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POLITYKA TARYFOWA W KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ NA PRZYKLADZIE
AGLOMERACJI GDANSKIEJ

Wstep. Rodzaje taryf stosowanych w komunikacji miejskiej. Systemy biletowe stosowane
w komunikacji miejskiej. Polityka taryfowa komunikacji miejskiej w krajach Unii Europejskiej.
Charakterystyka polityki taryfowej w aglomeracji gdanskiej. Efektywno$¢ ekonomiczna taryf
stosowanych w miastach aglomeracji gdanskiej na podstawie wynikéw badan
marketingowych. Efektywnos$¢ ekonomiczno-finansowa komunikacji miejskiej jako czynnik
determinujacy polityke taryfowa w komunikacji miejskiej na przykfadzie wybranych miast
aglomeracji gdanskiej. Elastycznos¢ cenowa popytu w komunikacji miejskiej — doswiadczenia
praktyczne. Refundacja utraconych przychodoéw z tytutu stosowania ulg i zwolnien w opfatach
jako czynnik determinujacy efektywnosé¢ polityki taryfowej w zbiorowej komunikacji miejskiej.
Integracja komunikacji miejskiej w aglomeracji gdanskiej — doswiadczenia praktyczne.

1. Wstep

Komunikacja miejska zajmuje odrebne miejsce w polityce cen regulowanych przez wtadze
publiczne. Przejawami tej odrebnosci sa:
» konstrukcja taryfy za ustugi zbiorowego transportu publicznego;
» stosowanie uprawnien do ulg w opfatach za przejazdy oraz nie majacych marketingowego
charakteru zwolnien z opfat;
» gromadzenie srodkéw w postaci podatkéw celowych.

Przestankami odrebnosci polityki cenowej w komunikacji miejskiej sa;

» cele polityki spotecznej — wplywanie za posrednictwem cen za ustugi przewozowe na poziom
zycia ludnosci miejskiej oraz na zasieg ruchliwosci komunikacyjnej;

» cele polityki komunikacyjnej — wptywanie za posrednictwem cen za ustugi na zachowania
komunikacyjne ludnosci.

Na przyktadach miast tworzgacych aglomeracje gdanska przedstawione zostang przyktady
rozwigzan taryfowych, zmierzajgcych do wzrostu efektywnosci ekonomiczno-finansowej komunikaciji
miejskiej przy zachowaniu realizacji zasad polityki spotecznej i komunikacyjnej.

2. Rodzaje taryf stosowanych w komunikacji miejskiej

Wykaz cen za ustugi zbiorowej komunikacji miejskiej wraz z przepisami ich stosowania
podany do publicznej wiadomosci stanowi taryfe komunikacyjng. Biorac pod uwage kryterium
sposobu uwzgledniania odlegtosci przejazdu, wyrdznia sie trzy podstawowe typy taryf*:

> jednolite;
» odcinkowe;
> strefowe.

W taryfie jednolitej pomija sie odlegtos¢ podréozy. Oznacza to, ze pasazer jadgcy przez catg
dtugos¢ trasy ptaci tyle samo, ile pasazer jadacy jeden przystanek. Zaletg tej taryfy jest prostota
utatwiajgca pasazerom korzystanie z ustug komunikacji, a organizatorom komunikacji — obstuge
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biletowg. Wadg tej taryfy jest jednakowe obcigzenie kosztami wszystkich pasazeréw, niezaleznie
od odlegtosci przejazdu. Powoduje to, ze strong zgtaszajgca najwiecej zastrzezen do tej taryfy sg
pasazerowie podrozujacy na krotszych trasach, ktérzy czujg sie pokrzywdzeni. Elementem
ograniczajacym protesty tej grupy oséb sg procesy urbanizacyjne, co wymusza dtuzsze przejazdy.

Taryfa odcinkowa (sekcyjna) zaktada podziat tras komunikacyjnych na okreslong liczbe
odcinkéw (sekcji). Odcinki te moga mie¢ wymiar przestrzenny (okreslony liczbg kilometréw badz
przystankéw) lub czasowy. Dilugos¢ poszczegdlnych odcinkéw moze by¢ jednakowa lub
zroznicowana. Rowniez poziom optaty taryfowej za kazdy odcinek moze by¢ jednakowy lub
zroznicowany. Regutg jest stosowanie optat degresywnych, co powoduje, ze kolejne odcinki sg
dtuzsze lub optaty za kolejne odcinki sa mniejsze. Mozliwe jest réwniez zastosowanie obu form
degresywnosci.

Dtugos¢ odcinkéw, zaréwno przestrzennych jak i czasowych, jest zalezna od warunkoéw
lokalnych. W praktyce najkrétsze odcinki przestrzenne pozwalajg na przebycie ok. 1,5 km lub 10 min.
Wyznaczenie odcinkéw stanowi problem techniczny. Zaktadajac indywidualizacje liczenia dla kazdego
konkretnego odcinka, natrafia sie bowiem na bariere, jaka jest sposéb ewidencjonowania momentu
rozpoczecia i zakonczenia podro’zy3.

Taryfa odcinkowa przestrzenna uzalezniona od liczby przystankdéw ogranicza naciski
pasazerow na wprowadzanie nowych przystankéw, gdyz powoduje to wzrost kosztu przejazdu.
Dlatego wsréd taryf odcinkowych coraz wiekszg popularnoscia cieszy sie taryfa czasowa, pomijajaca
liczbe przystankéw, ewidencjonujgca jedynie czas przejazdu.

Jezeli w taryfie granice czasowg wyznacza sie na poziomie pozwalajgcym na przebycie
najdtuzszej linii bez przekraczania granicy czasowej, to mamy do czynienia z taryfa jednolitg, ale taka,
ktéra pozwala na przesiadanie sie podczas podrézy na podstawie jednej optaty. Mozliwos¢ taka
nazywana jest korespondencyjnoscia taryfy.

Taryfa strefowa (obszarowa) polega na podziale obszaru zurbanizowanego na okreslong
liczbe stref oznaczonych na planie tego obszaru. Podstawg wydzielenia stref sg np. mosty lub granice
administracyjne miast lub dzielnic. Strefy moga mie¢ rézng wielkos¢. W obrebie kazdej z nich
obowiagzuje jednolita taryfa. Powoduje to, ze taryfa strefowa faczy w sobie elementy taryfy jednolitej
i odcinkowej. Zwykle liczba stref wynosi od 2 do 4. Przy dwéch strefach jedng stanowi miasto
w granicach administracyjnych, a drugg obszary podmiejskie. Przy czterech strefach wyodrebnia sie
srédmiescie, dzielnice otaczajgce srodmiescie, dzielnice peryferyjne i obszary podmiejskie. Taki
podziat stosuje sie na rozlegtych terenach zurbanizowanych, gdzie istnieje mozliwos¢ wyodrebnienia
koncentrycznych obszaréw o $rednicy co najmniej 5 km.

Podziat obszaréw zurbanizowanych na strefy moze przypomina¢ mniej lub bardziej formy
geometryczne. W monocentrycznych aglomeracjach bedzie to forma zblizona do okregow
wspétsrodkowych o réznych promieniach, w policentrycznych - przypominajaca plaster miodu®.
Zaletq taryfy strefowej jest prostota i mozliwos¢ zachowania korespondencyjnosci
w ramach strefy. Wadg jest koniecznos¢ dokonywania zwielokrotnionej optaty za przejazd
na odlegtosci jednego przystanku, jezeli pasazer wsiada bezposrednio przed granicg strefowg
i wysiada bezposrednio po drugiej jej stronie. Praktyka wymusita rozwigzania honorujgce w takich
przypadkach przejazd na podstawie optaty jednolitej. Mozliwe sg takze rozwigzania zaktadajgce
zwielokrotnienie optat przy przekraczaniu jednej granicy i przekraczanie nastepnych bez dokonywania
optat, a takze przekraczanie pierwszej granicy bez dokonywania optat i ptacenie za przekraczanie
kazdej kolejnej granicy.

Wybér systemu taryfowego jest determinowany zaletami i wadami kazdego rozwigzania
w odniesieniu do specyfiki okreslonego obszaru zurbanizowanego. Podstawg wyboru powinny byé
przestanki ekonomiczne pozwalajace oceni¢ system taryfowy przez pryzmat przychodowosci ustug
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komunikacji miejskiej. Pozwala to na okreslenie podstawowych stawek taryfowych na poziomie
mozliwym do zaakceptowania zaréwno z punktu widzenia celdéw polityki komunikacyjnej, jak i polityki
spoteczne;j.

W kazdym systemie taryfowym dopuszcza sie wnoszenie optat za ustugi zbiorowej
komunikacji miejskiej w formie:
»  zaptaty jednorazowej (bilety jednorazowe);
»  zapfaty okresowej (bilety okresowe).
Bilety jednorazowe sg biletami na okaziciela, bilety okresowe mogg by¢ zaréwno na okaziciela
jak i imienne.

Cennik ustug przewozowych uwzglednia optaty ulgowe. Uprawnienia do ulg sgq czescig
sktadowa taryfy i wynikajg z realizacji celow spotecznych. Pozwalajg na dofinansowanie okreslonych
grup spotecznych, biorgc za podstawe wiek, stan zdrowia, status spoteczny, sytuacje materialng
pasazera. Typowy wymiar ulgi w Polsce to 50%.

Elementem taryf komunikacyjnych sg takze rabaty pozwalajgce na preferowanie np. statych
klientow. Rabaty majg podtoze marketingowe i zachecajg do korzystania z ustug komunikaciji
zbiorowej na podstawie okreslonych rodzajéw biletéw. Stosowanie rabatéw pozwala na uzyskiwanie
przychodow z gory, przed realizacjg przewozu, a takze obniza koszty sprzedazy biletéw.

W miastach matych i $Srednich (o liczbie mieszkancéw do 100 tys.) podstawowe znaczenie ma
zapewnienie dogodnych przejazdéw na niewielkich odlegtosciach. Celowi temu stuzy najlepiej taryfa
jednolita. Jezeli jednak ruch pasazerski obejmuje rowniez przylegte tereny wiejskie to wtasciwe jest
zastosowanie dodatkowo taryfy odcinkowej w przejazdach podmiejskich.

W miastach duzych wystepuje réznicowanie optat za przejazdy na krotkie odlegtosci.
Zalecanym rozwigzaniem jest tu taryfa odcinkowa, strefowa badz ich kombinacja, np. taryfa strefowa
taczona w przejazdach na krétkie odlegtosci z taryfg odcinkowa. W aglomeracjach miejskich i catych
regionach administracyjnych dodatkowo powstaje problem integracji taryf réznych srodkéw transportu
zbiorowego i roznych przewoznikéw. Najbardziej predestynowana do zastosowania na tych
obszarach jest taryfa strefowa.

3. Systemy biletowe stosowane w komunikacji miejskiej

System biletowy to narzedzie sprzedazy ustug komunikacji miejskiej obejmujace:
rodzaj biletu;

technike dystrybucji biletu;

spos6b nadawania waznosci biletowi.
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Gtéwne cele nowoczesnego systemu biletowego to®:

» zapewnienie przychoddéw ze sprzedazy ustug;

» utatwienie korzystania z komunikacji zbiorowej (uproszczenie procedury nabycia biletu
i kontroli biletow, przejrzysto$¢ zasad taryfowych, mozliwosé korzystania z réznych srodkow
transportowych);

» poprawienie wiedzy o uzytkownikach (segmentacja pasazerow);

» uczestnictwo w walce z naduzyciami (stosowanie zabezpieczen biletdw przed ich
fatszowaniem);

» integracja pfatnosci za korzystanie z réznych ustug komunikacyjnych (np. optat
parkingowych).

Istotg spotykanych systemow biletowych jest to, ze stosujg jedna z nastepujacych form:
bezposrednie ptacenie pieniedzmi;

zetony;,

bilet papierowy;

Y V V
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» bilet magnetyczny;
» karta bezstykowa.

Bezposrednie ptacenie gotowka za kazdy przejazd jest ucigzliwe zaréwno dla pasazeréw, jak
i dla firm przewozowych. Stwarza takze potencjalne mozliwosci napadéw na osoby pobierajgce optaty
oraz wydtuza proces korzystania z komunikacji zbiorowej. W mniejszym stopniu te same wady sg
zauwazalne w przypadku optat za posrednictwem Zetonéw. Sg one jednak podrabialne i utrudniajg
prowadzenie efektywnej kontroli biletow.

Masowy charakter ustug komunikacji miejskiej sktania do postugiwania sie dokumentem
stwierdzajagcym dokonanie optaty w postaci biletu. Moze mie¢ on postac biletu papierowego lub
magnetycznego.

Determinantami wyboru rodzaju biletu sa7:
koszt produkcji;

koszt dystrybuciji;

mozliwos$¢ kontroli waznosci biletu;
swoboda postugiwania sie biletem.

YV VYV

Na koszt produkcji wptywa ilos¢ i jakos¢ stosowanych form zabezpieczen przed fatszerstwem.
Najczesciej stosowane zabezpieczenia biletow papierowych i magnetycznych przed fatszerstwem
przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1.
Zabezpieczenia biletéw papierowych i magnetycznych przed fatszerstwem
Bilet papierowy Bilet magnetyczny

— papier wodny o zastrzezonym wzorze; — wysoka koercja (odpornosé powtoki
— wprowadzenie do faktury barwnych widkien magnetycznej na wymazywanie zapisu);

widocznych w Swietle dziennym lub UV; — hologramy;
— zmiana koloréw w/w widkien; — znaki wodne;
— zastosowanie numeratoréw i zmniejszajacy |— materialy rozpoznawalne;

sie kroj czcionki; — nie dajace sie wywabi¢ znaki;
— zastosowanie farb Swiecacych w swietle UV; |-~ znaki ukryte.
— hologramy.

Im wieksza liczba zabezpieczen, tym wyzszy jest koszt produkcji biletu. Na koszt dystrybucji
wpltywa zastosowany system dystrybucji. Moze to by¢ sprzedaz prowadzona przez podmioty fizyczne
i prawne lub automaty. Sie¢ dystrybucyjna moze byé ograniczona do wyspecjalizowanych punktéw
sprzedazy prowadzacych jedynie sprzedaz biletdw komunikacji miejskiej. Mozliwe jest réwniez
prowadzenie sprzedazy przy wykorzystaniu kilku kanatéow dystrybuc;ji:

» przedsiebiorstw komunikacyjnych;

» przewoznikow;

» przedsiebiorstw handlowych (np. ,Ruch”, ,Kolporter”) czy ustugowych (np. Poczta Polska);
» drobnych prywatnych dystrybutorow.

Zaréwno do sprzedazy biletow jednorazowych, jak i okresowych mogg by¢ wykorzystane
urzadzenia mechaniczne, na przyktad:
» komputery w kasach biletowych;
» komputery poktadowe w pojazdach,;
» automaty samoobstugowe zlokalizowane w okreslonych punktach miasta.

Rozwdj systemow biletowych w wielu miastach zmierza do wprowadzenia w komunikacji
miejskiej elektronicznej karty bezstykowej. Posiada ona najwyzszy stopieh zabezpieczenia przed
fatszerstwem i umozliwia ptacenie zaréwno za jeden przejazd jak i za okreslony okres czasu.
Oferowane obecnie urzadzenia i oprogramowanie pozwalajg na elastyczne dostosowanie systemu
biletowego do danej taryfy, praktycznie bez ograniczeh. Wadg systemu jest stosunkowo wysoki koszt
jego wdrozenia i eksploatac;i.
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Podstawowym biletem w najblizszych latach pozostanie bilet papierowy (jednorazowy
i okresowy), szczegolnie w miastach matych i $rednich. W duzych miastach
i aglomeracjach bilet papierowy pozostanie tylko jako bilet jednorazowy, stwarzajgcy mozliwosé
korzystania z transportu zbiorowego osobom podrézujacym sporadycznie.

Bilet magnetyczny jako okresowy bedzie stosowany w ograniczonym zakresie, gdyz koszt
jego wdrozenia i eksploatacji jest porownywany z kosztem wdrozenia i eksploatacji karty
bezkontaktowej, ktéra daje zdecydowanie wieksze mozliwosci modyfikacji taryfy i integracji systemu
transportowego.

Na duzych obszarach zurbanizowanych i w regionach role tradycyjnych papierowych biletow
jednorazowych i okresowych stopniowo przejmowac bedzie bilet elektroniczny dajagcy mozliwos¢
integracji systemu transportu pasazerskiego i realizacji réznorodnych celéw marketingowych.

4. Polityka taryfowa komunikacji miejskiej w krajach Unii Europejskiej
Zasady polityki cen i budowy taryf zbiorowej komunikacji miejskiej w krajach Unii Europejskiej
koncentrujg sie na:
» poszukiwaniu sposobdw zwiekszania stopnia pokrycia kosztow przez przychody
ze sprzedazy biletow;
» dazeniu do zwiekszania atrakcyjnosci transportu publicznego;
» staraniu, aby za posrednictwem cen za ustugi transportu miejskiego nastepowata pozadana
z punktu widzenia spotecznego redystrybucja dochodéw.

Stopien pokrycia kosztéw przychodami ze sprzedazy biletbw w miastach krajéw Unii
Europejskiej jest zroznicowany. Osiagany poziom odptatnosci ustug jest uzalezniony miedzy innymi
od realizowanej polityki socjalnej, modelu organizacji i zarzadzania komunikacjg miejskg
oraz wdrazanych zasad marketingowych. Poziom odptatnosci ustug w wybranych miastach Unii
Europejskiej pod koniec lat 90. XX wieku przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2.
Poziom odptatnosci ustug w wybranych miastach Unii Europejskiej

Miasto Poziom odptatnosci ustug [%]
Dublin 96
Lizbona 73
Manchester 66
Kopenhaga 66
Barcelona 65
Ateny 55
Kolonia 55
Lyon 49
Helsinki 49
Sztokholm 48
Rotterdam 32
Antwerpia 31
Turyn 30
Wieden 30
Luksemburg 25

W realizacji zasad polityki cen i budowy taryf w miastach krajow Unii Europejskiej mozna
zaobserwowac dazenie do:
» integracji taryf na catych obszarach metropolitalnych, a nawet regionach administracyjnych;
» rozwoju oferty opfat okresowych kosztem jednorazowych;
» wprowadzenia taryfy strefowej (obszarowej) w miejsce odcinkowe;.

Rozwoj oferty optat okresowych w stosunku do jednorazowych polega przede wszystkim na:
» ustalaniu cen biletébw okresowych w atrakcyjnych relacjach w stosunku do cen biletow
jednorazowych;
» zmniejszaniu liczby stref dla biletéw okresowych w stosunku do jednorazowych;




umozliwianiu podrézowania wiecej niz jednej osobie na podstawie biletu okresowego w $cisle
wyznaczonych porach doby i tygodnia;

udzielaniu rabatéw przy zakupie biletéw okresowych nie obejmujgcych godzin porannego
szczytu przewozowego;

udzielaniu rabatow przy zakupie biletéw okresowych przez zaktady pracy dla pracownikéw
w liczbie przekraczajgcej okreslone minimum;

przyznawaniu prawa do ulg okreslonym grupom pasazerdw tylko w przypadku zakupu biletow
okresowych.

vV VYV V V¥V

5. Charakterystyka polityki taryfowej w aglomeracji gdanskiej
Podziat Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Gdansku w wyniku reformy
samorzgdowej w 1989 roku, przyjecie réznych ~modeli organizacyjno-zarzgadczych
oraz nieskoordynowane ksztattowanie polityki taryfowej w Gdansku, Gdyni i Wejherowie
spowodowaty dezintegracje systemu taryfowego w skali aglomeraciji.
Dezintegracja ta charakteryzuje sie nastepujacymi cechami:
» roznymi systemami taryfowymi w Gdansku (taryfa odcinkowa czasowa), Gdyni (taryfa
jednolita i strefowa) i Wejherowie (taryfa jednolita i strefowa);
» zrdéznicowanymi poziomami optat za podréze realizowane na danej trasie i odlegtosci
przejazdu, w zaleznosci od tego, jaki organizator realizuje przewozy na danej linii;
» réznymi poziomami cen w miastach aglomeracji.
Dodatkowym  niekorzystnym  zjawiskiem jest brak integracji transportu komunalnego
z lokalnym transportem kolejowym - Szybkg Kolejg Miejska.

Dotychczasowe préby zintegrowania systemu komunikacyjnego w skali catej aglomeraciji nie
przyniosty oczekiwanych przez pasazeréw rezultatdw. Taryfa optat obowigzujaca na liniach
komunikacyjnych organizowanych przez Urzad Miasta w Gdansku zaktada w odniesieniu do biletéw
jednorazowych réznicowanie optat w zaleznosci od czasu przejazdu (wyrdznia sie trzy odcinki
czasowe: do 10, 30 i 60 min). Dodatkowg oferta dla pasazerdw jest bilet 24-godzinny.

Ceny biletow okresowych (miesiecznych, semestralnych i rocznych) w Gdansku réznicowane
sg w zaleznosci od odlegtosci przejazdu mierzonej liczbg przystankéow. Wyréznia sie 4 odcinki: do 6,
12 18 i powyzej 18 przystankéw. Ceny podstawowych biletow w gdanskiej komunikacji miejskiej
obowigzujgce w 2004 r. przedstawiono w tabeli 3.

Tabela 3.
Poziom cen biletéw normalnych w gdanskiej komunikacji miejskiej w 2004 r.
Bilety jednorazowe Cena [Z]
do 10 min 1,20
do 30 min 2,40
do 60 min 3,60
bilet 24-godzinny 7,80
Bilety miesieczne wazne we wszystkie dni tygodnia
do 6 przystankéw 40,00
do 12 przystankéw 61,00
do 18 przystankéw 80,00
pow. 18 przystankow 101,00
sieciowy 126,00

W gdynskiej komunikacji miejskiej ceny biletow jednorazowych sg jednolite w obrebie catego
miasta. Wzrost optaty nastepuje przy przekroczeniu granicy administracyjnej gminy, wowczas bilet ma
charakter sieciowy. Ta sama zasada obowigzuje w odniesieniu do biletéw okresowych (miesiecznych
i dekadowych). Ceny biletow gdynskiej komunikaciji miejskiej sg réznicowane ponadto w zaleznosci
od rodzaju linii (linie zwykte, pospieszne, nocne i specjalne).

Ceny podstawowych biletéw gdynskiej komunikacji miejskiej przedstawiono w tabeli 4.



Tabela 4.
Poziom cen biletéw na linie zwykte w gdynskiej komunikacji miejskiej w 2004 r.

Bilety jednorazowe wazne na liniach zwyktych Cena [Zf]
wazne na obszarze Gdyni lub Kosakowa 2,00
wazne na obszarze Sopotu, Rumi lub Zukowa 1,60
bilety sieciowe 3,00
bilet 24-godzinny 8,00

Bilety miesieczne wazne we wszystkie dni tygodnia

linie zwykte na obszarze Gdyni lub Kosakowa 70,00
wszystkie linie na obszarze Sopotu, Rumi lub Zukowa 50,00
sieciowy (wszystkie linie) 92,00

W  wejherowskiej komunikacji miejskiej ceny biletéw jednorazowych sg jednolite
w obrebie sieci komunikacyjnej. Ceny biletbw okresowych (miesiecznych, dekadowych
i pieciodniowych) sg rdoznicowane wedtug stref wyznaczanych przez granice gmin. Ceny biletéw
wejherowskiej komunikacji miejskiej sg réoznicowane takze w zaleznosci od rodzaju linii (linie zwykte,
pospieszne i specjalne). Ceny podstawowych biletdow wejherowskiej komunikacji miejskiej
przedstawiono w tabeli 5.

Tabela 5.
Poziom cen biletéw w wejherowskiej komunikacji miejskiej w 2004 r.
Bilety jednorazowe wazne na liniach zwyktych Cena [Zf]
zwykie 2,00
Bilety miesieczne wazne we wszystkie dni tygodnia
linie zwykte na obszarze miasta i gminy Wejherowo, Redy

i Rumi 74,00

linie zwykte na obszarze miasta i gminy Wejherowo i Luzino 78,00
sieciowy (wszystkie linie) 96,00

We wszystkich miastach aglomeracji stosowana jest zasada ksztaltowania cen biletéw
okresowych w sposdb marketingowy. Ceny biletéw okresowych sg ustalane na poziomie korzystnym
dla pasazerdw bedacych statymi pasazerami zbiorowej komunikacji miejskie;.

W gdynskiej komunikacji miejskiej cena podstawowego biletu okresowego jest ustalona
na poziomie 35 biletow jednorazowych. Badania marketingowe popytu i zachowan komunikacyjnych
mieszkancéw wskazuja, ze kupujac bilety okresowe pasazerowie gdynskiej komunikacji miejskiej
oszczedzajg na wydatkach na przejazdy zbiorowa komunikacjg miejska 35-45%.

6. Efektywnos¢ ekonomiczna taryf stosowanych w miastach aglomeracji gdanskiej
na podstawie wynikow badan marketingowych

W 1997 roku Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni przeprowadzit badania marketingowe,
ktorych celem byto okreslenie skutkéw ekonomiczno-finansowych wprowadzenia w Gdyni gdanskiego
modelu taryfy czasowej. Badania polegaly na okresleniu metodg wywiadu bezposredniego relaciji
podrézy pasazerow gdynskiej komunikacji miejskiej. Badaniami objeto probe 3254 pasazeréw
podrézujacych na podstawie biletu jednorazowego. W tacznej liczbie zbadanych pasazeréw zostaty
zachowane proporcje odpowiadajace specyfice podréozy w dni powszednie, soboty i niedziele. W
kwestionariuszu wywiadu okreslano nominat biletu, relacje podrézy wykonywanych przez pasazeréw
oraz liczbe przesiadek. Na podstawie uzyskanych danych poréwnano wysokos¢ optat poniesionych
przez zbadanych pasazeréow wg taryfy gdynskiej i optat, ktére poniesliby pasazerowie wg taryfy
gdanskie;j.

W analizie wynikow uwzgledniono dwa warianty:
» pasazerowie przestrzegajg obowigzujgca taryfe, wnoszac optaty odpowiadajace dtugosci
podrézy, do 10 min, 30 min lub 60 min;
» pasazerowie podejmujg dziatania zmierzajgce do zmniejszenia optaty za rzeczywisty czas
podrézy przez opdznienie momentu skasowania biletu o ok. 2 min



Analiza wynikéw badan pozwolita sformutowac nastepujace wnioski:

» wprowadzenie w Gdyni taryfy czasowej spowodowatoby spadek przychodéw ze sprzedazy
biletow jednorazowych o 11,94% - tj. ok. 150.000 zt miesiecznie w warunkach taryfy
obowigzujacej w 1996 r; przy zatozeniu wnoszenia przez pasazerow optat adekwatnych
do czasu podrézy;

» wprowadzenie taryfy czasowej spowodowatoby spadek przychoddéw ze sprzedazy biletow
jednorazowych o 16,87%; - tj. ok. 220.000 zt miesiecznie warunkach taryfy obowigzujgcej
w 1996 r; przy zalozeniu podejmowania przez pasazeréw dziatan zmierzajacych
do opdznienia momentu skasowania biletu 0 2 min.;

» straty finansowe spowodowane wprowadzeniem taryfy czasowej odpowiadatyby wysokosci
dodatkowych wptywéw finansowych, ktére mogtyby zosta¢ osiagniete przy zatozeniu, ze
liczba pasazeréw podrézujacych w czasie do 10 min wzrosnie o 76% (30% wszystkich
pasazerow) i ze nie zmniejszy sie liczba oséb podrézujgcych powyzej 10 min;

» zmniejszenie (na skutek wprowadzenia taryfy czasowej) liczby pasazeréw w grupie osob
podrézujgcych w czasie od 11 do 30 min o 3, 5 i 10% wymagatoby, dla wyréwnania strat
finansowych, wzrostu liczby os6b podrézujacych do 10 min., odpowiednio o 8, 13 i 26%;

» oszacowane straty finansowe mogtyby by¢ wieksze jezeli nastgpitaby zmiana struktury
sprzedazy na niekorzys¢ biletéw okresowych;

» w sytuacji pogarszajgcych sie stale warunkéw ruchu drogowego zachowanie punktualno$ci
kursowania pojazdéw wymagatoby korygowania (wydtuzania) miedzyprzystankowych czasow
jazdy; dziatania te, w sytuacji obowiazywania taryfy czasowej powodowatyby, ze czesé
pasazerow przechodzitaby automatycznie do grupy o wyzej optacie taryfowej, co spotkatoby
sie ze zdecydowanym ich sprzeciwem

W latach 1995-2003 prowadzono w Gdyni, Rumi i Sopocie badania marketingowe preferenciji
i zachowan komunikacyjnych mieszkancow. W ramach pytan dotyczacych preferowanych rozwigzan
taryfowych mieszkancom zadano pytanie dotyczace zasadnosci wprowadzenia taryfy czasowej
w komunikacji miejskiej organizowanej przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni (tabela 6).

Tabela 6.
Czy chciatby pan/pani wprowadzenia taryfy czasowej w gdynskiej komunikaciji
miejskiej wg zasad obowigzujgcych w Gdansku?
Miasto Rok badan Tak | Nie | Nie mam zdania
[%]
Sopot 1995 19,8 58,0 22,2
Rumia 1995 17,2 67,0 15,8
Gdynia 1996 17,6 67,9 14,5
Gdynia 1998 14,9 73,9 11,2
Gdynia 2000 15,0 71,3 13,7
Gdynia 2002 20,1 62,8 171
Sopot 2003 26,5 51,5 22,0

Udziat zwolennikbw wprowadzenia taryfy czasowej w miastach, gdzie gtdwnym
organizatorem komunikacji miejskiej jest ZKM w Gdyni nie przekroczyt w latach 1995-2003 30%.
Najwiekszy udziat os6b opowiadajacych sie przeciwko taryfie czasowej odnotowano w Gdyni (1998 r.)
74%, najnizszy w Sopocie (2003 r.) 52%.

7. Efektywnos¢ ekonomiczno-finansowa komunikacji miejskiej jako czynnik determinujacy
polityke taryfowa w komunikacji miejskiej na przykfadzie wybranych miast aglomeracji
gdanskiej

W warunkach rynkowego ksztattowania oferty przewozowej podstawa okreslania wielkosci
podazy ustug powinny by¢ wyniki badan marketingowych popytu. Pozwalajg one na okreslenie
wielkosci popytu, jego struktury oraz przychodéw ze sprzedazy biletéw w przekroju poszczegdlnych
linii komunikacyjnych. Przychodowos$é zbiorowej komunikacji miejskiej i polityka komunikacyjna
gminy, okreslona przez poziom doptat budzetowych do komunikacji miejskiej, powinny determinowac
zakres oferty przewozowe;j.



Prowadzone przez ZKM w Gdyni badania marketingowe efektywnosci eksploatacyjno-
-ekonomicznej komunikacji miejskiej w Gdyni, Sopocie, Rumi, Kosakowie, Zukowie i Wejherowie-
-gminie wskazuja, ze zroznicowany poziom przychodowosci ustug przewozowych jest tam
zdeterminowany przez:

» poziom cen za ustugi;

» wielkos¢ popytu;

» strukture popytu (udziat osdéb podrézujacych na podstawie biletéw jednorazowych,
okresowych, normalnych, ulgowych, przejazdy bezptatne osdb uprawnionych, przejazdy
bezptatne tzw. gapowiczow);

» ruchliwos¢ komunikacjg oséb podrézujacych na podstawie biletéw okresowych (im wyzsza
tym nizszy poziom przychodowosci);

» zakres i charakter kontroli biletéw.

Na podstawie przedstawianych charakterystyk ekonomiczno-eksploatacyjnych organizator
komunikacji miejskiej przedstawia wiadzom gminy zakres oferty przewozowej mozliwej do realizaciji
przy danym poziomie finansowania z przychodéw ze sprzedazy ustug i doptaty budzetowej. W
sytuaciji braku mozliwosci finansowania ustug zbiorowe;j komunikacji miejskiej
z budzetu gminy na wykazanym w badaniach poziomie, wtadze gminy mogg postulowa¢ zmniejszenie
oferty przewozowej w sposéb, ktéry bedzie relatywnie najmniej dotkliwie odczuwany przez pasazeréow
lub podwyZszenie cen biletéw. Ta druga opcja powinna zosta¢ jednak poprzedzona wnikliwg analizg
elastycznosci cenowej popytu. W tabeli 7. przedstawiono parametry ekonomiczno-eksploatacyjne
charakteryzujace zbiorowg komunikacje miejskg w czterech gminach aglomeracji gdanskiej,
okreslone na podstawie wynikéw badah marketingowych jesienig 2003 r.

Tabela 7.
Parametry ekonomiczno-eksploatacyjne zbiorowej komunikacji miejskiej
w Sopocie, Rumi, Kosakowie i Zukowie w 2003 r.
Parametr Sopot Rumia Kosakowo Zukowo*
Miesieczna  praca  przewozowa| g4 45 73.181 41.042 17.579
[wozokm]
Liczba pasazerow 460.749 565.203 164.253 127.538
I[:(’)Z]sazerowm z biletami normalnymi 21,47 32,54 34,55 20,01
I[:(’)Z]sazerowm z biletami ulgowymi 40,00 38,09 32,06 25,02
Pasa_lzerqwie Z uprawnieni do 24.36 13,87 16,52 10,07
przejazdow bezptatnych
,Gapowicze” [%] 14,17 15,50 16,87 13,62
Ceng Jednorgzovgego waznego w 1,60 1.60 2.00 1,60
granicach gminy [%]
Ceng biletu o_kresowego waznego w 50,00 50,00 70,00 50,00
granicach gminy [zi]
Przychody ze sprzedazy [z{] 210.585 292.508 90.690 48.979
Doptata budzetowa [zi] 94.119 42.642 106.665 18.278
Wskaznik odptatnosci [%] 69,11 87,28 45,95 72,82
Przychody ze sprzedazy 343 3.99 221 277
/1 wozokm
Dopfata budzetowa 1,53 058 260 1,04
/1 wozokm
* pasazerowie z biletami UM w Gdansku (jedna linia obstugiwana wspodlnie przez

ZKM w Gdyni i ZKM w Gdansku) — 31,28




8. Elastycznos$¢ cenowa popytu w komunikacji miejskiej — doswiadczenia praktyczne

Miarg reakcji popytu na zmiany czynnikow go ksztattujacych jest wskaznik ekonomiczny
okreslany mianem elastycznosci popytu. Elastycznos¢ popytu definiuje sie jako stosunek wzglednej
(procentowej) popytu do wzglednej (procentowej) zmiany czynnika ksztattujacego popyt.

o= AQ AP
o P
gdzie:
AQ — zmiana wielkosci popytu w badanym okresie
Q — wielko$¢ popytu w okresie wyjsciowym

AP — zmiana wielko$ci ceny w badanym okresie
Q — wielko$¢ ceny w okresie wyjsciowym

Ksztalt uniwersalnej krzywej popytu na przewozy pasazerskie w miastach nie jest znany.
Powszechnie uwaza sie, ze elastyczno$¢ cenowa popytu w transporcie jest niska. Szacuje sie, ze
w krajach rozwinietych gospodarczo elastyczno$é cenowa popytu na przewozy komunikacji miejskiej
wynosi okoto — 0,4°. Z badan popytu na ustugi komunikacji miejskiej w wybranych miastach USA,
prowadzonych przy podwyzkach optat w latach 50-tych i 60-tych wynika, Zze wspotczynnik
elastycznosci ksztattowat sie w przedziale od —0,12 do 0,30, przy czym czesto réznit sie nawet przy
tych samych procentowych zmianach cen'®.

Réznice w elastycznosci cenowej popytu na ustugi komunikaciji miejskiej wynikajg gtownie z:
stopnia swobody wyboru sposobu przemieszczenia;

intensywnosci potrzeby przemieszczenia sieg;

relacji zmiany ceny w stosunku do dochodow.

Y V V

Na podstawie wynikbw badan popytu na ustugi zbiorowej komunikacji miejskiej
w Rumi, prowadzonych w latach 1997-2002, ZKM w Gdyni scharakteryzowat elastyczno$¢ cenowg
popytu w warunkach rynkowego ksztattowania oferty przewozowej.
Wyniki przeprowadzonej analizy danych pozwolity na nastepujace wnioski:

» W warunkach aktywnego ksztaltowania oferty przewozowej (dostosowanie podazy do popytu
i mozliwosci finansowych gminy) elastycznos¢ cenowa popytu na ustugi komunikacji miejskiej
w  krotkim okresie moze zmienia¢ swojg charakterystyke, przyjmujac wartosci
od nieelastycznych do silnie elastycznych. Oznacza to, ze wzrost cen biletdw w krotkim
okresie czasu moze powodowac zblizony do proporcjonalnego spadek popytu.

> Wplyw na wielko$¢ spadku popytu w krotkim okresie czasu majg takze czynniki pozacenowe.
Do czynnikéw tych nalezy zaliczy¢ miedzy innymi:

- wielkos¢ i atrakcyjnos¢ oferty przewozowej;

- substytucyjnos¢ i komplementarno$¢ samochodu osobowego jako $rodka przewozowego
oraz innych podsysteméw transportu zbiorowego, np. kolei miejskiej;

- zmiany w liczbie i strukturze mieszkancéw;

- zmiany w wielko$ci i strukturze dochodow ludnosci.

» W obecnych warunkach spofeczno-gospodarczych ceny za ustugi gdynskiej komunikacji
miejskiej osiggnety swoj punkt krytyczny. Dalszy ich wzrost powodujac uelastycznienie popytu
moze prowadzi¢ do spadku przychodoéw ze sprzedazy ustug (ZKM w Gdyni od 2002 roku nie
Zmienia poziomu cen za ustugi przewozowe).

Analiza elastycznosci cenowej popytu prowadzi do wniosku, ze opieranie polityki taryfowe;j
na dtugookresowych wskaznikach elastycznosci popytu moze w krotkim okresie czasu prowadzi¢
do naruszenia ptynnosci finansowej zbiorowej komunikacji miejskie;.

Wyniki badan marketingowych popytu, pozwalajac okresli¢ jego zmiany pod wpltywem zmian cen,
umozliwiajg realizowanie prawidtowej polityki taryfowej. W okreslonej sytuacji ekonomiczno-

 DR. Kamerschen, R.B. McKenzie, C. Nardinelli, Ekonomia, Fundacja Gospodarcza NSZZ ,Solidarno$¢”,
Gdansk 1991, s. 474.

° M. Ciesielski, J. Dtugosz, Z. Gtugiewicz, O. Wyszomirski, Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, Akademia
Ekonomiczna w Poznaniu, Wyd.2. Poznan 1994, s. 71.

"0 Ibidem, s 71.



-finansowe] nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ utrzymania cen na niezmienionym poziomie i zmiane
struktury cen biletow jednorazowych i okresowych.

9. Refundacja utraconych przychodow z tytutu stosowania ulg i zwolnien w opfatach jako
czynnik determinujacy efektywnos¢ polityki taryfowej w zbiorowej komunikacji miejskiej
Problematyka zwrotu przedsiebiorstwom komunikacji miejskiej przychodéw utraconych
z tytulu stosowania przez wtadze publiczne (szczebla centralnego i samorzadowego) ulg i zwolnien
od optat za ustugi przewozowe jest przedmiotem rozwazan teoretycznych i praktycznych.

Wiadze publiczne, kierujgc sie przestankami spotecznymi, ustalajg poziom i strukture cen
taryfowych w komunikacji miejskiej, w tym takze zakres obowigzujacych ulg i zwolnien w optatach.
W warunkach gospodarki rynkowej wtasciwym rozwigzaniem jest bezposrednie powigzanie wielkosSci
przejazdéw realizowanych na podstawie uprawnien z zasilaniem finansowym komunikacji miejskiej
z budzetu w postaci refundacji utraconych przychodéw z tego tytutu. Rozwigzanie takie sprzyja
racjonalnemu podejsciu wtadzy publicznej do zakresu udzielanych uprawnien, pod warunkiem jednak,
ze refundﬁcja nastepuje z budzetu przypisanego do tej wtadzy publicznej, ktéra dane ulgi i zwolnienia
uchwalita' .

Analizujgc doswiadczenia niektérych miast i tres¢ zawartych porozumien regulujgcych zasady
refundacji utraconych przychodéw, mozna stwierdzi¢, ze jej poziom jest kompromisem pomiedzy
wielkoscig oszacowanych (na podstawie zrédet wtoérnych) strat poniesioinych przez przedsiebiorstwo
komunikacyjne, a mozliwosciami gminy w zakresie ich refundowania.

Zdecydowanie blizsze rzeczywistemu poziomowi utraconych przychoddw z tytutu refundaciji
ulg i zwolnien w optatach sg dane uzyskane na podstawie badan marketingowych popytu. Poziom
refundacji utraconych przychodoéw z tytutu stosowania ulg i zwolnien w optatach w zbiorowej
komunikacji miejskiej okreslony na podstawie wynikéw badan marketingowych przeprowadzonych
jesienig 2002 roku w Sopocie na liniach obstugiwanych przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni
przedstawiono w tabeli 8.

Tabela 8
Szacunkowy poziom refundacji utraconych przychodoéw z tytutu stosowanych ulg
i zwolnien za ustugi komunikacji miejskiej w Sopocie 2002 r.
Parametr Poziom parametru

Liczba pasazerow w skali przecietnego miesigca 453.109
Pasazerowie z jednorazowymi ulgowymi [%] 16,27
Pasazerowie z biletami okresowymi ulgowymi [%] 22,19
Pasazerowie podrézujacy bezptatnie na podstawie uprawnien [%] 24,38
Wskaznik odptatnoéci [%] 66,07
Wymagany poziom doptaty budzetowej okresdlony na podstawie badan 99.101
efektywnosci ekonomiczno-ekploatacyjnej [z1] '
Refundacja — bilety jednorazowe ulgowe [z{] 64.249
Refundacja - bilety okresowe ulgowe [z{] 36.916
Refundacja — przejazdy bezptatne[zi] 127.953
Refundacja utraconych przychodéw ogotem [z4] 229.118

Poziom refundacji utraconych przychodéw w zbiorowej komunikacji miejskiej w Sopocie jest
2,3-krotnie wyzszy niz wymagany dla pokrycia kosztow poziom doptaty budzetowej. Wyniki badan
marketingowych przeprowadzone w innych miastach dajg poréwnywalne wyniki. Np. w Stupsku
poziom refundacji utraconych przychodéw okreslony na podstawie wynikow badan jest wyzszy
od wymaganej doptaty budzetowej 2,98-krotnie.

Nalezy przy tym zwréci¢ uwage, ze stosowanie przez wtadze publiczne ulg i zwolnien w optatach ma
charakter propopytowy. Pozbawienie okreslonych grup spotecznych prawa do przejazdéw ulgowych

0. Wyszomirski: Funkcjonowanie rynku komunikacji miejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdarskiego.
Gdarisk 1998, s. 174.



lub bezptatnych zmniejszytoby popyt na ustugi zbiorowej komunikacji miejskiej. Potwierdzajg to wyniki
badan marketingowych (rys. 1.)"2.

Segment mieszkancéw uprawnionych do ulg i zwolnieh w optatach
Gdyby musiaf Pan/i ponosic opfate za usfugi komunikacji miejskiej
w pefnej wysokosci to:

7% 4%

45%

O nie korzystatbym B korzystatbym w mniejszym zakresie
Okorzystatbym w takim samym zakresie Otrudno powiedzie¢

10. Integracja komunikacji miejskiej w aglomeracji gdanskiej — doSwiadczenia praktyczne

Wiadze samorzadowe w aglomeracji gdanskiej juz na poczatku lat 90-tych dostrzegty
problem dezintegracji transportu pasazerskiego na jej obszarze. W 1991 roku podjeto prébe
powotania zwigzku komunalnego Gdanska, Gdyni i Sopotu oraz utworzenia na jego szczeblu
organizatora komunikacji komunalnej, ktérego zadaniem byloby zapewnienie zintegrowanej oferty
przewozowej na obszarach tych gmin.

W 1996 r. Zarzady Gdanska, Gdyni i Sopotu zlecity zespotowi ekspertow przygotowanie
koncepcji integraciji transportu pasazerskiego w aglomeracji gdanskiej obejmujacego rowniez SKM. W
rezultacie prac zespotu ekspertéw powstato opracowanie, w kiérym wskazano na dwa rozwigzania
integracyjne:

» petng integracje transportu pasazerskiego w aglomeracji przez powotanie zwigzku
komunalnego i utworzenie na jego szczeblu aglomeracyjnego zarzgdu transportu, ktory
powinien przeja¢ wszystkie funkcje organizatorskie wykonywane przez ZKM w Gdansku,
ZKM w Gdyni oraz PKP w odniesieniu do SKM;

» integracje biletowg transportu pasazerskiego w aglomeracji gdanskiej przez wprowadzenie
elektronicznego systemu pobierania optat, w ktérym bilet papierowy zostatby zastgpiony kartg
elektroniczna.

Model funkcjonowania komunikacji w oparciu o celowy zwigzek komunalny gmin przewidywat rozdziat
funkcji zwigzanych z:

» ksztattowaniem polityki komunikacyjnej;

» zarzadzaniem komunikacjg miejska;

» wykonawstwem przewozéw.

2 Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkarncéow Gdyni w 2000 r. Wyniki badarn marketingowych ZKM
w Gdyni i UG.



Zarzadzanie komunikacjg miejska w aglomeracji gdanskiej, zgodnie z projektem ekspertow,
powinno by¢ zadaniem aglomeracyjnego zarzadu transportu, ktéry wykonywatby nastepujace funkcje:
badanie rynku;
planowanie oferty przewozowej;
organizacja przewozow;
kontrola realizacji przewozow;
sprzedaz ustug komunikacji miejskie;.

VVVYVVYV

Realizacja wariantu integracji opartej na strukturze zwigzku komunalnego natrafita
na problemy o charakterze polityczno-spotecznym i ekonomiczno-finansowym, ktérym towarzyszyty
trudnosci formalno-prawne zwigzane z koniecznosciag ujednolicenia taryf za ustugi przewozowe ZKM
w Gdyni, ZKM w Gdansku i SKM.

W tej sytuacji wtadze miast aglomeracji podjety prace zmierzajgce do realizacji koncepcji integracji
biletowej, ktérej podstawg miat by¢ elektroniczny system pobierania opfat za ustugi przewozowe
w komunikacji komunalnej i SKM. Przyjeto nastepujace zatozenia formalne i funkcjonalne:

» ze wzgledu na trudnosci formalno-prawne zwigzane z ujednoliceniem taryf, kazdy
z organizatorow stosowal bedzie specyficzne dla siebie taryfy, w tym ulgi i zwolnienia
w optatach za przejazdy;

» sprzedaz ustug bedzie prowadzona w dalszym ciggu przez organizatorow komunikacji, tj.
ZKM w Gdyni, ZKM w Gdansku i SKM we wiasnych punktach sprzedazy oraz
za posrednictwem kontraktowych kanatéw dystrybuciji;

» korzysci dla pasazera z tak rozumianej integracji biletowej wynika¢ bedg z mozliwosci zakupu
w kazdym punkcie sprzedazy (tadowania) na jednej karcie biletéow okresowych wszystkich
organizatorow (przy czym dla pasazera kupujgcego co najmniej dwa bilety okresowe
przewidziany byilby dodatkowy rabat) i mozliwosci ptacenia za przejazdy we wszystkich
Srodkach przewozowych z tzw. elektronicznej portmonetki;

» rozliczenia finansowe pomiedzy organizatorami polegatyby na rozliczaniu nadwyzek
w przeptywach pienieznych.

W trakcie opracowania specyfikacji przetargu na wybdér operatora systemu napotkano
na okreslone problemy prawne i funkcjonalne, uniemozliwiajgce zrealizowanie projektu w zatozonym
terminie. Jednym z najwazniejszych byt konsensus dotyczacy wyboru sposobu pobierania optaty:
.kasowanie” dwukrotne tzw. check in - check out wobec jednokrotnego, tzw. check in z wyborem
odpowiedniej kombinacji klawiszy funkcyjnych. Przeprowadzone przy wspétudziale pasazerow
testowanie systeméw elektronicznego pobierania optat zakonczone badaniami marketingowymi
(focus group), nie pozwolito na jednoznaczne okreslenie zasad i parametrow funkcjonalnych
wspolnego biletu. Badania potwierdzity natomiast poglad, ze oczekiwany przez mieszkancow zakres
integracji powinien obejmowaé integracje taryfowg, a nie tylko biletowg. Nie rozwigzano takze
probleméw formalno-prawnych zwigzanych z fiskalizacjg sprzedazy ustug przewozowych. W efekcie
podsystemy transportu zbiorowego w aglomeracji gdanskiej w dalszym ciagu funkcjonujg z sposdb
zdezintegrowany.

Na podstawie przebiegu dotychczasowych doswiadczeh zmierzajgcych do integracji
komunikacji miejskiej w aglomeracji gdanskiej mozna zidentyfikowa¢ dwie podstawowe bariery
uzyskania petnego jej wymiaru:

» polityczna, wynikajaca z postawy witadz miast, dyrekcji przedsiebiorstw komunikacyjnych
i zwigzkéw zawodowych pracownikéw przedsiebiorstw komunikacyjnych;

» finansowa, zwigzang z brakiem s$rodkéw publicznych na zwiekszanie ich strumienia
dla komunikacji miejskiej w celu osiggniecia okreslonych zadan integracyjnych.

Warunkiem petnej integracji transportu pasazerskiego w aglomeracji gdanskiej jest
przezwyciezenie tych barier. Doswiadczenia minionych 10 lat wskazujg, ze bez wprowadzenia
uregulowan prawnych sprzyjajacych integracji, bedzie to bardzo trudne. Na tle takiego przekonania
pojawity sie inicjatywy ustawodawcze w zakresie tworzenia i finansowania metropolitalnych zwigzkéw
gmin.

Przeprowadzenie integracji, ktéra zapewniataby odczuwalne korzysci dla pasazeréw wymaga
duzych naktadoéw finansowych na inwestycje i na zwiekszenie dofinansowania eksploatacji, przede
wszystkim w celu umozliwienia wprowadzenia wspolnej atrakcyjnej taryfy. Nowa taryfa powinna



obejmowac¢ wszystkie $rodki transportu na calym obszarze aglomeracji. Ceny za przewozy
realizowane przez dwdéch organizatorow powinny by¢ w nowej taryfie nizsze od sumy cen aktualnie
obowigzujgcych. Ujednolicone powinny by¢ tez ulgi. Skuteczna préba ich ujednolicenia bedzie
wymagata, jak mozna przypuszczac¢, w wiekszym stopniu ich rozszerzenia niz zawezenia. Oba
czynniki pociagng za sobg konieczno$¢ wzrostu finansowania ze srodkéw publicznych.

Wejscie w zycie ustawy o metropolitalnych zwigzkach gmin przetamatoby bariery dla petnej
integracji transportu pasazerskiego w Metropolii Trojmiasta i docelowo aglomeracji gdanskiej. Na
podstawie takiej ustawy mozliwe bytoby, dzieki odpowiednim Zrédiom finansowania, stworzenie
skoordynowanego systemu transportu pasazerskiego odpowiadajgcego preferencjom pasazerow.
Organizatorem tego systemu powinien by¢ Metropolitalny Zarzad Transportu zatrudniajacy
przewoznikdw Swiadczacych ustugi przewozowe na rynku lokalnego i regionalnego transportu
pasazerskiego. Koncepcja integracji transportu pasazerskiego w aglomeracji gdanskiej stworzona
i rozwijana w latach 90-tych znalaztaby odpowiednie ramy formalno-prawne dla jej urzeczywistnienia
w wymiarze pozadanym przez mieszkancow.



