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Streszczenie: We wstepie artykutu opisano pojecie integracji, w tym integracji taryfowej. Na podstawie analizy wynikéw dostepnych badan
preferencji podréznych wyciggnieto wnioski co do znaczenia integracji taryfowej dla efektywnego wykorzystania transportu publicznego.
Wymieniono rodzaje systeméw taryfowych oraz opisano po cztery przyktadowe zintegrowane systemy taryfowe w Polsce i zagraniczne. W
podsumowaniu przedstawiono najwazniejsze wnioski ptynace z poréwnania poszczegdlnych rozwigzan taryfowych.

Stowa kluczowe: System transportowy; Transport publiczny; Transport zintegrowany

Abstract: At the beginning, the idea of integrated tariff system in public transport as a part of integrated transport system is described.
Based on a short review of studies on the preferences of passengers, which was made in Poland, the importance of tariff systems integration
is explained, especially for the effective use of means of transport. Then four examples of tariff systems from Poland, and four from abroad
are presented with an indication of strengths and weaknesses. As a conclusion from the analysis, main problems with integration of tariff

systems in Poland are listed.
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Pod pojeciem integracji rozumie sie
proces tworzenia sie catosci z czesci
[11], lub inaczej, proces tworzenia
sie catosci z drobnych czastek [10].
Wedtug réznych definicji system jest
to ukfad elementéw majacy okreslo-
na strukture i stanowigcy logicznie
uporzadkowang catos¢ [11], skoordy-
nowany ukfad elementow [10], zbior
elementéw i zachodzacych miedzy
nimi relacji [5]. Z przytoczonych de-
finicji powinno wynikac¢ zrozumienie
czym powinien byc¢ zintegrowany
system transportu pasazerskiego.
Elementami tego systemu sg z jed-
nej strony infrastruktura oraz pojaz-
dy réznych rodzajéw transportu, z
drugiej strony szeroko rozumiana or-
ganizacja procesow przewozowych
dla tych srodkéw transportu, w skfad
ktérej wchodza rowniez elementy ta-
kie jak rozktad jazdy oraz taryfa opfat.
Tworzenie zintegrowanego systemu
transportowego polega wiec na lo-
gicznym powigzaniu wyzej wymie-
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nionych elementéw tak, aby w spo-
sOob mozZliwie najbardziej efektywny
wykonywac¢ procesy przewozowe
0s0b.

Integracja systemu transporto-
wego powinna dokonywac sie na
dwoéch  pfaszczyznach  jednocze-
$nie: technicznej i organizacyjnej.
Pod wzgledem technicznym jest to
przede wszystkim tworzenie wspol-
nych przystankéw dla réznych $rod-
koéw transportu, czy tez wygodnych
weztéw przesiadkowych. Pod wzgle-
dem organizacyjnym sg to koordyna-
Cja rozktadow jazdy w ramach jednej
gatezi transportu, jak i pomiedzy ga-
teziami transportu (skomunikowania)
oraz tworzenie wspdlnego systemu
taryfowego, o ktérym jest mowa w
dalszej czesci artykutu.

Znaczenie integracji taryfowej

Wage zagadnienia, jakim jest two-
rzenie zintegrowanych systemow ta-

ryfowych podkreslaja wyniki badan
preferencji pasazerow przeprowa-
dzane w roznych miastach na terenie
Polski, z ktérych mozna wnioskowac,
7e koszt podrézy jest bardzo waznym
czynnikiem decydujacym o wyborze
srodka transportu.

Przyktadowo, 76,7% (najwazniejszy
czynnik) przebadanych responden-
tow w Mtawie [1] stwierdzito, ze do
czestszego korzystania z transportu
publicznego zachecitaby ich nizsza
cena biletu. W aglomeracji bydgosko-
-torunskiej wsrdd osob posiadajgcych
samochdd jako drugi co do waznosci
czynnik skfaniajacy do korzystania z
transportu publicznego (17% odpo-
wiedzi) wskazano nizszy koszt po-
drézy niz samochodem. Badania dla
miasta Olsztyna [3] pokazaty, iz koszt
biletu jest gtownym (oprocz niepo-
siadania samochodu) czynnikiem za-
checajagcym do korzystania z komu-
nikacji miejskiej, na co wskazato 23%
ankietowanych. Z kolei w przypadku
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badan przeprowadzonych w ramach
opracowywania tzw. Planu transpor-
towego dla Rzeszowa [6] oraz Gdyni
[7] najwazniejszymi postulatami sa
bezposrednios¢ i punktualnos¢. Te
dwa postulaty sg rowniez zwigzane
z taryfg optat. Oprocz przyzwycza-
jen role w tym przypadku moze od-
grywac réwniez zwigzek przesiadek
i opdznier z kosztem podrozy. w
przypadku koniecznosci przesiadek
wydtuza sie czas podrézy, co ma zna-
czenie w przypadku taryfy czasowej,
natomiast w przypadku taryfy strefo-
wej, ktéra oferuje bilety jednoprzejaz-
dowe, przesiadka oznacza koniecz-
nos¢ kasowania nowego biletu.

Powyzsze przyktady pokazuja, ze
ksztatt taryfy opftat za przewozy jest
czynnikiem, ktéry moze decydowac o
stopniu korzystania z transportu pu-
blicznego. Zachecenie jak najwiekszej
liczby uzytkownikéw do korzystania
z transportu zbiorowego zwieksza
efektywnos$¢ jego  wykorzystania,
majgc na wzgledzie fakt, iz koszt uru-
chomienia pociggu lub tramwaju jest
bardzo zblizony, niezaleznie od tego,
czy podrézuje nim kilka, czy kilkadzie-
sigt 0sob.

Rodzaje systemow taryfowych

Podstawowa klasyfikacja rodzajow ta-
ryf obejmuje [12]:
- taryfe jednolitg,
- taryfe odcinkowa (sekcyjna),
- taryfe strefowa.
Taryfa jednolita charakteryzuje sie
jednakowa optata za przejazd, nieza-
leznie od przebytej odlegtosci, naj-
czesciej tym samym $rodkiem trans-
portu bez przesiadki. Zmiana $rodka
transportu  skutkuje koniecznoscig
nabycia kolejnego biletu, efektem
czego moga by¢ postulaty pasaze-
row dotyczace jak najwiekszej liczy
bezposrednich potaczen. Taryfa ta
zniecheca réwniez do korzystania z
transportu publicznego na krotkich
odcinkach, na ktorych jednolita opta-
ta jest wysoka w stosunku do poko-
nywanego dystansu.

Taryfa odcinkowa (sekcyjna) zakta-
da podziat trasy na okreslong liczbe
odcinkow — sekgji [12]. Sekcje moga
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by¢ wydzielane na podstawie liczby
kilometrow, liczby przystankow, czy
tez czasu przejazdu.

Taryfa strefowa (obszarowa) polega
na podziale obstugiwanego obsza-
ru na okreslone czesci bedace jego
strefami. Strefy te mogg miec¢ rézny
rozmiar i ksztatt. Na podstawie wie-
dzy o systemach wystepujacych w
praktyce mozna stwierdzi¢, ze strefy
mogg miec stanowi¢ ukfad koncen-
tryczny i miec ksztatt pierscieni (bad?
ich czesci), badz stanowi¢ uktad ,poli-
centryczny”, bez wyraznej strefy cen-
tralnej.

Podstawowa wiedza na temat ro-
dzajow taryf utatwia analizowanie
praktycznych przyktaddéw, gdyz oka-
zuje sie, ze najczestszym przypad-
kiem sg taryfy mieszane.

Integracja taryfowa w Polsce -
zarys problemu, przyktady

W Polsce nie funkcjonuje ani jeden
przyktad zintegrowanego systemu
transportowego, ktéry obejmowatby
swoim zakresem transport kolejo-
wy oraz transport autobusowy (inny
niz  transport miejski). Co wiecej
sam transport kolejowy nie posiada
zintegrowanego systemu taryfowe-
go, a opfata za bilet nie jest ustalana
bezposrednio przez organizatora
przewozow i zalezy od przewoznika,
z ktérego ustug korzysta pasazer. Co
ciekawe w przypadku spotki PKP In-
tercity poprzez kanat internetowy nie
jest mozliwy zakup jednego biletu na
pofaczenie z przesiadka pomiedzy
pociggami tej samej kategorii tego
przewoznika, co jest przykfadem
skrajnie niekorzystnej taryfy optat
(pasazer korzystajacy z kanatu inter-
netowego dystrybucji biletow moze
zasugerowac sie, iz nie ma innej moz-
liwosci, a na wertowanie wielostro-
nicowych i czesto nieprzystepnych
przepiséw taryfowych nie posiada
czasu).

Podkresli¢ nalezy, iz nie powinno
sie utozsamia¢ danego kanatu dys-
trybucji z moZliwoscig badZ niemoz-
liwoscig integracji ofert taryfowych,
gdyz nawet najbardziej innowacyjne i
nowoczesne rozwigzanie techniczne
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bedzie bezuzyteczne bez odpowied-
nich rozwigza”n prawno-organiza-
cyjnych, patrzac za$ z drugiej strony,
integracja taryfowa moze funkcjono-
wac bez skomplikowanych i zaawan-
sowanych narzedzi informatycznych,
zatem nie one stanowig bariere do
wprowadzenia zintegrowanej oferty.
Z dostepnych wspotczesnie narzedzi
informatycznych nalezy korzystac,
jako, ze usprawniajg i utatwiajg funk-
cjonowanie systemu, jednak kwestia
rozwigzania technicznego powinna
by¢ wtérna w stosunku do opraco-
wanej wczesnie struktury systemu.

Jeden system biletu kolejowego
funkcjonowat do czasu rozbicia pan-
stwowej spotki PKP na mniejsze cze-
sci, kolejne kroki w kierunku dezinte-
gracji systemu taryfowego, zupetnie
przeciwnie do trenddw istniejgcych
w krajach europejskich, miaty miejsce
na skutek powstania kilku wojewddz-
kich kolejowych spotek przewozo-
wych. Istnieje za to wiele przyktadow
czesciowej, integracji systemow ta-
ryfowych, co najczesciej sprowadza
sie do honorowania danego rodzaju
biletow przez poszczegdlnych prze-
woznikow, rownolegle do funkcjonu-
jacych taryf podstawowych.

W niniejszym punkcie scharakte-
ryzowane zostaty wybrane przyktady
integracji taryfowej funkcjonujgce na
terenie Polski. Autor artykutu starat sie
dokona¢ krytycznej analizy zastoso-
wanych rozwigzan, majac na uwadze,
ze kazdy krok w kierunku integracji
taryfowej jest okazjg do wyciggnie-
cia konstruktywnych wnioskéw na
przysztos¢, ktére mogtyby by¢ wyko-
rzystane podczas modyfikacji istnie-
jacych lub tworzenia nowych syste-
mow taryfowych.

Warszawa

Interesujgcym przyktadem czescio-
wej integracji taryfowej w Polsce jest
Warszawa i czes¢ obszaru stotecznej
aglomeracji. Obejmuje ona przewo-
zy transportem miejskim (i podmiej-
skim) organizowane przez Zarzad
Transportu Miejskiego w Warszawie,
oraz przewozy regionalne realizowa-
ne przez spotke Koleje Mazowieckie
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sp.z 0.0. Co do zasady wyodrebniono
2 strefy taryfowe (patrz: Rys. 1.): nr 1
- miejska (obszar miasta stotecznego
Warszawy) i nr 2 - podmiejska (poza
granicami Warszawa). Od zasady tej
stosuje sie wyjatki, w przypadku przy-
stgpienia danej gminy do strefy 1. W
obrebie tych stref obowigzuje taryfa
okreslana przez miejskiego organiza-
tora przewozéw, czyli ZTM, ktéry do
realizacji ustug zatrudnia przewozni-
kéw miejskich: kolejowego (Szybka
Kolej Miejska w Warszawie), tramwa-
jowego (Tramwaje Warszawskie sp.
7 0.0.) oraz autobusowego (Miegjskie
Zaktady Autobusowe) badz prywat-
nych (np. Mobilis Group, Michalczew-
ski Sp. z 0.0.). W pociggach spotki Ko-
leje Mazowieckie obowigzuje taryfa
odcinkowa, kilometrowa uzupetnio-
na roznymi ofertami specjalnymi.

Mechanizm integracji jest nie-
zwykle prosty i czytelny: Koleje Ma-
zowieckie zobowigzaty sie do ho-
norowania pewnej grupy biletow
emitowanych przez ZTM w Warsza-
wie w ramach odpowiedniej rekom-
pensaty finansowej. Dzieki temu pa-
sazerowie legitymujacy sie biletem
dobowym, lub waznym dtuzej, maja
mozliwos¢ podrédzowania wszystkimi
Srodkami transportu na liniach komu-
nikacyjnych organizowanych przez
ZTM oraz pociggami Kolei Mazowiec-
kich w obrebie wyznaczonych dwadch
stref taryfowych.

Prostota rozwigzania nie jest row-
noznaczna z wygoda jego stoso-
wania przez uzytkownika. Zaden
bowiem bilet wydawany przez Ko-
leje Mazowieckie, nawet okresowy,
nawet w ograniczonym zakresie, nie
jest honorowany w pojazdach ZTM
(poza sytuacjami wyjatkowymi, kaz-
dorazowo ogtaszanymi). Prowadzi to
do kuriozalnych sytuacji zwifaszcza na
kolejowej podmiejskiej linii $rednico-
wej, na ktorej te same trasy obstugu-
ja pociagi Kolei Mazowieckich oraz
Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie.
Pasazer musi wiedzie¢ przed podrdzg
pociagiem jakiego przewoznika be-
dzie podrézowat, gdyz z biletem jed-
norazowym oraz miesiecznym spotki
KM nie moze podrézowad pociggami
SKM, z kolei z biletem jednorazowym
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1. Zasieg warszawskiego ,Wspdlnego bilety ZTM-KM-WKD’, zrodto: ztm.waw.pl

ZTM nie moze podrdzowac pocigga-
mi KM. Jest to sprzeczne z ideg kolei
miejskiej czy aglomeracyjnej, gdzie
powinna by¢ zapewniona mozliwosc
podrézowania pierwszym pociaggiem
w danym kierunku. W innym wypad-
ku pasazer moze przesta¢ bra¢ pod
uwage cze$¢ oferty przewozowe)j,
ktorej nie obejmuje jego bilet, przez
co wydaje mu sie ona mniej atrakcyj-
na, mimo ze jest finansowana z tego
samego zrédta.

Warszawski system taryfowy nie
obejmuje innych przewoZnikéw i
linii komunikacyjnych, niz te, ktore
realizujg przewozy na zlecenie ZTM.
Prowadzi to do sytuacji, w ktérej row-
nolegle do dofinansowywanych z
publicznych srodkéw linii komunika-
cyjnych funkcjonuja linie prywatne
na zasadach komercyjnych. Z kolei
po drugiej strony tancucha przewo-
zowego, poza Warszawa, w miastach
posiadajgcych komunikacje miejska,
brak jest jakiekolwiek integracji tary-
fowej, zatem pasazer podrézujacy np.
z Sochaczewa do Warszawy na tere-
nie miasta Sochaczew musi posiadac
odrebny bilet.

todz
Omowienie taryfa transportu miej-

skiego i podmiejskiego w todzi jest
o tyle istotne, iz miasto to jest pota-

czone z osrodkami os$ciennymi przez
podmiejskie linie tramwajowe. Do
roku 2010 istniafa sytuacja, w ktorej
podrézujagc tramwajem jednej linii
nalezato skasowac¢ dwa lub trzy od-
dzielne bilety réznych organizatoréw
transportu, przy przekraczaniu granic
stref taryfowych. Nie byty dostepne
zadne bilety umoZliwiajgce odby-
cie catej podroézy. Sytuacja zmienita
sie radykalnie w wyniku podpisa-
nia porozumiert miedzygminnych o
wprowadzeniu tédzkiej taryfy optat
na liniach podmiejskich (aczkolwiek
z wyjatkami). W pdzniejszym okresie
(2014 - 2015r.) wprowadzono cze-
$ciowq integracje transportu miej-
skiego z transportem kolejowym, ale
w ramach oddzielnego systemu tary-
fowego.

System taryfowy na liniach komu-
nikacyjnych organizowanych przez
todzki Zarzad Drog i Transportu obej-
muje dwie strefy: miejska (granice
miasta) i podmiejska (poza granica-
mi miasta). Strefg miejskg objete jest
rowniez miasto Aleksandrow todzki.
W ramach obydwu stref mozna ko-
rzystac z biletow jednorazowych cza-
sowych oraz okresowych. Niestety
bilety te nie obowigzujg w $rodkach
transportu  miejskiego na terenie
miast przylegtych do todzi, organi-
zowanych przez te miasta (Pabianice,
Zgierz). Powoduje to sytuacje, w ktorej
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pasazer przesiadajacy sie z tramwaju
na autobus miejski musi nabywac
bilet innego organizatora transportu.
Co wiecej w miescie Pabianice pasa-
zer podrozujgcy autobusem nabywa
bilet emitowany przez UM Pabianice,
natomiast podrdzujac tramwajem —
bilet ZDiT w todzi, gdyz bilety ,pabia-
nickie” nie s3 honorowane na terenie
Pabianic w tramwajach. W przypadku
linii komunikacyjnych taczacych t6dz
ze Zgierzem funkcjonujg inne zasady
taryfowe, w zaleznosci od linii komu-
nikacyjnej. W tramwajach obowigzuja
bilety emitowane przez ZDiT w t odzi,
w autobusie linii nr 6 obstugiwanym
przez spotke Miejskie Ustugi Komu-
nikacyjne Zgierz oraz w autobusach
linii nr 51 obstugiwanym przez spotke
MPK t6dZ obowigzuje rozdzielnosc
taryfowa (na granicy miasta nale-
7y skasowac bilet obowigzujacy w
drugim miescie). Jesli chodzi o bile-
ty okresowe wprowadzono pewng
,naktadke” na dwa systemy w posta-
ci biletu toédzko-pabianickiego oraz
tédzko-zgierskiego (30 lub 90-dnio-
wego), ktéry obejmuje réwniez lokal-
nych przewoznikow w Zgierzu czy w
Pabianicach, aczkolwiek w dalszym
ciggu nie obejmuje transportu kole-
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Integracja transportu kolejowego
zostata wprowadzona poprzez po-
wotanie nowej ,instytucji” jaka jest
Wspdlny Bilet Aglomeracyjny, wy-
stepujacy jedynie w formie biletu
30-dniowego. Obejmuje on obszar
aglomeracji todzkiej, ktéry jest ob-
stugiwany pociggami todzkiej Kolei
Aglomeracyjnej (patrz: Rys. 2.). Pod-
stawowy bilet WBA obejmuje trans-
port publiczny w ramach dwdach stref
okreslonych przez ZDIiT oraz pociagi
spotki tKA oraz Przewozdw Regional-
nych. W ramach WBA istnieje mozli-
wos¢ zakupu biletu ,WBA+" z opdja
korzystania z komunikacji miejskiej
organizowanych przez lokalne sa-
morzady. Podstawowa wada oferty
jest funkcjonowanie tylko biletéw
30-dniowych, jak tez wysoka cena,
ktéra nie zapewnia znaczacej znizki w
porownaniu do zakupu oddzielnych
biletéw. Brakuje tez mozliwosci za-
kupu biletu na strefy nie obejmujace
todzi, lecz tylko teren,,podmiejski”.

Podsumowujac ksztatt todzkiego”
systemu taryfowego nalezy stwier-
dzi¢, iz wystepuje kilka réznych cze-
Sciowo powigzanych ze sobg syste-
mow taryfowych. Stanowi to pewnga
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forme integracji taryfowej, ktorg na-
lezatoby jednak okresli¢ mianem pro-
tezy zintegrowanego systemu taryfo-
wego. W przeciwienstwie do systemu
warszawskiego” zaspokaja on pod-
stawowe potrzeby (codzienne dojaz-
dy do miejsc pracy i nauki w ramach
biletow okresowych) mieszkarncow
catej aglomeracji.

Tréjmiasto

Na terenie Tréjmiasta oraz terendw
przylegtych funkcjonuje kilku orga-
nizatoréw transportu publicznego
i przewoznikéw autobusowych i
kolejowych. Kazde miasto (Gdansk,
Gdynia, Wejherowo, Tczew) posiada
wiasng taryfe biletowa. Niektére mia-
sta obstugiwane s przez ,sasiednie”
zarzady transportu. Odrebng taryfe
posiada przewoznik kolejowy — PKP
Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie.
Mnogos¢  organizatoréw i opera-
toréw funkcjonujgcych w obszarze
Zatoki Gdanskiej spowodowata, iz
zdecydowano sie na powotanie Me-
tropolitalnego Zwigzku Komunikacyj-
nego Zatoki Gdanskiej, a wraz z nim
odrebng taryfe optat (Bilet Metropo-
litalny) za przejazdy, funkcjonujaca
rownolegle do taryf poszczegdlinych
organizatorow i przewoznikow.

Obszar zwigzku obejmuje swoim
zasiegiem nastepujacy obszar te-
rytorialny: Miasto Gdansk, ~ Miasto
Gdynia, Gmine Kolbudy, Gmine Kosa-
kowo, Gmine Luzino, Gmine Pruszcz
Gdanski, Miasto Pruszcz Gdanski,
Miasto Reda, Miasto Rumia, Miasto
Sopot, Gmine Szemud, Gmine Wejhe-
rowo, Miasto Wejherowo oraz Gmine
Zukowo.

W ramach taryfy ,Biletu Metropo-
litalnego” dostepne s3a bilety: 24-go-
dzinne, 72-godzinne, 30 dniowe /
miesieczne (z opcja korzystania z
potaczen kolejowych lub bez nich).
Funkcjonuje réwniez bilet jednoprze-
jazdowy, tym niemniej nie uprawnia
on do przesiadek, zatem jego integra-
cyjna funkcja jest watpliwa (ponadto
nie obejmuje on transportu kolejo-
wego).

Taryfa obowigzuje jednak tylko na
liniach uruchamianych przez ZKM
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3. Zasieg ,Biletu Metropolitalnego” na sieci kolejowej, Zrédto: http.//www.mzkzg.org

Gdynia, ZTM Gdansk, MZK Wejhero-
WO oraz w pociggach Szybkiej Kolei
Miejskiej i Przewozow Regionalnych.
Pozostali przewoznicy (autobusowi)
funkcjonujg poza tym systemem i nie
sg objeci jakgkolwiek formga integra-
cji taryfowej, co jest powazng wada
tego systemu. Kolejnymi wadami sa
brak biletow jednorazowych upraw-
niajgcych do przesiadek, jak tez ogra-
niczony zasieg terytorialny obowigzy-
wania biletu (brak objecia zasiegiem
np. Kartuz i Tczewa). Z drugiej strony,
podobnie jak w przypadku systemu
Jgodzkiego” WBA, zaspokojone sg
podstawowe potrzeby transportowe
w zakresie dojazdéw codziennych w
ramach biletu okresowego na terenie
Tréjmiasta jak i,matego trojmiasta”

BiTCity (Bydgoszcz i Torun)

Bilet,BiTCity”jest oferta taryfowa skie-
rowanga do mieszkancéw Bydgoszczy
i Torunia podrézujacych pomiedzy
tymi miastami. Pasazerowie maja do
dyspozycji bilety jednorazowe (je-
den przejazd pociggiem + 60 minut
komunikacja miejska) lub miesieczne
obowiazujagce w komunikacji miej-
skiej w Bydgoszczy oraz w Toruniu,
jak rowniez w pociaggach regional-
nych kursujacych z Bydgoszczy do
Torunia i w obrebie tych miast. Taryfa
jest niezwykle prosta i czytelna, po-
siada jednak powazng wade: nie ma
dostepnego biletu jednorazowego
umozliwiajgcego dojazd komunika-
Cja migjska w jednym z tych miast,
podrdz pociggiem, oraz przejazd ko-
munikacjg miejska w drugim z miast
— jest to mozliwe jedynie w przypad-
ku biletow miesiecznych.

Powyzsze rozwigzanie trudno na-
zwac zintegrowanym systemem ta-
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ryfowym, z uwagi na bardzo waski
zakres obowigzywania - jest to oferta
dedykowana gtownie dla oséb co-
dziennie podrézujacych pomiedzy
Bydgoszcza i Toruniem, natomiast
zupetnie pomija sie pozostatg czesc
obszaru podmiejskiego wokot tych
miast.

Ksztattowanie mobilnosci

Zagraniczne przyktady
zintegrowanych systeméw
taryfowych

W niniejszym rozdziale omdwiono
wybrane zagraniczne przyktady zin-
tegrowanych systemow taryfowych.
Celem Autora byto zaprezentowanie
zroznicowanego podejscia do ksztat-
towania tych systemow, jak rowniez
zwrocenie uwagi na kompleksowos¢
przyjetych rozwigzan.

Kraj Otomuniecki (system strefowy
- uktad, policentryczny”)

Kraj w republice Czeskiej stanowi od-
powiednik polskiego wojewddztwa.
Wiekszos¢ czeskich krajow posiada
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Ksztattowanie mobilnosci

Obcanské a zlevnéné (poloviéni) jizdné v Ké
Jednotlivé 7 denni Mésiéni
Pocet casova platnost
projetych | obéanskeé zlevnéné jizdné (min) obcanské | zlevnéné | obcanské | zlevnéné
zén jizdné (olovient) prac. ostatni jizdné jizdné jizdné jizdné
(obycejné) dny dny (obycejné) | (polovicni) | (obycejné) | (poloviéni)

1 9 4 40 60 70 36 230 115

2 16 8 45 60 140 70 440 220

3 22 11 60 60 202 101 630 315

4 28 14 75 A9 256 128 810 405

5 35 17 90 90 312 156 990 495

6 42 21 105 105 3713 186 1190 595

T 48 24 120 120 429 214 1370 685

5. Tabela cennika A (fragment) systemu IDSOK, Zrédto: www.kidsok.cz

zintegrowane systemy transporto-
we obejmujacych swoim zasiegiem
cate ich obszary. W przypadku Kraju
Otomunieckiego, funkcjonuje system
strefowy, gdzie strefy wyznaczone sg
zgodnie z podziatem administracyj-
nym. Istniejg dwa rodzaje stref, ktére
sg wyréznione w taryfie: strefy, ktére
stanowig wieksze miasta na trenie
kraju posiadajagce komunikacje miej-
skg (tzw. zona z MHD) oraz pozosta-
te. Obszar Zintegrowanego Systemu
Transportowego Kraju Otomunieckie-

go (zjez. cz. Integrovany Dopravni Sy-
stém Olomouckého Kraje, w skrocie
IDSOK) przedstawiono na ponizszym
schemacie (patrz: Rys. 4.). IDSOK obej-
muje obszar catego kraju oraz mate
fragmenty krajow przylegtych. Kazda
strefa oznaczona jest w ramach syste-
mu niepowtarzalnym numerem.

Przepisy taryfowe okresla doku-
ment: ,Tarif Integrovaného dopra-
vniho systému Olomouckého kraje”
Na wstepie podkreslono zasieg obo-
wigzywania taryfy:

w transporcie podmiejskim, na
liniach wewnatrzkrajowych pu-
blicznego transportu drogowe-
go, funkcjonujacych w ramach
systemu, oraz w zintegrowanych
pociggach Kolei Czeskich (CD),

w transporcie miejskim na terenie
miast w miastach: Olomouc, Pro-
st&jov, Prerov, Hranice, Sumperk,
Zabfeh.

Waznym elementem s3 tutaj linie
wewnatrzkrajowej komunikacji pod-
miejskiej (w Polsce wciaz jeszcze
potocznie nazywane ,PKSami’, nieza-
leznie od przewoznika). Sg one uru-
chamiane na zlecenie organizatora
transportu  (tzw. Koordynatora ID-
SOK), ktory okresla rozktad jazdy, jak
i obowiazujaca taryfe. Linie te obej-
mujg swoim zasiegiem praktycznie
caty obszar kraju (w rozumieniu pol-
skiego wojewddztwa) i funkcjonuja
w ramach zintegrowanego systemu
taryfowego. Obstugiwane sg one w
duzej mierze przez prywatnych prze-
woznikow, ktorych lista jest zamiesz-
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6. Zasieg stref taryfowych systemu PID, Zrédfto: [9], stan na 1.10.2016 .
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czona w dokumencie stanowigcym
taryfe opfat.

Jest to praktyka zupetnie przeciw-
na do tej, ktorg stosuje sie w Polsce,
gdzie oddano niemalze caty autobu-
sowy transport lokalny w rece pry-
watnych przewoznikéw, a role orga-
nizatora ograniczono jedynie do roli
urzedu wydajacego licencje na prze-
wozy regularne, bez wiekszego wpty-
wu na taryfe optat czy rozkfad jazdy.

Podstawowa taryfa IDSOK zapew-
nia mozliwos¢ zakupu biletow jedno-
razowych, tygodniowych oraz mie-
siecznych. Opfate za przejazd ustala
sie na podstawie liczby przebytych
przez pasazera stref. Zdefiniowano
dwie tabele optat, w zaleznosci od
tego, czy pasazer przejezdza przez
strefe miasta Otomunca (stolica kra-

Z6na 100 sa podita ako 2 tarifné zény.
Zone 160 counts 25 two 20065
Zone 100 wied als rwei Zonen verechner

Vasi dopravcovia v DS BK
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ju ofomunieckiego). Taryfa umozli-
wia przebycie przez obszar 24 stref, z
tym ze powyzej biletu na 18 stref nie
ro$nie opfata za przejazd. Najtanszy
bilet jednorazowy, na jedna strefe,
kosztuje 9 koron (okoto 1,50 zt), co
czyni oferte bardzo przystepna. Waz-
nos¢ biletu ograniczona jest czasowo,
w zakresie 40 minut dla jednej strefy,
do 4 godzin dla najdtuzszych prze-
jazdow. Cena biletu bilety na jedng
strefe zroznicowana jest w zaleznosci
od sytuacji, czy jest to strefa z komu-
nikacja miejskg czy bez niej. Mimo
pozornego duzego stopnia skompli-
kowania systemu caty cennik biletow
normalnych miesci sie w czterech ta-
belach (dwie tabele, Ai B, dla cennika
podstawowego, w zaleznosci od po-
drézy przez Otomuniec, tabela C dla

LEGENDA / LEGEND / LEGENDE

dezniénd linka / ral line / Bahnlinie

CGustoéne integrovand Zelezniéna linka

purtly integrated railine / teilweise integrierte Bahnlinae
ek mimo IDS, BX

section outside DS BK / Abschnitt auBerhalb 1DS BK
litka RegioBus / RegioBus line / Regionalbuslinie
linka MHD ¢. 61 / Bus line Nr. 61/ Buslinie Ne. 61
stanica / station / Bahnhof

zstavha / bus stop / Haltestelle

centrum / city centre / Zentrum

318 e

/ﬂm(ky Peter

Plavecké Podhradie hlavnd stanica / main railway station / Hauptbahnhof
/ awobusod stanica / bus station / Busbahahof

letisko / airport / lughafen

HDE@e . o

, Solodnia

tarifnd 20na / fare zone [Tarifzone

BRATISLAVA 100+ 101

&
&

N -3
S F&

I ' xmm
J Samorin Dungjskd Sreda
\ Gabéikovg Dungjskd Streda

< \
BRATISLAVSKA

INTEGROVANA DOPRAVA

7. Zasieg stref taryfowych systemu BID, Zrédfo: [4], stan na 1.10.2016 .
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Ksztattowanie mobilnosci

komunikacji miejskiej, tabela D optat
obowigzujgcych na Zeleznici Desna,
przyktad na Rys. 5.) co czyni go nie-
zwykle czytelnym dla pasazera.
Niewatpliwg zaletg IDSOK jest
mozliwos¢ przejazdu na jednym bile-
cie pociggiem, autobusem lokalnym
oraz komunikacjg miejska, przy bar-
dzo czytelnej i prostej taryfie optat, na
terenie catego Kraju Otomunieckiego
(wojewoddztwa otomunieckiego).

Praga i Kraj Srodkowo-Czeski
(system strefowy — uktad
koncentryczny)

Praski Zintegrowany System Trans-
portu (IDS PID) obejmuje obszar w
promieniu 40-65 km od Pragi, w Kra-
ju  Srodkowo-Czeskim  (Stiedoceski
Kraj). W ramach systemu kursuje 155
podmiejskich  linii  autobusowych
(nie liczac systemu miejskiego trans-
portu w Pradze i innych miastach, do
ktérego nalezy kolejnych 175 linii),
obstugiwanych przez kilkunastu prze-
woznikéw autobusowych. Ponadto w
ramach systemu funkcjonujg 33 linie
kolejowe, 34 linie tramwajowe, 3 linie
metra, 5 promow oraz kolej linowo -
terenowa w Pradze. Mape linii kolejo-
wych wchodzgcych w sktad systemu,
i okreslajgcych jego zasieg przedsta-
wiono na schemacie (patrz: Rys. 6.).

Obszar systemu podzielono na 6
pasmowych stref w ksztatcie pier-
scieni ponumerowanych od 1 do 7,
skupionych wokot stref miasta Pragi
oznaczonych P, O, B. Strefy 5, 6 oraz
7 stanowia fragmenty pierscienia,
pozostate majg ksztatt petnego pier-
scienia wokot strefy centralnej miasta
Pragi. Kolej w ramach zintegrowane-
go transportu obstuguje strefy 1-6 (w
obszarze strefy 7 nie ma linii kolejo-
wej).

Dla pasazeréw ofertowane sg za-
rowno zintegrowane bilety okresowe
jak i jednorazowe. Istnieje do dyspo-
zycji 12 rodzajow biletéw jednora-
zowych, w zaleznosci od liczby stref
(od 2 do 11) i czasu waznosci (od 15
minut do 24 godzin). Bilety wazne na
2 i 3 strefy nie obowiazujg w komu-
nikacji miejskiej w Pradze, pozostate
obowigzujg we wszystkich $rodkach

17
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Ksztattowanie mobilnosci

komunikacji - strefa Pragi liczona jest
jako cztery pasma taryfowe: jedna
strefa podwdjna (P — komunikacja
miejska oraz stacja kolejowe w $ci-
stym centrum) oraz dwie strefy po-
jedyncze (O - stacje kolejowe wokot
centrum, B — stacje kolejowe w strefie
przygranicznej miasta).

Bilety okresowe dostepne sg w
dwoch wariantach czasowych: mie-
sieczne oraz kwartalne, w wersji od
1 do 8 stref. Co ciekawe nie obowig-
zujg w strefie P, a wiec w komunikacji
miejskiej w Pradze. Pasazerowie chca-
cy korzystac¢ z dojazdu spoza stolicy
Czech oraz w komunikacji miejskiej
w Pradze sg zobowigzani do zakupu
dwoch biletow: miejskiego na strefy
P O i B oraz zintegrowanego strefo-
wego na strefy pozamiejskie. Ceny

biletéw s3 tak skalkulowane, aby
rozwigzanie to nie byto odczuwalne
jako drozsze. Analizujac relacje Praha
— Hostovice (pasmo 1) pasazer musi
naby¢: bilet okresowy na jeden mie-
sigc na transport w Pradze (strefy P,
O, B), ktéry kosztuje 550 koron, oraz
bilet zintegrowany na jedng strefe za
300 koron (facznie 850 koron) , co sta-
nowi nieco mniej niz bilet na 4 strefy
wedtug taryfy zintegrowanej (920 ko-
ron).

Przyjete rozwigzanie jest nieskom-
plikowane i czytelne dla uzytkowni-
kéw. Pomimo braku petnej integracji
strefy miejskiej w zakresie taryfy optat
za bilety okresowe, przyjete rozwigza-
nie mozna uznac za korzystne dla pa-
sazeréw. Jak podaje organizator trans-
portu, takie rozwigzanie ttumaczy sie

zdecydowanie intensywniejszg ob-
stugq czesci praskiej, niz pozostatego
regionu Kraju Srodkowo-Czeskiego,
zatem S$rodki z biletow okresowych
,miejskich” pokrywajg funkcjonowa-
nie transportu zbiorowego na terenie
Pragi.

System strefowy — Bratystawa
(system strefowy)

Zintegrowany System Transportowy
Bratystawy i Kraju Bratystawskiego (w
skrocie: IDS BK), obejmuje swoim za-
siegiem Bratystawe oraz tereny Kraju
Bratystawskiego (w Polsce nazwano
by to wojewddztwem). Obszar objety
przez system podzielono na 10 stref
pierscieniowych otaczajgcych strefe
centralng ztozona z dwoch stref (nr
100 i 101). Zaden pierscien nie jest

8. Zasieg stref taryfowych RATR, zrédfo: [8], stan na 1.10.2016 .

komunikacyjny
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domkniety z uwagi na charaktery-

styczne potozenie Bratystawy wzgle-

dem granic z Austrig i Wegrami. Do-
datkowo pierscienie podzielono na

mniejsze wycinki (patrz: Rys. 7.).

W ramach zintegrowanego syste-
mu taryfowego funkcjonuje:

- 4 regionalne linie kolejowe (520,
S25, S50, S60),

- 9 linii tramwajowych w Bratysta-
wie,

- 82 linie autobusowej i trolejbuso-
wej komunikacji miejskiej,

- 50 linii regionalnej komunikacji
autobusowe;j.

Opfata za przejazd zalezy od liczby

przejechanych ,wycinkdw pierscie-

ni’, czyli pojedynczych stref. Istnieje

12 rodzajéw biletow jednorazowych

uprawniajgcych do przesiadek, z

ograniczonym  czasowo  okresem

obowigzywania:

- bilety 15 minutowy lub 30 minu-
towy na 2 strefy badZ Bratystawe
(strefy 100+101),

- biletyna 3,4,5,6,7,8 9lub 10
stref (wazne od 60 do 150 minut,
w zaleznosci od liczby stref),

- bilet sieciowy 3-godzinny,

- bilet sieciowy 24-godzinny.

Bilety okresowe dostepne s w wa-

riantach 7, 30, 90 oraz 365-dniowych.

Optaty zalezg od liczby stref zdefinio-

wanych na bilecie, oraz od tego, czy

w ramach biletu pasazer korzysta z

transportu zbiorowego w jednej badz

dwoch strefach w Bratystawie. Ponad-
to, w celu uzupetnienia oferty na te-
renie miasta Bratystawy, funkcjonuja

bilety wazne tylko na terenie stref 100

i 101 (miasto Bratystawa) w wersji 60

minutowej (réwnowazny biletowi 3

strefowemu 60 minutowemu), 24 go-

dzinnej, 72 godzinnej (3 doby) oraz

168 godzinnej (7 dob).

System bratystawski jest podobny
do systemu praskiego, z nieco innym
uksztattowaniem podziatu na strefy
taryfowe. Podobnie jak w przypadku
poprzednio omawianych systemow
taryfa optat jest prosta i czytelna dla
uzytkownika i nie zawiera informacji
Jpisanych matym druczkiem” i wyjat-
kow.

W przeciwienstwie do systemu
praskiego dostepne s3 bilety okreso-
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we obowigzujgce rowniez w komuni-
kacji miejskiej na terenie miasta Braty-
stawy.

System strefowy - Paryz
(ile-de-France)

System transportowy w obszarze

skupionej wokét Paryza aglomeracji

lle-de-France (12 012 km2, por. woje-
wodztwo mazowieckie - 35 558 km2)
obejmuje komunikacje:

- autobusowa,

- tramwajowa,

- kolejowa (RER oraz SNCF),

- metro,

organizowang przez RATP (Régie au-

tonome des transports parisiens - Au-

tonomiczny zarzad transportu pary-
skiego).

Obszar podzielony jest na 5 stref
taryfowych (rys. 8), z czego central-
na strefa nr 1 stanowi miasto Paryz.
Obowigzuje kilka rodzajéw zintegro-
wanych ofert taryfowych o réznym
zasm;gu i zakresie obowigzywania:

Bilet,T+"— w ramach Paryza (stre-
fa 1) dostepne sg bilety jednora-
zowe ,T+" umozliwiajagce odbycie
jednej podrézy z przesiadka w
okreslonym przedziale czasowym
(90 lub 120 minut, w zaleznosci
od kombinacji srodkéw trans-
portu). Obowigzujg one w auto-
busach, tramwajach, metrze oraz
kolei podmiejskiej RER, nie sg za$
honorowane w pociggach SNCF,

- Bilet "Origine-Destination" — bilet
na jedng podréz pomiedzy dwo-
ma dowolnie okreslonymi punk-
tami sieci transportowej, obo-
wigzuje we wszystkich $rodkach
transportu (réwniez w pociggach
SNCF),

- Bilet Paris Visit’, o czasie obowig-
zywania, 1, 2, 3 lub 5 dni, obo-
wiazujgcy w strefach 1 — 3 (wer-
sja Paris Centre) lub 1-5 (wersja
Paris Banlieue), uprawniajacy do
przejazdu wszystkimi  srodkami
transportu w ramach tych stref,
rowniez liniami autobusowymi
dedykowanymi dojazdom na lot-
nisko); bilet ten jest dedykowany
przede wszystkim turystom, ale
rowniez osobom podrézujgcym

stuzbowo do Paryza na krotki
okres,

- Bilet ,Mobilis’, bilet jednodnio-
wy obowiazujacy we wszystkich
Srodkach transportu w strefach
1-2, 1-3, 1-4, 1-5. Bilet dedykowa-
nych jest dla oséb podrdzujacych
do Paryza.

- Bilet ,Navigo’, bilet tygodniowy,
miesieczny lub roczny, wazny we
wszystkich $rodkach transporty,
w wariantach obowigzujacych
dla stref: 1-2,1-3, 1-4, 1-5, 2-4, 2 5,
3-5,2-3,3-4,4-5.

Podsumowanie i wnioski

Niemozliwe jest przytoczenie wszyst-
kich przyktadow systemow taryfo-
wych obowiazujacych w Polsce, tak i
w Europie, dlatego tez wybrano po 4
przyktady nieco réznigcych sie od sie-
bie systeméw taryfowych. Po zapo-
znaniu sie z ofertg analizowanych sys-
temow nasuwa sie wiele wnioskow
co do aktualnego stanu integracji ta-
ryfowej w Polsce oraz pracy, ktorg na-
lezy wykonac, aby wdrozy¢ systemy,
ktére mogtyby byc¢ poréwnywane ze
swoimi europejskimi odpowiednika-
mi z Europy Srodkowej i Zachodniej.
Celowo przytoczono az 3 przyktady z
Czech i Stowadji, ktore to kraje men-
talnie i organizacyjnie nie wydajg sie
by¢ tak odlegte od Polski, jak kraje Eu-
ropy Zachodniej.

Pierwszym, najwazniejszym wnio-
skiem, ktéry nasuwa sie po analizie
polskich i zagranicznych systemow
taryfowych jest to, iz w Polsce nie
funkcjonuje jeszcze de facto ani je-
den kompleksowy system taryfowy
obejmujacy swoim zasiegiem obszar
wiekszy niz jedno miasto z przylegty-
mi terenami podmiejskimi oraz obej-
mujacy wiecej srodkéw transportu
niz kolej i komunikacje miejska. Sys-
temy takie funkcjonuja juz na szerokg
skale na terenie Republiki Czeskiej i
Stowackiej, a wiec najblizszych Polsce
sgsiadow.

W Polsce brak jest systemowego
podejscia do organizacji transportu
publicznego na terenie wojewddztw
(mimo obowiagzku sporzadzania tzw.
planow transportowych). W prakty-
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Polregio. Nowa nazwa Przewozdéw

Regionalnych zatwierdzona
Jakub Madrjas, Rynek Kolejowy, 23.11.2016

Zarzad spotki Przewozy Regionalne pozyskat
zgody korporacyjne i jest gotowy do zmiany
marki konsumenckiej i identyfikacji wizualnej
spotki - w tym malowania taboru. Nowa nazwa
operatora bedzie Polregio. O planowanych
zmianach identyfikacji wizualnej i nazwy nale-
z3cej do ARP i marszatkow wojewddztw spotki
przewozowej jako pierwszy informowat "Rynek
Kolejowy" (..) Wojewddztwo kujawsko-pomor-
skie opublikowato bowiem w swoim biuletynie
informacji publicznej uchwate, w ktérej zapo-
wiada przyjecie nowego systemu identyfikadji
i nazwy (a wiasciwie marki konsumenckiej)
przez spotke. Pada tez nazwa - POLREGIO (za-
pisana wielkimi literami - przyp. JM.). Przewozy
Regionalne nie zaprzeczaja informacjom opu-
blikowanym na stronach zarzadu wojewddz-
twa. To o tyle istotne, ze w pierwszej potowie
roku najbardziej prawdopodobnym warian-
tem byfa nazwa Polskie Regio. Wcigz zresztg
czeka na odkrycie wieksza czes¢ tajemnic, w
tym nowe logo czy schemat malowania tabo-
ru (cho¢ pojawig sie przecieki, dementowane
przez spotke). (..) Jak zapowiadat w rozmowie
z miesiecznikiem "RK" prezes Krzysztof Mamin-
ski, zmiany w systemie identyfikacji spétki beda
wprowadzane stopniowo, by ograniczy¢ kosz-
ty. W tym roku po raz pierwszy w historii prze-
woznik ma osiggnac dodatni wynik finansowy.

Holenderskie pociagi wytacznie na

energii z odnawialnych zrodet
Michat Szymajda, Rynek Kolejowy, 01.11.2016

W rok po konferencji klimatycznej w Paryzu Ko-
leje Holenderskie poinformowaty, ze wszystkie
pociagi elektryczne w tym kraju beda korzy-
stac¢ wytgcznie z energii pochodzacej ze zrodet
odnawialnych. Stanie sie tak juz 1 stycznia 2017
roku, rok wczesniej niz to zapowiadano. Krok
taki jest mozliwy dzieki nowemu kontraktowi
na dostawe energii elektrycznej podpisanemu
przez Nederlandse Spoorwegen z dostawcami,
gdzie doktadnie zaznaczono z jakich Zrédet ma
pochodzi¢ prad do elektrycznych zespotéw
trakcyjnych oraz lokomotyw. Kontrakt opiewa
na 10 lat. Ponadto Holendrzy zamierzajg kon-
tynuowac program prowadzacy do zmniej-
szenia konsumpgji pradu w pojazdach oraz
zobowiazali sie do stosowania wszystkich do-
stepnych nowych technologii, prowadzacych
do ograniczenia zuzycia energii. (..) Istotne s
tez nowe zakupy taboru, m.in pociggéw Flirt
produkowanych w Siedlcach, gdzie ich pro-
ducent musiat zagwarantowac bardzo niski
apetyt pojazddw na prad. Krok, ktéry NS ogto-
sity na narodowej konferencji klimatycznej w
Rotterdamie, ma motywowac Holendréw do
wyboru pociaggu jako podstawowego $rodka
przemieszczania sie po kraju, co nie jest trudne
zZwazywszy na gestosc sieci kolejowej oraz ist-
niejacy wspdlny bilet na wszystkie srodki trans-
portu publicznego - OV karta.

ce obowigzuje zasada, ktérg mozna
strescic¢ za pomoca powiedzenia, kaz-
dy sobie rzepke skrobie”, organizujac
transport w obrebie wtasnej gminy,
powiatu, wojewddztwa, nie zwazajac
przy tym na jakiekolwiek powigzania
pomiedzy nimi.

Problemem w organizacji zintegro-
wanych systemow transportowych
w Polsce moze by¢ fakt, iz wiekszos¢
przewozoéw autobusowych na tere-
nie wojewddztw funkcjonuje na zasa-
dzie komercyjnej, natomiast te, ktore
posiadajg dofinansowania wtadz sa-
morzadowych nie sg ze sobg w Za-
den sposéb powigzane (oprocz faktu,
iz dokumentacja spoczywa w jednej
szufladzie czy segregatorze we wia-
sciwym urzedzie). W poszczegdlnych
wojewddztwach wystepujg obszary,
na ktérych brak jest jakiegokolwiek
transportu publicznego, wiec nie ma
mozliwosci integracji czegos, co nie
istnieje (podobnie zresztg jak w wiele
rejonéw nie dociera transport kole-
jowy). Nawet najlepszy system tary-
fowy nie spetni oczekiwan, jezeli do
najblizszego przystanku transportu
publicznego, w ktérym taryfa ta obo-
wigzuje trzeba bedzie dojezdzac wie-
le (kilkanascie, kilkadziesigt) kilome-
trow. Przyktadowo w Czechach czy
na Stowadji, praktycznie caty obszar
kraju pokryty jest kursujgcymi regu-
larnie liniami autobusowymi stuzby
publicznej, ktére sg powigzane z linia-
mi transportu kolejowego.

Integracja taryfowa jest tylko jed-
ng z pfaszczyzn zintegrowanego sys-
temu transportowego. Razem z nig
musi i$¢ w parze zapewnienie odpo-
wiedniego poziomu oferty przewozo-
wej wraz z integracjg rozktaddéw jazdy
poszczegdlnych srodkéw transportu
— trasowanie linii komunikacyjnych z
wykorzystaniem weztéw przesiadko-
wych ze szczegdlng dbatoscig o sko-
munikowania. Nawet najdoskonalsza
taryfa optat bez odpowiedniej oferty
potaczen pozostanie tylko martwym,
bezuzytecznym przepisem.

Wystepujace w Polsce przyktady
czesciowej integracji taryf opfat na-
lezy mimo wszystko uzna¢ za po-
zytywny krok naprzéd, mimo ze tak
naprawde dostep do nich w praktyce
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ma tylko cze$¢ mieszkaricow kraju
zasiedlajgca najwieksze aglomeracje.
Caly pozostaty obszar kraju, nalezy
nazwac ,taryfowg Polskg B’ Konse-
kwencja takiego stanu rzeczy jest wy-
bor samochodu jako podstawowego
i niezbednego do realizacji podsta-
wowych potrzeb zyciowych srodka
transportu, czesto z powodu braku
alternatywy. <
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