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Streszczenie. System transportu zbiorowego w miastach moze funkcjonowaé w oparciu o
r6zne modele organizacji i zarzadzania. Modele te rédznia sie przyjetym zakresem regulacji,
zasadami dostepu do $wiadczenia ustug przewozowych i sposobem ustalania cen za ustugi.

W polskich miastach dominujagcym rozwiazaniem jest funkcjonowanie jednej
monopolistycznej firmy organizacyjno-przewozowej w formie zaktadu budzetowego lub
spoiki z oo.

Zasade oddzielenia funkcji organizatorskiej od funkcji wykonywania przewozéw
wprowadzono w kilkunastu miastach, m in. w Gdyni. Gdyniskie doSwiadczenia wskazujg na
zasadnos$¢ wdrozenia tego modelu etapowo. Pozytywne rezultaty tych dziatan dostrzegane sg
na kazdym etapie, a ich zakres wzrasta stopniowo.

THE ORGANIZATION AND MANAGEMENT OF URBAN MASS
TRANSPORT SYSTEMS. THE THEORETICAL AND EMPIRICAL
ASPECTS

Summary. There are different models of the organization and management of urban mass
transport systems. The difference between them is in the range of regulation, possibilities of
access for the operators and rules of pricing.

In the Polish cities the most common solution is functioning of one monopolistic company
being at once the organizer of the services and the operator.

The rule of separating the organization from the of operation of the services was
introduced in severed Polish cities, among them in Gdynia. From the Gdynia’s experience it
comes out that the model should be adopted not at once, but in several stages. In such a case
some positive effects of the model occurs at the beginning and the range of them increases
from stage to stage.

WPROWADZENIE

Traktujagc miasto jako organizm funkcjonujgcy w oparciu o szereg zintegrowanych
systemoOw nie jesteSmy w stanie przeceni¢ znaczenia systemu transportu zbiorowego dla
poszczegblnych miast.
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Warunkiem efektywnego dziatania kazdego systemu transportu zbiorowego w miescie
jest wypracowanie i wdrazanie odpowiedniego modelu organizacji i zarzgdzania tym
systemem. Uzyteczno$¢ publiczna ustug transportu zbiorowego w miescie wymaga podjecia
okre$lonego zakresu regulacji ze strony wiladz publicznych w odniesieniu do jego
funkcjonowania.

W zalezno$ci od zakresu regulacji mozna wyr6zni¢ dwa podstawowe modele systemu
transportu zbiorowego w miastach:

zderegulowany;

regulowany.
Podstawowa r6znica miedzy tymi modelami wigze sie z dostepem do $wiadczenia ustug
przewozowych oraz sposobem ustalania cen za ustugi [7].

W modelu zderegulowanym ustugi moze $wiadczy¢ kazdy przewoznik, ktéry spetnia
wymagania techniczno-technologiczne, wynikajgce z przepiséw szczegélnych odnoszacych
sie do transportu publicznego. Natomiast w modelu regulowanym dostep do rynku maja tylko
przewoznicy stanowigcy witasno$é miasta lub zatrudnieni przez miasto do realizacji obstugi
komunikacyjnej miasta.

W modelu zderegulowanym przewoznik ma prawo stanowienia cen za ustugi
przewozowe we wiasnym zakresie, podczas gdy w modelu regulowanym ceny sg uchwalane
przez wiadze publiczne i w zwigzku z tym majg charakter urzedowy.3

1. FUNKCJONOWANIE ZDEREGULOWANEGO SYSTEMU TRANSPORTU
ZBIOROWEGO W MIASTACH

Przewoznicy dziatajacy w warunkach deregulacji rynku lokalnych przewozéw
pasazerskich kierujg sie w swoich dziataniach jedynie potrzeba sprostania zyczeniom
pasazerow i checig maksymalizacji zysku. Efektywnos$¢ ekonomiczna kazdej linii liczona jest
osobno, a taryfy optat ustalane sa samodzielnie przez poszczegdlnych przewoznikdw. Przy
okre$laniu poziomu optat za przew6z brane sg pod uwage tylko kryteria rynkowe. W ten
sposéb przewoznik we wiasnym zakresie przeprowadza kalkulacje cen za ustugi w oparciu z
jednej strony o koszty oraz z drugiej strony dochodowo$¢ danej linii limitowang przez
konkurencje oraz ,zasobno$¢ portfeli” konsumentéw. Kryteria polityczne oraz
makroekonomiczne nie majg wplywu na ksztatltowanie poziomu cen przez poszczegdlnych
przewoznikow.

Zasady funkcjonowania zderegulowanego transportu pasazerskiego pozwalajg na
uzyskiwanie dobrych standardéw obstugi tylko na kierunkach cieszacych sie duzg frekwencja
pasazeréw. Natomiast w relacjach do obszaré6w o matej gestosci zaludnienia oraz w
nieatrakcyjnych dla komercyjnych przewoznikéw porach dnia (np.: pézny wieczér i dni
Swigteczne) mieszkancy moga by¢ pozbawieni mozliwosci korzystania z transportu
zbiorowego. Nalezy do tego doda¢ brak mozliwosci nabycia biletu okresowego sieciowego,
waznego na wszystkich liniach na obszarze calej gminy, miasta, regionu. Jest to
spowodowane faktem stosowania przez przewoznikéw odrebnych, specyficznych dla siebie
rodzajow biletbw. Poziom optat moze by¢ bowiem zréznicowany nie tylko pomiedzy
poszczeg6lnymi przewoznikami, ale réwniez miedzy liniami eksploatowanymi przez tego
samego przewoznika. Nie stosuje sie w tym modelu tzw. krzyzowego subwencjonowania
miedzy' liniami komunikacyjnymi, polegajacego na dofinansowaniu funkcjonowania linii
deficytowych przez linie przychodowe [6],

3lbidem, s.3.
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Kolejnym problemem jest brak wspélnego, zintegrowanego systemu informacji o
funkcjonowaniu transportu zbiorowego w miastach (rozktady, taryfy) oraz koordynacji ruchu
Srodkéw przewozowych.

Konkurencja pomiedzy przewoznikami zmusza ich do ograniczania poziomu kosztow,
co negatywnie wptywa na podejmowanie decyzji inwestycyjnych w zakresie odnowy badz
ulepszania taboru. Efektywne jest wiec przede wszystkim eksploatowanie komunikacji
autobusowej ze wzgledéw kosztowych oraz mobilnosci autobusu pozwalajagcej na zmiane
trasy autobusu czy uruchomienie nowej linii bez konieczno$ci ponoszenia wysokich
naktadéw na infrastrukture. Na relatywnie niskim poziomie ksztattujg sie takze pozostate
koszty. W rezultacie ceny za przejazd mogaby¢ niskie pomimo braku dotacji [3],

Zderegulowany system organizacji transportu zbiorowego tylko w niewielkim stopniu
zaspokaja postulaty przewozowe. Moze to spowodowaé wzrost zainteresowania komunikacjg
indywidualng w przewozach kosztem transportu zbiorowego, co jest zjawiskiem
niekorzystnym z punktu widzenia kosztéw spotecznych funkcjonowania obszaréw miejskich i
podmiejskich. W rezultacie w praktyce nie jest on stosowany w czystej postaci ulegajac
okre$lonemu zakresowi regulacji. W ramach regulacji witadza publiczna kreuje dodatkowg
oferte kupujac ustugi od przewoznikéw ze S$rodkow publicznych oraz ze sprzedazy
zintegrowanych biletow.

2. FUNKCJONOWANIE REGULOWANEGO SYSTEMU TRANSPORTU
ZBIOROWEGO W MIASTACH

System transportu zbiorowego regulowany przez witadze publiczng umozliwia
tworzenie rynku konkurujacych firm przewozowych w sferze realizacji. Uktad sterowania,
ktérym sg wiadze lokalne (gminy lub zwiazki gmin), ustala zasady funkcjonowania systemu,
w ktérego ramach dziataja firmy realizujgce przewozy zbiorowe na danym obszarze.

Przestankg ingerencji wiadzy publicznej w sfere realizacji jest dgzenie do osiggniecia
za posrednictwem transportu zbiorowego okreslonych celéw polityki spotecznej i
gospodarczej, wynikajacych czesto z ustawowej delegacji i koniecznosci jej realizowania
przez wiadze publiczne na szczeblu lokalnym. Podstawowym narzedziem oddziatywania jest
zasilanie finansowe transportu zbiorowego ze S$rodkéw budzetowych i ewentualnie z
podatkéw celowych [1],

Oddziatywanie witadzy publicznej na system transportu zbiorowego zmierza w kierunku
uzyskania okres$lonych standardéw obstugi typowych dla zbiorowego transportu
regulowanego, do ktdrych mozna przede wszystkim zaliczy¢ [2]:

wprowadzenie biletu sieciowego;

- zapewnienie kompleksowej informacji dla pasazerbw o funkcjonowaniu transportu
zbiorowego;

zaspokajanie popytu na ustugi przewozowe, co wymaga prowadzenia badar rynku w celu

okres$lenia preferencji i potrzeb komunikacyjnych mieszkancéw;

nadzorowanie realizacji ustug zamawianych i optacanych przez wtadze publiczne;

- egzekwowanie lub utrzymywanie czysto$ci przystankéw komunikacji publicznej.
Organizator ksztattuje i odpowiada za kompleksowgq oferte przewozowga udzielajagc firmom
przewozowym na zasadzie franchisingu swojej marki. W trybie przetargowym wybiera
przewoznikéw obstugujacych poszczeg6lne linie, co pozwala na minimalizowanie kosztéw
ustug przewozowych i okreslenie jednolitych standardéw obstugi dla catego zintegrowanego
systemu transportu zbiorowego. Organizator jest w przeswiadczeniu pasazeréw
odpowiedzialny za jako$¢ oferowanych ustug, poniewaz je firmuje.
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Mozliwe do osiggniecia praktyczne efekty tego modelu to:

zmniejszenie wydatkéw budzetowych;

koncentracja taboru na skutek wypadniecia z gry rynkowej najmniejszych przewoznikow;
zwiegkszenie zakresu dziatania prywatnych przewoznikéw na skutek przegrywania
przetargdw przez przewoznikéw stanowigcych witasno$é publiczng.

3. ROZWIAZANIA W ZAKRESIE ORGANIZACIJI | ZARZADZANIA SYSTEMAMI
TRANSPORTOWYMI W POLSKICH MIASTACH

W Polsce w latach 90. zaczeto wdraza¢ rozwigzanie polegajace na rozdzieleniu
organizowania i wykonywania przewozow i stworzeniu konkurencji na rynku ustug
przewozowych.

Jak dotad, zasade oddzielenia funkcji organizatora od funkcji wykonywania
przewozow wprowadzono w kilkunastu miastach. Przyjeto rozwigzanie oparte na powotaniu
zarzadéw komunikacji miejskiej. W tym modelu podstawowym instrumentem wypetniania
przez gmine funkcji regulacyjnej jest ustalanie taryfy optat za przejazdy S$rodkami
komunikacji miejskiej [4],

W rezultacie rozdzielenia funkcji organizatora i funkcji przewoZznika w systemie
transportu zbiorowego powstat nowy mechanizm jego funkcjonowania, oparty na zasadzie
rynkowych powigzan ekonomiczno - finansowych miedzy organizatorem a przewoznikiem.

Pomimo posiadania przez gminy instrumentdw majatkowych i prawnych
pozwalajacych na dowolne ksztaltowanie modelu transportu zbiorowego w Polsce nadal
dominuje rozwigzanie, w ktérym jedno przedsiebiorstwo transportowe monopolizuje rynek
danego miasta i w jego imieniu okres$la sposéb zaspokajania potrzeb wspdlnoty lokalnej w
tym zakresie. Przyczyng utrzymywania takiego rozwiazania w zakresie organizacji i
zarzadzania systemem transportu zbiorowego w miastach jest presja pracownikéw i
reprezentujacych ich interesy organizacji zwigzkowych przedsiebiorstw komunikacyjnych.
Przedsiebiorstwa takie byty zorganizowane zazwyczaj w formie zaktaddéw budzetowych i
dopiero ostatnio wprowadzone uregulowania zachecaja do przeksztatcenia ich w spétki prawa
handlowego. Konieczne modyfikacje stosunk6w miedzy witadza publiczng a
przedsiebiorstwem komunikacyjnym zmierzajg do zwiekszenia zakresu funkcji nadzorczych
urzedow miast i do wprowadzenia uméw miedzy gming a przewoznikiem, okre$lajacych
zakres dziatalno$ci przewozowej, warunki phatnosci i kary za niewywigzywanie sie
z umowy [5],

Na stosunkowo matym rynku sztuczne dzielenie monopolistycznego przewoznika w
celu uzyskania bezposredniej rywalizacji firm na rynku jest dziataniem, ktére moze nie
przynie$¢ pozadanych efektow. Natomiast w wiekszych osrodkach miejskich konieczne jest
stworzenie konkurencji w sferze realizacji ustug przewozowych. Konkurencja pozwala na
wybranie takiego przewoznika, ktéry zaoferuje efektywniejszg realizacje ustugi.
Funkcjonowanie w warunkach konkurencji dziata bodZzcowo na przewoZznika zmuszajac go do
przedsiewzie¢ majgcych na celu poprawe pozycji na rynku4. Dla przedsiebiorstw dziatajgcych
na rynku konkurencja jest mechanizmem obiektywizujagcym dostep do $rodkéw publicznych.
W koricowym rezultacie sukces firmy na rynku przewozéw zalezy od efektywnosci, a nie od
sity przetargowej w stosunku do wiadzy publicznej.

4Z. Pierscionek: Strategie rozwoju firmy. PWN, Warszawa 1997, s. 65 - 67.
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4. UWARUNKOWANIA PROCESU ODDZIELENIA DZIALALNOSCI
ORGANIZATORSKIEJ OD PRZEWOZOWEJ NA PRZYKLADZIE GDYNI

Na oddzielenie dziatalno$ci organizatorskiej od przewozowej zdecydowaty sie
m.in. wiadze Gdyni. W 1990 r. w momencie uchwalenia Ustawy o samorzadzie terytorialnym
funkcjonowato w Gdyni Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne peinigce jednoczes$nie
funkcje organizatora irealizatora przewozéw. Przedsiebiorstwo to poczatkowo o statusie
przedsiebiorstwa panstwowego zostato w 1991 r. przeksztatcone w zaktad budzetowy gminy
Gdynia. Ujawnity sie woéwczas z jednej strony negatywne nastepstwa monopolu
przedsiebiorstwa komunikacyjnego bedacego jednocze$nie organizatorem i przewoznikiem, z
drugiej strony wady zaktadu budzetowego jako formy organizacyjno-prawnej takiego
przedsiebiorstwa.

Podstawowymi negatywnymi nastepstwami monopolu przedsiebiorstwa
komunikacyjnego bedacego jednocze$nie organizatorem i przewoznikiem byly:

- brak weryfikacji prowadzonej dziatalnosci gospodarczej za posrednictwem mechanizmu
konkurencji;

- brak racjonalnej podstawy do okreslania ilosci i jakosci ustug przewozowych
wspotfinansowanych ze srodkéw publicznych.

Z kolei podstawowymi wadami zaktadu budzetowego jako formy organizacyjno-
prawnej przedsiebiorstwa komunikacyjnego bedacego jednocze$nie organizatorem i
przewoznikiem byty:

- brak osobowosci prawnej;
- nieposiadanie na wtasno$¢ $rodkow transportu;
-’ nieprowadzenie petnego rachunku kosztow;
- nieprowadzenie samodzielnej pedityki inwestycyjnej;
nieprowadzenie witasnej dziatalno$ci odtworzeniowej;
- niewykazywanie sktonnos$ci do innowaciji;
nieposiadanie wyraznej funkcji celu ekonomicznego;
uzaleznienie od decyzji zewnetrznych;
- brak bodZcéw do prooszczednej gospodarki w sferze produkcji.
taczne oddziatywanie negatywnych nastepstw monopolu przedsiebiorstwa komunikacyjnego
bedacego jednocze$nie organizatorem i przewoznikiem i wad jego formy organizacyjno-
prawnej w postaci zaktadu budzetowego doprowadzito do sytuacji, w ktérej $wiadczone byty
ustugi przewozowe o niskiej jakosci po wysokich kosztach. Wtadze samorzadowe nie byty
sktonne zaakceptowacé takiej sytuacji przede wszystkim ze wzgledu na:
- brak wystarczajacych $rodkéw na dalsze funkcjonowanie nieracjonalnej komunikacji
miejskiej;
- brak akceptacji spotecznej dla ponoszenia wysokich wydatkéw z budzetéw na
funkcjonowanie nieracjonalnej komunikacji miejskiej.

W przedstawionych uwarunkowaniach przygotowano projekt zmian w zarzgdzaniu
systemem transportu zbiorowego w Gdyni. Koncepcja urynkowienia gdynskiej komunikacji
miejskiej zostata pozytywnie przyjeta przez wiadze samorzadowe Gdyni. Niestety, w
zdecydowany spos6b zostata oprotestowana przez wszystkie organizacje zwigzkow
zawodowych dziatajagce w Miejskim Zaktadzie Komunikacyjnym w Gdyni. Pod wptywem
tego protestu wiadze Gdyni zdecydowaly sie na etapowa realizacje koncepcji.
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5. ETAPY PRZEKSZTALCEN ORGANIZACIJI IZARZADZANIA SYSTEMEM
TRANSPORTU ZBIOROWEGO W GDYNI5

Pierwszy etap przeksztatcen organizacji i zarzadzania systemem transportu
zbiorowego w Gdyni zapoczatkowato powstanie w 1992 r. Zarzadu Komunikacji Miejskiej w
Gdyni w formie zaktadu budzetowego gminy jako organizatora przewozéw. Zgodnie z
Uchwatg Rady Miasta Gdyni z 26 sierpnia 1992 r. do jego statutowych zadan zaliczono:

badanie rynku ustug komunikacji miejskiej;

- projektowanie rozwoju komunikacji miejskiej;
opracowywanie rozktadow jazdy;
sprzedaz biletéw za ustugi komunikacji miejskiej na zasadzie wytgcznosci;
kontrole biletow;

- promocje sprzedazy ustug komunikacji miejskiej;
badanie efektywno$ci ekonomicznej funkcjonowania  poszczegdlnych linii
komunikacyjnych;
przygotowanie zatozen i projektow taryfowych;
okreslenie niezbednego poziomu dotacji do ustug komunikacji miejskiej;
przetargowe zawieranie umow z przewoznikami na $wiadczenie ustug przewozowych;
realizacje ptatnosci za Swiadczone ustug przewozowe;
kontrole realizacji uméw pod wzgledem iloSciowym ijakosciowym;

- przygotowywanie i udostepnianie informacji o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej;
ustawianie, konserwowanie i naprawianie przystankéw i wiat przystankowych;
utrzymywanie w czysto$ci wiat przystankowych i terenéw przylegtych do przystankéw;
ustugowe prowadzenie dzialalno$ci reklamowej na urzadzeniach komunikacji miejskiej
poza $rodkami komunikacyjnymi;
oddziatywanie na polityke reprodukcji taboru komunikacji miejskiej;
koncepcyjne przygotowywanie przeksztalcen organizacyjnych i wiasnosciowych
w komunikacji miejskiej;
ankietyzacje uzytkownikéw komunikacji miejskiej w kwestii stawianych jej wymagan
oraz stopnia ich realizacji.

Gtownym przewoznikiem zatrudnionym przez ZKM w Gdyni byt Miejski Zaktad
Komunikacyjny w Gdyni pozostajagcy nadal zaktadem budzetowym gminy. W nowej sytuacji
zarzadczej zaktad ten realizowat tylko przewozy bez ich organizowania.

Poza MZK w Gdyni do realizacji przewozow zostali zatrudnieni takze inni
przewoznicy, a mianowicie trzy przedsiebiorstwa Panstwowej Komunikacji Samochodowej
(PKS w Gdansku, PKS w Gdyni i PKS w Wejherowie) i trzy prywatne. MZK zachowat
pozycje dominujacego przewoznika realizujgcego ponad 90% przewozow.

Oddzielenie sfery organizacji i realizacji przewozdw pociggneto za sobg nastepujace
zmiany w funkcjonowaniu gdyniskiego systemu transportu zbiorowego:

- doprowadzito do powstania po stronie podazy rynku ustug przewozowych, otwartego dla
wszystkich  przewoznikéw  spetniajagcych  wymagania gminy okreslone przez
reprezentujacy ja Zarzad Komunikacji Miejskiej;

- uniezaleznito ksztattowanie oferty przewozowej od partykularnych intereséw realizatora
ustug przewozow;

- powigzato system finansowania dziatalnosci przewozowej z iloscig i jakoscig
Swiadczonych ustug przewozowych.

5 Materiaty zrédtowe ZKM w Gdyni.
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W rezultacie przedstawionych zmian w funkcjonowaniu gdynskiego systemu transportu
zbiorowego zdecydowanie poprawita sie jako$¢ ustug przewozowych. Nie ulegty jednak
racjonalizacji koszty $wiadczenia ustug ze wzgledu na niewystepowanie odpowiedniego
poziomu konkurencji na rynku przewozowym. Ponadto pojawito sie zagrozenie powstawania
strat finansowych u dominujgcego przewoznika stanowigcego wtasnos¢ gminy ze wzgledu na
zbyt wysoki poziom ponoszonych kosztéw.

W kolejnym etapie restrukturyzacji gdynskiego systemu transportu zbiorowego
zlikwidowano w 1994 r. Miejski Zaktad Komunikacyjny w Gdyni - zaktad budzetowy gminy
petnigcy do 1992 r. funkcje organizatora iprzewoznika, a od 1992 r. wylgcznie funkcje
przewoznika - oraz powotano na podstawie jego majatku trzy jednoosobowe spo6tki gminy z
ograniczong odpowiedzialno$cig w postaci:

- Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej w Gdyni, eksploatujgcego autobusy i trolejbusy;

- Przedsiebiorstwa Komunikacji Autobusowej w Gdyni, eksploatujagcego wytgcznie
autobusy;

- Przedsiebiorstwa Naprawy Taboru Komunikacji Miejskiej w Gdyni, zajmujacego sie
remontami $rednimi i gtéwnymi autobuséw i trolejbuséw oraz produkcjg nowych
trolejbuséw.

Dzieki temu etapowi restrukturyzacji gdynskiej komunikacji miejskiej powstaty

uwarunkowania dalszej racjonalizacji jej dziatalnosci:

- nastapito urynkowienie dziatalnosSci zaplecza technicznego zajmujgcego sie naprawami
$rednimi i gtbwnymi oraz montazem trolejbusow;

- powstat nowy przewoznik autobusowy, stanowigcy odczuwalng konkurencje dla
dotychczasowego przewoznika;
przyjeta zostata forma organizacyjno-prawna spotki prawa handlowego dla
przedsiebiorstw przewozowych i remontowych stanowiacych wiasno$¢ gminy w miejsce
formy zaktadu budzetowego.

Dzieki wprowadzonym zmianom w zarzgdzaniu systemem transportu zbiorowego nastgpita

dalsza poprawa standardu ustug komunikacyjnych oraz zaznaczyty sie pewne, chociaz jeszcze

stosunkowo nieznaczne, korzysci ekonomiczne po stronie kosztéw.

W dwa lata p6zniej w 1998 r. kolejnym etapem zmian w strukturze podmiotowej
gdynskiego systemu transportu zbiorowego byto wyodrebnienie z Przedsiebiorstwa
Komunikacji Miejskiej sp. z o0.0., eksploatujgcego jednocze$nie autobusy i trolejbusy,
Przedsiebiorstwa Komunikacji Trolejbusowej sp.z o0.0. W rezultacie uksztattowata sie po
stronie podazy struktura podmiotowa, w ktérej zaden z przewoznikdw nie ma dominujacej
pozycji na rynku. Na poczatku 2003 r. sprywatyzowano Przedsiebiorstwo Naprawy Taboru
Komunikacji Miejskiej sp. z 0.0.

Kolejnym, wcigz niezrealizowanym etapem zmian systemu transportu zbiorowego w
Gdyni, bedzie prywatyzacja komunalnych spétek komunikacyjnych. Za podstawowe szanse
prywatyzacji mozna uznac:

racjonalizacje kosztow funkcjonowania systemu transportu zbiorowego;

pozyskanie zrédet finansowania inwestycji;

uzyskanie przychodéw;

zwiekszenie zakresu konkurencji w dziatalnosci przewozowej;

wyeliminowanie sytuacji, w ktérej organ gminy zatrudnia w roli przewoznika
konkurujagcego na rynku transportu zbiorowego przedsiebiorstwo stanowigce wiasnosé
gminy.

Powodem niepodejmowania dziatar prywatyzacyjnych przez gmine jest:

- brak mozliwos$ci przeprowadzenia prywatyzacji spétek przez ich sprzedaz inwestorowi
strategicznemu ze wzgledu na ich niska warto$¢ dochodowag;
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brak przekonania co do wysokiej efektywnoS$ci prywatyzacji spétek przez oddzielenie
sfery witasnosci od sfery eksploatacji i prywatyzacje tylko tej drugiej;
niechetny lub wrecz negatywny stosunek zwigzkéw zawodowych do prywatyzacji spotek.

6. REZULTATY WPROWADZENIA KONKURENCJI DO SYSTEMU TRANSPORTU
ZBIOROWEGO W GDYNI

Etap  funkcjonowania Zarzadu Komunikacji Miejskiej jako organizatora
zatrudniajgcego przewoznikéw, z ktérych zaden nie ma pozycji dominujacej na rynku,
rozpoczat proces dalszej racjonalizacji podziatu zadan przewozowych dzieki mechanizmowi
konkurencji. Podstawg zatrudniania przewoznikéw do realizacji nowych lub zmienianych
zadan przewozowych w komunikacji autobusowej sg przetargi ogtaszane zgodnie z Ustawg o
zamoéwieniach publicznych. Komunalni przewoznicy autobusowi zostali pozbawieni doptywu
srodkéw finansowych na tabor w postaci srodkéw bezposrednio z budzetu, powiekszajgcych
kapitat zaktadowy. Tabor musza odtwarzaé wytgcznie z wiasnych srodkéw zgromadzonych w
postaci amortyzacji. Z roku na rok zwieksza sie efektywno$¢ ekonomiczna ich
funkcjonowania. Pomimo wzrostu efektywnos$ci funkcjonowania spotek komunikacyjnych
stanowigcych witasno$¢ gminy nastapit, w wyniku procesu konkurencji po stronie podazy,
wzrost udziatu w przewozach przewoznikéw pozakomunalnych.

Udziat poszczeg6lnych przewoznikow w obstudze komunikacyjnej organizowanej
przez ZKM w Gdyni na obszarze 6 gmin w 2002 roku ksztattowat sie nastepujaco :

Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej w Gdyni - 34% og6tu wozokm;
Przedsiebiorstwo Komunikacji Autobusowej w Gdyni - 23%;
Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej w Gdyni - 21%;
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Gdyni - 3%;
Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej w Gdansku - 3%;
Pomorska Komunikacja Samochodowa w Wejherowie - 8w
Przewozy Autobusowe ,,Gryf’ - B%;
pozostali przewozZnicy prywatni - 2%.

Na podkreslenie zastuguje fakt, ze wsrdd gdynskich przewoznikéw sg to firmy stanowigce
wiasno$é¢ miasta Gdyni (PKM, PKA, PKT), ale takze pafAstwowe (PKS-y) oraz prywatne.
Dominujagcymi przewoznikami na gdynskim rynku sg przedsiebiorstwa komunalne. £gczny
udziat w przewozach przedsiebiorstw komunalnych wynosi 78%, panstwowych 6%
i prywatnych 16%.
Efektem oddzielenia dziatalnosci organizatorskiej od przewozowej i wdrozenia
konkurencji w przewozach jest takze wysoki standard ustug gdynskiego transportu
zbiorowego, ktérego przejawem sa:
bogata oferta przewozowa w zakresie dostepnos$ci, czestotliwo$ci i bezposredniosci
potaczen;

- prawie 100% regularno$¢ ustug;
ponad 50% udziat pojazdéw niskopodtogowych w realizacji zadan przewozowych.

Z rytmicznie przeprowadzanych badan marketingowych preferencji i zachowan
komunikacyjnych mieszkancow Gdyni wynika, ze przecietna ocena ustug komunikacji
miejskiej wzrosta w latach 1994 - 2002 z 3,39 do 4,05 w systemie ocen szkolnych od 2 do 57.

6 Dane ZKM w Gdyni.
7Dane ZKM w Gdyni
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- Warunkiem efektywnej organizacji i zarzadzania systemem transportu zbiorowego w
miastach jest wypracowanie i wdrozenie odpowiedniego systemu. Za taki system mozna
uzna¢ oddzielenie dziatalnoSci organizatorskiej od przewozowej oraz wprowadzenie
konkurencji w dziatalno$ci przewozowe;j.

- Wdrozenie modelu organizacji i zarzadzania systemem transportu zbiorowego w miastach
umozliwiajgcego konkurencje w dziatalnosci przewozowej moze budzi¢ zdecydowany
op6r organizacji zwigzkowych, zatem ze wzgledéw politycznych i spotecznych zasadne
moze byé wdrazanie tego modelu etapowo.

Oceniajgc efekty wprowadzenia mechanizmu konkurencji w sfere ustug transportu
zbiorowego w miastach nalezy pamieta¢, ze w momencie przejmowania przez gminy
przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej podmiot ten cechowata niska efektywnos$¢
techniczna i ekonomiczna.

Jednym z miast, w ktérym wdrozono model komunikacji regulowanej z konkurencjg na
rynku, jest Gdynia. Dziesie¢ lat funkcjonowania komunikacji miejskiej w Gdyni w
nowym modelu potwierdzito jego potencjalng wysoka efektywno$é. Do uzyskania
petnych efektow brakuje jeszcze prywatyzacji komunalnych spétek przewozowych, ktéra
natrafia na bariery polityczne i finansowe.
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Abstract

The most important condition of effective clean and safe urban mass transport system
is to find the best model of organization and management. Such a model is connected with
separating organization from operating the services and creating competition in services.
There are some technical and social problems in introducing competition in services. The best
way is to introduce these model of organization and management of urban mass transport in
some stages.
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Gdynia is one of examples of introducing competition in urban mass transport system.
Ten years experience of the new model of management confirms high effectiveness of this
model. Privatization of communal companies is necessary to reach the full effects of the
system. Unfortunately there are some political and financials obstacles on the way of
privatization.



