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Dezintegracja ustug komunikacji
miejskiej w aglomeracji gdanskie]

Disintegration of the public fransport services
in the Gdansk agglomeration

Aglomeracja gdanska, nazywana w zaleznosci od opracowania takze aglomeracjg trojmiejska lub aglomeracja miast
Zatoki Gdaniskiej charakteryzuje sie znaczna rozlegtoscia przestrzenng z dwoma dominujgcymi osrodkami — Gdafiskiem
i Gdynia. W zaleznosci od koncepciji i przyjetych kryteridw delimitacji obszaru aglomeracii, liczba ludno$ci zamieszkujacej
ja wynosi od ok. 950 tys. do 1,3 min o0sdb, a powierzchnia waha sig od ok. 2100 do 3800 km2. Wsrod najwazniejszych
osrodkdw miejskich, poza wymienionymi dwoma gtéwnymi zalicza sie Kartuzy, Pruszcz Gdanski, Rede, Rumie, Tczew,
Sopot, Wejherowo i Zukowo. Jednak najbardziej istotng kwestig jest zanikanie granic miedzy poszczeg6inymi osrodkami,
w szczegolnosci Pruszczem Gdariskim i Sopotem, a Gdanskiem, czy Gdynig i Redg, a Rumig. Blisko$¢ potozenia miast,
wzajemne powigzania, a przede wszystkim codzienno$¢ funkcjonowania mieszkafncow aglomeraciji cechuje duza mobil-
nos¢ w przemieszczaniu sie migdzy osrodkami do m.in. miejsc pracy, nauki i administracji samorzadowej. Pokonywanie
granic pomiedzy miastami stato sig codziennoscia zycia mieszkaricow aglomeracji gdanskiej, w zwigzku z tym istotne
pozostaja uwarunkowania funkcjonowania transportu publicznego, a w szczegolnosci integracja poszczegolnych pod-
systemow.

Ze wzgledu na uwarunkowania historyczne i organizacyjne wiekszo$¢ miast zaliczanych do aglomeraciji gdaniskiej posia-
da wiasne systemy (zarzadow, przewoznikow) komunikaciji miejskiej, z indywidualng taryfa i zasadami funkcjonowania.
Ponadto waznym rodzajem transportu w realizacji codziennych podrozy wewnatrz aglomeraciji jest kolej migjska, a wiec
PKP SKM Tréjmiasto oraz oddana do eksploatacji w 2015 r. linia Pomorskiej Kolei Metropolitainej (PKM). W aglomeraciji
trojmiejskiej funkcjonuja wigc rdzne rodzaje transportu zbiorowego: autobusy, tramwaje, trolejbusy, a takze kolej miejska.
0d strony organizacyjnej, zarzadczej, istnieja dedykowane podmioty w Gdarisku, Gdyni, Wejherowie, a takze na obu li-
niach kolei miejskiej. Ponadto w 2007 r. stworzono dodatkowo Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej,
ktdry miat zintegrowac poszczegolne rodzaje transportu, a w szczegaélnosci system taryfowy.

Brak sukces6w na polu integraciji transportu zbiorowego w aglomeraciji gdaniskiej utrudnia codzienne funkcjonowanie
kilkuset tysiecy mieszkanicow oraz wielu turystow przybywajacych do Tréjmiasta gtdwnie w okresie letnich wakacji. Jest
to zatem wazny temat badawczy, ktéry podlega analizie w ninigjszym opracowaniu. W pracy zarysowano podstawy
prawne oraz uwarunkowania historyczne i wtasnosciowe funkcjonowania i organizaciji transportu miejskiego w aglome-
racji gdanskiej wykazujac pola integracji i dezintegraciji ustug komunikacyjnych. Przedstawiono takze mozliwe scenariu-
Sze rozwoju procesu integraciji transportu miejskiego w aglomeraciji gdanskie;.

B Marcin Potom - adiunkt w Katedrze Geografii Rozwoju Regionalnego Uniwersytetu Gdariskiego. Wcze$niej zawodowo
zwigzany z Przedsiebiorstwem Komunikacji Trolejbusowej w Gdyni. Giéwne zainteresowania naukowe dotycza
transportu miejskiego, w szczegdlnosSci prace badawcze w zakresie rozwoju i funkcjonowania komunikacji
trolejbusowej na sSwiecie, przemian funkcjonowania i eksploatacji proekologicznych, gitéwnie elektrycznych
form komunikacji zbiorowej i historii transportu. Autor 100 publikacji naukowych dotyczacych transportu
miejskiego.
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Gdansk agglomeration, depending on the elaboration, named of the Tri-City agglomeration or towns of the Gulf of Gdansk is
characterized by considerable spatial extent of the two dominant centers - Gdaiisk and Gdynia. Depending on the concept and
criteria adopted delimitation of the agglomeration area, the number of people living inside ranges from approx. 950 thousand. is
1.3 million people, and range in size from approx. 2100 - 3800 km2. Among the most important urban centers, without two
major, they are Kartuzy, Pruszcz Gdariski, Reda, Rumia, Tczew, Sopot, Wejherowo and Zukowo. However, the most important
issue is the disappearance of boundaries between centers, in particular Pruszcz Gdanski or Sopot and Gdarisk, Rumia and
Gdynia or Reda. The proximity of the location of cities, reciprocal links, and above all the daily functioning of the agglomeration
is characterized by high mobility in moving between the centers, among others jobs, education and local government. Overco-
ming the boundaries between the cities has become commonplace living agglomeration, therefore, are important determinants
of public transport, and in particular the integration of the various subsystems.

Due to historical factors and organizational, the cities belonging to the agglomeration have its own transport systems (transport
companies), with personalized tariff and rules of operation. In addition, an important mode of transport in the daily travel within
the agglomeration is the urban railway, and so PKP SKM Trojmiasto and put into operation in 2015 the Pomeranian Metropolitan
Railway line (PKM). In the Gdarisk agglomeration is functioning many different types of public transport: buses, tramways,
trolleybuses, and rail transport. From the organizational, managerial point of view, there are dedicated actors in Gdarnsk, Gdynia,
Wejherowo, as well as on both railway lines. Moreover, in 2007 it was created Metropolitan Public Transport Association of
Gdanisk Bay, the organization which was to integrate different modes of transport, in particular the tariff system.

Lack of success in the field of integration of public transport in the agglomeration hinders the daily functioning of hundreds of
thousands of residents and many tourists coming to the Trojmiasto mainly during the summer holidays. Therefore it is an im-
portant research topic, which is subject to a detailed analysis in this study. The paper analyzes the legal basis, historical con-
ditions, ownership aspects and organization of urban transport in the agglomeration showing the fields of integration and disin-
tegration of public transport services. Also presented possible scenarios for the development of the integration process of urban
transport in the Gdarisk agglomeration.

Stowa kluczowe: aglomeracja gdanska; integracja taryfowa; komunikacja miejska; obszar metropolitalny; transport publiczny;
ustugi transportowe

Keywords: Gdansk agglomeration; metropolitan area; public transport; tariff integration; transport services; urban transport
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WPROWADZENIE

Transformacja polityczna przetomu lat 80. i 90. XX
wieku znaczaco wptyneta na funkcjonowanie wielu
sfer gospodarki, w tym takze transportu. Zmieniajace
sie uwarunkowania gospodarczo-polityczne zawazy-
ty na finansowaniu komunikacji miejskiej i w wielu
przypadkach na jej kondycji, a nawet dalszym funk-
cjonowaniu. Znaczaco rozwingta sie motoryzacija in-
dywidualna konkurujac z transportem zbiorowym.
Okres ponad 25 lat od transformaciji to takze czas
przeobrazenia polityk transportowych na poziomie
krajowym i lokalnym wynikajacy z przynaleznosci
Polski do Unii Europejskiej (UE). Przystapienie do
struktur europejskich otworzyto nowe mozliwosci fi-
nansowania modernizaciji i rozwoju miejskich syste-
mow transportowych, w szczegoinosci przyjaznych
Srodowisku. W tym okresie komunikacja miejska
w obszarze aglomeraciji gdanskiej przeszta znaczaca
transformacje. Odnowiono floty pojazdow, poszerzo-
no siec¢ potaczen proekologicznym transportem elek-
trycznym (tramwajami i trolejousami), zbudowano
nowa linig kolei miejskiej (Pomorska Kolej Metropoli-
talna), a takze zadbano o nowoczesne s$rodki infor-
maciji pasazerskiej i dystrybuciji biletow. Wszystkie te
dziatania miaty dwie wspolne cechy — w pozytyw-
nym wymiarze, miaty zacheci¢ mieszkancow aglo-
meracji do korzystania z transportu zbiorowego, zas
negatywna strong byt brak integracji podejmowa-
nych dziatan przez poszczegoine gminy.

Transport miejski w aglomeraciji gdanskiej, ze wzgle-
du na uwarunkowania historyczne wspomnianej
transformacji gospodarczo-politycznej i przeniesie-
nia odpowiedzialnosci za jego organizacje z poziomu
centralnego na ptaszczyzne lokalnych samorzadow
uzyskat nowe oblicze, silnie powigzane z organem
wiascicielskim (gminami). W przypadku obszarow
aglomeracyjnych takich jak Trojmiasto miato to klu-
czowe znaczenie. Dotychczasowy jeden organizator
i przewoznik zostat podzielony na wiele odrebnych
podmiotow. Poszczegoine gminy przyjety odmienne
drogi rozwoju podlegtego im transportu miejskiego,
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a tym samym catkowicie zdezintegrowano uktad ko-
munikacji miejskiej w obszarze aglomeraciji.

W opracowaniu przedstawiono do$wiadczenia w za-
kresie integracji metropolitainej, ze szczegoinym
uwzglednieniem transportu miejskiego. Scharaktery-
zowano organizacje transportu od strony taryfowo-
-funkcjonalnej z nakreSleniem perspektyw rozwoju
integraciji w perspektywie najblizszych kilku lat.

DOSWIADCZENIA W ZAKRESIE INTEGRACJI
METROPOLITALNEJ

Wsrod czynnikow, ktore wptywaty przez kolejne lata
na brak umiejgtnosci integraciji systemow transportu
miejskiego w aglomeracji gdanskiej byty przede
wszystkim kwestie prawno-finansowe zwigzane
Z uregulowaniami na poziomie krajowym, ale takze
silne poczucie lokalnej tozsamosci i z niej wynikajace
decyzje wiadz miejskich, w szczegdlnosci Gdariska
i Gdyni. W ostatnich latach przyktadem braku umie-
jetnosci porozumienia sie w zakresie wspotpracy re-
gionalnej byto utworzenie dwach odrebnych stowa-
rzyszen metropolitainych skupionych wokét Gdariska
i Gdyni (Tarkowski i in., 2016), ktore ostatecznie
udato sie potgczy¢ w 2015 r. w ramach stowarzysze-
nia Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot sta-
nowigc podstawe dalszej integracji i wspotpracy
aglomeracyjnej (por. ryc. 1).

Elementem integrujgcym transport miejski w aglo-
meracji gdanskiej powinien stanowic takze Metropo-
litalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej
(MZKZG), ktory zostat powotany w marcu 2006 r.
i miat przejac role organizatora komunikaciji na catym
obszarze metropolitalnym. Tak sig jednak nie stato
przez kolejng dekade.

Analiza doswiadczen w zakresie procesGw integracii
w aglomeracji gdanskiej zwraca uwage na przewage
negatywnych przyktadéw, Swiadczacych o konku-
rencji wewnatrzmetropolitainej. Mimo to, jak zauwa-
za Szmytkowska (2014) nalezy takze wskaza¢ na
przyktady Swiadczace o mozliwoSci wspotpracy na



Ryc. 1. Jednostki samorzadu terytorialnego bedace czlonkami Obszaru Metropolitalnego

Gdarisk-Gdynia-Sopot.

Crlorkowin éWam Motropoktainego Garsk-Gdyria-Sopot ]

B vowy I o

EATOHA

GEANSKA

Zrédto: Tarkowski i in., 2016.

rzecz lepszego funkcjonowania potencjalnego ob-
szaru metropolitalnego. WsSrdd pozytywnych przeja-
wow integracji nalezy m.in. wprowadzenie biletu me-
tropolitalnego, za ktorego dystrybucje odpowiedzialny
jest MZKZG. Mankamentem tego rozwigzania jest
stosunkowo staba sie¢ jego dystrybucii. Drugim po-
zytywnym przyktadem, takze zwigzanym z MZKZG
jest mozliwos¢ nabycia elektronicznych, jednorazo-
wych biletow waznych we wszystkich pojazdach
Swiadczacych ustugi na terenie gmin nalezacych do
tego organizatora. Ws$rod pozostatych inicjatyw
Szmytkowska (2014) wymienia zintegrowany Sys-
tem Zarzadza Ruchem Drogowym ,Tristar”, Pomor-
ska Kolej Metropolitalng oraz potaczenie lokalnych
Sciezek rowerowych we wspolng siec.

Nalezy sie spodziewac, ze w kolejnych latach inten-
sywno$¢ wspotpracy poszczegdlnych gmin aglome-
racji bedzie sie zwiekszata. Czynnikiem wptywaja-
cym na ten proces jest powotanie wspoinego
stowarzyszenia metropolitainego, ktére stanowi pod-
stawe do ubiegania sig o Srodki pomocowe Unii Eu-
ropejskiej w ramach Zintegrowanych Inwestycji Tery-
torialnych.

Jak zauwaza Czepczynski (2014) proces integracii
metropolitalnej to wyzwanie stojace zaréwno przed
spoteczeristwami, ale takze lokalnymi politykami,
zwigzane z pokonywaniem barier zaréwno organiza-
cyjnych i prawnych, ale takze mentalnych i wyobra-
zonych. Trojmiasto jest bardzo zréznicowane we-
wnetrznie, ale jednoczesnie natyle ze sobg powigzane,
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ze lepsza drogg rozwoju jest integracja w kierunku
metropolii, anizeli dezintegracija.

ZARYS FUNKCJONOWANIA TRANSPORTU
MIEJSKIEGO W OBSZARZE AGLOMERACJI NA TLE
PRZEKSZTALCEN PRAWNO-ORGANIZACYJNYCH

Transformacja gospodarcza w Polsce, zapoczatko-
wana przemiang ustrojowg w 1989 r, znaczaco
wptyneta na funkcjonowanie komunikacji miejskiej.
W Ustawie o samorzadzie terytorialnym' z 8 marca
1990 r. zaspokojenie potrzeb wspolnoty w zakresie
lokalnego transportu pasazerskiego uznano jako
zadanie wiasne gminy (Wyszomirski, 1996). Wpro-
wadzona regulacja skutkowata przeniesieniem od-
powiedzialnosci za organizowanie, zarzadzanie i fi-
nansowanie komunikacji miejskiej na gminy, zaréwno
miejskie, jak i potozone w sgsiedztwie miast. Istot-
nym novum byto dopuszczenie mozliwosci powoty-
wania zwigzkow gminnych do celéw wspolnego
wykonywania zadan publicznych, a wigc takze orga-
nizowania komunikacji miejskiej (Wyszomirski,
2010). Wraz z przeniesieniem ciezaru odpowiedzial-
nosci za wykonywanie lokalnych przewozow pasa-
zerskich scedowano na gminy majatek przed-
siebiorstw komunikacyjnych, ktory podlegat komu-
nalizacji.

27 maja 1990 r. reaktywowano w Polsce samorzad
i od tego czasu stanem faktycznym byto przejecie
odpowiedzialno$ci za przedsigbiorstwa transportu
miejskiego na obszarze gminy przez wiadze lokalna.
Jednak dopiero 30 czerwca 1997 r. zaczeta obowia-
zywac Ustawa o gospodarce komunalnej? nakazujg-
ca samorzadom z mocy prawa przeksztatcenia
przedsiebiorstw komunalnych stosujacych przepisy
dotyczace przedsigbiorstw panstwowych w spotki
gminne. Tak wigc w okresie ponad siedmiu lat, mimo
iz whascicielami operatorow komunikacji staty sie sa-

1 bz.u. 1990 nr 16 poz. 95.
2 Dz. U. 1997 nr 9 poz. 43 ze zm.
3 Dz. U. 2009 nr 157 poz. 1240.
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morzady, to spotki dziataty na podstawie wczesniej-
szych regulacji prawnych (Sonta, 2012). Zmiany
dotyczyly przede wszystkim przedsigbiorstw, ktdre
do 30 czerwca 1994 r. nie dokonaty dobrowolnych
przeksztatcen. Nalezy jednak zauwazyC, ze czes¢
firm zostata przeksztatcona juz wczesniej.

Kolejny okres, od 1 lipca 1997 r. do 3 grudnia 2009 r.,
obejmowat zmiany formy organizacyjno-prawnej
funkcjonujacych jednostek. Wybor rodzaju prowa-
dzonej restrukturyzacji firm transportu miejskiego
nalezat do jednostek samorzadu terytorialnego.
Umozliwiono wprowadzenie mechanizmow rynko-
wych, m.in. za poSrednictwem przeksztatcern wia-
snosciowych, przede wszystkim komercjalizacji
i prywatyzaciji podmiotéw komunalnych. Skala prze-
ksztatcen w tym okresie byta jednak niewielka. Zale-
dwie 5,8% spotek transportu miejskiego zmienito
forme prawng (Sonta, 2012).

Nastepna zmiana regulacji prawnych dotyczacych
statusu przewoznikdw w transporcie miejskim nasta-
pita przez przyjecie Ustawy o finansach publicznych
z 27 sierpnia 2009 r® Nowe zasady wprowadzaty
ograniczenie form organizacyjno-prawnych sektora
finanséw publicznych. Ustawa zlikwidowata gospo-
darstwa pomocnicze i ograniczyta zakres dziatalno-
Sci zaktadow budzetowych do waskiego katalogu
zadan, m.in. do wykonywania/organizowania lokal-
nego transportu publicznego.

W wielu miastach na podstawie regulaciji prawnych
wprowadzanych w latach 90. XX wieku gminy powo-
taly zarzady transportu miejskiego, w celu oddziele-
nia funkcji organizatora transportu od funkcji prze-
woznika. Nowe podmioty w dziedzinie transportu
miejskiego mialy za zadanie ustalanie tras przejaz-
dow, opracowywanie rozktadow jazdy, utrzymywanie
przystankdw komunikacji miejskiej, emitowanie bile-
tow, kontrole waznosci biletow oraz zlecanie wyko-
nywania przewozow komunikacyjnych. Oddzielenie



funkcji zarzadcy i przewoznika potozyto kres swoiste;
sprzecznosci, jaka miata miejsce w transporcie miej-
skim. Samorzady, jako organy wiascicielskie spotek
transportowych wystepowaty zar6wno po Sstronie
interesu przewoznikdw, jak i po stronie interesu spo-
tecznego — mieszkancow.

Komunikacja miejska w aglomeracji gdanskiej, przed
okresem przemian politycznych, podlegata pod Wo-
jewddzkie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Gdar-
sku, ktore sktadato sie z kilku lokalnych zaktaddw
(m.in. w Gdansku, Gdyni, Tczewie i Wejherowie).
Zgodnie z nowymi regulacjami ustawowymi nalezato
dopasowac strukture przedsigbiorstwa wojewodz-
kiego, nalezacego do skarbu panstwa, do nowych
ram prawnych. W 1989 r. decyzja wojewody gdan-
skiego Wojewddzkie Przedsigbiorstwo Komunikacyj-
ne zostato podzielone na lokalne, miejskie zaktady.
W Gdansku, Gdyni, Wejherowie i Tczewie powstaty
miejskie przedsiebiorstwa, ktore nastepnie komunali-
zowano, czy przeksztatcono w zaktady budzetowe.

W 1992 r. wiadze Gdyni jako pierwsze w Polsce
dziatajgc w duchu Ustawy z dnia 8 marca 1990 r.
0 samorzaazie terytorialnym przeprowadzity prze-
ksztatcenia organizacyjne transportu zbiorowego
i oddzielity dziatalno$¢ organizatorska od przewozo-
wej powotujac Zarzad Komunikacji Miejskiej (ZKM)
w Gdyni (Wyszomirski, 2012). Dwa lata od powota-
nia organizatora przewozow utworzono z jedynego
przedsiebiorstwa przewozowego, ktdre funkcjono-
wato jako zaktad budzetowy gminy, dwie odrgbne
spotki prawa handlowego. Pierwszym byto Przedsie-
biorstwo Komunikacji Autobusowej, a drugim Przed-
sigbiorstwo Komunikacji Autobusowej i Trolejbuso-
wej (pdzniej jako Przedsiebiorstwo Komunikacji
Miejskiej — PKM). Zatozeniem ZKM w Gdyni byto
zaistnienie konkurencji na rynku przewozow autobu-
sowych. Rownolegle do podziatu miejskiej spotki
komunikacyjnej ustugi zaczeli Swiadczy¢ inni prze-

woznicy, np. Przedsigbiorstwo Komunikacji Samo-
chodowej w Wejherowie. Odmienng droge rozwoju
przyjety pozostate samorzady. W Gdansku przez
wigkszos¢ okresu po transformacii ustrojowej funk-
cjonowato przedsigbiorstwo pn. Zaktad Komunikacii
Miejskiej, ktore byto zaréwno organizatorem jak
i przewoznikiem komunikacyjnym. Dopiero w lutym
2005 r. Rada Miasta Gdariska powotata odrgbnego
organizatora transportu w Gdansku — Zarzad Trans-
portu Miejskiego, kt6ry etapami przejmowat funkcje
nalezne tego rodzaju podmiotowi.

Efektem okresu przemian gospodarczo-politycznych
jest funkcjonowanie na obszarze aglomeracji gdarn-
skiej wielu organizatoréw transportu zbiorowego
oraz jeszcze wieksza liczba przewoznikdw. Poza
podmiotami stworzonymi do organizaciji transportu
w danej gminie (np. ZTM w Gdanisku i ZTM w Gdyni)
funkcje organizatora sprawujg takze w pozostatych
gminach jednostki administracyjne (gminne i miej-
skie). Odrebny system zarzadzania dotyczy dwdch
linii kolei miejskiej: linia zarzadzana przez PKP SKM
Trojmiasto i PKM (Kope¢, 2015; 2016).

DEZINTEGRACJA TARYFOWA

Na obszarze metropolii zatoki gdanskiej ze wzgledu
na uwarunkowania historyczne i prawne funkcjono-
wanie zarzadow transportu i przewoznikow dla od-
rebnych gmin, istnieje wiele systemow taryfowych,
ktore s3 niespojne, nie zachodzi w ich przypadku
ekwiwalentnos¢ wartosci biletow, a wiec sa trudne
do zintegrowania.

Przez ostatnig dekade nad koncepcjami integraciji ta-
ryfowo-biletowej, jako najwigkszej z barier integracji
transportu miejskiego w Trojmiescie i szerzej w aglo-
meracji, pracowat zespot 0sob, w szczegolnosci sku-
piony wokét ZKM w Gdyni i MZKZG (Grzelec, 2009;
Grzelec, Kotodziejski, 2008; Kotodziejski, 2014; Koto-

4 De facto jako pierwsza uchwate o powotaniu organizatora przewozéw transportu zbiorowego pod-
jeta Rada Miasta Warszawy, ale to w Gdyni Zarzad Komunikacji Miejskiej zaczat funkcjonowac
zanim zorganizowano tego typu podmiot w stolicy.
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dziejski, Pastucha, 2009; Kotodziejski, Wyszomirski,
2004; 2009; 2012). Efektem tych dziatar jest wypra-
cowanie koncepcji integracji taryfowej transportu
zbiorowego w Obszarze Metropolitalnym Trjmiasta
(por. Grzelec, Kotodziejski, Wyszomirski, 2015).

Komunikacja miejska funkcjonowata jako wewnetrz-
nie zintegrowana do konca lat 80 XX w., poniewaz jak
wczesniej opisano jej organizacjg zajmowato sie Wo-
jewddzkie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Gdari-
sku, odpowiedzialne za ten rodzaj komunikacji na
terenie catego, Gwczesnego wojewodztwa gdariskie-
go. W efekcie nastgpita dezintegracja taryfowa wy-
wotana przez odmiennie ksztattowang polityke optat
za ustugi komunikacji miejskiej (Grzelec, Kotodziej-
ski, Wyszomirski, 2015). Powstaty wiec niespojne
taryfy o odmiennych wartosciach i rodzajach bile-

tow, okresach ich waznosci. Istotny wplyw na pogte-
bienie procesu dezintegraciji taryfowej byto wprowa-
dzenie w Gdansku taryfy czasowej (w pozostatym
obszarze aglomeracji, gminy pozostaty przy taryfie
jednoprzejazdowej). Powotany do zycia zwigzek ko-
munikacyjnych catej aglomeracii nie przejat roli orga-
nizatora, w gtéwnej mierze przez roznice w pogla-
dach samorzadow co do gtebokoSci i sposobow
integracji komunikacyjnej. Dodatkowo na obszarze
metropolitalnym istotng role odgrywa kolej miejska,
poczatkowo linia zarzadzana przez PKP SKM w Tr6j-
miescie, a od 2015 r. takze Pomorska Kolej Metropo-
litalna, na ktorej PKP SKM w Trjmiescie petno role
przewoZznika. W obu przypadkach zastosowano od-
mienng taryfe od istniejacych w komunikacji miej-
skiej tj. klasyczng taryfe kolejowa — odcinkowa (por.
ryc. 2).

Ryc. 2. Przebieg linii kolejowych z zasiegiem obowigzywania taryf na tle Obszaru Metropolitalnego

Gdansk-Gdynia-Sopot
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Istotng role w integrowania transportu miejskiego
powinno ogrywa¢ MZKZG. Dotychczas jego rola
sprowadzona zostata do wprowadzenia biletdw me-
tropolitainych, petnienia funkcji podmiotu rozliczaja-
cego bilety metropolitalne, petnienia funkcji podmiotu
rozliczajacego przychody z tych biletow i inicjujgce-
go dziatania w zakresie unifikacji obowigzujgcych
taryf oraz okreslonych rozwigzan funkcjonalnych
(Grzelec, Kotodziejski, Wyszomirski, 2015). Na ryc.
3 zilustrowano zasieg funkcjonowania MZKZG na tle
granic Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-So-
pot. Z prostej obserwaciji wynika, ze oba zasiegi sie
nie pokrywajg, co moze ponownie skutkowac pro-
blemami z integracjg na poziomie catej metropolii.

Skutecznym, ale niedostatecznie dostepnym i popu-
larnym narzedziem integrujacym transport miejski
w aglomeracji gdanskiej s3 wprowadzone w grudniu

Ryc. 3. Czionkowie Metropolitalnego Zwigzku Kom

2007 r. bilety metropolitalne. Jest to o tyle interesuja-
cy przyktad integraciji, ze z sukcesem wprowadzono
nowy rodzaj biletbw w warunkach odrebnych taryf
rdznych organizatorow. Bilety metropolitalne zostaty
wprowadzone w trzech wariantach, roznigcych sie
zakresem ustug transportu zbiorowego. Taryf metro-
politalna przewiduje bilety: metropolitaine (dzigki kto-
rym mozna skorzystac z przejazdow wszystkich or-
ganizatorow, tj. ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni, MZK
Wejherowo oraz PKM i PKP SKM w Trojmiescie,
a takze Polregio (dawniej jako Przewozy Regionalne)
na obszarze od Luzina do stacji Cieplewo oraz od sta-
cji Babi D6t do staciji Gdynia Gtowna. Nastepny rodzaj
biletow to taryfa kolejowo-komunalna, ktora uprawnia
do korzystania z ustug wybranego organizatora trans-
portu miejskiego oraz kolei. Trzecia taryfa — komunal-
na umozliwia skorzystanie z przejazdéw pojazdami
trzech organizatorow komunikacji miejskiej (ZTM,
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ZKM i MZK). Na rycinie 4 zaznaczono wszystkie ro-
dzaje taryf obowigzujacych w obszarze funkcjonowa-
nia MZKZG, ukazujac proces integraciji organizatorow
transportu miejskiego przez funkcjonowanie biletow
taryfy metropolitalne;.

DEZINTEGRACJA FUNKCJONALNA TRANSPORTU
MIEJSKIEGO

Procesem towarzyszacym dezintegracji taryfowej
w aglomeracji gdanskiej jest takze dezintegracja funk-
cjonalna, rozumiana jako odmiennos$¢ wizerunkowa
taboru komunikacyjnego i informacji pasazerskiej.
Wydaje sig, ze bez wzgledu na sposob organizacii
transportu miejskiego w gminach aglomeracji gdan-
skiej ta kwestia jest stosunkowo najtatwiejsza do roz-
wigzania i zalezna wytacznie od decyzji politycznych,
a mimo to dotychczas nie zostata rozwigzana.

Biorac za przyktad miasta ze zintegrowang na duzym
obszarze komunikacja publiczng np. Warszawe, Ber-
lin czy Sztokholm zachodzi tam takze regulacja wize-
runkowa wynikajaca z dwoch powoddw. Pierwszy
z nich dotyczy komunikowania sie z pasazerami, jed-
nakowo pomalowane pojazdy na obszarze catej
aglomeracji przemawiaja do $wiadomosci spote-
czenstwa i sygnalizujg, ze dany pojazd to element
transportu miejskiego aglomeracji, w ktérym pasazer
spotka mniej wiecej jednakowy poziom ustug, te
samgq taryfe itp. Drugi powdd dotyczy organizacii
transportu. Jednakowe barwy pojazdow komunikaciji
miejskiej ograniczaja koszty funkcjonowania prze-
woznikow, a tym samym umozliwiajg mu korzystanie
z tych samych pojazdéw w réznych obszarach aglo-
meracji nawet w przypadku braku integracji taryfo-
wej przy wielu organizatorach transportu tak jak ma
to miejsce w Trojmiescie. Poza kwestig wizerunku

Ryc. 4. Zasiggi obowigzywania taryf lokalnych zarzadéw transportu w ramach Obszaru Metropolitalne-

go Gdanisk-Gdynia-Sopot
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zewnetrznego pojazdow takie samo odniesienie jest
do informaciji pasazerskiej, w tym rozktadow jazdy,
komunikatow, schematow tras.

W aglomeracji gdanskiej dotychczasowe doswiad-
czenia w zakresie integraciji funkcjonalnej sg niewiel-
kie. Wsrod wprowadzonych zasad, kt6re nalezy oce-
ni¢ pozytywnie jest brak duplikowania numerdw linii
komunikacyjnych w Gdansku, Gdyni i Sopocie, acz-
kolwiek ta zasada nie dotyczy juz pozostatych gmin
na obszarze aglomeracii. Pozostate kwestie pozosta-
ja w gestii organizatordw i samorzaddw, co w konse-
kwencji doprowadzito do sytuacji, ze pasazerowie
odbywajacy podroz np. z Gdanska do Gdyni lub Wej-
herowa napotykaja w trakcie podrozy na wiele rodza-
jow informacji pasazerskiej i pojazdy niejednorodnie
pomalowane. llustrujac to zjawisko jeden z przewoz-
nikow Swiadczacych ustugi w rdznych obszarach
aglomeracji na zlecenie ZTM w Gdansku, ZKM
w Gdyni i MZK Wejherowo (Gryf Kartuzy) operuje
pojazdami w trzech réznych barwach bez mozliwo-
Sci ich podmiany na inne w sytuacjach awaryjnych.

Ze wzgledu na lokalng tozsamos$¢ i nawigzanie kolo-
rami pojazdow komunikaciji do barw miast najprost-
szg droga likwidaciji tej dysfunkciji funkcjonalnej jest
wprowadzenie jednolitego schematu malowania dla
catej aglomeracii, ktory nawigzywatby do catego re-
gionu np. Kaszub. Rozwazy¢ nalezatoby takze mozli-
woS¢ pozostawienia w indywidualnych barwach
tramwajow i trolejbusow, ktorych sieci potaczen do-
tycza jednej, maksymalnie dwdch jednostek admini-
stracyjnych, co obnizytoby koszty zmian wizerunku.

Jako pewng probe integracji wizerunkowej nalezy
oceni¢ dziatania wiadz samorzadu wojewddztwa po-
morskiego, ktdre podjety decyzje o biato-czerwono-
-szarym schemacie malowania sktadéw kolejowych
nalezacych do samorzadu, w tym kursujacych po li-
nii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Niestety w $lad
za tym rozwigzaniem nie poszly decyzje PKP SKM
w Trojmiescie (choC jest przewoznikiem na linii
PKM!) i na drugiej linii kolei miejskiej wprowadzono
dwie nowe jednostki w zmodernizowanym schema-

cie dotychczasowego malowania funkcjonujacego
u tego przewoznika (zotto-niebieskim).

PODSUMOWANIE

Integracja transportu miejskiego ma szczegélne zna-
czenie w obszarach silnie powigzanych funkcjonal-
nie. Tréjmiasto, a takze szerzej obszar aglomeracyjny
Gdanska wykazuje bardzo bliskie powigzania co
przejawia si¢ codzienng mobilnoscig mieszkancow.
Integracja taryfowa, a w przysztosci takze funkcjo-
nalna, stanowig wazny element wspierajacy mobil-
nos$¢ mieszkancow aglomeracii, utatwiajgcy funkcjo-
nowanie catego obszaru za sprawa przeniesienia
cigzaru codziennych dojazdéw do pracy, miejsc na-
uki itp. z transportu indywidualnego na zbiorowy.

Brak wspolnej, prostej i czytelnej taryfy komunikacyj-
nej we wszystkich gminach obszaru metropolitainego
oraz obowiazujacych na dwach liniach kolei miejskiej
nie prowadzi do integracji i nie zacheca do korzysta-
nia z multimodalnych dojazdow (kada, 2015).

Jak zauwazaja Grzelec, Kotodziejski i Wyszomirski
(2015) problematyka integracji taryfowej miejskiego
transportu zbiorowego dotyczy powigzanych ze soba
obszardw, obstugiwanych jednoczesnie przez co naj-
mniej dwoch organizatoréw, gdy ich oferty sg wzgle-
dem sieci substytucyjne i komplementarne. Obszar
aglomeraciji gdanskiej spetnia te przestanki. Wprowa-
dzenie spojnego systemu biletowo-taryfowego pro-
wadzi do zwigkszenia zainteresowania transportem
miejskim wsrod mieszkancow. Integracja taryfowa
moze mie¢ zrdznicowany zakres, ale dziatania po-
winny zmierzac do jak najgtebszej integracji w tym
zakresie.

Poza wprowadzeniem taryfy metropolitainej, za ktdrg
odpowiada MZKZG nie poszerzono integracji o kolej-
ne elementy. Natozenie na siebie dos¢ skomplikowa-
nych systemow (w Gdansku taryfa czasowa z od-
stepstwami, w Gdyni taryfa jednoprzejazdowa
z odstepstwami, na liniach kolejowych taryfa odcin-
kowa) moze pogtebia¢ nieche¢ mieszkancow do
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transportu, ale takze turystow, ktérzy w przypadku
Tréjmiasta stanowig waznych uzytkownikéw trans-
portu w okresie letnich wakacji. Przyktadem szcze-
gdlnym jest Sopot, kidry nie posiada wtasnego pod-
miotu organizujgcego transport, ani przewoznikow.
Jednak jako wazna destynacja turystyczna, odwie-
dzany przez setki tysiecy osob w lipcu i sierpniu
moze mie¢ szczegdlnie trudne doswiadczenia w za-
kresie braku integracji. Za sprawa podziatu obstugi
komunikacyjnej Sopotu na czes¢ obstugiwang przez
ZTM w Gdansku i czes¢ obstugiwang przez ZKM
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