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Aglomeracja gdañska z komunikacyjnego punktu wi-
dzenia stanowi ca³oœæ, która wymaga funkcjonowa-
nia jednolitego systemu transportu pasa¿erskiego.
Silne powi¹zania spo³eczno-gospodarcze wewn¹trz
aglomeracji powoduj¹ bowiem, ¿e zacieraj¹ siê gra-
nice administracyjne miast.

Obecnie na obszarze aglomeracji gdañskiej funkcjonuje piêæ
niezintegrowanych podsystemów transportowych. W rezul-
tacie jakoœæ us³ug ocenianych w odniesieniu do obszaru ca³ej
aglomeracji nie odpowiada standardom europejskim. Jedno-
czeœnie ponoszone s¹ nadmierne koszty w zwi¹zku z nie-
potrzebnym dublowaniem siê niektórych po³¹czeñ oraz re-
alizowaniem prac organizatorskich przez piêæ podmiotów bez
mo¿liwoœci osi¹gniêcia korzyœci skali dzia³ania.

Cele integracji
Za g³ówne cele integracji transportu miejskiego w aglome-
racji nale¿y uznaæ stworzenie:
l atrakcyjnych warunków podró¿owania transportem zbio-

rowym na obszarze ca³ej aglomeracji;
l mo¿liwoœci prowadzenia polityki transportowej zmierzaj¹-

cej do zrównowa¿onego rozwoju komunikacji indywidual-
nej i zbiorowej;

l warunków do efektywnego gospodarowania œrodkami
przeznaczanymi na transport pasa¿erski w skali ca³ej aglo-
meracji.

Zakres przestrzenny integracji
Z punktu widzenia powi¹zañ spo³eczno-gospodarczych zakres
przestrzenny integracji powinien obj¹æ miasta i gminy le¿¹-
ce wzd³u¿ osi komunikacyjnej Tczew – Wejherowo, tj: Tczew,
Pruszcz Gdañski, Gdañsk, Sopot, Gdyniê, Rumiê, Redê i Wej-
herowo. Ponadto nale¿y uwzglêdniæ mo¿liwoœæ w³¹czenia do
zintegrowanego systemu zbiorowego transportu pasa¿er-
skiego wszystkich gmin s¹siednich, które wyra¿¹ zaintere-
sowanie funkcjonowaniem takiego systemu na w³asnym
obszarze.

Integracja
podsystemów
transportowych
wewn¹trz obszarów
zurbanizowanych
na przyk³adzie
aglomeracji gdañskiej

Przedmiot integracji
Integracja transportu miejskiego w aglomeracji gdañskiej
powinna obj¹æ nastêpuj¹ce sfery:
l badanie rynku;
l podzia³ zadañ przewozowych;
l organizacjê wêz³ów przesiadkowych;
l rozk³ad jazdy;
l informacjê o ruchu i regulacjê ruchem;
l taryfê i system biletowy;
l dystrybucjê us³ug;
l promocjê us³ug.

Najwa¿niejsz¹ z punktu widzenia za³o¿onych celów sfe-
r¹ integracji jest wprowadzenie wspólnej taryfy i systemu
biletowego. Funkcjonuj¹ce obecnie zró¿nicowane systemy
biletowe i taryfy w komunikacji komunalnej i lokalnym trans-
porcie kolejowym wymagaj¹ daleko id¹cych uzgodnieñ miê-
dzy podmiotami odpowiedzialnymi za transport pasa¿erski
w aglomeracji.

Podmioty integracji
Podmiotami odpowiedzialnymi za funkcjonowanie komunal-
nego transportu pasa¿erskiego s¹ w³adze gmin wchodz¹cych
w sk³ad aglomeracji. W systemie komunikacyjnym aglome-
racji funkcjonuje tak¿e pozakomunalny lokalny transport ko-
lejowy, podlegaj¹cy centralnym w³adzom kolejowym.

W ramach zintegrowanego systemu lokalnego transportu
pasa¿erskiego powinna funkcjonowaæ komunikacja organizo-
wana obecnie przez:
l Zak³ad Szybkiej Kolei Miejskiej wydzielony w strukturach

PKP;
l Zak³ad Komunikacji Miejskiej w Gdañsku;
l Zarz¹d Komunikacji Miejskiej w Gdyni;
l Miejski Zak³ad Komunikacyjny w Wejherowie;
l Zak³ad Komunikacji Miejskiej w Tczewie.

Ponadto procesem integracji powinny zostaæ objête us³u-
gi wszystkich przewoŸników autobusowych, którzy w obec-
nych warunkach funkcjonuj¹ poza systemem komunikacji
komunalnej.

Modelowe rozwi¹zania w zakresie integracji
transportu pasa¿erskiego w aglomeracji gdañskiej
Model 1 – integracja przez fuzjê poziom¹Model 1 – integracja przez fuzjê poziom¹Model 1 – integracja przez fuzjê poziom¹Model 1 – integracja przez fuzjê poziom¹Model 1 – integracja przez fuzjê poziom¹
przedsiêbiorstw kprzedsiêbiorstw kprzedsiêbiorstw kprzedsiêbiorstw kprzedsiêbiorstw komunikomunikomunikomunikomunikacyjnychacyjnychacyjnychacyjnychacyjnych
Firmy komunikacyjne tworz¹ fuzjê poziom¹, w wyniku któ-
rej powstaje jedno du¿e przedsiêbiorstwo, które œwiadczy-
³oby us³ugi komunikacyjne na obszarze aglomeracji jako
monopolista. Taki model integracji funkcjonowa³ w aglome-
racji gdañskiej do 1989 r. Us³ugi komunikacyjne autobusa-
mi, tramwajami i trolejbusami œwiadczy³o wówczas Woje-
wódzkie Przedsiêbiorstwo Komunikacyjne (WPK), posiadaj¹ce
status przedsiêbiorstwa pañstwowego.

W obecnych uwarunkowaniach organizacyjno-prawnych
mo¿liwym rozwi¹zaniem by³oby utworzenie aglomeracyjne-
go przedsiêbiorstwa komunikacyjnego na szczeblu zwi¹zku
gmin. W celu uzyskania pe³nej integracji, przedsiêbiorstwo
to powinno tak¿e œwiadczyæ us³ugi w zakresie transportu
kolejowego. Konieczne by³oby wówczas w³¹czenie wydzie-
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lonej Szybkiej Kolei Miejskiej (SKM) ze struktur PKP do aglo-
meracyjnego przedsiêbiorstwa komunikacyjnego. Z technicz-
no-eksploatacyjnego i spo³eczno-politycznego punktu widze-
nia jest to jednak ma³o realne.

Doœwiadczenia z okresu funkcjonowania WPK pozwala-
j¹ stwierdziæ, ¿e aglomeracyjne przedsiêbiorstwo komunika-
cyjne, bêd¹c monopolist¹ na rynku us³ug komunikacyjnych,
realizowa³by swoje partykularne interesy niejednokrotnie ze
szkod¹ dla jakoœci us³ug komunikacyjnych.

Model 2 – integracja przez zawi¹zanie porozumieniaModel 2 – integracja przez zawi¹zanie porozumieniaModel 2 – integracja przez zawi¹zanie porozumieniaModel 2 – integracja przez zawi¹zanie porozumieniaModel 2 – integracja przez zawi¹zanie porozumienia
transportowego przewoŸnikówtransportowego przewoŸnikówtransportowego przewoŸnikówtransportowego przewoŸnikówtransportowego przewoŸników
Porozumienie transportowe przewoŸników w aglomeracji
gdañskiej powinno obj¹æ nastêpuj¹ce sfery:
– badanie rynku w zakresie popytu;
– organizacjê wêz³ów przesiadkowych;
– rozk³ady jazdy;
– informacjê o ruchu i regulacjê ruchem;
– dystrybucjê us³ug;
– taryfy i systemy biletowe w zakresie pewnych rodzajów

biletów.
Dotychczasowe doœwiadczenia integracyjne w krajach

europejskich na drodze rozwi¹zañ o charakterze porozumieñ
transportowych nie zapewni³y daleko id¹cych pozytywnych
rezultatów. Przyczyn¹ takiego stanu rzeczy jest brak zdecy-
dowanego zaanga¿owania w³adz publicznych, które umo¿li-
wi³oby objêcie porozumieniem szerokiego zakresu sfer.

Model 3 – integracja przez utworzenie zwi¹zkModel 3 – integracja przez utworzenie zwi¹zkModel 3 – integracja przez utworzenie zwi¹zkModel 3 – integracja przez utworzenie zwi¹zkModel 3 – integracja przez utworzenie zwi¹zkuuuuu
transportowego przewoŸnikówtransportowego przewoŸnikówtransportowego przewoŸnikówtransportowego przewoŸnikówtransportowego przewoŸników
Zwi¹zek transportowy przewoŸników by³by w stanie zapew-
niæ wy¿szy poziom integracji ni¿ porozumienie transportowe
przewoŸników dziêki powo³aniu na jego szczeblu wydzielo-
nej jednostki prowadz¹cej sprzeda¿ biletów i dziel¹cej przy-
chody. Podstaw¹ podzia³u przychodów musia³yby byæ uzgod-
nione i przyjête klucze rozliczeniowe. Pomocniczym
rozwi¹zaniem w tym zakresie by³oby zastosowanie elektro-
nicznego systemu sprzeda¿y, kasowania i sprawdzania bile-
tów.

Zwi¹zek transportowy przewoŸników musia³by prowadziæ
sprzeda¿ us³ug po cenach uchwalanych przez upowa¿nione
do tego jednostki. Ceny te by³yby uchwalane w zdezinte-
growany sposób i w zwi¹zku z tym mog³yby byæ odmienne
dla poszczególnych gmin i rodzajów komunikacji, co nale¿y
uznaæ za podstawow¹ wadê tego systemu. Zwi¹zek trans-
portowy przewoŸników powinien wp³ywaæ na jednostki de-
cyduj¹ce o cenach w kierunku ustanawiania zintegrowanych
op³at. Dla gmin ceny za us³ugi lokalnego transportu pasa-
¿erskiego stanowi¹ istotne narzêdzie prowadzenia okreœlo-
nej polityki i trudno uznaæ, ¿e bêd¹ one ka¿dorazowo kiero-
waæ siê nadrzêdnoœci¹ zasad integracji taryfowej.

Integracja transportu pasa¿erskiego w aglomeracji gdañ-
skiej przez zwi¹zek transportowy przewoŸników w pozosta-
³ych sferach jest mo¿liwa bez istotnych ograniczeñ.

Mo¿na za³o¿yæ, ¿e w praktyce zwi¹zek transportowy
przewoŸników bêdzie kierowa³ siê wy³¹cznie wol¹ w³aœcicieli,
a nie popytem i rachunkiem ekonomicznym. O podziale za-

dañ przewozowych decydowa³yby wiêc w du¿ej mierze
wzglêdy pozaekonomiczne, zaœ rynek us³ug przewozowych
by³by zamkniêty dla przewoŸników z zewn¹trz.

Model 4 – integracja przez powo³anie kModel 4 – integracja przez powo³anie kModel 4 – integracja przez powo³anie kModel 4 – integracja przez powo³anie kModel 4 – integracja przez powo³anie komunalnegoomunalnegoomunalnegoomunalnegoomunalnego
zwi¹zkzwi¹zkzwi¹zkzwi¹zkzwi¹zku ku ku ku ku komunikomunikomunikomunikomunikacyjnego gmin i utworzenie acyjnego gmin i utworzenie acyjnego gmin i utworzenie acyjnego gmin i utworzenie acyjnego gmin i utworzenie na jegona jegona jegona jegona jego
szczeblu zarz¹du transportu pasa¿erskiegoszczeblu zarz¹du transportu pasa¿erskiegoszczeblu zarz¹du transportu pasa¿erskiegoszczeblu zarz¹du transportu pasa¿erskiegoszczeblu zarz¹du transportu pasa¿erskiego
Zwi¹zek komunalny jest od 1994 r., obok porozumienia ko-
munalnego, jednym z dwóch, przewidzianych obowi¹zuj¹cym
prawem, instytucjonalnych typów wspó³pracy gmin w reali-
zacji zadañ publicznych przekraczaj¹cych mo¿liwoœci gminy.
W zwi¹zku komunalnym wszystkim gminom wspólnie reali-
zuj¹cym zadania publiczne zapewnia siê instrumenty rów-
noprawnego udzia³u i kontroli w wykonywaniu zadania.

Tworz¹c zwi¹zek komunalny gminy przenosz¹ na zwi¹-
zek prawa i obowi¹zki zwi¹zane z realizacj¹ okreœlonego
zadania, pozostawiaj¹c sobie prawo wspó³decydowania.
Zwi¹zek taki ma osobowoœæ prawn¹ i przejmuj¹c prawa
i obowi¹zki gmin, zwi¹zane z realizacj¹ zadania publicznego,
ponosi pe³n¹ odpowiedzialnoœæ za swoj¹ dzia³alnoœæ. Dopusz-
czalne jest zawieranie przez gminy, nie zainteresowane
udzia³em w zwi¹zku, porozumieñ komunalnych ze zwi¹zkiem.
Z punktu widzenia kszta³towania zintegrowanego systemu
komunikacyjnego jest to istotne, poniewa¿ pozwala na roz-
szerzenie jego obszaru bez nadmiernego rozbudowywania
struktur zwi¹zku komunalnego.

W sk³ad komunikacyjnego zwi¹zku komunalnego powin-
ny wejœæ wszystkie gminy miejskie tworz¹ce aglomeracjê
gdañsk¹. Mog³yby do niego przyst¹piæ tak¿e gminy wiejskie,
wyra¿aj¹ce chêæ aktywnego udzia³u w tworzeniu i realizacji
polityki komunikacyjnej.

Na szczeblu komunikacyjnego zwi¹zku komunalnego
by³yby realizowane nastêpuj¹ce zadania:
– planowanie rozwoju lokalnego transportu pasa¿erskiego;
– okreœlanie zakresu us³ug komunikacyjnych kupowanych

za dotacjê;
– okreœlanie ekonomicznych i jakoœciowych parametrów

us³ug komunikacji miejskiej, w tym uchwalanie taryfy op³at
za us³ugi.

W zakresie dzia³ania zwi¹zku powinny znaleŸæ siê
wszystkie ga³êzie i rodzaje lokalnego transportu pasa¿erskie-
go na obszarze aglomeracji gdañskiej, w tym kolej miejska.

W sprawie w³¹czenia kolei miejskiej do zintegrowanego
systemu transportu pasa¿erskiego, poddanego polityce ko-
munikacyjnej realizowanej przez komunalny zwi¹zek komu-
nikacyjny, konieczne jest zawarcie porozumienia przez zwi¹-
zek z Ministrem Transportu i Gospodarki Morskiej oraz PKP.
Wa¿nym elementem tego porozumienia musia³oby byæ okre-
œlenie zasad finansowania zintegrowanego systemu trans-
portu. Koniecznym by³oby funkcjonowanie w strukturach PKP
jednostki organizacyjnej, która na zasadach handlowych ofe-
rowa³aby zwi¹zkowi komunikacyjnemu us³ugi przewozowe
œwiadczone przez SKM. Zarz¹d lokalnego transportu pasa-
¿erskiego w aglomeracji gdañskiej, dzia³aj¹cy w ramach
zwi¹zku komunikacyjnego, koncentrowa³by wszystkie œrodki
ze sprzeda¿y biletów na us³ugi lokalnego transportu pasa-
¿erskiego na tym obszarze oraz dotacje. Dysponuj¹c tymi
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œrodkami zarz¹d ten zatrudnia³by przewoŸników do realiza-
cji zadañ przewozowych. W ramach komunikacji autobuso-
wej o podziale przewozów pomiêdzy poszczególnych prze-
woŸników decydowa³yby wyniki walki konkurencyjnej.
Kontrakty o œwiadczenie us³ug komunikacyjnych by³yby
zawierane na podstawie procedury zgodnej z ustaw¹ o za-
mówieniach publicznych. Do rynku us³ug mieliby wiêc do-
stêp wszyscy przewoŸnicy spe³niaj¹cy wymagania technicz-
no-eksploatacyjne.

W nastêpstwie konkurencji powinna wzrosn¹æ efektyw-
noœæ ekonomiczna przewozów i jej poziom by³by stale dziê-
ki niej weryfikowany. Jest to bardzo istotny walor omawia-
nego modelu funkcjonowania zintegrowanego systemu
lokalnego transportu pasa¿erskiego w aglomeracji gdañskiej.

Porównanie modeli integracji
transportu pasa¿erskiego w aglomeracji gdañskiej
Porównanie funkcjonalnoœci poszczególnych modeli, z punk-
tu widzenia za³o¿onego zakresu przedmiotowego integracji
komunikacji miejskiej w aglomeracji gdañskiej, uwarunkowañ
prawnych i spo³ecznych oraz wymogów gospodarki rynko-
wej przedstawiono w tablicy 1.

Dzia³ania w³adz publicznych i SKM
w zakresie integracji transportu zbiorowego
w aglomeracji gdañskiej
W 1997 r. na zamówienie Zarz¹dów Miast: Gdañska, So-
potu i Gdyni opracowano koncepcjê integracji transportu
zbiorowego w aglomeracji gdañskiej. W koncepcji tej stwier-
dzono, ¿e pe³na integracja (taryfowo-biletowa i organizacyj-
no-funkcjonalna) transportu zbiorowego w aglomeracji gdañ-
skiej jest mo¿liwa przez utworzenie Aglomeracyjnego
Zarz¹du Transportu, który powinien przej¹æ wszystkie funk-
cje organizatorskie sprawowane dotychczas przez ZKM
w Gdañsku, ZKM w Gdyni i SKM. Instrumentem integracji
biletowej mog³aby byæ wówczas karta elektroniczna Wpro-
wadzenie tego rozwi¹zania wymaga³oby:

– ujednolicenia taryf w zakresie zasad naliczania i wysoko-
œci pobieranych op³at oraz w zakresie stosowanych ulg
i zwolnieñ w op³atach za us³ugi transportu zbiorowego;

– powo³ania Komunalnego Zwi¹zku Komunikacyjnego, na
szczeblu którego powinien zostaæ utworzony Aglomeracyj-
ny Zarz¹d Transportu;

– dostosowania SKM i ZKM w Gdañsku do dzia³ania w wa-
runkach konkurencji, a wiêc ich restrukturyzacji.

Spe³nienie tych warunków wymaga³oby przeprowadze-
nia skomplikowanych i – jak mo¿na przypuszczaæ – ¿mud-
nych prac formalnoprawnych i organizacyjnych.

Nie maj¹c pewnoœci uzyskania oczekiwanego efektu
w za³o¿onym czasie, z powodu koniecznoœci w³¹czenia
w prace w³adz publicznych szczebla centralnego, wojewódz-
kiego, powiatowego, lokalnego i zarz¹du PKP oraz bior¹c pod
uwagê silne oddzia³ywania polityczno-spo³eczne na procesy
zmian organizacyjnych, w³adze samorz¹dowe Gdañska, Gdyni
i Sopotu podjê³y decyzjê, ¿e proces integracji zostanie roz-
poczêty wy³¹cznie od integracji biletowej.

Integracjê biletowa nie wymaga zmian organizacyjnych
i formalnoprawnych. Jej podstawowym elementem mo¿e
byæ elektroniczny system pobierania op³at, w którym bilet
papierowy zostaje zast¹piony tzw. kart¹ bezkontaktow¹.

Elektroniczna karta bezkontaktowa
– charakterystyka systemu pobierania op³at
Elektroniczna karta bezkontaktowa jest zaliczana do grupy
nowoczesnych systemów realizowania transakcji finanso-
wych, w tym równie¿ do pobierania op³at w komunikacji
miejskiej. Ma formê karty z tworzywa sztucznego o parame-
trach zgodnych ze standardem ISO w zakresie tzw. kart in-
teligentnych.

W kartê wtopiony jest uk³ad elektroniczny wyposa¿ony
w mikroprocesor, który umo¿liwia generowanie danych oraz
ich wymianê z czytnikiem kart – kasownikiem. Danymi mog¹
byæ personalia w³aœciciela, rodzaj biletu, iloœæ pieniêdzy.

Karta jest rodzajem „elektronicznej portmonetki”, która
pieni¹dz rzeczywisty (gotówkê) zastêpuje pieni¹dzem elek-

Tablica 1
FFFFFunkcjonalnoœæ modeli integracji transportu pasa¿erskiego w aglomeracji gdañskiejunkcjonalnoœæ modeli integracji transportu pasa¿erskiego w aglomeracji gdañskiejunkcjonalnoœæ modeli integracji transportu pasa¿erskiego w aglomeracji gdañskiejunkcjonalnoœæ modeli integracji transportu pasa¿erskiego w aglomeracji gdañskiejunkcjonalnoœæ modeli integracji transportu pasa¿erskiego w aglomeracji gdañskiej

Kryterium funkcjonalnoœci.Kryterium funkcjonalnoœci.Kryterium funkcjonalnoœci.Kryterium funkcjonalnoœci.Kryterium funkcjonalnoœci. Analizowane modeleAnalizowane modeleAnalizowane modeleAnalizowane modeleAnalizowane modele

Zakres mo¿liwej integracjiZakres mo¿liwej integracjiZakres mo¿liwej integracjiZakres mo¿liwej integracjiZakres mo¿liwej integracji 11111 22222 33333 44444

Badanie rynku

Podzia³ zadañ przewozowych i dostêpnoœci do rynku

Organizacja wêz³ów przesiadkowych

Rozk³ady jazdy

Informacja o ruchu i jego regulacji

Taryfy i systemy biletowe

Dystrybucja us³ug

Zgodnoœæ z obowi¹zuj¹cymi uwarunkowaniami prawnymi i spo³ecznymi

Dostosowanie do wymagañ gospodarki rynkowej
Spe³nia w pe³ni
Spe³nia czêœciowo
Nie spe³nia
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tronicznym. Zastêpuje ona w ten sposób tradycyjny bilet pa-
pierowy (jedno- lub wieloprzejazdowy i okresowy).

Za³adowanie karty mo¿e odbywaæ siê w punkcie sprze-
da¿y (kasa, kiosk lub pojazdy komunikacji miejskiej). Liczba
³adowañ jest nieograniczona, zaœ sama karta praktycznie nie
ulega zu¿yciu mechanicznemu. Karta mo¿e byæ wyposa¿o-
na w zdjêcie, dane personalne u¿ytkownika, reklamê, mo¿e
te¿ stanowiæ legitymacjê pracownicz¹.

Uiszczenie op³aty za przejazd polega na przesuniêciu
karty przed czytnikiem kasownika, który dokona „pobrania”
elektronicznych pieniêdzy zgodnie z taryf¹ oraz zapamiêta
czas, miejsce i wartoœæ operacji. Wszystkie rejestrowane
przez czytnik informacje trafi¹ do komputera centralnego.

Nowoczesne karty bezstykowe maj¹ 16-sektorowe mi-
kroprocesory, które umo¿liwiaj¹ wielofunkcyjnoœæ w korzy-
staniu z karty. W warunkach dokonywania op³at za us³ugi
komunikacji miejskiej pozwala to np. na „zakodowanie” jed-
nego sektora jako biletu okresowego o nielimitowanej licz-
bie przejazdów w danym okresie (miesi¹c, tydzieñ, 10 dni,
doba), innego sektora jako typowej ju¿ elektronicznej port-
monetki o charakterze biletu wieloprzejazdowego, który
umo¿liwia wykonanie okreœlonej liczby przejazdów. W efek-
cie pozwala to posiadaczowi takiej karty na podró¿owanie
w ramach posiadanego biletu okresowego i jednoczesne
dokonanie op³aty za inn¹, wspólnie podró¿uj¹c¹ osobê z elek-
tronicznej portmonetki – biletu wieloprzejazdowego. Analo-
gicznie pasa¿erowi podró¿uj¹cemu na obszarze jednego mia-
sta na podstawie biletu okresowego o nielimitowanej liczbie
przejazdów umo¿liwia korzystanie z us³ug komunikacyjnych
na obszarze innego miasta przy wykorzystaniu biletu wielo-
przejazdowego.

Samym przedsiêbiorstwom przewozowym system stwa-
rza mo¿liwoœæ precyzyjnego rozliczania siê za wykonane
us³ugi na rzecz „cudzych” pasa¿erów. Problem rozliczeñ po-
lega bowiem przede wszystkim na dok³adnym okreœleniu,
gdzie (w punkcie sprzeda¿y którego przedsiêbiorstwa: ZKM
w Gdyni, ZKM w Gdañsku, czy SKM) karta zosta³a na³ado-
wana i w zwi¹zku z tym, gdzie trafi³a gotówka, a gdzie
(w pojazdach którego przedsiêbiorstwa) skorzystano z us³u-
gi. Nie wdaj¹c siê w szczegó³owe analizy techniczne mo¿-
na jednoznacznie stwierdziæ, ¿e system elektronicznej karty
bezstykowej dziêki transmisji danych od czytnika do central-
nego komputera umo¿liwia dok³adne rozliczanie siê organi-
zatorów komunikacji, które w przypadku ZKM w Gdyni, ZKM
w Gdañsku i SKM powinno przyj¹æ charakter rozliczenia cle-
aringowego.

Do podstawowych czynników decyduj¹cych o zasadno-
œci wprowadzenia elektronicznego systemu pobierania op³at
opartego na karcie bezstykowej w komunikacji zbiorowej,
obejmuj¹cej komunalne us³ugi przewozowe na obszarze
Gdañska, Sopotu i Gdyni oraz us³ugi SKM, mo¿na zaliczyæ:
– ³atwoœæ uiszczania op³at przez pasa¿erów;
– uniwersalnoœæ taryfow¹ (mo¿liwoœæ kupowania biletów

okresowych o nieograniczonej liczbie przejazdów i biletów
wieloprzejazdowych, w tym w ramach jednej karty);

– mo¿liwoœæ korzystania z us³ug ró¿nych organizatorów bez
koniecznoœci kupowania ró¿nych biletów (integracja bile-
towa);

– mo¿liwoœæ bardzo szybkiego „zablokowania” karty w przy-
padku jej zagubienia;

– uproszczon¹ i jednoznacznie stwierdzaj¹c¹ brak uiszczo-
nej op³aty kontrolê biletów;

– mo¿liwoœæ korzystania z us³ug przy ró¿nych systemach
taryfowych (ró¿nych wysokoœciach op³at za przejazdy i ró¿-
nych zasadach ich naliczania: taryfa czasowa w Gdañsku,
jednolita i strefowa w Gdyni, odcinkowa w SKM);

– mo¿liwoœæ dok³adnego i wiarygodnego rozliczania siê
organizatorów transportu zbiorowego;

– praktyczn¹ eliminacjê fa³szywych biletów (niezwykle trud-
ne do z³amania systemy zabezpieczeñ);

– mo¿liwoœæ uzyskania bardzo dok³adnych informacji o roz-
k³adzie potoków pasa¿erskich, efektywnoœci ekonomiczno-
-finansowej poszczególnych linii, liczbie przewo¿onych
pasa¿erów;

– zmniejszenie zu¿ycia papieru.

Elektroniczny system pobierania op³at w transporcie
zbiorowym – elementy sk³adowe systemu
Karty bezkontaktowe kupowane i ³adowane s¹ przez pasa-
¿erów w punktach sprzeda¿y. Koszt zakupu nie na³adowa-
nej wielosektorowej karty wynosi oko³o 15–20 z³. Jej zaku-
pem najczêœciej obci¹¿a siê bezpoœrednio u¿ytkownika
(op³ata za kartê ma charakter kaucji).

Kasowniki–czytniki kart bezkontaktowych pobieraj¹ odpo-
wiednie do wykonywanej podró¿y op³aty. W kasowniki po-
winny zostaæ wyposa¿one wszystkie pojazdy komunikacji
komunalnej (ZKM w Gdañsku i ZKM w Gdyni) i przystanki
SKM.

Kasowanie biletu polega na zbli¿eniu karty do okienka
czytnika, który na swoim wyœwietlaczu wskazuje, jaka op³ata
zosta³a pobrana. Konstrukcja tych urz¹dzeñ powinna byæ
odporna na dzia³anie atmosferyczne i uszkodzenia mecha-
niczne.

Komputery pok³adowe steruj¹ kasownikami–czytnikami
(w okresie przejœciowym powinny sterowaæ tak¿e kasowni-
kami starego typu) i gromadz¹ dane dotycz¹ce przebiegu ich
pracy, a tak¿e rejestruj¹ pracê samego pojazdu. Komputery
pok³adowe powinny byæ wyposa¿one w drukarkê umo¿liwia-
j¹c¹ wydruk biletu papierowego przez kierowcê. Sprzeda¿
biletów papierowych w przedsprzeda¿y powinna docelowo
byæ zast¹piona kartê bezkontaktow¹. Tym niemniej dla pa-
sa¿erów okazjonalnie korzystaj¹cych z komunikacji miejskiej
nale¿y przewidzieæ mo¿liwoœæ kupowania biletu u kierowcy
lub z automatu. Drukarka powinna byæ zgodna ze standar-
dami kas fiskalnych.

Za rozwi¹zaniem polegaj¹cym na sprzeda¿y biletów z au-
tomatów przemawiaj¹:
– wzglêdy bezpieczeñstwa podró¿y pasa¿erów i pracy kie-

rowców (kierowcy nie prowadz¹c sprzeda¿y biletów kon-
centruj¹ uwagê wy³¹cznie na prowadzeniu pojazdu i nie
s¹ nara¿eni na kradzie¿ pieniêdzy ze sprzeda¿y biletów);
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– niepogarszanie warunków ruchu pojazdów poprzez zmniej-
szanie prêdkoœci komunikacyjnej na skutek wyd³u¿ania
czasu postoju na przystankach w wyniku sprzeda¿y bile-
tów przez kierowcê.

Odczyt danych z pojazdów mo¿e odbywaæ siê drog¹
radiow¹ lub przy wykorzystaniu fal podczerwonych. Dane te
nastêpnie przekazywane s¹ do centralnego komputera zaj-
muj¹cego siê rozliczaniem pracy systemu. W przypadku
kasowników umieszczonych na peronach SKM istnieje mo¿-
liwoœæ wykorzystania do transmisji danych kolejowej sieci
telekomunikacyjnej.

Jednostka centralna komputera gromadz¹cego wszystkie
informacje systemu powinna byæ pod nadzorem pod-miotu
zajmuj¹cego siê rozliczaniem clearingowym us³ug. Podmio-
tem tym mo¿e byæ jednostka powo³ana przez uczestników
systemu (gminy i SKM) lub – co wydaje siê lepszym roz-
wi¹zaniem – firma, która dostarczy urz¹dzenia do systemu.
Poniewa¿ proces rozliczania bêdzie mia³ charakter clearin-
gowy, mo¿na siê spodziewaæ, ¿e ewentualne kwoty rozlicze-
niowe nie bêd¹ wysokie, zaœ sam proces rozliczania bêdzie
prawie ca³kowicie zautomatyzowany (skomputeryzowany)
i sprowadzaæ siê bêdzie do dostarczenia danych do kompu-
tera centralnego. St¹d te¿ dla prawid³owoœci dzia³ania sys-
temu wiêksze znaczenie bêdzie mia³o sprawne dzia³anie
urz¹dzeñ i profesjonalny nadzór nad przesy³aniem informacji
ni¿ nadzór nad prawid³owoœci¹ rozliczeñ ze strony uczestni-
ków systemu.

Czytniki dla kontrolerów biletów. Kontrola biletów w sys-
temie pobierania op³at sprowadza siê do odczytu odpowied-
nich informacji z karty bezstykowej za pomoc¹ rêcznego
czytnika, w który wyposa¿eni s¹ kontrolerzy biletów. Jed-
noznacznoœæ zapisu na karcie dotycz¹ca faktu uiszczenia
w³aœciwej op³aty jest w tym przypadku praktycznie niepod-
wa¿alna.

Urz¹dzenia do ³adowania kart bezkontaktowych powin-
ny znajdowaæ siê w dotychczasowych punktach sprzeda¿y
biletów okresowych. Wzglêdy marketingowe sugeruj¹ wy-
posa¿enie ka¿dego pojazdu w urz¹dzenia do ³adowania kart.
Przeciw takiemu rozwi¹zaniu przemawiaj¹ jednak te same
wzglêdy, które sugeruj¹ nieprowadzenie sprzeda¿y biletów
papierowych przez kierowców.

W okresie wdro¿enia nowego systemu (12–24 miesiê-
cy) liczba punktów ³adowania kart mo¿e zostaæ ograniczo-
na do w³asnych punktów sprzeda¿y poszczególnych organi-
zatorów. Decyzja o rozszerzeniu liczby punktów ³adowania
kart (np. o urzêdy pocztowe) powinna zostaæ uzale¿niona od
tempa popularyzacji nowego systemu pobierania op³at i czê-
stotliwoœci ³adowania kart. Nale¿y przy tym zaznaczyæ, ¿e

nowe kana³y dystrybucji powinny obj¹æ obszar trzech miast:
Gdañska, Gdyni i Sopotu.

Przystêpuj¹c do prac projektowych i wdro¿eniowych
nowego systemu pobierania op³at w transporcie zbiorowym,
w³adze publiczne i organizatorzy transportu ustalili warunki
brzegowe jego funkcjonowania:
l pozostawienie obowi¹zuj¹cych, zró¿nicowanych systemów

taryfowych w zakresie zasad naliczania op³at, ich struk-
tury oraz zakresu stosowanych ulg i zwolnieñ w op³atach;

l pozostawienie w ramach dotychczas obowi¹zuj¹cych ta-
ryf biletów okresowych o nieograniczonej liczbie przejaz-
dów, których znaczenie w realizacji podró¿y miejskich (po-
nad 60% podró¿y wykonywanych jest na podstawie tych
biletów) jest zdeterminowane:
– wzglêdami funkcjonalnymi, tj. ³atwoœci¹ w korzystaniu

(brak koniecznoœci kasowania);
– wzglêdami marketingowymi oraz przyzwyczajeniami

pasa¿erów;
l wprowadzenie w SKM, ZKM w Gdyni i ZKM w Gdañsku

okreœlonej formy biletu aglomeracyjnego, przy nastêpuj¹-
cych za³o¿eniach:
– pasa¿erowie kupuj¹cy bilet aglomeracyjny bêd¹ mieli

mo¿liwoœæ „z³o¿enia” go z obowi¹zuj¹cych biletów
okresowych u poszczególnych organizatorów, w spo-
sób odpowiedni do zakresu realizowanych podró¿y;

– ³¹czna cena biletu aglomeracyjnego zostanie pomniej-
szona o rabat, którego wysokoœæ bêdzie uzale¿niona
od tego z us³ug ilu organizatorów pasa¿er bêdzie ko-
rzysta³.

Podsumowanie
Wprowadzenie elektronicznej karty bezkontaktowej nie za-
pewni realizacji wszystkich celów integracji transportu pa-
sa¿erskiego w aglomeracji gdañskiej. Rozwi¹zanie to nale¿y
wiêc uznaæ jako etap na drodze do pe³nej integracji. Osta-
tecznie konieczne bêdzie powo³anie Komunalnego Zwi¹zku
Gmin i Aglomeracyjnego Zarz¹du Transportu. Gdyby nie okre-
œlone bariery polityczne, organizacyjne i finansowe, to jed-
nostki te nale¿a³oby ustanowiæ ju¿ obecnie i tym samym
zapewniæ mieszkañcom ca³ej aglomeracji oraz osobom przy-
jezdnym w pe³ni zintegrowany system transportu pasa¿er-
skiego.
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