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Ewa Spychaj, Michat Zajfert

Formy wiasnosci

w dziatalnoSci
przewozowej — proba
oceny ich efektywnosci
| podatnosci

na integracje w ramach
jednolitego systemu
transportowego

Termin ,jednolity system transportowy” nalezy trak-
towaé jako odrebne, cho¢ zalezne i mogace sie po-
krywaé subsystemy, ktorych rola jest rozna i odmien-
na zaleznie od lokalizacji i obejmowanego obszaru.

Dwoma dajacymi sie wyrdzni¢ subsystemami transportowy-
mi, wobec ktérych mozna i nalezy méwi¢ o tworzeniu jed-
nolitych systeméw transportowych, sa:

1. Komunikacja na terenie aglomeracji migjskich — nalezy za-
uwazy¢, ze z powodu intensywnego w ostatnich latach
rozwoju motoryzacji w obrebie aglomeracji powaznie na-
rasta problem kongestii ruchu. Jedynym sposobem ogra-
niczenia tego problemu jest motywowanie mieszkancow
do korzystania z transportu zbiorowego. Dlatego rolg
wiadz miasta jest zapewnienie mozliwie sprawnego
i atrakcyjnego dla potencjalnych klientéw systemu trans-
portu zbiorowego przy jednoczesnym administracyjnym
ograniczaniu ruchu pojazdéw indywidualnych w obrebie
Scistego centrum aglomeracji.

2. Komunikacja lokalna na poziomie gminy i powiatu — rolg
samorzadu lokalnego jest zapewnienie dowozu i odwozu
miodziezy uczacej sie do szkét oraz zapewnienie mozli-
wosci dojazdu do lokalnych centréw spoteczno-admini-
stracyjnych.

Jednolity system transportowy w obrebie aglomeracji
miejskiej powinien charakteryzowaé sie nastepujacymi ce-
chami:

1) system transportowy obejmuje wszystkie dostepne $rodki
transportu: kolej, metro, tramwaj, trolejbus i autobus;

2) trasy linii komunikacyjnych tworzg spdjna sie¢ potaczen
o rozktadach jazdy zapewniajacych skomunikowanie
miedzy liniami spotykajgcymi sie i korelacje rozkladéw jaz-

dy na trasach pokrywajacych sie; przebieg tras powinien

szczegdlnie uwzglednia¢ parkingi samochodowe dla pa-

sazeréw (system ,Park & Ride”);
3) jednolity system taryfowy obejmujgcy wszystkie $rodki
transportu — dotyczy to zaréwno biletéw czasowych, jak

i okresowych (jednodniowych, tygodniowych, miesiecz-

nych); system taryfowy koniecznie powinien uwzglednia¢

laczenie optat parkingowych i opfat za przejazd $rodkami
komunikacji miejskiej (system ,Park & Ride").

W celu usprawniwnia organizacji i koordynacji transpor-
tu w obrebie aglomeracji wtadze miasta zazwyczaj powotu-
ja Zarzad Transportu Miejskiego, ustalajacy przebieg tras
i rozklady jazdy oraz wybierajacy droga przetargu przewoz-
nikéw obstugujacych poszczegéine trasy .

Rola samorzaddw terytorialnych przy tworzeniu i koordy-
nacji transportu lokalnego, w poréwnaniu do aglomeracji,
jest zdecydowanie mniejsza. Powinna ona obejmowaé za-
pewnienie wspomnianego wczesniej dojazdu do szkol i lo-
kalnych centréw, gdyz realizacja tego transportu czesto nie
zapewnia przewoznikom pokrycia kosztéw jego organizacji.
Dlatego réznice miedzy kosztami a przychodami powinien
pokrywaé samorzad terytorialny, a przewoznicy winni by¢
wybierani w drodze przetargu, ze wskazaniem na tych, kt6-
rzy profesjonalnie wykonajg ustuge przy najnizszej dopfacie
ze strony samorzadu.

Natomiast potgczenia miedzy poszczegdlnymi centrami
(miastami powiatowymi i wojewddzkimi) sg dla przewozni-
kéw rentowne, czego dowodem jest konkurencja w tych
relacjach miedzy poszczegélnymi PPKS i przewoznikami pry-
watnymi.

Zaktada sie rowniez, ze rolg samorzadow jest motywo-
wanie do korzystania z proekologicznego transportu kolejo-
wego (szynowego), ktéry w poréwnaniu do samochodowe-
go ma zdecydowanie nizsze koszty zewnetrzne 2. Mozna
wyrézni¢ trzy elementy tej motywacji:

1) niedoptacanie do kurséw autobuséw w relacjach pokry-
wajacych sie z przehiegiem linii kolejowych, lecz zama-
wianie w tych relacjach kurséw lekkich pociagéw (na
liniach niezeelektryfikowanych — autobuséw szynowych)
oraz organizowanie systemoéw przesiadkowych pociag —
autobus, gdzie ten ostatni obstuguje relacje niedostepna
dla kolei;

motywowanie pasazeréw do korzystania z wymienione-
go wezesniej systemu przesiadkowego poprzez jednolity
system taryfowy (jeden bilet obejmujacy zaptate za prze-
jazd autobusem i pociggiem);

wprowadzanie ograniczen ruchu cigzkich pojazdéw dro-
gowych (samochodéw ciezarowych) w relacjach pokry-
wajgcych sie z przebiegiem linii kolejowych; oprécz wspo-
mnianych wcze$niej wysokich kosztéw zewnetrznych
transportu drogowego uzasadnieniem takich ograniczen

2

3

" Por. m.in. red. 0. Wyszomirski: Funkcjonowanie rynku komunikacji miejskiej, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1998 r.: R. Tomanek: System zarzadzania

transportem miejskim a jakoSc jego ustug, Przeglad Komunikacyjny 4/2000.

21 Kosztami zewnetrznymi transportu sg koszty zwiazane z nastepujacymi, negatywnymi dla $rodowiska naturalnego i zycia czlowieka, skutkami dzia-
falno$ci transportu: zanieczyszczenie $rodowiska, wody i gleby; emisja hatasu, wypadki transportowe ( w czeéci niepokrytej przez system ubezpie-
czen i odszkodowan), zattoczenie, zajeto$¢ terenu” wedtug Metody oceny kosztow i korzysci zewnetrznych (external), praca zespotu pod kier. H. Chro-

stowskiej, IBDiM, Warszawa, pazdziernik 1996 r.
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jest fakt, ze ciezki ruch drogowy w zdecydowanie naj-
wiekszym stopniu przyczynia sie do zuzycia nawierzchni
drogowej, ktérej koszty konserwacji ponosza wiasnie
samorzady terytorialne.

Przyimuje sie réwniez, ze rolg autoréw regionalnej poli-
tyki transportowe] ksztattujacych jednolity system transpor-
towy jest przygotowanie warunkdw i instrumentdw tak od-
dzialujgcych na kazdego typu przedsiebiorcéw, aby w efekcie
uczestniczyli oni w realizacji zamierzen okre$lonych w tej
polityce 3.

W celu uswiadomienia skali i tendencji procesdw obser-
wowanych w pasazerskim transporcie publicznym warto
przypomnie¢ podstawowe dane statystyczne [1].

W 1999 r. transportem kolejowym przewieziono
395,9 min pasazerdw, tj. o 1,4% mniej niz w 1998 r. Z ogdl-
nej liczby pasazeréw przewiezionych przez PKP 99,8% przy-
padato na pasazerdw przewiezionych kolejami normalnoto-
rowymi. Ogdlny spadek przewozow pasazeréw transportem
kolejowym zostat spowodowany zardwno zmnigjszeniem
przewozOw pasazeréw z biletami jednorazowymi (o 1,4%),
jak i z biletami miesiecznymi (o 0,6%) oraz przejazdéw bez-
ptatnych (o 2,9%).

Transportem autobusowym przewieziono w tym okresie
1000,6 min pasazeréw, tj. 0 3,5% mniej niz w 1998 r. Pra-
ca przewozowa w pasazerokilometrach byta mniejsza
0 1,5%. Ogolny spadek przewozu pasazerdw zostat spowo-
dowany zmniejszeniem przewozéw w komunikacji regular-
nej (o 4,0%), do czego przyczynito sie obnizenie przewozow
z biletami jednorazowymi o 7,0% (stanowigcych 46,0% ogol-
nych przewozéw pasazeréw komunikacja regularng) oraz nie-
wielki spadek przewozéw pasazerdw z biletami miesieczny-
mi (0 0,4%).

Dominujaca role w komunikacji autobusowej odgrywata
nadal Panstwowa Komunikacja Samochodowa (PKS), ktorej
udziat w ogélnych przewozach pasazeréw transportem sa-
mochodowym wynosit w 1999 r. ponad 95%.

Liczba autobuséw eksploatowanych przez jednostki
transportu samochodowego byfa o 1,0% mniejsza niz w kon-
cu 1998 r., a faczna pojemno$é zmniejszyta sie o 6,3%.
Regularna komunikacja autobusowa w 1999 r. prowadzona
byta na 28,4 tys. linii, o ogdlnej diugosci 1475,3 tys. km,
w tym linie podmiejskie stanowity 73,9% (w 1998 r. —
74,4%).

W 1999 r. 267 miast, o tacznej liczbie 18,7 min ludno-
Sci, obstugiwanych byfo przez komunikacje miejska. Ogélna
dtugo$c¢ czynnych tras komunikacyjnych zwiekszyta sie
09,3% w stosunku do 1998 r.. Zanotowano wzrost dfugo-
Sci tras autobusowych, przy jednoczesnym spadku diugosci
tras trolejbusowych i niezmienionej diugosci tras tramwajo-
wych. Komunikacja miejska dysponowata mniejsza liczba
taboru (autobusow o 1,6%, tramwajoéw o 1,9%, trolejbusow
0 8,3%). Wazrést natomiast udziat pojazdéw w ruchu (auto-
buséw o 2,3 pkt., tramwajéw o 0,2 pkt., trolejbusow
0 3,5 pkt.). Taborem komunikacji miejskiej (bez metra) prze-

wieziono 4935,1 min pasazeréw, tj. niewiele wiecej niz
w 1998 r. (0 0,1%).

W koncu 1999 r. warszawskie metro dysponowato, po-
dobnie jak w 1998 r, 60 wagonami o pojemnosci 11220
miejsc i wozito pasazeréw po linii diugosci 12,5 km. taczny
przebieg wagondw byt diuzszy o 7,6%, a liczba przewiezio-
nych pasazeréw wieksza o 34,5% w stosunku do 1998 r.

Odnoszac sie do gtéwnego tematu artykutu mozna po-
stawi¢ teze, ze forma wiasnosci nie jest cechg decydujaca
o0 przydatno$ci przedsigbiorstwa przewozowego do uczest-
niczenia w zintegrowanych systemach transportowych, istot-
nymi sa natomiast:

— dotychczasowezobowigzania socjalne, wynikajace z historii
przedsiebiorstw,

— wielko$¢ oraz rodzaj majatku posiadanego przez przedsie-
biorstwo,

— profesjonalizm zarzadzania przedsigbiorstwem.

Dla przyktadu — ranking najbardziej dynamicznych przed-
siebiorstw w 1999 r. [2], przygotowywany w INE PAN,
wskazuje, ze w grupie 50 najbardziej dynamicznych przed-
siebiorstw infrastrukturalnych znalezli sie przedstawiciele réz-
nych form wiasnos$ci. Z przedsiebiorstw przewozowych byly
to: Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji Samochodo-
wej w Biatymstoku (27 miejsce na liscie), Kaliskie Linie
Autobusowe Sp. z 0.0. (36 migjsce), Miejskie Przedsighior-
stwo Komunikacyjne — £6dz Sp. z 0.0. (39 miejsce), Przed-
sigbiorstwo Pafstwowej Komunikacji Samochodowej w Wo-
towie (47 miejsce), Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji
Sp. z 0.0. w Radomiu (49 migjsce).

Obserwacja procesdw przeksztatcen (szczegdlnie w for-
mule prywatyzacji bezpo$redniej) pozwala jednakze stwier-
dzi¢, ze wiasnie profesjonalizm zarzadzania jest motorem
przeksztatcen wiasnos$ciowych w przedsiebiorstwach publicz-
nych. Duzg role odgrywa tu bowiem che¢ kierownictwa
(i samorzadéw przedsiebiorstw) do zagwarantowania sobie
trwalych zwigzkéw z posiadang juz pozycja. Pozycje te utrzy-
ma¢ mozna poprzez nabycie znaczacych udziatéw w prywa-
tyzowanym przedsiebiorstwie. Daje to wéwczas motywacje
do efektywnej, widzianej w szerokiej perspektywie ,pracy na
swoim”. Jednocze$nie taka postawa jest zwigzana z prefe-
rowaniem prywatyzacji bezpo$redniej (spotki pracownicze)
w malych, a co najwyzej $rednich przedsigbiorstwach.

Tak wiec dopiero przy uwzglednieniu wymienionej se-
kwencji zdarzen mozemy przyjac, ze w jednolitych systemach
transportowych w wigkszym stopniu sprawniejsze i efektyw-
niejsze beda nastawione na konkurencje przedsiebiorstwa
prywatne.

Istotne jest jednak zastrzezenie; ci mali (a co najwyzej
Sredni) przewoznicy powinni by¢ wystarczajaco mobilni
i otwarci na wspétprace w ramach duzych form organiza-
cyjnych typu korporacja, po to by w bliskiej przysztosci méc
oferowac zleceniodawcom (samorzadom) ustugi na poziomie
ofert zgtaszanych przez europejskie silne i duze przewozo-

3 Zakladamy, 7e zostang tu rowniez wdrozone “ogdlne cele transportowe”. Por.: T. Syryjczyk: Narodowa strategia rozwoju transportu na lata 2000—
-2006, (w) Transport a przystapienie Polski do Unii Europejskiej, materialy konferencyjne, Poznan, 14 czerwca 2000 r.
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we spotki kapitatowe, niejednokrotnie operujace na skale
europejska, a nawet Swiatowg *.

Panstwowe przedsigbiorstwa transportowe w niewielkim
stopniu podlegaly procesom prywatyzacji, w duzej czesci
dlatego, ze wczesniej (poczatek lat 90.) duze jednostki (m.in.
dawne zrzeszenie PKS) zostaty podzielone na samodzielne
firmy, w tym 174 ,PKS-y” zajmujgce sie przewozami pasa-
zerskimi. Oznacza to, ze wtedy gdy kierownictwa i samorza-
dy przedsiebiorstw z dtugg historig (i do$wiadczeniami z re-
alizacja trzech ,S” w latach 80.) podejmowaly decyzje
o kierunkach przeksztatcen wiasno$ciowych, 174 przedsie-
biorstwa PKS stawiaty pierwsze kroki w samodzielnym funk-
cjonowaniu. Prywatyzacje wstrzymaywato réwniez to, ze PKS
spetniat funkcje uzyteczno$ci publicznej, szczegéinie przy bra-
ku uregulowan prawnych i rozwiazan wdrazajgcych zasady
finansowania ze $rodkéw publicznych obowigzkdw z zakre-
su ,stuzby publicznej”.

Z informacji statystycznej [3] wynika, ze tacznie od
potowy 1990 r. do kofica czerwca 2000 r. procesem prze-
ksztatcen wiasno$ciowych objeto 6519 przedsiebiorstw pan-
stwowych, tj. ok. 75% istniejacych w momencie jego roz-
poczecia. Sposrod tych przedsiehiorstw 22% przeksztatcono
w jednoosobowe spétki Skarbu Panstwa, 27% poddano pry-
watyzacji bezpo$redniej, 25% likwidacji z przyczyn ekono-
micznych, a 25% stanowity zlikwidowane PGR, ktérych mie-
nie przejeta Agencja Wiasno$ci Rolnej Skarbu Pafstwa.
Z danych statystycznych wynika réwniez, ze na 31 grudnia
1999 r. na bazie majatku zlikwidowanych lub sprywatyzo-
wanych bezposrednio przedsighiorstw panstwowych ogétem
powstaty nastepujgce spotki: 209 spétek z udziatem Skarbu
Panstwa (w tym 52 z udziatem kapitatu zagranicznego) oraz
1356 spdtek pracowniczych, w tym w grupie transport, go-
spodarka magazynowa i taczno$¢ powstaly nastepujace spot-
ki: 11 spotek z udziatem Skarbu Panstwa (jedna z udziatem
kapitatu zagranicznego) oraz 47 spdtek pracowniczych.

Obecny stan na rynku przedsiebiorstw przewozowych
cechuje duzy stopiefi zmonopolizowania w grupie duzych
przedsiebiorstw stanowigcych wiasno$¢ publiczng (panstwo-
wa i samorzadowa) i réwnie duzy stopien zatomizowania
matych i $rednich przedsiebiorstw prywatnych.

W transporcie kolejowym mamy do czynienia z wielkim
przedsiebiorstwem PKP. zajmujacym 5 miejsce na — opra-
cowywanej w INE PAN — liscie 500 najwiekszych polskich
przedsiebiorstw [4], nieefektywnym monopolistg, rozpoczy-
najacym restrukturyzacje i prywatyzacje ®. Oprécz ztej kon-
dycji finansowej przedsiehiorstwo to cechuje brak taboru do-
stosowanego do obstugi zintegrowanych systemoéw
transportowych. W ruchu aglomeracyjnym obecnie eksplo-
atowane sg elektryczne zespoty trakcyjne EN57 — przesta-
rzale technologicznie, energochtonne, o matym przyspiesze-
niu i matej liczbie drzwi (szybko$¢ wymiany podréznych),
w ruchu lokalnym wykorzystywane sg natomiast tradycyjne,

nieekonomiczne pociagi (zazwyczaj lokomotywa + 2 wago-
ny) zamiast ekonomicznych autobuséw szynowych. Mono-
polistami sg takze miejscy przewoznicy szynowi — tramwa-
je i warszawskie metro.

Zroznicowane formy (cho¢ i tu sg monopolisci) spoty-
kamy jedynie w pasazerskim zbiorowym transporcie samo-
chodowym, a wsrdd nich:

1. Miejskie przedsiebiorstwa komunikacyjne — dawne zakla-
dy budzetowe, z ktdrych duza czes$¢ po dzien dzisiejszy dys-
ponuje nadmiernym majatkiem, niejednokrotnie zbednym do
prowadzenia dziatalnosci przewozowej (place, budowle, duze
warsztaty, zaplecze socjalno-rekreacyjne itp.), natomiast nie
ma wystarczajacej liczby nowoczesnego taboru, pozwalaja-
cego na zwiekszenie dochodéw. Zatrudniajg réwniez duza
liczbe pracownikdw z wieloma wobec nich zobowigzeniami,
co niesie za sobg podwyzszone koszty przedsigbiorstwa.
Z natury rzeczy byli to lokalni monopolici, z ktérymi obec-
nie probuja konkurowaé — stajac do przetargu na obstuge
wskazanych linii — przedsiebiorstwa prywatne i niekiedy PKS.

W grupie tej znajduja sie komunalne spétki komunika-
cyjne, m.in. najwigksze, notowane na wspomnianej ,Liscie
500", Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne — tddz Sp.
7 0.0. (326 miejsce na liscie) o przychodach w 1999 r. z ca-
toéci dziatalno$ci wynoszacych 258 320 tys. zt (w tym
6021 tys. zt z dzialalnosci podstawowej), wyniku finansowym
netto 7102 tys. zi, zatrudniajace 3 772 pracownikéw oraz
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. Krakéw (466
miejsce na liscie) o przychodach w 1999 r. z catodci dzia-
talno$ci wynoszacych 184 627 tys. zt (w tym 173 977 tys. zt
z dziatalno$ci podstawowej — co moze by¢ przyczyng pono-
szonych strat), wyniku finansowym netto 38 864 tys. zi,
zatrudniajgcym 2 786 pracownikdw.

2. Przedsigbiorstwa Panstwowej Komunikacji Samochodo-
wej, ktérych organami zatozycielskimi sg wojewodowie
(m.in. te dynamiczne — z Biategostoku i \Wotowa).

3. Spotki pracownicze (réwniez z udzialem Skarbu Panstwa)
powstate w wyniku leasingu przedsiebiorstw PKS, najcze-
Sciej przedsiebiorstwa mate, co najwyzej $rednie. Na dzien
dzisiejszy jest ich mnigej niz 10, nalezy sie jednak spodzie-
waé duzego przyspieszenia na tej Sciezce prywatyzacyjnej.
4. Jednoosobowe spétki Skarbu Panstwa PKS, bedace
wiasnoscig Skarbu Pafstwa — dawne skomercjalizowane
pafstwowe przedsiebiorstwa PKS, ktdrych organami zatozy-
cielskimi byli wojewodowie, oczekujace na dalsze przeksztat-
cenia. Proces komercjalizacji wiekszych PKS-6w dopiero sie
rozpoczat. Brak jest obecnie danych dotyczacych koncepcji
prywatyzowania tych spétek przez ministra Skarbu Panstwa.
5. Mali prywatni przewoznicy — przedsiebiorcy prywatni od
momentu powstania — niejednokrotnie posiadacze kilku
autobusdw, obstugujgcy jednostkowe linie i konkurujacy za-
zwyczaj w rentownych relacjach z PKS. Ponadto czesto
przejmuja w ruchu podmiejskim linie niechciane przez MZK

4 Por. J. Chudzicki: Komunikacja miejska na tle regulacji Unii Europejskiej (w) Transport a przystapienie Polski do Unii Europejskiej, materiaty konferen-

cyjne, Poznan, 14 czerwca 2000 .

S Patrz: ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 1. o komercjalizacji, restrukturyzacii i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Pafistwo-

we”, a takze ustawa z dnia 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym.
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lub PKS badz tworzg obstuge nowych osiedli. Ich obecnosé
na rynku przewozowym traktowana jest niejednokrotnie jako
obecno$é intruzéw, bo sg takze tymi ,dzikimi” przewoznika-
mi, prébujacymi zaistnie¢ na rynkach (i liniach) opanowanych
przez PKS, uzywajac niejednokrotnie metod odbiegajacych
od zasad uczciwej konkurencji.

6. .Polski Ekspres” — prywatna spétka przenoszaca na pol-
ski rynek przewozowy (gtéwnie w przewozach miedzy du-
zymi miastami) do$wiadczenia angielskich przewoznikdw.
Jest to przewoznik, ktéry niewatpliwie moze stangé do du-
zych przetargéw na obstuge linii w regionalnych zintegrowa-
nych systemach transportowych (m.in. stawat juz do prze-
targu na obstuge linii ZTM Warszawa z wykorzystaniem m.in.
50 autobuséw niskopodtogowych).

Podatno$¢ przewoznikéw na integracje w jednolitych
systemach transportowych jest tez zalezna od sposobu roz-
liczania sie z nimi przez wiadze pafistwowe i samorzadowe
za ustugi zwiazane z wykonywaniem ,stuzby publicznej”.

Maéwimy wiec o dotacjach — od 1 stycznia 1999 r. do-
tacje przedmiotowe uregulowane sg w ustawie z 26 listo-
pada 1998 r. o finansach publicznych [5]. Przepis art. 69,
ust. 4 pkt 3 okresla dotacje przedmiotowe jako wydatki bu-
dzetu pafistwa przeznaczone na doplaty do okreslonych ro-
dzajow wyrobow lub ustug, kalkulowanych wedtug stawek
jednostkowych. Dotacje te moga by¢ przyznawane dla pod-
miotéw wymienionych w art. 72, ust. 1, w tym dla przed-
sighiorcdw wytwarzajgcych okreslone rodzaje wyrobow lub
Swiadczacych okre$lone rodzaje ustug. Kwoty i podmiot
dotacji okre$la ustawa budzetowa. Art. 72, ust. 3 ustawy
zawiera upowaznienie dla Ministra Finanséw do okreslenia,
w drodze rozporzadzenia, stawek dotacji przedmiotowych
oraz okre$la szczegdtowe zasady i tryb udzielania i rozlicza-
nia tych dotacji.

Ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do
ulgowych i bezptatnych przejazdéw $rodkami publicznego
transportu zbiorowego zawiera przepisy okreslajgce zrodto
finansowania ustawowych ulg w przejazdach: art. 8ai 8 b
dodane przez ustawe z dnia 29 grudnia 1998 r. o zmianie
niektdrych ustaw w zwigzku z wdrozeniem reformy ustrojo-
wej panstwa [6]. Zgodnie z nimi od 1 stycznia 1999 r.: kosz-
ty zwigzane z finansowaniem ustawowych uprawnief do
bezptatnych lub ulgowych przejazdéw pokrywane sg z bu-
dzetu panstwa:

0 samorzady wojewddztw przekazujg przewoznikom, wyko-
nujgcym krajowe autobusowe przewozy pasazerskie, do-
ptaty do tych przewozéw z tytutu stosowania obowigzu-
jacych ustawowych ulg w przewozach pasazerskich;

0 doptaty, o ktérych mowa, przekazywane sg przewoznikom
wykonujgcym krajowe autobusowe przewozy pasazerskie
na zasadach okreslonych w umowach migdzy samorzada-
mi wojewddztw a wymienionymi podmiotami;

0 wysoko$¢ dopfat okreslona jest na podstawie ewidencii
prowadzonej przez przewoznikow za pomoca 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),
ze przewoznicy kolejowi, wykonujacy krajowe przewozy
pasazerskie, otrzymujg — w celu wyréwnania utraconych
przychodéw — z tytutu obowigzujacych ustawowych ulg do-
tacje przedmiotowa, ktdrej wysoko$¢ okresla ustawa budze-
towa. Jest to zatem ustawowa gwarancja otrzymania przez
wymienionych przewoznikow dotacji przedmiotowych. Istot-
ne s3 tez zapisy rozszerzajace dotychczasowe postanowie-
nia, bowiem stanowig m.in., ze dotowanie i organizowanie
regionalnych przewozow pasazerskich nalezy do zadan wia-
snych samorzadu wojewadztwa, a Srodki finansowe na te
zadania okresla corocznie ustawa budzetowa. Przewozy pa-
sazerskie mogq tez by¢ dofinansowywane z budzetéw jed-
nostek samorzadu terytorialnego.

Nalezy przy tym dodac, ze opisane rozwigzania prawne
sg zhiezne z przepisami Unii Europejskiej; w Rozporzadze-
niu Rady nr 1191/69/EWG z 26 czerwca 1969 r. w sprawie
dziatan Panstw Cztonkowskich w zakresie obowigzkow stu-
zy publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i wodnym
srddladowym okreslono m.in. wspdlne zasady uchylania i za-
chowania obowigzku $wiadczenia stuzby publicznej przez
przewoznikéw i procedury kompensaty w przypadku wyko-
nywania okreslonych ustug przez przedsiebiorstwo, gdzie
wysoko$¢ kompensaty powinna byé réwna réznicy miedzy
wzrostem obcigzen finansowych a redukcjg przychodéw
przedsiebiorstwa.

Wskazanie wymienionych przepiséw sprawia wrazenie,
ze problem dopfat z tytutu rozliczania , stuzby publicznej” jest
uregulowany. Tymczasem praktyka wskazuje, ze jest to te-
mat wymagajacy wdrozenia — tak po stronie przewoznikdw
(dokumentowanie utraconych przychoddw z tytutu stosowa-
nia ulg), jak i po stronie zlecajacego (planowanie dotacji
przedmiotowych w budzetach i zawieranie uméw). O tym,
do jakiego stopnia byt to problem nie rozwigzany w 1999 r.
Swiadczg pogotowia strajkowe PKS-6w w zwigzku z brakiem
srodkéw na dotacje wystepujgcym w drugim potroczu
1999, i — w konsekwencji — powstanie zobowigzan bu-
dzetu panstwa wobec tych przewoznikdw.

0

Literatura

[1] Transport w 1999 r. (wyniki dziatalnosci). GUS, Warszawa
2000.

[2] Prawo i Gospodarka — Magazyn Finansowy, 159/2000.

[3] Informacja o sytuacji spofeczno-gospodarczej kraju. | péfrocze
2000 r., GUS, opracowano 2000.07.28.

[4] Rzeczpospolita, 21 kwietnia 2000 — dodatek ,Lista 500"

[5] Dz.U. nr 155, poz. 1014 z pozniejszymi zmianami.

[6] Dz.U. nr 162, poz. 1126.

[7] Dz.U. nr 96, poz. 591 oraz z 1998 r., nr 106, poz. 668.

Autorzy
dr Ewa Spychaj — NIK, Departament Transportu G.M. i t
mgr inz. Michat Zajfert — PAN, Instytut Nauk Ekonomicznych

11 /2000



