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W artykule dotyczacym wykorzystania na-
rzedzi performance management! autorzy (da-
lej autorzy artykutu) zaprezentowali metody-
ke wyznaczania przychoddw i kosztéw, stano-
wigcych podstawe ustalenia rekompensaty za
$wiadczenie ustug w publicznym transporcie
zborowym. Zostata ona opracowana w trak-
cie wdrazania projektu realizowanego w ra-
mach trojstronnych uméw stazowych zawar-
tych 1 lipca 2012 r. pomiedzy Staropolska Izba
Przemystowo-Handlowg w Kielcach a PKS
w Ostrowcu Sw. SA i pracownikami naukowy-
mi dwoch uczelni (Uniwersytet Ekonomiczny
w Krakowie i Politechnika Wroctawska). Rezul-
tatem tego projektu jest implementacja instru-
mentu pozwalajgcego, przy wykorzystaniu ar-
kusza Excel, na generowanie i prezentacie in-
formacji wspomagajgcych podejmowanie de-
cyzji zarzadczych w zakresie prowadzonej
dziatalno$ci przewozowej, w tym dotyczacych
kalkulacji rekompensaty.

Przedstawiona w przywotywanym artykule
koncepcja stanowi interesujace ujecie istotne-
go problemu, umozliwiajac szybkie pozyskanie
niezbednych danych zrédtowych. Jest to szcze-
gdlnie istotne w przedsigbiorstwach prowadza-
cych oprocz przewozow o charakterze uzytecz-
no$ci publicznej, takze inne rodzaje dziataino-
Sci przewozowej i pozaprzewozowej. W takie]
sytuacji konieczne jest wydzielenie tych kosz-
tow i przychoddw, ktére przypisane zosta¢ po-
winny do algorytmu obliczania rekompensaty
oraz zaangazowanego kapitatu, stanowiacego
podstawe okre$lenia rozsadnego zysku. Przy-
jete rozwiazania budzi¢ moga pewne watpliwo-
$ci. Na niektdre z nich zwracajg uwage sami
autorzy artykutu. Celowe jest wiec polemiczne
spojrzenie na przyjete zatozenia modelu wdro-
z0nego w PKS w Ostrowcu $w. Zagadnienia te
s przedmiotem ninigjszego artykutu.

1. Prawne uwarunkowania
ustalania rekompensaty

Podstawy prawne ustalania i wyptacania
rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug w pu-
blicznym transporcie zbiorowym okreslone zo-
staty w rozporzadzeniu 1370/20072. Zdefinio-
wano w nim warunki, na podstawie ktérych
wiasciwe organy, naktadajac zobowiazania do
$wiadczenia ustug publicznych, lub zawiera-
jac umowy dotyczace wykonywania tych

zobowigzan, rekompensuja podmiotom $wiad-
czacym ustugi publiczne poniesione koszty.

Rekompensata z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych zgodnie z rozporzadze-
niem 1370/2007 oznacza kazda korzy$¢,
zwhaszcza finansowa, przyznang bezposred-
nio lub posrednio przez wiasciwy organ z fun-
duszy publicznych w okresie realizacji zobo-
wigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicz-
nych lub powiazang z tym okresem. Zobo-
wigzanie to zdefiniowano jako wymog usta-
lony przez wiasciwy organ, w celu zapewnie-
nia ustug uzytecznosci publicznej w zakresie
pasazerskiego transportu publicznego, ktd-
rych $wiadczenia podmiot wykonujacy ustu-
gi ze wzgledu na swoj wiasny interes gospo-
darczy bez rekompensaty nie podjatby lub
nie podjatby w takim samym zakresie albo
na takich samych warunkach.

Przyznanie rekompensaty nastepuje w wy-
niku zawarcia umowy o $wiadczenie ustug pu-
blicznych. Umowa taka powinna okresla¢ zo-
bowigzania, ktdre musi wypetnia¢ podmiot, jak
rowniez obszar geograficzny, ktérego zobo-
wigzania te dotycza. Zawiera¢ powinna takze
obiektywne i przejrzyste parametry, wedtug
ktorych obliczana jest rekompensata, zapobie-
gajace nadmiernemu jej poziomowi.

W przywotanych regulacjach zwrdcic¢ na-
lezy uwage na dwa problemy. Dotycza one do-
puszczalnosci przyznania rekompensaty oraz
zasad jej obliczania. Pierwszy z dylematow ma
charakter stricte prawny. Szczegétowa anali-
za rozporzadzenia 1370/2007 oraz orzeczen
Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci
przeprowadzona przez J. Klate, prowadzi do
konkluzji, iz rekompensata moze by¢ przyzna-
na tylko takiemu przewoznikowi, na ktérego
zostat natozony jednostronnie obowigzek
$wiadczenia ustug. Ta forma wsparcia nie ma
natomiast zastosowania w sytuacji, gdy przed-
siebiorstwo transportowe dobrowolnie przyjeto
na siebie obowiazek $wiadczenia przewozow
(np. w drodze przetargu publicznego)3. Ten
aspekt, aczkolwiek interesujgcy, wykracza
poza ramy niniejszego artykutu. Dlatego
w dalszej jego czesci przedstawione zostang
zagadnienia zwigzane z drugim dylematem,
tj. zasadami obliczania rekompensaty.

Wysokos$¢ rekompensaty, zgodnie z regu-
lacjg zawarta w zataczniku do rozporzadzenia
1370/2007, nie moze przekroczy¢ kwoty

odpowiadajacej wynikowi finansowemu netto.
Oblicza sie go ze wzoru:

WFN = K-P,-P, + Z

gdzie:

K - koszty poniesione w zwigzku ze zobowig-
zaniem z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
lub pakietem takich zobowigzan natozonym
przez wiasciwy organ i zawartym w umowie
o $wiadczenie ustug publicznych lub w zasa-
dzie ogdlnej,

Ps—wszystkie dodatnie wptywy finansowe wy-
generowane na sieci obstugiwanej w ramach
danego zobowigzania z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych,

P, - przychody taryfowe i inne przychody wy-
generowane podczas wypetniania zobowigza-
nia z tytutu $wiadczenia ustug publicznych,

Z - rozsadny zysk.

Do przedstawionego algorytmu odsyta
ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym (DzU 2011, nr 5,
poz. 13). Zawarto w niej jednocze$nie delega-
cje dla ministra wiasciwego ds. finanséw pu-
blicznych, aby w porozumieniu z ministrem
wiasciwym ds. transportu, okreslit wysokosé
rozsgdnego zysku. Dotychczas rozporzgdze-
nie w tej sprawie nie zostato wydane. Z infor-
macji na portalu Rzgdowego Centrum Legisla-
cyjnego wynika, ze obecnie trwajg prace na
projektem tego rozporzadzenia.

Zgodnie z projektem rozporzadzenia mi-
nistra finanséw (wersja z 18.01.2013), wyso-
kos¢ rozsadnego zysku przystugujacego ope-
ratorowi okre$la sie na dany rok trwania umo-
wy o $wiadczenie ustug w zakresie publiczne-
go transportu zbiorowego, jako iloczyn warto-
$ci biezacej kapitatu zaangazowanego i stopy
zwrotu. W rozporzadzeniu okreslono szczegé-
towe zasady ustalania tych czynnikéw. Omo-
wione one zostang w dalszej czesci artykutu.

2. Koszty poniesione w zwiazku
ze zobowigzaniem do Swiadczenia
ustug publicznych

W procesie kalkulowania rekompensaty za
$wiadczenie ustug w publicznym transporcie
zbiorowym istotne znaczenie ma wiasciwa alo-
kacja kosztdw ich realizacii. Jesli przedsiebior-
stwo wykonuje wytgcznie ustugi uzytecznosci



publicznej, cato$¢ generowanych przez nie
kosztow powinna zosta¢ uwzgledniona przy
obliczaniu rekompensaty. Odrebnym proble-
mem jest zasadno$¢ ich poniesienia. Koszty,
podobnie jak inne sktadniki majace wptyw na
wysokoS¢ rekompensaty, powinny by¢ przy-
jete w takiej wysokosci, aby - zgodnie z za-
pisami rozporzadzenia 1370/2007 - zapobie-
ga¢ nadmiernemu poziomowi rekompensa-
ty oraz zapewni¢ wymagang jako$¢ $wiad-
czonych ustug.

Sposob alokacji kosztow komplikuje sie,
gdy operator oprécz przewozdw w ramach za-
wartej umowy na $wiadczenie ustug w publicz-
nym transporcie zbiorowym, prowadzi takze
inng dziatalno$¢ przewozowg badz pozaprze-
wozowg. W takim przypadku, w celu zwiek-
szenia przejrzystosci oraz unikniecia subsydio-
wania sko$nego, rachunki zwigzane z rézny-
mi rodzajami dziatalno$ci muszg zosta¢ odpo-
wiednio rozdzielone i spetnia¢, zgodnie z za-
tacznikiem do rozporzadzenia 1370/2007,
przynajmniej nastepujace warunki:

(1 konta przypisane do kazdego z rodzajéw
dziatalno$ci musza by¢ prowadzone od-
dzielnie, a odpowiadajgce im aktywa oraz
koszty state przydzielane zgodnie z obo-
wigzujacymi zasadami rachunkowosci
i przepisami podatkowymi,

[ wszelkie koszty zmienne, odpowiednia
suma na poczet kosztow statych i rozsad-
ny zysk zwigzany z jakakolwiek inna dzie-
dzing dziatalno$ci podmiotu $wiadczace-
go ustugi publiczne nie mogg by¢ w zad-
nym przypadku rozliczane w ramach da-
nych ustug publicznych.

Przedstawione zasady znalazty odzwier-
ciedlenie w ogdlnych wytycznych do oblicze-
nia wysokosci rekompensaty sformutowanych
przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego?.
W dokumencie tym podkreslono, ze ,opera-
tor prowadzacy inna, niezwigzang ze $wiad-
czeniem ustugi publicznej, dziatalno$¢ gospo-
darczg zobowigzany jest prowadzi¢ rachunko-
wos$¢ w sposdb umozliwiajgey prawidtowa alo-
kacje kosztow i przychodéw zwigzanych ze
$wiadczeniem ustugi publicznej, rozdzielajac
je od kosztéw i przychoddw zwigzanych zinng
dziatalnoscig gospodarczg”. Wytyczne te nie
majg charakteru aktu prawnego powszechnie
obowigzujgcego, a wszelkie watpliwosci po-
winny by¢ interpretowane i stosowane zgod-
nie z normami prawa krajowego i unijnego.
Ponadto zostat on opracowany jako pomoc
dla beneficjentéw ubiegajacych sie o wspar-
cie projektéw inwestycyjnych w transporcie
publicznym z funduszy Unii Europejskiej
w ramach programéw operacyjnych na lata
2007-2013. Mimo tych ograniczen, wytyczne
moga by¢ pomocne przy opracowywaniu me-
todyki kalkulacji rekompensaty.

Przedstawione zasady nie rozstrzygaja
wszystkich problemdw szczegdétowych, moga-
cych wystapi¢ w konkretnych podmiotach.
Dotycza one przede wszystkim sytuacji, w kto-
rej operator wykorzystuje te same aktywa za-
réwno do $wiadczenia ustug w ramach umo-
wy, jak i innych rodzajow dziatalno$ci. Koncep-
cja rozwigzania alokacji kosztow w takim przy-
padku zaproponowana w przywotywanym ar-
tykule dotyczacym wykorzystania narzedzi per-
formance management’ budzi watpliwosci.
Dotyczg one przede wszystkim systematyki
kosztow bezposrednich i posrednich. Do kosz-
tow bezposrednich zaliczono zuzycie paliwa
i wynagrodzenia kierowcow, sugerujac stusz-
nie, ze powinny one byé przypisane do po-
szczegolnych zadan przewozowych. Do po-
zostatych kosztéw bezposrednich zaliczono
w prezentowanym modelu, optaty za wjazdy
na dworce, optaty autostradowe, zakup winiet
oraz koszty podrézy stuzbowych. Pomijajac
podziat tej grupy kosztéw na dwie podgrupy,
uzna¢ mozna takie podejscie za zgodne za-
réwno z literg”, jak i ,duchem” regulacji doty-
czacych rekompensaty.

Posrednie koszty dziatalno$ci przewozo-
wej, wedtug autoréw artykutu, obejmuija
przede wszystkim koszty zwigzane z utrzy-
maniem pojazdow. W ich sktad wchodzg ta-
kie pozycje, jak amortyzacja autobusow,
koszty robocizny i materiatow zwigzanych
z remontami i naprawami. Uznano, ze aloka-
cjatych kosztéw na poszczegdine kursy prze-
wozowe powinna sprowadzaé sie do ich po-
dziatu po réwno na kazde realizowane w da-
nym okresie zadanie przewozowe. Za takim
podejSciem przemawia przekonanie, ze nie-
wiasciwym bytoby doliczanie do rentowno-
$ci kursow kosztow w zalezno$ci od kiero-
wanego na hie pojazdu. Przy podziale zadanh
i odpowiedzialnosci w kolejnym etapie per-
formance management, taki sposob kalkula-
cji mogtby doprowadzi¢ do unikania przez
kierownikéw operacyjnych angazowania no-
wych autobuséw w realizacje kurséw, ponie-
waz generowatyby koszty amortyzacji natych
kursach®. To podejscie budzi co najmnigj kil-
ka watpliwosci.

Umowa o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, zgodnie
z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym,
powinna zawiera¢ m.in.:

% warunki dotyczace norm jakosci oraz pod-
noszenia jakosci ustug $wiadczonych w za-
kresie publicznego transportu zbiorowego,

% wymagania w stosunku do $rodkdw trans-
portu, w tym dotyczace wprowadzania no-
woczesnych rozwigzan technicznych, a tak-
ze ich dostosowania do potrzeb 0séb nie-
petnosprawnych oraz 0séb o ograniczonej
zdolnosci ruchowe;.

Wymienione elementy umowy precyzyjnie
okreslajg jakie autobusy powinny by¢ wyko-
rzystane do $wiadczenia okreslonej ustugi.
Kierownik operacyjny nie bedzie miat wiec
swobody dowolnego wyboru pojazdu do re-
alizacji zadania. Teze te potwierdza analiza
kryteriow wyboru operatora w tych miastach,
ktore w ostatnich latach ogtaszaty przetargi na
obstuge linii komunikacji miejskiej. Stosowa-
no w nich m.in. takie wymogi, jak klimatyzacja
przestrzeni pasazerskiej, udziat niskiej podto-
gi (np. 100%), spetnianie norm emisji spalin
(np. Euro 5), wiek pojazdéw w dniu rozpocze-
cia $wiadczenia ustugi (np. fabrycznie nowe,
wyprodukowane nie wczesniej niz 2008 r.),
dostosowanie do potrzeb 0séb o ograniczo-
nej sprawnosci ruchowej itp.

Druga watpliwo$¢ ma charakter ekono-
miczny. Dotyczy poziomu i struktury kosztow
utrzymania i eksploatacji autobuséw. Dane
empiryczne wskazuja, ze pierwszym okresie
relatywnie duzy udziat majg koszty amorty-
zacji. Wraz ze wzrostem wieku autobusow lub
precyzyjniej ich przebiegu, rosng koszty na-
praw i remontéw?. W konsekwencji w auto-
busach o duzym przebiegu taczne koszty ich
utrzymania mogg by¢ znacznie wyzsze niz
w autobusach ,nowych”. W kalkulacji tych
kosztow uwzgledni¢ nalezy nie tylko zuzycie
materiatéw (cze$ci zamiennych), ale takze
koszty pracy mechanikéw, utrzymania rozbu-
dowanego zaplecza technicznego, zakupu
wyposazenia warsztatow itp. Ponadto amor-
tyzacja jest kosztem, ale nie jest wydatkiem.
Tymczasem wszystkie koszty zwigzane z na-
prawami generujg wyptyw gotowki z przed-
siebiorstwa. Z punktu widzenia ptynnosci fi-
nansowej korzystniejsze jest wiec eksploato-
wanie autobuséw nowych.

Wzrost wieku autobuséw powoduije, ze
maleje ich niezawodno$¢. Potwierdzaja to wy-
niki autorskich badan realizowanych przed kil-
ku laty w jednym z przedsiebiorstw PKS. Sred-
ni wiek autobusow wynosit tam ok. 16 lat. Prze-
cietny autobus trafiat ok. 70 razy na naprawy
awaryjne. Taka sytuacja prowadzi¢ moze do
zagrozenia w wykonywaniu zadan przewozo-
wych. Ten czynnik jest mniej istotny w pod-
miotach, w ktérych stopien wykorzystania au-
tobusow jest relatywnie niski. W wielu bada-
nych przedsiebiorstwach PKS $éredni czas pra-
cy autobusu (czas wykonywania zadan prze-
wozowych) wynosit ok. 140 godzin w miesig-
cu, tj. ok. 6-7 godzin w dni robocze. Oznacza
to, Ze autobusy te przez wiekszg czes¢ doby
znajdowaty sie w zajezdni, gdzie po przejecha-
niu ok. 100 km mogty by¢ ,przygotowywane”
do kolejnego kursu.

Autorzy artykutu stusznie dostrzegajg po-
trzebe uwzglednienia kosztéw bezposrednie-
go wsparcia przewozow (np. wynagrodzenia
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dyspozytorow, pracownikdw administracyj-
nych, utrzymanie systeméw informatycznych
wspierajacych przewozy itp.) oraz utrzymania
dworcéw i infrastruktury motoryzacyjnej (sta-
cje paliw, stacje diagnostyczne, myjnia, ma-
gazyn czesci zamiennych itp.). Alokacja tych
kosztow, cho¢ majacych zapewne znaczacy
udziat w strukturze kosztéw ogotem, zostata
potraktowana marginalnie. Trudno jest wiec
precyzyjnie odnies¢ sie do jej poprawnosci.
Watpliwo$ci budzi przyjecie zasady rozlicza-
nia ,po réwno na kazdy aktywny kurs prze-
wozowy”. Interesujaca jest natomiast propo-
zycja przeksztatcenia infrastruktury motoryza-
cyjnej w centra zyskow, ktore realizowatyby
zardwno sprzedaz wewnetrzna, jak i ze-
wnetrzna. Moze to by¢ jednak trudne do za-
akceptowania dla organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego. Stanowi¢ moze bo-
wiem sposdb na skosne finansowanie, o kt6-
rym mowa w rozporzadzeniu 1370/2007.
Problem ten mozna przeanalizowa¢ na przy-
kiadzie stacji paliw. Zatozmy, ze obstuguje ona
autobusy wtasne oraz sprzedaje paliwa na
rzecz podmiotow zewnetrznych. Po przeksztat-
ceniu jej w centrum zysku powstanie problem
ustalenia ceny sprzedazy paliw dla wtasnych
autobusow. W skrajnym przypadku moze to
by¢ cena bez marzy (réwna cenie nabycia
paliwa przez przedsiebiorstwo). Nie bedg wow-
czas pokrywane z tej sprzedazy koszty utrzy-
mania stacji oraz jej personelu. Przy sprzeda-
zy z marzg powstaje dylemat jej wysokosci.
Z jednej strony niska marza nie stanowi za-
chety do zwigkszania efektywnosci. Z drugie;
za$ kazdy poziom marzy moze by¢ traktowa-
ny jako skosne finansowanie $rodkami z re-
kompensaty innej dziatalno$ci przedsigbior-
stwa. Je$li marza ustalona zostanie w taki spo-
sob, ze zysk stacji paliw bedzie bliski 0, to za-
przeczona zostanie idea centrum zysku. Moze
to jednocze$nie oznacza¢, ze przychody ze
sprzedazy paliw podmiotom zewnetrznym sg
wykorzystywane do finansowania dziatalnosci
przewozowej. Takie podejscie jest sprzeczne
z ideg racjonalnego gospodarowania i ogra-
nicza mozliwosci kreowania wysokiej konku-
rencyjnosci.

3. Przychody

Przychody ujmowane w kalkulacji rekom-
pensaty powinny zosta¢ wydzielone z ogélnych
przychoddéw operatora. Obejmowaé powinny
przychody taryfowe i inne wptywy wygenero-
wane podczas wypetniania zobowigzania okre-
$lonego w umowie o $wiadczenie ustug pu-
blicznych. Autorzy artykutu koncentrujg sie na
pierwszej z wymienionych grup, tj. przycho-
dach taryfowych oraz zwigzanych z nimi do-
ptatach do ulgowych przejazdéw. Sg one
relatywnie fatwe do ujecia. Przedsigbiorstwa

dysponujg zazwyczaj kasami fiskalnymi i sys-
temami informatycznymi, ktére pozwalajg na
przypisanie tych przychoddw do poszczegol-
nych zadan przewozowych. Pewnym proble-
mem moze by¢ precyzyjna alokacja przycho-
dow ze sprzedazy biletow uprawniajacych do
wielokrotnego przejazdu (np. miesigcznych).
Moze sie zdarzy¢, ze pasazer skorzysta z kur-
su nieobjetego umowa na $wiadczenie ustug
publicznych. Takie przypadki bedg jednak
rzadkie i nie wptyng na poprawno$¢ ustalenia
rekompensaty.

Oprdcz przychodow taryfowych, w kalku-
lacji rekompensaty uwzgledni¢ nalezy inne
wptywy wygenerowane podczas wypetniania
zobowigzania oraz tzw. efekty sieciowe. Te
aspekty pominiete zostaty w przywotywanym
artykule, a warto na nie zwrdci¢ uwage.

W wytycznych MRR8 stwierdzono, ze ope-
ratorzy moga uzyskiwaé przychody pozatary-
fowe pozostajace w bezposrednim zwigzku
z wykorzystaniem sktadnikéw majgtkowych
stuzacych $wiadczeniu ustug w ramach umo-
wy. Przychody takie mogg byé uzyskiwane
przez operatora w wyniku podijetej inicjatywy
gospodarczej i nie wptywac na jako$¢ swiad-
czonych ustug publicznych (np. przychody ze
sprzedazy przestrzeni reklamowej). Mozliwo$¢
uzyskiwania oraz rozliczenia takich przycho-
doéw powinna zosta¢ uregulowana w umowie
o $wiadczenie ustug publicznych. W przyto-
czonym zaleceniu nalezy zwréci¢ uwage na
dwa czynniki — wptyw na jako$¢ ustug i obo-
wigzek ujecia w umowie.

Ideg rozporzadzenia 1370/2007 jest za-
pewnienie, dzieki interwencji wtadz publicz-
nych, wyzszej jakosci $wiadczonych ustug
przewozowych niz w sytuacji swobodnej gry
sit rynkowych. Pomijajac rozwazania nad stusz-
no$cig takiego zatozenia, przyjaé nalezy, ze za-
pewnienie jakosci bedacej istotnym czynni-
kiem determinujacym zachowania rynkowe
uzytkownikow transportu, jest priorytetem po-
dejmowanych dziatan przez jednostki samo-
rzadu terytorialnego. Nie powinny by¢ wiec
wprowadzane rozwigzania, ktore spowodujg
wzrost przychoddw, kosztem pogorszenia ja-
kosci realizowanych ustug.

Wszelkie dziatania zmierzajace do popra-
wy efektywnosci aktywdw wykorzystywanych
do $wiadczenia ustug publicznych powinny
zostaé ujete w umowie. Przychody z takich
dziafan pomniejszajg bowiem warto$¢ rekom-
pensaty. Ich pominiecie moze oznaczaé uzy-
skanie nadmiernej rekompensaty, stanowigce;
niedopuszczalng pomoc publiczna.

Czynnikiem wptywajacym na wysoko$¢
rekompensaty sg tzw. efekty sieciowe. Okre-
$lenie ,sie¢”, w kontekscie kalkulacji nalez-
nej rekompensaty - zgodnie z przywotywa-
nymi wytycznymi MRR - nalezy rozumie¢ jako

sie¢ potaczen komunikacyjnych i nie ozna-
cza ono fizycznej sieci przystankéw autobu-
sowych lub innych obiektéw. Kalkulacja efek-
tow sieciowych (tj. efektéw finansowych wy-
generowanych przez operatora w wyniku za-
warcia umowy o $wiadczenie ustug publicz-
nych) powinna dotyczy¢ tylko operatora, kto-
ry w wyniku podpisania umowy o $wiadcze-
nie ustug publicznych osiggnat korzystny
wptyw na dochodowo$¢ catej swojej dziatal-
nosci (np. wyzsza rentowno$¢ ustug nieob-
jetych umowa). Odnosi sie to takze do wszel-
kich korzy$ci uzyskanych przez operatora
z tytutu wykorzystania $rodkéw transportu do
ustug $wiadczonych poza umowa. Efekty sie-
ciowe uwzgledniane dla celéw kalkulacji po-
ziomu naleznej rekompensaty nie dotycza
efektow innych operatoréw oraz systemu
transportowego.

Uwzglednienie efektéw sieciowych moze
by¢ trudne w praktyce. Wymagato bowiem be-
dzie oddzielenia wptywu oferty realizowanej
w ramach umowy, od innych czynnikéw de-
terminujgcych popyt na ustugi transportowe.

4. Rozsadny zysk

W rozporzadzeniu 1370/2007 rozsadny
zysk zostat zdefiniowany jako stopa zwrotu
z kapitatu, ktora w danym panstwie cztonkow-
skim uznawana jest za normalng dla tego
sektora, i w ktérej uwzgledniono ryzyko lub
brak ryzyka ingerencji organu publicznego
ponoszone przez podmiot $wiadczacy ustu-
gi publiczne. Obliczany jest on jako iloczyn
kapitatu i stopy zwrotu. Pomimo prostoty tej
formuty wyznaczenie rozsadnego, a moze
wiasciwsze bytoby okreslenie godziwego, zy-
sku nie jest tatwe.

Istotnym problemem w kalkulacji roz-
sgdnego zysku jest ustalenie kapitatu, od
ktérego ma by¢ liczony rozsadny zysk.
Art. 4 rozporzadzenia 1370/2007 wskazu-
je, ze do obliczen powinien zosta¢ uzyty
kapitat wtasny. W innych dokumentach unij-
nych dopuszcza sie ustalenie stopy zwro-
tu z kapitatu zaangazowanego, aktywow
czy sprzedazy®. W projekcie rozporzadze-
nia ministra finanséw w sprawie sposobu
okreslenia wysoko$ci rozsadnego zysku
przystugujgcego operatorowi publicznego
transportu zbiorowego zatozono, ze bedzie
wykorzystywana kategoria kapitatu zaanga-
zowanego, ustalana jako:

[ warto$¢ poczatkowa, stanowigcych wia-

sno$¢ operatora, srodkow trwatych
i warto$ci niematerialnych i prawnych, lub
wartos$¢ po aktualizacji wyceny tych $rod-
kow trwatych, pomniejszona o warto$¢
odpiséw amortyzacyjnych lub umorzenio-
wych, a takze 0 odpisy z tytutu trwatej utra-
ty warto$ci, lub



[ warto$¢ zaptaconej przez operatora zaliczki
na $rodki trwate, jezeli te $rodki trwate sg
uzywane dla celéw realizacji danej ustugi
publicznej w momencie przekazania przez
operatora tej zaliczki, lub
warto$¢ aktywow obrotowych, lub
rzeczywiscie poniesione przez operatora —
na podstawie umowy najmu, dzierzawy lub
uméw o podobnym charakterze — optaty
zwigzane z korzystaniem z obcych Srodkow
trwatych, za kazdy miesigc korzystaniaz tych
obcych $rodkéw trwatych w czasie trwania
umowy o $wiadczenie ustug w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego, lub
(1 warto$¢ obcych $rodkdw trwatych nieod-
ptatnie uzywanych przez operatora, jezeli
wynika ona z ustalen pomiedzy organiza-
torem publicznego transportu zbiorowego

a operatorem.

Warunkiem koniecznym uwzglednienia
wymienionych kategorii do kapitatu zaanga-
zowanego jest ich rzeczywiste wykorzystywa-
nie do $wiadczenia ustug okreslonych w umo-
wie. Ich doboru dokonujg organizator i opera-
tor. Ponadto, je$li aktywa te wykorzystywane
sg do $wiadczenia ustug w ramach umowy
i innej dziatalno$ci, warto$¢ biezaca kapitatu
zaangazowanego ustalana jest w oparciu
0 uzgodnione miedzy organizatorem a ope-
ratorem klucze alokacyjne, ktorych dobér
i konstrukcja do poszczegolnych aktywow
uwzglednia ich charakter i rodzaj, a takze funk-
cje jaka petnig w realizacji ustugi publicznej
oraz specyfike danej branzy lub dziatainosci
wykonywanej przez operatora i ktéra umozli-
wia okre$lenie rzeczywistego wykorzystania
danego sktadnika kapitatu zaangazowanego
do realizaciji tej ustugi.

Proponowane w projekcie rozporzadzenia
zasady budza pewne watpliwosci. Uzyty spdj-
nik ,lub” po kazdej grupie aktywdw oznacza,
interpretujac to literalnie, ze do ustalenia war-
tosci kapitatu bedzie mozna wybraé tylko jedna
z nich. Przyktadowo, jesli zaliczone zostang
rzeczywiste koszty dzierzawy autobusow,
to wyeliminuje to mozliwo$¢ uwzglednienia
warto$ci poczatkowej nieruchomosci wykorzy-
stywanej do obstugi autobuséw.

Warto$¢ kapitatu zaangazowanego, zgod-
nie z projektem rozporzadzenia, powinna zo-
sta¢ ustalona na pierwszy dzien miesiaca,
w ktérym nastepuje zawarcie umowy o $wiad-
czenie ustug w zakresie publicznego transpor-
tu zbiorowego. Oznacza to, ze w wielu przy-
padkach nie bedzie ona obejmowata wszyst-
kich sktadnikow aktywow. Przyktadowo, jesli
operator zamierza kupi¢ nowe autobusy do
$wiadczenia tych ustug, to przed zawarciem
umowy nie bedzie nimi dysponowat i nie beda
one odzwierciedlone w ksiegach handlowych.
Jest to sprzeczne z zasadg uwzgledniania tych

(W

aktywdw, ktdre sa wykorzystywane w ustu-
gach. W szczegdlnosci dotyczy to aktywow ob-
rotowych. Trudno bowiem przypuszczac, ze
operator w zwigzku zamiarem zawarcia umo-
wy zrobi zapasy paliwa na kilka miesiecy czy
czesci zamiennych. Jesli nie zostata zawarta
jeszcze umowa, to z pewnoscig nie bedzie
nalezno$ci ani gotéwki wynikajacej z realiza-
cji jej postanowien.

Interesujaca propozycja, cho¢ nie do kon-
ca zrozumiata, jest mozliwo$c¢ zaliczenia do ka-
pitatu zaangazowanego wartosci obcych $rod-
kow trwatych nieodptatnie uzywanych przez
operatora. Moze to oznaczaé, ze jednostka sa-
morzadu terytorialnego zakupi nowe autobusy,
uzyczy je nieodptatnie operatorowi i od ich war-
tosci bedzie naliczata cze$¢ rozsadnego zysku.

Projekt rozporzadzenia zaktada, ze wyso-
koS¢ stopy zwrotu ustalana bedzie miedzy
operatorem a organizatorem. Dopuszcza row-
niez sytuacje, w ktdrej stopa zysku wyniesie
0%. Takie rozwigzanie stanowi zachete do re-
zygnaciji z czesci rekompensaty.

Odrebnym problemem jest warto$¢ akty-
wow, ktérymi obecnie dysponujg przedsiebior-
stwa transportowe0 . Zakfadajac, ze przedsie-
biorstwa PKS zaangazujg wszystkie aktywa
trwate w realizacje ustug publicznych, to przy
stopie zwrotu na poziomie 5% uzyskajg ok.
370 tys. zt. Przedsigbiorstwa te znaczng cze$¢
aktywow wykorzystujg jednak do innej dziatal-
no$ci. Mato prawdopodobne jest rowniez, aby
samorzady lokalne powierzyty tym podmiotom
taki zakres zadan, ktory pozwoli na wykorzy-
stanie wszystkich autobusdw, ktorymi dyspo-
nuja. Przypuszcza¢ wigc mozna, ze rozsadny
zysk bedzie raczej zyskiem symbolicznym.

Nieco lepsza sytuacja jest w przedsigbior-
stwach komunikacji miejskiej. Dysponujg one
aktywami o znacznie wiekszej wartosci niz
PKS. Jednoczesnie stopien dywersyfikacii ich
dziatalno$ci jest znacznie nizszy. W tej sytu-
acji $redni rozsadny zysk, przy stopie 5%,
mogtby wynies¢ ok. 20 min zt w firmach aglo-
meracyjnych i ok. 850 tys. zt w pozostatych
przedsigbiorstwach. W odniesieniu do skali
dziafalnosci tych podmiotéw kwoty te sg ra-
czej niskie. Przeznaczenie ich w cato$ci na
inwestycje mogfoby pozwoli¢ na zakup dwdch
autobusdw w przedsiebiorstwach aglomera-
cyjnych i jednego w pozostatych. Poniewaz
w podmiotach tych zazwyczaj 100% udziatow
majg samorzady, w wielu przypadkach ,wy-
negocjowana” zostanie zapewne stopa zwro-
tu w wysokosci 0%.

5. Zakonczenie

Rozwazania zawarte w niniejszym artyku-
le, majgce w zamierzeniu stanowi¢ polemicz-
ne spojrzenie na koncepcje modelu okreslania
rentownosci kursow i kalkulacji rekompensaty,

budowana w PKS w Ostrowcu $w., zostaly po-
szerzone o krytyczng analize regulacji praw-
nych dotyczacych rekompensaty. Pozwalajg
one sformutowac kilka, by¢ moze dyskusyjnych,
wnioskow. Ich uwzglednienie przyczyni¢ sie
moze do rozwigzania istniejacych problemoéw
metodycznych. Autor bedzie wdzigczny za ko-
lejne teksty, dotyczace tego zagadnienia.
Przedstawione w artykule watpliwosci
wskazuja, ze kreujgc ostateczng wersje mo-
delu okre$lania rentownosci kurséw i kalkula-
cji rekompensaty, budowang w PKS w Ostrow-
cu Sw., warto uwzglednié szerszy aspekt pro-
blemoéw niz wynika to z przedstawionego ar-
tykutu. Zawieranie umoéw na $wiadczenie ustug
publicznych w pasazerskim transporcie zbio-
rowym powinno stanowi¢ szanse na poprawe
stanu i struktury taboru wykorzystywanego
w przewozach lokalnych i regionalnych. Sktad-
nikiem kosztow uwzglednianych w obliczaniu
rekompensaty mogg by¢, jak wynika z przy-
wotywanych wytycznych MRR1, koszty amor-
tyzacji wykorzystywanych $rodkéw transpor-
tu oraz koszty finansowe bezposrednio zwia-
zane ze $wiadczeniem ustug publicznych,
w tym z zakupami inwestycyjnymi na potrze-
by ich $wiadczenia. Wspdlnym interesem jed-
nostek samorzadu terytorialnego i operatorow
powinno by¢ wiec stosowanie nowych, no-
woczesnych autobuséw. Dzieki sprawnej
i efektywnej komunikacji wzrosnie zadowole-
nie pasazeréw, co powinno przyczyni¢ sie do
zwiekszenia popytu na ustugi transportu pu-
blicznego, a w konsekwencji wzrostu przycho-
déw ze sprzedazy tych ustug. Taki system
transportowy jest takze istotnym czynnikiem
kreowania konkurencyjnosci regionéw. Korzy-
$cig dla przewoznika bedzie natomiast mozli-
wos$¢ odnowienia taboru autobusowego.
Przekazywanie rekompensaty, w oblicza-
niu ktdrej dominujace znaczenie beda miaty
koszty napraw i remontow przestarzatego ta-
boru autobusowego uzna¢ mozna jako dzia-
fanie nieprzemyslane i nieprzynoszace istot-
nych efektéw. Takie bowiem koszty sg bezpo-
$rednio zwigzane z wydatkami. Nie pozwalajg
wiec one na wdrozenie skutecznego progra-
mu odnowy taboru. Amortyzacja w takich au-
tobusach badz nie wystepuje, badz jest mini-
malna. Nie prowadzi wiec do generowania
nadwyzki finansowej, ktdra mogtaby by¢ wy-
korzystana jako zrodto finansowania strategii
restrukturyzacji parku autobusowego.
Ustalanie rozsgdnego zysku na podstawie
wartosci aktywow jest sposobem w niewielkim
stopniu motywujgcym do poprawy efektyw-
nosci prowadzonej dziatalnosci. W przedsie-
biorstwach zdywersyfikowanych jest takze
trudne do zastosowania. Kazde stosowanie
kluczy podziatowych obarczone jest subiek-
tywizmem. W tej sytuaciji korzystniejszym
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rozwigzaniem bytoby ustalanie rozsagdnego zy-
sku jako stopy zwrotu ze sprzedazy, rozumia-
nej jako iloczyn stopy zwrotu i przychodéw ta-
ryfowych i pozataryfowych. Motywowatoby to
operatoréw do maksymalizowania przychodow.
W konsekwencji malataby rekompensata wy-
pfacana z $rodkow publicznych. Namiastka
tego rozwigzania jest, zawarta w projekcie roz-
porzadzenia ministra finanséw, mozliwo$¢
zwiekszenia rozsgdnego zysku 0 20% zmniej-

szonej straty.
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