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Pod pojęciem integracji rozumie się 
proces tworzenia się całości z części 
[11], lub inaczej, proces tworzenia 
się całości z drobnych cząstek [10]. 
Według różnych defi nicji system jest 
to układ elementów mający określo-
ną strukturę i stanowiący logicznie 
uporządkowaną całość [11], skoordy-
nowany układ elementów [10], zbiór 
elementów i zachodzących miedzy 
nimi relacji [5]. Z przytoczonych de-
fi nicji powinno wynikać zrozumienie 
czym powinien być zintegrowany 
system transportu pasażerskiego. 
Elementami tego systemu są z jed-
nej strony infrastruktura oraz pojaz-
dy różnych rodzajów transportu, z 
drugiej strony szeroko rozumiana or-
ganizacja procesów przewozowych 
dla tych środków transportu, w skład 
której wchodzą również elementy ta-
kie jak rozkład jazdy oraz taryfa opłat. 
Tworzenie zintegrowanego systemu 
transportowego polega więc na lo-
gicznym powiązaniu wyżej wymie-

nionych elementów tak, aby w spo-
sób możliwie najbardziej efektywny 
wykonywać procesy przewozowe 
osób.
 Integracja systemu transporto-
wego powinna dokonywać się na 
dwóch płaszczyznach jednocze-
śnie: technicznej i organizacyjnej. 
Pod względem technicznym jest to 
przede wszystkim tworzenie wspól-
nych przystanków dla różnych środ-
ków transportu, czy też wygodnych 
węzłów przesiadkowych. Pod wzglę-
dem organizacyjnym są to koordyna-
cja rozkładów jazdy w ramach jednej 
gałęzi transportu, jak i pomiędzy ga-
łęziami transportu (skomunikowania) 
oraz tworzenie wspólnego systemu 
taryfowego, o którym jest mowa w 
dalszej części artykułu. 

Znaczenie integracji taryfowej

Wagę zagadnienia, jakim jest two-
rzenie zintegrowanych systemów ta-

ryfowych podkreślają wyniki badań 
preferencji pasażerów przeprowa-
dzane w różnych miastach na terenie 
Polski, z których można wnioskować, 
że koszt podróży jest bardzo ważnym 
czynnikiem decydującym o wyborze 
środka transportu.
 Przykładowo, 76,7% (najważniejszy 
czynnik) przebadanych responden-
tów w Mławie [1] stwierdziło, że do 
częstszego korzystania z transportu 
publicznego zachęciłaby ich niższa 
cena biletu. W aglomeracji bydgosko-
-toruńskiej wśród osób posiadających 
samochód jako drugi co do ważności 
czynnik skłaniający do korzystania z 
transportu publicznego (17% odpo-
wiedzi) wskazano niższy koszt po-
dróży niż samochodem. Badania dla 
miasta Olsztyna [3] pokazały, iż koszt 
biletu jest głównym (oprócz niepo-
siadania samochodu) czynnikiem za-
chęcającym do korzystania z komu-
nikacji miejskiej, na co wskazało 23% 
ankietowanych. Z kolei w przypadku 
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badań przeprowadzonych w ramach 
opracowywania tzw. Planu transpor-
towego dla Rzeszowa [6] oraz Gdyni 
[7] najważniejszymi postulatami są 
bezpośredniość i punktualność. Te 
dwa postulaty są również związane 
z taryfą opłat. Oprócz przyzwycza-
jeń rolę w tym przypadku może od-
grywać również związek przesiadek 
i opóźnień z kosztem podróży. w 
przypadku konieczności przesiadek 
wydłuża się czas podróży, co ma zna-
czenie w przypadku taryfy czasowej, 
natomiast w przypadku taryfy strefo-
wej, która oferuje bilety jednoprzejaz-
dowe, przesiadka oznacza koniecz-
ność kasowania nowego biletu. 
 Powyższe przykłady pokazują, że 
kształt taryfy opłat za przewozy jest 
czynnikiem, który może decydować o 
stopniu korzystania z transportu pu-
blicznego. Zachęcenie jak największej 
liczby użytkowników do korzystania 
z transportu zbiorowego zwiększa 
efektywność jego wykorzystania, 
mając na względzie fakt, iż koszt uru-
chomienia pociągu lub tramwaju jest 
bardzo zbliżony, niezależnie od tego, 
czy podróżuje nim kilka, czy kilkadzie-
siąt osób. 

Rodzaje systemów taryfowych

Podstawowa klasyfi kacja rodzajów ta-
ryf obejmuje [12]:
- taryfę jednolitą,
- taryfę odcinkową (sekcyjną),
- taryfę strefową.
Taryfa jednolita charakteryzuje się 
jednakową opłatą za przejazd, nieza-
leżnie od przebytej odległości, naj-
częściej tym samym środkiem trans-
portu bez przesiadki. Zmiana środka 
transportu skutkuje koniecznością 
nabycia kolejnego biletu, efektem 
czego mogą być postulaty pasaże-
rów dotyczące jak największej liczy 
bezpośrednich połączeń. Taryfa ta 
zniechęca również do korzystania z 
transportu publicznego na krótkich 
odcinkach, na których jednolita opła-
ta jest wysoka w stosunku do poko-
nywanego dystansu.
 Taryfa odcinkowa (sekcyjna) zakła-
da podział trasy na określoną liczbę 
odcinków – sekcji [12]. Sekcje mogą 

być wydzielane na podstawie liczby 
kilometrów, liczby przystanków, czy 
też czasu przejazdu.
 Taryfa strefowa (obszarowa) polega 
na podziale obsługiwanego obsza-
ru na określone części będące jego 
strefami. Strefy te mogą mieć różny 
rozmiar i kształt. Na podstawie wie-
dzy o systemach występujących w 
praktyce można stwierdzić, że strefy 
mogą mieć stanowić układ koncen-
tryczny i mieć kształt pierścieni (bądź 
ich części), bądź stanowić układ „poli-
centryczny”, bez wyraźnej strefy cen-
tralnej.
 Podstawowa wiedza na temat ro-
dzajów taryf ułatwia analizowanie 
praktycznych przykładów, gdyż oka-
zuje się, że najczęstszym przypad-
kiem są taryfy mieszane.

Integracja taryfowa w Polsce - 
zarys problemu, przykłady

W Polsce nie funkcjonuje ani jeden 
przykład zintegrowanego systemu 
transportowego, który obejmowałby 
swoim zakresem transport kolejo-
wy oraz transport autobusowy (inny 
niż  transport miejski). Co więcej 
sam transport kolejowy nie posiada 
zintegrowanego systemu taryfowe-
go, a opłata za bilet nie jest ustalana 
bezpośrednio przez organizatora 
przewozów i zależy od przewoźnika, 
z którego usług korzysta pasażer. Co 
ciekawe w przypadku spółki PKP In-
tercity poprzez kanał internetowy nie 
jest możliwy zakup jednego biletu na 
połączenie z przesiadką pomiędzy 
pociągami tej samej kategorii tego 
przewoźnika, co jest przykładem 
skrajnie niekorzystnej taryfy opłat 
(pasażer korzystający z kanału inter-
netowego dystrybucji biletów może 
zasugerować się, iż nie ma innej moż-
liwości, a na wertowanie wielostro-
nicowych i często nieprzystępnych 
przepisów taryfowych nie posiada 
czasu). 
 Podkreślić należy, iż nie powinno 
się utożsamiać danego kanału dys-
trybucji z możliwością bądź niemoż-
liwością integracji ofert taryfowych, 
gdyż nawet najbardziej innowacyjne i 
nowoczesne rozwiązanie techniczne 

będzie bezużyteczne bez odpowied-
nich rozwiązań prawno-organiza-
cyjnych, patrząc zaś z drugiej strony, 
integracja taryfowa może funkcjono-
wać bez skomplikowanych i zaawan-
sowanych narzędzi informatycznych, 
zatem nie one stanowią barierę do 
wprowadzenia zintegrowanej oferty. 
Z dostępnych współcześnie narzędzi 
informatycznych należy korzystać, 
jako, że usprawniają i ułatwiają funk-
cjonowanie systemu, jednak kwestia 
rozwiązania technicznego powinna 
być wtórna w stosunku do opraco-
wanej wcześnie struktury systemu.
 Jeden system biletu kolejowego 
funkcjonował do czasu rozbicia pań-
stwowej spółki PKP na mniejsze czę-
ści, kolejne kroki w kierunku dezinte-
gracji systemu taryfowego, zupełnie 
przeciwnie do trendów istniejących 
w krajach europejskich, miały miejsce 
na skutek powstania kilku wojewódz-
kich kolejowych spółek przewozo-
wych. Istnieje za to wiele przykładów 
częściowej, integracji systemów ta-
ryfowych, co najczęściej sprowadza 
się do honorowania danego rodzaju 
biletów przez poszczególnych prze-
woźników, równolegle do funkcjonu-
jących taryf podstawowych.
 W niniejszym punkcie scharakte-
ryzowane zostały wybrane przykłady 
integracji taryfowej funkcjonujące na 
terenie Polski. Autor artykułu starał się 
dokonać krytycznej analizy zastoso-
wanych rozwiązań, mając na uwadze, 
że każdy krok w kierunku integracji 
taryfowej jest okazją do wyciągnię-
cia konstruktywnych wniosków na 
przyszłość, które mogłyby być wyko-
rzystane podczas modyfi kacji istnie-
jących lub tworzenia nowych syste-
mów taryfowych.

Warszawa

Interesującym przykładem częścio-
wej integracji taryfowej w Polsce jest 
Warszawa i część obszaru stołecznej 
aglomeracji. Obejmuje ona przewo-
zy transportem miejskim (i podmiej-
skim) organizowane przez Zarząd 
Transportu Miejskiego w Warszawie, 
oraz przewozy regionalne realizowa-
ne przez spółkę Koleje Mazowieckie 
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sp. z o.o. Co do zasady wyodrębniono 
2 strefy taryfowe (patrz: Rys. 1.): nr 1 
- miejską (obszar miasta stołecznego 
Warszawy) i nr 2 - podmiejską (poza 
granicami Warszawa). Od zasady tej 
stosuje się wyjątki, w przypadku przy-
stąpienia danej gminy do strefy 1. W 
obrębie tych stref obowiązuje taryfa 
określana przez miejskiego organiza-
tora przewozów, czyli ZTM, który do 
realizacji usług zatrudnia przewoźni-
ków miejskich: kolejowego (Szybka 
Kolej Miejska w Warszawie), tramwa-
jowego (Tramwaje Warszawskie sp. 
z o.o.) oraz autobusowego (Miejskie 
Zakłady Autobusowe) bądź prywat-
nych (np. Mobilis Group, Michalczew-
ski Sp. z o.o.). W pociągach spółki Ko-
leje Mazowieckie obowiązuje taryfa 
odcinkowa, kilometrowa uzupełnio-
na różnymi ofertami specjalnymi. 
 Mechanizm integracji jest nie-
zwykle prosty i czytelny: Koleje Ma-
zowieckie zobowiązały się do ho-
norowania pewnej grupy biletów 
emitowanych przez ZTM w Warsza-
wie w ramach odpowiedniej rekom-
pensaty fi nansowej. Dzięki temu pa-
sażerowie legitymujący się biletem 
dobowym, lub ważnym dłużej, mają 
możliwość podróżowania wszystkimi 
środkami transportu na liniach komu-
nikacyjnych organizowanych przez 
ZTM oraz pociągami Kolei Mazowiec-
kich w obrębie wyznaczonych dwóch 
stref taryfowych. 
 Prostota rozwiązania nie jest rów-
noznaczna z wygodą jego stoso-
wania przez użytkownika.  Żaden 
bowiem bilet wydawany przez Ko-
leje Mazowieckie, nawet okresowy, 
nawet w ograniczonym zakresie, nie 
jest honorowany w pojazdach ZTM 
(poza sytuacjami wyjątkowymi, każ-
dorazowo ogłaszanymi). Prowadzi to 
do kuriozalnych sytuacji zwłaszcza na 
kolejowej podmiejskiej linii średnico-
wej, na której te same trasy obsługu-
ją pociągi Kolei Mazowieckich oraz 
Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie. 
Pasażer musi wiedzieć przed podróżą 
pociągiem jakiego przewoźnika bę-
dzie podróżował, gdyż z biletem jed-
norazowym oraz miesięcznym spółki 
KM nie może podróżować pociągami 
SKM, z kolei z biletem jednorazowym 

ZTM nie może podróżować pociąga-
mi KM. Jest to sprzeczne z ideą kolei 
miejskiej czy aglomeracyjnej, gdzie 
powinna być zapewniona możliwość 
podróżowania pierwszym pociągiem 
w danym kierunku. W innym wypad-
ku pasażer może przestać brać pod 
uwagę część oferty przewozowej, 
której nie obejmuje jego bilet, przez 
co wydaje mu się ona mniej atrakcyj-
na, mimo że jest fi nansowana z tego 
samego źródła.
 Warszawski system taryfowy nie 
obejmuje innych przewoźników i 
linii komunikacyjnych, niż te, które 
realizują przewozy na zlecenie ZTM. 
Prowadzi to do sytuacji, w której rów-
nolegle do dofi nansowywanych z 
publicznych środków linii komunika-
cyjnych funkcjonują linie prywatne 
na zasadach komercyjnych. Z kolei 
po drugiej strony łańcucha przewo-
zowego, poza Warszawą, w miastach  
posiadających komunikację miejską, 
brak jest jakiekolwiek integracji tary-
fowej, zatem pasażer podróżujący np. 
z Sochaczewa do Warszawy na tere-
nie miasta Sochaczew musi posiadać 
odrębny bilet.

Łódź

Omówienie taryfa transportu miej-
skiego i podmiejskiego w Łodzi jest 
o tyle istotne, iż miasto to jest połą-

czone z ośrodkami ościennymi przez 
podmiejskie linie tramwajowe. Do 
roku 2010 istniała sytuacja, w której 
podróżując tramwajem jednej linii 
należało skasować dwa lub trzy od-
dzielne bilety różnych organizatorów 
transportu, przy przekraczaniu granic 
stref taryfowych. Nie były dostępne 
żadne bilety umożliwiające odby-
cie całej podróży. Sytuacja zmieniła 
się radykalnie w wyniku podpisa-
nia porozumień międzygminnych o 
wprowadzeniu łódzkiej taryfy opłat 
na liniach podmiejskich (aczkolwiek 
z wyjątkami). W późniejszym okresie 
(2014 – 2015r.) wprowadzono czę-
ściową integrację transportu miej-
skiego z transportem kolejowym, ale 
w ramach oddzielnego systemu tary-
fowego.
 System taryfowy na liniach komu-
nikacyjnych organizowanych przez 
łódzki Zarząd Dróg i Transportu obej-
muje dwie strefy: miejską (granice 
miasta) i podmiejską (poza granica-
mi miasta). Strefą miejską objęte jest 
również miasto Aleksandrów Łódzki. 
W ramach obydwu stref można ko-
rzystać z biletów jednorazowych cza-
sowych oraz okresowych. Niestety 
bilety te nie obowiązują w środkach 
transportu miejskiego na terenie 
miast przyległych do Łodzi, organi-
zowanych przez te miasta (Pabianice, 
Zgierz). Powoduje to sytuację, w której 

 

1. Zasięg warszawskiego „Wspólnego bilety ZTM-KM-WKD”, źródło: ztm.waw.pl



14

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 2 / 2017

Kształtowanie mobilności

pasażer przesiadający się z tramwaju 
na autobus miejski musi nabywać 
bilet innego organizatora transportu. 
Co więcej w mieście Pabianice pasa-
żer podróżujący autobusem nabywa 
bilet emitowany przez UM Pabianice, 
natomiast podróżując tramwajem – 
bilet ZDiT w Łodzi, gdyż bilety „pabia-
nickie” nie są honorowane na terenie 
Pabianic w tramwajach. W przypadku 
linii komunikacyjnych łączących Łódź 
ze Zgierzem funkcjonują inne zasady 
taryfowe, w zależności od linii komu-
nikacyjnej. W tramwajach obowiązują 
bilety emitowane przez ZDiT w Łodzi, 
w autobusie linii nr 6 obsługiwanym 
przez spółkę Miejskie Usługi Komu-
nikacyjne Zgierz oraz w autobusach 
linii nr 51 obsługiwanym przez spółkę 
MPK Łódź obowiązuje rozdzielność 
taryfowa (na granicy miasta nale-
ży skasować bilet obowiązujący w 
drugim mieście). Jeśli chodzi o bile-
ty okresowe wprowadzono pewną 
„nakładkę” na dwa systemy w posta-
ci biletu łódzko-pabianickiego oraz 
łódzko-zgierskiego (30 lub 90-dnio-
wego), który obejmuje również lokal-
nych przewoźników w Zgierzu czy w 
Pabianicach, aczkolwiek w dalszym 
ciągu nie obejmuje transportu kole-

jowego. 
 Integracja transportu kolejowego 
została wprowadzona poprzez po-
wołanie nowej „instytucji” jaka jest 
Wspólny Bilet Aglomeracyjny, wy-
stępujący jedynie w formie biletu 
30-dniowego. Obejmuje on obszar 
aglomeracji łódzkiej, który jest ob-
sługiwany pociągami Łódzkiej Kolei 
Aglomeracyjnej (patrz: Rys. 2.). Pod-
stawowy bilet WBA obejmuje trans-
port publiczny w ramach dwóch stref 
określonych przez ZDiT oraz pociągi 
spółki ŁKA oraz Przewozów Regional-
nych. W ramach WBA istnieje możli-
wość zakupu biletu „WBA+” z opcją 
korzystania z komunikacji miejskiej 
organizowanych przez lokalne sa-
morządy. Podstawową wadą oferty 
jest funkcjonowanie tylko biletów 
30-dniowych, jak też wysoka cena, 
która nie zapewnia znaczącej zniżki w 
porównaniu do zakupu oddzielnych 
biletów. Brakuje też możliwości za-
kupu biletu na strefy nie obejmujące 
Łodzi, lecz tylko teren „podmiejski”.
 Podsumowując kształt „łódzkiego” 
systemu taryfowego należy stwier-
dzić, iż występuje kilka różnych czę-
ściowo powiązanych ze sobą syste-
mów taryfowych. Stanowi to pewną 

formę integracji taryfowej, którą na-
leżałoby jednak określić mianem pro-
tezy zintegrowanego systemu taryfo-
wego. W przeciwieństwie do systemu 
„warszawskiego” zaspokaja on pod-
stawowe potrzeby (codzienne dojaz-
dy do miejsc pracy i nauki w ramach 
biletów okresowych) mieszkańców 
całej aglomeracji.

Trójmiasto

Na terenie Trójmiasta oraz terenów 
przyległych funkcjonuje kilku orga-
nizatorów transportu publicznego 
i przewoźników autobusowych i 
kolejowych. Każde miasto (Gdańsk, 
Gdynia, Wejherowo, Tczew) posiada 
własną taryfę biletową. Niektóre mia-
sta obsługiwane są przez „sąsiednie” 
zarządy transportu. Odrębną taryfę 
posiada przewoźnik kolejowy – PKP 
Szybka Kolej Miejska w Trójmieście. 
Mnogość organizatorów i opera-
torów funkcjonujących w obszarze 
Zatoki Gdańskiej spowodowała, iż 
zdecydowano się na powołanie Me-
tropolitalnego Związku Komunikacyj-
nego Zatoki Gdańskiej, a wraz z nim 
odrębną taryfę opłat (Bilet Metropo-
litalny) za przejazdy, funkcjonującą 
równolegle do taryf poszczególnych 
organizatorów i przewoźników.
 Obszar związku obejmuje swoim 
zasięgiem następujący obszar te-
rytorialny: Miasto Gdańsk,     Miasto 
Gdynia, Gminę Kolbudy, Gminę Kosa-
kowo, Gminę Luzino, Gminę Pruszcz 
Gdański,     Miasto Pruszcz Gdański, 
Miasto Reda, Miasto Rumia, Miasto 
Sopot, Gminę Szemud, Gminę Wejhe-
rowo, Miasto Wejherowo oraz Gminę 
Żukowo.
 W ramach taryfy „Biletu Metropo-
litalnego” dostępne są bilety: 24-go-
dzinne, 72-godzinne, 30 dniowe / 
miesięczne (z opcją korzystania z 
połączeń kolejowych lub bez nich). 
Funkcjonuje również bilet jednoprze-
jazdowy, tym niemniej nie uprawnia 
on do przesiadek, zatem jego integra-
cyjna funkcja jest wątpliwa (ponadto 
nie obejmuje on transportu kolejo-
wego).
 Taryfa obowiązuje jednak tylko na 
liniach uruchamianych przez ZKM 2. Zasięg „Wspólnego Biletu Aglomeracyjnego”, źródło: www.mpk.lodz.pl
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Gdynia, ZTM Gdańsk, MZK Wejhero-
wo oraz w pociągach Szybkiej Kolei 
Miejskiej i Przewozów Regionalnych. 
Pozostali przewoźnicy (autobusowi) 
funkcjonują poza tym systemem i nie 
są objęci jakąkolwiek formą integra-
cji taryfowej, co jest poważną wadą 
tego systemu. Kolejnymi wadami są 
brak biletów jednorazowych upraw-
niających do przesiadek, jak też ogra-
niczony zasięg terytorialny obowiązy-
wania biletu (brak objęcia zasięgiem 
np. Kartuz i Tczewa). Z drugiej strony, 
podobnie jak w przypadku systemu 
„łódzkiego” WBA, zaspokojone są 
podstawowe potrzeby transportowe 
w zakresie dojazdów codziennych w 
ramach biletu okresowego na terenie 
Trójmiasta jak i „małego trójmiasta”.

BiTCity (Bydgoszcz i Toruń)

Bilet „BiTCity” jest ofertą taryfową skie-
rowaną do mieszkańców Bydgoszczy 
i Torunia podróżujących pomiędzy 
tymi miastami. Pasażerowie mają do 
dyspozycji bilety jednorazowe (je-
den przejazd pociągiem + 60 minut 
komunikacja miejską) lub miesięczne 
obowiązujące w komunikacji miej-
skiej w Bydgoszczy oraz w Toruniu, 
jak również w pociągach regional-
nych kursujących z Bydgoszczy do 
Torunia i w obrębie tych miast. Taryfa 
jest niezwykle prosta i czytelna, po-
siada jednak poważną wadę: nie ma 
dostępnego biletu jednorazowego 
umożliwiającego dojazd komunika-
cją miejską w jednym z tych miast, 
podróż pociągiem, oraz przejazd ko-
munikacją miejską w drugim z miast 
– jest to możliwe jedynie w przypad-
ku biletów miesięcznych. 
 Powyższe rozwiązanie trudno na-
zwać zintegrowanym systemem ta-

ryfowym, z uwagi na bardzo wąski 
zakres obowiązywania - jest to oferta 
dedykowana głównie dla osób co-
dziennie podróżujących pomiędzy 
Bydgoszczą i Toruniem, natomiast 
zupełnie pomija się pozostałą część 
obszaru podmiejskiego wokół tych 
miast. 

Zagraniczne przykłady 
zintegrowanych systemów 
taryfowych

W niniejszym rozdziale omówiono 
wybrane zagraniczne przykłady zin-
tegrowanych systemów taryfowych. 
Celem Autora było zaprezentowanie 
zróżnicowanego podejścia do kształ-
towania tych systemów, jak również 
zwrócenie uwagi na kompleksowość 
przyjętych rozwiązań.

Kraj Ołomuniecki (system strefowy 
– układ „policentryczny”)

Kraj w republice Czeskiej stanowi od-
powiednik polskiego województwa. 
Większość czeskich krajów posiada 

 

3. Zasięg „Biletu Metropolitalnego” na sieci kolejowej, źródło: http://www.mzkzg.org

4. Zasięg stref taryfowych IDSOK, źródło: www.kidsok.cz



16

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 2 / 2017

Kształtowanie mobilności

zintegrowane systemy transporto-
we obejmujących swoim zasięgiem 
całe ich obszary. W przypadku Kraju 
Ołomunieckiego, funkcjonuje system 
strefowy, gdzie strefy wyznaczone są 
zgodnie z podziałem administracyj-
nym. Istnieją dwa rodzaje stref, które 
są wyróżnione w taryfi e: strefy, które 
stanowią większe miasta na trenie 
kraju posiadające komunikację miej-
ską (tzw. zona z MHD) oraz pozosta-
łe. Obszar Zintegrowanego Systemu 
Transportowego Kraju Ołomunieckie-

go (z jęz. cz. Integrovanỳ Dopravní Sy-
stém Olomouckého Kraje, w skrócie 
IDSOK) przedstawiono na poniższym 
schemacie (patrz: Rys. 4.). IDSOK obej-
muje obszar całego kraju oraz małe 
fragmenty krajów przyległych. Każda 
strefa oznaczona jest w ramach syste-
mu niepowtarzalnym numerem.
 Przepisy taryfowe określa doku-
ment: „Tarif Integrovaného dopra-
vního systému Olomouckého kraje”. 
Na wstępie podkreślono zasięg obo-
wiązywania taryfy:

- w transporcie podmiejskim, na 
liniach wewnątrzkrajowych pu-
blicznego transportu drogowe-
go, funkcjonujących w ramach 
systemu, oraz w zintegrowanych 
pociągach Kolei Czeskich (ČD),

- w transporcie miejskim na terenie 
miast w miastach: Olomouc, Pro-
stějov, Přerov, Hranice, Šumperk, 
Zábřeh.

Ważnym elementem są tutaj linie 
wewnątrzkrajowej komunikacji pod-
miejskiej (w Polsce wciąż jeszcze 
potocznie nazywane „PKSami”, nieza-
leżnie od przewoźnika). Są one uru-
chamiane na zlecenie organizatora 
transportu (tzw. Koordynatora ID-
SOK), który określa rozkład jazdy, jak 
i obowiązującą taryfę. Linie te obej-
mują swoim zasięgiem praktycznie 
cały obszar kraju (w rozumieniu pol-
skiego województwa) i funkcjonują 
w ramach zintegrowanego systemu 
taryfowego. Obsługiwane są one w 
dużej mierze przez prywatnych prze-
woźników, których lista jest zamiesz-

 

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

 

6. Zasięg stref taryfowych systemu PID, źródło: [9], stan na 1.10.2016 r.
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czona w dokumencie stanowiącym 
taryfę opłat. 
 Jest to praktyka zupełnie przeciw-
na do tej, którą stosuje się w Polsce, 
gdzie oddano niemalże cały autobu-
sowy transport lokalny w ręce pry-
watnych przewoźników, a rolę orga-
nizatora ograniczono jedynie do roli 
urzędu wydającego licencję na prze-
wozy regularne, bez większego wpły-
wu na taryfę opłat czy rozkład jazdy.
 Podstawowa taryfa IDSOK zapew-
nia możliwość zakupu biletów jedno-
razowych, tygodniowych oraz mie-
sięcznych. Opłatę za przejazd ustala 
się na podstawie liczby przebytych 
przez pasażera stref. Zdefi niowano 
dwie tabele opłat, w zależności od 
tego, czy pasażer przejeżdża przez 
strefę miasta Ołomuńca (stolica kra-

ju ołomunieckiego). Taryfa umożli-
wia przebycie przez obszar 24 stref, z 
tym że powyżej biletu na 18 stref nie 
rośnie opłata za przejazd. Najtańszy 
bilet jednorazowy, na jedną strefę, 
kosztuje 9 koron (około 1,50 zł), co 
czyni ofertę bardzo przystępną. Waż-
ność biletu ograniczona jest czasowo, 
w zakresie 40 minut dla jednej strefy, 
do 4 godzin dla najdłuższych prze-
jazdów. Cena biletu bilety na jedną 
strefę zróżnicowana jest w zależności 
od sytuacji, czy jest to strefa z komu-
nikacją miejską czy bez niej. Mimo 
pozornego dużego stopnia skompli-
kowania systemu cały cennik biletów 
normalnych mieści się w czterech ta-
belach (dwie tabele, A i B, dla cennika 
podstawowego, w zależności od po-
dróży przez Ołomuniec, tabela C dla 

komunikacji miejskiej, tabela D opłat 
obowiązujących na Železnici Desná, 
przykład na Rys. 5.) co czyni go nie-
zwykle czytelnym dla pasażera.
 Niewątpliwą zaletą IDSOK jest 
możliwość przejazdu na jednym bile-
cie pociągiem, autobusem lokalnym 
oraz komunikacją miejską, przy bar-
dzo czytelnej i prostej taryfi e opłat, na 
terenie całego Kraju Ołomunieckiego 
(województwa ołomunieckiego).

Praga i Kraj Środkowo-Czeski 
(system strefowy – układ 
koncentryczny)

Praski Zintegrowany System Trans-
portu (IDS PID) obejmuje obszar w 
promieniu 40-65 km od Pragi, w Kra-
ju Środkowo-Czeskim (Středočeski 
Kraj). W ramach systemu kursuje 155 
podmiejskich linii autobusowych 
(nie licząc systemu miejskiego trans-
portu w Pradze i innych miastach, do 
którego należy kolejnych 175 linii), 
obsługiwanych przez kilkunastu prze-
woźników autobusowych. Ponadto w 
ramach systemu funkcjonują 33 linie 
kolejowe, 34 linie tramwajowe, 3 linie 
metra, 5 promów oraz kolej linowo - 
terenowa w Pradze. Mapę linii kolejo-
wych wchodzących w skład systemu, 
i określających jego zasięg  przedsta-
wiono na schemacie (patrz: Rys. 6.). 
 Obszar systemu podzielono na 6 
pasmowych stref w kształcie pier-
ścieni ponumerowanych od 1 do 7, 
skupionych wokół stref miasta Pragi 
oznaczonych P, O, B. Strefy 5, 6 oraz 
7 stanowią  fragmenty pierścienia, 
pozostałe mają kształt pełnego pier-
ścienia wokół strefy centralnej miasta 
Pragi. Kolej w ramach zintegrowane-
go transportu obsługuje strefy 1-6 (w 
obszarze strefy 7 nie ma linii kolejo-
wej). 
 Dla pasażerów ofertowane są za-
równo zintegrowane bilety okresowe 
jak i jednorazowe.  Istnieje do dyspo-
zycji 12 rodzajów biletów jednora-
zowych, w zależności od liczby stref  
(od 2 do 11) i czasu ważności (od 15 
minut do 24 godzin). Bilety ważne na 
2 i 3 strefy nie obowiązują w komu-
nikacji miejskiej w Pradze, pozostałe 
obowiązują we wszystkich środkach 7. Zasięg stref taryfowych systemu BID, źródło: [4], stan na 1.10.2016 r.
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komunikacji – strefa Pragi liczona jest 
jako cztery pasma taryfowe: jedna 
strefa podwójna (P – komunikacja 
miejska oraz stacja kolejowe w ści-
słym centrum) oraz dwie strefy po-
jedyncze (O – stacje kolejowe wokół 
centrum, B – stacje kolejowe w strefi e 
przygranicznej miasta). 
 Bilety okresowe dostępne są w 
dwóch wariantach czasowych: mie-
sięczne oraz kwartalne, w wersji od 
1 do 8 stref. Co ciekawe nie obowią-
zują w strefi e P, a więc w komunikacji 
miejskiej w Pradze. Pasażerowie chcą-
cy korzystać z dojazdu spoza stolicy 
Czech oraz w komunikacji miejskiej 
w Pradze są zobowiązani do zakupu 
dwóch biletów: miejskiego na strefy 
P, O i B oraz zintegrowanego strefo-
wego na strefy pozamiejskie. Ceny 

biletów są tak skalkulowane, aby 
rozwiązanie to nie było odczuwalne 
jako droższe. Analizując relację Praha 
– Hostovice (pasmo 1) pasażer musi 
nabyć: bilet okresowy na jeden mie-
siąc na transport w Pradze (strefy P, 
O, B), który kosztuje 550 koron, oraz 
bilet zintegrowany na jedną strefę za 
300 koron (łącznie 850 koron) , co sta-
nowi nieco mniej niż bilet na 4 strefy 
według taryfy zintegrowanej (920 ko-
ron). 
 Przyjęte rozwiązanie jest nieskom-
plikowane i czytelne dla użytkowni-
ków. Pomimo braku pełnej integracji 
strefy miejskiej w zakresie taryfy opłat 
za bilety okresowe, przyjęte rozwiąza-
nie można uznać za korzystne dla pa-
sażerów. Jak podaje organizator trans-
portu, takie rozwiązanie tłumaczy się 

zdecydowanie intensywniejszą ob-
sługą części praskiej, niż pozostałego 
regionu Kraju Środkowo-Czeskiego, 
zatem środki z biletów okresowych 
„miejskich” pokrywają funkcjonowa-
nie transportu zbiorowego na terenie 
Pragi.
System strefowy – Bratysława 
(system strefowy)

Zintegrowany System Transportowy 
Bratysławy i Kraju Bratysławskiego (w 
skrócie: IDS BK), obejmuje swoim za-
sięgiem Bratysławę oraz tereny Kraju 
Bratysławskiego (w Polsce nazwano 
by to województwem). Obszar objęty 
przez system podzielono na 10 stref 
pierścieniowych otaczających strefę 
centralną złożona z dwóch stref (nr 
100 i 101). Żaden pierścień nie jest 

 
8. Zasięg stref taryfowych RATP, źródło: [8], stan na 1.10.2016 r.
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domknięty z uwagi na charaktery-
styczne położenie Bratysławy wzglę-
dem granic z Austrią i Węgrami. Do-
datkowo pierścienie podzielono na 
mniejsze wycinki (patrz: Rys. 7.).
 W ramach zintegrowanego syste-
mu taryfowego funkcjonuje:
- 4 regionalne linie kolejowe (S20, 

S25, S50, S60),
- 9 linii tramwajowych w Bratysła-

wie,
- 82 linie autobusowej i trolejbuso-

wej komunikacji miejskiej,
- 50 linii regionalnej komunikacji 

autobusowej.
Opłata za przejazd zależy od liczby 
przejechanych „wycinków pierście-
ni”, czyli pojedynczych stref. Istnieje 
12 rodzajów biletów jednorazowych 
uprawniających do przesiadek, z 
ograniczonym czasowo okresem 
obowiązywania: 
- bilety 15 minutowy lub 30 minu-

towy na 2 strefy bądź Bratysławę 
(strefy 100+101), 

- bilety na 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9 lub 10 
stref (ważne od 60 do 150 minut, 
w zależności od liczby stref ), 

- bilet sieciowy 3-godzinny,
- bilet sieciowy 24-godzinny.
Bilety okresowe dostępne są w wa-
riantach 7, 30, 90 oraz 365-dniowych. 
Opłaty zależą od liczby stref zdefi nio-
wanych na bilecie, oraz od tego, czy 
w ramach biletu pasażer korzysta z 
transportu zbiorowego w jednej bądź 
dwóch strefach w Bratysławie. Ponad-
to, w celu uzupełnienia oferty na te-
renie miasta Bratysławy, funkcjonują 
bilety ważne tylko na terenie stref 100 
i 101 (miasto Bratysława) w wersji 60 
minutowej (równoważny biletowi 3 
strefowemu 60 minutowemu), 24 go-
dzinnej, 72 godzinnej (3 doby) oraz 
168 godzinnej (7 dób). 
 System bratysławski jest podobny 
do systemu praskiego, z nieco innym 
ukształtowaniem podziału na strefy 
taryfowe. Podobnie jak w przypadku 
poprzednio omawianych systemów 
taryfa opłat jest prosta i czytelna dla 
użytkownika i nie zawiera informacji 
„pisanych małym druczkiem” i wyjąt-
ków. 
 W przeciwieństwie do systemu 
praskiego dostępne są bilety okreso-

we obowiązujące również w komuni-
kacji miejskiej na terenie miasta Braty-
sławy.

System strefowy – Paryż 
(Île-de-France)

System transportowy w obszarze 
skupionej wokół Paryża aglomeracji 
Île-de-France (12 012 km2, por. woje-
wództwo mazowieckie - 35 558 km2) 
obejmuje komunikację: 
- autobusową, 
- tramwajową, 
- kolejową (RER oraz SNCF),
- metro,
organizowaną przez RATP (Régie au-
tonome des transports parisiens - Au-
tonomiczny zarząd transportu pary-
skiego). 
 Obszar podzielony jest na 5 stref 
taryfowych (rys. 8), z czego central-
na strefa nr 1 stanowi miasto Paryż. 
Obowiązuje kilka rodzajów zintegro-
wanych ofert taryfowych o różnym 
zasięgu i zakresie obowiązywania:
- Bilet „T+” – w ramach Paryża (stre-

fa 1) dostępne są bilety jednora-
zowe „T+” umożliwiające odbycie 
jednej podróży z przesiadką w 
określonym przedziale czasowym 
(90 lub 120 minut, w zależności 
od kombinacji środków trans-
portu). Obowiązują one w auto-
busach, tramwajach, metrze oraz 
kolei podmiejskiej RER, nie są zaś 
honorowane w pociągach SNCF,

- Bilet "Origine-Destination" – bilet 
na jedną podróż pomiędzy dwo-
ma dowolnie określonymi punk-
tami sieci transportowej, obo-
wiązuje we wszystkich środkach 
transportu (również w pociągach 
SNCF),

- Bilet „Paris Visit”, o czasie obowią-
zywania, 1, 2, 3 lub 5 dni, obo-
wiązujący w strefach 1 – 3 (wer-
sja Paris Centre) lub 1-5 (wersja 
Paris Banlieue), uprawniający do 
przejazdu wszystkimi środkami 
transportu w ramach tych stref, 
również liniami autobusowymi 
dedykowanymi dojazdom na lot-
nisko); bilet ten jest dedykowany 
przede wszystkim turystom, ale 
również osobom podróżującym 

służbowo do Paryża na krótki 
okres,

- Bilet „Mobilis”, bilet jednodnio-
wy obowiązujący we wszystkich 
środkach transportu w strefach 
1-2, 1-3, 1-4, 1-5. Bilet dedykowa-
nych jest dla osób podróżujących 
do Paryża.

- Bilet „Navigo”, bilet tygodniowy, 
miesięczny lub roczny, ważny we 
wszystkich środkach transportu, 
w wariantach obowiązujących 
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

Niemożliwe jest przytoczenie wszyst-
kich przykładów systemów taryfo-
wych obowiązujących w Polsce, tak i 
w Europie, dlatego też wybrano po 4 
przykłady nieco różniących się od sie-
bie systemów taryfowych. Po zapo-
znaniu się z ofertą analizowanych sys-
temów nasuwa się wiele wniosków 
co do aktualnego stanu integracji ta-
ryfowej w Polsce oraz pracy, którą na-
leży wykonać, aby wdrożyć systemy, 
które mogłyby być porównywane ze 
swoimi europejskimi odpowiednika-
mi z Europy Środkowej i Zachodniej. 
Celowo przytoczono aż 3 przykłady z 
Czech i Słowacji, które to kraje men-
talnie i organizacyjnie nie wydają się 
być tak odległe od Polski, jak kraje Eu-
ropy Zachodniej.
 Pierwszym, najważniejszym wnio-
skiem, który nasuwa się po analizie 
polskich i zagranicznych systemów 
taryfowych jest to, iż w Polsce nie 
funkcjonuje jeszcze de facto ani je-
den kompleksowy system taryfowy 
obejmujący swoim zasięgiem obszar 
większy niż jedno miasto z przyległy-
mi terenami podmiejskimi oraz obej-
mujący więcej środków transportu 
niż kolej i komunikację miejską. Sys-
temy takie funkcjonują już na szeroką 
skalę na terenie Republiki Czeskiej i 
Słowackiej, a więc najbliższych Polsce 
sąsiadów.
 W Polsce brak jest systemowego 
podejścia do organizacji transportu 
publicznego na terenie województw 
(mimo obowiązku sporządzania tzw. 
planów transportowych). W prakty-
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ce obowiązuje zasada, którą można 
streścić za pomocą powiedzenia „każ-
dy sobie rzepkę skrobie”, organizując 
transport w obrębie własnej gminy, 
powiatu, województwa, nie zważając 
przy tym na jakiekolwiek powiązania 
pomiędzy nimi.
 Problemem w organizacji zintegro-
wanych systemów transportowych 
w Polsce może być fakt, iż większość 
przewozów autobusowych na tere-
nie województw funkcjonuje na zasa-
dzie komercyjnej, natomiast te, które 
posiadają dofi nansowania władz sa-
morządowych nie są ze sobą w ża-
den sposób powiązane (oprócz faktu, 
iż dokumentacja spoczywa w jednej 
szufl adzie czy segregatorze we wła-
ściwym urzędzie). W poszczególnych 
województwach występują obszary, 
na których brak jest jakiegokolwiek 
transportu publicznego, więc nie ma 
możliwości integracji czegoś, co nie 
istnieje (podobnie zresztą jak w wiele 
rejonów nie dociera transport kole-
jowy). Nawet najlepszy system tary-
fowy nie spełni oczekiwań, jeżeli do 
najbliższego przystanku transportu 
publicznego, w którym taryfa ta obo-
wiązuje trzeba będzie dojeżdżać wie-
le (kilkanaście, kilkadziesiąt) kilome-
trów. Przykładowo w Czechach czy 
na Słowacji, praktycznie cały obszar 
kraju pokryty jest kursującymi regu-
larnie liniami autobusowymi służby 
publicznej, które są powiązane z linia-
mi transportu kolejowego. 
 Integracja taryfowa jest tylko jed-
ną z płaszczyzn zintegrowanego sys-
temu transportowego. Razem z nią 
musi iść w parze zapewnienie odpo-
wiedniego poziomu oferty przewozo-
wej wraz z integracją rozkładów jazdy 
poszczególnych środków transportu 
– trasowanie linii komunikacyjnych z 
wykorzystaniem węzłów przesiadko-
wych ze szczególną dbałością o sko-
munikowania. Nawet najdoskonalsza 
taryfa opłat bez odpowiedniej oferty 
połączeń pozostanie tylko martwym, 
bezużytecznym przepisem.
 Występujące w Polsce przykłady 
częściowej integracji taryf opłat na-
leży mimo wszystko uznać za po-
zytywny krok naprzód, mimo że tak 
naprawdę dostęp do nich w praktyce 

ma tylko część mieszkańców kraju 
zasiedlająca największe aglomeracje. 
Cały pozostały obszar kraju, należy 
nazwać „taryfową Polską B”. Konse-
kwencją takiego stanu rzeczy jest wy-
bór samochodu jako podstawowego 
i niezbędnego do realizacji podsta-
wowych potrzeb życiowych środka 
transportu, często z powodu braku 
alternatywy.  
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Polregio. Nowa nazwa Przewozów 
Regionalnych zatwierdzona 
Jakub Madrjas, Rynek Kolejowy, 23.11.2016 

Zarząd spółki Przewozy Regionalne pozyskał 
zgody korporacyjne i jest gotowy do zmiany 
marki konsumenckiej i identyfi kacji wizualnej 
spółki - w tym malowania taboru. Nową nazwą 
operatora będzie Polregio. O planowanych 
zmianach identyfi kacji wizualnej i nazwy nale-
żącej do ARP i marszałków województw spółki 
przewozowej jako pierwszy informował "Rynek 
Kolejowy". (...) Województwo kujawsko-pomor-
skie opublikowało bowiem w swoim biuletynie 
informacji publicznej uchwałę, w której zapo-
wiada przyjęcie nowego systemu identyfi kacji 
i nazwy (a właściwie marki konsumenckiej) 
przez spółkę. Pada też nazwa - POLREGIO (za-
pisana wielkimi literami - przyp. JM.). Przewozy 
Regionalne nie zaprzeczają informacjom opu-
blikowanym na stronach zarządu wojewódz-
twa. To o tyle istotne, że w pierwszej połowie 
roku najbardziej prawdopodobnym warian-
tem była nazwa Polskie Regio. Wciąż zresztą 
czeka na odkrycie większa część tajemnic, w 
tym nowe logo czy schemat malowania tabo-
ru (choć pojawią się przecieki, dementowane 
przez spółkę). (...) Jak zapowiadał w rozmowie 
z miesięcznikiem "RK" prezes Krzysztof Mamiń-
ski, zmiany w systemie identyfi kacji spółki będą 
wprowadzane stopniowo, by ograniczyć kosz-
ty. W tym roku po raz pierwszy w historii prze-
woźnik ma osiągnąć dodatni wynik fi nansowy.

Holenderskie pociągi wyłącznie na 
energii z odnawialnych źródeł
Michał Szymajda, Rynek Kolejowy, 01.11.2016 

W rok po konferencji klimatycznej w Paryżu Ko-
leje Holenderskie poinformowały, że wszystkie 
pociągi elektryczne w tym kraju będą korzy-
stać wyłącznie z energii pochodzącej ze źródeł 
odnawialnych. Stanie się tak już 1 stycznia 2017 
roku, rok wcześniej niż to zapowiadano. Krok 
taki jest możliwy dzięki nowemu kontraktowi 
na dostawę energii elektrycznej podpisanemu 
przez Nederlandse Spoorwegen z dostawcami, 
gdzie dokładnie zaznaczono z jakich źródeł ma 
pochodzić prąd do elektrycznych zespołów 
trakcyjnych oraz lokomotyw. Kontrakt opiewa 
na 10 lat. Ponadto Holendrzy zamierzają kon-
tynuować program prowadzący do zmniej-
szenia konsumpcji prądu w pojazdach oraz 
zobowiązali się do stosowania wszystkich do-
stępnych nowych technologii, prowadzących 
do ograniczenia zużycia energii. (...) Istotne są 
też nowe zakupy taboru, m.in pociągów Flirt 
produkowanych w Siedlcach, gdzie ich pro-
ducent musiał zagwarantować bardzo niski 
apetyt pojazdów na prąd. Krok, który NS ogło-
siły na narodowej konferencji klimatycznej w 
Rotterdamie, ma motywować Holendrów do 
wyboru pociągu jako podstawowego środka 
przemieszczania się po kraju, co nie jest trudne 
zważywszy na gęstość sieci kolejowej oraz ist-
niejący wspólny bilet na wszystkie środki trans-
portu publicznego - OV karta.


