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Zatgcznik

Uwagi MZKZG do Il wersji Wstepnego Studium Wykonalnosci dla Projektu
»Wspolny system poboru optat za przejazdy pojazdami transportu publicznego
w Wojewodztwie Pomorskim”

1. Zaprezentowane opracowanie nie zawiera analiz ekonomiczno-finansowych, ani tez
nie s3 w nim rozpatrywane rdézne warianty technologiczne przedsiewziecia. Tym
samym, w naszej opinii, nie powinno by¢ okreslane jako wstepne studium
wykonalnosci.

2. W opracowaniu marginalnie zostata potraktowana kwestia wdrozenia wspdlnego
regionalnego systemu informacji pasazerskiej.

3. Brakuje czytelnych schematéw przedstawiajacych wzajemne zaleznosci pomiedzy
poszczegdlnymi uczestnikami systemu informacji pasazerskiej i poboru optat, w tym
uwzgledniajacych przeptywy finansowe.

4. Nie ma uzasadnienia do nazywania w dokumencie ,systemu poboru optat i
informacji” — ,,systemem wspdlnego biletu”, poniewaz pojecia te nie s3 synonimami.
W projekcie nie zaktada sie wprowadzenia jednolitego, wspdlnego biletu, lecz
wprowadzenie jednolitego systemu poboru optat. System poboru optat moze by¢
narzedziem umozliwiajgcym funkcjonowanie wspdlnego biletu.

5. W opracowaniu zatozono, ze stworzeniem i eksploatowaniem systemu poboru opfat i
informacji ma sie zajmowa¢é jeden podmiot, w sytuacji gdy mozliwe jest rozdzielenie
tych funkcji i w rezultacie takze inne warianty organizacji i realizacji systemu.

6. Przeprowadzona analiza poszczegdlnych wariantdw organizacyjnych nie ma
charakteru wielokryterialnego i nie umozliwia bezposredniego pordéwnania tych
wariantow. Na podstawie przedstawionego opisu nie mozna obiektywnie poréwnac
cech poszczegdlnych wariantdw. W tym kontekscie, czytajgc opis dotyczacy spoétki,
odnosi sie wrazenie, ze nie ma on charakteru obiektywnego.

7. W opracowaniu pominieto mozliwos¢ zlecenia realizacji oraz obstugi systemu
informacji pasazerskiej i poboru optat podmiotom prywatnym. Wariant taki powinien
by¢ poddany ocenie w opracowaniu. Powinno sie w nim rozwazyé wykorzystanie
istniejgcego samorzgdowego podmiotu (np. Biura Integracji Transportu UM) do
przygotowania projektu oraz zlecenie, w trybie konkurencyjnym, podmiotowi
zewnetrznemu realizacji i obstugi systemu informacji pasazerskiej i poboru opftat.

8. Do celéw wypracowywania dobrych praktyk i standardéw zwigzanych
z programowaniem i realizacjg polityki transportowej na szczeblu wojewddztwa i jego
poszczegblnych gmin i powiatow, w szczegdlnosci w zakresie tworzenia planéw
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transportowych, nie jest konieczne powotywanie dodatkowego Stowarzyszenia
(szczegdlnie w przypadku przyjecia zatozenia w Programie, ze nie ingeruje sie
w autonomie obecnych zarzaddéw transportu publicznego). Dobrym forum do
wspotdziatania samorzagdéw moze by¢ MZKZG lub Rada Metropolitalna, na czele
ktorej stoi Marszatek Wojewddztwa Pomorskiego. Niezaleznie, zasadne jest
powofanie Regionalnego Zarzagdu Transportu, zgodnie z zapisami Planu
Transportowego Wojewddztwa, ktéry zajatby sie organizacjag transportu
regionalnego, w tym ksztattowaniem polityki taryfowo-biletowe;j.

Na s. 6 zapisano, ze ,w pewnym momencie wdrazania Projektu musi powsta¢ jasny
podziat rél partneréw, zasad partycypacji w projekcie, zaréwno po stronie alokacji
zasobow, jak réwniez po stronie odpowiedzialnosci (w tym finansowej) za ryzyka w
projekcie” — naszym zdaniem te role powinny byé okreslone od samego poczatku.

”

,Wstepne studium powinno zawiera¢ propozycje w tym zakresie, a tych
propozycji w opracowaniu nie ma.

Projekt (program , Wspodlnego regionalnego systemu informacji pasazerskiej i poboru
optat”) sktada sie z wielu elementéw (mniejszych projektéw — takich jak ,Wdrozenie
systemu biletu elektronicznego jako narzedzia integracji taryfowo-biletowe;j
transportu publicznego na Obszarze Metropolitalnym ZIT umozliwiajgcego
wprowadzenie wspdlnego biletu”) — w opracowaniu nie jest to ujete pod wzgledem
prawnym i organizacyjnym.

Wskazujgc na s. 4, ze system ma docelowo stanowi¢ narzedzie integracji taryfowej
uwzgledniono tylko przewoznikéw, a pominieto organizatoréw.

W opracowaniu (s. 4) nie uzasadniono dlaczego efektem wdrozenia sytemu
informacji pasazerskiej i poboru optfat bedzie lepsze dopasowanie ustug transportu
publicznego do potrzeb pasazeréw. Z punktu widzenia niektérych pasazeréw nowy
system moze by¢ gorszy od dotychczasowego, np. dla pasazeréw korzystajgcych z
biletéw okresowych.

Na s. 4 zapisano, ze zostang wprowadzone ,proste ptatnosci”, nie wyjasniajgc na
czym one bedg polegac i jak bedzie funkcjonowac system poboru optat.

W opracowaniu stwierdzono (s. 4), ze dotychczasowe systemy dystrybucji biletow
oraz informacji pasazerskiej sg niedoskonate, nie wyjasniajgc na czym te
niedoskonatosci polegajg oraz jakiego zakresu dziatania transportu dotyczg
(miejskiego, kolejowego, miejskiego i kolejowego). Nie przywotano tez wynikéw
badan dotyczacych oceny systemu dystrybucji biletdw i informacji o funkcjonowaniu
transportu zbiorowego przez pasazerow.

Na s. 4 wskazano, ze ,pasazerowie uzyskajg mozliwosé¢ realizowania podrozy
na podstawie jednolitego, zintegrowanego biletu” — taka mozliwo$é juz istnieje
na podstawie biletu metropolitalnego. Nie jest wiec prawdg, ze , komfort korzystania
z transportu publicznego” w znaczgcy sposob sie zwiekszy, tym bardziej, ze na terenie
wojewddztwa pomorskiego nie planuje sie wprowadzenia innych biletéw, niz te ktore
obowigzuja.
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. Na s. 4 stwierdzono, ze ,wzrosnie atrakcyjnos¢ cenowa ustug”, nie przedstawiajgc
zadnych szczegétéw dotyczacych cen i struktury biletdw zintegrowanych oraz
poziomu ich dofinansowania.

W opracowaniu nie przedstawiono sposobu, w jaki administrator przejmie obstuge
sprzedazy biletow PKP SKM w Tréjmiescie i Przewozow Regionalnych.

W opracowaniu w niewystarczajgcym stopniu okreslono, jak dobrowolnos¢ udziatu w
projekcie wplywa na jego trwatos¢ i realnos¢. Jest to wazine w kontekscie
wydatkowania srodkéw z funduszy UE oraz kosztow biezgcego utrzymania systemu
informacji pasazerskiej i poboru opfat.

Odmowa udziatu w projekcie (s. 5) przewoznika kolejowego stawia pod znakiem
zapytania jego sensownos¢. Naszym zdaniem to organizator transportu kolejowego
(samorzad wojewddztwa) powinien decydowaé o uczestnictwie przewoznika
kolejowego w projekcie, a stosowne zapisy, w przypadku finansowania netto,
powinny regulowaé umowy pomiedzy organizatorem a przewoznikiem kolejowym.
Sformutowanie na s. 5 opracowania ,w obszarze integracji podsystemow transportu
zbiorowego” wymaga wyjasnienia.

W opracowaniu nie zaprojektowano organizacji sprzedazy biletéw papierowych i
elektronicznych.

W opracowaniu nie sprecyzowano, kto i na jakich zasadach bedzie sprzedawat bilety:
w pojazdach, punktach wtasnych i zewnetrznych, automatach, przez internet, za
posrednictwem urzgdzen mobilnych.

W opracowaniu nie okreslono, jak bedzie rozwigzana kwestia wieloletnich uméw
dotyczacych sprzedazy biletow i obstugi ptatnosci, ktére zostaty zawarte przez
organizatorow i przewoznikéw.

W opracowaniu nie okreslono, jak bedzie zorganizowana obstuga reklamac;ji
dotyczacych systemu sprzedazy, poboru optat i kontroli biletéw, gdzie bedzie mozna
ztozy¢ reklamacje oraz kto i w jaki sposdb bedzie jg rozpatrywat i rozliczat.

Na s. 29, p. 4.1.2 zapisano, ze czytniki biletu elektronicznego bedg instalowane na
infrastrukturze kolejowej, w sytuacji gdy Komitet Sterujgcy Projektem nie podjat
decyzji w tym zakresie.

W opracowaniu nie okreslono przedmiotu dziatalnosci administratora systemu
pobierania optat, w szczegdlnosci czy bedzie on odpowiedzialny tylko za rozliczenia
przychoddéw ze sprzedazy biletow, czy takze za utrzymanie infrastruktury systemu w
petnej gotowosci technicznej.

W opracowaniu nie wskazano, czy administrator systemu bedzie rozliczat tylko
przychody ze sprzedazy biletow elektronicznych, czy takze papierowych.

W zapisie na s. 4 (czwarte wypunktowanie) stwierdzono, ze uczestnicy systemu bedg
mieli mozliwos¢ ,pozyskania danych dotyczgcych wielkosci przewozdw realizowanych
przez poszczegdlnych organizatoréw i operatoréw przewozow”. Jest to prawdziwe
tylko w sytuacji, w ktorej dane dotyczace przewozow (w skali sieci, linii i kurséw)
bedg uwzgledniac takze przejazdy na podstawie biletéw papierowych, okresowych o
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nieograniczonej liczbie przejazdow, uprawnien do przejazdéw ulgowych i
bezptatnych. Administrowany system powinien zosta¢ wiec ,,domkniety” poprzez
objecie ewidencjg wszystkich przejazdéw, co z kolei wigze sie z wprowadzeniem
okreslonych zmian taryfowych i sposobu uiszczania optaty - ewidencjonowania
kazdego przejazdu.

Pierwszy akapit na s. 8 zaprzecza zatozeniom o nieingerowaniu w taryfy
organizatordw. Potrzebna jest jasna deklaracja dotyczace struktury taryf, poniewaz
stanowi ona podstawe budowy systemu pobierania optat, a nie na odwrdét (gdy
mozliwosci systemu narzucg strukture taryf).

W opracowaniu na s. 17 uzyto niezidentyfikowanego pojecia bankowalnos¢.

W opracowaniu na s. 27 nie okreslono, czy zatozenie dotyczace rozliczania sie
organizatordw z operatorami lub przewoznikami w ,formule umdéw brutto” bedzie
takze obejmowac regionalnych przewoznikdw drogowych i kolejowych. Ponadto
nalezy wskazaé, w jaki sposdb operatorzy/przewoznicy bedg uzyskiwac refundacje ulg
i jak pod wzgledem prawno-organizacyjnym w ramach systemu poboru opfat bedzie
nastepowato rozliczanie podatku VAT.

Nie przedstawiono podstawy okreslenia liczby pracownikéw spétki celowej na 75
etatéw (s. 30) i stowarzyszenia na 20 etatéw (s. 39). Nie uzasadniono liczby
pracownikéw spoétki i stowarzyszenia ich zadaniami oraz zakresem i skalg dziatania.

W opracowaniu nie okre$lono, czy utworzenie administratora systemu informacji
pasazerskiej i poboru optat, jako nowego podmiotu, bedzie oznaczato likwidacje
etatow (stanowisk) pracy u organizatoréw i przewoznikéw transportu zbiorowego.

W opracowaniu kilkukrotnie pojawia sie nieprawidtfowa nazwa MZKZG.



