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Proces odchodzenia od rynkowego
modelu funkcjonowania miejskiego

transportu zbiorowego'

Streszczenie: Poczatek ostatniej dekady XX wieku to czas liberali-
zacji w gospodarce §wiatowej, a takze w Polsce. W szczegdlnosci do-
tyczylo to urynkowienia ustug komunalnych, co w Polsce bylo zwia-
zane z odbudowg instytucji samorzadu terytorialnego. Urynkowienie
objelo réwniez transport zbiorowy w miastach. Na poczatku lat 90.
tworzono zarzady transportu miejskiego, ktére byly jednostkami za-
rzadzajacymi rynkami miejskiego transportu zbiorowego. Istota tego
modelu bylo rozdzielenie regulacji od ustug operatorskich oraz kon-
kurencja pomiedzy operatorami o zlecenia zarzadu transportu miej-
skiego. Podstawowym warunkiem skutecznosci tego rozwiazania jest
niezalezno$¢ operatoréw zapewniana przez prywatyzacje podmio-
téw komunalnych oraz otwarcie rynku dla niezaleznych operatoréw.
Niestety, juz na poczatku przeksztalcen, te zalozenia nie zostaly spel-
nione — w szczegdlnosci chodzi o zaniechanie prywatyzacji oraz zbyt
wolne otwieranie rynkéw. Cho¢ wprowadzenie tego modelu poprawi-
o efektywnosé¢ i jakos¢ swiadczonych ustlug, to jednak ograniczenie
glebokosci zmian zmniejszylo potencjalne efekty.

Stowa kluczowe: transport miejski, transport zbiorowy, rynek trans-
portowy.

Wprowadzenie

Kilka dekad centralnego planowania doprowadzito polska
gospodarke do zapasci pod koniec lat 80. XX wieku. Po
1989 roku rozpoczela sie odbudowa gospodarki i insty-
tucjonalnych podstaw panistwa demokratycznego, w tym
samorzadu terytorialnego. Najbardziej widoczne i glebo-
kie zmiany dotyczyly kwestii wlasnosci srodkéw produk-
gji oraz roli pafdstwa w regulacji gospodarki. Na szczeblu
lokalnym najistotniejszym procesem byla komunalizacja
oraz urynkowienie Swiadczenia ushug komunalnych. Nowa
gospodarka potrzebowala zupelnie innej mobilnosci, tym-
czasem zdecydowana wickszo$¢ potrzeb przewozowych
obstugiwana byla transportem zbiorowym w stanie zapa-
$ci: niewydolnym, przestarzalym i kosztownym. Zgodnie
z dominujacym pogladem lat 90., a zwlaszcza zasadami tak
zwanego konsensusu waszyngtoniskiego, takze na rynkach
ustug komunalnych podejmowano dziatania na rzecz wpro-
wadzania mechanizméw rynkowych, co w szczegdlnosci
dotyczylo miejskiego transportu zbiorowego: w najwiek-
szych polskich miastach powolano zarzady transportu miej-
skiego, ktére mialy zlecaé ustugi przewozowe operatorom
konkurujagcym na rynku, towarzyszyla temu prywatyzacja
swiadczenia ustug, polegajaca na wlaczaniu do obslugi nie-
zaleznych operatoréw. Jednak proces ten dosé szybko zo-
stal zahamowany, a presja konkurencji wygasta — zwlaszcza
po pojawieniu sie regulacji dopuszczajgcych rezygnacje ze
stosowania przetargowego zlecania ushug. Obecnie ushugi
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swiadczy zwykle dominujacy operator komunalny, reali-
zujacy takze funkcje organizatora lub zarzad transportu,
zlecajacy ustugi monopolistycznemu operatorowi albo sie-
ci komunalnych spélek, keére konkuruja raczej o wzgledy
wiladz miejskich z zarzadem transportu niz jakoscia i ceng
ustug pomiedzy sobg (niewielki zakres zadan pozostawia si¢
operatorom prywatnym, oczywiscie jesli potencjat przewo-
zowy firm komunalnych jest niewystarczajacy). Celem tego
artykulu jest okreslenie przyczyn i skutkéw odchodzenia
od rynkowego modelu organizacji miejskiego transportu
zbiorowego w Polsce.

Geneza rynkowego podejscia do zarzadzania

ustugami komunalnymi

Po drugiej wojnie $wiatowej w gospodarce krajow Europy
Zachodniej, a takze Stanéw Zjednoczonych wzrastal
zakres interwencji pafistwa oraz udzial wlasnosci pan-
stwowej w przedsicbiorstwach dzialajacych na rynku.
Dynamiczny wzrost aktywnosci padstwa odnotowano
zwlaszcza w latach 70. XX wieku, co bylo skutkiem in-
terwencji majacych zaradzi¢ kryzysowi paliwowemu oraz
wynikajacym z niego problemom rozwoju gospodarczego.
Funkcjonowanie gospodarek zachodnich upodabnialo si¢
w ten spos6b do krajéw bloku wschodniego, gdzie dok-
tryna socjalistyczna uczynila z padstwa substytut rynku.
Jednak panistwo okazalo si¢ nieefektywnym wiascicielem
i regulatorem, a to doprowadzilo w latach 80., najpierw
w Wielkiej Brytanii, a p6zniej w Stanach Zjednoczonych,
do liberalizacji gospodarki sprowadzajacej sie do dziatan
deregulacyjnych oraz prywatyzacyjnych. W rezultacie
lata 90. byly okresem, kiedy zaréwno w praktyce, jak
i w teorii nauk ekonomicznych, poglad o efektywnosci
rynku i prywatnej wlasnosci srodkéw produkcji stal sie
ortodoksja ekonomiczng. Szczegdlnym wyrazem tego po-
dejscia bylo sformulowanie przez amerykanskiego eko-
nomiste J. Williamsona w 1989 roku tak zwanego kon-
sensusu waszyngtonskiego, ktéry do dzi§ stanowi kanon
dzialania Banku Swiatowego oraz Miedzynarodowego
Funduszu Walutowego. Cho¢ sam dokument spotkal si¢
z daleko idacg krytyka ze strony zaréwno praktykéw, jak
i teoretykéw {1}, to jednak odcisngl pietno na tym, co
dzialo si¢ nie tylko w polityce makroekonomicznej, ale
réwniez na szczeblu lokalnym, w tym takze w Polsce.
Konsensus waszyngtonski odnosil si¢ do polityki gospo-
darczej w krajach przeprowadzajacych transformacje {2},
jednak zalecane przez Williamsona deregulacja i pry-
watyzacja zostaly zastosowane takze w sektorze komu-
nalnym. Deregulacje i prywatyzacje nalezy postrzegad
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tacznie: deregulacja, ktérej nie towarzyszy prywatyzacja,
oznacza, ze podmioty nalezace do tego samego wlasciciela
beda konkurowal pomiedzy soba, a takze probowad od-
dzialywac na wiadciciela w zakresie regulacji, ktére sa dla
nich korzystne. Natomiast prywatyzacja, bez deregulacji
dopuszczajacej do udzialu w rynku innych podmiotéw,
oznacza monopolizacje i de facto przekazanie w prywat-
ne rece obszaru wylaczonego spod konkurencji, co moze
prowadzi¢ do pozyskania renty monopolowej. Synergia de-
regulacji i prywatyzacji byla podnoszona w trakcie zmian
w sektorze ustug publicznych w Stanach Zjednoczonych
i Wielkiej Brytanii. Co ciekawe, wlasnie w sektorze trans-
portu, w tym takze transportu miejskiego, uzyskano spek-
takularne efekty ekonomiczne: dzieki deregulacji i prywa-
tyzacji udalo si¢ znaczaco obnizy¢ koszty $wiadczenia ustug
i podnies¢ jakosé obstugi [31. W Wielkiej Brytanii efekty
byly szczegélnie spektakularne (tab. 1). Trzeba pamietad,
ze deregulacja i prywatyzacja transportu miejskiego nie do-
tyczyla Londynu, a mimo to takze tam doszlo do poprawy
wynikéw ekonomicznych (by¢ moze pod wplywem tego,
co dzialo sie w calym kraju w tym zakresie). Zaskakujaco
wysokie efekty uzyskano w zakresie kosztéw — reduku-
jac je o 1/3, a poréwnujac koszt jednostkowy — prawie az
o polowe. Obliczenia P White’a pokazuja {41, ze globalne
efekty uzyskane w Wielkiej Brytanii mozna szacowaé na
420 mln funtéw — spadek kosztéw wyniést prawie 1,2 mln
funtéw, ale spadly tez dochody ze sprzedazy uslug (0 120
mln funtéw) i subwencje (0 650 mln funtéw). Z wyjatkiem
Londynu, w Wielkiej Brytanii przeprowadzono daleko po-
suniety liberalizacje i prywatyzacje rynku przewozéw lokal-
nych (w Londynie utworzono zarzad transportu miejskiego
— jednak jednostka ta zobowiazana jest do liberalizacji or-
ganizowanego przezen rynku lokalnego). Spadek kosztéw
wiasnych bezposrednio spowodowany byl spadkiem kosz-
téw zatrudnienia i wzrostem wydajno$ci pracy, pozosta-
e czynniki to: zmniejszenie Sredniej wielkosci pojazdéw
(w efekcie spadly koszty paliw oraz materialéw), lepsze
wykorzystanie pojazdéw (wzrost przebiegu pojazdu z 49
tysiecy km do 54,2 tysiaca km), eliminacja scentralizowa-
nej, wlasnej bazy warsztatowej, a w Londynie rezygnacja
z obstugi konduktorskiej.

Tabela 1
Efekty deregulacji i prywatyzacji transportu lokalnego
w Wielkiej Brytanii
Parametr 1985/86 (w cenach | 1998/99 Zmiana
poréwnywalnych w procentach
dla okresu 1998/99)

Koszty catkowite (min funtow) 3593 2404 -33,1%
Koszt jednostkowy wkm (w pensach) 173 91 -47,4%
Dochdd jednostkowy (w pensach na 40,5 51,6 21,4%
jednego pasazera)

Liczba pasazerow (w min) 5641 4248 -24,7%
Subwencje (w min funtéw) 831 180 -78,3%
Dochody ogétem (min funtow) 3581 2813 -21,4%
Nadwyzka/Strata brutto(%) -0,3 +14,5%

Udziat subwenciji 23,2 6,4

w dochodach ogotem (%)
Zrodio: [4]
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Uzasadnieniem urynkowienia ustug komunalnych pod
koniec lat 80. XX wieku byla z jednej strony potrzeba po-
zyskania kapitalu niezbednego do finansowania rozwoju,
a z drugiej przeswiadczenie o wickszej efektywnosci przed-
sicbiorstw prywatnych. Wyzsza efektywnos¢ przedsie-
biorstw prywatnych potwierdzana byla w badaniach i prak-
tyce — najpierw w Wielkiej Brytanii, a pézniej w innych
krajach, stajac si¢c przestanka zmian wlasno$ciowych i dere-
gulacji. Cho¢ przeksztalcenia sektora komunalnego naste-
powaly wolniej niz w przypadku innych gatezi gospodarki,
to jednak wydaje sie, ze wplyw waszyngtonskich ekonomi-
stow oraz dyskusji wokdl konsensusu waszyngtoniskiego
mialy istotne znaczenie dla zainicjowania i przebiegu tych
zmian.

W gospodarce komunalnej w Polsce nurty wyznaczone
przez konsensus waszyngtofiski pojawily sie wraz z odno-
wieniem instytucji samorzadu terytorialnego w 1991 roku
i komunalizacji mienia pafdstwowego stuzacego realizacji
zadan wlasnych gmin, czyli w obszarze gospodarki komu-
nalnej. Samorzady gminne (do roku 1998 istnial tylko je-
den szczebel samorzadu terytorialnego) przejely przedsie-
biorstwa $wiadczace ustlugi komunalne, w szczegdlnosci
miejskiego transportu zbiorowego, dostaw wody, oczysz-
czania Sciekdw, wywozu $mieci oraz wiele innych, realizuja-
cych zadania wlasne samorzadu gminnego. Deregulacja
i prywatyzacja dotyczyla w zasadzie wszystkich ushug, cho¢
zdecydowanie wolniej postepowala tam, gdzie wystepowata
rozbudowana infrastruktura, tak jak w przypadku dostaw
wody czy realizacji przewozéw w miejskim transporcie
zbiorowym (cho¢ tu wydawaloby sie, ze ograniczenia infra-
strukturalne powinny dotyczy¢ tylko miast, gdzie trans-
port zbiorowy opiera sie na transporcie szynowym i drogo-
wym, korzystajacym z sieci energetycznej, a tymczasem
mialo to szerszy wymiar). Najwicksze urynkowienie ma
miejsce w wywozie $mieci — w niektérych wojewddztwach
zdecydowana wiekszo$¢ firm w tym sektorze to niezalezne
firmy prywatne (w wojewddztwach $laskim i pomorskim
udzial firm prywatnych w rynku wynosi powyzej 70%) [51.
Natomiast w przypadku sieci wodociagowych, kanalizacyj-
nych i skltadowisk odpadéw komunalnych udzial sektora
prywatnego jest marginalny, podobna sytuacja ma miejsce
w miejskim transporcie zbiorowym. Zaréwno w teorii, jak
i w praktyce deregulacja, a zwlaszcza prywatyzacja sektora
komunalnego, napotyka na silny opdr uzasadniany przede
wszystkim argumentami monopolu naturalnego (i ryzyka
monopolizacji prywatnej oraz wysokich rent monopolo-
wych), patologiami proceséw prywatyzacji oraz spoleczng
uzytecznoscia ustug komunalnych {6}. Nie zwraca sie jed-
nak uwagi na skutki monopolu publicznego w gospodarce
komunalnej. Rynki komunalne sa rozproszone i stosunkowo
male — jesli nie dopuszcza si¢ na nich konkurencji o rynek
dochodzi do monopolizacji, ktéra prowadzi zwykle do uzy-
skiwania renty monopolowej. W Polsce, do zdominowa-
nych przez sektor publiczny monopoli komunalnych, moz-
na zaliczy¢ ushugi dostarczania wody i oczyszczania Sciekéw
—w 2021 wnioski o wzrost cen wody i $ciekéw oscylowaly
za okres 3-letni (jeszcze nie bylo tak wysokiej inflacji jak
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pod koniec 2021 roku i w 2022) na poziomie 20%, a po
interwencji regulatora (Wody Polskie) przedsicbiorstwa ob-
nizaly poziom podwyzek i ostatecznie ustalono je na pozio-
mie 9-10%) [71.

Zainteresowanie deregulacja, a zwlaszcza prywatyzacja
sektora komunalnego, a szerzej calej gospodarki w ostat-
nich latach wydaje si¢c zmniejszaé. Do glosu dochodzi kry-
tyka ortodoksji ekonomicznej opartej na przekonaniu, ze
wolny rynek i wzrost gospodarczy to paradygmaty wspét-
czesnej ekonomii. Ta heterodoksja opiera si¢ na:

e krytyce paradygmatu wzrostu rozumianego jako
wzrost PKB i prébie zastapienia tego indykatora ze-
stawem innych miernikéw, uwzgledniajacych kwestie
klimatyczne i szerzej zwiazanych z jakoscia zycia;

e uznaniu sily i znaczenia pafistwa w gospodarce.

Kwestie wzrostu rozumianego inaczej niz w nurcie orto-
doksyjnym podnosi K. Raworth, ktéra szczegdlnie interesuje
si¢ gospodarka obiegu zamknietego [8}. Podobne stanowisko
zajmuje G. Kolodko [9}. Postrzeganie wzrostu przez pry-
zmat syntetycznego miernika, jakim jest PKB, jest krytyko-
wane, zwlaszcza z powodu ignorowania kwestii $rodo-
wiskowych (w tym w zwiazku z problemami z wlaczeniem
rachunku kosztéow zewnetrznych do szacowania PKB).
Powyzszy element nowej heterodoksji w naukach ekono-
micznych SciSle wiaze sie z druga kwestia, jaka jest udzial
panistwa w gospodarce. Tendencjom wzrostu zaangazowania
panstwa sprzyjaja kryzysy — zwlaszcza takie, jak wywolany
pandemia COVID-19 oraz wojna na Ukrainie. Pafistwo
moze przy$pieszaé pewne dzialania wzgledem samoregulacji
rynkowej, chodzi tu nie tylko o nadzwyczajne wydarzenia
kryzysowe, ale takze dlugofalowe i stale juz obecne w polity-
ce makroekonomicznej trendy zwigzane z ochrong klimatu.

W dyskusji zwraca sie uwage na mozliwe przewagi
efektywno$ciowe przedsiebiorstwa publicznego — do pio-
nierskich prac, ktére wspélczesnie sa przedmiotem ozywio-
nej dyskusji, nalezy zaliczy¢ dorobek M. Mazzucato, ktéra
w ksiazce pt. Przedsighiorcze pasistwo dowodzi, ze pafistwo
w wielu przypadkach bylo skuteczniejsze i efektywniejsze
w inicjowaniu nowych kierunkéw innowacji i innowacyjno-
$ci niz sektor prywatny. Whrew niektérym pogladom
Mazzucato nie jest zwolenniczka prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej przez paistwo, w tym przez firmy nalezace do
pafstwa, i wcale nie twierdzi, ze przedsicbiorstwa pafistwo-
we sa bardziej efektywne. Wprost przeciwnie, zaleca miedzy
innymi redukcje transferéw finansowych do malego i $red-
niego biznesu, zwickszenie i koncentracje wydatkéw pan-
stwa na innowacje na wybranych kierunkach (zwlaszcza
w obszarze zielonej gospodarki), rezygnacje z modnych
obecnie instrumentéw podatkowych przyznajacych ulgi
podatkowe za patenty [10}. Mazzucato dowodzi koniecz-
nosci szerokiej interwencji padstwa w zakresie innowacyj-
nosci i zaklada, ze pafistwo jest w tym obszarze bardziej
efektywne, postuluje aktywng polityke przemystowa, po-
niewaz jej zdaniem sila, napedzajaca rozwdj oparty na inno-
wacjach w przeszlosci, wielokrotnie pochodzila z padstwa,
a nie z sektora prywatnego [10}. Mazzucato proponuje

zmiany funkcjonowania pafstwa, a nie jego rozszerzenie
polegajace na zastepowaniu biznesu prywatnego w gospo-
darce, przedsiebiorcze pafistwo to pafistwo sprawne, a nie
wszechobecne. Warto zauwazy¢, ze wnioski Mazzucato
opieraja si¢ na obserwacjach poczynionych w rozwinigtych
panstwach zachodnich — zwlaszcza w USA. Jest o tyle istot-
ne, ze panstwo polskie jednak rézni sie ciagle jeszcze w wy-
miarze instytucjonalnym i procesowym od rozwinietych
panstw Swiata zachodniego.

Charakterystyka procesu urynkowienia miejskiego
transportu zbiorowego

Komunalizacja miejskiego transportu zbiorowego, kto-
ra miala miejsce na poczatku lat 90. XX wieku okazala
sic wielkim wyzwaniem dla samorzadéw terytorialnych:
transport zbiorowy byl gléwnym instrumentem zaspo-
kajania potrzeb mobilno$ci, przedsiebiorstwa $wiadczace
ustugi byly czestokro¢ réwniez bardzo duzymi podmiota-
mi, z silnymi zwiazkami zawodowymi, a jednoczesnie byly
kapitalochlonne, a tabor i infrastruktura wymagaly pilnych
inwestycji. W tym czasie, w najwickszych osrodkach miej-
skich, samorzady przy wspdlpracy z uczelniami wyzszymi
podjely probe wyboru najbardziej efektywnych rozwiazan
organizacyjnych, ktére pozwolilyby na rozwéj transportu
zbiorowego. W takich o$rodkach jak: Bialystok, Gdynia,
aglomeracja katowicka, a p6zniej takze Warszawa, rozpo-
czeto wdrazanie modelu rynkowego, ktéry zostal nazwany
modelem regulowanej konkurencji {11}. Model ten zakta-
da mozliwo$¢ wystapienia konkurencji na rynku, podobnie
w modelu deregulacji, gdzie operatorzy konkuruja miedzy
soba na danym rynku. W tym drugim rozwiazaniu oferuje
sie pasazerom niezalezne (a wigc niezintegrowane) systemy
taryfowo-biletowe, a wladzom miejskim $wiadczenie ustug
dotowanych w ramach uméw kosztéw netto (przewoznik
otrzymuje wowczas rekompensate w wysokosci przycho-
déw utraconych w wyniku §wiadczenia zaméwionych przez
wladze publiczne uslug nierentownych). Trzeci z modeli
(model dominujacego operatora) nie przewiduje konkuren-
¢ji na rynku, ale nie wyklucza konkurencji o rynek?, jednak
takich inicjatyw nie podjeto — konkurencja jako stymulator
wzrostu efektywnosci i poprawy jakosci uslug pojawita sie
w pierwszym z wymienionych modeli. Warto tu zaznaczy¢,
ze model konkurencji o rynek jest szeroko stosowany we
Francji.

Najistotniejszym przedsiewzieciem w procesie urynko-
wienia miejskiego transportu zbiorowego, a jednoczesnie
bezdyskusyjna innowacja organizacyjna, bylo powolywanie
zarzad6w transportu miejskiego, ktére mialy pelnic role re-
gulatora na lokalnych rynkach transportowych. Zarzad
transportu miejskiego mial kupowac ushugi przewozowe od
niezaleznych operatoréw, konkurujacych o zlecenia zarza-
du. Jednoczesnie zadaniem zarzadu bylo opracowanie ofer-
ty obstugi mobilnosci oraz pozyskanie srodkéw finanso-

2 Konkurencja o rynek polega na rywalizacji o przejecie calego rynku lokalnego
— operator dziata na wielu rynkach i konkuruje z innymi operatorami o obstuge
calych rynkéw.
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monopol monopson

Rys. 1. Model rynku z zarzadem transportu miejskiego
Zrodto: [12]

wych na realizacje uméw z operatorami (rys. 1) [12].
Pierwsze zarzady otworzyly rynek dla niezaleznych opera-
toréw, wykreowano konkurencje nie tylko pomiedzy opera-
torami niezaleznymi i komunalnymi, ale takze pomiedzy
firmami stanowigcymi wlasno$¢ poszczegblnych miast
(glownie na obszarach aglomeracji i tylko na poczatku
transformacji). Pozwolilo to na uzyskanie spektakularnych
rezultatéw: spadku kosztéw zakupu pracy eksploatacyjne;
i wyraznej poprawy jako$ci ustug w poréwnaniu do miast,
w ktérych funkcjonowal model z dominujacym, z reguly
monopolistycznym operatorem komunalnym.

Sredni  koszt ushug przewozowych $wiadczonych
w 1999 roku w miastach bez zarzadéw przez operatordw
funkcjonujacych jako zaktady budzetowe wynidst 3,53 zl
za jednostke pracy eksploatacyjnej, czyli 1 wozokilometr
(nalezy zaznaczyé, ze w zakladach budzetowych nie
uwzglednia si¢ amortyzacji w rachunku kosztéw), a w przy-
padku spétek komunalnych 3,89 zt (z amortyzacja)’.
Natomiast Srednia stawka placona operatorom (przewoz-
nikom) za 1 wozokm autobusu przez zarzady transportu
miejskiego w 1999 roku wynosita 3,17 zt. Zatem w przy-
padku modelu z rozdzialem funkcji jednostkowe koszty
transportu miejskiego byly nizsze o ponad 20%. Przyjmujac
nawet, ze koszty organizacji ustug ponoszone przez ZTM
podwyzszaly taczne koszty ich swiadczenia o 10%, pozwa-
la to stwierdzié, ze koszty w miastach z zarzadami trans-
portu byly nizsze o okoto 10% {12}.

Analizujac koszty zakupu pracy eksploatacyjnej, w prze-
kroju poszczegdlnych zarzadéw w pierwszych latach ich
funkcjonowania, mozna stwierdzi¢, ze rynki o nizszym
stopniu koncentracji (wysoki stopiefi monopolizacji spowo-
dowal, Zze do poréwnania przyjeto tylko wskaznik okresla-
jacy udzial najwickszego operatora w rynku) generalnie
charakteryzowaly sie nizszymi kosztami zakupu jednostko-
wej pracy eksploatacyjnej (tab. 2, rys. 2).

Juz w pierwszej dekadzie zmian na rynkach miejskiego
transportu zbiorowego roku mozna bylo zauwazy¢, zwlasz-
cza w jej drugiej polowie, hamowanie tych pozytywnych
tendencji i swego rodzaju konwergencje powodowang trze-
ma czynnikami:

3 Poréwnanie dotyczy tylko kosztéw komunikacji autobusowej.
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Tabela 2
Zaleznos$¢ koncentracji i kosztow w komunikacji autobusowej
zarzadow transportu miejskiego
Zarzad Wspotczynnik Cena ptacona przez ZTM
koncentracji W1 przewoznikom za 1 wkm
1998 1999 1998 1999
KZK GOP 24,38% 23,91% 2,64 zt 2,94 7t
Z0KM Biafystok 39,59% 39,60% 2,397t 2,637t
ZKM Szczecin 41,50%
ZKM Gdynia 45,19% 43,13%
ZKM Elblag 43,84% 43,48% 2,65zt 3,02t
MZK Jastrzgbie 65,00% 65,94% 2,552t 2,957t
ZKG Olkusz 69,70%
Najwigksza konkurencija (Srednie stawki) 2,56 zt 2,89 zt
ZKKM Chrzanéw 70,94%
ZTM Radom 79,31% 79,64% 2,98z 3,33zt
ZdiK Wroctaw 82,17%
MZK Tychy 91,95% 85,11% 2,00 zt 3,07
ZDMIKM Bydgoszcz 88,44% 87,62% 3,421z 3,81zt
ZUM Ostrowiec 93,33% 93,22% 2,54 7t 2,797t
ZTM Warszawa 96,71% 95,96% 3,37zt 3,98 zt
Najmniejsza konkurencja (Srednie stawki) 2,86 zt 3,40 zt
Srednio wszystkie jednostki ‘ 66,78% ‘ 65,85% 2,73 zt 317z
Irédto: [12)
120,00% 4,50 2t
4,00 24
100,00% —_
/\ [ / + 3502z
80,00% N — T 3,002
60.00% =7 AT / L2502z
/ I - / \/ 2,002t
40,00% / 1,50 zt
v + 1,002
20,00%
+ 0,502
0,00% ! ! 0,00zt
v\"\& & & ¢ o & ® P 04& 2
&% & & & ‘g% ) &£
& W &
0y A N~ @’Q‘ 0
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===Cena za 1 wozokm autobusu ===Wspotczynnik koncentracji W1 ‘

Rys. 2. Zaleznos¢ koncentracji (W1) i stawki jednostkowej pracy eksploatacyjnej autobusu

e rosnaca rola motoryzacji indywidualnej w obstudze
potrzeb mobilno$ci mieszkancow;

e posrednim wplywem zarzadéw transportu na miasta,
w ktérych funkcjonowal model dominujacego opera-
tora — zarzady nie traktowane poczatkowo przez ope-
ratoréw jako zagrozenie dla ich pozycji rynkowej,
przez samorzadowcéw postrzegane byly jako alterna-
tywa i niejako stymulanta zmian dla rynkéw z domi-
nujacym operatorem;

e spadkiem impetu restrukturyzacji realizowanej przez
miasta i zarzady transportu, ktéry thumaczyé wyczer-
paniem si¢ prostych mozliwosci poprawy efektywno-
$ci funkcjonowania operatoréw oraz biurokratyzacje
zarzadéw (wynikajacg z przyjecia dla nich budzeto-
wych form zarzadzania) {13].

Juz w pierwszych latach XXI wieku rynkowe zmiany
w miejskim transporcie zbiorowym catkowicie wyhamowaly,
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dotychczasowy zakres przeksztalced utrwalil sie. Dodat-
kowym czynnikiem hamujacym intensyfikacje konkurencji
bylo odejscie od powszechnego stosowania prawa zaméwieni
publicznych przy kontraktowaniu ushug, w rezultacie wdro-
zenia regulacji unijnych zwigzanych z mozliwoécig tworzenia
tak zwanych podmiotéw wewnetrznych. Taki stan trwa do
dzi$. Jednoczesnie miejski transport zbiorowy jest obszarem
intensywnych inwestycji taborowych i infrastrukturalnych
majacych na celu dekarbonizacje mobilnosci miejskiej (w ra-
mach planéw réwnowazenia mobilnosci) {14]. Srodki na te
inwestycje pochodza prawie wylacznie ze zrédel budzeto-
wych, w tym zwlaszcza z funduszy unijnych. Tym samym
typowe dla dzialalno$ci gospodarczej ryzyko inwestycyjne
lokowane jest poza spotkami operatorskimi — redukuje to za-
kres odpowiedzialnosci zarzadczej i moze prowadzi¢ do sytu-
acji, kiedy przy wysokich cenach zeroemisyjnych srodkéw
transportowych spélki nie bedg w stanie odtwarzaé tabor —
wszak amortyzacja to koszt, ktéry nie powoduje wyplywu
gotéwki. Co gorsza, od wielu lat tempo inwestycji taboro-
wych wyznacza kalendarz wyborczy i harmonogram realiza-
¢ji planéw rozwojowych finansowanych przez UE, a to nie
sprzyja racjonalnosci gospodarowania.

Pomimo ze model regulowanej konkurencji, a szerzej
proby wprowadzenia mechanizméw rynkowych do miejskie-
go transportu zbiorowego, nie zakonczyly sie pelnym sukce-
sem, nalezy zwrdci¢ uwage, ze sam fakt podjecia tych prze-
ksztalceni i presja, ktéra one wywarly na rynek i politykow,
daly pozytywne efekty. Sukcesem zmian podjetych na po-
czatku lat 90. XX wieku bylo utrzymanie roli miejskiego
transportu zbiorowego jako kluczowego systemu mobilnosci
miejskiej, co zaowocowalo inwestycjami pozwalajacymi na
zatrzymanie spadku potencjatu przewozowego. W rezultacie
miejski transport zbiorowy zdecydowanie lepiej funkcjonuje
niz lokalny transport zbiorowy na obszarach pozamiejskich.
Utrzymuje takze wyzszy jego udzial w obstudze potrzeb mo-
bilno$ci w poréwnaniu do rynkéw pozamiejskich. W mia-
stach, w ktérych od poczatku funkcjonowal dominujacy ope-
rator jako monopolista, zanotowano poprawe efektywnosci
oraz wzrost jakosci $wiadczonych ustug.

Bariery urynkowienia miejskiego transportu zbiorowego
Do podstawowych barier w rozwoju rynkowego modelu
miejskiego transportu zbiorowego w Polsce mozna zaliczy¢:
o chaotyczne regulacje, w tym zwlaszcza w zakresie cen
(szeroki zakres ulg ustawowych oraz sposéb stano-
wienia taryf, a pdzniej takze préby wprowadzania
bezplatnych przewozéw, czyli taryf zerowych), wa-
runkéw wykonywania przewozéw (czasochlonny
proces wystawiania zezwoleri) {15} oraz przepisy nie-
wiele wnoszacej, a niestety postulowanej przez opera-
toréw i niektérych organizatoréw transportu miej-
skiego ustawy z 16 grudnia 2010 roku o publicznym
transporcie zbiorowym (Dz.U. nr 5 poz. 13) {16};
e brak prywatyzacji operatoréw komunalnych;
e rezygnacj¢ z przetargéw w ramach procedury zamoé-
wiefi publicznych na rzecz $wiadczenia ustug przez
podmiot wewnetrzny;

e wysoka koncentracje podazy na lokalnych rynkach
(co nie sprzyja otwieraniu tych rynkéw) {171;

e budzetows forme organizacyjna zarzadéw® i niekt6-
rych operatoréw.

Wszystkie wymienione czynniki mialy wplyw na wyha-
mowanie rynkowych zmian w miejskim transporcie zbioro-
wym, jednak dwa wydaja si¢ szczegdlnie istotne: brak pry-
watyzacji operatoréw oraz mozliwo$¢ utrzymania monopolu
na rynku obstlugiwanym przez podmioty wewnetrzne
(w takiej sytuacji nie wystepuje konkurencja o rynek).
Wplyw pozostalych czynnikéw, aczkolwiek niebagatelny,
to jednak wydaje sie mniejszy — zwlaszcza w pierwszej
i drugiej dekadzie przeksztalcen.

Podstawowym zalozeniem modelu regulowanej konku-
rencji jest wystapienie rywalizacji konkurencyjnej na rynku
lokalnego transportu zbiorowego. Przewidywano, ze kon-
kurencja na rynku zbiorowego transportu miejskiego be-
dzie trudna do utrzymania, jesli operatorzy pozostana kapi-
talowo powiazani z samorzadami, ktére maja takze wplyw
na realizacje zadafi organizatorskich przez zarzad transpor-
tu miejskiego, w tym kontraktowanie oraz kontrole ilosci
i jakosci uslug $wiadczonych przez operatoréw. Oczywiste
bylo zagrozenie wynikajace ze sprzecznosci intereséw wia-
Scicielskich gmin, reprezentowanych w radach nadzorczych
przedsiebiorstw komunalnych i dziatan kontrolnych zarza-
du, w tym kar nakladanych przez organizatora na operato-
réw stanowiacych wlasno$¢ miasta [ 18]. Potrzeba prywaty-
zacji byla dostrzegana przez pafstwo, jednak z mizernymi
skutkami: Program Prywatyzacji Podmiotéw Komunalnych
przeprowadzony w 2004 roku objal co prawda 22 firmy
z sektora miejskiego transportu zbiorowego, ale tylko
z malych i $rednich miast, z ktérych 2 zostaly sprywatyzo-
wane, a 0 samym programie szybko zapomniano i prézno
szukad o nim informacji poza materialem przygotowanym
przez firme doradcza {19}].

Wsréd innych przyczyn zablokowania proceséw prywa-
tyzacyjnych w miejskim transporcie zbiorowym wymienia
sie takze {19, 18}:

e silny opdr spoleczny, przede wszystkim mocno
uzwiazkowionych zalég przedsiebiorstw transportu
zbiorowego;

e niski poziom wiedzy o efektach prywatyzacji oraz
brak doswiadczenia w prywatyzacji tak kapitalo-
chlonnych i jednoczesnie kluczowych dla sprawnego
funkcjonowania miasta jednostek;

e bariery prywatyzacji bezposredniej powodowane ni-
ska warto$cia dochodowa tych przedsi¢biorstw;

e obawy politykéw lokalnych o podejrzenia korupcyjne.

Poza wymienionymi przyczynami nalezy zwréci¢ uwa-
ge na dodatkowe aspekty posiadania przez gminy wia-
snych przedsigbiorstw komunalnych — na przestrzeni lat
w miejskim transporcie zbiorowym podstawowa formag
organizacyjna stala si¢ spétka kapitalowa (zwykle z ogra-

4 Tylko jeden zarzad transportu miejskiego w Polsce funkcjonuje jako spétka z o.o.
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niczona odpowiedzialno$cia), ktérej rada nadzorcza
(a wlasciwie wynagrodzenia za zasiadanie w radzie) jest
w wielu przypadkach narzedziem pozyskiwania poparcia
politycznego: wystarczy przesledzi¢ sktady rad nadzor-
czych spétek. Przykladowo w aglomeracji katowickiej
prezydent Katowic zasiada w RN PKM Gliwice, prezy-
dent Gliwic zasiada w RN PKM Tychy, prezydent Tychow
zasiada w RN PKM Sosnowiec, a sama rada liczy az 10
osOb. Szerszy obraz tej sytuacji wylania sie z przegladu
sktadow pozostalych spétek miejskich. Ten proceder roz-
winat si¢ jednak dopiero w pézniejszych latach przeksztal-
cefr i prawdopodobnie nie byl gtéwnym motywem hamo-
wania prywatyzacji— to raczej opér zwigzkéw zawodowych
i ich sita oraz obawy o niespodziewane skutki prywatyza-
¢ji (np. utrata mozliwosci realizacji zadan, zarzuty o nie-
prawidlowosci w wycenie i procesie sprzedazy) byly gtow-
ng przeszkoda. Niewatpliwie jednak wykorzystanie spéotek
miejskich jako narzedzia zdobywania poparcia polityczne-
go i lojalnosci jest sprzeczne z kompetencyjnym modelem
zarzadzania spétka kapitalowa. Wydaje si¢ takze, ze gminy
nie otrzymaly potrzebnego wsparcia eksperckiego i finan-
sowego ze strony rzadu, tym bardziej ze sama prywatyza-
cja w skali kraju bardzo szybko byla kontestowana po
zmianie pierwszego rzadu solidarnosciowego, eksponowa-
no takze w biezacej walce politycznej wady i bledy po-
wszechnej prywatyzacji w Polsce. I to pomimo potwier-
dzonego w badaniach korzystnego wplywu prywatyzacji,
nie tylko na efektywno$¢ przedsigbiorstw, ale takze ich
innowacyjnosc i site konkurencyjna (w wielu przypadkach
takze miedzynarodows) [20}.

Poczatkowa powszechno$¢ stosowania prawa zamdéwien
publicznych powodowata konieczno$¢ weryfikacji ofert nie
tylko operatoréw starajacych sie o zlecenia zarzadow, ale
takze oddzialywania na rynki z dominujacym operatorem
komunalnym. Nawet kiedy operator nie ma na rynku lo-
kalnym konkurencji, to juz sama konieczno$¢ przygotowa-
nia oferty i poddania si¢ procesowi zaméwienia ma wplyw
na analize kosztéw jego dziatalnosci oraz jako$é swiadczo-
nych przez niego ushug. Poza tym, w miare rozwoju gospo-
darki rynkowej, pojawili si¢ operatorzy zdolni do konkuro-
wania o rynki nawet duzych miast. Taka sytuacja takze
sprzyjala poprawie efektywnosci i wzrostowi jako$ci ustug.
Mimo tych korzysci w wielu o$rodkach miejskich prolon-
gowano umowy zawarte przed wejciem w zycie prawa za-
méwien publicznych. W rezultacie nie nastapita weryfika-
cja oferty przewoznikéw komunalnych — np. w aglomeracji
katowickiej, w odniesieniu do przewoznikéw komunal-
nych, stosowano umowy zawarte na poczatku okresu trans-
formacji i byly one co najwyzej aneksowane. Kiedy juz na-
stapita  koniecznos¢ prawa
publicznych, to przetarg ogloszono na zagregowane ustugi,
ktére bylo w stanie zrealizowac tylko konsorcjum operato-
réw komunalnych.

Konkurencyjny wyb6r operatoréw zostal praktycznie
wyeliminowany po wejsciu w zycie regulacji unijnej, ktdra
dopuszczala odejscie od zaméwien publicznych i bezpo-
$rednie zlecanie ustug przez wladze publiczne podmiotowi

zastosowania zamOwien
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nazywanemu podmiotem wewnetrznym, ktéry — bedac
wilasnoscia tych — wladz realizowal tylko przewozy na ich
zlecenie (Rozporzadzenie 1370/2007) {211].

Rozporzadzenie 1370/2007 dopuscito mozliwos¢ zleca-
nia przewozéw bez przetargu pod warunkiem, ze umowe
realizuje podmiot wewnetrzny, ktéry jest wlasnoscig zleca-
jacego ustugi. Nowa mozliwo$¢ kontraktowania ushug sta-
la sie powszechna i bardzo szybko rozpowszechnila sie
zwlaszcza tam, gdzie funkcjonowal rynek z monopolem
dominujacego operatora komunalnego. Warunkiem funk-
cjonowania operatora jako podmiotu wewnetrznego byla
jego komunalna forma wilasnosci, ktéra w sytuacji zanie-
chania prywatyzacji stala si¢ de facto formalnoscia. Co
prawda, podmiot wewnetrzny ma ograniczone mozliwosci
rozwoju rynku, poniewaz musi $wiadczyé wylacznie zada-
nia zlecone przez wladze publiczne, jednak ma zagwaran-
towane rekompensaty z tytulu §wiadczenia ustug publicz-
nych, w tym takze zysk (aczkolwiek sposéb jego ustalania
jest dyskusyjny). Prowadzenie dzialalnos$ci w charakterze
podmiotu wewnetrznego minimalizuje ryzyko ich dzialal-
nosci — operator de facto przenosi ryzyko nieosiagniecia
zaplanowanych przychodéw na wladze publiczne i moze
oczekiwad, zgodnie z przedstawiong regulacja oraz towa-
rzyszacymi jej zmianami w prawie krajowym, ze nawet
jesli osiggany zysk bedzie mniejszy od przecietnego w go-
spodarce, to jednak bedzie pewny, bo zostal zagwa-
rantowany w kontrakcie. Co wazniejsze — operator ma po-
krywane koszty w formule umowy kosztéw netto; wladze
publiczne sg zobowiazane do zaplaty rekompensaty, ktéra
pokrywa straty powodowane nierentownoscia ustug —
operator pozyskuje wplywy z biletéw, a réznice pomiedzy
kosztami i dochodami pokrywa wladza publiczna.
Operator ma w tym procesie szczegdlna pozycje — nie jest
weryfikowany przez jakiekolwiek mechanizmy rynkowe,
co wigcej to operator pozyskuje i przetwarza dane dotycza-
ce finansowych aspektéw oferty przewozowej. Gminy
przeprowadzaja audyt, ale z definicji jest on robiony
z op6znieniem (offline), natomiast rynek dziala w czasie
rzeczywistym (online). Zeby to lepiej zobrazowaé — kazdy
zapewne wie z praktyki i zycia codziennego, ze zwykle wy-
konawca ustug jest w stanie uzasadni¢ dowolng cene kosz-
tami, jedynie uklad odniesienia w postaci rynku, czesto
bezlitosnie, ale skutecznie weryfikuje oferty.

Scenariusze przyszto$ci modelu regulowanej konkurencji

Ulubionym zajeciem ekonomistéw, podobnie jak polity-
kéw i dziennikarzy, jest przewidywanie przyszlosci — choé
rzadko kiedy kreslone scenariusze majg okazje w pelni sie
ziSci¢. Tym niemniej na zakoficzenie tego artykulu mozna
pokusi¢ sie o przedstawienie autorskiej wizji zmian pro-
rynkowych i proefektywnosciowych, nawet jesli wydaja si¢
one obecnie malo prawdopodobne. Podstawowa przestanka
tego scenariusza jest przeSwiadczenie o potrzebie wzrostu
efektywnosci w gospodarowaniu w systemach miejskiego
transportu zbiorowego, zwlaszcza w obecnej sytuacji go-
spodarczej. Kierunki zmian przedstawione w scenariuszu
nalezy traktowaé jako hipotetyczne, mozliwe, aczkolwiek
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Rys. 3. Scenariusz ewolucji zarzadéw transportu
Zrédto: opracowanie wiasne

z punktu widzenia autora niniejszej publikacji malo praw-
dopodobne. Ten brak wiary w realno$¢ zmian, ktére oce-
niane sa jako potrzebne i efektywne, bierze si¢ nie tylko
przedstawionego wezesniej przegladu procesu odchodzenia
od modelu rynkowego, ale réwniez faktu, ze podobny mo-
del hipotetycznych zmian zostal zaprezentowany ponad
20 lat temu na jednym z seminariéw Izby Gospodarczej
Komunikacji Miejskiej.

Istotne zalozenia scenariusza dotycza:

e prywatyzacji bedgcej podstawa gospodarki rynkowej;

e wzrostu skali dzialania (integracja pozioma), ponie-
waz daje ona korzysci ekonomiczne;

e integracji pionowej, jesli da ona korzysci i nie dopro-
wadzi do zakl6cenia konkurencji (moze dotyczy¢ wy-
odrebnionego systemu transportu szynowego lub ele-
mentdw infrastruktury mobilnosci).

Prywatyzacja zarzadéw transportu miejskiego w sytu-
acji, kiedy nie podjeto jej w przypadku operatoréw, wydaje
si¢ szczegblnie nieprawdopodobna, jednak mozna wyobra-
zi¢ sobie wzorem prywatyzacji ustug publicznych we Francji
kontraktowanie zarzadzania transportem miejskim. Zdecy-
dowanie bardziej prawdopodobne jest poszerzanie zasiegu
dzialania poszczegdlnych zarzadéw i ich wspélpraca; tak
rozumiana integracja pozioma miala miejsce w czystej po-
staci na obszarze aglomeracji katowickiej, kiedy zwiazek
metropolitalny przejal funkcje organizatora transportu
miejskiego na obszarze wszystkich gmin czlonkowskich,
gdzie wczesniej funkcjonowaly trzy zarzady transportu
miejskiego.

W aglomeracji tréjmiejskiej takze powotano zwigzek
miedzygminny, ktdry jest jednak tylko plaszczyzna wspét-
pracy organizatoréw transportu komunalnego.

Pionowa integracja generalnie postrzegana jest jako
zagrozenie dla konkurencji na rynkach zarzgdéw. Takie
rozwiazanie zastosowano w zwiazku komunalnym dziata-
jacym w Jastrzebiu Zdroju i okolicy (Miedzygminny
Zwiazek Komunikacyjny) — jednak doprowadzilo to do
powaznych probleméw w organizacji transportu.
Integracja pionowa powinna by¢ odstepstwem od reguly
i dotyczy¢ sytuacji, kiedy formalne oddzielenie operatora
przewozéw lub infrastruktury nie przynosi korzysci ryn-
kowych, a jedynie generuje koszty transakcyjne (np.
osobno dzialajace przedsi¢biorstwa transportu szynowe-
g0, zwlaszcza w formie zakladu budzetowego). Przedsta-
wiony scenariusz zaklada mozliwosci rozwoju rynkéw
i zarzaddéw transportu w oparciu zasade efektywnosci —
prywatyzacja, integracja pozioma i integracja pionowa to
sprawdzone w gospodarce mechanizmy poprawy efek-
tywnos$ci ekonomicznej.

Zarzady transportu miejskiego dokonaly rewolucji
w systemach gospodarki komunalnej: pokazaly mozliwosci
rynku, a w samym miejskim transporcie zbiorowym uru-
chomily procesy ekonomizacji, co przyczynito sic do wzro-
stu efektywnosci i ulatwilo modernizacje w tym obszarze
obstugi mobilnosci. Niepelne wdrozenie mozliwosci mode-
lu rynkowego pozostawia niedosyt. Trzeba tez zwrdcié
uwage, ze nie we wszystkich osrodkach miejskich osiagnie-
to takie same rezultaty — rozwiazania organizacyjne nie sg
warunkiem wystarczajacym do osiggniecia efektéw. Zdarza
sie, ze model teoretycznie mniej efektywny pozwala osiagad
jednostce nadzwyczajne efekty dzieki dobremu kierowaniu
i zaangazowaniu zalogi oraz wspélpracy z otoczeniem.
Zdarzaja si¢ tez sytuacje odmienne. Podobnie bylo z zarza-
dami transportu miejskiego: jedne majg wicksze efekty,
inne mniejsze.

Podsumowanie
Odnowienie instytucji samorzadu terytorialnego ponad
trzydziesci lat temu bylo wielkim wydarzeniem, budzi-
to nadzieje na wzrost aktywnosci kapitatu spotecznego
i oddolna przebudowe kraju. Waznym obszarem zmian
byla gospodarka komunalna, gdzie, zwlaszcza w obsza-
rze zadan wspélnych dla wielu samorzadéw, pojawily sie
powazne problemy integracji, ktére rodzily pytania nie
tylko o mozliwosé zorganizowania zadad wlasnych gmin
wspélnie z innymi, ale takze o to, jakimi instrumenta-
mi postuzy¢ sie w projektowaniu proceséw przeksztalcen.
Poczatek lat 90. XX wieku to czas ozywionej dyskusji
o deregulacji gospodarki. W miejskim transporcie zbioro-
wym polegalo to na tworzeniu zarzadéw transportu miej-
skiego, ktére powinny byly, wedlug zalozen, zarzadzad
lokalnym transportem poprzez mechanizm konkurencji
w realizacji ustug przewozowych — model regulowanej
konkurencji.

Model regulowanej konkurencji wdrozyly miasta, gdzie
realizuje si¢c ponad polowe pracy eksploatacyjnej miejskiego
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transportu zbiorowego. Konkurencje na rynku (o takg
w tym modelu chodzi) wprowadzono jednak w nielicznych
osrodkach miejskich — tam, gdzie zarzady i wladze miejskie
byly zdeterminowane w otwarciu rynkéw dla innych ope-
ratordéw niz wlasny komunalny, w tym prywatnych. W po-
zostalych miastach zarzad transportu stal si¢ de facto jed-
nostkg administracyjna, ktora przekazuje dyspozycje
dominujacemu operatorowi, firmie komunalnej (zwykle po
uprzednim uzgodnieniu z nim zmian).

W pierwszej dekadzie lat 90. XX wieku rynkowa eko-
nomizacja zycia gospodarczego w obszarze miejskiego
transportu zbiorowego dala pozytywne efekty ekonomicz-
ne: koszty jednostkowe operatoréw na rynku z konkuren-
¢ja regulowana byly nizsze, a dochodowos¢ jednostkowa
organizatoréw wyzsza. Jednak dosé szybko zarzady trans-
portu staly sie strukturami administracyjnymi, co nie po-
winno dziwié, biorac pod uwage ich budzetowe formy or-
ganizacyjne. W rezultacie wyniki ekonomiczne transportu
miejskiego staly sie mniej istotne i przewaga konkurencyj-
na modelu regulowanej konkurencji zmalala. Rozwiazania
rynkowe mialy duzy wplyw na jako$¢ uslug miejskiego
transportu zbiorowego oraz ich efektywno$¢, zmian tych
nie mozna zatem oceniaé negatywnie i koncentrowaé sie
jedynie na niepowodzeniach dzialad zmierzajacych do
urynkowienia tego systemu.

Z dzisiejszej perspektywy trzeba zauwazy¢, ze oczekiwa-
ne rezultaty tego modelu nie zostaly w pelni osiagnicte ze
wzgledu na zaniechania decyzyjne o podlozu politycznym
i spolecznym. Za podstawowe przyczyny zahamowania
wdrazania rynkowego modelu organizacji miejskiego trans-
portu zbiorowego (regulowanej konkurencji) nalezy uznac
niedoceniang na poczatku transformacji prywatyzacja ope-
ratoréow (dzi§ juz wiadomo, ze zaniechanie prywatyzacji
oznaczalo dominacje podmiotéw komunalnych, co prowa-
dzilo do zatrzymania dyfuzji zlecefi na rynku i tym samym
zahamowania konkurencyjnego poréwnywania ofert).
Dodatkowo, tam gdzie funkcjonowal model dominujacego
operatora, rozporzadzenie WE nr 1370/2007 bylo prze-
stanka wycofania si¢ nawet z ograniczonego stosowania
prawa zamowiefi publicznych w zlecaniu przewozéw w sys-
temach miejskiego transportu zbiorowego.

Przyszlo$é zarzadzania transportem miejskim moze by¢
realizowana w oparciu o rézne scenariusze — jednym z nich,
trudnym i wymagajacym wysitku politycznego, jest powr6t
do zrédet sprzed 30 lat i podjecie zmian, ktére zostaly za-
trzymane, w tym prywatyzacji operatoréw. Nieefektywnosé
miejskiego transportu zbiorowego, a szerzej efektywnos¢
gospodarki komunalnej, to szansa dla zréwnowazonego
rozwoju miast. Czy jednak wladze samorzadowe nie wybio-
ra tatwiejszej do przyjecia przez wyborcow, krotkookreso-
wej, a raczej krotkowzrocznej strategii ograniczenia sie do
picknych stéw o zielonym rozwoju, zr6wnowazonej gospo-
darce, ktéra niesie same pozytywy i minimalne koszty, a tak-
ze o kwestiach, ktére nie wiaza si¢ z ponoszeniem wyrze-
czeni i kosztow?
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