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Summary

Economic and legal circumstances of the operation of local public
transport are a set of framework guidelines, which form the image of the
sphere of transport activity of local governments.

The purpose of this paper is to conduct a general examination of the
economic and legal circumstances of the organization and operation of
the transport system. This paper presents two models of solutions of the
organization and operation of the local public transport system: the budget
model and market model.

1. Uwagi wstepne

Ekonomiczne i prawne uwarunkowania funkcjonowania lokalnego trans-
portu zbiorowego stanowia zestaw ramowych wytycznych, ksztattujacych ob-
raz transportowej sfery aktywnosci samorzadéw lokalnych.

Celem niniejszego referatu jest wspdlne rozpatrywanie ekonomicznych
i prawnych uwarunkowan organizacji i funkcjonowania systemu transportu.
Jest to wymuszone nierozerwalnym ciagiem przyczynowo — skutkowym czyn-
nikéw determinujacych rynek potrzeb przewozowych w danej lokalnej prze-
strzeni ekonomicznej gminy.

* mgr, doktorantka Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, zastgpca prezesa ,,TESKO” Tatrzanskiej Komunalnej
Grupy Kapitatowej sp. z 0.0.

170



Uwarunkowania ekonomiczne oznaczaja zbidr elementéw otoczenia syste-
mu transportowego o charakterze pierwotnym, wymuszajacym stosowne mo-
delowanie jego ksztattu organizacyjnego.

Uwarunkowania prawne systemu transportowego stanowia konglome-
rat konstytutywnych elementéw o znaczeniu wtérnym dla systemu transportu,
umozliwiaja odpowiednie dopasowanie ksztattu i zasad funkcjonowania sys-
temu transportowego w sposob zgodny z wytycznymi jednostek politycznych,
formutujacych dane zapisy.

Zasadniczo w niniejszym referacie wyrézniono dwa modele implementacji
rozwiazan organizacji i funkcjonowania systemu lokalnego transportu zbioro-
wego: model budzetowy oraz model rynkowy. W swych ogélnych zatozeniach
uksztattowanych poprzez praktyke funkcjonowania podmiotéw realizatoréw
pracy przewozowej zaktadaja one - jako kryterium odrézniajace - stosunek do
odplatnosci podmiotéw uzytkownikéw za korzystanie z ustug systemu.

2. Uwarunkowania ekonomiczne funkcjonowania lokalnego
transportu zbiorowego

Prawidiowe funkcjonowanie kazdego przedsiebiorstwa, w tym réwniez ko-
munalnego przedsigbiorstwa transportowego, wymaga odpowiedniej organi-
zacji i sprawnego zarzadzania. Kluczowym miernikiem prawidtowego funk-
cjonowania podmiotu gospodarczego jest zachowanie réwnowagi finansowe;j,
opisanej sytuacja, w ktérej podmiot posiada zdolno$¢ do terminowego regulo-
wania swoich platnosci i jednocze$nie dotrzymuje zasady racjonalnego dziata-
nia [Wasowicz 1996, s.17]. Regula ta jest uniwersalna i nadrzedna wzgledem
szczegdtowych celéw okreslonych np. przez wiasciciela podmiotu, a dotycza-
cych maksymalizacji zysku, wydajnosci pracy itp. Jest to szczegdlnie wazne
we wspolczesnej gospodarce przy dynamicznym otoczeniu. Zmieniajace si¢
warunki gospodarowania wymuszaja na przedsigbiorstwie podejmowanie trud-
nych decyzji, a osoby zarzadzajace potrzebuja metod szybkiego rozwigzywania
zréznicowanych i pilnych probleméw ekonomicznych. Wiele jest technik wspo-
magajacych podejmowanie decyzji, ale wiekszo$¢ stosowanych dzi$§ narzedzi
i metod ma charakter finansowy, co wskazuje na fakt, ze skuteczne zarzadza-
nie nowoczesnym przedsigbiorstwem umozliwia optymalizacja ekonomiczna.
Mierniki przyjmowane standardowo przez instytucje kredytujace czy tez ba-
dajace wiarygodno$¢ do oceny kondycji przedsigbiorstw, dotyczace np. stopy
zwrotu na zainwestowanym kapitale, zdolnosci do generowania zysku itp. mu-
sza ulegac specjalnej transformacji na potrzeby przedsigbiorstw komunalnych,
ktére realizujg zadania z grupy uzytecznosci publicznej. Wérdd tych przedsie-
biorstw szczegdlng rolg odgrywaja przedsigbiorstwa komunikacyjne, gdzie po-
dejscie komercyjne pozostaje w czgstej sprzecznosci z zadaniami postawionymi
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przed przedsigbiorstwem [Wotek 2004, s. 307] . Stad tez w praktyce zarzadza-
nie finansowe przedsigbiorstwem komunalnym $wiadczacym ustugi przewozo-
we oznacza zachowanie zasady réwnowagi finansowej, wyrazanej poprzez:
e gospodarno$é, czyli umiejetno$¢ oszczednego wykorzystania czynni-
kéw produkciji, pozostajacych w dyspozycji jednostki gospodarczej,
* rentowno$¢, czyli wyraz akceptowania produktéw (ustug) danej jed-
nostki gospodarczej poprzez jej otoczenie.
Ksztattowanie ekonomicznych warunkéw dziatania komunalnego przedsie-
biorstwa komunikacji publicznej przedstawia rysunek 1.

Rysunek 1. Otoczenie przedsigbiorstwa komunalnego i uwarunkowania dzia-
falnosci

koszty przychody

IZECZOWO-
-techniczne

marketingowe

Misja
Strategia
Potencjat

prawno-ekonomiczne

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie [Wasowicz 1996].

Dla pelnego ujawnienia zagadnienia organizacji systemu transportu pu-
blicznego o zasiggu lokalnym konieczne jest okreSlenie gtéwnych sfer ze-
wnetrznego oddzialywania otoczenia ekonomicznego na rozwdj komunika-
cji. Pierwsza z nich stanowi sfera oddziatywania czynnikéw urbanistycznych
[Wasowicz, Ostrowski 2003, s. 220]. Jest to kompleksowo rozumiana kwestia
ksztattowania ciagéw komunikacyjnych poprzez nowo tworzone lokalizacje
osiedleficze. Dekoncentracja urbanistyczna determinuje nowe modelowanie
strumieni potokéw pasazerskich oraz zmienia kluczowe cele podrézy. Druga
jest ewolucja przyzwyczajeit komunikacyjnych ludnosci: czgsto samochdd jest
pojmowany jako wyznacznik pozycji spolecznej, synonim luksusu. Efektem
tego zjawiska, o istotnym podiozu psychologicznym, jest staty wzrost wskazni-
ka motoryzacji (ilos¢ pojazdéw indywidualnych na 1000 oséb). Praktycznie jest
on nieunikniony, do momentu nasycenia, wyznaczanego przez poziom zamoz-
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nosci spoleczenistwa, ktdry stanowi kolejng (trzecia) sfere oddziatywania oto-
czenia ekonomicznego na rozwdj komunikacji. Ogélnie, wzrost bezwzgledne-
go poziomu zamozno$ci jednostek (gospodarstw domowych) jest czynnikiem
oddziatywujacym pozytywnie. Sktania on podmioty uczestniczace w systemie
do zwigkszenia wymagan jakosciowych w ramach zglaszanych transportowych
postulatéw popytowych. Wzrost wymagan jako$ciowych wzgledem systemu
transportowego wymusza na przewoznikach dostosowanie oferty do potrzeb
rynku, przy usprawiedliwionym przetozeniu wzrostu kosztu jednostkowego na
pojedynczego uzytkownika. Na poboczu procesu zmian jakoSciowych celowe
jest podwyzszenie poziomu rozwigzan ekologicznych, co stanowi czwarta sfe-
re oddzialywania czynnikéw ekonomicznych na komunikacje. Nie jest btedem
rozpatrywanie jej w ramach ogélnych zmian jakoSciowych. Szczegdlne znacze-
nie posiadaja tak zwane ,.koszty zewnetrzne” [Wasowicz, Ostrowski 2003, s.
172] systemu transportowego. Ujawnienie ich zZrédet pochodzenia i przyporzad-
kowanie okreslonego poziomu odptatnosci stanowi wyzwanie dla organizato-
ra komunikacji publicznej. Ostatnia, piata z wymienionych sfer oddziatywania
czynnikéw ekonomicznych na system komunikacyjny, jest ekonomizacja wszel-
kich przejawéw spotecznej aktywnosci cztowieka. Wydaje si¢ najbardziej istot-
na, bowiem przejawia sie¢ w kazdej z poprzednich. Z tej sfery oddziatywania
wynikaja, dla definiowania ekonomiczno — prawnych determinant modelu ko-
munikacji publicznej, dwie przestanki. System komunikacji publicznej w danej
przestrzeni (np. okreslonej urbanistycznie) nalezy traktowac jako produkt: zwy-
czajny produkt rynkowy, ktéry jednakze moze podlega¢ politycznie uwarun-
kowanym specyfikacjom, majacym na celu wzmocnienie proceséw z dziedzin
polityki spotecznej, przetozenie powszechnej komunikacji jako zdobycz cywi-
lizacyjna na ptaszczyzne dobra uzytecznosci publicznej [Kotodziejski 2004, s.
295]. Konsekwencja wynikajaca z przestanki pierwszej (komunikacja jako pro-
dukt rynkowy) jest konieczno$¢ u§wiadomienia celowosci potrzeby prywatyza-
cji podmiotéw — odpowiedzialnych za dziatalno$¢ operacyjna na rynku ustug
komunikacyjnych.

Gmina nie jest powolana do prowadzenia dziatalnoSci gospodarczej, wyni-
ka to z przepiséw prawa. Ustawa o gospodarce komunalnej okresla przypadki,
gdy gmina moze (jest uprawniona) do podejmowania dziatalnosci gospodar-
czej. Jednakze zgodnie z zasada pomocniczosci jednostek wiadzy publicznej
wzgledem obywateli, kontynuowanie dziatalnosci gospodarczej w dziedzinie,
w ktérej moga prowadzi¢ ja podmioty prywatne, jest niecelowe, gdyz ograni-
cza aktywno$¢ sektora prywatnego. Zauwazenie faktu szkodliwosci przesadnej
aktywnosci gospodarczej jednostek publicznych dla stosunkéw gospodarczych
w danej lokalnej przestrzeni gospodarczej jest bardzo potrzebne, jednakze
w krajowych realiach gminy czesto stanowia gtéwnego ,,przedsigbiorcg” na
swoim terenie [Kozuch 2004, s. 84].
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Dzigki sprawnemu zarzadzaniu polityka przewozowa przedsigbiorstwa jest
mozliwe uzyskanie stanu, w ktérym z wplywéw taryfowych (za bilety) pokry-
wane beda w pelni koszty biezace (eksploatacyjne). Problem zréwnowazenia
biezacego bilansu ptatnodci, z rozréznieniem wagi poszczeg6lnych sktadnikéw
majatku, jest wyznaczony granica wewngetrznej efektywnosci przedsigbiorstwa
komunikacyjnego, jego zdolnoscia do minimalizacji kosztéw statych. Jest to je-
dyny (obok zmniejszania skali przejazdéw bez biletéw) sposéb finansowania
przez przewoznika kosztow ulg taryfowych, wynikajacych z realizacji przez
gming — wlasciciela zalozen polityki spotecznej, poprzez instrumenty polityki
transportowej. Jest to niestety zjawisko szkodliwe, gdyz rzeczywiscie w krot-
kich okresach czasu jest odczuwalna poprawa bytu okreslonych grup mieszkan-
cow, jednakze brak zbilansowania kosztéw systemu zmusza realizatora dzia-
falnosci operacyjnej do zmniejszania jej skali, obnizania jako$ci lub ciaglego
dopominania si¢ o doptaty ze srodkéw publicznych. W Polsce dotychczas pre-
ferowano tradycyjny lub nieznacznie zmodyfikowany sposéb finansowania in-
westycji ze Srodkéw budzetu gminy. Mozliwe jest prognozowanie radykalnego
rozwiazania problemu ,,przejadania infrastruktury”, pod warunkiem wprowa-
dzenia powszechnej zasady ponoszenia przez uzytkownikéw petnych kosztow
transportu [Wasowicz, Ostrowski 2003, s.117]. Koszty te obejmuja nie tylko
bezposrednie koszty eksploatacji §rodka transportu (z uwzglednieniem odtwo-
rzenia), ale takze koszty zwigzane z budowa i utrzymaniem infrastruktury oraz
tzw. koszty zewnetrzne, obejmujace wyrazone w kategoriach ekonomicznych
konsekwencje komunikacji dla Srodowiska naturalnego oraz ogétu jej otoczenia
spoteczno - gospodarczego. Kwestia okreslenia najbardziej spotecznie sprawie-
dliwej formy obcigzenia tymi kosztami uzytkownikéw transportu jest sprawa
regulacji polityki transportowej. Obecnie jest zauwazalna potrzeba stosow-
nych regulacji tej dziedziny w skali prawodawstwa ogdélnokrajowego, ktdrego
zasadniczo brakuje. Powstanie dokumentu kompleksowo regulujacego sprawy
wytycznych dla ksztattowania lokalnych sktadowych polityk transportowych,
umozliwiajacego wypracowanie spéjnosci rozwigzan na poziomie ponadlokal-
nym oraz krajowym i europejskim, jest celowe dla funkcjonowania kraju zgod-
nie z zasadami zréwnowazonego rozwoju spoteczno — gospodarczego [Korn-
berger- Sokotowska 2001, s. 117].

3. Uwarunkowania prawne funkcjonowania lokalnego
transportu zbiorowego

W ujeciu bezposrednim uwarunkowania prawne generalnie stanowia na-
rzedzie wptywu na swobodnie ksztattujace sie interakcje gospodarcze — pod-
miotéw uczestniczacych w rynku lokalnego transportu zbiorowego. Kwestig
0 znaczeniu pierwotnym dla powstania przedsiebiorstwa realizujacego komu-

174



nalng dziatalno$¢ operacyjna, jest istnienie rynku potrzeb na oferowane pro-
dukty dla podmiotéw uczestnikéw zycia spoleczno-gospodarczego danej lo-
kalnej przestrzeni spoteczno-gospodarczej. Przestrzenia, jaka jest tutaj podana,
jest otoczenie podmiotu gospodarujacego-ekumena, znajdujaca si¢ na obszarze
okreS§lonym administracyjnie, poprzez wtasciwos$¢ terytorialng danej jednostki
podzialu terytorialnego kraju. W polskim systemie prawa samorzadu teryto-
rialnego istniejg ustawowo zagwarantowane czynniki stymulujace odkrywanie
lokalnego interesu spoteczno-gospodarczego przez wtadze publiczna. Odnosza-
ce sie do kwestii samorzadu lokalnego zapisy Konstytucji oraz Ustawy z dnia
8 marca 1990 r. o samorzadzie terytorialnym [Ustawa 1990] (opartej o Euro-
pejska Karte Samorzadu Terytorialnego) stanowia spdjny fundament materii
prawno-ustrojowej systemu prawodawstwa 1 regulacji zasad funkcjonowania
jednostek samorzadu terytorialnego szczebla podstawowego-gmin.

O ile uwarunkowania ekonomiczne determinuja ksztatt systemu transporto-
wego w sposdb naturalny, inicjowany przez uczestnikéw rynku, to uwarunko-
wania prawne sa zdolne modyfikowa¢ zachowania i uprawnienia uczestnikéw
w sposéb odmienny od spodziewanego, poprzez mechanizmy wywotywane
stosunkiem popytu do podazy na ustuge transportowa.

Istnienie potrzeb transportowych na danym obszarze jest zglaszane w po-
staci transportowych zapytai popytowych przez potok pasazeréw — uzytkow-
nikéw systemu wzgledem organizatora publicznego systemu transportu zbio-
rowego. Uprawnienie zglaszania zapytan popytowych podmiotéw bedacych
cztonkami danej lokalnej wspélnoty samorzadowej jest zwiazane z ustawowym
zobowiazaniem jednostki samorzadu terytorialnego szczebla podstawowego
do zapewnienia lokalnego transportu zbiorowego na swoim terenie. Artykut 7
ustep 1 pkt 4 Ustawy o samorzadzie gminnym konstytuuje prawne zobowia-
zanie gminy do dzialania w zakresie transportu: Zaspokajanie zbiorowych po-
trzeb wspdlnoty nalezy do zadai wlasnych gminy. W szczegélnosci zadania
wlasne obejmuja sprawy: (..) 4) lokalnego transportu zbiorowego. Zapis ten
stanowi potwierdzenie istniejacego zwiazku przyczynowo — skutkowego po-
miedzy ekonomicznymi potrzebami danej lokalnej wspdélnoty samorzadowej,
warunkujacymi istnienie potrzeb przewozowych, a konkretyzujacymi je praw-
nie uwarunkowaniami w formie zapisu prawa ustrojowego systemu polskiego
prawa samorzadu terytorialnego. Jednakze to zapotrzebowanie zgtaszane po-
przez jednostki w formie zapytait popytowych ma charakter Zrédlowy, pier-
wotny. Bez zaistnienia zgtoszonych potrzeb przewozowych nie mozna méwié
0 potrzebie organizacji systemu publicznego transportu zbiorowego gminy.
W ogdlnym ujeciu na tym polega wtdrnos¢ uwarunkowan prawnych. Prawno—
organizacyjne warunki funkcjonowania przedsigbiorstwa komunikacji publicz-
nej przedstawia rysunek 2.
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Rysunek 2. Prawno—organizacyjne warunki funkcjonowania przedsigbiorstwa
komunikacji publiczne;j

Rada Miejska Lodzi N Urzad Miasta Lodzi

I I
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Maiatkiem UML

'

Urzad i
. ) > Regionalna
Zamdwien Publicznych Izba Ol%rachunkowa
Miejskie Przedsi¢biorstwo
Urzad OChrO.I"ly Komunikacji Ay Inspektor Ochrony
Konkurencji  —— Danych Osobowych

i Konsumentow

Panstwowa / \ Inspekcja
Inspekcja Pracy Handlowa

T

Najwyzsza Instytut Inspekcja
Izba Kontroli Transportu Transportu
Samochodowego Drogowego

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie dokumentu Prawno—organizacyjne aspekty
funkcjonowania komunikacji miejskiej.

4. Modele implementacji rozwigzan organizacji
i funkcjonowania systemu lokalnego transportu
zbiorowego

Podstawowym z czynnikéw pierwotnych, warunkujacych funkcjono-
wanie systemu publicznego transportu zbiorowego o zasiggu lokalnym jest
jego efektywnos$¢ ekonomiczna. Jest ona sktadowa istniejacej formy orga-
nizacyjno-wtasno$ciowej podmiotu realizatora ustug przewozowych w sto-
sunku do zakresu wdrozonego stopnia konkurencyjnosci na rynku ustug
przewozowych. Wyktadnikiem efektywnoSci ekonomicznej systemu jest
stopiefi uzaleznienia od pozasystemowych strumieni finansowych, pokry-
wajacych koszty funkcjonowania sktadnikéw podazowych systemu [Waso-
wicz, Ostrowski 2003, s. 217].

Mozna wyrézni¢ dwa modele rozwiazan organizacji i funkcjonowania
systemu lokalnego transportu zbiorowego: model budzetowy oraz model
rynkowy.
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Generalnie, w modelu budzetowym ktadzie si¢ szczegdlny nacisk na
spoleczng uzyteczno§¢ systemdéw transportu zbiorowego, przy przyjeciu za-
sady roztozenia kosztéw funkcjonowania realizatora ustugi transportowej
pomiedzy konsumenta ustugi, ponoszacego odptatnosé czastkowa nieréwna
zagregowanym kosztom funkcjonowania catosci systemu, a dofinansowa-
niem dziatalnoS$ci przewozowej ze Srodkéw publicznych w imig realizacji
interesu publicznego cztonkéw lokalnej wspdlnoty samorzadowej. Macierz
odpowiedzialno$ci w modelu budzetowym przedstawia tabela 1.

Tabela 1. Macierz odpowiedzialno$ci w modelu budzetowym

RADA

lityke trans-
portowa
Miasta

e okresla do-
stepnosc¢ do
poszczegdl-
nych stref
Miasta

tras
komunikacyjnych

* sporzadza
rozktady jazdy

* monitoruje
standard ustug
przewozowych
(prowadzi wtasna
dyspozytornie
ruchu)

e zarzadza
infrastrukturg
komunikacyjna

nie trakcje auto-
busowa

* otrzymuja od
Miasta rozktady
jazdy i realizuja
prace przewo-
zowa zgodnie
z zaméwionym
standardem

OBSZAR MIASTA MIASTO PRZEWOZNICY MPK
organizacyjny |euchwalata- |eplanuje ustuge e zawierajag z Mia- | * dostosowuje
ryfe * organizuje prze- stem umowe zatrudnienie do
¢ bilansuje targi na realizacj¢ | wskutek przepro- | nowych zadan
oczekiwania | ustug komunika- wadzonego zamo- | ® tworzy spot-
spoteczne co | cyjnych wienia publicz- ke zalezna,
do indywi- | zapewnia sprze- nego dzialajaca ko-
dualnych daz biletow mercyjnie dla
kosztéow e prowadzi kontrole wykorzystania
komunika- biletéw wolnych zaso-
¢ji z moz- * weryfikuje wnio- bow
liwoSciami ski pasazeré6w e dziala jak spot-
Miasta e rozpatruje skargi ka prawa han-
pasazeréw dlowego
* egzekwuje re- e rozlicza si¢
alizacje uméw z Miastem jak
z przewoznikami inni przewoz-
nicy
ruchowy e okresla po- | e ustala przebieg * obstuguja wylacz- |  obstuguje trak-

cje tramwajowa
(na wylacznosé
i bez infra-
struktury) i au-
tobusowa
otrzymuje od
Miasta roz-
ktady jazdy
irealizuje prace
przewozowa
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RADA

tutu dziatan prze-
woznikéw poza
umowg (oferta
komercyjna)

* naktada kary na
przewoznikow
i pasazeréw

OBSZAR MIASTA MIASTO PRZEWOZNICY MPK
finansowy e determinu- | dokonuje wyptat | uzyskuja od Mia- | uzyskuje od

je strumien dla przewozni- sta wplywy za Miasta wplywy
przychodéw | kéw za wykonang | wykonang ustuge | za wykonang
dla Miasta ustuge ustuge

e uchwala bu- | e otrzymuje wpty- * poszukuje in-
dzet Miasta |wy z taryfy nych zrédet

e okresla * uzyskuje wptywy finansowania
biezaceiin- | zakorzystanie poprzez wyko-
westycyj- z infrastruktury rzystanie wol-
ne naktady od przewoZnikéw, nych zasobéw
Miasta na ktdrzy nie maja
komunikacje | umowy lub z ty-

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie K. Wasowicz, T. Ostrowski, Przedsiebiorczosé
komunalna, Wydawnictwo Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej 2003.

Podstawa kreowania orientacji zatozefi dla modelu rynkowego, jest postulo-
wanie zasadnoSci orientacji rynkowej wszelkich dziatan na rynku publicznych
ustug komunikacyjnych. Jego wyrdznikiem bedzie funkcjonowanie w sposéb
maksymalnie autonomiczny i uniezalezniony, od budzetowych dotacji samo-
rzadu. W praktyce wymusza to dostosowanie poziomu cen §wiadczonych ustug
— do kosztéw wykonywanej pracy przewozowej przedsigbiorstwa. Jest to szcze-
gélnie istotne w przypadku definiowania stosunku organizacji systemu trans-
portowego, do zakresu wdrozonego stopnia konkurencyjnosci na rynku ustug
przewozowych. Macierz odpowiedzialno$ci w modelu rynkowym przedstawia

tabela 2.
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Tabela 2. Macierz odpowiedzialnos$ci w modelu rynkowym

RADA

ulgi) w obsza-
rze ktéry nie
jest pokryty ko-
mercyjna oferta
przewoZnikéw.

Miasta

OBSZAR MIASTA MIASTO PRZEWOZNICY MPK
organizacyjny | uchwala budzet | ¢ ustala zakres ulg | ® prowadza cato- | prowadzi cato-

na komuni- do wykupu ksztatt spraw do- | ksztatt spraw
kacje * wybiera prze- tyczacych prze- dotyczacych

¢ bilansuje woznikow, WOZOW przewozéw
oczekiwania u ktérych zama- | * ustala taryfe * zarzadza in-
spoteczne co wia ustuge przy frastruktura
do indywidual- | danej ofercie komunikacyjna
nych kosztéw | * wybiera prze- (infrastruktura
komunikacji woznikow, torowo-siecio-
z mozliwoscia- | u ktérych za- wa)
mi Miasta mawia oferte e ustala taryfe

e przyjmuje tary- | dodatkowa
fe przewoznika
(jak obecnie
gminy o$cien-
ne)

ruchowy * okresla poli- * na podstawie * opracowuja oferte | ® opracowuje

tyke transpor- wilasnych badan | podazy ustugdla | oferte podazy
towa potokow i po- okreslonej tary- ustug dla okre-

e okresla dostep- | pytu ksztattuje fy na podstawie Slonej taryty
nos¢ do po- oczekiwania wiasnych badan na podstawie
szczeg6lnych wzgledem prze- | potokéw i popytu | wiasnych badan
stref Miasta woznikow ksztattuja uktad potokdéw i po-

* monitoruje wy- komunikacyjny pytu ksztattuja
wiazywanie si¢ uktad komuni-
przewoznikow kacyjny
z oferty w za-
kresie parame-
tréw ruchowych

finansowy e ustala poziom | * naklada kary na | e uzyskuja przy- * uzyskuja przy-

finansowania przewoZnikéw chody ze sprze- chody ze sprze-
komunikacji za niezrealizo- dazy biletéw dazy biletéw
poza oferta wanie oferty * uzyskuja zaptate | e uzyskuja zapta-
standardowa przewozowej za dodatkowe te za dodat-
(wykup ulg, * finansuje prace ustugi (poprzez kowe ustugi
dodatkowe przewozowa oferte podsta- (poprzez oferte
przewozy) (lub wykupuje WOW3) na rzecz podstawowa)

na rzecz Miasta
* poszukuje in-
nych Zrédet
finansowania
poprzez wyko-
rzystanie wol-
nych zasobéw

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie [Wasowicz, Ostrowski 2003].
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5. Uwagi koncowe

Skutkiem wprowadzenia regulacji systemu transportowego, wyznaczonej
poprzez orientacje organizacyjne powyzszych modeli, jest jego zdolno$¢ do
prywatyzacji, czyli podatno$¢ dla zmiany orientacji pochodzenia kapitatu wta-
Scicielskiego — jednostek realizujacych transportowa czg$¢ sektora ustug komu-
nalnych gminy. Zagadnieniem stanowiacym o wytyczeniu kierunku rozwoju
orientacji modelu transportu publicznego jest relacja wykonawcéw komunal-
nej ustugi transportowej do zagadnienia uzytecznosci publicznej prowadzonej
dziatalnoSci. Efektem dziatafi, zmierzajacych do zmian wtasno$ciowych sktad-
nikéw systemu, jest odejscie od modelu monopolistycznego przedsigbiorstwa
komunikacyjnego do modelu swobodnego rynku konkurencji przewozZnikow.
Bariera procesu jest charakter monopolu naturalnego prowadzonej profesji, de-
terminujacy naturalng sklonno$¢ systemu transportowego jednostek samorza-
dowych w kierunku wywigzywania si¢ z zadania ,,lokalnego transportu zbioro-
wego” metodami regulacji administracyjno — prawnych. Efektem politycznego
sterowania ewolucja polityki transportowej gminy jest dostosowanie form orga-
nizacyjno — prawnych podmiotéw wykonujacych prace przewozowa do ksztat-
tow najbardziej odpowiadajacych preferowanemu modelowi. Powaznym nie-
bezpieczenistwem funkcjonowania wytycznych z zakresu polityki transportowe;j
jest niedostosowanie wykonywania jej zatozei do organizacyjno — prawnych
form jednostek operacyjnych. Jest mozliwe funkcjonowanie w ramach jednej
gminy miejskiej (w ramach jej systemu transportowego) kilku rozwiazan opty-
malnych wycinkowo dla poszczegdlnych rodzajéw transportu

Generalnie ujmujac uwarunkowania ekonomiczno — prawne funkcjono-
wania lokalnego transportu zbiorowego w kraju, mozna zauwazy¢ brak kon-
sekwencji ustawodawcy 1 kregéw samorzadowych do powiazania rozwigzai
regulacji prawnych z warunkami ich ekonomicznej realizacji. Nalezy pamie-
ta¢ o sprzezeniu zwrotnym, swoistym wpltywie kreacyjnym ram prawnych na
uwarunkowania otoczenia ekonomicznego przedsigbiorstwa komunikacyjnego.
Brak kompleksowego powiazania tych dziedzin planowania w spdjny system
zréwnowazonego rozwoju danej przestrzeni ekonomicznej uniemozliwia funk-
cjonowanie przedsigbiorstw komunalnych na racjonalnych zasadach.
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