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Pomoc publiczna dla sektora transportu
w Unii Europejskiej i w Polsce

Wsparcie finansowe, udzielane podmiotom sektora trans-
portu ze srodkow publicznych, stanowi istotny element
realizacji polityki transportowej Unii Europejskiej. Udzie-
lane wsparcie jest korzystne nie tylko dla producentow
ustug transportowych (przewoznikow, zarzadcow infra-
struktury), ale takze ich uzytkownikow (pasazerow, pod-
miotow zlecajgcych wykonanie usfug przewozowych).
Pozwala to na obnizenie cen, a w konsekwencji na zwiek-
szenie popytu na ustugi transportowe. Racjonalne ukie-
runkowanie wsparcia powinno sprzyjac realizacji koncep-
cji zrownowazonego rozwoju transportu. Prowadzi¢ moze
to jednak do dyskryminacji niektérych podmiotéw. Dlate-
go Unia Europejska okreslifa szczegotowe ramy prawne
udzielania wsparcia.

Praktyka stosowania wsparcia przedsigbiorstw ze Srodkéw pub-
licznych jest przedmiotem licznych kontrowersji. Dotyczy to
w szczegolnosci interpretacji pomocy publicznej. Nie kazde bo-
wiem wsparcie finansowe wykazuje cechy pomocy publiczne;.
W sektorze transportu problem ten dotyczy miedzy innymi doptat
do ulgowych przejazdow Srodkami transportu zbiorowego i re-
kompensat za ustugi publiczne. Nie wdajgc sie w spory interpre-
tacyjne, w niniejszym artykule przedstawiono podstawy prawne
udzielania pomocy publicznej w UE oraz wyniki analizy wielkosci
i struktury transferu srodkow publicznych do podmiotow gospo-
darczych w UE i w Polsce, ze szczeg6lnym uwzglednieniem sek-
tora transportu. W analizie tej przyjeto obowigzujacg w UE kwali-
fikacje form pomocy publicznej. Prezentowane wielkoSci s3
zazwyczaj ujmowane jako pomoc publiczna (state aid). Uzywane
s takze inne pojecia, jak np. dotacje (Subsidies), wsparcie pu-
bliczne (public support, state support, public aid), wydatki pu-
bliczne (public expenditure). Kontekst, w kiérym sg one uzywane
wskazuje, ze odnoszg sie do pomocy publicznej, zdefiniowanej
w Traktacie Ustanawiajgcym Wspolnote Europejskg (TWE).
Pomoc publiczna udzielana sektorowi transportu w UE nie
jest systematycznie monitorowana. Brak szczegotowych informa-
cji w tym zakresie powoduje, ze nie wszystkie decyzje o wsparciu
sg racjonalne, prowadzac do negatywnych skutkéw na rynku
transportowym. Dlatego Europejska Agencja Srodowiska (Euro-
pean Environment Agency — EEA) podjeta wysitki zmierzajgce do
badania wielkosci, struktury i podziatu udzielanego wsparcia.
Wyniki prowadzonych badan prezentowane sg w raportach EEA.
Stanowig one podstawowy materiat analityczny, wykorzystany
w niniejszym artykule. Analize wielkoSci i struktury wsparcia sek-
tora transportu w Polsce przedstawiono na podstawie raportow
Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow (UOKIK). Szczego-
towy wykaz wykorzystanych zrodet zestawiono w bibliografii.

Pomoc publiczna w prawie Unii Europejskiej

Zasady udzielania pomocy przez panstwa cztonkowskie Unii Eu-
ropejskiej ustalone zostaty w TWE w rozdziale dotyczagcym regut
konkurencji. Zgodnie z postanowieniami Traktatu wszelka pomoc
przyznawana przez panstwo cztonkowskie lub przy uzyciu zaso-
bow panstwowych w jakiejkolwiek formie, kidra zaktoca lub grozi
zaktoceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektorym przedsie-
biorstwom lub produkcji niektorych towarow, jest niezgodna ze
wspolnym rynkiem w zakresie, w jakim wptywa na wymiane han-
dlowg migdzy panstwami cztonkowskimi. Jednocze$nie w Trakta-
cie przedstawiono trzy obszary, w ktérych pomoc publiczna jest
dozwolona. Nalezg do nich:

pomoc o charakterze socjalnym przyznawana indywidualnym

konsumentom, pod warunkiem, ze jest przyznawana bez dys-

kryminacji zwiagzanej z pochodzeniem produktow;

pomoc majaca na celu naprawienie szkod spowodowanych

kleskami zywiotowymi lub innymi zdarzeniami nadzwyczaj-

nymi;

pomoc przyznawana gospodarce niektorych regionow Repu-

bliki Federalnej Niemiec dotknigtych podziatem Niemiec,

w zakresie, w jakim jest niezbedna do skompensowania nieko-

rzystnych skutkéw gospodarczych spowodowanych tym po-

dziatem.

TWE przewiduje rowniez obszary pomocy, kiére mogg by¢
uznane za zgodne z regutami konkurencji. Do obszaréw tych zali-
Cza Sig:

POMOC przeznaczong na Sprzyjanie rozwojowi gospodarczemu

regionow, w ktérych poziom zycia jest nienormalnie niski lub

regionow, w ktorych wystepuje powazny stan niedostateczne-
go zatrudnienia;

POMOC przeznaczong na wspieranie realizacji waznych projek-

tow stanowigcych przedmiot wspdlnego europejskiego zainte-

resowania lub majgca na celu zaradzenie powaznym zaburze-
niom w gospodarce panstwa cztonkowskiego;

pPOMOC przeznaczong na utatwianie rozwoju niektdrych dziatan

gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych, o ile

nie zmienia warunkdéw wymiany handlowej w zakresie sprzecz-
nym ze wspolnym interesem;

pOmMOcC przeznaczong na wspieranie kultury i zachowanie dzie-

dzictwa kulturowego, o ile nie zmienia warunkow wymiany

handlowej i konkurencji we Wspdlnocie w zakresie sprzecz-
nym ze wspolnym interesem;

inne kategorie pomocy, jakie Rada moze okresli¢ decyzja, sta-

nowigc wiekszoscig kwalifikowang, na wniosek Komisji.

Zgodnie z postanowieniami art. 73 TWE dopuszczalna jest
pomoc, ktéra odpowiada potrzebom koordynacji transportu lub
stanowi zwrot za wykonanie $wiadczen nierozerwalnie zwigzanych
z pojeciem ustugi publicznej. Rozporzadzenie 1107/70 [2] sta-
nowi nie tylko uszczegotowienie zasad pomocy, okreslone w TWE,
ale rowniez precyzuje zasady realizacji obowigzku stuzby publicz-
nej, okreslone w rozporzadzeniu 1191/69 [3]. W 2000 r. Komisja
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przedtozyta projekt nowego rozporzadzenia dotyczacego przyzna-
wania wsparcia dla koordynacji transportu drogowego, szynowe-
go i $rodlgdowego wodnego [4]. Rozporzadzenie to ma zastgpi¢
przywotywane rozporzadzenia 1107/7 i 1191/69. Terminy zakon-
czenia prac nad tym rozporzadzeniem oraz jego wejscia w zycie,
ze wzgledu na dotychczasowe tempo prac, s trudne do prze-
widzenia.

W uzasadnieniu do projektu rozporzadzenia o publicznych
ustugach kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego pod-
kresla sig, ze obecnie niemozliwe jest $wiadczenie wielu ustug
lgdowego transportu pasazerskiego wymaganych w terminach
znaczenia ogolnogospodarczego na zasadzie komercyjnej. Wtas-
ciwe wiadze panstw cztonkowskich musza by¢ zdolne do pod-
jecia dziatan do zapewnienia Swiadczenia takich ustug. Me-
chanizmy, jakimi mogg sie one postuzy¢ w celu zapewnienia
Swiadczenia publicznych ustug transportu pasazerskiego, obej-
mujg miedzy innymi przyznawanie rekompensaty finansowej ope-
ratorom ustug publicznych. Rekompensata taka moze by¢ zgodna
z Traktatem na mocy art. 73 pod pewnymi warunkami. Po pierw-
sze, musi by¢ ona przyznawana w celu zapewnienia $wiadczenia
ustug bedgcych ustugami o znaczeniu ogolnym w sensie Trakta-
tu. Po drugie, dla uniknigcia nieuzasadnionych zaktocen konku-
rencji nie moze ona przekracza¢ kwoty potrzebnej do pokrycia
kosztow netto, ponoszonych w wyniku wypetniania obowigzkow
stuzby publicznej, z uwzglednieniem generowanych tg drogg
przychodow oraz rozsadnego zysku. Przyznanie takiej rekompen-
saty moze zosta¢ zwolnione z wymogu wczesniejszego powiada-
miania Komisji.

Uzyte w przywotywanym rozporzadzeniu pojecie rekompensa-
ta ma niewatpliwie charakter wsparcia publicznego. Watpliwosci
moze jednak budzi¢, czy to przysporzenie korzySci stanowi
pomoc publiczng. Niezaleznie jednak od problemdw interpreta-
cyjnych jest ono ujmowane zaréwno w unijnych raportach przy-
gotowywanych przez EEA, jak i w raportach UOKIK. Zgodnie z za-
leceniami Komisji Europejskiej wszelkie formy pomocy publiczne;
klasyfikuje sie w cztery grupy oznaczane literami A, B, C i D. Gru-
py te dzielone mogg by¢ na podgrupy oznaczane cyframi 1 i 2
w zaleznosci od pochodzenia Srodkow pomocowych (1 — z bu-
dzetu, 2 — kosztem uszczuplenia wptywdw budzetowych). Do po-
szczegoInych grup zaliczono nastepujace formy pomocy:

grupa A — dotacje i ulgi podatkowe:

podgrupa At:

— dotacje,

— doptaty do oprocentowania kredytow bankowych (bezpo-

Srednio dla przedsiebiorcow),

— inne wydatki zwigzane z funkcjonowaniem jednostek bu-

dzetowych lub

— realizacjg ich zadan statutowych,

— refundacije,

podgrupa A2:

— zwolnienie z podatku,

— odliczenie od podatku,

— obnizka lub zmniejszenie, powodujgce obnizenie podstawy

opodatkowania lub wysokosci podatku,

— obnizenie wysoko$ci optaty,

— zwolnienie z opfaty,

— zaniechanie poboru podatku,

— zaniechanie poboru optaty,

— umorzenie zalegtosci podatkowej wraz z odsetkami,
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— umorzenie odsetek od zalegtosci podatkowej

— umorzenie optfaty i odsetek z tytutu opfaty (skfadki,
wptaty),

— umorzenie optaty prolongacyjnej,

— umorzenie Kar,

— oddanie do korzystania mienia bedgcego wtasnoscig Skar-
bu Panstwa lub jednostek samorzadu terytorialnego i ich
zwigzkow na warunkach korzystniejszych dla przedsigbior-
cy od oferowanych na rynku,

— Zzbycie mienia bedacego wiasnoscig Skarbu Panstwa lub
jednostek samorzadu terytorialnego i ich zwigzkow na wa-
runkach korzystniejszych od oferowanych na rynku.

grupa B — subsydia kapitatowo-inwestycyjne:

podgrupa B1: wniesienie kapitatu do spotki,

podgrupa B2: konwersja wierzytelnoSci na akcje lub udziaty;

grupa C — tzw. ,,migkkie kredytowanie”:

podgrupa C1:

— pozyczki preferencyjne,

— doptaty do oprocentowania kredytow bankowych (dla ban-
kow),

— pozyczki warunkowo umorzone,

podgrupa C2:

— odroczenie lub roztozenie na raty ptatnosci podatku lub za-
legto$ci podatkowej wraz z odsetkami za zwtoke,

— odroczenie lub roztozenie na raty ptatnosci optaty (skfadki,
wptaty),

— odroczenie lub roztozenie na raty ptatnoSci kary;

grupa D — poreczenia i gwarancje:

podgrupa D1: poreczenia i gwarancje kredytowe [5].

Wymienione formy pomocy stanowig podstawe do jej moni-

torowania. Wyniki badan publikowane sg raportach o pomocy pu-
blicznej zaréwno na szczeblu Unii Europejskiej, jak i panstw
cztonkowskich.

Pomoc publiczna w Unii Europejskiej

W 2005 r. taczna wielko$¢ udzielonej pomocy publicznej w Unii
Europejskiej (UE-25), pomijajgc transport kolejowy, wyniosta
63,8 mld euro (tab. 1), z tego 58,7 mld euro w krajach UE-15
i 5,1 mld euro w UE-10, tj. w panstwach, ktore przystapity do UE
1 maja 2004 r. Udziat tej pomocy w Produkcie Krajowym Brutto
(PKB) ksztattowat sie w krajach tworzacych UE-15 na poziomie
0,57%, a w UE-10 — 0,93%. Niemal 2/3 pomocy publicznej
w krajach UE przeznacza sie na wsparcie sekiora przemystu
i ustug. Pomoc publiczna dla sektora transportu (z wytgczeniem
kolei) stanowita zaledwie 2% (rys. 1).

Transport (bez kolei) 2%
Gornictwo weglowe 6%

Inne sektory nieprzemystowe 1%

Rolnictwo
i rybotéwstwo
26%

Przemyst i ustugi 65%

Rys. 1. Pomoc publiczna w UE-25 w 2005 r. wedfug sektoréw gospodarki
Zrédfo: [6]



W czterech panstwach cztonkowskich UE kwota pomocy pu-
blicznej siega niemal 65% tacznej pomocy UE-25. Najwigksza
pomoc kierowana jest do podmiotéw w Niemczech — 20,3 mld
euro, tj. 31,8% srodkéw pomocy publicznej UE-25. Udziat tej po-
mocy w PKB Niemiec wynosi 0,9% (Sredni udzial w UE-25 —
0,59%). Dwukrotnie nizsza pomoc udzielana jest podmiotom we
Francji — 9,7 mld euro. Jej udziat w PKB Francji (0,56%) jest
zblizony do $redniego udziatu w UE. W dwdch kolejnych pan-
stwach udzielajgcych pomocy publicznej o najwigkszej wartosci,
jej udziat jest znacznie nizszy niz Srednio w UE i wynosi 0,45%
we Wioszech i zaledwie 0,26% w Wielkiej Brytanii.

Pomoc publiczna w Polsce, zgodnie z kwotami podanymi
w tabeli 1, w 2005 r. wyniosta 1,9 mld euro, co stanowito nie-
spefna 3% pomocy w UE-25 i ponad 37% pomocy w UE-10.
Udzial udzielonej pomocy w PKB Polski wyniost 0,82% przy
Sredniej w UE-10 — 0,93%. Inne wielkosSci pomocy publicznej
publikowane sa w raporcie UOKIK [5]. Wynika z nich, ze tgczna
pomoc wyniosta 1,2 mid euro, tj. 0,5% PKB. Takiej roznicy za-
pewne nie uzasadniajg przyjete do obliczen kursy walutowe. Ma
ona raczej zrédto w metodyce obliczania pomocy lub niepetnej
sprawozdawczosci. Z zatozen metodycznych przywotywanego ra-
portu wynika, ze sprawozdania ztozyty 14 sposrdéd 16 woje-
wodztw, 266 sposrod 308 powiatow i 1239 sposrod 2489 gmin.
Moze to oznaczac, iz organa te w ogoéle nie udzielity pomocy pu-
blicznej w 2005 r., lub udzielajgc pomocy nie wypetnity cigzace-
go na nich obowigzku ustawowego i nie przystaty sprawozdan
0 udzielonej pomocy.

W Unii Europejskiej obserwuije sie systematyczne zmniejsze-
nie pomocy publicznej oraz jej udziatu w PKB (tab. 2). W latach
1995-2005 pomoc w UE-15 zmniejszyta sie 0 25%, tj. z pozio-
mu 71,8 mid euro w 1995 r. do 58,7 mid euro w 2005 r. Istotnie
zmniejszyt sie takze w tym okresie udziat pomocy publicznej
wPKB — 7 0,98% do 0,57%. Srednia, roczna pomoc publiczna
w dwdch kolejnych trzyletnich okresach, tj. 2001-2003 i 2003—
—2005, zmniejszyta sie w UE-15 0 7%, 1j. z 62 mld euro rocznie
w latach 2001-2003 do 58,1 mid euro w latach 2003-2005.
Nieco wieksze niz w UE-15 jest zmniejszenie pomocy publiczne;
w UE-25, co oznacza, ze w nowych krajach cztonkowskich UE
pomoc publiczna zmniejsza sie w wigkszym tempie niz w tzw.
wstarej Unii”. Analizujac Srednie wielkosci pomocy (bez rolnic-
twa, rybotowstwa i transportu) w wymienionych dwadch kolejnych
trzyletnich okresach zauwazy¢ mozna, ze w UE-15 zmniejszenie

Trendy w pomocy publicznej w UE w latach 1995-2005

1995 1996
Catkowita pomoc publiczna bez kolei [mid euro]
Udziat pomocy w PKB [%]
EU-25 gat:g;)g\\lﬂiltsam?:rint?;nggtélritizna bez rolnictwa, [mid euro]
Udziat pomocy w PKB [%]
Catkowita pomoc publiczna bez kolei [mld euro] 78,10 76,70
Udziat pomocy w PKB [%] 0,98 0,94
EU-15  Catkowita pomoc publiczna bez rolnictwa, [mid euro] 57,90 57,50
rybotowstwa i transportu
Udziat pomocy w PKB [%] 0,72 0,70

Tabela 1

Pomoc publiczna w UE-25 w 2005 r.

ita kwota p VI Udziat pomocy publicznej w PKB

bez kolei bez rolnictwa, bez kolei bez rolnictwa,

rybotéwstwa rybotéwstwa

i transportu i transportu

[mid euro] [%]
EU-25 63,8 451 0,59 0,42
EU-156 58,7 42,2 0,57 0,41
EU-10 51 2,9 0,93 0,52
Belgia 1,2 0,7 0,40 0,23
Republika Czeska 0,5 0,4 0,54 0,39
Dania 13 1,1 0,64 0,52
Niemcy 20,3 15,2 0,90 0,68
Estonia bd bd 0,46 0,13
Grecja 0,4 0,3 0,20 0,14
Hiszpania 3,8 33 0,41 0,36
Francja 9,7 6,5 0,56 0,38
Irlandia 1,0 0,4 0,63 0,26
Wtochy 6,4 53 0,45 0,37
Cypr 0,2 0,1 1,43 1,00
totwa 0,1 0,0 0,84 0,23
Litwa 0,1 0,0 0,58 0,12
Luksemburg 0,0 0,0 0,15 0,15
Wegry 1,6 0,9 1,83 1,08
Malta 0,1 0,1 3,16 2,61
Holandia 2,0 1,2 0,40 0,24
Austria 14 0,6 0,56 0,24
Polska 1,9 0,9 0,82 0,37
Portugalia 1,0 1,0 0,67 0,65
Stowenia 0,2 0,1 0,64 0,36
Stowacja 0,3 0,2 0,66 0,64
Finlandia 2,7 0,6 1,75 0,38
Szwecja 3.1 2,6 1,08 0,91
Wielka Brytania 4,5 3,5 0,26 0,20
Zrédfo: [6]

wyniosto 8,1%, a w UE-10 ponad 20%. Petne poréwnywanie
trendow pomocy w UE-15 i UE-10 nie jest mozliwe, ze wzgledu
na brak szczegotowych danych w ,nowych” panstwach cztonkow-
skich UE. Ponadto przed akcesja, w okresie dostosowywania go-
spodarki do standardow UE, w wigkszym stopniu siggano po
mozliwo$¢ wsparcia podmiotow. Przyktadowo w Polsce, jak wy-

Tabela 2
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 S$rednio w latach
2001- 2003-
-2003 -2005

64,70 63,80

0,61 0,59
4910 4990 56,50 50,40 46,00 4510 52,30 47,20
0,48 0,48 0,54 0,49 0,43 0,42 0,50 0,45
97,20 6510 56,40 60,20 61,50 6800 56,60 5910 58,70 62,00 58,10
113 0,73 0,61 0,62 0,63 0,68 0,57 0,58 0,57 0,63 0,58
7760 4950 39,90 4390 4540 50,50 40,40 42,40 4220 4540 41,70
0,90 0,56 0,43 0,45 0,46 0,51 0,41 0,42 0,41 0,46 0,41
Zrédfo: [6]
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nika z przywotywanego raportu [5], faczna pomoc publiczna
w 2003 r. wyniosta 28,6 mid zt i byta niemal dwukrotnie wyzsza
niz $rednio w latach 2001-2005.

Pomoc publiczna w sektorze transportu

Wielko$¢, struktura i podziat pomocy publicznej w sektorze trans-
portu jest przedmiotem badan EEA. W przygotowanym przez EEA
raporcie za 2005 r. [7], pomoc publiczng ujeto w roznych prze-
krojach, w tym w szczeg6Inosci obejmujacg przeznaczenie po-
mocy i gafaz transportu. Przeznaczenie pomocy odniesiono do
podmiotu lub przedmiotu pomocy, wyodrebniajgc infrastrukture,
paliwa, $rodki transportu, uzytkownikow transportu i ustugi trans-
portowe (tab. 3). W ujeciu gateziowym analiza pomocy odnosi
sie do transportu kolejowego, drogowego, lotniczego i wodnego,
a takze kombinowanego. Uwzgledniono ponadto wsparcie trans-
portu pasazerskiego, towarowego i tranzytu. W zatozeniach meto-
dycznych analizy podkreslono, ze trudno jest jednoznacznie za-
kwalifikowac niektore, specyficzne formy pomocy. Prezentowane
informacje pozwalajg jednak na analize wielkosci pomocy, ich
struktury i przeznaczenia. Pozwalajg takze na ocene wykorzystanej
pomocy.

Informacje zgromadzone przez EEA pozwalajg oszacowac, ze
wydatki publiczne na transport w UE ksztattowaty sie w 2005 r. na
poziomie 270-293 mld euro (tab. 4). Kwota ta obejmuje nie tylko
pomoc dla przedsigbiorstw, ale wszystkie wydatki publiczne. Dla-
tego poréwnywanie danych z raportu 0 pomocy publicznej [6]
z danymi EAA [8] jest niemozliwe. Nalezy jednoczesnie podkres-
lic, ze prezentowane informacje przez EEA majg w niektorych
przypadkach charakter szacunkowy i sg niekompletne.

Wigkszo$¢ Srodkdw publicznych kierowana jest na rozwoj
transportu drogowego. Catkowite wydatki budzetowe na transport
wyniosty 229 mld euro. Z tej kwoty 117 mld euro, tj. 51%, prze-
znaczone zostato na transport drogowy. Oprocz wydatkow budze-
towych, wsparcie sektora transportu obejmuje zmniejszenie wpty-
wu do budzetu. W sektorze transportu sg to gtéwnie zwolnienia
z podatku akcyzowego od paliw oraz zwolnienia od podatku VAT.
Wedtug szacunkow EEA faczna kwota tych zwolnien wynosi 40—
—65 mld euro. Transport drogowy jest takze gtownym beneficjen-
tem facznej wartosci wszystkich form pomocy. Szacuje sig, ze na
te gataz transportu przypada 43-46% Srodkow publicznych prze-
znaczanych na transport. Znaczgce wsparcie przeznaczane jest
takze na transport kolejowy — 73—74 mld euro, tj. 25-27%.

Z danych zawartych w tabeli 4 wynika, ze ponad potowa $rod-
kow publicznych przeznaczanych jest na rozwoj i utrzymanie in-
frastruktury transportowej. Z tacznej kwoty dotacji infrastruktural-
nych, wynoszacej 156 mid euro, az 110 mld euro, tj. 70,5%

Formy pomocy publicznej w transporcie ujete w raporcie EEA

Przeznaczenie Opis

Infrastruktura

Paliwo/opat
Srodki transportu/pojazd

Uzytkownik/ustuga

Inne
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Tabela 4
Wydatki publiczne na transport w UE w 2005 r.

Transport Wydatki z budzetu ~ Zmniejszenie wptywu do budzetu Ogétem

dotacje infra- inne zwolnienie zwolnienie

strukturalne  budzetowe od podatku od podatku

(dla EU-15)  transfery paliwowego VAT

[mld euro]
Drogowy 110 7 0 9 126
Kolejowy 37 33 01 3 73-74
Lotniczy 0 1 8-16 18 27-35
Wodny 10 1 3-19 0 14-30
Rozne gatezie 30 30
Ogotem 156 73 11-36 29 270-293
Zrédto: [7]

przeznaczanych jest na infrastrukture drogowa. Dotacje do infra-
struktury kolejowej sg trzykrotnie nizsze niz do infrastruktury dro-
gowej. Takie ksztattowanie sie wsparcia rozwoju i utrzymania
infrastruktury nie sprzyja z pewnoscig realizacji koncepcji zrow-
nowazonego rozwoju transportu.

W przywotywanym raporcie EEA podkreslono, ze nie ma nie-
stety zadnego wiarygodnego zbioru informacji statystycznych,
odnoszgcych sie do wydatkdéw na infrastrukiure. W analizie tych
kosztow mozna korzysta¢ z innych opracowan. Wydatki na infra-
strukture nie sg w nich jednak analizowane na podstawie rze-
czywistych wydatkow publicznych, lecz na podstawie rocznej
amortyzacji powiekszonej o koszty eksploatacji. Chociaz rdznice
miedzy kosztami a wydatkami mogg by¢ znaczgce, to mogg one
stanowi¢ uzyteczng podstawe do szacowania wydatkow.

Analiza kosztow infrastruktury i opfat byta przedmiotem badan
w projekcie UNITE, realizowanym w ramach pigtego programu
ramowego. Na rysunku 2 przedstawiono roczne koszty infrastruk-
tury oraz optaty za dostep do infrastruktury. W transporcie dro-
gowym wyr6zni¢ mozna takze inne optaty, posrednio zwigzane
z korzystaniem z infrastruktury (np. rejestracja pojazdoéw, ubez-
pieczenia, podatki ze sprzedazy pojazdow, podatki z paliwa).
Z badan w projekcie UNITE wynika, ze stanowig one wielokrotnie
wyzszg kwote niz optaty za dostep do infrastruktury. Stanowig one
jednak dochody budzetu, a nie podmiotow zwigzanych z eksplo-
atacjg infrastruktury drogowej. Ponadto szacowane optaty po-
Srednie nie majg odzwierciedlenia w kosztach. Przyjeta metodyka
szacowania kosztow nie przewiduje bowiem takich pozycji, jak
wynagrodzenia urzednikow, pracujgcych przy rejestracji pojaz-
dow, kosztow firm ubezpieczeniowych itp. WielkoSci te nie moga
by¢ zatem uwzgledniane jako realne przychody z infrastruktury
kolejowej.

Tabela 3

Okreslenie pomocy uzywane w analizie EEA

Publiczne wydatki na sie¢ infrastruktury transportowej (drogi, linie kolejowe, drogi wodne, porty lotnicze,

lub dostep do infrastruktury
Dotacje na produkcje, dystrybucje i wykorzystywanie paliwa

Dotacje z posrednim oddziatywaniem na popyt ustug transportowych (np. rozwéj osiedli mieszkaniowych,

rozwoj regionalny, handel, dystrybucja)
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wieze kontroli lotow), w tym inwestycje, koszty eksploatacji, minus opfaty za uzytkowanie

Dotacje na produkcje, dystrybucje i eksploatacje Srodkow transportowych

Dotacje do transportu zaopatrujacego i dziatajgcego dla firm, gospodarstw domowych, prywatnych
i publicznych instytucji, facznie z dotacjami dla operatoréw z biletami ulgowymi

Dotacje infrastrukturalne

Zwolnienie z akcyzy i rabaty
Inne dotacje budzetowe

Zwolnienia z podatku VAT i rabaty;
inne dotacje budzetowe

Dotacje z posrednim dziataniem
na transport nie zostaty ujete w raporcie

Zrédto: [7]
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Rys. 2. Roczne koszty infrastruktury oraz opfaly zwigzane z infrastrukiurg
w UE-15 plus Wegry w 2005 r.
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie [7]

W transporcie kolejowym optaty za dostep do infrastruktury
nie pokrywaja kosztow jej utrzymania i rozwoju. Dlatego koleje
europejskie otrzymujg dotacje infrastrukturalne w wysokosci oko-
to 37 mid euro. Transport kolejowy otrzymuje najwiekszg cze$é
pozainfrastrukturalnych dotacji budzetowych. Z tgcznej kwoty tej
grupy dotacji, wynoszacej 73 mid euro, transport kolejowy pozy-
skuje 33 mld euro, tj. 45,2%. Dotacje te przeznaczone sg na re-
alizacje ustug transportowych. Z kwoty tej pokrywane sg takze
straty przedsiebiorstw kolejowych, biezgce koszty funkcjonowania
operatorow kolejowych i doptaty do ulgowych biletow. Okoto
30mlid euro (41,1% pozainfrastrukturalnych dotacji budzeto-
wych) nie moze by¢ przypisane do konkretnej formy wsparcia.
Szacuje sie, ze wiekszos¢ z tej kwoty trafia do transportu drogo-
wego i kolejowego.

0d 4% do 12% wsparcia publicznego sektora transportu sta-
nowig zwolnienia z podatku od paliw. Z tej formy pomocy korzy-
sta przede wszystkim transport lotniczy i transport wodny. Dla
transportu lotniczego zwolnienia podatkowe sg podstawowg for-
ma pomocy publicznej. Zwolnienia z podatku paliwowego i VAT
stanowig 96-97% tacznej kwoty pomocy. Oprocz tej formy pomo-
cy transport lotniczy w niewielkim stopniu korzysta z pozainfra-
strukturalnych dotacji budzetowych.

Zwolnienia z podatku VAT sg zwigzane przede wszystkim
z preferencyjnym traktowaniem ustug w przewozach pasazerskich.
Na rysunku 3 przedstawiono $rednig standardowg stawke VAT
w UE-25 oraz stawki preferencyjne w poszczegolnych gateziach
transportu. To obnizenie stawek VAT moze by¢ traktowane jako
pomoc publiczna zmniejszajgca przychody budzetowe. Stosowa-
nie takich stawek obniza koszty transportu dla indywidualnych
uzytkownikéw. Dla transportu kolejowego ta forma pomocy sta-
nowi okoto 4% facznej kwoty wsparcia.

Przedstawione wielkosci wsparcia publicznego poszczegol-
nych gatezi transportu odnie$¢ mozna do ich znaczenia w rynku
przewozow pasazerskich i towarowych. W tabeli 5 przedstawiono
gafeziowy podziat zadan przewozowych i szacowanego wsparcia
poszczegodlnych gatezi ze Srodkdw publicznych. Transport drogo-
wy, ktory postrzegany jest jako gataz transportu majgca najwiek-
sze negatywne oddziatywanie na $rodowisko naturalne, korzysta
w najwiekszym stopniu ze Srodkdw publicznych. Z badan prze-
prowadzonych przez EEA wynika, ze od 43% do 47% wsparcia
publicznego trafia do tej gatezi transportu. Tak wysoki udziat
wsparcia transportu drogowego nie sprzyja realizacji koncepcji

[%]

18 - |:| Przewozy krajowe

16 . Przewozy miedzynarodowe

Stawka
standardowa

Drogowy Kolejowy Lotniczy Wodny

Rys. 3. Srednie stawki VAT w transporcie pasazerskim w UE-25
Zrédfo: [7]

zrbwnowazonego rozwoju transportu. Stanowi takze zagrozenie
dla realizacji jednego z podstawowych celow europejskiej polity-
ki transportowej [8], tj. zmiany proporcji pomiedzy gateziami
transportu. Zmiany te majg doprowadzi¢ do zwigkszenia udziatu
w rynku gatezi transportu przyjaznych Srodowisku naturalnemu.
DotyczyC to powinno przede wszystkim zwigkszenia udziatu trans-
portu kolejowego w rynku przewozow pasazerskich i towarowych.
Waznym kierunkiem dziatan w realizacji tego celu powinno by¢
wsparcie rozwoju infrastruktury transportu kolejowego oraz zaku-
pu i modernizacji taboru kolejowego. Do$wiadczenia krajow po-
siadajgcych nowoczesne linie kolejowe, przystosowane do duzej
predkosci wskazujg, ze mozliwy jest wzrost popytu na ustugi
transportu kolejowego oraz wzrost udziatu tej gatezi w rynku
transportowym [9, 10].

Tabela 5
Szacowany podziat zadan przewozowych i dotacji w Unii
Europejskiej
Transport

Podziat transportu wedtug rodzaju [%] Podziat dotacji w scenariuszu

pasazerski towarowy minimalnym maksymalnym
Drogowy 82 46 47 43
Kolejowy 6 11 27 25
Lotniczy 12 0 10 12
Wodny 0 43 5 10
Rézne gatezie — — 11 10

Zrédto: [7]

Pomoc publiczna w panstwach cztonkowskich UE zwigzana
jest takze z kontraktami na ustugi publiczne. Ta cze$¢ transferow
finansowych nie zostata jednak ujeta w przywotywanym raporcie
EEA jako dotacje do sektora transportu. Ptatno$ci w ramach kon-
traktow na ustugi publiczne majg bowiem zagwarantowac Swiad-
czenie ustug transportowych na minimalnym, satysfakcjonujgcym
podréznych poziomie. Majg one rowniez zapewnia¢ okreslong
mobilnos¢ i dostepnos¢ wybranych obszaréw bez uzycia samo-
chodow osobowych. Jest to szczegdlnie wazne dla osob star-
szych, niepetnosprawnych, o niskich dochodach itp. W tym za-
kresie transfery zwigzane z kontraktami na ustugi publiczne moga
by¢ traktowane jako pomoc socjalna [7]. Kontrakty na ustugi pu-
bliczne nie powinny oczywiscie odnosi¢ sie tylko do ,usfug so-
cjalnych” dla osob, ktorych nie sta¢ na przemieszczanie sie wias-
nym samochodem. Ustugi uzyteczno$ci publicznej sg jednym
z filarow europejskiego modelu spoteczenstwa. Na obszarze Unii
pozostajg one podstawowym czynnikiem zapewniajgcym Spo-
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teczng i terytorialng sp6jnos$¢ oraz konkurencyjno$¢ gospodarki
unijnej. Obywatele oraz przedsigbiorstwa oczekujg dostepu do
wysokiej jakosci ustug uzytecznosci publicznej Swiadczonych po
przystepnych cenach na terytorium catej Unii Europejskiej. Dla
obywateli Unii dostep do ustug stanowi zasadniczy element oby-
watelstwa europejskiego i jest niezbedny do tego, aby umozliwic
obywatelom Unii petne korzystanie z ich fundamentalnych praw
[11] (problem ten szerzej ujeto w [12]).

Kontrakty na ustugi publiczne stanowig jeden z przyktadow
braku spojnego podejscia w UE do okreslania zakresu i form po-
mocy publicznej. W przywotywanym raporcie EEA warto$ci tych
kontraktow nie zaliczono do form pomocy publicznej dla trans-
portu. W raporcie UOKiK dotyczacym pomocy publicznej w Pol-
sce [5], wartosci te zostaty ujete, jako jedna z form pomocy.

45 1

= =2 N N W W »
o o0 O U1 O o O
! ! ! !

Warto$ ¢ kontraktu [mid euro]

o
f

Kolejowy '~ Drogowy Lotniczy Wodny

Rys. 4. Szacowana wartoS¢ kontraktéw na ustugi publiczne w UE w 2005 r.

Zrédo: [7]
Tabela 6
Pomoc publiczna dla sektora kolejowego [min euro]
2000 2001 2002 2003 2004 2005

EU-25 33 259 41 951 40 695 39 485 40 245 39 850
EU-15 33259 41 951 40 695 38 605 39 051 38 708
EU-10 - - - 881 1193 1141
Belgia 2164 2 205 2278 2412 2 057 826
Republika Czeska - - - 239 239 264
Dania 672 731 714 813 813 846
Niemcy 9308 9 385 9515 9144 8 239 8114
Estonia - 12 12 12
Grecja 446 625 552 636 329 257
Hiszpania 1350 1349 1346 1338 1370 455
Francja 6 482 8770 9132 7921 9120 9912
Irlandia 373 440 491 544 416 576
Wtochy 6 246 6 839 7236 6 008 5699 6 040
totwa - - - 3 15 23
Litwa - - - - 5 6
Luksemburg 208 255 264 293 310 315
Wegry - - - 434 396 421
Holandia 2 051 2 686 2 946 3322 2936 2 384
Austria 649 649 664 647 632 636
Polska - - - 104 172 184
Portugalia 16 22 25 58 56 0
Stowenia - - - 88 297 139
Stowacja - - - - 57 93
Finlandia 403 359 412 489 572 516
Szwecja 851 852 892 1003 1167 1271
Wielka Brytania 2 039 6785 4228 3977 5335 6 561

Zrédlo: [6]
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W UE brak jest petnych danych, dotyczacych wartosci kon-
traktow na ustugi publiczne w poszczegdinych panstwach.
Dostepne dane pozwolity EEA oszacowaé warto$¢ kontraktow
w 2005 1. na okoto 52 mid euro. Ponad 82% tej kwoty, tj. ok.
43 mld euro, przypada na kontrakty w transporcie kolejowym
(rys. 4).

Pomoc publiczna dla transportu kolejowego

Wiekszo$¢ pomocy publicznej dla transportu kolejowego nie jest
zgtaszana do Komisji Europejskiej. Wynika to z niskiego poziomu
liberalizacji rynku przewozow kolejowych, co powoduje, ze udzie-
lane wsparcie nie jest uznawane przez panstwa cztonkowskie, ja-
ko pomoc w sensie art. 87 ust. 1 TWE. Czesto takze udzielane
wsparcie jest interpretowane jako rekompensata za ustugi pu-
bliczne, zgodnie z przywotywanym rozporzadzeniem 1191/69.
Mimo takich interpretacji wymaga sie od panstw cztonkowskich
informowania Komisji o wielkosci wydatkdw publicznych dla sek-
tora kolejowego [6]. WielkoS¢ pomocy publicznej gromadzonej
przez Komisje na podstawie informacji panstw cztonkowskich
przedstawiono w tabeli 6. Przedstawione dane nie sg w petni
spojne z danymi gromadzonymi przez EEA. S3 one jednak zbiez-
ne z raportem UOKIK za 2005 r. w zakresie wielko$ci pomocy
publicznej dla transportu kolejowego w Polsce.

Przedstawione dane wskazuja, ze wsparcie dla transportu ko-
lejowego w Polsce nalezy do najnizszych w UE. Zaledwie w sze-
Sciu panstwach cztonkowskich UE wsparcie dla transportu kole-
jowego jest nizsze niz w Polsce (rys. 5). Warto jednak zwrdcic
uwage na fakt, ze tylko 2 panstwa cztonkowskie UE (Niemcy
i Francja) maja sie¢ kolejowa dtuzszg niz Polska [9]. Przeliczajac
udzielong pomoc publiczng dla transportu kolejowego przypada-
jacg na 1 km dtugosci linii kolejowych w poszczegoélnych pan-
stwach cztonkowskich UE (rys. 6) stwierdzi¢ nalezy, ze tylko jed-
no panstwo cztonkowskie UE (Litwa) wspiera kolej w mniejszym
stopniu niz Polska. Poziom wsparcia transportu kolejowego
w przeliczeniu na 1 km linii jest kilkakrotnie nizszy niz w sgsiadu-
jacych Czechach czy Stowacji i kilkadziesiat razy nizszy niz Niem-
czech, Francji czy Wielkiej Brytanii.

Pomoc publiczna dla sektora transportu w Polsce
Pomoc publiczna w Polsce jest monitorowana przez UOKIK. Gro-
madzone informacje UOKIK przedstawia w raportach rocznych.
Raporty te nie obejmujg pomocy w sektorze rolnictwa, do moni-
torowania ktorej zobowigzany jest minister wtasciwy ds. rolnic-
twa. Po akcesji Polski do UE zmienita sie metodyka opracowywa-
nia raportu. Zmiany dotyczyly miedzy innymi rozdzielenia
w sprawozdaniach pomocy udzielonej w sektorze transportu od
pomocy w innych sektorach. Umozliwia to analize pomocy dla
sektora transportu w roznych przekrojach. Nie ma natomiast moz-
liwosci szczegotowej analizy pomocy udzielanej dla sektora
transportu przed 2004 r. W raportach o pomocy publicznej nie
uwzglednia sie rowniez wsparcia z funduszy strukturalnych i Fun-
duszu Spojnosci. Wsparcie to nie jest pomocg publiczng w rozu-
mieniu TWE. Uwzglednia sie natomiast wktad krajowy, jesli po-
chodzi ze Srodkow publicznych. Ta cze$¢ wsparcia jest bowiem
interpretowana jako pomoc publiczna. W raportach nie uwzgled-
nia sie rowniez pomocy panstwa w ramach zasady de minimis,
tj. pomocy, kidra nie przekracza kwoty 100 tys. euro dla danego
beneficjenta w dowolnym trzyletnim okresie. tgcznie taka pomoc
w Polsce w 2005 r. wyniosta 650,1 min zt [5].



Pomoc publiczna w Polsce w 2005 r. wyniosta

48mld zt i byta o ponad 70% mniejsza niz ~ MNiemcy
Wielka Brytania

w 2004 r. (tab. 8). Pomoc w sektorze transportu Wiochy
wyniosta w 2005 r. 1,15 mid zt, co stanowito 24% Holandia
tacznej pomocy publicznej w Polsce. W poréwna- Szwecja
niu z 2004 r. pomoc w sektorze transportu zmniej- ;:;:Z
szyfa sie niemal siedmiokrotnie (tab. 8). Austria
W 2004 r. minister finansow w sektorze trans- Irlandia
portu udzielit pomocy publicznej w wysokosci HFlls::z::::

3,7 mld z1, tj. ponad 46% pomocy w sektorze trans-
portu (tab. 9). Pomoc ta przeznaczona byta dla
spofki Polskie Koleje Panstwowe SA w formie po-
reczenia na podstawie ustawy z 8 wrzesnia 2000 r.
0 komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe” (DzU 2000, nr 84, poz. 948, z pozn.
zm.). Istotne wsparcie sektor transportu otrzymat
rowniez od ZUS w formie umorzenia naleznych
sktadek w kwocie niemal 2,2 mld zt, tj. 28,6%
0golnej wartosci pomocy. Ponad 99% tej kwoty
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otrzymata spotka PKP SA. W 2005 r. pomoc udzie-
lona przez ZUS stanowita zaledwie 0,04%. Znacznej
pomocy w 2004 r. dla sektora transportu udzielit

takze PFRON — 5411 min zt, tj. 7,2%. Niemal Holandia |
w catoSci kwota ta zostat przyznana PKP SA. Wy-
mienione trzy organy udzielity niemal 85% pomocy
dla sektora transportu. Z tgcznej kwoty pomocy Francja
udzielonej przez ministra finansow, prezesa ZUS Irlandia | '
i prezesa PFRON dla sekiora transportu, wynosza- Belgia :;_‘:I
cej 6,4 mld zt, ponad 99,7% otrzymata spotka PKP S’i‘;’g;
SA. W 2004 r. taczne wsparcie dla spotek z grupy S,owen’ia %ﬂ
PKP SA wyniosto 7,16 mld zt, tj. ponad 94% po- Austria |
mocy w sektorze transportu. Grecja |
W 2005 r. najwiekszej pomocy publicznej dla Finlandia | 7]
sektora transportu udzielili marszatkowie woje- His\;\:;gr:i’; _EI:l
wodztw — 538,4 min z1, 1j. 46,7% facznej kwoty po-  Republika Czeska T
mocy w sektorze transportu. Ponad 73% tej kwoty, Stowacja [ ]
tj. 395,3 min zt, otrzymata spotka PKP Przewozy Portugalia a
Regionalne, jako rekompensatg za realizacje ustug Ei‘:th H
Swiadczonych w og6inym interesie gospodarczym. Polska I
Pomoc ta udzielana byta na podstawie umowy za- Litwa |

wartej z przewoznikiem kolejowym i samorzadem
wojewodztwa, do ktorego zadan, zgodnie z art. 40

Wielka Brytania : ' ' ' ]
Dania |
Wiochy | ]

Rys. 5. Pomoc publiczna dla sektora kolejowego w 2005 r. (Portugalia w 2004 r.)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [6]
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ust. 1 ustawy z 28 marca 2003 r. o transporcie ko-
lejowym (DzU, nr 63, poz. 938, z pdzn. zm.), nale-
zy organizowanie i dotowanie regionalnych kolejo-
wych przewozow 0s6b [5].

Analizujgc wsparcie podmiotow w sektorze transportu, prze-
znaczone na realizacje ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie
gospodarczym, nalezy zwrdci¢ uwage na niekonsekwencje w za-
liczaniu przekazywanych Srodkow do pomocy publicznej. Wspar-
cie, ktore otrzymuje spotka PKP Przewozy Regionalne, jest zali-
czane do pomocy publicznej. Wsparcie, ktore otrzymuje spotka
Koleje Mazowieckie nie jest natomiast zaliczane do pomocy pu-
blicznej. W 2005 r. spotka ta otrzymata wsparcie w wysokosSci
99,6 min zt [14]. Kwota ta stanowita ponad 20% tgcznego wspar-
cia przeznaczonego przez marszatkdw wojewodziw na organizacje
przewozow regionalnych. Brak uwzglednienia tej kwoty moze wy-
nika¢ z odmiennego traktowania wsparcia w poszczegolnych wo-

w2004 r.)

jewodztwach. W budzetach wigkszosci wojewddztw planowana
jest kwota na dotowanie kolejowych przewozdw regionalnych.
W budzecie wojewddztwa mazowieckiego natomiast zaplanowano
kwote przeznaczong na ,wydatki biezace na zakup ustug w zakre-
sie pasazerskich przewozow kolejowych”. Podobny problem do-
tyczy takze wydatkow z budzetéw jednostek samorzadu terytorial-
nego na realizacje ustug komunikacji miejskiej. Wydatki te sg
wielokrotnie wyzsze niz kwoty przeznaczane na przewozy regio-
nalne. Przyktadowo w budzecie m. st. Warszawy zapisano kwote
wydatkow biezgcych na transport w wysoko$ci ponad 1,4 mid zt.
Jest to niemal trzykrotnie wiecej niz wydatki na realizacje kolejo-
wych przewozow regionalnych.
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Rys. 6. Pomoc publiczna dla sektora kolejowego w 2005 r. w przeliczeniu na 1 km linii (Portugalia
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie [6]
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Pomoc publiczna w Polsce w latach 2001-2005

0go6lna pomoc
Dynamika zmian pomocy (rok 2004 = 100%)
Pomoc z wytagczeniem transportu

Dynamika zmian pomocy z wytgczeniem transportu (rok 2004 = 100%)

Udziat pomocy w PKB

Udziat pomocy w PKB z wytaczeniem transportu

Pomoc w sektorze transportu

Dynamika zmian pomocy w sektorze transportu (rok 2004 = 100%)
Udziat pomocy w sektorze transportu w pomocy ogétem

Sposéb finansowania pomocy

Wydatki z budzetu (np. dotacje)

Uszczuplenie wptywdw do budzetu (ulgi podatkowe, umorzenia)

Pomoc publiczna w sektorze transportu w Polsce
w latach 2004-2005

Rodzaj transportu Wartos¢ pomocy [min zi]

2004 2005 2004
kolejowy 71611 877,5 94,33
lgdowy pozostaty 4114 269,1 5,42
rurociggowy 0,0 0,2 0,00
morski 2,8 0,0 0,04
$rodlgdowy 1,0 0,0 0,01
lotniczy 0,4 0,0 0,01
Dziatalno$¢ wspomagajaca transport 14,5 0,9 0,19
Brak danych 0,0 1,2 0,00
Ogétem 7591,2 1148,9 100,00

[min zi]
[min zf]
(%]
[%]

[min zi]

(%]
(%]
(%]

Tabela 8

Udziat pomocy [%]

2005

76,45
23,45
0,02
0,00
0,00
0,00
0,08
0,10
100,00

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [5, 13]

Tabela 7

2001 2002 2003 2004 2005
111948 10 277,6 28 627,5 16 400,6 47951
68,3 62,7 174,6 100,0 29,2
bd bd bd 8 809,3 3 646,2
- - - 100,0 41,4
1,5 13 35 19 0,5
bd bd bd 1,0 0,4
bd bd bd 75913 11489

- - - 100,0 15,1
- - - 46,3 24,0

25,8 38,0 9,7 37,7 77,1
74,2 62,0 90,3 62,3 22,9

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [5]

Zgodnie z przywotywanymi rozporzadzeniami 0 pomocy pu-
blicznej w sektorze transportu oraz przedstawionym stanowiskiem
wyrazonym w raporcie EEA, kwoty zawarte w kontraktach na reali-
zacje publicznych przewozow pasazerskich nie powinny by¢ in-
terpretowane jako pomoc publiczna. Podobnie, jako pomoc pu-
bliczna nie powinny by¢ uznawane doptaty do biletéw ulgowych.
Jest to istotny problem nie tylko dla podmiotéw w transporcie
kolejowym, ale takze dla podmiotow transportu drogowego.
W 2005 r. kwota przeznaczona na doptaty wyrownujgce utracone
korzy$ci z tytutu honorowania uprawnien do ulgowych przejazdow
wyniosta, wedtug raportu 0 pomocy publicznej, ponad 280 min zt
w transporcie autobusowym i niemal 350 min zt w transporcie
kolejowym. W przywotywanym raporcie o pomocy publicznej za
2005 r. stwierdzono, ze kwota ta w cato$ci trafita do spotek grupy
PKP SA. Tymczasem z przywotywanego raportu rocznego Kolei
Mazowieckich wynika, ze spotka ta otrzymata w 2005 r. dotacje

Tabela 9

Organa i formy pomocy publicznej w sektorze transportu w Polsce w latach 2004-2005

Organ udzielajacy pomocy

wartos¢ [min zi]

2004 2005
Minister finansow 3687,3 0,0
Prezes ZUS 21714 0,5
Prezes PFRON 544,4 12,2
Marszatkowie wojewddztw 359,1 538,4
Minister infrastruktury 351,0 349,5
Organa skarbowe i celne 151,6 11,3
Prezydenci, burmistrzowie oraz wojtowie gmin 142,2 134,8
Minister Skarbu Paristwa 85,3 21
Wojewodowie 79,4 0,0
Regionalne instytucje finansujace 1,2 0,0
Starostowie powiatow 55 0,1
Minister nauki i informatyzacji 1,5 0,0
Prezes PARP 1,3 0,0
Razem 7591,2  1148,9
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Pomoc ogéiem

Dominujaca forma pomocy Wielkos¢ [min zi]

udziat [%]

2004

48,57
28,60
717
473
4,62
2,00

1,87

1,12

1,06
0,15
0,07
0,02
0,02
100,00

2005 2004 2005

0,00 poreczenia 3687,3 -
0,04 umorzenia opfaty, roztozenie na raty 2171,4 0,3
1,06 umorzenia zalegtosci podatkowej 5441 10,4
46,86 refundacje 359,1 538,3
30,42 dotacje 351,0 349,5
9,70 umorzenia zalegto$ci podatkowej 1516 111,2
dotacje - 51,0
11,73 umorzenia zalegfo$ci podatkowe;j 62,6 0,0
whniesienie kapitatu 51,2 64,8

0,18 zwolnienie z opfaty 81,0 -
zbycie mienia bedacego wiasnoscia Skarbu Panstwa - 11

0,00 dotacje 78,2 -

0,00 dotacje 11,0 -
0,01 umorzenia zalegfosci podatkowe;j 50 0,1

0,00 refundacije 1,5 -

0,00 dotacje 1,3 -
100,00 7556,3 11267

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [5, 13]



przedmiotowg w wysoko$ci 23,6 min zt. By¢ moze ta niesScistos$¢
wynika z faktu, ze oceniajac wptyw pomocy na konkurencije Kole-
je Mazowieckie zaliczone zostaty do spdtek z grupy PKP SA.

Wydaje sie takze, ze zanizona zostata kwota w transporcie au-
tobusowym. Z badan prowadzonych w przedsiebiorstwach PKS
wynika bowiem, ze w 2005 r. otrzymaty one ponad 420 min zt
doptat. Oprocz przedsiebiorstw PKS o dopfaty takie ubiegaja sie
rowniez inni przewoznicy autobusowi, co oznacza, ze kwota ta
moze by¢ jeszcze wyzsza. W raporcie 0 pomocy publicznej jest
jeszcze jedna istotna niescistos¢. W komentarzu do zestawien ta-
belarycznych stwierdzono, ze ,transport lagdowy, gtdéwnie pasa-
zerski, wspieraty najcze$ciej organy jednostek samorzadu teryto-
rialnego: marszatkowie wojewodztw 283,2 min PLN, prezydenci,
burmistrzowie oraz wojtowie gmin — 120,5 min PLN”. Oznacza
to, ze pomoc dla transportu ladowego przekroczyta 300 min zt
[5, s. 23]. Tymczasem, jak wynika z zestawien tabelarycznych
(por. tab. 9), taczna kwota pomocy dla transportu lgdowego wy-
nosi 269,1 min zt.

Zakonczenie
Przedstawione rozwazania wskazuja, ze brak jest w petni wiary-
godnych danych o pomocy publicznej. Dotyczy to nie tylko mo-
nitorowania pomocy publicznej w Polsce, ale takze na poziomie
Unii Europejskiej. Konieczne jest takze ujednolicenie zasad uzna-
wania wsparcia za pomoc publiczng oraz jej monitorowania
w sektorze transportu. Teze te potwierdzajg przedstawione wyniki
badan, odnoszace sie do transportu pasazerskiego. Przyjecie
identycznych zasad finansowania transportu zbiorowego (komu-
nikacji miejskiej i regionalnej), jakie stosujg samorzady lokalne
oraz nieuznawanie doptat do biletow ulgowych, jako pomocy pu-
blicznej radykalnie zmienitoby obraz pomocy w sektorze trans-
portu w Polsce. Te dwie pozycje stanowity bowiem, wedfug ra-
portu o pomocy publicznej za 2005 r., niemal 80% pomocy
publicznej w sektorze transportu. Oznacza to, ze po wyeliminowa-
niu tych pozycji, faczna pomoc publiczna w sektorze transportu
wynosifaby zaledwie 261 min zi, tj. 5,4% tacznej pomocy pu-
blicznej w Polsce, zamiast 24%, jak wynika z przywotywanego
raportu.

Wsparcie publiczne w sektorze transportu ma istotne znacze-
nie dla jego zrownowazonego rozwoju. Mozliwo$¢ zmniejszania
kosztow transportu — jak podkreslono w przywotywanym
raporcie EEA — dzieki wsparciu $wiadczenia ustug ze
Srodkow publicznych, ma wptyw na realizowane koncep-
cje rozwoju urbanistycznego. System transportowy ma
wptyw na decyzje, dotyczgce wyboru miejsca zamieszka-
nia i lokalizacji dziafalnosci gospodarczej. Obserwowane
tendencje w tym zakresie wskazujg na oddalanie sie ak-
tywnosci ludzkiej od centrum miast. Powoduje to zwiek-
szenie potrzeb transportowych, a w konsekwencji wywo-
tuje wiecej problemow S$rodowiskowych, zdrowotnych
oraz miejskich. Taki rozwoj transportu zwigksza ryzyko
kongestii wraz z jego negatywnymi konsekwencjami, a co
za tym idzie zwigksza sie nacisk na rozwoj i budowe no-
wych drdg. Zwiekszenie publicznych wydatkow na infra-
strukture transportu nie zawsze jest dobrym rozwigza-
niem. Z jednej strony moze utatwi¢ przeptyw ruchu,
zredukowac kongestie oraz skroci¢ czas podrozy, z dru-
giej za$ spowoduje zwigkszenie motoryzacji indywi-

Lotniczy

Analizujgc wptyw transportu na efekty zdrowotne, zazwyczaj
podkresla sie wystepowanie wypadkoéw komunikacyjnych, hatas
i zanieczyszczenie powietrza. Innym trwatym skutkiem rozwoju
transportu, wptywajacym na zdrowie, jest brak fizycznej aktywno-
$ci. Dla wielu ludzi posiadanie samochodu przenosi sie na styl
zycia z mniejszg iloscig ¢wiczen fizycznych. Z danych WHO wyni-
ka, ze w krajach europejskich w latach od 1980—1990 otyto$¢
ludzi zwiekszyta sie od 10—40% . Zwiekszenie ruchu ulicznego
i fatwy dostep do samochodow powoduja, ze spacer lub jazda
rowerem, nawet na krotkie odcinki, stajg sie mniej atrakcyjne.
Dzieci, ktore nie mogg biegac ani bawic sie na ulicach osiedlo-
wych (poniewaz sg zbyt ruchliwe) zmniejszajg swoje fizyczne
umiejetnosci oraz ograniczajg swoj spoteczny rozwdj. Dzieci sa
zamkniete na spontaniczne poznawanie nowych kolegéw oraz
tworzenie wtasnych, niezaleznych kregow przyjaciof, a takze na
zdobywanie dos$wiadczenia bez opieki dorostych. Wiele osob
(szczegolnie mtodych rodzicow) przenosi sie na przedmiescia,
unikajac dyskomfortu przebywania w zattoczonych osiedlach
mieszkaniowych. Powoduje to jednak zwiekszanie sie potrzeb
przewozowych oraz ruchu ulicznego nie tylko w centrach miast,
ale rowniez na obszarach peryferyjnych. Stosowanie pomocy pu-
blicznej na budowe nowych drog, rozwoj kolejnych osiedli miesz-
kaniowych oraz dotacji do indywidualnego transportu powoduje
zwiekszenie negatywnych skutkow Srodowiskowych, stanowigc
zagrozenie dla koncepcji zrownowazonego rozwoju transportu.

Pomoc publiczna moze mie¢ istotny wptyw na warunki kon-
kurencji w transporcie. Zgodnie z przedstawionymi zasadami po-
mocy publicznej UE wszelka pomoc, przyznawana przez panstwo
cztonkowskie lub przy uzyciu zasobow panstwowych w jakiej-
kolwiek formie, ktora zaktoca lub grozi zaktoceniem konkurencji
poprzez sprzyjanie niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji
niektorych towarow, jest niezgodna ze wspolnym rynkiem. Na ry-
sunku 6 przedstawiono czynniki determinujgce konkurencje mig-
dzy gateziami transportu, z uwzglednieniem znaczenia pomocy
publiczne;.

Prezentowane zagadnienia nie ujmujg wszystkich problemow
zwigzanych z pomocg publiczng w sektorze transportu. Brak jest
bowiem petnych, wyczerpujacych i wiarygodnych danych, doty-
czacych pomocy publicznej oraz innych transferow Srodkéw pu-
blicznych do przedsiebiorstw. Wskazano wiele problemow, zda-

Drogowy
)
) Szynowy
; A
Wotny
A Jakos¢ infrastruktury

Koszty zewnetrzne

Pomoc publiczna

Regulacja rynku i polityka gospodarcza

dualne;j.

Rys. 7. Czynniki determinujgce konkurencje migazy gateziami transportu [7]
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jac sobie sprawe z ograniczonej mozliwosci odpowiedzi na
wszystkie watpliwosci. Autorzy majg nadzieje, ze niniejszy artykut
bedzie stanowit zachete dla P.T. Czytelnikow do prezentacji wta-
snych pogladow i przemyslen oraz wynikow badan dotyczacych
pomocy publiczne;.
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