
przewoźnicy i systemy transportowe

6 Autobusy  11 /2016

Andrzej Abramowicz

Efekty pomocy publicznej na restrukturyzację PKS 
w Ostrowcu Świętokrzyskim
Artykuł w syntetycznym ujęciu zawiera ocenę zmian sytuacji ekono-
micznej PKS w Ostrowcu Świętokrzyskim S.A. w latach 2010–2012, 
która doprowadziła spółkę do ograniczenia zdolności konkurowania na 
rynku transportowym. Spowodowało to konieczność ubiegania się przez 
zarząd spółki o pomoc finansową publiczną na restrukturyzację. W arty-
kule omówiono zakres otrzymanej pomocy, plan restrukturyzacji spółki 
oraz jego realizację w latach 2012–2015 i uzyskane efekty. W końco-
wej części artykułu sformułowano rekomendacje, które mogą przyczy-
nić się do poprawy funkcjonowania PKS w Ostrowcu Świętokrzyskim.

Wstęp
W Polsce w okresie transformacji ustrojowej po 1989 r. przed-
siębiorstwa znalazły się w sytuacji wymagającej dostosowania 
działań do nowych uwarunkowań rynkowych. W szczególnie trud-
nej sytuacji znalazły się przedsiębiorstwa transportowe, a wśród 
nich Przedsiębiorstwa Komunikacji Samochodowej (PKS), które 
dotkliwie odczuły skutki transformacji. Zostały one przekształcone 
w spółki prawa handlowego z ograniczoną odpowiedzialnością lub 
w spółki akcyjne, podlegały procesom prywatyzacji i komunalizacji, 
a ponadto były restrukturyzowane [1]. 

PKS w Ostrowcu Św. przez wiele lat był postrzegany jako pod-
miot o relatywnie wysokiej pozycji konkurencyjnej, sukcesywnie 
wdrażające strategie dywersyfikacji rynku, doskonalenia jakości 
i bezpieczeństwa usług w przewozach pasażerskich czy społecz-
nej odpowiedzialności biznesu. Strategiom tym podporządkowane 
zostały działania inwestycyjne spółki. Niekorzystne trendy zmian na 
rynku transportowym, w tym malejący popyt na usługi w przewo-
zach regionalnych i wzrastający poziom konkurencji, spowodowały, 
że w latach 2010–2012 zaczęła pogarszać się sytuacja finansowa 
i ekonomiczna PKS w Ostrowcu Św. Szansy na dostosowanie firmy 
do konkurowania w tych niekorzystnych uwarunkowaniach upatry-
wano w pozyskaniu pomocy publicznej na restrukturyzację. Ocena 
efektów ekonomicznych tej pomocy jest zasadniczym celem niniej-
szego artykułu.

Przekształcenia na rynku przewozów autobusowych
Powstanie w 1946 r. przedsiębiorstwa Państwowej Komunikacji 
Samochodowej (PKS) wynikało z konieczności zaspokojenia ro-
snących potrzeb przewozowych – zarówno w początkowym okresie 
odbudowy Polski ze zniszczeń wojennych, jak i w późniejszych la-
tach, charakteryzujących się wysoką pracochłonnością gospodarki 
narodowej. Wg danych GUS w latach 1950–1970 liczba przewiezio-
nych pasażerów wzrosła niemal dwudziestokrotnie. W okresie naj-
większego rozwoju autobusami przedsiębiorstwa PKS podróżowało 
ponad 2,4 mld pasażerów rocznie. Dynamiczny rozwój przewozów 
autobusowych w Polsce determinował rozwój całego przedsiębior-
stwa. Rozrastające się przedsiębiorstwo charakteryzowało się wy-
soce scentralizowaną, hierarchiczną, wieloszczeblową strukturą 
organizacyjną, zmienianą kilkakrotnie przed 1989 r. Wprowadzane 
zmiany, w tym formalny podział przedsiębiorstwa nie doprowadził 
do konkurencji między nowo powstałymi podmiotami, gdyż obsłu-

giwały one przewozy według administracyjnie ustalonego podziału 
terytorialnego [5]. Zasadnicza zmiana nastąpiła z dniem 1 lipca 
1990 r. Rozwiązane zostały wówczas istniejące przedsiębiorstwa 
PKS, a wszystkie oddziały stały się samodzielnymi podmiotami. 
Utworzono wówczas 174 przedsiębiorstwa pasażerskie i pasażer-
sko-towarowe PKS, dla których organem założycielskim został Mi-
nister Transportu i Gospodarki Morskiej, oraz 65 przedsiębiorstw 
towarowych i spedycji, zaopatrzenia, naprawczych i projektowo-bu-
dowlanych PKS, dla których funkcję organu założycielskiego pełnili 
wojewodowie bądź prezydenci miast. Od 1 października 1996 r. 
funkcję organu założycielskiego dla wszystkich przedsiębiorstw 
PKS zaczęli pełnić wojewodowie [8].

Utworzenie w 1990 r. samodzielnych przedsiębiorstw PKS 
zmieniło zasadniczo sytuację rynkową. Nowo wchodzące na ry-
nek przedsiębiorstwa prywatne podejmowały konkurencję z przed-
siębiorstwami PKS (mającymi co najwyżej kilkuprocentowy udział 
w rynku) zamiast, jak dotychczas, z przedsiębiorstwem monopoli-
stycznym [5]. Konkurencja nasiliła się jeszcze bardziej w momen-
cie akcesji Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. Otwarcie rynku na 
obszar Wspólnoty spowodowało, że rynek Polski stał się rynkiem 
unijnym. Zdolność konkurowania w takiej sytuacji uzależniona 
została m.in. od takich czynników, jak umiejętność wdrażania 
innowacji, efektywność wykorzystania zasobów, przewidywania 
i dostosowywania się do zmian rynkowych czy kreowania nowych 
idei i tworzenia nowych wartości dla klientów [14].

Od połowy lat 90. przedsiębiorstwa PKS poddawane były proce-
som komercjalizacji i prywatyzacji, a także komunalizacji. Działa-
nia te dotyczyły w szczególności PKS w Ostrowcu Św., które zostało 
przekształcone w spółkę akcyjną. 

Realizowane procesy przekształceń własnościowych spowodo-
wały znaczącą zmianę struktury własnościowej przedsiębiorstw 
PKS. Spośród 172 utworzonych w 1991 r. państwowych przedsię-
biorstw PKS obecnie istnieje 9 spółek z dominującym udziałem 
Skarbu Państwa. Pozostałe przedsiębiorstwa PKS zostały sprywa-
tyzowane bądź skomunalizowane. Kilkadziesiąt podmiotów zostało 
zlikwidowanych bądź ogłoszono ich upadłość.

Do 9 obecnie funkcjonujących przedsiębiorstw PKS ze 100-pro-
centowym udziałem Skarbu Państwa należy PKS w Ostrowcu Św. 
W 2010 r. przeznaczono spółkę (wraz z 4 innymi z województwa 
świętokrzyskiego) do sprzedaży; pozostała ona nadal jednooso-
bową spółką Skarbu Państwa, bowiem nie znalazł się nabywca. 
W 2011 r. władze ostrowieckiego samorządu rozważały możliwość 
komunalizacji PKS w Ostrowcu Św.

Kryzys, jaki w 2008 r. objął Europę, również spowodował znacz-
ne kłopoty w Polsce. PKS Ostrowiec Św., jak wiele innych firm, 
znalazł się w trudnej sytuacji ekonomicznej. Kondycja finansowa 
spółki systematycznie pogarszała się. W 2011 r. zarząd wystąpił 
do Ministra Skarbu Państwa o pomoc publiczną na restrukturyza-
cję. Pomoc taka została w 2012 r. udzielona.

W 2013 r. Ministerstwo Skarbu Państwa po raz kolejny wystawi-
ło na sprzedaż 85% akcji PKS Ostrowiec. Cenę wywoławczą ustalo-
no na 4,1 mln zł. W oświadczeniu zarządu spółki czytamy: „Spółka 
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jest w trudnej sytuacji, ale na bieżąco wywiązuje się 
ze zobowiązań wobec pracowników, kontrahentów 
i urzędów” [10]. Ponadto prezes PKS poinformował, 
że w styczniu 2014 r. powinien zakończyć się proces 
restrukturyzacji PKS. 

Ocena sytuacji finansowej PKS w Ostrowcu Św. 
W latach 2008 i 2009, mimo wygenerowania zysku, 
zauważalne były już pierwsze symptomy trudnej sy-
tuacji finansowej. W latach następnych wskaźniki 
ekonomiczne pogorszyły się i spółka w latach 2010, 
2012 i 2014 zanotowała stratę. W 2015 r. sytuacja 
się nieco poprawiła. Poziom zysku był jednak zbyt ni-
ski, aby można było ocenić, że nastąpiło trwałe przy-
wrócenie rentowności. Od 2011 r. spółka generuje 
naprzemiennie zysk i stratę (rys. 1).

Istotną przesłanką pogarszającej się kondycji 
finansowej PKS w Ostrowcu jest spadek przewo-
zów i przychodów. Praca eksploatacyjna w latach 
2006–2015 zmalała o ok. 40%, tj. z 11 mln pojkm 
w 2010 r. do 6,7 mln pojkm w 2015 r. (rys. 2). Przy-
czyną spadku była konieczność ograniczenia kosz-
tów świadczenia usług przewozowych, wynikająca ze 
zmniejszania się przychodów z działalności przewo-
zowej. W okresie tym przychody spółki spadły niemal 
o 30%, tj. z 35,0 mln zł w 2006 r. do 25,4 mln zł 
w 2015 r. Spadek przychodów determinowany był 
niekorzystnymi zmianami na rynku autobusowych 
przewozów pasażerskich. W tym czasie spółka – 
podobnie, jak inne przedsiębiorstwa transportowe 
– realizowała strategię dywersyfikacji rynku. Udział 
przychodów z działalności innej niż przewozy auto-
busowe kształtował się na poziomie 33%. Wzrost 
przychodów z działalności pozaprzewozowej nie był 
jednak wystarczający dla wyrównania spadku przy-
chodów z przewozów. Ponadto niekorzystne trendy 
na rynku czynników determinujących koszty prowa-
dzonej działalności przewozowej powodowały, że spa-
dek kosztów był znacznie wolniejszy niż podaży usług 
i nieco niższy niż przychodów. 

W 2015 r. spółka rozwiązała rezerwę dotacji na re-
strukturyzację w wysokości 504 tys. zł oraz dokonała 
przekwalifikowania prawa wieczystego użytkowania 
do inwestycji w kwocie 613 tys. zł. W konsekwencji tych operacji 
spółka osiągnęła przychód, bez którego rok 2015 zakończyłby się 
stratą w wysokości ponad 800 tys. zł [12]. Jak wynika z rachunku 
zysków i strat, w roku 2013 spółka osiągnęła zysk ze zbycia niefi-
nansowych aktywów trwałych w wysokości niemal 500 tys. zł, co 
w sposób decydujący wpłynęło na możliwość wygenerowania zysku 
netto. W 2011 r. spółka, zmniejszając odpis amortyzacyjny, rów-
nież uniknęła straty. Na podstawie analizy czynników powstawania 
zysku w latach 2010–2015 nie można uznać, że spółka uzyskała 
stałą zdolność do generowania zysku z prowadzonej działalności. 
Głównym czynnikiem determinującym zmiany wartości kapitałów 
własnych PKS w Ostrowcu Św. jest wynik finansowy netto. W latach 
2006–2015 wartość kapitałów własnych zmniejszyła się o 27%. 
W tym czasie wzrosła wartość aktywów trwałych z 10,1 mln zł 
w 2006 r. do 14,2 mln zł w 2015 r., tj. o 39,5%. Wzrost wartości 
aktywów możliwy był dzięki uzyskanej pomocy publicznej oraz zby-
ciu, powyżej wartości księgowej, nieprodukcyjnych aktywów trwa-
łych. Znacząco wzrosły także zobowiązania spółki. 

Analiza wskaźnikowa 
Z punktu widzenia stabilności finansowej, warunkującej bieżącą 
i przyszłą egzystencję przedsiębiorstwa, pożądane jest zachowa-
nie tzw. złotej zasady bilansowej. Zgodnie z nią aktywa trwałe 
powinny zostać pokryte kapitałem własnym. Ta część majątku jest 
długoterminowo związana z przedsiębiorstwem i charakteryzuje 
się relatywnie niskim tempem zamiany na gotówkę. Z tego wzglę-
du powinna być finansowana najbardziej trwałymi kapitałami. Do-
puszcza się także pokrycie aktywów trwałych kapitałem stałym. 
Kapitał ten, będący sumą kapitałów własnych i obcych długoter-
minowych, jest postrzegany jako związany z przedsiębiorstwem 
w długim okresie. Stąd wystarcza dla zapewnienia stabilności 
finansowej [7]. 

Relacja kapitałów własnych do aktywów trwałych PKS w Ostrow-
cu Św. wskazuje, że nie jest zachowana złota reguła bilansowa. 
Spółka w coraz większym stopniu finansuje aktywa trwałe kapi-
tałem obcym (rys. 3). Relatywnie niska wartość zobowiązań dłu-
goterminowych i długoterminowych rozliczeń międzyokresowych 
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Rys. 1. Wyniki finansowe netto PKS w Ostrowcu Świętokrzyskim S.A. w latach 2010–2015
Źródło: oprac. własne na podst. sprawozdań finansowych PKS w Ostrowcu Św.
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Rys. 2. Dynamika zmian przychodów, kosztów i pracy eksploatacyjnej PKS w Ostrowcu Św.
Źródło: oprac. własne na podst. [12, 13].
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powoduje, że niezachowana jest także srebrna reguła bilansowa. 
Aktywa trwałe nie są więc pokryte ani kapitałem własnym, ani 
kapitałem stałym. Niekorzystną tendencją jest także malejąca 
wartość wskaźników pokrycia majątku kapitałem własnym i sta-
łym oraz rosnąca wartość zadłużenia. 

W ocenie krótkoterminowej płynności finansowej przedsiębior-
stwa wykorzystuje się zazwyczaj następujące wskaźniki:

¡¡ wskaźnik bieżącej płynności finansowej – zdefiniowany jako sto-
sunek aktywów obrotowych (majątku obrotowego) do zobowią-
zań bieżących. Na podstawie tego wskaźnika ocenia się ogólne 

bezpieczeństwo w zakresie zdolności realizacji zobowiązań. 
Przyjmuje się, że wskaźnik ten powinien wynosić 1,5–2; 

¡¡ wskaźnik przyspieszonej płynności finansowej – zdefiniowany 
jako stosunek aktywów obrotowych pomniejszonych o war-
tość zapasów do zobowiązań bieżących. Na podstawie tego 
wskaźnika ocenia się zdolność przedsiębiorstwa do pokrycia 
w krótkim czasie wymaganych zobowiązań. Przyjmuje się, że 
wskaźnik ten powinien wynosić około 1;

¡¡ wskaźnik natychmiastowej (gotówkowej) płynności finansowej 
– zdefiniowany jako stosunek środków pieniężnych do zobo-
wiązań bieżących; informuje o natychmiastowej zdolności do 
pokrycia zobowiązań, przyjmuje się, że wskaźnik ten powinien 
wynosić około 0,1–0,2.
Wskaźniki płynności finansowej wskazują na niską zdolność 

PKS w Ostrowcu Św. S.A. do regulowania zobowiązań krótkoter-
minowych. Mimo takiej wartości wskaźników spółka na bieżąco 
realizuje swoje zobowiązania. W dłuższej perspektywie mogą 
jednak pojawić się istotne problemy. Jest to tym bardziej praw-
dopodobne, że prowadzona działalność charakteryzuje się niską 
opłacalnością. Potwierdzają to bardzo niskie, a w 2014 r. ujemne, 
wskaźniki rentowności (tab. 2). W całym analizowanym okresie 
działalność podstawowa spółki (przewozy autobusowe) jest de-
ficytowa. Poprawa rentowności jest możliwa dzięki działalności 
pozaprzewozowej i zbywaniu niefinansowych aktywów trwałych. 

Modernizacja taboru
Na koniec 2015 r. tabor spółki składał się ze 117 autobusów. 
Jeszcze w 2013 r. eksploatowano 130 autobusów, w tym 30 no-
woczesnych (używanych), kupionych w latach 2012 i 2013. Jak 
wynika z danych przedstawionych na rys. 4, restrukturyzacja 
w obszarze wymiany i modernizacji taboru nie spowodowała wy-
raźnego „odmłodzenia”. Na 117 autobusów, jakie posiadała spół-
ka w 2015 r., jedynie 19 z nich ma wiek 10 lat i mniej, co stanowi 
zaledwie 16% ogółu autobusów. Bardzo niepokojący jest fakt, że 
ponad 42% autobusów to pojazdy 20-letnie i starsze, a ich nowo-
czesność znacznie odbiega od współczesnych standardów. 

Restrukturyzacja z wykorzystaniem środków pomocy publicznej
Rozważając zasadność udzielenia pomocy publicznej, należy za-
znaczyć, że – zgodnie z Traktatem o Funkcjonowaniu Unii Euro-
pejskiej (TFUE) – wszelka pomoc udzielona przez państwo człon-
kowskie UE lub z użyciem środków państwowych w jakiejkolwiek 

Tab. 3. Szacowane koszty środków restrukturyzacyjnych [13]
Środki restrukturyzacyjne Koszt [tys. zł]

Wymiana zamortyzowanego taboru autobusowego 7 385
Budowa nowego dworca autobusowego w Lipsku 1 800
Koszty związane ze sprzedażą nieruchomości spółki 115 
Zakup ciężkiego pojazdu ratownictwa drogowego 500 
Zakup samochodu specjalnego do przewozu pojazdów 46 
Koszt pozyskania kredytu inwestycyjnego 14 
Razem 10 520 
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Rys. 3. Wskaźniki płynności długoterminowej PKS w Ostrowcu Św. 
Źródło: oprac. własne na podst. [12, 13].
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Źródło: oprac. własne na podst. [12].

Tab. 1. Wskaźniki płynności w latach 2013–2015 [12, 13]
2013 2014 2015

Wskaźnik bieżącej płynności finansowej 0,45 0,39 0,63
Wskaźnik przyspieszonej płynności finansowej 0,31 0,27 0,24
Wskaźnik natychmiastowej  
(gotówkowej) płynności finansowej 0,06 0,03 0,07

Tab. 2. Wskaźniki rentowności w latach 2013–2015 [12, 13]
Wskaźniki rentowności 2013 2014 2015

Rentowność netto ROS (%) 0,7 -1,6 0,9
Rentowność majątku ROA (%) 1,2 -2,8 1,43
Rentowność kapitałów własnych ROE (%) 3,9 -9,2 4,31
Rentowność sprzedaży -3,6 -3,1 -3,4
Rentowność działalności operacyjnej (%) 1,1 -0,9 1,51
Rentowność działalności gospodarczej (%) 0,7 -1,6 0,91
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formie, która zakłóca lub może zakłócić konkurencję na rynku 
wspólnotowym, jest niezgodna ze wspólnym rynkiem, o ile wpły-
wa na handel między państwami członkowskimi. Ubieganie się 
przez podmioty gospodarcze o pomoc publiczną na restruktury-
zację jest możliwe przy spełnieniu istotnych warunków, dających 
podstawę Komisji Europejskiej do wyrażenia zgody na udzielnie 
pomocy publicznej [9]. 

Plan restrukturyzacji [13] przedstawiony przez zarząd PKS 
Ostrowiec na lata 2012–2014 zakładał odzyskanie w 2014 r. peł-
nej zdolności do konkurowania na rynku przewozów pasażerskich.

Środki finansowe na restrukturyzację w wysokość 10 520 tys. zł 
pochodziły z 2 źródeł. Z Ministerstwa Skarbu Państwa uzyskano 
5 203 tys. zł pomocy publicznej, w tym 3 tys. zł z miasta Ostro-
wiec Świętokrzyski. Kwotę 5 317 tys. zł natomiast spółka miała 
pozyskać z restrukturyzacji majątkowej, pozbywając się zbędnych 
nieruchomości. Były to 2 place w sąsiedztwie dworca autobuso-
wego obok siedziby spółki i obiekty handlowo-usługowo-maga-
zynowe. W efekcie pozyskiwania środków własnych spółka nie 
sprzedała nieruchomości i aby realizować plan restrukturyzacji, 
zaciągnęła kredyt.

W ogólnej kwocie 10 520 tys. zł na wymianę taboru autobu-
sowego na nowszy przeznaczono 7 400 tys. zł. Wymiana obej-
mowała 45 wyeksploatowanych autobusów, w miejsce których 
spółka zakupiła 30 nowszych autobusów. Założeniem planu było, 
że koszty eksploatacji nowo zakupionych autobusów będą znacz-
nie niższe, a bezpieczeństwo klienta i komfort jazdy znacznie 
wzrosną.

Optymalizacja zatrudnienia
Nie bez znaczenia dla powodzenia planu restrukturyzacji jest opty-
malizacja zatrudnienia. W 2012 r., kiedy spółka wystąpiła o pomoc 
publiczną, liczba pracowników wynosiła 270 (150 z nich to kie-
rowcy). Przeciętna liczba zatrudnionych w 2015 r. wynosiła 231, 
w tym 129 kierowców. Oznacza to, że liczba pracowników w wyni-
ku działań restrukturyzacyjnych na koniec 2015 r. zmniejszyła się 
o 39 osób, w tym aż 21 kierowców. Relatywnie wysoka redukcja 
zatrudnienia kierowców wynika z ograniczania oferty w przewo-
zach autobusowych. Przeprowadzona restrukturyzacja zatrudnie-
nia nie zmieniła struktury pracowników – nadal; stosunek liczby 
kierowców do liczby pozostałych pracowników wynosi 0,8. Jest to 
dość wysoka wartość. Powszechnie uważa się, że wskaźnik ten nie 
powinien przekracza 0,5.

Zakończenie
Realizacja programu restrukturyzacyjnego zrealizowanego w PKS 
Ostrowiec w ramach otrzymanej pomocy publicznej w roku 2012 
nie zakończyła się pełnym sukcesem. Wyniki z 2014 r., w któ-
rym miała zakończyć się restrukturyzacja, nie mogą być uznane 
za zadowalające, bowiem spółka zanotowała stratę w wysokości 
ponad 473 tys. zł. Przedstawione wyniki oceny wskazują, że nie 
została odzyskana długoterminowa rentowność. Wynika to zarów-
no z niekorzystnych trendów w otoczeniu, jak i ze zbyt małego 
zakresu restrukturyzacji. Poziom pomocy publicznej nie wystar-
cza na znaczące odnowienie taboru autobusowego. Inwestycje 
w tym zakresie są niezbędne dla poprawy konkurencyjności PKS 
w Ostrowcu Św. na rynku transportowym, w tym przede wszystkim 
wobec motoryzacji indywidualnej. Są konieczne także dla ograni-
czenia kosztów eksploatacji autobusów. Istotnym źródłem finan-
sowania tych inwestycji powinny być fundusze Unii Europejskiej. 
Usługi świadczone przez PKS w Ostrowcu Św. mają taki sam cha-
rakter, jak realizowane przez przedsiębiorstwa komunikacji miej-

skiej, choć obejmują inny obszar. Skoro więc z funduszy struktu-
ralnych możliwe jest finansowanie odnowy taboru autobusowego 
wykorzystywanego do wykonywania usług użyteczności publicznej 
w miastach, powinno być ono także możliwe w przypadku takich 
usług na obszarach pozamiejskich. 

Rozważana komunalizacja PKS w Ostrowcu Św. nie rozwiąże ist-
niejących problemów. Poprawa sytuacji finansowej spółki wymaga 
znaczącego wzrostu środków na inwestycje. Jest mało prawdopo-
dobne, aby środki takie mógł wygospodarować samorząd lokalny. 
Wydaje się, że korzystniejszym rozwiązaniem jest prywatyzacja. 

Warto podkreślić, że – mimo trudnej sytuacji – PKS w Ostrowcu 
Św. na bieżąco pokrywa istniejące zobowiązania. Jest to niezwykle 
istotne i korzystne z punktu widzenie interesu społecznego. 
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