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Efektywnos¢ gospodarowania
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na przykladzie rynku ushlug
komunikacji miejskiej

Streszczenie. Artykut ukazuje dylematy zwigzane ze sposobem kalkulacji rekompensaty za
Swiadczenie ustug komunikacji miejskiej, zawartym w rozporzqdzeniu (WE) nr 1370/2007 Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.

W artykule wykazano, ze istniejgce uregulowania prawne, dotyczqce ustalania wartosci re-
kompensaty, posiadajq wady zarowno w obszarze aplikacyjnym, jak i w zakresie ich zasadnosci
ekonomicznej. Funkcjonujgcy w Polsce od 2009 r. model finansowania ustug komunikacji nie
wyzwala zachowan konkurencyjnych u operatorow, czyli zachowan prowadzgcych do efektyw-
niejszego wykorzystania srodkow publicznych. Wsrod najistotniejszych wad tego systemu wymie-
niono: stosowanie formuty cenowej ,, koszt plus”, zagwarantowanie stalej stopy zwrotu z kapitatu,
brak konfrontacji wartosci rekompensaty z cenami rynkowymi swiadczonych ustug, brak systemu
kontroli efektywnosci i poziomu wykorzystywania zasobow przez operatorow.

Stowa kluczowe: zbiorowy transport publiczny, podmiot wewnetrzny, regulowana konkuren-
cja, rozsqdny zysk

1. Wprowadzenie

Wejscie w zycie z dniem 3 grudnia 2009 r. rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskie-
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go! spowodowato zmiang sposobu organizacji oraz finansowania m.in. ustug ko-
munikacji miejskiej. Pomimo Ze z punktu widzenia prawa wspolnotowego nie
jest istotne, czy ustugi publicznego transportu pasazerskiego sa Swiadczone
przez przedsigbiorstwa publiczne czy prywatne, spo$rod dopuszczonych roz-
porzadzeniem mozliwo$ci zawierania umow o §wiadczenie ustug komunikacji
miejskiej najczesciej stosowanym rozwigzaniem jest powierzenie tych zadan
miejskim przedsiebiorstwom komunikacyjnym. Zawieranie umow ze wzgledu
na posiadany przez miejskie przedsigbiorstwa komunikacyjne status podmiotu
wewngtrznego odbywa sie z pominigciem procedury przetargowej. Charakte-
rystyczng cechg zawieranego kontraktu jest sposob ustalenia wynagrodzenia
w formie rekompensaty, ktorej gtéwnym celem jest pokrycie kosztow $wiad-
czenia ushug oraz zagwarantowanie podmiotowi §wiadczgcemu ustugi tzw. roz-
sadnego zysku.

Analiza mechanizmu finansowania ustug komunikacji miejskiej, przedsta-
wionego w rozporzadzeniu, prowadzi do wniosku, Ze jest to system oparty na
znanej formule cenowej ,.koszt plus”. Jej zastosowanie — przy braku wystar-
czajacych oddziatywan konkurencyjnych — niesie ryzyko zaniechania dazenia
do optymalnego wykorzystania potencjatu czy tez skali ponoszonych kosztow.
Przedstawiona w zalaczniku do rozporzadzenia 1370/2007 procedura kalkulacji
rekompensaty nie narzuca zadnych parametréw rynkowych. Zawarte w niej sfor-
mulowania dotyczace obowiazkow dokonania wytgczen budzg wiele watpliwos$ci
interpretacyjnych. Ponadto wiele kontrowersji wywotuja proponowane przez Mi-
nisterstwo Finansow rozwigzania na temat sposobu okreslania tzw. rozsadnego
zysku.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie dylematow pojawiajacych sie
przy kalkulacji rekompensaty za $wiadczenie ustug komunikacji miejskiej zgod-
nie z rozporzadzeniem (WE) 1370/2007.

Ze wzgledu na krotki czas obowigzywania rozporzadzenia oraz niezakon-
czong procedure legislacyjng w zakresie ustalenia rozsadnego zysku, niniejszy
artykut ma charakter dyskusyjny oraz obejmuje tylko niektore obszary kalkulacji
rekompensaty.

2. Mechanizm konkurencji regulowane;j
na rynku uslug komunikacji miejskiej

Problem jakos$ci oraz efektywno$ci §wiadczenia ustug komunikacji miej-
skiej jest analizowany oraz regulowany na forum catej Unii Europejskiej (UE).

'W dalszej czesci artykutu jest stosowany skrot: rozporzadzenie (WE)1370/2007.
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Do glownych celow okreslonych w bialej ksiedze Komisji Europejskiej (KE)
z dnia 12 wrzeénia 2001 r., zatytulowanej Europejska polityka transportowa do
roku 2010: czas na decyzje, nalezy zapewnienie bezpiecznych, sprawnych i cha-
rakteryzujacych si¢ wysoka jakoscig ustug transportu pasazerskiego poprzez
uregulowania kwestii konkurencji w sposdb zapewniajacy przejrzystosc¢ i efek-
tywnos¢ ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego, przy uwzgled-
nieniu czynnikdéw spotecznych i srodowiskowych oraz rozwoju regionalnego, lub
poprzez zapewnienie szczegdlnych warunkéw taryfowych dla niektorych grup
pasazeréw oraz usunigcie dysproporcji mogacych powodowaé znaczne zakloce-
nia konkurencji pomiedzy przedsigbiorstwami transportowymi z roznych panstw
czlonkowskich?.

Zgodnie z art. 5, ust. 1 ustawy z dna 16 grudnia 2010 r. o publicznym trans-
porcie zbiorowym ?, publiczny transport zbiorowy odbywa si¢ na zasadach kon-
kurencji regulowanej, o ktorej mowa w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007, we-
dtug regut okreslonych w ustawie, z uwzglednieniem potrzeb zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym definiuje zrownowazony roz-
woj publicznego transportu jako proces rozwoju transportu, uwzgledniajacy ocze-
kiwania spoteczne dotyczace zapewnienia powszechnej dostepnosci do ustug
publicznych transportu zbiorowego, zmierzajacy do wykorzystywania réznych
srodkow transportu, a takze promujacy przyjazne dla sSrodowiska i wyposazone
W nowoczesne rozwigzania techniczne srodki transportu®.

Mechanizm regulowanej konkurencji wprowadza szczegdélne warunki funk-
cjonowania m.in. rynku uslug komunikacji miejskiej. Mechanizm ten obejmuje
zaréwno procedure wyboru podmiotu §wiadczacego ustugi, jak i szczegolny spo-
sob finansowania.

Obowiazek realizacji celow okreslonych w ustawie zostat natozony na orga-
nizatora, ktorym moze by¢ gmina, powiat, zwigzek powiatow, wojewodztwo lub
minister wlasciwy do spraw transportu.

Pomimo Ze uregulowania wspolnotowe oraz krajowe nie wykluczaja dostepu
podmiotéw prywatnych do rynku ustug komunikacji miejskiej, to funkcjonujaca
konstrukcja prawna przyznaje preferencje tzw. podmiotom wewngtrznym, kto-
rymi najczesciej sg miejskie przedsigbiorstwa komunikacyjne — podmioty dzia-

2Pkt 4 preambuty do rozporzadzenia (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 pazdziernika 2007 r., dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowe-
go transportu pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG)
nr 1107/70.

*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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tajace w formie spotek kapitatowych, ktorych jedynym wiascicielem jest gmina.
Obecnie obowigzujgce uregulowania prawne pozwalaja na podpisanie z tymi
przedsigbiorstwami dtugoterminowej umowy z pominigciem procedury prze-
targowej. Rozwiazanie to praktycznie obezwladnia jeden z najskuteczniejszych
mechanizméw regulacji rynku, jakim jest swoboda wejscia. Dla gminy podpisa-
nie dlugoterminowej umowy z innym przewoznikiem oznaczatoby likwidacje
miejskich przedsiebiorstw komunikacyjnych. Istnienie prywatnych przewozni-
kow stanowi zjawisko peryferyjne wobec hegemonii miejskiego przedsiebiorstwa
i nie wymusza z jego strony zadnych zachowan konkurencyjnych. O ile prywatny
przewoznik musi pokrywac koszty przychodami ze sprzedazy biletéw, ktorych
warto$¢ wprost wynika z liczby wozonych pasazeréw, o tyle podmiot realizujacy
umowe §wiadczenia ustug komunikacji miejskiej otrzyma wynagrodzenie nieza-
leznie od tego, ilu pasazeréow skorzysta z jego ustug.

Opisywany mechanizm tzw. regulowanej konkurencji wyklucza rowniez re-
gulujaca funkcje ceny. Decyzja dotyczaca poziomu cen biletow lezy po stronie
organizatora — najczesciej gminy. Przychody ze sprzedazy biletow wptywajg do
budzetu gminy, a nie na konto przedsi¢biorstwa $wiadczacego ustugi przewozo-
we. Przedsigbiorstwo na mocy podpisanej umowy otrzymuje z budzetu gminy?
tzw. rekompensatg gwarantujgcg zwrot kosztow oraz tzw. rozsadny zysk. Oczy-
wiScie powyzsze ograniczenie zachowan konkurencyjnych ma sprzyja¢ realiza-
cji celow spotecznych formutowanych w ramach tzw. zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego, jednakze pozostawia wiele watpliwosci do-
tyczacych wyzwalania mechanizméw proefektywnosciowych.

Zgodnie z postanowieniami rozporzadzenia (WE) 1370/2007, wysokos$¢ re-
kompensaty przyznawanej przez wlasciwe organy na pokrycie kosztow wyni-
kajacych z wykonywania zobowigzan z tytutu $§wiadczenia ustug publicznych
powinna by¢ obliczana w sposdb zapobiegajacy przyznawaniu rekompensat
w nadmiernej wysokosci. Gdy organy wlasciwe planuja udzielenie zamowienia
prowadzacego do zawarcia umowy o $wiadczenie ustug publicznych z pominig-
ciem procedury przetargowej, powinny one przestrzegac¢ takze szczegétowych
zasad dotyczacych kwoty rekompensaty: by byla odpowiednia i odzwierciedlata
starania o efektywno$¢ i jako$¢ ustug®.

W s$wietle przytoczonych przepisow pojawia si¢ jednak pytanie o narzedzia
kontroli efektywno$ci gospodarowania po wykluczeniu naturalnych mechani-
zmow regulacji rynku. Mechanizméw takich nie zawarto bowiem w wytycznych
dotyczacych kalkulacji rekompensaty oraz projekcie sposobu okreslenia tzw. roz-
sadnego zysku.

5 Zrédtem finansowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej mogg byé rodki
wiasne jednostki samorzadu terytorialnego, bedacej organizatorem, lub $rodki budzetu panstwa.
¢ Pkt 27 preambuty do rozporzadzenia (WE)1370/2007.
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3. Dylematy zwigzane z kalkulacjgq rekompensaty
za Swiadczenie uslug komunikacji miejskiej
w Swietle uregulowan Unii Europejskiej i krajowych

Zgodnie z zalacznikiem do rozporzadzenia (WE) 1370/2009, wysoko$¢ re-
kompensaty za $§wiadczenie ustug publicznych nie moze przekroczy¢ kwoty od-
powiadajacej wynikowi finansowemu netto, ktory jest rOwnowazny sumie wpty-
wow pozytywnych czy negatywnych, jakie s wywierane na koszty i przychody
podmiotu swiadczgcego ustugi publiczne.

W celu okreslenia wartos$ci rekompensaty jest obliczany wynik finansowy
netto, obejmujacy:

— koszty poniesione w zwigzku ze zobowigzaniem z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych,

— minus wszystkie dodatnie wptywy finansowe wygenerowane na sieci ob-
stugiwanej w ramach danego zobowigzania z tytutu §wiadczenia ustug publicz-
nych,

— minus przychody taryfowe i jakiekolwiek inne przychody wygenerowane
podczas wypelniania danego zobowigzania lub zobowigzan z tytutu §wiadczenia
ustug publicznych,

— plus rozsadny zysk.

Opisana prosta w ogolnej koncepcji zasada wyliczenia rekompensaty, w prak-
tyce napotkata wiele watpliwosci. Cz¢$¢ z nich zostata poruszona w wytycznych
Ministerstwa Rozwoju Regionalnego z dnia 16 stycznia 2009 r.” Pomimo tych
uwarunkowan pojawiajg si¢ liczne pytania dotyczace praktycznego zastosowania
algorytmu obliczania rekompensaty.

Jak wynika z przedstawionej procedury, najistotniejszg kwestiag w przedmio-
cie kalkulacji rekompensaty jest prawidtlowa ewidencja kosztow, umozliwiajaca
jednoznaczne przypisanie kosztow do dziatalnosci objgtej rekompensata i tej,
ktora powinna by¢ finansowana z innych zrodet. Opisany problem dotyka wigc
polityki rachunkowos$ci miejskich przedsigbiorstw komunikacyjnych, w tym
w szczegolnosci obszaru rachunku kosztéw. Stosowane w praktyce rozwigzania
ewidencyjne najczesciej obejmuja ewidencje kosztow na kontach zespotu 41 5,
przy czym ewidencja na kontach zespotu 5 jest prowadzona z wyodrgbnieniem
tzw. miejsc powstawania kosztow. Uwzgledniajac potrzeby klasyfikacji kosztow
w celu prawidlowego wyliczenia rekompensaty, stosowane rozwigzania ewiden-

" Wytyczne Ministra Rozwoju Regionalnego w zakresie zasad dofinansowania z programéw
operacyjnych podmiotdéw realizujacych obowiazek §wiadczenia ustug 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.



®

180 Bogna Sawicka

cyjne okazuja si¢ najczgsciej wystarczajace jedynie w zakresie kosztéw bezpo-
srednich dziatalnosci podstawowej. Przedsigbiorstwa komunikacyjne to jednost-
ki o skomplikowanych, czgsto wielozaktadowych strukturach organizacyjnych,
realizujgce zaré6wno zadania podstawowe, jak i pomocnicze. Gdy przedsigbior-
stwo prowadzi nie tylko dziatalno$¢ objeta rekompensata, pojawia si¢ problem
wilasciwego okreslenia zasad podzialu kosztow posrednich, zarowno na etapie
rozliczenia kosztow dziatalno$ci pomocniczej, jak i ksztatltowania narzutow kosz-
tow posrednich, obcigzajacych koszt wytworzenia ustug objetych rekompensata.
Narzucony przez rozporzadzenie (WE) 1370/2007 obowiazek zawarcia w umo-
wie o $wiadczenie ustug komunikacji miejskiej zasad podzialu kosztow zwia-
zanych ze §wiadczeniem ustug nie rozwigzuje problemu. Rozporzadzenie (WE)
1370/2007 nie zawiera kompletnego wykazu kosztow, ktore moga zosta¢ objete
rekompensatg. Zgodnie z rozporzadzeniem, koszty te moga obejmowaé w szcze-
golnosci: koszty personelu, energii, optaty za uzytkowanie infrastruktury, koszty
utrzymania i napraw pojazdow przeznaczonych do transportu publicznego, tabo-
ru oraz instalacji niezbednych do $wiadczenia ustug transportu pasazerskiego,
koszty state oraz odpowiedni zwrot z kapitatu®. Sztywne okreslenie zasad po-
dziatu kosztow w umowie dtugoterminowej wtasciwie uniemozliwia elastyczne
dostosowywanie rachunku kosztéw do zachodzacych w przedsi¢cbiorstwie zmian
organizacyjnych w trakcie obowigzywania umowy. Ponadto zasady rozliczenia
kosztow, czesto opracowane na potrzeby umowy, w trakcie prac wdrozeniowych
wymagaja wprowadzania korekt i zmian wynikajacych np. z braku mozliwosci
wiarygodnego okreslenia klucza podzialowego, niewtasciwego doboru klucza
podziatowego, nieuwzglednienia w umowie wszystkich kategorii kosztow po-
srednich. Natomiast gdy zasady rozliczenia kosztéw sg zawarte w umowie, kazda
z opisanych wyzej sytuacji wymaga sporzadzania aneksu.

Zasady kalkulacji rekompensaty wykluczaja mozliwo$¢ tzw. subsydiowania
skosnego. W przypadku gdy podmiot $wiadczacy ustugi publiczne realizuje
jednoczesnie ustugi rekompensowane, podlegajace zobowigzaniom z tytutu
$wiadczenia ustug transportu publicznego, i prowadzi inng dziatalnos¢, rachun-
ki zwigzane ze wspomnianymi ustugami publicznymi muszg zosta¢ odpowied-
nio rozdzielone®’. Rozporzadzenie (WE) 1370/2007 wymaga prowadzenia dla
ustug nieobjetych rekompensatg odrebnej ewidencji kosztow zmiennych oraz
przypisywanie im ,,odpowiedniej” sumy kosztow statych i rozsadnego zysku.

Rozporzadzenie (WE) 1370/2007 nie podaje zadnych wytycznych w zakresie
sposobu rozliczania kosztéw statych. W zakresie ustalania przychodow i kosztow
wskazuje na obowigzek kierowania si¢ zasadami rachunkowosci i przepisami po-
datkowymi. Jak wykazuje teoria rachunku kosztow, sposob ustalenia tzw. kluczy

8 Art. 4 §lc rozporzadzenia (WE)1370/2007.
° Pkt 5 zatacznika do rozporzadzenia (WE) 1370/2007.
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podziatowych kosztéw posrednich moze mie¢ istotne znaczenie dla koncowej wyce-
ny realizowanych ustug. W $wietle rozporzadzenia (WE) 1370/2007 kazdy podziat
kosztow, zapisany w polityce rachunkowosci, moze by¢ zastosowany w procedurze
ustalania wartosci rekompensaty. Obowigzujace rozwigzania prawne nie zawierajg
obowiazku weryfikacji poprawnosci ustalenia rekompensaty przez bieglego.

4. Obszary dyskusyjne w zakresie ustalania rozsadnego zysku

Analiza tresci wytycznych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego z dnia
16 stycznia 2009 r."° oraz projektu rozporzadzenia ministra finansow w spra-
wie sposobu okreslania wysokosci rozsadnego zysku przystugujacego opera-
torowi publicznego transportu zbiorowego prowadzi do wniosku, ze procedura
okreslania rozsadnego zysku wykorzystuje znang w teorii finansow koncepcje
stopy zwrotu z zainwestowanego kapitatu. Istota tej koncepcji opiera si¢ na ko-
niecznos$ci uwzglednienia w ocenie efektywnosci funkcjonowania jednostek go-
spodarczych kosztu zaangazowanego w nie kapitatu. W warunkach gospodarki
rynkowej, ktorej podstawg jest konkurencja, kapitat migruje tam, gdzie osiagana
jest wyzsza stopa zwrotu przy okre$lonym, akceptowanym przez inwestorow po-
ziomie ryzyka. Proponowany w rozporzadzeniu ministra finansow staly poziom
stopy zwrotu z kapitalu w wysokosci 6%, wylacza regulacyjne (selekcyjne)
dziatanie ryzyka towarzyszacego procesom inwestycyjnym. Gdy jest zapewnio-
na stopa zwrotu, poziom zysku zalezy wylacznie od wartosci zainwestowanego
kapitatu. Taka regulacja moze prowadzi¢ do nadmiernych inwestycji, powodujac
przewymiarowanie potencjatu gospodarczego operatora. Bioragc pod uwagg spe-
cyficzng forme¢ whasnosci miejskich przedsigbiorstw komunikacyjnych, wartos§¢
powierzonego tym przedsiebiorstwom kapitatu pochodzacego ze §rodkow gminy
lub funduszy Unii Europejskiej zalezy od decyzji rad nadzorczych sprawujacych
kontrolg wiascicielska nad efektywnoscia pracy zarzadow spotek.

Przeprowadzone konsultacje w sprawie projektu rozporzadzenia wskazaly na
wiele trudnosci wdrozeniowych proponowanego rozwigzania. Nie wszystkie zgta-
szane zastrzezenia mozna uznac za uzasadnione. Wérod wielu opinii, zgtoszonych
m.in. przez Izb¢ Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, na uwagg zastuguja te,
ktore dotycza trudno$ci w przypisaniu aktywow wylgcznie do $wiadczenia ustug
komunikacji miejskiej, w tym w szczegdlnoSci proponowanego w rozporzadzeniu

1 Wytyczne Ministerstwa Rozwoju Regionalnego z dnia 16 stycznia 2009 r.

' Projekt rozporzadzenia ministra finanséw w sprawie sposobu okreslenia wysokosci roz-
sadnego zysku przystugujacego operatorowi publicznego transportu zbiorowego z dnia 13 czerw-
ca 2011 r. opublikowany na stronie internetowej Ministerstwa Finansow www.mf.gov.pl.
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zastosowania jako klucza podziatlowego zyskoéw uzyskiwanych z poszczegolnych
rodzajow dziatalnos$ci. W warunkach funkcjonowania rekompensaty, ktorej kwote
okresla si¢ wedtug formuty ,,zysk plus zwrot od kapitatu”, praktycznie nie ma moz-
liwosci, aby dziatalno$¢ objeta rekompensata przynosita strate. Jednak okreslenie
tego zysku wymaga wczesniejszego przypisania aktywow, co jest niewykonalne ze
wzgledu na brak mozliwo$ci ustalenia wartosci klucza podziatlowego, ktérym ma
by¢ zysk. Problem podziatu aktywoéw na podstawie zysku wystapi rowniez w przy-
padku, gdy dzialalnos¢ nieobjeta rekompensatg, bedzie przynosita stratg. Propo-
nowane rozwigzanie praktycznie zacheca do zaniechania przez przedsigbiorstwa
komunikacji miejskiej dziatalno$ci nieobjetej rekompensata. Kazde dziatanie, kto-
re zwiekszy poziom wykorzystania majatku i przyniesie strate ksiegowa ze wzgle-
du na obcigzenie kosztami o charakterze posrednim, obnizy warto$¢ rozsadnego
zysku oraz docelowo wynik finansowy spotki. Przytoczony sposéb rozumowa-
nia wskazuje, ze zapisy rozporzadzenia ministra finanséw nie zachecajg do staran
o efektywno$¢ wykorzystania majgtku ogotem, w tym do osiagania korzysci z od-
dziatywania dzZwigni operacyjnej, czyli podnoszenia wydajnos$ci dziatania wskutek
wzrostu wyzyskiwania poziomu posiadanych zdolnosci produkcyjnych.

Podejmowanie dziatalnosci nieobjetej rekompensata pociaga za sobg skutki
W postaci:

— obnizenia, o warto$¢ wygenerowanej straty, wartosci rekompensaty —
zgodnie z zakazem tzw. finansowania sko$nego,

— obnizenia kwoty rozsadnego zysku wskutek przypisania czgsci aktywow
do dziatalnosci nieobjetej rekompensata.

Funkcjonujacy system zamawiania §wiadczonych ustug powoduje, ze operator
nie ma mozliwosci bezposredniego oddzialtywania na poziom wykorzystania ak-
tywow przypisanych do dziatalnosci objetej rekompensata. Liczba realizowanych
swiadczen w ujeciu krotkoterminowym zalezy od $rodkéw zarezerwowanych na
$wiadczenie ustug komunikacji miejskiej w budzecie gminy. Opisany brak me-
chanizméw ograniczajagcych warto§¢ kapitatu zaangazowanego w finansowanie
potencjatu gospodarczego operatora powoduje, ze dziatania gminy ograniczajace
liczbe $wiadczonych ustug nie prowadza do zmniejszenia wydatkow na §wiadcze-
nie uslug przez komunikacje miejska, a jedynie do wzrostu kosztu jednostkowego
wozokilometra, spowodowanego wzrostem narzutu kosztow posrednich —jako pro-
stej konsekwencji ograniczenia poziomu wykorzystania zdolno$ci produkeyjne;.

5. Podsumowanie

W artykule przedstawiono rozwazania nad funkcjonujagcym od trzech lat
nowym sposobem finansowania ustug komunikacji miejskiej, wpisujacym si¢
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w koncepcje tzw. regulowanej konkurencji. Przeprowadzona analiza procedur
oraz wynikajagce z praktyki trudnosci wdrozeniowe wskazuja na wiele wad sto-
sowanych rozwigzan. Procedura okreslania rekompensaty nie zawiera mechani-
zméw zmuszajacych do zachowan proefektywnosciowych ze strony operato-
ra. Dlugoterminowa umowa, warto$¢ rekompensaty oparta na formule ,,koszt
plus” oraz stata stopa zwrotu z kapitatu nie wyzwalajg rynkowych mechani-
zméw regulacyjnych. Stosowana procedura ustalania rekompensaty nie za-
wiera dostatecznych mechanizmoéw kontroli, w tym miernikow i kryteriow
oceny efektywnos$ci wykorzystywanych zasoboéw. Nie wystepuja mechanizmy
zachecajace do obnizania kosztow $wiadczenia ustug oraz optymalizacji war-
tosci zainwestowanego kapitatu. Mechanizmy te stanowig podstawowa ceche
funkcjonowania rynkow konkurencyjnych i selekcji podmiotéw uczestnicza-
cych w tych rynkach. Kontrola taka, biorac pod uwagg specyfike swiadczonych
ustug, mogtaby by¢ realizowana chociazby z wykorzystaniem benchmarkingu
oraz monitorowania poziomu wykorzystania posiadanych zdolnosci produkcyj-
nych. Mozliwo$¢ wyboru operatora, z pominigciem prawa zamowien publicz-
nych, wyklucza z rynku prywatnych przewoznikow, a przez to wytacza mecha-
nizm konkurencji cenowe;.

Brak opisanych mechanizméow powoduje, ze efektywno$¢ wykorzystania
srodkow publicznych przez przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej pozostaje,
tak jak dotychczas, poddana wytacznie kontroli wiascicielskiej, realizowanej
przez rady nadzorcze spotki, ktorej wlascicielem jest gmina. Opisane ryzyko,
zwigzane z podejmowaniem dziatalnosci nieobjetej rekompensata, moze prowa-
dzi¢ do ograniczania przez zarzady spotek takich dziatan.

Artykut nie porusza obszaréw budzacych watpliwosci interpretacyjne przy
ustalaniu rekompensaty, jak prawo do zaliczenia do kosztéw $wiadczenia ustug
komunikacji miejskiej kosztow finansowych zwigzanych z finansowaniem na-
lezno$ci z tytutu rekompensat, odsetek od kredytow zaciagnigtych na finanso-
wanie zakupow Srodkow trwatych lub odsetek od leasingu. W artykule nie po-
ruszono rowniez problemu nieodptatnego uzytkowania przez przedsigbiorstwa
komunikacji miejskiej majatku nalezacego do gminy. Powyzsze zagadnienia,
ze wzgledu na ich obszerno$¢, moga stanowic¢ przedmiot oddzielnych opraco-
wan naukowych.
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