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Powszechnie przyjê³o siê,
ze Trójmiasto to zespó³
trzech miast nad Zatok¹
Gdañsk¹: Gdañska, Sopo-
tu i Gdyni. Miasta te za-
mieszkuje oko³o 750 tys.
mieszkañców. Zespó³ ten
bywa okreœlany jako
„aglomeracja trójmiejska”. W latach 90. XX w. u¿y-
wane by³o tak¿e pojêcie „konurbacja gdañska”. War-
to wyjaœniæ, ¿e w pojêciu konurbacji akcentuje siê
policentrycznoœæ aglomeracji, w której ¿adne miasto
nie ma znaczenia dominuj¹cego.

Ostatnio pojawi³o siê okreœlenie Metropolia Trójmiasta. Metro-
polia to pas ci¹gn¹cy siê od Luzina do Pszczó³ek. Oprócz w³aœciwego Trój-
miasta obejmuje tak¿e Wejherowo, Redê, Rumiê i Pruszcz Gdañski. Liczy
oko³o 1 mln mieszkañców. G³ówn¹ oœ komunikacyjn¹ Trójmiasta stanowi
Szybka Kolej Miejska (SKM). Jest to jedyna z prawdziwego zdarzenia kolej
aglomeracyjna w Polsce. Jej infrastruktura odpowiada definicji szybkiej
kolei miejskiej wed³ug warunków technicznych, jakim powinny odpowia-
daæ budowle kolejowe i ich usytuowanie [6].

Rys historyczny
Pocz¹tki SKM siêgaj¹ roku 1947, kiedy wy³oni³a siê koncepcja elektryfikacji ruchu podmiej-
skiego na odcinku z Pruszcza Gdañskiego przez Gdañsk, Gdyniê do Wejherowa. Mia³ to byæ
przede wszystkim pomys³ na wykorzystanie taboru berliñskiej kolei miejskiej (S-Bahn), który
przypad³ PKP jako odszkodowanie wojenne. Tabor ten postanowiono przystosowaæ do zasila-
nia z napowietrznej sieci jezdnej o napiêciu 800 V pr¹du sta³ego, ale wykonanej ju¿ wed³ug nor-
matywów przyjêtych dla linii zasilanych napiêciem 3000 V. Wprowadzenie trakcji elektrycznej
w  uchu pasa¿erskim miêdzy Gdañskiem a Gdyni¹ postanowiono po³¹czyæ z ca³kowitym rozdziele-
niem tego ruchu od ruchu dalekobie¿nego i towarowego, a tak¿e zwiêkszeniem liczby przystanków.
Zapad³a bardzo œmia³a i perspektywiczna decyzja o budowie nowej pary torów. Du¿e zas³ugi w jej
urzeczywistnieniu mia³ pierwszy powojenny dyrektor DOKP w Gdañsku mgr in¿. Zbigniew Modliñski.
Z drugiej strony nalezy pamiêtaæ, i¿ na odcinku Gdañsk – Sopot znaczn¹ czêœæ robót ziemnych, jak rów-
nie¿ usuniêcie kolizji z sieci¹ ulic zrealizowano w ramach rozpoczêtej w latach 1912–1913, ale nieukoñ-
czonej z  owodu pierwszej wojny œwiatowej inwestycji kolei pruskich, które planowa³y budowê na tym
odcinku trzeciego i czwartego toru [5]. Niew¹tpliwie u³atwi³o to budowê SKM po drugiej wojnie œwiatowej.

PKP Szybka Kolej
Miejska
w Trójmieœcie
jako przewoŸnik
aglomeracyjny

W ramach budowy linii SKM powsta³o wiele nowych
przystanków. W Gdañsku by³y to: Gdañsk Stocznia, Gdañsk
Politechnika, Gdañsk Przymorze (w pobli¿u nowego wiaduk-
tu nad ulic¹ Ko³obrzesk¹), w Sopocie – Kamienny Potok, zaœ
w Gdyni – Red³owo, Wzgórze Nowotki (obecnie Wzgórze
œw. Maksymiliana). Na zlokalizowanych na linii stacjach po-
wsta³y równie¿ perony podmiejskie. Wysokoœæ wszystkich
peronów dostosowano do charakterystyki u¿ytego taboru –
krawêdzie peronowe znajduj¹ siê 960 mm powy¿ej g³ówki
szyny. Dziêki gêstemu rozmieszczeniu przystanków linia pod-
miejska Gdañsk – Gdynia sta³a siê pierwsz¹ w Polsce kolej¹
miejsk¹ z prawdziwego zdarzenia. Dostêpnoœæ „kolejki” spra-
wi³a, ¿e praktycznie od razu sta³a siê ona podstawowym
œrodkiem komunikacyjnym Gdañska, Sopotu i Gdyni.

Oddanie nowej linii do ruchu poprzedzone by³o zelektry-
fikowaniem drugiej, krótszej linii Szybkiej Kolei Miejskiej –
z Gdañska do Nowego Portu, co nast¹pi³o 2 stycznia 1951 r.
(przy czym oficjalne otwarcie mia³o miejsce 4 marca
1951 r.). Celem tej elektryfikacji by³o przede wszystkim



6060606060

7-8 / 2002

usprawnienie dojazdu do pracy do portu gdañskiego. Rów-
noczeœnie odcinek ten sta³ siê poligonem doœwiadczalnym
do testowania taboru i szkolenia maszynistów do obs³ugi
zwielokrotnionego ruchu na odcinku Gdañsk – Gdynia G³ów-
na. Na Zaspie urz¹dzono prowizoryczn¹ lokomotywowniê pod
go³ym niebem. Pocz¹tki by³y wiêc bardzo trudne. Trzeba tu
dodaæ, ¿e w celu wyposa¿enia podstacji trakcyjnej na Za-
spie, nie czekaj¹c na dostawê wyposa¿enia zakupionego
w Anglii, wykorzystano uzyskane z niemieckich remanentów
wojskowych prostowniki z bazy ³odzi podwodnych [1, 3, 7].
Wed³ug letniego rozk³adu jazdy z 1951 r. na odcinku Gdañsk
G³ówny – Gdañsk Nowy Port kursowa³o 18 par poci¹gów
elektrycznych.

Uruchamianie podstawowego odcinka SKM z Gdañska
G³ównego do Gdyni G³ównej Osobowej nast¹pi³o w kilku
etapach:
l Gdañsk G³ówny – Gdañsk Wrzeszcz 2.01.1952 r.,
l Gdañsk Wrzeszcz – Kamienny Potok, po jednym torze

2.01.1952 r.,
l Gdañsk Wrzeszcz – Kamienny Potok, drugi tor

22.06.1952 r.,
l Sopot Kamienny Potok – Gdynia Or³owo 22.07.1953 r.,
l Gdynia Or³owo – Gdynia G³ówna, po jednym torze

22.07.1953 r.,
l Gdynia Or³owo – Gdynia G³ówna, drugi tor

1.05.1954 r.

W 1953 r. oddano do eksploatacji elektrowozowniê
w Gdyni Leszczynkach, która zapewni³a w³aœciwe utrzyma-
nie taboru. G³ównym obiektem elektrowozowni by³a hala nie-
przelotowa o d³ugoœci 60 m z 4 kana³ami. W nastêpnych
latach stopniowo przed³u¿ono trasê poci¹gów elektrycznych
do Gdyni Chylonii (15.01.1956 r.), a nastêpnie do Wejhero-
wa (30.12.1957 r.). W przypadku tych odcinków nie budo-
wano jednak oddzielnej pary torów, lecz zelektryfikowano
tory istniej¹ce, które odt¹d wykorzystywane by³y zarówno
przez poci¹gi podmiejskie, jak i dalekobie¿ne oraz towaro-
we. Powsta³y jednak nowe przystanki: w Gdyni Stoczni
i Wejherowie Nanicach. Przystanki w Janowie Pomorskim
(Rumi Janowie), Gdyni Grabówku oraz w Wejherowie Œmie-
chowie istnia³y ju¿ wczeœniej. Pierwotny plan budowy SKM
równie¿ na odcinku Pruszcz Gdañski – Gdañsk G³ówny nie
zosta³ zrealizowany.

Istotne zmiany w funkcjonowaniu Szybkiej Kolei Miejskiej
nast¹pi³y w 1969 r., gdy do Trójmiasta doprowadzono elek-
tryfikacjê linii Œl¹sk – Porty. W ten sposób na tym samym
terenie musia³y wspó³istnieæ dwa systemy zasilania: 800 V
na linii SKM i 3000 V na torach dalekobie¿nych. Ju¿ z dniem
19 paŸdziernika 1969 r. prze³¹czono zasilanie odcinka Gdy-
nia Stocznia – Wejherowo. Wkrótce potem nast¹pi³o to na
jednotorowej linii Gdañsk G³ówny – Gdañsk Nowy Port.
W ten sposób obszar, na którym kursowa³y poniemieckie po-
ci¹gi podmiejskie, zosta³ ograniczony do odcinka Gdañsk
G³ówny – Gdynia Stocznia. Przystanek Gdynia Stocznia przy-
stosowano do przesiadek w ten sposób, ¿e jedna krawêdŸ
peronowa s³u¿y³a starym zespo³om trakcyjnym serii EW90,
EW91 oraz EW92 przybywaj¹cym z Gdañska, druga zaœ –
zespo³om EN57, które przejê³y obs³ugê odcinka Gdynia Stocz-
nia – Wejherowo. Interesuj¹ce jest to, ¿e czêœæ poci¹gów
wejherowskich kursowa³a w bezpoœrednich relacjach Wej-
herowo – Pruszcz Gdañski, Wejherowo – Tczew, a nawet
Wejherowo - Inowroc³aw. Oczywiœcie jecha³y one przez Trój-
miasto po torach dalekobie¿nych. Taki przejœciowy stan trwa³
do 19 grudnia 1976 r. Dokonano wtedy pe³nej unifikacji na-
piêcia na liniach kolejowych w Trójmieœcie po³¹czonej ze
zmian¹ taboru. Od rana 20 grudnia po ca³ej linii SKM jeŸ-
dzi³y ju¿ zespo³y EN57.

Ujednolicenie systemu zasilania uzasadniano z jednej
strony wyeksploatowaniem dotychczasowych sk³adów i bra-
kiem czêœci zamiennych, z drugiej zaœ mo¿liwoœci¹ zastoso-
wania takiego samego taboru, jaki kursowa³ na liniach ze-
lektryfikowanych pr¹dem 3000 V. Niestety okaza³o siê
wkrótce, i¿ standardowe elektryczne zespo³y trakcyjne EN57
s¹ znacznie mniej przydatne do obs³ugi przewozów w aglo-
meracji, ni¿ stare przedwojenne sk³ady z Berlina, zwane przez
mieszkañców „modrakami”. W ka¿dym z wagonów znajduj¹
siê tylko dwie pary drzwi, w odró¿nieniu od czterech par
w jednostkach EW90, EW91, EW92. Problemem okaza³o siê
równie¿ niedostosowanie EN57 do kursowania na linii wy-
posa¿onej w wysokie perony. Wspomniane wady taboru
EN57 sprawi³y, ¿e wymiana pasa¿erów na przystankach zo-
sta³a utrudniona. W efekcie nast¹pi³o kilkuminutowe wyd³u-
¿enie czasu przejazdu z Gdañska do Gdyni. Warto tu dodaæ,
i¿ najstarsza z eksploatowanych w Trójmieœcie serii taboru

?

Poci¹g SKM na szlaku Gdynia Chylonia – Gdynia G³ówna Fot. J. Gozdziewicz
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kolei miejskiej ET165 (na PKP oznaczona jako EW90), póŸ-
niej 275, a nastêpnie 475, zakoñczy³a s³u¿bê w Berlinie do-
piero w grudniu 1997 r., a wiêc 21 lat póŸniej ni¿ w Gdañ-
sku.

W latach siedemdziesi¹tych na linii SKM powsta³y ko-
lejne nowe przystanki. W 1972 r. powsta³ przystanek Reda
Pieleszewo. Z kolei uruchomiony w 1976 r. przystanek
Gdañsk ¯abianka s³u¿y obs³udze powsta³ego wówczas du-
¿ego osiedla. W ten sposób podzielono na dwie czêœci je-
den z najd³u¿szych odcinków miêdzyprzystankowych zlokali-
zowany miêdzy stacj¹ Gdañsk Oliwa a przystankiem Sopot
Wyœcigi (2,32 km). Najnowszy przystanek powsta³ w Gdyni
Cisowej. Jego otwarcie nast¹pi³o 22 grudnia 1997 r.

Bardzo istotn¹ dla Szybkiej Kolei Miejskiej inwestycjê
zrealizowano w latach 1975–1988, kiedy to w Gdyni Ciso-
wej powsta³a nowa stacja postojowa oraz du¿a lokomoty-
wownia dla elektrycznych zespo³ów trakcyjnych. G³ównym
jej obiektem jest hala o d³ugoœci 243,6 m i szerokoœci
42,3 m. W hali znajduj¹ siê 4 tory z kana³ami rewizyjnymi,
2 zapadnie, tokarka podtorowa, suwnica o udŸwigu 5 ton.
Mog¹ byæ w niej obs³ugiwane pe³ne sk³ady poci¹gów, tak-
¿e te zestawione z trzech zespo³ów EN57.

Stan organizacyjno-prawny
Od pocz¹tku swego istnienia Szybka Kolej Miejska by³a za-
rz¹dzana przez DOKP Gdañsk, a nastêpnie przez Pó³nocn¹
DOKP z siedzib¹ w Gdañsku. Dzia³alnoœæ SKM nie by³a wyod-
rêbniona od funkcjonowania kolei na obszarze ca³ego okrêgu.

Od 1 listopada 1999 r. funkcjonowa³ Zak³ad Szybkiej Kolei
Miejskiej w Trójmieœcie, który by³ jednostk¹ organizacyjn¹
Przedsiêbiorstwa Pañstwowego PKP, a nastêpnie PKP S.A.
Posiada³ stosunkowo du¿¹ autonomiê i podlega³ bezpoœred-
nio Zarz¹dowi PKP.

Obecnie przewoŸnikiem kolejowym obs³uguj¹cym ruch
pasa¿erski na linii SKM jest PKP Szybka Kolej Miejska w Trój-
mieœcie Spó³ka z o.o. Spó³ka zosta³a utworzona aktem no-
tarialnym z dnia 22 grudnia 2000 r. na bazie maj¹tku Za-
k³adu Szybkiej Kolei Miejskiej w Trójmieœcie. W momencie
powstania spó³ki w³aœcicielem 100% udzia³ów by³o PKP S.A.
(w lipcu 2002 r. uprawomocni³a siê decyzja o przew³aszcze-
niu, na mocy której udzia³y w Spó³ce zosta³y przejête przez
Skarb Pañstwa). PKP SKM w Trójmieœcie Sp. z o.o. rozpoczê³a
dzia³alnoœæ 1 lipca 2001 r. Spó³k¹ kieruje dwuosobowy za-
rz¹d z prezesem mgr in¿. Miko³ajem Segeniem na czele.

Spó³ka dysponuje w³asnym taborem, zapleczem technicz-
nym (lokomotywownia w Gdyni Cisowej) oraz infrastruktur¹
torow¹ linii nr 250 na odcinku Gdynia – Rumia. Zatrudnie-
nie wynosi oko³o 740 osób. Spó³ka posiada trzy koncesje,
udzielone w 2001 r. przez ministra transportu i gospodarki
morskiej:
l na wykonywanie kolejowych przewozów osób na linach

Gdañsk – Wejherowo (w tym po torach SKM Gdañsk
G³ówny – Rumia) i Gdañsk – Nowy Port,
l na wykonywanie kolejowych przewozów osób na obsza-

rze województwa pomorskiego – przewozy regionalne po
liniach normalnotorowych o szerokoœci 1435 mm,

l na zarz¹dzanie lini¹ kolejow¹ nr 250 Gdañsk G³ówny –
Rumia.

W œwietle zapisów obowi¹zuj¹cej Ustawy o transporcie
kolejowym, spó³ka jest jednoczeœnie przewoŸnikiem kolejo-
wym oraz zarz¹dem kolejowym. Ustawa w okreœlonych przy-
padkach zezwala na jednoczesne zarz¹dzanie lini¹ kolejow¹
i wykonywanie na tej linii przewozu osób bez organizacyj-
nego wyodrêbnienia tych dzia³alnoœci [8]. Jest to równie¿
zgodne art. 2, ust.2 dyrektywy 91/440 EWG i zmieniaj¹cej
j¹ unijn¹ dyrektywy 2001/12.

Wed³ug stanu na 30.04.2002 r. kapita³y w³asne Spó³ki
wynosi³y 28,853 mln z³. Wyniki finansowe, jakie w pierw-
szym roku dzia³ania uzyska³a Spó³ka s¹ stosunkowo dobre.
Przychody z dzia³alnoœci przewozowej wynios³y w 2001 r.
(w którym Spó³ka dzia³a³a od 1 lipca 2001 r.) 24,887 mln z³.
Dotacja przedmiotowa z tytu³u stosowania ulg przejazdo-
wych wynios³a 7,285 mln z³, zaœ dotacja samorz¹du woje-
wództwa pomorskiego 3,349 mln z³. Po uwzglêdnieniu tych
dotacji przychody Spó³ki bilansuj¹ siê z kosztami. Nale¿y
pamiêtaæ, ¿e ta równowaga zosta³a osi¹gniêta kosztem ogra-
niczenia napraw taboru, a inwestycji praktycznie nie by³o.
Rok obrotowy 2001 zamkniêty zosta³ czystym zyskiem wy-
nosz¹cym 1,306 mln z³. WskaŸniki p³ynnoœci I, II i III stop-
nia utrzymuj¹ siê na zadowalaj¹cym poziomie.

PKP Szybka Kolej Miejska w Trójmieœcie nale¿y do gru-
py spó³ek-córek PKP S.A. przygotowywanych do prywatyza-
cji. Na prze³omie 2001 i 2002 r. rozpocz¹³ pracê wy³oniony

Gdañsk Stocznia – obecnie nie ma tam ju¿ takiego ruchu, jak przed laty
Fot. J. Gozdziewicz

?
Fot. J. Gozdziewicz
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w drodze przetargu doradca prywatyzacyjny – firma Artur
Andersen. Prywatyzacja powinna siê rozpocz¹æ w 2003 r.
Wydaje siê logiczne, by oprócz inwestorów zagranicznych
w prywatyzacji tej uczestniczy³y samorz¹dy zainteresowane
funkcjonowaniem SKM – samorz¹d wojewódzki oraz gminy
Metropolii Trójmiasta. Na przyk³ad mo¿na wyobraziæ sobie
rozwi¹zanie, w którym samorz¹dy te przejê³yby prawa do
infrastruktury SKM.

Charakterystyka infrastruktury
Na odcinku Gdañsk G³ówny – Rumia (32 km) poci¹gi SKM
kursuj¹ po wydzielonej linii dwutorowej, nosz¹cej (wed³ug
instrukcji D29) numer 250. Na odcinku Rumia – Wejhero-
wo (12 km) poci¹gi te korzystaj¹ z dwutorowej linii numer
202 Gdañsk – Stargard Szczeciñski, wspólnie z poci¹gami
dalekobie¿nymi i regionalnymi, a tak¿e z ruchem towarowym.

Linia nr 250 Gdañsk – Rumia wyposa¿ona jest w samo-
czynn¹ blokadê liniow¹. Maksymalna prêdkoœæ poci¹gów
wynosi 70 km/h. Typow¹ konstrukcjê nawierzchni stanowi¹
tor bezstykowy z szyn S49 u³o¿onych na podk³adach beto-
nowych z przytwierdzeniem typu K lub sprê¿ystym SB-3
i podsypce t³uczniowej. Na krótkich odcinkach, szczególnie
przy peronach oraz na obiektach in¿ynierskich, u³o¿one s¹
podk³ady drewniane.

Odcinek linii nr 202 miêdzy Rumi¹ a Wejherowem jest
wyposa¿ony w blokadê pó³samoczynn¹. Maksymalna prêd-
koœæ na tym odcinku wynosi 120 km/h dla poci¹gów dale-
kobie¿nych i 100 km/h dla poci¹gów SKM.

Linia Gdañsk G³ówny – Gdañsk Nowy Port (8 km) jest
jednotorowa. Linia ta jest zarz¹dzana przez spó³kê PKP PLK
S.A., która za udostêpnienie pobiera op³aty okreœlone
w umowie dwustronnej. Mo¿liwoœæ krzy¿owania poci¹gów
istnieje tylko na stacji Gdañsk Zaspa Towarowa. Prêdkoœæ po-
ci¹gów wynosz¹ca 70 km/h zosta³a ze wzglêdu na stan
nawierzchni zmniejszona do 50 km/h.

Na ca³ej linii SKM od Gdañska do Wejherowa (oraz na
linii Gdañsk G³ówny – Gdañsk Nowy Port) perony na stacjach
i przystankach osobowych maj¹ wysokoœæ 0,96 m. Sieæ trak-
cyjna jest zasilana pr¹dem sta³ym o napiêciu 3000 V.

Ruch pasa¿erski na linii SKM
Szybka Kolej Miejska realizuje masowe przewozy pasa¿erskie
przed wszystkim na odcinku Gdañsk – Wejherowo, na któ-
rym znajduje siê 26 stacji i przystanków osobowych. Odle-
g³oœci miêdzyprzystankowe nie s¹ jednakowe i wynosz¹ od
980 m do 3687 m. Œrednia odleg³oœæ miêdzy przystankami
wynosi 1760 m, przy czym dla wydzielonego odcinka Gdañsk
– Rumia jest ona mniejsza (1400 m). Typowy czas przejaz-
du poci¹gu w relacji Gdañsk G³ówny – Gdynia G³ówna wy-
nosi 34 min, zaœ w relacji Gdañsk G³ówny – Wejherowo –
68 min. Prêdkoœæ handlowa poci¹gów SKM na ca³ej trasie
wynosi 38,8 km/h.

Z uwagi na wspólne z ruchem dalekobie¿nym wykorzy-
stywanie odcinka od Rumi do Wejherowa, niektóre poci¹gi
SKM maj¹ czasy jazdy wyd³u¿one o czas postoju w Gdyni
Chylonii lub w Rumi (postoje w celu przepuszczenia poci¹-
gów dalekobie¿nych).

Na odcinku Gdañsk G³ówny – Gdañsk Nowy Port ruch
poci¹gów zosta³ w ostatnich latach bardzo ograniczony. Czas
jazdy tych poci¹gów wynosi 15 min, zaœ osi¹gana prêdkoœæ
handlowa 32 km/h.

Liczbê poci¹gów SKM na poszczególnych odcinkach
wed³ug rozk³adu jazdy na rok 2002 podano w tablicy 1, a da-
ne o czêstotliwoœci ruchu poci¹gów na odcinku Gdañsk
G³ówny – Gdynia Cisowa – w tablicy 2.

Obecne czêstotliwoœci s¹ efektem racjonalizacji obs³ugi
linii i dostosowania oferty przewozowej do zmian w prefe-
rencjach podró¿nych. Zasadnicza zmiana rozk³adu nast¹pi³a
w maju 2000 r., kiedy nast¹pi³o odejœcie od stosowanej od
1970 r. czêstotliwoœci 6 min w szczycie na rzecz czêstotli-
woœci 7,5 min. Jednoczeœnie jednak poprawie uleg³a czê-
stotliwoœæ w godzinach pozaszczytowych, z 12 min na
10 min w dni robocze, a z 24 min na 20 min w soboty i nie-
dziele. We wszystkie dni tygodnia uleg³a poprawie czêsto-
tliwoœæ ruchu w godzinach wieczornych.

Dodatkowo ju¿ od lutego 2000 r. na SKM wprowadzo-
ne zosta³y poci¹gi nocne. Trzy pary takich poci¹gów kursuj¹
w relacji Gdañsk G³ówny – Wejherowo. Ich rozk³ad jest sko-
ordynowany z rozk³adem autobusów nocnych w Gdañsku
i Gdyni, zaœ czas jazdy skrócony w stosunku do poci¹gów
w porze dziennej z uwagi na krótsze postoje na przystan-
kach oraz ca³kowit¹ eliminacjê postojów w Gdañsku Stocz-
ni, Gdyni Stoczni oraz Redzie Pieleszewo, Wejherowie Œmie-
chowie.

Tablica 1
Natê¿enie ruchu poci¹gów SKM zgodnie z rozk³adem jazdy 2002 rNatê¿enie ruchu poci¹gów SKM zgodnie z rozk³adem jazdy 2002 rNatê¿enie ruchu poci¹gów SKM zgodnie z rozk³adem jazdy 2002 rNatê¿enie ruchu poci¹gów SKM zgodnie z rozk³adem jazdy 2002 rNatê¿enie ruchu poci¹gów SKM zgodnie z rozk³adem jazdy 2002 r.....

OdcinekOdcinekOdcinekOdcinekOdcinek Liczba par poci¹gów na dobêLiczba par poci¹gów na dobêLiczba par poci¹gów na dobêLiczba par poci¹gów na dobêLiczba par poci¹gów na dobê
dzieñ roboczydzieñ roboczydzieñ roboczydzieñ roboczydzieñ roboczy sobotasobotasobotasobotasobota niedzielaniedzielaniedzielaniedzielaniedziela

Gdañsk G³ówny – Gdynia G³ówna 117 64 59

Gdynia G³ówna – Gdynia Cisowa 118 65 60

Gdynia Cisowa – Rumia 75 57 53

Rumia – Wejherowo 63 57 53

Gdañsk G³ówny – Gdañsk Nowy Port 18 4 4

?
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W paŸdzierniku 2001 r. zosta³y wyd³u¿one relacje niektó-
rych poci¹gów SKM, które zamiast do Wejherowa kursuj¹
do Luzina lub nawet do Strzebielina Morskiego. Z uwagi na
trudne warunki ruchowe na odcinku Wejherowo – Lêbork
(linia jednotorowa) poci¹gi te kursuj¹ tylko poza sezonem
letnim. Od lipca 2002 r. SKM obs³uguje tak¿e jedn¹ parê
poci¹gów w relacji Gdañsk – Tczew oraz poci¹gi s³u¿bowe
w relacji Tczew – Zaj¹czkowo Tczewskie. Uruchomienie po-
ci¹gów w nowych relacjach umo¿liwi³a koncesja na wyko-
nywanie przewozów regionalnych na terenie ca³ego woje-
wództwa.

Zdecydowana wiêkszoœæ sk³adów na linii Gdañsk –
Wejherowo zestawiona jest z 2 trzywagonowych zespo³ów
serii EN57 lub kombinacji zespo³ów EN57 oraz EN71. W go-
dzinach pozaszczytowych i nocnych uruchamiane s¹ poci¹-
gi z³o¿one z jednego czterowagonowego zespo³u typu EN71.
Liczba miejsc do siedzenia w zespole EN57 wynosi 212,
ca³kowita pojemnoœæ jednostki – oko³o 600 pasa¿erów.
Oznacza to, ¿e przy czêstotliwoœci szczytowej 7–8 min teo-
retyczna zdolnoœæ przewozowa SKM wynosi oko³o 9600 pa-
sa¿erów na godzinê. Je¿eli czêstotliwoœæ wynosi³aby 6 min,
co by³o praktykowane do 2000 r., zdolnoœæ przewozowa
SKM mo¿e zwiêkszyæ siê do 12 tys. pasa¿erów na godzinê.
Dalsze zwiêkszenie zdolnoœci przewozowej wymaga inwesty-
cji w infrastrukturê torow¹ i system sterowania ruchem.

W II pó³roczu 2001 r. PKP SKM w Trójmieœcie przewio-
z³a 18,139 mln pasa¿erów. Warto zwróciæ uwagê, ¿e sta-
nowi to ponad 10% wszystkich pasa¿erów w poci¹gach
przewo¿onych w Polsce. Wskazuje to na wyj¹tkowoœæ ko-
lejowych przewozów aglomeracyjnych w Trójmieœcie na tle
sytuacji w innych aglomeracjach. Wykonana od 1 lipca do
31 grudnia 2001 r. praca przewozowa na SKM wynios³a
411,394 mln pasa¿erokilometrów. Liczba wykonanych w tym
samym okresie poci¹gokilometrów wynios³a 1,273 mln.

Podstawowe problemy wymagaj¹ce rozwi¹zania
Udzia³ SKM w obs³udze Trójmiasta nie jest dany raz na za-
wsze. Wed³ug badañ Politechniki Gdañskiej z 1999 r. udzia³
SKM w strukturze podró¿y zbiorowych wynosi 13%. Podob-
ny wynik da³y badania przeprowadzone rok póŸniej przez
Uniwersytet Gdañski i Zarz¹d Transportu Miejskiego w Gdy-
ni. Istniej¹cy podzia³ miêdzyga³êziowy (modal split) nie jest
adekwatny do zalet transportu szynowego, przede wszyst-
kim zaœ jego proekologicznego charakteru. D¹¿¹c do racjo-
nalnego podzia³u zadañ transportowych nale¿y doprowadziæ
do zwiêkszenia roli SKM w transporcie zbiorowym. Wed³ug
O. Wyszomirskiego udzia³ ten powinien wynosiæ co najmniej
25% [9].

Przed³u¿enie linii SKM
do przystanku Gdañsk Œródmieœcie
Podstawowym problemem jest zakoñczenie linii SKM na
czo³owej czêœci stacji Gdañsk G³ówny, co nie zapewnia pra-
wid³owej obs³ugi centrum Gdañska. Równoczeœnie obecny
uk³ad torowy g³owicy rozjazdowej stacji Gdañsk G³ówny unie-
mo¿liwia ewentualne zwiêkszenie czêstotliwoœci ruchu
w okresach szczytów przewozowych do 5 min.

Z przedstawionych powodów za bardzo celowe nale¿y
uznaæ projektowane przed³u¿enie linii SKM w kierunku po-
³udniowym do nowego przystanku Gdañsk Œródmieœcie zlo-
kalizowanego w wykopie linii kolejowej pod wiaduktem tra-
sy W–Z (alei Armii Krajowej). Pierwsze opracowania
projektowe dotycz¹ce przed³u¿enia powsta³y ju¿ w latach
1978–1983 w Biurze Projektów Kolejowych w Gdañsku. Kon-
cepcja przed³u¿enia SKM w kierunku po³udniowym i budo-
wy wêz³a integracyjnego Gdañsk Œródmieœcie by³a jednym
z elementów Gdañskiego Projektu Komunikacji Miejskiej
(Gdansk Urban Transport Project) finansowanego przez
EBiOR. Zaletami przystanku Gdañsk Œródmieœcie by³oby zbli-
¿enie SKM do G³ównego Miasta, urzêdów: miejskiego i wo-
jewódzkiego oraz s¹dów. Ponadto sta³by siê on wêz³em in-
tegracyjnym zapewniaj¹cym powi¹zanie kolei z komunikacj¹
tramwajow¹ i autobusow¹. Równoczeœnie na terenach nie-
wykorzystywanej obecnie stacji Gdañsk Po³udnie powinna
powstaæ grupa torów odstawczych dla elektrycznych zespo-
³ów trakcyjnych. Koncepcja ta jest ca³kowicie realna pod
wzglêdem technicznym

Równoczeœnie przed³u¿enie SKM stwarza szansê lepsze-
go powi¹zania ruchu regionalnego z sieci¹ SKM. Powi¹za-
nie to powinno nast¹piæ ju¿ na przystanku Gdañsk Œródmie-
œcie, a to w celu czêœciowego odci¹¿enia rejonu dworca
Gdañsk G³ówny szczególnie w godzinach szczytu. Powinno
ono mieæ dwie formy [2]:
1) umo¿liwienie przesiadki z poci¹gów regionalnych na po-

ci¹gi SKM poprzez zbudowanie peronu, którego jedna kra-
wêdŸ bêdzie przy torze nr 1 – dalekobie¿nym, a druga –
przy torze 502 SKM; zatrzymanie poci¹gu regionalnego

Tablica 2
Czêstotliwoœci ruchu poci¹gów SKM wed³ug rozk³adu jazdy 2002 rCzêstotliwoœci ruchu poci¹gów SKM wed³ug rozk³adu jazdy 2002 rCzêstotliwoœci ruchu poci¹gów SKM wed³ug rozk³adu jazdy 2002 rCzêstotliwoœci ruchu poci¹gów SKM wed³ug rozk³adu jazdy 2002 rCzêstotliwoœci ruchu poci¹gów SKM wed³ug rozk³adu jazdy 2002 r.....

OkresOkresOkresOkresOkres Czêstotliwoœæ ruchu [min]Czêstotliwoœæ ruchu [min]Czêstotliwoœæ ruchu [min]Czêstotliwoœæ ruchu [min]Czêstotliwoœæ ruchu [min]
dzieñ roboczydzieñ roboczydzieñ roboczydzieñ roboczydzieñ roboczy sobotasobotasobotasobotasobota niedzielaniedzielaniedzielaniedzielaniedziela

6.00–8.00 (szczyt poranny) 7–8 15 30

8.00–14.00 (okres miêdzyszczytowy) 10 20 (lato 10) 20 (lato 10)

14.00–16.30 (szczyt popo³udniowy) 7–8 15 15

16.30–20.00 10 20 (lato 10) 20 (lato 10)

20.00–22.30 15 15 15

Poci¹g zestawiony z ezt serii EW58, eksploatowanych w spó³ce SKM, w czasie prób
na stacji Lêbork Fot. J. Gozdziewicz
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przy takim peronie umo¿liwi pasa¿erom szybkie przejœcie
do sk³adu SKM, bez korzystania ze schodów i wiaduktu;

2) wyd³u¿enie relacji poci¹gów SKM w kierunku po³udnio-
wym – do Pruszcza Gdañskiego lub Tczewa; umo¿liwi to
dojazd pasa¿erów do miejsc przeznaczenia bez koniecz-
noœci przesiadki.
Z przedstawionych powodów wydaje siê uzasadnione, by

w projekcie uk³adu torowego przystanku Gdañsk Œródmieœcie
przewidzieæ po³¹czenie torów SKM z torami dalekobie¿nymi
przejœciem rozjazdowym.

Wa¿n¹ kwesti¹ jest lokalizacja nowego przystanku
Gdañsk Œródmieœcie, a tak¿e uk³ad torów i peronów na przy-
stanku. W odró¿nieniu od dotychczasowych koncepcji BPK
Gdañsk, w ramach Gdañskiego Projektu Komunikacji Miejskiej
zaproponowano umieszczenie przystanku miêdzy wiaduktem
trasy W–Z (aleja Armii Krajowej) a k³adk¹ nad wykopem
linii kolejowej w rejonie centrum handlowego Gildia. W ten
sposób mo¿liwe bêdzie zejœcie na perony z obu ich koñców,
to znaczy zarówno z chodników i przystanków tramwajo-
wych na wiadukcie trasy W–Z oraz od strony centrum Gil-
dia i Urzêdu Miejskiego [2]. Odleg³oœæ od osi peronu do osi
stacji Gdañsk G³ówny (budynek dworca) wynios³aby oko³o
750 m.

Nale¿y te¿ przyj¹æ, ¿e zakoñczenie biegu poci¹gów SKM
w Gdañsku Œródmieœciu nie powinno mieæ charakteru do-
celowego i celowe jest dalsze przed³u¿enie linii do Gdañska
Po³udnie lub Gdañska Oruni.

Przeci¹¿enie odcinka Rumia – Wejherowo
Odcinek linii 202 Rumia – Reda – Wejherowo, wspólny dla
ruchu miêdzyregionalnego, regionalnego oraz aglomeracyjne-
go (SKM), jest eksploatowany na granicy przepustowoœci
[4]. Zak³ócenia wynikaj¹ce z nieregularnoœci ruchu poci¹gów
dalekobie¿nych przenosz¹ siê na liniê SKM. Wymieniony
odcinek wymaga pilnego udro¿nienia. Koncepcje budowy
trzeciego toru i (przynajmniej czêœciowego) oddzielenia ru-
chu SKM od pozosta³ych poci¹gów by³y opracowywane ju¿
w latach siedemdziesi¹tych. Jest oczywiste, ¿e w pierwszej
kolejnoœci nale¿a³oby przewidywaæ budowê trzeciego toru na
szlaku Rumia – Reda (z uwagi na ruch poci¹gów regional-

nych relacji Gdynia – Reda – Hel). Przejœciowym rozwi¹za-
niem u³atwiaj¹cym prowadzenie ruchu mo¿e byæ ponowne
wykorzystanie systemu kontroli dyspozytorskiej (ESKD), za-
pewniaj¹cego wizualizacjê sytuacji ruchowej na wszystkich
torach od Gdañska do Wejherowa.

Przysz³oœæ linii do Nowego Portu
Obecna sytuacja na linii Gdañsk G³ówny – Gdañsk Nowy Port
nie jest zadowalaj¹ca. Przewozy realizowane na tej linii s¹
bardzo niewielkie, gdy¿ istniej¹cy rozwiniêty uk³ad miejskiej
komunikacji zbiorowej (tramwaj, autobusy) lepiej zaspokaja
znacznie zmniejszone potrzeby transportowe w tym rejonie.
Linia SKM do Nowego Portu mia³a za zadanie obs³ugê znaj-
duj¹cych siê w obszarze jej ci¹¿enia zak³adów pracy zwi¹-
zanych z gospodark¹ morsk¹, zw³aszcza stacjê rozrz¹dow¹
i ZNTK oraz port, których znaczenie i wielkoœæ zatrudnienia
uleg³o znacznemu zmniejszeniu. Dalsze funkcjonowanie tej
linii wymaga wspó³finansowania kosztów przez miasto
Gdañsk.

Integracja systemów transportowych
Powa¿nym zadaniem jest integracja wszystkich systemów
transportowych ukierunkowana na mo¿liwie najlepsze wyko-
rzystanie zalet poszczególnych systemów. Dotyczy to zarów-
no transportu regionalnego w województwie pomorskim, jak
i transportu aglomeracyjnego w Trójmieœcie. Integracja po-
winna przyj¹æ nastêpuj¹ce formy:
l integracja taryfowa,
l integracja rozk³adów jazdy,
l system Park&Ride,
l system Bike&Ride.

Przeprowadzone w 2000 r. badania marketingowe pre-
ferencji i zachowañ komunikacyjnych mieszkañców Gdyni
przeprowadzone przez Uniwersytet Gdañski i Zarz¹d Komu-
nikacji Miejskiej (ZKM) w Gdyni wskaza³y, ¿e wspólna tary-
fa jest najbardziej akcentowanym przez pasa¿erów rozwi¹-
zaniem integracyjnym. Potrzebê wprowadzenia takiej taryfy
widzia³o a¿ 71% mieszkañców. Drugim co do wa¿noœci roz-
wi¹zaniem jest dla mieszkañców Gdyni koordynacja rozk³a-
dów jazdy. Za istotn¹ uzna³o j¹ 66% ankietowanych [9].

Transport miejski w Metropolii Trójmiasta nie jest zinte-
growany zarówno pod wzglêdem organizacyjno-eksploatacyj-
nym, jak i taryfowo-biletowym. W 1991 r. podjêto próbê
powo³ania zwi¹zku komunalnego Gdañska, Gdyni i Sopotu
oraz utworzenia na jego szczeblu organizatora komunikacji
lokalnej. Niestety próba ta zakoñczy³a siê fiaskiem. Uci¹¿li-
woœci zwi¹zane z brakiem integracji taryfowo-biletowej s¹
szczególnie dotkliwe dla mieszkañców Trójmiasta. S¹ one
wynikiem [9]:
l odmiennych rodzajów taryf,
l zró¿nicowanego poziomu cen,
l odmiennego zakresu uprawnieñ do przejazdów ulgowych

i bezp³atnych,
l odrêbnych biletów jednorazowych i okresowych.

W opracowaniu zespo³u ekspertów wskazane zosta³y
dwa mo¿liwe do zastosowania rozwi¹zania integracyjne [9].

Przystanek SKM Gdynia Or³owo Fot. J. Gozdziewicz
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1. Pe³na integracja transportu pasa¿erskiego w aglomeracji
poprzez powo³anie zwi¹zku komunalnego i utworzenie Aglo-
meracyjnego Zarz¹du Transportu, który powinien przej¹æ
wszystkie funkcje organizatorskie wykonywane przez Zak³ad
Komunikacji Miejskiej w Gdañsku, Zarz¹d Komunikacji Miej-
skiej w Gdyni oraz PKP w odniesieniu do SKM (obecnie PKP
SKM w Trójmieœcie Sp. z o.o.).
2. Integracja biletowa transportu pasa¿erskiego w aglome-
racji gdañskiej poprzez wprowadzenie elektronicznego sys-
temu pobierania op³at, w którym bilet papierowy zosta³by
zast¹piony kart¹ chipow¹ (biletem elektronicznym).

Rozwi¹zanie z kart¹ chipow¹ ma charakter cz¹stkowy,
ale mo¿na je traktowaæ jako pierwszy element pe³nej inte-
gracji. W 2001 r. og³oszony zosta³ wspólny przetarg zorga-
nizowany przez miasta Gdañsk, Sopot i Gdynia oraz SKM.
Przetarg zosta³ jednak uniewa¿niony i trwaj¹ przygotowania
do nowego.

Integracja rozk³adów jazdy oznacza lepsze powi¹zanie ze
sob¹ rozk³adów ró¿nych przewoŸników publicznych dzia³aj¹-
cych na danym obszarze. Ten rodzaj integracji jest szczegól-
nie atrakcyjny z tego powodu, i¿ w zasadzie nie poci¹ga za
sob¹ powa¿niejszych kosztów. W wielu przypadkach jest to
wrêcz dzia³anie bezinwestycyjne. W przypadku Trójmiasta, ze
wzglêdu na znaczenie jakoœci us³ug komunikacyjnych, najbar-
dziej istotna jest koordynacja rozk³adów komunikacji komu-
nalnej (autobusy, tramwaje, trolejbusy) z SKM. W ostatnich
kilku latach uda³o siê osi¹gn¹æ w tym zakresie pewne efek-
ty. Szczególne znaczenie dla pasa¿erów ma koordynacja roz-
k³adów wybranych linii ZKM w Gdañsku oraz ZKM w Gdyni
z poci¹gami SKM, szczególnie w godzinach wieczornych oraz
nocnych. Nadal jednak istniej¹ problemy z zapewnieniem
skomunikowañ w porze nocnej przy kilkuminutowych opóŸ-
nieniach ró¿nych œrodków transportu. Zasadnicz¹ przyczyn¹
wydaje siê brak systemowego rozwi¹zania przep³ywu infor-
macji o aktualnej sytuacji ruchowej miêdzy przewoŸnikami.

Nowoczesnym sposobem kojarzenia transportu indywi-
dualnego ze zbiorowym jest system Park&Ride. Zasadnicz¹
jego zalet¹ jest wykorzystanie samochodów osobowych (pry-
watnych) przy dojazdach do stacji kolejowych. W przypad-
ku Metropolii Trójmiasta istnieje mo¿liwoœæ zastosowania
takiego systemu zarówno w codziennych podró¿ach do
i z miejsca pracy (g³ównie w Trójmieœcie), jak i w podró¿ach
zwi¹zanych z rekreacj¹ oraz wypoczynkiem (do miejscowo-
œci na Pó³wyspie Helskim).

System powinien opieraæ siê na sieci parkingów roz-
mieszczonych przy wytypowanych stacjach i przystankach
kolejowych. Warunkiem lokalizacji takich parkingów jest od-
powiednia oferta przewozowa kolei, w szczególnoœci czêsto-
tliwoœæ ruchu poci¹gów. Szybka Kolej Miejska spe³nia ju¿
w zasadzie ten warunek. Budowa parkingów Park&Ride po-
winna byæ wspólnym przedsiêwziêciem przewoŸnika kolejo-
wego i miast (gmin), na których terenie takie parkingi mia-
³yby byæ zlokalizowane. Inwestycje tego rodzaju dobrze
koresponduj¹ ze Strategiami Rozwoju Gdañska i Gdyni,
w których przyjêto opcjê zrównowa¿onego rozwoju systemu
transportowego.

Znacznie tañsz¹ ni¿ system Park&Ride form¹ integracji
jest system Bike&Ride. Budowa parkingów dla rowerów przy
stacjach i przystankach SKM jest celowa z uwagi na fakt,
¿e transport rowerowy jako nie obci¹¿aj¹cy œrodowiska na-
turalnego powinien byæ promowany przez samorz¹dy miast.
Jest to równoczeœnie forma promocji zdrowego stylu ¿ycia
mieszkañców.

Zdefiniowanie oferty regionalnej i aglomeracyjnej
Istotnym problemem wystêpuj¹cym na obszarze Metropolii
Trójmiasta jest niespójnoœæ, a w niektórych przypadkach
nak³adanie siê na siebie ofert przewozowych dwóch prze-
woŸników kolejowych: PKP Szybka Kolej Miejska w Trójmie-
œcie i PKP Przewozy Regionalne. Wystêpuje wrêcz konkuren-
cja tych przewoŸników na odcinku Gdañsk G³ówny –
Wejherowo – Strzebielino Morskie. Sytuacja taka jest nie-
racjonalna z punktu widzenia organizatora przewozów (to jest
samorz¹du województwa pomorskiego), gdy¿ poci¹gi obu
spó³ek przewozowych, zreszt¹ nale¿¹cych do tego samego
w³aœciciela, s¹ dofinansowywane przez samorz¹d.

Wzrost udzia³u kolei w obs³udze ruchu pasa¿erskiego
z Tczewa, Malborka, Elbl¹ga czy Lêborka do Trójmiasta mo¿-
na uzyskaæ wprowadzaj¹c zupe³nie now¹ koncepcjê wspól-
nej oferty przewozowej kolei. Powinna ona uwzglêdniaæ na-
stêpuj¹ce rodzaje poci¹gów:
l poci¹gi typu ekspres regionalny (ER) relacji Elbl¹g Tczew

– Gdañsk – Gdynia – Lêbork – S³upsk zatrzymuj¹ce siê
tylko na wiêkszych stacjach i kursuj¹ce przez Trójmiasto
po torach dalekobie¿nych,
l poci¹gi SKM relacji Tczew – Gdynia Cisowa oraz relacji

Gdañsk – Lêbork kursuj¹ce przez Trójmiasto po torach
SKM i zatrzymuj¹ce siê na wszystkich stacjach i przystan-
kach osobowych

Wszystkie poci¹gi powinny kursowaæ w ruchu cyklicz-
nym. Czêstotliwoœæ powinna zostaæ ustalona na podstawie
szczegó³owych badañ marketingowych.

Taki uk³ad poci¹gów zapewni³by stworzenie dwóch po-
ziomów obs³ugi podró¿nych. Zró¿nicowanie dotyczy³oby

Poci¹ SKM na stacji Wejherowo w godzinach póŸnopopo³udniowych
Fot. J. Gozdziewicz
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wy zawartej pomiêdzy organem jednostki samorz¹du tery-
torialnego a przewoŸnikiem kolejowym. Problemem nie jest
samo rozwi¹zanie ustawowe, które jest generalnie zbie¿ne
z rozwi¹zaniami stosowanymi w wielu krajach europejskich,
lecz poziom finansowania. Na realizacjê zadañ samorz¹dów
województw w latach 2001–2003, ustawodawca przewidzia³
nastêpuj¹ce œrodki:
2001 r. – 300 mln z³,
2002 r. – 500 mln z³,
2003 r. – 800 mln z³.

Nierozwi¹zana jest sprawa finansowania przewozów re-
gionalnych po 2003 r. Ponadto kwota dotacji dla samorz¹-
dów wojewódzkich na 2002 r. zosta³a drastycznie ograniczo-
na. Województwo pomorskie otrzyma³o na ten rok dotacjê
wynosz¹c¹ tylko oko³o 19 mln z³, podczas gdy w 2001 r. by³a
to kwota 22,784 mln z³.

Kryteriami podzia³u œrodków dotacyjnych w wojewódz-
twie pomorskim by³y potrzeba zachowania spójnoœci regio-
nu, wzglêdy ochrony œrodowiska naturalnego (wspieranie
transportu kolejowego na obszarach wra¿liwych ekologicz-
nie), wielkoœæ deficytu przewozów. Ze wzglêdu na fakt, ¿e
w przewozach SKM stopieñ pokrycia kosztów wp³ywami jest
relatywnie du¿y, na dofinansowanie tych przewozów w³adze
województwa pomorskiego przeznaczaj¹ 25% kwoty dota-
cji. To dofinansowanie, mimo ¿e stosunkowo niewielkie, za-
pewnia Spó³ce œrodki umo¿liwiaj¹ce normalne funkcjonowa-
nie, ale nie rozwi¹zuje ¿adnego ze stoj¹cych przed ni¹
problemów. W szczególnoœci nie jest mo¿liwe rozpoczêcie
modernizacji taboru oraz infrastruktury na stacjach i przy-
stankach

Powa¿nym zagro¿eniem dla przewozów SKM jest pro-
pozycja wy³¹czenia przewozów aglomeracyjnych z finan-
sowania (na zasadzie s³u¿by publicznej) przez samorz¹dy wo-
jewódzkie. Rozwi¹zanie takie by³o zaproponowane w projek-
cie nowej ustawy o transporcie kolejowym, której zapisy
ograniczaj¹ dotowanie przewozów s³u¿by publicznej z bud¿e-
tu pañstwa tylko do przewozów regionalnych. Równoczeœnie
projekt ustawy nie zawiera innych sposobów finansowania
przewozów kolejowych w aglomeracjach miejskich. Taka luka
doprowadzi³aby szybko do ca³kowitego upadku tych przewo-
zów i do pogorszenia (i tak ju¿ niekorzystnego) podzia³u
miêdzyga³êziowego.

Jest jasne, ¿e dotacja samorz¹du wojewódzkiego nie
rozwi¹zuje problemu. Transport kolejowy w aglomeracji, tak-
¿e w aglomeracji trójmiejskiej, stanowi przecie¿ element
transportu miejskiego. St¹d du¿e gminy miejskie, takie jak
Gdañsk, Gdynia czy Sopot, powinny mieæ wp³yw zarówno
na organizacjê tego transportu, jak i odpowiedzialnoœæ finan-
sow¹ za jego funkcjonowanie. Problem ten wi¹¿e siê œciœle
z integracj¹ transportu. Aktualny stan prawny nie u³atwia
przejmowania wspó³odpowiedzialnoœci za transport szynowy
przez du¿e gminy miejskie.

Przyk³adem rozwi¹zania, które warto przeanalizowaæ jest
tak zwana op³ata kolejowa. Rozwi¹zanie takie funkcjonuje
od lat siedemdziesi¹tych we Francji. Op³ata taka pobierana
jest od przedsiêbiorców jako ustalony procent od funduszu
p³ac. W 2001 r. do Sejmu RP wp³yn¹³ projekt ustawy

przede wszystkim prêdkoœci handlowej poci¹gów, ich do-
stêpnoœci oraz u¿ytego taboru. Poci¹gi SKM powinny byæ
obs³ugiwane zespo³ami elektrycznymi, natomiast do obs³ugi
poci¹gów typu ekspres regionalny najw³aœciwsze wydaj¹ siê
sk³ady wagonowe prowadzone lokomotywami elektrycznymi.
Docelowo powinny byæ to zestawy wagonów piêtrowych,
z których skrajny powinien byæ wagonem sterowniczym
(uk³ad pull-push).

Finansowanie
kolejowych przewozów aglomeracyjnych
Wed³ug obecnie obowi¹zuj¹cych regulacji prawnych Ÿród³em
finansowania kolejowych przewozów regionalnych s¹ dota-
cje samorz¹dów województw. Artyku³ 22 ustawy o trans-
porcie kolejowym stanowi, i¿ organizowanie i dotowanie
regionalnych przewozów pasa¿erskich nale¿y do zadañ w³a-
snych samorz¹du województwa, a œrodki na te zadania okre-
œla corocznie ustawa bud¿etowa [8]. Warto tu dodaæ, ¿e
przewozy aglomeracyjne w myœl tej ustawy s¹ traktowane
tak samo, jak przewozy regionalne. Zadanie organizowania
i dotowania przewozów jest realizowane na podstawie umo-

Stacja Gdañsk G³ówny Fot. J. Gozdziewicz

Przegl¹dy kontrolne sk³adów SKM przeprowadzane s¹ równie¿ w nocy, rano poci¹-
gi bêd¹ ju¿ na trasie Fot. J. Gozdziewicz
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o utworzeniu metropolitalnych zwi¹zków gmin oraz o finan-
sowaniu rozwoju osobowego publicznego transportu kolejo-
wego na terenie metropolitalnych zwi¹zków gmin. W pro-
jekcie ustawy za³o¿ono powstanie szeœciu zwi¹zków gmin
z siedzibami w Warszawie, Katowicach, Gdañsku, Krakowie,
Poznaniu, Wroc³awiu. Bardzo kontrowersyjny jest jednak za-
kres terytorialny niektórych proponowanych zwi¹zków. Wy-
daj¹ siê one zdecydowanie za du¿e. W przypadku wojewódz-
twa pomorskiego oczywistym nieporozumieniem by³o na
przyk³ad uwzglêdnianie powiatu nowodworskiego czy puc-
kiego oraz du¿ej czêœci wejherowskiego (np. gmina Chocze-
wo) czy tczewskiego (Morzeszczyn, Gniew).

Proponowana wysokoœæ op³aty kolejowej (1% funduszu
plac) wydaje siê generalnie uzasadniona. Przyk³adowe war-
toœci takich op³at (podatków transportowych) we Francji s¹
obecnie wy¿sze (np. Lille 1,5%, Grenoble 1,75%, Marsylia
1,75%, Nantes 1,63%). Wartoœci takie s¹ stosowane w przy-
padku budowy w danej aglomeracji sieci linii transportu szy-
nowego z torowiskami wydzielonymi (zasadnicza wartoœæ
oko³o 1%). Ustawodawstwo francuskie uwzglêdnia w op³a-
tach nie tylko kolej, ale i systemy szynowej komunikacji miej-
skiej (tramwaje, metro). Warto dodaæ, ze we Francji takie
podatki, nak³adane na przedsiêbiorców zatrudniaj¹cych po-
wy¿ej 9 osób, obowi¹zuj¹ od lat 1971–1973. Mo¿na dysku-
towaæ czy wysokoœæ op³aty powinna byæ narzucana z góry,
czy te¿ w ustawie powinny byæ podane jedynie „wide³ki”
op³aty, zaœ decyzja pozostawiona zainteresowanym gminom.

Osobnym problemem jest zarz¹dzanie zintegrowanym
systemem transportu publicznego na obszarze Metropolii
Trójmiasta. Jedn¹ z mo¿liwych opcji jest powo³anie Metro-
politalnego Zarz¹du Transportu [9].

Wnioski
System kolejowego transportu aglomeracyjnego oparty na
Szybkiej Kolei Miejskiej, jaki funkcjonuje od 50 lat w Trój-
mieœcie jest, poza Warszawsk¹ Kolej¹ Dojazdow¹, jedynym
tego rodzaju rozwi¹zaniem w Polsce. Wydzielona infrastruk-
tura, du¿a czêstotliwoœæ i du¿a zdolnoœæ przewozowa SKM
sprawiaj¹, ¿e jest ona niezast¹pionym przewoŸnikiem w aglo-
meracji.

W dwóch innych polskich aglomeracjach – warszawskiej
oraz katowickiej realizowane przewozy mo¿na równie¿ za-
kwalifikowaæ do aglomeracyjnych. Kryterium jest tutaj ruch
cykliczny o minimalnej intensywnoœci oko³o 30 par poci¹gów
na dobê [10]. Jednak¿e ani warszawski, ani katowicki sys-
tem przewozów aglomeracyjnych nie kwalifikuj¹ siê do mia-
na szybkiej kolei miejskiej. Decyduje o tym nie tyle brak
wydzielenia infrastruktury (poza odcinkiem Warszawa Rem-
bertów – Grodzisk Mazowiecki), ile stosunkowo ograniczo-
na dostêpnoœæ uwarunkowana rzadkim rozmieszczeniem
przystanków.

Na prze³omie lat osiemdziesi¹tych i dziewiêædziesi¹tych
XX wieku istnia³a szansa na powstanie SKM na Górnym
Œl¹sku. Niestety, mimo pewnego zaawansowania prac bu-
dowa Kolei Ruchu Regionalnego (tak¹ nazwê mia³a ona
otrzymaæ), która mia³a przebiegaæ miêdzy Pyskowicami a D¹-
brow¹ Górnicz¹ zosta³a przerwana. Zmarnowana zosta³a

szansa na odegranie przez kolej istotniejszej roli w przewo-
zach pasa¿erskich na Œl¹sku.

Wydaje siê, ¿e w³aœnie na obszarze wokó³ Warszawy
oraz na Górnym Œl¹sku istniej¹ warunki uzasadniaj¹ce po-
wstanie systemów typu SKM. W znacznej mierze mog¹ one
wykorzystywaæ istniej¹c¹ infrastrukturê. Warunkami koniecz-
nymi powstania SKM s¹: modernizacja tej infrastruktury i jej
dostosowanie do potrzeb transportu aglomeracyjnego, po-
zyskanie nowego taboru o odpowiedniej charakterystyce
(ewentualnie modernizacja taboru eksploatowanego przez
PKP S.A.) i stworzenie oferty przewozowej opartej na du¿ej
czêstotliwoœci ruchu.

q

Literatura
[1] Frontczak F., Kuczborski S., Kuligowski K., Skoniecki J., Wa-

silewicz W.: 50 lat elektryfikacji PKP. WKi£. Warszawa 1989.
[2] Gdansk Urban Transport Project. Raport. Gdañsk 2000.
[3] GoŸdziewicz J.: Szybka Kolej Miejska w Trójmieœcie 1976–

2001. Œwiat kolei 3/2001.
[4] Massel A.: Kolej jako element systemu transportowego wo-

jewództwa pomorskiego. Kierunki rozwoju transportu w wo-
jewództwie pomorskim na tle Narodowej Strategii Rozwoju
Transportu. Gdañsk 2001.

[5] Massel A.: Kolej w Gdañsku. Œwiat kolei 5/1998.
[6] Rozporz¹dzenie MTiGM w sprawie warunków technicznych,

jakim powinny odpowiadaæ budowle kolejowe i ich usytuowa-
nie wed³ug warunków technicznych, jakim powinny odpowia-
daæ budowle kolejowe i ich usytuowanie. Dz.U. 1998, nr 151,
poz. 987.

[7] Terczyñski P.: 50 lat SKM. Œwiat kolei 3/2001.
[8] Ustawa o transporcie kolejowym. Dz.U. 1997, nr 96, poz. 591,

z póŸniejszymi zmianami.
[9] Wyszomirski O.: Integracja transportu miejskiego w Metropolii

Trójmiasta. Kierunki rozwoju transportu w województwie po-
morskim na tle Narodowej Strategii Rozwoju Transportu.
Gdañsk 2001.

[10] ¯urkowski A.: Obecna i perspektywiczna oferta PKP w prze-
wozach pasa¿erskich. Technika Transportu Szynowego 10/1998.

Autor
dr in¿. Andrzej Massel

kierownik Zak³adu Dróg Kolejowych i Przewozów
Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa (Warszawa),

adiunkt na Wydziale In¿ynierii L¹dowej Politechniki Gdañskiej,
w latach 2001–2002 cz³onek pierwszej Rady Nadzorczej

PKP SKM w Trójmieœcie Sp. z o.o.

PPPPPodziêkowaniaodziêkowaniaodziêkowaniaodziêkowaniaodziêkowania
Za pomoc w zebraniu materia³ów do artyku³u oraz twórcze su-Za pomoc w zebraniu materia³ów do artyku³u oraz twórcze su-Za pomoc w zebraniu materia³ów do artyku³u oraz twórcze su-Za pomoc w zebraniu materia³ów do artyku³u oraz twórcze su-Za pomoc w zebraniu materia³ów do artyku³u oraz twórcze su-
gestie i rady autor sk³ada serdeczne podziêkowania: Pgestie i rady autor sk³ada serdeczne podziêkowania: Pgestie i rady autor sk³ada serdeczne podziêkowania: Pgestie i rady autor sk³ada serdeczne podziêkowania: Pgestie i rady autor sk³ada serdeczne podziêkowania: Prezerezerezerezereze-----
sowi Zarz¹du PKP SKM w Tsowi Zarz¹du PKP SKM w Tsowi Zarz¹du PKP SKM w Tsowi Zarz¹du PKP SKM w Tsowi Zarz¹du PKP SKM w Trójmieœcie mgr in¿. Miko³ajowirójmieœcie mgr in¿. Miko³ajowirójmieœcie mgr in¿. Miko³ajowirójmieœcie mgr in¿. Miko³ajowirójmieœcie mgr in¿. Miko³ajowi
Segeniowi, Naczelnikowi Wydzia³u Eksploatacji mgr JackowiSegeniowi, Naczelnikowi Wydzia³u Eksploatacji mgr JackowiSegeniowi, Naczelnikowi Wydzia³u Eksploatacji mgr JackowiSegeniowi, Naczelnikowi Wydzia³u Eksploatacji mgr JackowiSegeniowi, Naczelnikowi Wydzia³u Eksploatacji mgr Jackowi
GoŸdziewiczowi oraz Naczelnikowi Sekcji Eksploatacji JanuszoGoŸdziewiczowi oraz Naczelnikowi Sekcji Eksploatacji JanuszoGoŸdziewiczowi oraz Naczelnikowi Sekcji Eksploatacji JanuszoGoŸdziewiczowi oraz Naczelnikowi Sekcji Eksploatacji JanuszoGoŸdziewiczowi oraz Naczelnikowi Sekcji Eksploatacji Januszo-----
wi Szczepañskiemuwi Szczepañskiemuwi Szczepañskiemuwi Szczepañskiemuwi Szczepañskiemu


