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Wprowadzenie

Integracja transportu pasazerskiego moze by¢ realizowana wewnatrz systemu transportu miej-
skiego oraz w powigzaniu z systemami o wigkszym zasi¢gu. Integracja moze dotyczy¢ podmiotow lub
sposobow przemieszczen realizowanych na podobnych rynkach lub pomigdzy systemami o r6znym za-
siegu ustug transportowych'.

Integracje transportu miejskiego nalezy rozpatrywac w trzech aspektach: przestrzennym, podmio-
towym, przedmiotowym.

W aspekcie przestrzennym proces integracji w ramach transportu miejskiego moze dotyczyc¢:

* obszaru administracyjnego miasta (gminy);
= obszaru zespolu miast (aglomeracji, metropolii);
= regionu (obszar administracyjnego wojewodztwa).

W sferze podmiotowej integracja moze obejmowac:
= przedsi¢gbiorstwa swiadczace wylacznie ustugi transportu miejskiego;
= wszystkie przedsigbiorstwa swiadczace ustugi transportu zbiorowego;
= przedsigbiorstwa $wiadczgce ustugi transportu zbiorowego, prywatne samochody osobowe i po-

jazdy wspotdzielone.

Integracja przedmiotowa powinna obja¢ nastepujace sfery:
= Dbadanie rynku;

* podziat zadan przewozowych;

» organizacj¢ weztow przesiadkowych;

* rozktady jazdy;

» informacj¢ o ruchu i jego regulacje;

» taryfy i system biletowy;

= dystrybucj¢ ustug;

» przepisy prawne i porzadkowe regulujace funkcjonowanie poszczegolnych podsystemow;
* organizacj¢ i zarzadzanie.

Integracja obejmujaca zespoty miast tworzace aglomeracj¢ moze obejmowac¢ podsystem trans-
portu miejskiego, jak i caty system transportu publicznego. Integracja transportu publicznego musi by¢
wpisana w proces planowania miast, mi¢dzy innymi poprzez integracj¢ transportu publicznego juz na
etapie tworzenia planow?.

Integracja realizowana w skali regionu obejmowaé bedzie wszystkie przedsigbiorstwa $wiad-

czgce ustugi w transporcie zbiorowym, w tym przedsigbiorstwa transportu miejskiego. Celem

' G. Dydkowski: Integracja transportu miejskiego. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Karola Adamec-
kiego w Katowicach. Katowice 2009, s. 43.

2 Integracja transportu publicznego z planowaniem miast: spirala sukcesu. Stanowisko UITP. , Biuletyn Komu-
nikacji Miejskiej” 2009, nr 107, s. 16.



niniejszego opracowania jest przedstawienie projektu integracji taryfowej na obszarze funkcjonowania
Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskie;.
Na podstawie analizy i oceny systemow taryfowych w dwoch metropoliach polskich i trzech za-
granicznych oraz dotychczasowych uwarunkowan i doswiadczen w zakresie integrowania oferty ustug
zbiorowego transportu publicznego w metropolii Zatoki Gdanskiej przedstawiono oryginalny projekt
systemu taryfowego dla obszaru MZKZG, z mozliwoscia dotgczania do tego rozwigzania ustug opera-
toroéw transportu zbiorowego i transportu wspétdzielonego.
Glownymi uwarunkowaniami uwzglednionymi w przedstawionym w opracowaniu projekcie sys-
temu taryfowego dla MZKZG sa:
= specyficzne, nadmorskie potozenie metropolii i jej uktad urbanistyczno-przestrzenny, determinu-
jacy uktad sieci transportowej zbiorowego transportu publicznego;

* podzial administracyjny w ramach metropolii, determinujagcy zasady finansowania zbiorowego
transportu publicznego z przychodow z biletow i doptat budzetowych;

» wdrozone w ostatnich latach rozwigzania taryfowe w zbiorowym transporcie publicznym na obsza-
rze MZKZG i zasady rozliczen finansowych pomiedzy gminami, organizatorami tego transportu
i operatorami;

* innowacje technologiczne w zakresie systemow taryfowo-biletowych i platform mobilnosci, ktore
wdrazane byty w ostatnich latach na $wiecie;

* potencjalne mozliwosci systemu Fala, ktory ma zosta¢ udostgpniony pasazerom w najblizszym cza-

sie na obszarze wojewddztwa pomorskiego.



1. Przeglad rozwiazan taryfowych w wybranych miastach Europy

Przedstawiony w niniejszym opracowaniu przeglad systemow taryfowych odnosi si¢ wylgcznie
do obszaréw metropolitalnych. W dwoch zagranicznych przyktadach scharakteryzowano taryfy w me-
tropoliach nadmorskich (w ktorych linia brzegowa stanowi naturalne ograniczenie procesow urbaniza-
cyjnych — Barcelona, Helsinki). Trzecim zagranicznym przyktadem jest metropolia Londynu. W krajo-
wych przyktadach zaprezentowano taryfy z Metropolii Gornoslaskiej (ktora podobnie jak metropolia
Zatoki Gdanskiej jest aglomeracjg policentryczna) i metropolii warszawskie;j.

Kryteriami wyboru analizowanych przyktadow rozwigzan taryfowych i biletowych byty:

* potozenie metropolii;
» uklad urbanistyczny;

= rola kolei (lub metra) w obstudze obszaru metropolitalnego.
1.1. Barcelona

Barcelona i otaczajace jg gminy tworza metropoli¢ zlokalizowang w pdinocno-wschodniej Hisz-
panii nad Morzem Sroédziemnym. Miasto liczy 1,6 mln mieszkancow, natomiast zesp6t miejski (metro-
polia) — 4,6 mIn. Miasto podziclone jest na 10 dzielnic (dystryktow). Zespot miejski obstugiwany trans-
portem publicznym sktada si¢ z 15 hrabstw i 346 gmin.

Barcelona jest weztem kolejowym, w ktorym przecinajg si¢ trzy linie kolei duzych predkosci
AVE oraz linie przewoznika RENFE. Miasto i metropoli¢ obstuguja takze koleje miejskie i regionalne
RENFE i FGC.

Barcelong i obszar metropolitalny obstuguje rozbudowana sie¢ transportu publicznego, ktorg two-
rza: metro, linie autobusowe, tramwajowe, kilka linii kolei linowej, sie¢ szybkiej kolei podmiejskiej
oraz sie¢ korporacji taksowek. Ustugi sg koordynowane przez konsorcjum rzadu katalonskiego i gmin
Autoritat del Transport Metropolita (ATM). Gléwnym operatorem jest Transports Metropolitans de Bar-
celona (TMB), ktory obstuguje wigkszos¢ linii metra, polowe linii autobusowych, jedng lini¢ tramwa-
jowg oraz dwie linie kolei linowych.

Barcelong obstuguja trzy linie tramwajowe. Dwie: Trambaix i Trambesos, o dtugosci tacznie 30
km obstugiwane sa przez TramMet. Specyficzng, nastawiong na obstuge turystow linig tramwajowg jest
Tramvia Blue, wykorzystujgca historyczny tabor obstugiwany przez TMB. Barcelona posiada takze roz-
budowang sie¢ 215 linii, obstugiwanych przez 11 gldéwnych przewoznikow, z ktorych najwigkszym jest
TMB (102 linie). Barcelona Bus Turistic obstuguje ruch zwigzany z turystyka w miescie.

W 1997 r. wprowadzono zintegrowany system optat oparty na koncentrycznych strefach. System
biletowy jest bardzo rozbudowany — tworzy go okoto 80 roznych biletoéw. W 2012 r. wprowadzono bilet

bezstykowy oparty na karcie elektronicznej (T-mobilitat).



Zintegrowany system pobierania optata w metropolii Barcelony (STI) sklada si¢ z sze$ciu kon-
centrycznych stref taryfowych skupionych w Barcelonie, ktore sg ponumerowane od 1 do 6 i kazda
z tych stref podzielona jest na sektory oznaczone literami A-H.

STI nie obejmuje nastepujacych ustug skierowanych przede wszystkim do turystow:
= ekspresowego autobusu (aerobus) do portu lotniczego;
= Tramvia Blue;

= Kkolei linowych.
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Llistat de municipis inclosos en la tarifa metropolitana

Badalona 1 El Prat de Llobregat 1 Badia del Vallas 2C La Palma de Cervellé 2B
Barcelona 1 Sant Adria de Besds 1 Barbera del Vallés 2C El Papiol 2B
Castelldefels 1 Sant Boi de Llobregat 1 Begues 2A Ripollet 2C
Cornella de Llobregat 1 Sant Feliu de Llobregat 1 Castellbisbal 2B Sant Andreu de la Barca 2B
Esplugues de Llobregat 1 Sant Joan Despi 1 Cerdanyola del Vallés 2c Sant Climent de Llobregat 2B
Gava 1 Sant Just Desvern 1 Cervelld 2B Sant Cugat del Vallés 2C
L'Hospitalet de Llobregat 1 Santa Coloma de Gramenet 1 Corbera de Llobregat 2B Sant Viceng dels Horts 2B
Montcada i Reixac 1 Tiana 1 Molins de Rei 2B Santa Coloma de Cervellé 2B
Maontgat 1 Viladecans 1 Palleja 2B Torrelles de Llobregat 2B

Rys. 1. Strefy taryfowe w metropolii Barcelony z lista gmin wlaczonych do taryfy zintegrowanej

Zrodto: https://www.tmb.cat/en/barcelona-fares-metro-bus/single-and-integrated/zone-map

(dostep: 04.03.2023 r.).

Bilety TMB wystepujg jako:
» jednorazowe (niezintegrowane);
=  zintegrowane na jedng osobg (spersonalizowane);
*  zintegrowane grupowe i rodzinne (np. T-familiar).
Obowiazujg takze szczegdlowe wyjatki, na ktoérych nie ma zastosowania zintegrowany system
taryfowo-biletowy, np.:
=  metro w Barcelonie: bilet wielokrotny 7-10 nie jest akceptowany na stacjach obstugujgcych port

lotniczy 1 na linii metra nr 9;



= ustugi kolei podmiejskiej Rodalies de Catalunya w Barcelonie maja wtasng taryfe strefowa, aczkol-
wiek jej strefy sa prawie identyczne jak strefy STI (roznig si¢ one w niektorych lokalizacjach, ktore
powoduja roznice w cenie).
Pasazerom oferuje si¢ 8 typoéw kart taryfy zintegrowanej: 7-10 , 7-50/30 , T-70/30 , T-Mes, T-
Jove , T-Trimestre , T-Dia 1 T-16. Wszystkie umozliwiajg przesiadke miedzy srodkami transportu pu-
blicznego w czasie 1 godziny 1 25 minut w ramach jednej strefy taryfowej (i dodatkowo 15 minut w
kazdej dodatkowej strefie). Bilety jednorazowe nie uprawniajg do przesiadek. Lacznie oferuje si¢ okoto
80 rodzajow kart w ramach taryfy zintegrowanej, w zalezno$ci od liczby stref, okresu ich waznosci oraz

obowigzujacych ulg i rabatow.

Tab. 1. Bilety zintegrowane na kartach i zakres ich waznoSci

Liczba Czas ..
. ; ., . Personalizacja
przejazdow waznosci
Dozwolone maksymalnie 3 bez-
7-10 10 Do cza§}1 aktuali- Nie pla}t-ne pr.zesiadki.w r?mach. p.(.)-
zacji taryf drozy. Nie obowiazuje na linii nr 9
(metro) i do portu lotniczego
Dozwolone maksymalnie 3 bez-
1-50/30 50 30 dni Nie pla}t-ne przesiadki w ramach 1?0-
drozy. Dostepne tylko karty jedno-
strefowe
T-70/30 70 30 dni Nie Dozwolone maksymalrn.ie 3 bez-
ptatne w ramach podrozy
T-Mes Nieograniczony 30 dni Tak -
Obowiazuje tylko dla osob iek
T-Jove Nieograniczony 90 dni Tak ownaztje Lyfko ¢l osob whwiekd
do 25 lat
Ti t
ryr;es ’ Nieograniczony 90 dni Tak -
Dozwolony jest tylko jeden przejazd
T-Dia Nieograniczony 1 dzien Nie w obie strony do stacji obstuguja-
cych port lotniczy i lini¢ metra nr 9
. . Poczatkowa platnos¢ w wysokosci
Zalezy od wieku . .
. . . 35 €, nastgpnie bezptatnie. Dostepne
T-16 Nieograniczony | posiadacza karty Tak .
(4-16 lat) sa tylko karty jednostrefowe (strefa
taryfowa zamieszkania)

Zrédto: https://www.tmb.cat/en/, dostep: 04.03.2023 .

T-Mobilitat sg zapisywane na kartach lub dostepne w aplikacjach mobilnych. Wszystkie prze-

jazdy sa rejestrowane. Zielona kontrolka oznacza prawidtowo skasowany bilet. Czerwona oznacza, ze



bilet jest niewazny (np. skonczy? si¢ jego okres waznosci, pasazer znalazl si¢ w strefie, w ktorej bilet
traci wazno$¢ itp.).
T-mobilitat przewiduje ulgi dla:
= starszych mieszkancow: karnet 10. przejazdowy w jednej strefie (T4 i tzw. rézowa karta);
= dla 0s6b bezdomnych (T-usual — 50% ulgi);
*  0s6b do 30 roku zycia (T-jove — 50% ulgi);
= czlonkéw rodzin wiclodzietnych;
* samotnych rodzicow;

»  pasazerow wykonujacych okres§long liczbe przejazdow, np. 70 przejazdow w 90 dni (T-70/90 50%
ulgi).

Tab. 2. Ceny wybranych biletéw w metropolii Barcelony

Ceny biletow [€]

Bilet Zakres waznosSci
Strefa 1 Strefa 2 Strefa 3 Strefa 4 Strefa 5 Strefa 6

Nieograniczona
T-usual | liczba przejazdow w 20,00 26,95 37,80 46,30 53,10 56,90
ciggu miesigca

T-casual | o et na 10 przcjaz- 1135 22.40 30,50 39,20 45,05 47,90

dow

Bilet bezptatny na 1
T-16 strefe dla dzieci 4- - - - - - -
16 lat

8 przejazdow wielo-
T-familiar | osobowych w okre- 10,00 19,00 27,00 35,00 40,00 42,00
sie 30 dni

Nieograniczona
liczba przejazdow w
ciagu 90 dni dla
0s6b ponizej 30

T-j .
OV roku zycia

Zwykly ulgowy 40,00

Specjalny ulgowy 32,00

Zrodto: https://www.tmb.cat/en/, dostep: 04.03.2023 r.

Zakres waznoS$ci biletow

Taryfa zintegrowana jest promowana jako nieskomplikowana i fatwa w uzyciu, cyt.: ,,Zintegro-
wany system optat oznacza, ze potrzebujesz tylko jednego biletu na przejazd, ktory moze obejmowac
rozne $rodki transportu (metro, autobusy miejskie, metropolitalne i podmiejskie, tramwaj oraz sieci ko-

lejowe Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya i Rodalies de Catalunya). System ten umozliwia



korzystanie z czterech réznych srodkow transportu z maksymalnie trzema przesiadkami, zarowno w ra-

mach limitu czasowego, jak i liczby stref objetych wykorzystanym biletem”.? Jest to jednak system

mocno rozbudowany, sktadajgcy si¢ z wielu pozycji taryfowych i zasad regulujacych korzystanie z okre-

slonych biletéw. Do najwazniejszych naleza nastepujace zasady:

bilety strefowe mozna kupi¢ maksymalnie na 6 stref;

mapa stref umozliwia obliczenie liczby stref, utatwieniem jest kalkulator liczby stref, ale TMB za-
strzega na stronie, ze ,,podana liczba stref jest orientacyjna, poniewaz zapewnia minimalng liczbe
stref migdzy punktem poczatkowym a docelowym. Rzeczywista liczba przekroczonych stref zalezy
od wykorzystywanego srodka transportu. W celu obliczenia ceny przejazdu dla danej podrozy,
z wykorzystaniem okre$lonych srodkow transportu TMB zaleca skorzystanie ze stron interneto-
wych operatorow. Np. w zaznaczonej na rys. 1 relacji Cabrilis-L’ Arbog kalkulator podat 6 stref;

w przypadku biletow z nieograniczong liczbg przejazdow, o liczbie stref, w ktorych bilet jest wazny,
decyduje zawsze strefa, w ktorej zostal on jako pierwszy zarejestrowanys;

bilet przesiadkowy na jedng strefe (umozliwia przesiadki w ramach danej strefy) wazny jest takze
na liniach kursujacych do strefy sasiedniej, ale juz bez mozliwosci przesiadania sig;

przerwanie podrozy, np. w celu zalatwienia spraw, zakupow, powoduje rozpoczecie kolejnego prze-
jazdu;

zintegrowane bilety wieloprzejazdowe 1, 30 lub 90. dniowe uprawniaja do nieograniczonej liczby
podrozy, podczas ktorych w okreslonym czasie waznosci za przesiadki do innych ustug transportu
publicznego nie sg naliczane oplaty za drugi przejazd na bilecie;

bilety wieloprzejazdowe na 8, 10 lub 70 przejazdow umozliwiajg realizacje podrdzy maksymalnie
4 pojazdami (3 przesiadki), przy czym ogranicza si¢ czas mi¢dzy pierwszg a ostatnig rejestracja
przejazdu w zaleznosci od strefy (tabela 3);

w metrze skasowany bilet lub karnet jest wazny przez kolejne dwie godziny;

w autobusie rejestracja przejazdu uprawnia do przejazdu do konca trasy w wybranym kierunku
(z wyjatkiem tras osiedlowych Bus del Barri i innych linii okrgznych, w ktorych to przypadku

mozna przejecha¢ cate okrazenie).

Tab. 3. Maksymalny czas na przesiadki z uwzglednieniem stref taryfowych

dla karnetéw 8, 10 lub 70 przejazdowych

Maksymalny czas na realizacj¢

1 strefa 2 strefy 3 strefy 4 strefy 5 stref 6 stref

lh 15 min | 1h 30 min | 1h 45 min 2h 2h 15 min | 2h 30 min

ostatniej waznej podrozy

Zrédto: https://www.tmb.cat/en/barcelona-fares-metro-bus/single-and-integrated/zone-map, dostep: 04.03.2023 r.

3 https://www.tmb.cat/en/barcelona-fares-metro-bus/single-and-integrated/zone-map, dostep: 04.03.2023 r.



Korespondencyjno$¢ taryfy zintegrowanej (mozliwos¢ przesiadania si¢ bez ponoszenia dodatko-
wej oplaty) w odniesieniu do karnetow 8., 10. i 70. przejazdowych nie dotyczy linii metra, kolei, tej
samej linii tramwajowej, tej samej linii autobusowej. W przypadku przesiadania si¢ np. metro-metro,
kolej-kolej, linia tramwajowa T1-linia tramwajowa T2, linia autobusowa 41-linia autobusowa 41, sys-

tem pobiera kolejng oplate.
1.2. Helsinki

Helsinki — stolica Finlandii, potozona jest nad zatokg Finska. Miasto dzieli si¢ na 8 dystryktow,
ktoére z kolei dzielg si¢ na 34 okregi podstawowe. Nastepnym szczeblem podzialu sg dzielnice (137
dzielnic). Najmniejsza jednostka administracyjng jest osiedle (369 osiedli). W sktad aglomeracji wcho-
dza: Espoo, Vantaa i Kauniainen. Liczba mieszkancow: 654 848 (2020).

Metro w Helsinkach (dwie linie M1 i M2) Iaczy stolice z Vantaa. Catkowita dlugo$¢ linii metra
wynosi 21 km, a rocznie przewozi ono 56 mln pasazerow.

Lokalne pociagi kursuja po oddzielnych, dedykowanych im torach, na trzech liniach kolejowych,
ktore rozchodza si¢ promieniscie od gtownego dworca kolejowego w Helsinkach. Wiele pociagow lo-
kalnych i regionalnych kursuje do miast potozonych na péhocy, takich jak Riihiméki i Lahti oraz na
zachod, do Karisna, po torach wspdlnych z pociggami dalekobieznymi. Zasieg dojazdéw pociagami re-
gionalnymi z reguty nie przekracza jednej godziny.

Elementem uzupetniajgcym szybki miejski transport szynowy jest kolej aglomeracyjna, sktada-
jaca si¢ z czterech linii i stuzy mieszkancom poiocnych i zachodnich okolic miasta, tgczgc Helsinki
z Espoo, Vantaa, Karava, Riithimaki i Lahti. Centrum Helsinek obstugiwane jest przez tramwaje (dzie-
sie¢ linii, trasy dziewigciu prowadzg przez centrum miasta). Obecnie miejska sie¢ sktada si¢ z dwunastu
linii. A kilka innych odcinkow jest w budowie.

Helsinki majg ponadto rozbudowang sie¢ przewozow autobusowych, w tym szybkich autobusow
miejskich i migdzymiejskich o wysokiej czestotliwosci kursowania, dwie linie promowe i rowery miej-
skie.

Organizatorem transportu w Helsinkach i regionie jest Helsinki Transport Regionalny (HSL —
Helsingforsregionens trafik). System HSL obejmuje autobusy miejskie, metro, tramwaje, pociagi pod-
miejskie, rowery miejskie oraz prom Suomenlinna.

Obszar HSL jest podzielony na cztery strefy A-D, ktore otaczaja centrum Helsinek. Bilety sg
wazne na od 2 do 4 sgsiadujacych ze sobg stref. Wyjatkiem jest strefa D, na ktérg mozna rowniez kupic¢
bilet wazny tylko w ramach jednej strefy. W sprzedazy sg bilety jednorazowe, dobowe i okresowe, ktore
mozna kupi¢ za pomocg karty podroznej, aplikacji mobilnej lub w biletomacie. Posiadacze karnetow
okresowych moga rowniez dokupi¢ dodatkowy bilet strefowy, czyli bilet jednorazowy, sprzedawany po
obnizonej cenie. W autobusach do pandemii mozna tez byto kupi¢ bilet jednorazowy lub dzienny u kie-

rowcy. Sprzedaz biletow przez kierowcoOw autobusow zostala poczatkowo zawieszona wiosng 2020 r.
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z powodu pandemii, a pozniej HSL zdecydowato o calkowitym wstrzymaniu sprzedazy biletow w au-

tobusach.
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Rys. 2. Strefy taryfowe w Regionie Helsinek

Zrédto: https://metropolitan.fi/entry/changes-coming-to-helsinki-region-public-transport-pricing-in-2018
(dostep: 06.04.2023 r.).

Obecny system biletowy wprowadzono 27 kwietnia 2019 r. Wraz z reformg systemu biletowego
dotychczasowe karty zostaly zastgpione nowymi kartami HSL i Kartami Turysty, a czytniki kart po-
dréznych 1 biletomaty zostaly wymienione na nowe. Sprzedaz biletow przez motorniczych zastapiono
sprzedaza za posrednictwem automatoéw umieszczonych w tramwajach.

W czerwcu 2021 r. HSL zdecydowat, ze od stycznia 2022 r. znizka studencka bedzie dostgpna
tylko dla posiadaczy biletéw abonamentowych zakupionych przez aplikacje mobilng HSL. Decyzj¢ te
uzasadniono przygotowaniem do nowego systemu biletowego opartego na kontach osobistych pasaze-

rOw oraz tym, aby studenci nie musieli juz aktualizowa¢ prawa do znizek w punktach obstugi HSL.
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Tab. 4. Ceny wybranych biletéw HSL

Cena dla wybranych biletow

Rodzaj biletu

[€]
Jednorazowy AB 3,10
Wazny w strefach: ABC/BCD 4,10
AB,BCiD 80 mi
, i D przez 80 min BC/CD 3.10
ABC, CD przez 90 min
. ABCD 4,50
BCD przez 100 min
ABCD przez 110 min D 2,90
AB 9-63
ABC/BCD 11-77
Dzienne: 1-13 dni BC/CD 9-63
ABCD 12-84
D 8-56
AB 58,80-70,60
Okresowe imienne: ABC/BCD 82,80-99,40
14- i
360 dni BC/CD 58,80-70,60
(podano ceny dla biletow 30 dniowych przy
opcji subskrypcji miesigczne;j) ABCD 91,40-109,70
D 55,90-67,10

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie https://www.hsl.fi/en/tickets-and-fares, dostep: 30.04.2023 r.

1.3. Londyn

Londyn jest jedna z najwigkszych metropolii na §wiecie. W stolicy Wielkiej Brytanii, na po-
wierzchni ponad 1,5 tys. km? mieszka blisko 9 min ludzi.

System komunikacji publicznej w Londynie tworzg przede wszystkim: metro (Tube, czgSciowo
naziemne) i autobusy. Na obrzezach miasta wybrane rejony obslugiwane sa tramwajami. Londynski
transport zbiorowy uzupetnia sie¢ kolei miejskiej (naziemna: London Overground, DLR), a takze po-
ciagi kolei panstwowych (National Rail). W mniejszym stopniu komunikacje miejska wpierajg kolej
linowa i pojazdy rzeczne. Instytucja organizujaca transport publiczny jest TfL (Transport for London).

Obszar obslugiwany przez TfL podzielony jest na 9 stref, uktadajacych si¢ pierscieniowo.
Co istotne, podzial na strefy ma zastosowanie wylacznie do metra i kolei naziemnej, nie obowiazuje
w komunikacji autobusowe;.
Bilety wystepuja jako:
* bilety papierowe (kartoniki);
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= karta Oyster — moze peli¢ funkcje nosnika biletu lub zasobnika srodkow pieni¢znych (pozwala na
rozliczanie podrozy w modelu pay as you go*);

= wlasna karta platnicza (zblizeniowa lub funkcjonujgca np. w ramach telefonu z NFC lub zegarka) —
takze pozwala stosowaé¢ model pay as you go.

Bilety papierowe, wedlug powszechnej opinii, sg3 wyjatkowo drogie. Wiadze Londynu planujg
docelowo odejs¢ od ich dystrybucji. Przyktadowo, za jednorazowy przejazd metrem na odcinku Green
Park — Leicester Square (ok. 1 km) pasazer, korzystajac z biletu jednorazowego (kupowanego w bileto-
macie lub punkcie sprzedazy), musi zaptaci¢ £6.70°. Znacznie korzystniej wypada uiszczanie optat we-
dtug modelu pay as you go, w oparciu o wyrobiong kart¢ Oyster lub wlasng karte ptatniczg. Dla porow-
nania — limit dzienny modelu pay as you go, dla przejazdow metra w strefie 1 (gdzie leza obie wspo-
mniane stacje) wynosi £8,10. Jest to wprawdzie o £1,40 wiecej, ale w ramach tej kwoty pasazer moze
wielokrotnie realizowa¢ przejazdy (w przeciwienstwie do biletu papierowego jednorazowego, ktorego
skasowanie nie pozwoli na przesiadki).

Oferowane sg takze takze bilety dzienne lub okresowe Travelcard, wydawane w formie papiero-
wej lub wgrywane na kart¢ Oyster. Nalezy nadmieni¢, ze karta Oyster sama nie jest biletem — moze
shuzy¢ posiadaczowi jako e-portmonetka (po zasileniu odpowiednia kwotg) lub jako nosnik biletu okre-
sowego.

Bez wzgledu na to, czy pasazer korzysta z karty Oyster, czy z wlasnej karty platniczej, ceny
w modelu pay as you go sa identyczne. Model ten jest korzystny dla pasazera ze wzglgdu na limity
gwarantujace nieprzekroczenie pewnych kwot. Istniejg dwa typy limitow:

* limity dzienne — przejazdy sumujg si¢ do godz. 4:30 nad ranem nastgpnego dnia. Ten rodzaj biletu
dostepny jest zarowno dla kart Oyster, jak i wlasnych kart ptatniczych;

* limity tygodniowe — przejazdy sumujg si¢ za okres poniedziatek — niedziela, do godz. 4:30 nad
ranem w poniedziatek nastepujacy po danej niedzieli (ten rodzaj limitu ma zastosowanie tylko dla
kart ptatniczych).

Istota modelu jest zatem optymalizacja cen — system sumuje pasazerowi oplaty za przejazdy, ale
maksymalnie do okreslonego w taryfie progu (ang. capping). Po osiagnieciu tego progu, naleznos¢ za
zrealizowane podroze nie zwigkszy si¢. Progi obowigzujace w autobusach i tramwajach ro6znig si¢ od
tych, ktore stosuje sie w metrze i kolei miejskie;j.

Bilety Travelcard sa wydawane na okres, ktorego rozpigto$§¢ wynosi od jednego dnia do roku.
Taryfa TfL wyro6znia:

»  Day Travelcard — bilet dzienny, wazny od momentu aktywowania do godz. 4:30 rano nastepnego
dnia;

» 7 Day - bilet 7-dniowy;

4 ang. pla¢ na biezqgco.
5 Wszystkie podane w rozdziale informacje taryfowe pochodza z oficjalnego serwisu TfL: https:/tfl.gov.uk, do-
step: 17.04.2023 r.
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*  Monthly — bilet miesigczny;
*  Annual — bilet roczny.

Bilety okresowe Travelcard uprawniaja do podrozy kolejami (naziemnymi i podziemnymi) w
strefie, na ktorg zostaty wystawione. Jezeli pasazer wykracza poza ten obszar, powinien osobno zaptacic¢
za przejazd (np. wedtug modelu pay as you go). Ponadto, Travelcards uprawniajg do podrozy wszyst-
kimi autobusami, a takze tramwajami, jezeli bilet jest wazny w strefie, w ktorej funkcjonuje dany srodek
transportu. Nie upowazniajg one do podrézy kolejg linowa i transportem rzecznym, jednak umozliwiajg

zdobycie znizek na te przejazdy.

Przykladowe ceny biletow T{L

Serwis internetowy TfL udostepnia pasazerom kalkulator (rys. 3.), umozliwiajacy dos¢ tatwe ob-

liczenie cen biletow.

Caps and Travelcard prices

Compare caps and Travelcard prices for your
travel. The zones you choose must include all

London's Rail & Tube services O ttuaovin ) ravonsrancoan
the zones you'll travel through. For a specific

Journey use Single Fare Finder.

Your journey

From

‘ Select a zone b ‘

To

‘ Select a zone v ‘

Passenger type

‘ Select a passenger type v ‘

L National Rail S BIE

Rys. 3. Kalkulator cen biletow oraz schemat podziatu na strefy

— serwis internetowy Transport for London

Zrédto:https:/tfl.gov.uk/fares/find-fares/tube-and-rail-fares/caps-and-travelcard-prices?intcmp=54720
(dostep: 17.04.2023 r.).

Przyjmujac (jako obszar podrozy) strefy 1-3 i zakltadajac brak uprawnien do przejazdow ulgo-
wych, ceny prezentuja si¢ nastgpujaco:
*  Pay as you go — limit dzienny: £9,60;
*  Pay as you go — limit tygodniowy: £47,90;
»  Pay as you go (autobusy i tramwaje) — pojedynczy przejazd: £1,75;

*  Pay as you go (autobusy i tramwaje) — limit dzienny: £5,25;
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»  Pay as you go (autobusy i tramwaje) — limit tygodniowy: £24,70;
»  Day Travelcard — £15,20;

» 7 Day Travelcard — £47,90;

= Monthly Travelcard — £184,00;

»  Annual Travelcard — £1916,00.

Przy konstruowaniu taryfy zatozono zatem, Zze cena biletu 7-dniowego réwna si¢ kwocie limitu
tygodniowego w modelu pay as you go. Ponadto, cena biletu miesi¢cznego nie przekracza 4-krotnosci
ceny biletu tygodniowego, a cena biletu rocznego — 10,5-krotnosci ceny biletu miesigcznego.

Bus & Tram Pass to dodatkowa opcja dla pasazerow, ktorzy korzystaja wylacznie z autobusow
i tramwajow. Mozna jg naby¢ w wersji 1-dniowej, 7-dniowej, miesigcznej i roczne;j. Bilety tego rodzaju
sa tansze niz Travelcards, ktoére obowigzuja takze w kolei:
=  One Day Bus & Tram Pass: £6,00;
= 7 Day Bus & Tram Pass: £24,70;

*  Monthly Bus & Tram Pass: £94,90;
= Annual Bus & Tram Pass: £988,00.

W londynskiej komunikacji autobusowe;j i tramwajowej funkcjonuje dodatkowa oferta Hopper®
— daje ona mozliwo$¢ przesiadania si¢ miedzy pojazdami w ciggu jednej godziny, w ramach oplaty za
pojedynczy przejazd (£1,75).

W przypadku niektérych rodzajow biletow (w wybranych strefach) wystepuje dodatkowe zroz-
nicowanie stawek w zaleznos$ci od pory podrézy. Przyktadowo, w podrozach na obszarze od strefy od
1 do 7, standardowy limit (Daily Anytime) dzienny dla modelu pay as you go wynosi £16,20. Jezeli
natomiast pasazer realizowalby podroze wylgcznie poza godzinami szczytu (Daily Off-peak), kwota ta
ulega zmniejszeniu do £14,90. Za porg szczytowa uznawane sg godziny poranne (6:30-9:30) i pozne

popotudniowe (16:00-19:00).
1.4. Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia

W Gornoslasko-Zagltebiowskiej Metropolii (zwanej skrotowo metropolia GZM) istnieje zwigzek
metropolitalny, utworzony 1 lipca 2017 r. i funkcjonujacy w oparciu o ustawg z dnia 9 marca 2017 r.
o zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie §laskim.

Integracja transportu publicznego na tym terenie rozpoczeta si¢ jednak znacznie wczesniej —
w 1991 r. powolano zwigzek migdzygminny, Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Goérnoslaskiego
Okregu Przemystowego (KZK GOP). W ramach KZK GOP wypracowano m.in. jednolitg taryfe bile-
towa. W zwigzku z utworzeniem Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii, KZK GOP zostat zlikwido-
wany w 2018 r.

6 ang. skoczek.
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Metropolia GZM obejmuje znaczny fragment silnie uprzemystowionego (gornictwo wegla ka-
miennego, hutnictwo, nowoczesne technologie ) regionu Polski, zrzeszajgc 41 gmin wojewodztwa $lg-
skiego. 26 z nich to miasta (w tym 13 miast na prawach powiatu): Bedzin, Bierun, Bytom, Chorzéw,
Czeladz, Dgbrowa Gornicza, Gliwice, Imielin, Katowice, Knurow, Ledziny, Laziska Gorne, Mikotow,
Mystowice, Piekary Slaskie, Pyskowice, Radzionkéw, Ruda Slaska, Siemianowice Slaskie, Stawkow,
Sosnowiec, Swigtochtowice, Tarnowskie Gory, Tychy, Wojkowice i Zabrze. GZM tworza takze 2
gminy miejsko-wiejskie (Siewierz i So$niowice) oraz 13 gmin wiejskich (Bobrowniki, Bojszowy,
Chetm Slaski, Gieraltowice, Kobior, Mierzecice, Ozarowice, Pilchowice, Psary, Rudziniec, Swierkla-
niec, Wyry i Zbrostawice). Potozenie metropolii na tle wojewodztwa §laskiego zaprezentowano na

rys. 4.

wojewodztwo slaskie

- gminy tworzace rdzen metropolii

I:I gminy tworzace obszar metropolitalny

Rys. 4. Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia na tle wojewdodztwa $laskiego

Zrodto: opracowanie wilasne.

Wiekszos¢ tych gmin lezy na terytorium historycznego Gornego Slaska. Mniejsza, wschodnia

cze$¢ obszaru GZM, przynalezy do zachodniej Malopolski. Metropolia GZM zajmuje powierzchnig¢ ok.
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2,5 tys. km?. Wedtug stanu na koniec 2021 r., na obszarze tym mieszkato (zgodnie z danymi GUS)
ponad 2,2 mln os6b. Siedzibg wtadz oraz najwigkszym miastem metropolii (i jednoczes$nie catego wo-
jewodztwa $laskiego) sg Katowice.

Jednostkg organizacyjng GZM, powotang w celu organizowania i nadzorowania transportu pu-
blicznego, jest Zarzad Transportu Metropolitalnego (ZTM). ZTM jest najwigkszym organizatorem ko-
munikacji miejskiej w Polsce — obszar obstugi komunikacyjnej to 56 gmin (czg¢$¢ z nich nie nalezy do
metropolii). Okoto 7 tys. przystankow na terenie GZM obstugiwanych jest przez blisko 1,7 tys. pojaz-
dow (autobusy, tramwaje, trolejbusy), ktore rocznie pokonujg ponad 100 mln km’.

Wedlug obecnie obowigzujacego rozktadu jazdy® w metropolii funkcjonuje 376 linii autobuso-
wych. Konurbacja gornoslgska posiada ponadto najdtuzszg sie¢ tramwajowa w Polsce (ponad 200 km
torowisk). Na zlecenie organizatora (ZTM), spotka Tramwaje Slaskie $wiadczy przewozy na obszarze
trzynastu miast: Bedzina, Bytomia, Czeladzi, Chorzowa, Dabrowy Gorniczej, Gliwic, Katowic, Mysto-
wic, Rudy Slaskiej, Sosnowca, Siemianowic Slaskich, Swietochtowic i Zabrza. Komunikacja trolejbu-
sowa funkcjonuje na obszarze miasta Tychy. Tyska sie¢ trolejbusowa jest jedng z zaledwie trzech w Pol-
sce. Obecnie (kwiecien 2023 r.) tyskie trolejbusy kursujg w ramach o$miu linii komunikacyjnych.

Na system komunikacyjny, tworzony przez sie¢ potaczen autobusowych, tramwajowych i trolej-
busowych, naktada si¢ uktad linii kolejowych. Bioragc pod uwage znaczace uprzemystowienie regionu,
odgrywaja one znaczaca rolg w dowozach do duzych zaktadoéw pracy, jak rowniez w przewozach towa-
rowych. Na obszarze GZM i calego wojewodztwa $laskiego dzialalnos¢ prowadza Koleje Slaskie (KS)
— samorzadowy przewoznik, utworzony w 2010 r. Koleje Slaskie nie funkcjonuja w ramach Zarzadu
Transportu Metropolitalnego, niemniej — niektore bilety z taryfy ZTM sa honorowane w pociagach KS.

Pociagi Kolei Slaskich wykorzystuja odcinki waznych, zelektryfikowanych linii kolejowych, ob-
shugujac wickszo$¢ miast GZM, zapewniajac takze potaczenia ze znaczacymi oSrodkami w wojewodz-
twie, ale spoza metropolii (np. Bielsko-Biata, Cz¢stochowa, Raciborz). Na terenie metropolii GZM,
w znacznie mniejszym zakresie ustugi Swiadczy przewoznik kolejowy Polregio (pociagi tej spotki ob-
stuguja m.in. odcinek Katowice — Stawkow).

Obecnie (styczen 2024 r.) w taryfie Zarzadu Transportu Metropolitalnego wyroznia si¢ nastgpu-
jace rodzaje biletow: jednorazowe/krotkookresowe, pakietowe, Sredniookresowe i dlugookresowe
(w tym tzw. Metrobilety)’.

Bilety jednorazowe/krotkookresowe funkcjonujga w ramach taryfy czasowej. Dostgpne sa w for-
mie papierowej oraz elektronicznej (w aplikacjach mobilnych). Bilety mobilne sg tansze od ich papie-

rowych odpowiednikoéw (tabela 5).

7 https://www.metropoliaztm.pl/pl/s/poznaj-ztm, dostep: 12.01.2024 r.

8 https://rj.metropoliaztm.pl/, dostep: 12.01.2024 r.

® Wszystkie podane w rozdziale informacje taryfowe pochodzg z oficjalnego serwisu ZTM: https://www.metro-
poliaztm.pl/pl/s/cennik, dostep: 12.01.2024 r.
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Tab. 5. Bilety jednorazowe/krétkookresowe ZTM w GZM

Cena biletu Cena biletu
normalnego normalnego
(papierowego) (zakupionego w aplikacji)
20-minut iadk — waz
mml.l owy.(przes1a oWYy) — wazny we 4.60 21 4,00 21
wszystkich pojazdach ZTM
40-minut iadk — waz
0 mlnl'l owy.(przesmd OWYy) — wazny we 5.60 71 5.00 21
wszystkich pojazdach ZTM
90-minut iadk — waz
mlnl'l owy .(przesm oWy) — wazny we 6.60 21 6.00 21
wszystkich pojazdach ZTM
90-minutowy (przesiadkowy) grupowy —
7 tkich poj h ZTM -
wa%n'y we WSZ}fs ich pojazdac ,'upo. 13.00 1 11.80 4
waznia do przejazdu grupy maksymalnie pig-
ciu 0sob

Zrodto: opracowanie wilasne.

Ponadto, 1 pazdziernika 2023 r. wprowadzono oferte ,,Podroz Start/Stop”. Skierowana
jest do pasazeroéw, ktérzy chcg rozliczy¢ podréz zgodnie z faktycznym czasem podrdzy. Podroz
wedtug tego modelu rozpoczyna si¢ od zarejestrowania pierwszej podrozy w pojezdzie (przez
zeskanowanie kodu QR lub wpisanie numeru) i wybraniu tej wtasnie opcji rozliczenia. Mozna
przy tym postuzy¢ si¢ oficjalng aplikacja ,,Transport GZM”, kartg elektroniczng lub wtasng
kartg ptatniczg. Koniec podrézy takze rejestruje si¢ — poprzez dotknigcie suwaka w aplikacji
mobilnej badz przylozenie karty do czytnika. Co istotne, jezeli przesiadka do innego pojazdu
nastepuje w czasie krotszym niz 30 minut od rejestracji wyjscia z poprzedniego, system naliczy
czas podrézy jako kontynuacje tej wczesniejszej, bez wliczania okresu oczekiwania na prze-
siadke. W przypadku przekroczenia w danym dniu wartos$ci biletu dziennego (12,00 zt), pasazer
nie zostanie obcigzony dodatkowa optata.

Model ,,Podro6z Start/Stop” zastapit wygaszong we wrzesniu 2023 r. taryfa odleglosciowa.
Tabela 6 przedstawia optaty wedtug nowej oferty.

Tab. 6. Taryfa oplat wedlug modelu ,,Podréz Start/Stop”

Pokonany dystans Oplata wg taryfy normalnej

do 5 minut 2,00 zt
powyzej 5 do 10 minut 3,00 zt
powyzej 10 do 15 minut 3,50 zt
powyzej 15 do 20 minut 4,00 zt
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Pokonany dystans Oplata wg taryfy normalnej

powyzej 20 do 40 minut 5,00 zt

powyzej 40 minut do 90 minut lub do konca kursu 6.00 71
przy przejezdzie bez przesiadki ’

Zrodto: opracowanie wilasne.

W rozktadach jazdy ZTM dostepne sg informacje o czasach przejazdu (oraz, uzupehiajaco, o od-
legtosciach), dzigki czemu pasazer samodzielnie moze zdecydowac i przewidzie¢, jak ostatecznie

uksztattuja si¢ oplaty za przysztg podroz.

Zabrze Prof. Religi ~ 08:18

Zabrze Hagera [nz] ~ 08:20 2 min (+ 2 min) 0.85 km (+ 0.85 km)
Biskupice Miyriska ~ 08:23 5 min (+ 3 min) 2.60 km (+ 1.75 km)
Biskupice Koscidt + 08:24 6 min (+ 1 min) 3.10 km (+ 0.50 km)
Biskupice Zamkowa ~ 08:27 9 min (+ 3 min) 3.90 km (+ 0.80 km)
Biskupice Ziemska [nz] « 08:28 10 min (+ 1 min) 4.40 km (+ 0.50 km)
Biskupice Petla ~ 08:29 11 min (+ 1 min) 4.90 km (+ 0.60 km)
Bobrek Osiedle Pod Brzozami ~ 08:32 14 min (+ 3 min) 6.90 km (+ 2.00 km)
Bobrek Szkota [nz] = 08:34 16 min (+ 2 min) 7.65 km (+ 0.75 km)
Bobrek Ratusz ~ 08:35 17 min (+ 1 min) 7.80 km (+ 0.15 km)
Bobrek Wytrwatych ~ 08:36 18 min (+ 1 min) 8.20 km (+ 0.40 km)
Szombierki Elektrownia ~ 08:39 21 min (+ 3 min) 9.05 km (+ 0.85 km)
Szombierki Ratusz ~ 08:41 23 min (+ 2 min) 9.50 km (+ 0.45 km)
Szombierki Kosciét 08:43 25 min (+ 2 min) 10.10 km (+ 0.60 km)
Szombierki Kolonia Gdrnicza ~ 08:44 26 min (+ 1 min) 10.65 km (+ 0.55 km)

Rys. 5. Fragment rozkladu jazdy linii tramwajowej nr 5

Zrédto: https://rj. metropoliaztm.pl/, dostep: 19.04.2023 .

W taryfie ZTM funkcjonuja ponadto bilety pakietowe (tabela 7), ktore wydaja si¢ by¢ optymalna

opcja dla pasazerow korzystajacych z komunikacji miejskiej sporadycznie, w dluzszym okresie.

Tab. 7. Bilety pakietowe ZTM w GZM

Wyszczegodlnienie Oplata wg taryfy normalnej

Pakiet 20 — wazny we wszystkich pojazdach ZTM, upowaznia do realiza- 60.00 71
,00 z
cji 20 przejazdow, w ciggu 180 dni od wybranej daty
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Wyszczegodlnienie Oplata wg taryfy normalnej

Pakiet 40 — wazny we wszystkich pojazdach ZTM, upowaznia do realiza- 110.00 71
. . . . . ,00 z
cji 40 przejazdow, w ciggu 180 dni od wybranej daty

Pakiet 80 — wazny we wszystkich pojazdach ZTM, upowaznia do realiza- 200.00 71
,00 z
cji 80 przejazdow, w ciagu 180 dni od wybranej daty

Zrédto: opracowanie wlasne.

W przypadku Pakietu 20, cena pojedynczego przejazdu wynosi 3,00 zt. Kiedy pasazer wybierze
Pakiet 40 Iub Pakiet 80, cena ta spada odpowiednio do 2,75 zt 12,50 zk. Okreslenie ,,bilety $rednioo-
kresowe” (tabela 8) w taryfie GZM, odnosi si¢ do biletow dziennych oraz 24-godzinnych.

Tab. 8. Bilety $redniookresowe ZTM w GZM

Wyszczegolnienie Oplata wg taryfy normalnej

Dzienny — wazny we wszystkich pojazdach ZTM, od momentu skasowa-

12,00 zt
nia do 23:59 tego samego dnia ?
24h + Kolej — bilet imienny 24-godzinny wazny we wszystkich pojazdach
ZTM oraz w pociaggach przewoznikow:

poclagachp 24,00 zt

= Koleje Slaskie (na obszarze GZM)
= Polregio (odc. Katowice — Stawkow)

Zrédto: opracowanie wlasne.

Bilet dzienny, o polowg tanszy od 24-godzinnego, obowigzuje wytacznie w komunikacji miej-
skiej. O poczatkowej godzinie jego waznosci decyduje pasazer. W kazdym przypadku wazno$¢ biletu
konczy si¢ o godz. 23:59 w dniu skasowania. Atutem tego biletu jest mozliwo$¢ zabrania w podrdz
jednej dodatkowej osoby (w soboty, niedziele oraz dni ustawowo wolne od pracy). Natomiast bilet 24-
godzinny wazny jest przez 24 godziny od momentu skasowania, a ponadto obowigzuje takze w pocig-
gach (KS i Polregio).

Bilety dlugookresowe (tabele 9 i 10) wystepuja w wersjach 7-, 30-, 90- i 180-dniowych.

Tab. 9. Bilety dlugookresowe imienne

Wyszczegolnienie Oplata wg taryfy normalnej

Miasto 30 — wazny we wszystkich pojazdach ZTM w graniach 1 miasta (1 109.00 zt
z
gminy) przez 30 dni ’
Miasto 90 — wazny we wszystkich pojazdach ZTM w graniach 1 miasta (1 260.00 z1
gminy) przez 90 dni ’
2 Miasta 30 — wazny we wszystkich pojazdach ZTM w graniach 2 miast 149.00 zt
,00 z
(2 gmin) przez 30 dni




2 Miasta 90 — wazny we wszystkich pojazdach ZTM w graniach 2 miast 359,00 7t
(2 gmin) przez 90 dni ’

Sie¢ 7 — wazny we wszystkich pojazdach ZTM przez 7 dni 55,00 zt
Sie¢ 30 — wazny we wszystkich pojazdach ZTM przez 30 dni 175,00 zt
Sie¢ 90 — wazny we wszystkich pojazdach ZTM przez 90 dni 399,00 zt
Sie¢ 180 — wazny we wszystkich pojazdach ZTM przez 180 dni 550,00 zt

Zrédto: opracowanie wlasne.

Tab. 10. Bilety dlugookresowe na okaziciela

Wyszczegodlnienie Oplata wg taryfy normalnej
Sie¢ 7 Okaziciel — wazny we wszystkich pojazdach ZTM, przez 7 dni 55,00 zt
Sie¢ 30 Okaziciel — wazny we wszystkich pojazdach ZTM, przez 30 dni 210,00 zt

Zrédto: opracowanie wlasne.

Pasazerowie zainteresowani wyborem biletu na okaziciela majg do wyboru wylacznie bilety

7- 1 30-dniowe, wydawane na catg sie¢. Bilety imienne moga by¢ wydane na 1 gming, 2 gminy albo calg
sie¢ ZTM.

Osobng oferte stanowig Metrobilety (tab. 11). Od opisanych wczesniej biletow dtugookreso-

wych odréznia je obowiazywanie takze w pociagach KS i Polregio. Wystepuja w kilku wersjach (r6z-

nigcych si¢ zasiegiem waznosci). Wszystkie Metrobilety sg biletami miesigcznymi.

Tab. 11. Metrobilety (miesieczne, imienne)

Wyszczegolnienie Oplata wg taryfy normalnej

Strefa Katowice — wazny na terenie miasta Katowice: we wszystkich po-

. 159,00 zt
jazdach ZTM oraz w pociagach przewoznika Koleje Slaskie ;
Czerwony — wazny we wszystkich pojazdach ZTM (cala sie¢) oraz w po-
ciggach przewoznikow:
= Koleje Slaskie (Dgbrowa Goérnicza Sikorka — strefa Katowice)
= Polregio (Katowice — Stawkow)

Niebieski — wazny we wszystkich pojazdach ZTM (cata sie¢) oraz w po-
ciggach przewoznikow: 220,00 zt

= Koleje Slaskie (Nowy Bierun — strefa Katowice)

Pomaranczowy — wazny we wszystkich pojazdach ZTM (cala sie¢) oraz
w pociaggach przewoznikow:

= Koleje Slaskie (Tychy Lodowisko — strefa Katowice; Laziska Gorne
Brada — strefa Katowice; Kobior — strefa Katowice)




Wyszczegodlnienie Oplata wg taryfy normalnej

Zielony — wazny we wszystkich pojazdach ZTM (cala sie¢) oraz w pocia-
gach przewoznikow:

= Koleje Slaskie (Gliwice — strefa Katowice oraz Knuréw - Gliwice)

Zélty — wazny we wszystkich pojazdach ZTM (cala sie¢) oraz w pocia-

gach przewoznikow:

= Koleje Slaskie (Tarnowskie Gory — strefa Katowice oraz Bytom - Gli-
wice)

Cala Metropolia — wazny we wszystkich pojazdach ZTM (cata sie¢) oraz

w pociaggach przewoznikow:

= Koleje Slaskie (caty obszar GZM, w tym na linii Tarnowskie Gory 299,00 zt
— Siewierz)

= Polregio (Katowice — Stawkow)

Zrédto: opracowanie wlasne.

Podsumowujac, w systemie taryfowym obowigzujacym w sieci Zarzadu Transportu Metropoli-

talnego w Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii mozna wyrdzni¢ nastepujgce zasady:

= w biletach krotko- i sredniookresowych nie wystepuje podzial na strefy taryfowe — pasazer nie musi
»~martwic si¢” przekraczaniem granic gmin;

» w przypadku biletow krotkookresowych premiowane jest nabywanie ich droga elektroniczng (przez
aplikacje mobilne);

» alternatywng dla biletow waznych przez 20, 40 i 90 minut jest model ,,Podréz Start/Stop”;

» dla pasazerow planujacych sporadyczne przejazdy w dtuzszym okresie (p6t roku) optymalne oka-
zujg si¢ pakiety biletowe;

* istnieje szeroka oferta biletdéw okresowych (imiennych oraz na okaziciela), waznych przez 7, 30, 90
albo 180 dni;

= dla oséb korzystajacych z komunikacji miejskiej oraz kolei wtasciwa jest opcja tzw. Metrobiletow

— wspodlnego biletu miesigcznego (zintegrowanego) komunikacji miejskiej i kolei.
1.5. Warszawa i Metropolia Warszawska

Warszawa wraz z otaczajgcymi jg gminami tworzy Obszar Metropolitalny Warszawy, ktory jest
najwickszym wielkomiejskim uktadem jednostek osadniczych oraz terenow o wysokim stopniu zurba-
nizowania w Polsce. Metropolia Warszawska, ktorej rdzen stanowi m.st. Warszawa, jest uktadem ty-
powo monocentrycznym o charakterze promienisto-pasmowym.

Organizatorem komunikacji miejskiej na terenie Warszawy oraz 34 podwarszawskich gmin jest
Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, ktory funkcjonuje pod marka Warszawskiego Transportu
Publicznego. Obszar obstugiwany warszawska komunikacja miejska zamieszkuje pond 2 mln miesz-

kancow, z czego 1,8 min to mieszkancy m.st. Warszawy.
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Na system publicznego transportu zbiorowego organizowanego przez ZTM w Warszawie skta-
daja si¢:
= linie autobusowe miejskie i podmiejskie;
* linie tramwajowe;
= linie metra;

= polaczenia kolejowe — obstugiwane przez Szybka Kolej Miejska sp. z 0.0.

Wieliszew
Nowy Dwér
Mazowiecki
/ Radzymin
Legionowo  Nieporet
Jabtonna
Czosnow
+tomianki : Al
Marki Kobytka
Izabelin
Zabki .
: P Zielonka
Kampinos Stare Babice
Sulejowek
Halinéw
ey WARSZAWA
Piasto
Pruszkdw Wiazowna
Michatowice
R Jozefow
aszyn
Otwock
Lesznowola Konstancin-
Nadarzyn Jeziorna Qe
Piaseczno
Goéra
PraZméw Kalwaria

Rys. 6. Miasta i gminy obstugiwane komunikacja miejska

Warszawskiego Transportu Publicznego

Zrodlo: »Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, Raport 20227, s. 9.

Oferte publicznego transportu zbiorowego uzupetniajg:
= autobusowe linie lokalne ,,L.” — linie organizowane niezaleznie od ZTM w Warszawie przez po-
szczegolne gminy, funkcjonujgce gtdwnie w strefie 2. Posiadajg wiasng taryfe. Na liniach lokalnych
honorowane sg uprawnienia do przejazdow ulgowych i bezptatnych obowigzujace w pojazdach
ZTM w Warszawie oraz wybrane bilety;
= polaczenia kolejowe:
— obslugiwane przez Koleje Mazowieckie sp. z 0.0.;

— obslugiwane przez Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.0.
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Na obszarze funkcjonowania warszawskiej komunikacji miejskiej, wg stanu na dzien 30 kwietnia
2023 r. obowigzywata taryfa mieszana strefowo-czasowa. Sie¢ podzielona byta na dwie strefy taryfowe
oznaczone numerami 1 i 2 (rys. 7). Strefe 1 tworzyto m.st. Warszawa wraz z najblizej potozonymi gmi-

nami. Pozostale gminy tworzyly strefe 2.

wem Schemat linii strefowych

Zone lines scheme
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Rys. 7. Strefy taryfowe w Metropolii Warszawskiej

Zrédto: https://www.wtp.waw.pl/mapy-schematy/granice-stref-biletowych/, (dostep: 20.04.2023 r.)

Wszystkie rodzaje biletow emitowanych przez ZTM w Warszawie uprawniajg do przejazdow

liniami autobusowymi, tramwajowymi, linig metra oraz pociaggami Szybkiej Kolei Migjskiej. Wybrane
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bilety obowigzujg takze w autobusach linii L oraz w pociagach Kolei Mazowieckich i Warszawskiej
Kolei Dojazdowej (na wybranych trasach, na obszarze funkcjonowania komunikacji miejskiej organi-
zowangej przez ZTM — w ramach oferty ,,Wspolny bilet ZTM-KM-WKD”).

Bilety emitowane przez ZTM w Warszawie dostepne sg jako bilety:
= krétkookresowe: papierowe i elektroniczne;
= dlugookresowe — elektroniczne.

Bilety ZTM dostepne sg wedtug taryfy normalnej, jak i z przystugujgcymi pasazerom ulgami.
Pozostali przewoznicy kolejowi: WKD 1 Koleje Mazowieckie posiadaja takze wlasne taryfy. WKD sto-
suje taryfe czasowg (wzorem komunikacji miejskiej), Koleje Mazowieckie taryfe odlegtosciows degre-
sywnga. W przypadku przewoznikow kolejowych innych niz SKM Warszawa, stosowane sg dwie kate-

gorie ulg: ustawowe i handlowe.

Tab. 12. Taryfa biletéw ZTM w Warszawie — ceny wg taryfy normalnej

Rodzaj biletu

Nie obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

Nie obowigzuje w ofercie Wspolny bilet ZTM-KM-WKD.
Bilet pozwala na dojazd na lotnisko liniami S2, S3, RL na
20-minutowy 1+2 3,40 | zasadach dodatkowego honorowania biletow ZTM na kolei
na trasie:

= S2: Warszawa Wschodnia — Lotnisko Chopina
= S3, RL: Warszawa Pludy — Lotnisko Chopina

Nie obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

Nie obowigzuje w ofercie Wspolny bilet ZTM-KM-WKD.
Bilet pozwala na dojazd na lotnisko liniami S2, S3, RL na
75-minutowy 1 4,40 | zasadach dodatkowego honorowania biletow ZTM na kolei
na trasie:

= S2: Warszawa Wschodnia — Lotnisko Chopina
= S3, RL: Warszawa Pludy — Lotnisko Chopina

Nie obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

Nie obowiazuje w ofercie Wspolny bilet ZTM-KM-WKD.
Bilet pozwala na dojazd na lotnisko liniami S2, S3, RL na
90-minutowy 1+2 7,00 | zasadach dodatkowego honorowania biletow ZTM na kolei
na trasie:

= S2: Warszawa Wschodnia — Lotnisko Chopina
= S3, RL: Warszawa Pludy — Lotnisko Chopina

Obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

24-godzinny 1 15,00
Obowiazuje w ofercie: Wspolny bilet ZTM-KM-WKD
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Rodzaj biletu

Obowiazuje w autobusach linii typu ,,L.”

Obowiazuje w ofercie Wspolny bilet ZTM-KM-WKD

1+2 26,00

Obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

Obowiazuje w ofercie Wspolny bilet ZTM-KM-WKD

1 36,00

72-godzinny
Obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

Obowiazuje w ofercie Wspolny bilet ZTM-KM-WKD

1+2 57,00

Bilet weekendowy uprawniajacy do nieograniczonej liczby
przejazdow od godz. 19:00 w piatek do godz. 8:00 w ponie-

Weekendowy 1+2 24,00 | dziatek
Obowiazuje w autobusach linii typu ,,L”

Obowiazuje w ofercie Wspolny bilet ZTM-KM-WKD

Obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

Obowiazuje w ofercie Wspolny bilet ZTM-KM-WKD

1 110,00

Obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

30-dniowy* 2 112,00 o ) )
Obowiazuje w ofercie Wspolny bilet ZTM-KM-WKD

Obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

Obowiazuje w ofercie Wspolny bilet ZTM-KM-WKD

1+2 180,00

Obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

30-dniowy** 1+2 230,00
Obowigzuje w ofercie Wspdlny bilet ZTM-KM-WKD

Obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

Obowigzuje w ofercie Wspdlny bilet ZTM-KM-WKD

1 280,00

Obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

90-dniowy* 2 282,00
Obowigzuje w ofercie Wspdlny bilet ZTM-KM-WKD

Obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

Obowigzuje w ofercie Wspdlny bilet ZTM-KM-WKD

1+2 460,00

Obowigzuje w autobusach linii typu ,,L”

90-dniowy** 1+2 600
Obowigzuje w ofercie Wspdlny bilet ZTM-KM-WKD

* bilet imienny
** bilet na okaziciela

Zrédto: https://www.wtp.waw.pl/, dostep: 20.04.2023 r.
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W celu uatrakcyjnienia oferty taryfowej wprowadzono liczne rozwigzania umozliwiajace zakup

biletow okresowych ZTM z atrakcyjnym rabatem:

oferta ,,Warszawa+” - dedykowana mieszkancom aglomeracji warszawskiej, uprawniajaca do za-

kupu biletu dtugookresowego w 11 2 lub w 2 strefie biletowej ze znizkg. Warunkiem skorzystania

z oferty jest ptacenie podatkow w gminie, ktora podpisata porozumienie z ZTM w Warszawie. Bilet

Metropolitalny kodowany jest wylacznie na karcie miejskiej. W zalezno$ci od podpisanej przez

gming umowy, wystepujg trzy progi doptat:

— I—14 zt do biletu normalnego 30-dniowego waznego w strefie 1 i1 2 albo biletu waznego w stre-
fie 2 (doplata do biletow ulgowych wynosi 7 zt) oraz 54 zt do biletu normalnego 90-dniowego
waznego w strefie 11 2 oraz 32 zt do biletu 90-dniowego waznego w strefie 2 (doptata do bile-
tow ulgowych wynosi odpowiednio 27 i 16 zt);

— II — 30 zt dla biletu normalnego 30-dniowego waznego w strefie 1 1 2 albo biletu waznego
w strefie 2 (doptata do biletow ulgowych wynosi 15 zt) oraz 70 zt do biletu normalnego 90-
dniowego waznego w strefie 112 oraz 45 zt do biletu 90-dniowego waznego w strefie 2 (doplata
do biletow ulgowych wynosi odpowiednio 35 i 22,50 zt);

— I - 60 zt dla biletu normalnego 30-dniowego waznego w strefie 1 1 2 albo biletu waznego
w strefie 2 (doplata do biletow ulgowych wynosi 30 zt) oraz 130 zt do biletu normalnego 90-
dniowego waznego w strefie 11 2 oraz 70 zt do biletu 90-dniowego waznego w strefie 2 (doplata
do biletéw ulgowych wynosi odpowiednio 65 i 35 z});

roczny bilet dla dzieci z rodziny z tr6jka dzieci — uprawnia do korzystania ze wszystkich linii dzien-

nych i linii nocnych w strefie 1 i 2. Cena biletu 99 zt.

roczny bilet seniora (65+) - uprawnia do korzystania ze wszystkich linii dziennych i linii nocnych

w strefie 11 2. Cena biletu 50 zt.

Bilety jednorazowe, czasowe i krotkookresowe sa sprzedawane na no$niku w formie kartonika

z paskiem magnetycznym oraz przez aplikacje na urzadzeniach mobilnych. Bilety dtugookresowe ko-

dowane sg na kartach bezstykowych — spersonalizowanej Warszawskiej Karcie Miejskiej i Elektronicz-

nej Legitymacji Studenckiej oraz sg dostgpne w aplikacji mobiWAWA.

W ramach integracji komunikacji miejskiej z transportem kolejowym regionalnym i krajowym

w ofercie dostepne sa bilety:

Bilet Warszawski z Polregio - oferta dla pasazeréw podrozujacych pociggami tego przewoznika do
iz Warszawy. Na podstawie tego rodzaju biletow kolejowych mozna korzysta¢ ze wszystkich $rod-
koéw Warszawskiego Transportu Publicznego (autobusy, tramwaje, metro i SKM):
— przez 75 min. w 1. strefie biletowej;
— przez 90 min. 1. i 2. strefie biletowej;
Z biletu mozna skorzysta¢ w ciggu 12 godzin przed wyjazdem lub po przyjezdzie pociagu Polregio.
Bilet warszawski Polregio nie jest honorowany w pociggach uruchamianych przez Koleje Mazo-

wieckie 1 Warszawska Kolej Dojazdowa.
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Bilet Warszawski PKP Intercity - oferta dla pasazerow podrézujacych po kraju pociggami PKP In-
tercity — Twoje Linie Kolejowe (TLK) i InterCity (IC) — w klasie I lub II. Umozliwia korzystanie
przez 75 minut réwniez z komunikacji miejskiej — autobusdw, tramwajow, metra i SKM — na terenie
1. strefy biletowe;j.

Bilet £.6dZ — Warszawa w ramach oferty , . KA laczy z Warszawg” — oferta dla pasazerow, ktorzy
kupig bilet Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej z Lodzi do Warszawy. Umozliwia korzystanie przez 75
minut rowniez z komunikacji miejskiej ZTM — autobuséw, tramwajow, metra i SKM — na terenie
1. strefy biletowej. Bilet normalny kosztuje 4,40 zt (ulgowy 2,20 zt).

Oferta Warszawskiego Transportu Publicznego obejmuje takze rozbudowany system parkingdw

P&R. Bezptatnie parkowa¢ samochody mogg pasazerowie, ktorzy w chwili wyjazdu z parkingu przed-

stawig wazny bilet:

dobowy;

3-dniowy;

weekendowy;

weekendowy grupowy;

30-dniowy;

90-dniowy;

bilet seniora;

bilet dla dzieci z rodzin z trojka dzieci;

dokument uprawniajacy do bezplatnych przejazdoéw srodkami lokalnego transportu zbiorowego or-
ganizowanego przez m.st. Warszawe.

W innym przypadku uzytkownik jest zobowiazany do uiszczenia przy wyjezdzie z parkingu jed-

norazowej oplaty za wynajem miejsca parkingowego w wysokosci 100 zt. Optata zaczyna by¢ naliczana

po uptywie 20 minut od wjazdu na parking.

L.

1.6. Wnioski z przegladu taryf zintegrowanych

Przeglad taryf zintegrowanych prowadzi do nastepujacych wnioskow:

Taryfy dostosowane sg do specyfiki uktadu urbanistycznego metropolii i zakresu obstugi transportu
zbiorowego (oferowanych rodzajow srodkow transportu).

Dominuja taryfy strefowe, ktore uzupetniane sa taryfami jednolitymi i odcinkowymi.

Wigkszos¢ taryf jest rozbudowana, zarbwno w ujeciu przestrzennym, przedmiotowym (duza liczba
rodzajow biletéw) i podmiotowym (uprawnienia, rabaty dla pasazerow, przy czym liczba uprawnien
jest mniejsza i zintegrowana, w porownaniu do obszaru MZKZG). Zauwazalna jest tendencja do
glebokiego segmentowania rynku, polegajaca na oferowaniu szerokiego wachlarza biletow. Powo-
duje to odejscie od paradygmatu prostoty taryfy na rzecz rozbudowanych systemow taryfowo-bile-

towych, w dazeniu do dostosowania oferty do indywidualnych preferencji pasazerow.
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4. Rozbudowaniu taryf towarzyszy udost¢pnianie elektronicznych kalkulatoréw (cen biletow i liczby
stref) oraz planeréw podrdzy. Maja one coraz wicksze mozliwosci, tym nie mniej stosowane w prak-

tyce rozwigzania nie zawsze odpowiadajg potrzebom pasazerow.
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2. Integracja taryfowo biletowa w metropolii Zatoki Gdanskiej

Pelna integracja transportu miejskiego w metropolii Zatoki Gdanskiej powinna dotyczy¢ wszyst-
kich aspektow przedmiotowych wymienionych we wprowadzeniu do niniejszego opracowania.
Z punktu widzenia mieszkancow, najwazniejsze znaczenie ma integracja taryfowo-biletowa. Jej reali-
zacja, jak wykazano w opracowaniu pt. Koncepcja funkcjonowania SKM w Trojmiescie i PKM w obstu-
dze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publicznego w obszarze metro-
politalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT oraz zasad rozliczen po-
miedzy jej uczestnikami wymaga znacznego (70 mln zl rocznie w warunkach 2015 r.) wzrostu doptat
budzetowych.

W przypadku uchwalenia ustawy o zwigzku metropolitalnym w wojewodztwie pomorskim, pro-
ces integracji transportu w aglomeracji zostanie wsparty przez budzet centralny w stopniu umozliwia-
jacym realizacje pelnej integracji taryfowo-biletowej. Nalezy zatozy¢, ze w warunkach obowigzywania
tej ustawy transport kolejowy na obszarze metropolitalnym bedzie kontraktowany na zasadach brutto,
a przychody ze sprzedazy zintegrowanych biletow beda zasila¢ budzet organizatora transportu metro-
politalnego. Zmiany w zakresie finansowania PKP SKM w Trdjmiescie i Polregio beda wymagaty
przede wszystkim pokrycia sfinansowania refundacji ulg dla przewoznikéw kolejowych, ktore obecnie
sg pokrywane z budzetu panstwa. W tym konteks$cie wydaje si¢ wiec, ze pelna integracja taryfowo-
biletowa w metropolii bedzie realna po uchwalaniu ustawy o zwigzku metropolitalnym w wojewodztwie
pomorskim.

Utworzenie w 2007 r. Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej stworzyto
mozliwo$¢ doprowadzenia do petnej integracji transportu zbiorowego na obszarze 14 gmin — cztonkoéw
zwigzku, zardowno w aspekcie organizacyjnym, jak i taryfowo-biletowym. Brak woli potaczenia organi-
zatoréw transportu komunalnego w jeden organizm i ograniczony wplyw samorzadow gminnych i wo-
jewodztwa na funkcjonowanie SKM w Trojmiescie spowodowaly, Ze integracja taryfowo-biletowa
w metropolii ma obecnie wcigz ograniczony zakres.

Niezaleznie od wprowadzenia biletow metropolitalnych przez MZKZG, miasto Gdansk podjeto
decyzje¢ o podpisaniu z Samorzadem Wojewddztwa Pomorskiego porozumienia polegajacego na hono-
rowaniu w pociggach SKM i Polregio biletow okresowych ZTM w Gdansku, zapisywanych na kartach
mieszkanca.

Dotychczasowy przebieg i rezultaty integracji taryfowo-biletowej na obszarze metropolii gdan-
skiej wskazuja, ze doprowadzenie do pelnej integracji taryfowo-biletowej transportu zbiorowego na ob-

szarze 14 gmin — cztlonkow MZKZG, moze by¢ zrealizowane etapowo.
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2.1. Etap I integracji taryfowo-biletowej na obszarze MZKZG

— nowe bilety metropolitalne

W pierwszym etapie poglebiania integracji, zaklada si¢ podpisanie porozumienia taryfowego
przez miasto Gdyni¢ i Samorzad Wojewodztwa Pomorskiego, zaktadajacego honorowanie biletow
ZKM w Gdyni przez SKM w Trojmiescie i Polregio na obszarze Gdyni. Bilety powinny by¢ poczatkowo
zapisywane wytacznie na kartach mieszkanca (kompatybilnych z system biletow elektronicznych ZKM
oraz systemem Fala), wydawanych przez UM w Gdyni (za po$rednictwem ZKM w Gdyni).

Dla warunkow 2023 r., proponowana cena biletow ZKM waznych w pociggach SKM i Polregio
na obszarze Gdyni powinna wynosi¢: 120 zt (normalny) i 60 zt (ulgowy).

Szacunkowy roczny koszt doptat do honorowania biletow przez operatoréw kolejowych wyniesie
dla biletow ZKM w Gdyni 3,6 mln zt. Podana kwota moze zosta¢ zweryfikowana przez rynek, poprzez
wprowadzenie zasady rejestracji kazdego przejazdu koleja przed i po jego zakonczeniu. Rozliczenie
przychodow z biletoéw w tym zakresie powinno by¢ realizowane przez system Fala.

Analogiczne rozwigzanie mozna rozwaza¢ w odniesieniu do miasta Wejherowa, przy czym ze
wzgledu na specyfike podrdzy i wielko$¢ tego miasta (tylko trzy przystanki SKM znajduja si¢ w grani-
cach miasta Wejherowa), sugeruje si¢ rozszerzenie obszaru honorowania biletu na tzw. Mate Trdjmiasto
Kaszubskie 1 gming Luzino (projekt porozumienia taryfowego pomigdzy miastem a Samorzadem Wo-
jewodztwa Pomorskiego oraz analiz¢ kosztow powinien wykona¢ MZKZG).

W kolejnych fazach poglebiania integracji w ramach I etapu mozna zatozy¢ rozszerzenie porozu-
mien taryfowych o kolejne gminy, ktorych mieszkancy beda mogli korzystac¢ z pociggdéw SKM 1 Polre-
gio na podstawie biletow okresowych zapisywanych na kartach mieszkanca (wydawanych przez orga-
nizatoroOw transportu zbiorowego na podstawie uzgodnien z urzgdami gmin). Zapisywanie biletow na
karty mieszkanca umozliwi doktadne ich rozliczanie. Na podstawie danych o liczbie biletow zapisanych
na kartach mieszkanca w Gdansku nalezy obliczy¢ jednostkowa doptate budzetowa do kazdego biletu
funkcjonujacego w ramach porozumienia taryfowego pomiedzy gming Miasta Gdanska i Samorzadem
Wojewddztwa Pomorskiego i na tej podstawie przyja¢ wstepne koszty analogicznych porozumien dla
innych gmin. Koszty te zostang zweryfikowane rzeczywista liczbg biletow zapisywanych na kartach
mieszkanca.

Analogicznie, mozna rozwaza¢ pogtebianie integracji w ramach I etapu poprzez rozszerzanie po-
rozumien taryfowych na inne rodzaje biletow (24. godzinnych, 75. minutowych i miesigcznych, nie
zapisywanych na kartach mieszkanca). Nalezy jednak podkresli¢, Ze rozszerzanie integracji w przedsta-
wiony sposob bedzie:
= generowaé wysokie koszty honorowania biletdéw w pociggach (refundacja ulg ustawowych, ktora

obecnie jest pokrywana z budzetu panstwa, zostanie przeniesiona w ci¢zar budzetow gmin); w kon-

sekwencji powstanie bariera finansowa dla poglebiania integracji;
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= oznacza¢ brak mozliwosci sfinansowania kosztoéw honorowania biletéw w sytuacji uchwalenia
ustawy o zwigzku metropolitalnym w wojewodztwie pomorskim;

= powodowac niebezpieczenstwo zatrzymania integracji i utrwalenia czgstkowych rozwigzan.

2.2. Etap II integracji taryfowo-biletowej na obszarze MZKZG

— pelna integracja taryfowo-biletowa

Zaktada si¢ wprowadzenie taryfy zintegrowanej MZKZG, ktora powinna zastgpic¢ dotychczasowe
taryfy ZTM, ZKM, MZK oraz kolejowe na obszarze metropolii.

Réwnoczesnie z wprowadzeniem zintegrowanej taryfy nalezy doprowadzi¢ do ujednolicenia
wszystkich ulg i uprawnien do przejazdow bezptatnych, najlepiej poprzez ograniczenie katalogu tych
uprawnien.

Wilaczenie SKM w Trojmiescie i Polregio do wspdlnego katalogu ulg i uprawnien wymaga
zmiany sposobu finansowania tych przewoznikoéw. Obecnie podmioty te finansowane sg na zasadach
netto (przewoznicy sprzedaja bilety, w tym lgczone metropolitalne, ktérych przychody stanowig czesé
ich wlasnych budzetéw). Przewoznicy kolejowi honorujg takze, na podstawie porozumienia taryfowego,
bilety okresowe ZTM (zapisywane na kartach mieszkanca) na obszarze Gdanska. PKP SKM powinna
zosta¢ docelowo usamorzadowiona i przeksztalcona w operatora kontraktowanego przez metropolital-
nego organizatora transportu zbiorowego, finansowanego na zasadach brutto (analogicznie jak finanso-
wani sg obecnie operatorzy komunalni i prywatni zatrudniani przez ZTM i1 ZKM). Usamorzadowienie
tego przewoznika i zmiana zasady jego kontraktowania utatwig wprowadzenie pelnej integracji. Zmiana
ta bedzie jednak wymagaé pokrycia z budzetow samorzgdowych ulg i uprawnien do przejazdow bez-
ptatnych, za ktére obecnie przewoznik ten uzyskuje refundacje¢ z budzetu panstwa. Odpowiednie $rodki
na ten cel moze zapewni¢ ustawa o Metropolii Pomorskiej'®. Wzrost doptat budzetowych z tego tytutu
w I etapie integracji bedzie proporcjonalnie mniejszy, w im wigkszym stopniu zostanie poglgbiona
integracja taryfowo-biletowa w I etapie (im wigcej gmin i rodzajow biletdéw obejma porozumienia tary-
fowe). Przewoznicy kolejowi poza obszarem metropolii moga stosowac dotychczasowg taryfe i wyste-
powac w roli przewoznikdw na dotychczasowych zasadach.

W odniesieniu do przejazdéw kolejami Polregio postuluje si¢ utrzymanie w formie porozumien
taryfowo-biletowych z tym przewoznikiem.

Dazac do okreslonej formy integracji transportu zbiorowego (a docelowo takze innych form

zrobwnowazonego transportu) w wojewodztwie pomorskim nalezy zalozy¢ utworzenie zarzadu

10 Petna integracja transportu publicznego w Metropolii zaktada przeksztatcenie SKM w Trojmiescie w podmiot
samorzadowy i finansowanie przewozow kolejowych realizowanych na liniach kolejowych 250 i 248 na podstawie
umow brutto. Jest to warunek wprowadzenia pelnej integracji taryfowej opartej na jednej taryfie metropolitalne;.
W praktyce oznacza to utrat¢ refundacji dla przewozow kolejowych realizowanych obecnie na obu liniach. Utrate
srodkow finansowych nalezy potraktowac jako koszt integracji. W tej sytuacji ustawa o Metropolii Pomorskie;j
powinna zaktada¢ mozliwos¢ sfinansowania kosztow integracji ze srodkow przekazanych z budzetu panstwa.
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transportu metropolitalnego, ktory bedzie zawierat porozumienia taryfowe ze swoimi odpowiednikami
oferujacymi zintegrowane ushugi w transporcie regionalnym autobusowym i kolejowym.

Ze wzgledu na specyficzne, nadmorskie potozenie metropolii oraz pasmowo- wezlowy uktad
sieci transportowej proponuje si¢ podzial obszaru metropolitalnego na strefy.

Na rys. 8. przedstawiono proponowany uktad stref na obszarze MZKZG.

Zatoka

0. Gdanska
[ ww;,OPOt

Gdansk @

gm. PD.I%ZCZ
GdanskKi

Wﬁu;;z
Gdanski

Rys. 8. Proponowane strefy taryfowe na obszarze MZKZG

Zrddto: Opracowanie wiasne.

Uwzgledniajac doswiadczenia zagraniczne, polozenie gmin wzgledem rdzenia metropolii (deter-
minujace odlegtos¢ podrézy do rdzenia) oraz bazujac na obowigzujacych mechanizmach finansowania

transportu publicznego w obszarze metropolii, zaproponowano wyrdznienie nastepujacych stref na ob-
szarze MZKZG:

= Strefy Al, obejmujacej Gdansk i Sopot oraz strefa A2 obejmujacej Gdyni¢ oraz Sopot;
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» Strefy B, obejmujacej miasta i gminy: Kosakowo, Rumig, Szemud, Zukowo, Kolbudy, Gming
Pruszcz Gdanski, Pruszcz Gdanski, Wejherowo, Gming Wejherowo, Rede i Gming Luzino;

= Stref¢ A0, obejmujacej wytgcznie obszar miasta Sopotu, ze wzgledu na specyficzne polozenie
w rdzeniu metropolii (ceny biletéw waznych wylgcznie w Sopocie, odpowiadatyby cenom biletow
w strefie B).

Taka delimitacja stref w obszarze metropolitalnym wynika z gtdwnego celu, jakim jest uprosz-
czenie podzialu metropolii i utworzenie dwoch gtdéwnych stref wokot dwoch najwigkszych miast aglo-
meracji: Gdanska i Gdyni, w potgczeniu z Sopotem, ktore razem tworza rdzen metropolii.

Przyjeto zasade zroznicowania optat w ramach poszczegolnych stref, uwzgledniajaca:
= intensywno$¢ obstugi komunikacyjnej w gminie mierzonej liczbg wozokilometréw przypadajaca na

1 km2 powierzchni gminy;
» liczbe zatrzyman pociagow na stacjach i przystankach kolejowych w poszczegdlnych gminach;
= wskaznik odptatnosci drogowej komunikacji miejskie;.

Wymienionym czynnikom, przy wykorzystaniu metody delfickiej, nadano nastepujace rangi:
= w zakresie intensywnos$ci obstugi komunikacyjnej: 45 pkt (w skali 0-100 pkt);
= odnoszgce si¢ do liczbg zatrzyman pociagdw na stacjach i przystankach: 42,5 pkt;
= dotyczace wskaznika odptatnosci: 12,5 pkt.

Ze wzgledu na bardzo duze rozproszenie wskaznika intensywnos$ci obstugi, wynoszacego od 292
wozokm/km? w Gminie Pruszcz Gd. do 122 242 wozokm/km? w Gdyni, obliczono stope intensywnosci
obstugi w danej gminie (jako iloraz: intensywnosci obstugi w danej gminie w stosunku do wskaznika
intensywnosci obstugi w gminie o najwyzszej wskazniku). Nastepnie wyniki zestawiono w podgrupy o
liczbie punktow w przedziatach: 0-25, 26-50, 51-75, 50-100, nadajac kazdej grupie maksymalng punk-
tacje z danego przedziatu, tj. odpowiednio: 25, 50, 75 1 100 pkt.

W podobny sposob obliczono stopg intensywnosci zatrzyman na wybranej stacji kolejowej (przy-
stanku) w danej gminie, odnoszac ja do najwigkszej liczby zatrzyman w metropolii (stacja Gdynia
Glowna). Uzyskano w ten sposob punktacje dla kazdej z gmin w przedziale od 9,80 do 100,00 pkt.

Liczba punktéw dla wskaznika odptatnosci odpowiada wielkosci tego wskaznika (np. wskazni-
kowi odptatno$ci na poziomie 32% odpowiadajg 32 pkt).

lloczyny punktoéw i rang, podzielone przez 100, pozwolily wyr6zni¢ trzy grupy gmin o tacznej
liczbie punktow w przedziatach:
= 72,94-92,50: Gdansk, Gdynia, Sopot;
= 36,35-47,92: Pruszcz Gd., Rumia, Reda, Wejherowo;
= 13,13-20,21: pozostate gminy.

Na tej podstawie zaproponowano utworzenie dwoch grup taryfowych:
= grupe strefowg A, obejmujaca strefe Al (Gdansk i Sopot) oraz A2 (obejmujaca Gdyni¢ i Sopot);
= grupe strefowa B, obejmujaca wszystkie pozostate gminy tworzace MZKZG.
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Przyjmujac powyzsze zasady ksztaltowania cen, uwzglgdniajgce obliczone wskazniki i punktacje,

zaproponowano nast¢pujace ceny biletow normalnych dla poszczegolnych stref — tabela 13.

Tab. 13. Proponowane ceny biletéw na obszarze MZKZG — wariant I (podstawowy)

(ceny dla warunkéw 2023 r.)*

Bilet wazny we wszystkich Srodkach transportu

zbiorowego na obszarze MZKZG |[z}]

Sieciowy (wazny na catym obszarze MZKZGQG) 5,00 (bilet jednoprzejazdowy)
Sieciowy (wazny na calym obszarze MZKZG) 6,00 (bilet jednogodzinny)
Sieciowy (wazny na catym obszarze MZKZGQG) 16,00 (bilet 24. godzinny)
Al lub A2 100,00 (miesigczny)
B 80,00 (miesi¢czny)
Al +A2 160,00 (miesigczny)
Al+B lub A2 +B 140,00
A+A2+B 200,00

* ceny biletow uwzgledniajg rabat dla mieszkancéw gmin tworzacych MZKZG. Mieszkancy innych gmin, nie

bedacych cztonkami Zwiagzku, powinni kupowac drozsze bilety (np. o 30%)

Zrédto: opracowanie wlasne.

Przyjecie taryfy, wedlug cen i struktury przedstawionej w tabeli 13, spowoduje konieczno$¢
zwigkszenia doptat budzetowych do transportu zbiorowego. Ich wysoko$¢ powinna by¢ przedmiotem
odr¢bnego opracowania, na podstawie wynikow badan zachowan transportowych mieszkancow.

Trudna sytuacja finansowa samorzadow (niezaleznie od doptaty z budzetu panstwa po uchwale-
niu ustawy o zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie pomorskim), moze by¢ czynnikiem hamuja-
cym realizacje petnej integracji wedtug przedstawionych zatozen. Wzrost kosztow funkcjonowania tego
transportu spowodowany inflacjg w latach 2020-2023, relatywne obnizenie cen biletow zintegrowanych
w stosunku do obecnie obowigzujacych rozwigzan taryfowych oraz konieczno$¢ ujednolicenia upraw-
nien do przejazdow ulgowych i bezptatnych w komunikacji komunalnej i kolejowej (SKM i Polregio),
moga stanowi¢ barier¢ dla petnej integracji taryfowo-biletowej. Uwzgledniajac wymienione uwarunko-
wania, w tabeli 14 zaproponowano rozwigzanie polegajace na obowigzywaniu nizszych cen tylko
w transporcie komunalnym i wyzszych cen biletow, waznych takze w transporcie kolejowym. Rozwig-
zanie to mozna bra¢ pod uwage po zmianie zasad finansowania kolei w metropolii (z netto na brutto),
jak 1 bez tych zmian. Jego celem jest uzyskanie wickszych przychoddéw z rynku na pokrycie kosztow

funkcjonowania kolei w metropolii (w tym takze ulg, obecnie pokrywanych przez budzet panstwa).
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Tab. 14. Proponowane ceny biletow na obszarze MZKZG — wariant 11

(ceny dla warunkéw 2023 r.)*

. . Bilet wazny w autobusach, tram-
Bilet wazny w autobusach, tram- . .
wajach, trolejbusach

i na kolei

[z1]

Strefa wajach i trolejbusach

[zh]

Bilet jednoprzejazdowy
Sieciowy (wazny na calym obsza-
5,00 7,50
rze MZKZG) ’ ’
Bilet jednogodzinny (60 minutowy)
Sieciowy (wazny na calym obsza-
6,00 9,00
rze MZKZG) ’ ’
Bilet 24.godzinny
Sieciowy (wazny na calym obsza-
16,00 24,00
rze MZKZG) ’ ’
Bilety miesigczne
Al lub A2 100,00 150,00
B 80,00 100,00
Bilety miesigczne
Al+A2 160,00 240,00
Al+B lub A2 +B 140,00 200,00
A+A2+B 200,00 300,00

* ceny biletow uwzgledniajg rabat dla mieszkancéw gmin tworzacych MZKZG. Mieszkancy innych gmin, nie

bedacych cztonkami Zwiagzku, powinni kupowac drozsze bilety (np. o 30%)

Zrodto: opracowanie wilasne.

W wariancie II przyjeto zasadg, ze bilet obowigzujacy na kolei powinien by¢ drozszy w stosunku
do cen biletoéw waznych wytacznie w autobusach, trolejbusach i tramwajach (wzrost cen dla poszcze-
goblnych stref jest zroznicowany).

Alternatywnie, w sytuacji wystapienia okreslonych, niekorzystnych uwarunkowan budzetowych
(brak ustawy metropolitalnej, dalszy wzrost kosztow funkcjonowania transportu zbiorowego) mozna
rozwaza¢ podniesienie wszystkich cen biletow (np. z 5,00 zt do 6,00 zt itd.). Jest to jednak dziatanie
rynkowo ryzykowne, biorgc pod uwage, ze tylko cze¢$¢ mieszkancéw (od kilku do okoto dwudziestu
pieciu procent, w zaleznosci od gminy) korzysta z kolei. Doswiadczenia podwyzek cen biletow z ostat-

nich lat wskazuja, ze relatywnie wysokie wzrosty cen biletdw mogg prowadzi¢ do wzrostu elastycznosci

36



cenowej popytu (wzrostu wskaznika elastycznosci cenowej popytu), co moze mie¢ niekorzystny wplyw
dla celow zrownowazonej mobilno$ci.

Zaproponowane ceny i struktura taryf sg autorskg propozycja zespotu. Istnieje mozliwos¢ rozbu-
dowania zaproponowane;j taryfy o inne bilety, np. 3. dniowe, 10. dniowe, roczne, dla turystow itd.

Bilety zintegrowane (MZKZG) powinny by¢ zapisywane na kartach lub kupowane za posrednic-
twem aplikacji, co da mozliwo$¢ identyfikacji, w celach rozliczeniowych, miejscowosci zamieszkania
pasazerow. Taryfa zintegrowana powinna dotyczy¢ wytacznie mieszkancéw gmin tworzacych MZKZG
oraz tych, ktore zawrg porozumieniec z MZKZG w sprawie doptat do tych biletow. Mieszkancy innych
gmin, ktore nie podpisza stosownego porozumienia z MZKZG, powinni mie¢ mozliwos¢ kupowania
biletow zintegrowanych, ale drozszych. Z formalnego punktu widzenia, ceny biletow dla mieszkancow
gmin tworzacych MZKZG 1 tych, ktore podpisza z ta jednostka porozumienie taryfowe, objete bytby
rabatem.

Taryfe MZKZG mozna taczy¢ z taryfami innych organizatoréw (operatoréw) w wojewodztwie,
na podstawie stosownych porozumien taryfowych (np. pomi¢edzy MZKZG i organizatorem (integrato-
rem) pozamiejskiej komunikacji autobusowe;.

MZKZG, w drodze porozumien taryfowych, powinien wprowadzi¢ ofertg biletow taczonych ku-
powanych w aplikacjach mobilnych. Przyktadowo: pasazer mogtby kupi¢ bilet MZKZG i bilet
P.A. Gryf (lub docelowo zintegrowany bilet regionalnej komunikacji autobusowej) uzyskujac 10% ra-
batu. Oznacza to, ze pasazer kupujacy bilet MZKZG w cenie 100 zt i bilet P.A. Gryf w cenie 80 zi,
uzyskiwatby rabat w wysokosci 10 zt od MZKZG i 8 zt od P.A. Gryf. Bilety takie powinny by¢ dostepne
tylko w aplikacji, ktorej funkcjonalno$¢ musi umozliwiaé rozliczanie przychodow z biletow migdzy
organizatorami i operatorami.

Poszukujac potencjalnych zastosowan systemu Fala od momentu jego uruchomienia, autorzy
opracowania proponuja wdrozenie dwoch rozwigzan, scharakteryzowanych ponizej — tanszego biletu

na kroétkie odleglo$ci oraz tzw. biletu dynamicznego.

Tanszy bilet na krotkie odleglosci

W niektorych miastach funkcjonuja tzw. taryfy przystankowe, gdzie nalezno$¢ za przejazd uza-
lezniona jest od liczby przystankdéw na trasie przejazdu (podrozy). Taka taryfa, jako jedna z opcji dla
pasazera, dostepna jest m.in. w Lublinie i Poznaniu. Nie ma jednak prostego przetozenia pomigdzy od-
leglo$cig podrozy mierzong liczbg przystankow, a faktyczng odleglosciag przebyta przez pasazera, jak
roéwniez kosztem poniesionym przez organizatora i operatora linii komunikacyjnej. Niemniej, wydaje
si¢ uzasadnione zaprojektowanie oferty dla pasazerow podrézujacych na krotkich dystansach, ktorzy,
ze zrozumiatych powodow, nie akceptujg takiej samej optaty, jak za skorzystanie z catego odcinka.

Przed przystapieniem do nakreslenia ram propozycji za konieczne uznano poddanie analizie do-
stepu do przystankow transportu zbiorowego na obszarze MZKZG. Korzystajac z serwisow interneto-

wych Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku, Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni oraz
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Miegjskiego Zaktadu Komunikacji Wejherowo!!, ustalono liczbe przystankow na obszarze poszczegol-
nych gmin cztonkowskich MZKZG. Przez ,,przystanek” rozumiano takze zespot dwoch lub wigcej tzw.
shupkéw przystankowych, o ile wystepuja pod ta samg nazwa (np. parg ,,Gdynia Dworzec Gt. PKP —
Wolnosci” 01 i,,Gdynia Dworzec Gt. PKP — Wolnos$ci” 02 potraktowano jako jeden przystanek). Z ana-
lizy wytaczono gminy, na obszarze ktorych liczba przystankow jest zdecydowanie mniejsza od $redniej.
Ponadto, nalezy zauwazy¢, ze charakterystycznym elementem krajobrazu metropolii trojmiejskiej sg
rozlegle obszary lesne. Z tego powodu, gestos¢ przystankéw obliczono w odniesieniu do powierzchni
gmin pomniejszonej o powierzchni¢ lasow. Zebrane dane prezentuje tabela 15. Dane o aktualnych po-

wierzchniach (w tym lasow) zaczerpnieto z Banku Danych Lokalnych!2.

Tab. 15. Pokrycie przystankami komunikacji miejskiej obszaru wybranych gmin MZKZG

. : Pow. gminy Liczba Gestos¢
. . . Pow. gminy Pow. lasow B .
Miasta i gminy bez lasow przystan- przystankow

[km’] [km’] 2 5 2

[km?] kow [ma 1 km?]
Miasto Gdansk 266 45 221 584 2,64
Miasto Gdynia 135 59 76 306 4,03
Miasto Pruszcz Gdanski 16 0 16 48 3,00
Miasto Reda 34 14 20 43 2,15
Miasto Rumia 30 13 17 59 3,47
Miasto Sopot 17 9 8 58 7,25
Miasto Wejherowo 27 13 14 76 5,43
Gmina Kosakowo 50 8 42 54 1,29
Srednia: 3,66

Zrédto: opracowanie wlasne.

W celu obliczenia ,,wzorcowej” liczby przystankéw na 1 km?, ktéra mogtaby sta¢ sie podstawa
do ustalenia tanszego biletu przystankowego, nalezy wzig¢ pod uwage rézng gestos¢ przystankow
w analizowanych gminach. Przestrzenny rozktad przystankow inaczej ksztaltuje si¢ w rdzeniu metro-
polii w poréwnaniu do mniejszych jednostek terytorialnych. Dazac do ustalenia mozliwie obiektywnego

wskaznika dostgpno$ci, wynikom z tabeli 14 przypisano wagi i obliczono $rednig wazong (tabela 16).

1 https://ztm.gda.pl/; https://zkmgdynia.pl/; https://mzkwejherowo.pl/ (dostep: 29.06.2023)
12 https://bdl.stat.gov.pl/bdl/ (dostep: 29.06.2023)
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Tab. 16. Pokrycie przystankami komunikacji miejskiej obszaru wybranych gmin MZKZG

— zastosowanie Sredniej wazonej

Obszar Pow. ’gminy bez Liczba ’ Gestos¢ przystankow
lasow [km?] przystankéw [na 1 km?]

Miasto Gdansk 221 584 2,64 2
Miasto Gdynia 76 306 4,03 2
Miasto Pruszcz Gdanski 16 48 3,00 1,5
Miasto Reda 20 43 2,15 1,5
Miasto Rumia 17 59 3,47 1,5
Miasto Sopot 8 58 7,25 2
Miasto Wejherowo 14 76 5,43 1,5
Gmina Kosakowo 42 54 1,29 1

Srednia wazona: 3,86

Zrédto: opracowanie wlasne.

Z oczywistych wzgledow liczbe 3,86 nalezy zaokragli¢ do liczby catkowitej. Uzyskany w ten
sposob wynik 4 przystanki (na 1 km?) stat sie punktem wyjscia do dalszych analiz.

Nasuwa si¢ pytanie, czy obszar 1 km? wydaje si¢c adekwatny. Najdtuzszy dystans w linii prostej,
mozliwy do okreslenia w ramach takiego obszaru, wynosi ok. 1 400 m (przekatna kwadratu o boku
1 km?). Mozna ustali¢, ze ramy krotkich podrdzy, gdzie transport publiczny jest wartg rozwazenia alter-
natywa dla podrozy pieszych badz innych form mobilnos$ci, wyznaczajg dwie sktadowe:
= liczba przebytych przystankow (do 4);
=  pokonywany dystans (do ok. 1 500 m).

Biorgc pod uwage powyzsze ustalenia, zaproponowano wprowadzenie biletu w cenie 4,00 zi,
ktory pozwolitby na zrealizowanie podrozy do 4 przystankoéw wilacznie. Taki poziom oznaczatby 20%
rabat wzgledem podstawowego jednoprzejazdowego biletu w cenie 5,00 zt (patrz tabela 12).

Dla biletow przystankowych proponuje sig:
= obowiazek rejestracji wejscia i wyjscia z pojazdu;

* automatyczng zmiang biletu (na koncie pasazera) w bilet jednoprzejazdowy (5,00 zt) w przypadku
przekroczenia liczby 4 przystankow;

» niewliczanie tzw. zajazdow kieszeniowych (sa to sytuacje, kiedy pojazd komunikacji miejskiej roz-
ktadowo odbija od swojej ,,gldwnej” trasy, by obstuzy¢ dodatkowy obszar, a nastgpnie powraca) —
chyba, ze pasazer zakonczy przejazd w ramach tego zajazdu;

= dopuszczenie przesiadek w ciagu 1 godziny (mozliwe np. przebycie dwoch przystankow jedng linig

1 kolejnych dwdch druga linia).
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Wykorzystanie tak skonstruowanego biletu mozna zaprezentowac na przyktadzie pokonania dy-
stansu mi¢dzy przystankami ,,Dabrowa Centrum” a ,,Rdestowa — Le$ny Zakatek” wzdhuz ul. Rdestowe;j
w Gdyni. Pomigdzy tymi przystankami znajdujg si¢ trzy posrednie, zatem taka podroz moglaby odby¢
si¢ w ramach tanszego biletu przystankowego w cenie 4,00 zt. Autobus lub trolejbus na tym odcinku
pokonuje 1 457 m, na co rozktad jazdy przewiduje 3 minuty. Pokonanie tego odcinka pieszo, cho¢ dar-
mowe, zajetoby ok. 30 minut. Natomiast wykorzystanie wspotdzielonej hulajnogi, zgodnie ze stawkami

obowigzujgcymi u popularnych operatorow, obecnie oznaczatoby wydatek ok. 7 zt (dane na 2023 r).

Metropolitalny bilet dynamiczny

Drugie z rozwigzan taryfowych zaktada wprowadzenie biletu czasowego, ktdrego zasada funk-
cjonowania polega na ,,podgzaniu” za pasazerem, obliczaniu wartosci zrealizowanych przezen przejaz-
dow i dobieraniu najkorzystniejszego dla pasazera wariantu cenowego.

Koncepcje przygotowano, inspirujgc si¢ trzema rozwigzaniami spoza granic metropolii Zatoki
Gdanskiej:

» Dbiletem dziennym, funkcjonujagcym w Zarzadzie Transportu Metropolitalnego w Goérnoslasko-Za-
glebiowskiej Metropolii (wazny od skasowania do pdinocy);

* modelem ,,Podroz Start/Stop”, wprowadzonym takze w Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii;

* limitami, ustalonymi w modelu pay as you go, stosowanymi w londynskim transporcie miejskim.
Metropolitalny bilet dynamiczny funkcjonowatby w oparciu o nast¢pujace zatozenia:
= obowigzywanie we wszystkich §rodkach komunikacji miejskiej (autobusy, tramwaje, trolejbusy);
= zakup odbywa si¢ po przylozeniu karty do urzadzenia walidujacego (wybor biletu dynamicznego
1 tym samym rejestracja pierwszego przejazdu);

= wramach zakupu biletu system pobiera rownowartos$¢ biletu 24-godzinnego, waznego w sieci trans-
portu w metropolii (16,00 zt);

= rejestracja (przez pasazera) kazdego wejscia i wyjscia z pojazdu;

= do najblizszej poéinocy (od momentu nabycia) system na biezaco ustala i aktualizuje wartos$¢ zreali-
zowanych przejazdow (poszukujac najkorzystniejszego wariantu, takze poprzez laczenie ze soba
podrozy).

Jesli o potnocy okazatoby sig, ze wartos¢ zrealizowanych przejazdéw nie przekroczyta 16,00 zt
— system zwroci pasazerowi nadptate. Jezeli za§ wartos¢ ta bytaby rowna lub wicksza od kwoty 16,00 zt
— system nie obcigz dodatkowo konta pasazera. Zakonczenie sumowania i dokonywanie rozliczenia
w godzinach nocnych jest uzasadnione z uwagi na znacznie nizsza intensywnos¢ wykorzystania komu-
nikacji miejskiej o tej porze oraz tym samym — mniejsze obcigzenie infrastruktury systemu biletu elek-
tronicznego.

Zastosowanie koncepcji metropolitalnego biletu dynamicznego zaprezentowano na przyktado-

wym dzienniczku podrozy (tabela 17).
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Tab. 17. Zasada optymalizacji oplat

Srodek Cena po optymalizacji [zl] — gdyby zakon-
trans- Linia Poczatek podroézy Koniec podroézy czy¢ na podrozy nr...
portu
Szafra- .
autobus 171 6:16 6:55 Oliwa 5,00
nowa
6,00
. . Jaskowa
tramwaj 6 7:02 Oliwa 7:16 D 11,00
12,00
Jask 14:3 Oli
autobus | 127 | 14:06 aSDowa ) Pg)a 17,00
18,00
Oliwa 14:5
t 14 14:46 litk
autobus 3 PKP 4 Jelitkowo
. . 17:4 .
trolejbus 181 17:12 3 Maja 0 Anyzowa
. 18:0
autobus 147 17:59 | Anyzowa s Gradowa

Zrédto: opracowanie wlasne.

Kazdy z szeSciu przedstawionych przejazdow moglby zosta¢ zrealizowany na podstawie biletu

jednoprzejazdowego, waznego w strefie Al lub A2 (5,00 zt). Wigkszego wyjasnienia wymagajg przed-

stawione w prawej czesci tabeli ceny po optymalizacji (i jednoczesnie nieregularne odstepy pomic¢dzy

nimi). Cyframi od 1 do 6 oznaczono etapy hipotetyczne podrozy:

L.

Zakonczenie na przejezdzie nr 1 — system nalicza jedynie optate (bilet jednoprzejazdowy) za prze-
jazd linig 171 (5,00 zt);

Zakonczenie na przejezdzie nr 2 — system potaczyt przejazdy nr 1 i 2 w bilet 1-godzinny (6,00 z});
Zakonczenie na przejezdzie nr 3 — do przejazdéw porannych system doliczyt przejazd linig 127
(5,00 zt, bilet jednoprzejazdowy) — aktualna warto$¢ zrealizowanych przejazdéow wynosi 11,00 zi;
Zakonczenie na przejezdzie nr 4 — system potaczyl przejazdy nr 3 1 4 w bilet 1-godzinny (6,00 z})
idoliczyl to do przejazdéw porannych — aktualna warto$¢ zrealizowanych przejazdéow wynosi
12,00 zt;

Zakonczenie na przejezdzie nr 5 — do zrealizowanych podrozy nr 1, 2, 3 i 4 system doliczyt oplate
5,00 zt za przejazd linig 181 — aktualna warto$¢ zrealizowanych przejazdéw wynosi 17,00 zt;
Zakonczenie na przejezdzie nr 6 —system potaczyt przejazdy nr 51 6 w bilet 1-godzinny (6,00 zt)
i doliczy? to do przejazdu 1, 2, 3 1 4 — aktualna wartos$¢ zrealizowanych przejazdéw wynosi 18,00 zt.

Migdzy zakonczeniem przejazdu nr 6 (18:05), a koncem okresu rozliczenia (poinoc), nawet w sy-

tuacji realizowania kolejnych przejazdow, system nie pobierze zadnych dodatkowych optat. Jezeli na-

tomiast podrozowanie zakonczyloby si¢ po przejezdzie nr 4, system zwrocilby roznice migdzy kwota

pobrang o godzinie 6:16 (16,00 zt), a wartoscia faktycznie zrealizowanych przejazdow. Na konto
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powrdcitoby zatem 4,00 zt. W ramach indywidualnego konta uzytkownik powinien mie¢ dostep do re-
jestru zrealizowanych podrozy oraz zestawienia, z ktoérego wynika¢ bedzie ostateczna wartos¢ zrealizo-

wanych przejazdow.
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3. Rozwoj zintegrowanej oferty taryfowo-biletowej w MZKZG

3.1. Mobilnos¢ jako ustuga (Mobility as a Service — MaaS)

Rozwoj platform otwartych danych i mobilnych informacji zmienia postrzeganie przez konsu-
mentOw ustug transportu zbiorowego'*. Nowe rozwigzania w zakresie realizacji potrzeb mobilno$ci sa
wynikiem r6znych trendoéw technologicznych i zmian w zachowaniach obejmujacych zjawiska spo-
teczne i ekonomiczne. Trendom tym powinno towarzyszy¢ optymalizowanie regulacji, poniewaz zbyt
duzy ich zakres moze ograniczaé wspottworzenie innowacji przez sektor prywatny, a zbyt maly moze
by¢ niekorzystny z punktu widzenia interesu spotecznego'.

Postugujac si¢ narzedziami mobilnosci konsumenci moga korzysta¢ z transportu o niskich lub
nawet zerowych kosztach krancowych. Urzadzenia mobilne stuzg zwigkszeniu liczby statych klientow
ushug zawartych w pakiecie. Dowody wspierajace t¢ tezg przedstawione sg w literaturze dotyczacej wy-
korzystania biletow okresowych transportu zbiorowego'*.

Rozwojowi platform zintegrowanej mobilno$ci towarzyszyto pojawienie si¢ pojecia mobilno$ci
jako ustugi (Mobility as a Sercice — MaaS). Nie ma jednoznacznej definicji, ktora wskazywataby na
zakres ustug i sposobow przemieszczania si¢, ktore tworza mobilno$¢ jako ustugg.

W alternatywnym modelu MaaS, miasta i regiony wykorzystaja t¢ koncepcje do opracowania
systemowego podejscia do planowania transportu i $wiadczenia ustug mobilnosci. Bazujac na podleglo-
$ci organizatorow i operatorow transportu zbiorowego wtadze lokalne i regionalne okre$laja parametry
i cele systemu MaaS, dazac do stworzenia jednej, zintegrowanej oferty MaaS, obejmujacej szereg opcji
podrozy, w tym transportem zbiorowym, przy wykorzystaniu nowych technologii (Rys. 9). Takie po-
dejscie umozliwia wladzom publicznym poprawe efektywnosci zarzadzania popytem, dynamiczne za-
rzadzanie siecig, optymalizacje¢ tras transportu zbiorowego, a takze zapewnienie bardziej elastycznej
oferty i wiecej opcji podrozy'S.

MaaS obejmuje obsluge transportowg realizowang w pigciu etapach w celu pelnego usatysfak-
cjonowania 0sob korzystajacych z ustug transportowych.

Etapy te obejmuja!’:

13 International Experiences on Public Transport Provision in Rural Areas, ,International Transport Forum Policy
Papers” 2015, No. 14, s. 1-110, Paris: OECD, https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/15cspa_ru-
ralareas.pdf, [dostep: 07.12.2019].

14 G. Smith, J. Sochor, M. A. Karlsson, Mobility as a Service: Development Scenarios and Implications for Public
Transport, ,,Research in Transportation Economics” 2018, Vol. 69, s. 597-599.

15 M. Kamargianni, 4 Critical Review of New Mobility Services for Urban Transport, ,,Transportation Research
Procedia” 2016, Vol. 14, s. 3295.

16 Mobility as a Service: Implications for Urban and Regional Transport. Discussion Paper Offering the Perspec-
tive of Polis Member Cities and Regions on Mobility as a Service (MaaS), Polis, Belgium, Brussels 2017, s. 1-12,
https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2017/10/polis-maas-discussion-paper-2017-final _.pdf,(dostep:
09.09.2019).

17 J. Malasek, MaaS: Kompleksowa ustuga w zakresie mobilnosci, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2018, nr 8,
s. 6.
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* jednorazows rejestracjg, zapewniajacg korzystanie ze wszystkich dostepnych ustug z zakresu mo-
bilnosci;

= planowanie podrézy, wybodr trasy i srodkow transportu, z jednoczesnym uwzglednieniem ceny,
czasu, oczekiwanego standardu wygody oraz np. zastrzezenia, ze pojazd powinien by¢ elektryczny;

= rezerwacj¢ pojazdow — stosowna informacja dotyczaca np. rezerwacji miejsca przesylana jest takze
do przewoznika;

= platnos¢ — pobrana optata jest rozliczana pomigdzy wszystkie podmioty $wiadczace ushugi sktada-
jace si¢ na dang podrdz;

=  podrdéz — system czuwa nad przebiegiem realizacji ustugi, informujac pasazera o ewentualnych

op6znieniach, zmianie trasy itp.

o =~
&
o O Maas
. (\> o - LT
— J

Rys. 9. Proponowane Poréwnanie obecnych zasad korzystania

z transportu pasazerskiego i MaaS

Zrodlo: Ready for MaaS? Easier Mobility for Citizens and Better Data for Cities, ,,Policy Brief” 2019, May, s. 2,
https://www.uitp.org/sites/default/files/cck-focus-papers-files/Policy%20Brief MaaS V3 final web_ 0.pdf,
(dostep: 12.02.2020).

Do 2019 1. na calym $wiecie wdrozono kilka systemow MaaS. Wsrod nich sg projekty pilotazowe,
ktore funkcjonowaly w ograniczonym czasie, takie jak Ubigo w Sztokholmie, ,,Projekt usmiechu”
w Wiedniu i SL! M w Nijmegen's. Wyniki badan pilotazowych Maa$S funkcjonujacych na lokalnych
iregionalnych rynkach wskazujg na potrzebe nowych form wspotpracy, ktore umozliwia polaczenie
poszczegolnych systemoéw mobilnosci 1 zastosowanie okreslonych rozwigzan w dowolnym miejscu

w dostosowaniu do lokalnych uwarunkowan'.

18 P_ Jittrapirom i in., Future Implementation of Mobility as a Service (MaaS): Results of an International Delphi
Study, ,,Travel Behaviour and Society”, https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2214367X 18300966,
(dostep: 02.02.2020).

19T, Surakka i in., Regulation and Governance Supporting Systemic MaaS Innovations, ,,Research in Transpor-
tation Business & Management” 2018, Vol. 27, s. 57.
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Dotychczasowe doswiadczenia Finlandii we wdrazaniu MaaS pokazuja, ze ustuga ta jest postrze-
gana jako nowy paradygmat transportowy, ktory moze przyczyni¢ si¢ do wzrostu gospodarczego po-
przez rozwoj ICT (Information & Communiction Technology) i zracjonalizowaé¢ wydatki publiczne.
Analizy funkcjonowania MaaS w Helsinkach wskazuja, ze mieszkancy w wigkszym stopniu korzystaja
z ushug multimodalnych podczas podrozy. Dzigki temu nastgpit wzrost wykorzystania takséwek i trans-
portu zbiorowego oraz bike-sharingu w fazie dojazdu do i z przystanku. Wyniki analiz sugeruja jednak
rowniez, ze uzytkownicy ustugi czgdciej zastepuja jazde rowerem i podroze piesze transportem zbioro-
wym 1 taksowkami oraz, ze nie ma réznicy w dobowej liczbie przejazdow samochodem osobowym
miedzy uzytkownikami MaaS i uzytkownikami spoza MaaS%.

Dziatania w krajach europejskich wdrazajacych MaaS wskazuja, ze istotne z punktu widzenia
efektywnosci systemu jest znalezienie optymalnego modelu biznesowego dla tej nowej formy integracji
transportu pasazerskiego oraz poszczegdlnych jego sktadowych, takich jak car-sharing i bike-sharing.
Istotng kwestig jest zapewnienie dostgpu do danych wykorzystywanych przy wyborze ustugi. Finska
ustawa okresla, Ze ,,wszyscy przewoznicy i organy transportu, od 1 stycznia 2018 r., udostepniajg innym
podmiotom dane na temat ich ushugi”?.

Najwazniejszym celem MaaS, z punktu widzenia zrownowazonej mobilnos$ci, jest zapewnienie
stabilnos$ci systemu jako catosci (dostgp do niezawodnej aplikacji obejmujacej wszystkie srodki trans-
portu) i jego elementow. Obecnie stosowane rozwigzania nie gwarantujg realizacji tego atrybutu. Wej-
$cia niektorych firm na rynek pojazdow wspotdzielonych juz zakonczyly si¢ niepowodzeniem. Trudno
na obecnym etapie rozwoju pojazdow wspotdzielonych, w sytuacji gdy nie wypracowano modelowych
rozwigzan w zakresie roli tych pojazdow w systemie podrézy miejskich, proponowaé okreslony model
biznesowy dla MaaS.

Nalezy takze okresli¢ role wtadz publicznych i funkcjonujacych juz struktur zarzadzania trans-
portem we wspottworzeniu i funkcjonowaniu MaaS. Mozna jednak stwierdzi¢, ze zarzady transportu
miejskiego w wickszosci miast w Polsce nie sg przygotowane do pehnienia roli integratora w systemie
MaaS?. MaaS$S funkcjonujacy w ramach operatora publicznego moze charakteryzowaé si¢ niskim po-
ziomem innowacyjnosci, z kolei prywatny operator powinien mie¢ zagwarantowany na tyle dugi okres
kontraktu, aby by¢ zainteresowanym we wdrazaniu innowacji. Zbyt dtugi okres kontraktu moze jednak

stwarzac niebezpieczenstwo monopolizacji systemu pobierania oplat i rozliczen przychodow z biletow.

20 M. Finger, N. Bert, D. Kupfer, Mobility-as-a-Service: From the Helsinki Experiment to a European model?
,»European Regulation Transport Observer” 2015, Iss. 1, s. 1-14, https://cadmus.eui.eu/bitstream/han-
dle/1814/38841/ETR_Observer 2015 _01.pdf?sequence=1&isAllowed=y, (dostep: 10.10.2019).

21 G. Smith, J. Sochor, S. Sarasini, Mobility as a service: Comparing developments in Sweden and Finland.” Re-
search in Transportation Business & Management”, 2018, nr 27, s. 39-40.

22 K. Grzelec, Uwarunkowania organizacyjne rozwoju pasazerskiego transportu miejskiego. ,,Transport Miejski
i Regionalny Nr 2/2020, s. 26.
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3.2. Fala jako system biletowy i platforma mobilnos$ci

Rola wdrazanej na obszarze wojewodztwa pomorskiego Platformy Zintegrowanych Ustug Mo-
bilnosci (systemu Fala), jako systemu biletowego i szerzej, jako platformy zréwnowazonej mobilnos$ci,
nie zostaly dotychczas do$¢ wyraznie sprecyzowane. Wobec braku ostatecznych decyzji dotyczacych
zakresu wykorzystania Fali jako systemu biletowego, nie mozna na obecnym etapie proponowac roz-
wigzan dotyczacych zakresu jej ustug jako platformy zrownowazonej mobilnosci, ani tym bardziej za-
projektowa¢ modelu biznesowego, umozliwiajgcego objecie systemem innych ustug mobilnosci, niz
zbiorowy transport miejski.

Zdaniem autoréw niniejszego opracowania implementacja systemu Fala do sprzedazy ustug zbio-
rowego transportu miejskiego, a w przysztosci by¢ moze takze innych ustug mobilnosci (rowery miej-
skie, hulajnogi na minuty, car-sharing, taksoéwki) powinna by¢ realizowana etapami, w kolejnosci wy-
mienionej ponizej.

1. Wdrozenie Fali jako platformy biletowej na podstawie obowigzujacych taryf w metropolii (ZTM,
ZKM, MZK, MZKZG, zintegrowanej oferty regionalnych przewozéw autobusowych i kolejowej
taryfy pomorskiej) wraz z rozwigzaniami pogltebiajacymi integracj¢ taryfowo-biletowa.

2. Wdrozenie pelnej integracji taryfowej na obszarze MZKZG.

3. Implementacja Fali jako gtdwnego kanatu dystrybucji biletdéw w ramach taryfy zintegrowane;j.

4. Przeksztalcenie platformy biletowej systemu Fala w zintegrowana platforme mobilnosci, poprzez
dotaczenie ustug:

— rowerow miejskich;
— hulajnég na minuty;
— car-sharingu;
— taksowek.
Zastosowanie systemu biletowego Fala (docelowo platformy mobilno$ci) w ramach zintegro-
wanego systemu taryfowego potencjalnie pozwoli na:

= rejestracje wszystkich przejazdow w ramach realizowanych podrozy;

=  korzystanie z ustug bez szczegdtowej znajomosci taryf wszystkich organizatorow i operatorow ofe-
rujacych ustugi przewozowe;

= optymalizacj¢ optat za ustugi, tzn. naliczenia najtanszej przewidzianej w taryfach optaty na danej
trasie (danej podrozy).

Wprowadzenie powszechnej zasady rejestrowania kazdego przejazdu w momencie lub przed roz-
poczeciem przejazdu i przy lub po jego zakonczeniu (check in/check out) umozliwia uzyskanie danych
o wszystkich zrealizowanych przejazdach. System Fala potencjalnie moze by¢ instrumentem badan po-
pytu efektywnego w przekroju gmin, linii, kursow, przystankow et cetera. Dane uzyskane z bazy sys-
temu Fala moga zosta¢ ponadto wykorzystane do rozliczen mi¢dzy organizatorami/operatorami oraz

pomigdzy organizatorami transportu i gminami. Warunkiem wykorzystania Fali jako narzedzia
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analityczno-rozliczeniowego jest jednak objecie obowigzkiem rejestracji kazdego przejazdu przez
wszystkich bez wyjatku pasazeréw, w tym posiadajacych bilety okresowe o nielimitowane;j licznie prze-
jazddw 1 pasazerow uprawnionych do przejazdow bezptatnych. To jednak moze by¢ trudne do wdroze-
nia z formalnego, spotecznego i marketingowego punktu widzenia.

W zakresie wykorzystania nowoczesnych systemow biletowych jako narzedzia do badania po-
pytu, watpliwo$ci natury prawnej dotycza obowigzku rejestrowania przejazdow przez pasazerow posia-
dajacych bilety o nielimitowanej liczbie podrdzy w okresie ich waznosci (krotko- 1 dlugookresowych).
O ile wprowadzenie obowigzku rejestracji przejazdow dla wszystkich pasazerow nie budzi watpliwosci
formalnych, o tyle jego egzekwowanie poprzez naktadanie optat dodatkowych za niezarejestrowanie
przejazdu bylo juz przedmiotem decyzji wydanej przez UOKIK, podwazajacego mozliwos¢ karania
0sOb posiadajgcych wazny bilet okresowy?. Propozycje réznicowania cen biletow okresowych dla pa-
sazerow rejestrujacych przejazdy (cena nizsza) i nierejestrujacych (cena wyzsza) takze sa podwazane
przez prawnikow, wskazujacych na specyfike urzedowego charakteru cen biletow w transporcie miej-
skim. Z kolei pozostawienie dobrowolno$ci rejestrowania przejazdow pasazerom powoduje, ze dane
o przejazdach beda niepelne, a uzyskana w ten sposob proba bedzie nielosowa (dobdr wygodny) i naj-
prawdopodobniej obejmujaca niewielkg liczebno$¢ przejazdow, co w rezultacie uniemozliwi zastoso-
wanie zasad wnioskowania statystycznego.

Okreslony problem wystepuje takze w odniesieniu do rejestracji kazdego przejazdu (wszystkich
pasazeréw) uprawnionych do przejazdow bezplatnych. Potencjalnie mozna zastosowac rozwigzanie po-
legajace na pobieraniu przez te osoby biletu bezptatnego (z ulga 100%). Na takie rozwiagzanie zwrocit
uwage G. Dydkowski w recenzji do niniejszego opracowania. Nalezy jednak zauwazy¢, ze obowigzek
rejestracji przejazdow przez osoby posiadajgce uprawnienia do przejazdow bezplatnych (przy zatozeniu
pobierania biletu bezptatnego w biletomacie, wydania im specjalnej karty lub zainstalowania aplikacji
w smartfonie) jest trudny do wyegzekwowania ze wzgledow spotecznych, bowiem czgs¢ pasazerdow
uprawnionych do tych przejazdéw to osoby niepelnoletnie, niepelnoprawne lub starsze. Rozwigzanie,
o ktorym mowa, funkcjonuje obecnie w ustugach transportu kolejowego. Jego implementacja w trans-
porcie miejskim (aglomeracyjnym) bedzie zwigzana z konieczno$cig rejestrowania co najmniej kazdego

wejscia do pojazdu, co biorgc pod uwage znacznie wyzsze wskazniki przesiadkowosci, moze napotkaé

2 Decyzjg Prezesa UOKIK nr RKT-2/2018 z dnia 3 grudnia 2018 r., znak: RKT.610.5.201741, uznano za naru-
szajaca zbiorowe interesy konsumentéw praktyke polegajaca na przyjeciu, ze pasazerowie posiadajacy Karte z
zakodowanymi: - aktywnymi biletami okresowymi bez limitu przejazdow (korzystajacy z publicznego

transportu zbiorowego zgodnie z zakresem uprawnien wynikajacych z biletu) lub - aktywnymi uprawnieniami do
przejazdow bezptatnych, ktorzy nie zarejestrowali wejscia do pojazdu w kasowniku (poprzez przylozenie karty),
podroézuja bez waznego biletu i ze w takiej sytuacji pobiera si¢ w przypadku kontroli optate

dodatkowa gotowkowa 1 wlasciwa nalezno$¢ za przewoz, albo wystawia si¢ protokot — wezwanie do zaptaty, co
jest sprzeczne z dobrymi obyczajami i godzi w zbiorowe interesy konsumentdéw, a w konsekwencji stanowi naru-
szenie zakazu okreslonego w art. 24 ust. 1 i 2 UOKIK, ze wzgledu na natozenie na konsumentdéw sankcji o cha-
rakterze represyjnym za niewykonanie czynnosci technicznej stuzacej zbieraniu danych statystycznych, ktéra nie
ma zwiazku z umowa przewozu i nie wptywa na nadanie zapisanym na kartach biletom i uprawnieniom, o jakich
mowa powyzej cech wazno§ci i nakazano zaniechanie jej stosowania.
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znaczy opor ze strony pasazerow. Reasumujac: wykorzystanie elektronicznych systemow biletowych
do zbierania danych o popycie jest mozliwe, ale zdaniem autorow niniejszego opracowania, wprowa-
dzenie zasad rejestracji kazdego przejazdu bedzie trudne i ktopotliwe, w niektorych przypadkach, wat-
pliwe lub nawet niezgodne z prawem. Z drugiej strony, opieranie si¢ na niepetnych danych o popycie
ijego strukturze (bez mozliwosci estymowania brakujacych danych) z punktu widzenia planowania
oferty przewozowej nie ma wigkszego sensu. Postuluje si¢ wigc wykorzystanie funkcji rejestracji prze-
jazddéw wylgczenie w ograniczonym zakresie, dla podrézy realizowanych transportem drogowym i ko-
lejowym (o czym jest mowa w dalszej czeSci opracowania) i w celach rozliczeniowych.

Brak koniecznosci znajomosci taryf ustugodawcow transportu miejskiego stanowi istotng zalete
systemu Fala z punktu widzenia pasazeréw, zwlaszcza korzystajacych z ustug wigcej niz jednego ofe-
renta. Nalezy jednak zwroci¢ uwage, ze cena biletu (biletow), a wigc koszt podrozy dla pasazerow,
stanowi jedno z najwazniejszych kryteriow wyboru §rodkow transportu, zwlaszcza w podrézach na duze
odlegtosci 1 w sytuacji korzystania z ushug réznych organizatorow/operatorow. Rekomenduje si¢ wiec
wprowadzenie obowigzku rejestracji poczatku i konca kazdego przejazdu tylko w sytuacji, w ktorej
pasazer bedzie chceial dokona¢ optymalizacji (czyli de facto minimalizacji) kosztow realizowanych po-
drozy (patrz: Metropolitalny Bilet Dynamiczny).

Optymalizacja optat za zrealizowang podroz polega na wyborze przez system najtanszej mozliwej
optaty za wszystkie przejazdy zrealizowane w ramach danej podrozy okreslonymi srodkami transportu.
Wykorzystanie tej funkcji wymaga rejestrowania kazdego przejazdu (check in/check out). Rekomenduje
si¢ wprowadzenie takiego obowigzku w sytuacji, gdy pasazer bedzie chciat zminimalizowaé¢ wydatki na
podréz. Jednoczes$nie pasazer powinien mie¢ mozliwos¢ zaplanowania podrozy i jej optymalizacji wg
okreslonych kryteriow (np. czasu jej trwania, wysoko$ci oplat, trasy, rodzaju pojazdu itp.) przed jej
realizacja, przy wykorzystaniu planera podrdzy. Zdaniem autorow niniejszego opracowania wszystkie
omowione funkcje powinny by¢ przetestowane na reprezentatywnej probie pasazeréw, w celu spraw-
dzenia prawidlowos$ci naliczania optat i dokonywanych rozliczen.

Niezaleznie od przedstawionych uwarunkowan, system Fala powinien zapewnia¢ organizato-
rom/operatorom dostep do e-magazyndéw, baz danych 1 spelnia¢ wszystkie oczekiwania przedstawione

przez organizatorow transportu miejskiego w metropolii.
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Podsumowanie

Przedstawione w opracowaniu rozwigzania taryfowo-biletowe z wybranych miast europejskich

oraz autorska koncepcja integracji taryfowo-biletowej w metropolii Zatoki Gdanskiej prowadza do na-

stepujacych wnioskow:

L.

Taryfy w miastach, ktore poddano analizie, sa dostosowane do specyfiki uktadu urbanistycznego
metropolii i zakresu obstugi transportu zbiorowego (oferowanych rodzajow srodkow transportu).
Dominuja taryfy strefowe, ktore uzupetniane sa taryfami jednolitymi i odcinkowymi.
Wigkszo$¢ taryf jest rozbudowana, zarowno w ujeciu przestrzennym, przedmiotowym (duza liczba
rodzajow biletéw) i podmiotowym (uprawnienia, rabaty dla pasazerow, przy czym liczba uprawnien
jest nizsza i zintegrowana w poréwnaniu do obszaru MZKZG). Zauwazalna jest tendencja do gle-
bokiego segmentowania rynku, polegajaca na oferowaniu szerokiego wachlarza biletow. Powoduje
to odejscie od paradygmatu prostoty taryfy na rzecz rozbudowanych systeméw taryfowo-bileto-
wych, w dazeniu do dostosowania oferty do indywidualnych preferencji pasazerow.
Rozbudowaniu taryf towarzyszy udostepnianie elektronicznych kalkulatoréw (cen biletdéw i liczby
stref) oraz planeréw podrdzy. Maja one coraz wicksze mozliwosci, tym nie mniej stosowane w prak-
tyce rozwigzania nie zawsze odpowiadajg potrzebom pasazerow.
Integracja taryfowo-biletowa na obszarze MZKZG moze by¢ realizowana w dwoch etapach:
5.1.w pierwszym etapie zatozono wprowadzenie honorowania w pociggach PKP SKM i Polregio

biletow ZKM w Gdyni na obszarze Gdyni;
5.2.w drugim etapie zaktada si¢ pelng integracje taryfowo-biletowa, ktorej gldéwnymi wyznaczni-

kami beda:

— strefy taryfowe Al, A21B;

— relatywnie tansze bilety krotkookresowe;

— optymalizacja kosztow podrozy przy wykorzystaniu systemu biletowego Fala.
Wiasciwym rozwigzaniem, z punktu widzenia rozwoju integracji taryfowo-biletowej, jest stop-
niowe przeksztalcanie zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego w platforme¢ mobilnosci
(MaaS), ktéra docelowo powinna objac takze ustugi kolei regionalnej, pozamiejskiej komunikacji
autobusowej w wojewddztwie pomorskim i inne formy zréwnowazonej mobilnosci (np. rowery
Mevo, hulajnogi i ustugi car-sharingu).
Platforma Zintegrowanych Ustug Mobilnosci (Fala) moze poczatkowo by¢ wykorzystana jako sys-
tem biletowy umozliwiajacy integracje oplat za ushugi transportu zbiorowego w metropolii Zatoki
Gdanskiej i docelowo na obszarze catego wojewddztwa pomorskiego. Stopniowo ten zintegrowany
system biletowy powinien by¢ rozbudowywany o kolejne funkcjonalnosci, przeksztatcajac si¢ do-
celowo w platform¢ mobilnosci. Poniewaz rozbudowa Fali moze wigza¢ si¢ z koniecznos$cia pozy-

skania kapitalu na jego rozbudowe, a zarzadzanie platformg mobilnosci bedzie wymagac
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doswiadczen menedzerskich w zarzadzaniu rozwojem aplikacji, nalezy dokona¢ wyboru optymal-

nego modelu biznesowego dla tego przedsigwzigcia.
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