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Streszczenie. Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni jest jednostka
gminy Gdynia, odpowiedzialna za organizacje uslug miejskiego trans-
portu zbiorowego w tym miescie i szeSciu sasiednich gminach. W histo-
rii dwudziestu lat ZKM mozna wyodrebni¢ trzy etapy. W pierwszym
etapie wprowadzono konkurencje w przewozach. W obstudze komu-
nikacyjnej pojawili si¢, poza przewoznikiem gminnym, przewoznicy
panstwowi i prywatni. Ofert¢ przewozowa zacz¢to projektowal na
podstawie kompleksowych badadi marketingowych popytu, preferen-
¢ji i zachowan komunikacyjnych mieszkadcéw. Odczuwalnie popra-
wil si¢ standard ushug przewozowych. W drugim etapie przystapiono
do zwigkszania efektywnosci ekonomicznej obstlugi komunikacyjne;j.
Oddzielono pod wzgledem organizacyjno-prawnym trolejbusy od au-
tobuséw, zwigkszono udzial przewoznikéw prywatnych oraz zmuszo-
no autobusowych przewoznikéw gminnych do udzialu w przetargach.
Osiagnicto najwyzszy w historii ZKM wskaznik pokrycia kosztéw
przychodami z ustug na poziomie 73%. W trzecim etapie zrealizowa-
no innowacyjne projekty, przede wszystkim w transporcie trolejbuso-
wym. Innowacjami objeto takze wyposazenie pojazdéw, dystrybucje
biletéw i promocj¢ ustug. Uruchomiono tramwaje wodne na péltwysep
Helski. Na etapie tym, pod wplywem uwarunkowan formalno-praw-
nych i spoleczno-politycznych, zrezygnowano z uczestnictwa przewoz-
nikéw gminnych w przetargach, powierzajac im $wiadczenie uslug.
Dwudziestolecie ZKM stanowi przeslanke do przeprowadzenia analizy
SWOT tej jednostki, identyfikacji jej sukceséw i porazek oraz okresle-
nia planéw na przyszlos¢. Plany te dotycza m.in. rozszerzenia systemu
biletu elektronicznego, wprowadzenia elektronicznego sterowania ru-
chem pojazdéw oraz integracji transportu zbiorowego na obszarze calej
Metropolii Zatoki Gdanskiej.

Stowa kluczowe: miejski transport zbiorowy, zarzad komunikacji miej-
skiej, organizacja i zarzgdzanie

Wprowadzenie

1 pazdziernika 1992 roku rozpoczal funkcjonowanie Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Gdyni jako drugi w Polsce, nieza-
lezny od przewoznikéw, organizator zbiorowego transpor-
tu miejskiego, wyodrebniony ze struktur Urzedu Miasta.
Obecnie, po likwidacji Zakladu Obstugi Komunikacji
Miejskiej w Bialymstoku, ZKM w Gdyni jest najdhuzej
funkcjonujacym wyspecjalizowanym organizatorem zbio-
rowego transportu miejskiego w Polsce. U podstaw po-
wolania ZKM w Gdyni lezaly, z jednej strony trudnosci
w zapewnieniu wlasciwej obstugi komunikacyjnej miasta,
z drugiej prze$wiadczenie wladz miasta o potrzebie urynko-
wienia dziatalnosci komunikacji miejskiej, zgodnie z kon-
cepcja przygotowang przez zespol ekspertow.

' © Transport Miejski i Regionalny”, 2012.
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W funkcjonowaniu ZKM w Gdyni mozna wyodrebnié
trzy etapy rozniace si¢ zakresem dzialafi i uwarunkowania-
mi prowadzenia dziatalnosci organizatorskiej.

Uwarunkowania i przestanki powotania ZKM w Gdyni

W momencie wejscia w zycie ustawy z 8 marca 1990 roku
o samorzadzie terytorialnym zbiorowe przewozy miejskie
w Gdyni realizowalo pafstwowe przedsi¢biorstwo komu-
nikacji miejskiej w postaci Miejskiego Przedsi¢biorstwa
Komunikacyjnego w Gdyni, powstale na majatku, zlikwido-
wanego w 1989 roku, Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa
Komunikacyjnego. Przedsi¢biorstwo to obshugiwalo poza
Gdynia cztery inne miasta: Sopot, Rumie, Rede i Wejherowo.

Likwidacja Wojew6dzkiego Przedsiebiorstwa Komunika-
cyjnego, organizujacego i wykonujacego zbiorowe przewozy
miejskie na obszarze calego 6wczesnego wojewddztwa gdafi-
skiego w charakterze monopolisty, bylo rozwiazaniem wiasci-
wym z punktu widzenia ekonomicznego. Doprowadzila jednak
do dezintegracji zbiorowego transportu miejskiego w aglome-
racji gdariskiej, ktora ulegla poglebieniu po przekazaniu gmi-
nom odpowiedzialnosci za lokalny transport zbiorowy?.

Nie powiodla sie préba integracji zbiorowego transportu
miejskiego, podjeta w 1991 roku w ramach koncepcji jej
urynkowienia. Istota tej koncepcji, przedstawionej wojewo-
dzie gdanskiemu oraz prezydentom Gdanska i Gdyni przez
ekspertéw z Uniwersytetu Gdanskiego, byl projekt powola-
nia dla calej aglomeracji gdanskiej jednego zarzadu komuni-
kacji miejskiej, ktory zajalby si¢ organizowaniem obstugi
komunikacyjnej wszystkich gmin polozonych na jej obszarze
przez niezaleznych i konkurujacych przewoznikéw.

Istotnymi zaletami tej koncepcji byly:

e wprowadzenie mechanizmu rynkowego do zbiorowe-
go transportu miejskiego,

e integracja zbiorowego transportu miejskiego w spo-
sOb zapewniajacy jego odbiér przez pasazeréow jako
jednolitego systemu,

e otwarto$¢ na integracje z szybka koleja miejska.

Pomimo generalnej akceptacji zalozen nie doszlo jednak
do jej realizacji na skutek partykularyzmu gmin i zdecydo-
wanego braku akceptacji ze strony funkcjonujacych przed-
siebiorstw komunikacji miejskiej w Gdansku i Gdyni®
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Tymczasem jako$¢ ustlug komunikacyjnych systema-
tycznie si¢ obnizala. Obserwacje funkcjonowania zbiorowe-
go transportu miejskiego w Gdyni, realizowane przez ze-
spot sktadajacy sie z pracownikéw oraz studentéw Uniwer-
sytetu Gdaniskiego i Politechniki Gdanskiej na zlecenie
Urzedu Miasta w Gdyni, wykazaly w styczniu 1992 roku
nastepujace nieprawidtowosci®:

¢ kursy niewykonane: 4,31%,

e kursy przyspieszone powyzej 3 minut: 6,40%,

e kursy spéznione powyzej 3 minut: 7,30%,

e kursy zrealizowane z zapelnieniem powyzej nominal-

nej pojemnosci pojazdéw: 4,23%,
e kursy zrealizowane nieodpowiednim rodzajem tabo-
ru: 5,87%.

Nie widzac mozliwosci urynkowienia zbiorowego trans-
portu miejskiego w calej aglomeracji gdariskiej, eksperci
z Uniwersytetu Gdaniskiego zaproponowali wladzom Gdyni
wdrozenie tej koncepcji na obszarze obslugiwanym przez
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Gdyni prze-
ksztalcone, po przyjeciu statusu zakladu budzetowego,
w Miejski Zaklad Komunikacyjny w Gdyni. Obszar ten zostal
zmniejszony o Rede i Wejherowo po wyodrebnieniu z MPK
w Gdyni, w momencie jego przeksztalcania w zaklad budzeto-
wy, Miejskiego Zaktadu Komunikacji w Wejherowie.

Eksperci z Uniwersytetu Gdanskiego wyszli z zalozenia,
ze przewoznik miejskiw Gdyniwykorzystuje sytuacje, w kt6-
rej Urzad Miejski w Gdyni nie dysponuje odpowiednimi
organami bedacymi w stanie’:

e oddzialywacd na przewoznika w celu dostosowania ilo-
$ci i jakosci $wiadczonych ustug do wystepujacych
potrzeb przewozowych,

e kontrolowaé realizacje ushug przewozowych,

e dyscyplinowaé¢ gospodarke finansowa przewoznika
przy danej organizacji ruchu,

e wprowadzi¢ konkurencje w realizacji dotowanej dzia-
falno$ci przewozowe;j.

Majac na uwadze przedstawione przestanki, zapropono-
wali wladzom Gdyni powolanie Zarzadu Komunikacji
Miejskiej w Gdyni jako wyspecjalizowanego organizatora
jej ustug, wyodrebnionego ze struktur urzedu miasta, nie-
zaleznego od przewoznikéw. Za gltéwne zadanie tego orga-
nizatora uznano przygotowywanie oferty przewozowej.

Poczatki funkcjonowania

Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni

W dniu 26 sierpnia 1992 roku Rada Miasta Gdyni pod-
jela uchwale o powotaniu zakladu budzetowego pod na-
zwa Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni. Podmiotowi
temu powierzono zadanie organizowania uslug komuni-

1 O. Wyszomirski, K. Grzelec, Ocena funkcjonowania komunikacji miejskiej w Gdyni,
,Transport Miejski”, 1992, nr 10, s. 17.

° K. Szatucki, O. Wyszomirski, Restrukturyzacja komunikacji miejskiej w aglomeracji
gdanskiej, cz. 11. Koncepcja zmian w organizacji zarzadzania komunikacja miejska
w aglomeracji gdariskiej, ,, Transport Miejski”, 1991, nr 8, s. 181.

kacji miejskiej w Gdyni. ZKM rozpoczal funkcjonowanie
1 pazdziernika 1992 roku, zatrudniajac 14 oséb, z ktérych
wickszos$¢ pracowala do tego czasu w MZK. Jego zadania
do kofica roku koncentrowaly si¢ na:

e projektowaniu rozwoju zbiorowego transportu miej-
skiego,

e opracowywaniu rozkladéw jazdy i informacji dla pa-
sazerow (jej wywieszaniem na przystankach dalej zaj-
mowal sie MZK),

e obserwacji ilosci i jakosci $wiadczonych ustug.

Z dniem 1 stycznia 1993 roku ZKM przejal kolejne za-
dania, a mianowicie:

e sprzedaz biletow,

e kontrole biletdw,

e obstuge przystankow,

e czesciowo nadzor i regulacje ruchu.

Kolejnych kilkadziesiat oséb pracujacych dotychczas
w MZK zostalo zatrudnionych przez ZKM. Liczba pracow-
nikéw wzrosla do ponad 80.

Dla ZKM wazne znaczenie mialo przejecie sprzedazy bi-
letéw. Pozwolilo to na gromadzenie wszystkich przychodéw
zwiazanych z funkcjonowaniem zbiorowego transportu miej-
skiego i na zatrudnienie MZK i innych przewoznikéw.

W rozwoju ZKM mozna wyodrebnié trzy etapy, a mia-
nowicie:

e wprowadzenia konkurencji w przewozach i zapew-
nienia odczuwalnej poprawy standardu ustug (lata
1992-1997);

e proefektywnosciowego ksztaltowania obstugi komu-
nikacyjnej (lata 1998-2004);

e realizacji innowacyjnych projektéw i powierzenia
$wiadczenia ustug operatorom komunalnym (lata
2005-2012).

Etap wprowadzenia konkurencji w przewozach

i zapewnienia odczuwalnej poprawy standardu ustug

Na poczatku 1993 ZKM udalo si¢c podpisa¢é umowy
z czterema gminami oSciennymi na organizowanie na
ich obszarach uslug zbiorowego transportu miejskiego.
Gminami tymi byly: Rumia, Sopot, Zukowo i Kosakowo.
W umowach zostaly sprecyzowane odmienne od poprzed-
nio obowiazujacych zasady organizacji obshugi komunika-
cyjnej, a mianowicie:

e podpisywanie przez ZKM z przewoznikami umdéw na
$wiadczenie ustug komunikacyjnych osobno na kaz-
da linie, z uwzglednieniem systemu kar za nieprawi-
dlowa obstuge;

e ustalanie doplaty budzetowej do uslug zbiorowego
transportu miejskiego jako réznicy miedzy wysoko-
Scia przychodéw ze sprzedazy biletéw na poszcze-
gélnych liniach komunikacyjnych a kosztami ich
eksploatacji wynikajacymi ze stawek kontrakto-
wych placonych poszczegdélnym przewoznikom, po-
wickszonymi o koszty dzialalnosci organizatorskiej
ZKM,;
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e przeprowadzanie badafi przychodowosci linii komu-
nikacyjnych jako podstawy do okreslania poziomu
dotacji przy danych kosztach ich funkcjonowania.

Gmina Rumia dodatkowo zobowiazala ZKM do wyboru
przewoznikéw do obshugi linii w drodze konkurséw i do za-
pewnienia takiego udzialu poszczegdlnych przewoznikéw
w obstudze miasta, by zaden z nich nie uzyskal monopolu.

W rezultacie do obslugi komunikacyjnej Rumi ZKM
zatrudnil 5 przewoznikéw: dwéch prywatnych, komunal-
nego (MZK w Gdyni) oraz dwéch padstwowych (PKS
w Wejherowie i PKS w Gdansku). Innowacja bylo wprowa-
dzenie na jedna z linii midibusu jako pojazdu lepiej dosto-
sowanego do zmienionych parametréw tej linii®.

CzgSciowe przejecie nadzoru i regulacji ruchu przez
ZKM z poczatkiem 1993 roku wiazalo si¢ z obstuga komu-
nikacyjna Rumi. MZK zgodzil sie przekazaé do ZKM dys-
pozytornie zlokalizowang w tym miescie wraz z pracowni-
kami. W oparciu o t¢ dyspozytornic ZKM zaczal budowad
system kontroli ustug swiadczonych przez przewoznikow
na calym obszarze funkcjonowania.

Przejecie w calosci nadzoru i regulacji ruchu przez ZKM
odbylo si¢ z dniem 1 czerwca 1994 roku. Nastapilo to po
przelamaniu trwajacego niemal przez dwa lata oporu MZK,
w szczegblnosci zwiazkéw zawodowych tego podmiotu.
Byl to kolejny kluczowy moment w restrukturyzacji miej-
skiego transportu zbiorowego w Gdyni, bowiem posiada-
nie przez ZKM tzw. centrali ruchu wraz z calym wyposaze-
niem pozwolilo na rozpoczecie skutecznej kontroli ilosci
i jakosci Swiadczonych ustug przez przewoznikéw.

W zwiazku z przejeciem centrali ruchu wzrosto zatrud-
nienie w ZKM do prawie 120 oséb. W grupie nowych pra-
cownikow znalezli sie dyspozytorzy kierujacy ruchem auto-
buséw i trolejbuséw w ramach calodobowego centrum dys-
pozycji ruchem oraz kontrolerzy ruchu, inspektorzy ruchu
i obserwatorzy ruchu. Kontrolerom ruchu powierzono za-
danie obshugi 7 stacjonarnych punktéw kontroli ruchu.
Inspektoréw i obserwatoréw ruchu wystano odpowiednio
samochodami oraz §rodkami transportu zbiorowego na tra-
sy. Za zadanie obserwatoréw uznano przede wszystkim
przeprowadzanie obserwacji $wiadczenia ustug w uzgod-
nionych z przewoznikami punktach obserwacji z udzialem
przedstawicieli tych ostatnich.

Przejeciu centrali ruchu przez ZKM towarzyszyla likwi-
dacja Miejskiego Zakladu Komunikacji — zaktadu budzeto-
wego gminy Gdynia. Na podstawie jego majatku utworzo-
no trzy spolki z ograniczona odpowiedzialnoscia z wylacz-
nym udzialem kapitalu gminy. Dwie sp6tki zajely si¢ dzia-
falno$cia przewozowa: jedna mniejsza eksploatujaca wy-
tacznie autobusy (65 pojazdéw), druga wieksza posiadajaca
zaréwno autobusy (130 pojazdéw), jak i trolejbusy (75 po-
jazdow). Trzeciej spolce powierzono naprawy gléwne auto-
buséw i trolejbuséw oraz montaz fabrycznie nowych trolej-
buséw. Nieoddzielenie pod wzgledem organizacyjno-praw-

¢ K. Szatucki, O. Wyszomirski, Badania komunikacji miejskiej w Rumi jako podstawa jej
restrukturyzacji, , Transport Miejski”, 1993, nr 12,s. 3 i 4.
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nym autobuséw od trolejbuséw na tym etapie bylo rezulta-
tem rozbieznych stanowisk zainteresowanych stron.
Urynkowienie miejskiego transportu zbiorowego
w Gdyni zapewnilo szereg korzysci wynikajacych bezpo-
$rednio z oddzielenia dziatalno$ci organizatorskiej od prze-
wozowej oraz wprowadzenia konkurencji w tej ostatniej.
Do korzysci tych mozna zaliczy¢’:
e rozszerzenie zakresu badan rynku,
e poprawe stopnia dostosowania oferty przewozowej
do potrzeb przewozowych,
e wzrost stopnia realizacji rozkladu jazdy do 99,7-
99,9%,
e wzrost stopnia realizacji postulatéw przewozowych,
e wzrost stopnia odplatnosci ustug dzigki relatywnemu
obnizeniu kosztéw obstugi komunikacyjnej pod wply-
wem wprowadzenia konkurencji oraz zwickszeniu
przychodéw z ushug na skutek restrukturyzacji taryfy,
e zachowanie tempa wzrostu udzialu transportu indy-
widualnego w przewozach miejskich.

Na omawianym etapie rozwoju ZKM wazne znaczenie

dla odczuwalnej poprawy standardu ustug mialo tez:

e wprowadzenie do eksploatacji z poczatkiem 1996
roku pierwszych fabrycznie nowych niskopodlogo-
wych autobuséw Jelcz — Mercedes O405 zakupio-
nych przez gmine dla obu spétek komunalnych,

e zainstalowanie nowoczesnych wiat przystankowych
typu Team Tejbrandt w zamian za mozliwos¢ wyko-
rzystania ich do prowadzenia dzialalnosci reklamowe;j,

e zastosowanie do budowy rozkltadéw jazdy koordyna-
cyjnej tabeli nastepstw czasowych, pozwalajacej na
zaplanowanie rytmicznych odjazdéw pojazdéw linii
substytucyjnych.

Za dzialanie ZKM w kierunku poprawy standardu
ushug mozna tez uznal rozszerzenie z dniem 1 kwietnia
1994 roku zakresu $wiadczonych ustug o przewozy oséb
niepetnosprawnych minibusami marki Volkswagen, prze-
kazanymi przez Pafstwowy Fundusz Rehabilitacji Oséb
Niepelnosprawnych. ZKM w Gdyni utworzyl Biuro Obstu-
gi Komunikacyjnej Oséb Niepelnosprawnych, ktére zajelo
si¢ przyjmowaniem zleceni i realizacja przewozéw za po-
$rednictwem Przedsiebiorstwa Pafstwowej Komunikacji
Samochodowej w Gdyni, ktéremu powierzono eksploatacje
minibuséw?®.

W 1996 roku ZKM we wsp6lpracy z Katedra Rynku
Transportowego Uniwersytetu Gdanskiego przeprowadzil
pierwsze reprezentatywne badania marketingowe preferen-
¢i i zachowann komunikacyjnych mieszkaficéw Gdyni.
Badaniami, metoda wywiadu indywidualnego, objeto pra-
wie 2 tysiecy oséb w wieku od 16 do 75 lat, stanowiacych

7 O. Wyszomirski, Restrukturyzacja komunikacji micjskiej w Polsce. ZaloZenia, zakres,
¢fekry, , Transport Miejski”, 1996, nr 10, s.12 i 13.

8 K. Borzyszkowski, K. Grzelec, Komunikacja minibusowa dla oséb niepelnosprawnych
w Gdyni — doSwiadczenia dwich lat funkcjonowania, , Transport Miejski”, 1996, ar 10,
s.26127.
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1% populacji. Najwazniejszym postulatem przewozowym
na tym etapie rozwoju gdyniskiego miejskiego transportu
zbiorowego okazala sie punktualnosé. 76% mieszkancéw
opowiedzialo si¢ za utrzymywaniem potaczei bezposred-
nich o niskiej czestotliwosci ponizej 15 minut, zamiast po-
aczen z przesiadkami o wysokiej czestotliwosci. Natomiast
64% mieszkancéw oczekiwalo w przejazdach miejskich co
najmniej miejsca siedzacego’.

Etap proefektywnosciowego ksztattowania

obstugi komunikacyjnej

Kolejny etap funkcjonowania ZKM rozpoczal sie, zgodnie
z koncepcja restrukturyzacji gdyniskiego miejskiego trans-
portu zbiorowego z 1992 roku, wydzieleniem ze spétki au-
tobusowo-trolejbusowej Przedsiebiorstwa Komunikacji Tro-
lejbusowej spétki z o.0.

Celem organizacyjno-prawnego wydzielenia trolejbu-

séw bylo:

e zapewnienie samodzielnosci finansowej eksploatacji
trolejbuséw na podstawie odrebnego rachunku kosz-
téw wlasnych i przychodéw z ustug,

e stworzenie wilasciwych warunkéw dla rozwoju ko-
munikacji trolejbusowej w sytuacji z jednej strony
mozliwosci jej ekspansji przestrzennej oraz z drugiej
strony koniecznosci catkowitej wymiany taboru na
niskopodlogowy.

Po powstaniu PKT Sp. z 0.0. z dniem 1 stycznia 1998
roku w gdyfiskim miejskim transporcie zbiorowym, obej-
mujgcym obszar 5 gmin, uksztaltowal sie nastepujacy po-
dzial zadan przewozowych, ustalony na podstawie liczby
wykonywanych wozokilometréw!':

o Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej (po wydzie-

leniu trolejbuséw) — 38,8%,

e Przedsicbiorstwo Komunikacji Autobusowej — 22,3%,

e Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej — 22,2%,

o Przedsiebiorstwa Padstwowej Komunikacji Samocho-

dowej (w Gdarsku, Gdyni i Wejherowie) — 14,5%,

e przewoznicy prywatni — 2,2%.

Wazne znaczenie dla rozwoju gdyfiskiego miejskiego
transportu zbiorowego na tym etapie mialo uchwalenie przez
Rad¢ Miasta Gdyni w dniu 25 lutego 1998 roku polityki
transportowej miasta Gdyni, przygotowanej w ZKM. Jako
og6lny cel polityki transportowej przyjeto zréwnowazony
rozwoj systemu transportowego miasta, stwarzajacy warunki
dla sprawnego i bezpiecznego przemieszczania ludzi i tadun-
kéw. Jako cel strategiczny tej polityki uznano przeksztalce-
nie systemu transportowego Gdyni w sprawny element we-
zla transportowego regionu gdarskiego, zapewniajacy
mieszkaficom miasta warunki zycia na poziomie europej-

2 O. Wyszomirski, K. Grzelec, K. Hebel, Postulaty przewozowe mieszkaicow Gdyni
wedtug badat marketingowych z 1996 r., , Transport Miejski”, 1997, nr 65.18-21.

10 K. Szatucki, O. Wyszomirski, Powstanie Przedsihiorstwa Komunikacji Trolejbusowej
Jako kolejny etap restrukturyzacji gdyiskiej komunikacji miejskiej, , Transport Miejski”,
1998, nr 3,s. 22.

skim. Dazac do osiggniecia tych celéw, okreslono szereg za-
dan i dzialafi warunkujacych ich realizacje. Uznano za ko-
nieczne zrozumienie i zaakceptowanie celéw i zadan polityki
transportowej przez mieszkancow''.

Przetargi organizowane przez ZKM pozwolily na wzrost
udzialu przewoznikéw pozakomunalnych w przewozach.
Udzial ten, mierzony liczba wozokilometréw, wzrést pod
koniec omawianego etapu do 20%. Wobec prywatyzacji
trzech przedsiebiorstw Padstwowej Komunikacji Samo-
chodowej w Gdansku, Gdyni i Wejherowie segment prze-
woznikéw pozakomunalnych stal sic w calosci domeng
przewoznikéw prywatnych. Wsréd tych przewoznikéw
role lideréw przypadly przedsiebiorstwu Przewozy Auto-
busowe ,,Gryf” z Kartuz oraz sprywatyzowanej Pomorskiej
Komunikacji Samochodowej w Wejherowie.

Wladze Gdyni we wspélpracy z ZKM w 1999 roku
podjely temat prywatyzacji swoich spélek komunikacyj-
nych, zlecajac firmie Doradca przygotowanie opinii na te-
mat mozliwosci i zasadnosci prywatyzacji tych podmiotéw.
W swietle uzyskanych opinii prywatyzacja spétek przewo-
zowych PKA, PKM i PKT uznana zostala za niezasadna ze
wzgledu na zdecydowanie wyzsza ich wartos¢ ksiegowa od
rynkowej. W rezultacie podjeto decyzje o zachowaniu sp6l-
ek przewozowych jako stanowigcych wlasnos¢ gminy i wy-
budowaniu nowych zajezdni dla PKM i PKT. Pierwsza
z tych firm przeprowadzila sie do nowej siedziby na zachod-
nich obrzezach Gdyni juz z kodicem 2000 roku. Procesowi
prywatyzacji pracowniczej poddano jedynie spétke zaple-
czowa, ktora pozostala w swojej dotychczasowej siedzibie,
od tego czasu dzierzawionej od miasta. Niestety spélka ta
z biegiem czasu, nie zapewniajgc sobie odpowiedniej pozy-
¢ji rynkowej, zostala zlikwidowana. Gléwna przyczyng nie-
powodzenia byla decyzja jej gléwnego klienta, PKT
w Gdyni, wykonywania we wlasnym zakresie prac dotych-
czas zlecanych tej spélce.

Z roku na rok wzrastal wskaznik odplatnosci ustug,
osiagajac w roku 2000 najwyzszy w historii ZKM poziom
73%. Zadecydowal o tym z jednej strony relatywnie niski
poziom ceny placonej przecietnie za 1 wozokilometr oraz
z drugiej strony relatywnie wysoki przychdd z 1 wozokilo-
metra. Niska cena wozokilometra byla nastgpstwem silnej
konkurencji na rynku ustug gdyriskiego miejskiego trans-
portu zbiorowego, w ktorej brali udzial takze autobusowi
przewoznicy komunalni oraz korzysci skali zwigzanych ze
wzrostem pracy eksploatacyjnej, m.in. dzicki ekspansji
przestrzennej ZKM. Z kolei wysoki przychéd wigzal sie z:

e konstrukcja obowiazujacego systemu taryfowego,

o ofertg przewozowa ZKM,

e promocja taryfy i oferty przewozowe;j.

Rozpoczynajac swoja dzialalnosé, ZKM przejal system
taryfy jednolitej i strefowej w zakresie biletéw jednorazo-

""" J. Boguslawski, K. Grzelec, O. Wyszomirski, Polityka transportowa Gdyni,
,Transport Miejski”, 1998, nr 4 s.2—4 i O. Wyszomirski, The model of regulated
urban transport system as an example of combined operations of individual and public trans-
port, ,Public Transport International”, 1998, nr 6, s. 44.
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wych, obowiazujacej odpowiednio w przejazdach wewnatrz
i miedzygminnych, likwidujac jednoczesnie system taryfy
odcinkowej wykorzystywany w odniesieniu do biletéw
okresowych. W jego miejsce ZKM wprowadzit analogiczne
rozwigzanie jak w przypadku biletéw jednorazowych.
Zaczely obowiazywal relatywnie tanie bilety miesieczne,
wazne minimum w granicach jednej gminy lub w obrebie
calej sieci komunikacyjnej. Wazne znaczenie miato uchwa-
lenie korzystnej relacji ceny najtafiszego biletu miesieczne-
go waznego od poniedziatku do piatku w stosunku do ceny
biletu jednorazowego na poziomie trzydziestokrotnosci,
z tendencja do obnizania tej relacji.

Dazeniu do wysokich przychodéw podporzadkowano
dystrybucje i kontrole biletéw. Wychodzac z zalozenia o ko-
niecznosci zastosowania dystrybucji intensywnej, zwiekszo-
no dostepnos¢ biletéw jednorazowych w pojazdach, wypo-
sazajac kierowcoéw w karnety, oraz zapewniono mozliwo$é
zakupu biletéw okresowych we wszystkich urzedach pocz-
towych. W 2002 roku, doktadnie w dniu 10-lecia funkcjo-
nowania ZKM, otwarto pierwsze Biuro Obstugi Klienta
w centrum miasta, oferujac w nim wszystkie rodzaje bile-
téw sprzedawane detalicznie i hurtowo oraz szeroki wa-
chlarz informacji drukowanej i ustnej, w tym telefoniczne;j
za posrednictwem infolinii.

W kontroli biletéw, wykonywanej we wlasnym zakresie
w strukturach ZKM, zwrécono szczegdlng uwage na dobor
kadr. Motywujac kontroleréow do efektywnej pracy, z jednej
strony zastosowano wysoka premie regulaminowa w posta-
ci 30% zaplaconej oplaty dodatkowej kredytowej i 50%
oplaty gotéwkowej oraz z drugiej strony wysokg premie
uznaniowa na poziomie 50% placy zasadniczej. Zadaniem
tej drugiej premii jest zapewnienie odpowiedniej kultury
obstugi pasazeréw oraz ograniczenie absencji w pracy do
niezbednego minimum.

Wazne znaczenie dla poziomu przychodéw z biletéw
mialo tez wprowadzenie segmentu linii pospiesznych i spe-
galnych o wyzszych oplatach, przy czym w odniesieniu do
linii specjalnych uchwalono nieobowiazywanie biletéw okre-
sowych oraz ograniczony zakres uprawnien do przejazdéw
bezplatnych. Linie specjalne w przeciwiefistwie do pospiesz-
nych od samego poczatku stanowig jednak margines w struk-
turze polaczent ZKM, obejmujac relacje do portu lotniczego
i bazy promowej oraz o charakterze turystycznym.

Oferta przewozowa ZKM w zakresie ukladu linii i obo-
wiazujacych na nich rozkladéw jazdy zostata podporzadko-
wana w mozliwie maksymalnym stopniu zadowoleniu pa-
sazeréw. Opierajac sie na wynikach cyklicznie przeprowa-
dzanych badad marketingowych, obejmujacych wielkos¢
popytu, preferencje i zachowania komunikacyjne oraz oce-
n¢ jakosci ushug, uruchomiono nowe linie oraz wydtuzono
trasy niekt6rych istniejacych.

Czestotliwos¢ kursowania pojazdéw w poszczegdlnych
relacjach dostosowywana byla na biezaco do popytu, tak
aby nie przekroczy¢ dopuszczalnych standardéw wygody,
przyjmujac maksymalne zapelnienie w autobusach i trolej-
busach jednocztonowych i przegubowych na poziomie od-
powiednio 70 i 100 pasazeréw.
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Przez caly czas duzy nacisk kladziono na egzekwowanie
od przewoznikéw wysokiego standardu ustug, uzgodnione-
go w umowach przewozowych. Przelomowe znaczenie dla
wzrostu jakos$ci ushug mialo wprowadzenie w 2000 roku
techniki tajemniczego klienta do jej kontroli. Podstawg
kontroli stal si¢ kwestionariusz obserwacji, do ktérych zo-
bowiazano pracownikéw administracji i sprzedazy. Z wyni-
kami kontroli powiazano bezposrednio premie zarzgdéw
spétek  przewozowych
Gdynia.

Atrakcyjnosé systemu taryfowego oraz oferty przewo-
skutecznie wspierano za pomoca Ppromocji.
Wychodzac ze strategii zréwnowazonego rozwoju, zdecy-
dowano sie obja¢ nig przede wszystkim osoby zmotoryzo-
wane, ktore jeszcze korzystaly z ustug ZKM, jak i te, kt6-
re przestaly by¢ juz pasazerami. Podstawa promocji byly
z jednej strony wyniki reprezentatywnych badad marke-
tingowych preferencji i zachowani komunikacyjnych oraz
z drugiej strony informacje ze specjalnie jej dedykowa-
nych badan, przeprowadzanych metoda wywiadu grupo-
wego. Wsrdd instrumentdw promocji szczegdlna uwage
skoncentrowano na public relations, w tym roli rzecznika
prasowego.

Podstawg szerokiej dzialalnosci marketingowej stala si¢
strategia marketingowa, ktéra przyjeta forme dokumentu,
udostepnionego na stronie internetowej, stanowiacej zna-
komite narzedzie interaktywnej komunikacji marketingo-
wej, m.in. za posrednictwem forum internautow. W strate-
gii marketingowej okreslono:

e misje ZKM,

e rynek docelowy,

e sposob dzialania na rynku,

¢ kompozycje instrumentéw marketingowych'?.

stanowiacych wlasnos¢ gminy

Z0wej

Pod koniec omawianego etapu rozwoju ZKM opraco-
wano w tej jednostce, w przededniu akcesji do Unii Euro-
pejskiej, pionierski dokument pt. ,Zintegrowany Plan
Rozwoju Transportu Publicznego w Gdyni w latach 2004
—2013”. W dokumencie tym:

e opisano sytuacje spoteczno-gospodarcza Gdyni,

o scharakteryzowano podsystem transportu publicznego,

e okreslono wplyw transportu na srodowisko,

e zidentyfikowano podstawowe determinanty rozwoju

transportu publicznego,

e dokonano analizy SWOT transportu publicznego,
przeprowadzono delimitacje obszaru realizacji planu,
ustalono cele rozwoju transportu publicznego,
wyznaczono kierunki rozwoju transportu publicznego,
opracowano system monitoringu realizacji planu,
ustalono Zrédla finansowania realizacji planu®.

2 O. Wyszomirski, Strategia marketingowa organizatora uslug transportu miejskiego na
praykladzie ZKM w Gdyni, ,Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej”, z. 62. Gliwice
2006, 5.7.

Y K. Grzelec, O. Wyszomirski, Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego
w Gdyni w latach 2004-2013, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”, 2004, nr 76, s.
34-37.
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Etap realizacji innowacyjnych projektow i powierzenia
$wiadczenia ustug operatorom komunalnym

Z dniem 1 stycznia 2005 roku ZKM rozpoczal funkcjo-
nowanie w formie jednostki budzetowej, przestajac by¢
zakladem budzetowym. Decyzje o przeksztalceniu podje-
to w celu unikniecia obciazenia podatkiem VAT doplaty
budzetowej do ustug miejskiego transportu zbiorowego.
Nowa forma organizacyjno-prawna wydatnie ograniczyla
mozliwo$¢ elastycznego funkcjonowania ZKM. Wydatki
zostaly oddzielone od przychoddéw, ktére od tego momentu
staly sie dochodami budzetu miasta Gdyni.

Pozytywnym wydarzeniem na poczatku omawianego
etapu bylo podjecie realizacji przez PKT Sp. z 0.0., przygo-
towanego przy wspolpracy z ZKM, projektu pn. ,,Rozwoj
proekologicznego transportu publicznego w Gdyni”, wspét-
finansowanego w 50% wartosci kosztéw kwalifikowanych
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego Unii
Europejskiej w ramach Zintegrowanego Programu Opera-
cyjnego Rozwoju Regionalnego. Spétka trolejbusowa reali-
zujac projekt w latach 2005-2007":

e wybudowala sie¢ trolejbusowg w dzielnicy Gdyni po-
zbawionej wéwczas obstugi komunikacja trolejbuso-
wa, obejmujac nia dwie petle: jedna istniejaca wezes-
niej i druga nowo wybudowana;

e zakupila 10 fabrycznie nowych trolejbuséw Solaris
Trollino 12;

e zbudowala nowa zajezdnie trolejbusowa na 90 pojaz-
déw w miejscu dogodnie potozonym z punktu widze-
nia rozmieszczenia sieci trolejbusowej.

Sukces pierwszego projektu rozwoju transportu trolej-
busowego w Gdyni sktonil PKT Sp. z 0.0., przy wspdlpra-
cy z ZKM, do opracowania nastepnego projektu pn.
~Rozwéj proekologicznego transportu publicznego na
Obszarze Metropolitalnym Tréjmiasta”. Projekt ten, wspol-
finansowany w 70% wartosci kosztéow kwalifikowanych
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego Unii
Europejskiej w ramach Regionalnego Programu Opera-
cyjnego dla Wojewddztwa Pomorskiego w latach 2009—
2012, objal:

e budowe 4 nowych i przebudowe 5 istniejacych pod-

stacji trakcyjnych,

e budowe centrum zdalnego sterowania podstacjami

wraz ze zdalnie sterowanymi odlacznikami,

e modernizacje sieci trakcyjnej z Gdyni do Sopotu na

dlugosci 11 km,

e zakup 28 nowych trolejbuséw Solaris Trollino 12

z bateryjnym napedem pomocniczym.

Réwnolegle z realizacja obu projektéw unijnych PKT in-
westowalo we wlasnym zakresie w odnowe taboru, poddajac
konwersji uzywane niskopodlogowe autobusy marki
Mercedes O405 i Citaro O530 na trolejbusy oraz kupujac

fabrycznie nowe trolejbusy Solaris Trollino 12. W rezultacie

' O. Wyszomirski, Trolleybus thrives again in Gdynia under UE — funded projects, ‘Public
Transport International”, 2010, nr 4, s. 41.

w polowie 2012 roku w strukturze taboru spétki znalazlo sie
50 Solariséw i 30 Mercedeséw. Z koricem 2012 roku w in-
wentarzu przedsiebiorstwa nie bedzie zadnego pojazdu wy-
sokopodlogowego, nie liczac 4 trolejbuséw zabytkowych:
Sauera, Skody i dwéch Jelczy, obstugujacych sezonowg linie
turystyczna. Modernizacja sieci, podstacji i taboru oraz reali-
zacja przez Urzad Miasta Gdyni i Uniwersytet Gdanski eu-
ropejskiego projektu Trolley, promujacego elektryczny trans-
port publiczny, odmienily wizerunek trolejbuséw w Gdyni.
Staly sie one nie tylko ekologicznymi, ale takze nowoczesny-
mi Srodkami transportu, w znacznej czesci uniezaleznionymi
na krétkich dystansach od sieci trakcyjnej.

Inng innowacja w gdynskim miejskim transporcie zbio-
rowym zrealizowana na omawianym etapie rozwoju ZKM
bylo wprowadzenie do eksploatacji przez PKM Sp. z o.0.,
poczawszy od 2007 roku, 14 fabrycznie nowych autobuséw
przegubowych marki MAN A23 Lion’s City zasilanych
sprezonym gazem ziemnym. Wybudowanie na terenie tej
spolki stacji tankowania gazu pozwala na wzrost liczby au-
tobuséw zasilanych tym paliwem.

Do innowacji wdrozonych ostatnio przez operatoréw we
wspélpracy z ZKM naleza nastepujace:

e monitoring wnetrz wszystkich pojazddw,

e wizualna i glosowa informacja o przystankach we

wszystkich pojazdach.

Innowacjami wprowadzonymi na omawianym etapie
rozwoju ZKM w Gdyni sa tez:
e tramwaje wodne do Helu i Jastarni,
e clektroniczne bilety okresowe, w tym internetowe,
e projekty promocji tréjmiejskiego transportu zbioro-
wego wsrod dzieci i mlodziezy.

W 2006 roku ZKM stal si¢ organizatorem ustug tram-
wajéw wodnych eksploatowanych przez Zegluge Gdanska
Sp. z 0.0. Tramwaje funkcjonuja w okresie od maja do
sierpnia, obslugujac relacje z Gdyni na pétwysep Helski.
W sezonie letnim wykonywanych jest tacznie 7 rejséw ka-
tamaranami o zdolnosci przewozowej 450 pasazerGw.

Elektroniczne bilety okresowe zostaly wprowadzone
w 2007 roku w ramach procesu integracji z ZTM w Gdans-
ku. Waznym udogodnieniem dla pasazerdw jest zapewnie-
nie, we wspdlpracy z MZK w Wejherowie, mozliwosci za-
kupu biletéw okresowych przez Internet.

Realizacje projektéw promocji miejskiego transportu
zbiorowego wsrdd dzieci i mlodziezy przy wykorzystaniu
srodkéw Unii Europejskiej i krajowych sponsoréow rozpo-
czeto w 2006 roku. Od tego czasu zakoficzono trzy projek-
ty, a mianowicie:

e, Wychowanie komunikacyjne”,

e YOUTH,

e ,Mamo, tato, wybieram ekotransport”.

Projekt ,, Wychowanie komunikacyjne” objal dzieci i mto-
dziez z 10 klas szkét podstawowych, gimnazjéw i licedw
ogoblnoksztatcacych. W zakres merytoryczny tego projektu
weszly nastepujace zagadnienia:
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e polityka transportowa i ekologiczne podrézowanie
w miastach,

e bezpieczenistwo w ruchu drogowym i w transporcie
publiczaym,

e historia transportu w miastach,

e formy i warunki podrézy,

e kontrola biletow,

o przyszlo$¢ transportu w miastach.

Projekt YOUTH zostal skoncentrowany na oszczedno-
$ci energii w transporcie miejskim. W ramach tego projek-
tu, adresowanego do dzieci i mlodziezy, nacisk zostal poto-
zony na wyborze w podrézach miejskich energooszczed-
nych sposobéw pokonywania przestrzeni, w tym efektyw-
nych energetycznie i ekologicznych $rodkéw transportu,
oraz na zrbwnowazonej mobilnosci®.

Projekt ,Mamo, tato, wybieram ekotransport” to kam-
pania edukacyjno-informacyjna dla dzieci na temat ekolo-
gicznego podrézowania w miescie, poSwiccona w szczegol-
nosci trolejbusowi jako $rodkowi transportu miejskiego.
Poza dzie¢mi, dzialaniami edukacyjno-informacyjnymi zo-
stali objeci takze ich nauczyciele, rodzice i opiekunowie.
Celem organizowanych spotkad w ramach projektu bylo
pozytywne ksztaltowanie postaw mlodego pokolenia w od-
niesieniu do ekologicznego transportu i zréwnowazonej
mobilnosci przez nauke i zabawe!®.

Specyfika omawianego etapu rozwoju ZKM, poza reali-
zacja projektow innowacyjnych, byly daleko idace zmiany
w kontraktowaniu przewoznikéw. Z dniem 1 grudnia 2009
roku ZKM w Gdyni, wyprzedzajac wejscie w zycie Rozpo-
rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady Europy
1370/2007, zrezygnowal z dotychczasowych form zatrud-
niania operatoréw stanowigcych wlasnos¢ gminy Gdynia na
rzecz bezposredniego powierzenia ustug. W rezultacie funk-
gjonuja w gdydskim miejskim transporcie autobusowym
dwa segmenty rynku. Pierwszy, stanowigcy okolo 75%, jest
obstugiwany przez dwie niekonkurujace ze soba spélki ko-
munalne, drugi przez kilku przewoznikéw prywatnych, z kt6-
rych dwaj najwicksi maja po okolo 10% udzialu w rynku
autobusowym. Dla operatoréw komunalnych zostal zarezer-
wowany w wiekszo$ci obszar Gdyni, a dla prywatnych — ob-
szar pozostalych 6 gmin, w ktérych ushugi miejskiego trans-
portu zbiorowego sa organizowane przez ZKM".

Powierzenie $wiadczenia ustug operatorom komunal-
nym ograniczylo zakres konkurencji w gdyniskim miejskim
transporcie zbiorowym. W §lad za tym obnizeniu ulegla
efektywnos$¢ ekonomiczna jego funkcjonowania. W tym
samym kierunku zaczeta oddziatywaé Ustawa o Publicznym
Transporcie Zbiorowym z 16 grudnia 2010 roku, ktéra
usankcjonowata powierzenie ustug i wprowadzita rozwigza-

1> J. Staszak, R. Smirnow, Udzial Gdyni w projekcie edukacyjnym dla dzieci i mlodziezy
— YOUTH — promujacym transport miejski, , Transport Miejski i Regionalny”, 2009,
nr3,s. 21.

1o J. Staszak-Winkler, ,, Mamo, tato, wybieram ekotransport” — promocja gdyiskiej komuni-

kacji trolejbusowej, , Transport Miejski i Regionalny”, 2011, nr 3,s. 15.

7" O. Wyszomirski, Restrukturyzacja micjskiego transportu zbiorowego w Polsce w latach
1990-2010, , Transport Miejski i Regionalny”, 2010, nr 5, s. 9.
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nia ograniczajace elastyczno$¢ dzialania organizatoréw
miejskiego transportu zbiorowego. Przykladem tego ogra-
niczenia moze by¢ uregulowanie, w mysl ktérego z rocznym
wyprzedzeniem trzeba oglosi¢ zamiar rozpoczecia postepo-
wania przetargowego na zatrudnienie operatora. W rezul-
tacie albo odwleka sie w czasie realizacje okreSlonego
przedsicwzigcia w zakresie rozwoju oferty przewozowej,
albo tez w miar¢ mozliwosci powierza si¢ przynajmniej na
pewien okres realizacje nowych zadad operatorowi stano-
wigcemu wlasnos¢ gminy w drodze powierzenia.

W celu zapewnienia wysokiego standardu ustug w ramach
powierzenia, ZKM opracowal we wspdlpracy z renomowang
kancelarig prawna szczegGlowa umowe na $wiadczenie ustug
przewozowych, w ktérej wyodrebniono kilka rozdzialéw.
Szczegdlne znaczenie z punktu widzenia wymagan stawianych
operatorom kontraktowanym w drodze powierzenia ma opis
standardéw ustlug i kar za ich niezapewnienie W umowie
uwzgledniono 71 tytutéw kar dla operatora.

Dla funkcjonowania ZKM istotne znaczenie na oma-
wianym etapie rozwoju tej jednostki mialo powolanie
w 2007 roku Metropolitalnego Zwiazku Komunikacyjnego
Zatoki Gdariskiej, jako integratora uslug miejskiego trans-
portu zbiorowego na obszarze 13 gmin tworzacych Metro-
polie¢ Zatoki Gdanskiej.

Dzicki MZKZG, zapoczatkowany juz wczesniej proces
integracji miejskiego transportu zbiorowego w aglomeracji
tréjmiejskiej, nabral znacznie szybszego tempa. Wpro-
wadzone zostaly wspélne bilety obejmujace ustugi ZTM
w Gdansku, ZKM w Gdyni, MZK Wejherowo oraz PKP
SKM w Tréjmiescie i Przewozéw Regionalnych. Bilety te,
obowiazujace od poczatku 2008, sa adresowane gtéwnie do
mieszkancéw realizujacych podréze o charakterze metro-
politalnym z przekraczaniem granic administracyjnych
gmin'®, W 2009 roku zunifikowano systemy taryfowe
gdanskiego, gdynskiego i wejherowskiego miejskiego trans-
portu zbiorowego, wprowadzajac na calym obszarze taryfe
jednolita w odniesieniu do biletéw jednorazowych oraz
strefowa dla biletéw okresowych.

Innym waznym zadaniem z zakresu integracji miejskie-
go transportu zbiorowego w Metropolii Zatoki Gdanskiej,
realizowanym przez MZKZG we wspélpracy lokalnymi or-
ganizatorami, w tym z ZKM w Gdyni, jest promocja tego
rodzaju transportu.

MZKZG, ZKM juz w okresie funkcjonowania opracowal
i wdrozyl nowe umowy do porozumied miedzygminnych,
traktujac je jako instrument ksztaltowania miejskiego trans-
portu zbiorowego w gminach, w ktérych na mocy tych poro-
zumient Gdynia pelni funkcje organizatora tego transportu.
W nowych umowach podpisanych przez wladze Gdyni z 6
gminami, w ktérych ZKM w Gdyni organizuje ustugi miej-
skiego transportu zbiorowego, uzgodniono':

18 H. Kolodziejski, O. Wyszomirski, Integracja taryfowo-biletowa na obszarze Metropolii
Zatoki Gdanskiej, w: Zintegrowany transport publiczny w obstudze miast i regio-
néw, Mat. Konf. Public Trans 2009, SITK RP Radom 2009, s. 82.

Y O. Wyszomirski, Umowa do porozumienia migdzygminnego jako instrument ksztattowania
lokalnego transportu zbiorowego, , Transport Miejski i Regionalny”, 2011, nr 5,s. 11.
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o szczegblowo okreslone zadania gminy Gdynia jako
organizatora;

e zabezpieczenia dotyczace przestrzegania postanowiefi
uméw z ushugodawcami, w szczegdlnosci z operato-
rami, w zakresie okresu ich obowiazywania, wielko$ci
pracy eksploatacyjnej oraz zasad platnosci;

e zasady udzialu w kosztach obstugi komunikacyjne;
przez gmine, na rzecz ktérej organizowane sa ustugi.

Okreslenie udzialu w kosztach obshugi komunikacyjne;
w postaci kwoty doplaty budzetowej wymagalo opracowa-
nia i przyjecia szczeg6lowej metodologii obliczen kosztéw
i przychodéw z ushug $wiadczonych na rzecz danej gminy.

W 2011 r., jako ostatnim pelnym roku przed 20-leciem
ZKM, jednostka ta osiagnela nastepujace podstawowe wy-
niki eksploatacyjno-ekonomiczne:

e liczba obshugiwanych gmin: 10,

e liczba gmin, w ktérych ZKM pelnil funkcje organi-

zatora: 7/,

e liczba etatéw: 126,

e praca eksploatacyjna: 19,5 mln wozokilometréw,

e liczba pasazeréw: 89 mln,

o liczba autobuséw w ruchu: 182,

e liczba trolejbuséw w ruchu: 73,

e liczba midibuséw w ruchu: 13,

e liczba minibuséw w ruchu: 4,

e Sredni koszt wozokilometra: 7,91 zi,

e Sredni przychdd z wozokilometra: 3,31 z1,

o wskaznik odplatnosci ustug: 42%.

Analiza SWOT ZKM w Gdyni w roku 20-lecia

Analiza SWOT jest elementem strategii marketingowe;j
ZKM. W roku 20-lecia tej jednostki mozna przedstawic jg
nastepujaco:
1. silne strony:

e wysokie kompetencje w zakresie organizowania ushug

miejskiego transportu zbiorowego,
e silna pozycja rynkowa i korzysci skali,
e réznicowanie ustug i dobra reputacja,

2. shabe strony:
e forma organizacyjno-prawna jednostki budzetowe;j,
e konieczno$¢ przestrzegania biurokratycznych procedur,
e ograniczone mozliwosci elastycznego ksztaltowania
oferty ustug,

3. mozliwosci:
e pozyskiwanie sSrodkéw zewnetrznych na rozwdéj,
e integracja ushug transportu publicznego w metropolii,
e realizowanie polityki transportowej zréwnowazonego
rozwoju,

4. zagrozenia:
e dalszy wzrost liczby regulacji prawnych i procedur,
¢ niekontrolowany rozwéj motoryzacji indywidualne;j,
e brak odpowiednich srodkéw finansowych na funkcjo-
nowanie i rozw6j miejskiego transportu zbiorowego.

W swietle przedstawionej analizy SWOT nalezy zauwa-
zy¢, ze rozw6j ZKM determinujg przede wszystkim uwarun-
kowania zewnetrzne. Wiele zalezy od uregulowan prawnych.
Wihasciwemu rozwojowi ZKM moze sprzyjaé tylko dobre
prawo, a wiec bez nadmiaru regulacji. Doswiadczenia ostat-
nich lat sa niepokojace. W znacznym stopniu ograniczono
samorzadno$¢ w zakresie organizowania ustug miejskiego
transportu zbiorowego.

Dla wlasciwego rozwoju ZKM potrzebna tez jest odpo-
wiednia polityka wladz samorzadowych w stosunku do
miejskiego transportu zbiorowego, w szczegdlnosci w kwe-
stii jego priorytetu w ruchu drogowym. Tylko uprzywilejo-
wanie autobuséw i trolejbuséw bedzie w stanie zapewnié
tym pojazdom udzial w przewozach miejskich zgodny
z wytycznymi polityki zréwnowazonego rozwoju, przyjmu-
jac, ze nie powinien on by¢ mniejszy w podrézach srodkami
transportu zmechanizowanego niz 50%.

Poza odpowiednim prawem i politykg transportows po-
trzebne sg jeszcze $rodki finansowe, zaréwno zewnetrzne,
jak 1 z przychodéw z uslug oraz doplat budzetowych.
Niestety dzialalno$¢ miejskiego transportu zbiorowego
z roku na rok jest coraz kosztowniejsza. Wplywaja na to
coraz wicksze wymagania pasazeréw dotyczace oferty prze-
wozowej. Wymagania te dotycza przede wszystkim pojaz-
déw, w tym ich wyposazenia, uktadu linii i rozkladéw jazdy
oraz taryf determinujacych przychody z ustug. Z punktu
widzenia wigkszosci przychodéw korzystnym rozwiaza-
niem byloby ograniczenie liczby i zakresu uprawnied do
przejazdéw bezplatnych i ulgowych, zaréwno ustawowych,
jak i samorzadowych.

Sukcesy i porazki ZKM w Gdyni

Dwudziestolecie ZKM sklania do podsumowania minione-
go okresu przez pryzmat sukceséw i porazek Do sukceséw
zwiazanych z funkcjonowaniem ZKM mozna zaliczy¢:

o ckspansje¢ przestrzenna gdynskiego transportu zbio-
rowego, przejawiajacg sie w objeciu obstuga komuni-
kacyjna nowych osiedli i gmin;

e ksztaltowanie oferty uslug na podstawie wynikéw
kompleksowych badan wielkosci i struktury popytu
oraz preferencji i zachowan komunikacyjnych miesz-
kancéw;

e kompleksowe skoordynowanie rozkladéw jazdy po-
szczegllnych linii przez wprowadzenie wspdlnych
taktéw czestotliwosci;

e wprowadzenie nowoczesnych rozwiazan taryfowo-bi-
letowych, w tym zintegrowanych w ramach metro-
polii;

e uruchomienie komunikacji minibusowej adresowane;
do o0s6b niepelnosprawnych i midibusowej skierowa-
nej do obshugi osiedli pozbawionych poprzednio od-
powiedniej obstugi komunikacyjnej ze wzgledu na
niedostepno$¢ okreslonych ulic dla autobuséw;

e rozwo0j przestrzenny i unowoczesnienie komunikacji
trolejbusowej;

e wzrost bezpieczenistwa podrézy dzigki objeciu wszyst-
kich pojazdéw monitoringiem;
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e upowszechnienie wizyjnego i glosowego zapowiada-
nia przystankow;

e wzrost odczuwanej jakoSci $wiadczonych ustug,
znajdujacy odzwierciedlenie w wynikach reprezen-
tatywnych badan mieszkancéw Gdyni, powtarza-
nych co dwa lata, wyrazonej w skali ocen szkolnych
od 2 do 5, z poziomu 3,86 w 1996 przez 3,88
w 1998 roku, 4,01 w 2000, 4,05 w 2002 roku, 4,06
w 2004, 4,18 w 2006 roku, 4,14 w 2008, do 4,18
w 2010 roku.

Natomiast jako gléwne porazki ZKM mozna potraktowac:

e brak uprzywilejowania pojazdéw miejskiego trans-
portu zbiorowego w ruchu drogowym;

e niewielkg liczbe nowoczesnych wezléw przesiad-
kowych;

e niepelna integracje transportu zbiorowego w metro-
polii;

e ograniczenie zakresu urynkowienia dziatalnosci ope-
ratorskiej.

Gtdwne atrakcje w roku 20-lecia ZKM oraz plany na przyszto$¢
Z okazji 20-lecia ZKM przygotowano dla pasazeréw gdyn-
skiego transportu miejskiego 20 atrakgcji, z ktdrych najwaz-
niejszymi sa:

e uruchomienie nowego serwisu internetowego,

e uruchomienie nowej sezonowej linii trolejbusowe;
obstugiwanej przez pojazdy zabytkowe,

e wprowadzenie do eksploatacji 50 trolejbusu Solaris
Trollino 12 oraz dwéch pierwszych trolejbuséw Mer-
cedes Citaro O530 uzyskanych w wyniku konwersji
uzywanych autobuséw,

o realizacja II edycji programu edukacyjnego dla dzieci
i mlodziezy pn. ,, Wychowanie komunikacyjne”.

Do najistotniejszych dla pasazeréw planéw gdynskiej
komunikacji miejskiej na przysztos¢ zwiazanych z dzialal-
noscia ZKM mozna zaliczy¢:

e wprowadzenie do wszystkich pojazdéw urzadzen sys-
temu biletu elektronicznego, pozwalajacych na uru-
chomienie tzw. elektronicznej portmonetki;

e wprowadzenie systemu dynamicznej informacji o roz-
kladach jazdy, elektronicznej lokalizacji pojazdéw
oraz zapewnienie priorytetu na skrzyzowaniach po-
jazdom miejskiego transportu zbiorowego w ramach
trojmiejskiego projektu TRISTAR, finansowanego
w wickszosci ze srodkéw UE;

o zwickszenie liczby autobuséw zasilanych CNG oraz
trolejbuséw z napedem pomocniczym;

e wprowadzenie do wybranego osiedla komunikacji
trolejbusowej korzystajacej na jego obszarze w wigk-
szo$ci z napedu pomocniczego;

e pelna integracje transportu pasazerskiego w ramach
metropolii, obejmujaca poza transportem komunal-
nym, takze transport kolejowy i regionalny transport
autobusowy;
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o wydzielenie paséw wylacznego ruchu dla pojazdéw
miejskiego transportu zbiorowego na gléwnych cia-
gach ulicznych;

¢ wlaczenie do systemu miejskiego transportu zbiorowe-
go nowej linii kolejowej — Pomorskiej Kolei Metropo-
litalnej, z Gdyni do Gdariska wiodacej przez zachodnie
dzielnice metropolii i port lotniczy w Gdansku;

e zwickszenie liczby nowoczesnych wezlow integracyj-
nych.

O tym, w jakim zakresie plany te zostana zrealizowane,
zadecyduja okreslone uwarunkowania przedstawione przy
okazji omawiania analizy SWOT ZKM w Gdyni.
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