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Transport miejski w aglomeracji gdanskie;
jako system logistyczny

Zarzadzanie miastem bedgcym jedno-
czes$nie miejscem zatrudnienia, zamiesz-
kania, wypoczynku, dokonywania zaku-
poéw czy korzystania z débr kultury, mu-
si mie¢ oprocz ekonomicznego takze
swoj wymiar spoleczny i ekologiczny.

Logistyka miejska jest coraz czesciej
postrzegana jako narzedzie rozwigzy-
wania wielu probleméw aglomeracji
miejskich. Istota logistyki miejskiej
sprowadza sie do sterowania przeply-
wami wszelkich zasob6w w obrebie
miasta, pomiedzy jego subsystemami,
takimi jak: transport, produkcja, han-
del, organizacja i inne.

Logistyka miejska proponuje zastg-
pienie dotychczasowego, nieskoordy-
nowanego ukladu potokéw przewozow
przez zorientowany na klienta, skoor-
dynowany lokalny system logistyczny,
ktory jest szczegolnie wrazliwy na po-
trzeby aglomeracji miejskiej.

W modelu logistyki miejskiej preferu-
je sie takie rozwiazanie, w ktérym admi-
nistracja publiczna wystepuje jako gtow-
ny udzialowiec i oferuje swoje wiasne
srodki. Inny wariant polega na polgcze-
niu nie w pefni wykorzystanych $rod-
kow podmiotéw gospodarczych funk-
cjonujacych na terenie miasta (w tym
takze przewoznikow lokalnych) i udo-
stepnianiu ich w catosci na potrzeby da-
nego obszaru.

System transportowy aglomeracji
miejskiej stanowi bardzo wazny podsys-
tem logistyki miejskiej. Istotnym i za-
sadniczym elementem transportu miej-
skiego jest podsystem komunikacji miej-
skiej. Definiuje sie go jako zespo6t wza-
jemnie sprzezonych i zorganizowanych
dziatan zmierzajacych do zapewnienia
obstugi ruchu pasazerskiego na terenie
aglomeracji. Dazy sie zatem do maksy-
malizacji logistycznego poziomu obstu-
gi klienta przy danych kosztach global-
nych lub do minimalizacji kosztéw przy
okreslonym poziomie obstugi.

Aglomeracja gdanska jest aglomera-
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cja policentryczng, obejmujacg 8 miast:
Gdansk, Gdynie, Sopot, Pruszcz Gdanski,
Rede, Rumie, Tczew i Wejherowo. Cen-
trami aglomeracji sa: Gdansk (458 tys.
mieszkancéw) i Gdynia (253 tys. miesz-
kancow). Lacznie jej obszar zamieszku-
je 880 tys. osob.

Od lat dazy sie do integracji transpor-
tu pasazerskiego w aglomeracji gdan-
skiej. Chca tego mieszkancy i wtadze
miast. W dekadzie lat 90. podejmowane
byty mniej lub bardziej zinstytucjonali-
zowane dziafania zmierzajace do inte-
gracji. Niestety nie udato sie osiagnac
sukcesu.

Funkcjonowanie fransportu
miejskiego w aglomeragii
gdanskiej do 1990 r.

Komunikacja komunalna funkcjonowa-
ta jako wewnetrznie zintegrowana prawie
do konca lat 80., poniewaz jej organiza-
¢ja zajmowalo sie Wojewodzkie Przedsie-
biorstwo Komunikacyjne w Gdansku,
odpowiedzialne za ten rodzaj komuni-
kagji na catym obszarze éwczesnego wo-
jewoddztwa gdanskiego.

Zintegrowany system przewozow pa-
sazerskich w aglomeracji gdanskiej cha-
rakteryzowatl sie wspolna oferta taryfo-
wa i przewozowa. Poza zintegrowanym
systemem obejmujacym komunikacje
autobusowa, tramwajowa i trolejbuso-
wa pozostawata Szybka Kolej Miejska
funkcjonujaca w ramach struktury or-
ganizacyjnej Polskich Kolei Panstwo-
wych, taczac osiowo poszczegdlne mia-
sta aglomeragji.

W 1989 r na skutek podzialu WPK
w Gdansku na 4 niezalezne od siebie
przedsiebiorstwa, komunikacja komu-
nalna na obszarze aglomeracji gdanskiej
przestala oferowac w pelni zintegrowa-
na oferte przewozowa. Przekazanie ko-
munikacji komunalnej samorzadom lo-
kalnym w 1990 roku, jako zadania wta-

snego, poglebilo jej dezintegracje w ska-
li aglomeracji. Samorzady w specyficzny
dla siebie sposob zaczely ksztattowac
jej funkcjonowanie.

Proba infegracji komunikacji miej-

skiej w aglomeracji gdanskiej przez
utworzenie zwigzku komunalnego

Wiadze samorzadowe w aglomera-
¢ji gdanskiej juz na poczatku lat 90-
tych dostrzegly problem dezintegracji
transportu pasazerskiego na jej obsza-
rze. W 1991 roku podjeto prébe powo-
fania zwigzku komunalnego Gdanska,
Gdyni i Sopotu oraz utworzenia na je-
go szczeblu organizatora komunikacji
komunalnej, ktérego zadaniem bytoby
zapewnienie zintegrowanej oferty
przewozowej na obszarach tych gmin.
Pojawienie sie bariery o charakterze
polityczno-spotecznym uniemozliwito
wprowadzenie tego rozwigzania w ca-
tej rozciagtosci.

Integracja komunikacji miejskiej
w cze$ci obszaru aglomeracji gdanskiej

W 1992 roku poprzez oddzielenie sfe-
ry organizacji od wykonania przewozow
powotano Zarzad Komunikacji Miejskiej
w Gdyni, ktory zintegrowana oferta ob-
jat 5 sgsiednich gmin. W zakres zadan
niezaleznego od przewoznikow organi-
zatora wlaczono miedzy innymi:

e badanie rynku i promocje ustug ko-
munikacji miejskiej

« opracowywanie rozktadéw jazdy i pro-
jektowanie obstugi komunikacyjnej

e sprzedaz biletéw na ustugi komunika-
cji miejskiej

« kontrole biletéw i windykacje nalezno-
$ci z tytulu przejazdéw bez waznego
biletu

» przygotowywanie zatozen i projektow
taryfowych

e przetargowe zawieranie umow z prze-
woznikami na wykonywanie ustug

« kontrole ilosci i jako$ci ustug przewo-



zowych oraz realizacje platnosci za

wykonane ustugi
« udostepnianie informagji o komunikagji

miejskiej oraz utrzymywanie w czysto-
$ci przystankow i wiat przystankowych
« przygotowywanie przeksztatcen orga-
nizacyjnych w komunikacji miejskiej.

Na obszarach trzech gmin objetych
obstuga ZKM w Gdyni nie osiagnieto jed-
nak pefnej wewnetrznej integracji ofer-
ty przewozowej, ze wzgledu na ich ob-
stuge takze przez innych przewoznikoéw
komunalnych.

W nowych warunkach organizacyjnych
podjeto decyzje o restrukturyzacji syste-
mu komunikacji miejskiej. Jej gtéwnym
zadaniem, w dazeniu do poprawy jakosci
ustug i ich efektywnosci ekonomiczno-
finansowej, bylo wprowadzenie konku-
rengji po stronie wykonawcoéw przewo-
z6w. Cel ten zostal zrealizowany przez
podziat komunalnego przewoznika —
Miejskiego Zaktadu Komunikacyjnego

w Gdyni, poczatkowo na dwie niezalez-
ne firmy, z czasem takze na wydzieleniu
firmy trolejbusowej jako samodzielnego
przedsiebiorstwa. Istotne znaczenie dla
ugruntowania sie konkurencji w Gdyni
mialo wprowadzenie na rynek pozako-
munalnych przewoznikéw (Przedsie-
biorstw Panstwowej Komunikacji Samo-
chodowej w Gdyni, Gdansku i Wejhero-
wie oraz przewoznikow prywatnych).

Proby integracji komunikagji
miejskiej w aglomeracji gdanskiej
w latach 1994-2002

W 1996 r. Zarzady Gdanska, Gdyni
i Sopotu zlecily zespotowi ekspertow
przygotowanie koncepcji integracji
transportu pasazerskiego w aglomeracji
gdanskiej z zaleceniem potraktowania
SKM jako bardzo waznego jego elemen-

tu. U podstaw dazenia do szybkiego
opracowania i wdrozenia koncepcji leza-
ly przede wszystkim uciazliwo$ci zwia-
zane z brakiem integracji taryfowo-bile-
towej ofert trzech podstawowych orga-
nizatoréw komunikacji miejskiej w aglo-
meracji gdanskiej, tj. PKP, Zakladu Komu-
nikacji Miejskiej w Gdansku i Zarzadu
Komunikacji Miejskiej w Gdyni.

W rezultacie prac zespotu ekspertow
powstalo opracowanie, w ktorym wska-
zano na dwa rozwigzania integracyjne:
e pelng integracje transportu pasazer-
skiego w aglomeracji przez powolanie
zwiazku komunalnego i utworzenie
najego szczeblu aglomeracyjnego za-
rzadu transportu, ktéry powinien
przeja¢ wszystkie funkcje organiza-
torskie wykonywane przez ZKM
w Gdansku, ZKM w Gdyni oraz PKP
w odniesieniu do SKM
integracje biletowa transportu pasa-
zerskiego w aglomeracji gdanskiej
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Koncepcje i strategie logistyczne

przez wprowadzenie elektronicznego

systemu pobierania opfat, w ktérym

bilet papierowy zostatby zastgpiony
kartg elektroniczna.

Podstawowa barierg w realizacji kon-
cepgji integracji przez powolanie zwigz-
ku komunalnego byt (i nadal pozostaje)
problem finansowania dziatalnosci zinte-
growanej komunikacji miejskiej, w tym
przeznaczania Srodkow budzetowych na
modernizacje taboru i infrastruktury.
Wrtadze samorzadowe sg w stanie z wia-
snych srodkow realizowac¢ tylko polity-
ke odtwarzania taboru i modernizagcji
infrastruktury komunikacji komunalnej.
W sytuacji, w ktorej SKM stataby sie ele-
mentem zintegrowanego systemu ko-
munikacyjnego, w finansowaniu jej eks-
ploatacji i inwestycji musiatyby partycy-
powac wszystkie budzety samorzadow
terytorialnych (w tym wojewodzki) i bu-
dzet centralny. Do dnia dzisiejszego nie
ma niestety stosownych uregulowan
prawnych w tym zakresie, za$ udzial bu-
dzetu centralnego w finansowaniu za-
dan transportu o znaczeniu ponadgmin-
nym ma jak dotychczas charakter uzna-
niowy a nie rozwigzan kompleksowych.

Problemom polityczno-spofecznym
i ekonomiczno-finansowym realizacji
wariantu integracji opartej na strukturze
zwigzku komunalnego towarzyszyly
trudnosci formalno-prawne zwigzane
z koniecznoscig ujednolicenia taryf za
ustugi przewozowe ZKM w Gdyni, ZKM
w Gdansku i SKM. O ile w zakresie ujedno-
licenia zasad naliczania i wysokosci oplat
za przejazdy zaréwno rady gmin aglo-
meracji oraz zarzad usamodzielnionej
SKM bytyby w stanie wypracowac wspol-
ne rozwigzania taryfowe (opierajgc sie
na wynikach odpowiednich badan mar-
ketingowych), o tyle ujednolicenie za-
kresu obowigzujgcych ulg i zwolnien
w oplatach wymagatoby odpowiednich
regulacji ustawowych oraz opracowania
metod i zasad refundacji utraconych
przychodow z tytutu utraconych przy-
chodéw w wyniku stosowania ulg i zwol-
nien w optatach.

Z kolei integracja biletowa, wskazana
jako rozwigzanie alternatywne, nie po-
zwala na zdyskontowanie wszystkich po-
zytywnych cech integracji, ktorej podsta-
wa bytby KZK. Ponadto problemy natu-
ry formalno-prawnej dotyczace zasad
rozliczen przychodéw pomiedzy orga-
nizatorami komunikacji, honorowania
ulg i zwolnien, koniecznosci dostoso-
wania sie do specyficznych przepisow
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regulujgcych dziatalnos¢ poszczegolnych

podmiotéw tworzacych wspdlny system

biletowy, uczynilyby z tej koncepgji
wrecz karykaturalne rozwigzanie w sen-
sie funkcjonalnym.

Na podstawie przebiegu dotychczaso-
wych dzialan zmierzajgcych do integra-
¢ji komunikacji miejskiej w aglomeracji
gdanskiej mozna zidentyfikowa¢ dwie
podstawowe bariery uzyskania pelnego
jej wymiaru:

e polityczng, wynikajagcg z postawy
wladz miast, dyrekcji przedsiebiorstw
komunikacyjnych i zwigzkéow zawo-
dowych  pracownikéw przedsie-
biorstw komunikacyjnych

« finansowg, zwiazang z brakiem $rod-
kow publicznych na zwiekszanie ich
strumienia dla komunikacji miejskiej
w celu osiggniecia okreslonych zadan
integracyjnych.

Model integracji komunikacji
miejskiej przez powotanie
komunalnego zwigzku
komunikacyjnego

Model funkcjonowania komunikacji
w oparciu o celowy zwigzek komunalny
gmin przewidywat rozdzial funkcji zwig-
zanych z:

o ksztattowaniem polityki komunikacyjnej
e zarzgdzaniem komunikacjg miejskg
o wykonawstwem przewozow.

Za ksztaltowanie polityki komunika-
cyjnej odpowiedzialne bylyby organy
zwigzku komunalnego:

o zgromadzenie zwigzku
o komisje zwigzku
e zarzad zwigzku.

Zarzadzanie komunikacjg miejska
w aglomeracji gdanskiej, zgodnie z pro-
jektem ekspertow, powinno by¢ zadaniem
aglomeracyjnego zarzadu transportu, kto-
ry wykonywatby nastepujgce funkgje:
 badanie rynku
« planowanie oferty przewozowej
e organizacja przewozow
« kontrola realizacji przewozow
o sprzedaz ustug komunikacji miejskiej.

Aglomeracyjny zarzad transportu, pet-
nigc role organizatora transportu, mogt-
by by¢ biurem zwigzku komunalnego
lub spétka z o. 0. Wykonawstwo prze-
wozow w gminach tworzgcych zwigzek
nalezatoby do przedsiebiorstw przewo-
zowych, ktére konkurowalyby o zamo-
wienia aglomeracyjnego zarzadu trans-

portu. Podmiotami tymi bylyby:

e przedsiebiorstwa autobusowe (komu-
nalne, prywatne i panstwowe)

« przedsiebiorstwo trolejbusowe

e przedsiebiorstwo tramwajowe

e Szybka Kolej Miejska.

Realizacja koncepcji integracji komu-
nikacji miejskiej w aglomeracji gdan-
skiej, ktorej podstawg miat by¢ komunal-
ny zwigzek komunikacyjny gmin oraz
aglomeracyjny zarzad transportu miej-
skiego, wymagala wprowadzenia okre-
slonych rozwigzan dostosowujgcych
funkcjonowanie poszczegolnych pod-
miotoéw do nowych warunkéw organiza-
cyjnych i formalno-prawnych.

Regionalny Zarzqd Transportu
— integracja fransportu zhiorowego
w regionie

Dotychczasowe doswiadczenia w za-
kresie integracji transportu pasazerskie-
go w aglomeracji gdanskiej nie pozwa-
laja na optymizm w tym zakresie. Tym
nie mniej warto zwr6ci¢ uwage na ten-
dencje w procesach integracyjnych, jakie
mozna zauwazy¢ w regionach poszcze-
g6lnych krajow cztonkowskich Unii Eu-
ropejskiej. Przyjecie Polski w poczet
cztonkéw Unii Europejskiej moze spo-
wodowac konieczno$¢ przyjecia okre-
Slonych rozwigzan organizacyjno-funk-
cjonalnych, dostosowanych do prawo-
dawstwa europejskiego.

Szczegb6lowe rozwigzania réznig sie
jeszcze w poszczegolnych krajach Unii,
przede wszystkim w zakresie swobody
dostepu do rynku ustug przewozowych
w transporcie pasazerskim. Mozna jed-
nak zauwazy¢ tendencje do tworzenia
ponadlokalnych, regionalnych podmio-
tow, ktore zajmuja sie organizacjg i za-
rzadzaniem transportem oso6b i tworze-
niem warunkéw nieskrepowanego do-
stepu do wykonywania przewozow.

W Polsce rozwigzanie takie mogloby
by¢ zrealizowane na szczeblu woje-
wodztwa przy wspotudziale wszystkich
szczebli administracji samorzgdowej
oraz administracji rzgdowej. Nalezy
w tym miejscu podkresli¢, ze powota-
nie regionalnego organizatora transpor-
tu nie ma nic wspolnego z koncepcja
funkcjonowania monopolistycznego
podmiotu jaka byta realizowana w Polsce
do 1989 roku.

Integracja transportu zbiorowego



w regionie, ktorej podstawa stalby sie
Regionalny Zarzad Transportu to model,
ktéry obecnie funkcjonuje w odniesieniu
do kilkunastu miast i dwoch aglomera-
cji w Polsce i ktorego podstawowe zato-
zenia zostaly oméwione na przyktadzie
Gdyni. Te same mechanizmy organizacyj-
no — zarzadcze powinny okres$la¢ zasa-
dy funkcjonowania RZT.

Regionalny Zarzad Transportu powi-
nien zosta¢ utworzony na szczeblu sa-
morzadu wojewodzkiego, ktory petnit-
by wéwczas analogiczna role jak Komu-
nalny Zwigzek Komunikacyjny w przy-
padku aglomeracyjnego zarzadu trans-
portu. Role wykonawcéw przewozow
pelniliby wszyscy przewoznicy funkcjo-
nujacy na obszarze wojewodztwa, wylo-
nieni w ramach procedury przetargo-
wej, zawierajac stosowne kontrakty
z RZT na $wiadczenie ustug.

Wprowadzenie omawianego rozwig-
zania pozwala na osiggniecie szeregu
korzysci tak dla mieszkancow, przewoz-
nikow, jak i jednostek samorzadowych.

Do najwazniejszych mozna zaliczy¢:

« koordynacje rozkiadowa, integracje
taryfowa oraz wspolna polityke mar-
ketingowa wszystkich podsysteméw
transportu zbiorowego w regionie
poprawe jakoS$ci Swiadczonych ustug
racjonalizacje wydatkéw publicznych
na transport zbiorowy w regionie

» wprowadzenie konkurengji w wykony-
waniu przewozow i rynkowa weryfika-
cje kosztéw $wiadczenia ustug, a w re-
zultacie mozliwy wzrost ilo$ci ustug
wlaczenie do zintegrowanego syste-
mu ustug transportu zbiorowego prze-
woznikéw prywatnych, funkcjonuja-
cych na zasadach tzw. ,dzikich prze-
woznikéw” i efektywne zagospodaro-
wanie ich potencjatu przewozowego
racjonalizacje oferty przewozowej
przez prowadzenie badan potrzeb
przewozowych i popytu oraz prefe-
rengji i zachowan komunikacyjnych
mieszkancow regionu

uzyskanie przez samorzady rzeczywi-
stego wplywu na ksztalt transportu

publicznego w regionie, przez mozli-
wos$¢ wyboru alternatywnych warian-
tow obstugi komunikacyjnej, uprzed-
nio zweryfikowanych przez rynek pod
katem kosztow.

Podsumowanie

Funkcjonowanie zintegrowanego sys-
temu transportu pasazerskiego na ob-
szarze aglomeracji gdanskiej lub nawet
szerzej regionu tworzonego przez wo-
jewodztwo pomorskie z punktu widze-
nia logistycznego jest mozliwe. Zeby
tak sie stato konieczne jest jednak prze-
tamanie bariery politycznej i finanso-
wej. Sposréd tych dwoch barier podsta-
wowe znaczenie ma ta druga. Zapew-
nienie odpowiednich srodkéw finanso-
wych, ktérych uruchomienie bedzie
mozliwe tylko w warunkach zintegro-
wanego systemu, jest bowiem w stanie
przekona¢ do tego rozwigzania jego
oponentéw politycznych.



