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Termin „jednolity system transportowy” nale¿y trak-
towaæ jako odrêbne, choæ zale¿ne i mog¹ce siê po-
krywaæ subsystemy, których rola jest ró¿na i odmien-
na zale¿nie od lokalizacji i obejmowanego obszaru.

Dwoma daj¹cymi siê wyró¿niæ subsystemami transportowy-
mi, wobec których mo¿na i nale¿y mówiæ o tworzeniu jed-
nolitych systemów transportowych, s¹:
1.1.1.1.1. Komunikacja na terenie aglomeracji miejskich – nale¿y za-

uwa¿yæ, ¿e z powodu intensywnego w ostatnich latach
rozwoju motoryzacji w obrêbie aglomeracji powa¿nie na-
rasta problem kongestii ruchu. Jedynym sposobem ogra-
niczenia tego problemu jest motywowanie mieszkañców
do korzystania z transportu zbiorowego. Dlatego rol¹
w³adz miasta jest zapewnienie mo¿liwie sprawnego
i atrakcyjnego dla potencjalnych klientów systemu trans-
portu zbiorowego przy jednoczesnym administracyjnym
ograniczaniu ruchu pojazdów indywidualnych w obrêbie
œcis³ego centrum aglomeracji.

2.2.2.2.2. Komunikacja lokalna na poziomie gminy i powiatu – rol¹
samorz¹du lokalnego jest zapewnienie dowozu i odwozu
m³odzie¿y ucz¹cej siê do szkó³ oraz zapewnienie mo¿li-
woœci dojazdu do lokalnych centrów spo³eczno-admini-
stracyjnych.
Jednolity system transportowy w obrêbie aglomeracji

miejskiej powinien charakteryzowaæ siê nastêpuj¹cymi ce-
chami:
1) system transportowy obejmuje wszystkie dostêpne œrodki

transportu: kolej, metro, tramwaj, trolejbus i autobus;
2) trasy linii komunikacyjnych tworz¹ spójn¹ sieæ po³¹czeñ

o rozk³adach jazdy zapewniaj¹cych skomunikowanie
miêdzy liniami spotykaj¹cymi siê i korelacjê rozk³adów jaz-

dy na trasach pokrywaj¹cych siê; przebieg tras powinien
szczególnie uwzglêdniaæ parkingi samochodowe dla pa-
sa¿erów (system „Park & Ride”);

3) jednolity system taryfowy obejmuj¹cy wszystkie œrodki
transportu – dotyczy to zarówno biletów czasowych, jak
i okresowych (jednodniowych, tygodniowych, miesiêcz-
nych); system taryfowy koniecznie powinien uwzglêdniaæ
³¹czenie op³at parkingowych i op³at za przejazd œrodkami
komunikacji miejskiej (system „Park & Ride”).
W celu usprawniwnia organizacji i koordynacji transpor-

tu w obrêbie aglomeracji w³adze miasta zazwyczaj powo³u-
j¹ Zarz¹d Transportu Miejskiego, ustalaj¹cy przebieg tras
i rozk³ady jazdy oraz wybieraj¹cy drog¹ przetargu przewoŸ-
ników obs³uguj¹cych poszczególne trasy 1).

Rola samorz¹dów terytorialnych przy tworzeniu i koordy-
nacji transportu lokalnego, w porównaniu do aglomeracji,
jest zdecydowanie mniejsza. Powinna ona obejmowaæ za-
pewnienie wspomnianego wczeœniej dojazdu do szkól i lo-
kalnych centrów, gdy¿ realizacja tego transportu czêsto nie
zapewnia przewoŸnikom pokrycia kosztów jego organizacji.
Dlatego ró¿nicê miêdzy kosztami a przychodami powinien
pokrywaæ samorz¹d terytorialny, a przewoŸnicy winni byæ
wybierani w drodze przetargu, ze wskazaniem na tych, któ-
rzy profesjonalnie wykonaj¹ us³ugê przy najni¿szej dop³acie
ze strony samorz¹du.

Natomiast po³¹czenia miêdzy poszczególnymi centrami
(miastami powiatowymi i wojewódzkimi) s¹ dla przewoŸni-
ków rentowne, czego dowodem jest konkurencja w tych
relacjach miêdzy poszczególnymi PPKS i przewoŸnikami pry-
watnymi.

Zak³ada siê równie¿, ¿e rol¹ samorz¹dów jest motywo-
wanie do korzystania z proekologicznego transportu kolejo-
wego (szynowego), który w porównaniu do samochodowe-
go ma zdecydowanie ni¿sze koszty zewnêtrzne 2). Mo¿na
wyró¿niæ trzy elementy tej motywacji:
1) niedop³acanie do kursów autobusów w relacjach pokry-

waj¹cych siê z przebiegiem linii kolejowych, lecz zama-
wianie w tych relacjach kursów lekkich poci¹gów (na
liniach niezeelektryfikowanych – autobusów szynowych)
oraz organizowanie systemów przesiadkowych poci¹g –
autobus, gdzie ten ostatni obs³uguje relacjê niedostêpn¹
dla kolei;

2) motywowanie pasa¿erów do korzystania z wymienione-
go wczeœniej systemu przesiadkowego poprzez jednolity
system taryfowy (jeden bilet obejmuj¹cy zap³atê za prze-
jazd autobusem i poci¹giem);

3) wprowadzanie ograniczeñ ruchu ciê¿kich pojazdów dro-
gowych (samochodów ciê¿arowych) w relacjach pokry-
waj¹cych siê z przebiegiem linii kolejowych; oprócz wspo-
mnianych wczeœniej wysokich kosztów zewnêtrznych
transportu drogowego uzasadnieniem takich ograniczeñ

Formy w³asnoœci
w dzia³alnoœci
przewozowej – próba
oceny ich efektywnoœci
i podatnoœci
na integracjê w ramach
jednolitego systemu
transportowego

1) Por. m.in. red. O. Wyszomirski: Funkcjonowanie rynku komunikacji miejskiej, Uniwersytet Gdañski, Gdañsk 1998 r.: R. Tomanek: System zarz¹dzania
transportem miejskim a jakoœæ jego us³ug, Przegl¹d Komunikacyjny 4/2000.

2) „Kosztami zewnêtrznymi transportu s¹ koszty zwi¹zane z nastêpuj¹cymi, negatywnymi dla œrodowiska naturalnego i ¿ycia cz³owieka, skutkami dzia-
³alnoœci transportu: zanieczyszczenie œrodowiska, wody i gleby; emisja ha³asu, wypadki transportowe ( w czêœci niepokrytej przez system ubezpie-
czeñ i odszkodowañ), zat³oczenie, zajêtoœæ terenu” wed³ug Metody oceny kosztów i korzyœci zewnêtrznych (external), praca zespo³u pod kier. H. Chro-
stowskiej, IBDiM, Warszawa, paŸdziernik 1996 r.
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jest fakt, ¿e ciê¿ki ruch drogowy w zdecydowanie naj-
wiêkszym stopniu przyczynia siê do zu¿ycia nawierzchni
drogowej, której koszty konserwacji ponosz¹ w³aœnie
samorz¹dy terytorialne.
Przyjmuje siê równie¿, ¿e rol¹ autorów regionalnej poli-

tyki transportowej kszta³tuj¹cych jednolity system transpor-
towy jest przygotowanie warunków i instrumentów tak od-
dzia³uj¹cych na ka¿dego typu przedsiêbiorców, aby w efekcie
uczestniczyli oni w realizacji zamierzeñ okreœlonych w tej
polityce 3).

W celu uœwiadomienia skali i tendencji procesów obser-
wowanych w pasa¿erskim transporcie publicznym warto
przypomnieæ podstawowe dane statystyczne [1].

W 1999 r. transportem kolejowym przewieziono
395,9 mln pasa¿erów, tj. o 1,4% mniej ni¿ w 1998 r. Z ogól-
nej liczby pasa¿erów przewiezionych przez PKP 99,8% przy-
pada³o na pasa¿erów przewiezionych kolejami normalnoto-
rowymi. Ogólny spadek przewozów pasa¿erów transportem
kolejowym zosta³ spowodowany zarówno zmniejszeniem
przewozów pasa¿erów z biletami jednorazowymi (o 1,4%),
jak i z biletami miesiêcznymi (o 0,6%) oraz przejazdów bez-
p³atnych (o 2,9%).

Transportem autobusowym przewieziono w tym okresie
1000,6 mln pasa¿erów, tj. o 3,5% mniej ni¿ w 1998 r. Pra-
ca przewozowa w pasa¿erokilometrach by³a mniejsza
o 1,5%. Ogólny spadek przewozu pasa¿erów zosta³ spowo-
dowany zmniejszeniem przewozów w komunikacji regular-
nej (o 4,0%), do czego przyczyni³o siê obni¿enie przewozów
z biletami jednorazowymi o 7,0% (stanowi¹cych 46,0% ogól-
nych przewozów pasa¿erów komunikacj¹ regularn¹) oraz nie-
wielki spadek przewozów pasa¿erów z biletami miesiêczny-
mi (o 0,4%).

Dominuj¹c¹ rolê w komunikacji autobusowej odgrywa³a
nadal Pañstwowa Komunikacja Samochodowa (PKS), której
udzia³ w ogólnych przewozach pasa¿erów transportem sa-
mochodowym wynosi³ w 1999 r. ponad 95%.

Liczba autobusów eksploatowanych przez jednostki
transportu samochodowego by³a o 1,0% mniejsza ni¿ w koñ-
cu 1998 r., a ³¹czna pojemnoœæ zmniejszy³a siê o 6,3%.
Regularna komunikacja autobusowa w 1999 r. prowadzona
by³a na 28,4 tys. linii, o ogólnej d³ugoœci 1475,3 tys. km,
w tym linie podmiejskie stanowi³y 73,9% (w 1998 r. –
74,4%).

W 1999 r. 267 miast, o ³¹cznej liczbie 18,7 mln ludno-
œci, obs³ugiwanych by³o przez komunikacjê miejsk¹. Ogólna
d³ugoœæ czynnych tras komunikacyjnych zwiêkszy³a siê
o 9,3% w stosunku do 1998 r.. Zanotowano wzrost d³ugo-
œci tras autobusowych, przy jednoczesnym spadku d³ugoœci
tras trolejbusowych i niezmienionej d³ugoœci tras tramwajo-
wych. Komunikacja miejska dysponowa³a mniejsz¹ liczb¹
taboru (autobusów o 1,6%, tramwajów o 1,9%, trolejbusów
o 8,3%). Wzrós³ natomiast udzia³ pojazdów w ruchu (auto-
busów o 2,3 pkt., tramwajów o 0,2 pkt., trolejbusów
o 3,5 pkt.). Taborem komunikacji miejskiej (bez metra) prze-

wieziono 4935,1 mln pasa¿erów, tj. niewiele wiêcej ni¿
w 1998 r. (o 0,1%).

W koñcu 1999 r. warszawskie metro dysponowa³o, po-
dobnie jak w 1998 r., 60 wagonami o pojemnoœci 11220
miejsc i wozi³o pasa¿erów po linii d³ugoœci 12,5 km. £¹czny
przebieg wagonów by³ d³u¿szy o 7,6%, a liczba przewiezio-
nych pasa¿erów wiêksza o 34,5% w stosunku do 1998 r.

Odnosz¹c siê do g³ównego tematu artyku³u mo¿na po-
stawiæ tezê, ¿e forma w³asnoœci nie jest cech¹ decyduj¹c¹
o przydatnoœci przedsiêbiorstwa przewozowego do uczest-
niczenia w zintegrowanych systemach transportowych, istot-
nymi s¹ natomiast:
– dotychczasowezobowi¹zania socjalne, wynikaj¹ce z historii

przedsiêbiorstw,
– wielkoœæ oraz rodzaj maj¹tku posiadanego przez przedsiê-

biorstwo,
– profesjonalizm zarz¹dzania przedsiêbiorstwem.

Dla przyk³adu – ranking najbardziej dynamicznych przed-
siêbiorstw w 1999 r. [2], przygotowywany w INE PAN,
wskazuje, ¿e w grupie 50 najbardziej dynamicznych przed-
siêbiorstw infrastrukturalnych znaleŸli siê przedstawiciele ró¿-
nych form w³asnoœci. Z przedsiêbiorstw przewozowych by³y
to: Przedsiêbiorstwo Pañstwowej Komunikacji Samochodo-
wej w Bia³ymstoku (27 miejsce na liœcie), Kaliskie Linie
Autobusowe Sp. z o.o. (36 miejsce), Miejskie Przedsiêbior-
stwo Komunikacyjne – £ódŸ Sp. z o.o. (39 miejsce), Przed-
siêbiorstwo Pañstwowej Komunikacji Samochodowej w Wo-
³owie (47 miejsce), Miejskie Przedsiêbiorstwo Komunikacji
Sp. z o.o. w Radomiu (49 miejsce).

Obserwacja procesów przekszta³ceñ (szczególnie w for-
mule prywatyzacji bezpoœredniej) pozwala jednak¿e stwier-
dziæ, ¿e w³aœnie profesjonalizm zarz¹dzania jest motorem
przekszta³ceñ w³asnoœciowych w przedsiêbiorstwach publicz-
nych. Du¿¹ rolê odgrywa tu bowiem chêæ kierownictwa
(i samorz¹dów przedsiêbiorstw) do zagwarantowania sobie
trwa³ych zwi¹zków z posiadan¹ ju¿ pozycj¹. Pozycjê tê utrzy-
maæ mo¿na poprzez nabycie znacz¹cych udzia³ów w prywa-
tyzowanym przedsiêbiorstwie. Daje to wówczas motywacjê
do efektywnej, widzianej w szerokiej perspektywie „pracy na
swoim”. Jednoczeœnie taka postawa jest zwi¹zana z prefe-
rowaniem prywatyzacji bezpoœredniej (spó³ki pracownicze)
w ma³ych, a co najwy¿ej œrednich przedsiêbiorstwach.

Tak wiêc dopiero przy uwzglêdnieniu wymienionej se-
kwencji zdarzeñ mo¿emy przyj¹æ, ¿e w jednolitych systemach
transportowych w wiêkszym stopniu sprawniejsze i efektyw-
niejsze bêd¹ nastawione na konkurencjê przedsiêbiorstwa
prywatne.

Istotne jest jednak zastrze¿enie; ci mali (a co najwy¿ej
œredni) przewoŸnicy powinni byæ wystarczaj¹co mobilni
i otwarci na wspó³pracê w ramach du¿ych form organiza-
cyjnych typu korporacja, po to by w bliskiej przysz³oœci móc
oferowaæ zleceniodawcom (samorz¹dom) us³ugi na poziomie
ofert zg³aszanych przez europejskie silne i du¿e przewozo-

3) Zak³adamy, ¿e zostan¹ tu równie¿ wdro¿one ”ogólne cele transportowe”. Por.: T. Syryjczyk: Narodowa strategia rozwoju transportu na lata 2000–
–2006, (w) Transport a przyst¹pienie Polski do Unii Europejskiej, materia³y konferencyjne, Poznañ, 14 czerwca 2000 r.
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we spó³ki kapita³owe, niejednokrotnie operuj¹ce na skalê
europejsk¹, a nawet œwiatow¹ 4).

Pañstwowe przedsiêbiorstwa transportowe w niewielkim
stopniu podlega³y procesom prywatyzacji, w du¿ej czêœci
dlatego, ¿e wczeœniej (pocz¹tek lat 90.) du¿e jednostki (m.in.
dawne zrzeszenie PKS) zosta³y podzielone na samodzielne
firmy, w tym 174 „PKS-y” zajmuj¹ce siê przewozami pasa-
¿erskimi. Oznacza to, ¿e wtedy gdy kierownictwa i samorz¹-
dy przedsiêbiorstw z d³ug¹ histori¹ (i doœwiadczeniami z re-
alizacj¹ trzech „S” w latach 80.) podejmowa³y decyzje
o kierunkach przekszta³ceñ w³asnoœciowych, 174 przedsiê-
biorstwa PKS stawia³y pierwsze kroki w samodzielnym funk-
cjonowaniu. Prywatyzacjê wstrzymaywa³o równie¿ to, ¿e PKS
spe³nia³ funkcjê u¿ytecznoœci publicznej, szczególnie przy bra-
ku uregulowañ prawnych i rozwi¹zañ wdra¿aj¹cych zasady
finansowania ze œrodków publicznych obowi¹zków z zakre-
su „s³u¿by publicznej”.

Z informacji statystycznej [3] wynika, ¿e ³¹cznie od
po³owy 1990 r. do koñca czerwca 2000 r. procesem prze-
kszta³ceñ w³asnoœciowych objêto 6519 przedsiêbiorstw pañ-
stwowych, tj. ok. 75% istniej¹cych w momencie jego roz-
poczêcia. Spoœród tych przedsiêbiorstw 22% przekszta³cono
w jednoosobowe spó³ki Skarbu Pañstwa, 27% poddano pry-
watyzacji bezpoœredniej, 25% likwidacji z przyczyn ekono-
micznych, a 25% stanowi³y zlikwidowane PGR, których mie-
nie przejê³a Agencja W³asnoœci Rolnej Skarbu Pañstwa.
Z danych statystycznych wynika równie¿, ¿e na 31 grudnia
1999 r. na bazie maj¹tku zlikwidowanych lub sprywatyzo-
wanych bezpoœrednio przedsiêbiorstw pañstwowych ogó³em
powsta³y nastêpuj¹ce spó³ki: 209 spó³ek z udzia³em Skarbu
Pañstwa (w tym 52 z udzia³em kapita³u zagranicznego) oraz
1356 spó³ek pracowniczych, w tym w grupie transport, go-
spodarka magazynowa i ³¹cznoœæ powsta³y nastêpuj¹ce spó³-
ki: 11 spó³ek z udzia³em Skarbu Pañstwa (jedna z udzia³em
kapita³u zagranicznego) oraz 47 spó³ek pracowniczych.

Obecny stan na rynku przedsiêbiorstw przewozowych
cechuje du¿y stopieñ zmonopolizowania w grupie du¿ych
przedsiêbiorstw stanowi¹cych w³asnoœæ publiczn¹ (pañstwo-
w¹ i samorz¹dow¹) i równie du¿y stopieñ zatomizowania
ma³ych i œrednich przedsiêbiorstw prywatnych.

W transporcie kolejowym mamy do czynienia z wielkim
przedsiêbiorstwem PKP, zajmuj¹cym 5 miejsce na – opra-
cowywanej w INE PAN – liœcie 500 najwiêkszych polskich
przedsiêbiorstw [4], nieefektywnym monopolist¹, rozpoczy-
naj¹cym restrukturyzacjê i prywatyzacjê 5). Oprócz z³ej kon-
dycji finansowej przedsiêbiorstwo to cechuje brak taboru do-
stosowanego do obs³ugi zintegrowanych systemów
transportowych. W ruchu aglomeracyjnym obecnie eksplo-
atowane s¹ elektryczne zespo³y trakcyjne EN57 – przesta-
rza³e technologicznie, energoch³onne, o ma³ym przyspiesze-
niu i ma³ej liczbie drzwi (szybkoœæ wymiany podró¿nych),
w ruchu lokalnym wykorzystywane s¹ natomiast tradycyjne,

nieekonomiczne poci¹gi (zazwyczaj lokomotywa + 2 wago-
ny) zamiast ekonomicznych autobusów szynowych. Mono-
polistami s¹ tak¿e miejscy przewoŸnicy szynowi – tramwa-
je i warszawskie metro.

Zró¿nicowane formy (choæ i tu s¹ monopoliœci) spoty-
kamy jedynie w pasa¿erskim zbiorowym transporcie samo-
chodowym, a wœród nich:
1. 1. 1. 1. 1. Miejskie przedsiêbiorstwa komunikacyjne – dawne zak³a-
dy bud¿etowe, z których du¿a czêœæ po dzieñ dzisiejszy dys-
ponuje nadmiernym maj¹tkiem, niejednokrotnie zbêdnym do
prowadzenia dzia³alnoœci przewozowej (place, budowle, du¿e
warsztaty, zaplecze socjalno-rekreacyjne itp.), natomiast nie
ma wystarczaj¹cej liczby nowoczesnego taboru, pozwalaj¹-
cego na zwiêkszenie dochodów. Zatrudniaj¹ równie¿ du¿¹
liczbê pracowników z wieloma wobec nich zobowi¹zeniami,
co niesie za sob¹ podwy¿szone koszty przedsiêbiorstwa.
Z natury rzeczy byli to lokalni monopoliœci, z którymi obec-
nie próbuj¹ konkurowaæ – staj¹c do przetargu na obs³ugê
wskazanych linii – przedsiêbiorstwa prywatne i niekiedy PKS.

W grupie tej znajduj¹ siê komunalne spó³ki komunika-
cyjne, m.in. najwiêksze, notowane na wspomnianej „Liœcie
500”, Miejskie Przedsiêbiorstwo Komunikacyjne – £ódŸ Sp.
z o.o. (326 miejsce na liœcie) o przychodach w 1999 r. z ca-
³oœci dzia³alnoœci wynosz¹cych 258 320 tys. z³ (w tym
6021 tys. z³ z dzia³alnoœci podstawowej), wyniku finansowym
netto 7102 tys. z³, zatrudniaj¹ce 3 772 pracowników oraz
Miejskie Przedsiêbiorstwo Komunikacyjne S.A. Kraków (466
miejsce na liœcie) o przychodach w 1999 r. z ca³oœci dzia-
³alnoœci wynosz¹cych 184 627 tys. z³ (w tym 173 977 tys. z³
z dzia³alnoœci podstawowej – co mo¿e byæ przyczyn¹ pono-
szonych strat), wyniku finansowym netto 38 864 tys. z³,
zatrudniaj¹cym 2 786 pracowników.
2. 2. 2. 2. 2. Przedsiêbiorstwa Pañstwowej Komunikacji Samochodo-
wej, których organami za³o¿ycielskimi s¹ wojewodowie
(m.in. te dynamiczne – z Bia³egostoku i Wo³owa).
3. 3. 3. 3. 3. Spó³ki pracownicze (równie¿ z udzia³em Skarbu Pañstwa)
powsta³e w wyniku leasingu przedsiêbiorstw PKS, najczê-
œciej przedsiêbiorstwa ma³e, co najwy¿ej œrednie. Na dzieñ
dzisiejszy jest ich mniej ni¿ 10, nale¿y siê jednak spodzie-
waæ du¿ego przyspieszenia na tej œcie¿ce prywatyzacyjnej.
4. 4. 4. 4. 4. Jednoosobowe spó³ki Skarbu Pañstwa PKS, bêd¹ce
w³asnoœci¹ Skarbu Pañstwa – dawne skomercjalizowane
pañstwowe przedsiêbiorstwa PKS, których organami za³o¿y-
cielskimi byli wojewodowie, oczekuj¹ce na dalsze przekszta³-
cenia. Proces komercjalizacji wiêkszych PKS-ów dopiero siê
rozpocz¹³. Brak jest obecnie danych dotycz¹cych koncepcji
prywatyzowania tych spó³ek przez ministra Skarbu Pañstwa.
5. 5. 5. 5. 5. Mali prywatni przewoŸnicy – przedsiêbiorcy prywatni od
momentu powstania – niejednokrotnie posiadacze kilku
autobusów, obs³uguj¹cy jednostkowe linie i konkuruj¹cy za-
zwyczaj w rentownych relacjach z PKS. Ponadto czêsto
przejmuj¹ w ruchu podmiejskim linie niechciane przez MZK

4) Por. J. Chudzicki: Komunikacja miejska na tle regulacji Unii Europejskiej (w) Transport a przyst¹pienie Polski do Unii Europejskiej, materia³y konferen-
cyjne, Poznañ, 14 czerwca 2000 r.

5) Patrz: ustawa z dnia 8 wrzeœnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiêbiorstwa pañstwowego „Polskie Koleje Pañstwo-
we”, a tak¿e ustawa z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym.
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lub PKS b¹dŸ tworz¹ obs³ugê nowych osiedli. Ich obecnoœæ
na rynku przewozowym traktowana jest niejednokrotnie jako
obecnoœæ intruzów, bo s¹ tak¿e tymi „dzikimi” przewoŸnika-
mi, próbuj¹cymi zaistnieæ na rynkach (i liniach) opanowanych
przez PKS, u¿ywaj¹c niejednokrotnie metod odbiegaj¹cych
od zasad uczciwej konkurencji.
6.6.6.6.6. „Polski Ekspres” – prywatna spó³ka przenosz¹ca na pol-
ski rynek przewozowy (g³ównie w przewozach miêdzy du-
¿ymi miastami) doœwiadczenia angielskich przewoŸników.
Jest to przewoŸnik, który niew¹tpliwie mo¿e stan¹æ do du-
¿ych przetargów na obs³ugê linii w regionalnych zintegrowa-
nych systemach transportowych (m.in. stawa³ ju¿ do prze-
targu na obs³ugê linii ZTM Warszawa z wykorzystaniem m.in.
50 autobusów niskopod³ogowych).

Podatnoœæ przewoŸników na integracjê w jednolitych
systemach transportowych jest te¿ zale¿na od sposobu roz-
liczania siê z nimi przez w³adze pañstwowe i samorz¹dowe
za us³ugi zwi¹zane z wykonywaniem „s³u¿by publicznej”.

Mówimy wiêc o dotacjach – od 1 stycznia 1999 r. do-
tacje przedmiotowe uregulowane s¹ w ustawie z 26 listo-
pada 1998 r. o finansach publicznych [5]. Przepis art. 69,
ust. 4 pkt 3 okreœla dotacje przedmiotowe jako wydatki bu-
d¿etu pañstwa przeznaczone na dop³aty do okreœlonych ro-
dzajów wyrobów lub us³ug, kalkulowanych wed³ug stawek
jednostkowych. Dotacje te mog¹ byæ przyznawane dla pod-
miotów wymienionych w art. 72, ust. 1, w tym dla przed-
siêbiorców wytwarzaj¹cych okreœlone rodzaje wyrobów lub
œwiadcz¹cych okreœlone rodzaje us³ug. Kwoty i podmiot
dotacji okreœla ustawa bud¿etowa. Art. 72, ust. 3 ustawy
zawiera upowa¿nienie dla Ministra Finansów do okreœlenia,
w drodze rozporz¹dzenia, stawek dotacji przedmiotowych
oraz okreœla szczegó³owe zasady i tryb udzielania i rozlicza-
nia tych dotacji.

Ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do
ulgowych i bezp³atnych przejazdów œrodkami publicznego
transportu zbiorowego zawiera przepisy okreœlaj¹ce Ÿród³o
finansowania ustawowych ulg w przejazdach: art. 8 a i 8 b
dodane przez ustawê z dnia 29 grudnia 1998 r. o zmianie
niektórych ustaw w zwi¹zku z wdro¿eniem reformy ustrojo-
wej pañstwa [6]. Zgodnie z nimi od 1 stycznia 1999 r.: kosz-
ty zwi¹zane z finansowaniem ustawowych uprawnieñ do
bezp³atnych lub ulgowych przejazdów pokrywane s¹ z bu-
d¿etu pañstwa:
l samorz¹dy województw przekazuj¹ przewoŸnikom, wyko-

nuj¹cym krajowe autobusowe przewozy pasa¿erskie, do-
p³aty do tych przewozów z tytu³u stosowania obowi¹zu-
j¹cych ustawowych ulg w przewozach pasa¿erskich;

l dop³aty, o których mowa, przekazywane s¹ przewoŸnikom
wykonuj¹cym krajowe autobusowe przewozy pasa¿erskie
na zasadach okreœlonych w umowach miêdzy samorz¹da-
mi województw a wymienionymi podmiotami;

l wysokoœæ dop³at okreœlona jest na podstawie ewidencji
prowadzonej przez przewoŸników za pomoc¹ kas fiskal-
nych.

Ustawa z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejo-
wym [7] stanowi w art. 22 (rozszerzonym zapisami ustawy
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji p.p.PKP),
¿e przewoŸnicy kolejowi, wykonuj¹cy krajowe przewozy
pasa¿erskie, otrzymuj¹ – w celu wyrównania utraconych
przychodów – z tytu³u obowi¹zuj¹cych ustawowych ulg do-
tacjê przedmiotow¹, której wysokoœæ okreœla ustawa bud¿e-
towa. Jest to zatem ustawowa gwarancja otrzymania przez
wymienionych przewoŸników dotacji przedmiotowych. Istot-
ne s¹ te¿ zapisy rozszerzaj¹ce dotychczasowe postanowie-
nia, bowiem stanowi¹ m.in., ¿e dotowanie i organizowanie
regionalnych przewozów pasa¿erskich nale¿y do zadañ w³a-
snych samorz¹du województwa, a œrodki finansowe na te
zadania okreœla corocznie ustawa bud¿etowa. Przewozy pa-
sa¿erskie mog¹ te¿ byæ dofinansowywane z bud¿etów jed-
nostek samorz¹du terytorialnego.

Nale¿y przy tym dodaæ, ¿e opisane rozwi¹zania prawne
s¹ zbie¿ne z przepisami Unii Europejskiej; w Rozporz¹dze-
niu Rady nr 1191/69/EWG z 26 czerwca 1969 r. w sprawie
dzia³añ Pañstw Cz³onkowskich w zakresie obowi¹zków s³u-
¿y publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i wodnym
œródl¹dowym okreœlono m.in. wspólne zasady uchylania i za-
chowania obowi¹zku œwiadczenia s³u¿by publicznej przez
przewoŸników i procedury kompensaty w przypadku wyko-
nywania okreœlonych us³ug przez przedsiêbiorstwo, gdzie
wysokoœæ kompensaty powinna byæ równa ró¿nicy miêdzy
wzrostem obci¹¿eñ finansowych a redukcj¹ przychodów
przedsiêbiorstwa.

Wskazanie wymienionych przepisów sprawia wra¿enie,
¿e problem dop³at z tytu³u rozliczania „s³u¿by publicznej” jest
uregulowany. Tymczasem praktyka wskazuje, ¿e jest to te-
mat wymagaj¹cy wdro¿enia – tak po stronie przewoŸników
(dokumentowanie utraconych przychodów z tytu³u stosowa-
nia ulg), jak i po stronie zlecaj¹cego (planowanie dotacji
przedmiotowych w bud¿etach i zawieranie umów). O tym,
do jakiego stopnia by³ to problem nie rozwi¹zany w 1999 r.
œwiadcz¹ pogotowia strajkowe PKS-ów w zwi¹zku z brakiem
œrodków na dotacje wystêpuj¹cym w drugim pó³roczu
1999 r., i – w konsekwencji – powstanie zobowi¹zañ bu-
d¿etu pañstwa wobec tych przewoŸników.

q
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