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Załącznik nr 3 do Ogłoszenia

WSTĘPNE ZAŁOŻENIA DO PROJEKTU W CELU PRZEPROWADZENIA DIALOGU TECHNICZNEGO 
1 Projekt
 „System poboru opłat za przewozy w zbiorowym transporcie pasażerskim” w ramach „Programu wdrożenia na obszarze województwa pomorskiego wspólnego, dla wszystkich organizatorów i przewoźników transportu, systemu poboru opłat za przewozy w zbiorowym transporcie pasażerskim oraz systemu jednolitej informacji pasażerskiej”.

Aktualnie w województwie pomorskim planowane jest wdrożenie – jednolitego dla wszystkich organizatorów transportu, operatorów i przewoźników - systemu wspólnego poboru opłat za przewozy w transporcie zbiorowym oraz jednolitej informacji pasażerskiej.
Jest to przedsięwzięcie innowacyjne w skali kraju jak również i Europy, które zakłada zintegrowanie – w zakresie wspólnego systemu poboru opłat – wszystkich organizatorów i operatorów działających w segmencie publicznego transportu zbiorowego na obszarze województwa pomorskiego, a także zainteresowanych przewoźników komercyjnych.
Strategicznym celem wzmiankowanego przedsięwzięcia jest zwiększenie udziału publicznego transportu zbiorowego w ogólnej liczbie podróży mieszkańców na terenie województwa pomorskiego. Zakłada się, iż wprowadzenie jednolitego systemu, który maksymalnie upraszczałby płatności za przejazdy jednorazowe oraz bilety okresowe, wspierał podróżnego w planowaniu podróży, umożliwiał oferowanie nowych produktów w znakomity sposób podniesie standard korzystania ze środków transportu publicznego i zwiększy ich wykorzystanie. Pasażerowie uzyskają możliwość realizowania podróży na podstawie jednolitego, zintegrowanego nośnika usługi transportowej w dowolnych relacjach i przy wykorzystaniu środków transportu dowolnych przewoźników objętych działaniem nowego systemu co przyczyni się, poprawie czynników mających wpływ na jakość życia mieszkańców Pomorza.
2 Kontekst Programu
Samorządy różnych szczebli województwa pomorskiego od lat prowadzą konsekwentną politykę zmierzającą do ograniczenia negatywnego oddziaływania człowieka na środowisko naturalne. Działania te mają charakter systemowy, skoordynowany i wielosektorowy, a dotyczą m.in. transportu publicznego. Dziedzina ta jest bardzo aktualna i wymaga podjęcia działań interwencyjnych m. in. ze względu na notowany w ostatnich latach znaczny wzrost wskaźnika liczby samochodów osobowych zarejestrowanych na 1000 mieszkańców (w województwie pomorskim w latach 2002-2012 wzrost aż o 67%, tj. do poziomu 483 pojazdów/1000 mieszkańców, aktualnie jest to już ok. 520 pojazdów/1000 mieszkańców). Bezpośrednim skutkiem takiej sytuacji jest wzrost emisji spalin, wzrost poziomu hałasu, a także konieczność utylizacji zdecydowanie większej ilości: pojazdów przeznaczonych do złomowania, ogumienia, olejów, akumulatorów i innych odpadów.

Przeprowadzone, na zlecenie Urzędu Marszałkowskiego Województwa Pomorskiego, badania wykazały, że przeciętnie każdą jazdę samochodem osobowym, w ramach podróży ponad powiatowej w województwie pomorskim, wykonuje 1,5 osoby licząc łącznie z osobą kierującą pojazdem, przy czym, w przypadku podróży do i z pracy, ten udział jest jeszcze mniejszy i wynosi 1,3 osoby w pojeździe. Dane te są szczególnie wymowne przy szacunkowych wyliczeniach, z których wynika, że jeden skład kolejowy jest w stanie zastąpić nawet kilkaset samochodów osobowych, a jeden autobus może zastąpić kilkanaście lub nawet kilkadziesiąt takich samochodów.

W związku z powyższym, powstrzymanie dalszej ekspansji energochłonnego transportu indywidualnego przyniosłoby pozytywny i wymierny efekt, zarówno w dziedzinie ochrony środowiska, jak i w kwestii racjonalnego gospodarowania nieodnawialnymi źródłami energii. W celu osiągnięcia takich efektów koniecznym jest stworzenie atrakcyjnej dla pasażerów alternatywy, w postaci sprawnego publicznego transportu zbiorowego. Transport taki musi zapewnić bezpośredniość podróży, dzięki zintegrowaniu różnych systemów komunikacji publicznej, odpowiednią częstotliwość połączeń oraz możliwość podróżowania różnymi środkami transportu bez potrzeby dokonywania za każdym razem kolejnych płatności za przejazd, oraz także, zgodnie z założeniami, bez potrzeby nabywania tradycyjnego biletu papierowego. Ideę zintegrowanych różnych systemów komunikacji przedstawiono na poniższym rysunku.
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Rysunek 1 Zintegrowane systemy komunikacji
W chwili obecnej przewiduje się w ramach zintegrowanego systemu transportu wykorzystanie przez pasażera co najmniej następujących środków transportu: autobusy, tramwaje, trolejbusy, tabor kolejowy, rower metropolitalny (bikesharing).
Rozwiązanie powinno być gotowe do rozszerzenia w dalszej perspektywie o pozostałe składowe transportu takie jak: parking dla aut i rowerów, auta w module carsharing, auta elektryczne, promy.
Istniejący system publicznego transportu zbiorowego w województwie pomorskim, nie zapewnia opisanej powyżej integracji transportu publicznego. Problemem jest niedostateczna integracja podsystemów transportu zarówno w skali regionalnej, metropolitalnej jak i lokalnej, w zakresie rozwiązań organizacyjnych, infrastrukturalnych, informacyjnych i ekonomiczno-finansowych. Pasażerowie nie mają zapewnionej pełnej, jednolitej i wygodnej platformy dokonywania racjonalnego wyboru trasy przejazdu i środka transportu oraz możliwości nowoczesnej i wygodnej realizacji płatności za przejazd.

3 Cel strategiczny Projektu
Celem strategicznym jest zwiększenie strumieni pasażerów w transporcie publicznym w województwie pomorskim.

Wzrost efektywności transportu publicznego poprzez zwiększenie strumienia pasażerów w komunikacji miejskiej, pociągach SKM i Pol - Regio poprzez zintegrowanie systemu poboru opłat  na styku kolej regionalna – miejski transport publiczny.
4 Cele szczegółowe Projektu. Główne cele projektu z perspektywy poszczególnych interesariuszy
4.1 Pasażer 

1) Obniżenie kosztów podróży rozliczanych w systemie optymalizującym opłaty za przejazd.

2) Podniesienie standardu usług komunikacyjnych, ułatwienie korzystania, uproszczenie procedur realizacji opłat za przejazdy w tym uproszczenie sposobów płacenia za przejazdy.
3) Brak konieczności posiadania gotówki.
4) Obniżenie kosztów zakupu nośnika płatności.
4.2 Organizator Transportu

1) Podniesienie rentowności oraz efektywności oferty organizatorów systemów komunikacji.
2) Wzrost efektywności ekonomicznej dopłat do regionalnego transportu, zautomatyzowanie i uszczelnienie systemu rozliczania dopłat dla operatorów przewozów z tytułu honorowania ulg ustawowych.

3) Optymalizacja układu tras komunikacyjnych Województwa Pomorskiego.
4) Precyzyjne i automatyczne rozliczanie wpływów i kosztów.

5) Możliwość zachowania autonomicznych taryf poszczególnych organizatorów.

6) Zautomatyzowanie i uszczelnienie systemu rozliczania dopłat dla operatorów przewozów.
7) Możliwość wprowadzania rozwiązań taryfowych, służących zmniejszeniu kongestii na drogach w objętych ochroną środowiskową obszarach woj. pomorskiego – np. Półwysep Helski.
4.3 Operatorów Transportu

1) Automatyzacja rozliczania usług przewozowych, precyzyjne rozliczanie przychodów z opłat 
za przejazdy pasażerskie pomiędzy poszczególnymi organizatorami i operatorami przewozów.

2) Umożliwienie pozyskiwania danych dotyczących przewozów i wykorzystywania tych danych przez poszczególnych organizatorów i operatorów przewozów.

3) Optymalizacja układu tras komunikacyjnych Województwa Pomorskiego 
4) Kontrola bieżąca pracy taboru, jego zapełnienia, optymalizacja w czasie rzeczywistym organizacji przewozów na postawie analizy danych o faktycznym obciążeniu lokalnych linii komunikacyjnych.
5) Planowanie strategiczne transportu na podstawie szczegółowych raportów z analiz przewozów.

5 Wizja rozwiązania

5.1 Sytuacja obecna. Uzasadnienie projektu oraz korzyści z jego realizacji

Obecnie na obszarze województwa pomorskiego usługi przewozowe w transporcie publicznym realizuje ponad stu przewoźników. Z uwagi na stosowanie przez organizatorów transportu publicznego oraz operatorów/przewoźników własnych nie skoordynowanych wzajemnie systemów i taryf biletowych, przejazd transportem publicznym w województwie, a szczególnie w Aglomeracji Trójmiejskiej jest niezmiernie utrudniony. Wymaga on od pasażera znajomości systemów płatności i taryf poszczególnych przewoźników. W efekcie następuje spadek atrakcyjności i wykorzystania środków komunikacji publicznej i wzrost ilości pojazdów komunikacji indywidualnej, przenoszący się na wzrost kongestii na drogach oraz wzrost kosztów utrzymania dróg, a także konieczność wydatkowania coraz większych środków na inwestycje drogowe. Przekłada się to na obniżenie środowiskowych warunków życia w regionie.

Zakłada się, iż wprowadzenie systemu jednolitych, prostych i wygodnych płatności za przejazdy środkami komunikacji publicznej w znakomity sposób zwiększy atrakcyjność transportu publicznego, podniesie standard korzystania z publicznych środków transportu, zwiększy poziom ich wykorzystania, zmniejszy udział podróży prywatnymi samochodami osobowymi, w konsekwencji wpłynie pozytywnie na stan środowiska, a także podniesie poziom społecznego zadowolenia z oferty transportowej w województwie pomorskim.

5.2 Podstawowe założenia
1) Działanie systemu poboru opłat nie będzie ingerować w obecną strukturę zarządzania i organizacji transportu publicznego w poszczególnych miastach oraz gminach, a także nie będzie miało wpływu na istniejące sposoby finansowania przewozów pasażerskich w układzie regionalnym, powiatowym i gminnym. System będzie otwarty na rozbudowę dla kolejnych organizatorów lub przewoźników, także połączenie (wymianę danych oraz rozliczeń finansowych) z krajowymi systemami centralnymi i potencjalnie z systemami w krajach sąsiadujących.
2) System obsługiwać będzie pasażera wg taryf stosowanych przez organizatorów i przewoźników transportu na obszarach ich działalności, gwarantując możliwość stosowania ulg ustawowych i komercyjnych. Projektowany System opiera się na założeniu, że oferta taryfowa kształtowana będzie w sposób dowolny. Istnieć musi nieograniczona możliwość kreowania oferty taryfowej w pełnym spektrum możliwości, w tym nieograniczona możliwość kreowania tej oferty w wybranym zakresie czasowym, odległościowym, przystankowym, strefowym, eventowym.

3) System zapewni możliwość wprowadzenia dla całego województwa pomorskiego jednolitych zasad identyfikujących pobyt pasażera w pojeździe i dokonania opłaty za przejazd, z tymczasowym, przejściowym zachowaniem możliwości utrzymania indywidualnych rozwiązań w poszczególnych obszarach, niezależnie od wprowadzonych rozwiązań integracyjnych.
4) System umożliwi prowadzenie dystrybucji produktów płatniczych, zastępujących tradycyjny bilet kartonikowy , wraz z ich ewidencją, w dogodnych dla podróżujących punktach (np.: węzły integracyjne, przystanki, inne miejsca, jak sąsiedztwo systemów parkingowych infomatów, meetpoint-ów itp.).
5) System zapewni możliwość funkcjonowania różnych sposobów organizowania transportu (netto, brutto), różnych stawek za usługi transportowe i będzie odzwierciedlać ich zróżnicowanie w umowach/decyzjach zawartych z organizatorami, operatorami/przewoźnikami.
6) System musi zapewniać posiadanie funkcji dostarczania danych przewozowych umożliwiających prowadzenie racjonalnej polityki transportowej, płatniczej i taryfowej oraz musi umożliwiać prowadzenie rozliczeń ekonomicznych pomiędzy wszystkimi emitentami biletów  funkcjonującymi na obszarze województwa pomorskiego.
7) System musi umożliwiać odzyskiwanie ulg ustawowych.
8) System, z założenia, będzie zgodny z obowiązującymi wszelkimi przepisami prawnymi i podatkowymi, także w zakresie dokumentowania opłat za przejazdy i możliwości pozyskiwania danych służących m. in. właściwemu rozliczaniu zobowiązań podatkowych.
5.3 Scenariusz do zrealizowania w ramach systemu z perspektywy Pasażera

Założenia funkcjonalne systemu przedstawiono z perspektywy pasażera (rysunek poniżej):
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Rysunek 2 Założenia funkcjonalne systemu z perspektywy pasażera
Pasażer planuje podróż z wykorzystaniem wszystkich możliwych środków transportu. Wskazując pierwsze miejsce docelowe – biuro oraz priorytety (czas, koszt, wygoda), system zarezerwował pasażerowi rower w systemie roweru metropolitalnego, tak aby z najbliższego parkingu rowerowego mógł dojechać do dworca kolejowego i pozostawić rower przy stojaku roweru metropolitalnego. Na dworcu pasażer bez potrzeby logowania się na stronę internetową ani korzystania z kasy biletowej wsiada do pociągu Przewozów Regionalnych lub SKM udaje się do stacji węzłowej gdzie przesiada się (weryfikując aktualny stan przejazdu pojazdów) na tramwaj, a następnie wcześniej zarezerwowany rower metropolitalny dociera wg nawigacji do najbliższego parkingu rowerowego położonego obok biura osiągając pierwszą destynację. System wylicza mu oszczędność czasu i paliwa w porównaniu do przejazdu własnym autem. Kolejny etap podróży Pasażer podróży planuje w ciągu dnia. Udaje się po Osobę - Partnera Handlowego ze Szwecji aby wspólnie udać się do jednego z klientów -  wypożycza auto elektryczne. Rezerwuje miejsce na parkingu w porcie i miejsce na pozostawienie auta elektrycznego w centrum wg zaplanowanych godzin. Autem elektrycznym udaje się do portu, gdzie pozostawia auto na płatnym parkingu i odbiera gościa z Promu i wspólnie autem elektrycznym udają się do centrum gdzie pozostawią auto elektryczne. Następnie gość udaje się do hotelu tramwajem - opłata za tramwaj jest wkalkulowana w cenę biletu promowego a pasażer pociągiem regionalnym i rowerem wraca do domu. Na koniec dnia system zoptymalizował opłaty dobierając najlepszą taryfę z wszystkich dostępnych.

W trakcie powyższego scenariusza Pasażer:

1) dokonuje płatności za przejazd w sposób jednolity (przy pomocy różnych narzędzi identyfikacji), bez względu na organizatora przewozów, przewoźnika, jak również bez względu na wybrany środek transportu,

2) do dyspozycji Pasażera dostępne są różne formy identyfikacji i dokonywania płatności:

a) urządzeniem mobilnym (smartphone, telefon),

b) kartą bankomatową (zbliżeniową),
c) kartą lub innym identyfikatorem dedykowanym,
d) kodem QR zakupywanym w Punktach Sprzedaży (POS).

6 Wysokopoziomowa Architektura Systemu

Na podstawie celów i wyszczególnionych funkcjonalności została stworzona wysokopoziomowa architektura odzwierciedlająca główne moduły rozwiązania (Architecture Building Block - ABB def. Zgodna z TOGAF 9.1) przypisane do aktorów oraz najważniejsze komunikaty przepływające między modułami.
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Rysunek 3 Wysokopoziomowa architektura
System oparty będzie na koncie centralnym pasażera (system konto centryczny) z rejestrem osobowym powiązanym nośnikiem ID rejestrowym na urządzeniu mobilnym, karcie bankowej lub innym (w przyszłości, dowód osobisty „elektroniczny”). Zakłada się, że większość operacji będzie odbywała się na koncie spersonalizowanym, z zachowaniem możliwości płatności jednorazowych bez personalizacji.
W ramach aplikacji mobilnej i portalu zostanie udostępniony planer podróży (również dla osób niepełnosprawnych) - aplikacja umożliwiająca planowanie podróży przez pasażera między dowolnymi miejscami z możliwością zakupu usług transportowych i dodatkowych związanych z transportem miejskim (rower, parking, carshareing) umożliwiająca rezerwację roweru miejskiego oraz aut w ramach carsharingu, dokonująca planowania podróży na podstawie kryteriów zdefiniowanych przez Pasażera

System będzie mógł potencjalnie obsługiwać wiele możliwości obsługi pasażera w pojeździe:

1) w modelu be in/be out, który będzie identyfikował pasażera po wejściu do danego pojazdu automatycznie, nie będzie wymagał jakiegokolwiek działania ze strony podróżnego, wystarczającym będzie samo zajęcie miejsca w pojeździe,
2) urządzenia typu check in/check out – identyfikacja pasażera wymaga działania po stronie pasażera. System powinien być bezpieczny i odporny na próby ingerencji. Z uwagi na szeroki zakres danych system powinien zapewniać ochronę danych osobowych. 
Infrastruktura sieciowa powinna składać się co najmniej z trzech warstw i spełniać następujące (lub równoważne) założenia: 

1) warstwa brzegowa w oparciu router/firewall i WAF (ang. Web Application Firewall) realizująca ochronę i komunikację z Internetem. Dodatkowo router brzegowy zapewni możliwość zestawienia tuneli VPN w celu zabezpieczenia transmisji z i do urządzeń końcowych.

2) warstwa rdzeniowa w oparciu urządzenie bezpieczeństwa (UTM), wydzielająca strefy bezpieczeństwa i kontrolę przepływu ruchu pomiędzy segmentami sieci oraz ochronę klasy IPS/AV i komunikację z ośrodkiem zapasowym. Zapora sieciowa UTM zapewnia bezpieczeństwo poprzez: 

· wykrywanie ataków na podstawie anomalii protokołów i anomalii ruchu, 

· wykrywanie ataków typu DoS i IP Spoofing, 

· identyfikowanie działań w sieci, uznawanych za niedozwolone lub podejrzane, które będą realizowane w formie wielu różnych połączeń, 

· automatyczne blokowanie wykrytych ataków z zewnątrz i wewnątrz systemu, 

3) warstwa dostępowa w oparciu o przełączniki Ethernet będzie realizować komunikację wewnątrz sieci LAN:
· 
Dodatkowe opcje bezpieczeństwa zastosowane na bazach danych zapewnią zgodność z regulacjami dot. ochrony danych osobowych,
· 
System przekazywać będzie zdarzenia bezpieczeństwa do istniejącego centralnego systemu logów bądź narzędzia klasy SIEM,
4) 
Dla zapewnienia ciągłości działania system posiadał będzie:

· 
System backupowy – odtworzenie danych na wypadek ich utraty lub kompromitacji,
· 
Wirtualizację – szybsze odtworzenie po awarii krytycznej,
· 
Awaryjne zasilanie dla kluczowych elementów infrastruktury.
Oczekiwaniem zamawiającego jest przedstawienie przez Uczestnika dialogu architektury komponentów stosowanych przez uczestnika, która umożliwi Zamawiającemu doprecyzowanie wymagań zarówno w zakresie wymagań funkcjonalnych jak i niefunkcjonalnych.

7 Interoperacyjność rozwiązania

7.1 Interoperacyjność systemu

Założono daleko idącą interoperacyjność pomiędzy poszczególnymi elementami systemu. Interoperacyjność rozwiązania w kontekście biletu elektronicznego nie zakłada uzgodnienia identycznych struktur biznesowych podmiotów będących aktorami sytemu. Interoperacyjność systemu powinna opierać się na istniejących lub wdrażanych standardach np. European Interoperable Fare Management Project (EU-IFM) lub Interoperacyjność biletów elektronicznych w transporcie publicznym, według EU-IFM, oznacza usunięcie przeszkód dla klienta w zmianie trybu transportu. Wszystkie potrzeby związane z biletami powinny być możliwe do obsłużenia w jednym na posiadanym przez użytkownika nośniku.
Interoperacyjność systemu powinna być zapewniono na poszczególnych poziomach rozwiązania:

1) Poziom 1 - nazywany poziomem interużyteczości powinien zapewnić akceptację wszystkich nośników usług transportowych przez wszystkie urządzenia końcowe – urządzenia infrastruktury pojazdu, kotrolera i kierowcy.
2) Poziom 2 - intermodalność zapewnia tę akceptację w różnych środkach transportu, obsługiwanych przez Operatorów transportu.
3) Poziom 3 – odpowiada za dostępność systemu na różnych obszarach, również obejmujących różnych organizatorów, co oznacza objęcie różnych warunków umów i odrębnych taryf.

4) Poziom 4 – na tym poziomie zbierany jest komplet danych dla całego systemu obejmującego wszystkich operatorów, organizatorów, nośniki, elementy infrastruktury, niezależnie od taryf i rodzajów rozliczeń przewozów międzymiastowych.
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Poziomy interoperacyjnośći przedstawiono na poniższym rysunku;

Rysunek 4 Interoperacyjność systemu
7.2 Zdolność do rozbudowy systemu

System musi umożliwiać realizowanie kolejnych projektów, m. in. takich jak: 
1) Zintegrowana Informacja Pasażerska oraz system poboru opłat w połączeniach zarówno wewnątrzregionalnych, jak i międzynarodowych realizowana w ramach Projektu Interconnect. Projekt InterConnect ma na celu opracowanie i wdrożenie wspólnego dla wszystkich organizatorów transportu i przewoźników systemu poboru opłat za przewozy w transporcie zbiorowym oraz jednolitej informacji pasażerskiej. Wspólnie z partnerami zagranicznymi wypracowane zostaną rozwiązania, które umożliwią pasażerom realizowanie podróży międzynarodowych, wykorzystujących komunikację regionalną, miejską i żeglugę pasażerską w oparciu o jeden zintegrowany bilet. Jednym z najważniejszych elementów tej współpracy będą pilotażowe połączenia na trasie Pomorskie – region Blekinge w Szwecji. Region Blekinge w Szwecji jest partnerem wiodącym w/w projektu.
2) Integracja z Systemem Roweru Metropolitalnego.
3) Produkty turystyczne komercyjne (np. łączone opłaty za przejazd i usługi turystyczne).
4) Udostępnianie danych w celu ich analizy zarówno w czasie rzeczywistym jak i w analizach o długim horyzoncie czasowym.
5) Wdrożenie systemu poboru opłat w regionalnej komunikacji autobusowej.
6) Innych wykorzystujących zgromadzone dane oraz funkcjonalności realizowane przez System. Zakłada się również, że system będzie umożliwiał skalowanie pionowe i poziome systemu.
8 Podstawowe, szacunkowe informacje o komunikacji na bazie danych z 2016 r.
Oczekiwaniem Zamawiającego jest opracowanie założeń do wstępnej koncepcji systemu poboru opłat i systemu informacji pasażerskiej przez uczestników dialogu, która adresowałaby w aktualne potrzeby w województwie pomorskim.
Zakłada się, że Programem objęci zostaną operatorzy miejscy i kolejowi w województwie pomorskim. Po zrealizowaniu Programu planowane jest wdrożenie systemu poboru opłat w regionalnej komunikacji autobusowej (flota ok. 1000 pojazdów) – nie jest to jednak przedmiot niniejszego dialogu.
8.1 Organizatorzy komunikacji miejskiej i przewoźnicy kolejowi aktywni w 2016 r. 
1) Miasto Gdańsk
2) Miasto Gdynia
3) Miasto Wejherowo
4) Miasto Tczew
5) Miasto Kwidzyn
6) Miasto Lębork
7) Miasto Malbork
8) Miasto Starogard Gdański
9) Miasto Słupsk
10) Miasto Chojnice
oraz komunikacja kolejowa organizowana przez Marszałka Województwa Pomorskiego:
11) PKP Szybka Kolej Miejska w Trójmieście Sp. z o.o.
12) Przewozy Regionalne Sp. z o.o.
8.2 Roczna ilość przewiezionych pasażerów w środkach transportu w ramach usług użyteczności publicznej
ok. 350 mln usług transportowych rozumianych jako przejazd jednego pasażera jednym środkiem transportu liczonym od wejścia do wyjścia z danego środka transportu. 
8.3 Tabor
	Ilość pojazdów w komunikacji miejskiej i kolejowej objęta wdrożeniem

	Rodzaj taboru
	Ilość

	Autobusy
	704

	Tramwaje 
	140

	Trolejbusy 
	89

	Tabor kolejowy
	105 - w tym 88 ezt i 27 szynobusów

	Planowane zakupy taboru

	Rodzaj taboru
	Ilość

	Autobusy
	241

	Tramwaje
	33


8.4 Ilość i wartość sprzedanych biletów
	Wpływy ze sprzedaży biletów w podziale na organizatorów

	Rodzaj usług transportowych
	Wpływy w roku2016

	Gdańsk
	108 819 880 zł

	Gdynia
	68 262 751 zł

	Pozostali organizatorzy
	30 330 771 zł

	Kolej
	113 000 000 zł

	Wpływy ze sprzedaży biletów
	320 413 403 zł


	Ilość sprzedanych biletów

	Rodzaj usług transportowych
	Ilość sprzedanych usług

	Bilety jednorazowe
	54 334 472

	Bilety dobowe
	1 349 111

	Karnety
	2 706 290

	Bilety okresowe
	1 911 093

	Ilość sprzedanych biletów ogółem
	60 300 966


	Wpływy ze sprzedaży usług transportowych w podziale na rodzaj biletu

	Rodzaj usługi transportowych
	Wpływy w roku 2016

	Bilety jednorazowe
	147 448 453 zł

	Bilety dobowe
	12 404 707 zł

	Karnety
	19 728 237 zł

	Bilety okresowe
	140 832 007 zł

	Wpływy ze sprzedaży biletów
	320 413 403 zł


8.5 Dworce i przystanki na terenie Województwa Pomorskiego
	Dworce i przystanki na terenie Województwa Pomorskiego

	Rodzaj
	Ilość

	Autobusowe i tramwajowe
	9.000

	Kolejowe
	105
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