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UWARUNKOWANIA ZMIAN TARYFOWYCH

W MIEJSKIM TRANSPORCIE ZBIOROWYM NA OBSZARZE

FUNKCJONOWANIA METROPOLITALNEGO
ZWIAZKU KOMUNIKACYJNEGO ZATOKI GDANSKIE]

Streszczenie: W sytuacji gdy w miejskim transporcie zbiorowym na obszarze metro-
politalnym funkcjonuje wiecej niz jeden organizator, powstaja problemy koordynacji
taryf w réznych przekrojach i konkurencji cenowej pomiedzy ofertg poszczegdlnych
organizatoréw. Obszarem takim jest liczaca ponad milion mieszkafcéw Metropolia
Zatoki Gdanskiej, na terenie ktérej obowigzuja taryfy uchwalane przez kilka rad
miast i gmin oraz ustanawiane niezaleznie przez operatoréw kolejowych. W rezulta-
cie na obszarze tej metropolii obowiazuja trzy taryfy komunalne i dwie kolejowe, réz-
nigce sie cenami i zasadami ich réznicowania. Proces przygotowywania taryfy metro-
politalnej uzupelniajacej taryfy poszczegélnych organizatoréw, w tym okreslenia
zasad rozliczen finansowych zwigzanych z funkcjonowaniem tej taryfy jest skompli-
kowany, dlugotrwaly i implikowany uwarunkowaniami formalno-prawnymi, polity-
cznymi oraz finansowymi. Proces ten ze wzgledu na wyzej wymienione uwarunko-
wania ma charakter dynamiczny i w rezultacie zaréwno taryfa metropolitalna, jak
i zasady rozliczefi wspoélnych biletéw podlegaja nieustannej ewolucji.

Stowa kluczowe: integracja taryfowa, transport zbiorowy, bariery integracji, uwarun-
kowania integracji

THE CONDITIONS OF CHANGES IN TARIFFS
OF URBAN TRANSPORT ON THE AREA OF FUNCTIONING

METROPOLITAN TRANSPOTRATION UNION OF GDANSK BAY

Abstract: In the situation where public transport is organized by more than one or-
ganizer, arise problems with coordination of tariffs and price competition between
the supply of various transport organizers. Metropolitan Area of Gdansk Bay is the
area with a population of over million inhabitants, where different tariffs are used.
They are adopted by several city and gmina’s councils and separately also by the rail
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operators. As a result, metropolitan area has three municipal tariff and two railway
tariffs, which differ in its prices and structures. The process of creating the metropoli-
tan tariff, connected with the financing account between organizers is complex and
long-lasting, because of the formal, legal, political and financial conditions. In the
consequence of this process metropolitan tariff has been changing.

Keywords: tariff integration, public transport, barriers of integration, conditions of in-
tegration

Wprowadzenie

Zadaniem wlasnym gmin jest zapewnienie mieszkancom ustug transportu
zbiorowego, w ramach rozwigzania organizacyjno-zarzadczego przyjmujacego
forme konkurencji regulowanej. Realizacja tego zadania ma szczegdlne znacze-
nie w miastach i na funkcjonalnie powigzanych z nimi obszarach, w ktérych
wystepuje wysoki poziom urbanizacji. Przejawem wystepowania gminy w roli
regulatora rynku jest uchwalanie taryfy oplat obejmujacej ceny za ustugi miej-
skiego transportu zbiorowego i zasady ich stosowania oraz wykaz grup oséb
uprawnionych do przejazdéw bezplatnych i ulgowych, a takze wysokos¢ przy-
znanych ulg.

Za poérednictwem taryf gminy staraja sie realizowaé cele transportowe,
spoleczne, polityczne i ekonomiczne. Jednoczesna realizacja tych wszystkich ce-
16w, satysfakcjonujaca mieszkaiicow i wybrane przez nich wiladze, jest najczesciej
niemozliwa. Sytuacja ta powoduje zaréwno duza ,wrazliwo$¢” mieszkancow na
kwestie zwigzane z polityka taryfows, jak i skupia uwage srodkéw masowego
przekazu. Nalezy przy tym podkresli¢, ze polityka taryfowa stanowi przedmiot
zainteresowania wszystkich mieszkancéow, a nie tylko tych, ktérzy korzystaja
z miejskiego transportu zbiorowego. Srodki finansowe przeznaczane na finan-
sowanie deficytu, wynikajacego z niepokrywania kosztéw funkcjonowania sy-
stemu miejskiego transportu zbiorowego przez przychody z biletéw pochodza
bowiem takze z opodatkowania mieszkaficow korzystajacych w codziennych
podrézach miejskich gléwnie z samochodéw osobowych i rowerdw.

Kwestie taryfowe komplikuje wystepowanie na tym samym, silnie zurbani-
zowanym obszarze wiecej niz jednego organizatora, ktéry stosuje wlasna taryfe
i emituje bilety. Powstaja wtedy problemy koordynacji taryf w réznych przekro-
jach i konkurencji cenowej pomiedzy oferta poszczegélnych organizatoréw.
Przykladem takiego obszaru jest liczaca ponad milion mieszkancéw Metropolia
Zatoki Gdanskiej, na terenie ktorej obowiazujq taryfy uchwalane przez kilka rad
miast i gmin. Na tej podstawie nastepuje wyodrebnienie trzech taryf w transpor-
cie komunalnym: gdanskim, gdynskim i wejherowskim — stanowiacym oferte
odpowiednio: Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku (ZTM w Gdansku),
Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni (ZKM w Gdyni) i Miejskiego Zakladu
Komunikacji Wejherowo Sp. z 0.0. (MZK Wejherowo). Oprdcz tego, na tym ob-
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szarze w miejskim transporcie zbiorowym wlasne taryfy stosuja: PKP Szybka
Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z 0.0. (SKM w Tréjmieécie) i Przewozy Regional-
ne Sp. z o.o. (PR).

Uzupelnieniem zindywidualizowanych taryf na obszarze Metropolii Zatoki
Gdanskiej jest zintegrowana taryfa miedzygminnego zwigzku komunalnego
utworzonego przez gminy tworzace metropolie. Taryfa ta integruje taryfy gmin-
ne i kolejowe. Jednak wprowadzenie zintegrowanej taryfy, niezbednej z punktu
widzenia pasazeréw wykonujacych przejazdy o charakterze metropolitalnym
wymagalo wypracowania rozwigzan taryfowo-biletowych akceptowalnych
przez uczestnikow tej integracji, tj. organizatoréw transportu komunalnego
i kolejowego. Proces przygotowania taryfy taczacej taryfy poszczegolnych orga-
nizatoréw, w tym okreslenia zasad rozliczen finansowych zwiazanych z funk-
cjonowaniem tej taryfy byl skomplikowany, dlugotrwaly i implikowany uwa-
runkowaniami formalno-prawnymi, politycznymi oraz finansowymi. Ze wzgledu
na wyzej wymienione uwarunkowania miat on charakter dynamiczny i w rezul-
tacie zaréwno taryfa, jak i zasady rozliczen wspélnych biletéw podlegaly nie-
ustannej ewolucji.

1. Powolanie i rola MZKZG w organizowaniu i zarzadzaniu
miejskim transportem zbiorowym

Zasadnicze zmiany taryfowe w miejskim transporcie zbiorowym na obszarze
Metropolii Zatoki Gdanskiej zapoczatkowalo utworzenie w 2007 r. przez 13 gmin
zwiazku miedzygminnego — Metropolitalnego Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki
Gdanskiej (MZKZG). Za posrednictwem takiej formy wspoétdziatania jednostek
samorzadu terytorialnego postanowiono wprowadzi¢ oferte ,wspdlnych bile-
tow”. Pod tym pojeciem rozumiano, w pierwszej kolejnosci, bilety wazne jedno-
cze$nie w ramach komunalnego transportu, organizowanego autonomicznie
przez Gdansk, Gdynie i Wejherowo. Miasta te odgrywaja w Metropolii Zatoki
Gdanskiej role lokalnych organizatoréw miejskiego transportu zbiorowego na
swoim terenie oraz w sasiednich gminach, ktére przekazaly im zadania ksztalto-
wania oferty tego transportu.

Oproécz trzech organizatoréw lokalnych miejskiego transportu zbiorowego
czwartym organizatorem jest samorzadowe wojewddztwo odpowiadajace za
funkcjonowanie transportu kolejowego. Relatywnie wysoka ranga tego organi-
zatora w publicznym transporcie zbiorowym w Metropolii Zatoki Gdanskiej
wynika z roli aglomeracyjnych przewozéw kolejowych realizowanych na linii
kolejowej, tgczacej gtéwne miasta metropolii, w tym przede wszystkim na od-
cinku z Gdanska przez Sopot, Gdynie, Rumie i Rede do Wejherowa oraz od
2015 r. na nowo wybudowanej linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej taczacej
Gdansk i Gdynie poprzez dzielnice polozone na tzw. gérnym tarasie Tréjmiasta
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(linia ta umozliwia takze dojazd z Gdanska i Gdyni do regionalnego portu lotni-
czego). Funkcjonowanie w ramach miejskiego transportu zbiorowego Metropo-
lii Zatoki Gdanskiej transportu kolejowego zdeterminowalo rozszerzenie poje-
cia wspdlnego biletu o bilety wazne takze w tej galezi transportu.

W ogloszonym w 2007 r. statucie MZKZG zapisano, ze gléwnym zadaniem
zwigzku jest wspdlne ksztaltowanie polityki komunikacyjnej oraz zarzadzanie
lokalnym transportem zbiorowym na terenie gmin — czlonkéw zwiazku. Statut
MZKZG zakladat:

— na pierwszym etapie — integracje taryfowo-biletowa,

- na drugim etapie — pelng integracje komunikacji komunalnej.

Przejscie do drugiego etapu mialo nastapi¢ po zrealizowaniu zadania pole-
gajacego na integracji taryfowo-biletowej. Jednak gminy, pomimo wprowadze-
nia zintegrowanych biletéw, nie zdecydowaly sie na taki krok i w 2013 r. doko-
nano zmiany statutu zwigzku, ograniczajac jego zadania do kwestii taryfowych.
W zmodyfikowanym statucie jednoznacznie wskazano, ze zwigzek ma zajmo-
wacé sie wylacznie integracjg taryfowo-biletowg, a nie zarzadzaniem transpor-
tem miejskim. Przy okazji tej zmiany do MZKZG przystapita 14 gmina — Szemud.
Aktualnie trzy kolejne gminy (Iczew, gmina Tczew i gmina Pszcz6iki) rowniez
wyrazily zainteresowanie przystapieniem do zwigzku (rys. 1).

W rezultacie wprowadzonych w statucie zmian podstawowym zadaniem
zwigzku jest ksztaltowanie wspdlnej polityki komunikacyjnej i zapewnienie wa-
runkéw wlasciwego funkcjonowania zintegrowanego systemu biletowego w postaci
biletu metropolitalnego na terenie gmin — cztonkéw zwigzku. Natomiast do za-
dan szczegoétowych zaliczono:

— emitowanie i dystrybucje biletow metropolitalnych;

— uchwalanie cen i taryf biletéw metropolitalnych;

— podejmowanie z wlasciwymi organizatorami, operatorami i przewoznikami
wspolpracy dotyczacej wprowadzania i funkcjonowania biletéw metropoli-
talnych;

— rozliczanie przychodéw ze sprzedazy biletéw metropolitalnych;

— integrowanie systeméw pobierania oplat w kontekscie funkcjonowania bile-
tow metropolitalnych;

— badanie rynku oraz prognozowanie i planowanie publicznego transportu
zbiorowego;

— promowanie publicznego transportu zbiorowego.

W 2015 r. dokonano kolejnej zmiany statutu, odnoszac sie do sposobu ustala-
nia skladki czlonkowskiej. Po zmianie skladke te uzalezniono nie tylko od liczby
mieszkancow gmin, lecz takze od liczby zrealizowanych rozkladowych wozoki-
lometréw na terenie poszczegdlnych gmin wchodzacych w sklad zwiagzku.
Skiladka wplacana przez gminy i przychody ze sprzedazy biletéw metropolital-
nych stanowia podstawowe Zrédla dochodéw zwigzku. W 2015 r. dochody te
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wyniosly 28,5 mIn zl, w tym wplaty gmin czlonkéw zwiazku i wplywy z ustug
(ze sprzedazy biletéw) stanowily odpowiednio 15,7% i 84,3% dochodéw ogoétem.
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Rysunek 1. Obszar dzialania MZKZG
Zrédto: Materiaty MZKZG.

W praktyce realna sita oddziatywania MZKZG na organizatoréw jest ograni-
czona. W wielu kwestiach uchwaly podejmowane przez zgromadzenie zwiazku
maja tylko charakter rekomendacji dla rad gmin tworzacych zwigzek. Niemniej
jednak udalo sie wprowadzi¢ jednolite standardy jakosciowe uslug transportu
komunalnego (wymagania stawiane operatorom) oraz ujednolici¢ ceny i rodzaje
biletéw w taryfach organizatoréw transportu komunalnego.
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2. Unifikacja taryf organizator6w transportu komunalnego

Na obszarze Metropolii Zatoki Gdanskiej wciaz obowiazuja rézne taryfy. Nie
udato sie doprowadzi¢ do ich pelnej unifikacji. W 2009 r. z inicjatywy MZKZG
ujednolicono taryfy organizatoréw komunalnych. Wystepujace do tego czasu
réznice taryfowe stanowily jedng z barier integracji transportu zbiorowego
w metropolii. Proces odmiennego ksztaltowania systeméw taryfowych zostat
zapoczatkowany wraz z przejeciem w 1989 r. odpowiedzialnosci za organizacje
miejskiego transportu zbiorowego przez gminy i podzialem Wojewddzkiego
Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Gdansku na cztery przedsiebiorstwa,
w tym w Gdansku i Gdyni oraz dwa lata p6zniej w Wejherowie.

Odmienne poglady éwczesnych wladz poszczegdlnych gmin, dotyczace efek-
tywnego zarzadzania transportem zbiorowym, znalazly swoje odzwierciedlenie
takze w taryfach i systemach biletowych. W Gdyni w 1992 r. powolano Zarzad
Komunikacji Miejskiej, ktéry przejal funkcje zwiazang z ksztaltowaniem taryfy
i sprzedazy biletéw od 6wczesnego operatora — MZK w Gdyni. Rozdzieleniu
funkcji organizatora i realizatora przewozéw w tym miescie towarzyszylo otwar-
cie rynku dla prywatnych przewoznikéw*. Wprowadzenie konkurencji w reali-
zacji przewozow i utrzymanie na obszarze dziatalnosci ZKM w Gdyni zintegro-
wanego systemu taryfowo-biletowego bylo mozliwe wlasnie dzieki rozdzieleniu
obu funkcji. Jednoczeénie, na podstawie wynikéw badain marketingowych,
ZKM w Gdyni podjat decyzje o zmianie taryfy, polegajacej na jej uproszczeniu
i zastgpieniu okresowych biletéw trasowanych atrakcyjnymi cenowo biletami
sieciowymi (w poréwnaniu do cen biletéw jednorazowych). W rezultacie prze-
prowadzonej réwnoczeénie optymalizacji sieci polaczefh autobusowych i trolej-
busowych w Gdyni i gminach osciennych udato sie zwiekszy¢ liczbe pasazeréw
i poziom odplatnosci gdynskiego transportu miejskiego®.

Obowiazujaca do dzisiaj, praktycznie bez istotnych zmian, taryfa ZKM
w Gdyni laczy w sobie cechy taryfy jednolitej i strefowej. Analogiczng do gdyn-
skiej taryfe jednolita wprowadzil Miejski Zaktad Komunikacyjny w Wejherowie,
przy czym ze wzgledu na mniejszy obszar dzialania ceny biletow MZK nalezy
uznaé za mniej atrakcyjne dla pasazerow.

W odmienny sposéb ksztaltowano taryfe w Gdanisku i gminach osciennych
obstugiwanych przez monopolistycznego operatora — Zaklad Komunikacji Miej-
skiej w Gdanisku. Wladze tego miasta w latach 90. XX w. nie zdecydowaly sie na
rozdzielenie funkcji organizatora od realizatora przewozéw. Podjety natomiast

4 K. Szatucki, O. Wyszomirski, Efektywne zarzqdzanie komunikacjg w miastach i przedsigbiorstwami komu-
nikacji miejskiej na przykladzie Gdyni. Zbior referatow IV Ogdlnopolskiej Konferencji Komunikacja Miejska
pt. , Efektywnos¢ transportu zbiorowego w miastach”, 1zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Lodz
2000, s. 111.

5 K. Grzelec, O. Wyszomirski, Intensyfikacja wptywéw ze sprzedazy biletéw, ,Biuletyn Komunikacji
Miejskiej” 1998, nr 39, s. 9.
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dzialania zmierzajace do restrukturyzacji obowiazujacej taryfy. Giéwna zmiana
gdanskiego systemu taryfowego polegala na wprowadzeniu biletéw czasowych
o relatywnie krétkim czasie waznosci, odpowiednio do: 10, 30 i 60 minut. Bilety
czasowe wazne do 10 minut mialy w zalozeniu wplyna¢ na zwiekszenie popytu
poprzez niskg ceng dla tych mieszkancow, ktérzy najkrétsze podréze realizo-
wali pieszo, samochodem lub rowerem®. W praktyce okazalo sie, ze wprowa-
dzenie taryfy czasowej bylo nieefektywne ekonomicznie i zachecalo to pasaze-
réow do opdzniania czasu skasowania biletu po to, aby nie ponosi¢ wyzszej
oplaty’. Minimalna oplata za przejazd powinna by¢ bowiem dostosowana do
przecietnego czasu przejazdu, obejmujac co najmniej potowe podrézy. W 2005 r.
wladze Gdanska podjely decyzje o rozdzieleniu funkgji organizatora i realizato-
ra przewozow, powolujac Zarzad Transportu Miejskiego. W §lad za restruktury-
zacja organizacyjno-zarzadcza gdanskiego transportu miejskiego zmieniono sy-
stem taryfowy, przyjmujac, w ramach integracji taryfowej pod auspicjami
MZKZG rozwiazania taryfowe zastosowane w gdynskim transporcie miejskim,
tj. atrakcyjne cenowo bilety sieciowe zastepujace bilety trasowane.

Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z o0.0., bedac niezaleznym od sa-
morzadéw gminnych podmiotem (wigkszoé¢ udzialéw PKP SKM w Tréjmiescie
ma Skarb Panhstwa), posiada wlasny system taryfowy odpowiadajacy taryfie od-
cinkowej odleglosciowej i wlasny specyficzny system biletowy. Monopolistycz-
na pozycja tego operatora na rynku, niekorzystna z punktu widzenia mozliwo-
Sci oddzialywania przez samorzady lokalne na jego oferte, stanowi bariere
integracji taryfowo-biletowej w metropolii. W takiej sytuacji MZKZG podjat de-
cyzje o doprowadzeniu do ujednolicenia taryf w komunikacji komunalnej. Jako
modelowa przyjal gdynska taryfe, wzbogacajac oferte¢ réwnoczesnie o bilety
czasowe (1-godzinne). Podjal takze uchwale o wzajemnym honorowaniu bile-
tow w Sopocie przez ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni. MZKZG doprowadzil
ponadto do ujednolicenia ulg i uprawnieni do przejazdéw bezplatnych w komu-
nikacji komunalnej. Dotychczas bowiem wtadze samorzadowe w specyficzny
dla siebie sposéb okreslaly zakres tych uprawnien.

3. Wprowadzenie taryfy metropolitalnej w Metropolii
Zatoki Gdanskiej

MZKZG, realizujac swoje zadania od 1 stycznia 2008 r., wprowadzil bilety
metropolitalne, stanowigce dodatkowa oferte w stosunku do obecnie obowiazuja-
cych taryf poszczegélnych organizatoréw transportu miejskiego. Po raz pierwszy

¢ J. Zgliczynski, Ceny biletu jednorazowego petnoptatnego wedtug taryfy jednolitej i strefowej, ,Biuletyn
Komunikacji Miejskiej” 2002, nr 66, s. 11.

7 K. Grzelec, O. Wyszomirski, Finansowe konsekwencje wprowadzenia taryfy czasowej w aglomeracji gdasi-
skiej, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej” 1997, nr 33, s. 15.
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umozliwily one podrézowanie na podstawie jednego biletu transportem komu-

nalnym i kolejowym. Wprowadzenie zintegrowanych biletéw stanowi istotne

ulatwienie dla pasazeréw poprzez:

— optymalizacje wydatkéw na ustugi transportu miejskiego,

— ograniczenie czasu potrzebnego na zakup biletéw réznych organizatorow,

— realizacje przejazdéw i zmiane Srodka transportu na podstawie jednego biletu,

— mozliwoé¢ korzystania z oferty przewozowej wszystkich organizatoréw na
wspOlnie obstugiwanych odcinkach,

— zakup biletéw w punktach sprzedazy wszystkich organizatoréw transportu
miejskiego.

Na poczatku oferte biletéw metropolitalnych tworzyly emitowane przez
MZKZG komunalne i kolejowo-komunalne bilety 24-godzinne oraz miesieczne
i 30-dniowe. W lipcu 2008 r. rozszerzono asortyment biletéw metropolitalnych
0 komunalne i kolejowo-komunalne bilety 72-godzinne, a w styczniu 2011 r.
o komunalne bilety jednoprzejazdowe. Kolejne modyfikacje w ofercie biletéw
metropolitalnych zapoczatkowane w maju 2014 r. zwigzane byly z dazeniem
operatoréw kolejowych do uzyskania rekompensaty finansowej z budzetu pan-
stwa z tytulu honorowania w pociggach ustawowych uprawnien do przejaz-
doéw bezplatnych i ulgowych. Wprowadzone zostaly bilety laczone skladajace
sie ze sprzedawanego jednocze$nie miesiecznego biletu kolejowego i komunal-
nego. Biletami tymi sukcesywnie zastepowane sa kolejne rodzaje jednolitych
biletéw metropolitalnych. Aktualna taryfa biletébw metropolitalnych zostala
przedstawiona na rysunku 2.

Oferta biletéw metropolitalnych jest przeznaczona przede wszystkim dla pa-
sazeréw, ktorzy wykonuja przejazdy o charakterze aglomeracyjnym, wykorzy-
stujac Srodki miejskiego transportu zbiorowego réznych lokalnych organizato-
réow i/lub operatoréw kolejowych. Jednoczeénie bilety metropolitalne stanowia
wzglednie przejrzystg oferte dla turystow. Ulatwiaja korzystanie z miejskiego
transportu zbiorowego na obszarze Metropolii Zatoki Gdanskiej bez konieczno-
Sci poznawania specyfiki obslugi komunikacyjnej, w szczegélnosci rozwigzan
taryfowo-biletowych poszczegdlnych organizatoréw. Ma to istotne znaczenie na
terenie tych gmin, w ktérych ustugi §wiadczy dwéch organizatoréw transportu
komunalnego, np. w Sopocie obstugiwanym zaréwno przez ZKM w Gdyni, jak
i ZTM w Gdansku.

Metropolitalne bilety 24- i 72-godzinne oraz miesieczne i 30-dniowe maja
charakter sieciowy w odniesieniu do oferty danego uczestnika integracji tary-
fowo-biletowej. Bilety te umozliwiaja realizacje przejazdu bez ograniczen wszyst-
kimi liniami ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo. Jednoczeénie
sq to bilety przesiadkowe.
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Na caiy obszar MZK1G wymaga jednoczesnego zakupu promocyjnego biletu miesiecznego SKM
(w tymna PKM)i PR za 124 zt normalny, bilety ulgowe wg kolejowych ulg ustawowych

Sieciowy jednego organizatora wymaga jednoczesnego zakupu promocyjnego biletu miesiecznego SKM
(w tym na PKM) i PR za 124 zt normalny, bilety ulgowe wg kolejowych ulg ustawowych

Gdarisk - SODOt albo Gdynia & SODO( wymaga jednoczesnego zakupu promocyjnego biletu miesiecznego
na SKM (w tym na PKM) i PR za 70 z bilet normalny, bilety ulgowe wg kolejowych ulg ustawowych

Normalny

Na linie nocne, ﬁ)ospiesz e
spe¢jalne i zwykte

Na linie nocne, I|()ospieszne
specjalne i zwykte

Kombatanci-na podstawle legitymacji kombatanckie]

Inwalidzi stuchu (gluchoniemi) - na podstawie legitymacji Polskiego Zwiazku Gluchych

Emeryci i rencisci oraz wdowy/wdowcy po emerytach i rencistach korzystajacy ze $wiadczen emerytalnych i rentowych po zmartym wspétmatzonku - na podstawie
legitymacji emeryta lub rencisty (legitymacji ZUS lub innego zakladu ubezpieczen spotecznych) wraz z dokumentem tozsamosci

Dzieciw wieku 4 do 7 lat

Uczniowie szkof podstawowych, gimnazjow i ponadgimnazjalnych do dnia 31 grudnia ukoriczenia 24 roku zycia - na podstawie legitymacji szkolnej

studenci szkot wyzszych - na podstawle legitymacji studenckie]

studenci zagrgn[czn?lch wytszych uczelni do ukoriczenia 26 roku zycla-na pn”dslawie wydanej poza granicami

Rzeczypospolite] Polskiej Europejskie] Karty Miodziezowej EURD<26 ,Student” fub Karty ISIC

Doktoranci - na podstawie legitymacji doktoranckiej lub legitymacji uczestnika studiow doktoranckich

Stuchacze kolegiow nauczycielskich, kolegiow nauczycielskich jezykow obcydh i kolegiow pracownikaw stuzb spotecznych -na podstawie legitymacji stuchacza kolegium

Pasater korzystajac z przejazdu na podstawie biletu metropolitalnego zobowiazany jest do przestrzegania przepiséw porzadkowych obowiazujacych u danego organizatora lub przewoznika
kolejowego oraz do poddania sie kontroli posiadania biletu metropolitalnego, na podstawie ktdrego realizowany jest pr d.
Ko 0-komunalny bilet metropolitalny uprawnia do przejazdu gami - Szybl lei Mi j (SKM), w tym na KM i Przewozéw Regionalnych (PR) - na obszarze miast i gmin
cztonkéw MZKZG - na odcinkadh, ktérych krarice wyznaczaja stacje Luzino, Cieplewo, Reda Rekowo, Borkowo i Babi D6t (kierunek dofz Koscierzyny).
Podstawe do przejazdéw bezptatnych i ulgowych stanowia dokumenty okreslone przepisami szczeg6towymi i wydane przez polskie wladze paristwowe, samorzadowe oraz organizacje
i instytucje dziatajace na obszarze Rzeczypospolitej Polskiej, z wyjatkiem karty EURO<26 Student i karty ISIC.

WYCIAG Z UCHWALY NR 20/2007 ZGROMADZENIA MZKZG Z DNIA 7 LISTOPADA 2007 R. Z POIN. IM.

Rysunek 2. Taryfa biletéw metropolitalnych obowiazujaca od 1 lipca 2016 r.
Zrédto: Materiaty MZKZG.
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Nabyweca biletu metropolitalnego, waznego np. w transporcie miejskim
organizowanym przez ZKM w Gdyni, moze korzysta¢ ze wszystkich linii, tj. zwyk-
tych, pospiesznych, specjalnych i nocnych tego organizatora na terenie Gdyni
i gmin, ktére z tym miastem podpisaly porozumienia w sprawie organizacji
miejskiego transportu zbiorowego. W zaleznosci od rodzaju biletu metropolital-
nego mozliwe jest korzystanie z oferty wybranych lub wszystkich uczestnikéw
projektu ,wspdlnego biletu”.

Okresowe bilety metropolitalne wystepuja wylacznie w formie elektronicz-
nej i sq zapisywane na kartach organizatoréw transportu komunalnego oraz na
elektronicznych legitymacjach studenckich. Na kazdej karcie, bez wzgledu na
to, kto jest jej emitentem, mozna zapisa¢ dowolny rodzaj biletu. Natomiast bile-
ty 24- i 72-godzinne wystepuja zaréwno w formie elektronicznej, jak i papiero-
wej. Ponadto 24- i 72-godzinne bilety metropolitalne sa zapisywane na wprowa-
dzonej w czerwcu 2009 r. elektronicznej karcie turysty ,Gdansk, Sopot, Gdynia —
Plus”. Jednoprzejazdowy komunalny bilet metropolitalny umozliwia realizacje
jednego przejazdu kazda linig zwykla, pospieszna, specjalng lub nocna w ra-
mach komunikacji komunalnej na terenie zwiazku. Bilet ten jako jedyny pozwa-
la na realizacje przejazdu dowolnym autobusem, tramwajem lub trolejbusem
bez wzgledu na to, ktéry organizator jest dysponentem taboru. Sprzedaz bile-
tow metropolitalnych w ujeciu liczbowym i wartosciowym zostala przedstawio-
na w tabeli 1.

Tabela 1. Sprzedaz biletéw metropolitalnych MZKZG w latach 2008-2015
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Wielkosé
sprzedazy 96 555| 186 065| 273 641| 352561| 408 931| 521 113| 654 777| 932 538
(szt.)

Wartosc
sprzedazy 5 332 20710 419 120{15 120 205|19 154 143|20 839 778 |22 433 777 |24 176 181 |26 052 183
brutto (PLN)

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych MZKZG.

W latach 2008-2015 nastepowal systematyczny wzrost sprzedazy biletow
metropolitalnych. Poczatkowo dynamika sprzedazy byta bardzo wysoka i wy-
nosita w pierwszym roku prawie 100%, a w nastepnym 50%. W kolejnych latach
dynamika ta sukcesywnie sie zmniejszala. W ujeciu wartosciowym w ostatnich
latach nastgpila stabilizacja wzrostu sprzedazy na poziomie ok. 8%.
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4. Refundacja ulg jako uwarunkowanie zmian
taryfy metropolitalnej

Ceny zintegrowanych biletéw sa nizsze niz suma cen biletéw poszczegoél-
nych organizatoréw tworzacych taki bilet. Z tego wzgledu najistotniejsza kwe-
stig jest uzgodnienie pomiedzy uczestnikami integracji taryfowej zasad po-
dzialu przychodéw z tych biletéw oraz wyliczenie ewentualnej dodatkowej
rekompensaty finansowej z tytulu utraconych przychodéw, tak aby zapewnié
im lacznie co najmniej takie same wplywy finansowe jak przed wprowadze-
niem wspolnych biletéw, przy zalozeniu, ze w pewnym stopniu poczatkowa
utrata przychodéw, wynikajaca z zastosowania nizszych cen bedzie rekompen-
sowana wzrostem popytu i w rezultacie przychodéw ze sprzedazy biletow?.
Wprowadzajac bilety metropolitalne, dokonano réwniez ujednolicenia i ograni-
czenia wykazu os6b uprawnionych do przejazdéw ulgowych. Problem upraw-
nien do przejazdéw ulgowych i bezplatnych towarzyszy integracji taryfowo-
-biletowej od samego poczatku. Niejednolite regulacje w zakresie uprawnien sa-
morzadowych wynikaja z uchwal rad poszczegélnych gmin tworzacych
zwigzek. Ponadto w transporcie kolejowym (SKM w Tréjmiescie i PR) wystepuje
refundacja ulg ustawowych, co stanowi dodatkowe powazne utrudnienie inte-
gracji.

W latach 2008-2015 w odniesieniu do przychodéw z biletéw metropolital-
nych obowiazywatla zasada, ze:

- ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo otrzymuja do podzialu
miedzy siebie 100% przychodéw ze sprzedazy metropolitalnych biletéw ko-
munalnych i 40% przychodéw ze sprzedazy metropolitalnych biletéw kolejo-
wo-komunalnych oraz dodatkowa rekompensate z budzetu MZKZG,

- SKM i PR otrzymuja 60% przychodéw ze sprzedazy metropolitalnych biletéw
kolejowo-komunalnych oraz dodatkowa rekompensate z budzetu samorza-
dowego wojewddztwa.

W przypadku przewozéw kolejowych zwigzek rozlicza przychody ze sprze-
dazy kolejowo-komunalnych biletéow metropolitalnych, a z budzetu Urzedu
Marszalkowskiego przychody te sa uzupelniane o kwoty rekompensujace utra-
cone przychody w nawigzaniu do cen biletéw wlasnych operatoréw kolejo-
wych oraz ze wzgledu na brak mozliwosci ubiegania sie przez tych operatoréw
o refundacje utraconych przychodéw ze Skarbu Panstwa z tytulu honorowania
w przejazdach na podstawie biletéw MZKZG ustawowych uprawnien do prze-
jazdéw bezplatnych i ulgowych (rekompensata taka nie przystuguje w transpor-

8 K. Grzelec, H. Kolodziejski, O. Wyszomirski, Koncepcja integracji taryfowej transportu zbiorowego w
Obszarze Metropolitalnym Trdjmiasta, ,Zeszyty Naukowe Wydzialu Ekonomicznego Uniwersytetu
Gdanskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka” 2015, nr 57, s. 206-207.
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cie komunalnym). Z tego wzgledu w 2014 r. pilotazowo wprowadzono miesiecz-

ny bilet tgczony, sktadajacy sie z biletu transportu kolejowego i komunalnego.
W 2015 i 2016 r. oferta Iaczonych biletéw byta rozwijana. Dzieki temu dodat-

kowe Srodki z budzetu panstwa pozwolity na ograniczenie doplat z budzetu sa-
morzadowego wojewddztwa, w sytuacji ciaglego wzrostu sprzedazy biletow
metropolitalnych wymagajacego proporcjonalnego wzrostu doplat budzeto-
wych. Rozwigzanie polegajace na rozdzieleniu jednolitego biletu na dwa sprze-
dawane jednoczesnie: kolejowy i miejski ma jednak z punktu widzenia pasaze-
réow okredlone wady. Do najistotniejszych mozna zaliczy¢:

— zmniejszenie liczby stacjonarnych punktéw sprzedazy z 76 do 11 (bilety
faczone sa sprzedawane tylko w wybranych punktach dystrybucji biletéw
kolejowych);

— skomplikowanie taryfy poprzez zréznicowanie uprawnien (i pozioméw ulg)
do przejazdu na podstawie biletu kolejowego i komunalnego oraz poziomu
ulg przyznanych tym samym grupom oséb (np. studentom);

- sprzedawanie okresowego biletu kolejowego w wersji papierowej, w sytuacji
gdy noénikiem w transporcie komunalnym jest karta elektroniczna;

— utrudnianie procedury reklamacyjnej.

5. Systemy biletowe organizator6w komunalnych i operatora
kolejowego jako determinanta ksztaltu i zmian taryfy
metropolitalnej

Barierag w integrowaniu miejskiego transportu zbiorowego w Metropolii Za-
toki Gdanskiej sa takze odmienne systemy biletowe. Jako pierwszy na obszarze
aglomeracji bilet elektroniczny wprowadzit MZK Wejherowo. Relatywnie nie-
wielki zakres obstugi umozliwil temu przedsiebiorstwu sprawng instalacje i roz-
ruch systemu oraz dokonanie niezbednych jego modyfikacji. Drugi system biletu
elektronicznego, niezalezny, a wiec w rezultacie uniemozliwiajacy korzystanie
z jednej karty w pojazdach réznych organizatoréw zostal uruchomiony przez
ZTM w Gdansku. Wraz z powotaniem MZKZG podjeto decyzje o technicznym
polaczeniu systeméw biletu elektronicznego w Wejherowie i Gdansku oraz
wlaczeniu w tak zintegrowany system biletowy transportu miejskiego organizo-
wanego przez ZKM w Gdyni. Unifikacja techniczna systeméw biletowych umo-
zliwia zapisywanie réznych biletéw organizatoréw komunalnych i biletéw
metropolitalnych na dowolnej karcie wydanej przez ZTM w Gdarnisku, ZKM
w Gdyni i MZK Wejherowo. Katalog noénikéw biletéw rozszerzono z czasem
o elektroniczne legitymacje studenckie i karty bankowe. Te ostatnie nie cieszg sie
jednak popularnoscia wéréd klientow.

Wprowadzenie biletéw elektronicznych pozwolilo takze na rozszerzenie
dystrybugcji i uruchomienie nowego kanalu — Internetu. Sprzedaz internetowa
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stanowi obecnie 16-18% ogdtu sprzedawanych biletéw organizatoréow transportu
komunalnego i 20% biletéw MZKZG.

Poza systemem biletow elektronicznych, jako odrebne, funkcjonuja systemy
biletéw kolejowych. Bilety te wciaz opieraja sie na no$niku papierowym i trady-
cyjnych kanatach dystrybucji.

6. Uwarunkowania formalno-prawne integracji taryfowej

Istotng barierg, ograniczajaca integracje taryfowa jest obowiazujace w Polsce
prawo. Dywersyfikacja przepiséw dotyczacych stanowienia cen w miejskim
transporcie zbiorowym w kilkunastu aktach prawnych znacznie utrudnia two-
rzenie spdjnych i relatywnie prostych taryf w aglomeracjach i metropoliach
w miejsce obecnie obowiazujacych, ktére charakteryzuja si¢ okreslona ztoZzono-
Scig wynikajaca z funkcjonowania réznych rodzajéw transportu zbiorowego,
organizowanego przez rozne szczeble samorzadu terytorialnego. Prawo umozli-
wia tworzenie réznych form organizacyjnych w celu integrowania transportu
publicznego (porozumienia komunalne, zwigzki komunalne, zwigzki metropoli-
talne), jednak szczegdélowe rozwiazania przewidziane w ustawach i rozporza-
dzeniach nie likwiduja barier, ktére przez lata uniemozliwialy stosowanie efek-
tywnych rozwigzan rynkowych lub zmuszaty organizatoréw do przyjmowania
rozwigzan mniej korzystnych dla pasazeréw. W rezultacie tworzone sa wiec roz-
wiazania organizacyjne, odpowiadajace bezpiecznej interpretacji obowiazuja-
cego prawa, a nie oczekiwaniom pasazeréw, ktére pozwolityby na ksztaltowanie
oferty uslug transportu zbiorowego, zgodnie z zalozeniami polityki zréwnowa-
zonej mobilnosci. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z tego punktu
widzenia posiada zasadnicza wade — nie jest aktem prawnym, w ktérym uregu-
lowano kwestie stanowienia cen i refundacji ulg, w sytuacji gdy organizatorami
sa rozne szczeble samorzadu terytorialnego, a realizatorami podmioty o réznej
strukturze wlasnosciowej. Rozrzucenie przepiséw dotyczacych stanowienia cen
i uprawnien do przejazdéw ulgowych i bezplatnych w réznych ustawach sej-
mowych i uchwatach poszczegélnych samorzadéw i niewykorzystanie szansy
na uporzadkowanie tej problematyki w ustawie o publicznym transporcie zbio-
rowym mozna uzna¢ za dowéd na niska jakos¢ stanowionego w Polsce prawa.

Nie podjeto takze dotychczas proby ujednolicenia katalogu uprawnien do
przejazdéw ulgowych i bezplatnych oraz wysokosci ulg dla okreslonych grup
spolecznych. W rezultacie w transporcie miejskim oraz regionalnym drogowym
i kolejowym obowiazuje rézny zakres uprawniefi. Jest to istotna, lecz czesto
bagatelizowana bariera integracji transportu zbiorowego. Na obszarze MZKZG
podjeto probe wprowadzenia jednolitych uprawnien w ramach biletu metro-
politalnego. Brak mozliwosci refundacji ulg dla operatoréw kolejowych spowo-
dowal jednak koniecznosé¢ przeksztalcenia tego biletu w bilet faczony kole-
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jowo-komunalny, a ujednolicony katalog uprawnien do przejazdéw ulgowych
ulegl ponownej dywersyfikacji, obnizajac jakos¢ oferty taryfowej w metropolii.

Kolejng kwestia ograniczajaca swobode ksztaltowania taryf na obszarze Me-
tropolii Zatoki Gdanskiej jest forma organizacyjno-prawna organizatorow.
Zarzady transportu miejskiego sg zorganizowane w formie jednostek budzeto-
wych lub wydzialéw urzedéw gmin. Sa to nieefektywne formy organizacyjne,
poddane bezposrednio presji politycznej i uzaleznione od budzetowej formy fi-
nansowania, ktére z ekonomicznego punktu widzenia mozna uzna¢ za nieod-
powiadajace wyzwaniom wspodlczesnej ekonomii. Nalezy przy tym zauwazyc,
ze w krajach UE wypracowano efektywne modele organizacyjne dla podmio-
tow laczacych funkcje rynkowe i uzytecznosci publicznej, np. agencje non pro-
fit, funkcjonujgce na podstawie prawa handlowego i jednoczesnie nastawione
na realizacje celu publicznego, a nie finansowego. Polskie prawo w tym zakresie
przewiduje wylacznie mozliwo$¢ realizacji zadani publicznych w formie jedno-
stki budzetowej, zakladu budzetowego lub spétki prawa handlowego. Sposéb
kontroli dziatalnosci tych podmiotéw nie pozwala na efektywne laczenie funkcji
uzytecznodci publicznej i typowej dla podmiotéw komercyjnych wysokiej efek-
tywnosci ekonomiczno-finansowe;j.

7. Uwarunkowania polityczne integracji taryfowej

Nieformalne decyzje, bedace przedmiotem dyskusji kuluarowych, uznaje si¢
czesto za uwarunkowania o charakterze politycznym. Uwidocznia sie to zwlasz-
cza w zlozonych organizmach miejskich — aglomeracjach i metropoliach, w kto-
rych wladze w poszczegdlnych gminach sprawuja rézne, niejednokrotnie anta-
gonistycznie do siebie nastawione ugrupowania polityczne. W aglomeracjach
policentrycznych tej niekorzystnej sytuacji politycznej towarzyszy takze walka
0 pozycje danej gminy w zintegrowanym obszarze zurbanizowanym. W rezul-
tacie wprowadzane przez wladze polityczne rozwigzania w zakresie integracji
miejskiego transportu zbiorowego sa odzwierciedleniem politycznego konsen-
susu (a niekiedy jego braku), charakteryzujac sie czesto ograniczona atrakcyjno-
Scig dla pasazeréw, tymczasowoscia i sprzecznoscia z opiniami ekspertéw i do-
Swiadczeniami miast w krajach UE. Jako przyklad takich rozwigzah mozna
uzna¢ zastgpienie jednolitego biletu metropolitalnego biletem laczonym kole-
jowo-komunalnym. Bezposrednia przyczyna takiego dzialania byla che¢ uzys-
kania refundacji ulg dla operatoréw kolejowych. Jednak u jej podstaw lezy brak
wypracowanej koncepgji finansowania przez samorzady wojewodztwa pomor-
skiego transportu kolejowego i niepodporzadkowanie zasad jego funkcjonowa-
nia polityce transportowej, w tym taryfowej, przyjetej dla obszaru metropolital-
nego.
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8. Uwarunkowania finansowe — doplaty do biletow
metropolitalnych

Wprowadzenie integracji taryfowo-biletowej w obszarze metropolitalnym
pociaga za soba zwiekszenie doplat budzetowych do transportu zbiorowego.
Gléwng przyczyna wzrostu doplat budzetowych jest konieczno$¢ ustalenia cen
biletéw zintegrowanych ponizej sumy cen biletéw przed integracja. Dzialanie
takie znajduje swoje uzasadnienie w celach integracji, a takze, w szerszym uje-
ciu, w celach polityki transportowej zapisanej w gléwnych dokumentach strate-
gicznych miast i gmin tworzacych Obszar Metropolii Zatoki Gdaniskiej i regio-
nu’. Celem tej polityki jest tworzenie warunkéw dla funkcjonowania i rozwoju,
konkurencyjnego dla motoryzacji indywidualnej, transportu zbiorowego. Jednym
z glownych aspektow konkurencyjnosci transportu zbiorowego sa ceny biletow,
ktérych poziom powinien zachecaé¢ do rezygnacji z podrézy wlasnym samocho-
dem osobowym. Przy ustalaniu cen biletow w transporcie zbiorowym, zwlasz-
cza zintegrowanych, poza typowymi skladnikami cenotwdrczymi, musza by¢
uwzglednione takze koszty podrézy konkurencyjnymi srodkami transportu (sa-
mochodami osobowymi).

Zdezintegrowany transport zbiorowy charakteryzuje sie relatywnie wysoki-
mi kosztami podrozy, szczegélnie dla pasazeréw korzystajacych z ustug wiecej
niz jednego organizatora transportu. Ceny biletéw zintegrowanych nie powin-
ny wiec stanowic¢ bariery dla potencjalnych nabywcéw. Zasady tworzenia taryf
i dobre przyklady ich funkcjonowania wskazuja na konieczno$¢ zachowania
przejrzystosci i prostoty zintegrowanego systemu taryfowego przez ogranicze-
nie liczby pozycji taryfowych (liczby biletow tworzacych taryfe). W praktyce po-
woduje to konieczno$¢ zwiekszenia ceny biletow dla niektérych pasazeréw
(zmuszonych do kupowania drozszych biletéw o wigkszym zakresie waznosci)
i konieczno$¢ doplacania do biletéw zintegrowanych, ktérych cena jest nizsza
niz suma cen odpowiednich biletéw przed integracja.

Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej, swiadomy tych
uwarunkowan, wprowadzajac w 2008 r. taryfe metropolitalng, uwzglednit koniecz-
no$¢ ustalenia cen biletéw metropolitalnych ponizej ceny, ktéra wynikata z sumy
cen biletéw poszczegélnych organizatoréw Swiadczacych ustugi przewozowe
na obszarze zwigzku. Ceny biletéw metropolitalnych ustalono na poziomie
ok. 50% sumy cen odpowiednich biletéw poszczegdlnych organizatoréw, biorac
pod uwage kryterium zakresu ich waznoéci (obszarowej i czasowej).

Uwarunkowania ekonomiczne zdeterminowaly z kolei koniecznos¢ okresle-
nia wysokosci doptat do biletéw zintegrowanych (metropolitalnych) w zwigzku

9 Regionalny program strategiczny w zakresie transportu. Mobilne Pomorze 2020, Urzad Marszatkowski
Wojewdédztwa Pomorskiego, Gdansk 2013.
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z obnizeniem sie przychodéw poszczegdlnych organizatoré6w. Roczna kwota
doptat do biletéw metropolitalnych wyniosta w pierwszym roku ich funkcjono-
wania prawie 4 mIn zt. Doplata ta w 50% pokryta zostala z budzetu samorzado-
wego wojewddztwa i w 50% z budzetéw gmin tworzacych MZKZG. W kolej-
nych latach w odniesieniu do doplaty z budzetéw gmin, skierowanych do
organizatoréw transportu komunalnego ustalono jednostkowa doplate do kaz-
dego biletu, uzalezniajac w ten sposéb kwote doplaty budzetowej od tacznej
liczby sprzedawanych biletow. W 2015 r. MZKZG sprzedat ok. 500 tys. sztuk
biletéw jednoprzejazdowych i ponad 166 tys. sztuk biletéw okresowych (miesiecz-
nych i 30-dniowych).

W 2015 1. eksperci MZKZG i eksperci zewnetrzni opracowali koncepcje inte-
gracji transportu publicznego w Metropolii Zatoki Gdanskiej. Integralng cze-
Scig tego opracowania jest analiza ekonomiczno-finansowa przygotowana dla
nastepujacych wariantéw integracji, réznigcych sie zakresem i zasiegiem:

— pelnej integracji taryfowo-biletowej transportu kolejowego i komunalnego
w metropolii;

— wprowadzenia zmian w obecnie obowigzujacych rozwigzaniach taryfowych
polegajacych na wlaczeniu uslug realizowanych na linii PKM do systemu
transportu komunalnego;

— wprowadzenia zmian w obecnie obowigzujacych rozwigzaniach taryfowych
poprzez rozszerzenie zakresu obowigzywania biletéw metropolitalnych
w przewozach kolejowych o linie PKM;

— niewprowadzania zadnych zmian w obecnie obowiazujgcych rozwiazaniach
taryfowo-biletowych.

Wzrost przewidywanej kwoty doplat budzetowych, odpowiadajacy warian-
towi pelnej integracji miejskiego transportu zbiorowego w obszarze metropoli-
talnym powinien wynie$¢ ponad 67 miln zl rocznie. Stanowitoby to ponad 20%
obecnej kwoty doplat budzetowych wszystkich samorzadéw do tego transpo-
rtu. W tej sytuacji nalezy spodziewaé si¢ kontynuacji dotychczasowej polityki
taryfowej w Metropolii Zatoki Gdanskiej, niezapewniajacej pelnej integracji.

Podsumowanie

W Metropolii Zatoki Gdanskiej obowiazuje kilka odrebnych taryf miejskiego
transportu zbiorowego. Sa to taryfy trzech organizatoréw transportu komunal-
nego, dwoéch operatoréw transportu komunalnego i Metropolitalnego Zwigzku
Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej. Zadaniem MZKZG jest udostepnianie pa-

10" Koncepcja funkcjonowania Szybkiej Kolei Miejskiej w Trdjmiescie i Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
w obstudze transportowej obszaru metropolitalnego oraz integracji transportu publicznego w obszarze metro-
politalnym i regionie, w tym integracji taryfowo-biletowej na obszarze OMT oraz zasad rozliczeri pomigdzy
jej uczestnikami, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej Politechniki Gdanskiej, Gdansk 2015.
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sazerom biletéw zintegrowanych, umozliwiajacych podrézowanie wszystkimi
$rodkami transportu miejskiego na obszarze metropolii.

Powolujac MZKZG w 2007 r., zakladano, ze w drodze ewolucji jego taryfa
osiagnie stan pelnej integracji i zastapi najpierw odrebne taryfy organizatoréw
transportu komunalnego, a nastepnie takze transportu kolejowego. Poczatkowo
ewolucja taryfy metropolitalnej zmierzala w takim wiasnie kierunku. Rozsze-
rzono jej strukture i zakres obowigzywania poszczegélnych biletéw metropoli-
talnych oraz ujednolicono taryfy organizatoréw transportu komunalnego.
W 2014 r.,, pod wplywem dzialan podjetych przez wladze samorzadowe woje-
woédztwa pomorskiego oraz operatoréw kolejowych, rozpoczeto proces wpro-
wadzania biletéw taczonych kolejowo-komunalnych, stanowiacych dwa odreb-
ne bilety, w celu uzyskania z budzetu panstwa refundacji ulg ustawowych.
Proces ten nasilil sie w 2016 r. W rezultacie zmniejszyla sie dostepnosc prze-
strzenna okresowych biletéw metropolitalnych oraz ekonomiczna dla wybra-
nych segmentéw pasazeréw, ktérym przestaly przystugiwaé uprawnienia do
przejazdéw ulgowych w transporcie kolejowym.

Zgodnie z polityka zréwnowazonego rozwoju transportu miejskiego jak naj-
szybciej powinno sie wprowadzi¢ na obszarze Metropolii Zatoki Gdanskiej tary-
fe w pelni zintegrowana, zastepujacg taryfy organizatoréw komunalnych i ope-
ratoréw transportu kolejowego. W tym celu konieczne jest przelamanie barier
pelnej integracji taryfowej, stanowigcych obecnie formalno-prawne, polityczne
i finansowe uwarunkowania jej braku.
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