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WSTEP

W zbiorze podmiotéw prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza wystepuje
okreslona grupa, ktorej prawidtowe dziatanie jest koniecznym warunkiem
wlasciwego funkcjonowania zarowno calej gospodarki narodowe;j, jak i po-
jedynczych gospodarstw domowych. Dostarczaja one ustugi powszechne,
ktorych cecha konstytutywna jest szczegolna troska podmiotéw wiadzy
publicznej o ich odpowiednia jakos¢ i przystepng cene. Swobodny dostep
do ustug uzytecznos$ci publicznej, ktoérych wolumen ulega ciaglej transfor-
macji ze wzgledu na rozwoj cywilizacyjno-gospodarczy, jest podstawowym
warunkiem wlasciwej egzystencji jednostki oraz prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej. Powoduje to, ze wladze publiczne decyduja si¢ na ingerencje
szczegblnie w te obszary, gdzie mechanizm rynkowy nie gwarantuje wila-
sciwej (oczekiwanej z punktu widzenia wtadzy publicznej reprezentujgcej
obywateli) alokacji uslug powszechnych. Ustugi uzytecznosci publicznej
nalezy identyfikowa¢ poprzez ich swoisty cel, jakim jest biezace i nieprze-
rwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci w drodze §wiadczenia
uslug powszechnie dostepnych, charakteryzujacych si¢ natozong przez
wladze ustawodawcza odpowiedzialno$cig administracji publicznej za ich
dostarczanie.

Waznym przedmiotem ustug uzytecznos$ci publiczne;j jest lokalny trans-
port zbiorowy. To niezwykle istotny element we wspolczesnym, zurbanizo-
wanym $wiecie, gdyz pozwala na skuteczne dotarcie obywateli danego miasta
z jednego miejsca w drugie. Komunikacja miejska ma bezposrednio wptyw
na jakos$¢ zycia, w szczego6lnosci osob najstabszych, ktore nie dysponuja
srodkami na zakup wtasnego srodka transportu lub ze wzgledu na niepeino-
sprawno$¢ nie moga z niego korzysta¢. Publiczny transport ulatwia pasazerom
dostep do edukacji czy stuzby zdrowia. Ponadto lokalny transport pasazerski,
pozyskujacy klientow, ktorzy posiadajg i moga korzystac¢ z samochodu, przy-
czynia si¢ do zmniejszenia hatasu, obnizenia poziomu emisji spalin, mini-
malizowania zatloczenia drog oraz liczby wypadkow, generujac dodatkowo
pozytywne efekty zewnetrzne. Czynniki te sg kluczowe dla prawidtowego
rozwoju spoleczno-gospodarczego miasta.
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Uslugi uzytecznosci publicznej lokalnego transportu zbiorowego moga
by¢ $wiadczone tak przez publicznych, jak i prywatnych przewoznikow, patrzac
z punktu widzenia wtasnosci ich kapitalu. W niniejszej pracy rozpatruje si¢ wyko-
nawcow ustug transportu lokalnego bedacych przedsigbiorcami (0s6b prawnych),
prowadzacymi swoja dziatalno$¢ gospodarcza w przedsicbiorstwie (w pracy
zamiennie uzywa si¢ pojecia podmiot lub firma), czyli zorganizowanej strukturze
czynnikow wytworczych — materialnych, niematerialnych oraz finansowych.
Ich cele oraz strategie gospodarowania wyznacza forma organizacyjno-prawna.
Zwykle sg to spotki prawa handlowego. Inna forma prowadzenia dziatalnosci
w obszarze komunikacji zbiorowej, analizowana w tej pracy, to samorzadowe
zaktady budzetowe, ktore nie stanowia przedsiebiorstw sensu stricto.

Przedsigbiorstwo kieruje si¢ zasadg wykorzystania posiadanych zasobow
w celu uzyskania mozliwie korzystnych efektoéw z ponoszonych naktadow.
Zagadnienia efektywnosci sg podstawowym kierunkiem badan w wielu ob-
szarach dziatalno$ci gospodarczej. Dotycza one rowniez sfery uzytecznosci
publicznej lokalnego transportu zbiorowego, w ktorej dostarczanie ushug
odbywa si¢ za posrednictwem podmiotow funkcjonujacych w roznych for-
mach organizacyjno-prawnych i wlasnosciowych.

Efektywnos¢ przedsiebiorstw okresla si¢ na podstawie sprawnosci dziata-
nia, czyli optymalnym wykorzystaniu posiadanych zasoboéw oraz skutecznosci
dziatania — rozumianej jako zdolno$¢ do wyznaczania i realizacji okreslonych
celow. Moze ona by¢ rozpatrywana w odniesieniu do r6znych aspektow
procesu gospodarowania, tj. technicznego, ekonomicznego, spotecznego,
ekologicznego itp. Czgsto w prowadzonych analizach dotyczacych przedsig-
biorstw stosuje si¢ pojecie efektywnosci przedsigbiorstwa w ogole. Pojecie
to mozna rozumie¢ jako realng zdolno$¢ do podnoszenia pozycji rynkowe;j
i zwigkszania osigganych wynikoéw finansowych. Ze wzgledu na kryterium
oceny efektywnosci w przedsigbiorstwie wyrdznia si¢ jej dwa gtowne rodzaje,
tj. strategiczng i operacyjng, w ramach ktoérych mozna przyporzadkowac
szczegotowe efektywnosci w roznych obszarach funkcjonowania przedsigbior-
stwa. Przedsigbiorstwa §wiadczace ustugi uzytecznosci publicznej lokalnego
transportu zbiorowego, w odroznieniu od innych przedsigbiorstw, podlegaja
dodatkowej odpowiedzialno$ci wobec danej spotecznosci, w zwigzku z ktora
mozna wyrdzni¢ dodatkowo efektywnos¢ spoteczna.

Ogolna hipoteza badawcza pracy zaklada, ze paradygmat efektywnosci
dotyczy przedsiecbiorstw uzytecznosci publicznej zarowno z kapitalem pu-
blicznym, jak i prywatnym. Pierwsza hipoteza szczegotowa jest stwierdzenie,
ze w badaniach i ocenie przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej istotne zna-
czenie ma jako$¢ oraz wielkos¢ swiadczonych ustug, a nie tylko wynik finan-
sowy. Jakosc¢ i wolumen dostarczanych ustug uzytecznosci publicznej moga
by¢ wyrazone poprzez efektywno$¢ operacyjng oraz techniczno-spoteczna,
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przy zastosowaniu takich miernikow, jak produktywnosé, pracochtonnos¢
i ocena zadowolenia konsumentow.

Druga hipoteza szczegdtowa zostata sformutowana nastepujaco: przedsie-
biorstwa uzytecznos$ci publicznej z przewagg kapitatu publicznego, zwlaszcza
komunalnego, funkcjonujace jako spotki kapitatowe, moga by¢ bardziej efek-
tywne niz przedsigbiorstwa wystepujace w innych formach wtasnosciowych
i organizacyjno-prawnych.

Hipotezom badawczym podporzadkowano trzy cele gtowne pracy, w tym:
teoretyczny, metodyczny oraz aplikacyjny.

Celem teoretycznym jest zdefiniowanie efektywnos$ci przedsigbiorstw
$wiadczacych ushugi uzytecznosci publicznej z uwzglednieniem specyfiki
ich publicznych oraz prywatnych wtascicieli.

Za metodyczny cel przyjeto opracowanie metodologii badania i oceny
efektywnosci przedsigbiorstw, rozrozniajac ich efektywnos$¢ operacyjna,
finansowa 1 techniczno-spoleczng. Dla porownania efektywnosci réznych
struktur przedsigbiorstw zaproponowano statystyczne i taksonomiczne me-
tody grupowania oraz rankingowania podmiotow wedtug wybranych cech
i miar efektywnosci.

Aplikacyjny charakter ma proba modelowego ujgcia procesow Swiadcze-
nia ustug lokalnego transportu zbiorowego w Polsce oraz innych wybranych
panstwach europejskich. W szczegolnosci zidentyfikowano sposoby organiza-
cjiirealizacji zadan uzytecznos$ci publicznej oraz formy organizacyjno-prawne
1 wlasnosciowe przedsiebiorstw lokalnego transportu zbiorowego. Podjeto
probe ustalenia efektywnosci operacyjnej, techniczno-spoteczne;j i finanso-
wej przedsiebiorstw $wiadczacych ustugi komunikacji miejskiej w polskich
miastach. W celu porownywania wszystkich badanych przedsigbiorstw pod
wzgledem efektywnosci zastosowano metody taksonomiczne, ktore pozwolity
wyszczeg6lni¢ poszczegdlne grupy przewoznikdéw o podobnych poziomach
miar efektywnos$ci operacyjnej, techniczno-spotecznej oraz finansowej. Po-
zwolito to sprawdzié, ktore przedsigbiorstwa roznia si¢ od pozostatych pod
wzgledem efektywnosci. Aby zweryfikowacé, ktore z czynnikow efektywnosci
miaty najwigkszg zdolno$¢ do grupowania podmiotow, wykorzystano metody
statystyczne. Dodatkowo wykorzystano taksonomi¢ porzadkowa do stworzenia
rankingu przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego dla wyrdéznionych
rodzajow efektywnosci.

Tak sformutowanym celom pracy podporzadkowano nastgpujace zadania
badawcze:

1. Zdefiniowanie istoty ustug uzytecznosci publicznej w ekonomii sektora
publicznego.

2. Okreslenie zasad funkcjonowania lokalnego transportu zbiorowego jako
obszaru uzytecznosci publiczne;j.
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10.

Zdefiniowanie efektywnos$ci przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej
komunikacji miejskiej.

Wypracowanie metodologii badania efektywnoSci operacyjnej, finansowej
i techniczno-spotecznej przewoznikow lokalnego transportu pasazer-
skiego, funkcjonujgcych w réznych formach organizacyjno-prawnych
i wlasnosciowych.

Identyfikacja modeli organizacji i realizacji ustug publicznej komunikacji
miejskiej w Polsce i w Europie.

Okreslenie wptywu formy organizacyjno-prawnej i rodzaju wiasnosci
na efektywnos¢ operacyjng mierzong produktywnoscig i pracochton-
noscig z wykorzystaniem miar zrealizowanej pracy eksploatacyjne;j
oraz autorskich wskaznikéw sprawnosci funkcjonowania, wydajnosci
przewozowej i zatrudnienia.

Ocena efektywnosci techniczno-spotecznej réznych typow przedsig-
biorstw poprzez zastosowanie wybranych wskaznikow oraz wykonanie
badania zadowolenia pasazeréw dotyczacego jakosci §wiadczonych
ustug uzytecznosci publicznej lokalnego transportu zbiorowego, przy
zastosowaniu wiasnej metody ankietowe;.

Wyznaczenie efektywnos$ci finansowej przedsiebiorstw lokalnej ko-
munikacji zbiorowej z zastosowaniem analizy przychodow, kosztow,
wyniku finansowego, struktury majatkowo-kapitalowej oraz takich
relacji finansowych jak: rentownos$¢, sprawnos¢ funkcjonowania, ptyn-
nos$¢, zdolnos¢ obstugi zadluzenia oraz poziom przychodow i kosztow
prowadzone;j dziatalnosci.

Wykorzystanie metody k-Srednich z liczba skupien ustalonych na pod-
stawie hierarchicznej metody Warda, w ktorej wklad zmiennych w r6zni-
cowanie powstatych skupien okreslono na podstawie jednoczynnikowe;j
analizy wariancji ANOVA — w celu uzyskania grup przedsigbiorstw
o podobnych wskaznikach efektywnosci.

Sporzadzenie wielokryterialnego rankingu efektywnosci przewoznikow
z zastosowaniem zmiennej syntetycznej, ktorej konstrukcja oparta jest
na unitaryzacji zerowe;j.

Obiektem badan jest 77 przedsigbiorstw, ktore petnig czotows role

w realizacji ustug lokalnego transportu zbiorowego w najwigkszych mia-
stach w Polsce oraz przewoznikoéw reprezentujacych rzadkie formy organi-
zacyjno-prawne lub takich, w ktorych zastosowano oryginalne rozwigzania
dotyczace organizowania i funkcjonowania komunikacji miejskiej. Wybor
ten mozna motywowac kilkoma czynnikami. Przede wszystkim duza r6zno-
rodnos$cig stosowanych modeli organizacji lokalnego transportu zbiorowego
w Polsce. Ponadto rzetelna, empiryczna weryfikacja hipotezy o wptywie
rodzaju wlasnosci i formy organizacyjno-prawnej na efektywnos¢ dziatania
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przedsiebiorstw uzytecznos$ci publicznej lokalnego transportu pasazerskiego
wymagata wykorzystania reprezentatywnej proby przewoznikoéw obstugu;ja-
cych pasazerski transport zbiorowy w Polsce.

Okres analizy efektywnosci przedsigbiorstw komunikacji miejskiej
obejmuje lata 2007-2015. Jest to czas, w ktorym przemiany organizacyjno-
-funkcjonalne w branzy komunikacji miejskiej przyjety najbardziej dojrzaty
charakter — tacza skutki procesu transformacji gospodarczej z postgpujacym
rozwojem technicznym i cywilizacyjnym. Tworzywem pracy jest obszerna
literatura (dotyczaca ekonomii sektora publicznego, efektywnosci przedsig-
biorstw, gospodarki komunalnej), pracochtonne i obszerne wyniki badan
empiryczno-statystycznych oraz opracowane wlasne dane zrodtowe.

Monografia ustrukturyzowana jest w pieciu rozdziatach poswigconych
przyjetym zadaniom badawczym. Trzy pierwsze rozdziaty majg charakter
teoretyczny i tworza podstawe metodyczng do badania. Dwa pozostale sg em-
piryczne i prowadza do oceny efektywnoS$ci przedsigbiorstw uzytecznosci
publicznej lokalnego transportu zbiorowego funkcjonujacych w réznych
formach organizacyjno-prawnych i wlasnosciowych.

W pierwszym rozdziale przedstawiono podstawy teorii i praktyki swiad-
czenia ushug uzytecznos$ci publicznej. Uporzadkowano aparat pojgciowy
dotyczacy tych ustug, a takze zdefiniowano lokalny transport zbiorowy jako
obszar uzytecznos$ci publiczne;j.

Rozdzial drugi poswiecono omoéwieniu istoty i roli przedsigbiorstw
komunikacji miejskiej. Pokazano w nim metody kwantyfikacji oraz oceny
efektywnosci. Sformutowano metodyczne podstawy badania efektywnosci
przedsigbiorstw uzytecznos$ci publicznej w réznych formach wlasnoscio-
wych i prawnych. W prezentowanej metodzie badawczej niezwykle istotny
jest pomiar i porownywanie wybranych relacji w prywatnych i publicznych
przedsiebiorstwach uzytecznosci publicznej majacych rézne formy organi-
zacyjno-prawne. Przyjmujac poszczegodlne miary, wyrdzniono efektywnos$c:
operacyjng, finansowg i techniczno-spoteczng. Zaproponowano poréwnanie
wszystkich badanych przedsigbiorstw pod katem roznych wskaznikow efek-
tywnosci, przy zastosowaniu metod statystycznych i taksonomicznych.

Kolejny rozdziat — trzeci, prezentuje modele §wiadczenia ustug komu-
nikacji miejskiej w Europie, w tym w Polsce. Opisano w nim sposoby orga-
nizacji i realizacji zadan gminy w zakresie lokalnego transportu publicznego
oraz formy organizacyjno-prawne i wlasno$ciowe przedsigbiorstw transportu
miejskiego w polskich miastach.

Rozdzial czwarty prezentuje — przy wykorzystaniu danych GUS oraz
danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej w Warszawie — w szcze-
golnosci strukture branzowsa, przestrzenng i wlasnosciowg przedsigbiorstw
komunikacji miejskiej w Polsce. W dalszej czesci tego rozdziatu przedstawiono
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wyniki analizy efektywnosci operacyjnej przedsigbiorstw komunikacji zbio-
rowej z wykorzystaniem autorskich wskaznikéw produktywnosci i pra-
cochtonnosci. Efektywnos¢ techniczno-spoleczng przedsigbiorstw swiad-
czacych ustugi uzyteczno$ci publicznej lokalnego transportu pasazerskiego
zbadano na podstawie zespotu cech jakosciowych, ktore decyduja o stopniu
zaspokojenia stwierdzonych potrzeb klientow komunikacji miejskiej. W od-
niesieniu do kazdej z cech jakos$ci podstawowym narzedziem pomiaru jest
ankieta skierowana do pasazerow przedsigbiorstw lokalnego transportu
zbiorowego, ktorzy dokonywali oceny kazdego z miernikow efektywnosci
spoteczno-techniczne;.

W rozdziale pigtym przedstawiono najpierw przychody, koszty i wynik
finansowy prowadzonej dziatalno$ci gospodarczej oraz strukture majatkowo-
-kapitatowg badanych przedsi¢biorstw, a nastepnie wskazniki efektywnosci
finansowej. W celu empirycznej weryfikacji hipotezy o wptywie rodzaju
wlasnos$ci oraz formy organizacyjno-prawnej na efektywnos¢ dzialania
przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej lokalnego transportu zbiorowego
wykorzystano rdzne statystyczne i taksonomiczne narzedzia. Jednym z nich
jest jednoczynnikowa analiza wariancji ANOVA. Jej zastosowanie pozwo-
lito sprawdzi¢, ktore z rozpatrywanych czynnikow i cech reprezentujacych
efektywno$¢ istotnie réznicujg porownywane grupy przedsigbiorstw. W celu
uzyskania grup przedsigbiorstw o podobnych wskaznikach efektywnosci po-
stuzono si¢ analizg skupien. Zastosowano metodg k-Srednich z liczbg skupien
ustalonych na podstawie hierarchicznej metody Warda, aby sprawdzi¢, czy
przedsigbiorstwa publiczne r6znig si¢ od spotek prywatnych pod wzgledem
efektywnosci. Dodatkowo, aby utworzy¢ rankingi przewoznikow wedhug miar
efektywnosci operacyjnej, techniczno-spolecznej i finansowej, zastosowano
metode porzadkowania wielokryterialnego (MUZ). W wyniku przeprowadzo-
nych badan dotyczacych efektywnosci funkcjonowania roznych przewoznikow
zarekomendowano publiczne spotki komunikacji miejskie;.



Rozpziar 1

Ushugi uzytecznosci publicznej w teorii
ekonomii i w nauce o zarzgdzaniu

1.1. Powszechna dostepnos¢ dobr i ustug jako paradygmat
ekonomii sektora publicznego

Ekonomia to nauka, ktéra opowiada o tym, jak rozne podmioty dokonuja
wyboru, majac na uwadze ograniczong ilo$¢ zasobow. Szuka odpowiedzi
na pytania': co, jak i dla kogo produkowac oraz w jaki sposdb podejmuje si¢
te decyzje. Ekonomia sektora publicznego rowniez poszukuje odpowiedzi
na te same pytania, ale w odniesieniu do dziatalno$ci panstwa. Znalezienie
wiasciwej proporcji w wielkosci zasobow przeznaczanych na produkcje dobr
publicznych i prywatnych jest fundamentalnym problemem do rozstrzygnie-
cia?. Przydatnym narzgdziem jest krzywa mozliwos$ci produkcyjnych, ktora
przedstawia ewentualne kombinacje ilo§ciowe dobra publicznego i prywat-
nego przy zatozeniu okreslonej technologii i posiadanych zasobow. Wykres 1
ilustruje maksymalng wielko$¢ produkcji dobr publicznych przy okre§lonej
wielkosci produkcji dobr prywatnych.

Podazajac po linii wyznaczajacej krzywa mozliwosci produkcyjnych
z punktu W do punktu K, zwigkszamy produkcje dobr publicznych, jednocze-
$nie zmniejszajac ilo$¢ produkowanych dobr prywatnych. Punkty znajdujace
si¢ ponizej krzywej mozliwosci produkeyjnych (punkt R) obrazuja kombinacje
produkcji obu dobr, ktorg nalezy uznaé za nieefektywna, albowiem istnieje
mozliwo$¢ zwigkszania ich wytwarzania. Z kolei punkt L symbolizuje sytuacje,
w ktorej posiadane zasoby nie dajg mozliwosci wytworzenia takiej ilosci dobr.

1

J.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2004, s. 17.

2 P.A. Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia, tom 1, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2004, s. 31-40.
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Wykres 1. Krzywa mozliwosci produkcyjnych spoteczenstwa

&

DOERO
FRYWATHNE Ly

Ermpara mozliwodol
produkeyinych

DOBRO
FUBLICZNE

Zrodto: P.A. Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia, t. 1, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2004, s. 47.

Pytanie pochodne do zasygnalizowanego we wczesniejszym akapicie
problemu dotyczy tego, ktory sektor powinien zajmowac si¢ produkcja
okreslonych dobr i ustug? Poszukujac odpowiedzi, nalezy zastanowic
sie, jakie dobra powinno produkowac panstwo (w sektorze publicznym
poszukiwanie odpowiedzi odbywa si¢ w ramach decyzji zbiorowych,
to podstawowa réznica w odniesieniu do pozostatych zainteresowan eko-
nomii, ktore zajmujg si¢ dziataniami jednostek). Znalezienie odpowiedzi
na te kwestie wymaga zglebienia problemu potrzeb ludzkich, zdefiniowa-
nych jako: pozgdanie wartosci uzytkowych (dobr i ustug), wynikajgcych
z osiggnigtego rozwoju gospodarczego i kulturalnego ludzkosci. Owe
pozgdania przejawiajg zarowno jednostki, jak tez grupy spoteczne i cate
spoteczenstwo?.

Potrzeby ludzi charakteryzujg si¢ okreslonymi cechami; sg takie, ktore
moga by¢ zaspokajane tylko w sposob zbiorowy. Odbiorca tego typu po-
trzeb jest okreslona zbiorowo$¢ (np. osoby bgdace mieszkancami jedne;j
gminy). Istnieje rowniez wiele potrzeb indywidualnych, za ktére odpo-
wiada sektor publiczny, ze wzgledu na ich znaczenie spoteczne oraz rozwoj

> E. Wiszniewski, Ekonomia konsumpcji, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1977,
s. 65-66, za S. Owsiak, Finanse publiczne. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2005, s. 25.
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ekonomiczno-cywilizacyjny panstwa. Wsrod tego rodzaju potrzeb mozna
wymieni¢ na przyktad podstawowe potrzeby edukacyjne albo ochrony
zdrowia®.

Jak juz wiadomo, na podstawie dotychczasowej analizy, panstwo zaopa-
truje obywateli w roznorodng game uslug, co w teorii ekonomii utozsamia
si¢ z pojgciem ustug publicznych?.

Wsrod dobr i ushug dostarczanych przez instytucje publiczne istotng
funkcje petnig dobra publiczne. Podstawg rozroznienia klasycznych dobr
publicznych od prywatnych sg kryteria zwigzane z pojeciem konsumpcji.
Pierwsze kryterium podziatu dobr stanowi konkurencyjnos¢ konsumpcji.
W jego swietle konsumpcja klasycznych dobr publicznych ma charakter nie-
rywalizacyjny, co oznacza, ze dobra te moga by¢ konsumowane jednoczesnie
przez wiele osob, bez utraty wlasciwosci uzytkowych. W jezyku ekonomii
oznacza to zerowy koszt krancowy ich produkcji. Natomiast, jezeli chodzi
o dobra prywatne, to istnieje daleko posunigta rywalizacja®.

Drugie istotne zagadnienie, ktorego rozstrzygniecie pozwala na znale-
zienie roznicy pomi¢dzy dobrami prywatnymi i publicznymi, to mozliwo$¢
wykluczenia z ich konsumpcji. Wykluczenie z konsumpcji czystych dobr
publicznych bez ponoszenia olbrzymich kosztéw jest nierealne’. Jedno-
cze$nie niemozliwe jest zastosowanie systemu cen, albowiem konsumenci
nie majg imperatywu do ptacenia za konsumowanie tych dobr. Przeciwien-
stwem sa dobra prywatne, ktérych immanentng cechg jest okreslona cena.
Niedokonanie odpowiedniej zaplaty wyklucza z konsumpcji tego dobra.
Nalezy podkresli¢, ze koszty zwigzane z wykluczeniem wystepuja zarowno
w odniesieniu do dobr publicznych, jak réwniez prywatnych i s3 okres§lane

4 S. Owsiak, Finanse publiczne. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa

2005, s. 25-27.

> Jednym z powodow zawodnos$ci rynku, bardzo istotnym ze wzgledu na problematyke tej
dysertacji, jest istnienie dobr publicznych. Wystgpuja dobra bardzo wazne z perspektywy
kazdego cztowieka, ktorych rynek nie dostarcza w ogdle lub dostarcza zbyt mato. Dobra
te nazywane sa czystymi dobrami publicznymi. Dostgpnos¢ do tych dobr stanowi uzasadnienie
dla wielu inicjatyw panstwa. Wolny rynek zawodzi nie tylko wtedy, gdy nie wytwarza w odpo-
wiedniej ilo$ci dobr i ustug publicznych. Dzieje si¢ tak zawsze wtedy, gdy rynki prywatne nie
dostarczaja dobra, mimo ze koszt ich wyprodukowania jest nizszy od ceny, ktora konsumenci
sa chetni za nie zaptaci¢; B. Kozuch, A. Kozuch, Ustugi publiczne. Organizacja i zarzgdzanie,
Wydawnictwo Instytutu Spraw Publicznych Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakow 2011,
s. 34-37; M. Bator, The Anatomy of Market Failure, ,,Quarterly Journal Economics”, vol. 72,
Oxford Journals, Oxford August 1958, s. 351-379.

¢ R.A. Musgrave, P.B. Musgrave, Public Finance in Theory and Practice, McGraw-Hill,
New York 1984, s. 7-8.

7 P.A. Samuelson, 4 Diagrammatic Exposition of a Theory of Public Expenditure, ,,Review
of Economics and Statistics”, vol. 37, MIT Press Journals, Massachusetts November 1955,
s. 350-356.
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mianem kosztéw transakcyjnych. Koszty transakcyjne sg nierozerwalnie
zwigzane z dziataniem mechanizmu cenowego. Niemniej jednak w przypadku
dobr prywatnych koszty te sa zazwyczaj stosunkowo niewielkie, natomiast
w przypadku dobr publicznych bywajg bardzo wysokie?®.

Podsumowujac: Dobro prywatne: moja konsumpcja dobra prywatnego
wyklucza twojg, a ja jedzgc chleb, moge uniemozliwic tobie jedzenie mojego
chleba. Dobro publiczne to takie, o ktore nie trzeba rywalizowal, ani nie
mozna nikogo wykluczy¢ z konsumpcji. Dobra, ktore spetniajg te dwa kryteria,
to czyste dobra publiczne. Klasycznym przyktadem czystego dobra publicz-
nego jest obrona narodowa, ktora chroni przed atakiem wroga wszystkich
obywateli’.

Specyficzne wiasciwosci dobr publicznych (czystych dobr publicznych)
prowadza do powstania zawodnosci rynku, ktéra uzasadnia dziatalno$¢
panstwa w obszarze dostarczania tych dobr. Podstawowe formy zawodnosci
rynku zwigzane z tymi specyficznymi dobrami to problem niewystarczajacej
konsumpcji i podazy. Wykluczenie prowadzi do niepozadanego efektu w po-
staci ograniczenia konsumpcji, z kolei rezygnacja z wykluczenia spowoduje
niedostateczng podaz'’.

Panstwo w wielu przypadkach decyduje si¢ na pobor optat od oséb,
ktore czerpig korzysci z dobr dostarczanych przez sektor publiczny. Jesli
jednak konsumpcja okreslonego dobra ma charakter nierywalizacyjny,
to oplaty za uzytkowanie rodza nieefektywnos¢. Taki przypadek przedstawia
wykres 2.

Zaprezentowana krzywa popytu ilustruje ilo§¢ konsumowanego dobra
jako funkcje wielko$ci oplaty za skorzystanie z tego dobra. Obnizenie oplaty
powoduje wzrost popytu. Maksymalne techniczne wykorzystanie dobra wynosi
Q,,» przy popycie mniejszym od Q,, nie wystepujg koszty kraficowe zwigzane
z korzystania z tego dobra. Oznacza to, ze konsumpcja tego dobra do poziomu
Q,, ma charakter nierywalizacyjny. Wprowadzenie optaty za korzystanie
z dobra na poziomie p spowoduje ograniczenie konsumpcji do poziomu Q,,
ktory jest nizszy od konsumpcji Q,, uksztaltowanej w sytuacji braku odpfat-
nosci. Odnoszac przedstawione mechanizmy do przyktadu ptatnej drogi:
dopdki natezenie ruchu nie przekracza jej przepustowosci, to dodatkowy
uzytkownik nie zmniejsza korzysci pozostatych osob.

8

J.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, op. cit., s. 149-152.

P.A. Samuelson, The Pure Theory of Public Expenditure, ,,Review of Economics and
Statistics”, vol. 36, MIT Press Journals, Massachusetts November 1954, s. 387-389.

10" M. Broll, Zarys ekonomii sektora publicznego, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego
we Wroctawiu, Wroctaw 2010, s. 48-49; D. Begg, S. Fisher, R. Dornbush, Mikroekonomia,
PWE, Warszawa 2007, s. 103-104.

9
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Wykres 2. Ograniczenie konsumpcji spowodowane wprowadzeniem
optat za dostarczanie dobr o charakterze nierywalizacyjnym

A

CENA
(OPLATA ZA
UZYTKOWANIE)

Krzywa popytu na
dobro publiczne

Maksymalne mozliwe
wykorzystanie dobra publicznego

|

Qk  On Qu ILOSC
KONS. DOBRA

v

Zrodto: 1.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2004, s. 153.

Koszt krancowy korzystania z drogi wynosi zero, wigc zgodnie z kryte-
rium efektywnosci cena za przejazd tez powinna wynosic¢ zero. Jednoczesnie
nalezy mie¢ na uwadze, ze w takiej sytuacji korzystanie z drogi nie przyniesie
zadnych przychodow. To bardzo wyrazny przyktad réznigcy publiczny i pry-
watny sposob zaopatrywania w dobra. Gdyby droga byta wlasnoscig prywatna,
wiasciciel ustanowilby optaty za przejazd, aby zmaksymalizowa¢ swoje przy-
chody. Panstwo mogloby zdecydowac si¢ na budowe drogi ze swiadomoscia,
ze brak wplywow lub ich niewystarczajaca wielko$¢ nie pokryjg kosztow
budowy i eksploatacji drogi. Decyzja taka bylaby oparta na twierdzeniu,
ze korzystanie z drogi gwarantuje nadwyzke konsumenta''.

Jak juz zasygnalizowano wcze$niej, wiele z dobr publicznych charaktery-
zuje si¢ niemoznoscig wykluczenia z ich konsumpcji. Brak mozliwoS$ci ograni-
czania konsumpcji poprzez system cen uniemozliwia efektywne dostarczanie
tych dobr przez sektor prywatny. Dlatego wiele dobr publicznych dostarcza
panstwo, a wytworzenie ich finansuje z podatkoéw natozonych na swoich oby-
wateli. Do rzadkosci naleza przypadki, kiedy dobra publiczne, charakteryzujace
si¢ niemoznos$cig wykluczenia, sg dostarczane przez sektor prywatny. Nawet
jesli tak si¢ dzieje, to zazwyczaj podaz tych dobr jest niewystarczajaca'?.

' J.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, op. cit., s. 153.
12 R.G. Holcombe, 4 Theory of the Theory of public goods, ,,Review of Austrian Economics”,
vol. 10, no. 1, 1997, s. 2-7.
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Panstwo dostarcza wiele dobr, ktore nie stanowia czystych dobr publicz-
nych (oprocz obrony narodowej trudno znalez¢ taki przyktad). Wykazuja na-
tomiast w r6znym stopniu jedng z dwoch wlasciwosci definiujacych klasyczne
dobra publiczne. Mieszane dobra publiczne charakteryzujg si¢ zroznicowanym
natgzeniem konkurencyjnosci i wylaczalnosci z konsumpcji'?.

Niektore z najwazniejszych dobr §wiadczonych przez sektor publiczny
(np. ustugi stuzby zdrowia) charakteryzuje niski koszt wykluczenia oraz
wysoki koszt krancowy konsumpcji dodatkowej osoby. Wedtug tego toku
rozumowania to dobra prywatne, ale pochodzace ze zrodet publicznych. Dobra
prywatne pochodzace ze zrodet publicznych, ze wzgledu na prowadzong
polityke spoteczng oraz przyjete normy spoteczne, okreslane sag mianem
dobr spotecznych. Klasyczne dobra publiczne, ze wzgledu na swoje specy-
ficzne cechy, to dobra publiczne sensu stricto. Czyste dobra publiczne wraz
z dobrami spotecznymi nazywa si¢ dobrami publicznymi sensu largo'*.

Waznym powodem publicznego zaopatrzenia w takie dobra sg wzgledy
dystrybucyjne. Wiele osob twierdzi, ze dostep do niektorych dobr nie powi-
nien by¢ uzalezniony od statusu majatkowego. Jednoczesnie dostarczanie
bezptatnie dobr prywatnych przez panstwo moze prowadzi¢ do nadmiernej
ich konsumpcji. Uzytkownicy darmowego dobra zwigkszaja swoja kon-
sumpcj¢ do momentu, gdy ich korzysci krancowe nie beda wynosity zero.
Jednoczesnie dobra te charakteryzujg si¢ kosztem krancowym konsumpcji
kolejnej jednostki réznym od zera'>.

Wysokie koszty funkcjonowania mechanizmu rynkowego poprzez okre-
slony system cen czasami uzasadniajg publiczne dostarczanie dobr, dla ktorych
istnieje koszt krancowy. Wykres 3 obrazuje wptyw kosztow transakcyjnych
na efektywno$¢ dostarczania konkretnego dobra. Sprzedaz przyktadowego
dobra na rynku kreuje wysokie koszty transakcyjne, ktore znaczaco podwyz-
szaja cene. Gdyby panstwo zaangazowato si¢ w jego bezptatne dostarczenie,
pozwolitoby to osiagnac korzysci w postaci unikniecia kosztow transakcyjnych
(prostokat PKRW) oraz zwigkszonej konsumpcji (trojkat PFK). Dalszy wzrost
konsumpcji z Q, do Q,, prowadzi do nieefektywnosci, poniewaz krancowa
sktonno$¢ do zaptaty bedzie mniejsza od kosztu krancowego produkcji przy-
ktadowego dobra (pole FKQ,,). Korzysci identyfikowane, jako zwigkszenie
konsumpcji z Q, do Qi 0szczgdnos¢ na kosztach transakceyjnych, oraz straty,
w postaci nadmiernej konsumpcji i wzrost podatku (by moc sfinansowac
produkcje dobra przez sektor publiczny), to dwa przeciwstawne problemy,
ktore panstwo musi racjonalnie zbilansowac.

13 M. Broll, Zarys ekonomii sektora publicznego, op. cit., s. 47.
14S. Owsiak, Finanse publiczne. Teoria i praktyka, op. cit., s. 33.
15 J.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, op. cit., s. 161-165.
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Wykres 3. Wptyw kosztow transakcyjnych
na efektywnos$¢ dostarczania dobra
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Zrédto: J.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, op. cit., s. 163.

Mozna wyrozni¢ dwa kryteria, ktore sg najczegsciej stosowane, aby
okresli¢, czy dobro ma charakter publiczny, czy prywatny — uzyteczno$¢ oraz
odptatnos¢. Pierwsze kryterium opiera si¢ na roznicy pomig¢dzy korzysciami,
jakie przynosza oba rodzaje dobr. Korzysci z dobra prywatnego sg odczu-
walne przez jedng osobe lub rodzing; dobra publiczne przynosza korzysci
odczuwalne dla okreslonej zbiorowosci lub catego spoteczenstwa. Drugie
kryterium okreslajace charakter dobra ma wymiar ekonomiczny i wigze si¢
ze zrodlem ich finansowania. Wedle tego kryterium dobra publiczne kreuja
konsumpcje zbiorowa, ktora jest optacana ze srodkow publicznych'®.

Podrozdziat ten rozpoczgto od zasygnalizowania istotnego problemu
dotyczacego wlasciwej wielkosci produkcji dobr publicznych. Aby znalez¢
odpowiedz, nalezy postuzy¢ si¢ kryterium efektywnosci. Warunkiem efek-
tywnej podazy dobr publicznych jest zrownanie ilosci dobra, z jakiej moga
zrezygnowac konsumenci, i tej, z jakiej realnie rezygnuja. Uzywajac jezyka
ekonomii, oznacza to zréwnanie krancowych stop substytucji wszystkich jed-
nostek z krancowa stopa transformacji'’. Suma krancowych stop substytucji
informuje, jakiej ilosci dobra prywatnego sg w stanie nie konsumowac facznie
wszyscy cztonkowie spoleczenstwa, aby uzyska¢ dodatkowa jednostke dobra
publicznego. Krancowa stopa transformacji pokazuje, ile dobra prywatnego
trzeba poswigcié, aby powigkszy¢ konsumpcjg¢ dobra publicznego o jednostke.

16S. Owsiak, Finanse publiczne. Teoria i praktyka, op. cit., s. 28-29.
17 H.R. Varian, Mikroekonomia, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2002, s. 67.
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Z kolei catkowitg wielko$¢ wydatkoéw pojedynczego cztonka spoteczenstwa
przedstawia linia ograniczenia budzetowego. Jest to graficzna kombinacja
dobr publicznych i prywatnych, ktore moze naby¢ konsument, biorgc pod
uwage jego dochody 8. Jak juz wiadomo, wydatki panstwa na produkcj¢ dobr
publicznych finansowane sg z podatkéw obywateli. Dlatego ograniczenie
budzetowe jednostki to suma wartosci dobr prywatnych i iloczynu débr do-
starczanych przez panstwo z ceng podatkowa. Cena podatkowa to wielko$¢
zaplaty w formie podatku za kazda jednostke dobra publicznego. Wykres 4
przedstawia lini¢ ograniczenia budzetowego oraz krzywa obojetnosci kon-
sumenta w stosunku do débr publicznych i prywatnych. Krzywa obojetnosci
ilustruje kombinacje ilo§ci dobr (w tym przypadku prywatnych i publicznych),
ktore dostarczaja konsumentowi taka sama uzytecznos¢, czyli sg dla niego
réwnie dobre".

Konsument stara si¢ 0siagna¢ najwyzszy poziom uzytecznosci w ob-
szarze wlasnego ograniczenia budzetowego. Na wykresie 4 odzwierciedla
to punkt stycznosci krzywej obojetnosci 1 linii ograniczenia budzetowego,
dla ktorych katy nachylenia sg takie same. Wielko$¢ nachylenia linii ograni-
czenia budzetowego informuje, jakg ilos¢ dobr prywatnych musi poswigcic¢
konsument, by zdoby¢ dodatkows jednostke dobr publicznych. Jest ona rowna
cenie podatkowej ustalonej dla danego konsumenta.

Wykres 4. Rownowaga konsumenta
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Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: P.A. Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia,
op. cit, s. 94.

8 D. Begg, S. Fisher, R. Dornbush, Mikroekonomia, op. cit., s. 143-144,
19" P.A. Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia, tom 1, op. cit., s. 168; D. Begg, S. Fisher, R. Dor-
nbush, Mikroekonomia, op. cit., s. 146-150.
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Nachylenie krzywej obojetno$ci mowi, z jakiej ilosci dobr prywat-
nych jest sklonna zrezygnowac osoba, aby powigkszy¢ swoja konsumpcje
débr publicznych o jednostke. Wobec tego punkt R przedstawia rowno-
wage pomigdzy preferencjami konsumenta a jego ograniczeniami odnos$nie
do mozliwej konsumpcji dobr publicznych i prywatnych. Prezentowany tok
rozumowania prowadzi to spostrzezenia, iz zmiana ceny podatkowej powo-
duje zmiang nachylenia linii ograniczenia budzetowego. W konsekwencji
dojdzie do zmiany punktu réwnowagi. Przesuni¢cie punktu, odpowiadajacego
optymalnej konsumpcji danego cztonka spoteczenstwa, oznacza zmiang
jego popytu na dobro publiczne. Na wykresie 5 pokazano krzywa popytu
na dobra publiczne.

Wykres 5. Krzywa popytu na dobra publiczne
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Zrodto: A.B. Atkinson, J.E. Stliglitz, Lectures in Public Economics, McGraw-Hill, New York
1980; J.E. Stliglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2004, s. 169.

Krzywa popytu informuje, jaka ceng jest gotow ponies¢ konsument
za kolejna jednostke dobra publicznego przy okreslonej wielkosci produkcji
tego dobra. Czyste dobro publiczne charakteryzuje si¢ tym, ze korzystanie
z niego przez jedng osob¢ nie zmniejsza mozliwos$ci korzystania przez
inne. Dlatego okreslonej ilosci dobra publicznego mozna przyporzadkowac
preferencje konsumentoéw. Suma ich indywidualnych gotowosci do zaplaty
za dang wielko$¢ dobra umozliwia wyznaczenie krzywej popytu zbiorowego.
Konfrontujac wnioski z przeprowadzonej analizy w obrebie wykresow
415, nalezy zauwazy¢, iz krzywa popytu indywidualnego tworza punkty
informujace o krancowej stopie substytucji pojedynczego konsumenta.
Krzywa popytu zbiorowego to suma krancowych stop substytucji, catkowita
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krancowa korzysc¢ dla spoteczenstwa z wytworzenia kolejnej jednostki dobra
publicznego?.

Produkcja dobr publicznych finansowana jest z podatkow obywateli.
Koszty administracyjne oraz zaburzenie prawidtowego funkcjonowania me-
chanizmow ekonomicznych, ze wzgledu na proces uzyskiwania dochodow
budzetowych przez panstwo, powodujg ograniczenie efektywnej wielkosci
produkcji dobr publicznych. Ilos¢ dobr prywatnych, ktérych konsumenci
muszg si¢ zrzec, aby zdoby¢ dodatkowa jednostke dobra publicznego, w od-
niesieniu do kosztow wykreowanych przez dziatalnos¢ panstwa, okreslana
jest mianem krancowej ekonomicznej stopy transformacji?!. Ostatecznie
powoduje to koniecznos¢ zmiany stwierdzenia okreslajagcego efektywna
wielkos$¢ podazy dobr publicznych. Efektywna wielkos¢ produkcji wystepuje
wtedy, gdy suma krancowych stop substytucji jest taka sama jak krancowa
ekonomiczna stopa transformacji.

Konsumenci funkcjonujacy w systemie pozyskiwania zrodet finanso-
wania przez panstwo sg zmuszeni rezygnowac z wigkszej ilosci dobr pry-
watnych na rzecz dodatkowej jednostki dobra publicznego niz w sytuacji,
gdyby rzad mogt kreowaé dochody budzetowe, nie zaburzajac naturalnych
przymiotow wolnego rynku oraz bez ponoszenia wysokich kosztoéw swo-
jego istnienia. Dobrze zorganizowane panstwo, profesjonalnie zarzadzane
to dobro publiczne najwyzszej miary, ktorego beneficjentami sg wszyscy
obywatele. Tyle tylko, ze trudu rzadzenia podejmuja si¢ osoby prywatne,
dlatego wolumen tego dobra zwykle jest zbyt maty; podobnie jak w odnie-
sieniu do kazdego innego dobra publicznego dostarczanego przez prywatne
podmioty?2.

W zbiorze czystych dobr publicznych, mieszanych dobr publicznych
oraz dobr spotecznych, ktore finansuje lub bezposrednio dostarcza panstwo,
znajduja si¢ ustugi publiczne.

Pojecie ustug czesto traktowane jest jako synonim dobr, pomimo ze dobro
jest terminem szerszym, ktory obejmuje swoim znaczeniem ustugi, ktore
mozna potaczy¢ ze wszelkimi czynnosciami zwigzanymi z bezposrednim
lub posrednim zaspokajaniem potrzeb ludzkich, ale takimi, ktore nie stuza
bezposrednio do produkowania przedmiotow?. Uzywajac jezyka potocznego,
za ustuge mozna uzna¢ wszystko to, co mozna nabyc¢, a co nie moze spas¢

20 A.B. Atkinson, J.E. Stliglitz, Lectures in Public Economics, McGraw-Hill, New York 1980;
A.B. Atkinson, J.E. Stliglitz, The Structure of Indirect Taxation and Economic Efficiency,
,,Journal of Public Economics”, Blackwell 1972, s. 97-119.

2 I.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, op. cit., s. 175-177.

22 F.A. Hayek, The Use of Knowledge in Society, ,,American Economic Review”, vol. 35,
September 1945, s. 519-530.

2 0. Lange, Ekonomia polityczna, tom 1, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1963, s. 21.
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nabywcy na nogg. Specyfika ustug ma cechy immanentnie powigzane z tym

pojeciem?*:

. niemacalnos$¢, co oznacza ich niematerialnych charakter,

*  nierozdzielnos¢, czyli wystgpowanie bezposredniego zwigzku pomiedzy
wytwarzaniem lub $§wiadczeniem ustug a ich konsumpcja,

*  nietrwalo$¢, wigze si¢ to z niemoznoscig ich sktadowania,

*  rdéznorodno$¢, powoduje utrudnienia w procesie standaryzowania ustug

i jednoczesnie oceny ich jakosci.

Przedstawione przymioty wszystkich ushug sa rowniez klasyczne dla
ustug publicznych, ktore charakteryzuja si¢ rowniez specyficznymi cechami,
powiazanymi $cisle z pojeciem, szeroko opisanym w tym podrozdziale,
dobra publicznego. Majac na uwadze przeprowadzong analize, do tych cech
nalezy zaliczy¢?:

»  okreslone postepowanie odnosnie do odptatnos$ci za ich zaopatrywanie,
*  brak wykluczenia z ich konsumpcji,

*  narzucenie konsumpcji,

*  ograniczenie wolno$ci podejmowania wyboru,

*  wykorzystywanie zazwyczaj mienia publicznego do ich wykonywania,
*  uzyteczno$¢ publiczna.

Ze wzgledu na ostatnig z przedstawionych cech okreslajacych orygi-
nalnos¢ ustug publicznych wielu polskich autorow w swoich opracowaniach
uzywa sformutowania, ze dobra i ushugi publiczne majg charakter uzytecz-
nosci publicznej. Jednoczes$nie nadajg temu pojeciu okre$lone cechy?:

*  zaspokajanie podstawowych potrzeb, ktore sa powszechnie odczu-
walne,

*  generowanie u odbiorcow pozytywnych efektow zewnetrznych,

*  powigzanie z obiektami obstugujacymi okreslony teren, charakteryzu-
jacymi si¢ trwato$cia i niepodzielnoscig techniczna,

*  duza kapitatochtonno$¢ i udzial kosztow staltych w prowadzonej dzia-
lalnosci,

*  niemoznos$¢ okreslenia cen na poziomie rynkowym,

*  realizowanie poprzez podmioty publiczne z wykorzystaniem majatku
publicznego Iub regulowanie przez stron¢ publiczng, gdy wykonawca
zadan publicznych sg podmioty prywatne.

24 M. Jano$-Kresto, Ustugi spoteczne w procesie przemian systemowych w Polsce, Wydaw-
nictwo SGH, Warszawa 2002, s. 28.

% M. Dylewski, B. Filipiak, Ustugi publiczne, [w:] Wspolczesna ekonomika ustug, red. S. Flej-
terski, A. Panasiuk, J. Perenc, G. Rosa, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2005,
s. 456.

% K. Byjoch, S. Redet, Prawo gospodarki komunalnej, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2000, s. 60.
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Z dotychczasowych rozwazan wylania si¢ pojecie ustugi uzytecznosci
publicznej, ktérego definicja ekonomiczna praktycznie nie istnieje. Sciste
powiazanie pojecia uslugi uzytecznosci publicznej z pojeciem dobra pu-
blicznego sensu largo jest najwlasciwszym sposobem okreslenia dorobku
nauki ekonomii w tym obszarze. Pomimo dostrzegania faktu, iz istota ustugi
uzytecznosci publicznej nie pokrywa si¢ z zasadami definicyjnymi okresla-
jacymi klasyczne dobro publiczne, przymioty tworzace to poje¢cia wynikaja
wprost z cech dobr i ustug publicznych. Nalezy réwniez dodac, ze wskazane
zaleznosci, wynikajace ze specyfiki dobr publicznych sensu largo (wezeéniej
prezentowane na wykresach), odnosza si¢ do ogdlnej specyfiki ustug uzy-
tecznosci publicznej.

Termin uzytecznos$¢ publiczna powigzany jest z pojeciem uslug in-
frastruktury technicznej. W zbiorze podmiotow prowadzacych dziatalnosé
gospodarcza wystepuje okreslona grupa, ktorej prawidtowe dziatanie jest
koniecznym warunkiem witasciwego funkcjonowania tak catej gospodarki
narodowej, jak i pojedynczych gospodarstw domowych. Ta sfera dziatalnosci
gospodarczej korzysta z infrastruktury technicznej zwanej réwniez gospodar-
cz3, a tworzg ja m.in. przedsigbiorstwa transportu publicznego, oczyszczania
miast, zaopatrujagce w wodg, energi¢ cieplna i elektryczng, gaz. W sektorach
ustug infrastruktury gospodarczej znajduja si¢ ustugi powszechne (universal
service), ktorych cecha konstytutywng powinna by¢ szczegolna troska pod-
miotow publicznych o ich jako$¢ i przystgpna ceng?’.

Swobodny dostep do ustug infrastruktury gospodarczej, ktérych wo-
lumen ulega ciagtlej transformacji ze wzgledu na rozwdj cywilizacyjno-
-gospodarczy, jest podstawowym warunkiem wlasciwej egzystencji jed-
nostki oraz prowadzenia dziatalnos$ci gospodarczej. Nalezy zwrdci¢ uwage,
ze rozw0j infrastruktury powoduje jednoczesny wzrost uzaleznienia od niej
zarowno indywidualnych konsumentow, jak i calych galezi gospodarki.
Z tego wzgledu wiladze publiczne decyduja si¢ na ingerencje szczegodlnie
w te obszary, gdzie mechanizm rynkowy nie gwarantuje wtasciwej (ocze-
kiwanej z punktu widzenia wtadzy publicznej reprezentujacej obywateli)
alokacji ustug powszechnych — to wlasnie sg $wiadczenia uzytecznosci
publicznej?®.

27 M.G. Glaeser, Outlines of public Utility Economics, The Macmillan Company, New York
1927, s. 8-14; S. Piatek, Przedsiebiorstwa uzytecznosci publicznej, ,,Panistwo i Prawo”, nr 8,
Warszawa 1981, s. 92; Universal service, Europa Glossary, www.europa.cu, za M. Wolanski,
Efektywnos¢ ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce, Oficyna Wydaw-
nicza Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2011, s. 19.

2 K. Bobinska, Zdefiniowanie pojecia ,, ustugi uzytecznosci publicznej”, [w:] Uzytecznosé
publiczna w sektorach infrastruktury gospodarczej, red. K. Bobinska, Dom Wydawniczy
Bellona, Warszawa 2003, s. 12-13.
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Zadania uzytecznosci publicznej (w potaczeniu z teorig dobr publicznych)
nalezy identyfikowa¢ poprzez ich swoisty cel, jakim jest biezace i nieprze-
rwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci, poprzez specyficzne srodki,
w drodze $wiadczenia ustug powszechnie dostepnych, charakteryzujacych
si¢ nalozong przez wladze¢ ustawodawcza odpowiedzialno$cig administracji
publicznej za ich dostarczanie®.

Podstawowa, elementarng cechg ustugi uzytecznosci publicznej jest
jej ciaglose, to znaczy biezacy i nieprzerwany charakter. Oznacza to, ze do-
starczanie tego typu ushug rowniez jest biezace i nieprzerwane, bez wzgledu
na rachunek ekonomiczny zwigzany ze $wiadczeniem ustug uzytecznosci
publicznej. Jednoczesnie nalezy stwierdzi¢, iz nie jest to tozsame z zatoze-
niem niezarobkowego charakteru dzialalno$ci opartej na dostarczaniu tych
specyficznych ustug. Raczej wiaze sig to z okresleniem gtdownego celu pod-
miotow $wiadczacych ustugi o charakterze uzytecznosci publicznej, ktorym
jest cel spoteczny zidentyfikowany jako zaspokajanie zbiorowych potrzeb
ludnosci. W sytuacji, gdy ustugi uzytecznosci publicznej §wiadczg podmioty
niezalezne od wtadzy publicznej, jest ona zobowigzana do gwarantowania tym
podmiotom satysfakcjonujacych je korzysci. W tym miejscu nalezy dodac,
ze czgsto podmioty dostarczajace te ustugi dziatajg w warunkach monopolu
naturalnego™.

Druga cecha jest zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci. W tym
aspekcie uzytecznos¢ publiczna odnosi si¢ do ogdtu potrzeb, ktore trudno
zaspokoi¢ indywidualnie, na okreslonym poziomie rozwoju gospodarczego.
Jako przyktad mozna podac, ze: w wielkiej aglomeracji miejskiej (obywatel)
nie pojdzie z kubetkiem po wode, nie rozpali ogniska w mieszkaniu na 10
pietrze, zeby sig ogrza¢ itp.*! Takie potrzeby zaspokajane sg zbiorowo przez
obiekty i urzgdzenia infrastruktury techniczne;.

Kolejng cechg jest powszechna dostgpnos$¢ swiadczonych ustug, ktéra
oznacza dostepnos¢ fizyczng oraz ekonomiczng. Specyficzny charakter ustug
uzytecznosci publicznej powoduje, ze dostep do nich nie moze by¢ utrudniony
lub wykluczony w odniesieniu do okreslonych podmiotow indywidualnych.
Jednoczesénie nalezy dodaé, ze wymagany zakres powszechnej dostepnosci

¥ K. Strzyczkowski, Prawo gospodarcze publiczne, Wydanie 6, Wydawnictwo LexisNexis,
Warszawa 2011, s. 333; K. Byjoch, S. Redet, Prawo gospodarki komunalnej, op. cit.,
s. 60; K. Bobinska, Zdefiniowanie pojecia ,, ustugi uzytecznosci publicznej”, [w:] Uzytecznosé¢
publiczna w sektorach infrastruktury gospodarczej, op. cit., s. 27.

30 K. Strzyczkowski, Prawo gospodarcze publiczne, op. cit., s. 333; J. Bobinska, Miedzysek-
torowa analiza porownawcza stosowania instrumentu uzytecznosci publicznej — synteza, [w:]
Uzytecznosc publiczna w sektorach infrastruktury gospodarczej, op. cit., s. 160.

31 K. Bobinska, Zdefiniowanie pojecia ,, ustugi uzytecznosci publicznej”, [w:] Uzytecznosé
publiczna w sektorach infrastruktury gospodarczej, op. cit., s. 20.
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nie jest jednolity w okre§lonym czasie i przestrzeni. Zakwalifikowanie ustug
przez wladze publiczng do grona tych, ktorych powszechna dostgpnos¢ jest
warunkiem niezbednym do rozwoju panstwa lub koniecznym warunkiem
do zmniejszenia ré6znic w poziomie rozwoju cywilizacyjnego poszczegodlnych
obszaroéw danego kraju i r6znych grup spotecznych, ma charakter uznaniowy.
Opisywana cecha ustug uzytecznosci publicznej w warunkach rynkowych
prawdopodobnie nie bylaby mozliwa do osiggni¢cia w zakresie preferowanym
przez wladze publiczng*.

Zdefiniowanie poj¢cia ustugi uzytecznosci publicznej w oparciu o zbior
cech konstytutywnych, ktore okreslajg zakres tych ustug, w $wietle teorii
dobr publicznych oraz konsumpcji zbiorowej taczy sie rowniez z pojeciem
uzytecznosci publicznej stosowanym w licznych dokumentach regulacyjnych
oraz opracowaniach dotyczacych polityki gospodarcze;j.

1.2. Uregulowania prawne kategorii ustug oraz zadan
uzytecznosci publicznej

Kategoria uzytecznosci publicznej, ktorej powszechne, intuicyjne rozumienie
laczy sie z osigganiem okreslonych zamierzen o charakterze spotecznym,
nie ma jednoznacznej definicji. Pomimo iz w publikacjach z dziedziny
ekonomii pojecie to identyfikowano juz na poczatku XX wieku, specyfika
gospodarcza oraz unormowania prawne poszczeg6lnych krajow powodowaty
komplikacje w znalezieniu uniwersalnej interpretacji tego terminu. Bazujac
na dorobku literatury amerykanskiej, w oparciu o trzy wazne publikacje,
ktore powstawaty w intensywnie zmieniajacym si¢ otoczeniu cywilizacyj-
nym, pojecie public utility (ttumaczone na jezyk polski jako ,,uzytecznosé
publiczna”) zdefiniowano jako ustugi kojarzone z monopolem naturalnym,
ktore uzyskaly wyjatkowy status publiczny ze wzgledu na ich osobliwe cechy
gwarantujace realizacj¢ interesu spotecznego. Oznacza to, ze na $wiadcza-
cych ustugi uzytecznosci publicznej spoczywa specyficzne zobowigzanie
wobec odbiorcow tych ustug, oparte na zaspokajaniu potrzeb na odpowied-
nim poziomie, tak aby zapewni¢ im wtasciwe funkcjonowanie spoteczne
i ekonomiczne. Jednoczes$nie ustugi uzytecznosci publicznej charaktery-
zuje inkluzja spoteczna, ktéra polega na wlaczaniu, a nie na dyskryminacji
korzystajacych z nich obywateli, co determinuje konieczno$¢ swiadczenia

32 K. Strzyczkowski, Prawo gospodarcze publiczne, op. cit., s. 334; J. Bobinska, Miedzysek-
torowa analiza porownawcza stosowania instrumentu uzytecznosci publicznej — synteza, [w:]
Uzytecznosc publiczna w sektorach infrastruktury gospodarczej, op. cit., s. 159-160.
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tych ustug po okreslonych, spotecznie akceptowanych (regulowanych przez
sektor publiczny) cenach?.

Specyfika gospodarki Stanéw Zjednoczonych powoduje, iz definicja
sformulowana na podstawie analizy dorobku ekonomistow amerykanskich nie
jest w petni skorelowana z podejsciem reprezentowanym przez europejskie
doswiadczenia w tym obszarze. W krajach Unii Europejskiej dokonuje si¢
proces reformowania modelu swiadczenia ushug uzytecznosci publicznej —
poprzez demonopolizacje, eksternalizacje, komercjalizacj¢ oraz prywatyzacje
podmiotow dziatajacych w sektorach infrastruktury gospodarczej. W trakcie
realizacji tych proceséw ujawnito si¢ szereg niejasnosci interpretacyjnych
wokot definicji uzytecznosci publicznej.

W jednym z traktatow rzymskich, ustanawiajgcych Europejskg Wspolnote
Gospodarcza, wykorzystano pojgcie stuzby publicznej oparte na ustawodaw-
stwie francuskim oraz niemieckim, ktére oznacza dziatalno$¢ prowadzong
w interesie spotecznym z wykorzystaniem sektora publicznego lub sektora
prywatnego pod nadzorem i kontrolag wyznaczonych organdéw panstwo-
wych*,

Egzemplifikacjg realizacji zapisow zawartych w traktacie byto roz-
porzadzenie Wspdlnoty*’, w ktorym zdefiniowano obowiazek stuzby pu-
blicznej (public service obligation). Termin ten oznacza zobowigzanie si¢
przedsigbiorstwa do dziatania, ktorego realizacji nie podj¢toby sie w ogole
lub przyjetoby do wykonania w mniejszym zakresie, gdyby kierowalo si¢
swoim interesem finansowym. Z tresci rozporzadzenia wylania si¢ pojecie
ustug objetych obowigzkiem stuzby publicznej rozumianych jako takie,
ktorych przedsiebiorstwa nie dostarczatyby w stopniu wystarczajacym lub
na oczekiwanych zasadach, gdyby kierowaly si¢ tylko wlasnym interesem.

¥ M.G. Glaeser, Outlines of public Utility Economics, The Macmillan Company, New York
1927, s. 14-21; C.F. Phillips, The Regulation of Public Utilities, Public Utilities Reports,
Arlington, Virginia 1993, s. 173; M.A. Jamison, Liberalization and Regulation of Telecoms,
Electricity, and Gas in the United States, [w:] The Liberalization of Infrastructure, International
Handbook of Network Industries, eds. M. Finger, R.W. Kiinneke, Edward Elgar Publishing,
United Kingdom 2011, s. 366-383.

3 Traktaty rzymskie. Traktat ustanawiajacy Europejska Wspodlnot¢ Gospodarcza, traktat EWG
— tekst pierwotny (przed konsolidacja), Konferencja Migdzynarodowa w sprawie Wspolnego
Rynku i Euratomu, zwotana 29 maja 1956 roku w Wenecji przez ministréw spraw zagranicznych
Krolestwa Belgii, Republiki Federalnej Niemiec, Republiki Francuskiej, Republiki Wtoskiej,
Wielkiego Ksigstwa Luksemburga i Krolestwa Niderlandow, ktora kontynuowata swoje obrady
w Brukseli i po ich zakonczeniu zebrata si¢ w Rzymie 25 marca 1957 r.

3 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dziatania
panstw cztonkowskich dotyczacego zobowigzan zwigzanych z pojeciem shuzby publicznej
w transporcie kolejowym, drogowym i zegludze $rodladowej, Dziennik Urzgdowy Unii Eu-
ropejskiej, 1969 L 156.
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W oparciu o swoj rachunek ekonomiczny w praktyce gospodarczej przed-
sigbiorstwo nie jest zainteresowane $wiadczeniem ustug o okres$lonej jakosci
i zasiggu, kosztem osigganych wynikéw finansowych. Dlatego pojecie ushug
objetych obowigzkiem shuzby publicznej nierozerwalnie taczy si¢ z zadaniami
z zakresu uzytecznos$ci publicznej®*.

Traktat ustanawiajagcy Wspolnote Europejska (TWE)® postuguje si¢
pojeciem ustug swiadczonych w ogolnym interesie gospodarczym (servi-
ces of general economic interest). W biatej ksigdze Unii Europejskiej
w odniesieniu do ustug uzytecznosci publicznej zaprezentowano definicjg
tego pojecia jako ustugi o charakterze gospodarczym i duzym znaczeniu
spotecznym, ktore wedtug panstw cztonkowskich lub Wspdlnoty pod-
legaja okreslonym obowigzkom ze wzgledu na kryterium uzytecznosci
publicznej. Do ustug takich zalicza si¢ zwlaszcza ustugi dostarczane przez
przedsigbiorstwa sieciowe, takie jak ustugi transportowe, pocztowe, sek-
tora energetycznego>®. Termin ustug uzytecznos$ci publicznej: jest szerszy
od pojecia ustug Swiadczonych w ogolnym interesie gospodarczym, obej-
mujqgc zarowno ustugi rynkowe i nierynkowe, ktore wladze klasyfikujg jako
ustugi uzytku publicznego i ktore podlegajq okreslonym zobowigzaniom
z tytutu Swiadczenia ustug publicznych. Termin ten wywodzi si¢ z praktyki
Wspdlnoty i powstat na podstawie terminu ustug swiadczonych w ogolnym
interesie gospodarczym®.

Debate dotyczaca dyskusji o §wiadczeniu w Unii Europejskiej ustug
uzytecznosci publicznej na wysokim poziomie zainicjowata Komisja Eu-
ropejska, poprzez przyjecie zielonej ksiggi na temat ustug uzytecznosci pu-
blicznej. W dokumencie tym uznano, ze rola polityki Wspolnoty, okreslajaca
priorytety Unii, jest zwigkszenie jakosci §wiadczenia ustug o charakterze
uzytecznosci publicznej. W tym celu Komisja zaangazowata si¢ w tworzenie
syntetycznych opracowan dotyczacych roli ustug uzytecznosci publicznej

3 M. Wolanski, Efektywnos¢ ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce,
Oficyna Wydawnicza Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2011, s. 18-19.

37 Traktat z Lizbony zmieniajacy Traktat o Unii Europejskiej i Traktat ustanawiajacy Wspo6l-
not¢ Europejska, 13.12.2007 Lizbona.

3 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spo-
fecznego oraz Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego oraz Komitetu Regiondw, biata ksigga
na temat ustug uzytecznosci publicznej, COM (2004) 347 final, Bruksela 2004; Rezolucja
Parlamentu Europejskiego w sprawie biatej ksiegi Komisji na temat ustug uzytecznosci pu-
blicznej (2006/2101(INI)), Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej, 2006 C 306.

¥ Objasnienia termindow opieraja si¢ na definicjach zawartych w zielonej ksigdze na temat
ustug uzytecznosci publicznej, COM(2003)270, 21.05.2004, Komunikat Komisji do Parlamentu
Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego oraz Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego oraz Komitetu Regiondw, biata ksigga na temat ushug uzytecznosci publicznej,
zatacznik 1, op. cit., s. 25.
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w obszarze, ktory zawiera si¢ w jej sferze kompetencji. Jednoczes$nie podkre-
slita, iz dokumenty konstytuujace Uni¢ Europejska dla organow Wspdlnoty
wyznaczaja roznorodne mechanizmy, pozwalajace okresli¢ dostep obywateli
panstw cztonkowskich do odpowiedniej jakosci ustug uzytecznosci pu-
blicznej za przystgpna ceng. Nie zmienia to jednak faktu, ze podstawowym
podmiotem odpowiedzialnym za definiowanie, organizowanie, finansowanie
oraz kontrolowanie ustug uzytecznos$ci publicznej jest odpowiednia wladza
krajowa oraz lokalna®.

Na podstawie przeprowadzonej analizy, dla ktorej zielona ksiega byta
fundamentem, Komisja Europejska opublikowata biatg ksigge na temat ustug
uzytecznosci publicznej. W opracowaniu tym podkresla si¢ duze znaczenie
ustug uzytecznosci publicznej. Przyjeto, Ze istnieje wspdlna koncepcja ustug
uzytecznos$ci publicznej w Unii Europejskiej, bazujaca na takich cechach,
jak: masowy charakter, powszechna dostepnos$¢, nieprzerwana dostawa,
bezpieczne uzytkowanie, wyzsza jakos¢ albo nizsza cena niz w przypadku
ustug swiadczonych tylko w oparciu o wolny rynek. Jednoczesnie Komisja
podkreslita, iz to panstwom cztonkowskim przystuguje swoboda definiowania,
co uznaja za ushuge uzytecznosci publicznej, w oparciu o szczegolne cechy
dziatalnosci?.

Zdefiniowanie pojgcia uzyteczno$ci publicznej na podstawie polskich
aktow prawnych wymaga przywotania orzeczenia Trybunatu Konstytucyj-
nego z dnia 12 marca 1997 r., ktory stwierdzit, ze przez panstwowe oraz
komunalne jednostki organizacyjne: wykonujqgce zadania o charakterze
uzytecznosci publicznej, o ktorych mowa w art. 4 ust. 1 pkt 4 Ustawy
z 10 czerwca 1994 r. o zamowieniach publicznych, nalezy rozumiec takie
Jjednostki panstwowe i komunalne, utworzone w celu wykonywania zadan
z zakresu administracji publicznej polegajqcych na zaspokajaniu potrzeb
spolecznych o charakterze ogolnym, ktorych dziatalnosé nie jest nasta-
wiona na maksymalizacje zysku®. Uchwala ta nie deprecjonuje podmiotow
egzystujacych na zasadach komercyjnych, ktore moga realizowac zadania
uzytecznos$ci publicznej wyznaczone i finansowane przez sektor publiczny.
Zaprezentowana interpretacja jest szersza od tej, w ktorej probowano

40 Zielona ksigga na temat ushug uzytecznosci publicznej, COM(2003) 270, 21.05.2003;
Zielona ksigga: w kierunku nowej mobilno$ci w miescie, Komisja Wspolnot Europejskich,
Bruksela 2007.

4 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spo-
fecznego oraz Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego oraz Komitetu Regiondw, biata ksigga
na temat ustug uzytecznosci publicznej, op. cit.

4 Uchwata Trybunatu Konstytucyjnego z dnia 12 marca 1997 r. w sprawie ustalenia po-
wszechnie obowiazujacej wyktadni art. 2 pkt 7 i art. 4 ust. 1 pkt 4 Ustawy z dnia 10 czerwca
1994 r. 0 zamowieniach publicznych, sygn. akt. W8/96.
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definiowaé pojecie uzytecznosci publicznej, bazujac na ustawie o przed-
sigbiorstwach panstwowych*.

Analizujac terminy wykorzystywane w polskim prawodawstwie
dla okreslenia pojecia uzyteczno$ci publicznej, najistotniejsze znaczenie
ma to wynikajace z ustawy o gospodarce komunalnej, ktore reguluje zasady
i formy gospodarki komunalnej, obejmujacej w szczegolnosci zadania
o charakterze uzytecznosci publicznej, ktorych celem jest biezace i nieprze-
rwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci w drodze §wiadczenia
ustug powszechnie dostepnych*. Pomimo iz pojecie uzytecznosci publicz-
nej nie zostato zdefiniowane w ustawie wprost i bezposrednio, a jedynie
zostalo wykorzystane jako element definiujacy gospodarke komunalna,
to wartos$¢ tego zapisu potwierdzita wyktadnia Trybunatu Konstytucyjnego
zatytutowana Zadania o charakterze uzytecznosci publicznej. Podnosi ona,
ze: watpliwosci budzi¢ moze sposob rozumienia pojecia zadania o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej. O ile na gruncie wczesniejszego stanu
prawnego pojecie uzytecznos¢ publiczna bylo pojeciem niedookreslonym,
o tyle pewng wskazowke co do rozumienia tego pojecia w odniesieniu
do gospodarki komunalnej zawiera ustawa o gospodarce komunalnej. (...)
Zadania okreslone, w uprzednio wskazanej ustawie, jako majqce charakter
uzytecznosci publicznej nalezy rozumiec¢ mozliwie najszerzej i wydaje sie,
ze powinny by¢ utozsamiane z zadaniami publicznymi, ktorych realizacja
cigzy na administracji rzqgdowej i samorzqdowej. Do zadan tych nalezy
zaspokajanie potrzeb zbiorowych spoteczenstwa. (...) Wprawdzie zadania
o charakterze uzytecznosci publicznej sq zdefiniowane tylko w ustawie
o gospodarce komunalnej, ale definicia ta ma walor ogolny i odnosi si¢
do administracji rzgdowej i samorzgdowej. Natomiast realizacja ustug
uzytecznosci publicznej moze by¢ prowadzona przez przedsigbiorstwa
komunalne, panstwowe i innych operujgcych w sektorach infrastruktury
gospodarczej®.

Odnoszac si¢ do prezentowanych zapiséw z ustawy o gospodarce
komunalnej i wyktadni Trybunatu Konstytucyjnego, nalezy zauwazy¢,
ze realizacja zadan o charakterze uzytecznos$ci publicznej spoczywa na ad-
ministracji publicznej. Szczegolng rolg w zaspokajaniu potrzeb zbiorowych,
a w tym rowniez dostarczaniu ustug o charakterze uzytecznos$ci publicz-
nej, odgrywa administracja samorzadowa, czyli jednostki samorzadu

4 Ustawa z dnia 25 wrze$nia 1981 r. o przedsigbiorstwach panstwowych, Dz. U. 2002 nr 112
poz. 981 z pézn. zm.

4 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej, Dz. U. 1997 nr 9 poz. 43
z pézn. zm. art. 1 ust. 2.

4 K. Bobinska, Zdefiniowanie pojecia ,, ustugi uzytecznosci publicznej”, [w:] Uzytecznosé
publiczna w sektorach infrastruktury gospodarczej, op. cit., s. 29.
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terytorialnego. Ustawa o samorzadzie gminnym wymienia gtéwne zadania

wlasne gminy, ktore obejmuja zaspokajanie potrzeb wspdlnoty. Uzupetnie-

niem realizacji tych zadan zajmuje si¢ powiat zgodnie z ustawg o samo-
rzadzie powiatowym, wykonujac zadania o charakterze ponadgminnym.

Do zadan wlasnych wojewddztwa naleza zadania o charakterze wojewodz-

kim*, Wiele sposrdd zadan bedacych w gestii poszczegdlnych jednostek

samorzadu terytorialnego ma charakter uzytecznosci publicznej, sg to tzw.
ustugi komunalne.

Gospodarka komunalna to obszary dzialalno$ci wymienione m.in. w usta-
wie 0 samorzadzie gminnym, powiatowym i wojewodzkim, dotyczace sfery
wodociggowo-kanalizacyjnej, elektrocieptowniczej, publicznego transportu
zbiorowego, gospodarki odpadami, ksztattowania i utrzymania obszaréw
zieleni miejskiej oraz infrastruktura techniczna niezbedna do realizacji wska-
zanych potrzeb komunalnych (urzadzenia: energetyki, transportu, tacznosci
oraz shuzace ksztattowaniu srodowiska). Z terminem gospodarki komunalnej
wigze si¢ pojecie dobra komunalnego. Dobra komunalne, ktore sg rezultatem
gospodarki komunalnej, to ustugi $wiadczone w ramach wskazanych dzie-
dzin, ktore charakteryzuje konieczno$¢ dostarczania w sposob niezawodny
(w okreslonym czasie i przestrzeni) w wymiarze spotecznym. Niedostarczanie
tych dobr lub zapewnianie dostaw w sposob nieodpowiedni pocigga za soba
istotne konsekwencje w zyciu spolecznym i gospodarczym. Cechg charak-
teryzujaca ustugi komunalne jest trudno$¢ ich magazynowania. Niektore
z nich tworzone sg na rynku monopolu naturalnego, przez przedsigbiorstwa
posiadajace urzadzenia infrastruktury komunalnej, ktore mozna podzieli¢
na trzy grupy:

+  centralne, takie jak ujecia wody, oczyszczalnie §ciekow, elektrownie,
gazownie, zajezdnie dla pojazdéw komunikacji miejskiej,

*  sieciowe, ktore rozprowadzaja to, co wyprodukowano w urzadzeniach
centralnych (np. sie¢ trakcyjna elektroenergetyczna, a w przypadku
lokalnego transportu zbiorowego — torowiska),

*  obstugi odbiorcéw, wspomagaja proces $wiadczenia ustug lub bez-
posrednio okre$lajg ich jakos¢ (np. tabor w przypadku komunikacji
miejskiej).

Specyfika wymienionych urzadzen okresla sposdb dostarczania dobr
komunalnych o charakterze uzytecznosci publicznej. Istnieje Scisly zwigzek
pomiedzy produkcja a konsumpcja, dobra te sg jednoczesnie wytwarzane

4 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, Dz. U. 2001 nr 142 poz. 1591
z pdzn. zm. art. 7; Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym, Dz. U. 2001
nr 142 poz. 1592 z p6zn. zm. art. 4; Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie woje-
wodztwa, Dz. U. 2001 nr 142 poz.1590 z pdzn. zm. art. 14.
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i konsumowane, co determinuje konieczno$¢ posiadania odpowiednich zdol-
nosci produkcyjnych?’.

Zapewnienie realizacji cze$ci ustug o charakterze uzytecznos$ci pu-
blicznej spoczywa na jednostkach samorzadu terytorialnego. Pozostale,
z racji swoich specyficznych cech, wymagaja ponadlokalnego dostarczy-
ciela. Zaopatrywanie w energie elektryczng i gazows, ustugi transportowe,
ushugi pocztowe, ustugi telekomunikacyjne sg realizowane w rézny sposob,
przy niejednorodnym udziale jednostek samorzadu terytorialnego i organow
administracji rzagdowej. Warunki oraz sposob dostarczania tego typu ustug
okreslaja odrgbne akty prawne.

Tradycja realizacji zadan o charakterze uzytecznos$ci publicznej przez
samorzad terytorialny jest dluga i wywodzi si¢ z roku 1921, gdy uchwalono
Konstytucje Rzeczypospolitej Polskiej. Zaktadano w niej, ze fundamentem
ustroju w Polsce bgdzie samorzad terytorialny o silnych autonomicznych
cechach, odpowiadajacy za zadania zwigzane z zaspokajaniem potrzeb lud-
nosci®®. Po zakonczeniu drugiej wojny swiatowej powrocono do koncepcji
samorzadu terytorialnego realizujgcego zadania o charakterze uzytecznosci
publicznej. Ostatecznie jednak w 1950 r. jednostki samorzadu terytorialnego
zastapiono terenowymi organami centralnej wtadzy panstwowej, likwidujac
stosowanie pojecia uzyteczno$¢ publiczna na kilkadziesiat lat. Wiele dziedzin
stracito swoj lokalny charakter — zostaty podporzagdkowane administracji
centralnej®. Dopiero na poczatku lat osiemdziesigtych XX wieku uchwalono
ustawe o przedsigbiorstwach panstwowych®’, w ktorej zastosowano pojecie
uzytecznosci publicznej. Ostatecznie jego wielowymiarowo$¢ dostrzezono
po przemianach ustrojowych w roku 1989, kiedy to reaktywowano samorzad
terytorialny realizujacy zadania gospodarki komunalnej. W 1997 roku umoc-
niono decentralizacj¢ sektora publicznego w Konstytucji Rzeczypospolitej
Polskiej’'.

Dostarczanie ushug uzytecznosci publicznej przez panstwo i samorzady
terytorialne jest §cisle zwigzane z zawodno$cig rynku. Wazne jest znalezienie

41 Z. Dziembowski, Ekonomika przedsigbiorstwa komunalnego, Wydawnictwo PWE, Warszawa
1983, s. 31; Z. Grzymata, Ogolna charakterystyka gospodarki komunalnej, [w:] Podstawy
ekonomii i zarzqdzania w gospodarce komunalnej, red. S. Grzymata, Oficyna Wydawnicza
Szkota Glowna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2011, s. 16-19.

4 Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z 17 marca 1921 r., Dz. U. RP 1921 nr 44
poz. 267.

¥ Z. Leonski, Samorzqd terytorialny w RP, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2006,
s. 3-5.

30 Ustawa z dnia 25 wrze$nia 1981 r. o przedsigbiorstwach panstwowych, Dz. U. 2002 nr 112
poz. 981 z pézn. zm.

31 Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r., Dz. U. 1997 nr 79, poz.
464 z p6zn. zm.
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odpowiedzi na pytanie: czy zawodno$¢ rynku jest wystarczajaca przestanka
do zaangazowania sig¢ sektora publicznego w produkcje dobr i ustug, rowniez
tych o charakterze uzytecznosci publicznej? Obserwujac praktyke gospodarcza,
fatwo zauwazy¢ ustugi uzytecznosci publicznej, ktore sa dostarczane przez
wiadze panstwowe. Wspdlnym mianownikiem dla tych obszaréw, oprocz
zidentyfikowanego interesu publicznego, czesto jest wystepowanie bardzo
mocno ograniczonej konkurencji. Dzieje si¢ tak wtedy, gdy koszty przecietne
obnizaja si¢ wraz ze wzrostem wielkosci produkcji, tzn. pojawiaja si¢ korzysci
skali. Wtedy na rynku, ze wzgledu na efektywnosc, liczba funkcjonujacych
przedsigbiorstw jest ograniczona. Im wigksze znaczenie rosngcych przy-
chodow ze skali, tym wigksze prawdopodobienstwo wystagpienia monopolu
naturalnego, czyli sytuacji, w ktorej funkcjonuje tylko jedno przedsigbior-
stwo. Osiagnigcie pozycji dominujgcej na rynku przez jeden podmiot zagraza
interesom konsumentow. W takiej sytuacji panstwo moze podejmowac sig
interwencji w obszary podatne na wystepowanie ograniczonej konkurencji
poprzez dostarczanie okreslonych dobr i ustug, na przyktad energii elektrycznej
albo przesyltek listowych. Taka forma interwencji czesto zostaje zastgpiona
przez regulacje sektora publicznego, ktorej poddawane sg sprywatyzowane
podmioty $wiadczace ustugi niegdy$ dostarczane przez panstwo, gtownie
z obszaru uzytecznosci publicznej>.

Produkowanie dobr i uslug przez sektor panstwowy i samorzadowy,
jako przeciwdziatanie ograniczonej konkurencji, ust¢puje rozwigzaniom
polegajacym na prowadzeniu kontroli nad prywatnymi przedsi¢biorstwami
dziatajacymi w obszarach gospodarczych narazonych na wystepowanie
monopolu. Uzasadnieniem (opartym na powszechnym przekonaniu) dla
wprowadzania narzedzi regulacji, zamiast bezposredniego angazowania
si¢ panstwa w dostarczanie danego dobra lub ustugi, jest obawa, iz sektor
publiczny nie jest odpowiednio przygotowany do prowadzenia bezposred-
niej dziatalnosci produkcyjnej. Prekursorem w stosowaniu regulacji opartej
przede wszystkim na kontroli cen sg Stany Zjednoczone. W krajach euro-
pejskich panstwo bezposrednio zajmowalo si¢ dostarczaniem wielu ustug
uzytecznos$ci publicznej. Od kilkunastu lat zachodzi proces reformowania
$wiadczenia ustug publicznych, a niektore rozwiagzania sg zblizone do tych
z modelu amerykanskiego. Regulacja gospodarcza upowaznia odpowiednie
instytucje do kontrolowania cen, wolumenu produkcji czy okreslania dostgpu
w regulowanych obszarach®.

Badania dotyczace praktycznej dziatalno$ci regulatorow w Stanach
Zjednoczonych zaowocowaty sformutowaniem wnioskow, iz wiele regulacji

2 J.E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, op. cit., s. 221-225.
53 P.A. Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia, tom 1, op. cit., s. 310.
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ekonomicznych nie ogranicza zjawisk monopolistycznych, a wrecz je umac-
nia. Wskazano jednocze$nie na powigzania pomiedzy przedsigbiorstwami
w regulowanych gateziach gospodarki a podmiotami stanowigcymi*. Lau-
reat Nagrody Nobla w dziedzinie ekonomii Milton Friedman, odnoszac
si¢ do zjawiska niedoskonatej konkurencji, stwierdzit, ze: mozna wybiera¢
tylko z trzech zlych rzeczy: prywatnego nieregulowanego monopolu, pry-
watnego monopolu regulowanego oraz dzialalnosci panstwa®. Jakkolwiek
tendencja zmniejszania zakresu regulacji w gospodarce amerykanskiej jest
znaczaca, to poparcie dla ewentualnego zaniechania regulowania monopoli
naturalnych przez panstwo jest niewielkie. Obecnie podstawowym zadaniem,
jakie przyswieca wykorzystywaniu regulacji, jest umozliwianie i wspieranie
dziatania proces6w ozywionej konkurencji. W momencie kiedy wprowadza-
nie mechanizmow konkurencji kreuje wyksztatcenie efektywnych rynkow,
zapewniajacych dostep do ustug wysokiej jakoSci, postepuje proces libera-
lizacji. Powstaja gatezie gospodarcze, w ktorych ewolucyjnie wyksztatcajg
si¢ konkurencyjne rynki. Obok nich wciaz wystepuja monopole naturalne
(z ograniczong mozliwoscia dziatania konkurencji), w przypadku ktoérych
Harold Demsetz z Uniwersytetu Kalifornijskiego w Los Angeles podwaza uza-
sadniong interwencje¢ panstwa, wprowadzajac pojecie konkurencji ,,0 rynek”.
Termin ten opiera si¢ na wyborze jednego przedsigbiorcy sposrod podmio-
tow zglaszajacych che¢ dostarczania danej ustugi uzytecznosci publicznej
na zasadzie wylaczno$ci, ograniczonego okreslonymi uwarunkowaniami
przez podmiot nadzorujgcy ten proces>®.

System §wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej sktada si¢ z podmio-
tow, ktore wspottworza obszar organizacyjny, zasad dotyczacych dostarczania
tych ustug, unormowan prawnych regulujacych proces §wiadczenia ustug
uzytecznosci publicznej, specyficznych uwarunkowan dotyczacych sposobu
ich realizacji. Podstawowym elementem tego procesu jest okreslenie wtasci-
wego pakietu ustug, charakteryzujacych si¢ specyficznymi cechami. Odbywa
si¢ to w otoczeniu obowigzujacej doktryny spoleczno-ekonomicznej oraz
politycznej. Ushugi uzytecznos$ci publicznej spetniajg okreslone cele, ktore
czesto wynikajg z realizowanych przez sektor publiczny funkcji. Drugi etap
ich dostarczania polega na przeanalizowaniu uwarunkowan ekonomicz-
nych, gospodarczych, spotecznych, finansowych, politycznych, technicznych
1 ekologicznych w celu okreslenia warunkow $wiadczenia opisywanych

3 G.J. Stigler, The Theory of Economic Regulation, ,,Bell Journal of Economics and Mana-
gement Science”, tom 2, New Jersey 1971, s. 3-21.

55 P.A. Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia, tom 1, op. cit., s. 309.

56 H. Demsetz, Why Regulate Utilities, ,,Journal of Law and Economics”, University of Chicago
Press, N. 11/1968, za M. Wolanski, Efektywnosc ekonomiczna demonopolizacji komunikacji
miejskiej w Polsce, op. cit., s. 38.
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dobr i ustug oraz zbadania stopnia zaspokajania potrzeb cztonkéw danej

spotecznosci®’.

Bardzo istotne jest wylonienie wtasciwego podmiotu odpowiedzial-
nego za dostarczanie uslug, ktorych cechami konstytutywnymi sg kon-
sumpcja zbiorowa oraz powszechna dostgpnos¢. W potowie XX wieku,
m.in. w Europie, to sektor publiczny zajmowat si¢ wytwarzaniem ustug
uzytecznos$ci publicznej. W ostatnich dziesigcioleciach model dostarczania
uslug w wielu panstwach europejskich ulegt zmianie. Obecnie dominuja
dwa nurty ksztattujace systemy ustug publicznych na $wiecie: koncepcja
nowego publicznego zarzadzania (NPZ lub New Public Management
— NPM) i modernizujgcego si¢ rzadu (Reinventing Government), ktora
w Stanach Zjednoczonych zastapita koncepcje nowej administracji pu-
blicznej (NPA)*.

Najwigkszy wplyw na ksztatt Swiadczenia ushug publicznych w Euro-
pie wywarla koncepcja nowego zarzadzania w sektorze publicznym (NPZ),
ktorej istota jest: dgzenie do stawiania administracji publicznej w sytuacji
konkurencji z organizacjami prywatnymi o dobre osiggniecia®. Rozwijajgc
charakterystyke NPZ, nalezy wyroznié jej szes¢ podstawowych cech®:

*  zwickszanie wolumenu oraz jakosci uslug publicznych mniejszym
kosztem podatnikow,

»  zastgpienie mechanizmoéw biurokratycznych poprzez stosowanie zacho-
wan rynkowych,

*  zorientowanie instytucji publicznych na potrzeby obywateli, tzn. odwro-
cenie modelu, w ktérym elementem centralnym jest dostarczyciel ustug,
na rzecz rozwigzan opartych na mechanizmach rynkowych w zakresie
$wiadczenia i realizacji okreslonych zadan (oznacza to, ze obywatele
maja wybor podobny do tego, jaki istnieje na rynku, w ktorym klient
oraz jakos$¢ ustug jest istotna),

7 M. Dylewski, B. Filipiak, Usfugi publiczne, [w:] Wspéiczesna ekonomika ustug, red. S. Flej-
terski, A. Panasiuk, J. Perenc, G. Rosa, op. cit., s. 473-474.

8 R. Saner, Quality Assurance for Public Administration, A Consensus Building Vehicle,
Public Organization Review, ,,Global Journal” no. 2, 407-414, Kluwer Academic Publishers,
2002 Netherlands, s. 407, za K. Opolski, P. Modzelewski, Zarzqdzanie jakosciqg w ustugach
publicznych, Wydawnictwo Fachowe CeDeWu, Warszawa 2012, s. 34.

% T.A. Boerzel, European Governance — Negotiation and Competition in the Shadow of Hie-
rarchy, Paper prepared for the European Union Studies Association meeting in Montreal, May
2007, s. 7.

¢ D.F. Kettl, The Global Public Management Revolution, A report on the Transformation
of Governance, Brookings Institution Press, Second edition, Washington 2005, s. 40-73,
za O. Lissowski, Zarzgdzanie publiczne i zamowienia publiczne, Wydawnictwo Naukowe
Contact, Poznan 2009, s. 37.
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*  zblizenie oczekiwan obywateli dotyczacych oferowanych przez sektor pu-
bliczny rozwigzan poprzez scedowanie odpowiedzialnosci za §wiadczenie
ustug uzytecznosci publicznej na przedstawicieli wtadzy lokalnej,

*  dazenie do poprawy efektywnosci §wiadczenia ustug publicznych lub
mozliwosci ich nadzorowania poprzez rozdzielenie nabywania oraz
dostarczania dobr i ushug przez sektor publiczny,

*  zmiana systemu odpowiedzialnosci odgomej, opartego na przepisach,
procedurach, instytucjach, na system odpowiedzialnosci oddolnej, kto-
rego immanentng cechg jest osigganie okre$lonych rezultatow.

W reformach NPM gléwne znaczenie majg: sposob finansowania, za-
rzadzania, wyrazenia i realizacji celd6w organizacji oraz jasne, przejrzyste
zasady kontrolowania systemu ustug publicznych. Prezentowane zatozenia
staly si¢ fundamentem czterech powigzanych z reformami koncepcji, opartych
na nowym zarzadzaniu w sektorze publicznym (NPZ)*":

*  model NPM 1 opiera si¢ na zwigkszeniu efektywnos$ci poprzez bardzo roz-
winigtg kontrolg finansowa, stworzenie transparentnych metod pomiaru
wynikow dziatalnosci, restrukturyzacj¢ kosztow dzieki ograniczeniu
biurokracji, bazowanie na dostawcach ustug z sektora prywatnego;

*  model NPM 2 polega na decentralizacji sektora publicznego, zarzadzaniu
poprzez kontrakty, sptaszczeniu struktury organizacyjnej, zmniejszeniu
rozmiaréw sektora publicznego, tworzeniu elastycznego i roznorodnego
systemu $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej;

*  model NPM 3 bazuje na §wiadomosci wyjatkowej misji spoczywajacej
na instytucjach publicznych, kreuje nacisk na rozwoj instytucji publicz-
nych, szkolenia menedzeréw, prowadzanie ocen opartych na osiagnietych
rezultatach;

* model NPM 4 powstat jako ostatni; charakteryzuje si¢ najwicksza
dojrzatoscia i §wiadomoscig w rozumieniu specyfiki dziatalnosci oraz
roli sektora publicznego. Zwraca szczegdlng uwage na jakos$¢ ushug
uzytecznosci publicznej. Koncentruje si¢ na potrzebach i oczekiwaniach
odbiorcow. Docenia role wtadz lokalnych bedacych blisko obywateli,
reprezentuje ostrozny stosunek wobec dzialajacego na wolnym rynku
sektora prywatnego jako realizatora ushug publicznych.

NPZ (zwane rowniez New Public Management — NPM) autorstwa Chri-
stophera Hodda jest sp6jng koncepcja administrowania i reformowania sektora
publicznego, ale to nie jedyna koncepcja, ktora zajmuje si¢ tg problematyka.
W Stanach Zjednoczonych powstala na poczatku lat dziewigcdziesiatych

¢ E. Ferlie, L. Ashburner, A. Pettigrew, The New Public Management in Action, Oxford
University Press, Great Britain 1997, s. 1-17, za K. Opolski, P. Modzelewski, Zarzqdzanie
Jjakoscig w ustugach publicznych, op. cit., s. 35-37.
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koncepcja ,,modernizujacego si¢” rzadu, ktora zaklada kontraktowanie ustug
publicznych, partnerstwo publiczno-prywatne, nowoczesne zarzadzanie
i decentralizacje®?.

Przedstawione koncepcje ewolucji sposobu swiadczenia ustug publicz-
nych wskazuja kierunek przesunigcia roli panstwa od dostarczyciela dobr
i ustug do organizatora, regulatora i kontrolera. Dokonujgca si¢ liberalizacja
nie moze jednak pomija¢ interesu publicznego i nie wyklucza zmniejszenia
roli panstwa w nadzorowaniu wielu procesow zachodzacych w gospodarce.
Zmieniajace si¢ sposoby §wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej tacza sie
z pojeciem eksternalizacji, ktore od prywatyzacji r6zni zastgpienie problemu
wlasnosci rolg panstwa w zakresie dostarczania ustug publicznych i wspiera-
nia mechanizméw konkurencji. W sferze ushug publicznych eksternalizacja
— poprzez wykorzystywanie narz¢dzi kontraktowania oraz stosowanie miar
efektywnosci ekonomicznej — powigzana jest ze stosowaniem nadzoru, kontroli
i koordynacji ze strony sektora publicznego®. Jednoczes$nie nalezy odr6znic¢
mechanizmy stosowane w sferze publicznej od tych bedacych ich protopla-
stami z gospodarki prywatnej. Podstawowym wyrdznikiem jest: obywatel jako
konsument ustug administracji, a istotng metodq zapewnienia satysfakcji tego
konsumenta majg by¢ contrack-like arrangements, ktory to termin obejmuje
szczegolny outsourcing administracyjny, tj. kontraktowanie po zastosowaniu
odpowiednich, jawnych procedur konkursowych, z przedsiebiorcami lub
organizacjami pozarzgdowymi®.

Obecne trendy oparte na demonopolizacji sektora ustug publicznych
poprzez prywatyzacj¢ oraz eksternalizacje nie sg zjawiskiem nowym. Na po-
czatku ubieglego stulecia w wielu krajach to koncesjonowane przedsigbior-
stwa prywatne byly odpowiedzialne za dostarczanie ustug o charakterze
uzytecznosci publicznej. Rowniez w Polsce rozpowszechniony byt system
koncesyjny. Jednostki samorzadu terytorialnego niedysponujace wystarcza-
jacymi srodkami dopuszczaty do prowadzenia przedsigbiorstw uzytecznosci
publicznej podmioty prywatne. Trendy odwrdcity si¢ w polowie XX wieku
na rzecz publicznego swiadczenia ustug. Kapitat prywatny wsrod operatorow
infrastruktury zostat znacjonalizowany, ograniczono konkurencj¢. Kolejna
zmiana tendencji w ksztatltowaniu sposobu $wiadczenia ustug publicznych
w Europie nastgpita w latach osiemdziesigtych — pod wptywem innowacji

¢ G.H. Frederickson, Comparing the Reinventing Goverment Movement with the New Public
Administration, ,,Public Administration Reviev”, May/Jun 1996, vol. 56, no. 3, s. 269.

% S. Dudzik, Sposoby przeksztatcania prawa polskiego pod wplywem prawa europejskiego
(na przykiadzie prawa gospodarczego), ,,Panstwo i Prawo”, z. 5, maj 2008; O. Lissowski,
Zarzgdzanie publiczne i zamowienia publiczne, op. cit., s. 130-131.

% H. Izdebski, Od administracji publicznej do public governance, ,,Zarzadzanie Publiczne”,
01/2007, za O. Lissowski, Zarzqdzanie publiczne i zamowienia publiczne, op. cit., s. 131.
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technologicznych, z powodu wysokiego zadluzenie sektora publicznego,
dostrzezenia pozytywnych zmian zachodzgcych pod wplywem wprowa-
dzenia prywatnej wlasnosci i konkurencji w obszarze ushug uzytecznosci
publicznej®.

Esternalizacja taczy si¢ z rozwojem innego pokrewnego instrumentu
prawno-finansowego — partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP), ktore odnosi
si¢ do relacji zachodzacych pomig¢dzy przedstawicielami wtadz publicznych,
podmiotami gospodarczymi, instytucjami i organizacjami otoczenia bizne-
sowego®. Ogdlna definicja mowi, ze PPP jako sposob zarzadzania bazujacy
na prawach rynkowych jest specyficznym rodzajem wspotpracy podmiotow
wiladzy publicznej z podmiotami prywatnymi. Chcac sprecyzowac to pojecie,
w znacznie wezszym zakresie, partnerstwo publiczno-prywatne okresla si¢
jako: przedsiegwzigcie o charakterze uzytecznosci publicznej prowadzone przez
wspotpracujgce podmioty prywatne i publiczne, przy wzajemnym zaangazo-
waniu instytucjonalnym i kapitalowym oraz (mniej lub bardziej) solidarnym
podziale korzysci i ryzyka z niego wynikajgcego®’.

Przeprowadzone w tym i wczesniejszym podrozdziale rozwazania oparto
na dorobku nauk ekonomii i zarzadzania: w szczegolnosci w obszarze eko-
nomii dobrobytu dotyczacej zawodnosci rynku, teorii wydatkéw publicz-
nych (w szczego6lnosci dobr publicznych oraz dobr spotecznych), ekonomii
monopolu naturalnego, teorii regulacji, a takze teorii zarzadzania sektorem
publicznym. Uzupehieniem wyszczegolnionych problemow jest analiza
dokumentow regulacyjnych, aktow prawnych oraz opracowan odnoszacych
si¢ do polityki gospodarczej. Pomimo iz prezentowane zagadnienia sg zwykle
zrodlem odrebnych analiz w literaturze, to przeprowadzona proba skorelo-
wania roznych obszarow tworzy cato$¢ bedaca fundamentem dalszej analizy.
Autorski model struktury instytucjonalnej oraz ekonomicznej systemu ustug
uzytecznos$ci publicznej przedstawia schemat 1.

% Z. Grzymata, Podstawy organizacyjno-prawne gospodarki komunalnej, [w:] Podstawy
ekonomii i zarzqdzania w gospodarce komunalnej, red. S. Grzymata, Oficyna Wydawnicza
Szkota Glowna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2011, s. 169-174.

% J. Szlachta, Europejski kontekst polityki rozwoju regionalnego Polski, maszynopis, s. 2,
za K. Brzozowska, Partnerstwo publiczno-prywatne w Europie, cele, uwarunkowania, efekty,
Wydawnictwo Fachowe CeDeWu, Warszawa 2010, s. 29.

7 M. Moszoro, Partnerstwo publiczno-prywatne w monopolach naturalnych w sferze uzytecz-
nosci publicznej, SGH w Warszawie, Warszawa 2005, s. 49, za K. Brzozowska, Partnerstwo
publiczno-prywatne w Europie, cele, uwarunkowania, efekty, op. cit., s. 29.
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1.3. Lokalny transport zbiorowy jako obszar uzytecznosci
publicznej

Dziatalnos¢ ludzka i gospodarcza zwigzana jest z koniecznoscig przemieszcza-
nia 0sob, tadunkow i informacji. Kazdego dnia miliony ludzi w Polsce prze-
mieszczajg si¢, by moc zaspokoi¢ podstawowe potrzeby zwigzane z dowozem
do pracy, szkoty, sklepu, urzedu, szpitala albo innego obiektu. Na obszarach
zurbanizowanych wykorzystuje si¢ w tym celu lokalny transport zbiorowy
(pojecie uzywane w ustawie o samorzadzie gminnym®), nazywany takze
transportem miejskim. W rodzimym prawodawstwie do tego pojecia odnosza
si¢ r6zne okreslenia, m.in. takie jak®: komunikacja komunalna, zbiorowa
komunikacja komunalna, gminny transport zbiorowy, komunikacja miejska
(zdefiniowana w ustawie o transporcie publicznym’). Do 28 lutego 2011
roku komunikacja miejska definiowana byta zgodnie z ustawa o transporcie
drogowym jako: przewoz regularny wykonywany w ramach lokalnego trans-
portu zbiorowego w granicach administracyjnych miasta albo: miasta i gmin,
miast, albo miast i gmin sgsiadujqcych — jezeli zawarty porozumienie lub
utworzyly zwigzek miedzygminny w sprawie wspolnej realizacji komunikacji
na swoim obszarze™. W 2011 roku w wyniku prac legislacyjnych uchwalona
zostata ustawa o transporcie publicznym, ktora nieco przedefiniowata pojecie
komunikacji miejskiej: komunikacja miejska to gminne przewozy pasazerskie
wykonywane w granicach administracyjnych miasta albo: miasta i gmin, miast,
albo miast i gmin sgsiadujqcych — jezeli zostato zawarte porozumienie lub
zostal utworzony zwiqzek miedzygminny w celu wspolnej realizacji publicz-
nego transportu zbiorowego. Nowa definicja okresla komunikacje miejska
jako element gminnych przewozow pasazerskich, ktore wedtug ustawy to:
przewoz osob w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany
w granicach administracyjnych jednej gminy lub gmin sgsiadujgcych, ktore
zawarty stosowne porozumienie lub ktore utworzyly zwigzek miedzygminny,
inny niz przewozy powiatowe, wojewodzkie i miedzywojewodzkie. Dla pelnego
zrozumienia prezentowanych definicji nalezy jeszcze wyjasnic¢ pojecie pu-
blicznego transportu zbiorowego, czyli powszechnie dostepnego regularnego

% Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, Dz. U. 2001 nr 142 poz. 1591
z pdzn. zm.; pojecie lokalnego transportu zbiorowego nie jest zdefiniowane wprost zardéwno
w tej ustawie, jak i innych aktach prawnych.

% B. Mazur, Terminologia w zakresie przewozow pasazerskich w polskim prawie, ,, Transport
Miejski i Regionalny” 2005, nr 6, s. 38-41.

70 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011 nr 5
poz. 13.

"I Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, Dz. U. 2007 nr 125 poz. 874
z pézn. zm. art. 4 ust. 1 pkt 7a.
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przewozu 0sob, wykonywanego w okreslonych odstepach czasu i po okre-
$lonych liniach lub sieciach komunikacyjnych’.

Bazujac na przedstawionych regulacjach prawnych oraz wykorzystywa-
nym w praktyce gospodarczej rozumieniu poj¢cia lokalny transport zbiorowy,
mozna zaproponowac¢ syntetyczng definicj¢: lokalny transport zbiorowy jako
transport miejski (komunikacja miejska) to publiczny transport zbiorowy
wykonywany na zlecenie organizatora transportu (wtasciwy organ, o ktorym
mowa w przepisach rozporzadzenia WE nr 1370/20077°) wylacznie na ob-
szarze gminy lub gmin sgsiadujacych, ktore zawarty stosowne porozumienie
lub ktoére utworzyty migdzygminny zwigzek komunalny.

Préba zdefiniowania transportu miejskiego (lokalnego) w oparciu
o analiz¢ wymienionych aktow prawnych™, a takze przywotanie ustawy
o samorzadzie gminnym”, w $wietle przyjetej w tej pracy definicji, prowa-
dzi do wniosku, ze komunikacja miejska ma jedng z gtownych cech ustug
uzytecznos$ci publicznej, to znaczy ma natozong przez wladzg ustawodawcza
odpowiedzialno$¢ na administracj¢ publiczng za jej dostarczanie.

Wykonywanie zadan o charakterze uzytecznos$ci publicznej, jak juz
podkreslono, to cecha charakterystyczna samorzadu terytorialnego, ktory
stanowi, zgodnie z Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej, powstaty z mocy
prawa i wyodrgbniony w strukturze panstwa zwigzek spotecznosci lokalnej
badz regionalnej, uczestniczacy w sprawowaniu wladzy publicznej, realizujacy
cze$¢ spraw publicznych we wlasnym imieniu i na wtasng odpowiedzialno$¢
oraz wyposazony w materialne §rodki umozliwiajgce realizacj¢ natozonych
na niego zadan’®. Zadania wlasne gminy powigzane z transportem lokalnym
dotyczg m.in.”":

72 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011 nr 5
poz. 13 art. 4.

3 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdzier-
nika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70,
Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej, 03.12.3007, L 315/1.

™ Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011 nr 5
poz. 13, rozdz. 6, Finansowanie przewozow o charakterze uzytecznos$ci publiczne;.

5 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, Dz. U. 2001 nr 142 poz. 1591
z poézn. zm., art. 7 ust. 1 pkt. 4; przywotany artykut stanowi, ze: Zaspokajanie zbiorowych
potrzeb wspolnoty nalezy do zadan wiasnych gminy. W szczegolnosci zadanie wlasne obejmujg
sprawy (...) lokalnego transportu zbiorowego.

76 Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r., Dz. U. 1997 nr 79, poz. 464
z pozn. zm., art. 16.

71 Z. Niewiadomski, Ustroj samorzqdu terytorialnego i administracji rzqdowej po reformie.
Zbior aktow prawnych z wprowadzeniem i objasnieniem, Wydawnictwo Difin, Warszawa
2000, s. 18-19.
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* infrastruktury technicznej, zwanej rowniez infrastrukturg gospo-
darcza,

* infrastruktury spolecznej,

*  ladu ekologicznego i przestrzennego.

Jak juz wspomniano we wczesniejszej czgsci pracy, transport miejski
cechujg bezposrednie powigzania z infrastrukturg techniczng (gospodarczg),
rozumiang jako okreslona grupa wystepujaca w zbiorze podmiotow prowadza-
cych dziatalno$¢ gospodarcza, ktorej prawidlowe dziatanie jest koniecznym
warunkiem wiasciwego funkcjonowania zaréwno calej gospodarki narodowej,
jak i pojedynczych gospodarstw domowych. Jednym z istotnych elementow
tworzacych te sfere dziatalnosci, sa wlasnie przedsigbiorstwa transportu pu-
blicznego. Komunikacja miejska taczy si¢ rowniez z fadem przestrzennym
i ekologicznym, determinuje takze dostepnos¢ ustug publicznych zwigzanych
z wykorzystaniem infrastruktury spotecznej™.

Zadania wlasne gminy w zakresie lokalnego transportu zbiorowego
precyzuje ustawa o publicznym transporcie zbiorowym™. Zalicza si¢ do nich
m.in. organizacje¢ i koordynacj¢ dziatalnosci przewoznikow transportu pu-
blicznego®.

Rola lokalnego transportu zbiorowego w funkcjonowaniu osrodkoéw
zurbanizowanych jest niepodwazalna, a jego istnienie jest spowodowane
wystepowaniem potrzeb, ktore przekraczaja mozliwos¢ ich indywidualnego
zaspokajania przez pojedynczego mieszkanca. Potrzeby te, zwane potrze-
bami komunikacyjnymi, okresla si¢ jako che¢ albo zadanie, zgtaszane przez
obywateli danej spolecznosci w stosunku do wtadz lokalnych, dotyczace
realizacji procesu przemieszczania si¢ z jednego miejsca w drugie. By moc
wskazywac ich wystgpowanie wewnatrz obszaréw zurbanizowanych, musza
one mie¢ okreslone cechy: powszechno$¢, nierownomiernos¢ oraz masowos¢
wystepowania®!.

Przyktadem powszechnos$ci potrzeb komunikacyjnych w miescie jest duza
liczba przejazdow ogotem w ciggu dnia, ktore odbywaja mieszkancy tegoz
miasta. Z kolei nierownomierno$¢ wystgpowania tych potrzeb uwidacznia si¢
w zmianach popytu na ustugi komunikacji miejskiej zarbwno w czasie, jak
i przestrzeni. Nierownomiernos¢ czasowa i przestrzenna oraz powszechnosé

8 0. Wyszomirski, Transport miejski, ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2010, s. 29.

7 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011 nr 5
poz. 13.

8 A. Haranczyk, Samorzqd terytorialny. Organizacja i gospodarka, Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Ekonomicznego w Krakowie, Krakéw 2010, s. 196-197.

81 Z. Pawlicki, Przewozy pasazerskie, WKiL, Warszawa 1978, s. 14; O. Wyszomirski,
Ekonomika komunikacji miejskiej, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1986, s. 30.
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stanowig przyczyne ostatniej specyficznej cechy potrzeb przewozowych, jaka
jest masowos$¢. Jej przejawem jest liczba podrozujacych mierzona w ciagu
jednej godziny®2.

Specyficzne cechy potrzeb komunikacyjnych, ktoére sa zaspokajane
poprzez transport miejski, odzwierciedlajg podstawowe kryteria kwalifiku-
jace ushugi do tych o charakterze uzytecznosci publicznej, to znaczy biezacy
i nieprzerwany charakter, zaspokajanie potrzeb zbiorowych spoteczenstwa
oraz powszechna dostepnosc.

Potrzeby komunikacyjne sg wtorne w stosunku do potrzeb pierwotnych,
ktore determinujg koniecznos$¢ przemieszczania si¢. Ich niejednorodnosc,
wynikajaca z wtornego charakteru, powoduje stosowanie roznych klasyfi-
kacji i podzialow potrzeb przewozowych, ktore przedstawia schemat 2.

Schemat 2. Klasyfikacja potrzeb komunikacyjnych

Potrzeby komunikacyjne
realizowane wewnatrz obszarow
zurbanizowanych

Wedtug sity
oddziatywania
zrodet ruchu

Wedlug celu
podrozy

4 N 4 N

— zawodowe — bezwzglednie obligatoryjne
— bytowe — wzglednie obligatoryjne

— rekreacyjne — fakultatywne

— pozostate — incydentalne

/ \ /

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: A. Zalewski, Problemy oceny efektywnosci rozwoju
miejskich systemow transportowych, SGPiS, Warszawa 1981, s. 24-25; M. Madeyski, E. Lis-
sowska, Badania analityczne transportu samochodowego, WKiL., Warszawa 1970, s. 109,
za O. Wyszomirski, Transport miejski, ekonomika i organizacja, op. cit., s. 59.

82 0. Wyszomirski, Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 57-58.
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Potrzeby komunikacyjne wynikajace z celow zawodowych charakte-
ryzuja si¢ koncentracjg w czasie, duzg czestotliwoscig oraz regularnoscia.
Ze wzgledu na wskazane wlasciwosci potrzeby te sg dobrze rozpoznane
przez organizatora oraz realizatorow odpowiedzialnych za dostarczanie
ustug lokalnego transportu publicznego. Egzemplifikacja tego faktu jest
stosunkowo duza liczba przejazdow realizowanych przez $rodki komu-
nikacji miejskiej w odpowiednich porach dnia, tj. w tych godzinach, gdy
pasazerowie podazaja do pracy (godzinny ranne) i wracajg z niej do domu
(godziny popotudniowe, wieczorne). Potrzeby przewozowe powigzane
z celami bytowymi, rekreacyjnymi i pozostatymi odznaczajg si¢ duzo
mniejsza regularnoscig i nat¢zeniem, dlatego trudniej je wlasciwie okreslic,
a co za tym idzie zaspokoic¢®.

Schemat 2 wyr6znia jeszcze kryterium — ze wzgledu na site oddziaty-
wania zrodet ruchu. Zrédlo ruchu definiowane jest jako miejsce o okreslonej
funkcji, pozostajgce w rozbieznoSci przestrzennej z najbardziej stabilnym
miejscem przebywania osoby, realizujgcej w nim okreslony cel, ktorego
osiggniecie uwarunkowane jest dokonaniem przemieszczenia®. Zgodnie
z zaprezentowang definicja moze to by¢: praca, szkota, sklep, szpital, park
rozrywki itp. Kryterium oparte na waznosci zaspokajanej potrzeby, z punktu
widzenia mieszkanca danego miasta, pozwala dokona¢ podzialu zadan
komunikacyjnych na: obligatoryjne (bezwzgledne i wzgledne), fakulta-
tywne oraz incydentalne. Potrzeby obligatoryjne warunkuja egzystencje
czlowieka, wystepuja systematycznie, powodujg konieczno$¢ codziennego
przemieszczania w dniach aktywnos$ci zawodowej i szkolnej w okreslonych
godzinach. Mogg rowniez przyjmowac forme przemieszczen niecodziennych,
nastepujacych w dowolnych porach dnia, lecz stalych, na przyktad podroze
stuzbowe. Incydentalny i fakultatywny charakter majg potrzeby wystepujace
niesystematycznie, ktore wynikaja z indywidualnych decyzji pasazerow.
Potrzeby fakultatywne wiaza si¢ z dokonywaniem zakupdw, zaspokajaniem
potrzeb kulturalnych, wypoczynkowych czy towarzyskich. Potrzeby incy-
dentalne korespondujg na przyktad ze stuzbg zdrowia, zalatwianiem spraw
urzedowych?®.

Specyfika potrzeb komunikacyjnych, uwidoczniona w kryteriach klasy-
fikacji tychze potrzeb, determinuje zbidr podstawowych cech podazy w trans-
porcie miejskim. Przyjmujac, ze przedmiotem podazy na rynku lokalnego

8 A. Zalewski, Problemy oceny efektywnosci rozwoju miejskich systemow transportowych,
op. cit., s. 24-25.

8 K. Roszko, Warunki komunikacyjne jako czynnik ksztaltujgcy ruchliwosé¢ mieszkarcow,
Instytut Ksztattowania Srodowiska, Katowice 1974, s. 21, za O. Wyszomirski, Transport
miejski, ekonomika i organizacja, op. cit., s. 59.

8 0. Wyszomirski, Transport miejski, ekonomika i organizacja, op. cit., s. 60.
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transportu zbiorowego jest dostarczanie ustug polegajacych na przemieszcza-

niu pasazeré6w z jednego miejsca na drugie, za jego cechy nalezy uznaé®:

*  jednoczesnos¢ swiadczenia i konsumpcji, wobec braku mozliwosci
produkowania ustug transportowych na zapas,

*  dwukierunkowos¢ procesu $wiadczenia ustug, wynikajaca z konieczno-
$ci powrotu pojazdu w celu rozpoczgcia kolejnego kursu w okres§lone;j
relacji,

*  regularnos¢ §wiadczenia, oznaczajacg odbywanie si¢ wedtug okreslo-
nego planu jazdy, obejmujacego trasy, miejsca postoju oraz godziny
odjazdow.

Wymienione cechy wprost odnosza si¢ do cech ustug komunalnych
(wyszczegolnionych we wczesniejszej czesci pracy), ktore zawierajg si¢
W pojeciu ustug uzytecznosci publiczne;.

Problem ustug lokalnego transportu zbiorowego znajduje rozwinigcie
m.in. w rozporzadzeniu Rady (EWG) 1191/69%, ktore definiuje pojecie ustug
objetych obowigzkiem stuzby publicznej. Termin ten oznacza zobowigzanie
si¢ przedsigbiorstwa do dziatania, ktorego realizacji nie podj¢toby si¢ w ogole
lub przyjetoby do wykonania w mniejszym zakresie, gdyby kierowalo si¢
swoim interesem finansowym. W grudniu 2009 roku rozporzadzenie to za-
stato zastgpione przez rozporzadzenie nr 1370/200738, w ktérym wskazuje si¢
ustugi o bardziej masowym charakterze, bezpieczniejsze, o wyzszej jakosci
lub nizszej cenie niz ustugi dostarczane tylko w oparciu o swobodng gre
rynkowa. Oprocz faktu, iz wskazane rozporzadzenia wprost dotyczg branzy
transportowej, na dodatek tatwo dostrzec szerokie spektrum ustug przewo-
zowych tworzacych zakres ustug objetych obowigzkiem stuzby publicznej,
pokrewnych z pojgciem ustug uzytecznosci publicznej. Mozna wskaza¢ reali-
zacje przewozow nierentownych finansowo, jaki i ushug zwigzanych wprost
z podwyzszeniem jakosci obstugi pasazerow, finansowanych ze $rodkow
publicznych, na przyktad®:

8 0. Wyszomirski, Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, op. cit., s. 77.

87 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 z dnia 26 czerwca 1969 r. w sprawie dziatania
panstw cztonkowskich dotyczacego zobowigzan zwigzanych z pojeciem shuzby publicznej
w transporcie kolejowym, drogowym i zegludze $roédladowej, op. cit.; przywotane po raz
pierwszy w trzecim podrozdziale tej pracy w kontekscie poszukiwania definicji ustug uzy-
tecznos$ci publicznej w oparciu o dokumenty regulacyjne Wspdlnoty Europejskie;.

8 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 paz-
dziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego trans-
portu pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG)
nr 1107/70, op. cit.

% F. Rutzenhoff, Das neue OPNV-Finanzierungsystem im VPR ab dem Jahr 2005, VPR,
Gelsenkirchen — Solingen 2005, s. 10-15, za M. Wolanski, Efektywnos¢ ekonomiczna demo-
nopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce, op. cit., s. 57.
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»  konserwacja i utrzymywanie infrastruktury technicznej transportu miej-
skiego (torowiska, przystanki, systemy sterowania ruchem),

*  wprowadzanie nowoczesnych systemow wspomagajacych proces infor-
macji i sprzedazy, utatwiajacych korzystanie przez pasazerow z ustug
komunikacji miejskiej (automaty z informacja i sprzedaza biletow),

*  podwyzszanie standardu pojazdow komunikacji miejskiej, uwzglgdnianie
komfortu podréznych oraz mozliwosci korzystania przez osoby niepel-
nosprawne (tabor niskopodtogowy wyposazony w klimatyzacje),

*  realizacja wzmozonej pracy przewozowej w wymiarze przestrzennym
i czasowym, tak aby poprawic¢ jako$¢ oferty skierowanej do obywateli
(dodatkowe kursy w godzinach rannych i popoludniowych),

*  wykorzystanie nowoczesnych rozwigzan technicznych w celu zmniej-
szenia zanieczyszczen emitowanych do srodowiska przez pojazdy ko-
munikacji miejskiej (instalacje gazowe).

Nalezy réwniez wspomnie¢ o cenach za przejazd, stosowanym sys-
temie ulg, ktore determinujg czynniki pozarynkowe, uwzgledniajace poli-
tyke spoteczng sektora panstwowego, co czyni ustugi lokalnego transportu
zbiorowego ustugami uzytecznos$ci publicznej wprost wynikajacymi z teorii
ustug publicznych.

Komunikacja miejska jest elementem niezwykle istotnym we wspotcze-
snym, zurbanizowanym $wiecie, albowiem pozwala na skuteczne dotarcie
obywateli danego miasta z jednego miejsca w drugie. Lokalny transport
zbiorowy bezposrednio wpltywa na jako$¢ zycia, w szczegdlnosci osob naj-
stabszych, ktdre nie dysponujg Srodkami na zakup wlasnego $rodka transportu
lub ze wzgledu na niepetnosprawno$¢ nie mogg z niego korzysta¢. Utatwia
takze pasazerom dostgp do edukacji czy shuzby zdrowia. Ponadto transport
publiczny pozyskujacy klientow, ktorzy posiadajg i mogg korzysta¢ z samo-
chodu, przyczynia si¢ do zmniejszania poziomu halasu, spalin, zattoczenia drog
oraz liczby wypadkow?”. Czynniki te sg kluczowe dla prawidlowego rozwoju
spoteczno-gospodarczego miasta, a takze przyczyniaja si¢ do generowania
pozytywnych efektow zewnetrznych, przypisanych ustugom realizowanym
przez przedsigbiorstwa uzytecznos$ci publiczne;.

Podmioty realizujgce ustugi lokalnego transportu publicznego funkcjo-
nujg w specyficznych, zmieniajacych si¢ warunkach, coraz powszechniej wy-
kreowanych przez mechanizmy rynku, na ktéorym najwazniejszym kryterium
zachowan jest efektywnos$¢. Jednak problematyce tego zagadnienia zostanie
poswiecony kolejny rozdzial niniejszej pracy.

% M. Wolanski, Efektywnosé¢ ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce,
op. cit., s. 55.



RozDZIAL 2

Metodologia badania i oceny efektywnosci
przedsi¢biorstw lokalnego transportu zbiorowego

2.1. Przedsi¢biorstwo jako forma organizacyjno-prawna
lokalnego transportu zbiorowego

Formy organizacyjno-prawne $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej,

w oparciu o wlasnos¢ kapitatu oraz sposoby zarzadzania infrastrukturg go-

spodarcza, s3 specyficzne dla poszczegolnych gospodarek narodowych.

Pomimo tego mozna dokona¢ ogdlnej standaryzacji sposobow $wiadczenia

ustug uzytecznosci publicznej®':

*  bezposrednie angazowanie si¢ podmiotow publicznych w produkcje
i dystrybucje¢ ushug poprzez wewnetrzne jednostki organizacyjne sektora
finans6w publicznych, takie jak zaktady i jednostki budzetowe,

*  posrednie angazowanie si¢ strony publicznej, za sprawg powigzan i od-
dzialywania na decyzje podejmowane w odrebnych podmiotach posiada-
jacych osobowos¢ prawna (spotki kapitatowe prawa handlowego), ktore
sa wlasnoscig panstwowa lub komunalna, a zostaly powotane w celu
realizacji zadan o charakterze uzytecznosci publicznej,

*  stosownie procedur zamowien publicznych, do nabywania okreslonych
dobr na rynku, w oparciu o umowy cywilno-prawne i specyficzne, istotne
dokumenty okreslajace zindywidualizowane potrzeby publiczne. W mo-
delu tym sektor publiczny ponosi odpowiedzialno$¢ za wolumen, jakosc¢
swiadczonych ustug przez podmioty prywatne oraz finansowanie ich,

1 A. Szewczuk, Ustugi komunalne, [w:] Wspotczesna ekonomika ustug, red. S. Flejter-
ski, A. Panasiuk, J. Perenc, G. Rosa, op. cit., s. 487-490; T. Aziewicz, Transformacja gospo-
darki komunalnej w Polsce, [w:] Program prywatyzacji podmiotow komunalnych, Materiaty
z konferencji i sympozjow, red. J. Majewski, Wydawnictwo Doradca, Gdansk—Gdynia 2004,
s. 25-32; A. Zalewski, Problemy zarzgdzania gospodarkg komunalng, [w:] Podstawy ekono-
miki i zarzqdzania w gospodarce komunalnej, red. S. Grzymata, Oficyna Wydawnicza Szkota
Gtowna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2011, s. 340.
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*  partnerstwo publiczno-prywatne, polegajace na wspotpracy skarbu
panstwa lub jednostek samorzadu terytorialnego i innych podmiotow,
w tym przedsigbiorstw prywatnych, ktore przyjmuja odpowiedzialnosé
rowniez w sferze finansowej za realizacj¢ okreslonych przedsigwzige
uzytecznosci publicznej,

*  zastgpowanie bezposredniego angazowania si¢ wlascicieli publicznych
w dostarczanie ustug przez stosowanie narzedzi regulujacych dziata-
nia rynkow, odpowiedzialnych za biezace i nieprzerwane $wiadczenie
ustug zaspokajajacych zbiorowe potrzeby obywateli. Panstwo zmierza
do zapewnienia odpowiedniej podazy dobr i ustug poprzez stosowanie
bezposredniej ingerencji, polegajacej na stosowaniu systemu koncesyj-
nego lub innych form autoryzacji. Alternatywa sg posrednie rozwigzania
oparte na przepisach, kontroli i nadzorze.

Wigkszo$¢ panstw stosuje model, ktory jest kombinacjg wymienionych
rozwigzan. Niemniej jednak proces $wiadczenia ustug uzytecznosci publicz-
nej przesuwa si¢ od wlascicieli sektora publicznego, jako bezposredniego
producenta ustug publicznych, poprzez system zamowien publicznych,
partnerstwo publiczno-prywatne, do regulowanego rynku ustug prywatnych.
Taka tendencja jest przejawem poszukiwania sytemu dostarczania tych spe-
cyficznych ushug charakteryzujacego si¢ nizszymi kosztami, a zatem wyzsza
efektywnoscia.

Na tle wzajemnych relacji wtasnosci kapitalu zaangazowanego w do-
starczanie ustug uzyteczno$ci publicznej oraz zarzadzania infrastruktura
w odniesieniu do kryterium efektywnosci zaprezentowane modele funkcjo-
nowania oraz $wiadczenia ustug komunalnych w wielu przypadkach istnieja
w przedsigbiorstwach (jest to wazne pojecie okre§lane mianem wielkiego
wynalazku ludzkosci). Przedsigbiorstwo to wytwor cywilizacyjny, ktory
pojawit si¢ na okreslonym etapie rozwoju spoteczenstwa, i jest pierwszym
w historii rozwoju dziatalnosci gospodarczej: osrodkiem stosowania zasady
racjonalnego gospodarowania, w ktorym: nastepuje kwantyfikacja celu
i srodkow, wyrazonych w jednolitych jednostkach miary, tj. jednostkach
pienieznych®%.

Przedsigbiorstwo jest formg podejmowania i organizacji dziatalnosci
gospodarczej. Dziatalno$¢ gospodarcza oznacza zarobkowsg aktywnos¢ wy-
tworcza, budowlang, handlowa, ustugowa oraz poszukiwanie, rozpoznawanie

%2 S. Kasiewicz, Przestanki i cele tworzenia przedsigbiorstw, [w:] Teoria przedsiebiorstw,
red. S. Kasiewicz, H. Mozaryna, Oficyna Wydawnicza Szkoly Gléwnej Handlowej w Warszawie,
Warszawa 2004, za M. Wojtysiak-Kotlarski, Teoria przedsigbiorstwa a koncepcja zarzqdzania
i praktyka biznesu, Oficyna Wydawnicza Szkoly Gtéwnej Handlowej w Warszawie, Warszawa
2011, s. 29; O. Lange, Ekonomia polityczna, tom 1, Wydawnictwo PWN, Warszawa 1959,
s. 143-154.
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i wydobywanie kopalin ze 716z, a takze dziatalno$¢ zawodowa, wykonywana
W sposob zorganizowany i ciggly”.

Pojecie przedsicbiorstwa wigze si¢ z pojeciami przedsigbiorcy i przed-
sigbiorczosci. Wezesng koncepcjg tych termindéw zaprezentowat m.in. Jean-
-Baptiste Say, uznajac za przedsi¢biorcg wlasciciela umiejetnie taczacego
i koordynujacego czynniki produkcji, ktory przenosi zasoby ekonomiczne
z obszaru nizszej na obszar wyzszej efektywnosci. Przedsigbiorca jest ten, kto
organizuje i prowadzi dziatalno$¢ gospodarcza oraz podejmuje ryzyko. Jego
rola polega na odkrywaniu i kreowaniu potrzeb ludzi i podmiotdw, tworzeniu
nowych srodkow do zaspokajania starych potrzeb. Powinien by¢ organizato-
rem, ktory potrafi, poprzez odpowiednie zasoby materialne i wykorzystanie
potencjatu wlasciwych osob, uzyskaé nadwyzke*.

Jednostki wykonujace we wlasnym imieniu dziatalno$¢ gospodarcza
okreslane s3 mianem przedsigbiorcow. Sa to osoby fizyczne, osoby prawne
i jednostki organizacyjne, nieb¢dace osobami prawnymi, ktérym odrebna
ustawa przyznaje zdolno$¢ prawng — wykonujgce we wlasnym imieniu
dziatalno$¢ gospodarcza. Przedsiebiorca sg takze wspdlnicy spotki cywilnej
w zakresie wykonywanej przez nich dziatalnosci gospodarczej®. Tak defi-
niuje przedsigbiorce ustawa o swobodzie dzialalno$ci gospodarczej. Przed-
sigbiorce definiuje takze Kodeks cywilny” i w nim znajduje si¢ okreslenie
przedsiebiorstwa jako warsztatu pracy, struktury jego sktadnikow, systemu
umow zapewniajacych pozyskiwanie czynnikow wytworczych, ich wlasnosci,
wierzytelno$ci, praw materialnych i niematerialnych.

Olbrzymie przemiany gospodarcze w minionym stuleciu rozdzielity
wlasno$¢ od zarzadzania przedsicbiorstwem. Prawa i obowiazki przedsie-
biorcy (wedtug wielu autoréw zajmujacych si¢ ta problematyka) przejeli

% Ustawa z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatalnosci gospodarczej, Dz. U. 2004 nr 173
poz. 1807 z p6zn. zm. Prawo dziatalnosci gospodarczej aspiruje do pelnienia roli ,.konstytucji
gospodarczej”; por. C. Kosikowski, M. Etel, Nowe prawo dziatalnosci gospodarczej, Wy-
dawnictwo Temida 2, Biatystok 2014, s. 39; zalacznik 1 tej publikacji wymienia 10 innych
ustaw, ktore stosuja ,,legalng definicje pojecia dziatalno$ci gospodarczej” i sg to m.in. ustawa
o podatku dochodowym od 0s6b fizycznych, ustawa o podatku od towaréw i ustug, ustawa
ordynacja podatkowa, ibidem, s. 133.

% R.W. Griffin, Podstawy zarzqdzania organizacjami, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa 1996, s. 791; J. Lisak, Fkonomia jednostkowa. Nauka o przedsiebiorstwie, WSNSG,
Katowice 1946, s. 61.

%5 Ustawa z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatalnosci gospodarczej, Dz. U. 2004 nr 173
poz. 1807 z pdzn. zm.

% Ustawa z dnia 14 lutego 2003 r. 0 zmianie ustawy kodeks cywilny oraz niektorych innych
ustaw, Dz. U. 2003 nr 49 poz. 408; w zataczniku publikacji C. Kosikowski, M. Etel, Nowe...
(s. 134) wymienia si¢ az 21 ustaw, ktore stosuja ,,legalng definicj¢ pojgcia przedsigbiorcy”,
inne niz ustawa o dziatalnosci gospodarczej i sg to m.in. kodeks cywilny, prawo bankowe,
ustawa o restrukturyzacji niektoérych naleznosci publiczno-prawnych.
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profesjonalni menedzerowie, niebgedacy witascicielami spotek, ale bedacy
glowna sitg sprawcza wszelkich procesow zachodzacych w organizacji. Wta-
Sciciele scedujg proces zarzadzania przedsigbiorstwem na rzecz osob, ktore
w ich interesie realizuja wyznaczone cele, stajac si¢ tym samym przedsie-
biorcami w granicach okreslonych kompetencji i na wyznaczony czas®’.

Podstawowa kategoriag powigzang z pojeciem przedsigbiorcy i przed-
sigbiorstwa jest przedsigbiorczos¢, ktorg nalezy rozumie¢ jako: gotowos¢
i zdolnos¢ do podejmowania oraz rozwigzywania w sposob tworczy i no-
watorski nowych problemow, przy swiadomosci zwigzanego z tym ryzyka,
umiejetnos¢ wykorzystania pojawiajqcych sie szans i okazji oraz szybkiego
i elastycznego przystosowania si¢ do zmieniajgcych si¢ warunkow. Przed-
sigbiorczos¢ to funkcja innowacji w procesie kreowania przysztosci przed-
sigbiorstwa. Innowacyjnos¢ i ekspansywnos¢, czyli wskazywanie silnego
dgzenia do rozwoju, uwaza si¢ za charakterystyczne cechy nowoczesnego
przedsiebiorstwa®®.

Przedsigbiorstwo jest kategorig prawa gospodarczego i prawa cywilnego,
ale jego definiowanie, opis, analiza przysparzaja nadal wiele probleméw teore-
tycznych i metodycznych. Niewatpliwie prawo powinno stanowi¢ fundament
prac badawczych, weryfikacyjnych, empirycznych analiz poréwnawczych.
Odmiennie zdefiniowany przedmiot badan, jakim jest przedsiebiorstwo, daje
inne wyniki i prowadzi do formutowania fatszywych wnioskow, ktorych
w wielu publikacjach nie brakuje. Kryterium prawne dla porownywalnosci
kategorii w czasie i w przestrzeni jest fundamentalne®.

W ujeciu prawnym wyroznia si¢ znaczenie funkcjonalne, podmiotowe
i przedmiotowe przedsigbiorstwa. Funkcjonalny charakter oznacza, ze jest
ono statg dziatalno$ciag gospodarcza, prowadzong samodzielnie w celu za-
robkowym. W znaczeniu podmiotowym przez przedsigbiorstwo rozumie si¢
podmiot praw i obowigzkow zwigzanych ze statg dziatalnoscia gospodarcza,
prowadzong samodzielnie w celu zarobkowym. W znaczeniu przedmiotowym
przedsigbiorstwo to kompleks sktadnikoéw niematerialnych i materialnych

97 J. Tudrej, Menedzer efektywny, Wyzsza Szkota Handlu i Prawa, Warszawa 1998,
s. 61-64; E. Domanski, Kapitalizm menedzerski, PWE, Warszawa, s. 168-170; P. Eichorn,
Das Prinzip Wirtschaftlichkeit. Basis wissen der Betriebswirtschaft, Gabler, Wiesbaden 2005,
s. 117-121.

% P.F. Drucker, Innowacje i przedsigbiorczos¢. Praktyka i zasady, PWE, Warszawa 1992,
s. 34-40; H. Albach, Das Unternehmerische in der Theorie der Unternehmung, ,,Zeitschrift
fur Betriebswirtschaft, Erganzungsheft”, 1/2002, s. 97; S. Sudol, B. Godziszewski, M. Haffer,
M.J. Stankiewicz, Przedsigbiorstwo. Teoria i praktyka zarzqdzania, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 2011, s. 29-31.

% J. Famielec, Restrukturyzacja finansowa przedsiebiorstw, Uniwersytet Ekonomiczny
w Krakowie, Krakéw 2015 (materialy do druku).
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przeznaczonych do prowadzenia dziatalnos$ci gospodarcze;j. Tak tez definiuje
przedsiebiorstwo art. 55! Kodeksu cywilnego.

Zorganizowany zespot sktadnikéw niematerialnych i materialnych,
przeznaczonych do prowadzenia dziatalnoSci gospodarczej, stanowigcych
przedsigbiorstwo w znaczeniu przedmiotowym w ujeciu Kodeksu cywilnego
obejmuje w szczegolnosci'®:

*  nazwg przedsi¢biorstwa — jego indywidualizacyjne okreslenie,
*  wlasnos$¢ i inne prawa rzeczowe do nieruchomosci i ruchomosci,
*  prawaz uméw najmu, dzierzawy, leasingu oraz inne prawa do korzystania

z nieruchomosci i rzeczy ruchomych,

*  wierzytelno$ci, prawa z papierow wartosciowych i srodki pieni¢zne,
*  koncesje, licencje i zezwolenia,

*  patenty i inne prawa wlasnosci przemystowej,

*  majgtkowe prawa autorskie i pokrewne,

*  tajemnice przedsigbiorstwa,

*  ksiggi i dokumenty zwigzane z prowadzeniem przedsi¢gbiorstwa.

Takie ujecie prawne skladnikoéw struktury przedsigbiorstwa pozwala
uzna¢ je za odrebny przedmiot stosunkow cywilnoprawnych (jako catosci
lub jego zorganizowanych czgsci).

Istnieje wiele definicji przedsigbiorstwa, a powodem tego jest kilka
istotnych przyczyn'®!. Pierwsza z nich to specyficzne podejscie do przed-
sigbiorstwa roznych dyscyplin naukowych. Wyrdzniaja one te cechy, ktore
z perspektywy zainteresowan danej dziedziny sg najistotniejsze. Nawet w ob-
szarze jednej nauki ekonomii poszczegodlne teorie ekonomiczne odmiennie
interpretuja to pojgcie, zwracajac uwage na rozne aspekty jego roli i sposobu
funkcjonowania w gospodarce. Neoklasyczna teoria przedsigbiorstwa trak-
tuje przedsigbiorstwo jako jednostke, ktorej podstawowym zadaniem jest
przetwarzanie nabywanych czynnikow wytworczych w produkty (ustugi),
zgodnie z technicznymi relacjami okreslonymi w funkcji produkcji. Zwo-
lennicy ujecia neoklasycznego nie wnikali w to, co dzieje si¢ wewnatrz
przedsiebiorstwa. Z kolei neoinstytucjonalista Ronald Coase zwrocit uwage
na fakt, ze koordynacja czynnikow produkcji odbywa si¢ wlasnie poprzez
decyzje podejmowane w przedsigbiorstwach!®. Prawo, socjologia, nauki
o zarzadzaniu roznie definiujg przedsigbiorstwo; nie oznacza to jednak sprzecz-
nosci w identyfikowaniu tego pojecia, a raczej pokazuje szerokie spektrum
zwigzanych z nim zagadnien.

100 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny, Dz. U. 1964 nr 16 poz. 93 z p6zn. zm.
101°S. Sudot, B. Godziszewski, M. Haffer, M.J. Stankiewicz, Przedsigbiorstwo. Teoria i praktyka
zarzqdzania, op. cit., s. 36-39.

12 R. Varian, Mikroekonomia, Wydawnictwo PWN, Warszawa 2011, s. 177.
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Innym powodem roznic w definiowaniu przedsigbiorstwa jest odmienno$¢
systemow polityczno-gospodarczych, ktore determinuja warunki i otoczenie
funkcjonowania podmiotow. Wplywa to znaczaco na okreslenie immanentnych
cech przedsiebiorstwa. Rownie wazny powdd réznorodnosci definiowania
przedsiebiorstw stanowi odmienno$¢ poszczegolnych podmiotow ze wzgledu
na rodzaj wlasnosci, forme¢ prawna, prowadzong dziatalno§¢ gospodarcza
czy wielko$¢. Ostatnia, aczkolwiek bardzo wazng przyczyna réznicujaca
poszczegdlne definicje, sa zmiany zachodzgce w przedsigbiorstwach spowo-
dowane dynamicznie rozwijajacg si¢ gospodarka Swiatowa. Powstaja nowe,
dotychczas nieznane formy przedsigbiorstw, zajmujace si¢ dziedzinami do tej
pory zarezerwowanymi na przyktad dla sektora publicznego. W gospodarce,
czy w 0gole w spoleczenstwie, powinien by¢ jak najwigkszy zasieg organiza-
¢ji odpowiadajgcych definicji przedsigbiorstwa, gdyz sprzyja to rozwojowi.
Im wazniejsza jest dana dziedzina dla czlowieka, to tym wazniejsze jest, aby
byta ona organizowana przez przedsigbiorczos¢'®.

Wisrdd roznych teorii i koncepcji definicja zaproponowana w nauce
o zarzadzaniu jest najbardziej wlasciwa. W tym ujeciu przedsigbiorstwo
to podmiot prowadzacy dziatalno$¢ gospodarcza w sposob trwaly (ciagty),
dazacy do zaspokajania potrzeb innych uczestnikow zycia spoteczno-gospo-
darczego przez wytwarzanie produktow lub §wiadczenie ustug. Dziatalnosé¢
ta motywowana jest zwykle checig uzyskania korzysci majatkowych i prowa-
dzona jest samodzielnie (autonomicznie), na wlasne ryzyko. Przedsigbiorstwo
posiada pochodzace od witascicieli zasoby kapitatlowe w formie udzialow,
akcji, finansujace $rodki pienigzne, dobra materialne, wartosci niematerialne
i prawne, a takze firm¢ (rozumiang jako kategori¢ prawng oznaczajacg nazwe
i logo), jej reputacje (goodwill) oraz umiejetnosci, wiedze 1 kompetencje
w zakresie wykonywania, produkowania lub $wiadczenia okreslonej ustugi
(know-how)!%4,

Pomimo dostosowania polskiego prawa gospodarczego do podstawo-
wych regulacji Unii Europejskiej nadal brak podstaw do jednoznacznego
poréwnywania kategorii przedsigbiorstwa i przedsigbiorcy w ujgciu prawa
polskiego i wspdlnotowego. Przedsigbiorstwo w przepisach prawa wspolnoto-
wego (Unternehmen, entreprise) nie jest jednoznacznie uregulowane. Pojecie
przedsigbiorstwa wystepuje w wielu zroédtach prawa UE, ktore z reguly go nie
definiuja. W prawie unijnym jest ono rozumiane szeroko, obejmujgc kazda

103 1. Balcerowicz, Przedsigbiorstwo i jego otoczenie a rozwdj gospodarczy, [w:] Przedsie-
biorstwo wobec wyzwan przysziosci, red. M. Haffer, S. Sudot, Wydawnictwo UMK, Torun
1999, s. 14; S. Sudot, B. Godziszewski, M. Haffer, M.J. Stankiewicz, Przedsigbiorstwo. Teoria
i praktyka zarzqdzania, op. cit., s. 38.

104°S. Sudot, B. Godziszewski, M. Haffer, M.J. Stankiewicz, Przedsigbiorstwo. Teoria i praktyka
zarzqdzania, op. cit., s. 39-42.
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jednostke prowadzaca dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od jej formy
prawnej, zamiaru osiggni¢cia zysku czy sposobu finansowania. Warto dodac,
ze prawnie niesamodzielne zaklady czy przedstawicielstwa handlowe nie
sg traktowane przez prawo unijne jako przedsigbiorstwa (jedynie jako czesci
przedsigbiorstw). Prawo UE wyraznie akcentuje istnienie przedsigbiorstw
publicznych, ktorym panstwa cztonkowskie UE przyznaty prawa specjalne
lub wytaczne (przy jednoczesnym zakazie UE w odniesieniu do tego sektora
wszelkiej dyskryminacji lub dziatan zaktocajacych konkurencj¢ na jednolitym
rynku ze wzgledu na przynalezno$¢ panstwowa).

Z rozwazan przeprowadzonych w tym oraz poprzednim rozdziale pracy
wylania si¢ pojecie przedsigbiorstwa, ktorego immanentng cechg jest Swiad-
czenie specyficznych ustug okreslonych mianem ustug uzytecznosci publicz-
nej. Zaproponowana definicja, jakkolwiek krotka i syntetyczna, jest istotna,
albowiem w kontekscie rozwoju zycia spoteczno-gospodarczego odkrywa
na nowo wspoélczesne znaczenie terminu ,,przedsigbiorstwo uzytecznosci
publicznej”, ktore rozni si¢ od tego rozpowszechnionego w Polsce w ubie-
glym stuleciu.

Historycznie rzecz ujmujac, w gospodarce nakazowo-rozdzielczej w sek-
torach infrastrukturalnych dokonywat si¢ proces nacjonalizacji, a w kazdym
z sektorow powstawato jedno przedsigbiorstwo panstwowe posiadajace
wytacznosé. Podmiot taki byl obarczony rozmaitymi zadaniami ze sfery
uzytecznos$ci publicznej, dlatego zaczeto funkcjonowac pojecie ,,przedsie-
biorstwo uzytecznosci publicznej”, potwierdzone pdzniej w ustawie o przed-
sigbiorstwach panstwowych!%, Nowy sposob definiowania przedsigbiorstwa
uzytecznos$ci publicznej — zaproponowany w tej pracy — w oparciu o globalng
teori¢ ustug uzytecznosci publicznej, zarzgdzania sektorem publicznym,
pomimo ze bazuje na fundamencie podstawowych wtasciwosci zblizonych
do tych, ktore identyfikowaly to pojecia dawniej, to jednak jest znaczaco
rozny. Aktualne cechy, rézny rodzaj wlasno$ci kapitatu, sposob swiadcze-
nia ustug oraz otoczenie (organizacyjne, ekonomiczne, prawne) okreslaja
wspotczesny termin przedsigbiorstwa swiadczacego ustugi uzytecznos$ci
publiczne;.

Niektorzy autorzy twierdza, ze: formutujqc definicje dziatalnosci o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej, mozemy wskazaé — kierujgc si¢ wyktad-
nig jezykowgq, iz dziatalnos¢ ta ma przynosic¢ pozytek ogotowi i nie ma by¢

105 Ustawa z dnia 25 wrze$nia 1981 r. o przedsigbiorstwach panstwowych, Dz. U. 2002 nr 112
poz. 981 z pdzn. zm. Przedsigbiorstwo panstwowe moze by¢ tworzone jako przedsigbiorstwo
uzytecznosci publicznej, ktore ma przede wszystkim na celu biezace i nieprzerwane zaspo-
kajanie potrzeb ludnosci. W szczegdlnosci przedsigbiorstwa te majg na celu produkcje¢ lub
$wiadczenie ustug w zakresie wymienionym w art. 6.1 tej ustawy.
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nastawiona na maksymalizacje zysku'%. W §wietle zaprezentowanego twier-
dzenia kluczowe jest okreslenie podmiotu odpowiedzialnego za wlasciwe
dostarczanie ustug uzytecznosci publicznej, majac rdbwniez na uwadze pojecie
(zdefiniowane we wczesniejszym fragmencie tej pracy) obowigzku shuzby
publicznej. To sektor publiczny ponosi odpowiedzialno$¢ oraz wyznacza
obszar §wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej, wazac na szali z jednej
strony znaczenie tych ustug dla spoteczenstwa i wlasciwego funkcjonowania
gospodarki, a z drugiej — rachunek ekonomiczny. W zaleznosci od formy or-
ganizacyjno-prawnej §wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej, wyznaczonej
w oparciu o wlasno$¢ infrastruktury gospodarczej oraz sposob zarzadzania
nia, sektor publiczny wyznacza podmiot odpowiedzialny za dostarczanie tych
ustug, wptywajac jednoczesnie na wigzace si¢ z tym przychody i koszty. Teza
sformutowana w zdaniu rozpoczynajacym ten akapit znajduje potwierdzenie
w specyficznej sytuacji, gdy za Swiadczenie ustug uzytecznosci publicznej
odpowiedzialno$¢ ponosza podmioty bezposrednio powigzane z sektorem pu-
blicznym, na ktére administracja publiczna moze scedowac odpowiedzialnos¢
finansowg za dostarczanie tych ustug oraz okresli¢ oczekiwania ekonomiczne
w stosunku do tej dziatalnosci. W pozostatych modelach, przedstawionych
na poczatku podrozdziatu, ktére majg komercyjny charakter oraz gdzie istnieje
mozliwos¢ prowadzenia dzialalnosci w warunkach konkurencji, to podmioty
prywatne realizujg zadania o charakterze uzytecznosci publicznej. Uzycie
wobec nich stwierdzenia, iz nie sg one nastawione na osiggni¢cie zysku,
byltoby niewlasciwe. Nalezy rowniez dodac¢, ze przedsigbiorstwa uzyteczno-
sci publicznej bedace wiasnoscia publiczna, swiadczac ustugi powszechne,
petnia wobec spoleczenstwa role stuzebna. Realizacja tych zadan niekiedy
koliduje z mozliwos$cig osiagnigcia dodatniego wyniku finansowego. Pomimo
ze zysk nie jest ich gtéwnym celem nie oznacza to, iz nie majg do niego
dazy¢, a przynajmniej kierowac si¢ efektywnym wykorzystaniem posiada-
nych zasobow.

W ramach zaproponowanej definicji przedsigbiorstwa uzyteczno$ci
publicznej mozna dokonaé réznych ujec¢ tego pojecia. Istotnym kryterium
jest wlasnos¢ kapitatu, ktora determinuje motywy prowadzonej dziatalnosci
(na przyktad non profit, o czym wspominano we wczesniejszym akapicie).
Biorgc pod uwage kryterium wtasnosci, wyrdznia si¢ przedsigbiorstwa §wiad-
czace ushugi uzytecznosci publicznej'?”: panstwowe, jednostek samorzadu
terytorialnego, prywatne i mieszane.

106 M. Batdyga, Gospodarka komunalna — aspekty prawne, Alpha Pro, Ostrotgka 2008, s. 27,
za Z. Grzymata, Ogélna charakterystyka gospodarki komunalnej, [w:] Podstawy ekonomii
i zarzqdzania w gospodarce komunalnej, red. S. Grzymata, op. cit., s. 15.
107 K. Strzyczkowski, Prawo gospodarcze publiczne, op. cit., s. 292-342.
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Przedsigbiorstwa panstwowe to przedsicbiorstwa skarbu panstwa, dzia-
tajace na podstawie ustawy o przedsigbiorstwach panstwowych!'®, oraz sko-
mercjalizowane przedsigbiorstwa panstwowe przeksztalcone w jednoosobowe
spotki skarbu panstwa, ktore opieraja swoja dziatalnosc¢ o przepisy Kodeksu
spotek handlowych!®.

Za przedsiebiorstwa panstwowe uznaje si¢ rowniez przedsigbiorstwa
stanowigce wlasnos$¢ panstwowych osob prawnych. Tego typu podmioty
powstaja w wyniku zatozenia przez przedsigbiorstwo panstwowe innego
przedsigbiorstwa, w ktérym posiada ono cato$¢ udzialow. Alternatywna
droga to wydzielenie z przedsigbiorstwa skarbu panstwa okreslonej czesci
i utworzenie autonomicznego podmiotu, w ktorym wiascicielem jest to przed-
sigbiorstwo. Czasami przedsiebiorstwem bedacym wiasnoscig panstwowych
0s0b prawnych staje si¢ niewyplacalny podmiot, ktory zaspokaja wierzycieli
(w tym przypadku przedstawicieli sektora publicznego) poprzez konwersjg
swych wierzytelnosci na udzialy. Ostatnig grupg przedsigbiorstw panstwowych
sa przedsigbiorstwa mieszane, w ktorych przewage ma kapitat panstwowy ''°.

Istotna grupe przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej tworza te bedace
wlasnoscig samorzadu terytorialnego. Okresla si¢ je jako przedsigbiorstwa
komunalne sensu largo. Stosowanie okreslenia komunalny moze tworzy¢
pewna niejasnos¢, albowiem w tym przypadku odnosi si¢ ono do wlasnosci.
Tymczasem, zgodnie z zaprezentowana definicjg dobr komunalnych, mianem
przedsigbiorstw komunalnych mozna by rowniez okresli¢ podmioty dostarcza-
jace te dobra, pomijajac rodzaj ich wlasnosci. Sytuacja komplikuje si¢ jeszcze
bardziej, kiedy analize tego pojecia opiera si¢ na gruncie obowigzujacego prawa.
Zgodnie z art. 14 ust. 1 ustawy o gospodarce komunalnej: przedsigbiorstwa
komunalne, w stosunku do ktorych rada gminy do dnia 30 czerwca 1997 r. nie
postanowita o wyborze organizacyjno-prawnej formy lub o ich prywatyzacji,
ulegajg z dniem 1 lipca 1997 r. przeksztatceniu w jednoosobowq spotke gminy,
z mocy prawa''!. Zapis ten spowodowat, iz potocznie pojecie przedsigbiorstw
komunalnych stosuje si¢ do jednoosobowych spoétek gminy. Tymczasem
kategori¢ przedsigbiorstw komunalnych sensu stricte stanowia przedsigbior-
stwa w rozumieniu ustawy — przepisy wprowadzajace ustawe o samorzadzie

108 Ustawa z dnia 25 wrze$nia 1981 r. o przedsigbiorstwach panstwowych, Dz. U. 2002 nr 112
poz. 981 z pézn. zm.

19 Ustawa z dnia 15 wrze$nia 2000 r. — Kodeks spotek handlowych, Dz. U. 2000 nr 94
poz. 1307 z pdzn. zm.

119°S. Sudot, B. Godziszewski, M. Haffer, M.J. Stankiewicz, Przedsigbiorstwo. Teoria i praktyka
zarzqdzania, op. cit., s. 49.

I Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej, Dz. U. 1997 nr 9 poz. 43
z pozn. zm.
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terytorialnym i ustawe o pracownikach samorzadowych''? oraz ustawy o zmia-
nie ustawy o gospodarce komunalnej'. Obecnie, w §wietle wskazanych
przepiséw prawnych, przez pojecie przedsigbiorstwa komunalnego nalezy
rozumie¢ przedsigbiorstwa przekazane gminom, ktore nie zostaty na podstawie
przepisow ustawy o gospodarce komunalnej przeksztatcone w jednoosobowe
spotki gminy. Powodem tego moze by¢ fakt, iz byle przedsigbiorstwa pan-
stwowe zostaly przekazane jednostkom samorzadu terytorialnego po 1 lipca
1997 roku. Wtedy, do momentu przeksztatcenia organizacyjno-prawnej formy
lub prywatyzacji, przedsigbiorstwa komunalne w podanym ujeciu prowadza
dziatalno$¢ na podstawie przepisow ustawy o przedsigbiorstwach panstwowych.

Podczas debaty dotyczacej form organizacyjno-prawnych dla podmiotow
realizujacych zadania komunalne, ktora toczyta si¢ w ramach tworzenia ustawy
o gospodarce komunalnej, sSrodowiska naukowe proponowaty prowadzenie
dziatalnos$ci przez gminy w formie tzw. przedsigbiorstw wlasnych gminy, czyli
przedsigbiorstw komunalnych. Obok takiego rozwigzania dopuszczano formy
w postaci spotek prawa handlowego z kapitalem bedacym wlasnoscig gminy
oraz o kapitale publiczno-prywatnym, a takze scedowanie dziatalno$ci na pod-
mioty prywatne w formie koncesji''*. Opozycje wobec tych rozwigzan tworzyli
zwolennicy prywatyzacji przedsigbiorstw dziatajacych w sferze komunalne;.
Ostatecznie w ustawie o gospodarce komunalnej zabraklo przedsigbiorstwa
wlasnego gminy (przedsigbiorstwa komunalnego). Uzasadnieniem podjecia ta-
kiej decyzji bylo przekonanie, Ze jednostka samorzadu terytorialnego, realizujac
ustugi uzytecznosci publicznej, wykorzystujac wlasne podmioty gospodarcze,
wystepuje w podwojnej, sprzecznej roli. Z jednej strony jest przedsigbiorca,
ktory powinien kierowac si¢ ekonomicznymi zasadami rynkowymi, a z drugiej
— reprezentuje interes spoteczny. Inny powdd to przekonanie o koniecznosci
przekazania dzialalnosci gospodarczej o charakterze uzytecznos$ci publiczne;j
podmiotom prywatnym w celu zwigkszenia efektywnosci ich funkcjonowania''>.

Warto doda¢, ze do realizacji zadan uzytecznos$ci publicznej przekra-
czajacych mozliwosci jednej gminy samorzad ma do dyspozycji zwigzek
komunalny i porozumienie komunalne. Zwigzek migdzygminny i zwigzek

112 Ustawa z 10 maja 1990 r. Przepisy wprowadzajace ustaw¢ o samorzadzie terytorialnym
i ustawe o pracownikach samorzadowych, Dz. U. 1990 nr 32 poz. 191 z p6zn. zm.

113 Ustawa z 17 pazdziernika 2003 r. o zmianie ustawy o gospodarce komunalnej, Dz. U. 2003
nr 199 poz. 1937.

114 Z. Dziembowski, W sprawie modelu form dziatalnosci gmin w sferze uzytecznosci publicznej,
,,Gaz, Woda i Techniki Sanitarne” 1994, nr 11.

115 M. Sadowy, Ekonomika przedsigbiorstw komunalnych (zarys problematyki), [w:] Samorzqd
terytorialny a rozwoj lokalny, red. M. Majchrzak, A. Zalewski, Wydawnictwo Prawnicze PWN,
Warszawa 2000; Z. Grzymata, Podstawy organizacyjno-prawne gospodarki komunalnej, [w:]
Podstawy ekonomii i zarzqdzania w gospodarce komunalnej, red. S. Grzymata, op. cit., s. 196-199.
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powiatow to ustawowo okreslona forma prawna, polegajaca na wspotdzia-
faniu miedzy gminami lub powiatami, ktore wspdlnie dostarczajg konkretne
ustugi komunalne. Warunkiem utworzenia takiego zwiazku jest podjecie
przez rady uchwat w sprawie utworzenia zwigzku posiadajacego osobowos¢
prawna. Mniej sformalizowanym od zwigzku sposobem realizowania ustug
ponadgminnych jest porozumienie komunalne. Porozumienia zawierane
sg przez jednostki samorzadu terytorialnego (JST) w celu realizowania
wspolnych zadan uzytecznosci publicznej poprzez powierzenie jednej z nich
zadan komunalnych, ktore zwykle przekraczajg mozliwosci organizacyjne
i finansowe pozostatych JST wspottworzacych to porozumienie''®.
Zgodnie z zaprezentowang klasyfikacja przedsigbiorstw uzyteczno-
$ci publicznej wedhug kryterium wlasnosci nalezy wymienic jeszcze jedng
grupe: przedsigbiorstwa prywatne. Powszechnie uwaza sig, ze prywatyzacja
prowadzi do obnizenia kosztow $wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej,
wzrostu jakosci ich §wiadczenia i zarzadzania. Tymczasem przeciwnicy pry-
watyzacji twierdzg, ze uzyskane oszczednosci majg charakter krotkotrwaty,
a prywatne przedsiebiorstwa daza do realizacji partykularnych celow, zanie-
dbujac spoteczny wymiar §wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej, oparty
na odpowiednim standardzie oraz rozwoju w dtugim okresie'”. Jakkolwiek
rozstrzygnigcie tych kwestii pozostaje obiektem zainteresowania w dalszej
czesci pracy, to niezaprzeczalny jest fakt, ze za realizacje zadan uzytecznos$ci
publicznej w wielu przypadkach odpowiadaja przedsigbiorstwa prywatne.
Sg to podmioty niebgdgce wlasnoscig sektora publicznego, ktore moga naleze¢
do polskich lub zagranicznych os6b fizycznych lub prawnych.
Przedsigbiorstwa prywatne oraz publiczne maja okreslong forme organi-
zacyjno-prawng. Oprocz niektorych przedsigbiorstw panstwowych i przedsig-
biorstw komunalnych, dziatajgcych na podstawie ustawy o przedsigbiorstwie
panstwowym z 1981 roku, dziatalno$¢ pozostatych podmiotow realizujg-
cych zadania uzytecznosci publicznej regulowana jest przepisami prawa
handlowego'"®. Spotki handlowe dzieli si¢ na osobowe i kapitatowe. Spotki

116 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, Dz. U. 2001 nr 142 poz. 1591
z p6zn. zm.; Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym, Dz. U. 2001
nr 142 poz. 1592 z pézn. zm.; Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewodztwa,
Dz. U. 2001 nr 142 poz.1590 z p6zn. zm.; Leksykon samorzadu terytorialnego: Porozumienia
komunalne, http://samorzady.polska.pl.

117 M. Sadowy, Problemy przeksztatcern wlasnoSciowych w sektorze komunalnym, [w:] Zmiany
w sektorze publicznym: aktorzy, dylematy, efekty (Doswiadczenia Francji i Polski), red. Z. Grzy-
mata, Wydawnictwo SGH, Warszawa 1999, s. 240; M. Sadowy, Podstawy ekonomiki przed-
sigbiorstwa komunalnego, WSFiZ, Siedlce 2010, s. 70-75.

118 Dodatkowo istnieje mozliwos$¢ funkcjonowania podmiotow $wiadczacych ustugi uzy-
tecznos$ci publicznej w formie spotki cywilnej lub osoby fizycznej wykonujacej dziatalno$é
gospodarcza.
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kapitatowe (Capital Companies) wystepuja jako spotki z ograniczong odpo-
wiedzialnos$cig i spotki akcyjne'"’. Spotka jest prawng forma wspotdziatania,
zazwyczaj dla osiggnigcia celu gospodarczego i jest wyrazem tozsamych
interesow wspolnikow. Zgodnie z ustawa o gospodarce komunalnej JST
tworzy kapitatowe spotki prawa handlowego i przystepuje do nich w zakresie
realizacji zadan uzytecznosci publicznej. Jednoczesnie spotki akcyjne i z ogra-
niczong odpowiedzialnoscig, jako prawna forma przedsigbiorstwa, charak-
teryzujg si¢ duza autonomia poprzez posiadanie tzw. osobowosci prawne;.
Dzialajg we wlasnym imieniu i na wlasne ryzyko ponosza cigzar dziatalnosci
inwestycyjnej. W przypadku realizacji zadan uzytecznos$ci publicznej w tej
wilasnie formie waznym problemem do rozstrzygnigcia jest okreslenie uktadu
podmiotowego spotki: czy jest to jednoosobowa spotka, czy wystepuje wielu
wspolnikow albo akcjonariuszy. Formy jednoosobowych spotek z ograniczong
odpowiedzialnoscig (sp. z 0.0.) lub spotek akcyjnych (SA) sa powszechnie
spotykane w ramach organizacji ushug komunalnych przez sektor publiczny.
Przyjecie takich rozwigzan umozliwia swoista komercjalizacje dziatalnosci
gospodarczej poprzez przyjecie zasad charakterystycznych dla organizacji
dziatajacych wedtug regut rynkowych'%.

Zadania o charakterze uzyteczno$ci publicznej w jednostce samorzadu
terytorialnego moga by¢ realizowane przez podmioty wystepujace w formie
jednostki budzetowej, samorzagdowego zaktadu budzetowego'?!, ktore jednak
nie spetniajg warunkow koniecznych do traktowania ich jako przedsigbiorstwa.

Historycznie najstarszg formg organizacji sektora finansow publicznych
jest jednostka budzetowa. Pokrywa swoje wydatki bezposrednio z budzetu,
a pobrane dochody odprowadza na rachunek dochodow budzetu panstwa lub
budzetu jednostki samorzadu terytorialnego. Nie ma osobowosci prawnej
oraz samodzielnosci finansowej. Gospodarka finansowa jednostki budzetowej
opiera si¢ na planie dochodoéw i1 wydatkéw, zwanym planem finansowym.
Z budzetem powigzana jest tzw. metodg brutto, ktora oznacza, ze cato$¢
osiggnietych wplywow oraz poniesionych wydatkéw podlega wigczeniu
do budzetu'.

11 Ustawa z dnia 15 wrze$nia 2000 r. — Kodeks spotek handlowych, Dz. U. 2000 nr 94
poz. 1307 z pézn. zm.

1207, Jerzmanowski, Problemy spotek komunalnych, Business Expert, Poznan 2001, s. 107-126,
za A. Szewczuk, Ustugi komunalne, [w:] Wspolczesna ekonomika ustug, red. S. Flejter-
ski, A. Panasiuk, J. Perenc, G. Rosa, op. cit., s. 479-494.

121 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej, Dz. U. 1997 nr 9 poz. 43
z p6zn. zm.; Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych, Dz. U. 2009 nr 157
poz. 1240 z pézn. zm.

122 Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych, Dz. U. 2009 nr 157 poz, 1240
z pozn. zm.
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Samorzadowy zaktad budzetowy to jednostka organizacyjna sektora
finanséw publicznych, ktéra odptatnie wykonuje wyodrebnione zadania uzy-
tecznosci publicznej, a koszty swojej dziatalnosci pokrywa z dochodow
wiasnych. Dodatkowo moze otrzymywac z budzetu dotacje przedmiotowe,
dotacje celowe na zadania biezace, finansowane z udziatem $rodkow z Unii
Europejskiej, oraz dotacje celowe na finansowanie inwestycji. Moze rowniez
otrzymywac dotacje podmiotowe. Podstawa gospodarki finansowe;j zaktadu
budzetowego jest roczny plan finansowy, obejmujacy przychody i wydatki
stanowigce koszty dziatalnosci, stan sSrodkéw obrotowych, stan naleznosci oraz
zobowiazan i rozliczenia z budzetem. Samorzadowy zaktad budzetowy jest po-
wigzany z budzetem jednostki samorzadu terytorialnego metoda netto. Oznacza
to wiaczenie do budzetu tylko wyniku finansowego. Nadwyzka odprowadzana
jest do budzetu; w przypadku osiagniecia straty, jest ona pokrywana poprzez
dotacje. Samorzadowy zaktad budzetowy nie ma osobowosci prawnej'*.

Ustugi uzytecznosci publicznej mogg by¢ zatem §wiadczone przez roz-
nego typu przedsigbiorstwa publiczne i prywatne, ale takze przez jednostki
sektora finans6w niespeliajagce wymagan przedsigbiorstwa. W rezultacie
tworzy to ztozong strukturg, ktéra przedstawia schemat 3.

W przypadku spotek komunalnych, realizujgcych okreslone cele pu-
bliczne w danej gminie, istnieje tozsamo$¢ zrodta pochodzenia kapitatu
zatozycielskiego. Poszukiwania najbardziej odpowiednich form wspotpracy
pomigdzy samodzielnymi podmiotami funkcjonujacymi w specyficznej sfe-
rze gospodarowania, z tym samym kapitalem wlascicielskim, doprowadzaja
do formy integracji gospodarczej w postaci struktury holdingu. Holding jest
tworzony na podstawie umow miedzy przedsigbiorstwami, w ktorych dla
jednego z nich powstaja warunki do wplywania na pozostate i uzyskuje ono
w stosunku do nich pozycj¢ dominujaca. Dzigki temu gmina, jako dysponent
swojego kapitatu, zyskuje mozliwo$¢ stworzenia struktury komunalnej, ktora
zapewnia funkcjonowanie calej sfery uzytecznosci publicznej w ramach
jednego, bardziej efektywnego podmiotu. Rownie korzystng cecha holdingu
jest zdolnos¢ do koncentrowania powierzonego potencjatu gospodarczego
W sposob zapewniajacy zachowanie struktur samodzielnych podmiotow
(przedsigbiorstw), tworzacych strukture holdingu. Holding powotywany
do realizacji zadan komunalnych o charakterze uzytecznosci publicznej po-
lega de facto na grupowaniu istniejacych przedsiebiorstw w jedna strukturg
— celem osiggnigcia korzysci z funkcjonowania jako jedna firma. Przejawem
takich korzysci jest na przyktad umozliwienie rozliczania si¢ wobec budzetu

123 M. Sadowy, Problemy przeksztatcen wlasnoSciowych w sektorze komunalnym, [w:] Zmiany
w sektorze publicznym: aktorzy, dylematy, efekty (Doswiadczenia Francji i Polski), red. Z. Grzy-
mata, op. cit., s. 247.
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panstwa z tytutu podatkéw catego holdingu (zyski wygenerowane w jednych
jego przedsigbiorstwach pomniejszane sg o straty poniesione przez inne
przedsicbiorstwa).

Schemat 3. Przedsigbiorstwa w modelu organizacji
ushug uzytecznosci publicznej

arbu Panstwa

3 :;bb prawnych

* Ustugi uzytecznosci publicznej moga by¢ rowniez wykonywane w formie spotki cywilnej
oraz osoby fizycznej prowadzacej dziatalno$¢ gospodarcza.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: S. Sudot, B. Godziszewski, M. Haffer, M.J. Stan-
kiewicz, Przedsigbiorstwo. Teoria i praktyka zarzgdzania, op. cit.; K. Strzyczkowski, Prawo
gospodarcze publiczne, op. cit.; Z. Grzymala, Podstawy ekonomiki i zarzqdzania w gospodarce
komunalnej, op. cit.; Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny, Dz. U. 1964 nr 16
poz. 93 z pdzn. zm.; Ustawa z dnia 25 wrzeénia 1981 r. o przedsigbiorstwach panstwowych,
Dz. U. 2002 nr 112 poz. 981 z pézn. zm.; Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gmin-
nym, Dz. U. 2001 nr 142 poz. 1591 z p6zn. zm.; Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce
komunalnej, Dz. U. 1997 nr 9 poz. 43 z p6zn. zm.; Ustawa z dnia 15 wrzes$nia 2000 r. — Kodeks
spotek handlowych, Dz. U. 2000 nr 94 poz. 1307 z p6zn. zm.; Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r.
o finansach publicznych, Dz. U. 2009 nr 157 poz. 1240 z p6ézn. zm.
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Mozliwos¢ tacznego opodatkowania przedsigbiorstw dziatajacych w ra-
mach holding tworzy tzw. podatkowa grupe¢ kapitatowa'.

Obok uporzadkowania podmiotow (glownie przedsigbiorstw) swiadcza-
cych ustugi uzytecznosci publicznej w oparciu o kryterium wlasno$ci oraz
formy organizacyjno-prawne istniejg inne kryteria, wedtug ktérych mozna
dokonac¢ klasyfikacji tych podmiotow (tabela 1).

Tabela 1. Klasyfikacja przedsigbiorstw lokalnego
transportu zbiorowego funkcjonujacych w Polsce

Kryterium Podzial przedsi¢biorstw

Wiasnos¢ * Panstwowe — skomercjalizowane przedsigbiorstwa pan-
stwowe przeksztalcone w jednoosobowe spotki stanowigce
wiasno$¢ skarbu panstwa.

* Komunalne — bedace wlasnosécig samorzadu gminnego,
podstawowej jednostki polskiego samorzadu terytorial-
nego. Jednostki samorzadu terytorialnego maja osobowos¢
prawng. Przystuguja im prawo wlasnosci i inne prawa
majatkowe.

* Prywatne — to takie, ktore nie sg wlasnoscig panstwa, or-
ganow samorzadu terytorialnego czy spotdzielni. Moga one
naleze¢ do 0sob fizycznych lub 0sdb prawnych o prywatnym

kapitale.
Forma ¢ W formie spélek handlowych kapitalowych — regulo-
organizacyjno- wane przepisami prawa handlowego wystepuja jako: spotki
-prawna* z ograniczong odpowiedzialno$cia i spotki akcyjne. Jesli

wykonywanie zadan o charakterze uzytecznos$ci publicznej,
szczegblnie z branzy lokalnego transportu zbiorowego,
przekracza mozliwosci jednej gminy, mozliwe jest wspot-
dziatanie w formie zwigzkéw miedzygminnych. Zwiazek
miedzygminny to ustawowo** okreslona forma prawna,
oznaczajaca wspotdziatanie migdzy gminami, ktére wspolnie
wykonuja zadania uzytecznosci publicznej. Posiada osobo-
wos$¢ prawng, a warunkiem jego utworzenia jest podjgcie
przez odpowiednie rady uchwaty, ktora dotyczy tej sprawy.
Zwiazki migdzygminne sg tworzone w celu wspdlnego
dostarczania okreslonej ustugi. W ten sposob gminy moga
na przyktad wspdlnie ponosi¢ ci¢zar finansowania inwe-
stycji.

124 K. Wasowicz, T. Ostrowski, Przedsigbiorczos¢ komunalna, Wydawnictwo Izba Gospodarcza

Komunikacji Miejskiej, Krakow 2003, s. 265-285.
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Osoby fizyczne prowadzace dzialalnos$¢ gospodarcza
(przedsiebiorstwa jednoosobowe) i spolki cywilne — to prze-
waznie mate podmioty, ktore niezaleznie od liczby pracowni-
koéw naleza do jednego wlasciciela, bedacego osoba fizyczna
(przedsigbiorstwo wlasno$ci indywidualnej), lub niewielkiej
liczby partneréw (spoiki dziatajace na podstawie przepisow
prawa cywilnego). W takich przedsi¢biorstwach zatozyciele
ponosza wszelkie ryzyko tej dziatalno$ci i odpowiadaja za zo-
bowiazania spotki wlasnym majatkiem.

Prowadzace dzialalno$é na podstawie przepiséw ustawy
o przedsi¢biorstwach panstwowych — to przedsicbiorstwa
przekazane gminom, ktore nie zostaly na podstawie przepisow
ustawy o gospodarce komunalnej przeksztatlcone w jedno-
osobowe spotki gminy.

Wielkos¢

Mikro — co najmniej w jednym z dwoch ostatnich lat obroto-
wych pracuje $redniorocznie mniej niz 10 pracownikow oraz
roczny obrot netto ze sprzedazy towarow, wyrobow i ustug
oraz operacji finansowych nie przekroczyt 2 milionéw euro
lub suma aktywow bilansu sporzadzonego na koniec jednego
z tych lat nie przekroczyta 2 milionéw euro.

Male — co najmniej w jednym z dwoch ostatnich lat obroto-
wych pracuje $redniorocznie mniej niz 50 pracownikow oraz
roczny obrot netto ze sprzedazy towarow, wyrobow i ustug
oraz operacji finansowych nie przekroczyt 10 milionow euro
lub suma aktywow bilansu sporzadzonego na koniec jednego
z tych lat nie przekroczyta 10 milionow euro.

Srednie — co najmniej w jednym z dwoch ostatnich lat obroto-
wych pracuje $redniorocznie mniej niz 250 pracownikow oraz
roczny obrot netto ze sprzedazy towarow, wyrobow i ustug
oraz operacji finansowych nie przekroczyt 50 milionéow euro
lub suma aktywow bilansu sporzadzonego na koniec jednego
z tych lat nie przekroczyta 43 milionow euro.

Duze — co najmniej w jednym z dwoch ostatnich lat obroto-
wych pracuje $redniorocznie wigcej niz 250 pracownikow
oraz roczny obrét netto ze sprzedazy towarow, wyrobow
i ushug oraz operacji finansowych przekroczyt 50 milionow
euro lub suma aktywow bilansu sporzadzonego na koniec
jednego z tych lat przekroczyta 43 milionéw euro.
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Rodzaj, typ
dzialalnoS$ci

Swiadczace ustugi komunalne — czyli zaspokajajace biezace
i nieprzerwane potrzeby ludnosci w drodze $wiadczenia
ustug powszechnie dostepnych, wynikajacych z zamieszkania
ludnosci. W tym przypadku ta ustuga sa gminne przewozy
pasazerskie. Ze wzgledu na $rodki przewozowe w transporcie
miejskim mozna dokona¢ podziatu przedsigbiorstw lokalnego
transportu zbiorowego na te, ktore §wiadcza ustugi:
— w oparciu o jeden rodzaj Srodkow transportu,
np. metro, autobusy,
— wykorzystuja wiecej niz jeden rodzaj Srodkow trans-
portu, np. autobusy i tramwaje.

Terytorialne
rozczlonkowanie

(zasieg
dzialania)

Jednopodmiotowe (jednozaktadowe) wykonujace przewozy
pasazerskie w granicach administracyjnych miasta albo:
miasta i gmin, miast, albo miast i gmin sasiadujacych —jezeli
zostato zawarte porozumienie lub zostat utworzony zwiazek
miedzygminny w celu wspolnej realizacji publicznego trans-
portu zbiorowego.

Wielopodmiotowe (siecciowe) to koncerny i holdingi, ktore
z punktu widzenia zakresu internacjonalizacji nalezy uznac
za globalne. Swiatowe podmioty pehig ciagle niewielka
role w procesie §wiadczenia ustug z branzy lokalnego trans-
portu zbiorowego w Polsce. Pojecie holdingu, w odniesieniu
do przedsigbiorstw komunalnych, wiaze si¢ rowniez z pro-
cesem powotywania tej specyficznej formy organizacyjnej
do realizacji zadan o charakterze uzyteczno$ci publiczne;j
w ramach jednej gminy i polega de facto na grupowaniu
istniejgcych przedsigbiorstw komunalnych (z r6znych branz)
w jedng strukture, celem osiagni¢cia korzysci z funkcjono-
wania pod jednym, wspdlnym szyldem.

* Zadania o charakterze uzytecznosci publicznej z branzy lokalnego transportu zbioro-
wego w jednostce samorzadu gminnego czgsto sg realizowane przez podmioty, ktore nie
sg przedsigbiorstwami. Wystepuja glownie w formie samorzadowego zaktadu budzetowego.

** Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, Dz. U. 2001 nr 142 poz. 1591
z p6zn. zm. Istnieje rowniez forma zwiazkoéw powiatow okreslona w Ustawie z dnia
5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym, Dz. U. 2001 nr 142 poz. 1592 z pézn. zm.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: S. Sudot, B. Godziszewski, M. Haffer, M.J. Stan-
kiewicz, Przedsigbiorstwo. Teoria i praktyka zarzgdzania, op. cit.; K. Strzyczkowski, Prawo
gospodarcze publiczne, op. cit.; Ustawa z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatalnosci go-
spodarczej, Dz. U. 2004 nr 173 poz. 1807 z p6zn. zm.
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2.2. Efektywnos$¢ operacyjna przedsi¢biorstwa lokalnej
komunikacji zbiorowej

W sytuacji gospodarki rynkowej przedsiebiorstwa zobligowane sa do efek-
tywnego wykorzystywania posiadanych zasobow finansowych, rzeczowych,
personalnych oraz do zdobywania nowych i utrzymywania obecnych klien-
tow, usprawniania procesoOw technologicznych, sprawnego zarzadzania.
Wymaga to okreslenia, czy prowadzona dzialalno$¢ przynosi zamierzone
efekty oraz wskazania kierunkéw rozwoju w przysztosci. Takie podejscie
faczy si¢ z pojeciem efektywnosci, ktora nalezy rozumie¢ jako najlepsze
rezultaty produkcji lub dystrybucji towarow i ustug po okreslonych kosztach
lub jak najnizsze koszty dla danych efektow. Idac dalej, mozna to sprowadzi¢
do racjonalnego gospodarowania, ktore oznacza, ze w dzialalno$ci gospo-
darczej nalezy postepowac tak, aby przy okre§lonych $rodkach osiggnaé
maksymalny stopien realizacji celu albo przy danym stopniu realizacji celu
wykorzysta¢ jak najmniejsze srodki. Dziatanie efektywne bytoby wtedy
realizacjg jednej z dwoch zasad racjonalnego gospodarowania, tj. zasady
maksymalizacji uzyskanych efektow przy posiadanych srodkach lub zasady
minimalizacji ponoszonych naktadow i kosztow na realizacj¢ zaplanowa-
nych zadan'®.

Pojecie efektywno$¢ pozostaje w §cistym zwigzku z racjonalnoscia
gospodarowania, ktorg obrazuja dwa pojecia — gospodarno$¢ i rentownosc.
Gospodarnos¢ swiadczy o wewnetrznej efektywnosci przedsigbiorstwa.
Z kolei rentownos¢ jest wyrazem akceptacji produktow wytwarzanych
przez ten podmiot (miara efektywnosci zewngtrznej). Warto zwroci¢ uwage
na specyficzny fakt, ze przedsigbiorstwo moze okazac¢ si¢ jednoczesénie nie-
gospodarne i rentowne lub odwrotnie'?®. Podstawowe zasady racjonalnego
gospodarowania oparte na gospodarnosci i rentowno$ci mozna uzupetnié
o zdolno$¢ do regulowania platnosci, okreslajac tym samym cechy nie-
zbedne do zachowania rownowagi finansowej przedsicbiorstwa w relacjach
z otoczeniem'?’.

Gospodarnos¢ zazwyczaj wyraza si¢ przez wskaznik relacji wynikow
i naktadow, z tym ze w przedsi¢biorstwie nakierowanym na maksymalizacje
dochodow tym lepszy poziom gospodarnosci, im wyzszy wskaznik efekty/
naktady. Z kolei w przedsi¢cbiorstwach przyjmujacych zasad¢ minimalizacji

125 M. Frankowska, M. Jedlinski, Efektywnos¢ systemu dystrybucji, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 2011, s. 58-59.

126 A, Jaruga, I. Sobanska, R. Sochacka, Metody kalkulacji, koszty, ceny, decyzje, Polskie
Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 1998, s. 146.

127 M. Walczak, Prospektywna analiza finansowa w przedsigbiorstwie, PWE, Warszawa 1998,
s. 146.
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nakladéw — im nizsza warto$¢ naktadow pozwalajacych osiagna¢ dany rezultat
(wskaznik naktady/efekt), tym lepsza ocena dziatania takiego podmiotu'?.

Racjonalizowanie dziatalno$ci podmiotu gospodarczego wymaga wiasci-
wego wzorca, kryterium celu, w odniesieniu do ktérego dokonuje si¢ oceny
stanu aktualnego i okresla kierunek dziatania. Wobec takiego stwierdzenia
efektywnos¢, oprocz uwzglednienia stopnia zrealizowania zasad gospodar-
nos$ci, obejmuje réwniez ocene uzyskanych efektow i poniesionych nakta-
dow, w ramach okreslonego celu. Fundamentem dla tego twierdzenia jest
zidentyfikowanie efektywnosci jako sumy dwoch czynnikow '#°: sprawnos$ci
dziatania, czyli optymalnego wykorzystania posiadanych zasobow, oraz
skuteczno$ci dziatania, rozumianej jako zdolno$¢ do wyznaczenia i realizacji
okreslonych celow.

Obok celowosciowego ujecia efektywnosci opartego o pojecia: cele —
efekty — naktady, istnieje rdbwniez inna interpretacja tego terminu. Definiujac
przedsigbiorstwo jako system tworzony przez struktur¢ powigzan réznej
jakosci elementow, efektywno$¢ funkcjonowania przedsicbiorstwa zalezy
od wielkos$ci elementow (ilosci zastosowanych czynnikow produkcji) i ich
jakosci oraz struktury'*, Podsumowania dorobku naukowego dotyczacego
pojecia efektywnos$¢ w réznych ujeciach dokonano w tabeli 2.

Tabela 2. Interpretacja pojecia efektywnosé

Elementy skiadowe Celowosciowe ujecie Systemowe ujecie
charakterystyki
Przedstawiciele szkél |B. Karlof, S. Ostblom, O. Katz, W. Rybicki,
badawczych T. Kotarbinski, R. Kahn, Z. PierScionek,
J. Zieleniewski, R. Seashore, D. Yuchtman
A. Mazurkiewicz,
B. Stowinski,
K. Meredyk,
L. Krzyzanowski
Fundamentalne — realizacja okre§lonych |— rzadko$¢ zasobow
zalozenia celow stanowi wystepujacych
podstawowg przestanke w otoczeniu wptywa
tworzenia organizacji na integralno$¢
organizacji i jej rozwoj

128 A. Jaruga, I. Sobanska, R. Sochacka, Metody kalkulacji, op. cit., s. 20.

12 P, Drucker, Menedzer skuteczny, Nowoczesno$¢, Akademia Ekonomiczna w Krakowie,

Czytelnik, Krakow 1994, s. 14-26.

130 7. Pierscionek, Strategia rozwoju firmy, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1997,

s. 15.
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Istota efektywnosci

Etapy oceny
efektywnosci

— W procesie tworzenia
i kierowania
organizacja nalezy
dziata¢ zgodnie
Z przyjetymi
celami i zmierzaé
do ich realizacji
przy mozliwie
najmniejszych
naktadach

— efektywnos¢
okresla si¢ jako
skuteczno$¢ dziatania
oraz racjonalno$¢
gospodarowania

— interpretacja
efektywnosci
w obrebie pojec: cele —
efekty — naktady

— okreslenie stopnia
realizacji celow
(skuteczno$¢)

— zidentyfikowanie
wielkosci
wykorzystanych
zasobow, ktore
sa w posiadaniu danego
podmiotu (wydajno$¢)

— organizacje to otwarte

systemy, potaczone

z otoczeniem, ktore
zmierzaja do zachowania
swej integralnosci

1 zapewnienia rozwoju,
poprzez optymalizacj¢
proces6w pozyskiwania
i wykorzystywania
zasobow, a takze
utrzymywania pozycji
konkurencyjnej
wzgledem innych
podmiotow

efektywnos$¢ wyraza

sie w mozliwosci
ksztattowania

otoczenia w kierunku
sprzyjajacym organizacji
oraz zdolnosci

do pozyskiwania
zasobow z tego
otoczenia i wlasciwe ich
wykorzystanie

interpretacja
efektywnosci w obrebie:
naktady na etapie
wejscia do systemu —
proces transformacji —
efekty na etapie wyjscia
Z systemu

okreslenie mozliwosci
pozyskiwania zasobow
z otoczenia

okreslenie ogdlnej
uzytecznosci
posiadanych zasobow
dla organizacji
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Kryteria oceny
efektywnosci

Przykladowe miary
efektywnosci

— racjonalnos¢
gospodarowania,
tj. optymalizacja
relacji pomiedzy
osigganymi efektami
a ponoszonymi
naktadami;
inne spojrzenie
na racjonalnosé¢
gospodarowania taczy
ten termin z pojgciem
korzystnosci, czyli
maksymalizacji
réznicy pomigdzy
uzyskiwanymi
efektami
a ponoszonymi
naktadami

— skuteczno$¢,
tj. zgodnosé
uzyskiwanych
efektéw w odniesieniu
do przyjetych celow

— stopien osiagnigcia
realizowanego
celu (jesli jest
stopniowalny)

— wydajnosé,
produktywno$é,
rentowno$¢, plynnosé
finansowa

— pozyskiwanie
maksymalnej ilo$ci
zasobOw z otoczenia,
ocenianej w odniesieniu
np. do calej branzy

— wydajno$¢ organizacji
rozumiana jako
odwrotnos¢ kosztu
transformacji, ktora
to powoduje stratg
energii na wyjsciu
z systemu w stosunku
do energii na wejsciu

— wartos$¢ pozyskanych
zasobow wzgledem
innych elementow
otoczenia (np.
konkurentow)

— wielko$¢ dochodow
z eksploatowanych
7asobow

Kryterium podzialu

Klasyfikacja wybranych czynnikéw determinujacych
efektywnos¢

Odniesienie wzgledem
przedsi¢biorstwa oraz
otoczenia

Endogeniczne:

— potaczone z procesami
realizowanymi
w przedsigbiorstwie

Egzogeniczne:

— powigzane z sytuacja
gospodarcza kraju
i makroekonomicznymi
trendami
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— wynikajace z misji, — zwiazane
wizji, celow i strategii z bezposrednim
przedsigbiorstwa otoczeniem
przedsigbiorstwa,
— zwigzane tj. konkurencja,
Z istotg i obszarem dostawcami,
prowadzonej posrednikami,
dziatalnosci odbiorcami
Kwantytatywno§$¢/ Ilo$ciowe: Jakosciowe:
kwalitatywnosé
— wymierne, mierzalne, |— skomplikowane
wyrazone w postaci lub niemozliwe
liczbowej, czastkowe do wyrazenia liczbowo
miary efektywno$ci (np. zadowolenie
(np. wydajno$¢ pracy, klientow albo
rentowno$¢ sprzedazy pracownikow, pozycja
wyrobow i ustug, rynkowa danego
produktywno$¢ podmiotu)
majatku trwalego)

Zrodto: R. Matwiejczuk, Efektywnosé — proba interpretacji, ,,Przeglad Organizaciji”, Wydawca
TNOIiK, Warszawa 2000, nr 11, s. 28-30, za M. Frankowska, M. Jedlinski, Efektywnosé systemu
dystrybucji, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2011, s. 62-63.

Wrhasciwe funkcjonowanie przedsigbiorstwa wigze si¢ z badaniem i oceng
efektywnosci biezacej dziatalnosci przedsigbiorstwa, ale rowniez podejmo-
wanych przedsigwzig¢. Oceng efektywno$ci mozna wykorzysta¢ do'':

» analizy ex post (retrospektywnej), ktora przedstawia efektywnos$¢ wy-
korzystania posiadanych zasobow, zestawia poniesione naktady z osig-
gnigtymi efektami,

* analizy ex ante (prospektywnej), jako narzedzia przy podejmowaniu
decyzji dotyczacych przysztosci, opartego na identyfikacji otoczenia,
ocenie sytuacji przeddecyzyjnej, okresleniu poszczegdlnych warian-
tow, kontroli naktadow i przychodéw na podstawie wielko$ci norma-
tywnych.

Informacje ptynace z przeprowadzonej analizy retrospektywnej sg punk-
tem wyjscia do koordynowania dziatan biezacych i podejmowania decyzji doty-
czacych przysztosci. Biorac pod uwage kryterium czasu, mozna wyodrebnic '*%:

131 M. Frankowska, M. Jedlinski, Efektywnos¢ systemu dystrybucji, op. cit., s. 64; M. Walczak,
Analiza finansowa w zarzqdzaniu wspolczesnym przedsigbiorstwem, Wydawnictwo Difin,
Warszawa 2007, s. 69.

132 7. Leszczynski, A. Skowronek-Mielczarek, Analiza ekonomiczno-finansowa firmy,
Wydawnictwo Difin, Warszawa 2000, s. 16; M. Frankowska, M. Jedlinski, Efektywnosé
systemu dystrybucji, op. cit., s. 65.
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1. Efektywno$¢ funkcjonowania przedsigbiorstwa — oparta na analizie
sytuacji majatkowo-kapitatowej oraz strumieni finansowych.

2. Efektywnos$¢ rozwoju (ocena prospektywna) — identyfikowang w ra-
chunku efektywnosci planowanych przedsigwzigc.

Efektywnos$¢ moze by¢ rozpatrywana w odniesieniu do roznych aspek-
tow procesu gospodarowania, tj. technicznego, ekonomicznego, spotecz-
nego, ekologicznego itp. Czegsto w prowadzonych analizach dotyczacych
przedsiebiorstw stosuje si¢ pojecie efektywnosci przedsigbiorstwa w ogole.
Pojecie efektywnosci przedsigbiorstw mozna rozumie¢ jako realng zdolno$¢
do podnoszenia pozycji rynkowej i osigganych wynikow finansowych. W przy-
padku efektywnosci przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej nalezy rowniez
uwzgledni¢ aspekt spoteczny. Ze wzgledu na kryterium oceny efektywnosci
w przedsigbiorstwie mozna wyrozni¢ jej dwa gtdwne rodzaje, tj. strategiczng
i operacyjna'**, w ramach ktérych mozna przyporzadkowac¢ szczegdtowe
efektywnosci z réznych obszarow funkcjonowania przedsigbiorstwa. Przedsig-
biorstwa §wiadczace ustugi uzytecznosci publicznej (np. lokalnego transportu
zbiorowego) w stosunku do innych przedsigbiorstw podlegaja dodatkowe;j
odpowiedzialno$ci wobec danej spotecznosci, w zwiazku z ktorg mozna
wyr6zni¢ dodatkowy rodzaj efektywnos$¢ (schemat 4).

Zagadnienie efektywnoS$ci operacyjnej jest podstawowym kierunkiem
badan na wielu polach dzialalnos$ci gospodarczej. Dotyczy rowniez sektora
ustug uzytecznosci publicznej z branzy lokalnego transportu zbiorowego,
w ktorym dostarczanie ustug odbywa si¢ za posrednictwem podmiotow funk-
cjonujacych w réznych formach wtasnosciowych i organizacyjno-prawnych.
Efektywnos¢ operacyjna jest objasniana przez relacje pomiedzy réznymi
postaciami efektow i poniesionych naktadéw na ich uzyskanie. Sposrod wielu
miar tej efektywnosci wyrozniono takie, ktore:

*  umozliwiajg ocen¢ sprawnosci funkcjonowania przedsicbiorstw w aspek-
cie ich wydajnosci, produktywnosci, innowacyjnosci oraz osigganych
wynikow finansowych,

*  stwarzajg mozliwo$¢ mierzenia efektywnos$ci w ro6znych okresach i jej
oceny w ujeciu czastkowym i syntetycznym,

*  daja mozliwos¢ pomiaru stopnia realizacji celow przyporzadkowanych dla
przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej lokalnego transportu zbiorowego,

*  mogg stanowi¢ zrodto do analizy zalezno$ci poszczegolnych czynnikow
majacych wplyw na efektywnosc¢ przedsigbiorstw,

*  sg szeroko opisywane w teorii i jednoczesnie powszechnie stosowane
w badaniach empirycznych dotyczacych efektywnosci przedsiebiorstw.

133 A. Szewc-Rogalska, Efektywnos¢ restrukturyzacji wlasnosciowej przedsigbiorstw w Polsce.
Ujecie sektorowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Rzeszowskiego, Rzeszéw 2004, s. 53.
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Majac na uwadze przedstawione przestanki doboru miar efektywnosci
operacyjnej przedsiebiorstw transportu lokalnego, w niniejszej pracy przy-
jeto: wydajnos¢, produktywno$¢ oraz mierniki, ktore okreslaja wielkos$ci
zrealizowanych ustug przewozowych. Efektywno$¢ ekonomiczng przedsig-
biorstwa okresla si¢ rowniez jako sposob pomiaru skutecznosci i celowosci
danej dziatalnosci gospodarczej. Skutecznos¢ to podstawowy wymag i walor
wszelkiego dzialania. Dziatanie nazywane jest skutecznym, jezeli w jakims$
stopniu prowadzi do skutku, zamierzonego celu. Miarg za$ skutecznosci jest
stopien zblizania si¢ do tego celu'3*.

Schemat 4. Rodzaje efektywnosci w przedsigbiorstwie
lokalnego transportu zbiorowego

S—

Efektywno$¢ operacyjna: Efektywnos¢ strategiczna:

— sprawno$¢ 1 skuteczno$¢ biezaca, — sprawnos¢ 1 skutecznos¢ rozwojowa,
umiejetnosé realizacji celow umiejetno$é wyboru wlasciwych celow
— dobre wykonanie pracy — wykonanie dobrej pracy

! | !
Technika, technologia, Efektywnos¢ Rynek, dynamika zmian
— ]
finanse przedsigbiorstwa lokalnego

transportu zbiorowego
w aspekcie spotecznym

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: B. Karlof, S. Ostblom, Benchmarking — réwnaj
do najlepszych, ,,Zarzadzanie i Finanse”, Warszawa 1995, s. 22; H. Piekarz, Zarzgdzanie
strategiq produktywnosci przedsigbiorstwa, [w:] Restrukturyzacja a poprawa efektyw-
nosci gospodarowania w przedsiebiorstwie, AE w Krakowie, TNOiK, PAN, Profesjo-
nalna Szkola Biznesu, Krakoéw 1998, s. 344; J.A.F. Stoner, Ch. Wankel, Kierowanie,
PWE, Warszawa, 1992, s. 29, za A. Szewc-Rogalska, Efektywnos¢ restrukturyzacji
wiasnosciowej przedsiebiorstw w Polsce. Ujecie sektorowe, Wydawnictwo Uniwersytetu
Rzeszowskiego, Rzeszow 2004, s. 53; J. Famielec, Efektywnos¢ przedsiebiorstwa i jej
pomiar, materialy powielane.

134 J. Michalak, Analiza efektywnosci ekonomicznej gospodarowania, [W:] Analiza finansowa
w zarzqdzaniu przedsigbiorstwem, red. M. Walczak, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2003, s. 198.
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Przy analizie efektywnos$ci operacyjnej moga by¢ wykorzystane rozne
techniki, ale w praktyce najczgsciej bada si¢ relacje — zalezno$ci miedzy
wielkos$ciami, zwane wskaznikami. Wskazniki, czyli wielkosci wzgledne,
oraz wspotczynniki to zawierajgce informacje mierniki roznych przejawow
dziatalnosci. Percepcja ekonomicznych aspektow dziatalnosci przedsiebior-
stwa dokonuje si¢ gtdownie za ich posrednictwem.

Sprawne przedsigbiorstwo lokalnego transportu zbiorowego to takie, ktore
jest gotowe pod wzgledem organizacyjnym, technicznym i ekonomicznym
do $wiadczenia kompleksowych ustug przewozowych z uwzglednieniem
wszelkich czynnosci towarzyszacych'*>. Przyjmujac takg definicje sprawnie
funkcjonujacego przedsigbiorstwa w systemie transportowym, wskazano,
ze sprawne przedsiebiorstwo nie zawsze musi oznacza¢ efektywne finan-
sowo. Co wigcej, w wielu branzach odpowiedzialnych za dostarczanie ustug
uzytecznosci publicznej zwickszenie sprzedazy korzystnie wptywa na wyniki
finansowe i przez to na efektywnos¢, w komunikacji miejskiej nie ma takiego
prostego przetozenia. Zwickszenie wykonywanej pracy przewozowej przez
przedsigbiorstwo komunikacji miejskiej nie musi by¢ skorelowane ze zwiek-
szeniem si¢ przychodow.

Wydajnos¢ pracy okresla si¢ jako relacje catkowitych efektow osig-
gnigtych w przedsigbiorstwie do poniesionych naktadoéw pracy. Stosuje sig¢
ja do pomiaru efektywnosci przedsiebiorstw w ujgciu cze§ciowym i przyj-
muje ona postac, ktora pozwala na analiz¢ czynnikéw wplywajacych na jej
zmiang ', Podstawowym miernikiem, ktory okresla ilo§¢ wykonywanej
pracy w przedsigbiorstwie lokalnego transportu zbiorowego, jest liczba
wozokilometrow. Praca eksploatacyjna wyrazona w wozokilometrach oce-
nia prace taboru komunikacyjnego, oznacza wielko$¢ drogi przejechanej
przez pojazdy komunikacji miejskiej i moze by¢ roéwniez przedstawiana
jako jego przebieg we wszystkich kursach linii komunikacyjnej"’. Prace
eksploatacyjng dla dowolnej linii komunikacyjnej mozna wyznaczy¢ jako
sumg dlugosci kurséw zrealizowanych przez wszystkie pojazdy we wszyst-
kich kursach'*:

135 G. Kaczor, Kryteria i narzedzia oceny efektywnosci systemu transportowego, [w:] Wphyw
demonopolizacji i konsolidacji w transporcie na sprawnosc i efektywnosé jego funkcjonowania,
red. W. Paprocki, J. Pieriegud, Szkota Gléwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2005, s. 60.
136 J.A.F. Stoner, Ch. Wankel, Kierowanie, PWE, Warszawa 1992, s. 188, za A. Szewc-Rogal-
ska, Efektywnos¢ restrukturyzacji wlasnosciowej przedsigbiorstw w Polsce. Ujecie sektorowe,
op. cit., s. 54.

37 R. Tomanek, Funkcjonowanie transportu, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Katowicach, Katowice 2004, s. 55.

138 7. Bryniarska, W. Starowicz, Wyniki badar systemow publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, Wydawnictwo PiT, Krakow 2010, s. 109.
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P mi= D dk! (1)
J=1

gdzie:

o) — praca eksploatacyjna i-tej linii komunikacyjnej w g-tym dniu tygo-
dnia (wozokm),

dk!  — dhlugos¢ j-tego kursu i-tej linii komunikacyjnej w g-tym dniu tygodnia
(km),

mf — liczba kursow i-tej linii komunikacyjnej w g-tym dniu tygodnia,

q — typ dnia: typowy dzien roboczy, sobota, niedziela.

Praca eksploatacyjna wyrazona w wozogodzinach oznacza sum¢ cza-
sow przejazdu pojazdow transportu zbiorowego we wszystkich kursach
linii komunikacyjnej i dla dowolnej linii komunikacyjnej i jest wyznaczana
wedlug wzoru'®:

Py =D 1, 2)
J=1
gdzie:
P, ¢ — praca eksploatacyjna i-tej linii komunikacyjnej w g-tym dniu ty-
godnia (wozoh),
. — czas trwania j-tego kursu i-tej linii komunikacyjnej w g-tym dniu
K tygodnia (h),
m — liczba kursow i-tej linii komunikacyjnej w g-tym dniu tygodnia,
q — typ dnia: typowy dzien roboczy, sobota, niedziela.

Praca eksploatacyjna na danym obszarze jest rowna sumie wielkosci
pracy eksploatacyjnej wykonanej na wszystkich liniach komunikacyjnych
uruchomionych na tym obszarze.

Zestawienie pracy eksploatacyjnej wyrazonej w wozokilometrach i wo-
zogodzinach pozwala uzyska¢ miar¢ sprawnosci funkcjonowania przedsig-
biorstwa komunikacji miejskiej:

139 Z. Bryniarska, W. Starowicz, Wyniki badar systemow publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, op. cit., s. 113.
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Liczba wozokilometrow
Liczba wozogodzin )

Intensywnos$¢ wykorzystania taboru =

Liczba przewiezionych pasazeroéw jest obliczana jako suma przewiezionych
we wszystkich kursach linii komunikacyjnych. Liczba 0s6b przewiezionych
na danej linii jest wyznaczana na podstawie danych uzyskanych z pomiarow.

Praca przewozowa na danym obszarze jest rtOwna sumie wartosci pracy
przewozowej wykonanej na wszystkich liniach komunikacyjnych urucha-
mianych na tym obszarze'¥:

BN

Ppaskmq _ Ppaskm ? (4)

Il
LN

gdzie:

P um — Pracaprzewozowa na danym obszarze (paskm),

P mi — pracaprzewozowa i-tej linii komunikacyjnej w q-tym dniu tygodnia
(paskm),

n — liczba linii komunikacyjnych.

Wydajnos$¢ na danym obszarze mozna przedstawi¢ jako stosunek liczby
pasazerow przewiezionych wszystkimi liniami komunikacyjnymi urucha-
mianymi na tym samym obszarze do wielko$ci pracy eksploatacyjnej w wo-
zokilometrach:

Liczba pasazeréw 5
Liczba wozokilometréw )

Wydajno$¢ przewozowa =

Produktywno$¢ przedsigbiorstw komunikacji miejskiej, w oparciu
o wskazniki eksploatacyjne taboru (wozokm), mozna przedstawic jako iloczyn
liczby wozow w inwentarzu (Wt), wspotczynnika wykorzystania taboru (wtr),
wozogodziny eksploatacyjnej (wzhe), §redniej predkosci eksploatacyjnej (ve):

Wpp x Wt x wir x wzhe x ve (6)
Inne niz te opierajace si¢ o mierniki w postaci pracy eksploatacyjnej

sg wskazniki wydajnosci, zyskownosci i produktywnos$ci na przyktad czyn-
nika ludzkiego. Do dalszego zastosowania przyjeto:

140 Z. Bryniarska, W. Starowicz, Wyniki badar systemow publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, op. cit., s. 153.



74 Rozdziat 2

*  wydajno$¢ pracy w branzy lokalnego transportu zbiorowego rozu-
miang jako wielkos¢ sprzedazy ustug przypadajacg na jednego zatrud-
nionego:

przychody ze sprzedazy
liczba zatrudnionych ()

Wydajnos¢ pracy =

*  pracochtonnos¢, tj. wielkos¢ zrealizowanej pracy przewozowej na jednego
zatrudnionego, liczona jako iloraz liczby zrealizowanych wozokilome-
trow i sredniego zatrudnienia:

liczba wozokilometrow
liczba zatrudnionych ()

Pracochtonnosé¢ =

Miary skuteczno$ci nie musza mie¢ przetozenia na efektywnos$¢ finan-
sowa przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej z branzy lokalnego transportu
zbiorowego. Mozna zwigkszy¢ czestotliwos¢ kursowania taboru komunika-
cyjnego, mozna wykorzystywac bardziej pojemne i komfortowe pojazdy,
ktore poruszaja si¢ z wieksza predkosciag eksploatacyjna, a przychody z tytutu
$wiadczenia ustugi przewozowej moga pozostawac na niezmienionym pozio-
mie lub przyrasta¢ wolniej w stosunku do wzrostu naktadow na komunikacjg
miejska. W kolejnym podrozdziale uzupetniona zostanie analiza efektywnosci
przedsiebiorstw lokalnego transportu zbiorowego o aspekt finansowy.

2.3. Efektywnos¢ finansowa przedsi¢biorstwa komunikacji
miejskiej

Zjawiska ekonomiczne zwigzane z gromadzeniem i wydatkowaniem zasobow
pieni¢znych na cele dziatalnos$ci gospodarczej przedsigbiorstw definiuje si¢
jako finanse przedsigbiorstw 4.

Podstawowymi kategoriami finansow przedsigbiorstwa lokalnego trans-
portu zbiorowego sa przychody i koszty. Przychody ze sprzedazy ustug
transportu miejskiego odpowiadajg wartosci uzyskanych i naleznych kwot
ze sprzedazy ustug, ktore wystepuja w dwoch postaciach!#:

*  przychodow ze sprzedazy przez operatorow ustug przewozowych orga-
nizatorom; sytuacja taka wystepuje, gdy w danym systemie organizacji

141 W. Bien, Zarzqdzanie finansami przedsigbiorstwa, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2005, s. 14.
142°0. Wyszomirski, Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 274.
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1 zarzgdzania transportem miejskim oddzielona jest funkcja organizatora
od funkcji wykonawcy ushug przewozowych;
*  przychodow ze sprzedazy biletow i optat dodatkowych przewidzianych
w taryfie komunikacyjne;.
Przychody ze sprzedazy ustug organizatorom sg wynikiem zawarcia
umow na wykonywanie pracy transportowej i odwzorowane sa nastepujaca
funkcja'*:

P =f(P;S) ()]
gdzie:

P, — przychody ze sprzedazy ustug transportowych,
P — wykonana praca przewozowa,
S — stawka za §wiadczenie ushug przewozowych.

Przychody ze sprzedazy biletow komunikacji miejskiej sg oparte
na funkcji'*:

P =f(0: O (10)
gdzie:

P, - przychody ze sprzedaiy biletow,
O - liczba przewiezionych pasazerow,
C — ceny biletow.

Organy stanowigce jednostek samorzadu terytorialnego decyduja o wy-
sokosci cen i optat albo o sposobie ustalania cen i oplat za ustugi komunalne
o charakterze uzytecznosci publicznej oraz za korzystanie z obiektow i urzg-
dzen uzytecznosci publicznej jednostek samorzadu terytorialnego. Koszt
oferowanych ustug musi by¢ skonstruowany w taki sposob, aby byt akcep-
towalny spolecznie przez cztonkow wspdlnoty samorzadowej. W praktyce
taki mechanizm oznacza, ze organ stanowigcy ma obowigzek dofinansowa-
nia dziatalno$ci komunalnego przedsigbiorstwa uzytecznosci publicznej,
zwlaszcza takich przedsigbiorstw, jak przedsigbiorstwa lokalnego transportu
zbiorowego, ktorych dziatalno§¢ moze by¢ nierentowna, ale jest konieczna
ze wzgledu na potrzebe zaspokajania potrzeb ludnosci lokalnej. W okresie

0. Wyszomirski, Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, op. cit., s. 275.
14°0. Wyszomirski, Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, op. cit., s. 274.
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po zmianach ustrojowych mozna wyr6zni¢ kilka form zasilania przez wta-
sciciela w przedsiebiorstwie lokalnego transportu zbiorowego, stosowanych
w zalezno$ci od modelu rzeczowo-finansowego bilansowania ushug o cha-
rakterze uzytecznosci publiczne;j.

W przesztosci model finansowania dziatalnosci przedsigbiorstw $wiadcza-
cych ushugi przewozowe opierat si¢ na tych samych zasadach, ktore dotycza
dziatalnoéci przedsigbiorstwa biznesowego. Swiadczyty one bowiem ustugi
i dostarczaty dobra, otrzymujac w zamian okres$long zaptate od uzytkowni-
kow tychze ustug. Nalezy jednak pamigta¢, ze zgodnie z dotychczasowymi
rozwazaniami, wysokos¢ cen i optat oraz zakres ustugi przewozowej i rozmiar
przejazdow ulgowych i bezptatnych sa regulowane przez organy stanowiace
jednostek samorzadu terytorialnego. Przejazd pasazera placacego za przejazd
ulgowo lub nieptacacego kosztuje przewoznika doktadnie tyle samo, ile
pasazera ponoszacego peing odptatnose.

Sytuacja, w ktorej wielko$¢ przychodow byta nieskorelowana z kosztami,
doprowadzata do konieczno$ci dotowania dziatalnosci ze srodkow publicznych
lub podwyzszania kapitalu w przedsigbiorstwach uzytecznosci publicznej lo-
kalnego transportu zbiorowego przez wlasciciela. Dotacja albo podwyzszanie
kapitatu wlasnego w przedsigbiorstwach lokalnego transportu zbiorowego
pozwalaly przewoznikowi uzyskiwa¢ $rodki stuzace do pokrywania straty
wynikajacej z zamowienia takiej pracy przewozowej, ktorej koszty realizacji
nie mogty zosta¢ pokryte z przychodow ze sprzedazy biletow wedtug cen
ustalonych przez gming.

Inny sposob finansowania komunikacji publicznej sprowadza si¢ do pro-
pozycji dokonujacej zasadniczej zmiany w zakresie przypisania uprawnien
do odpowiedzialnosci, tzn. organ, podmiot zamawiajacy prace przewozowa
ptaci za wykonanie ustugi, ustalajac taryfe, przyjmuje zwtaszcza finansowe
skutki jej stosowania. Inne rodzaje przychodow przedsigbiorstw lokalnego
transportu zbiorowego to przychody finansowe niezwigzane z podstawowa
dziatalno$cia (np. z reklam, z prowadzonych ushug zaplecza technicznego).

Istnieje mozliwos¢ zestawienia grupy wskaznikow, ktére obrazujg uzy-
teczne, wazne mierniki dziatalnos$ci finansowej przedsigbiorstw lokalnego
transportu zbiorowego w aspekcie przychodéw i kosztow oraz dochodow.
Sa to wskazniki rentownosci, ktore, ze wzgledu na swoj syntetyczny cha-
rakter, znajdujg zastosowanie w ocenie efektywnosci podmiotow. Wskazniki
rentownosci informuja o efektywnos$ci dziatania i wyrazaja relacje zysku
liczonego na roznych poziomach dziatalnosci gospodarczej do: osiaggnigtego
przychodu ze sprzedazy produktéw, majatkow (aktywow), kapitatow wia-
snych, zatrudnienia. Wskazniki oceny poszczegolnych aspektow zyskownosci
i produktywnosci przedsiebiorstw komunikacji miejskiej, z uwzglednieniem
ro6znych kategorii wyniku finansowego, przedstawiono w tabeli 3.
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Tabela 3. Wskazniki oceny rentownosci
przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej

Nazwa wskaznika | Konstrukcja wskaZnika
I. RENTOWNOSC SPRZEDAZY
Rentowno$¢ dzialalnos$ci zysk brutto y
> 100% (11
przedsigbiorstwa brutto przychody ogétem o 1D

zysk netto
sprzedaz netto

Rentowno$¢ sprzedazy x100% (12)

II. RENTOWNOSC MAJATKU

Rentowno$¢ aktywow zysk netto
(zyskownos¢ majatku) aktywa ogotem

x 100% (13)

III. RENTOWNOSC KAPITALU WEASNEGO
Rentownos¢ kapitatu
wiasnego (zyskownos$¢
kapitatéw wlasnych)

IV. RENTOWNOSC ZASOBOW LUDZKICH

zysk netto
kapital wtasny

x100% (14)

zysk netto
przecigtny stan zatrudnienia

Rentowno$¢ zatrudnienia x 100% (15)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie A. Szewc-Rogalska, Efektywnosé restrukturyza-
¢ji wlasnosciowej przedsiebiorstw w Polsce, Wydawnictwo Uniwersytetu Rzeszowskiego,
Rzeszow 2004, s. 57-60.

Przedsigbiorstwa zajmujace si¢ organizacjg i realizacjg przewozow
ponosza koszty, ktére mozna okresli¢c mianem naktadéow gospodarczych
zwigzanych ze zuzyciem czynnikow dziatalnosci operacyjnej. W strukturze
tych kosztow wedhug ich rodzaju mozna wyodregbnié¢: amortyzacje, materiaty
pedne, energie, ogumienie, place i narzuty na ptace, materialy podstawowe
i pozostate koszty. Natomiast wedtug miejsca ich powstawania wyroznia sie:
materiaty pgdne, oleje i smary, ogumienie, pozostale materiaty i przedmioty
nietrwate, energie, amortyzacje, naprawy eksploatacyjne i remonty, place,
narzuty na place, pozostate koszty bezposrednie, koszty wydzialowe, koszty
ogolnozaktadowe i koszty sprzedazy'®.

W analizie kosztow przedsigbiorstwa lokalnego transportu zbiorowego
duze znaczenie ma dobor nosnika kosztow, czyli jednostki kalkulacyjnej, w od-
niesieniu do ktorej beda one rozliczane. W lokalnym transporcie zbiorowym

145°0. Wyszomirski, Transport miejski, ekonomika i organizacja, op. cit., s. 131.
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jako no$nik kosztow podstawowe znaczenie ma wozokilometr. Innymi nosni-
kami kosztow sa: wozogodzina, pojazd, trasa. Koszty zalezne od liczby wyko-
nanych wozokilometréw mozna potraktowac jako zmienne, a koszty zalezne
od wykonanych wozogodzin, wielkosci eksploatowanego taboru i dtugosci
eksploatowanych tras jako stale. Do kosztow zmiennych zaleznych od liczby
wykonanych wozokilometréw nalezg: materialy pedne, oleje i smary, energia
elektryczna na cele trakcyjne, ogumienie, naprawy eksploatacyjne i remont
taboru, torow 1 sieci. Do kosztow statych zaleznych od liczby wykonanych
wozogodzin zalicza si¢: ptace, narzuty na ptace i umundurowanie, materiaty
ruchu (z wylaczeniem materiatow pednych i ogumienia), koszty wydziatowe
ruchu, narzut kosztow ogolnozaktadowych. Do kosztow stalych zaleznych
od liczby eksploatowanego taboru przyporzadkowuje si¢ amortyzacjg taboru,
przeglady taboru. Koszty state zalezne od dtugosci eksploatowanych tras,
ktore sg wlasciwe jedynie dla komunikacji tramwajowej, trolejbusowej,
metra, to amortyzacja oraz przeglady torow i sieci'#.

Waznym elementem kosztow przedsigbiorstwa lokalnego transportu
zbiorowego sg koszty state i zmienne oraz miejsca powstawania tych kosz-
tow. Uwzgledniajac ten podzial, mozna koszt catkowity (K) przedstawic¢
w postaci wzoru'*":

K =Wkm x kz + Wg x ksg + We X ksw + Lt X kss (16)

Jest to suma iloczyndéw wozokilometrow (Wkm) i jednostkowego kosztu
zmiennego przypadajacego na 1 wozokilometr w zt (kz), liczby wykonanych
wozogodzin (Wg) i jednostkowego kosztu statego zaleznego od wykonanych
wozogodzin w zt (ksg), iloczynu liczby wozoéw w eksploatacji (We) i jed-
nostkowego kosztu statego zwigzanego z iloscig eksploatowanego taboru
w zt (ksw) oraz iloczynu dlugosci eksploatowanych tras w km (Lt) i jednost-
kowego kosztu statego zaleznego od dtugosci eksploatowanych tras (kss)
w przypadku trakcji szynowych.

Oddzielenie dziatalnosci organizatorskiej od przewozowej pociaga
za soba kontraktowanie przewoznikéw do obstlugi poszczegdlnych linii
komunikacyjnych. Dlatego podstawowe znaczenie z punktu widzenia eko-
nomicznego ma obliczanie kosztow przy wykorzystaniu przedstawionych
nos$nikow kosztow. Sa one podstawg do przygotowania oferty obstugi linii
na przetarg ogloszony przez organizatora.

146 O. Wyszomirski, Transport miejski, ekonomika i organizacja, op. cit., s. 132-135.

W Z. Grzymata, Restrukturyzacja sektora komunalnego w Polsce. Aspekty organizacyyj-
no-prawne i ekonomiczne, Oficyna Wydawnicza Szkota Gléwna Handlowa w Warszawie,
Warszawa 2010, s. 70.
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Kolejng grupa wskaznikow, ktora stwarza szanse porownania efektyw-
nosci przedsigbiorstw branzy lokalnego transportu zbiorowego, sg wskazniki
finansowej sprawnosci dziatania, zwane rowniez wskaznikami aktywnosci
(przedstawione w tabeli 4). Pozwalaja one zmierzy¢, jak efektywnie przed-
sigbiorstwo zarzadza aktywami, ktorymi dysponuje.

Tabela 4. Wskazniki finansowej sprawno$ci dziatania
przedsigbiorstwa transportu publicznego

Nazwa wskaznika | Konstrukeja wskaznika
1. ROTACJA NALEZNOSCI
Cykl inkasa przecietny stan nalezno$ci krétkoterminowych
nalezno$ciami w dniach wartos¢ sprzedazy netto : 365 17)
II. PLATNOSCI ZOBOWIAZAN
Cykl zapt bowigzar
yez aplaty zobowlazall przecigtny stan zobowiazan krotkoterminowych
krotkoterminowych . (18)
. sprzedaz netto : 365
w dniach
III. ROTACJA MAJATKU
Wykorzystanie (rotacja) wartos$¢ sprzedazy netto
aktywdow ogodtem aktywa ogolem (19)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: W. Bien, Zarzgdzanie finansami przedsiebiorstwa,
Wydanie [X, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2011, s. 105-109.

Zaprezentowane miary okres$lajg relacje pomiedzy przychodami netto
ze sprzedazy a posiadanymi przez przedsigbiorstwo aktywami oraz informuja
o sprawnosci ich wykorzystania.

W niektorych aspektach analiza sprawnosci dzialania jest powigzana
z analizg ptynnosci finansowej, poniewaz wyjasnia, jak przedsigbiorstwo
lokalnego transportu zbiorowego zarzadza aktywami. Wskazniki ptyn-
nosci finansowej wykorzystuje sie, analizujac zdolnos¢ przedsigbiorstwa
do terminowego regulowania zobowigzan. Ocena ptynnosci finansowej
przedsigbiorstw sprowadza si¢ do porownania ptynnych aktywow ze zo-
bowigzaniami, ktore nalezy uregulowa¢ w najblizszym czasie. Wskazniki
najczesciej wykorzystywane do oceny plynnosci finansowej przedstawiono
w tabeli 5.
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Tabela 5. Wskazniki ptynnosci finansowej przedsigbiorstwa
lokalnego transportu zbiorowego

Nazwa wskaZnika Konstrukcja wskaZnika
Biezaca pltynno$é aktywa obrotowe (20)
finansowa zobowigzania krétkoterminowe
Podwyzszona ptynno$é ptynne $rodki obrotowe 51
finansowa zobowigzania krétkoterminowe (1)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: B. Pomykalska, P. Pomykalski, Analiza finansowa
przedsiebiorstwa, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 67-78.

Przedsigbiorstwa uzytecznos$ci publicznej bedace wiasnoscia JST czgsto
podlegaja ochronie przed dwoma zagrozeniami, ktore rowniez dyscypli-
nujg procesy zarzadcze w podmiotach prywatnych, tzn. przed przejeciem
i bankructwem. Dlatego, obok charakterystyki biezacej zdolnosci ptatni-
czej przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej, w okresleniu efektywnosci
gospodarowania celowa jest rowniez ocena jego mozliwo$ci sptaty ogotu
zobowigzan. Oceng¢ takg mozna przeprowadzi¢ na podstawie wskaznikow
przedstawionych w tabeli 6.

Tabela 6. Wskazniki zdolno$ci do obstugi zadluzenia
przedsigbiorstwa transportu miejskiego

Nazwa wskaznika Konstrukcja wskaznika

Wskaznik zadtuzenia (obcigzenie zobowigzania ogolem
majatku zobowigzaniami) aktywa ogolem

x 100% (22)

Udziat kapitalu wlasnego
w finansowaniu aktywow (pokrycie
majatku kapitatami wlasnymi)

kapitat wlasny
majatek ogodtem

(23)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: M. Dobija, Rachunkowos¢ zarzqdceza i controlling,
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1999, s. 320-327.

Przedstawione miary efektywnosci finansowej charakteryzujg si¢ wza-
jemnymi relacjami, co przedstawiono na schemacie 5.
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Schemat 5. Relacje pomiedzy miarami efektywnosci
przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej

Plynnos¢ Finansowa
> > . .
finansowa [~ "| sprawno$¢ dziatania
7} 7}
y y
Poziom zadluzenia |4 > Rentownosé

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: B. Pomykalska, P. Pomykalski, Analiza finansowa
przedsigbiorstwa, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2007, s. 95.

Analiza relacji finansowych powinna odzwierciedlac przyjeta strategice,
obrazowac jej wykonanie i efektywnos$¢. Waznym elementem tej analizy
jest uwzglednienie relacji pomigdzy roznymi aspektami oceny dziatalnosci
finansowej przedsigbiorstwa. Istotnym kryterium efektywnosci, w odniesie-
niu do zarzadzania finansami przedsigbiorstwa, jest rentownosc¢. Ze wzgledu
jednak na specyficzng rolg spoteczng przedsiebiorstw $wiadczacych ustugi
uzytecznosci publicznej lokalnego transportu zbiorowego prymat rentownosci
nie jest tak jednoznaczny. Duzg role w ocenie efektywnosci pelni ptynnos¢
finansowa. Zachowanie ptynnosci finansowej wraz z zasada racjonalnego
gospodarowania jest waznym czynnikiem utrzymania ciggtosci dziatania
podmiotu'#®. Zwykle (przy innych czynnikach pozostajacych bez zmian)
wzrost ptynnosci jest obarczony ryzykiem zmniejszenia rentownosci spotki.
Wynika to z faktu, ze zazwyczaj aktywa obrotowe w relatywnie mniejszym
stopniu przyczyniaja si¢ do zwigkszenia rentownosci podmiotu. Aktywa
trwate — chociaz charakteryzujg si¢ niskim poziomem ptynnosci — to wiasciwie
wykorzystane przyczyniaja si¢ do osiagnigcia zysku. Jednoczesnie nalezy
zaznaczy¢, ze niekontrolowane przekroczenie minimalnej dopuszczalnej gra-
nicy ptynnosci powoduje sytuacje, w ktorej spadkowi ptynnosci towarzyszy
takze spadek rentownosci. Brak mozliwo$ci terminowego wywiazywania si¢
przedsiebiorstwa z cigzgcych na nim zobowigzan moze powodowac szereg
sankcji obnizajacych zyskowno$¢, a nawet przyczyniajacych si¢ do jego

198 D. Wedzki, Strategia plynnosci finansowej przedsigbiorstwa, Oficyna Ekonomiczna, Krakow
2002, s. 34.
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upadtosci. Przedsigbiorstwo, ktorego ptynnos$¢ jest pozytywnie oceniana,
moze zacigga¢ zobowigzania (wzrost sprawnosci dziatania, zmiana struktury
finansowania), co wptywa na jego rentowno$¢ (uwzgledniajac dzwignie
finansowa)'¥. Opisywang relacj¢ przedstawiono na wykresie 6.

Wykres 6. Zalezno$¢ pomigdzy pltynnoscig a rentownos$cia

A
Rentownosci

v

Plynnos¢ finansowa

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: J. Gajdka, E. Walinska, Zarzqdzanie finansowe, t. 2,
Fundacja Rozwoju Rachunkowosci w Polsce, Warszawa 1998, s. 465, za: S. Franek, Teoretyczne
aspekty zarzgdzania finansami w podmiotach sfery publicznej, [w:] Finanse podmiotow
prywatnych i publicznych w Polsce, red. J. Iwin-Garzynska, Wydawnictwo Economicus,
Szczecin 2009, s. 185.

Przydatng metoda badania efektywnos$ci finansowej przedsigbiorstw
z branzy lokalnego transportu zbiorowego jest analiza spetnienia nierownosci
nastepujacych czynnikow'>°:

iZ >iP>iM > iR (24)
Istotg tej nierownosci jest zatozenie, ze poprawa efektywnosci go-

spodarowania nastepuje wowczas, gdy wyniki ekonomiczne rosng (i — in-
deks dynamiki) szybciej niz naktady. Jednoczesnie nalezy mie¢ na uwadze,

19°S. Franek, Teoretyczne aspekty zarzqdzania finansami w podmiotach sfery publicznej,
[w:] Finanse podmiotow prywatnych i publicznych w Polsce, red. J. Iwin-Garzynska, op. cit.,
s. 184-185.

150 Z. Grzymata, Restrukturyzacja sektora komunalnego w Polsce. Aspekty organizacyjno-
-prawne i ekonomiczne, op. cit., s. 67.
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ze wzorcowe uklady nier6wnosci nie mogg by¢ przyjmowane bezkrytycznie
— jako uniwersalne i zawsze uzyteczne. Pelnig raczej role pomocnicza w oce-
nie efektywnos$ci badanych przedsigbiorstw. Przedsigbiorstwo spetniajace
powyzsza nierOwnos$¢ ma wyzszy przyrost stopy zysku (iZ) w odniesieniu
do stopy przychodow (iP), a w dalszej kolejnosci — do indeksu majatku (iM)
i zatrudnienia (iR). Taki podmiot prawdopodobnie znajduje si¢ w fazie wzro-
stowej 1 nie przekroczyt wykorzystania zdolnosci produkcyjnych i zasobow
ludzkich''.

Dziatalnos¢ finansowg przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego,
ze wzgledu na specyfike Swiadczonych ustug, oprocz wyrdznionych wskazni-
kow, charakteryzuja rowniez wskazniki wykorzystywane przez organizatorow
komunikacji miejskiej na danym terenie'>:

*  cena zaplacona przewoznikowi za 1 Wkm jako relacja przychodow

z tytutu umowy na realizacj¢ pracy przewozowej (zawartej np. z gming)

i liczbg zrealizowanych wozokilometrow:

przychod z umowy na realizacj¢ pracy przew.

cena zaptacona za Wkm = (25)

liczba wozokilometrow

»  wielkos¢ sprzedazy przypadajaca na jednego pasazera lub wozoki-
lometr:

przychody ze sprzedazy biletow

wielko$¢ sprzedaz na pasazera/Wkm = (26)

liczba pasazerow/Wkm

Podsumowujac te czes$¢ pracy, mozna sformutowac postulaty, ktérych
realizacja powinna charakteryzowaé¢ ocene efektywnosci przedsigbiorstwa
lokalnego transportu zbiorowego. Przede wszystkim specyfika finansowania
dziatalnos$ci tych podmiotéw oraz (zwykle) istnienie wtasciciela publicz-
nego wymaga¢ powinno kwantyfikacji realizowanych zadan uzyteczno$ci
publicznej z punktu widzenia racjonalizacji kosztow ich $wiadczenia przy
danym poziomie zaspokajania potrzeb spotecznych. Niemoznos¢ swobod-
nego okreslania cen oferowanych ustug wprowadza bariery w zarzadzaniu

151 G. Gotegbiowski, A. Tlaczka, Analiza ekonomiczno-finansowa w ujeciu praktycznym,
Wydawnictwo Difin, Warszawa 2005, s. 96.

152 K. Wasowicz, Prawno-ekonomiczne aspekty funkcjonowania komunikacji miejskiej, VI Kon-
ferencja w ramach Lodzkiej Akademii Samorzadowej, Gospodarka komunalna — efektywne
zarzadzanie, £.6dz 2014.
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finansami i ocenie efektywnosci przedsigbiorstw uzytecznosci publiczne;j.
Zarzadzanie majatkiem w przedsigbiorstwie publicznym powinno wymuszac¢
skierowanie uwagi na sprawno$¢ jego zarzadzania (zarzadzanie zapasami,
naleznos$ciami, gotoéwka) oraz sposob jego finansowania (struktura kapita-
1ow). Idea funkcjonowania podmiotéw dostarczajacych ustugi uzytecznosci
publicznej powoduje, ze w ocenie ich efektywnosci obok badania rentownosci
réwnie istotna jest analiza ptynnosci finansowe;.

Zasady, jakim powinna podlega¢ ocena efektywnosci procesow zarza-
dzania finansami przedsi¢biorstw lokalnego transportu zbiorowego, musza
uwzglednia¢ r6znorodnosc¢ calej sfery uzytecznosci publicznej. W jej sktad
wchodzg podmioty o r6znej formie organizacyjno-prawnej i wlasnosciowe;j,
co determinuje r6znice w podejsciu do proceséw zarzadzania i ich oceny.

Celem racjonalnego gospodarowania w przedsigbiorstwie lokalnego
transportu zbiorowego nie moze by¢ wylacznie podnoszenie efektywnosci
w wymiarze ekonomicznym, ale doskonalenie jakosci zycia spoleczenstwa,
co wymaga uwzgledniania nie tylko kryteriow finansowych, lecz takze
innych, na przyktad etycznych czy ekologicznych, ktore zapewniajg lepsze
i pelniejsze zaspokajanie potrzeb spotecznosci lokalnej. Za racjonalne mozna
wigc uznac te dziatania i decyzje, ktore uwzgledniajg wymagania wysokiej
efektywnosci ekonomicznej i podnosza jako$¢ zycia spoteczenstwa. Dalsze
rozwazania na temat efektywno$ci podmiotéw z branzy komunikacji miejskiej
w kolejnym podrozdziale przedstawiono w tym wilasnie kontekscie.

2.4. Standardy techniczne i spoleczne lokalnego transportu
zbiorowego

Realizacja podrézy w transporcie zbiorowym wymaga wykonania wielu ce-
lowych dziatan. Obejmuja one dwa rodzaje czynno$ci wchodzacych w sktad
procesu transportowego: wykonawcze — polegajace na obstudze podréznych
i realizacji procesu przewozowego, oraz organizacyjne — zwigzane z orga-
nizacja obstugi podréznych i organizacja przewozu. Rezultatem procesu
przewozowego jest praca eksploatacyjna taboru wyrazona na przyktad przez
wielkos$¢ przebiegu pojazdow, co zostato zrelacjonowane we wczesniejszej
cze$¢ niniejszej pracy. Z kolei obstuga podréznych i organizacja przewozow
jest zalezna od infrastruktury publicznego transportu zbiorowego, ktora
tworzy zespot obiektow linowych i punktowych, ktoére umozliwiajg przewo-
zenie osob, zmiang $rodka transportu 1 inne czynnosci konieczne w procesie
transportowym. Odpowiedzialnos$¢ za te cze$¢ procesu transportowego,
obok przedsigbiorstwa, ponosi rowniez organizator systemu transportowego
w danym miescie (np. urzad miasta, miejska jednostka budzetowa, spotka
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komunalna). Jednymi z podstawowych wielkosci charakteryzujacych ko-

munikacje miejska sa wielkosci opisujace infrastrukturg transportowa'*.

Badanie jej specyfiki — przy uzyciu wskaznikéw dostgpnosci komunika-

cyjnej — moze okresla¢ rowniez efektywnos¢ przedsigbiorstwa lokalnego

transportu zbiorowego.

Dostepnos¢ komunikacyjna to tatwos¢, z jakg mozna si¢ dosta¢ do lub
z danego miejsca. Jest wyrazona w dwoch uktadach odniesienia: obszaru
i czasu. Dostepnos¢ w odniesieniu do obszaru jest zwigzana z wielko$cia
infrastruktury transportu, ktora jest zlokalizowana na obszarze o okreslonej
powierzchni lub z ktoérej mogg korzysta¢ mieszkancy zamieszkujacy ten
obszar. Dostgpnos¢ w wymiarze czasu oznacza mozliwos¢ realizowania
przemieszczania w dowolnym okresie. Termin dostgpno$¢ komunikacyjna
obejmuje'*:

*  dostepnos¢ przestrzenna, identyfikowang odlegtoscia od punktu wsia-
dania i wysiadania ze Srodkdéw transportu, obszarem dziatania;

*  dostepnos¢ czasowa, okreslona okresem funkcjonowania, czestotliwo-
$cig kursowania, niezawodnoscig srodkow transportu, terminowoscia
przewozu,

*  dostgpnos$¢ demograficzna, ktora szacuje liczbe mieszkancéw zamiesz-
kalych w obszarze oddzialywania elementow sieci transportowe;;

*  dostepnos¢ funkcjonalna, okreslajacg dostepnos¢ przystankow, mozli-
wos¢ przejscia do innego srodka komunikacji miejskiej oraz dostepnosé
biletow.

Dtugos¢ sieci transportu publicznego i liczba przystankéw komuni-
kacyjnych w kazdym obszarze jest $cisle uzalezniona od powierzchni tego
obszaru oraz liczby zamieszkujacej go ludnosci. Do okreslenia poziomu
wskaznikéw dostepnosci przestrzennej mozna stosowac wskazniki, ktore
odnosza dlugos¢ sieci transportu publicznego do powierzchni obszaru lub
liczby mieszkancow.

Wskaznik gestosci sieci transportu publicznego okresla nasycenie obszaru
siecig transportowa przypadajaca na powierzchni¢ 1 km? lub na 10 tysigcy
mieszkancow'*:

153 0. Wyszomirski, Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 34.

134 Z. Bryniarska, W. Starowicz, Wyniki badar systemow publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, op. cit., s. 69; W. Starowicz, Jakosc¢ ustug w publicznym transporcie
pasazerskim. Charakterystyka polskiej normy, ,,Transport Miejski i Regionalny”, 2004, nr 10,
s. 28-34; W. Starowicz, Jakos¢ w miejskim transporcie zbiorowym, Wydawnictwo Politechniki
Krakowskiej, Krakow 2007, s. 37-43.

155 Z. Bryniarska, W. Starowicz, Wyniki badar systemow publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, op. cit., s. 70.
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K
G == tub Gy = (27) (28)
a b
gdzie:
Gy, — gestos¢ geograficzna sieci transportu publicznego (km/km?),
Gy, — gestos¢ demograficzna sieci transportu publicznego (km/miesz-
kancow),
K — dlugos¢ sieci publicznego transportu zbiorowego (km),
a  — powierzchnia danego obszaru (km?),
b  — liczba mieszkancoéw danego obszaru.

W zadnym z tych miernikéw nie znajdujemy bezposrednich odniesien
do przychodow przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego. Pojazdy
komunikacji miejskiej moga kursowac z coraz wigksza czgstotliwoscig, moga
by¢ bardziej pojemne i komfortowe, moga mie¢ wiekszg predkos¢ eksplo-
atacyjng i lepszy wspotczynnik wykorzystania taboru, a przychody moga
pozostawa¢ na niezmienionym poziomie lub przyrasta¢ wolniej niz wzrost
naktadow na komunikacje miejskg. Wykorzystanie zdolnosci przewozowych
komunikacji zalezy przede wszystkim od wyboru tego $rodka komunikacji
przez ludno$é¢, czyli od samych pasazeréw. Publiczny przewoznik zazwyczaj
nie zamyka mniej rentownych tras. Rodzi to konflikt pomi¢dzy miarami
skutecznosci gminy a efektywnos$cia finansowa przedsigbiorstwa. W tym
sensie w celu zapewnienia sprawnosci 1 skutecznosci komunikacyjnej miasta
nie mozna stosowac tylko ekonomicznych wskaznikow przedsiebiorstwa.
Efektywnos$¢ dziatalno$ci o charakterze uzytecznosci publicznej, jak juz
zauwazono wczesniej, mozna bowiem mierzy¢, uwzgledniajac trzy punkty
odniesienia: bezposredniego wytworcy lub dostawcy, czyli przedsigbiorstwa
uzytecznosci publicznej; konsumenta tych ustug (mieszkanca danego mia-
sta) oraz organizatora rynku ustug uzytecznosci publicznej, czyli jednostki
samorzadu terytorialnego (najczgsciej gminy)'*°.

Prowadzac rozwazania nad efektywnoscig przedsigbiorstwa komunikacji
miejskiej, nalezy zauwazy¢, ze ograniczenie tego pojecia do aspektu ekono-
miczno-finansowego nalezy uzna¢ za niepetne i nieadekwatne do jego roli,
ktora jest §wiadczenie ushug o charakterze uzytecznosci publicznej, w okre-
slonym systemie transportu miejskiego. Wobec tego efektywnosc¢ spoteczng
transportu miejskiego, ktora nierozerwalnie wigze si¢ z przedsigbiorstwem,

156 Z. Grzymata, Restrukturyzacja sektora komunalnego w Polsce. Aspekty organizacyjno-
-prawne i ekonomiczne, op. cit., s. 64-69.
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od ktorego zalezy spetnienie oczekiwan gminy i mieszkancow, nalezy roz-
patrywac wlasnie w kontekscie wlasciwosci pozadanych przez uzytkowni-
koéw transportu. Sa to tzw. postulaty przewozowe, czyli cechy popytu lub
potrzeby przewozowe, z ktérymi powinny by¢ zbiezne oferowane uslugi
przewozowe ',

Efektywnos¢ z punktu widzenia spoleczenstwa jest nizsza od efektyw-
nosci przedsigbiorstwa z powodu strat, jakie ponosi spoteczenstwo (wy-
czerpywanie bogactw naturalnych, niszczenie Srodowiska, pogorszanie
stanu zdrowia itp.) w rezultacie dziatalnosci gospodarczej przedsiebiorstw
i ich dazenia do podwyzszenia swojej efektywnos$ci kosztem ograniczenia
naktadow eliminujacych szkodliwe efekty zewnetrzne. Efektywnos¢ spo-
leczna jest trudna do oceny z uwagi na brak precyzyjnych metod pomiaru
zewnetrznych efektow dziatalnosci podmiotéw gospodarczych oraz rachunku
strat 1 korzysci'®.

Konsumenta interesuje przede wszystkim jakos¢ ustugi publiczne;.
Traktowanie pojecia jakosci ustug przewozowych w komunikacji miejskiej
jako zbioru cech opisujacych te¢ jakos$¢ z punktu widzenia przewoznika, or-
ganizatora przewozow i pasazera jest punktem wyjscia do okreslenia zakresu
cech, ktore mogg charakteryzowac poziom jakosci zarowno wszystkich ustug
przewozowych w miescie, jak i konkretnej ustugi (jednorazowego prze-
jazdu klienta lokalnego transportu zbiorowego). S to cechy, ktére decyduja
o stopniu zaspokojenia potrzeb pasazera miejskiego transportu w zakresie
realizacji podrozy. Cechy te ze wzgledu na postulowang jakos$¢ ustug uzytecz-
nosci publicznej nazywane sg postulatami przewozowymi. Odzwierciedlaja
one preferencje zglaszane przez pasazeréw dotyczace lokalnego transportu
zbiorowego (schemat 6).

W miare rozwoju badan marketingowych dotyczacych preferencji
i zachowan konsumentoéw uslug przewozowych nastgpita zmiana formuto-
wania oczekiwan przewozowych. Przede wszystkim uwzgledniono prak-
tyczne mozliwosci badawcze oraz wprowadzono postulaty syntetyczne
i czastkowe. Zmodyfikowane, dojrzate spojrzenie na postulaty przewozowe
sformutowane w §rodowisku technicznym, obejmuje pi¢¢ kryteriow syn-
tetycznych'>: dostepnos¢, niezawodnos¢, czas podrozy, warunki podrozy,
ekologie podrozy.

157 S. Ejdys, Optymalizacja miejskiego transportu zbiorowego na przykladzie miasta Olsztyna,
rozprawa doktorska, Uniwersytet w Bialymstoku, Wydziat Ekonomii i Zarzadzania, Katedra
Nauk o Przedsigbiorstwie, s. 55.

158 'W. Bachor, Efektywnos¢ majqgtku trwatego w spotkach komunalnych, Oficyna Wydawnicza
SGH, Warszawa 2009, s. 140.

159" A. Rudnicki, Jakos¢ komunikacji miejskiej, ,,Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK. Mono-
grafie”, nr 5, Krakow 1999, s. 39-44.
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Schemat 6. Standardy spoteczne i techniczne
lokalnego transportu zbiorowego

dotarcia do i z przystanku)

Predkos¢ — pozadana predkosé podrozy
(z uwzglednieniem czasu przesiadek oraz

czestotliwoscia)

Niezawodno$¢ — pozadany poziom realizacji
przewozu (pewnie, punktualnie, z odpowiednia

Dostepno$¢ — pozadany stan
dostepnosci sieci lokalnego
transportu zbiorowego

Bezposrednio$¢ — pozadana
podréz bez koniecznosci
przesiadania si¢

Jakos¢ transportu
pasazerskiego

Tanio$¢ — pozadana cena
biletu

Bezpieczenstwo — pozadany

poziom bezpieczenstwa
podroézy (postulat ten jest
czgsto rozszerzony

o pozadany poziom wygody
podrozowania)

doby

Masowo$¢ — pozadana wielkos¢ jednorazowego przewozu i duza czestotliwo$¢ przewozow w ciagu

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: B. Pawlowska, Zrdwnowazony rozwdj transportu na tle
wspotczesnych procesow spoteczno-gospodarczych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2013; M. Paradowska, Rozwdj zrownowazonych systemow transportowych polskich
miast i aglomeracji w procesie integracji z Unig Europejskq — przyktad aglomeracji wroctaw-
skiej, ,,Studia i Monografie”, nr 457, Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2011.

W tym ujeciu wystepuje rozbudowana lista kryteriow czastkowych. Po-
dziat pigciu kryteriow syntetycznych na trzydziesci cztery kryteria czastkowe
przedstawiono na schemacie 7 i w tabeli 7.

Schemat 7. Zmodyfikowane ujecie postulatow przewozowych
zgtaszanych w odniesieniu do transportu publicznego

L INLLIILE

Czas podrozy

Wrazliwo$¢ srodowiskowa i bezpieczenstwo podrozy

Jakos¢ transportu
pasazerskiego

Niezawodnos$é \

Warunki podrozy

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: A. Rudnicki, Kryteria i mierniki oceny miejskiej
komunikacji zbiorowej, Wydawnictwo IGKM, Warszawa 1999, s. 42-44.
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Tabela 7. Syntetyczne i czastkowe kryteria jakosci
w zmodyfikowanym ujeciu postulatéw przewozowych

Kryterium .
syntetyczne Kryteria czastkowe
Dostepnosé D liczba mieszkancow pozostajacych w strefie
m | dostepnosci do linii komunikacji miejskiej
powigzania komunikacji zbiorowej z innymi $rodkami
D, |transportu zbiorowego (regionalnymi, krajowymi,
mig¢dzynarodowymi) oraz transportem indywidualnym
D, |ciaglos¢ dziatania
dyspozycyjnos¢ (dostepnosé) pojazdu w danym
4 | miejscu i czasie
forma i kompletno$¢ informacji przekazywanej
D, |pasazerom (w $rodkach masowego przekazu, przez
telefon, internet, w pojezdzie, na przystanku itp.)
D system taryfowy (cena biletu, oferta biletowa, zakres
¢ |ulgizwolnien z oplat, tatwo$¢ nabycia biletu itp.)
D, |czytelno$¢ rozktadu jazdy
roéznorodna oferta przewozowa w zakresie pojemnosci
D . . L
° | pojazdu, komfortu jazdy, predkosci itp.
Czas podrézy | c , |czas dotarcia na przystanek
C czas oczekiwania zwigzany z czg¢stotliwoscia
° | kursowania
Cj czas przejazdu
Cp czas po$§wigcony na przesiadki
Warunki W warunki dojsécia do przystanku (odlegtos¢, tatwosé
podrozy 4 | orientacji itp.)
standard oczekiwania na przystanku (m.in. miejsca
W, | do siedzenia, ochrona przed niekorzystnymi warunkami
klimatycznymi, powierzchnia przystanku)
tatwos$¢ i sprawnos$¢ wsiadania do pojazdu (szczeg6lnie
A\ P
v | dla 0s6b niepetnosprawnych)
wygoda podrozy w pojezdzie zdeterminowana liczbg
W miejsc siedzacych, stopniem zattoczenia, fatwoscia
$ | dostepu do kasowania biletow, temperaturg wewngtrz
(ogrzewanie, wentylowanie)
W ptynnos¢ i predkos¢ jazdy, wynikajace z zattoczenia

jezdni, liczby zatrzyman, nierowno$ci nawierzchni itd.

bezposrednios$¢ potaczen, bez koniecznosci
przesiadania si¢
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dogodnos¢ i tatwos¢ przesiadania si¢ z uwzglednieniem
dlugosci przejécia, niebezpieczenstwa kolizyjnosci
z ruchem pojazdow, tatwosci orientacji itd.

=

kultura obstugi i kompetencje personelu
odzwierciedlone m.in. w ich wygladzie, opiece
nad pasazerami, reagowaniu na skargi, w czystosci
pojazddéw i przystankow

Niezawodnos¢é

stabilno$¢ uktadu linii i rozktadu jazdy

-

regularno$¢ kursowania

=]

punktualnos$¢ kursowania

z | Z |z |z

pewnos¢ uzyskania miejsca, mozliwo$¢ wejscia
do pojazdu (zdeterminowana jego zattoczeniem)

pewno$¢ osiggniecia celu podrézy w oczekiwanym
czasie

elastycznos¢ realizacji pracy przewozowej,
np. mozliwos¢ wyboru alternatywnego powigzania

mozliwo$¢ odzyskania pozostawionego bagazu

instytucjonalna forma zobowigzania wobec klientow,
karta praw pasazera, rekompensaty w przypadku
niewywigzania si¢ Z umowy

Wrazliwosé
srodowiskowa
i bezpieczenstwo

bezpieczenstwo podréznych (stopien narazenia
na rozboje, kradzieze)

zagrozenie wypadkami drogowymi i innymi
zwiagzanymi z realizacja pracy przewozowej
(np. podczas wsiadania do pojazdu)

hatas oddzialujacy na pasazerow w pojezdzie
i na przystanku

wibracje wptywajace na podrézujacych w trakcie
podrdzy oraz podczas oczekiwania na podroz

spaliny wdychane przez klientéw komunikacji
miejskiej w pojezdzie i na przystanku

atrakcyjnosc¢ 1 przyjazno$¢ przestrzeni ruchu

Zr6dto: opracowanie whasne na podstawie: W. Starowicz, Jako$¢ przewozéw w miejskim trans-
porcie zbiorowym, Wydawnictwo Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kos$ciuszki, Krakow
2007, s. 37-38; A. Rudnicki, Kryteria i mierniki oceny miejskiej komunikacji zbiorowej, op. cit.,
s. 42-44; D. Rucinska, A. Rucinski, O. Wyszomirski, Zarzqdzanie marketingowe na rynku
ustug transportowych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2004, s. 263-266.

Majgc na uwadze warunki stawiane transportowi zbiorowemu na ob-
szarach zurbanizowanych w krajach Unii Europejskiej oraz kryteria, jakie
pojawiaja si¢ w europejskiej normie o jakosci przewozow, w polskiej praktyce
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badawczej rozpowszechniony jest dziesigciopunktowy zestaw postulatow
przewozowych dotyczacych jakosci przewozow (tabela 8).

Tabela 8. Standardy techniczne i spoteczne okreslajace
jakos¢ przewozoéw komunikacji miejskiej

Lp. Postulat Znaczenie postulatu Spos.ob.okreslema
spelnienia postulatu
1. |Dostepnosé sieci | odleglos¢ od przystanku | maksymalne odlegtosci
komunikacyjnej | (przestrzenna lub nieucigzliwego dojscia
czasowa) do przystanku przez
pieszego
2. |Czestotliwos¢ odstepy czasu migdzy dopuszczalne odstepy
odjazdami czasu miedzy kolejnymi
pojazdami w okres§lonych
relacjach i czasie
3. |Punktualno$é zgodno$¢ odjazdow tolerancja odchylen
z rozktadem jazdy
4. |Bezpieczenstwo |bezpieczenstwo pozadany poziom poczucia
osobiste podréznych bezpieczenstwa
na przystankach
i w pojazdach
5. |Bezposrednio$¢ |potaczenia bez pozadane potaczenia
podrézy koniecznosci bezposrednie
przesiadania si¢ z uwzglednieniem ré6znych
okresow doby
6. |Pewnos$¢ dojazd tolerancja odchylen
odbycia do miejsca docelowego
zaplanowanej W wWyznaczonym czasie
podrozy
7. | Predkosé¢ czas jazdy dopuszczalny czas
uwzgledniajacy jazdy w relacjach
zatrzymania na trasie, o zréznicowanych
w tym na przystankach odlegtosciach
8. |Koszt opflata taryfowa pozadany system taryfowy,
jednorazowa lub system dystrybucji
okresowa 1 kasowania biletow,
akceptowany poziom
optat jednorazowych
i okresowych w ramach
okreslonego systemu
taryfowego
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9. | Wygoda elementy determinujace | pozadane warunki

warunki oczekiwania oczekiwania (minimalny
na przystanku standard przystanku),
i podrézowania pozadane warunki jazdy
W pojezdzie (minimalny standard jazdy)

10. |Informacja sposob przekazywania pozadany rodzaj i sposob
informacji o ofercie udostepniania informacji
przewozowej i zmianach
w ofercie

Zrodto: W. Starowicz, Jako$¢ przewozéw w miejskim transporcie zbiorowym, Wydawnictwo
Politechnika Krakowska, Krakow 2007, s. 37-38.

Aby zmierzy¢ jako$¢ ustug przewozowych z punktu widzenia pasaze-
roéw, konieczne jest poznanie ich oczekiwan, a nastgpnie odczu¢. Prawidlowa
dziatalno$¢ przewoznika powinna polega¢ na dostarczaniu pasazerom tego,
co chcg otrzymac. Pomiary majg charakter iloSciowy, statystyczny i polegaja
na ankietowaniu pasazeréow. Podstawa do ocen sg analizy oparte na prébach
losowanych z populacji wszystkich pasazeréw. Na podstawie wynikéw po-
chodzacych z takiej proby formutuje si¢ wnioski opisujace cata zbiorowosé
pasazerow. Podczas zbierania od respondentéw danych dotyczacych prefe-
rencji stosuje si¢ metode badan polegajaca na wskazaniu swoich oczekiwan
dotyczacych kazdej z cech jakosciowych w skali od jeden do pigciu. Miarg
zadowolenia jest ocena kazdego z postulatow réwniez w tej samej skali. Za-
stosowana metoda badan pozwala na ustalenie dla kazdej cechy jakosciowej
transportu miejskiego $redniej wartosci preferencji pasazerow, sredniej warto-
$ci satysfakcji pasazerow oraz hierarchii z punktu widzenia pasazera. Badania
te przeprowadza Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP.

Przytoczone w tym i poprzednim podrozdziale mierniki okreslajg poziom
efektywnosci lokalnego transportu zbiorowego, ktora w glownej mierze zalezy
od efektywnosci przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej. Gmina i mieszkancy
wyrazaja przede wszystkim swoje oczekiwania, za$ przedsi¢biorstwa sg obiek-
tem, od ktorych zalezy ich spetienie. Na poziom miernikéw efektywnosci
przedsigbiorstw ma niewatpliwie wptyw czynnik ludzki, czyli obowigzujaca
struktura organizacyjno-prawna i wtasnosciowa. Z uwagi jednak na uwzgled-
nienie organizatora rynku ustug komunalnych, gminy i konsumentow tychze
ustug — mieszkancow, miernikami efektywnosci przedsiebiorstw transportu
miejskiego sg te, ktore wskazujg na osigganie efektow adekwatnych do ponie-
sionych naktadéw, minimalizowanie kosztow, podnoszenie produktywnosci
oraz $wiadczenie ustug o oczekiwanej jakosci, w odpowiednim rozmiarze.
Podsumowujac przeprowadzong analize, w tabeli 9 syntetycznie przedstawiono
mierniki efektywnos$ci przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego
funkcjonujgcego w systemie transportowym miasta.
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Tabela 9. Miemniki efektywno$ci przedsigbiorstwa uzytecznosci
publicznej z branzy lokalnego transportu zbiorowego

Miary efektywnosci przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej

Mierniki efektywnosci
finansowej

Mierniki efektywnosci
operacyjnej

Mierniki efektywnosci
techniczno-spolecznej

— zuwzglednieniem
interesu gminy
jako podmiotu
odpowiedzialnego
za dostarczenie
ustug komunalnych,
o charakterze

— zuwzglednieniem
oczekiwan
mieszkancow gminy
jako konsumentow
ustug komunalnych

wielkosci wptywow

ze sprzedazy ushug
uzytecznos$ci publicznej
techniczne i finansowe
wskazniki branzowe

uzytecznosci
publicznej
— wielkos$¢ wpltywow — wielkosci — miary dostepnos$ci
ze sprzedazy ustug wykonywanej pracy czasowej,
uzytecznosci publicznej, eksploatacyjnej przestrzennej,
poziom kosztéw — wielkosci demograficznej
przedsigbiorstw, wynik wykonywanej pracy i funkcjonalnej
finansowy przewozowej
— wielkos¢
zatrudnienia
struktura majatkowo- — wskazniki badania marketingowe
-kapitalowa intensywnosci dotyczace:
przedsigbiorstwa wykorzystania — dostepnosci sieci
wskazniki rentownosci taboru komunikacyjnej
(zyskownosci) — wskazniki — czestotliwosci
wskazniki sprawnosci wydajnosci — punktualnosci
dziatania przewozowej — bezpieczenstwa
wskazniki ptynnosci — wskazniki — pewnosci odbycia
wskazniki zadtuzenia pracochtonnosci zaplanowanej podrozy

(niezawodnosci)
— bezposredniosci
podrozy
— predkoscei
— kosztu
— wygody
— informacji

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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W niektorych opracowaniach autorzy, ktorzy zajmuja si¢ tematyka
zblizong do prezentowanej, wykazuja sprzeczno$¢ interesOw pomiedzy
podmiotami ushug uzytecznos$ci publicznej. Konflikt ten wynika z ré6znych
miernikow efektywnos$ci charakteryzujacych te podmioty. W rozdziale tym
udowodniono jednak, Ze gleboka analiza problemu, w odniesieniu do systemu
transportowego miasta jako catosci, falsyfikuje to twierdzenie. Przedsigbior-
stwo stanowi glowny trzon uzytecznosci publicznej dostarczyciela ushug.
Efektywno$¢ przedsigbiorstwa, wyznaczona z uwzglednieniem interesu gminy
oraz jej mieszkancow, to zbior miar wynikajacy z roli podmiotu $wiadczacego
ustugi uzytecznosci publicznej. Dobor odpowiednich miernikoéw efektywno-
$ci przedsigbiorstwa z branzy komunikacyjnej stanowi kompletng, spojng
koncepcje. W kolejnej czesci dysertacji uzupetieniem do przeprowadzonej
analizy bedzie wykorzystanie metod statystycznych i taksonomicznych stu-
zacych sprawdzeniu, ktore z rozpatrywanych czynnikow i cech reprezentu-
jacych efektywnos¢ istotnie roznicuja przedsigbiorstwa o réznej strukturze
organizacyjno-prawnej i wlasnosciowe;.

2.5. Statystyczna i taksonomiczna ocena efektywnosSci
roznych struktur przedsi¢biorstw transportu miejskiego

W podrozdziale tym wyrdzniono metody statystyczne i taksonomiczne stuzace
do oceny przedstawionych miernikow efektywnosci dla roznych przedsie-
biorstw uzytecznos$ci publicznej lokalnego transportu zbiorowego, ktore
reprezentuja odmienne formy organizacyjno-prawne, rodzaje wlasnosci oraz
sposoby organizacji systemu transportowego w miescie.

Poréwnanie wszystkich badanych przedsigbiorstw z branzy komunikacji
miejskiej pod wzgledem roznych wskaznikow efektywnosci jest mozliwe
przy zastosowaniu metod taksonomicznych. Do grupowania obiektow mozna
zastosowac taksonomiczne metody analizy skupien. Umozliwiaja one podziat
obiektow na roztgczne grupy obejmujace obiekty podobne do siebie pod wzgle-
dem okreslonych kryteriow. Jednocze$nie obiekty znajdujace si¢ w roznych
grupach powinny si¢ mozliwie bardzo r6zni¢ od siebie. Wyro6znia si¢ dwie
podstawowe metody analizy skupien: metody hierarchiczne (hierarchical
clustering) i niehierarchiczne (nonhierarchical). Cecha metod hierarchicznych
jest iteracyjna metoda tworzenia grup ze skupien otrzymanych w poprzednich
krokach tzw. aglomeracji'®’. Skupienia w tej metodzie tworzone s3 w sposob
hierarchiczny, poczawszy od skupien jednoelementowych (o najstabszej sile)

160 M. Walesiak, Analiza skupien, [w:] Statystyczna analiza danych z wykorzystaniem programu
R, red. M. Walesiak, E. Gatnar, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 413.
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po skupienie zawierajace wszystkie elementy (o najwigkszej sile). Obrazem
kolejnych krokow aglomeracji jest tzw. dendrogram, czyli wykres drzewkowy.
Przyktadowy dendrogram przedstawiono na wykresie 7. Na osi poziomej
wykresu oznaczone sa umowne obiekty podlegajace aglomeracji, a na osi
pionowej — odleglosci aglomeracyjne. Odleglo$¢ aglomeracyjna to inaczej
sita skupienia odpowiadajgca danemu poziomowi wigzania.

Dos¢ istotnym elementem procedury aglomeracyjnej jest okreslenie miary
odleglosci pomiedzy obiektami oraz ustalenie zasad wigzania obiektéw. Metoda
wigzania obiektow umozliwia ustalenie, kiedy dwie grupy obiektow sa do siebie
na tyle podobne, ze mozna je potaczy¢ w wigksze skupienie. Odleglosci pomiedzy

potgczonymi skupieniami y,, y, oraz klasg y_ mozna zdefiniowa¢ nastgpujgco®':

d(ly,yLy) = ad(y,y) + ad(y,y) + pd(y,y) + vld(y,y) —d(y,y)l (29)
gdzie:

a, o, p oraz y — zbidr parametrow, ktorych warto$ci zaleza od przyjetego
rodzaju metody aglomeracyjne;j.

Wykres 7. Uktad drzewkowy obrazujacy kolejne kroki aglomeracji

7

Odleglos¢ wigzania
(5]

L lﬁ 1

c_13 c_s c_6 c_o c.2 c3

7 c_14 c_8 c_11 ~ cC_4 c_12 c_1
Obiekty grupowane metoda aglomeracyjng

Zrodlo: opracowanie wlasne.

161 M. Walesiak, Analiza skupien, [w:] Statystyczna analiza danych z wykorzystaniem programu
R, red. M. Walesiak, E. Gatnar, op. cit., s. 414.



96 Rozdziat 2

Do wazniejszych hierarchicznych metod aglomeracyjnych naleza: me-
toda pojedynczego polaczenia, kompletnego polaczenia, $redniej klasowej,
srodka ciezkosci, medianowa czy gigtka. Dos¢ czesto stosowana metoda
analizy skupien jest metoda Warda. Wykorzystuje si¢ w niej podejscie oparte
na analizie wariancji, w ktorej chodzi o minimalizacj¢ sumy kwadratow
dwoch skupien, ktore mogg zosta¢ uformowane na poszczegoélnych etapach
analizy. Dzigki temu mozliwe jest uzyskanie efektu homogenicznosci we-
wnatrz skupien i heterogenicznos$ci pomiedzy skupieniami. Efektywno$c¢ tej
metody potwierdzono w wielu badaniach'®,

Cecha metody Warda jest tendencja do tworzenia grup o matlej liczbie
obiektow oraz skupien o podobnej liczbie obiektow. Metoda ta uchodzi za dos¢
odporng na wystepowanie jednostek odstajacych i — podobnie jak metode
srodkow ciezkos$ci czy metode medianowa — mozna jg stosowac, gdy cechy
uwzglednione w grupowaniu sa mierzone na skalach silnych (interwatowe;j,
ilorazowej). Wsrod licznych zalet metod aglomeracyjnych warto wymienic¢
mozliwo$¢ wizualizacji wynikéw na dendrogramie, monitorowanie procesu
klasyfikacji i stosunkowo prostg interpretacj¢ wynikow.

Wsrod niehierarchicznych metod analizy skupien najbardziej znang jest
metoda k-Srednich. Metoda &-$rednich jest procedurg iteracyjng i wykorzystuje
podziat zbioru n obiektéw na k podzbiorow, przy czym liczba podziatow C jest
ustalana arbitralnie lub na drodze losowe;j. Istota metody jest minimalizowanie
sumy odlegtosci wewnatrzgrupowych obliczonych od srodkéow poszczegodlnych
skupien Z (i = 1, 2,... k), ktorymi mogg by¢ na przyklad centroidy nalezace
do poszczegolnych grup czy $rednie arytmetyczne obliczone z warto$ci cech
opisujacych obiekty w podzbiorach. Funkcje kryterium metody k-§rednich
mozna zapisa¢ nastepujgco's:

gn(c,Z)=22\\x,—zf P - min (30)

i-1 IeC,

W pierwszym etapie iteracji obiekty sg przenoszone do innych grup niz
te, w ktorych aktualnie si¢ znajdujg, aby zminimalizowa¢ ogo6lng warian-
cje wewnatrzgrupowa. Gdy kolejne przemieszczania obiektu nie poprawia
kryterium metody k-$rednich, w analogiczny sposob testowane sa kolejne
obiekty (punkty). Po wykonaniu wyjsciowego podziatu w kolejnych iteracjach

12 T, Grabinski, A. Sokotowski, Z badan nad efektywnoscig wybranych procedur taksono-
micznych, ,,Zeszyty Naukowe”, nr 181, AE w Krakowie, Krakéw 1984, s. 63-80.

19 H.H. Bock, Origins and extensions of the k-means algorithm in cluster analysis, Elec-
tronic Journ@] for History of Probability and Statistics, vol. 4, no. 2, December 2008,
www.jehps.net, s. 4.
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zmieniane sg kolejne srodki skupien, tak aby zmniejszy¢ warto$¢ funkcji kry-
terium metody k-$rednich. Kryterium najmniejszej sumy kwadratéw mozna
przedstawi¢ jako jednoparametryczng optymalizacje zagadnienia'®:

£.(O) =YY%~ % |} —>min 31)

i=1 IeC,

Oba zapisy funkcji kryterium reprezentuja tu tzw. dyskretng wersje
metody k-$rednich.

Metoda k-§rednich jest przedstawiana rowniez z uwzglednieniem kry-
terium celu w wersji cigglej (por. np. Dalenius 1950, Steinhaus 1956, Lloyd
1957). Przyjmuje sig, ze ciag danych x, x,..., x stanowigcy realizacje¢
p-wymiarowej zmiennej losowej X o rozktadzie zadanym funkcja gestosci
P(x) mozna podzieli¢ na k klas B = (B, B,,..., B). Wowczas kryteria (30)
i (31) mozna przedstawi¢ w wersji cigglej, odpowiednio w postaci warunkow
(32)1(33)':

gB =2 [l x—EX| X € B]|} dPx) >min (32)

i=1 B,

«(8.2)=Y [z, drs) > (33)

Waznym zagadnieniem w analizie skupien jest okreslenie optymalne;j
liczby klas, jak rowniez ocena jakos$ci uzyskanej klasyfikacji. Wsrod kryte-
riow wyboru optymalnego podzialu obiektow mozna wyrozni¢ wskazniki
stosowane jedynie w hierarchicznych modelach aglomeracyjnych, wskazniki
bazujace na odlegltosciach migdzyklasowych i wewnatrzklasowych z zadana
warto$cig progowa odleglosci lub bez takiej wartosci, wskazniki bazujace
na macierzach kowariancji wewnatrzklasowej lub migdzyklasowe;.

W okresleniu czynnikéw wptywajacych na prezentowane miary efek-
tywnosci, ktore majg ,,najwicksza zdolno$¢” do grupowania spotek z branzy
lokalnego transportu zbiorowego, postuzono si¢ jednoczynnikowa analiza
wariancji ANOVA. Przy jej uzyciu mozna sprawdzié¢, czy wartosci oczeki-
wane w wielu populacjach sg réwne. Istotg tej analizy jest wyodrebnienie

1 H.H. Bock, Origins and extensions of the k-means algorithm in cluster analysis, op. cit.,
s. 4-10.

1 H.H. Bock, Origins and extensions of the k-means algorithm in cluster analysis, op. cit.,
s. 11-13.
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z 0go6lnej zmiennosci wynikow wariancji zwigzanej z oddzialywaniem czyn-
nika badanego i zmiennosci, ktorej zrodlem sa czynniki losowe. W sytuacji,
gdy zmienno$¢ wynikow spowodowana testowanym czynnikiem istotnie
przewyzsza zmienno$¢ spowodowang czynnikami losowymi, oddziatywanie
czynnika testowanego uznaje si¢ za istotne. Zastosowanie jednoczynnikowej
analizy wariancji ANOVA wymaga spehienia kilku zatozen dotyczacych
poréwnywanych populacji:

*  badana zmienna w kazdej populacji ma rozktad normalny,

*  nie ma istotnych réznic pomie¢dzy warto$ciami wariancji w poszczego6l-

nych populacjach.

Testowana hipoteza zerowa w analizie wariancji ma postac: u,= u,= u,
=... u,, wobec hipotezy alternatywnej, gloszacej, ze roznice pomigdzy parami
warto$ci oczekiwanych sg istotne statystycznie. W jednoczynnikowej analizie
wariancji zmienno$¢ zjawiska wyrazona catkowitg sumg kwadratow (SST)
jestrozdzielona pomig¢dzy sume¢ kwadratow bledow (SSE) i sume kwadratow
zmienno$ci badanego czynnika (SSR), czyli:

SST = SSR + SSE (34)

Poszczegodlne komponenty jednoczynnikowej analizy wariancji za-
mieszczono w tabeli 10.

Tabela 10. Jednoczynnikowa analiza wariancji (ANOVA)

Zrédlo zmiennosci Suma Stopnie Estymator

kwadratow SS swobody Df wariancji

i‘;ﬁ;y‘;‘;fpowa SSR= éni (i —x)’ k-1 MSR = %

wownatesgrapowa | SSE=SE % | k| wsE= S

Zmiennos$¢ calkowita SST— i "z G _;)2 - MST = &71“
i=1j=1 n—

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: M. Dobosz, Wspomagana komputerowa analiza
wynikow badan, Akademicka Oficyna Wydawnicza EXIT, Warszawa 2004, s. 87.

Sprawdzianem testu jest statystyka F o nastgpujacym wzorze:

_ MSR (35)
MSE
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Statystka testu (35) przy zatozeniu prawdziwos$ci hipotezy zerowej
ma rozktad F-Snedecora o liczbie stopni swobody df, = k-1 oraz df, = n-k.
Odrzucenie H, w wyniku testu jednoczynnikowej analizy wariancji nie daje
jednak odpowiedzi na pytanie: pomi¢dzy ktorymi parami populacji wyste-
puja istotne réznice w wartosciach oczekiwanych. Aby to zbadaé, stosuje
si¢ dodatkowe testy, tzw. testy post hoc. Naleza do nich m.in. test Fishera
najmocniejszej réznicy, test Bonferroniego, Duncana, Tuckeya, Scheffego
i inne'®.

Aby utworzy¢ ranking operatoréw przewozow komunikacja miejska
charakteryzowanych wielokryterialnie zastosowano zmienng syntetyczna,
ktorej konstrukcje oparto na unitaryzacji zerowanej (MUZ). Metoda MUZ
wymaga kilku etapéw. W pierwszym etapie zmienne diagnostyczne X dzie-
lone sg na stymulanty, destymulanty i nominanty, po czym nastgpuje ich
normalizacja do zmiennych Z 17,

Dla stymulant i destymulant formuty normalizujace maja posta¢ odpo-
wiednio (36) 1 (37):

X,; —min x;;
Zil.z—l_, X, es (36)
' max x; —min x,
i i

1

z,=————, X,eD (37)

W przypadku nominaty, gdy znany jest przedziat wartosci nominalnych
<b Ij;b L7 1o formuta normalizujgca ma postac:

X, —min x;;
———, gdy x,;<b;
b,; —min x, : ‘
z, = 1 gdy x;€elb;;b,;] , X, eN (38)
X, —max x;
—— gdy x,;>b,,
b,; —max x,

166 M. Dobosz, Wspomagana komputerowa analiza wynikéw badan, op. cit., s. 100-103.
17 A. Mtodak, Analiza taksonomiczna w statystyce regionalnej, Diffin, Warszawa 2006,
s. 117; K. Kukuta, Metoda unitaryzacji zerowanej, Wydawnictwo PWN, Warszawa 2000, s. 177.
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W kolejnym etapie metody MUZ nastepuje agregacja zmiennych znor-
malizowanych, np. za pomocg $redniej arytmetyczne;j:

O=-2z (39)

Warto$ci zmiennej syntetycznej Q. s3 unormowane w przedziale [0,1]
i pozwalaja na ich uporzadkowanie wedlug natgzenia badanego zjawiska.
Im wyzsza warto$¢ zmiennej Q, osigga obiekt (blizszg 1), tym wyzszg lokate
zajmuje on w rankingu badanych obiektow (i na odwrot).

Zastosowanie przedstawionych metod pozwala na identyfikacj¢ grup
przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej lokalnego transportu zbiorowego
o podobnych wskaznikach efektywnosci. Dzigki nim mozna sprawdzié, czy
przedsiebiorstwa publiczne 1 prywatne, majace rézne formy organizacyjno-
-prawne, dziatajace w odmiennych systemach transportowych miast, r6znia
si¢ od siebie pod wzgledem efektywnosci.



RozDzIAL 3

Modele organizacji i realizacji ustug uzytecznosci
publicznej lokalnego transportu zbiorowego

3.1. Modele swiadczenia ustug komunikacji miejskiej
w Europie

W ostatniej dekadzie w zasadach organizacji rynku lokalnego transportu
zbiorowego w Europie nastgpity silne przeobrazenia. Organizacja rynku
ustug przewozowych odbywa si¢ juz nie tylko na poziomie lokalnym czy
narodowym, ale réwniez na szczeblu europejskim, czego przyktadem jest
rozporzadzenie 1370/2007'%%. Zaréwno struktura instytucjonalna, jak i organi-
zacja rynku lokalnego transportu publicznego maja fundamentalne znaczenie
nie tylko dla prawodawcow, ale i przewoznikow oraz pasazerow. Z uwagi
na tak zréznicowane czynniki, jak na przyklad zakres obowigzujacych me-
chanizmoéw konkurencyjnosci, finansowanie transportu publicznego albo
natura relacji migdzy zarzadca transportu a operatorem, §wiadczenie ustug
z obszaru komunikacji miejskiej nalezy definiowa¢ w kategoriach uzytecz-
nosci publicznej oraz efektywnos$ci. Sposob organizacji rynku nie tylko nie
moze pozbawia¢ obywateli dostgpu do przystepnej cenowo i nakierowanej
na jako$¢ komunikacji, lecz rowniez musi uwzglednia¢ interes operatorow
wykonujacych przewozy, by ci nie ponosili strat z powodu zobowigzan z tytutu
$wiadczenia ustug uzytecznosci publicznej. Wymaga to odpowiednich dziatan,
ktore w praktyce rzadko kiedy oznaczajg peing deregulacje, a raczej wiaza
si¢ ze zmianami istniejacych systemow na bardziej proefektywnosciowe'®.
Toczaca sig¢ dyskusja nad konkurencyjnoscia na rynku przewozowym przyczynia

18 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdzier-
nika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego 1 drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70,
Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej, 03.12.3007, L315/1.

199" A. Perchel, Konkurencyjnos¢ rynku transportu publicznego w Europie, cz. 1, http://www.
transport-publiczny.pl, dostgp w dniu 17.04.2016.
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si¢ do coraz powszechniejszego wprowadzania mechanizméw rynkowych
do sektora publicznego. Stosowane w transporcie miejskim rozwigzania
systemowe, ktore tworza przestrzen dla przedsigbiorstw lokalnego transportu
zbiorowego, zalezne sg na ogot od stopnia demonopolizacji i prywatyzacji
tego sektora. Na ich podstawie (uwzgledniajac aspekty organizacyjny i wia-
sno$ciowy) mozna wyrdzni¢ rozne modele organizacji komunikacji miejskiej,
co prezentuje schemat 8.

Schemat 8. Przyktadowe modele organizacji komunikacji miejskiej

Kryterium centralizacji organizacyjnej dla sfery regulacji

| Organizator uczestniczy w przewozach | | Organizator nie uczestniczy w przewozach |

Kryterium wlasnosci dla sfery regulacji

Organizator Organizator

publiczny prywatny Organizator publiczny Organizator prywatny

=
2

erium centralizacji organizacyjnej dla sfery realizacji

wiele podmiotéw w sferze
realizacji
Jeden podmiot w sferze realizacji
wiele podmiotéw w sferze
realizacji
Jeden podmiot w sferze realizacji
wiele podmiotéw w sferze
realizacji

| Jeden podmiot w sferze realizacji |
wiele podmiotéw w sferze
realizacji
| Jeden podmiot w sferze realizacji |

Kryterium formy wtasnosci dla sfery realizacji

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Zrodto: K. Wasowicz, Modele organizacji i funkcjonowania komunalnych przedsiebiorstw
uzytecznosci publicznej na przyktadzie lokalnego transportu zbiorowego, [w:] Determinanty
rozwoju Polski. Finanse publiczne, red. S. Owsiak, Polskie Towarzystwo Ekonomiczne,
Warszawa 2015, s. 337.
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Stosujac pewne uproszczenie, mozna stwierdzic, ze wspotczesny rynek
lokalnego transportu zbiorowego w Europie zorganizowany jest wokot trzech
podstawowych modeli organizacji komunikacji miejskiej, ktore zostaty za-

prezentowane w tabeli 11.

Tabela 11. Podstawowe modele organizacji lokalnego

transportu zbiorowego w Europie

Model Charakterystyka | Rola strony Rola Przykladowe
kontraktowania uslug modelu publicznej strony miejsce
lokalnego transportu prywatnej | zastosowania

zbiorowego

Zlecenie ustug prze- |Rynek za- Stanowie- |-* Paryz,
wozowych w drodze |mkniety, ktory |nie taryfy, Madryt,
tzw. bezposredniego |wyklucza rozktadow Praga,
zawarcia umowy bezposrednia  |jazdy i tras, Budapeszt,
(powierzenie bezpo- |konkurencje. prowadzenie Ateny
srednie) Przewozy samodziel-

wykonuje nie dziatal-

przewoznik pu- | nosci prze-

bliczny (moz- |wozowej

liwe sg rézne | lub poprzez

zasady wspol- | podlegle

pracy pomiedzy | przedsie-

nim a organiza- | biorstwa

torem prze- komunalne

WOZOW)
Konkurencja Deregulacja Zlecenie Prowadze- | Wielka
na rynku rynku, i dotowanie |nie prze- |Brytania
,on the road” zniesiona przewozow | wozow, (poza
(na trasie) mozliwosé nierentow- | tworzenie |Londynem)

przyznawania |nych, lecz |rozktadow

wylacznych potrzebnych |jazdy

praw na $wiad- |spolecznie |i tras,

czenie ushug posiadanie

w sektorze wlasnej

autobusowego taryfy

transportu

publicznego

(przyktad rynku

otwartego)
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Konku- |- catasie¢ |Postepowanie |Okreslenie |Prowa- Miasta
rencja przetargowe podsta- dzenie we Francji
o rynek w ramach tzw. | wowego dziatalno- |(poza regio-
,,off the konkurencji ksztattu ci prze- |nem pary-
road” regulowane;j, oferty wozowej, |skim), mniej-
(o trase) gdzie prawo taryfowej czynnosci |sze miasta
wylacznoscei i przewozo- |zarzadcze |w Finlandii,
nadawane jest |wej, wybor Szwecji
na czas okre- | przewoznika
$lony po prze- |prywatnego,
prowadzeniu | kontrakto-
niezbednego wanie ustug
— wybrane | przetargu Stanowie- Prowa- Londyn,
linie nie taryfy, |dzenie Helsinki,
rozktadéow |dziatalno- |Kopenhaga,
jazdy, sty-  |$ciprze- |Sztokholm,
mulowanie |wozowej |Porto
konkurencji
pomigdzy
przewoz-
nikami

* Powszechne jest, ze obok komunalnych monopoli pojawia si¢ rozwiazania prokonkuren-
cyjne, zastgpujace klasyczny model. Tym samym zwigksza si¢ rola podmiotow prywatnych
w $wiadczeniu usthug lokalnego transportu zbiorowego.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: M. Wolanski, Efektywnosé¢ ekonomiczna de-
monopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce, op. cit., s. 54; C. Dellis, Organizacja rynku
transportu publicznego w krajach cztonkowskich UE, Krajowy Zjazd Komunikacji Miejskiej,
IGKM, Stupsk 2010.

W Europie Zachodniej od potowy ubiegltego stulecia do jego zakonczenia
udziat przejazdow samochodami zwigkszat si¢ kosztem komunikacji miejskie;j.
Pod koniec lat siedemdziesiatych doprowadzito to do niemoznosci samofinan-
sowania si¢ lokalnego transportu zbiorowego. Nastapit proces redefiniujacy
rol¢ podmiotow publicznych w zbiorowym transporcie miejskim. Pierwotnie
finansowanie i organizowanie lokalnej komunikacji zbiorowej odbywalo si¢
glownie za posrednictwem podmiotéw komunalnych, ktore wykonywaty prze-
wozy, a jednoczesnie zarzadzaty sieciami transportowymi. Stopniowo jednak,
od kilkunastu lat, w Europie zmienia si¢ podejscie w zakresie organizacji
transportu zbiorowego. Istnieje silny trend, polegajacy na prowadzaniu w r6z-
nej formie konkurencji pomig¢dzy przewoznikami. W tabeli 11 przedstawiono
dwa podstawowe modele konkurencji —na rynku i o rynek ustug komunikacji
zbiorowej. Uzupethieniem do tych rozwazan jest wyroznienie tzw. kontraktow
z wynagrodzeniami ,,brutto” i ,,netto”. Mechanizm wynagrodzenia ,,netto” po-
lega na osigganiu przychodéw ze sprzedazy biletow i dodatkowo otrzymywaniu
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dotacji przez przewoznika. W modelu rozliczen ,,brutto” wynagrodzenie ma statg
warto$¢, ktora wynika z wykonanej pracy eksploatacyjnej, a nie przewozowe;j.
Ryzyko handlowe wynikajace z wielkosci przychodow ze sprzedazy biletow
jest po stronie publicznej. To rozwigzanie jest stosowane gtownie w sytuacji,
gdy duzy zakres zadan spoczywa na podmiotach publicznych'™.

Modele organizacji §wiadczenia ustug lokalnego transportu zbiorowego
w r6znych krajach Europy, z wyroznieniem modelu gtéwnego oraz alterna-
tywnego (aby zobrazowac réznorodnosci koncepcji wystepujacych w obrgbie

danego kraju), przedstawiono w tabeli 12.

Tabela 12. Aktualnie wystepujace modele organizacji lokalne;j
komunikacji zbiorowej w wybranych krajach europejskich

wania i zarzadzania transportem publicz-
nym miedzy cztery oddzielne podmioty:
rzad federalny odpowiedzialny za trans-
port kolejowy oraz trzy regiony (Bruk-
sela, Walonia, Flandria), kazdy odpowie-
dzialny za pozostate $rodki transportu
publicznego.

We Flandrii w gestii rzadu regionalnego
lezy planowanie strategiczne oraz organi-
zacja transportu, za$§ definicja sieci oraz
wykonywanie przewozow naleza do zadan
przedsigbiorstwa VVM De Lijn, ktore do-
datkowo powierza swiadczenie przewo-
76w na potowie wszystkich tras podwyko-
nawcom. Budzet De Lijn pochodzi w 15%
z wplywow z biletow, zas pozostate 85%
to wptyw z tytulu rekompensaty przydzie-
lanej przez rzad flamandzki.

W regionie stotecznym Bruksela rowniez
jest operator wewnetrzny* — STIB. Przed-
sigbiorstwo jest w petni kontrolowane
przez wladze organizujace transport.

Kraj Dominujacy model organizacji Alternatywne rozwia-
zania organizacyjne
Belgia Panstwo federalne dzieli funkcje regulo- | Pomimo zmonopolizowa-

nia rynku przez podmioty
publiczne nie wykluczono
udziatu prywatnych przed-
sigbiorstw zagranicznych,
takich jak Keolis. Na fla-
mandzkim rynku podwy-
konawczym pelniag one
role dominujaca.

Nalezy zwroci¢ uwage
rowniez na fakt, ze cho-
ciaz zaden z ponad 300
samorzadow miejskich
we Flandrii nie ma praw
zarzadcy transportu,
to jednak kazdy w duzym
stopniu bierze udziat
w rozwoju lokalnego
transportu publicznego
poprzez wspoifinansowa-
nie i wprowadzanie pla-
néw transportowych.

170 W. Cox, B. Duthion, Competition in Urban Public Transport. A world view, 7" International
Conference on Competition and Ownership in Land Passenger Transport, Molde, Norway, June
2001, s. 2; H. Stammler, K. Pulkkinen, Brutto oder Netto? Verkehrsvertrige im SPNV, ,,Der
Nahverkehr”, nr 3/2008, s. 8-13, za M. Wolanski, Efektywnosc¢ demonopolizacji komunikacji
miejskiej w Polsce, op. cit., s. 60-67.
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Dania

Model przetargowy na cate sieci lub ich
fragmenty, w ktorym operatorzy sa wyna-
gradzani metoda ,,brutto”. Rozwini¢te me-
chanizmy premiowania oparte na ocenie
jakosci $wiadczonych ustug oraz liczbie
przewiezionych pasazeréw. Rola strony
publicznej opiera si¢ na ustalaniu taryfy,
tras, rozkltadow jazdy. W centralnych re-
jonach panstwa, np. w Regionie Wielkiej
Kopenhagi, administracja jest odpowie-
dzialna za planowanie transportu. Plan
opracowywany jest co 4 lata. Oglasza
si¢ przetarg na trasy w okreslonych frag-
mentach, z przecietnym czasem trwania
kontraktu wynoszacym 6 lat.

Istniejg przedsigbiorstwa
komunalne, ktore realizuja
zadania powierzone przez
samorzady, np. w gminie
Aarhus.

Finlandia

Wtadze lokalne sg autonomiczne i maja
swobode podejmowania decyzji dotycza-
cych organizacji transportu publicznego.
W praktyce odpowiedzialno$¢ strony pu-
blicznej sprowadza si¢ do przyznawania
licencji 1 kupowania ustug niemozliwych
do wprowadzenia na zasadach komer-
cyjnych.

W trzech miasta (Helsinki, Tampere oraz
Turku) za lokalny transport zbiorowy od-
powiadajg wiadze transportu publicznego,
ktore stosujg model przetargowy, z rozli-
czeniami ,,netto”.

W mniejszych miastach komunikacja
miejska opiera si¢ na inicjatywie rynkowej
ilicencjach. Jezeli przewoznik rezygnuje
z prowadzenia dziatalnosci na danej tra-
sie, to strona publiczna kieruje do innych
operatorow sugestie dotyczace mozliwo-
$ci starania si¢ o licencje. Zwykle wiadze
oczekuja realizacji ustug transportowych
bez udzielania dotacji. Ryzyko handlowe
prowadzenia dziatalnos$ci gospodarczej,
planowanie tras, rozktadow jazdy spo-
czywa na przedsigbiorstwach komunikacji
zbiorowej. Komunikacja miejska jest do-
towana przez wladze sektora publicznego.

Poza obszarami miejskimi,
gdzie ustugi niezbedne
ze spotecznego punktu wi-
dzenia, nie mogg by¢ do-
starczane tylko w oparciu
o przychody ze sprzedazy
biletow (mechanizm ryn-
kowy), strona publiczna
kupuje je na podstawie
przetargow. Udzielanie za-
moéwien kazdorazowo po-
lega na zawarciu umowy
o $wiadczenie ustug lo-
kalnego transportu zbio-
rowego.
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Francja

Organizacja ushug lokalnego transportu
zbiorowego spoczywa na lokalnych wta-
dzach (wyjatek to region Paryza). Gminy
odpowiadaja za eksploatacje, obstuge
iustalanie cen. Powszechnie jednak prze-
Nn0sz3 one swoje prerogatywy na zwiazki
gmin, specjalnie powotane do tego celu.
Zazwyczaj strona publiczna jest wia-
$cicielem infrastruktury transportowe;.
Najczestsza forma organizacji transportu
publicznego opiera si¢ na otwartych prze-
targach dla calej sieci danego obszaru
z modelem wynagrodzen ,,netto”.
Wylonione w drodze przetargu podmioty
to przedsiebiorstwa prywatne, publiczne
Iub z wigkszo$ciowym pochodzeniem ka-
pitatu publicznego.

W niektérych miastach,
np. Marsylii, obowigzuje
model klasyczny z ogra-
niczong konkurencjg.
Powierzone ustugi lokal-
nego transportu dostarcza
przedsiebiorstwo komu-
nalne.

W Paryzu role wiodaca
w $§wiadczeniu ustug
transportu miejskiego
pelnig przedsiebiorstwa
bedace wlasnoscig pan-
stwa — RATP, SNCF.
Modyfikacja obecnego
systemu w regionie Pa-
ryskim na model prze-
targowy ma nastepowac
stopniowo.

Grecja

Kazdy z regiondw ma wlasne przedsig-
biorstwo lokalnego transportu, ktore two-
rzg prywatni udzialowcy. Przedsigbiorstwa
te sg kontrolowane przez Ministerstwo
Transportu.

W Atenach komunikacja
miejska wykonywana jest
gtéwnie przez przedsig-
biorstwa publiczne, be-
dace wilasnoS$cig panstwa.

Hiszpania

Organizacja transportu publicznego jest
bardzo zdecentralizowana. Kazda z 17
autonomicznych wspdlnot jest odpowie-
dzialna za lokalny transport zbiorowy.
Komunikacja miejska jest realizowana
przez przedsigbiorstwa prywatne lub ko-
munalne, uzyskujace licencj¢ na ustugi
poprzedzone procedura przetargowa z roz-
liczeniami ,,netto”. Prowadzona od wielu
lat liberalizacja rynku sektora transportu
publicznego uwzglgdnia stosowanie ulep-
szen w warunkach konkurencji oraz bez-
pieczenstwa wobec zachowan mogacych
niekorzystnie wptyna¢ na prawidtowy
rozwoj tego rynku.

W najwickszych osrod-
kach miejskich (Madryt,
Barcelona, Walencja)
wcigz silna jest pozycja
przedsigbiorstw publicz-
nych, petniacych funk-
cje tzw. operatorow we-
wnetrznych.
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Holandia

Lokalny transport zbiorowy jest domeng
wladz regionalnych, ktére odpowiadaja
za ustanawianie systemow optat za prze-
jazdy $rodkami komunikacji miejskie;j.
Zobowigzane sg rowniez do organizacji
transportu publicznego na podstawie
umow koncesyjnych, ktore zawierane
sa w drodze otwartych przetargow zwykle
z wynagrodzeniami ,,netto”. Kazdego roku
wladze regionalne otrzymujg uzgodniong
wcezesniej kwote z budzetu centralnego
na zlecenie przewozow. Z tych srodkow
pochodzi rekompensata otrzymywana
przez operatoréw, ktora wynika z uzgod-
nien zawartych w umowach koncesyjnych.
Przedsigbiorstwa transportu zbiorowego
rywalizujg o prawo do dostarczania swoich
ustug na licencjonowanym obszarze przez
ograniczony okres (maksymalnie 6 lat).
Dzigki temu zagraniczni operatorzy (np.
Transdev, Arriva a DB company) moga
konkurowa¢ o wybrane linie lub sieci.

W trzech aglomeracjach
miejskich (Amsterdam,
Rotterdam, Haga) do-
puszcza si¢ mozliwosé
powierzenia przez wta-
dze lokalne ustug o cha-
rakterze uzytecznosci pu-
blicznej tzw. podmiotowi
wewngtrznemu. Wprowa-
dzany jest jednak model
organizacji transportu
oparty na konkurencji
z wykorzystaniem mecha-
nizmoéw przetargowych.

Irlandia

Za transport publiczny odpowiedzialny
jest podmiot CIE, ktory powstal jako
przedsigbiorstwo panstwowe ponad 70
lat temu i od tego momentu nie wprowa-
dzono istotnych zmian. Wyjatkiem byto
powotanie w latach osiemdziesiatych
ubieglego wicku trzech filii CIE — Dublin
Bus, Eireann oraz Irish Rail. Panstwowy
holding CIE zapewnia wigkszo$¢ ustug
transportu zbiorowego.

Istnieje mozliwo$¢ przy-
znawania licencji prywat-
nym przewoznikom auto-
busowym. Ma to bardziej
na celu rozszerzanie sieci
transportu anizeli zwigk-
szanie konkurencji na ist-
niejacych trasach.

Niemcy

W zakresie drogowego transportu zbio-
rowego, obstugiwanego przez przedsic-
biorstwa publiczne i prywatne, dominuje
model, w ktorym wydatki pokrywane
sa przez przychody z dziatalnosci opera-
cyjnej, rekompensaty wynikajace z taryf
i rozkltadow jazdy oraz pozostale przy-
chody z innych zrodet. Operatorzy $wiad-
cza ustugi w oparciu o ustawy wtadz lan-
dow (wladza panstwowa), a nie kontrakty
z wladzami lokalnymi, w ktorych to gestii
lezy zapewnienie tego typu ustug. Na dang

Silna pozycja przedsie-
biorstw komunalnych
nie wyklucza zwigksza-
jacej sie roli podmiotow
prywatnych, ktore petnia
funkcj¢ podwykonawcow.
Niekiedy nawet potowe
swych uslug operatorzy
publiczni podzlecaja pry-
watnym przewoznikom
na podstawie przetargow.
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lini¢ wladze landow wydaja licencje obo-
wiazujaca 8§ lat w przypadku autobusoéw
ido 25 lat dla tramwajow, metra i lekkiej
kolei miejskiej. Jest ona odnawialna pod
warunkiem, Ze inni przewoznicy nie ztoza
korzystniejszej oferty. Licencja okre$la
obowiazki przewoznika dotyczace roz-
ktadow jazdy, systemu taryf, pracy eks-
ploatacyjne;.

W praktyce wiodacg rol¢ w §wiadcze-
niu ushug transportu pasazerskiego petni
przedsiebiorstwo majace publicznego wia-
$ciciela — Deutsche Bahn AG. Podmiot
ten kontroluje ponad 20 przedsigbiorstw
transportu zbiorowego.

Polska

Lokalny transport zbiorowy to zadanie
wlasne gminy. W najwigkszych miastach
wydzielono ze struktur urzedniczych jed-
nostki zarzadzajgce transportem zbioro-
wym, ktore powierzajg dostarczanie ustug
transportowych przedsigbiorstwom komu-
nalnym (w calosci lub okreslonej czgsci)
lub organizujg otwarte przetargi zwykle
z wynagrodzeniami ,,brutto” na realizacj¢
pracy przewozowej na wybranych liniach.

Istniejg miasta, gdzie lo-
kalny transport zbiorowy
wykonywany jest tylko
przez podmiot komunalny.
Brak jest wydzielonej jed-
nostki kontrolno-zarzad-
czej, a zarzadzanie trans-
portem miejskim odbywa
si¢ poprzez odpowiedni
wydziat urzedu miasta.

Republika
Czeska

Ushugi komunikacji miejskiej praktycznie
w catos$ci sa kontraktowane na zasadzie
bezposredniego powierzenia spétkom
komunalnym, w zaleznosci od regionu
na okres od 8 do 15 lat. Co roku rewido-
wana jest klauzula okreslajaca zakres reali-
zowanej pracy eksploatacyjnej oraz ceny
ushugi. ,,Przeciwwaga” dla silnej pozycji
przewoznikéw komunalnych sa organi-
zatorzy transportu publicznego w postaci
wyspecjalizowanych instytucji zajmuja-
cych si¢ koordynacja oraz tworzeniem
oferty w transporcie zbiorowym.

Niektore wtadze lokalne
decyduja si¢ na przepro-
wadzenie przetargdw
na niektére ustugi auto-
busowe, np. w Pradze.
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Szwecja

Wiadze lokalne wraz z radami powiato-
wymi odpowiadaja za transport publiczny.
Finansowanie komunikacji zbiorowej od-
bywa si¢ za posrednictwem wiadz lokal-
nych i rad powiatowych. Role koordy-
natoréw, odpowiedzialnych za lokalny
transport, pelnig zarzady transportu pu-
blicznego.

Niemalze caty lokalny transport publiczny
podlega procedurze zaméwien publicz-
nych. Dominuje model rozliczen ,,brutto”
z systemem kontroli jakos$ci dostarczanych
ustug. W duzych miastach przetargi odby-
waja si¢ na poszczegodlne linie, a w ma-
lych na cate sieci. Dominujaca pozycje
na rynku przewozowym posiadaja mig-
dzynarodowe korporacje.

W ramach powszechnego
systemu przetargowego
niekiedy stosuje si¢ rozli-
czenia z wynagrodzeniami
,,hetto”.

Wegry

Wtadze lokalne odpowiadaja za rozktady
jazdy, sieci, ceny biletow, wyptate rekom-
pensat na podstawie przetargu lub powie-
rzenia. Bezpo$rednie zawieranie umow
z podmiotem wewngtrznym na realizacje
ustug miejskiej komunikacji publiczne;j
wciaz jednak stanowi dominujaca forma
kontraktowania. Natomiast na rynku kole-
jowych przewozow pasazerskich dopusz-
cza si¢ czg¢$ciowg prywatyzacje przewo-
z6w regionalnych.

W niewielkich miastach
niekiedy ustugi lokalnego
transportu zbiorowego re-
alizujg podmioty prywatne
w ramach mato sformali-
zowanych zasad.

Wielka
Brytania

Od potowy lat osiemdziesiatych ubiegtego
wieku wigkszo$¢ ushug transportu auto-
busowego, oprocz Londynu, znajduje si¢
poza kontrolg panstwa. Odpowiedzial-
nos¢ za lokalny transport zbiorowy zalezy
od obszaru administracyjnego oraz §rodka
transportu.

W najwickszych aglomeracjach poza Lon-
dynem odpowiedzialno$¢ za organizacje
komunikacji zbiorowej spoczywa na zarzg-
dach transportu publicznego. W pozosta-
tych przypadkach powiatowe lub lokalne
wladze koordynuja ustugi transportowe.
Poza stolicg funkcjonuje wolny rynek
w obrebie ushug transportu autobusowego.
Oceniane jest jedynie spelnienie kryteriow

W Londynie odpowie-
dzialno$¢ za organizacje
komunikacji miejskiej
spoczywa na wladzach
miejskich. Zarzad Trans-
portu Londynu (dziata-
jacy obecnie pod nazwa
Transport for London)
odpowiada za przewozy
na obszarze aglomeracji
Londynu poza ustugami
kolei podmiejskich. W sto-
licy przetargi z modelem
rozliczen ,,brutto” dotycza
konkretnych linii.
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bezpieczenstwa oraz rejestracji rozkta-
déw jazdy u komisarza ruchu. Pomimo
ze ushugi te sa zapewnianie komercyjnie,
to istotnym czynnikiem wspierajacym ich
finansowanie jest zwrot podatku paliwo-
wego. Wiladze lokalne oglaszaja przetargi
na dodatkowe ustugi uzupetniajace ofertg
komercyjng na obszarach, gdzie jest ona
niewystarczajaca. Poza stolicg okoto 85%
ustug transportu autobusowego dostar-
czana jest komercyjnie.

Istnieje trend polegajacy na koncentracji
uslug lokalnego transportu zbiorowego
przez kilka gléwnych grup operatorow,
co tworzy podzial na duzych przewozni-
koéw (globalnych) i matych, ktérzy posia-
dajg pojedyncze zajezdnie.

W kilku miastach (np.
Edynburg, Nottingham,
Cardiff) funkcjonuja sko-
mercjalizowani przewoz-
nicy begdacy wlasnos$cia
samorzadu.

Witochy

Model organizacji lokalnego transportu
publicznego od poczatku tego stulecia
przechodzi przeobrazenia, majace na celu
wprowadzenie mechanizmow usprawnia-
jacych efektywno$¢ systemu i przezwy-
cigzajacych tradycyjng monopolistyczng
strukture. Aby to zrealizowac, zdecentra-
lizowano kompetencje zwigzane z lokal-
nym transportem na rzecz wladz lokalnych
i stworzono nowy system przedsigbiorstw
odpowiedzialnych finansowo, ktore uzy-
skuja dostep do rynku ustug komunikacji
miejskiej w drodze przetargdw z wynagro-
dzeniami ,,netto”. Wprowadzane zmiany
maja na celu wykreowanie modelu rynku
regulowanego.

Do zadan wtadz regiondw nalezg: ustalanie
planow dla transportu regionalnego, za-
twierdzanie trzyletnich programéw trans-
portu, planowanie inwestycji, ustalanie
systemow optat, alokacja srodkow z regio-
nalnego funduszu transportowego. Gminy
ustalaja i zatwierdzaja miejskie plany
ruchu, definiujg ustugi lezace w ich kompe-
tencji. W celu lepszego zarzadzania syste-
mem lokalnego transportu pasazerskiego,

W stolicy, pomimo
ze wydzielono Agen-
cj¢ Ruchliwosci ATAC
(wynagradzang na zasa-
dzie ,,netto”), wazna role
wciaz pelnig przewoznicy
komunalni wybrani bez-
przetargowo (z kontrak-
tami ,,brutto”), a realizacja
procesu demonopolizacji
zostata wyhamowana.

Coraz czeSciej stosuje si¢
tzw. kart¢ ruchliwosci,
ktéra definiuje standardy
jakosci ustug. Wprowa-
dzenie jej ma na celu za-
angazowanie si¢ przed-
sigbiorstw w podnoszenie
jakosci dla klientow, kto-
rzy dzigki takiemu rozwia-
zaniu mogg wypowiedzie¢
si¢ na temat oferowanych
ustug. Instrument ten
zostal wprowadzony juz
przez ok. 85% przewozni-
kéw transportu lokalnego
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niektore regiony i wladze samorzadowe |1 w wigkszosci przypad-
powotaly specjalne podmioty taczace ad- | kéw zawiera mozliwos¢
ministracje publiczng z przewoznikami, | organizowania okreslo-
tzw. Agencje Ruchliwosci. Struktury |nych form rekompensat
te mogg zarzadzacé procedurami przetar- | dla pasazerow za zla ja-
gowymi, okresla¢ kontrakty z przewozni- | ko§¢. Dodatkowo karta
kami i regulowac systemy oplfat. ruchliwosci jest skore-
W modelu przetargowym, w zalezno$ci | lowana z konkretnymi
od specyfiki ushug, moze by¢ on elastyczny | obowigzkami zawartymi
lub sztywny. W modelu elastycznym | w kontrakcie na ustugi.
przedmiotem przetargu jest projekt ru-
chliwosci, w ktorym operator jest zaan-
gazowany w kompleksowe planowanie
ushugi lokalnego transportu zbiorowego.
Z kolei w modelu sztywnym regulator
oczekuje jedynie, by ushugi byly dostar-
czane wedlug wyznaczonego planu, po jak
najnizszej cenie.

* Podmiot wewnetrzny w Rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego
i Rady zdefiniowano jako ,,0drgbng prawnie jednostke podlegajaca kontroli wlasciwego
organu lokalnego”.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: W. Starowicz, Organizacja publicznego trans-
portu pasazerskiego w krajach Unii Europejskiej, ,,Technika Transportu Szynowego — TTS”,
Warszawa 2005, nr 11, s. 27-35; D. van der Velde, Contracting in Urban Public Transport,
inno-V, Amsterdam 2008; T. Avanzatta, B. Olier, Organizacja i gtéwni aktorzy komunikacji
miejskiej w krajach poszerzonej Unii Europejskiej, IGKM, Warszawa 2004; A. Perchel,
Konkurencyjnos¢ rynku transportu publicznego w Europie, cz. 1, http://www.transport-pu-
bliczny.pl, dostep w dniu 17.04.2016; C. Dellis, I, Krajowy Zjazd Komunikacji Miejskiej,
IGKM, Shupsk 2010.

W ostatnich kilkunastu latach postepujaca liberalizacja rynku lokalnego
transportu zbiorowego spowodowala rozwoj globalnych przedsigbiorstw,
ktore zapewniajg ustugi w wigcej niz jednym kraju. W Wielkiej Brytanii
rynek ustug przewozow autobusowych jest podzielony pomiedzy pig¢ wiel-
kich podmiotéw — Stagecoach Group, Arriva a DB company (w 2010 stata
si¢ wlasnoscig Deutsche Bahn), FirstGroup, Go-Ahead Group, National
Express Group.

Brytyjski holding Arriva (obecnie wtasno$¢ niemieckiego potentata
na globalnym rynku ustug transportu zbiorowego) pod koniec ubieglego
stulecia przejat spotke akcyjng BusDanmark, ktora petita rolg dominujgca
na dunskim rynku transportu publicznego. Obok DB company mocng po-
zycje maja globalne podmioty pochodzace z Francji — Transdev (powstat
z Veolia Transport, dawniej Connex) oraz Keolis. Podobna sytuacja wystepuje
w Szwecji, gdzie Arriva a DB company, Transdev, Keolis (jako wigkszosciowy
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wlasciciel spotki Busslink) oraz Swebus (podmiot zalezny od firmy Nobina,
wczesniej Concordia Bus) sg najwazniejszymi dostarczycielami ushug lokal-
nego transportu zbiorowego w szwedzkich miastach.

Francuski potentat na §wiatowym rynku ushug transportu zbiorowego —
Transdev to podmiot, ktéry dominuje na rodzimym rynku ustug komunikacji
miejskiej obok innego francuskiego przedsigbiorstwa, dzialajacego w kil-
kunastu panstwach swiata — Keolis. W tym miejscu nalezy zwroci¢ uwage,
ze ci dwaj przewoznicy o olbrzymim znaczeniu dla realizacji ustug lokalnego
transportu zbiorowego, nie tylko we Francji, ale rowniez i na $wiecie, maja
wlascicieli publicznych. Inny $wiatowy koncern — Deutsche Bahn AG, po-
chodzacy z Niemiec, ktory dziata na rynku komunikacji miejskiej w wielu
krajach, a niedawno przejat brytyjska spotke Arriva, roOwniez jest wlasnoscia
skarbu panstwa. W tabeli 13 przedstawiono wykaz przewoznikow globalnych
w Europie. Z kolei w tabeli 14 wskazano kraje, w ktorych prowadza one
swoja dziatalno$¢.

Tabela 13. Przewoznicy globalni z branzy lokalnego
transportu zbiorowego w Europie w roku 2016

Firma Adres internetowy | Kraj pochodzenia Liczba
kapitalu pracownikéow
wlascicielskiego

aAggacompany* www.arriva.co.uk Niemcy 43000

Deutsche .

Bahn AG www.bahn.de Niemcy 240000

FirstGroup www.firstgroupplc.com | Wielka Brytania 137000

Keolis www.keolis.com Francja 45500

Nobina www.nobina.com Szwecja 7700

Stagecoach www.stagecoach.com | Wielka Brytania 30000

Group

Transdev www.transdev.com Francja 83000

* Arriva a DB company to czg$¢ Deutsche Bahn.

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 14. Dziatalno$¢ globalnych przedsigbiorstw $wiadczacych ustugi
lokalnego transportu zbiorowego w wybranych krajach w roku 2016

Kraj Deutsche | FirstGroup | Keolis | Nobina |Stagecoach | Transdev
Bahn AG Group

Belgia X
Czechy X
Dania X X X X X
Finlandia X X
Francja X X
Niemcy X X X
Irlandia X X
Witochy X X
Holandia X X X
Norwegia X X
Polska X
Portugalia X X X X
Hiszpania X X
Szwecja X X X X X
Wegry X
Wielka X X X X X
Brytania

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych zamieszczonych na witrynach internetowych
wskazanych w tabeli 13, dostep w dniu 17.07.2016; Arriva przejmuje Veolia Transport Polska,
http://www.infobus.pl, dostep w dniu 17.07.2016.

Wigkszos¢ ze wskazanych w tabeli 13 podmiotow (Keolis, FirstGroup,
Stagecoach Group, Transdev) $wiadczy ushugi lokalnej komunikacji zbiorowej
réwniez poza Starym Kontynentem. W innych krajach, tak jak w Europie,
mozna dostrzec duze zréznicowanie modeli organizacji komunikacji miejskie;.
Rozwigzania zblizone do europejskich modeli przetargowych stosuje si¢
w Australii. Z kolei w Stanach Zjednoczonych transport miejski organizowany
i wykonywany jest przez zintegrowane podmioty publiczne. W krajach Ameryki
Poludniowej czy we wschodniej Europie znaczaca role odgrywaja przewoznicy
prywatni, ktorzy zazwyczaj wystepuja obok przewoznikéw komunalnych,
a swojg oferte kierujg do os6b zmuszonych do korzystania z transportu pu-
blicznego. Wraz ze zjawiskiem bogacenia si¢ tych spoteczenstw znaczenie
prywatnych przewoznikéw maleje na rzecz transportu indywidualnego'”'.

171 M. Wolanski, Modele wspolpracy organizatoréw transportu publicznego z przewoznikami
prywatnymi w miejskim transporcie szynowym (studia przypadkow), ,,Transport Miejski
i Regionalny”, 2006, nr 11, s. 13-16.
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3.2. Charakterystyka miejskiego transportu zbiorowego
w wybranych miastach Polski

Proces ksztattowania transportu miejskiego w Polsce pozostawat w §cistym
zwigzku z procesem urbanizacji dokonujacym si¢ gtownie w ubieglym stule-
ciu. Pierwsza linia transportu lokalnej komunikacji zbiorowej, obslugiwana
przez omnibusy '’ konne, powstata w 1822 roku i prowadzita z placu Saskiego
do Mtocin w Warszawie. Ponad siedemdziesiat lat p6zniej pojawily si¢
tramwaje elektryczne, a przed koncem XIX wieku byty one w 22 miastach
znajdujacych si¢ w granicach wspolczesnej Polski. Do wybuchu II wojny
swiatowej tramwaje kursowaly w ponad czterdziestu polskich miastach.
Po wojnie nastapit dalszy rozwoj sieci tramwajowych, az do lat szesc¢dzie-
sigtych, kiedy to rozpoczela si¢ ich likwidacja. Zostata ona powstrzymana
na poczatku lat siedemdziesigtych, kiedy to rozpoczat si¢ kolejny okres
nieznacznego wzrostu, ktory trwal niespetna dziesig¢ lat, do nastgpnego
regresu. Po przemianach polityczno-gospodarczych, rozpoczgtych na po-
czatku ostatniego dziesigciolecia ubiegltego wieku, dlugos¢ tras tramwa-
jowych ustabilizowata si¢, a nawet nastgpil niewielki wzrost. Ostatnie lata
to okres modernizacji i rozbudowy sieci tramwajowych w duzych miastach.
Przy duzym zatloczeniu ulic samochodami i braku mozliwosci tworzenia
bezkolizyjnych systemow komunikacyjnych od kilkunastu lat dostrzega si¢
zalety komunikacji tramwajowej — wigksza zdolno$¢ przewozowa niz auto-
busow i trolejbusow, brak emisji spalin, mozliwo$¢ odizolowania od ruchu
ulicznego!™.

Komunikacji tramwajowej towarzysza wysokie koszty zwigzane z bu-
dowa niezbednej infrastruktury potrzebnej do jej funkcjonowania. Aby unikngé
budowy drogich torowisk, prébowano skonstruowac pojazd mogacy wozic¢
pasazeréw po istniejgcych drogach kotowych. Starania te doprowadzity
do powstania najpierw trolejbuséw, a potem autobusow. Pierwsza linia
trolejbusowa, ktora — ze wzgledu na wadliwg konstrukcje mechanizmu do-
starczajacego prad — przetrwala tylko dwa lata, powstata 1 lipca 1912 roku
we Wroctawiu. Lini¢ trolejbusowsg z udoskonalonym sposobem dostarczania
pradu uruchomiono 12 lutego 1930 roku w Poznaniu i funkcjonowata ona
czterdziesci lat. Sie¢ trolejbusowa w tym miescie rozbudowat okupant w czasie
II wojny $wiatowej, wprowadzajac rowniez komunikacj¢ trolejbusowa w:
Gdyni, Olsztynie, Gorzowie Wielkopolskim, Legnicy i Watbrzychu. Jednak

172 Omnibus to najstarszy srodek komunikacji miejskiej, odpowiednio przystosowany do prze-
wozu pasazeréw woz konny, kursujacy po statych trasach i zgodnie z rozktadem jazdy. Ostatni
omnibus z regularnych linii w Polsce zniknat dopiero po II wojnie Swiatowe;.

1 0. Wyszomirski, Transport miejski, ekonomika i organizacja, op. cit., s. 17-20.
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niekorzystna relacja ceny energii elektrycznej do oleju napedowego oraz
relatywnie wysoka cena importowanych trolejbusow spowodowaty likwi-
dacje tego $rodka transportu w wigkszosci miast!’. Obecnie komunikacja
trolejbusowa funkcjonuje w czterech miastach: Gdyni, Sopocie, Lublinie
i Tychach.

Zastosowanie autobuséw w komunikacji miejskiej na ziemiach polskich
przypada na poczatek XX wieku, ale dopiero autobusy wprowadzane do eks-
ploatacji od 1925 roku pozwolity na stabilne funkcjonowanie komunikacji
zbiorowej w miastach. Na poczatku 1939 roku w komunikacji miejskiej
wykorzystywano 180 autobuséw w 9 osrodkach miejskich. Po zakoncze-
niu wojny nastgpit dynamiczny rozwoj transportu autobusowego w Pol-
sce. Autobusy okazaty si¢ oplacalne na trasach o nieduzych przewozach
pasazerskich, przyczynily si¢ do likwidacji mniejszych przedsigbiorstw
tramwajowych i trolejbusowych. Sg podstawowym $rodkiem transportu
zbiorowego w matych i §rednich miastach. Komunikacja autobusowa wy-
stepuje we wszystkich miastach posiadajacych lokalny transport i stanowi
dwie trzecie udzialu w przewozach komunikacja miejska. Jej atrakcyjnosé
wynika z mozliwos$ci uruchamiania nowych tras zgodnie z potrzebami ko-
munikacyjnymi ludnosci i bez koniecznosci realizacji drogich inwestycji
infrastrukturalnych!”,

W aglomeracji warszawskiej 1 gdanskiej istnieje tzw. szybka kolej miejska
(SKM), a dodatkowo w stolicy funkcjonuje Warszawska Kolej Dojazdowa
(WKD) i Koleje Mazowieckie (KM). Pierwsza lini¢ metra w naszym kraju
uruchomiono 7 kwietnia 1995 roku w Warszawie. To jedyne miasto w Polsce
wykorzystujace ten srodek komunikacji zbiorowe;j.

W czasach tramwajow konnych lokalng komunikacje zbiorowg tworzyty
prywatne firmy, ktore uzyskiwaty koncesje od podmiotdéw publicznych. Niski
poziom zmotoryzowania powodowal, ze transport publiczny byt zyskowny.
W trakcie trwania umowy samorzad otrzymywat kilka procent z wptywow
taryfowych. Juz przed wybuchem I wojny §wiatowej w niektorych miastach
lokalne samorzady wykupity prywatnych przewoznikow, motywujac to checig
zwickszenia wptywu na taryfe oraz rosngca odpowiedzialnoscig wtadz lokal-
nych za obstuge transportowa ludno$ci wobec znaczacych procesd6w rozwoju
miast'®. Wyjatkiem byta £6dz — tam prywatny przewoznik funkcjonowat

174 J. Wojcieszak, Dzieje komunikacji zbiorowej w miastach na ziemiach polskich, ,,Biuletyn
Komunikacji Miejskiej”, IGKM, Warszawa 1999, nr 45, s. 51-53.

175 0. Wyszomirski, Transport miejski, ekonomika i organizacja, op. cit., s. 20-21.

176 M. Rataj, Polityka i zarzqdzanie komunikacjg miejskq, Instytut Gospodarki Przestrzennej
i Komunalnej, Warszawa 1993, s. 7-12.
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przez caty okres II Rzeczypospolitej Polskiej, a warunki jego dziatalnosci

determinowata umowa koncesyjna'”’.

Dziatalno$¢ lokalnego transportu zbiorowego w okresie migdzywo-
jennym realizowana byla poprzez przedsigbiorstwa majace rézne formy
organizacyjno-prawne'’*:

1. Przedsigbiorstwo pod zarzadem jednostki samorzadu terytorialnego:

*  publiczno-prawnym — niewydzielone (wydzial zarzadu miejskiego)

lub wydzielone z centralnej administracji,

*  prywatno-prawnym — w formie spotki akcyjnej lub spotki z ogra-
niczong odpowiedzialnos$cia, dziatajace na podstawie przepisow
prawa handlowego.

2. Przedsicbiorstwa mieszane (posiadajace udziaty kapitatu prywatnego)
wystepujace w formie spotki z ograniczong odpowiedzialnoscig lub
spotki akcyjne;.

3. Przedsigbiorstwa koncesjonowane (np. Spotka Akcyjna Kolei Elektrycz-
nej Lodzkiej).

Rowniez w okresie migdzywojennym popularny byt system koncesyjny.
Niezamozne miasta dopuszczaly prywatny kapitat do prowadzenia przed-
sigbiorstw uzytecznosci publicznej. Jednak przedsigbiorstw komunikacji
miejskiej, dziatajacych na podstawie przepisow prawa handlowego, byto
stosunkowo niewiele. Jedynym przedsigbiorstwem samorzadowym prywat-
no-prawnym byta Krakowska Miejska Kolej Elektryczna, a majatek tej spotki
akcyjnej nalezat do gminy miasta Krakowa. Przed wybuchem Il wojny $wia-
towej przedsigbiorstwa pod wlasnym zarzagdem publiczno-prawnym stanowily
znakomita wigkszos$¢ przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego'”.

Po zakonczeniu Il wojny $wiatowej w wyniku przemian ustrojowych
upanstwowiono przedsiebiorstwa koncesjonowane oraz spotki dziatajace
na podstawie przepisow prawa handlowego, a podmioty pod zarzadem pu-
bliczno-prawnym pozostawaty nadal pozbawione osobowos$ci prawne;.

177 Umowa koncesyjna pomi¢dzy Gming Miejska £.6dZ i Spotka Akcyjna Kolei Elektrycznej
Lodzkiej w przedmiocie rozbudowy i eksploatacji sieci tramwajowej w Lodzi zostata zawarta
23.06.1923 r. na czterdziesci lat. W umowie Spotka Akcyjna pod firma ,,Kolej Elektryczna
Lodzka” zobowiazuje si¢ na wlasny rachunek i ryzyko rozbudowywaé oraz eksploatowaé
istniejaca w miescie Lodzi sie¢ tramwajowa. Eksploatacja opiera si¢ na utrzymywaniu stalego
ruchu pojazdow po istniejacych, jak rowniez po majacych powstac liniach, celem przewozu
pasazerow po okreslonych w umowie optatach, utrzymywaniu sieci tramwajowej i wszystkich
urzadzen, potrzebnych do eksploatacji.

178 Z. Dziembowski, Komunalne przedsiebiorstwa uzytecznosci publicznej. Organizacja
i zasady finansowania, Fundacja Rozwoju Demokracji Lokalnej, Warszawa 1991, s. 7.

179 M. Sadowy, Formy organizacyjno-prawne dziatalnosci gospodarczej samorzqdu terytorial-
nego w Polsce migdzywojennej, [w:] Przeksztalcenia wltasnosciowe w gospodarce komunalnej,
red. M. Sadowy, Fundacja Rozwoju Demokracji Lokalnej, Warszawa 1994, s. 60.
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W tabeli 15 zestawiono dane dotyczace powstania komunikacji miejskiej

w wybranych miastach Polski.

Tabela 15. Miejsca i daty powstania lokalnego transportu
zbiorowego w wybranych miastach Polski

Miasto Data Nazwa pierwszego przewoznika
uruchomienia
komunikacji

Biatlystok 11.06.1895 | Belgijskie Anonimowe Towarzystwo
Biatostockich Tramwajow Konnych (tramwaje
konne)

Bielsko-Biata 1.12.1895 |Polsko-austriacka spotka ,,Bielsko-Biata Spotka
Lokalna Kolej Zelazna” (tramwaje)

Bydgoszcz 18.05.1888 | Ingeniuer Havestadt und Contag (tramwaje
konne)

Cieszyn 12.02.1911 |2.04.1921 zlikwidowano komunikacj¢
tramwajowa, wybudowang przez
AEG z Wiednia. 28.12.1982 powstaje
Przedsigbiorstwo Gospodarki Komunalnej
i Mieszkaniowej — Zaktad Komunikacji
Miejskiej (autobusy)

Czgstochowa 15.01.1929 | Komunikacja miejska autobusowa przy
Zarzadzie Miejskim (autobusy)

Elblag 22.11.1895 | Union Elektricitéts — Gesellschaft z Berlina
(autobusy)

Gdansk 22.06.1873 | Deutsche Pferdeeisenbahn (tramwaje konne)

Gdynia 1.09.1929 | Towarzystwo Komunikacji Automobilowej
(autobusy)

Gliwice 26.05.1894 | Gornoslaskie Tramwaje Parowe (tramwaje)

Gorzéw 29.07.1899 | Towarzystwo Elektryczne ,,Helios” z Kolonii

Wielkopolski (tramwaje)

Inowroctaw 10.10.1912 | Miejska Kolej Elektryczna (tramwaje)

Kalisz 29.05.1945 | Miejska Komunikacja Autobusowa (autobusy)

Katowice 3.10.1898 | Spodtka ,,Oberschlasigebe Dampfstrassenbahn —
GmbH” (tramwaje)

Kielce 22.07.1951 | Miejski Zaktad Komunikacji (autobusy)

Krakow 31.10.1882 | Krakowska Spotka Tramwajowa (tramwaje
konne)

Konin 1.09.1977 | Zaktad Komunikacji autobusowej jako czgs¢
Oddzialu Drog i Mostéw Wojewodzkiego
Przedsigbiorstwa Gospodarki Komunalne;j
i Mieszkaniowej w Koninie

Legnica 21.01.1898 | Elektricitdts — Werke Lignitz (tramwaje)
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Lublin 1.01.1929 | Autobusy Miejskie Miasta Lublina (autobusy)

L6dz 23.12.1898 | Kolej Elektryczna L.odzka (tramwaje)

Nowy Sacz 17.07.1947 | Miejska Komunikacja Samochodowa
(autobusy)

Olsztyn 15.12.1907 | Zarzad Kolei Tramwajowych (tramwaje)

Opole 1.01.1950 |Slaskie Linie Komunikacyjne z siedziba
w Katowicach (autobusy)

Poznan 31.08.1880 | Poznanskie Towarzystwo Kolei Konnej
(tramwaje konne)

Rzeszow 15.04.1948 | Miejska Komunikacja Samochodowa
(autobusy)

Stupsk 9.10.1910 | Stadtische Werke AG (tramwaje)

Szczecin 23.08.1879 | Towarzystwo Szczecinskich Kolei Ulicznych
(tramwaje konne)

Tarnoéw 25.09.1911 | Tarnowskie Tramwaje (tramwaje)

Tczew 2.11.1956 |Miejskie Przedsiebiorstwo Gospodarki

Komunalnej w Tczewie — Zaktad Komunikacji
Miejskiej (autobusy)

Zielona Gora 1.07.1954 | Zaktad Komunikacji Miejskiej (autobusy)

Torun 16.08.1890 | Hawestadt contag w Berlinie (tramwaje konne)

Tychy 17.09.1959 | Oddziat Wojewodzkiego Przedsigbiorstwa
Komunikacyjnego w Katowickie (autobusy)

Warszawa 11.12.1866 | Gltéwne Towarzystwo Drog Zelaznych
Rosyjskich (tramwaje konne kolejowe)

Wroctaw 10.07.1877 | Wroctawskie Towarzystwo Kolei Ulicznych
(Breslauer Straflen-Eisenbahn-Gesellschaft —
BSEQG)

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie informacji z ankiet IGKM, witryn internetowych
zarzadow transportow miejskich, przedsigbiorstw komunikacji miejskiej we wskazanych
miastach, dostep w dniu 17.07.2016.

Reforma ustrojowa, ktora dokonata si¢ na poczatku ostatniego dziesie-
ciolecia minionego wieku, wymusita koniecznos¢ przeprowadzenia w branzy
komunikacji miejskiej gtebokich reform strukturalnych, organizacyjnych
i wlasnosciowych.

0Od 1990 roku rozpoczat si¢ proces transformacji sektora ushug lokalnego
transportu zbiorowego. Mozna w nim wyr6zni¢ kilka charakterystycznych
okresow. Pierwszy stanowito wycofanie si¢ panstwa z dofinansowywania
lokalnego transportu zbiorowego, scedowanie odpowiedzialnosci za jego
organizacje¢ na obcigzone obowigzkami samorzady gminne oraz dynamiczny
rozw06j motoryzacji indywidualnej. Doprowadzito to do organizacyjnej i fi-
nansowej zapasci komunikacji miejskiej. Rozpoczeta sie praca nad stwo-
rzeniem nowych efektywniejszych form organizacyjno-wtasno$ciowych
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oraz rozdzieleniem organizatora przewozow od ich wykonawcy. W drugiej
polowie lat dziewigc¢dziesiatych gminy zaczely dostrzegac rolg transportu
miejskiego. Trwal proces przeksztalcen w przedsigbiorstwach komunikacji
miejskiej. Na duzg skale rozpoczeta si¢ odnowa taboru, wzrosto znaczenie
badan dotyczacych jakosci $wiadczonych ustug.

Poczatek XXI wieku to okres prac przygotowawczych zwigzanych z przy-
stosowaniem komunikacji miejskiej do wymagan stawianych przez Uni¢ Euro-
pejska. Pojawila si¢ konkurencja na rynku komunikacji zbiorowej. Okresowi
pelnoprawnego cztonkostwa Polski w UE towarzyszy poszukiwanie optymal-
nych systemow organizacji komunikacji miejskiej i wprowadzanie nowocze-
snych narzedzi zarzadczych w przedsigbiorstwach komunikacji miejskiej'®.

3.3. Sposoby organizacji i realizacji zadan gminy
w zakresie lokalnego transportu publicznego
w polskich miastach

W okresie wzrostu deficytowos$ci komunikacji miejskiej w Europie uchwalono
przytoczone juz Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69, ktoére okreslato
zasady wyliczania doptat w oparciu o koszty odnoszace si¢ do: wydajnego
zarzqdzania przedsigbiorstwem i Swiadczenia ustug transportowych odpo-
wiedniej jakosci'®!. Narastajace watpliwosci dotyczace stosowania tego rozpo-
rzadzenia spowodowaty jego uchylenie i zastapienie go nowym — 1370/2007,
w ktorym dokonano licznych zmian zwigzanych z doprecyzowaniem wczes$niej
niejasnych sytuacji.

Rozporzadzenie, ktére weszto w zycie z dniem 3 grudnia 2009 roku,
dotyczy polityki transportowej oraz pomocy panstwa. Brak w nim jednak
definicji konkretnego modelu transportu publicznego; sa to raczej ogdlne
ramy prawne dla lokalnego transportu zbiorowego. Celem tego dokumentu
jest: okreslenie przy zachowaniu zasad prawa wspolnotowego, jak wiasciwe

180 J. Chudzicki, Przemiany na rynku miejskich ustug przewozowych. Techniki innowacyjne
w zarzqdzaniu komunikacjq miejskq, Konferencja IGKM, Kielce 2007.

181 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69, op. cit. W zwiazku z tzw. sprawg Altmark Trans,
o zlecenie ustug przewozowych dokonane w 1994 r., Europejski Trybunat Sprawiedliwosci
okreslit warunki, ktdre nalezy spetnic¢ facznie, aby §rodkow przekazywanych przedsigbiorstwu
nie uznac za niedozwolona pomoc publiczna. Te warunki to: okreslenie zobowiazania z tytutu
$wiadczenia ustug shuzby publicznej, wyznaczenie metody kalkulacji rekompensat oraz — jesli
beneficjent rekompensaty nie zostat wyloniony w drodze przetargu, to poziom rekompensaty
musi by¢ okreslany na podstawie kosztow generowanych przez przecigtne, dobrze zarzadzane
przedsigbiorstwo.
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organy mogq podejmowac dziatania w sektorze transportu pasazerskiego,
aby zagwarantowac Swiadczenie ustug uzytecznosci publicznej, ktore miatyby
miedzy innymi bardziej masowy charakter, bytyby bezpieczniejsze, odzna-
czalyby sie wyzszq jakoScig lub nizszg ceng, niz ustugi swiadczone na swo-
bodnych zasadach rynkowych'®*. Najistotniejsze obszary regulowane przez
rozporzadzenie przyjete w pazdzierniku 2007 roku to'®:

»  okreslenie zakresu $wiadczenia ustug przez kolej, autobusy i inne srodki
transportu szynowego (metro, tramwaj, kolejka linowa),

*  wskazanie obowigzku zawarcia umowy o $wiadczenie ustug publicznych
w zamian za zwolnienie z realizacji obowigzku z tytutu §wiadczenia
ustug publicznych, gdy wybranemu operatorowi przyznano wytaczne
prawo lub wladze zapewniajg rekompensate,

+  sformutowanie metod rekompensowania, ktéore promujg utrzymanie
i rozwoj systemu skutecznego zarzadzania podmiotu §wiadczacego ustugi
komunikacji miejskiej oraz ustug transportu pasazerskiego odpowiedniej
jakosci,

*  wprowadzenie okresow obowiazywania umow: 10 lat dla autobusow,
15 lat dla kolei i innych §rodkow transportu szynowego oraz jesli umowa
faczy transport autobusowy z innymi $rodkami transportu szynowego
(z mozliwoscig przedtuzenia o potowe przy spelieniu warunkéw do-
tyczacych inwestycji w $rodki trwale o istotnym znaczeniu),

*  stosowanie przejrzystych procedur przetargowych na zawarcie umow
i przyznanie koncesji, z wyjatkiem bezposredniego udzielenia za-
mowien.

Z obowigzku przetargowego zwolniono zlecenia ,,de minimis”, czyli
takie, ktorych srednia warto$¢ roczna nie przekracza 1 min euro lub praca
przewozowa jest mniejsza niz 300 000 wozokilometrow. Dla przedsigbiorstw
eksploatujacych mniej niz 23 pojazdy prog ten moze wzrosna¢ dwukrotnie
(2 mln euro lub 600 000 wozokm). Bezposrednie udzielanie zamoéwienia
(o ile nie zabrania tego prawo krajowe) dotyczy ustug transportu kolejowego.
Bezprzetargowo mozna zleci¢ wykonywanie ustug uzytecznosci publicznej
z branzy komunikacji miejskiej tzw. podmiotowi wewnetrznemu (zdefinio-
wanemu w pierwszej czesci tego rozdziatu).

Bezposrednie przyznawanie kontraktu ,,wtasnemu” kontrahentowi (z ang.
in house undertaking) wymaga spetnienia okre$lonych kryteriow 84

182 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady, op. cit.

183 A.M. Godin, Finansowanie transportu publicznego w swietle rozporzqdzenia 1370/2007
oraz unijnych zasad pomocy panstwa. Zbiorowy transport publiczny w Swietle prawa krajowego
i unijnego, Konferencja IGKM, Kielce 2009.

184 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady, op. cit.
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»  organ wladzy publicznej sprawuje nad wlasnym podmiotem (operatorem
wewnetrznym) kontrole, ktora jest analogiczna do kontroli sprawowane;j
nad wlasnymi sluzbami — ma wplyw na przedsigbiorstwo poprzez repre-
zentacje w jego organach, zapisach statutowych oraz podejmowanych
decyzjach,

*  podmiot wewn¢trzny wykonuje dziatalno§¢ w przewazajacym zakre-
sie na rzecz organu lub organow samorzadowych, ktore go kontroluja
— oznacza to ograniczenie mozliwo$ci w startowaniu w przetargach
na $wiadczenie ustug pasazerskiego transportu publicznego organizo-
wanych przez inne wladze lokalne.

Stosowanie takich rozwigzan ma na celu ochrone na przyktad przedsig-
biorstw prywatnych przed nieuczciwg konkurencja ze strony podmiotow, ktore
z wolnej reki otrzymaty rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug lokalnego
transportu zbiorowego, objetych obowigzkiem stuzby publiczne;j.

W opisywanym rozporzadzeniu ustalono 10-letni okres przejsciowy
przeznaczony na stopniowe wprowadzanie obowigzku oglaszania zaproszen
do sktadania ofert nieobjetych dyrektywami o zamoéwieniach publicznych:
w celu unikniecia powaznych problemow strukturalnych, zwtaszcza zwigza-
nych ze zdolnoscig przepustowg w transporcie'®. Odnosnie do istniejgcych
umow stosuje sie nastepujgce rozwigzania:

»  jesliumowy zapewniajace uczciwa konkurencj¢ zostaty zawarte na pod-
stawie procedury przetargowej przed 26.07.2000 roku, to obowiazuja
do czasu ich wygas$nigcia,

*  umowy zapewniajace uczciwg konkurencje¢ zawarte bez procedury prze-
targowej przed 26.07.2000 rokiem obowigzujg do czasu wygasniecia,
lecz nie dtuzej niz przez 30 lat,

*  umowy zapewniajace uczciwg konkurencj¢ zawarte na podstawie pro-
cedury przetargowej pomigdzy 26.07.2000 rokiem a 3.12.2009 rokiem
sg wazne do czasu ich wygasnigcia, lecz nie dtuzej niz 30 lat,

*  umowy zapewniajace uczciwg konkurencj¢ zawarte bez procedury prze-
targowej migdzy 26.07.2000 rokiem a 3.12.2009 rokiem sa obowiazujace
do czasu ich wygasniecia, jesli okres ten jest zgodny z rozporzadzeniem
1370/2007,

*  umowy o $wiadczenie ustug publicznych moga obowiazywac az do wy-
gasnigcia, jezeli ich rozwigzanie pociagnetoby za sobg niepozadane skutki
prawne lub gospodarcze i o ile Komisja wyrazita na to zgode.
Wprowadzane regulacje unijne dotyczace funkcjonowania réznych

galezi transportu pasazerskiego zdeterminowaty powstanie zintegro-

wanego dokumentu na poziomie polskiego prawa krajowego — Ustawa

185 Rozporzadzenie (WE) nr1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady, op. cit.
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o publicznym transporcie zbiorowym'®¢, Jest to dokument, ktory definiuje
szereg istotnych poje¢ zwigzanych z zasadami organizacji i funkcjonowania
regularnego przewozu 0s6b w publicznym transporcie zbiorowym oraz fi-
nansowania w zakresie przewozow o charakterze uzytecznos$ci publiczne;j.
Przepisy ustawy stosuje si¢ z uwzglgdnieniem przepisoOw rozporzadzenia
1370/2007.

Wedtug ustawy o publicznym transporcie zbiorowym organizator pu-
blicznego transportu zbiorowego to wlasciwy organ, o ktérym mowa w prze-
pisach rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. Poszczegolne rodzaje przewozow
przyporzadkowano odpowiednim szczeblom samorzadu, co jest bardziej
jednoznaczne niz og6lne uregulowania ustawy o samorzadzie gminnym.
Wprowadzono réwniez pojgcie operatora publicznego transportu zbiorowego,
ktore oznacza samorzagdowy zaktad budzetowy oraz przedsigbiorcg upraw-
nionego do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie przewozu
0s0b, ktory zawarl z organizatorem publicznego transportu zbiorowego
umowe o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego,
na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie. Przewdz osob o charakterze
uzytecznos$ci publicznej to powszechnie dostgpna ustuga w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego wykonywana przez operatora publicznego
transportu zbiorowego w celu biezgcego i nieprzerwanego zaspokajania
potrzeb przewozowych spotecznosci na danym obszarze. Dopetnieniem dla
przywotanych pojec¢ jest definicja umowy o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, przedstawiona jako umowa pomi¢dzy
organizatorem a operatorem publicznego transportu zbiorowego, ktora przy-
znaje temu operatorowi prawo i zobowigzuje go do wykonywania okreslonych
ustug zwigzanych z wykonywaniem przewozu o charakterze uzytecznosci
publicznej'®’.

W tym miejscu nalezy wspomnie¢ o jednym z upublicznionych wstep-
nych projektow ustawy, z ktorego ostatecznie zrezygnowano. W art. 10 tego
projektu planowano obowigzkowe rozdzielenie organizatora od operatora,
co oznaczatoby odejscie od klasycznego modelu organizacji lokalnego trans-
portu zbiorowego, chociaz nie oznaczatoby koniecznosci udzielania zlecen
w trybie przetargowym ',

Kazda gmina ma prawo wyboru formy organizacji komunikacji miejskiej
w miescie. Generalnie w Polsce uksztattowaty si¢ dwa podstawowe modele

186 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011, nr 5,
poz. 13.

187 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. 2011, nr 5,
poz. 13.

188 M. Wolanski, Efektywnosc¢ ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce,
op. cit., s. 65.
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organizacji lokalnego transportu'®: model ze zintegrowanymi funkcjami
organizacyjnymi i wykonawczymi oraz model z rozdzielonymi funkcjami
organizatora i wykonawcy.

Cechg charakterystyczng regulowanego transportu miejskiego funkcjo-
nujacego w warunkach tgczenia dziatalno$ci organizatorskiej i przewozowej
jest wystepowanie monopolu podazy ustug komunikacji zbiorowej. Monopol
to czgsta forma rynku komunikacji miejskiej w miastach naszego kraju. Tej
sferze ustug towarzyszy przekonanie, ze pojedyncze przedsigbiorstwo moze
wytworzy¢ catkowitg wielko$¢ produkcji ustug uzytecznosci publicznej
bardziej efektywnie niz dwie lub wiecej firm. Cechg charakterystyczna
funkcjonowania regulowanego lokalnego transportu zbiorowego organi-
zowanego i wykonywanego przez jeden podmiot, niezaleznie od formy
organizacyjno-prawnej, jest brak presji konkurencji oraz brak weryfika-
cji prowadzonej dziatalno$ci przez rynek. Laczenie funkcji organizatora
i realizatora ustug sktania podmiot do planowania oferty, ktorej realizacja
nie wymaga wysitku. Racjonalizacja dziatalno$ci monopolisty nastepuje
zazwyczaj w sytuacji restrukturyzacji transportu miejskiego przez wpro-
wadzenie konkurencji'®.

Na poczatku ostatniego dziesigciolecia XX wieku w wielu miastach
pojawila si¢ w komunikacji zbiorowej tendencja do rozdzielania funkcji
organizacyjnych i wykonawczych. Jest to podstawowy warunek do wpro-
wadzenia konkurencji w ramach regulowanego systemu zarzadzania trans-
portem miejskim. Model ten tworzy warunki do konkurencji i wyzwala
u przewoznikéw motywacje do poprawy jakosci §wiadczonych ustug. Re-
gulowany lokalny transport zbiorowy z oddzielong funkcja organizatorska
od przewozowej jako nabywce ustug przedsigbiorstwa komunikacyjnego
wyznacza organizatora. Organizator transportu miejskiego w postaci za-
rzadu transportu miejskiego lub zwigzku miedzygminnego spetnia na ogét
nastepujace zadania'®':

*  okreslenie obecnych i przysztych potrzeb przewozowych,
* identyfikacja rynku komunikacji miejskie;j,

*  planowanie rozwoju transportu publicznego,

»  projektowanie uktadu tras, linii i przystankow,

*  tworzenie rozktadow jazdy,

*  wyznaczanie poziomu dotacji do uslug przewozowych,

189 K. Grzelec, Restrukturyzacja miejskiego transportu zbiorowego w Polsce. Od monopolu
do... monopolu?, ,,Transport Miejski i Regionalny”, Warszawa 2012, nr 12, s. 30-36.

190°0. Wyszomirski, Transport miejski. Ekonomika i organizacja, op. cit., s. 206-212.

91 J. Chudzicki, Przemiany na rynku miejskich ustug przewozowych, op. cit.; O. Wyszomirski,
Transport miejski. Ekonomika i organizacja, op. cit., s. 214.
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*  zawieranie uméw na Swiadczenie ustug lokalnego transportu pasazer-
skiego,

*  badanie stopnia realizacji uméw pod wzgledem jakosciowym i ilo-
sciowym,

*  kontrola przestrzegania umow,

*  wykonywanie ptatnosci za zrealizowane ustugi komunikacji zbiorowej,

*  opracowywanie taryfy,

*  utrzymanie przystankow,

*  dystrybucja, sprzedaz, kontrola biletow,

*  nadzodr i regulacja ruchu pojazdow transportu miejskiego,

*  tworzenie i udostepnianie informacji o funkcjonowaniu lokalnego trans-
portu zbiorowego,

*  promocja miejskich ustug transportowych,

»  przedkladanie organowi stanowigcemu i kontrolnemu gminy wnioskoéw
dotyczacych biletow oraz taryfy.

Nie wszystkie z wymienionych prerogatyw mozna przyporzadkowaé
zarzadowi komunikacji miejskiej w sytuacji, gdy na rynku funkcjonuje tylko
jeden monopolistyczny operator. Wtedy niektore z przedstawionych zadan
nie wystepuja w ogole lub sa wykonywane przez przewoznika.

Oddzieleniu dziatalno$ci przewozowej od organizatorskiej przyswie-
caja wzgledy propopytowe i propodazowe. Gtowny cigzar odpowiedzial-
nosci w obszarze organizacyjnym, ruchowym i finansowym spoczywa
na zarzadzie transportu miejskiego. Ustala on taryfe, bilansuje oczekiwania
spoteczne co do indywidualnych kosztow komunikacji z mozliwosciami
budzetowymi, planuje ustuge, organizuje przetargi na realizacj¢ pracy prze-
wozowej. Przewoznik tylko zawiera umowe¢ wskutek przeprowadzonego
zamoOwienia publicznego. W tabeli 16 zaprezentowano rol¢ poszczegol-
nych podmiotéw w opisywanym modelu organizacji lokalnego transportu
miejskiego.

Gmina poprzez zarzad transportu okresla polityke transportowa miasta,
dostepnos¢ do poszczegblnych stref, monitoruje standard ustug przewozowych
(prowadzi wilasng dyspozytorni¢ ruchu), zarzadza infrastrukturg komunika-
cyjna. W najwickszych polskich miastach rozdzielono organizacj¢ od wy-
konywania przewozow i utworzono zarzady transportu. Zazwyczaj petnia
bardzo zblizone role, chociaz czesto charakteryzuja si¢ roznym zakresem
realizowanych funkcji i obowigzkow, co bezposrednio wynika z przestanek
ich powotania oraz okresu powstania. Ogolng ide¢ funkcjonowania modelu
organizacji i zarzgdzania transportem miejskim z oddzielong sferg organizacji
od realizacji przedstawia schemat 9.
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Tabela 16. Macierz odpowiedzialno$ci w modelu organizacji i zarzadzania
komunikacja miejskg opartym na stosowaniu procedur przetargowych
z oddzielong dziatalno$cig organizatorska od przewozowej

Obszar Rada Miasta | Zarzad transportu | PrzewoZnicy Komunalne
miejskiego* przedsigbiorstwo
komunikacji
Organi- e uchwala | planujeusluge |* zawieraja | dostosowuje
zacyjny taryfe  organizuje prze- z ZTM zatrudnienie
* bilansuje targi na realiza- umowe do nowych
oczeki- cj¢ ushug komu- wskutek zadan
wania nikacyjnych przeprowa- |* tworzy
spoteczne |« zapewnia sprze- dzonego spotke
co do in- daz biletow zamoOwie- zalezna,
dywidual- |+ prowadza kon- nia pu- dziatajaca
nych kosz-| trole biletow blicznego komercyjnie
tow + weryfikuje dla wyko-
komu- whnioski pa- rzystania
nikacji sazerow wolnych
zmozli- | rozpatruje Zasobow
wosciami skargi pa- * dziala jak
budze- sazerow spotka prawa
towymi |+ egzekwuje handlowego
Miasta realizacj¢ umow * rozlicza si¢
Z przewoz- z miastem
nikami jak inni prze-
WOZnicy
Ruchowy |+ okre$la + ustala przebieg |+ obstuguja |« obstuguje
polityke tras komunika- wylacznie trakcje
trans- cyjnych trakcje au- tramwajowa
portowa |+ sporzadza roz- tobusowg (na wytacz-
miasta ktady jazdy * otrzymuja no$¢ i bez in-
+ okresla * monitoruje od orga- frastruktury)
dostep- standard ustug nizatora i autobusowa
nosé przewozowych transportu | otrzymuje
do po- (prowadzi wia- miejskiego od ZTM roz-
szczegol- sng dyspozytor- rozktady ktady jazdy
nych stref ni¢ ruchu) jazdy i realizuje
miasta » zarzadza i realizuja prace prze-
infrastrukturg prace prze- WO0ZOW3
komunikacyjna WO0ZOowg
zgodnie
Z zamo-
wionym

standardem
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Finansowy |+ deter- + dokonuje * uzyskuja |+ uzyskuje
minuje wyplat dla od orga- od ZTM
strumien przewoznikow nizatora wplywy
przycho- za wykonang transportu za wykonang
dow dla ushuge miejskiego ushuge
miasta * otrzymuje wplywy * poszukuje

* uchwala wplywy z taryfy |  za wyko- innych zrédet
budzet + uzyskuje nangustuge| finansowa-
miasta wplywy nia poprzez

+ okresla za korzystanie wykorzysta-
biezace z infrastruktury nie wolnych
i inwe- od przewozni- zasobow
stycyjne koéw, ktorzy nie
naktady maja umowy
miasta lub z tytutu
na komu- dziatan prze-
nikacje woznikow poza

umowa (oferta
komercyjna)

+ naklada kary
na przewozni-
koéw i pa-
sazerow

* W tabeli okre$lenia zarzad transportu miejskiego, ZTM, organizator transportu miejskiego
stosowane sg zamiennie i oznaczaja podmiot wykonujacy prerogatywy miasta.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: K. Wasowicz, Zasady funkcjonowania lokalnego
transportu zbiorowego, [w:] Organizacje komercyjne i niekomercyjne wobec wzmozonej kon-
kurencji oraz wzrastajgcych wymagan konsumentow, red. A. Nalepka, Wydawnictwo Wyzsza
Szkota Biznesu, Nowy Sacz 2019, s. 171.

Obok wymienionych mozna wyr6zni¢ model organizacji i zarzadzania
zderegulowanym transportem miejskim. W tym przypadku zakres regulacji
strony publicznej sprowadza si¢ do minimum w zapewnieniu standardu obstugi
komunikacyjnej mieszkancow. Istnieje nieograniczony dostep do $wiadczenia
ustug transportu miejskiego dla przewoznikow, ktorzy spelniaja wymagania
wynikajace z obowiazujacego prawa. Przewoznicy samodzielnie ustalaja
trasy, sposob ich obslugi, wyznaczaja ceny. Dojrzata i spojna koncepcja
tego modelu nie znalazta dotychczas uznania w polskich miastach. Btedne
jest za jego przyktad uznawac rozwigzania stosowane w miescie Zakopane,
gdzie stopien deregulacji jest znacznie wyzszy niz w modelu brytyjskim
i bardziej przypomina praktyki stosowane na Ukrainie. To raczej przyktad
braku organizacji i zarzadzania transportem miejskim, a nie stosowania mo-
delu zderegulowanego.
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Schemat 9. Model organizacji i zarzadzania komunikacja miejska
oparty na stosowaniu procedur przetargowych w warunkach
oddzielenia dziatalno$ci organizatorskiej i przewozowe;j

Wplywy ze sprzedazy biletow Inne wpltywy budzetowe

BUDZET MIASTA

Naktady na

Rozliczenie miasto —

komunikacje przedsigbiorstwo

zbiorowa komunalne z tytulu

relacji wlasnosciowych

Zarzad
Transportu

Miejskiego |

Utrzymanie Przygotowanie tras : A
| MPK / MZK |

infrastruktury

| Sie¢ sprzedazy biletow | | Kontrola biletow | I—\_—">| Pozostali przewoznicy |

| Rozktady jazdy | | Monitoring ustug |

Zaptata dla przewoznikow |

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: K. Wasowicz, Models of the operation of the local
public transport, [w:] Business and non-profit organizations facing increased competition and
growing customers demands, red. A. Nalepka, A. Ujwary-Gil, Wydawnictwo Wyzsza Szkota
Biznesu — National-Louis University, Nowy Sacz 2015, s. 135-148.

W wyniku transformacji w lokalnym transporcie zbiorowym w ostatnim
¢wier¢wieczu w Polsce uformowaty si¢ rozne modele organizacji komunikacji
miejskiej. Zestawienie ich wraz z podstawowymi strategiami wspotpracy
z przewoznikami przedstawiono w tabeli 17.

Informacje zamieszczone w tabeli 18 wskazuja na duza réznorodnosé
stosowanych modeli organizacji lokalnego transportu zbiorowego w Polsce.
Sg one wynikiem poszukiwania autorskiej §ciezki rozwoju przez poszczeg6lne
samorzady. Proces ten napotyka jednak wiele dylematow, co wywoluje nie-
zdecydowanie, bledy w wyborze wlasciwych mechanizmow oraz spowalnia
tempo wprowadzania optymalnych rozwigzan. Podsumowaniem przepro-
wadzonych rozwazan jest przedstawienie modeli organizacji i zarzadzania
transportem w postaci schematu 10.
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Schemat 10. Modele organizacji i zarzadzania
transportem miejskim w Polsce

Niekontrolowana konkurencjana Transport regulowany
rynku prywatnych przewoznikow

Monopol na rynku Konkurencja o rynek

z wykorzystaniem procedur

| przetargowych, w ktorych

wylonieni przewoznicy realizuja
pracg przewozowa w miescie

Monopol wlasnego podmiotu Monopol operatora, ktorego
(operator wewngtrzny), ktéremu wladza publiczna zatrudnia do

strona publiczna powierzyta obstugi komunikacyjnej catego
realizacje ushug przewozowych miasta na okre$lony czas

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: O. Wyszomirski, Transport miejski. Ekonomika
i organizacja, op. cit., s. 33.

W ankiecie IGKM, skierowanej do okoto 100 respondentéw, mozna
dostrzec najpowszechniejsze formy wspotpracy operatoréw z organizatorami
lokalnego transportu zbiorowego. Formy umdw, na podstawie ktorych prze-
woznicy $wiadczg ushugi komunikacji miejskiej, przedstawiono na wykresie 8.
Umowy te zazwyczaj zawierane s3 na okres 10 lat, chociaz w komunikacji
autobusowej wiele z nich zawarta jest na krotszy czas, z kolei w komunika-
cji tramwajowej pojawiajg si¢ takie o dtuzszym okresie trwania. Co druga
z zawartych umow okresla model wynagradzania netto, czyli przychody
z tytutu prowadzonej dzialalnos$ci trafiajg do operatora, ktory dodatkowo
otrzymuje okreslong dotacje. Umowy z systemem rozliczen brutto, ktore
wynikajg z wykonanej pracy eksploatacyjnej, stosujg najwigksze miasta.
Dzieje si¢ tak dlatego, ze w duzych osrodkach samorzady maja wicksze
kompetencje do zarzadzania siecig transportu publicznego i tym samym
mogg przejac ryzyko handlowe powigzane ze sprzedaza ustug lokalnego
transportu zbiorowego'*2.

192 C. Radziewicz, K. Grzelec, A. Karolak, M. Wolanski, Raport o stanie komunikacji miejskiej
w Polsce w latach 200-2012, IGKM, Warszawa 2013, s. 42.
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Wykres 8. Udziat poszczegolnych rodzajow umow
na §wiadczenie ustug lokalnego transportu zbiorowego w polskich
miastach z uwagi na tryb ich zawarcia w roku 2012

® Umowy przetargowa

4 Powierzenie zawarte zgodnie z Rozporzadzenie 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 pazdziernika 2007 r.

m Umowy bezprzetargowe zawarte przed obowigzywaniem Rozporzgdzenie 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.

Zrodto: C. Radziewicz, K. Grzelec, A. Karolak, M. Wolanski, Raport o stanie komunikacji
miejskiej w Polsce w latach 200-2012, IGKM, Warszawa 2013, s. 41.

3.4. Formy organizacyjno-prawne i wlasnosciowe
przedsi¢biorstw transportu miejskiego w Polsce

Sposoby $wiadczenia ustug komunikacji miejskiej uksztattowaly si¢ w drodze
zmian organizacyjnych i wlasnosciowych w ostatnim ¢wier¢wieczu. Ewolucja
ta byta dlugotrwata. Na poczatku lat dziewigc¢dziesigtych powotano Zarzad
Transportu Miejskiego w Warszawie, ktory obecnie pelni role organizatora
lokalnego transportu zbiorowego dla stolicy i 30 gmin okotowarszawskich.
Miejski Zaktad Komunikacyjny podzielono na dwie spotki prawa handlowego:
Migjskie Zaktady Autobusowe (MZA) i Tramwaje Warszawskie (TW).

W monocentrycznej aglomeracji warszawskiej juz na poczatku nowej rze-
czywistosci gospodarczej dokonywano eksperymentow zwigzanych ze zlecaniem
realizacji pracy przewozowej prywatnym podmiotom, ktore byty wyposazone
w tabor przez samorzad. Pierwsze tego typu proby zakonczyly si¢ jednak
niepowodzeniem. Kilkanascie autobusow przekazanych na rzecz prywatnej
firmy powrocito do MZA z koniecznos$ciag przedwczesnych remontow. Zanie-
chania w obszarze wydatkow eksploatacyjnych doprowadzity do dewastacji
taboru. Dopiero pod koniec lat dziewigc¢dziesigtych ogloszono pierwszy przetarg



Modele organizacji i realizacji ustug uzytecznosci publiczne;. .. 135

na $wiadczenie ustug nowymi autobusami. Wygrato polskie przedsigbiorstwo,
ktore wezesniej realizowalo przewozy na rzecz ZTM. Niedtugo po rozstrzygnie-
ciu przetargu firma ta zostata przejgta przez francuskiego potentata — Connex
(aktualnie Transdev), ktory ostatecznie po zakonczeniu umowy wycofal sie
ze stotecznego rynku, pozostawiajgc na nim (oprocz spotek komunalnych): firme
Mobilis (ktorej 100-procentowym wiascicielem jest najwickszy przewoznik
autobusowy w Izraelu — Egged), Internationale Transport Spedition Adam Mi-
chalczewski oraz PKS Grodzisk Mazowiecki. P6Zniej do realizacji pracy prze-
wozowe] w aglomeracji warszawskiej dotaczyta spotka Europa Express City .

Podobny pod wzglgdem liczby skupionych podmiotéw, rowniez powotany
na poczatku ostatniego dziesigciolecia XX wieku, jest Komunikacyjny Zwiazek
Komunalny Goérnoslaskiego Okregu Przemystowego w Katowicach (KZK
GOP)"™. KZK GOP jest organizatorem komunikacji w 29 gminach (aglomeracja
o charakterze policentrycznym) i z jego biletem mozna podrézowac na obszarze
50 gmin wojewodztwa $laskiego. Aktualnie wspolpracuje z 36 przewoznikami,
wsrod ktorych znajdujg sie rowniez podmioty komunalne, nalezace do czton-
kow zwiazku. Szczegdlna role zajmuje przewoznik tramwajowy — Tramwaje
Slaskie SA, ktore do 2003 roku byly przedsigbiorstwem panstwowym, a poznej
spotka skarbu panstwa. Od 30 maja 2007 roku akcje spolki zostaly nieodptatnie
przekazane KZK GOP, a stamtad trafily do kilkunastu gmin Gérnego Slaska,
konczac tym samym dlugi proces komercjalizacji. W wojewddztwie $laskim
istniejg jeszcze dwa mniejsze zwigzki miedzygminne, ktorych zadaniem jest
organizacja lokalnego transportu zbiorowego: Miedzygminny Zwigzek Ko-
munikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Gorach oraz Migdzygminny Zwigzek
Komunikacji w Jastrzgbiu-Zdroju. W sasiadujacej Matopolsce funkcjonuje
Zwiazek Komunalny Gmin ,,Komunikacja Migdzygminna” w Olkuszu oraz
Zwiazek Komunalny ,,Komunikacja Migdzygminna” w Chrzanowie'*.

W wojewodztwie pomorskim powstat w 2007 roku Metropolitalny Zwia-
zek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej. Docelowo podstawowym zadaniem
zwigzku miato by¢ ksztattowanie wspolnej polityki komunikacyjnej na terenie
14 gmin i miast tworzacych ten podmiot. Jednak powotanie zwigzku ujawnito

19 Europa Express City opoznia start w Warszawie, http://www.infobus.pl, dostgp w dniu
21.08.2016.

194 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, Dz. U. 2001, nr 142, poz. 1591
z p6zn. zm. Zgodnie z art. 64 ust. 1 ustawy o samorzadzie gminnym w celu wspdlnego wy-
konywania zadan publicznych gminy moga tworzy¢ zwiazki miedzygminne. Utworzenie lub
wstapienie do zwiazku migdzygminnego powoduje, ze prawa i obowiazki gmin uczestniczacych
w zwiazku, zwigzane z zadaniami przekazanymi zwiazkowi, przechodza na jego rzecz.

195 G. Dydkowski, Zarzqdy transportu miejskiego w Polsce — przestanki tworzenia oraz or-
ganizacyjno-prawne formy dziatalnosci, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
w Katowicach”, Katowice 2015, nr 232, s. 48-50.
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wzajemne animozje pomi¢dzy zalozycielami, a Zwigzek Zatoki Gdanskiej
coraz czgsciej okreslany jest w kategoriach inicjatywy propagandowej, ktora
tylko pozoruje integracje komunikacji miejskiej. Jego rola sprowadza si¢
do zapewnienia zintegrowanego systemu biletowego poprzez emitowanie,
dystrybuowanie i promowanie biletow metropolitalnych'®.

Nieudany pomyst scedowania funkcji organizatora komunikacji miej-
skiej na Metropolitalny Zwigzek Zatoki Gdanskiej umocnit pozycje¢ Zarzadu
Komunikacji Miejskiej w Gdyni. ZKM organizuje przetargi na niewielkie
zadania, co powoduje funkcjonowanie w branzy lokalnego transportu zbioro-
wego malych lokalnych przedsigbiorcow. Dzialalno$¢ przewozowsg prowadza
rowniez trzy podmioty komunalne (dwie firmy autobusowe — Przedsigbiorstwo
Komunikacji Autobusowej Sp. z 0.0., Przedsigbiorstwo Komunikacji Miej-
skiej Sp. z 0.0. oraz Przedsigbiorstwo Komunikacji Trolejbusowej Sp. z 0.0.).

Inne rozwigzania niz w gdynskim modelu organizacji komunikacji
zbiorowej wystepuja w pozostatych duzych polskich miastach: Gdansku,
Krakowie, Wroctawiu, t.odzi, Poznaniu. Pasazerska dziatalnos¢ przewozowa
prowadzi w nich jeden duzy podmiot komunalny dziatajacy w obszarze ko-
munikacji autobusowej i tramwajowej. Pomimo prob stosowania w réznym
stopniu mechanizmoéw demonopolizacji (niektore z tych gmin wykorzystuja
procedury przetargowe, inne stosujg bezposrednie powierzenie), rola przed-
sigbiorstwa komunikacji miejskiej jest dominujgca, a prywatni przewoznicy
pelnig marginalng funkcje w obszarze prowadzonej dzialalno$ci przewozowe;j
na terenie danego miasta. Wyjatkiem jest przedsigbiorstwo Dolnoslaskie Linie
Autobusowe Sp. z 0.0., ktore od 1997 roku funkcjonuje na rynku przewozow
pasazerskich wroctawskiej komunikacji miejskie;j.

Wiele gmin pozostato przy monopolach komunalnych, przeksztatcajac
jedynie przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej w spotki prawa handlowego.
Na tym tle szczegdlnymi przypadkami sg miasta, ktore zdecydowaty sie
zastosowac inne rozwigzania. W 1997 roku w Elblagu nastapito przeksztat-
cenie Zarzadu Komunikacji Miejskiej z zaktadu budzetowego w spotke z o.o.
Powodem takiego dziatania byty!'’:

*  mozliwo$¢ podjecia dziatalnosci inwestycyjnej na wlasny rachunek,
*  przejrzystos¢ definiowania oraz wyliczania naktadow na organizacje

i realizacj¢ przewozow,

»  wicksza swoboda prowadzenia dziatalnosci przewozowej niz w zaktadzie
budzetowym,
* elastyczno$¢ form finansowania komunikacji miejskie;j.

19 http://www.mzkg.org, dostgp w dniu 25.08.2016.
197 K.Z. Orzech, Zalety i wady dziatania organizatora w formie spotki z ograniczong odpo-
wiedzialnoscia, Komisja Zarzadow IGKM, Elblag 2013.
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Nie mozna jednak jednoznacznie pozytywnie oceni¢ takiego rozwigzania.
Do wad tej formy organizacyjnej nalezy zaliczy¢ niski kapitat wlasny, ogranicza-
jacy mozliwosci inwestycyjne, oraz ograniczong zdolno$¢ do absorpcji srodkow
z programow UE bez naruszenia obwigzujacych zasad pomocy publiczne;.

Istotniejszym powodem od wskazanego w poprzednim akapicie, ktory
wyroznia Elblag, jest fakt, ze za komunikacj¢ autobusowa w tym miescie od-
powiadaja tylko przedsigbiorstwa prywatne'*: Arriva Bus Transport Polska Sp.
7 0.0., Warbus Sp. z 0.0., Przedsigbiorstwo Komunikacji Autobusowej w Elblagu
Sp. z 0.0. oraz Przedsigbiorstwo Komunikacji Samochodowej w Elblagu Sp. z 0.0.

Specyficzne rozwigzania zdecydowano si¢ wprowadzi¢ w Kaliszu.
W 1994 roku z Miejskiego Zaktadu Komunikacyjnego utworzono spotke joint
venture Kaliskie Linie Autobusowe Sp. z 0.0. Ponad 80% udziatow przejeto
miasto Kalisz, a niespetna 20% brytyjska firma Southern Vectis. Poczatkowe
doswiadczenia wynikajace ze wzajemnej wspotpracy byty bardzo obiecujace.
Wiedza i kompetencje wniesione przez prywatnego wspolnika spowodowaty
wzrost oszczednosci i poprawe jakosci §wiadczonych ustug. PoZniej jednak
brak porozumienia pomi¢dzy witascicielami w fundamentalnych kwestiach
dotyczacych funkcjonowania przedsigbiorstwa spowodowat podpisanie w 2010
roku umowy w sprawie odkupienia przez miasto Kalisz 18,38% udziatow
od zagranicznego wspodlnika. Podobny model zastosowano w Chelmie, gdzie
Southern Vectis objeto mniejszosciowy pakiet udziatow w Chetmskich Liniach
Autobusowych Sp. z 0.0., pokrywajac je aportem w postaci know-how!*,

Wiekszosciowy pakiet udzialow Zaktadu Komunikacji Miejskiej w Tcze-
wie objat na poczatku XXI wieku nieistniejacy juz Connex, a niedtugo poz-
niej kupit rowniez PKS w Tczewie, co zaowocowalo powstaniem lokalnego
monopolu prywatnego przewoznika. Obecnie wtascicielem przedsigbiorstw
przejmowanych przez Connex (p6zniej Veolia Transport Polska) jest Arriva
Bus Transport Polska, w nastepstwie przejecia w maju 2013 roku Grupy Veolia
Central Europe przez Deutche Bahn, ktorej czescig jest Arriva. Arriva Bus
Transport Polska to obok Mobilis jeden z wigkszych przewoznikow w naszym
kraju, ktorego kapital wtascicielski pochodzi z zagranicy, ale pozycja obu
podmiotoéw na rynku komunikacji lokalnej ciagle stabnie?®.

198 http://www.zkm.elblag.com.pl, dostgp w dniu 25.08.2016.

19 D. Mencel, Transport miejski w Kaliszu — stan obecny i perspektywy rozwoju. Uwarunko-
wania rozwoju transportu publicznego na obszarach zurbanizowanych, Zbior referatow XXIX
Krajowego Zjazdu Komunikacji Miejskiej, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Kalisz
2002, s. 6; http://www.kla.com.pl, dostep w dniu 27.08.2016; http://www.cla.net.pl, dostgp
w dniu 27.08.2016.

200 Arriva przejmuje Veolia Transport Polska, http://www.infobus.pl, dostgp w dniu 17.07.2016;
Moblis najwigkszym przewoznikiem w Polsce, http;//www.transport-publiczny.pl, dostgp
w dniu 28.08.2016.
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Probe prywatyzacji Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacji prze-
prowadzity wtadze Kielc w 2007 roku, ale nie byta ona udana. Ostatecznie
w wyniku strajku zatogi odstgpiono od tego pomystu, a 2008 roku spotka pra-
cownicza przejeta pakiet wigkszosciowych udzialow w przedsigbiorstwie.

Operatorow, ktorzy petnia czolowa role na obszarze danego miasta,
z wyszczegoblnieniem form organizacyjno-prawnych i wtasnosciowych,
zestawiono w tabeli 18.

Tabela 18. Wybrani operatorzy komunikacji miejskiej w Polsce
wedtug form organizacyjno-prawnych i wlasnosciowych

Miasto/ Operatorzy/ Forma Rodzaj Adres internetowy
aglo- przewoznicy prawna | wlasno$ci
meracja
Warszawa |Miejskie Zaktady |Sp. z 0.0. [publiczna |www.mza.waw.pl

Autobusowe komunalna
Tramwaje Sp. zo.0. |publiczna |www.tw.waw.pl
Warszawskie komunalna
Metro Sp. zo.0. |publiczna |www.metro.waw.pl
Warszawskie komunalna
Szybka Kolej Sp. zo.0. |publiczna |www.skm.warszwa.pl
Miejska komunalna
Koleje Sp. z.0.0. |publiczna |www.mazowieckie.
Mazowieckie komunalna |com.pl

Mobilis Sp.zo.0. |prywatna |www.mobilis.pl

ITS Sp.zo0.0. |prywatna |www.michalczewski.pl
Michalczewski

Przedsigbiorstwo |Sp.z0.0. |prywatna |www.pksgrodzisk.
Komunikacji com.pl
Samochodowe;j

w Grodzisku

Mazowieckim

Europa Sp.zo.0. |prywatna |www.europaexpress.pl
Express City
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Gornosla- |Przedsigbiorstwo |Sp. z 0.0. |publiczna |www.pkm.katowice.pl
ski Okreg |Komunikacji komunalna
Przemy- |Miejskiej
stowy* Katowice

Przedsigbiorstwo |Sp. z 0.0. |publiczna |www.pkm.pl

Komunikacji komunalna

Miejskiej

w Sosnowcu

Przedsigbiorstwo |Sp. z 0.0. |publiczna |www.pkm-gliwice.

Komunikacji komunalna |com.pl

Miejskiej

w Gliwicach

Przedsigbiorstwo |Sp. z 0.0. |publiczna |www.pkm-swierkla-

Komunikacji komunalna |niec.pl

Miejskiej

Miedzygminna

Spotka

w Swierklancu

Tramwaje Slaskie | SA publiczna | www.tram-silesia.pl

komunalna

V-Bus Sp.zo0.0. |prywatna |www.vbus.pl

Rudpol-opa Sp.zo.0. |prywatna |www.rudpol-opa.pl

Meteor Sp.zo0.0. |prywatna |www.meteor.tczew.pl

PKS Potudnie Sp.zo0.0. |prywatna |—

IREX-1 Sp.zo.0. |prywatna |—

Transgor SA prywatna |www.transgor.com.pl
Wroctaw | Miejskiej Sp. zo0.0. |publiczna |www.mpk.wroc.pl

Przedsigbiorstwo komunalna

Komunikacyjne

Dolnoslaskie Sp.zo0.0. |prywatna |www.dla.com.pl

Linie

Autobusowe

Warbus Sp.zo0.0. |prywatna |www.warbus.pl

Sevibus SA prywatna | www.sevibus.pl
Krakéw | Miejskie SA publiczna | www.mpk.krakow.pl

Przedsigbiorstwo komunalna

Komunikacyjne

w Krakowie

Mobilis Sp.zo0.0. |prywatna |www.mobilis.pl
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Gdynia Przedsigbiorstwo |Sp.z 0.0. |publiczna |www.pkmgdynia.pl

Komunikacji komunalna

Miejskiej

w Gdyni

Przedsigbiorstwo |Sp. z 0.0. |publiczna |www.pkagdynia.pl

Komunikacji komunalna

Autobusowej

w Gdyni

Przedsigbiorstwo |Sp. z 0.0. |publiczna |www.pktgdynia.pl

Komunikacji komunalna

Trolejbusowe;j

w Gdyni

Zaktad Sp.zo.0. |publiczna |www.zkm.pl

Komunikacji komunalna

Miejskiej

w Gdansku

PKS Gdansk Sp.zo.0. |prywatna |www.pks.gdansk.pl

Pomorska Sp.zo0.0. |prywatna | www.pksw.pl

Komunikacja

Samochodowa

Przewozy Auto- |Sp.zo.0. |prywatna |www.gryfkartuzy.pl

busowe GRYF Sp. k.

Warbus Sp.zo0.0. |prywatna |www.warbus.pl
Gdansk Zaktad Sp. zo.o. |publiczna |www.zkm.pl

Komunikacji komunalna

Miejskiej

w Gdansku

PKS Gdansk Sp.zo0.0. |prywatna |www.pks.gdansk.pl

Warbus Sp.zo0.0. |prywatna |www.warbus.pl
Poznan Migjskie Sp. z0.0. |publiczna |www.mpk,poznan.pl

Przedsigbiorstwo komunalna

Komunikacyjne

w Poznaniu

Przedsiebiorstwo |Sp.z 0.0. |publiczna |www.pukkomorniki.pl

Ustug komunalna

Komunalnych

Komorniki

Kornickie Sp. z0.0. |publiczna |www.kornbus.pl

Przedsigbiorstwo komunalna

Autobusowe

KOMBUS

Przedsigbiorstwo |Sp.z 0.0. |publiczna |www.translub.pl

Transportowe komunalna

,,Translub”
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Zaktad Ushug Sp. zo.0. |publiczna |www.rokbus.com.pl
Komunikacyjnych komunalna
,,Rokbus”
Zaktad Sp.zo.0. |publiczna |[www.zkp.com.pl
Komunikacji komunalna
Publicznej
Suchy Las
PW ,,Transkom” |Sp.z o0.0. |publiczna |www.transkom.pl
komunalna

Lo6dz Miejskie Sp. zo0.0. |publiczna |www.mpk.lodz.pl
Przedsigbiorstwo komunalna
Komunikacyjne
—Lo6dz

Szczecin | Szczecinskie Sp. zo.0. |publiczna |www.spak.pl
Przedsigbiorstwo komunalna
Autobusowe
,,Klonowica”
Szczecinskie Sp.zo.0. |publiczna |www.spad.szczecin.pl
Przedsigbiorstwo komunalna
Autobusowe
,»Dabie”
Tramwaje Sp. zo.0. |publiczna |www.ts.szczecin.pl
Szczecinskie komunalna
Szczecinsko- Sp. z0.0. |publiczna |www.sppk.pl
-Polickie komunalna
Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne
Przedsigbiorstwo |Sp.zo.0. |prywatna |www.pksszczecin.info
Komunikacji
Samochodowe;j
w Szczecinie

Lublin Miejskie Sp. zo.0. |publiczna |www.mpk.lublin.pl
Przedsigbiorstwo komunalna
Komunikacyjne
— Lublin
Konsorcjum Sp.zo0.0. |prywatna |www.meteor.tczew.pl
Meteor IREX
Warbus Sp.zo0.0. |prywatna |www.warbus.pl
(0d 3.12.2016)

Bydgoszcz | Miejskie Zaktady |Sp. z0.0. [publiczna |www.mzk.bydgoszcz.pl
Komunikacyjne komunalna
w Bydgoszczy
KDD Trans Sp.zo.0. |prywatna |www.kdd-trans.com.pl
PKS Bydgoszcz |Sp.zo0.0. |prywatna | www.pks.bydgoszcz.pl
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Olsztyn Miejskie Sp. zo.0. |publiczna |www.mpkolsztyn.pl
Przedsigbiorstwo komunalna
Komunikacyjne
Olsztyn
KDD Trans Sp.zo.0. |prywatna |www.kdd-trans.com.pl
Biatystok |Komunalne Sp. zo.0. |publiczna |www.kpk.bialystok.pl
Przedsigbiorstwo komunalna
Komunikacyjne
w Bialymstoku
Komunalne Sp. zo0.0. |publiczna |www.kpkm.pl
Przedsigbiorstwo komunalna
Komunikacji
Miejskiej
w Bialymstoku
Komunalny Sp. zo.o. |publiczna |www.kzk.pl
Zaktad komunalna
Komunikacyjny
w Bialymstoku
Kielce Miejskie Sp.zo.0. |mieszana |www.mpk.kielce.pl
Przedsigbiorstwo Z przewaga
Komunikacji prywatnej
w Kielcach
Gorzow  |Miejski Zaklad [Sp.zo.0. [publiczna |www.mzk-gorzow.
Wielko- | Komunikacji komunalna |com.pl
polski w Gorzowie
Wielkopolskim
Rzeszow | Miejskie Sp.zo0.0. |publiczna |www.mpk.rzeszow.pl
Przedsigbiorstwo komunalna
Komunikacyjne —
Rzeszow
Opole Miejski Zaktad |Sp.zo0.0. |publiczna |www.mzkopole.pl
Komunikacyjny komunalna
Opole
Torun Miejski Zaktad |Sp.zo.0. |publiczna |www.mzk-torun.pl
Komunikacji komunalna
w Toruniu
Chelm Chetmskie Linie |Sp.zo.0. |publiczna |www.cla.net.pl
Autobusowe komunalna
(prywatny
mniejszo-
Sciowy

wspolnik)
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Elblag Tramwaje Sp. zo.0. |publiczna |-
Elblaskie komunalna
Przedsigbiorstwo |Sp.z0.0. |prywatna |—
Komunikacji
Autobusowej
w Elblagu
Warbus Sp.zo.0. |prywatna |www.warbus.pl
Przedsigbiorstwo |Sp.z 0.0. |prywatna |www.pks.elblag.pl
Komunikacji
Samochodowej
w Elblagu
Arriva Bus Sp.zo.0. |prywatna |www.arrivabus.pl
Transport Polska
Tczew Meteor Sp.zo0.0. |prywatna |www.meteor.tczew.pl
Czgsto- Miejskie Sp. zo.0. |publiczna |www.mpk.czest.pl
chowa Przedsigbiorstwo komunalna
Komunikacyjne
Zielona Miejski Zaktad |Samorz. |publiczna |www.mzk.zgora.pl
Gora Komunikacji zaktad
w Zielonej Gorze | budzetowy
Bielsko- |Miejski Zaklad |Samorz. |[publiczna |www.mzk.bielsko.pl
-Biala Komunikacyjny |zaktad
w Bielsku-Biatej |budzetowy
Konin Miejski Zaktad |Samorz. |publiczna |www.mzk-konin.com.pl
Komunikacji zaktad
w Koninie budzetowy
Nowy Targ | Miejski Zaktad |Samorz. |publiczna |www.mzk.nowytarg.pl
Komunikacji zaktad
w Nowym Targu |budzetowy
Grudzigdz |Miejski Zaktad |Sp.zo0.0. |publiczna |www.mzk.grudziadz.pl
Komunikacji komunalna
w Grudzigdzu
Arriva Bus Sp.zo.0. |prywatna |www.arrivabus.pl
Transport Polska
Cieszyn |Zaktad Sp. zo0.0. |publiczna |www.zgk.cieszyn.pl
Gospodarki komunalna
Komunalne;j
w Cieszynie
Ino- Miejskie Sp. zo.0. |publiczna |www.mpk.inowro-
wroctaw | Przedsigbiorstwo komunalna |ctaw.pl
Komunikacyjne
w Inowroctawiu
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Kalisz Kaliskie Linie Sp. zo.0. |publiczna |www.kla.com.pl
Autobusowe komunalna
Miejski Zaktad |SA publiczna | www.mzk-ostrow.
Komunikacji komunalna |com.pl
w Ostrowie
Wielkopolskim

Nowy Sacz | Miejskie Sp. zo.0. |publiczna |www.mpk.nowysacz.pl
Przedsigbiorstwo komunalna
Komunikacyjne

Tarnéw Miejskie Sp.zo.0. |publiczna |www.mpk.tarnow.pl
Przedsigbiorstwo komunalna
Komunikacyjne
w Tarnowie

Stupsk Miejski Zaktad |Sp.z0.0. |publiczna |www.mzk.slupsk.pl
Komunikacji komunalna
w Shupsku

* Funkcjonujg rowniez prywatne przedsigbiorstwa osob fizycznych (np. Ustugi Transportowe
Krzysztof Pawelec, Ustugi przewozowe Lucjan Brozek, P.P.U.H. Klosok) oraz spotki jawne
(np. LZ Apolinary Lazar Marcin Lazar Sp. j., Elbud K. Gorski B. Goérska Sp. j.), ktore
tworzg liczne konsorcja.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych zamieszczonych na witrynach internetowych
wskazanych w tabeli 18, dostep w 09.2016.
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Przedsi¢biorstwa lokalnego transportu
zbiorowego w Polsce i ocena ich efektywnosci
operacyjnej oraz techniczno-spolecznej

4.1. Struktura branzowa, przestrzenna i wlasnosciowa
przedsi¢biorstw komunikacji miejskiej

W wyniku ewolucji modeli organizacji rynku lokalnego transportu zbiorowego

w Polsce powstaty roznego typu podmioty §wiadczace ustugi komunikacji

miejskiej. Przyjety one nastepujace formy organizacyjno-prawne:

*  zwigzki migdzygminne,

*  spolki komunalne akcyjne i z ograniczong odpowiedzialnoscia,

+  samorzadowe zaklady budzetowe, jednostki budzetowe,

*  przedsigbiorstwa panstwowe i komunalne,

+  spoitki handlowe osobowe i kapitatowe o prywatnym kapitale zakta-
dowym,

*  spotki cywilne, osoby fizyczne wykonujace dziatalno$¢ gospodarcza.

Zgodnie z Polska Klasyfikacja Dzialalnosci z 2004 roku, ktéra wyszcze-
golnia ,, Transport pasazerski miejski” (PKD 6021A), oraz Polska klasyfikacja
dziatalno$ci z 2007 roku, w ktorej mozna odnalez¢ zbior ,, Transport ladowy
pasazerski, miejski i podmiejski” (PKD 4931Z), w tabeli 19 wyszczegolniono
liczbe podmiotow §wiadczacych ustugi lokalnego transportu zbiorowego
wedhug form organizacyjno-prawnych.

Liczbg podmiotéw publicznego transportu zbiorowego w Polsce —
na podstawie danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej, zebranych
w oparciu o informacje jednostek bedacych cztonkami Izby oraz podmioty,
ktore wyrazily zgode na uczestnictwo w badaniach IGKM — przedstawiono
w tabeli 20.
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Tabela 19. Liczba podmiotow gospodarki narodowej na terenie
Polski sklasyfikowanych w PKD 6021A (Transport pasazerski
miejski) i PKD 4931Z (Transport ladowy pasazerski, miejski

i podmiejski) wedtug form prawnych w latach 20042015

PKD 6021A PKD 4931Z — Transport
— Transport ladowy pasazerski, miejski
Formy prawne® | cazerski Il)niejski ! yippodmiejsl;i :
2004 2007 2010 2013 2015
Spotki cywilne 72 85 92 97 102
Spotki akcyjne 6 4 10 16 23
Spotki z ograniczong 120 141 257 355 412
odpowiedzialnoscia
Spoiki jawne 11 14 51 63 66
Spotki komandytowe 0 0 1 7 11
Gminne samorzadowe 44 40 34 28 26
jednostki organizacyjne
Oddziaty zagranicznych - - 3 3 4
przedsigbiorcow
Razem 253 284 448 569 644

* W tabeli nie uwzgledniono o0sob fizycznych prowadzacych wlasng dziatalnos¢ gospo-
darcza; w dwoch ostatnich okresach, tj. 2013 i 2015 ., liczba tych podmiotow wynosita

odpowiednio: 3310 i 3358.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Baza Publikacyjna REGON udostepniona w dniu

1.09.2016 przez Urzad Statystyczny w Krakowie.

Tabela 20. Liczba podmiotow lokalnego transportu zbiorowego

wedtug form organizacyjno-prawnych w latach 2003-2015

Formy organizacyjno-prawne| 2003 2007 2011 2015
Spotki cywilne 0 0 0 0
Spoiki akcyjne 5 4 5 5
Spolki z ograniczong 96 95 97 99
odpowiedzialno$cia

Spoiki jawne 1 0 0 0
Spotki komandytowe 0 0 0 0
Gminne samorzadowe 48 47 34 32
jednostki organizacyjne

Zwiazek migdzygminny 4 3 3 4
Razem 154 149 139 140

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Komunikacja miejska w liczbach, 1zba Gospodarcza

Komunikacji Miejskiej, Warszawa, nr 2/03, 2/07, 2/11, 2/15.
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Podmioty $wiadczace ustugi komunikacji zbiorowej w r6znych formach
organizacyjno-prawnych wedlug wojewodztw dla roku 2015 przedstawiono
w tabeli 21. Schemat 11 obrazuje liczbe spotek handlowych oraz form budze-
towych z branzy komunikacji miejskiej w poszczegolnych wojewodztwach
w 2015 roku.

Tabela 21. Podmioty §wiadczace ustugi komunikacji zbiorowej w r6znych
formach organizacyjno-prawnych w uktadzie wojewodztw w 2015 r.

PKD 4931Z — Transport ladowy pasazerski, miejski
i podmiejski
Formy budzetowe | Spolki prawa Pozostale
Wojewédztwo (samorzadowe handlowego formy
zaklady budzetowe, organizacyjno-
jednostki -prawne*
budzetowe)

Dolnoslaskie 0 42 265
Kujawsko- 1 21 88
-pomorskie

Lubelskie 1 26 180
Lubuskie 1 4 28
Lodzkie 2 33 179
Matopolskie 2 64 1149
Mazowieckie 2 72 323
Opolskie 0 11 50
Podkarpackie 1 26 167
Podlaskie 2 12 24
Pomorskie 2 33 71
Slaskie 4 64 459
Swietokrzyskie 0 13 122
Warmifisko- 1 17 65
-mazurskie

Wielkopolskie 5 43 131
Zachodniopomorskie 2 31 159
Razem 26 512 3460

* Z uwzglednieniem osob fizycznych prowadzacych wlasng dziatalno$é gospodarcza.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Baza Publikacji REGON wg stanu na 31.12.2015
udostepniona w dniu 1.09.2016 przez Urzad Statystyczny w Krakowie.
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Schemat 11. Podmioty z branzy lokalnego transportu zbiorowej w formach
budzetowych (samorzadowe zaktady budzetowe, jednostki budzetowe)
oraz spolek prawa handlowego w uktadzie wojewodztw w 2015 .

. - Spotki prawa handlowego
[ ] -Formy budzetowe

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z tabeli 21; Baza Publikacji REGON
wg stanu na 31.12.2015 udostepniona w dniu 1.09.2016 przez Urzad Statystyczny w Krakowie.

Oprocz podziatu przedsiebiorstw lokalnego transportu zbiorowego
wedtug form organizacyjno-prawnych rownie istotny jest podziat wedtug
formy wtasnosci. Podmioty gospodarki narodowej na terenie Polski prowa-
dzace dziatalno$¢ w obszarze transportu ladowego pasazerskiego, miejskiego
i podmiejskiego w podziale na formy wtasnosci w 2015 roku przedstawiono
w tabeli 22.
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Tabela 22. Podmioty gospodarki narodowej na terenie Polski
sklasyfikowane pod PKD 4931Z (Transport ladowy pasazerski,
miejski i podmiejski) wedlug formy wtasnosci w 2015 roku

Forma wlasnosci 2015 |Struktura [%]
Brak formy wlasnos$ci 30 0,75
Sektor publiczny
Wiasnos¢ skarbu panstwa 8 0,20
Wtasnos¢ panstwowych osob prawnych 2 0,05
Wiasnos$¢ samorzadowa 157 3,93
Wtasnos$¢ mieszana w sektorze publicznym z przewaga | 0.03
wiasnos$ci samorzadowe;j ’
Wiasnos$¢ mieszana migdzy sektorami z przewaga
wlasnosci sektora publicznego, w tym z przewaga 6 0,15
wiasno$ci samorzadowej
Sektor prywatny

Wiasnos¢ krajowych osob fizycznych 3695 92,42
Wtasno$¢ prywatna krajowa pozostata 29 0,73
Wiasnos$¢ zagraniczna 40 1,00
Wtasnos$¢ mieszana w sektorze prywatnym z przewaga

s j 8 0,20
wlasnos$ci krajowych os6b fizycznych
Wiasnos$¢ mieszana w sektorze prywatnym z przewaga 5 0.13
wlasnos$ci prywatnej krajowej pozostalej ’
Wtasno$¢ mieszana w sektorze prywatnym z przewaga 7 0.18
wlasno$ci zagranicznej ’
Wiasnos$¢ mieszana w sektorze prywatnym z brakiem 5 0.13

przewagi ktoregokolwiek rodzaju wlasno$ci prywatnej
Wtasno$¢ mieszana migdzy sektorami z przewaga
wiasnosci sektora prywatnego, w tym z przewagg 0 0,00
wlasnos$ci krajowych os6b fizycznych
Wiasnos$¢ mieszana migdzy sektorami z przewaga
wiasnosci sektora prywatnego, w tym z przewaga 4 0,10
wlasnos$ci prywatnej krajowej pozostatej

Brak przewagi sektorowej
Wiasnos$¢ mieszana migdzy sektorami z takim samym
udziatem wlasnosci sektora publicznego i prywatnego
z brakiem przewagi ktoregokolwiek rodzaju wtasnosci
w kapitale ogblem

1 0,03

Suma koncowa 3998 100,00

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Baza Publikacji REGON wg stanu na 31.12.2015
udostepniona w dniu 1.09.2016 przez Urzad Statystyczny w Krakowie.
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Wielkosci przedstawione w tabelach 19, 21 i 22 zawierajg informacje
dotyczace liczby wszystkich podmiotow, rowniez tych bardzo matych, ktore
$wiadcza ustugi transportu podmiejskiego. Z kolei dane z tabeli 20 odnosza sig¢
tylko do przedsigbiorstw i zarzadow transportow wspotpracujacych z IGKM,
ktoére w danym roku wzigty udziat w badaniu wykonywanym przez Izbe.
To powod rozbieznosci pomiedzy zaprezentowanymi warto§ciami. Pomimo
tego, dokonujac analizy zmian liczby podmiotow $wiadczacych ustugi lokal-
nego transportu zbiorowego, w oparciu o dane zawarte w tabelach, mozna
wysnu¢ komplementarne wnioski.

W duzych miastach pasazerski transport zbiorowy obstuguja glownie
spotki prawa handlowego; olbrzymie znaczenie maja te z wlasnoscig kapitalu
publicznego. Liczba podmiotow w formie spotek handlowych, ktore maja
dominujacg role na rynku ustug lokalnego transportu zbiorowego w Polsce
(zrzeszone w IGKM) nie ulega zmianie?”'. Systematycznie natomiast maleje
liczba samorzadowych jednostek z branzy wykonawcow ustug komunikacji
miejskiej. Gminy wycofuja si¢ z tej formy organizacyjno-prawnej, gdyz
nie majg one osobowosci prawnej, nie moga posiada¢ mienia ani zaciggac
kredytow. Wstrzymuje to mozliwos¢ unowocze$niania taboru oraz infra-
struktury. Samorzadowe zaktady budzetowe i jednostki budzetowe z branzy
transportu miejskiego w ogole nie funkcjonujg w wojewddztwach: dolnosla-
skim, opolskim, $wigtokrzyskim, a oprécz Wielkopolski i Slaska ich liczba
nie przekracza dwoch.

W badanym okresie nalezy zauwazy¢ staty wzrost liczby przewoznikow
prywatnych, ktorzy wystepuja w formie spotek prawa handlowego, spotek
cywilnych i 0s6b fizycznych. Stanowi to przejaw demonopolizacji rynku
ustug przewozowych, a szczeg6élne znaczenie dla tej tendencji ma rozwoj
komunikacji podmiejskiej, ktora charakteryzuje si¢ znacznie nizszymi stan-
dardami w obszarze jakosci.

Wsrod zaprezentowanych form organizacyjno-prawnych podmiotow
funkcjonujacych w branzy lokalnego transportu zbiorowego zabrakto przed-
sigbiorstwa panstwowego i komunalnego. Powodem tego jest fakt, ze ostatni
tego typu podmiot — Przedsigbiorstwo Komunikacji Tramwajowej w Kato-
wicach, w 2003 roku przeksztatcono w spotke skarbu panstwa.

21 Drobne wahania wynikaja z roznej liczby firm, ktore w danym roku decyduja si¢ na udziat
w badaniach.
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4.2. Produktywnos¢ wybranych przedsi¢biorstw lokalnego
transportu publicznego

W tej czesci rozprawy dokonano analizy 77 zbadanych przez autora podmiotow
lokalnego transportu zbiorowego majacych rézne formy organizacyjno-prawne
i wlasnosciowe (tabela 23). Do badania wybrano przewoznikéw $wiadcza-
cych ustugi komunikacji miejskiej w najwickszych polskich miastach oraz
operatorow reprezentujacych rzadkie formy organizacyjno-prawne lub takich,
w ktorych zastosowano oryginalne rozwigzania dotyczace organizowania
i funkcjonowania dziatalnos$ci operacyjne;j.

Zbior prezentowanych podmiotow tworzg operatorzy, ktorzy wykonuja
pracg przewozowa, wykorzystujac jeden rodzaj srodkow transportu — 66 pod-
miotoéw, i dwa rodzaje srodkow transportu — 11 przedsiebiorstw. Sposrod prze-
woznikow korzystajacych tylko z jednej trakcji 44 podmioty (1 — metro, 1
— trolejbus, 3 — kolej, 4 — tramwaj, 35 — autobus) stanowig wlasnos¢ strony
publicznej, pozostate 22 przedsigbiorstwa maja prywatnych wiascicieli i wyko-
rzystuja do pracy przewozowej tylko trakcje spalinowa. Wyrdznione w tabeli 19
samorzadowe zaktady budzetowe maja tylko tabor autobusowy. Ostatni podmiot
wykorzystujacy wiecej niz jedna trakcje, ktory funkcjonowat w formie zaktadu
budzetowego, to MZK Torun. W 2011 roku zostat jednak przeksztatlcony w sp.
7 0.0. Wszystkie wyrdznione przedsigbiorstwa korzystajace z wigcej niz jednego
rodzaju srodkow transportu sg wiasnoscig publicznych zatozycieli. Oprocz MPK
Lublin, ktére wykorzystuje do pracy przewozowej autobusy i trolejbusy, pozostate
10 podmiotow realizuje ustugi komunikacji miejskiej autobusami i tramwajami.

Tabela 23. Liczba analizowanych podmiotow lokalnego transportu
zbiorowego wedtug form organizacyjno-prawnych i wtasnosciowych

Forma wlasnosci
Publiczne | Prywatne Suma
Forma organizacyjno-prawna
Spolki z ograniczong odpowiedzialno$cia 47 20 67
Spolki akeyjne 4 2 6
Samorzadowe zaklady budzetowe 4 - 4
Suma 55 22 77

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie tabeli 18.

Przyjety okres analizy to lata 2007-2015, a wigc czas, w ktorym prze-
miany organizacyjno-funkcjonalne w branzy komunikacji miejskiej przyjety
najbardziej dojrzaty charakter. Nastapito potaczenie skutkow procesu trans-
formacji gospodarczej po roku 1989 ze zmianami spowodowanymi przysta-
pieniem Polski do UE oraz rozwojem technicznym i cywilizacyjnym.
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Realizacja podrézy w lokalnym transporcie zbiorowym sktada sig¢
z organizacji oraz realizacji obshugi podréznych i procesu przewozowego.
Rezultatem tego procesu jest praca eksploatacyjna srodkow transportu.
Podstawowe mierniki okreslajace wielkos¢ pracy przewozowej wykonanej
przez przedsigbiorstwa transportowe to wozokilometry, pociagokilometry
i wozogodziny. Wielkos¢ pracy eksploatacyjnej wyrazonej wozokilometrami
w badanych przedsigbiorstwach przedstawiono w tabeli 24.

W przypadku pojazdow szynowych pracg przewozowa wyraza si¢ dodat-
kowo w pociggokilometrach. Jest to wartos¢ skorelowana z pracag wykonywana
przez prowadzacego pojazd szynowy; w przeciwienstwie do wozokilometrow,
ktére odnosza si¢ do kazdego wagonu.

Tabela 25. Praca eksploatacyjna taboru szynowego
w badanych przedsi¢biorstwach mierzona liczbg
pociggokilometrow w latach 2007-2015

Operatorzy/ Liczba pociagokilometrow [w tys. pociagokm]
przewoznicy 2007 2009 2011 2013 2015
Wykorzystwiacy | 150573 | 125357 | 128466 | 131485 | 140022

tabor szynowy

2009/2007| 2011/2009 | 2013/2011 | 2015/2013
103,97 102,48 102,35 106,49

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie: Komunikacja miejska w liczbach, Izba Go-
spodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa, nr 2/07, 2/09, 2/11, 2/13, 2/15; informacji
dotyczacych wielkosci pracy eksploatacyjnej przedsigbiorstw lokalnego transportu zbioro-
wego, udostepnionych na podstawie art. 2 ust. 1 i art. 10 ust. 1 Ustawy z dnia 6 wrze$nia
2001 r. o dostgpie do informacji publicznej (Dz. U. 2001 nr 112 poz. 1188 z p6zn. zm.)
od: Komunikacyjny Zwiazek Komunalny Gérnos$laskiego Okregu Przemystowego, Zarzad
Transportu Miejskiego w Warszawie, Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu
w Krakowie, Zarzad Drog i Transportu w Lodzi, Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu,
Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku, Zarzad Drog i Transportu Miejskiego w Szcze-
cinie, Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, Zarzad Transportu,
Zarzad Komunikacji Miejskiej w Elblagu Sp. z o.0., Miejski Zarzad Droég i Transportu
w Czestochowie, Wydzial Transportu Urzad Miejski w Grudzigdzu, Wydziat Transportu
Urzad Miejski Wroctaw, Wydziat Gospodarki Komunalnej i Transportu Publicznego Urzad
Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.

Dynamika [%]

Wsrod analizowanych podmiotéw z branzy lokalnego transportu zbio-
rowego okoto 70% pracy eksploatacyjnej realizowanej jest przez autobusy.
W najwigkszych polskich miastach tramwaje, trolejbusy, metro oraz kolej
facznie wykonuja niewiele ponad 30% przewozow. Na wykresie 9 zaprezen-
towano udziat trakcji spalinowe;j i elektrycznej w pracy przewozowe;.
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Wykres 9. Udziat trakcji spalinowe;j i elektrycznej w realizacji
pracy przewozowej w analizowanych podmiotach w 2015 roku

Trakcja
elektryczna
31,09%

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 24.

Analizujac dane z prezentowanego zestawienia tabelarycznego, stwier-
dzi¢ nalezy, ze w okresie ostatniego dziesigciolecia ilo§¢ wykonywanej pracy
przewozowej utrzymuje si¢ na zblizonym poziomie (wykres 10).

Wykres 10. Wielkos$¢ pracy eksploatacyjnej (w tys. wozokm)
wykonanej przez przewoznikow z wykorzystaniem trakcji
spalinowej oraz elektrycznej w latach 2007-2015
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w tabeli 24.
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W 2009 roku liczba zrealizowanych wozokilometrow stanowita 103,77%
liczby wozokilometréow z 2007 roku. W roku 2011 warto$¢ wykonanej pracy
eksploatacyjnej w stosunku do roku 2009 wynosita 99,45%. W kolejnym
badanym roku zauwazono dalszy niewielki spadek liczby wozokilometrow
0 1,31%, do poziomu 98,69% wielkosci z 2011 roku. W ostatnim wyszcze-
golnionym okresie praca przewozowa wzrosla, a jej wartos¢ w odniesieniu
do 2013 roku wynosi 104,71%. Oznacza to, ze dynamika 2015/2013 w sto-
sunku do dynamiki 2013/2011 wzrosta o 6,02 p.p.

Przedstawione dane znieksztalca jednak fakt, ze w nowoczesnych po-
jazdach szynowych komunikacji miejskiej w badanym okresie zmienily si¢
parametry techniczne. Tramwaje sktadajace si¢ z kilku wagonow zastepuje
jeden o takiej samej pojemnosci, zmniejszajac tym samym liczbe wozokilo-
metrow, ktore wezesniej dla kazdego wagonu byly liczone oddzielnie. Majac
to na uwadze, nalezy przyjac, ze realna praca przewozowa (szczegolnie
w trakcji elektrycznej) w kolejnych okresach wzrastata, co znalazto wtasciwe
odzwierciedlenie w tabeli 25. Dynamika zmian pracy eksploatacyjnej taboru
szynowego mierzona liczba pociggokilometrow wskazuje na ciagly wzrost
wielkosci przewozoéw w analizowanym okresie.

Dominujacg role w lokalnym transporcie zbiorowym, ze wzgledu
na wykonywang prace¢ przewozowa, pelnig podmioty komunalne. Wsrod
wyroznionych przedsiebiorstw komunikacji miejskiej wolumen przewozow
zrealizowanych przez spoitki nalezace do gmin oraz panstwa (PKS Polonus,
WKD) stanowi od ok. 95% w roku 2007 do 88% w 2015 roku. Na wykresie
11 pokazano udzial podmiotow, stanowigcych wtasnosc publiczng i prywatna,
w wielkosci realizowanych przewozow.

Wykres 11. Udziatl podmiotéw prywatnych i publicznych
w zrealizowanych przewozach w 2015 roku

Podmioty prywatne,

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w tabeli 24.
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Wazrastajacej liczbie podmiotéw prywatnych §wiadczacych ustugi
komunikacji miejskiej towarzyszy rowniez wzrost udziatu w rynku ustug
lokalnego transportu miejskiego. Biorac pod uwage komunikacje autobu-
sowa, poprzez ktora podmioty prywatne wylacznie prowadza dziatalno$é
przewozows, ich udziat w realizacji pracy przewozowej w badanym okresie
wzrést o ponad 9 p.p. W 2007 roku wynosit 8,03% i systematycznie wzrastat
az do poziomu 17,34% w 2015 roku. Wykres 12 ilustruje liczbe wykona-
nych wozokilometréw z uwzglednieniem rodzaju wtasnosci analizowanych
przewoznikow.

Wykres 12. Wielkos¢ pracy eksploatacyjnej (w tys. wozokm) wykonane;j
przez publicznych i prywatnych przewoznikow w latach 2007-2015
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 24.

W 2009 roku liczba wozokilometréw przejechanych przez operato-
row publicznych w poréwnaniu do 2007 roku nieznacznie zmalata i stano-
wita 99,66%. Odwrotna sytuacja wystepuje w przypadku przedsigbiorstw
prywatnych, gdzie dynamika w tym czasie wynosi 174,89%. W kolejnym
analizowanym roku utrzymuje si¢ podobna tendencja. Ulega zmniejszeniu
praca przewozowa podmiotéw publicznych — do poziomu 98,19% wartosci
okresu wczesniejszego i rosnie liczba wozokilometrow spolek z kapitatem
prywatnym. Nie jest to jednak tak duzy wzrost, jak we wczesniejszym okresie
iwynosi 11,83%. Oznacza to, ze dynamika 2011/2009 w stosunku do dynamiki
2009/2007 jest mniejsza o 63,06 p.p. W 2013 roku przewoznicy komunalni
i panstwowi realizujag mniejsza o 1,87% prace eksploatacyjng w porowna-
niu do 2011 roku. Druga grupa analizowanych przedsigbiorstw nieznacznie
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zwickszyta wolumen wykonanej pracy przewozowej — do poziomu 103,57%
warto$ci z 2011 roku. W ostatnim badanym okresie nastgpuje zwigkszenie
liczby wozokilometréw w obu przypadkach. Przewoznicy publiczni w 2015
roku jezdzili wigcej o 3,46% porownaniu do roku 2013, a prywatni o 14,94%.
Zwickszenie dynamiki 2015/2013 w stosunku do dynamiki 2013/2011 dla
podmiotéw z publiczng wlasnoscia kapitalu wynosi 6,02, a prywatnych
11,37 p.p.

Na podstawie danych zawartych w tabeli 24 mozna dokona¢ analizy
pracy eksploatacyjnej w podziale na r6ézne formy organizacyjno-prawne
przewoznikéw (tabela 26).

Tabela 26. Analiza pracy eksploatacyjnej
(w tys. wozokm) wykonanej przez przewoznikow wedtug
form organizacyjno-prawnych w latach 2007-2015

Operatorzy/ Miary 2007 | 2009 | 2011 | 2013 | 2015
przewoznicy
Wozokm | 593082 | 624249 | 621687 | 614111 | 643644
Struktura [%]| 85,48 | 86,70 | 86,62 | 8690 | 86,98
Spolki z 0.0. 2009/ | 2011/ | 2013/ | 2015/
Dynamika [%] 2007 | 2009 | 2011 | 2013
10526 | 99,59 | 9878 | 104,81
Wozokm | 83600 | 78442 | 77898 | 76366 | 79104
Struktura [%]| 12,05 | 10,89 | 10,88 | 10,81 | 10,69
Spotki akeyjne 2009/ | 2011/ | 2013/ | 2015/
Dynamika [%] 2007 2009 2011 2013
9383 | 9931 | 98,03 | 103,59
Wozokm | 17166 | 17343 | 16485 | 16218 | 17224
Samorzadowe | Struktura [%] 2,47 2,41 2,30 2,29 2,33
zaklady 2009/ | 2011/ | 2013/ | 2015/
budzetowe Dynamika [%] 2007 | 2009 | 2011 | 2013
101,03 | 9505 | 9838 | 106,20

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie materialéw wymienionych w zrodtach tabeli 24.

Wsréd podmiotéow realizujacych prace przewozowa w polskich mia-
stach najliczniejszg grupe stanowig spotki z ograniczong odpowiedzial-
noscig (ok. 87%), co naturalnie znajduje bezposrednie odzwierciedlenie
w wielkosci wykonywanej pracy przewozowej. Tak oczywistego wniosku
nie nalezy dopatrywac si¢ w przypadku pozostatych dwoch wyrdznio-
nych grup. Ot6z liczba analizowanych spotek akcyjnych jest zblizona
do liczby badanych samorzadowych zaktadow budzetowych, a praca eks-
ploatacyjna jest znaczaco wyzsza na korzys$¢ spotek kapitatowych (o ok.
8 p.p.)- Na wykresie 13 przedstawiono strukture w pracy eksploatacyjne;j
wykonanej w 2015 roku przez przewoznikow wedtug réoznych form orga-
nizacyjno-prawnych.
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Wykres 13. Struktura zrealizowanych przewozéw przez podmioty
wedhug roznych form organizacyjno-prawnych w 2015 roku

Samorzadowe
Spotki akeyjne zaktady budzetowe

10,69%

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 26.

Wolumen pracy przewozowej prezentowanych spotek z 0.0. tworza pod-
mioty publiczne i prywatne o r6znej wielkosci. W przypadku samorzadowych
zaktadow budzetowych jest to grupa komunalnych niewielkich podmiotow.
Z kolei wsrod wyroznionych spotek akcyjnych decydujacy wptyw na wielkosé
pracy eksploatacyjnej majg dwa przedsigbiorstwa komunalne — Tramwaje
Slaskie i MPK Krakéw. We wszystkich wyréznionych grupach tendencja
zmian nie jest jednoznaczna. W okresie od 2007 do 2013 roku liczba prze-
jechanych wozokilometréow w spotkach akcyjnych maleje i dopiero w roku
2015 zaczyna rosnac. Nie osiagga jednak wartosci poczatkowej. W przypadku
spolek z o.0. oraz samorzadowych zaktadow budzetowych praca przewozowa
najpierw ro$nie, potem w 2011 i 2013 maleje, zeby ostatecznie w 2015 roku
osiggnac poziom wyzszy niz na poczatku analizy. Wykres 14 ilustruje liczbe
przejechanych wozokilometrow wedlug form organizacyjno-prawnych wy-
branych podmiotéw w ostatnim dziesigcioleciu.

Dynamika zmian wykonanej pracy przewozowej w spotkach z o.o.
byta najwigksza w 2009 roku i wynosita 105,26%. To o 0,45 p.p. wigcej
niz w przypadku tego wskaznika dla 2015/2013. Najmniejszg warto$¢
tej miary nalezy odnies¢ do roku 2013, w ktorym liczba zrealizowanych
wozokilometrow stanowi 98,78% ilosci z 2011 roku. To mniej niz wiel-
ko$¢ przewozow w roku 2011 do 2009 o 0,81 p.p. Dla spoétek akcyjnych
dynamike¢ $wiadczacg o zwigkszeniu pracy przewozowej odnotowano tylko
w ostatnim roku analizy. Wynosi ona 103,59% i jest 0 9,76 p.p. wigksza
od najnizszej dynamiki 2009/2007. Pozostate dwie wartosci 2011/2009
1 2013/2011 wynosza kolejno 99,31% i 98,03%. Samorzadowe zaktady
budzetowe osiagnety najwyzszy poziom zmiany pracy eksploatacyjnej
w porownaniu do okresu wczesniejszego w 2015 roku i wynosi on 106,20%
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poziomu z 2013 roku. Ponad 101% wynosi dynamika z 2009 roku. Naj-
wigkszy spadek w realizacji przewozow zauwazono w roku 2011, w ktorym
wykonano 95,05% pracy z poprzedniego okresu. Dziatalno$¢ operacyjna
przewoznikow transportu zbiorowego spadia rowniez w latach 2011-2013
do poziomu 98,38%.

Miernikiem pracy eksploatacyjnej w przedsigbiorstwach z branzy lo-
kalnego transportu zbiorowego sa rowniez wozogodziny. Przeksztalcenie (6)
wzoru na produktywnos¢ przedsigbiorstw komunikacji miejskiej pozwala
wyznaczy¢ warto$¢ wozogodziny eksploatacyjnej (wzhe). Z kolei zestawie-
nie pracy przewoznikéw — wyrazonej w wozokilometrach i wozogodzinach
zgodnie ze wzorem (3) — pozwala uzyska¢ miarg sprawnosci ich funkcjo-
nowania, tzn. wyznaczenia, ile §rednio wozokilometréw wykonuja pojazdy
przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej w ciggu jednej wozogodziny. Inten-
sywnos¢ wykorzystania taboru przez badane podmioty lokalnej komunikacji
zbiorowej zawarto w tabeli 27.

Wykres 14. Liczba przejechanych tys. wozokilometrow
przez podmioty komunikacji miejskiej wedtug form
organizacyjno-prawnych w latach 2007-2015
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z tabeli 26.
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Zauwazy¢ nalezy, ze sprawno$¢ funkcjonowania wybranych przedsie-
biorstw komunikacji miejskiej nieznacznie obniza si¢ w badanym okresie.
Wplyw o charakterze egzogenicznym na t¢ tendencj¢ ma zjawisko konge-
stii**>. Podstawowy wniosek wylaniajacy si¢ z przeprowadzonej analizy
danych zawartych w tabeli 27 wskazuje, ze gldowng determinantg wielkosci
tych wskaznikow jest rodzaj §rodka transportu wykorzystywanego do wyko-
nywania pracy eksploatacyjnej. Najwyzsze jego poziomy osigga metro oraz
kolej, a najnizsza — trolejbus. Poziom tych miar jest wyzszy dla autobusow
niz tramwajow. Powodem tego jest fakt, ze autobusy, realizujace przewozy
poza Scistym centrum miast, osiggaja znacznie wyzsze Srednie predkosci
eksploatacyjne niz tramwaje. Sredni poziom wskaznikéw intensywnosci
wykorzystania r6znego typu taboru przedstawiono na wykresie 15.

Wykres 15. Sredni poziom wskaznikéw intensywnosci wedtug
rodzaju wykorzystywanego taboru przez przedsigbiorstwa
lokalnego transportu zbiorowego w 2015 roku

22,60

16,51
13,69

= Autobusy > Tramwaje ::-Kolej Il Trolejousy & Metro

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w tabeli 27.

Srednie wskazniki intensywnosci wykorzystania taboru podmiotow pu-
blicznych i prywatnych sg na zblizonym poziomie. Nieznacznie wyzsze dotycza

202 Kongestia — chroniczne zjawisko wigkszego natgzenia ruchu $§rodkoéw transportu od prze-
pustowosci wykorzystywanej przez nie infrastruktury; Stownik poje¢ strategii rozwoju trans-
portu do 2020 roku, zniesione Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej,
www.bip.transport.gov.pl, dostgp w dniu 17.10.2016.
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podmiotow publicznych, ale i te systematycznie w badanym okresie malejg.
Tak jednoznacznej tendencji nie mozna zauwazy¢ w przypadku przedsigbiorstw
prywatnych, w ktorych sprawno$¢ funkcjonowania taboru naprzemiennie rosnie
i maleje. W dwoch ostatnich badanych latach réznice pomiedzy warto§ciami
wyr6znionych grup sa najmniejsze i wynosza ok. 0,1510,16. Na wykresie 16
zilustrowano $redni poziom intensywnosci wykorzystania pojazdow lokalnej
komunikacji zbiorowej w podmiotach publicznych i prywatnych.

Wykres 16. Sredni poziom wskaznikow intensywnosci
wykorzystania taboru w podmiotach publicznych i prywatnych
komunikacji miejskiej w latach 2007-2015
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 27.

We wszystkich trzech wyr6znionych grupach srednie wskazniki sprawno-
$ci s3 wyzsze na poczatku analizy badanego okresu, a nizsze w ostatnim roku
badania. Najwickszy spadek zanotowaty samorzadowe zaktady budzetowe,
a mimo to $rednia tych wskaznikow intensywnosci w roku 2015 dla tej grupy
jest wyzsza niz dla pozostatych dwoch. Najnizsze wskazniki w kazdym bada-
nym okresie osiagaja spotki akcyjne. Powodu tego nie nalezy upatrywac tylko
W nieumiejetnym wykorzystaniu taboru, ale rowniez w tym, ze w najwigkszych
przedsiebiorstwach reprezentujgcych t¢ grupg znaczacg role (w przypadku
Tramwajow Slaskich jedyna) w przewozie 0sob odgrywaja tramwaje, ktore
charakteryzuje nizsza warto$¢ wskaznika intensywnosci niz autobusy, kolej
czy metro. Inny powod jest taki, ze spotki akcyjne swiadczg ushugi w naj-
wigkszych miastach, gdzie zjawisko kongestii jest wigksze niz w pozostatych,
co bezposrednio wptywa na poziom tego wskaznika. Wykres 17 przedstawia
srednig intensywnos$¢ wykorzystania taboru dla podmiotow funkcjonujacych
w roznych formach organizacyjno-prawnych.
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Wykres 17. Srednie wykorzystanie pojazdéw komunikacji miejskiej
w podmiotach o réznej formie organizacyjno-prawnej w latach 2007-2015
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Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych z tabeli 27.

4.3. Pracochlonno$¢ badanych przedsi¢biorstw
komunikacji zbiorowej

Miernikiem pracy przedsigbiorstw w komunikacji miejskiej jest przede
wszystkim liczba pasazerow przewiezionych przez dostepne srodki trans-
portu. Problemem nie tylko polskiej komunikacji miejskiej, ale rowniez
swiatowej w latach dziewigcdziesigtych XX wieku byt znaczny spadek
przewozow pasazerskich. W 2006 roku liczba 0sob przewiezionych w Polsce
to ok. 4 mld. Jest to zaledwie potowa wartosci z roku 1990 i dwie trzecie
wielko$ci z 1995 roku. Powodem tego jest olbrzymi wzrost znaczenia
prywatnego transportu indywidualnego. Identyfikacja tego zjawiska spo-
wodowala, ze podmioty odpowiedzialne za realizacj¢ ustug komunikacji
miejskiej skupity si¢ na dziataniach zmierzajacych do zmniejszenia liczby
0s0b podrdézujacych pojedynczo samochodem. Zaczeto promowaé inne
sposoby podrézowania, wdrazano mechanizmy i inicjatywy pozwalajace
na polepszenie dostepu do réznych obiektow dzigki nowoczesnym $rod-
kom transportu zbiorowego. W tabeli 28 na podstawie liczby pasazerow
korzystajacych z ustug wybranych przewoznikéw dokonano analizy pracy
eksploatacyjnej wedtug réznych kryteriow charakteryzujacych podmioty
lokalnego transportu zbiorowego.
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Tabela 28. Analiza liczby przewiezionych pasazerow
(W tys. 0sob) w latach 20072015

Operatorzy/ Miary 2007 | 2009 2011 2013 2015
przewoznlcy
Komunikacja p;;;cif;zw 3303038 | 3237850 | 3188747 | 3154116 | 3259328
l:l?lil;? Dynamika [%] 2009/2007 | 2011/2009 | 2013/2011 | 2015/2013
g y 0 98,03 98,48 98,91 103,34
— wedlug typu trakcji
:;;czze';zw 2011062 | 1952078 | 1951569 | 1945309 | 1991054
Trakcja p o
coaline  [Struktura [%I| 60,89 | 60,29 61,20 61,68 61,09
P —— 2009/2007 | 2011/2009 | 2013/2011 | 2015/2013
Y ° 97,07 99,97 99,15 102,34
:;;czz';iw 1291976 | 1285772 | 1237178 | 1208807 | 1268274
Trakcja P o
elekirv o [Struktura [%I[ 39,11 | 3971 38,80 3832 38,01
y . 2009/2007 | 2011/2009 | 2013/2011 | 2015/2013
y 0 99,52 96,22 97,71 104,92
— wedlug rodzaju wlasnosci
Liczba 13135031 | 2987757 | 2926863 | 2884125 | 2956324
. pasazZerow
Pl‘:g;;‘c‘;’;z Struktura [%]| 94.84 | 9228 | 91,79 | 9144 | 90.70
p Dynamika [%] 2009/2007 | 2011/2009 | 2013/3011 | 2015/2013
y o 9538 98,48 98,54 | 102,50
pa';;c;';‘(‘,)w 170407 | 250093 | 261884 | 269991 | 303004
P;’dm;;’lz Struktura [%]| 5.16 | 7.72% 821 8.56 930
pryw — 200972007 | 2011/2009 | 2013/2011 | 2015/2013
y o 146,76 | 104,71 | 103,10 | 112,23
— wedlug formy organizacyjno-prawnej
palgfiﬁzw 2818884 | 2798677 | 2754476 | 2739932 | 2852977
Spolki z 0.0. |Struktura [%]| 85,34 86,44 86,38 86,87 87,53
—— 2009/2007 | 2011/2009 | 2013/2011 | 2015/2013
y o 9928 98,42 9947 | 104,13
p;;;;i';gw 417264 | 375382 | 374592 | 356576 | 347835
Spolki akcyjne | Struktura [%] | 12,63 11,59 11,75 11,31 10,67
Dynamiks [%] 2009/2007 | 2011/2009 | 2013/2011 | 2015/2013
y 0 89,96 99,79 95,19 97,55
Liczba 66890 | 63791 59679 | 57608 | 58516
Samorzadowe | pasazerow
zaklady  |Struktura [%]| 2,03 1,97 1.87 1,83 1,80
budzetowe Dynamika [%] 200972007 | 2011/2009 | 2013/2011 | 2015/2013
y o 9537 93,55 96,53 101,58

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie: System Analiz Samorzadowych, www.sas24.
org; Komunikacja miejska w liczbach, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa,
nr 2/07, 2/09, 2/11, 2/13, 2/15; danych zamieszczonych na witrynach internetowych wskaza-
nych w tabeli 18; informacji udostgpnionych na podstawie art. 2 ust. 1 i art. 10 ust. 1 Ustawy
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z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o dostgpie do informacji publicznej (Dz. U. z 2001 r. nr 112
poz. 1188 z pdzn. zm.) od: Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego Okreggu
Przemystowego, Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, Zarzad Infrastruktury Ko-
munalnej i Transportu w Krakowie, Zarzad Drég i Transportu w Lodzi, Zarzad Transportu
Miejskiego w Poznaniu, Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku, Zarzad Komunikacji
Miejskiej w Gdyni, Zarzad Drog i Transportu Miejskiego w Szczecinie, Zarzad Drog Miej-
skich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, Zarzad Transportu Miejskiego w Rzeszo-
wie, Zarzad Transportu Miejskiego w Lublinie, Zarzad Komunikacji Miejskiej w Elblagu
Sp. z 0.0., Zarzad Drog Zieleni i Transportu w Olsztynie, Miejski Zarzad Drog i Transportu
w Czestochowie, Wydzial Transportu Urzad Miejski w Grudzigdzu, Wydziat Transportu
Urzad Miejski Wroctaw, Wydziat Gospodarki Komunalnej i Transportu Publicznego Urzad
Miasta Gorzowa Wielkopolskiego.

Wsréd badanych przewoznikow w latach 2007-2015 kierunek zmian
liczby przewiezionych pasazerow nie jest jednoznaczny. Tendencja powolnego
spadku liczby osob, ktore korzystaja z komunikacji miejskiej w najwigk-
szych polskich miastach, odwrocita si¢ w 2015 roku. Najpowszechniejszy
srodek transportu to autobusy. Korzystaja z niego pasazerowie w kazdym
z wyroznionych miast. Blisko 2 mld podrézujacych to okoto 60% ogoétu
klientow podmiotow z branzy komunikacji miejskiej. Podziat liczby klien-
tow na korzystajacych z trakcji spalinowej i elektrycznej utrzymuje sie
na wzglednie stalym poziomie. Ushugi lokalnego transportu z wykorzysta-
niem tylko autobusow §wiadcza przedsigbiorstwa prywatne. Ich znaczenie
na rynku komunikacji zbiorowej ciagle ros$nie, chociaz wciaz jest niewielkie.
Tylko co dziesigty pasazer transportu zbiorowego korzysta z ustug prywat-
nego przewoznika. Ponad 300 mln podrézujacych prywatnymi autobusami
po polskich miastach w 2015 roku to prawie dwa razy wigcej niz na poczatku
analizy. Odzwierciedleniem ogdlnych trendow w aspekcie wyboru srodka
transportu sg zmiany zachodzace w komunikacji miejskiej organizowanej
przez sektor publiczny. Pomijajac dwa analizowane przedsigbiorstwa, wsrod
ktorych jedno jest wlasnoscig Skarbu Panstwa, a drugie jednoosobowej
spotki skarbu panstwa, podmioty komunalne stanowig o liczbie os6b prze-
mieszczajacych si¢ transportem miejskim. Blisko 3 mld pasazeréw rocznie
korzysta z komunalnego transportu zbiorowego. Znakomita wickszo$¢ tych
podmiotow funkcjonuje w formie spotek z 0.0. Podobnie jest w przypadku
przedsiebiorstw prywatnych.

Przedsigbiorstwa dziatajace w formie spotek akcyjnych, pomimo ze prze-
wozg coraz mniej ludzi ich liczba wynosi okoto 350 mIn rocznie. W 2015
roku byto to ponad 10% ogdtu 0séb korzystajacych z komunikacji miejskie;.
Najmniej pasazeroOw przewoza samorzadowe zaktady budzetowe — niecate
59 mln podrézujacych to 1,80% wszystkich klientow lokalnego transportu
zbiorowego.
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Szczegolowa analiza zmian liczby pasazeréw komunikacji zbiorowej
w Polsce w latach 2007-2015 prowadzi do odnotowania interesujacych
obserwacji. Przede wszystkim wyrazny spadek liczby 0sob korzystajacych
ze zbiorowego transportu pasazerskiego zostal zatrzymany. Dynamika
w latach 2007, 2009 i 2011 jest nieznacznie ponizej 100%, a w ostatnim
roku byta powyzej tego poziomu. Identyczna tendencja wystgpuje w po-
dziale na trakcje. Z tym ze w przypadku autobuséw wartosci odchylen
w trzech ostatnich analizowanych latach (2011, 2013 i 2015) sa mniejsze
niz pojazdow zasilanych pradem. Stosujac kryterium podziatu wedtug ro-
dzaju wtasno$ci, dynamika zmian liczby przewiezionych przez podmioty
publiczne 0sob jest skorelowana z dynamika catej branzy. Poczatkowe
spadki (najwickszy w roku 2009, tj. 95,38% ilosci z roku 2007) w 2015
roku zastgpuje wzrost na poziomie 102,50% poziomu z 2013 roku. Z kolei
przewoznicy prywatni od 2007 roku zwigkszaja zakres realizacji pracy
przewozowej mierzonej liczbg pasazerow. Szczeg6lny wzrost odnotowano
w 2009, kiedy liczba podrézujacych wynosita 146,76% wartosci z 2007
roku. Wyjatkowo ciekawe zmiany mozna dostrzec, rozpatrujac liczbe
pasazerow komunikacji zbiorowej wedtug form organizacyjno-prawnych
podmiotéw z branzy lokalnego transportu pasazerskiego. O ile spotki
z 0.0. oraz samorzadowe zaklady budzetowe przechodzg wahania analo-
giczne do ogdlnych tendencji, tzn. spadki w trzech pierwszych okresach
analizy (wicksze w przypadku samorzadowych zaktadow budzetowych)
i wzrost w ostatnim roku, o tyle spotki akcyjne w kazdym z badanych lat
tracg pasazerow. Najwiecej w 2009 roku, kiedy to liczba klientow spotek
akcyjnych stanowita 89,96% wartosci z 2007 roku. Dynamika 2011/2009,
pomimo ze wskazuje dalszy niewielki spadek liczby pasazerow, jednak jest
09,83 p.p. wyzsza od dynamiki 2009/2007. Na wykresie 28 przedstawiono
dynamike zmian liczby pasazerow lokalnego transportu zbiorowego wedtug
kryterium s$rodka transportu, rodzaju wtasnosci oraz formy organizacyj-
no-prawne;j.

Niezwykle istotng miarg efektywnos$ci operacyjnej przedsigbiorstw
lokalnego transportu zbiorowego jest wydajnos$¢ przewozowa (5), bedaca
relacjg liczby pasazerow i pracy eksploatacyjnej wyrazonej w wozokilome-
trach (tabela 29).
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Szacowanie liczby pasazerow komunikacji miejskiej odbywa si¢ przy
uzyciu r6znych metod. Statystyki moga wynika¢ z iloczynu sprzedanych
biletow komunikacji miejskiej i wspolczynnika dla réoznych rodzajow
biletow — okreslonego przez Glowny Urzad Statystyczny. Inng metoda
postuguje si¢ Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP.
Na zlecenie przewoznikow i zleceniodawcow organizacja ta przeprowadza
w ciggu kilku dni w roku zliczanie pasazeréw na wigkszos$ci linii w danym
miescie. W nowoczesnych pojazdach stosowane sa dziatajace na podczer-
wien czujniki ruchu, ktoére odpowiadajg za pomiar liczby pasazerow. Wielu
przewoznikow wprost deklaruje, ze prezentowane dane dotyczace liczby
przewiezionych pasazeréw nie maja charakteru naukowo-statystycznego,
raczej warto$¢ ,,marketingowa”?®. Powoduje to znaczace réznice tych
warto$ci w poszczegdlnych opracowaniach. W tej pracy, pomimo wnikliwej
selekcji prezentowanych informacji, niektore wielko$ci moga roéznic si¢
od tych realnych, ktore nie sg znane. Stad tez, dokonujgc analizy i inter-
pretacji wskaznika wydajnosci przewozowej, w ktorego liczniku znajduje
si¢ wartos$¢ liczby pasazerow, nalezy mie¢ na uwadze fakt doboru tych
danych.

W latach 2007-2015 relacja pasazerow do wykonywanej pracy prze-
wozowej w badanych podmiotach z branzy lokalnego transportu zbiorowego
systematycznie si¢ obniza (od 4,36 do 3,75). Podstawowa determinanta
wskaznika wydajnosci przewozowej danego podmiotu komunikacji miejskie;j
jest rodzaj wykorzystywanego $rodka transportu. Najwyzszym poziomem tej
miary charakteryzuje si¢ metro, potem tramwaj, trolejbus, kolej i autobus.
Stosunkowo wysoka pozycja trolejbuséw i niska kolei wskazuje, ze badane
przedsiebiorstwa korzystaja z odmiennych metod i technik pomiaru liczby
pasazeréw. Na wykresie 18 pokazano $rednig wydajnos¢ przewozowa wedhug
rodzaju taboru w 2015 roku.

Specyfika wykorzystywanych pojazdow komunikacji zbiorowej do re-
alizacji ushug przewozowych znajduje odzwierciedlenie w wartosciach tego
wskaznika dla podmiotow publicznych i prywatnych. To istotny powod
nizszego poziomu wydajnosci przedsigbiorstw wlasnosci prywatnej od pu-
blicznej. Przedsigbiorstwa komunalne woza klientow wszystkimi rodza-
jami taboru, a przewoznicy prywatni wykorzystuja tylko autobusy, ktore
charakteryzuje najnizszy poziom wskaznika wydajnoscig przewozowe;j.
Jednak w obu przypadkach $rednia wydajnos¢, przedstawiona w tabeli 30,
stopniowo maleje.

203 M. Checinski, Ilu pasazerow przewozi rocznie MPK Wroclaw?, www.gazetawroctawska.
pl; dostep w dniu 17.11.2016.
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Wykres 18. Srednia wydajno$é¢ przewozowa badanych
przedsigbiorstw komunikacji zbiorowej wedtug typu
wykorzystywanego srodka transportu w 2015 roku
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 29.

Spadek relacji liczby pasazeréw do zrealizowanych wozokilometrow
wynika z r6znych kierunkéw zmian, wickszych spadkow lub mniejszych
wzrostow tych miar w badanym okresie. Malejgca wydajno$¢ przewozowa dla
przedsiebiorstw o roznym rodzaju wlasnosci przedstawiono na wykresie 19.

Wykres 19. Srednia wydajno$¢ przewozowa podmiotow publicznych
1 prywatnych lokalnego transportu zbiorowego w latach 2007-2015
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 29.
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W kolejnych latach badanego okresu wydajnos$¢ przewozowa podmio-
tow funkcjonujgcych w réznych formach organizacyjno-prawnych maleje,
wyjatkiem jest rok 2011, kiedy to warto$¢ tego wskaznika dla spotek akcyj-
nych oraz samorzadowych zaktadow budzetowych jest wyzsza niz w roku
wczesniejszym. Najnizszy poziom wyrdznionej relacji osiagaja samorzadowe
zaktady budzetowe, czego jednym z powodow jest $wiadczenie ustug prze-
wozowych z wykorzystaniem tylko trakcji spalinowej, ktora charakteryzuje
si¢ najmniejszg wydajnoscig przewozowa. Na wykresie 20 zilustrowano
$redni poziom tych wskaznikow dla przewoznikéw majacych rd6zng forme
organizacyjno-prawna.

Wykres 20. Sredni poziom wskaznikow wydajnosci przewozowej
podmiotéw wedtug formy organizacyjno-prawnej w latach 2007-2015

4,80
4,60 4,58
4,40
4,20 4,40 O 4,12 4,04 4,03
4,00 — —
N - 405 — \3,82
3,80 3,90 ” S ~
3,60 . 3,78 -~
---------- S~
3,40 3,54 TTtteeeesesssennennieteean L 347
3,20 341 342 333 Tt
3,00 3,14
2007 2009 2011 2013 2015

e Spotki z ograniczong odpowiedzialnoscig
= = Spotki akcyjne

------- Samorzadowe zaktady budzetowe

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 29.

Miernikami efektywnoS$ci operacyjnej przedsigbiorstw lokalnego trans-
portu zbiorowego moze by¢ rowniez wskaznik pracochtonnosci czynnika
ludzkiego. W tabeli 30 przedstawiono wielko$¢ zatrudnienia w analizowa-
nych przedsigbiorstwach oraz wskaznik pracochtonnosci (8). W przypadku
przedsiebiorstw, ktore swiadczag ustugi lokalnego transportu zbiorowego
rowniez poza obszarami wskazanymi w tej pracy lub wykonuja dodatkowo
inng dziatalno$¢, wykorzystano do analizy wielkosci zatrudnienia przypada-
jacego na realizacje pracy przewozowej z tabeli 24. Gdy nie istniata mozli-
woS$¢ pozyskania takich informacji, przyjeto liczbg zatrudnionych w danym
przedsigbiorstwie, co w kilku przypadkach spowodowato znieksztalcenie
wskaznika pracochtonnos$ci przewozow.
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Lokalny transport zbiorowy w ostatnim dziesi¢cioleciu charakteryzowata
stabilno$¢ w obszarze zatrudnienia. W kazdym kolejnym roku dynamika zmian
liczby pracownikow z branzy komunikacji miejskiej nieznacznie przewyzszata
100%. Dzielac badane podmioty wedtug kryterium wlasnosci, dominujaca
role w sferze zatrudnienia odgrywaja te nalezace do publicznego wlasciciela.
Nalezy jednak podkreslic, ze liczba pracujacych w prywatnych przedsie-
biorstwach w badanym okresie znaczgco wzrosta. Dynamika 2009/2007
wynosita 133,99%. W 2011 roku liczba pracownikéw w prywatnych spotkach
komunikacji miejskiej stanowita 122,90% poziomu z 2009 roku. Najmniejszy
wzrost odnotowano w 2013 roku, kiedy to dynamika w odniesieniu do po-
przedniego okresu wynosita 105,72%. W ostatnim roku analizy tempo wzrostu
zatrudnienia w sektorze prywatnym branzy lokalnego transportu zbiorowego
wynosito 20,09%. Spowodowato to zwigkszenie udzialu przedsigbiorstw
prywatnych w ogole zatrudnienia z 5,69% w 2007 roku do 10,99% w 2015
roku. Pomimo zmniejszajacego si¢ udziatu przedsi¢gbiorstw publicznych
bezwzgledna warto$¢ ludzi pracujacych w tych podmiotach tylko w roku
2011 nieznacznie spadta w poréwnaniu do wczesniejszego roku (dynamika
2011/2009 wynosita 98,87%). W pozostatych przypadkach dynamika zmian
oscylowata wokot wartosci 101%.

Najliczniej reprezentowane w tej analizie spotki z o.0. zatrudniajg ponad
87% 0s6b 1 w kazdym kolejnym okresie liczba pracownikow tych przedsie-
biorstw wzrastata. Odwrotna tendencja jest odnotowywana w odniesieniu
do spotek akcyjnych, w ktorych liczba pracownikow maleje. Wyjatkiem jest
rok 2011, w ktorym liczba zatrudnionych wzrosta o 4,14%. W efekcie udziat
spotek akcyjnych w ogdlnym wolumenie zmniejszyt si¢ z 11,28% na poczatku
okresu analizy do 9,96% w ostatnim jej roku. Najmniej osob pracuje w sa-
morzgdowych zaktadach budzetowych — zaledwie 2,27%, a tempo zmian dla
tej grupy pokazuje najpierw bardzo niewielki wzrost zatrudnienia, p6zniej
spadek i znowu wzrost.

Z perspektywy oceny efektywnosci operacyjnej przedsigbiorstw lokal-
nego transportu zbiorowego uzyteczny jest wskaznik pracochtonnosci, ktorego
wartos$ci dla badanych przedsigbiorstw zostaty przedstawione w tabeli 29.
Dostarcza on danych o wielkosci zrealizowanych wozokilometrow na jednego
pracownika. Oprocz 2007 roku $redni poziom wskaznika pracochtonnosci
w badanym okresie jest nieznacznie wyzszy dla przedsigbiorstw prywatnych
niz dla publicznych. Jednak w ostatnim roku analizy réznica pomiedzy
tymi wielko$ciami wynosi zaledwie 0,04. Uwzgledniajac fakt, ze w przy-
padku przedsi¢ebiorstwa Warszawska Kolej Dojazdowa i Koleje Mazowiec-
kie przyporzadkowano ogoét zatrudnienia do wielkos$ci pracy przewozowej
realizowanej tylko na obszarze aglomeracji warszawskiej, to wskazniki tych
spolek pomniejszaja $redni poziom pracochtonno$ci podmiotéw publicznych.
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Dlatego stwierdzenie, ze wyrdznione formy wlasnosci charakteryzuje bardzo
zblizony poziom tego wskaznika, jest w pelni uzasadnione. Na wykresie 21
zilustrowano $redni poziom pracochtonnosci dla przedsigbiorstw prywatnych
i publicznych.

Wykres 21. Srednie wartosci wskaznikow pracochtonnosci badanych
przedsiebiorstw publicznych i prywatnych w latach 2007-2015
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 30.

Najwyzszy poziom wskaznika pracochtonno$ci w latach 2007 1 2009
ustalono dla przedsigbiorstw funkcjonujacych w formie spotek akcyj-
nych. W kolejnych latach najbardziej efektywne operacyjnie okazaly si¢
przedsigbiorstwa dzialajgce jako spotki z 0.0. W latach 2011-2015 wyz-
sza efektywnoscig operacyjng od spolek akcyjnych charakteryzowaty sig
rowniez samorzadowe zaktady budzetowe. Wszystkie trzy wyrdznione
grupy podmiotow w ostatnim dziesigcioleciu odnotowaty wzrosty i spadki
tego wskaznika. W ostatnim badanym roku $rednie wartosci ilorazu pracy
eksploatacyjnej i wielko$ci zatrudnienia dla wyr6éznionych grup byty
na zblizonym poziomie. Analiza $redniego poziomu wyrdéznionej miary
efektywnosci operacyjnej przewoznikow komunikacji miejskiej — w podziale
na r6zne formy organizacyjno-prawne — zostata dodatkowo przedstawiona
na wykresie 22.



174 Rozdziat 4

Wykres 22. Sredni poziom wskaznikéw pracochtonnosci przewoznikow
miejskich wedtug form organizacyjno-prawnych w latach 2007-2015
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 30.

4.4. Ocena jakosci Swiadczonych uslug uzytecznosci
publicznej lokalnego transportu zbiorowego

W miastach, ktore stosujg ocene jakosci ustug komunikacji miejskiej jako

narzg¢dzie analizy pracy przewoznikow, mozna wyrdzni¢ trzy podstawowe

rodzaje metod oceny (formutowane w umowach)?%*:

*  napodstawie identyfikacji pojedynczych nieprawidtowosci w realizacji
poszczegblnych kursow,

* W oparciu o proste oceny statystyczne obserwacji danego miernika jakosci,

*  z wykorzystaniem ztozonych metod statystycznych ciggu obserwacji
wybranej miary jakosciowe;.

Bez wzgledu na ztozono$¢ stosowanych metod oceny statystycznej mierni-
kow jakosci ustug przewozowych wszystkie polskie miasta bazujg na wspolnym
fundamencie, okreslajacym zespot tych samych cech jakosciowych widzianych
przez organizatora przewozow, przewoznika i pasazeréw. Cechy decydujace
o stopniu zaspokojenia stwierdzonych potrzeb klientéw lokalnego transportu
zbiorowego, jako miary efektywnosci techniczno-spotecznej przedsigbiorstw
komunikacji miejskiej, przedstawiono w tabeli 9. W tym podrozdziale —
na podstawie materiatdw dotyczacych kontroli jakosci, prowadzonych przez

204 'W. Starowicz, Jakos¢ przewozow w miejskim transporcie zbiorowym, op. cit., s. 79-111.
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poszczegblne zarzady transportu, opracowan Stowarzyszenia Inzynierow
i Technikéw Komunikacji RP oraz badan wtasnych — zaprezentowano analize
miar (z tabeli 9) dla wyréznionych podmiotow lokalnego transportu zbiorowego.

W odniesieniu do analizowanych przez autora przedsigbiorstw na podsta-
wie danych zarzadow transportu miejskiego, miar zadowolenia pasazerow (wy-
konane metodami ankietowymi przez SITK) oraz badan wtasnych zestawiono
oceny dziesigciu postulatow z tabeli 9 w pigciostopniowej skali — 5 oznacza
oceng najlepsza. Dla kazdej z cech jako$ci podstawowym narzgdziem pomiaru
jest autorska ankieta skierowana do pasazerow przedsiebiorstw lokalnego
transportu zbiorowego, ktérzy dokonywali oceny kazdego z miernikow efek-
tywnosci spoteczno-technicznej, rowniez w pigciostopniowej skali Likerta?"*:
1 —bardzo Zle, 2 — zle, 3 — $rednio, 4 — dobrze, 5 — bardzo dobrze.

Dostepnos¢ sieci komunikacyjnej to determinant jakosci skorelowany nie
tylko z dzialalnoscig przewoznika, ale rOwniez organizatora lokalnego trans-
portu zbiorowego w danym miescie. Temu postulatowi przyporzadkowano,
oprocz $redniej oceny zadowolenia klientow korzystajacych z komunikacji
miejskiej, rowniez oceng wynikajacg z wartosci wskaznika gestosci demogra-
ficznej sieci transportu publicznego (28). W tym celu utworzono piec¢ grup tych
wskaznikow, ktorym przyporzadkowano oceny od 1 do 5. Najnizszy poziom
tych wskaznikow dotyczy przedsigbiorstw, dla ktorych iloraz dtugosci prze-
mierzanych tras na 10 tysiecy mieszkancow jest mniejszy niz 1. Wartosciom
wskaznika gestosci demograficznej z przedziatu zamknigtego od 1 do 3 przy-
dzielono oceng 2, dla przedziatu 3—5 oceng 3, dla 5-8 ocen¢ 4, a powyzej 8
najwyzsza z ocen — 5. Srednia arytmetyczna z dwéch zastosowanych metod
(srednia ocena z ankiet oraz ocena przyporzadkowana wskaznikowi gestosci
demograficznej) jest ostateczng miarg dostepnosci sieci komunikacyjnej dla
badanego podmiotu z branzy lokalnego transportu zbiorowego.

Badania zadowolenia pasazeréw dotyczace jakosci realizowanych ustug
lokalnego transportu zbiorowego (dziesig¢ postulatow z tabeli 8), wykonane
metodami ankietowymi (zalacznik 1), w odniesieniu do analizowanych
przedsigbiorstw przeprowadzono w ostatnich trzech latach, na probie liczacej
ponad 2000 respondentow. W tabeli 31 przedstawiono $rednie wartosci oceny
dziesieciu postulatow przewozowych, ktoére wyznaczajg jakos¢ przewozow
$wiadczonych przez analizowane podmioty z branzy lokalnego transportu
zbiorowego.

25 G. Gamst, L.S. Meyers, A.J. Guarino, Analysis of Variance Designs. A Conceptual and
Computational Approach with SPSS and SAS, Cambridge University Press, Cambridge
2008, s. 10; skala Likerta — to w metodologii badan spotecznych pigciostopniowa skala,
ktora wykorzystuje si¢ w kwestionariuszach ankiet, dzigki ktérej uzyska¢ mozna odpowiedzi
dotyczace stopnia akceptacji zjawiska; nazwa skali pochodzi od nazwiska Rensisa Likerta,
ktory ja wynalazt w 1932 1.
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Wyniki przeprowadzanych badan charakteryzuje wysoki poziom zbiez-
nos¢ ocen pasazerow (oszacowania 8 cech jakosciowych mieszcza si¢ w prze-
dziale 3,35-3,72). Najwyzej oceniana jest pewnos¢ odbycia zaplanowanej
podrozy — 4,05. Najnizszg warto$¢ ma miara jakosci w postaci dostepnosci
sieci komunikacyjnej (3,10), ale to wyliczenie, oprocz $redniej oceny re-
spondentoéw, zawiera dodatkowo przyporzadkowang wartosci wskaznika
gestosci demograficznej sieci transportu publicznego. Wigkszo$¢ postu-
latow przewozowych uzyskuje w pieciostopniowej skali ocene powyzej
3,50. Swiadczy to o dobrym poziomie jakosci ustug lokalnego transportu
zbiorowego w naszym kraju. Na wykresie 23 zobrazowano $rednie wartosci
ocen zadowolenia pasazerow z jakos$ci ustug §wiadczonych przez wybrane
podmioty komunikacji miejskie;j.

Wykres 23. Srednie wartosci ocen standardow technicznych
1 spotecznych okreslajacych jakos¢ przewozow swiadczonych
przez wybrane podmioty komunikacji miejskiej
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 31.

W podziale na podmioty publiczne i prywatne, oprocz $redniej oceny
dostepnosci, ktora dla przedsigbiorstw prywatnych okazata si¢ nizszaazo 1,
w pozostatych badanych cechach oceny réznig si¢ nieznacznie.

Ocena dostgpnosci do sieci komunikacyjnej podmiotéw publicznych,
ktore zazwyczaj pelnig funkcje dominujaca na obszarze danego miasta,
charakteryzuje si¢ srednig wartoscig 3,39. Natomiast przedsigbiorstwom
prywatnym, ktore w wigkszosci polskich miast wcigz realizujg niewielkg
prace przewozowa, przyporzadkowano 2,39.

Dokonana przez pasazerow ocena cze¢stotliwosci kursowania obu grup
przewoznikéw wynosi 3,48. Zbiezno$¢ ta, pomimo ze zaskakuje, biorac pod
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uwage narzedzie pomiaru, jakim jest badanie ankietowe, nie powinna jed-
nak dziwi¢. Czgstotliwo$¢ kursowania zwykle zdeterminowana jest umowa
pomiegdzy organizatorem przewozow a podmiotem $wiadczacym usluge
komunikacji miejskiej, bez wzgledu na jego rodzaj wiasnosci.

Punktualno$¢ kursowania oraz bezpieczenstwo podrozy nieco wyzej
oceniono w przedsiebiorstwach prywatnych. Réznice sa bardzo niewielkie
— wynosza 0,02 i 0,04. Moze zaskakiwac lepsza §rednia ocena pasazerow
w przypadku bezpieczenstwa podrézy dla przedsigbiorstw prywatnych. Pod-
stawowg determinantg tej cechy jakoSciowej jest stan posiadanego taboru,
a ten pomimo ciagle zmniejszajacej si¢ roznicy (szczegolnie w komunikacji
miejskiej) zazwyczaj nieznacznie wyzszy jest w przypadku przewoznikow
komunalnych i panstwowych.

Bezposrednios¢ podrozy zdeterminowana koniecznoscig przesiadania
si¢ zostala tak samo oceniona dla obu grup i wynosi 3,54. Podobnie jak
w przypadku czestotliwosci kursowania podmiotom funkcjonujagcym w danym
systemie transportowym miasta organizator lokalnego transportu zbiorowego
powierza zadania przewozowe tak, aby pasazerowie nie odczuwali r6znicy
pomiedzy przewoznikami.

Pewnos¢ odbycia zaplanowanej podrézy oraz jej predkos¢ respondenci
ocenili wyzej w odniesieniu do podmiotoéw publicznych. W tym przypadku
znaczenie ma rowniez rodzaj wykorzystywanych srodkow transportu. Prze-
woznicy publiczni korzystajg z pojazdow trakcji elektrycznej, ktore w tych
obszarach jakosci sg wysoko oceniane. Te dwie miary efektywnosci spotecz-
nej komunikacji miejskiej zostaly dodatkowo najwyzej ocenione sposrod
wszystkich badanych postulatéw przewozowych. Srednia ocena pewnosci
odbycia zaplanowanej podrozy w przypadku podmiotdéw publicznych wynosi
az 4,08.

W odniesieniu do kosztu podrézy wyzsza srednig oceng uzyskaty
przedsigbiorstwa prywatne. Powodem tego jest zapewne fakt, ze przewoz-
nicy prywatni funkcjonujg glownie w wigkszych polskich aglomeracjach,
gdzie poziom zarobkow wsrdd osob ankietowanych jest wyzszy, stad tez
koszt przejazdu jest tatwiej akceptowany niz w matych, biedniejszych
miastach.

Wygoda odzwierciedlona gtownie komfortem podrozy, a takze sposob
przekazywania informacji o ofercie przewozowej zyskaty wigksze uznanie
wsrod klientow publicznej komunikacji zbiorowej. W przypadku dostgpu
do informacji r6znica na korzy$¢ komunalnych i panstwowych przewoznikow
jest stosunkowo wysoka i wynosi 0,22.

Na wykresie 24 zilustrowano $rednie oceny zadowolenia pasazerow
z jakosci ushug $wiadczonych przez publiczne i prywatne podmioty komu-
nikacji miejskiej.
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Wykres 24. Srednie oceny zadowolenia pasazerow
z jakosci ustug §wiadczonych przez publicznych i prywatnych
przewoznikow lokalnego transportu zbiorowego

Informacja

Wygoda

Koszt

Predkos¢

Pewnos¢ odbycia zaplanowanej podrézy

Bezposrednios¢ podrozy

Bezpieczenstwo podrézy

Punktualno$é kursowania

Czestotliwo$é kursowania

Il

Dostepnosc sieci komunikacyjnej

2,30 2,50 2,70 2,90 3,10 3,30 3,50 3,70 3,90 4,10
Podmioty prywatne  E Podmioty publiczne

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie tabeli 31.

Wyniki badan ankietowych przedstawione wedtug réznych form organi-
zacyjno-prawnych cechuje mniejsze sptaszczenie niz w przypadku kryterium
wlasnosci. Najwyzsza oceng dostepnosci sieci komunikacyjnej charakteryzujg
si¢ samorzagdowe zaktady budzetowe — 4,11. Przewoznicy majacy te forme
organizacyjno-prawng $wiadcza ustugi w mniejszych miastach. Zwykle petnig
w nich role publicznego monopolisty na rynku lokalnego transportu zbiorowego,
co ma bezposrednie przetozenie na wysoka wartos¢ wskaznikow gestosci demo-
graficznej. Warto$ciom tej miary w tabeli 32 przyporzadkowano odpowiednie
oceny, ktore zdeterminowaly ostateczny poziom ewaluacji tego postulatu jakoscio-
wego. W przypadku spotek kapitatowych wielkos¢ oceny tej cechy jakosciowe;j
jest mniejsza o ponad 1 od wartosci samorzadowych zaktadow budzetowych
i wynosi: 3,06 —sp6lki z 0.0., 2,96 — spotki akcyjne. W odniesieniu do pozosta-
lych badanych cech jakosciowych (oprocz predkosci) sytuacja jest odwrotna,
tzn. samorzadowe zaklady budzetowe uzyskaly najnizsze oceny respondentow.

W przypadku czgstotliwosci i punktualnosci kursowania najlepsze $rednie
oceny uzyskaty spotki z 0.0. — 3,48 1 3,65. Stabiej oceniono spoiki akcyjne
— 3,41 oraz 3,43, a najbardziej krytyczni okazali si¢ klienci samorzadowych
zaktadow budzetowych — 2,99 1 3,10.

Najbezpieczniej podczas podrozy czuja si¢ pasazerowie spotek akcyjnych,
nieznacznie gorzej t¢ ceche oceniajg osoby korzystajace z ustug spotek z o.0.,
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anajgorzej o bezpieczenstwo podrozujacych dbaja zarzadzajacy samorzado-
wymi zaktadami budzetowymi.

Bezposrednios¢ oraz pewnos¢ odbycia zaplanowanego przejazdu najwyzej
oceniona zostata w przypadku najliczniej reprezentowanej w tej pracy grupy
przedsigbiorstw. Na drugim miejscu sa podmioty zorganizowane w postaci spotek
akcyjnych. Pewno$¢ odbycia zaplanowanej podrozy wedtug ankietowanych
zastuguje na oceng powyzej 4 dla obu grup przedsigbiorstw, a dla podmiotow
niebedacych przedsiebiorstwami sensu stricto przyporzadkowano warto$¢ 3,68.

Uznanie za predkos¢ w odniesieniu do trzech wyrdznionych typoéw organi-
zacji jest praktycznie takie samo: réznica pomig¢dzy najwyzej sklasyfikowanymi
spotkami z 0.0. a najnizej ocenionymi spotkami akcyjnymi wynosi zaledwie 0,05.

Koszt i wygoda najlepiej postrzegana jest przez klientow spotek ak-
cyjnych. Najdotkliwiej optaty za korzystanie z komunikacji zbiorowej, przy
jednoczesnym najnizszym komforcie podrdozy, odczuwaja pasazerowie sa-
morzadowych zaktadow budzetowych.

Najbardziej usatysfakcjonowani rodzajem i sposobem udostgpniania
informacji na temat oferty przewozowej sa osoby korzystajace z ushug spotek
7 0.0.—3,55. O 0,05 nizsza warto$¢ osiagnety spotki akcyjne, a samorzadowe
zaktady budzetowe oceniono $rednio na 3,39. Na wykresie 25 przedstawiono
$rednie oceny zadowolenia pasazerow z przewoznikow funkcjonujacych
w roznych formach organizacyjno-prawnych.

Wykres 25. Srednie oceny zadowolenia pasazerow
z przewoznikow komunikacji zbiorowej funkcjonujacych
w réznych formach organizacyjno-prawnych

Informacja -
Wygoda d

Koszt d

Predkos¢ L
Pewnos$¢ odbycia zaplanowanej podrézy —
Bezposrednios¢ podrézy —
Bezpieczenstwo podrozy d
PUNKtUZINOSC KUTSOWaNTa  —
Czestotliwos¢ kursowania ;

FTITIITTIFTTTTITTITITTATTFTTITT
—

Dostepnosc¢ sieci komunikacyjnej

2,80 3,00 320 340 360 3,80 400 4,20

~ Samorzgdowe zaktady budzetowe Spotki akcyjne

W Spétki z ograniczong odpowiedzialnoscia

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w tabeli 31.
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Efektywnos¢ finansowa oraz ocena statystyczna
i taksonomiczna roznych struktur przedsi¢biorstw
lokalnego transportu zbiorowego w Polsce

5.1. Ksztaltowanie si¢ przychodow, kosztow oraz wyniku
finansowego badanych przedsi¢biorstw lokalnego
transportu zbiorowego

Najistotniejszymi kategoriami finansow przedsigbiorstw, rowniez tych z branzy
lokalnego transportu zbiorowego, sa przychody i koszty. Na podstawie wigk-
szo$ci umow na swiadczenie ustug przewozowych przychody ze sprzedazy
biletow trafiaja bezposrednio do przewoznikow, ktorzy dodatkowo otrzymuja
srodki od organizatora komunikacji miejskiej. W niewiele mniejszej liczbie
miast (szczegolnie tych najwigkszych) obwigzuje formuta rozliczen, w ktorej
wynagrodzenie dla przewoznika nie jest zalezne od wielkosci sprzedazy.
W zawieranych umowach stosuje si¢ r6zne modele wyliczania wynagro-
dzenia wyplacanego przewoznikowi. Zwykle sa w nich stosowane stawki
rozliczeniowe za wozokilometr. Innym sposobem jest okreslenie wielkosci
zaplaty w oparciu o warto$¢ udzielonych ulg i przejazdow bezptatnych lub
wyliczenie rekompensaty na podstawie przeprowadzonego audytu. Dodatko-
wym zrédtem przychodow w przedsigbiorstwach lokalnego transportu pasa-
zerskiego sa wplywy z wynajmu powierzchni reklamowych (na pojazdach,
przystankach), z dzierzawy posiadanych nieruchomosci, ze §wiadczenia ustug
zaplecza technicznego, a takze z dziatalno$ci finansowe;.

Koszty w przedsigbiorstwach lokalnego transportu zbiorowego nalezy
rozumie¢ jako naktady gospodarcze wydatkowane i rozliczane w danym
okresie prowadzonej dzialalnosci. Zgodnie ze wzorem (16) w lokalnym
transporcie zbiorowym jako nosnik kosztéw podstawowe znaczenie ma wo-
zokilometr. Innymi no$nikami kosztéw sg: wozogodzina, pojazd, trasa.
Do kosztow zmiennych zaleznych od liczby wykonanych wozokilometrow
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nalezg: materiaty pedne, oleje i smary, energia elektryczna na cele trak-
cyjne, ogumienie, naprawy eksploatacyjne i remont taboru, toréw i sieci.
Do kosztow statych zaleznych od liczby wykonanych wozogodzin zalicza
si¢ place, narzuty na place i umundurowanie, koszty wydzialowe ruchu
oraz narzut kosztow ogolnozaktadowych. Do kosztow statych zaleznych
od liczby eksploatowanego taboru nalezg amortyzacja i przeglady taboru.
Koszty state zalezne od dlugosci eksploatowanych tras, ktore s wlasciwe
jedynie dla komunikacji tramwajowej, trolejbusowej, metra, to amortyzacja
oraz przeglady torow i sieci.

W tabeli 32 zaprezentowano wyniki finansowe badanych operatow
komunikacji miejskiej.

Uzupehieniem prezentowanych w tabeli 32 wielkos$ci finansowych
sa warto$ci sprzedazy netto oraz zysku netto badanych przedsigbiorstw.
Na wykresie 26 przedstawiono przychody oraz koszty (z pomini¢ciem obcigzen
z tytulu podatku dochodowego) przedsigbiorstw publicznych i prywatnych
lokalnego transportu zbiorowego w latach 2007-2015.

Wykres 26. Przychody i koszty publicznych i prywatnych przedsi¢biorstw
lokalnego transportu zbiorowego w latach 2007-2015 [tys. zt]

8000000

7279473
7000000

6000000

5000000

4000000

3000000

2000000 926941

833384
661972 787125
1000000
784629 H85677
0
2007 2009 2011 2013 2015
Przychody Podmioty publiczne i Przychody Podmioty prywatne

—&— Koszty Podmioty publiczne —imt— Koszty Podmioty prywatne

Zrédto: opracowanie wiasne podstawie danych zawartych w tabeli 32.

Wartosci generowane przez przedsigbiorstwa publiczne sg znacznie wyz-
sze niz te, ktore osiagaja firmy prywatne. W 2015 roku udziat przedsigbiorstw
prywatnych w przychodach ogotem wynosit 89,53%, a w kosztach 89,73%.
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Wynika to przede wszystkim z liczby oraz wielkosci przewoznikow publicz-
nych w polskich miastach. Nalezy zwroci¢ uwage, ze w latach 2007-2015
podziat przychodow i kosztéw przedsiebiorstw, klasyfikowanych wedtug
kryterium pochodzenia kapitalu wiascicielskiego, nie ulega wyraznym
zZmianom.

W catym okresie analizy przychody przedsigbiorstw komunikacji miej-
skiej ogotem rosng. Taka sama tendencja zachodzi w przypadku przedsie-
biorstw publicznych. Przedsigbiorstwa prywatne w 2015 roku osiggnety
mniejszg warto$¢ przychodow niz w roku 2013, w pozostatych latach ich
przychody rosty. Dynamike zmian tych wielko$ci w podziale na forme¢ wta-
snosci przedsiecbiorstw zaprezentowano na wykresie 27.

Wykres 27. Dynamika zmian warto$ci przychodow publicznych
i prywatnych przewoznikéw komunikacji miejskiej w latach 2007-2015

160%
150%
140%
130%
120%

110%

100%

90%
2007 2009 2011 2013 2015

e Podmioty publiczne == = Podmioty prywatne

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych z tabeli 32.

Przychody przewoznikéw publicznych charakteryzuje ciagly przyrost
z niewielkimi wahaniami. Najwyzsza dynamike wzrostu przychodéw przed-
sigbiorstw publicznych (118,96%) odnotowano w 2011 roku, a najnizsza
—105,90% — w roku 2015. Z kolei przewoznicy prywatni olbrzymi wzrost
przychodow odnotowali w 2009 roku (dynamika zmian 2009/2007 wynosi
149,56%). Az 0 52,31 p.p. nizsza jest warto$¢ dynamiki 2015/2013. Pomimo
spadku przychodéw w ostatnim roku analizy w poréwnaniu do roku 2013
zysk brutto firm prywatnych byl najwyzszy w catym okresie badania (wy-
nosit 52293 tys. z1). Wsrod pieciu wyroznionych lat tylko w latach 2007,
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2009 1 2015 prywatni przewoznicy osiagali zyski brutto z tytulu prowadzo-
nej dziatalnosci. Przedsi¢cbiorstwa publiczne odnotowaly taczng stratg tylko
w 2007 roku, a w kazdym kolejnym roku analizy notowaly coraz wigksze
zyski (w 2015 —297 518 tys. zt). W 2013 roku réznica pomiedzy przychodami
i kosztami byla prawie trzykrotnie wigksza niz dwa lata wcze$niej. Na wy-
kresie 28 zobrazowano wyniki finansowe brutto publicznych i prywatnych
operatorow komunikacji zbiorowej w latach 2007-2015.

Wykres 28. Wyniki finansowe brutto publicznych
1 prywatnych przewoznikdéw komunikacji zbiorowe;j
w polskich miastach w latach 2007-2015

300000 290233 297518
250000
200000

150000

105050
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50000 -12818 27996 -2497

2007 2009 2011
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-50000

B Podmioty publiczne sl Podmioty prywatne

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 32.

Podobnie jak w przypadku podziatlu przedsi¢biorstw wedtug rodzaju
wiasnosci, wyrdéznienie ré6znych form organizacyjno-prawnych charakteryzuje
analogiczna dysproporcja osigganych wielkosci finansowych. Najliczniej
reprezentowana grupa spotek z 0.0. w catym okresie analizy ma ponad 88%
udziatu w przychodach przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego.
Spotki akcyjne osiagaja okoto 10% ogotu przychodow, a samorzadowe za-
ktady budzetowe tylko 1,5%. Na wykresie 29 pokazano przychody i koszty
(z pominigciem obcigzen z tytulu podatku dochodowego) podmiotow lo-
kalnego transportu pasazerskiego, funkcjonujacych w formie spétek z o.o.,
spotek akcyjnych oraz samorzadowych zaktadéw budzetowych w latach
2007-2015.
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Wykres 29. Wielkosci finansowe osiggane przez przewoznikow
lokalnego transportu publicznego w podziale na rézne formy
organizacyjno-prawne w latach 2007-2015 [tys. zt]
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Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie tabeli 32.

W kolejnych latach przychody przedsiebiorstw dziatajacych w oparciu o Ko-
deks spotek handlowych powickszaja si¢. Najwigksza dynamike w odniesieniu
do okresu wczesniejszego zaobserwowano w roku 2011 i wyniosta ona 142,62%
dla spotek z 0.0. 1 122,81% dla spotek akcyjnych. Tempo wzrostu przychodow
spolek kapitatlowych znacznie si¢ zmniejsza w 2015 roku, kiedy to osiggane
warto$ci w porownaniu do 2013 roku sg wigksze tylko o 5,14% w przypadku
spotek z 0.0. oraz 4,82% w odniesieniu do spotek akcyjnych. Najwyzszy wzrost
przychodow w poréwnaniu do wczesniejszego roku analizy samorzadowe zaktady
budzetowe osiagnely w 2013 roku (dynamika 2013/2011 wynosi 119,63%).
Byt to ostatni rok, w ktorym przychody wzrastaty. W 2015 roku nastgpit spadek
wplywow o 2,87%. Wykres 30 przedstawia dynamike zmian przychodow przed-
siebiorstw o réznych formach organizacyjno-prawnych w latach 2007-2015.
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Wykres 30. Dynamika zmian przychodéw przedsigbiorstw
lokalnej komunikacji zbiorowej podzielonych wedtug réoznych
form organizacyjno-prawnych w latach 2007-2015
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e SpOti z 0graniczong odpowiedzialnoscia
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------- Samorzadowe zaktady budzetowe
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z tabeli 32.

Spoiki z 0.0. od poczatku do konca prowadzonej analizy osiggaly coraz
wigkszy zysk. Z kolei spotki akcyjne oraz samorzadowe zaktady budzetowe
w latach 2007 12011 odnotowaty straty. Wykres 31 pokazuje wynik finansowy
brutto wyrazony w tysiacach zI dla spotek kapitatowych oraz samorzadowych
zaktadow budzetowych w latach 2007-2015.

Wykres 31. Wyniki finansowe brutto spotek z o.0., spotek
akcyjnych i samorzadowych zakladow budzetowych komunikacji
miejskiej w latach 2007-2015 [tys. zt]
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych zebranych w tabeli 35.
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Nalezy mie¢ na uwadze, ze ksztaltowanie si¢ wyniku finansowego
przewoznikow publicznych w znacznym stopniu zalezy rowniez od stoso-
wanych bodzcow zewnetrznych. Dlatego na zakonczenie tego podrozdziatu
zaproponowano model organizacji komunikacji miejskiej, ktory w przed-
siebiorstwach lokalnego transportu kieruje uwage na osiggane rezultaty
finansowe.

Podstawg kreowania orientacji zatozen dla autorskiego modelu orga-
nizacji i finansowania komunikacji publicznej jest postulowanie zasadnosci
orientacji rynkowej wszelkich dziatan na rynku publicznych ustug komuni-
kacyjnych. Jego wyrdznikiem jest funkcjonowanie w sposdb maksymalnie
autonomiczny i uniezalezniony od budzetowych dotacji samorzadu. W prak-
tyce wymusza to dostosowanie poziomu cen §wiadczonych ustug do kosztéw
wykonywanej pracy przewozowej przedsigbiorstwa. Jest to szczego6lnie istotne
w przypadku definiowania stosunku organizacji systemu transportowego
do zakresu wdrozonego stopnia konkurencyjnosci na rynku ustug przewo-
zowych. Schemat 12 przedstawia uwarunkowania brzegowe organizatora
komunikacji w proponowanym modelu.

Schemat 12. Uwarunkowania organizatora
komunikacji w modelu komercyjnym

Rynkowa
akceptowalnos¢ cen

Popyt, analiza potokow Oferta przewoznikow
- pasazerskich przy okreslonej taryfie
Potrzeby w zakresie
komunikacji . ”
Rynkowe oczekiwanie
co do standardu

Mozliwosci budzetowe
miasta

Rynkowa
akceptowalnos¢ ustugi

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie: K. Wasowicz., Prawno-ekonomiczne aspekty
funkcjonowania komunikacji miejskiej, Ogoélnopolska konferencja zwiazkow zawodowych
dziatajacych w branzy komunikacji, £6dz 2009.

Sposoéb finansowania komunikacji publicznej w tym modelu opiera
si¢ na zalozeniu, ze przewoznicy dzialajacy na danym rynku przedstawiajg
konsumentom ofert¢ opartg na analizie poniesionych kosztow i rynkowej
akceptowalnosci cen. Niezwykle waznym czynnikiem determinujagcym cene
bedzie wzajemna konkurencja, a takze standard oferowanych ustug. Jed-
nym z konsumentow w tym modelu jest gmina, ktora bilansuje oczekiwa-
nia spoteczne dotyczace indywidualnych kosztow komunikacji ze swoimi
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mozliwo$ciami finansowymi, przyjmuje taryfe przewoznika. Ustala ona
zakres ulg do wykupu, wybiera przewoznikéw, u ktorych zamawia ustuge
przy danej ofercie. Przewoznicy prowadzg caloksztalt spraw dotyczacych
przewozow, ustalajg taryfe.

Zarzad transportu miejskiego okresla dostgpnos¢ do poszczegdlnych
stref aglomeracji miejskiej, na podstawie wtasnych badan potokow i popytu
ksztaltuje oczekiwania wzgledem przewoznikdéw, monitoruje ich wywigzy-
wanie si¢ z oferty w zakresie parametroéw ruchowych. Przedsigbiorcy lokal-
nego transportu zbiorowego opracowuja oferte podazy ustug dla okreslone;j
taryfy na podstawie wtasnych badan potokéw i popytu, ksztaltujg uktad
komunikacyjny.

Jednostka samorzadu terytorialnego ustala poziom finansowania komu-
nikacji poza ofertg standardowa (wykup ulg, dodatkowe przewozy), naklada
kary na przewoznikow za niezrealizowanie oferty przewozowej, finansuje
prace przewozowa (lub wykupuje ulgi) w obszarze, ktory nie jest pokryty
komercyjna oferta przewoznikow. Publiczne przedsigbiorstwa uzytecznosci
publicznej lokalnego transportu zbiorowego osiagaja przychody ze sprzedazy
biletow, uzyskuja zaplate za dodatkowe ustugi (poprzez ofertg podstawowa)
na rzecz miasta, poszukujg innych zrodet finansowania poprzez wykorzystanie
wolnych zasobow.

Waznym elementem prezentowanych rozwigzan jest fakt, iz gmina nadal
pozostaje wlascicielem komunalnego przedsigbiorstwa uzytecznosci publicznej
komunikacji miejskiej i dzigki temu moze kreowacé polityke dziatalnosci tego
podmiotu poprzez okreslenie na przyktad progu jego rentownos$ci. Uznajac
za uzasadniong, z punktu widzenia specyfiki $wiadczonych ustug, dziatalnos¢
non profit, ma wptyw na ofert¢ cenowg przewoznika na rynku dostarczanych
ustug. Na schemacie 13 pokazano ide¢ przeptywow finansowych w propo-
nowanym modelu organizacji komunikacji miejskie;.

Glownym celem powstania tego modelu jest wzmozenie orientacji
przedsiebiorstw lokalnego transportu zbiorowego na osiggane wielkos$ci
finansowe. Celem korespondujacym z celem gtownym jest bez watpienia
oswobodzenie wiadz miasta z niewygodne;j roli osrodka bedacego kreatorem
pozornego rynku uslug publicznych. Jest to zagadnienie istotne, bowiem,
jak juz wcezesniej wspomniano, w obecnym ksztalcie modelu §wiadczenia
ustug lokalnego transportu zbiorowego gmina jest zamawiajgcym — zazwy-
czaj wytworca — odbiorcg oferowanego jego uzytkownikom pakietu ustug
komunalnych. W praktyce oznacza to posiadanie przez gming monopolu
na wytwarzanie i kupowanie produktow, jakim sa powszechnie dostepne
ustugi lokalnego transportu zbiorowego.
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Schemat 13. Idea przeptywow finansowych w komercyjnym
modelu organizacji komunikacji miejskiej

—
R Srodki za dodatkowa
Taryfa komercyjna Wykup ulg PrACE PrZeWozOWa

: |

Polityka spoteczno-socjalna-miasta

BUDZET PRZEWOZNIKA |

Komercyjna podaz pracy przewozowej Spoteczno-socjalna podaz pracy
przewozowej

| l

MPK/MZK | [ Pozostali przewoznicy

Rozliczenie
Miasto — MPK
z tytutu relacji wlasnosciowych

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: K. Wasowicz, Prawno-ekonomiczne aspekty
Sfunkcjonowania komunikacji miejskiej, Ogoélnopolska konferencja zwiazkoéw zawodowych
dziatajacych w branzy komunikacji, £6dz 2009.

Podsumowujac, organizator transportu miejskiego ma troche odmienng
role w przypadku, gdy na rynku funkcjonuje kilka, a nie jeden, podmiotow
$wiadczgcych ustugi komunikacyjne w zblizonej skali potencjatu dziatania.
Jest to wygodne, bo za pomocg metod konkurencyjnych mozna obnizy¢ koszty
czastkowe, jakie ponosi gmina na poszczegoélnych liniach komunikacyjnych,
ale powoduje koniecznos¢ takiego sterowania zachowaniem uczestnikow
(podazowych) systemu, aby ich wzajemna konkurencja nie doprowadzita
do zmniejszenia wydolnos$ci systemu jako catosci.

Prezentowany autorski model, oparty czeSciowo na rozwigzaniach stosowa-
nych na Zachodzie, nie jest jednak pozbawiony wad. Istnieje bowiem powazne
niebezpieczenstwo, ze konkurencja o pasazera moglaby doprowadzi¢ do swo-
istego ,,wyscigu do przystanku” lub znacznego zanizania standardow obstugi
kosztem komfortu i bezpieczenstwa, a przeciez jakos$¢ §wiadczonych ushug jest
podstawowym atrybutem funkcjonowania przedsigbiorstw komunikacji miejskiej.
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5.2. Struktura majatkowo-kapitalowa badanych
przedsi¢biorstw komunikacji miejskiej

Przedsiebiorstwo lokalnego transportu zbiorowego, aby mogto funkcjonowac,
$wiadczy¢ ustugi o charakterze uzytecznosci publicznej, musi posiada¢ majg-
tek. Pojecie to w potocznym uzyciu taczy si¢ z tym, co namacalne i widoczne,
czyli z elementami majatku trwalego. Sktadniki majatku niebgdace majatkiem
trwalym zalicza si¢ do majatku obrotowego. Ogot sktadnikéw majatkowych
przedsiebiorstwa (majatek trwaty i obrotowy) w ujeciu wartosciowym okre-
slany jest jako aktywa. Aktywami sa §rodki gospodarcze bedace wlasnoscia
przedsiebiorstwa, wykorzystywane przy realizacji procesow gospodarczych
zwigzanych z jego dziatalnoscia. Zrodta finansowania majatku nazywane
sg pasywami i odzwierciedlaja, w jaki sposob przedsiebiorstwo finansuje
swoje aktywa (z kapitatéw wlasnych lub obcych).

Majatek trwaty to podstawowy element wplywajacy na efekty dziatal-
nosci przedsigbiorstw. Jego racjonalne wykorzystanie ksztaltuje optymalny
poziom zdolnosci wytworczych przedsigbiorstwa oraz nizsze koszty jednost-
kowe. Wysoka produktywno$¢ posiadanego przez przedsigbiorstwo majatku
trwalego powinna by¢ podstawowym celem gospodarowania. Natomiast
btedne decyzje odnosnie do zarzadzania sktadnikami majatku powoduja ob-
nizanie mozliwych do osiagnigcia efektow, pomnazanie kosztow dziatalnosci,
anawet obnizanie jakosci produkcji i $wiadczonych ustug. Majatek obrotowy
to sktadniki niemajace charakteru trwatego, ich immanentng cecha jest ciagly
ruch i state przechodzenie z jednej postaci w inng, analogicznie do procesow
gospodarczych zachodzacych w przedsigbiorstwie. To sktadniki majatkowe
niezaliczone do $rodkow trwalych, niezbgdne do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej, ktore przedsigbiorstwo zamierza zuzy¢, spieniezy¢ lub sprzedac
w ciagu jednego cyklu gospodarczego. Zrodta pokrycia majatku przedsiebior-
stwa, tj. pasywa, obejmuja przede wszystkim kapitaly (fundusze) wiasne oraz
obce (zobowigzania). Kapitat wlasny jest trwale zwigzany z funkcjonowaniem
danego podmiotu. Z kolei kapitaly obce maja charakter zewnetrzny w stosunku
do przedsiebiorstwa. Ich podstawowa cecha jest czasowos¢ wykorzystania,
konieczno$¢ zwrotu w okreslonym terminie oraz odptatno$¢ za mozliwos$¢ wy-
korzystania tych kapitatow. Struktura kapitalow zaangazowanych w dziatalno$¢
przedsigbiorstwa ma wplyw na sytuacje¢ finansowa. Udziat kapitatu obcego
w ogoblnej sumie kapitalow wyraza stopien zadluzenia przedsigbiorstwa?®.

26 A, Skworonek-Mielczarek, Z. Leszczynski, Analiza dzialalnoSci i rozwoju przedsigbiorstw,
Wydawnictwo PWE, Warszawa 2008, s. 115; W. Bachor, Analiza ekonomiczno-finansowa przedsigbiorstw
komunalnych, [w:] Podstawy ekonomii i zarzqdzania w gospodarce komunalnej, red. Z. Grzymata,
Oficyna Wydawnicza Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2011, s. 214-217.
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W tabelach 33 i 34 przedstawiono majatek i kapitaty badanych przedsiebiorstw
lokalnego transportu zbiorowego w latach 2007-2015.

Majatek oraz kapitaty ogotem w badanych przedsigbiorstwach lokalnego
transportu zbiorowego w latach 2007-2015 znaczaco wzrastaja. Wartosci
aktywow trwatych oraz aktywow obrotowych w 2015 roku przewyzszaja
ponad dwukrotnie wielkosci z roku 2007. Najwiekszy przyrost nastgpit
w przypadku zobowigzan, ktore w 2015 roku sg ponad czterokrotnie wicksze
niz w 2007 roku. Kapitaty wlasne przedsigbiorstw lokalnego transportu zbio-
rowego wzrosty niespelna dwukrotnie. Oznacza to, ze przewoznicy lokalni
w coraz wigkszym stopniu finansowali majatek z obcych Zrodel. Wartosci
te tworzg glowne przedsigbiorstwa publiczne, ktorych udziat w ogole aktywow
w 2015 roku stanowi ponad 90%. Rownie wysoki udziat posiadajag w sumie
kapitalow wlasnych i obcych. Na wykresie 32 zaprezentowano warto$ci
aktywow trwatych, obrotowych, kapitatow wtasnych oraz kapitalow obcych
przedsigbiorstw publicznych i prywatnych lokalnego transportu publicznego
w latach od 2007 do 2015. Poddane analizie przedsigbiorstwa publiczne
w latach 2007-2015 systematycznie powigkszajg majatek. Najwicksza
progresja aktywow trwatych (o 49,27%) nastgpita pomiedzy rokiem 2011
a 2009. W pozostatych okresach obserwuje si¢ wzrost na poziomie ponad
20%. Znacznie wigksze wahania wykazuje przyrost aktywow obrotowych.
W 2009 roku ich warto$¢ w odniesieniu do roku 2007 powigkszyta si¢ tylko
o 1,15%. Natomiast dynamika 2011/2009 wynosi az 159,84%. Powigk-
szajg si¢ rowniez kapitaty wlasne przewoznikow publicznych. Poczatkowo
na poziomie 16%, pdzniej przyrost spada do ok. 6%. W 2007 i 2009 roku
kapitaty wlasne w przedsigbiorstwach publicznych przewyzszaly kapitaty
obce. Jednak olbrzymi wzrost zobowigzan ogdétem w badanym okresie
(np. dynamika 2011/2009 wynosi 225,63%) spowodowat, ze w 2015 roku
w przedsigbiorstwach komunikacji miejskiej jest ponad dwukrotnie mniej
kapitatoéw wtasnych niz obcych.

Stabiej od podmiotéw publicznych powigkszaja swoj majatek firmy
prywatne. Aktywa trwate rosng w kazdym kolejnym okresie, jednak tempo
wzrostu maleje —w 2015 roku w poréwnaniu do 2013 wynosi 2,66%. Zmiany
majatku obrotowego przedsigbiorstw prywatnych maja rézny kierunek.
W roku 2011 ilo$¢ aktywow obrotowych w stosunku do wezesniejszych lat
zmniejsza si¢, ale w kolejnych latach znaczaco przyrasta. Od 2007 do 2015
roku kapitaty wlasne przewoznikow prywatnych ponad dwukrotnie zwickszajg
si¢. Z kolei zobowigzania przedsigbiorstw prywatnych lokalnego transportu
zbiorowego w 2009 roku ponad dwukrotnie wzrastaja w poréwnaniu do 2007
roku. Nastepnie dynamika wzrostu maleje, a od 2011 roku warto$¢ kapitatow
obcych zaczyna systematycznie spadac.
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Wykres 32. Aktywa trwate, aktywa obrotowe oraz kapitaty
przedsiebiorstw publicznych i prywatnych lokalnego
transportu pasazerskiego w latach 2007-2015 [tys. z1]
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych z tabeli 33 i 34.

Podziatl przedsigbiorstw komunikacji miejskiej wedtug form organiza-
cyjno-prawnych pozwala dostrzec interesujace procesy, ktore zachodzg w ak-
tywach i kapitatach badanych podmiotéw. Spotki z o.0. (posiadajace ok. 90%
udziatu w warto$ciach bilansowych) w kazdym kolejnym roku powiekszaja
aktywa 1 kapitaty. Wartos¢ aktywow trwatych wzrasta prawie trzykrotnie,
a obrotowych ponad dwukrotnie. Tempo wzrostu kapitatow wiasnych wynosi
srednio ponad 10%. Znacznie wigksze przyrosty w catym okresie analizy wy-
stepuja w przypadku kapitatow obcych. W 2011 roku w poréwnaniu do roku
2009 wartos¢ zobowigzan zwickszyta si¢ ponad dwukrotnie. W pozostatych
analizowanych latach ten wzrost wynosi okoto 30%.
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Druga grupa pod wzgledem udzialu w prezentowanych wartosciach
(ok. 10%) to spolki akcyjne. Tylko aktywa trwate i kapitaty obce tych spotek
systematycznie rosng. Natomiast zmiany w aktywach obrotowych przyjmuja
ksztalt sinusoidy — naprzemienne spadki i wzrosty. Jednak ostateczna war-
tos¢ aktywow obrotowych w ostatnim roku badania jest prawie dwukrotnie
wigksza niz na poczatku analizy. Kapitaty wiasne tylko w 2009 roku sg nizsze
niz 2007, w pozostalych latach przyrastaja, a w 2015 roku dynamika do 2013
wynosi 125,12%. W latach 2007-2009 wartosci kapitatéw wtasnych i obcych
byty podobne. Od 2011 roku ta réznica wzrasta na korzy$¢ zobowigzan, ktore
w 2015 roku sg trzykrotnie wyzsze.

Samorzadowe zaktady budzetowe tworza tylko ok. 1% ogdlnej wartosci
aktywow i kapitatéw analizowanych przedsiebiorstw lokalnego transportu
zbiorowego. Aktywa trwate w latach 2007-2009 rosng, w pdzniejszych
malejg. Majatek obrotowy, oprocz roku 2009, zwigksza si¢. Natomiast fun-
dusze jednostki, ktore w przypadku samorzadowych zaktadéw budzetowych
sg odzwierciedleniem kapitatu wlasnego w spolce, zmieniajg si¢ tak samo jak
aktywa trwate, tzn. w roku 2007 i 2009 rosng, a pdzniej maleja. Zobowigzania
ze wzgledu na specyfike tych podmiotow pelnig marginalng rolg w finanso-
waniu dziatalno$ci gospodarczej i w catym badanym okresie systematycznie
malejg. W 2015 roku sg ponad dwukrotnie nizsze niz w 2007 roku. Na wy-
kresie 33 przedstawiono wartosci aktywow trwatych, obrotowych i kapitatow
wiasnych spolek kapitatowych i samorzadowych zaktadéow budzetowych
komunikacji miejskiej w latach 2007-2015.

Wykres 33. Aktywa oraz kapitaly wlasne
spotek z o.0., spotek akcyjnych i samorzagdowych zaktadow
budzetowych komunikacji miejskiej w latach 2007-2015 [tys. zi]
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Spotki akeyjne
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 33 i 34.

5.3. Badania wybranych relacji finansowych
w przedsi¢biorstwach komunikacji zbiorowej

Istotnym kryterium oceny efektywnosci finansowej przewoznikow lokalnego
transportu zbiorowego (wykorzystanym w tej pracy) jest zysk — stanowi
on odzwierciedlenie dziatalnosci przedsiebiorstw. Ujmowany w sposéb
wzgledny przyjmuje posta¢ wskaznikow rentownosci.

Podstawowym wskaznikiem rentownosci jest ten okreslajacy pozycje
$wiadczonych ustug na rynku zbytu, tj. rentownos¢ sprzedazy (12). Drugi
analizowany wskaznik z obszaru rentownos$ci handlowej to rentownos$¢
dziatalno$ci przedsiebiorstwa brutto (11), ktorg determinuje zysk osiagany
z dziatalno$ci podstawowej, pozostatej sprzedazy, dziatalnos$ci finansowej
oraz zyskow i strat nadzwyczajnych. W tabeli 35 zaprezentowano ich §rednie
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warto$ci w podziale na rézne rodzaje wlasnos$ci oraz formy organizacyjno-
-prawne przewoznikow.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze prezentacja wskaznikow w oparciu o ich
wartos$¢ srednig pokazuje w uproszczonej formie tylko kierunek i skale od-
chylen. Warto$¢ $rednia wskaznikow danych przedsigbiorstw nie jest tozsama
ze wskaznikiem wyliczonym dla tej grupy przedsigbiorstw. To powod, dla
ktérego, na przyktad pomimo tacznego zysku wybranego zbioru podmio-
tow, Srednia wartos¢ poszczegolnych wskaznikow rentownos$ci sprzedazy
(zdeterminowana wielko$ciami pojedynczych relacji wyniku finansowego
do przychodow ze sprzedazy) moze by¢ ujemna. Dlatego w tej czgséci pracy
przedstawiono $rednie warto$ci poszczegdlnych miar analizy wskaznikowe;j,
nie dokonujac ich interpretacji (takiej jak mozna dokonac, analizujgc pojedyn-
czy wskaznik wyznaczony dla przedsigbiorstwa lub grupy przedsiebiorstw),
gdyz byloby to powaznym btgdem merytorycznym.

Majac na uwadze wyjasnienia zawarte w poprzednim akapicie, nie nalezy
mie¢ watpliwosci dlaczego osiagany taczny zysk przedsigbiorstw publicznych
lokalnego transportu zbiorowego w badanym okresie nie stoi w sprzeczno-
$ci wobec faktu, ze na przyktad w 2011 roku $rednie warto$ci wskaznikow
rentownosci dla przewoznikow publicznych sa ujemne. W 2013 12015 roku
przewoznicy publiczni osiggaja dodatnie $rednie wskazniki rentowno$ci.
Z kolei przedsigbiorstwa prywatne, pomimo tacznych strat w 2011 12013 roku,
w tym okresie odnotowujg dodatnie $rednie warto$ci wskaznikow rentow-
nosci, cho¢ sg one znacznie nizsze niz w latach 2009 1 2015. Na wykresie 34
pokazano $rednie wartosci tych wskaznikow w podziale na przedsigbiorstwa
wedhug wlasnosci w latach 2007-2015.

Najwyzszy iloraz zysku netto do wielkos$ci sprzedazy przewoznicy
prywatni osiggneli w 2009 roku (ponad 6%). W przypadku publicznych
przedsiebiorstw byt to rok 2015, a warto$¢ ta wynosita 0,7%.

W podziale na forme organizacyjno-prawng najwyzsza $rednig osig-
gaja spoiki z 0.0., ale do wyznaczenia tej warto$ci pomini¢to wskazniki
trzech firm. Poczatkowo $rednia rentownos$¢ sprzedazy spolek z o.0. rosnie
i w 2009 roku osigga warto$¢ najwyzsza — 6,88% (potem stopniowo maleje,
do poziomu 2,65%). Spoitki akcyjne, podobnie jak samorzadowe zaktady
budzetowe, najnizszy poziom przyjetych miar rentownosci osiagajg w 2011
roku. W kolejnych latach te wielkos$ci rosna, a spotki akcyjne osiagaja w 2015
roku najwyzszy poziom wskaznikoéw sposrod trzech wyrdznionych grup.
Samorzadowe zaktady budzetowe praktycznie w calym okresie analizy cha-
rakteryzuje najnizszy poziom $redniej wartosci wskaznikow rentownosci.
Na wykresie 35 zaprezentowano usrednione miary rentownosci roznych form
organizacyjno-prawnych przedsigbiorstw lokalnego transportu pasazerskiego
w latach 2007-2015.
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Wykres 34. Sredni poziom wskaznikéw rentownosci sprzedazy
w publicznych i prywatnych przedsi¢biorstwach lokalnego
transportu zbiorowego w latach 2007-2015 [%)]
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych zawartych w tabeli 35.
Wykres 35. Srednie wartosci wskaznikow rentownosci sprzedazy

w spotkach z o.0., akcyjnych oraz samorzadowych zaktadach
budzetowych lokalnej komunikacji zbiorowej w latach 2007-2015 [%]
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z tabeli 35.
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Inne aspekty badania rentownosci przedsigbiorstwa dotycza rentownosci
majatku (rentowno$¢ ekonomiczna), rentownosci finansowej (zyskownos¢
kapitatu wtasnego) oraz rentownosci zatrudnienia (rentownos$¢ zasobow
ludzkich). Wskaznik rentownosci aktywow ukazuje efektywnos¢ zarzadza-
nia aktywami przedsicbiorstwa. Im wyzsza warto$¢ tego wskaznika, tym
lepsza sytuacja finansowa danego podmiotu. Z kolei rentownos¢ kapitatu
wlasnego pozwala okresli¢ stope zysku, jaka przynosi inwestycja w dane
przedsigbiorstwo. Rentowo$¢ zatrudnienia w syntetyczny sposob pokazuje
efekt finansowy przedsigbiorstwa wypracowany przez pracownika zatrud-
nionego w tym przedsigbiorstwie. W tabeli 36 umieszczono $rednie wartosci
wskaznikow rentownos$ci majatku (13), kapitatu wtasnego (14) i zasobow
ludzkich (15) przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego w latach
2007-2015.

W latach od 2007 do 2015 roku $rednie wartosci wskaznikow rentow-
nos$ci majatku, kapitalu oraz zatrudnienia w przedsigbiorstwach prywatnych
sa znacznie wyzsze niz w publicznych. Wszystkie $rednie wartosci trzech
miar w catym okresie analizy dla prywatnych przedsigbiorcéw sg dodatnie.
Jednak $rednia rentowno$¢ majatku (nieprzekraczajaca kilku procent) $wiad-
czy o tym, ze zyskowno$¢ w przypadku lokalnego transportu zbiorowego
nie jest zbyt duza. Z kolei rentowno$¢ kapitatow oraz efekty finansowe
wypracowane przecigtnie przez jednego zatrudnionego charakteryzuja si¢
duza rozbiezno$cia w badanych latach. Powodem tych wahan sg pojedyncze
wartosci wskaznikow przedsiebiorstw, ktore niekiedy znaczaco odbiegaja
od warto$ci modalnej dla wyréznionych grup. Srednie wyrdznionych wskaz-
nikow dla przewoznikow publicznych osiagaja bardziej zblizone wartosci.
W latach 2007-2011 przyjmuja wartosci ujemne (oscylujace wokot kilku
procent). Od 2013 roku $rednia rentowno$¢ majatku oraz zatrudnienia dla
przedsigbiorstw publicznych ma znak dodatni. Na wykresie 36 pokazano
usrednione warto$ci opisywanych wskaznikow dla prywatnych i publicznych
przewoznikéw komunikacji miejskiej w latach 2007-2015.

W podziale na formy organizacyjno-prawne wybranych przedsi¢gbiorstw
lokalnego transportu pasazerskiego (w wickszos$ci wyr6znionych okreséw) naj-
bardziej efektywne — wedlug zaproponowanych miar rentownosci — sg spotki
akcyjne; chociaz samorzadowe zaktady budzetowe i spotki z 0.0. w niektorych
latach osiggaja wyzsze wartosci Srednich wskaznikow. W przypadku spotek
z 0.0. dla wyznaczenia przecigtnych wielkosci pominigto trzy przedsigbior-
stwa — charakteryzujace si¢ ekstremalnymi warto$ciami wybranych miar
rentownosci. Dokonanie takiego zabiegu, bez ryzyka zarzutu nadmiernego
ingerowania i kreowania wynikow, byto mozliwe tylko w przypadku najlicz-
niej prezentowanej grupy (67 spolek z 0.0.). Dlatego $rednie wyznaczone
W oparciu o znaczgco mniej liczne grupy sa narazone na wptyw wartosci
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wskaznikow pojedynczego podmiotu, co w przypadku rentownosci aktywow,
kapitatow i zatrudnienia znajduje odzwierciedlenie w 2011 roku w odniesieniu
do samorzadowych zaktadow budzetowych. Wykres 37 obrazuje wartosci
wskaznikow rentownosci majatku, kapitatu wlasnego i zasobow ludzkich
podmiotéw komunikacji miejskiej o r6znej formie organizacyjno-prawnej
w latach 2007-2015.

Wykres 36. Usrednione wartos$ci wskaznikow rentownosci majatku,
kapitatu wlasnego, zasobow ludzkich prywatnych i publicznych
przewoznikdéw komunikacji miejskiej w latach 2007-2015 [%]
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie tabeli 36.

Druga grupa wskaznikéw uzytych do pordéwnania efektywnosci przed-
sigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego to miary finansowej sprawnosci
dzialania. Aspekt finansowy wykorzystania przez firm¢ swoich aktywow
znajduje odzwierciedlenie szczegdlnie we wskazniku rotacji aktywow (19).
Pokazuje on, jakg warto$¢ sprzedazy osiaggni¢to z zaangazowania jednej zto-
towki aktywow. Im wigkszg warto$¢ sprzedazy osigga si¢ z zaangazowanego
majatku, tym efektywno$¢ przedsigbiorstwa jest wyzsza. Innym wskaznikiem
Z tej grupy jest przecietny cykl inkasa naleznosci (17). Okres inkasowania
naleznosci informuje, w jakim czasie przedsigbiorstwo przeksztalca naleznosci
w $§rodki pieni¢zne. Oceng finansowej sprawnos$ci dziatania przedsigbiorstw
komunikacji miejskiej mozna dodatkowo uzupehi¢ prezentacja cyklu w dniach
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regulowania zobowigzan krotkoterminowych (18). W tabeli 37 zaprezento-
wano s$rednie wartosci tych miar wedtug r6znych rodzajéw wlasnosci oraz
form organizacyjno-prawnych lokalnych przewoznikéw zbiorowych.

Wykres 37. Wyposrodkowane warto$ci wskaznikow rentownosci
majatku, kapitalu wtasnego [%] 1 zasobow ludzkich podmiotéw
o r6znej formie organizacyjno-prawnej w latach 2007-2015
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie wartosci znajdujacych si¢ w tabeli 36.

W latach 2007-2009 $redni cykl inkasa naleznosci oraz zaptaty zobo-
wigzan w przedsigbiorstwach prywatnych byt o kilkadziesiat dni dluzszy
niz w publicznych. Od roku 2011 réznica pomigdzy okresem inkasowania
naleznos$ci dla obu typow podmiotéw znaczaco zmalata, ale ciagle to przed-
sigbiorstwa publiczne byly bardziej skuteczne w egzekwowaniu naleznos$ci.
Natomiast odwrotna sytuacja ma miejsce w latach 2011-2015, jesli chodzi
o czas regulowania zobowigzan, albowiem to przedsigbiorstwa prywatne
potrzebuja go mniej do zaspokojenia wierzycieli. Nalezy podkresli¢, ze dla
obu grup przedsigbiorstw w catym okresie analizy cykl inkasa nalezno$ci
krotkoterminowych jest duzo krotszy niz zobowigzan krotkoterminowych.
Wykres 38 przedstawia przecigtne warto$ci wskaznikow cyklu inkasa nalez-
nosci krotkoterminowych oraz cyklu zaplaty zobowiazan krotkoterminowych
wsrod przewoznikow lokalnego transportu pasazerskiego wedtug rodzaju
wlasnosci w latach 2007-2015.
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W podziale na formy organizacyjno-prawne najwyzszg finansowa
sprawnoscia funkcjonowania (egzemplifikowang $rednig wartoscig wskaz-
nikéw inkasa naleznos$ci i zaplaty zobowigzan) charakteryzuja si¢ samo-
rzadowe zaktady budzetowe. Jest to spowodowane gtownie specyfika tych
podmiotdw, ktore majg ograniczong mozliwos¢ korzystania ze srodkow
niepochodzacych bezposrednio z budzetu danej jednostki samorzadu te-
rytorialnego.

Wykres 38. Przecigtne wartos$ci wskaznikow finansowe;j
sprawnosci funkcjonowania przewoznikéw lokalnego transportu
pasazerskiego wedtug rodzaju wtasnosci w latach 2007-2015
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z tabeli 37.

Wigcej czasu na zwrot naleznosci oczekujg spotki prawa handlowego.
Oproécz roku 2009, kiedy to spotki akcyjne charakteryzowat znaczaco krot-
szy okres inkasowania nalezno$ci, w pozostatych latach $rednie wartos$ci
tego wskaznika dla spotek sg zblizone i wynosza okoto 34 dni. Cykl zaptaty
zobowiazan (z wyjatkiem roku 2007) najdtuzszy jest dla spotek z 0.0. Dodat-
kowo, uwzgledniajac fakt usuniecia z analizy Arriva Bus Transport Polska
Sp. z 0.0. (wskazniki znaczaco pogarszaly srednig wartos¢ sprawnos$ci funk-
cjonowania dla tej grupy przedsigbiorstw), nalezy stwierdzi¢, ze najliczniej
reprezentowane spotki z 0.0. najwolniej reguluja swoje zobowigzania. W la-
tach 2011-2015 potrzebuja srednio trzech miesiecy na uregulowanie swoich
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dlugéw. Na wykresie 39 pokazano przecigtne wartosci wskaznikow inkasa
naleznosci krotkoterminowych oraz zaptaty zobowigzan krotkoterminowych
przez przewoznikow lokalnego transportu pasazerskiego wedtug form orga-
nizacyjno-prawnych w latach 2007-2015.

Wykres 39. Przecietne wartosci wskaznikow finansowej sprawnosci
funkcjonowania przewoznikéw lokalnego transportu pasazerskiego
wedhug form organizacyjno-prawnych w latach 2007-2015

Cykl inkasa zaptaty rozrachunku [w dniach]
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych zawartych w tabeli 37.

Miarg finansowej sprawnosci funkcjonowania przewoznikoéw lokalnego
transportu pasazerskiego zaprezentowang w tabeli 37 sg rowniez wskazniki
wykorzystania aktywow. W latach 2007-2015 dystans pomig¢dzy $rednimi
wartos$ciami tych wskaznikow dla przedsigbiorstw prywatnych i publicznych
powicksza si¢. Prywatni przewoznicy od 2011 roku $rednio z zaangazowania
1 zt aktywow osiagaja ponad 2 zt sprzedazy. Wskaznik rotacji aktywow dla
podmiotow publicznych w catym okresie analizy maleje (od 1,38 do 1,04).
Oczywiste jest, ze im mniejsza warto$¢ sprzedazy osigga si¢ z zaangazo-
wanych aktywow, tym efektywnos$¢ danej firmy jest nizsza. Ten wskaznik
dostarcza rowniez odpowiedz na pytanie — ile obrotow dokonano przecigtnym
stanem aktywow dla realizacji sprzedazy. Na podstawie $rednich wartosci
tego wskaznika mozna stwierdzi¢, ze charakteryzujace si¢ mniejsza suma
bilansowg oraz wielkoS$cia sprzedazy przedsigbiorstwa prywatne efektywniej
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wykorzystuja posiadane zasoby niz duze przedsigbiorstwa publiczne. Na wy-
kresie 40 zaprezentowano srednie wartos$ci wskaznikow wykorzystania ak-
tywow przez publiczne i prywatne podmioty komunikacji miejskiej w latach
2007-2015.

Wykres 40. Wartosci wskaznikow wykorzystania aktywow przez publiczne
1 prywatne podmioty komunikacji miejskiej w latach 2007-2015

Wykorzystanie aktywow
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie liczb zamieszczonych w tabeli 37.

Samorzadowe zaktady budzetowe, podobnie jak w przypadku innych
wykorzystanych w tej pracy miar finansowej sprawnosci funkcjonowania
przedsiebiorstw, odznaczajg si¢ najwyzszymi $rednimi wartosciami rowniez
i tego wskaznika. Oprocz 2011 roku $rednia wykorzystania aktywow dla
tej grupy podmiotdéw przekracza 2. Na koniec 2009 roku przeci¢tna rotacja
aktywow w zaktadach budzetowych wynosi az 2,75. W przypadku spotek
akcyjnych maksymalna warto$¢ zostata osiggnigta w 2011 roku i wynosi
1,61. Poznej systematycznie maleje do poziomu 1,11. Spotki z 0.0. cechuja
najmniejsze odchylenia tego wskaznika. Najwyzszy poziom wykorzystania
aktywoOw osiggaja w pierwszym roku badania — 1,43, a najnizszy w 2011
roku — 1,30. Na wykresie 41 zaznaczono $rednie warto$ci wskaznikoéw
rotacji aktywow w spotkach kapitalowych oraz samorzadowych zaktadach
budzetowych funkcjonujacych w branzy lokalnej komunikacji zbiorowej
w latach 2007-2015.
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Wykres 41. Srednie wartosci wskaznikéw rotacji aktywow w spotkach
kapitatowych oraz samorzagdowych zaktadach budzetowych
lokalnej komunikacji zbiorowej w latach 2007-2015
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——@— Samorzadowe zaktady budzetowe
Zrbdto: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w tabeli 37.

Z analiza sprawnosci dzialania powigzana jest ptynno$¢ finansowa,
ktora wykorzystuje si¢ do okres§lenia zdolnosci przedsigbiorstw do termi-
nowego regulowania zobowigzan. Najpowszechniej wykorzystywanym
miernikiem jest wskaznik biezacej ptynnosci (20). Optymalny poziom tej
miary zalezy m.in. od cyklu inkasa naleznosci i regulowania zobowigzan.
Obok charakterystyki biezacej zdolnosci platniczej przedsigbiorstw lokal-
nego transportu zbiorowego istotne w ocenie efektywnosci finansowej jest
rowniez zidentyfikowanie ich mozliwosci sptaty ogétu zobowigzan. W tym
celu wykorzystano wskaznik zadtuzenia (22) i udziat kapitatu wtasnego
w finansowaniu aktywow (23). Im wyzszy udziatl dtugu w strukturze pa-
sywow, tym wyzsze ryzyko finansowe. Nalezy jednak mie¢ §wiadomos¢,
ze firma korzystajaca z obcych srodkow zwigksza sitg zarobkowa kapitatow
wlasnych. W tabeli 38 zaprezentowano $rednie wartosci wskaznikoéw ptyn-
nosci finansowej i zdolno$ci obstugi zadtuzenia przedsigbiorstw komunikacji
zbiorowej w badanym okresie.
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Zdolnos¢ przedsigbiorstw prywatnych i publicznych (szczeg6lnie w la-
tach 2013-2015) do terminowego regulowania zobowigzan jest na zblizonym
poziomie. Srednie warto$ci wskaznikow ptynnosci biezacej (oprécz 2007
roku) sa wyzsze dla przewoznikéw publicznych. Podobnie ksztattuje sie
miara pokrycia majatku kapitatami wlasnymi. Tyle tylko, Ze jest wigksza
w przypadku operatorow publicznych w catym okresie analizy. Na wykre-
sie 42 wida¢ usrednione wartosci wskaznikow biezacej ptynnosci finansowej
oraz udziatu kapitatu wlasnego w finansowaniu aktywow przedsigbiorstw
prywatnych i publicznych lokalnego transportu pasazerskiego w latach
2007-2015.

Wykres 42. Srednie wartosci wskaznikow biezacej ptynnosci
finansowej oraz udziatlu kapitalu wlasnego w finansowaniu
aktywow przedsiebiorstw prywatnych i publicznych lokalnego
transportu pasazerskiego w latach 2007-2015

Samodzielnos¢

2,00
1,80
1,60
1,40
1,20
1,00
0,80
0,60
0,40
0,20
0,00

biezgca ptynnosé finansowa
udziat kapitatu wtasnego w
finansowaniu aktywow
biezgca ptynnosé finansowa
udziat kapitatu wtasnego w
finansowaniu aktywéw
biezgca ptynnosé finansowa
udziat kapitatu wtasnego w
finansowaniu aktywéw
biezgca ptynnosé finansowa
udziat kapitatu wtasnego w
finansowaniu aktywéw
biezaca ptynnosé finansowa
udziat kapitatu wtasnego w
finansowaniu aktywéw

2007 2009 2011 2013 2015

——@— Przedsigbiorstwa publiczne ——@ = Przedsiebiorstwa prywatne

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie tabeli 38.

Najwyzsza ptynnos$cig finansowa w latach 2007, 2013 12015 charakte-
ryzuja si¢ samorzadowe zaktady budzetowe. W pozostatych latach wyzsze
wartosci osiagaja spotki z 0.0. W calym okresie badania w spotkach ak-
cyjnych najbardziej brawurowo zarzadza si¢ relacja aktywow obrotowych
do zobowigzan krotkoterminowych. Rowniez udziat kapitalu wtasnego
w finansowaniu aktywow jest w tych firmach najnizszy. W najmniejszym
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stopniu sit¢ zarobkowg tzw. funduszy jednostki zwicksza si¢ w samorzado-
wych zaktadach budzetowych. Na wykresie 43 pokazano $rednie wartosci
wskaznikow biezacej ptynnosci finansowej oraz udziatu kapitalu wlasnego
w finansowaniu aktywow spolek akcyjnych, spotek z o.0. i samorzgdowych
zakladow budzetowych z branzy lokalnej komunikacji zbiorowej w latach
2007-2015.

Wykres 43. Usrednione warto$ci wskaznikéw ptynnosci finansowej
oraz udziatu kapitalu wtasnego w finansowaniu aktywow spdtek
akcyjnych, spotek z o.0. i samorzagdowych zaktadow budzetowych
z branzy lokalnej komunikacji zbiorowej w latach 2007-2015
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Zrodto: opracowanie wiasne w oparciu o dane z tabeli 38.

Srednie zadhizenie w przedsiebiorstwach prywatnych komunikacji
miejskiej najpierw rosnie, a od 2009 roku maleje do poziomu 59,01%. Do-
ktadnie odwrotna sytuacja ma miejsce w przypadku przewoznikow publicz-
nych, kiedy to $rednia warto$¢ wskaznika zadtuzenia poczatkowo zmniejsza
sie, a pozniej zwicksza, przekraczajac 50%. Srednie wartosci wskaznikow
zadhuzenia prywatnych i publicznych przewoznikoéw komunikacji miejskiej
w latach 2007-2015 przedstawiono na wykresie 44.
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Wykres 44. Srednie wartosci wskaznikow zadhuzenia
prywatnych i publicznych przewoznikéw komunikacji
miejskiej w latach 2007-2015 [%)]
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Zrbdto: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w tabeli 38.

Najwyzsza warto$¢ sredniego wskaznika obcigzenia majatku zobo-
wigzaniami wystepuje w spotkach akcyjnych. Przez dluzszy okres analizy
przekracza az 65%. Mniejsze zadtuzenie osiagaja spotki z o.0., chociaz
w latach 2011-2015 wielkosci te sa powyzej 53%. Samorzadowe zaktady
budzetowe, ze wzgledu na brak mozliwosci zaciggania kredytow, charak-
teryzuje w kazdym roku badania najnizsza $rednia wartos¢ opisywanego
wskaznika. Dodatkowo w latach 2007-2011 nastgpil znaczacy spadek tej
miary w przypadku samorzadowych zaktadéw budzetowych. To zupehie
odwrotnie niz w spotkach kapitatowych, gdy zadtuzenie znaczaco wzrosto.
Na wykresie 45 przedstawiono usrednione wskazniki zadluzenia (obciazenia
majatku zobowigzaniami) spotek z o.o., spotek akcyjnych oraz samorzado-
wych zaktadow budzetowych funkcjonujgcych w branzy lokalnego transportu
zbiorowego w latach 2007-2015.
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Wykres 45. Wyposrodkowane wskazniki zadtuzenia
przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego wedhug réznych
form organizacyjno-prawnych w latach 2007-2015 [%]
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie tabeli 38.

Efektywnos¢ finansowa przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego
(oprocz wyrdznionych wskaznikow) charakteryzujg rowniez miary stosowane
przez organizatoro6w komunikacji miejskiej oraz samych przewoznikow. Cena
zaplacona przewoznikowi za jeden wozokilometr (25) to relacja przychodow
z tytulu umowy na realizacje pracy przewozowej (zawartej np. z organizato-
rem komunikacji miejskiej) i liczby zrealizowanych wozokilometrow. W tej
pracy zmodyfikowano wzor na cen¢ zaptacong za wozokilometr i zamiast
przychodéw z umowy na realizacj¢ pracy przewozowej wykorzystano ogolne
koszty dziatalnosci przedsigbiorstwa. Inny wskaznik to wielko$¢ sprzedazy
przypadajaca na jednego pasazera (26), wyrazony ilorazem przychodow
ze sprzedazy biletow do liczby przewiezionych pasazerow. W celu obli-
czenia tego wskaznika przychody ze sprzedazy biletow zastgpiono przy-
chodami ze sprzedazy netto. W tabeli 39 zaprezentowano $rednie warto$ci
zmodyfikowanych wskaznikow kosztu na wozokilometr oraz przychodu
na pasazera w przedsigbiorstwach lokalnego transportu zbiorowego w latach
2007-2015.
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Interpretacja tych miar nie jest jednoznaczna. Przychody i koszty
dziatalnosci przedsigbiorstw lokalnego transportu pasazerskiego sa ze soba
skorelowane. Dlatego im wigksza wielkos¢ sprzedazy przypadajaca na jed-
nego pasazera, tym zazwyczaj wyzsza cena zrealizowanego wozokilometra.
Dodatkowo, majac na uwadze fakt, ze przychody oraz wielko$¢ wykonywa-
nej pracy przewozowej w przedsigbiorstwach komunikacji miejskiej zaleza
od gminy, miarg efektywnosci finansowej jest bardziej relacja pomiedzy
zaproponowanymi wskaznikami niz same warto$ci tych wskaznikow. Srednie
wartos$ci kosztu wykonania wozokilometra oraz sprzedazy przypadajacej
na pasazera sg wyzsze w przypadku przedsi¢gbiorstw prywatnych. Trzeba
jednak wziag¢ pod uwage, ze prywatne firmy czgsto wykonuja prace przewo-
zowg rowniez poza obszarem danej gminy. W tym opracowaniu wielko$ci
dziatalnosci operacyjnej zostaly przedstawione w oparciu o dane orga-
nizatorow komunikacji miejskiej. Brak jest informacji odnos$nie do calej
pracy przewozowej wykonywanej przez dany podmiot prywatny. Dlatego
zestawienie przychodow i kosztow dziatalnosci przedsigbiorcow prywatnych
z wielkoscig tylko pracy przewozowej, wykonanej na zlecenie danej gminy,
wplywa na zawyzenie wartosci zaproponowanych wskaznikow. W odnie-
sieniu do przedsi¢biorstw publicznych ryzyko zestawienia przychodow
i kosztow, niewspotmiernych pod wzgledem wielkosci wykonywanej pracy
przewozowej praktycznie nie wystepuje, gdyz przewoznicy komunalni
$wiadczg ushugi glownie na zlecenie organizatorow komunikacji miejskiej
na danym obszarze. Stad warto$ci srednich wskaznikéw kosztu wykonania
wozokilometra i sprzedazy na jednego pasazera policzone dla przedsigbiorstw
publicznych sg bardzo realne. Koszt wykonania wozokilometra oraz przy-
chody przypadajace na pasazera w obu analizowanych grupach w latach
2007-2013 rosng. Natomiast w 2015 roku koszty wykonania wozokilometra
maleja, podobnie jak sprzedaz na jednego pasazera w przedsigbiorstwach
prywatnych. Wyjatkiem jest §rednia warto$¢ wskaznika wielkosci sprze-
dazy w przedsigbiorstwach publicznych, ktéra w ostatnim roku analizy
jest wieksza niz w poprzednim, pomimo spadku kosztu wykonania wozo-
kilometra. To przyktad wigkszej efektywnosci finansowej przedsigbiorstw
publicznych niz prywatnych, wyrazonej wskaznikami, ktore zestawiaja
warto$¢ zrealizowanej pracy przewozowej z osigganymi wielkosciami
finansowymi. Na wykresie 46 przedstawiono usrednione wskazniki kosztu
na wozokilometr i wielkosci sprzedazy przypadajacej na jednego pasazera
w przedsigbiorstwach lokalnego transportu zbiorowego wedtug réoznego
rodzaju wlasnos$ci w latach 2007-2015.
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Wykres 46. Przecigtne wskazniki kosztu na wozokm i przychodu
na pasazera w przedsigbiorstwach komunikacji miejskiej
wedlug roznego rodzaju wiasnosci w latach 2007-2015
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z tabeli 39.
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Badane przedsigbiorstwa prywatne, ktore charakteryzuja si¢ wysoka
warto$cig ustalonych wskaznikow, funkcjonujg gtownie w formie spotek
z 0.0. Dlatego najwyzsze miary $redniego kosztu na wozokilometr oraz
wielkos$ci sprzedazy na pojedynczego pasazera przypadajg wlasnie tej grupie
spotek. Od 2007 do 2013 roku koszty na wozokilometr i przychody na prze-
wieziong osobe w spotkach z o0.0. systematycznie rosng. Znaczacy spadek
sredniej wskaznikow kosztu i przychodu nastepuje w 2015 roku. W spoétkach
akcyjnych (podobnie jak spotkach z 0.0.) w latach 2007-2013 réwniez rosna
$rednie wartos$ci tzw. wskaznikow branzowych. Natomiast w 2015 roku
usredniony wskaznik kosztu na wozokilometr w poréwnaniu do roku 2013
zmniejsza si¢, a w tym samym czasie $redni wskaznik przychodu na jednego
pasazera rosnie. To przyktad efektywnych finansowo dzialan w spoétkach
akcyjnych w ostatnim okresie badania. W calym okresie analizy samorza-
dowe zaklady budzetowe cechuje najnizsza $rednia warto$¢ wskaznikow
kosztu na wozokilometr, pomimo ze w 2007 i 2013 roku $rednie przychody
na przewiezionego pasazera w zaktadach budzetowych sg wyzsze niz w spot-
kach akcyjnych. Oznacza to lepsze efekty gospodarowania w podmiotach,
dla ktorych osiggane wielkosci finansowe zwykle nie sg takim priorytetem
jak w spoltkach kapitalowych. W samorzadowych zaktadach budzetowych,
tak jak w spotkach z 0.0., w pierwszych latach badania wystgpuje tendencja
wzrostowa dla obu zaprezentowanych miar, a w 2015 roku odnotowuje si¢
spadek zaproponowanych wskaznikow. Na wykresie 58 zaznaczono srednie
wskazniki kosztu na wozokilometr oraz przychodu na jednego pasazera
w przedsigbiorstwach w lokalnej komunikacji zbiorowej funkcjonujacych
w odmiennych formach organizacyjno-prawnych w latach 2007-2015.

W podrozdziale tym zestawiono i opisano miary, ktore charakteryzuja
procesy gospodarowania w przedsiebiorstwach swiadczacych ustugi uzytecz-
nosci publicznej lokalnego transportu zbiorowego. W tym celu kierowano
si¢ zasadami, ktorym powinna podlega¢ ocena efektywnos$ci zarzadzania
finansami przedsigbiorstw komunikacji miejskiej, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem ro6znych form organizacyjno-prawnych i wlasnosciowych. Natomiast
w kolejnej czgsci pracy zaprezentowano wyniki analizy statystycznej oraz
taksonomicznej, stuzace do oceny przedstawionych miernikow efektywnosci
dla réznych przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej lokalnego transportu
pasazerskiego.
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Wykres 47. Srednie wskazniki kosztu na wozokm i przychodu na pasazera
w przedsigbiorstwach komunikacji zbiorowej funkcjonujacych
w odmiennych formach organizacyjno-prawnych w latach 2007-2015
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w tabeli 39.
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5.4. Analiza efektywnosci przedsi¢biorstw lokalnego
transportu zbiorowego z wykorzystaniem metod
statystycznych i taksonomicznych

Przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej zostaly poddane analizie skupien
osobno ze wzgledu na ich efektywno$¢ operacyjna, techniczno-spoteczng
i finansowa. Jej celem jest wyodrgbnienie pod wzglegdem wymienionych
rodzajow efektywnosci skupien zawierajgcych mozliwie najbardziej po-
dobnych operatorow $wiadczacych tego typu ustugi. Liczby operatorow
obstugujacych komunikacje miejska nie sa jednakowe w kolejnych gru-
powaniach z powodu braku kompletnych danych dotyczacych niektorych
cech (grupowane obiekty byly pomijane w przypadku niekompletnych
danych).

W przypadku grupowania przedmiotowych przedsigbiorstw pod
wzgledem podobienstwa w obszarze efektywnos$ci operacyjnej wzigto
pod uwage nastepujace cechy/wskazniki: liczba wozokilometrow, inten-
sywnos$ci wykorzystania taboru, wydajno$¢ przewozowa, pracochtonnosé.
Jako docelowa metodg grupowania obiektow przyjeto metodg k-$rednich.
Wymaga ona podania z gory liczby skupien, w obrebie ktorych begda gru-
powane najbardziej podobne do siebie obiekty. Liczbe skupien ustalono
na podstawie grupowania tychze obiektow hierarchiczng metoda Warda,
ktorej wynikiem jest dendrogram (wykres 49). Optymalng liczb¢ klastrow
mozna tu ustali¢, stosujac kryterium pierwszego wyraznego przyrostu
odleglosci aglomeracyjnej na dendrogramie. Dla ulatwienia postuzono
si¢ tutaj wykresem ilustrujacym zaleznos$¢ odlegtosci wigzania od liczby
etapow aglomeracji (wykres 48). Bazujac na tym kryterium, dendro-
gram mozna odcia¢ na wysokosci wigzania 5, w wyniku czego uzyskuje
si¢ 10 wyraznie separowalnych skupien zawierajacych przedsigbiorstwa
lokalnego transportu zbiorowego podobne do siebie pod wzgledem efek-
tywnosci operacyjne;j.

Stosujac metod¢ k-§rednich, otrzymano skupienia zawierajace przed-
sigbiorstwa komunikacji miejskiej najbardziej podobne ze wzgledu na efek-
tywnos$¢ operacyjnag w 2015 roku. Do scharakteryzowania otrzymanych
skupien zastosowano podstawowe statystyki opisowe ($rednig i wspotczynnik
zmiennosci). Wyniki tych charakterystyk opisowych przedstawiono w ta-
belach 40 oraz 41.
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Wykres 48. Zaleznos¢ odleglosci wigzania od liczby krokow
w aglomeracyjnej metodzie grupowania przedsigbiorstw komunikacji
miejskiej pod wzglgdem efektywnosci operacyjnej w 2015 roku
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Zrodto: opracowanie wiasne.
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Tabela 40. Srednie wewnatrzgrupowe dla skupien otrzymanych
w wyniku grupowania ze wzgledu na efektywnos¢ operacyjna
przedsigbiorstw komunikacji miejskiej w 2015 roku

Cechy
Nr skupienia Praco- | Wydajnos¢ gits;l;l}{’(v)‘;;;: Liczba wozokm
chlonnos¢ | przewozowa . [w tys. wozokm]
stania taboru
Skupienie 1 16,31 4,07 15,31 18261,67
Skupienie 2 15,84 5,63 17,71 35115,80
Skupienie 3 23,47 3,39 18,44 12959,80
Skupienie 4 18,75 3,93 15,88 7405,08
Skupienie 5 16,52 3,79 18,22 4590,83
Skupienie 6 17,06 3,23 16,14 3012,43
Skupienie 7 20,12 4,50 14,91 63337,00
Skupienie 8 14,24 3,32 15,92 1592,33
Skupienie 9 15,46 3,33 16,22 996,20
Skupienie 10 11,10 3,33 17,58 546,17

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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Wykres 49. Wyniki aglomerowania przewoznikow metodg Warda w grupowaniu

pod wzgledem efektywnos$ci operacyjnej w 2015 roku
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Zrodto: opracowanie wiasne.
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Mozna stwierdzi¢, ze na tle wszystkich skupien wyrdzniajg sie:

*  skupienie 2: najwyzsza wydajnoscig przewozowa, druga w kolejnosci
liczbg wozokilometrow i trzecig warto$cig intensywnosci wykorzysta-
nia taboru; wszystkie przedsigbiorstwa w tej grupie maja publicznego
wlasciciela i funkcjonujg w formie spotek z 0.0.;

»  skupienie 3: najwyzszg pracochtonnos$cia i najwyzsza intensywnoscia
wykorzystania taboru; cztery z pigciu spolek z 0.0. w tej grupie to pod-
mioty publiczne;

»  skupienie 5: wysoka, drugg w kolejnosci, intensywnos$ciag wykorzysta-
nia taboru; zbiér tworzy dwanascie podmiotéow publicznych (dziesigé¢
spotek z 0.0. i dwa samorzadowe zaktady budzetowe);

*  skupienie 6: najnizsza wydajno$cig przewozowg; w tym skupieniu
znajduje si¢ pig¢ spotek z 0.0. (z czego trzy prywatne) oraz dwie spotki
akcyjne, stanowigce wlasnos¢ publiczna;

»  skupienie 7: najwyzszg liczbg wozokilometrow, wysoka, druga w ko-
lejnosci, pracochtonnoscia i wysoka druga w kolejnosci wydajnoscia
przewozowg; te grupe tworzg tylko przedsigbiorstwa publiczne, dziatajace
jako spoiki kapitatowe;

»  skupienie 8: niska, dziewigta w kolejnosci, pracochtonnoscia, wydaj-
nosci przewozows i intensywno$cig wykorzystania taboru; w ramach
wyroznionego pakietu jest czterech przewoznikow prywatnych (dwie
spotki akcyjne, dwie spoliki z 0.0.) oraz spotka, w ktorej wystepuje
mniejszo$ciowy prywatny udziatowiec;

»  skupienie 9: najnizsza liczbg wozokilometrow; w tej grupie wickszos¢
stanowig prywatne spotki z 0.0.;

»  skupienie 10: najnizszg liczbg wozokilometrow i najnizsza pracochton-
noscia; w tym skupienia znajduje sig¢ sze$¢ spolek z o.0. (cztery publiczne
i dwie prywatne).

Aby oceni¢ jednorodnos$¢ otrzymanych skupien, postuzono si¢ wspot-
czynnikiem zmiennosci, ktérego wartosci obliczono dla kazdej cechy i w kaz-
dym skupieniu w tabeli 41.

Z tabeli 41 wynika, ze pod wzglgdem pracochtonnosci najbardziej
jednorodne jest skupienie nr 9, a najbardziej zroznicowane skupienie nr 10.
Pod wzglgdem wydajnos$ci przewozowej najbardziej homogeniczne jest
skupienie nr 2, a najmniej homogeniczne jest skupienie nr 4. Ze wzgledu
na intensywnos¢ wykorzystania taboru najbardziej jednorodne okazato si¢
skupienie nr 7, a najmniej jednorodne: skupienie nr 2. Biorac pod uwagg liczbe
wozokilometrow, najbardziej homogenicznym skupieniem jest skupienie
nr 3, a najmniej homogenicznym — skupienie nr 10. Aby okresli¢ wklad, site
zmiennych w réznicowaniu powstatych skupien, zastosowano jednoczynni-
kowa analiz¢ wariancji ANOVA. Jej wyniki zawiera tabela 42.
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Tabela 41. Wspolczynniki zmiennos$ci wewnatrzgrupowe dla skupien
otrzymanych w wyniku grupowania ze wzgledu na efektywnosé
operacyjng przewoznikoéw komunikacji miejskiej w 2015 roku

Cechy
Nr skupienia Praco-’ p Wydajnosé vlvr;ftli:)lz;f‘:tlglslg Liczba wozokm
chlonnos¢ | przewozowa taboru
Skupienie 1 23,36% 12,14% 7,40% 14,79%
Skupienie 2 25,38% 6,81% 35,48% 14,91%
Skupienie 3 28,85% 15,94% 17,18% 7,36%
Skupienie 4 15,84% 25,02% 8,33% 14,85%
Skupienie 5 35,33% 21,30% 17,84% 12,09%
Skupienie 6 26,23% 24,96% 11,91% 11,01%
Skupienie 7 21,20% 7,40% 5,44% 27,96%
Skupienie 8 40,28% 16,89% 9,16% 18,08%
Skupienie 9 12,33% 16,96% 9,98% 16,12%
Skupienie 10 | 77,04% 22,10% 9,77% 30,38%

Zrodto: opracowanie wlasne.

Tabela 42. Wyniki jednoczynnikowej analizy wariancji ANOVA
dla zmiennych wykorzystanych w grupowaniu operatoréw
przewozowych ze wzgledu na efektywnos¢ operacyjng

. Miedzy- Wewnatrz- Poziom
Zmienna grupowa SS df grupowa SS df F istotnosci p
Pracochlonnos$¢ | 5,829070E+02| 9 1619| 66| 2,6403| 0,011262
Wydajnosc 2,741558E+01| 9 34| 66| 59220| 0,000005
przewozowa
IntensywnoSci
wykorzystania | 9,250730E+01| 9 421 66| 1,6128| 0,129792
taboru
Liczba wozokm | 1,490014E+10| 9| 796795500| 66|137,1339| 0,000000

Zrodto: opracowanie wlasne.

Z danych zawartych w tabeli 42 wynika, ze wszystkie zmienne istotnie
ro6znicowaty skupienia na poziomie istotnosci 0,05, z wyjatkiem zmienne;j
»intensywnos¢ wykorzystania taboru” — jej wptyw na tworzenie skupien nie
byt istotny statystycznie.

Grupujac przedsigbiorstwa $wiadczace ustugi przewozowe w zbiorowym
transporcie miejskim pod wzgledem podobienstwa w obszarze efektywno-
$ci techniczno-spotecznej, wzigto pod uwage nastepujace cechy, ktorych
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wartosci otrzymano na podstawie badania ankietowego przeprowadzonego
wsrod pasazerow: dostepnos¢ sieci komunikacyjnej, czestotliwos$¢ kurso-
wania, punktualnos¢ kursowania, bezpieczenstwo podrozy, bezposredniosé
podrézy, pewnos$¢ odbycia zaplanowanej podrozy, predkosé, koszt, wygoda,
informacja. Postuzono si¢ metodg k-$rednich, a liczbe skupien ustalono
na podstawie hierarchicznej metody Warda. Bazujac na kryterium pierw-
szego wyraznego przyrostu odlegtosci aglomeracyjnej, dendrogram odcigto
na wysokos$ci wigzania 8 (wykres 50), co pozwolito na wyodrgbnienie
7 skupien przewoznikow miejskich, zawierajacych przedsiebiorstwa obstu-
gujace komunikacje miejska podobne do siebie pod wzgledem efektywnosci
techniczno-spotecznej. Wyniki grupowania przedsigbiorstw metodg Warda
przedstawia wykres 51.

Wykres 50. Zalezno$¢ odleglosci wigzania od liczby krokow
w aglomeracyjnej metodzie grupowania przedsigbiorstw
przewozowych pod wzgledem efektywnosci techniczno-spoteczne;j
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Zrodto: opracowanie wlasne.
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Wykres 51. Wyniki aglomeracji przedsigbiorstw komunikacyjnych metoda Warda

w grupowaniu pod wzgledem efektywnosci techniczno-spoteczne;j
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Zrodto: opracowanie wilasne.
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Stosujac metodg k-$rednich, pogrupowano przewoznikoéw na 7 skupien
zawierajacych przedsicbiorstwa najbardziej podobne ze wzglgdu na efektyw-
nos¢ techniczno-spoteczng. Wyniki charakterystyk opisowych dla powyzszych
skupien przedstawiono w tabelach 43 i 44.

Tabela 43. Srednie wewnatrzgrupowe dla skupien otrzymanych
w wyniku grupowania ze wzgledu na efektywnos¢ techniczno-
-spoleczng przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego

Sku- Sku- Sku- Sku- Sku- Sku- Sku-
Cecha
pienie 1 | pienie 2 | pienie 3 | pienie 4 | pienie S | pienie 6 | pienie 7
Dostepnosé
sieci komuni- | 2,8192| 3,7811| 2,0095| 2.6444| 2,3760| 4,1723| 4,3060
kacyjnej
Cagstotliwosé | 5 )07 3 6467| 3,3984] 3.8467| 3,5580| 3,1992| 3.5320
kursowania
PunktualnoS¢ | 5 5,151 3 7500| 3.5542| 3,8644| 4,0220 3,3215| 3,640
kursowania
Bezpiecze- | 5 J75| 35000| 3,5147| 3,6933| 3.9380| 32577 3.5310
stwo podrozy
Bezpo-
sredniosé 3,5317| 3,6333| 3,4942| 3,6600| 3,4280| 3,2946| 3,8140
podrézy
Pewnos¢
odbycia | 399031 42044| 3,0068| 4,2578| 43100 3,7969| 42330
zaplanowanej
podrézy
Predkos¢ 3,6375| 3,8556| 3,5747| 3,8267| 4,1140| 3,5723| 3,8450
Koszt 3,3458| 3,5267| 3,3484| 3,4267| 3,6840| 3,0831| 3,3160
Wygoda 3,3775| 3,6089| 3,4063| 3,6178| 3,7320| 3,3154| 3,5530
Informacja | 3,4875| 3,7289| 3,3447| 3,6800| 4,0280| 3,4077| 3,7260

Zrbdto: opracowanie wiasne.

Mozna stwierdzi¢, ze na tle wszystkich skupien w opinii pasazerow
komunikacji miejskiej wyr6zniajg sig:

*  skupienie 1: niskimi (przedostatnimi w kolejnosci) ocenami naste-
pujacych atrybutéw podroézowania przedsigbiorstwami komunikacji
miejskiej: czestotliwos¢ kursowania, bezpieczenstwo podrozy i wy-
goda; w tej grupie przedsigbiorstw znajduje si¢ jedenascie spotek
Z 0.0. (sze$¢ publicznych i pig¢ prywatnych) i jedna prywatna spotka
akcyjna;

»  skupienie 2: wysokimi (drugimi w kolejnos$ci) ocenami nastepujacych
cech podrozowania komunikacjg miejska: czestotliwos¢ kursowania,
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bezposrednios¢ podrozy, predkosé, koszt, informacja; ten zbior two-
rzg tylko przedsigbiorstwa publiczne funkcjonujace w formie spotek
Z 0.0.;

»  skupienie 3: najnizszg dostepnoscig komunikacyjng oraz niska, przed-
ostatnig w kolejnosci, oceng pewnosci odbycia zaplanowanej podrozy,
predkosci 1 informacji; w tym skupieniu znajduje si¢ az dwanascie
przedsiebiorstw prywatnych (w tym jedna spotka akcyjna) oraz siedem
spotek publicznych (z czego szes¢ spotek z 0.0.);

*  skupienie 4: najwyzsza oceng atrybutu: czgstotliwo$¢ kursowania oraz
wysokimi (drugimi w kolejnosci) ocenami atrybutow: punktualnosé
kursowania, bezpieczenstwo podrozy, pewnosc odbycia zaplanowane;j
podrézy 1 wygoda; w tej grupie jest siedem podmiotow publicznych
(szes¢ spolek z 0.0., jedna spotka akcyjna) oraz dwie prywatne spotki
Z 0.0.;

»  skupienie 5: najwyzszymi ocenami: punktualnos¢ kursowania, pewnos¢
odbycia zaplanowanej podrdzy, bezpieczenstwo podrozy, predkose,
koszt, wygoda, informacja i niskg oceng (przedostatnig w kolejnosci)
dostepnosci sieci komunikacyjnej; w tym zbiorze znajduje si¢ pigc
przedsigbiorstw publicznych (sp6iki z 0.0.);

+  skupienie 6: wysoka ocena (druga w kolejnosci) dostgpnosci sieci ko-
munikacyjnej oraz niska ocena (przedostatnig w kolejnosci) informacji
oraz najnizszymi ocenami wszystkich pozostatych atrybutéw; te grupe
tworzg podmioty publiczne (cztery samorzadowe zaklady budzetowe,
osiem spolek z o.0. i jedna spotka akcyjna);

+  skupienie 7: najwyzsza oceng cech podrézowania komunikacja miej-
ska: dostepnos¢ sieci komunikacyjnej i bezposrednios¢ podrozy oraz
niska oceng (przedostatniag w kolejno$ci) kosztu; zbior ten to glownie
przedsiebiorstwa publiczne funkcjonujace w formie spotek prawa han-
dlowego.

Aby oceni¢ jednorodnos¢ otrzymanych skupien postuzono si¢ wspotczyn-
nikiem zmiennosci, ktorego wartosci obliczono dla kazdej cechy i w kazdym

skupieniu w tabeli 44.
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Tabela 44. Wspotczynniki zmiennos$ci wewnatrzgrupowe dla skupien
otrzymanych w wyniku grupowania ze wzgledu na efektywnosé
techniczno-spoleczng przedsigbiorstw lokalnej komunikacji zbiorowe;j

Cech Sku- Sku- Sku- Sku- Sku- Sku- Sku-
y pienie 1 | pienie 2 | pienie 3 | pienie 4 | pienie 5 | pienie 6 | pienie 7

Dostepnosé

- 9.36% | 4.62%| 528%| 8,15%| 348%| 237%| 2,86%

kacyjnej

Elff::)‘v’::x‘;sc 5.59% | 6.04%| 7.96%| 4.51%| 534%]| 7.40%| 7.21%

;‘l‘;‘sl;t;::l‘:g“ 450%]| 3.96%| 5.60%| 2.85%| 5.32%| 6,97%| 5,19%

sz(zi‘;,e;yze“sm” 6,67%| 5.96%| 578%| 2.95%| 1.95%| 4,79%| 4,60%

g:z‘;g;ryed““’“ 5,54%| 3,63%| 4.09%| 6,40%| 4.54%| 6,95%| 5.23%

Pewnos¢

‘z’:;yacl:iwanej 427%| 3,20%| 2,95%| 422%| 3,62%| 6,06%| 421%

podrozy

Predkosé 4.48%]| 2.64%| 5.73%| 7.45%| 4.56%| 4.98%| 4,15%

Koszt 6.76%| 6.43%| 7.06%| 7.68%]| 3.82%| 9.36%| 8.52%

Wygoda 5.17%| 3,50%| 3.94%]| 3.71%]| 1.68%| 2.49%| 6,10%

Informacja 4.48%]| 6.43%| 4.08%| 2.48%| 7.66%| 4,19%| 5,18%

Zrodto: opracowanie wilasne.

Z tabeli 44 wynika, ze pod wzgledem dostgpnosci sieci komunikacyj-
nej najbardziej jednorodne jest skupienie nr 6, a najbardziej zréznicowane
— skupienie nr 1. Pod wzgledem czestotliwos$ci kursowania najbardziej
homogeniczne jest skupienie nr 4, a najmniej homogeniczne jest skupie-
nie nr 3. Ze wzgledu na punktualno$¢ kursowania najbardziej jednorodne
okazalo si¢ skupienie nr 4, a najmniej jednorodne: skupienie nr 2. Biorac
pod uwagg bezpieczenstwo podrdzy, najbardziej homogenicznym skupie-
niem jest skupienie nr 5, a najmniej homogenicznym — skupienie nr 1. Pod
wzgledem bezposredniosci podrézy najbardziej jednorodne jest skupienie
nr 2, a najbardziej zré6znicowane — skupienie nr 6. Pod wzgledem pewnosci
odbycia zaplanowanej podrdzy najbardziej homogeniczne jest skupienie
nr 3, a najmniej homogeniczne jest skupienie nr 6. Ze wzgledu na atrybut
predkos¢ najbardziej jednorodne okazato si¢ skupienie nr 2, a najmniej jed-
norodne: skupienie nr 4. Ze wzgledu na atrybut koszt najbardziej jednorodne
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okazalo si¢ skupienie nr 3, a najmniej jednorodne: skupienie nr 7. Biorac
pod uwagg atrybut wygoda, najbardziej homogeniczne jest skupienie nr 5,
a najmniej — skupienie nr 7. Ze wzgledu na atrybut informacja najbardziej
jednorodne okazato si¢ skupienie nr 4, a najmniej jednorodne: skupienie
nr 5. Aby okresli¢ wktad, sit¢ zmiennych w réznicowaniu powstatych sku-
pien, zastosowano jednoczynnikowg analiz¢ wariancji ANOVA. Jej wyniki
zawiera tabela 45.

Tabela 45. Wyniki jednoczynnikowej analizy wariancji ANOVA
dla zmiennych wykorzystanych w grupowaniu ze wzgledu na efektywnos¢
techniczno-spoteczng przewoznikow lokalnego transportu pasazerskiego

Zmienna Miedzy- | 4p| Wewnatrz- | .| p | Poziom
grupowa SS grupowa SS istotnosci p

Dostepnosc sieci | &y (05081 6| 1.865287|70| 385.8914|  0,000000

komunikacyjnej

Czestotliwose 321787| 6| 3,709677(70| 10,1200  0,000000

kursowania

Punktualnos¢ 2,87362| 6| 2.410701|70| 13,9070  0,000000

Kkursowania

Bezpieczenstwo 223642 6| 2,326455(70| 112151  0,000000

podrozy

Bezposrednios¢ 1,84488| 6| 2,451873|70| 8,7784|  0,000000

podrozy

Pewnos$¢ odbycia

zaplanowanej 2,52941| 6 1,980842 (70| 14,8976 0,000000

podrézy

Predkosé 1,96543] 6| 2,531322|70| 9,0585|  0,000000

Koszt 182957| 6| 4332582|70| 4,9266]  0,000296

Wygoda 1,27080] 6| 145252570 10,2071]  0,000000

Informacja 3,00056| 6| 2,091138|70| 16,7404]  0,000000

Zrbdto: opracowanie wiasne.

Z tabeli 45 wynika, ze wszystkie zmienne istotnie réznicowaty skupienia
na poziomie istotnosci 0,05.

Laczac przedsigbiorstwa $wiadczace ustugi przewozowe w zbioro-
wym transporcie miejskim w grupy podobne pod wzglgedem efektywnosci
finansowej, wzigto pod uwage nastgpujace cechy: rentownos¢ dziatalno-
$ci przedsigbiorstw brutto, rentownos¢ sprzedazy, rentownos¢ aktywow,
rentownos$¢ kapitalu wlasnego, rentownos$¢ zatrudnienia, cykl inkasa
nalezno$ci, cykl zaptaty zobowigzan, rotacja aktywow, biezgca ptynno$¢
finansowa, wskaznik zadtuzenia, udziat kapitatu w finansowaniu aktywow,
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wielko$¢ sprzedazy na pasazera, koszt wykonania wozokilometra. Tak
jak poprzednio postuzono si¢ metoda k-$rednich, a liczbg skupien usta-
lono na podstawie hierarchicznej metody Warda. Bazujac na kryterium
pierwszego wyraznego przyrostu odleglosci aglomeracyjnej, dendrogram
odcieto na wysokosci wigzania 9 (wykres 52), co pozwolito na wyodreb-
nienie 8 skupien przewoznikdéw miejskich zawierajacych przedsiebiorstwa
obstugujace komunikacje miejska podobne do siebie pod wzglgdem efek-
tywnosci finansowej. Wyniki grupowania przedsigbiorstw metoda Warda
przedstawia wykres 53.

Wykres 52. Zalezno$¢ odleglosci wigzania od liczby krokow
w aglomeracyjnej metodzie grupowania przedsi¢biorstw komunikacji
miejskiej pod wzgledem efektywnosci finansowej w 2015 roku
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Zrodto: opracowanie wlasne.
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Wykres 53. Wyniki aglomeracji przewoznikow komunikacji miejskiej metoda Warda

w grupowaniu pod wzgledem efektywnosci finansowej w 2015 roku
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Stosujac metodg k-$rednich, pogrupowano przewoznikoéw na 8 skupien
zawierajacych przedsigbiorstwa najbardziej podobne pod wzgledem efek-
tywnosci finansowe;j.

Wyniki statystyk opisowych dla otrzymanych tu skupien przedstawiono
w tabelach 46 i1 47, przy czym w tabeli 47, zawierajgcej wspotczynniki
zmienno$ci, pomini¢to skupienia jednoelementowe, gdyz w ich przypadku
wspotczynniki te z oczywistych wzgledow sa réwne 0.

Tabela 46. Srednie wewnatrzgrupowe dla skupien otrzymanych
w wyniku grupowania ze wzgledu na efektywno$¢ finansowa
przedsigbiorstw komunikacji miejskiej w 2015 roku

Sku- Sku- Sku- Sku- Sku- Sku- Sku- Sku-
Cecha
pienie 1 |pienie 2 |pienie 3| pienie 4| pienie 5| pienie 6 [pienie 7 |pienie 8
Rentownos¢
dzialalno-
Sci przed- 5,2314| -70,100| 5,8060| -2,5200| -11,745| 1,27692|-1,38500 | 1,68957
sigbiorstw
brutto [%]
Rentownos¢

sprzedazy [%]
Rentownos$¢
aktywow [%]
Rentownos$¢
kapitalu wla- 7,5657 | -18,600 | 15,0820 | -6,2100 [-347,210| 4,81000 | 0,67250 | 3,55044
snego [%]
Rentownos¢
zatrudnie- 9,2286 | -24,950| 11,5553 | -4,1700 -7,140 | 1,98077 | 8,72000 | 2,54522
nia [%]
Cykl inkasa
naleznoSci 56,2486 8,410 | 43,1940 | 62,3300| 21,960 [23,14692 {80,34500 (18,91391
[w dniach]
CyKkl zaplaty
zobowigzan 189,6171 |2210,700 [106,9973 (634,5300 | 173,335 [66,09385 [64,52750 |39,57087

[w dniach]
Rotacja
aktywow
Biezaca plyn-
nos$¢ finansowa
Wskaznik za-
dluzenia [%)]
Udzial kapitalu
w finansowa- 0,2729 0,180 0,3153| 0,1300 0,095| 0,33231| 0,68000 | 0,70652
niu aktywow
Koszt wykona-
nia wozokm
Wielkosé
sprzedazy 2,2343 0,630 2,7260( 1,5500 0,790 | 2,20539 | 7,10500 | 2,60478
na pasazera

4,9286 | -73,380| 4,9507 | -3,2300( -19,760 | 1,07923|-2,47750| 1,13174

2,3543 | -3,410| 4,5587| -0,8100| -32,865| 1,49692 {-0,32000 | 1,85000

0,6000 0,050| 1,1547| 0,2500 2,555| 1,56154 | 0,81250 | 1,34087

1,1329 0,010 0,9993( 10,2500 0,555 1,17000 | 2,14500 | 2,49217

72,7171 | 81,670 | 69,8447 | 86,8900 | 90,465 |66,74231 {32,13500 {27,71000

9,2514 3,750 10,9333 | 6,5800 4,620 | 8,11000 |25,00000 | 9,97044

Zrbdto: opracowanie wiasne.
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Mozna stwierdzi¢, ze na tle wszystkich skupien wyrdzniajg sie:

»  skupienie 1: wysokimi (drugimi w kolejno$ci) wskaznikami rentowno$ci
dziatalnosci przedsigbiorstw brutto, rentownosci aktywow, rentownos$ci
sprzedazy, rentownosci kapitatu wlasnego, rentownosci zatrudnienia,
a takze cyklu inkasa naleznosci; w skupieniu znajduje si¢ siedem spotek
z 0.0. (pig¢ przedsigbiorstw publicznych i dwa prywatne);

»  skupienie 2: niskimi (przedostatnimi w kolejnosci) warto$ciami wskaz-
nikow rentownosci aktywow, kapitatu wlasnego oraz najnizszymi war-
tosciami wskaznika rentownos$ci dziatalnos$ci przedsigbiorstw brutto,
sprzedazy, zatrudnienia, a takze cykl inkasa nalezno$ci, wskaznika rotacji
aktywow, biezacej plynnosci finansowej, wielkosci sprzedazy na pasa-
zera, koszt wykonania wozokilometra; jest to zbior jednoelementowy
— przewoznik prywatny funkcjonujacy w formie spotki z 0.0.;

»  skupienie 3: najwyzszymi wartosciami rentownosci dziatalnosci przed-
sigbiorstw brutto, sprzedazy, aktywow, kapitalu wlasnego, zatrudnienia
oraz wysokimi wartosciami (drugimi w kolejnosci) kosztu wykonania
wozokilometra i wielkosci sprzedazy na pasazera; w sktad tej grupy
wchodzi dziewig¢ przedsigbiorstw publicznych (siedem spotek z o.o.
i dwie spotki akcyjne) oraz sze$¢ przedsigbiorstw prywatnych (pigc
spotek z 0.0. 1 jedna spotka akcyjna);

»  skupienie 4: wysokimi warto$ciami (drugimi w kolejnosci) cyklu zaplaty
zobowigzan i wskaznikami zadtuZenia, a takze niskimi warto$ciami (przed-
ostatnimi w kolejnos$ci) wskaznikow rotacji aktywow, biezacej ptynnosci
finansowej i wskaznika udziat kapitalu w finansowaniu aktywow; w tym
skupieniu znajduje si¢ spotka z 0.0. bedaca wlasnoscia publiczna;

»  skupienie 5: najwyzszymi warto§ciami wskaznika rotacji aktywow,
wskaznika zadluzenia, a takze najnizszymi wartosciami wskaznika ren-
townosci aktywow, wskaznika rentownosci kapitatu wlasnego, udziatu
kapitatu w finansowania aktywow, a takze niskimi warto$ciami (przed-
ostatnimi w kolejnos$ci) wskaznika rentownosci dziatalnosci przedsig-
biorstw brutto, sprzedazy, zatrudnienia i wielkosci sprzedazy na pasazera
oraz kosztéw wykonania wozokilometra; ta grupa to dwie spotki z o.0.
reprezentujace obie analizowane formy wlasnosci, chociaz w Chetmskich
Liniach Autobusowych oprocz wickszosciowego publicznego udziatowca
wystepuje mniejszosciowy prywatny wspolnik;

»  skupienie 6: wysokim (drugim w kolejnosci) wskaznikiem rotacji ak-
tywow; to zbior dziesigciu przedsigbiorstw publicznych (jednej spotki
akcyjnej i dziewigciu spotek z 0.0.) oraz trzech przedsigbiorstw prywat-
nych funkcjonujacych jako spoiki z 0.0.;

»  skupienie 7: najwyzszymi warto$ciami: cyklu inkasa naleznosci, wielko-
$ci sprzedazy na pasazera, kosztu wykonania wozokilometra, wielko$ci
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sprzedazy na pasazera oraz wysokimi (drugimi w kolejnosci) wskaz-
nikami udziatu kapitatu w finansowaniu aktywow, ptynnosci biezace;j,
a takze niskimi wartosciami (drugimi w kolejnosci) wskaznika zadhu-
zenia i cyklu zaptaty zobowigzan; w obszarze tego skupienia znajduja
si¢ cztery spotki z 0.0. (dwie prywatne i dwie publiczne);

»  skupienie 8: najwyzszymi warto$ciami wskaznikow biezacej ptynnosé
finansowej i udziatu kapitatu w finansowaniu aktywow, a takze niskimi
(drugimi w kolejnosci) wskaznikami cyklu inkasa naleznosci, zaplaty
zobowigzan 1 wskaznika zadtuzenia; tg liczng grupe tworzy dwudziestu
jeden przewoznikow publicznych (cztery samorzadowe zaktady budze-
towe, siedemnascie spotek z 0.0.) oraz dwie prywatne spotki z o.0.

Tabela 47. Wspotczynniki zmiennosci wewnatrzgrupowe dla skupien
otrzymanych w wyniku grupowania ze wzgledu na efektywno$¢ finansowa
przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego w 2015 roku

Cecha Sku- | Sku- - Sku- | Sku- | Sku- | Sku-
oo pienie 1 | pienie 3 | pienie 5 | pienie 6 | pienie 7 | pienie 8
g:iztﬁ‘sl;;‘;i?rs o 13947 92,95  44,01| 142,51| 822,55| 202,99
brutto I%]' _

gfr‘;te‘:;;'i';’slf, ol 152,96 107,69 7479| 16639| 43630| 246,64
Rentownos$¢

aktywow [%%] 129,41 133,26 28,46 184,35 | 2641,26 156,18

Rentownos¢ kapitatu
wlasnego [%]

165,57 108,25 4,52 154,65| 1835,49| 208,84

Rentownos¢ 164.60| 149.65| 5724| 170.14| 284.82| 19437
zatrudnienia [%]

Cyklinkasa = 74,66  4556| 2196| 56,57| 4644| 51,52
naleznosci [w dniach]

CyKkl zaplaty

zobowiazan 1653 19,05 7941|2471 10,11 26,24
[w dniach]

Rotacja aktywow 7049|  83.86| 9327 10589| 4429| 6841
Biezaca plynnos¢ 61,73| 51,92 7262 61,84 69,71 4326
finansowa

Wskaznik 12,99 2225 3,46 2229 2706 5448
zadluzenia [%]

Udzial kapitalu

w finansowaniu 34,30 45,55 37,22 44,72 12,65 25,39
aktywow

Koszt wykonania 2902 47,00 41,02 2683 52,84| 68,07
wozokm

Wielkos$¢ sprzedazy

. 31,52 50,43 16,11 36,16 64,37 73,43
na pasazera

Zrbdto: opracowanie wilasne.
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Z tabeli 47 wynika, ze pod wzgledem wskaznika rentownosci dziatalnosci
przedsiebiorstw brutto najbardziej jednorodne jest skupienie nr 5, a najbar-
dziej zroéznicowane skupienie nr 7. Pod wzgledem wskaznika rentownosci
sprzedazy, aktywow, kapitatu wlasnego, zatrudnienia najbardziej jednorodne
jest skupienie nr 5, a najbardziej zréznicowane skupienie nr 7. Pod wzgle-
dem cyklu inkasa naleznos$ci najbardziej homogeniczne jest skupienie nr 5,
a najmniej homogeniczne — nr 1. Ze wzgledu na cykl zaptaty zobowiazan
najbardziej jednorodne okazato si¢ skupienie nr 7, a najmniej jednorodne:
skupienie nr 5. Pod wzgledem rotacji aktywow najbardziej homogeniczne jest
skupienie nr 7, a najmniej — skupienie nr 6. Ze wzgledu na biezaca ptynnos¢
finansowg najbardziej jednorodne okazalo si¢ skupienie nr 8, a najmnie;j
jednorodne: skupienie nr 5. Pod wzgledem wskaznika zadtuzenia najbardzie;
homogeniczne jest skupienie nr 5, a najmniej — skupienie nr 8. Ze wzgledu
na udziat kapitatu w finansowaniu aktywow najbardziej jednorodne okazato
si¢ skupienie nr 7, a najmniej jednorodne: skupienie nr 3. Ze wzgledu na koszt
wykonania wozokilometra najbardziej jednorodne okazato si¢ skupienie nr 6,
a najmniej jednorodne: skupienie nr 8. Pod wzgledem wielkosci sprzedazy
na pasazera najbardziej homogeniczne jest skupienie nr 5, a najmniej — sku-
pienie nr 8. Aby okresli¢ wktad, sit¢ zmiennych w réznicowaniu powstatych
skupien, zastosowano jednoczynnikowa analiz¢ wariancji ANOVA. Jej wyniki
zawiera tabela 48.

Tabela 48. Wyniki jednoczynnikowej analizy wariancji ANOVA
dla zmiennych wykorzystanych w grupowaniu przedsigbiorstw
komunikacji zbiorowej ze wzgledu na efektywno$¢ finansowa w 2015 roku

Zmienna Miedzy- df Wewnatrz- dt F ‘ Pozm’m‘
grupowa SS grupowa SS istotnosci p

Rentownos$¢

dzialalnosci 5897 | 7| 144174 | 58| 33.890 | 0,000000

przedsi¢biorstw

brutto [%]

Rentownos¢ 6775 | 7 1518,01 |58 | 36,980 | 0,000000

sprzedazy [%)]

Rentownos¢ 2545 | 7 1149,22 | 58| 18,346 | 0,000000

aktywow [%]

Rentownos¢

kapitalu 244597 | 7 7250,19 | 58 | 279,532 | 0,000000

wlasnego [%]

Rentownos¢ 2354 | 7 8112,83 |58 | 2,404 | 0,031290

zatrudnienia [%]




240 Rozdziat 5

Cykl inkasa
naleznoSci 21824 | 7 24350,52 | 58 7,426 | 0,000002
[w dniach]
Cykl zaplaty
zobowiazan 4875974 | 7 36354,32 | 58 [ 1111,310 | 0,000000
[w dniach]
Rotacja aktywow 117 71,59 | 58 1,289 | 0,272001
Biezaca plynnos¢ 35 | 7 4543 |58 | 6452 | 0,000012
finansowa
Wskaznik
zadluzenia [%]
Udzial kapitalu
w finansowaniu 317 1,34 | 58 17,443 | 0,000000
aktywow
Koszt wykonania
wozokm
Wielkos$¢
sprzedazy 95 |7 180,31 | 58 4,385 0,000582
na pasazera

30636 | 7 1182298 | 58 | 21,470 | 0,000000

1064 | 7 2011,84 | 58 4,382 | 0,000585

Zrodto: opracowanie wlasne.

Z tabeli 48 wynika, ze wszystkie zmienne istotnie réznicowaty skupienia
na poziomie istotnosci 0,05, z wyjatkiem wskaznika rotacji aktywow.

W celu utworzenia rankingu operatoréw przewozow komunikacja miejska
charakteryzowanych wielokryterialnie zastosowano zmienng syntetyczng, kto-
rej konstrukcje oparto na unitaryzacji zerowanej (MUZ). Opisang konstrukcje
zmiennej syntetycznej wykorzystano do uporzadkowania podmiotow prze-
wozacych pasazeréow komunikacja miejska osobno w obszarze efektywnosci
operacyjnej, techniczno-spotecznej i finansowej. Liczby obiektow poddawa-
nych porzadkowaniu nie sg jednakowe we wszystkich obszarach efektyw-
nosci ze wzgledu na brak kompletnych danych dotyczacych niektorych cech
(grupowane obiekty byty pomijane w przypadku niepetnych danych).

W obszarze efektywnosci operacyjnej i techniczno-spolecznej wszyst-
kie cechy miaty charakter stymulant. W obszarze efektywnosci finansowej
stymulantami sg wskazniki: rentownosci dziatalno$ci przedsigbiorstw brutto,
sprzedazy, aktywow, kapitatu wlasnego, zatrudnienia, rotacji aktywow, udziatu
kapitalu w finansowaniu aktywow, wielkosci sprzedazy na pasazera; destymu-
lantami sg: cykl inkasa naleznosci, cykl zaptaty zobowigzan i koszt wykonania
wozokilometra. Natomiast dwie zmienne w obszarze efektywnosci finansowe;j
potraktowano jako nominanty: biezgca ptynnos¢ finansowa z przedzialem
wartosci nominalnych 1,2-2 i wskaznik zadluzenia z przedziatem wartosci
nominalnych 55-67%.
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W obszarze efektywnosci operacyjnej najlepsze wyniki uzyskaty pu-
bliczne przedsigbiorstwa lokalnego transportu zbiorowego, ktore funkcjonuja
w formie spotek z 0.0. na konkurencyjnym rynku (cho¢ przewoznicy komu-
nalni otrzymuja zadania na podstawie tzw. powierzenia). Na kolejnym miejscu
znajduje si¢ przedsigbiorstwo komunalne, dziatajace jako spotka akcyjna,
z dominujaca pozycja na rynku ustug przewozowych. Dopiero na pig¢tnastym
miejscu znajduje si¢ pierwszy przedstawiciel wlasnosci prywatnej, §wiadczacy
ustugi lokalnego transportu zbiorowego w kilku polskich miastach. Pozostate
przedsiebiorstwa prywatne zajmuja pozycje w srodku stawki lub na koncu.
Najgorzej w tym obszarze radza sobie male przedsigbiorstwa publiczne
funkcjonujace w formie spotek kapitatowych.

W obszarze efektywnos$ci techniczno-spotecznej najlepsze wyniki
uzyskali publiczni przewoznicy funkcjonujacy w formie spotek z o.0. Pierw-
sze przedsigbiorstwo publiczne o innej formie organizacyjno-prawnej niz
spotka z 0.0., znajduje si¢ na dwunastym miejscu. Z kolei najwyzsze miejsce
przedsigbiorstwa prywatnego to pigtnasta pozycja spotki z 0.0. Pierwszy
przedstawiciel prywatnej spotki akcyjnej zajmuje dopiero sze$cdziesiata
trzecig lokate. Stabo radzity sobie w tym obszarze samorzadowe zaklady
budzetowe, czego egzemplifikacja sa pozycje w czwartej, piatej i szostej
dziesiatce.

W obszarze efektywnosci finansowej najlepsze wyniki uzyskaty przed-
sigbiorstwa prywatne w formie spotek z 0.0. i SA. Pierwszy wsrod prze-
woznikow publicznych jest samorzadowy zaktad budzetowy — na pozycji
szostej.

Analiza dorobku literatury zajmujacej si¢ wynikami dziatalnosci przed-
sigbiorstw publicznych i prywatnych nie przynosi jednoznacznych odpowiedzi
dotyczacych wyzszos$ci jednej formy wlasnosci nad drugg. Shirley i Walsh
przeprowadzili analize 52 badan dotyczacych wynikow przedsigbiorstw pry-
watnych i publicznych przeprowadzonych w latach 1971-1999, obejmujacych
kraje rozwijajace si¢ i kraje rozwinigte, podobne przedsigbiorstwa prywatne
i publiczne, poré6wnania przed i po prywatyzacji w réznym otoczeniu konku-
rencyjnym. Wyniki 32 z 52 badan wykazaty wyzsza efektywno$¢ przedsig-
biorstw prywatnych i sprywatyzowanych niz przedsi¢biorstw publicznych.
15 z omawianych badan nie doprowadzito do stwierdzenia wyraznej zaleznosci
miedzy forma wlasno$ci i wynikami dziatalno$ci, lecz do wniosku o niejed-
noznacznosci tej relacji. W pozostatych pieciu badaniach wyniki dziatalnosci
przedsigbiorstw publicznych okazaty si¢ lepsze niz prywatnych. Cenione
w zakresie oceny efektywnos¢ przedsiebiorstw prywatnych i publicznych
sg badania Mike Wright przy okazji rozwazan o prywatyzacji brytyjskiego
sektora gazowniczego. Pomimo ze Wright wykorzystal (bardzo odlegte
na dzi§) dane z lat 70. i 80. ubiegtego wieku, to jednak éwczesne warunki
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sprzyjaty poréwnywaniu firm prywatnych i publicznych, a nowsze badania
nie zyskaly juz takiego uznania?’’. W tabeli 49 przedstawiono poréwnanie
efektywnosci przedsigbiorstw prywatnych i publicznych.

Tabela 49. Wyniki badan dotyczace oceny efektywnosci
przedsigbiorstw publicznych i prywatnych

Autor

| ‘Whioski

Energetyka

Wallace, Junk

Przedsigbiorstwa publiczne maja o 40-75% wyzsze koszty
operacyjne oraz o 40% wyzsze koszty inwestycyjne

Meyer Przedsigbiorstwa publiczne majg nizsze koszty operacyjne,
ale wyzsze koszty przesyhu i dystrybucji

Spann Prywatne firmy sg nie mniej efektywne w zakresie kosztow
operacyjnych

Junker Nie ma réznicy w kosztach pomigdzy przedsigbiorstwami
prywatnymi i publicznymi

Neuberg Koszty w przedsigbiorstwach publicznych sa $rednio 0 23%

nizsze niz w prywatnych

Pescatrice, Trapani

Ustugi §wiadczone przez podmioty publiczne kosztuja
mniej niz przez prywatne

Primeaux Konkurencja zmniejsza koszty dostarczania dobr i ustug
o charakterze publicznym
DeAlessi Prywatny jest tanszy niz publiczny

DiLorenzo, Robinson

Przedsigbiorstwa publiczne charakteryzuja si¢ nieznacznie
mniejszg efektywnoscia

Atkinson, Halvorsen

Przedsigbiorstwa publiczne i prywatne sga rownie nieefek-
tywne kosztowo

Wodociagi

Mann, Mikesell

Przedsigbiorstwa publiczne majg o 20% wyzsze koszty

Morgan

Przedsigbiorstwa publiczne majg o 15% wyzsze koszty

Crain, Zardkoohi

Przedsigbiorstwa publiczne sg mniej wydajne

Stuzba zdrowia

Clarkson

W szpitalach publiczny dominuje biurokracja

Wilson i Jadlow

Szpitale prywatne sa bardziej efektywne

Odpady komunalne

Pier, Vernon, Wicks

Przedsigbiorstwa komunalne sg bardziej efektywne

207 W. Kip Viscuci, J. Vernon, J. Harrington, Economics of Regulation and Antitrust, MIT Press,
Cambridge, London 1995, s. 468-471, za M. Wolanski, Efektywnosc ekonomiczna demonopo-
lizacji komunikacji miejskiej w Polsce, op. cit., s. 45-49.
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Kitchen Ustugi przedsigbiorstw komunalnych sa drozsze niz
prywatnych
Pommerehne, Frey Koszty dziatalno$ci operacyjnej przedsigbiorstw prywat-
nych sa mniejsze niz publicznych
Stevens, Savas Firmy komunalne sa o 10-40% drozsze od prywatnych
Collins, Downes Brak znaczacych réznic
Spann Przedsigbiorstwa publiczne generuja wyzsze koszty
Savas Podmioty prywatne generuja mniejsze koszty
Edwards, Stevens Przedsigbiorstwa publiczne generujg mniejsze koszty.
Bennett, Johnson Firmy prywatne generujg mniejsze koszty
Kolej
Oelert Przedsigbiorstwa publiczne maja $rednio znacznie wyzsze
koszty od cen kontraktowanych z dostawcami prywatnymi
Caves, Christensen, Brak znaczacych réznic w wydajnosci — publiczny Canadian
Swanson National byl mniej efektywny podczas okresu mocnej

regulacji przed 1965 r. Po tym okresie jego efektywno$¢
wzrosla bardziej niz prywatnego Canadian Pacific
Bankowos¢

Nichols Banki spéldzielcze maja o 13-30% wyzsze koszty
operacyjne
Davies W prywatnych bankach produktywno$¢ i zyski sg wyzsze
niz w publicznych

Lotnictwo

Davies Prywatne linie lotnicze sg wyraznie bardziej efektywne
od publicznych
Sprzatanie

Bundesrechnungshof | Sprzatanie biur przez firmy publiczne jest 0 42-66% drozsze
niz w przypadku zlecenia tej ustugi na zewnatrz
Fisher-Mendershausen | Koszty mogtyby by¢ obnizone o 30% przy zleceniu na ze-
wnatrz 80% ustug

Prognozowanie pogody

Bennett, Jonson | Ustugi firm publicznych sg o potowg drozsze

Zrodlo: M. Wright, Government Divestments and the Regulation of Natural Monopolies
in the UK: The case of British Gas, ,,Energy Policy”, no. 3/1987, s. 143-217, za M. Wolanski,
Efektywnosé ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce, op. cit., s. 47-48.

W tabeli wskazano, ze w wigkszosci przypadkow przedsigbiorstwa
prywatne sa efektywniejsze, chociaz konkretne wyniki sg zréznicowane.
Powodem tego jest zastosowanie niejednolitej metodologii oraz specyfika
poszczegdlnych sektorow w danych panstwach i réznego poziomu inno-
wacyjnosci zarzadzania w sektorze publicznym. Wnioski zawarte w tabeli
to rowniez przejaw uznania wlasno$ci prywatnej. Bylo to szczegdlnie silne
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zjawisko w latach 70. 1 80. XX wieku w krajach demokratycznych. Pozniej
na fundamencie tych teorii starano si¢ wdraza¢ koncepcje New Public Mana-
gement, ktore w niektorych przypadkach zmienity roznice w efektywnosciach
pomiedzy przedsigbiorstwami prywatnymi i publicznymi. Niewatpliwie
przyczynito si¢ to do poprawy dziatan przedsigbiorczych i poprawy wskaz-
nikow efektywnosci ekonomiczno-finansowej w tych przedsiebiorstwach,
ktorym zarzucano niska efektywnos¢ wynikajaca z charakteru podmiotow
publicznych (czyli biurokratyzmu, odsuwania odpowiedzialnosci, braku po-
dejmowania decyzji itd.). Komercjalizacja podmiotéw komunalnych wzmogta
dziatania przedsigbiorcze w catym sektorze komunalnym, w wyniku czego
nawet samorzadowe jednostki budzetowe zaczety dziataé bardziej racjonalnie
i podejmowac decyzje na wzor sektora prywatnego.

Analiza efektywno$ci wedlug form organizacyjno-prawnych, ktérych
charakter zdeterminowany jest specyfika systemu prawnego w danym kraju,
pozwala przywolac tylko prace polskich autorow, zajmujacych sig ta proble-
matyka. W ostatnich kilku latach powstaty dwie prace o zblizonej tematyce:
ksigzka pt. ,,Efektywnos¢ ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miej-
skiej w Polsce” Michata Wolanskiego oraz publikacja Zbigniewa Grzymaty
,~Formy organizacyjno-prawne przedsigbiorstw komunalnych i ich wptyw
na efektywnos$¢”. W pierwszej z nich badano wptyw modelu organizacji
komunikacji miejskiej i formy wtasnosci na efektywnosci funkcjonowania
przedsiebiorstw lokalnego transportu zbiorowego. Podstawowy wniosek
przeprowadzonych badan wskazuje, ze istnieje zalezno$¢ pomiedzy kosztem
ushug przewozowych w komunikacji autobusowej a faktem, czy przewoznik
zostal wyloniony w drodze przetargu oraz jego forma wlasnosci. W drugie;j
rozpatrywano wplyw form organizacyjno-prawnych na efektywnos¢ przed-
sigbiorstw komunalnych.

Badania wykonane w tej pracy dostarczyty danych dotyczacych zwigzku
pomigdzy efektywnos$cig ekonomiczng przedsiebiorstw komunikacji miejskiej
a ich forma organizacyjno-prawng oraz rodzajem wlasnosci. Wyniki wskazuja
na przewage przedsigbiorstw publicznych funkcjonujacych w formie spotek
kapitalowych. Powodem tego jest uznanie, ze efektywno$¢ przedsigbiorstw
uzyteczno$ci publicznej lokalnego transportu zbiorowego okreslona jest
rowniez w obszarze dziatalnosci operacyjnej oraz techniczno-spoteczne;j,
a nie tylko finansowe;j.
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Cel teoretyczny monografii stanowi zdefiniowanie efektywnosci przedsig-
biorstw $wiadczacych ustugi uzytecznos$ci publicznej z uwzglednieniem
specyfiki ich publicznych oraz prywatnych wtascicieli. Za cel metodyczny
przyjeto opracowanie metodologii badania i oceny efektywnosci przedsig-
biorstw, rozrézniajgc ich efektywno$¢ operacyjnag, finansowg i techniczno-
-spoteczna. Dla porownania efektywnosci roznych struktur przedsigbiorstw
zaproponowano statystyczne i taksonomiczne metody grupowania oraz
rankingowania podmiotow wedtug wybranych cech i miar efektywno$ci.
Aplikacyjny charakter ma modelowe ujecie procesow $wiadczenia ustug
lokalnego transportu zbiorowego w Polsce oraz w innych wybranych pan-
stwach europejskich. W szczegdlnosci zidentyfikowano sposoby organizacji
i realizacji zadan uzytecznosci publicznej oraz formy organizacyjno-prawne
1 wlasnosciowe przedsiebiorstw lokalnego transportu zbiorowego. Podjeto
probe ustalenia efektywnosci operacyjnej, techniczno-spoteczne;j i finanso-
wej przedsigbiorstw §wiadczacych ustugi komunikacji miejskiej w miastach
w Polsce. W celu porownywania wszystkich badanych przedsigbiorstw pod
wzgledem efektywnosci zastosowano metody taksonomiczne, ktore po-
zwolity wyszczeg6lni¢ grupy przewoznikow o podobnych poziomach miar
efektywnosci operacyjnej, techniczno-spotecznej oraz finansowej. Pozwolito
to rowniez sprawdzi¢, ktore przedsigbiorstwa roznig si¢ od pozostatych pod
wzgledem efektywnosci. Aby zweryfikowac, ktore z cech efektywnosci maja
najwigksza zdolno$¢ do grupowania podmiotow, wykorzystano metody sta-
tystyczne. Dodatkowo wykorzystano taksonomi¢ porzadkowa, aby utworzy¢
ranking przedsigbiorstw lokalnego transportu zbiorowego dla wyrdznionych
rodzajow efektywnosci.

Przeprowadzone rozwazania teoretyczne — w obszarze ekonomii dobro-
bytu dotyczacej zawodnosci rynku, teorii wydatkow publicznych (w szczegol-
nos$ci dobr publicznych oraz dobr spotecznych), ekonomii monopolu natural-
nego, teorii regulacji, teorii zarzadzania sektorem publicznym — uzupetnione
analizg dokumentow regulacyjnych, aktow prawnych oraz opracowan doty-
czacych polityki gospodarczej, pozwalaja zidentyfikowac ustugi uzytecznosci
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publicznej poprzez ich swoisty cel, jakim jest biezace i nieprzerwane zaspoka-
janie zbiorowych potrzeb ludnosci w drodze $wiadczenia ustug powszechnie
dostepnych, charakteryzujacych si¢ natozong przez wtadzg ustawodawcza
odpowiedzialno$cig administracji publicznej za ich dostarczanie. W $wietle
przeprowadzonych rozwazan wylania si¢ pojecie przedsigbiorstwa, ktorego
immanentng cecha jest $wiadczenie specyficznych ustug okreslanych mia-
nem ushug uzytecznosci publicznej. Tak sformulowana definicja, jakkolwiek
krotka i syntetyczna, jest jednak istotna, albowiem w $wietle rozwoju Zycia
spoteczno-gospodarczego odkrywa na nowo wspotczesne znaczenie terminu
przedsiebiorstwo uzytecznosci publicznej. Aktualne cechy, r6zny rodzaj
wlasnosci kapitatu, sposob $wiadczenia ustug oraz otoczenie (organizacyjne,
ekonomiczne, prawne) okreslajg wspotczesny termin przedsigbiorstwa swiad-
czacego ushugi uzytecznosci publiczne;j.

W pracy przedstawiono model struktury instytucjonalnej oraz eko-
nomicznej systemu uslug uzytecznosci publicznej. Jego funkcjonowanie
determinuja nowoczesne teorie $wiadczenia ustug uzytecznosci publiczne;j,
a takze modele nowego zarzadzania publicznego, ktore zaktadajg stosowa-
nie metod z sektora prywatnego w publicznym w celu osiggni¢cia wyzszej
efektywnosci. Przedsigbiorstwa $wiadczace ustugi uzytecznosci publiczne;j,
w odroznieniu od innych przedsiebiorstw, podlegaja dodatkowej odpowie-
dzialnosci wobec danej spotecznosci, w zwiazku z ktora pojecie efektywnosci
takich podmiotow sprowadzono do sprawnosci i skutecznosci realizacji oraz
wyboru celow, ktore uwzgledniaja rowniez wysoka jakos¢ swiadczonych
ustug. Miernikami efektywnosci przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej
lokalnego transportu zbiorowego sa te, ktore wskazuja na osigganie efek-
tow adekwatnych do poniesionych naktadoéw, minimalizowanie kosztow,
podnoszenie produktywnosci oraz §wiadczenie ustug o oczekiwanej jakosci,
w odpowiedniej wielkosci. Dlatego w tej dysertacji badano efektywnos¢
operacyjng, techniczno-spoteczng oraz finansowa.

Efektywno$¢ operacyjna jest objasniana przez relacje pomiedzy roznymi
postaciami efektow i poniesionych naktadéw na ich uzyskanie. Sposrod wielu
miar tej efektywno$ci wyrdzniono produktywnos$é i pracochtonnos¢ z wyko-
rzystaniem miar zrealizowanej pracy eksploatacyjnej oraz autorskich wskaz-
nikoéw sprawnosci funkcjonowania, wydajnosci przewozowej i zatrudnienia.
Oceny efektywnosci techniczno-spotecznej przedsigbiorstw, funkcjonujacych
w roznych formach organizacyjno-prawnych i wlasnosciowych, dokonano
poprzez zastosowanie wskaznika gestosci demograficznej sieci transportu
publicznego. Wykonano takze badania zadowolenia pasazerow dotyczacego
jakosci $wiadczonych ustug uzytecznosci publicznej lokalnego transportu
zbiorowego przy uzyciu wilasnej metody ankietowej. W celu wyznaczenia
efektywnosci finansowej roznego typu przedsigbiorstw lokalnej komunikacji
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zbiorowej przeprowadzono analiz¢ przychodow, kosztow, wyniku finan-
sowego, struktury majatkowo-kapitatowej oraz takich relacji finansowych
jak: rentownos$¢, sprawnos¢ funkcjonowania, ptynnos¢, zdolnosé¢ obstugi
zadluzenia oraz poziom przychodow i kosztow prowadzonej dziatalno$ci.
Dla poréwnywania 77 przedsigbiorstw pod wzgledem efektywnosci za-
stosowano metody taksonomiczne i statystyczne. Wykorzystano metode
k-srednich z liczba skupien ustalonych na podstawie hierarchicznej metody
Warda w celu uzyskania grup przedsigbiorstw o podobnych wskaznikach
efektywnosci. Dodatkowo sporzadzono wielokryterialny ranking efektywnosci
przewoznikoéw z zastosowaniem zmiennej syntetycznej, ktorej konstrukcja
oparta jest na unitaryzacji zerowej.

Badania wykonane na potrzeby tej pracy dostarczaja wynikéw dotyczg-
cych zwiazku pomigdzy efektywnoscia ekonomiczng przedsiebiorstw komu-
nikacji miejskiej a ich formg organizacyjno-prawng oraz rodzajem wlasnosci.
Wyniki wskazujg na przewagg przedsiebiorstw publicznych funkcjonujacych
w formie spotek kapitatowych. Chociaz na podstawie przeprowadzonej analizy
mozna stwierdzi¢, ze kazda forma prawna i wlasno$ciowa przedsigbiorstwa
komunikacji miejskiej co najmniej w jednej z wyroznionych miar efektywnosci
osiaga warto$¢ najwyzsza. Zaproponowane ujecie efektywnosci w przypadku
przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej lokalnego transportu zbiorowego
determinuje wykorzystanie wielu miernikow, ktore sa zrodtem rekomendacji
dla poszczegodlnych typow przewoznikow. Synteza wnioskdéw uzyskanych
z przeprowadzonych badan zostala zaprezentowana w postaci tabeli 50 — jest
to macierz zaleznosci mi¢dzy rodzajem efektywnosci i metodami jej badania
a wlasnos$cig i forma organizacyjno-prawng przedsigbiorstw uzytecznosci
publicznej lokalnego transportu zbiorowego.

Wyniki wskazuja, ze zrealizowano postawione cele pracy w zakresie
teoretycznym, metodologicznym i aplikacyjnym. Tym samym potwierdzono
ogolna hipoteze badawcza, ktora zaktadata, ze efektywnos¢ stanowi para-
dygmat dziatalnosci publicznych i prywatnych przewoznikéw miejskich.
Dodatkowo wykazano prawdziwos$¢ pierwszej hipotezy szczegotowej, gdyz
efektywno$¢ operacyjna oraz techniczno-spoleczna wyrazone miarami wiel-
kosci i jakosci swiadczonych ustug zdeterminowaty potwierdzenie drugiej
hipotezy szczegotowej. Przeprowadzone badania empiryczne wskazuja,
ze przedsigbiorstwa publiczne funkcjonujace w sferze ustug uzytecznosci
publicznej komunikacji miejskiej charakteryzuja si¢ wyzszym poziomem
efektywnosci ekonomicznej niz inne wyrdéznione grupy przewoznikow.
Zaproponowany pomiar efektywnos$ci z wykorzystaniem miar z obszarow
eksploatacyjnego, jakosciowego i finansowego przedsigbiorstwa daje od-
powiedz na pytania dotyczace skutecznosci 1 sprawnosci funkcjonowania
poszczegoblnych przedsigbiorstw.
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W wigkszosci przypadkow wyrdéznione miary efektywnosci operacyjne;j
oraz techniczno-spotecznej z wykorzystaniem réznych metod badawczych
wskazuja na przewage przedsigbiorstw publicznych funkcjonujacych w formie
spotek z ograniczong odpowiedzialno$cig. W odniesieniu do efektywnosci
finansowej trudno jednoznacznie wyrdozni¢ jedna grupe przedsigbiorstw.
Nalezy rowniez podkresli¢ duze zréznicowanie efektywnosci pomigdzy
poszczegodlnymi przedsigbiorstwami reprezentujacymi t¢ sama grupe (pod
wzglgdem wilasnosci lub formy organizacyjno-prawnej). Mozna to ttumaczy¢
rozwigzaniami organizacyjnymi wewnatrz przedsigbiorstwa, ale rowniez
otoczeniem, ktorego funkcjonowanie wynika ze sposobu organizacji i ob-
stugi rynku ustug lokalnego transportu zbiorowego. Wiele przedsigbiorstw
komunalnych w Polsce wykorzystuje swoja dominujaca pozycj¢ na lokalnym
rynku przewozow pasazerskich oraz publiczny charakter pochodzenia kapitatu
wlascicielskiego. Moze si¢ z tym wigza¢ szereg zachowan ograniczajacych
efektywne dziatanie w sferze wlasnej samodzielnosci organizacyjno-prawne;j.
Potwierdzeniem tego sg wyzsze wartosci niektorych zastosowanych wskazni-
kow efektywnosci w odniesieniu do samorzadowych zaktadow budzetowych
niz dla spotek kodeksu handlowego.

Badania wykonane na potrzeby tej pracy znajduja odzwierciedlenie
zarébwno w tendencjach polskich, jak i swiatowych, zachodzacych w ciagu
ostatnich kilkunastu lat w branzy komunikacji miejskiej. Rola przedsigbiorstw
prywatnych na rynku lokalnych przewozow pasazerskich jest niewielka, a mo-
dele organizacji komunikacji miejskiej wykorzystujace gtdéwnie prywatnych
przewoznikow przezywaja kryzys. Przeprowadzona analiza efektywnos$ci
przedsiebiorstw lokalnego transportu zbiorowego w Polsce stanowi odpowiedz
na taki stan rzeczy. Badania oparte na metodach przyjetych w tej pracy z po-
wodzeniem moga by¢ stosowane w odniesieniu do innych sektorow gospodarki
oraz w innych krajach w celu weryfikacji efektywno$ci poszczegolnych form
organizacyjno-prawnych i wiasnosciowych przedsigbiorstw.
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ZAELACZNIK

Wzor kwestionariusza ankiety dotyczacej zadowolenia pasazeréw z jakosci
realizowanych ustug lokalnego transportu zbiorowego.

Badania zadowolenia pasazerow dotyczgce jakoSci
realizowanych ustug lokalnego transportu zbiorowego

Szanowni Panstwo,

w zwigzku z przygotowywana w Katedrze Polityki Przemystowej i Ekologicz-
nej Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie rozprawa doktorska pt. Efek-
tywnos¢ przedsigbiorstw uzytecznosci publicznej na przykiadzie lokalnego
transportu zbiorowego, zwracam si¢ z prosbg o wypehienie ankiety. Prosze
dokonac¢ oceny jakoSci ustug przewozowych wedlug pieciostopniowej
skali: 1 — bardzo Zle, 2 — Zle, 3 — Srednio, 4 — dobrze, 5 — bardzo dobrze.
Ankieta jest amoniowa, a uzyskane informacje dotyczace oceny jakosci
swiadczonych ustug komunikacji zbiorowej beda przedstawiane w formie
zbiorczych zestawien. Dzigkuje za pomoc i przepraszam za klopot.

Lp. Postulat Znaczenie postulatu Ocena
1. | Dostepno$é sieci odleglosé¢ od przystanku
komunikacyjnej (przestrzenna lub czasowa)
2. | Czestotliwos$¢ odstepy czasu migedzy odjazdami
3. | Punktualnos$é zgodnos¢ odjazdow z rozktadem
jazdy
4. | Bezpieczenstwo bezpieczenstwo osobiste podréoznych
w pojazdach
5. | Bezposrednio$é potaczenia bez koniecznosci
podrozy przesiadania si¢
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6. | Pewnos$¢ odbycia dojazd do miejsca docelowego
zaplanowanej W wyznaczonym czasie
podrozy
7. | Predkos¢ czas jazdy uwzgledniajacy
zatrzymania na trasie,
w tym na przystankach
8. | Koszt optata taryfowa jednorazowa
lub okresowa
9. | Wygoda elementy determinujace warunki
podrozowania w pojezdzie
10. | Informacja sposob przekazywania informacji
o ofercie przewozowej 1 zmianach
w ofercie
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