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Streszczenie. Artyku  ukazuje dylematy zwi zane ze sposobem kalkulacji rekompensaty za 

wiadczenie us ug komunikacji miejskiej, zawartym w rozporz dzeniu (WE) nr 1370/2007 Parla-

mentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pa dziernika 2007 r.

W artykule wykazano, e istniej ce uregulowania prawne, dotycz ce ustalania warto ci re-

kompensaty, posiadaj  wady zarówno w obszarze aplikacyjnym, jak i w zakresie ich zasadno ci 

ekonomicznej. Funkcjonuj cy w Polsce od 2009 r. model finansowania us ug komunikacji nie 

wyzwala zachowa  konkurencyjnych u operatorów, czyli zachowa  prowadz cych do efektyw-

niejszego wykorzystania rodków publicznych. W ród najistotniejszych wad tego systemu wymie-

niono: stosowanie formu y cenowej „koszt plus”, zagwarantowanie sta ej stopy zwrotu z kapita u, 

brak konfrontacji warto ci rekompensaty z cenami rynkowymi wiadczonych us ug, brak systemu 

kontroli efektywno ci i poziomu wykorzystywania zasobów przez operatorów. 

S owa kluczowe: zbiorowy transport publiczny, podmiot wewn trzny, regulowana konkuren-

cja, rozs dny zysk

1. Wprowadzenie

Wej cie w ycie z dniem 3 grudnia 2009 r. rozporz dzenia (WE) nr 1370/2007 

Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pa dziernika 2007 r. dotycz cego 

us ug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasa erskie-



176 Bogna Sawicka

go1 spowodowa o zmian  sposobu organizacji oraz finansowania m.in. us ug ko-

munikacji miejskiej. Pomimo e z punktu widzenia prawa wspólnotowego nie 

jest istotne, czy us ugi publicznego transportu pasa erskiego s  wiadczone 

przez przedsi biorstwa publiczne czy prywatne, spo ród dopuszczonych roz-

porz dzeniem mo liwo ci zawierania umów o wiadczenie us ug komunikacji 

miejskiej najcz ciej stosowanym rozwi zaniem jest powierzenie tych zada  

miejskim przedsi biorstwom komunikacyjnym. Zawieranie umów ze wzgl du 

na posiadany przez miejskie przedsi biorstwa komunikacyjne status podmiotu 

wewn trznego odbywa si  z pomini ciem procedury przetargowej. Charakte-

rystyczn  cech  zawieranego kontraktu jest sposób ustalenia wynagrodzenia 

w formie rekompensaty, której g ównym celem jest pokrycie kosztów wiad-

czenia us ug oraz zagwarantowanie podmiotowi wiadcz cemu us ugi tzw. roz-

s dnego zysku.

Analiza mechanizmu finansowania us ug komunikacji miejskiej, przedsta-

wionego w rozporz dzeniu, prowadzi do wniosku, e jest to system oparty na 

znanej formule cenowej „koszt plus”. Jej zastosowanie – przy braku wystar-

czaj cych oddzia ywa  konkurencyjnych – niesie ryzyko zaniechania d enia 

do optymalnego wykorzystania potencja u czy te  skali ponoszonych kosztów. 

Przedstawiona w za czniku do rozporz dzenia 1370/2007 procedura kalkulacji 

rekompensaty nie narzuca adnych parametrów rynkowych. Zawarte w niej sfor-

mu owania dotycz ce obowi zków dokonania wy cze  budz  wiele w tpliwo ci 

interpretacyjnych. Ponadto wiele kontrowersji wywo uj  proponowane przez Mi-

nisterstwo Finansów rozwi zania na temat sposobu okre lania tzw. rozs dnego 

zysku. 

Celem niniejszego artyku u jest przedstawienie dylematów pojawiaj cych si  

przy kalkulacji rekompensaty za wiadczenie us ug komunikacji miejskiej zgod-

nie z rozporz dzeniem (WE) 1370/2007.

Ze wzgl du na krótki czas obowi zywania rozporz dzenia oraz niezako -

czon  procedur  legislacyjn  w zakresie ustalenia rozs dnego zysku, niniejszy 

artyku  ma charakter dyskusyjny oraz obejmuje tylko niektóre obszary kalkulacji 

rekompensaty.

2. Mechanizm konkurencji regulowanej 

na rynku us ug komunikacji miejskiej 

Problem jako ci oraz efektywno ci wiadczenia us ug komunikacji miej-

skiej jest analizowany oraz regulowany na forum ca ej Unii Europejskiej (UE). 

1 W dalszej cz ci artyku u jest stosowany skrót: rozporz dzenie (WE)1370/2007.
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Do g ównych celów okre lonych w bia ej ksi dze Komisji Europejskiej (KE) 

z dnia 12 wrze nia 2001 r., zatytu owanej Europejska polityka transportowa do 

roku 2010: czas na decyzje, nale y zapewnienie bezpiecznych, sprawnych i cha-

rakteryzuj cych si  wysok  jako ci  us ug transportu pasa erskiego poprzez 

uregulowania kwestii konkurencji w sposób zapewniaj cy przejrzysto  i efek-

tywno  us ug publicznych w zakresie transportu pasa erskiego, przy uwzgl d-

nieniu czynników spo ecznych i rodowiskowych oraz rozwoju regionalnego, lub 

poprzez zapewnienie szczególnych warunków taryfowych dla niektórych grup 

pasa erów oraz usuni cie dysproporcji mog cych powodowa  znaczne zak óce-

nia konkurencji pomi dzy przedsi biorstwami transportowymi z ró nych pa stw 

cz onkowskich2.

Zgodnie z art. 5, ust. 1 ustawy z dna 16 grudnia 2010 r. o publicznym trans-

porcie zbiorowym 3, publiczny transport zbiorowy odbywa si  na zasadach kon-

kurencji regulowanej, o której mowa w rozporz dzeniu (WE) nr 1370/2007, we-

d ug regu  okre lonych w ustawie, z uwzgl dnieniem potrzeb zrównowa onego 

rozwoju publicznego transportu zbiorowego 

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym definiuje zrównowa ony roz-

wój publicznego transportu jako proces rozwoju transportu, uwzgl dniaj cy ocze-

kiwania spo eczne dotycz ce zapewnienia powszechnej dost pno ci do us ug 

publicznych transportu zbiorowego, zmierzaj cy do wykorzystywania ró nych 

rodków transportu, a tak e promuj cy przyjazne dla rodowiska i wyposa one 

w nowoczesne rozwi zania techniczne rodki transportu4. 

Mechanizm regulowanej konkurencji wprowadza szczególne warunki funk-

cjonowania m.in. rynku us ug komunikacji miejskiej. Mechanizm ten obejmuje 

zarówno procedur  wyboru podmiotu wiadcz cego us ugi, jak i szczególny spo-

sób finansowania.

Obowi zek realizacji celów okre lonych w ustawie zosta  na o ony na orga-

nizatora, którym mo e by  gmina, powiat, zwi zek powiatów, województwo lub 

minister w a ciwy do spraw transportu. 

Pomimo e uregulowania wspólnotowe oraz krajowe nie wykluczaj  dost pu 

podmiotów prywatnych do rynku us ug komunikacji miejskiej, to funkcjonuj ca 

konstrukcja prawna przyznaje preferencje tzw. podmiotom wewn trznym, któ-

rymi najcz ciej s  miejskie przedsi biorstwa komunikacyjne – podmioty dzia-

2 Pkt 4 preambu y do rozporz dzenia (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady 

z dnia 23 pa dziernika 2007 r., dotycz cego us ug publicznych w zakresie kolejowego i drogowe-

go transportu pasa erskiego oraz uchylaj cego rozporz dzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) 

nr 1107/70.
3 Dz.U. z 2011 r., nr 5, poz.13. 
4 Art. 3, ust. 1, pkt 28 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. z 2011 r., nr 5 

poz. 13.
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aj ce w formie spó ek kapita owych, których jedynym w a cicielem jest gmina. 

Obecnie obowi zuj ce uregulowania prawne pozwalaj  na podpisanie z tymi 

przedsi biorstwami d ugoterminowej umowy z pomini ciem procedury prze-

targowej. Rozwi zanie to praktycznie obezw adnia jeden z najskuteczniejszych 

mechanizmów regulacji rynku, jakim jest swoboda wej cia. Dla gminy podpisa-

nie d ugoterminowej umowy z innym przewo nikiem oznacza oby likwidacj  

miejskich przedsi biorstw komunikacyjnych. Istnienie prywatnych przewo ni-

ków stanowi zjawisko peryferyjne wobec hegemonii miejskiego przedsi biorstwa 

i nie wymusza z jego strony adnych zachowa  konkurencyjnych. O ile prywatny 

przewo nik musi pokrywa  koszty przychodami ze sprzeda y biletów, których 

warto  wprost wynika z liczby wo onych pasa erów, o tyle podmiot realizuj cy 

umow  wiadczenia us ug komunikacji miejskiej otrzyma wynagrodzenie nieza-

le nie od tego, ilu pasa erów skorzysta z jego us ug.

Opisywany mechanizm tzw. regulowanej konkurencji wyklucza równie  re-

guluj c  funkcj  ceny. Decyzja dotycz ca poziomu cen biletów le y po stronie 

organizatora – najcz ciej gminy. Przychody ze sprzeda y biletów wp ywaj  do 

bud etu gminy, a nie na konto przedsi biorstwa wiadcz cego us ugi przewozo-

we. Przedsi biorstwo na mocy podpisanej umowy otrzymuje z bud etu gminy5 

tzw. rekompensat  gwarantuj c  zwrot kosztów oraz tzw. rozs dny zysk. Oczy-

wi cie powy sze ograniczenie zachowa  konkurencyjnych ma sprzyja  realiza-

cji celów spo ecznych formu owanych w ramach tzw. zrównowa onego rozwoju 

publicznego transportu zbiorowego, jednak e pozostawia wiele w tpliwo ci do-

tycz cych wyzwalania mechanizmów proefektywno ciowych.

Zgodnie z postanowieniami rozporz dzenia (WE) 1370/2007, wysoko  re-

kompensaty przyznawanej przez w a ciwe organy na pokrycie kosztów wyni-

kaj cych z wykonywania zobowi za  z tytu u wiadczenia us ug publicznych 

powinna by  obliczana w sposób zapobiegaj cy przyznawaniu rekompensat 

w nadmiernej wysoko ci. Gdy organy w a ciwe planuj  udzielenie zamówienia 

prowadz cego do zawarcia umowy o wiadczenie us ug publicznych z pomini -

ciem procedury przetargowej, powinny one przestrzega  tak e szczegó owych 

zasad dotycz cych kwoty rekompensaty: by by a odpowiednia i odzwierciedla a 

starania o efektywno  i jako  us ug6.

W wietle przytoczonych przepisów pojawia si  jednak pytanie o narz dzia 

kontroli efektywno ci gospodarowania po wykluczeniu naturalnych mechani-

zmów regulacji rynku. Mechanizmów takich nie zawarto bowiem w wytycznych 

dotycz cych kalkulacji rekompensaty oraz projekcie sposobu okre lenia tzw. roz-

s dnego zysku.

5 ród em finansowania przewozów o charakterze u yteczno ci publicznej mog  by  rodki 

w asne jednostki samorz du terytorialnego, b d cej organizatorem, lub rodki bud etu pa stwa.
6 Pkt 27 preambu y do rozporz dzenia (WE)1370/2007. 
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3. Dylematy zwi zane z kalkulacj  rekompensaty 

za wiadczenie us ug komunikacji miejskiej 

w wietle uregulowa  Unii Europejskiej i krajowych 

Zgodnie z za cznikiem do rozporz dzenia (WE) 1370/2009, wysoko  re-

kompensaty za wiadczenie us ug publicznych nie mo e przekroczy  kwoty od-

powiadaj cej wynikowi finansowemu netto, który jest równowa ny sumie wp y-

wów pozytywnych czy negatywnych, jakie s  wywierane na koszty i przychody 

podmiotu wiadcz cego us ugi publiczne. 

W celu okre lenia warto ci rekompensaty jest obliczany wynik finansowy 

netto, obejmuj cy:

–  koszty poniesione w zwi zku ze zobowi zaniem z tytu u wiadczenia 

us ug publicznych, 

–  minus wszystkie dodatnie wp ywy finansowe wygenerowane na sieci ob-

s ugiwanej w ramach danego zobowi zania z tytu u wiadczenia us ug publicz-

nych,

–  minus przychody taryfowe i jakiekolwiek inne przychody wygenerowane 

podczas wype niania danego zobowi zania lub zobowi za  z tytu u wiadczenia 

us ug publicznych,

–  plus rozs dny zysk.

Opisana prosta w ogólnej koncepcji zasada wyliczenia rekompensaty, w prak-

tyce napotka a wiele w tpliwo ci. Cz  z nich zosta a poruszona w wytycznych 

Ministerstwa Rozwoju Regionalnego z dnia 16 stycznia 2009 r.7 Pomimo tych 

uwarunkowa  pojawiaj  si  liczne pytania dotycz ce praktycznego zastosowania 

algorytmu obliczania rekompensaty.

Jak wynika z przedstawionej procedury, najistotniejsz  kwesti  w przedmio-

cie kalkulacji rekompensaty jest prawid owa ewidencja kosztów, umo liwiaj ca 

jednoznaczne przypisanie kosztów do dzia alno ci obj tej rekompensat  i tej, 

która powinna by  finansowana z innych róde . Opisany problem dotyka wi c 

polityki rachunkowo ci miejskich przedsi biorstw komunikacyjnych, w tym 

w szczególno ci obszaru rachunku kosztów. Stosowane w praktyce rozwi zania 

ewidencyjne najcz ciej obejmuj  ewidencj  kosztów na kontach zespo u 4 i 5, 

przy czym ewidencja na kontach zespo u 5 jest prowadzona z wyodr bnieniem 

tzw. miejsc powstawania kosztów. Uwzgl dniaj c potrzeby klasyfikacji kosztów 

w celu prawid owego wyliczenia rekompensaty, stosowane rozwi zania ewiden-

7 Wytyczne Ministra Rozwoju Regionalnego w zakresie zasad dofinansowania z programów 

operacyjnych podmiotów realizuj cych obowi zek wiadczenia us ug publicznych w transporcie 

zbiorowym z dnia 16 stycznia 2009 r. (MRR/H/22(1)/01-2009) opublikowane na stronie interneto-

wej Ministerstwa Rozwoju Regionalnego pod adresem www.mrr.gov.pl. 
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cyjne okazuj  si  najcz ciej wystarczaj ce jedynie w zakresie kosztów bezpo-

rednich dzia alno ci podstawowej. Przedsi biorstwa komunikacyjne to jednost-

ki o skomplikowanych, cz sto wielozak adowych strukturach organizacyjnych, 

realizuj ce zarówno zadania podstawowe, jak i pomocnicze. Gdy przedsi bior-

stwo prowadzi nie tylko dzia alno  obj t  rekompensat , pojawia si  problem 

w a ciwego okre lenia zasad podzia u kosztów po rednich, zarówno na etapie 

rozliczenia kosztów dzia alno ci pomocniczej, jak i kszta towania narzutów kosz-

tów po rednich, obci aj cych koszt wytworzenia us ug obj tych rekompensat . 

Narzucony przez rozporz dzenie (WE) 1370/2007 obowi zek zawarcia w umo-

wie o wiadczenie us ug komunikacji miejskiej zasad podzia u kosztów zwi -

zanych ze wiadczeniem us ug nie rozwi zuje problemu. Rozporz dzenie (WE) 

1370/2007 nie zawiera kompletnego wykazu kosztów, które mog  zosta  obj te 

rekompensat . Zgodnie z rozporz dzeniem, koszty te mog  obejmowa  w szcze-

gólno ci: koszty personelu, energii, op aty za u ytkowanie infrastruktury, koszty 

utrzymania i napraw pojazdów przeznaczonych do transportu publicznego, tabo-

ru oraz instalacji niezb dnych do wiadczenia us ug transportu pasa erskiego, 

koszty sta e oraz odpowiedni zwrot z kapita u8. Sztywne okre lenie zasad po-

dzia u kosztów w umowie d ugoterminowej w a ciwie uniemo liwia elastyczne 

dostosowywanie rachunku kosztów do zachodz cych w przedsi biorstwie zmian 

organizacyjnych w trakcie obowi zywania umowy. Ponadto zasady rozliczenia 

kosztów, cz sto opracowane na potrzeby umowy, w trakcie prac wdro eniowych 

wymagaj  wprowadzania korekt i zmian wynikaj cych np. z braku mo liwo ci 

wiarygodnego okre lenia klucza podzia owego, niew a ciwego doboru klucza 

podzia owego, nieuwzgl dnienia w umowie wszystkich kategorii kosztów po-

rednich. Natomiast gdy zasady rozliczenia kosztów s  zawarte w umowie, ka da 

z opisanych wy ej sytuacji wymaga sporz dzania aneksu. 

Zasady kalkulacji rekompensaty wykluczaj  mo liwo  tzw. subsydiowania 

sko nego. W przypadku gdy podmiot wiadcz cy us ugi publiczne realizuje 

jednocze nie us ugi rekompensowane, podlegaj ce zobowi zaniom z tytu u 

wiadczenia us ug transportu publicznego, i prowadzi inn  dzia alno , rachun-

ki zwi zane ze wspomnianymi us ugami publicznymi musz  zosta  odpowied-

nio rozdzielone9. Rozporz dzenie (WE) 1370/2007 wymaga prowadzenia dla 

us ug nieobj tych rekompensat  odr bnej ewidencji kosztów zmiennych oraz 

przypisywanie im „odpowiedniej” sumy kosztów sta ych i rozs dnego zysku.

Rozporz dzenie (WE) 1370/2007 nie podaje adnych wytycznych w zakresie 

sposobu rozliczania kosztów sta ych. W zakresie ustalania przychodów i kosztów 

wskazuje na obowi zek kierowania si  zasadami rachunkowo ci i przepisami po-

datkowymi. Jak wykazuje teoria rachunku kosztów, sposób ustalenia tzw. kluczy 

8 Art. 4 §1c rozporz dzenia (WE)1370/2007. 
9 Pkt 5 za cznika do rozporz dzenia (WE) 1370/2007.
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podzia owych kosztów po rednich mo e mie  istotne znaczenie dla ko cowej wyce-

ny realizowanych us ug. W wietle rozporz dzenia (WE) 1370/2007 ka dy podzia  

kosztów, zapisany w polityce rachunkowo ci, mo e by  zastosowany w procedurze 

ustalania warto ci rekompensaty. Obowi zuj ce rozwi zania prawne nie zawieraj  

obowi zku weryfikacji poprawno ci ustalenia rekompensaty przez bieg ego. 

4. Obszary dyskusyjne w zakresie ustalania rozs dnego zysku

Analiza tre ci wytycznych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego z dnia 

16 stycznia 2009 r.10 oraz projektu rozporz dzenia ministra finansów w spra-

wie sposobu okre lania wysoko ci rozs dnego zysku przys uguj cego opera-

torowi publicznego transportu zbiorowego prowadzi do wniosku, e procedura 

okre lania rozs dnego zysku wykorzystuje znan  w teorii finansów koncepcj  

stopy zwrotu z zainwestowanego kapita u. Istota tej koncepcji opiera si  na ko-

nieczno ci uwzgl dnienia w ocenie efektywno ci funkcjonowania jednostek go-

spodarczych kosztu zaanga owanego w nie kapita u. W warunkach gospodarki 

rynkowej, której podstaw  jest konkurencja, kapita  migruje tam, gdzie osi gana 

jest wy sza stopa zwrotu przy okre lonym, akceptowanym przez inwestorów po-

ziomie ryzyka. Proponowany w rozporz dzeniu ministra finansów sta y poziom 

stopy zwrotu z kapita u w wysoko ci 6%11, wy cza regulacyjne (selekcyjne) 

dzia anie ryzyka towarzysz cego procesom inwestycyjnym. Gdy jest zapewnio-

na stopa zwrotu, poziom zysku zale y wy cznie od warto ci zainwestowanego 

kapita u. Taka regulacja mo e prowadzi  do nadmiernych inwestycji, powoduj c 

przewymiarowanie potencja u gospodarczego operatora. Bior c pod uwag  spe-

cyficzn  form  w asno ci miejskich przedsi biorstw komunikacyjnych, warto  

powierzonego tym przedsi biorstwom kapita u pochodz cego ze rodków gminy 

lub funduszy Unii Europejskiej zale y od decyzji rad nadzorczych sprawuj cych 

kontrol  w a cicielsk  nad efektywno ci  pracy zarz dów spó ek. 

Przeprowadzone konsultacje w sprawie projektu rozporz dzenia wskaza y na 

wiele trudno ci wdro eniowych proponowanego rozwi zania. Nie wszystkie zg a-

szane zastrze enia mo na uzna  za uzasadnione. W ród wielu opinii, zg oszonych 

m.in. przez Izb  Gospodarcz  Komunikacji Miejskiej, na uwag  zas uguj  te, 

które dotycz  trudno ci w przypisaniu aktywów wy cznie do wiadczenia us ug 

komunikacji miejskiej, w tym w szczególno ci proponowanego w rozporz dzeniu 

10 Wytyczne Ministerstwa Rozwoju Regionalnego z dnia 16 stycznia 2009 r. 
11 Projekt rozporz dzenia ministra finansów w sprawie sposobu okre lenia wysoko ci roz-

s dnego zysku przys uguj cego operatorowi publicznego transportu zbiorowego z dnia 13 czerw-

ca 2011 r. opublikowany na stronie internetowej Ministerstwa Finansów www.mf.gov.pl. 
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zastosowania jako klucza podzia owego zysków uzyskiwanych z poszczególnych 

rodzajów dzia alno ci. W warunkach funkcjonowania rekompensaty, której kwot  

okre la si  wed ug formu y „zysk plus zwrot od kapita u”, praktycznie nie ma mo -

liwo ci, aby dzia alno  obj ta rekompensat  przynosi a strat . Jednak okre lenie 

tego zysku wymaga wcze niejszego przypisania aktywów, co jest niewykonalne ze 

wzgl du na brak mo liwo ci ustalenia warto ci klucza podzia owego, którym ma 

by  zysk. Problem podzia u aktywów na podstawie zysku wyst pi równie  w przy-

padku, gdy dzia alno  nieobj ta rekompensat , b dzie przynosi a strat . Propo-

nowane rozwi zanie praktycznie zach ca do zaniechania przez przedsi biorstwa 

komunikacji miejskiej dzia alno ci nieobj tej rekompensat . Ka de dzia anie, któ-

re zwi kszy poziom wykorzystania maj tku i przyniesie strat  ksi gow  ze wzgl -

du na obci enie kosztami o charakterze po rednim, obni y warto  rozs dnego 

zysku oraz docelowo wynik finansowy spó ki. Przytoczony sposób rozumowa-

nia wskazuje, e zapisy rozporz dzenia ministra finansów nie zach caj  do stara  

o efektywno  wykorzystania maj tku ogó em, w tym do osi gania korzy ci z od-

dzia ywania d wigni operacyjnej, czyli podnoszenia wydajno ci dzia ania wskutek 

wzrostu wyzyskiwania poziomu posiadanych zdolno ci produkcyjnych. 

Podejmowanie dzia alno ci nieobj tej rekompensat  poci ga za sob  skutki 

w postaci:

–  obni enia, o warto  wygenerowanej straty, warto ci rekompensaty – 

zgodnie z zakazem tzw. finansowania sko nego,

–  obni enia kwoty rozs dnego zysku wskutek przypisania cz ci aktywów 

do dzia alno ci nieobj tej rekompensat .

Funkcjonuj cy system zamawiania wiadczonych us ug powoduje, e operator 

nie ma mo liwo ci bezpo redniego oddzia ywania na poziom wykorzystania ak-

tywów przypisanych do dzia alno ci obj tej rekompensat . Liczba realizowanych 

wiadcze  w uj ciu krótkoterminowym zale y od rodków zarezerwowanych na 

wiadczenie us ug komunikacji miejskiej w bud ecie gminy. Opisany brak me-

chanizmów ograniczaj cych warto  kapita u zaanga owanego w finansowanie 

potencja u gospodarczego operatora powoduje, e dzia ania gminy ograniczaj ce 

liczb  wiadczonych us ug nie prowadz  do zmniejszenia wydatków na wiadcze-

nie us ug przez komunikacj  miejsk , a jedynie do wzrostu kosztu jednostkowego 

wozokilometra, spowodowanego wzrostem narzutu kosztów po rednich – jako pro-

stej konsekwencji ograniczenia poziomu wykorzystania zdolno ci produkcyjnej.

5. Podsumowanie

W artykule przedstawiono rozwa ania nad funkcjonuj cym od trzech lat 

nowym sposobem finansowania us ug komunikacji miejskiej, wpisuj cym si  
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w koncepcj  tzw. regulowanej konkurencji. Przeprowadzona analiza procedur 

oraz wynikaj ce z praktyki trudno ci wdro eniowe wskazuj  na wiele wad sto-

sowanych rozwi za . Procedura okre lania rekompensaty nie zawiera mechani-

zmów zmuszaj cych do zachowa  proefektywno ciowych ze strony operato-

ra. D ugoterminowa umowa, warto  rekompensaty oparta na formule „koszt 

plus” oraz sta a stopa zwrotu z kapita u nie wyzwalaj  rynkowych mechani-

zmów regulacyjnych. Stosowana procedura ustalania rekompensaty nie za-

wiera dostatecznych mechanizmów kontroli, w tym mierników i kryteriów 

oceny efektywno ci wykorzystywanych zasobów. Nie wyst puj  mechanizmy 

zach caj ce do obni ania kosztów wiadczenia us ug oraz optymalizacji war-

to ci zainwestowanego kapita u. Mechanizmy te stanowi  podstawow  cech  

funkcjonowania rynków konkurencyjnych i selekcji podmiotów uczestnicz -

cych w tych rynkach. Kontrola taka, bior c pod uwag  specyfik  wiadczonych 

us ug, mog aby by  realizowana chocia by z wykorzystaniem benchmarkingu 

oraz monitorowania poziomu wykorzystania posiadanych zdolno ci produkcyj-

nych. Mo liwo  wyboru operatora, z pomini ciem prawa zamówie  publicz-

nych, wyklucza z rynku prywatnych przewo ników, a przez to wy cza mecha-

nizm konkurencji cenowej. 

Brak opisanych mechanizmów powoduje, e efektywno  wykorzystania 

rodków publicznych przez przedsi biorstwa komunikacji miejskiej pozostaje, 

tak jak dotychczas, poddana wy cznie kontroli w a cicielskiej, realizowanej 

przez rady nadzorcze spó ki, której w a cicielem jest gmina. Opisane ryzyko, 

zwi zane z podejmowaniem dzia alno ci nieobj tej rekompensat , mo e prowa-

dzi  do ograniczania przez zarz dy spó ek takich dzia a . 

Artyku  nie porusza obszarów budz cych w tpliwo ci interpretacyjne przy 

ustalaniu rekompensaty, jak prawo do zaliczenia do kosztów wiadczenia us ug 

komunikacji miejskiej kosztów finansowych zwi zanych z finansowaniem na-

le no ci z tytu u rekompensat, odsetek od kredytów zaci gni tych na finanso-

wanie zakupów rodków trwa ych lub odsetek od leasingu. W artykule nie po-

ruszono równie  problemu nieodp atnego u ytkowania przez przedsi biorstwa 

komunikacji miejskiej maj tku nale cego do gminy. Powy sze zagadnienia, 

ze wzgl du na ich obszerno , mog  stanowi  przedmiot oddzielnych opraco-

wa  naukowych. 
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