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Grzegorz DYDKOWSKI1

POROZUMIENIA TARYFOWE JAKO NARZEDZIE INTEGRACJI
TRANSPORTU ZBIOROWEGO NA PRZYKLADZIE AGLOMERACIJI
KATOWICKIEJ]

Streszczenie. W artykule przedstawiono zasady funkcjonowania porozumien oraz korzysci
zwigzane z porozumieniami taryfowymi na przyktadzie aglomeracji katowickiej. Odniesiono
sie do porozumien zawartych w aglomeracji katowickiej i dotyczacych obszarow dziatania
KZK GOP, MZKP Tarnowskie Gory, MZK Tychy, PKP Przewozy Regionalne sp. z o.0.
Przedstawiono dane liczbowe o sprzedazy biletow w zwigzku z zawartymi porozumieniami.

FARE SCHEDULE AGREEMENTS AS INTEGRATION STRUCTURES IN
PUBLIC TRANSPORT. CASE STUDY - THE KATOWICE URBAN AREA

Summary. The article presents the case study of the Katowice urban area with regard to
Fare Schedule Agreements and the benefits resulting thereof. The article discusses the
agreements concluded in the Katowice urban area and valid in the zones of KZK GOP,
MZKP Tarnowskie Gory, MZK Tychy, PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0. The number of
the tickets sold in connection with the agreements has been presented.

1. WPROWADZENIE

W aglomeracjach przewozy transportem zbiorowym realizowane sg przez rozne
podmioty, postugujace sie najczeSciej réznymi taryfami i korzystajagce z réznych Zzrédet
finansowania deficytu. Sgto podmioty wykonujace przewozy w ramach lokalnego transportu
zbiorowego, za organizacje ktérego odpowiedzialny jest samorzad gminny, przewozy
autobusowe funkcjonujgce poza systemami gminnymi oraz regionalne przewozy kolejowe.
Podmioty te $wiadczg ustugi we wspo6lnym obszarze, jakim jest aglomeracja lub tez
wspoOlnym obszarem sgjedynie miejsca obrzezne aglomeracji.

Nie wdajac sie w szersze rozwazania dotyczace integracji zarzadzania transportem
zbiorowym, mozna okre$li¢ jej przedmiot jako ujednolicenie systemu taryfowego oraz w
przypadku integracji petnej - réwniez stworzenie jednego osrodka regulacji przewozami.
Integracja jest sposobem efektywnego wspoétdziatania, co jest szczegOlnie istotne w
przypadku systemow zasilanych ze $rodkéw publicznych, a takim jest transport zbiorowy.
Ponadto ws$rdd korzysci integracji wymieni¢ mozna wzmocnienie pozycji konkurencyjnej
transportu zbiorowego, w stosunku do transportu indywidualnego oraz prywatnych
przewozdéw zbiorowych, dziatajgcych poza publicznymi systemami transportu zbiorowego, a
takze umozliwienie prowadzenia polityki transportowej w odniesieniu do wielu
komplementarnych komponentéw systemu transportu zbiorowego. Negatywnym rezultatem
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integracji jest ograniczenie samodzielnosci podmiotéw w prowadzeniu polityki sprzedazy
ustug, co moze skutkowac ograniczeniem proefektywnosciowych zachowan konkurencyjnych

[']m

2. ZASADY POROZUMIEN TARYFOWYCH

Porozumienia taryfowe sg umowami, zawieranymi w celu ujednolicenia catosci lub
jedynie czesci regulacji taryfowych, przez podmioty posiadajgce kompetencje decyzyjne w
zakresie transportu zbiorowego. Porozumienia taryfowe generalnie zawierane sg woéwczas,
gdy zaklada sie¢ zachowanie w dluzszym okresie czasu odrebnosci podmiotéw
uczestniczacych w porozumieniu, dazac jednocze$nie do ujednolicenia tak istotnego elementu
sprzedazy ustug, jakim jest taryfa. Odrebno$¢ podmiotébw moze by¢ powodowana
przyktadowo réznym podstawowym obszarem dziatania, przy czym moga wystepowac linie
komunikacyjne fgczace oba obszary oraz przemieszczenia pasazeréw pomiedzy obszarami.
Mozna mie¢ réwniez do czynienia z sytuacja, gdy ze wzgledu na podporzadkowanie réznym
szczeblom administracji, wiasno$¢ majatku, czy zréznicowanie systeméw ekonomiczno-
finansowych, utrudniona jest petna integracja lub tez, gdy $wiadomie pozostawia sie
odrebno$¢ i samodzielno$¢ podmiotéw, oczekujgc korzysci wynikajacych z wiekszych
mozliwosci proefektywnego dziatania. Ze wzgledu na zakres porozumien mozna wymienic:

porozumienia, gdzie uczestniczace w nich strony w petni ujednolicajg przepisy taryfowe,
jak irodzaje i ceny biletdw,

porozumienia, gdzie strony zachowujg wlasne przepisy taryfowe oraz ceny i rodzaje
biletow.

Pierwszym rodzajem jest porozumienie, gdzie uczestniczagce w nim strony w peni
ujednolicajg przepisy taryfowe oraz rodzaje i ceny biletow. Dotyczy to zaréwno biletdw
jednorazowych, jak i okresowych. Na obszarach objetych takim porozumieniem obowigzuje
ujednolicony wzér biletu. W celu zachowania kontroli nad emisjg i dystrybucjg biletow -
prowadzona jest ona przez jedng ze stron porozumienia. Zachowuje si¢ przy tym prawo do
uzyskania informacji oraz kontroli tego procesu przez drugg strone. Dochody ze sprzedazy
biletow, wptywajace do podmiotu zajmujgcego sie jego emisjg i dystrybucjg rozdzielane sa
pomiedzy strony porozumienia wg okre$lonych zasad. Ten typ porozumienia ogranicza
mozliwosci konkurowania podmiotéw o dochody z biletéw, co czyni to przedsiewziecie
trwalsze. Ogranicza sie tez mozliwo$¢ prowadzenia samodzielnej polityki w tak waznej sferze
jak sprzedaz ustug. Wystgpienie zrdznicowanej sytuacji finansowej i zwigzanych z tym
réznych oczekiwan, w zakresie dochodowos$ci ustug transportu zbiorowego, bedzie
zagrozeniem trwatosci tego rozwigzania.

Drugi rodzaj to porozumienie, gdzie strony zachowujg wtasne przepisy taryfowe oraz
ceny i rodzaje biletbw. W oparciu o zawarte porozumienie wprowadza sie dodatkowy rodzaj
biletu, najczesciej miesieczny, lub tez nadaje dodatkowe uprawnienia jednemu z rodzajow
biletbw bedacych w sprzedazy. Ograniczenie porozumienia tylko do cze$ci oferowanych
ustug i tym samym cze$ci dochoddéw ze sprzedazy zmniejsza ryzyko finansowe zwigzane z
prawidtowoscig podziatu wspdlnych $rodkdéw, jak réwniez pozostawia do$¢ szeroki zakres
decyzyjny w odniesieniu do pozostatych rodzajow biletéw. Stworzone sg przestanki do
wspotdziatania w segmencie rynku objetego porozumieniem, jednak w pozostatych obszarach
strony porozumienia pozostajg potencjalnymi konkurentami. Dlatego tez porozumienie to
jedynie w czesci likwiduje przestanki wystepowania konkurencji w obszarze, gdzie jest ona
niepozadana, czyli pomiedzy finansowanymi ze $srodkéw publicznych podmiotami transportu
zbiorowego.

W Polsce brak jest doswiadczen oraz sprawdzonych w praktyce metod rozliczen
dochodéw uzyskiwanych ze wsp6lnych biletéw pomiedzy uczestnikdw takich przedsiewziec.
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Zagadnienie to jest istotne miedzy innymi ze wzgledu na znaczng wysokos$¢ kwot bedacych
przedmiotem podziatu. Jako kryteria przyjmuje sie:
informacje o uzyskiwanych dochodach ze sprzedazy biletéw w okresie przed zawarciem
porozumienia,
dochody ze sprzedazy biletdw uzyskiwane w punktach sprzedazy uczestnikéw
porozumienia - korekcie podlega cze$¢ kwoty, ktéra nie jest przekazywana pomiedzy
uczestnikami porozumienia, lecz jedynie o nig korygowana jest wielko$¢ dotacji, ktdra
uczestnicy porozumienia uzyskuja, punkty sprzedazy uczestnikbw porozumienia
zlokalizowane sg w obszarach, gdzie wykonujg oni przewozy (rozwigzania takie mozna
spotka¢ w Niemczech),

oferta przewozowa (liczba kurséw, wozokilometry, miejscokilometry), w rozliczeniach

uwzglednia sie wielkosci odnoszace sie do calych obszaréw dziatania lub tylko

wybranych fragmentéw, np. oferta przewozowa na trasach obstugiwanych przez strony
porozumienia,

- informacje o Zrédtach i celach podrézy oraz $rodkach przewozowych, z ktérych
korzystajg pasazerowie, otrzymywane na podstawie wykonywanych okresowo badan
marketingowych.

Zasady rozliczen sa niezwykle istotne dla trwatosci zawieranych porozumien
taryfowych. Wielo$¢ czynnikéw, ktére moga by¢ wziete pod uwage przy ustalaniu zasad
podziatu dochodéw, sprzyja wystepowaniu sytuacji, gdzie kazda ze stron porozumienia
preferuje wybrane, korzystne dla siebie mierniki i w ten sposéb dazy do przyjecia takich
zasad podziatu, gdzie maksymalizuje udziat w uzyskiwanych dochodach ze sprzedazy biletéw
objetych danym porozumieniem. Jezeli uwzgledni sie fakt, ze bardzo trudno jest oszacowaé
uzyskane dodatkowo $rodki z tytutu rozszerzenia oferty taryfowej w wyniku porozumienia, to
ocena porozumienia sprowadza sie do oceny zasad podziatu srodkow pomiedzy uczestnikdw
oraz mozliwych modyfikacji zasad podziatowych. Dazy sie w ten sposob do uzyskania
wiekszych dochod6éw, co w praktyce odbywa sie kosztem dochoddéw strony drugiej. Innym
problemem moze by¢ ograniczanie kosztéw i pogarszanie parametréw oferowanych ustug
przezjedng ze stron porozumienia, liczac na to, ze skutki takiego dziatania nie przeniosg sie
na zmniejszenie jej dochodéw z uwagi na utrzymanie poziomu ustug przez strone druga.

Wykorzystanie kart elektronicznych do pobierania optat za przejazdy stwarza
potencjalne mozliwosci zbierania informacji stuzacych po6zniej rozliczeniom dochodéw
uzyskiwanych ze wspélnych biletéw. Jednak nalezy zauwazyé, ze na rynku dominujg oferty
operatoréw systemow sprzedazy z wykorzystaniem Kkart elektronicznych, koncentrujace sie na
wdrozeniach jedynie elementéw niezbednych z punktu widzenia sprzedazy oraz kontroli
waznosci biletdbw, co wigze sie z zapewnieniem finansowania tych wdrozen ze $rodkow
przeznaczanych na sprzedaz. Mniejszag uwage poswieca sie na uzupetnienie systemu o te
moduly, ktére zapewniajg gromadzenie i przetwarzanie danych o wykonywanych
przejazdach, a zatem ktdre réwniez moga by¢ wykorzystywane do rozliczen uzyskiwanych
dochoddw ze sprzedazy ustug pomiedzy podmioty dostarczajgce te ustugi.

3. POROZUMIENIE POMIEDZY KZK GOP | MZKP Z SIEDZIBA
W TARNOWSKICH GORACH

W roku 1994 Komunikacyjny Zwigzek Komunalny GOP w Katowicach (KZK GOP)
zawart porozumienie z Miedzygminnym Zwiazkiem Komunikacji Pasazerskiej z siedzibg w
Tarnowskich Gérach (MZKP) w sprawie utworzenia zintegrowanego systemu biletowo-
taryfowego na obszarze dziatania wymienionych Zwigzkéw. W oparciu o zawarte
porozumienie wprowadzono wspolny bilet KZK GOP i MZKP oraz jednakowe regulacje
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taryfowe dotyczace zasad przewozu pasazerow. Emitentem oraz odpowiedzialnym za
dystrybucje biletéw obowigzujacych na liniach KZK GOP i MZKP jest KZK GOP. Do KZK
GOP wptywaja srodki z tytutu sprzedazy ustug, z ktérych czes¢ KZK GOP przekazuje jako
pochodzace ze sprzedazy ustug MZKP. Wielko$¢ udziatbw KZK GOP i MZKP w sprzedazy
W momencie zawarcia porozumienia okre$lona zostata na podstawie analizy dochodow
uzyskiwanych ze sprzedazy wiasnych biletéw przez wymienione Zwigzki, przed zawarciem
porozumienia. Od momentu zawarcia porozumienia wielkosci udziatéw stron w dochodach
wspoélnych kilkakrotnie ulegaty zmianie, miedzy innymi na skutek przystgpienia do KzZK
GOP w 1995 roku Bytomia i w 1997 roku Gliwic oraz ze wzgledu na przejecie przez KZK
GOP w 2000 roku organizacji komunikacji tramwajowej.

W celu zapewnienia prawidtowosci rozliczen i tym samym trwato$ci zawartego
porozumienia strony prowadzg staty nadzor nad ksztattowaniem sie wielkosci majacych
wpltyw na liczbe przewozonych pasazeréw i w efekcie uzyskiwane dochody ze sprzedazy
ustug. Prowadzony jest monitoring miedzy innymi wielkoSci oferty przewozowej oraz
ponoszonych z tego tytutu kosztow w obszarze KZK GOP i MZKP, napetnien $rodkow
przewozowych, wynikéw kontroli biletowych oraz okresowo prowadzi sie kompleksowe
badania ankietowe zachowan komunikacyjnych mieszkaricow. Dane dotyczace wielkosci
i podzialu dochodéw ze sprzedazy biletdw wspélnych KZK GOP i MZKP przedstawia
rysunek 1.

Rys. 1. Podziat dochod6w ze sprzedazy biletéw wystepujacy pomiedzy KZK GOP oraz MZKP
Tarnowskie Gory w 2003 roku

Fig. 1. Division of proceeds from tickets between KZK GOP and MZKP Tarnowskie Géry in 2003

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych KZK GOP

4. UMOWA POMIEDZY KZK GOP I MZK TYCHY

W dniu 26 maja 1997 roku zawarta umowa pomiedzy KZK GOP i Miejskim
Zarzagdem Komunikacji w Tychach (MZK), na podstawie, ktorej od 1 sierpnia 1997 roku
wprowadzono wspélny bilet miesieczny o symbolu KSC. Bilet ten upowazniat do przejazdow
wszystkimi liniami organizowanymi przez obie strony. Umowa zostata zawarta na czas
nieokreslony z mozliwoscig trzymiesiecznego okresu wypowiedzenia. W zwigzku z
przejeciem przez KZK GOP funkcji organizatora komunikacji tramwajowej, od 1 lutego 2000
roku posiadacze biletow KSC zostali uprawnieni réwniez do podr6zowania komunikacjg
tramwajows.
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We wspomnianej umowie okre$lone zostaty zasady funkcjonowania tego biletu oraz
sposo6b rozliczen (podziatu pomiedzy strony) dochodéw z tytutu jego sprzedazy. Druk biletow
i dystrybucja nalezata do KZK GOP, natomiast MZK miato prawo do kontroli tego procesu.
Dochody ze sprzedazy biletow KSC rozliczane byly przez KZK GOP, a ich podziat, po
pomniejszeniu o koszty produkcji biletow, upusty udzielone sprzedawcom oraz uzgodnione
przez strony wydatki marketingowe zwigzane ze sprzedazg biletu wspdélnego, odbywat sie wg
ustalonej formuty:

Us=(l -a) XPES+a x PWS
gdzie:

Us - udziat strony umowy we wptywach ze sprzedazy biletow KSC (%),

PES- udziat pracy eksploatacyjnej strony umowy w pracy razem (%),

PWS- udziat dobowego potencjatu przewozowego (wzkm) strony umowy na trasach
wspélnych w ogolnej wielkosci potencjatu przewozowego uruchamianego na
trasach wspélnych (%),

a - wspotczynnik udziatu podrézy na trasach wspélnych w podrézach realizowa-

nych przez nabywcoéw biletéw KSC (jego warto$¢ zawierata sie¢ w przedziale od 0
do 1).

Warto$¢ wspoétczynnika a ustalana byta na podstawie badan marketingowych
przeprowadzanych wsrdd nabywcéw biletéw KSC, ktoérzy wypetniali i odsytali dotgczang do
biletu ankiete. Do czasu przeprowadzenia pierwszych badan warto$¢ ta zostata oszacowana,
po czym przeprowadzone badania zweryfikowaty jego wartos¢ na 0,74. Ze wzgledu na
zmiany w ofercie przewozowej, wartosci udziatow stron weryfikowane byty raz na kwartat,
natomiast zmiany zachowan komunikacyjnych pasazeréw zgodnie z zapisami umownymi
weryfikowano co pewien okres czasu przeprowadzajagc wspolne badania ankietowe. Badania
takie przeprowadzono trzykrotnie - w 1997, 2000 i 2002 roku. Na podstawie tych badan
ustalano warto$¢ wspomnianego wspoétczynnika a, ktéra wynosita od 0,74 do 0,76. Wielkos¢
udzialu KZK GOP we wptywach z biletu ksztattowata sie na poziomie ok. 55-60%, a w
ostatnim okresie funkcjonowania tego biletu ok. 62% (zmiany warto$ci udziatu stron we
wplywach z biletu KSC obrazuje rysunek 2).

Mozna stwierdzi¢, iz powyzsza metoda podziatu uwzgledniata okresowe zmiany
oferowanego potencjatu przewozowego KZK GOP i MZK Tychy oraz zmiany zachowan
komunikacyjnych pasazeréw, w tym przede wszystkim wykorzystanie linii na tzw. trasach
wspolnych, i ze cho¢ dotyczyta tylko 1 rodzaju biletu, to miata ona charakter dynamiczny i
spetniata swoja role.

Sredni miesieczny doch6d ze sprzedazy biletéw KSC ksztattowat sie na poziomie ok.
400 tys. zt, co dawato Sredni dochdd dla KZK GOP na poziomie ok. 240 tys. zt. Natomiast
Srednia sprzedaz miesieczna tego biletu wynosita ok. 5,5 tys. sztuk, przy czym prawie 60%
sprzedazy stanowity bilety ulgowe (rysunek 3). Z analizy miejsca zamieszkania nabywcow
tego biletu wynika, iz w wiekszym zakresie korzystali z niego mieszkancy Tychow.

W pazdzierniku 2003 roku ze wzgledu ograniczenia w dofinansowaniu transportu
zbiorowego, jak réwniez brak mozliwosci pozyskania na to przedsiewziecie o ponadlokalnym
charakterze $rodkéw spoza budzetéw gmin, umowa w sprawie biletu KSC zostata
wypowiedziana. Biorgc pod uwage trzymiesieczny okres wypowiedzenia umowy, bilet ten
przestat obowigzywac z dniem 31 stycznia 2004 roku.
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Rys. 2. Zmiany warto$ci udziatu KZK GOP w dochodach z biletu KSC
Fig. 2. Changes in the KZK GOP share value in the KSC ticket related proceeds
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych KZK GOP

2000 2001 2002 2003

Rys. 3. Liczba wydanych do sprzedazy biletow KSC w latach 2000 - 2003
Fig. 3. Number of KSC tickets given out for sale in the years 2000-2003
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych KZK GOP

5. POROZUMIENIA ZAWARTE POMIEDZY KZK GOP | WOJEWODZTWEM
SLASKIM

W okresie do 1998 roku transport zbiorowy w aglomeracji katowickiej, obok Srodkéw
pochodzacych z budzetéw gmin, finansowany byt w formie dotacji z budzetu panstwa. Srodki
z budzetu panstwa przekazywano jako dotacje do autobusowych przewozow
miedzygminnych realizowanych przez przedsiebiorstwa przewozowe i jako dotacje do
komunikacji tramwajowej, co bylo zwigzane z faktem, iz Przedsiebiorstwo Komunikacji
Tramwajowej w Katowicach (od 1 stycznia 2003 roku Tramwaje Slaskie SA) bylo
przedsiebiorstwem panstwowym. W zwigzku z reformg administracyjna panstwa, ktéra miata
miejsce w 1999 roku, w budzecie parnstwa nie zostaty zapisane $rodki na dofinansowanie
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komunikacji zbiorowej. Ministerstwo Finanséw, tworzac projekt pierwszego budzetu
Wojewddztwa Slaskiego na 1999 rok, zapisalo po stronie wydatkéw $rodki na
wspotfinansowanie ustug komunikacji zbiorowej na obszarze Wojewo6dztwa Slaskiego w
wysokosci 44,4 min zt. W ramach tych $rodkéw Zarzad Wojewédztwa Slaskiego, wykonujac
budzet Wojewodztwa Slaskiego, wykupit ustugi przewozowe od PKT Katowice w kwocie
358 min zk Ponadto, w budzecie tym ujeto S$rodki finansowe przeznaczone na
wspotfinansowanie ustug przewozowych komunikacji autobusowej na liniach o charakterze
wojewddzkim, ktére za posrednictwem KZK GOP trafity do przedsiebiorstw
komunikacyjnych. Jednak dalej w aglomeracji katowickiej istniaty osobne os$rodki
zarzadzania przewozami dla komunikacji autobusowej KzZK GOP i komunikacji
tramwajowej.

W drugiej potowie 1999 roku przygotowano rozwigzanie majace na celu integracje
komunikacji autobusowej i tramwajowej w aglomeracji katowickiej. Zatozeniem tego
rozwigzania byto podpisanie porozumienia pomiedzy Wojewédztwem Slaskim a KZK GOP,
na mocy ktérego KZK GOP powierzy sie integracje komunikacji autobusowej i tramwajowej
w agiomeracji katowickiej. Porozumienie zawarto w styczniu 2000 roku jako porozumienie
wieloletnie, byto ono jednak pdzniej wielokrotnie zmieniane, miedzy innymi ograniczono
czas jego obowigzywania do korica 2002 roku. W dniu 31 grudnia 2002 roku zostato zawarte
nowe porozumienie obejmujgce tylko 2003 rok.

W rezultacie podpisanego porozumienia KZK GOP zawart w dniu 4 lutego 2000 roku
z Przedsiebiorstwem Komunikacji Tramwajowej w Katowicach (od 1 stycznia 2003 r.
Tramwaje Slaskie SA) umowe na $wiadczenie ustug w komunikacji tramwajowej. Podpisanie
przez KZK GOP porozumienia z Wojewddztwem Slaskim oraz umowy z PKT Katowice
umozliwito wprowadzenie jednego, wspélnego biletu jednorazowego zaré6wno w komunikacji
autobusowej, jak i tramwajowej. Utrzymany zostat dotychczasowy podziat biletow
miesiecznych na bilety autobusowo - tramwajowe i osobne autobusowe oraz tramwajowe, z
tym ze jedynym emitentem tych biletow jest KZK GOP. Ustugi w komunikacji tramwajowej
$wiadczone na zlecenie KZK GOP finansowane byty z dochodéw taryfowych oraz srodkéw
pochodzacych z budzetéw gmin i budzetu Wojewédztwa Slaskiego.

Sukcesywnie podejmowane przez KZK GOP dziatania o charakterze integracyjnym
KZK GOP na podstawie zawieranych anekséw do porozumienia objety:

- koordynacje i realizacje pracy eksploatacyjnej na liniach zintegrowanych z regionalng
komunikacja kolejowa,

- wdrozenie wspdlnego biletu okresowego (bilet 30-dniowy) uprawniajgcego do
przejazddw w regionalnej komunikacji kolejowej oraz na liniach komunikacji
autobusowej i tramwajowej KZK GOP.

W ramach zawartego porozumienia wypracowano zasady funkcjonowania wspdlnego
okresowego biletu ATP sprzedawanego przez PKP Przewozy Regionalne sp. z o0.0., ktory
uprawniat rowniez do przejazdow w komunikacji autobusowej i tramwajowej KZK GOP.
Strony zachowywaty swoje postanowienia taryfowe dotyczace warunkéw przewozu, w tym
miedzy innymi zakres uprawnien do przejazdéw ulgowych oraz bezptatnych. Bilet ATP
wprowadzono do sprzedazy na przetomie lipca i sierpnia 2002 roku. Cena biletu ATP byta
tozsama z dotychczasowymi cenami kolejowych biletow okresowych 30-dniowych z
zastrzezeniem jednak, ze minimalna cena tego biletu musi by¢ wyzsza niz cena biletu
miesiecznego KZK GOP, obowigzujgcego na przejazdy w obszarze dwdch i wiecej miast.
Zatem kolejowy bilet 30-dniowy, ktoérego cena wg stanu na grudzien 2003 wynosita co
najmniej 114 z+ (kupiony za te kwote bilet 30-dniowy normalny uprawniat do przejazdu na
odlegto$¢ w granicach 21 - 30 km) i obejmowat wyznaczony obszar, bez dodatkowych optat
miat nanoszony symbol ATP i uprawniat do przejazdu komunikacjg KZK GOP. Potaczenia te
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obejmowaty trasy kolejowe o nastepujacych przystankach koncowych: Tychy, Mikotéw,
Pyskowice, Tarnowskie Gory, Dabrowa Gérnicza, Jaworzno-Szczakowa, Chetm Slaski.

PKP PR sp. z 0.0. uzyskiwato cato$¢ dochodow ze sprzedazy biletu ATP. Z uwagi na
fakt, ze bilety te uprawniaty do poruszania si¢ siecig linii KZK GOP, nalezato zapewni¢
refundowanie KZK GOP utraconych z tego tytutu dochodéw. Kwoty te byty refundowane z
budzetu Wojewddztwa Slaskiego. Wielko$¢ $rodkéw przekazanych do KZK GOP przez
Wojewddztwo Slaskie z tytutu honorowania biletu ATP obliczano od 2003 roku jako sume
iloczynow liczby sprzedanych biletbw miesiecznych ATP normalnych i ceny biletu
sieciowego normalnego KZK GOP obowigzujacg w danym miesigcu oraz liczby sprzedanych
biletbw miesiecznych ATP ulgowych i ceny biletu sieciowego ulgowego KZK GOP
obowigzujgcg w danym miesigcu.

6. WIELKOSCI CHARAKTERYZUJACE ZINTEGROWANA SPRZEDAZ USLUG
KOMUNIKACJI KZK GOP ORAZ KOLEJOWEJ

W pierwszym miesigcu obowigzywania, tj. w sierpniu 2002 roku, bilet ATP zostat
sprzedany w liczbie 1,4 tys. sztuk, pod koniec okresu obowigzywania sprzedaz ksztattowata
sie na poziomie 8-10 tys. sztuk miesiecznie. Wzrost popularnosci biletu ATP obrazuje
wielko$¢ $redniej miesiecznej sprzedazy tego biletu w latach 2002 i 2003. | tak w 2002 roku
$rednia miesieczna sprzedaz wyniosta 5.625 sztuk, podczas gdy w roku 2003 $rednia
miesieczna sprzedaz wyniosta 7.526 sztuk. Oznacza to, ze nastgpit wzrost sprzedazy o 33,8%.

r— 12002 Joeeeee 12003 Srednio w 2002 roku — —Srednio w 2003 roku

Rys. 4. Liczba sprzedanych biletow ATP
Fig. 4. Number of the ATP tickets sold
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych KZK GOP

Dokonujac poréwnan sprzedazy biletu ATP i biletow KZK GOP, mozna zauwazy¢, ze
struktura sprzedazy biletdw miesiecznych KZK GOP i biletéw ATP rdzni sie miedzy sobg w
udziale biletbw normalnych i ulgowych. W przypadku KZK GOP udziat ten wynosi
odpowiednio 56,4% bilety ulgowe i 43,6% bilety normalne, natomiast w przypadku biletu
ATP udziat ten wynosi odpowiednio: 61,8% bilety ulgowe i 38,2% bilety normalne. Udziat w
strukturze sprzedazy biletéw ulgowych ATP jest wiec 0 5,4% wyzszy, niz udziat sprzedazy w
strukturze sprzedazy biletow ulgowych KZK GOP.
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Wyzszy udziat biletow ulgowych ATP w strukturze ich sprzedazy niz w strukturze
sprzedazy biletow miesiecznych KZK GOP jest zwigzany z faktem, iz najwiecej oséb
zakupito bilet ATP w Katowicach i Gliwicach. Miasta te sg najwiekszymi os$rodkami
akademickimi w aglomeracji, co powoduje, ze z oferty zakupu biletu ATP skorzystaty osoby
uczace sie i majace uprawnienia do przejazdéw ulgowych.
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Rys. 5. Poréwnanie struktury sprzedazy biletéw miesiecznych KZK GOP i ATP (za okres od sierpnia
2002 do grudnia 2003)

Fig. 5. Comparison of monthly pass sale in KZK GOP and ATP (in the period between August 2002
and December 2003)

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych KZK GOP

Bioragc pod uwage liczbe sprzedanych biletdw miesiecznych KZK GOP i sprzedaz
biletow ATP ich udziat ksztattowat sie w proporcji: 96,6% bilety miesieczne KZK GOP i
3,4% bilety ATP. Z uwagi na fakt, iz KZK GOP nie posiada w swojej ofercie biletowej
biletow 30-dniowych, przy poréwnaniu udziatu wielkosci sprzedazy zatozono, ze bilet ATP i
bilet miesieczny KZK GOP sg sobie réwnowazne.

Rys. 6. Udziat liczby sprzedanych biletéw miesiecznych KZK GOP i ATP
Fig. 6. Share of number of the sold KZK GOP and ATP monthly passes
Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP
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Udziat wartosciowy sprzedanych biletéw miesiecznych KZK GOP i biletu ATP
wyniost odpowiednio 98,1% dla biletéw KZK GOP i 1,9% dla biletéw ATP.

Rys. 7. Udziat warto$ci sprzedanych biletéw miesiecznych KZK GOP i ATP
Fig. 7. Share of value of the sold KZK GOP and ATP monthly passes
Zr6dto: Opracowanie wiasne na podstawie danych KZK GOP

Rozktad ze wzgledu na miejsce sprzedazy biletéw ATP byt nastepujacy: Katowice
(30,9%), Gliwice (23%), Sosnowiec (11%), Zabrze (9,8%), Dabrowa Goérnicza (8,1%),
Tarnowskie Géry (4,6%), Chorzéw (3,8%), Ruda Slaska (3,7%), Bedzin (2,6%), Mystowice
(1%), Bytom (0,8%), Tychy (0,3%), Jaworzno (0,2%) i Mikotow (0,2%).

Rozktad sprzedazy biletow ATP normalnych: Katowice (30,4%), Gliwice (20,2%),
Dabrowa Gornicza (10,3%), Zabrze (10%), Sosnowiec (8,7%), Tarnowskie Gory (7,5%),
Ruda Slaska (4,3%), Chorzéw (2,8%), Bedzin (2,7%), Bytom (1,4%), Mystowice (0,8%),
Jaworzno (0,4%), Tychy (0,3%) i Mikotéw (0,2%).

Rozktad sprzedazy biletbw ATP ulgowych: Katowice (31,2%), Gliwice (24,8%),
Sosnowiec (12,4%), Zabrze (9,7%), Dabrowa Gornicza (6,8%), Chorzéw (4,4%), Ruda
Slaska (3,3%), Tarnowskie Goéry (2,8%), Bedzin (2,5%), Mystowice (1,2%), Bytom (0,4%),
Tychy (0,2%), Mikotow (0,2%) i Jaworzno (0,1%).
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Rys. 8. Rozktad sprzedazy biletow ATP wg miejsca sprzedazy
Fig. 8. Distribution of the ATP tickets sale acc. to the place of sale
Zrodio: Opracowanie whasne na podstawie danych KZK OOP

7. PODSUMOWANIE

Z przedstawionych trzech zawartych przez KZK GOP porozumien taryfowych, z
ktérych kazde zapewniato rozszerzenie oferty biletowej i tym samym sprzedaz zintegrowanej
ustugi, obecnie obowigzuje tylko jedno. Najtrwalsze okazato sie porozumienie zawarte
pomiedzy KZK GOP i MZKP Tarnowskie Géry w pazdzierniku 1994 roku. W oparciu o
zapisy porozumienia w obszarach obu Zwiazkéw wprowadzono wspolny bilet, w petnym
zakresie zintegrowano cennik i regulacje taryfowe. W oparciu o porozumienie zawarte
pomiedzy KZK GOP i MZKP zbudowano z czasem system rozliczeA pracy eksploatacyjnej
wykonywanej na liniach komunikacyjnych faczacych oba Zwigzki. Wspdlne dazenie do
zapewnienia dochodéw taryfowych na zatozonym poziomie ogranicza konkurowanie
organizatoréw podczas $wiadczenia ustug przewozowych.

Porozumienia pomiedzy KZK GOP i MZK Tychy oraz KZK GOP i Wojewo6dztwem
Slaskim trwaty zdecydowanie krécej. Jednoczeénie wezszy byt tez ich zakres, wprowadzaty
jedynie wspolny bilet miesieczny (KSC) lub 30-dniowy (ATP). Ograniczenia lub niemoznos$¢
pozyskania s$rodkéw zewnetrznych na dofinansowanie tych przedsiewzie¢, ograniczone
zaufanie co do mozliwosci wypracowania satysfakcjonujagcych strony metod podziatu
dochodéw z hiletéw wspo6lnych spowodowaly rozwigzanie zawartych porozumien i
wycofanie sie ze sprzedazy biletow wprowadzonych w oparciu o porozumienia.

Obok efektow uzyskanych w postaci rozszerzenia oferty biletowej porozumienia byty
istotnym czynnikiem wptywajagcym na koordynacje potaczen oferowanych przez uczestnikdw
i dopasowanie oferty przewozowej do wystepujacego popytu. Ograniczeniu ulegty
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konkurencyjne potaczenia, aczkolwiek przyczyng tutaj byt tez obserwowany spadek popytu
na ustugi transportu zbiorowego i ograniczenia w mozliwosci pozyskania dotacji w
wysokosci umozliwiajgcej utrzymanie istniejgcej oferty przewozowe;j.

Oferowane zintegrowane bilety stanowig dogodne rozwiazanie dla oséb podrézuja-
cych $rodkami przewozowymi w ramach réznych sieci. Kazdorazowo wycofywanie sie z
przyjetych rozwiazan spotykato sie z nieprzychylng opinig pasazeréw, dotyczyto to ograni-
czenia oferty sprzedazy o bilet KSC, jak i ATP.

Zastosowane rozwiazanie, gdzie budzet Wojewédztwa Slaskiego finansowat bilet
ATP, powodowato, ze mozliwe byto utrzymanie dotychczasowej ceny biletu kolejowego, a
dodatkowo nabywcy otrzymywali mozliwo$¢ przejazddw komunikacja KZK GOP bez
dodatkowych optat. Byto to podstawowym czynnikiem decydujagcym o duzej atrakcyjnosci
biletu ATP dla os6b odbywajacych przejazdy zaréwno komunikacjg kolejowa, jak i Srodkami
komunikacji miejskiej organizowanej na zlecenie KZK GOP. Wprowadzenie tego biletu
zwigzane byto z wieloma dziataniami nie tylko zwigzanymi z samym biletem, ale réwniez z
ksztattowaniem sieci linii transportu zbiorowego, dowozeniem pasazerow do punktow
przesiadkowych, promocja i informacja o oferowanych ustugach. W okresie funkcjonowania
bilet ATP zyskat sobie w miare stabilng grupe ok. 8-10 tys. 0s6b, ktdra stale korzysta z ustug
komunikacji zbiorowej, tj. ok. 2-3% pasazerow KZK GOP.

Bilet ATP zwiekszyt atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego szczegoélnie o taki element,
jak tatwos$¢ poruszania sie w podrozach wieloprzejazdowych (z przesiadkami) s$rodkami
transportu autobusowego, tramwajowego i kolejowego. W ten sposob realizowane byto
zatozenie zwigkszenia liczby oséb korzystajacych z transportu zbiorowego i doprowadzenie
do racjonalizacji podziatlu zadan przewozowych, polegajacego na wyborze kolei w
przejazdach na wigksze odlegtosci i na ciggach, na ktérych znajdujg sie linie kolejowe. Jest to
korzystne zaréwno dla KZK GOP, ktory jest organizatorem komunikacji autobusowej i
tramwajowej, jak i dla Wojewodztwa Slaskiego, ktére jest organizatorem kolejowych
przewozow regionalnych.
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Abstract

The Fare Schedule Agreements are very convenient for broadening the tickets offer in
the urban areas where several different providers offer their transport services. Such
agreements enable retaining independence in creating the policy of selling services and, at the
same time, adjusting the services to the specific segment of the market. They also increase the
attractiveness of public transport. The problem that such fare agreements often entail is
ensuring the appropriate settlement system for the obtained income; this is the main factor
influencing the stability of the agreement.



