SAMORZAD LOKALNY A DYLEMATY FINANSOWANIA
PRZEDSIEBIORSTW KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Ustawa o samorzadzie terytorialnym zmieniajac rézne plaszczyzny zycia
spolecznego i gospodarczego, wplynela takze na mechanizm ksztaltujacy
funkcjonowanie masowej komunikacji w miastach. Powstala sytuacja, w ktorej
organ samorzadowy w postaci Rady Miejskiej przejal nowe uprawnienia, ale
takze towrzyszaca im odpowiedzialnosé. W warunkach kryzysu gospodarczego
i nie zreformowanej do konca gospodarki kraju znacznie zaostrzyly si¢ stosunki
pomigdzy wladzami miasta a przedsigbiorstwem komunikacji miejskiej. Z braku
srodkow finansowych w kasie miejskiej odmowiono niektorym przedsigbiorst-
wom komunikacyjnym czgsci naleznej im dotacji, doprowadzajac do dalszej
dekapitalizacji majatku trwalego oraz ujemnego wyniku finansowego na koniec
roku 1990.

Zasygnalizowane problemy mozna zilustrowaé na przykladzie miasta Po-
znania, opierajac si¢ nie tyle na prezentacji osiagnictych wynikéw, ile na
wielkosciach postulowanych lub stanowiacych przestanki rozwazan i wyboréw
na progu roku 1991. Celem artykulu nie jest bowiem prezentacja danych,
tracacych zreszta na znaczeniu z powodu inflacji, lecz naswietlenie problematyki
na etapie jej rozwiazywania, w warunkach silnego poczucia niepewnosci
wytworzonego procesami przejScia z gospodarki centralnie sterowanej do
gospodarki rynkowe;j.

W celu lepszego zrozumienia aktualnej problematyki finansowania dzialal-
nosci przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej przez ogran samorzadu terytorial-
nego nalezy rozpoznaé sytuacje po obu stronach, zwracajac przy tym uwage
na dokonujace si¢ przemiany.

Po stronie miasta poczatek roku 1991 jawi si¢ jako okres szczeg6lnie trudny.
Po ukonstytuowaniu si¢ i przesadzeniu o instytucjonalno-proceduralnych
formach dalszego funkcjonowania wladze miejskie rozpoczely po raz pierwszy
catkowicie samodzielnie proces planowania dzialalno$ci i rozdzial $rodkow
w nowym roku kalendarzowym. Samodzielno$¢ ta okazala si¢ jednak w duzym
stopniu iluzoryczna, z wielu powodow. Pierwszy z nich polega na niedostatecz-
nych kompetencjach przydzielonych organom samorzadu terytorialnego moca
tak zwanej ustawy kompetencyjnej, rozgraniczajacej uprawnienia organow
panstwowych i samorzadowych. Inny powdd to brak poczucia stabilizacji
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wynikajacy z nieprzewidywalnosci zachowan wielu podmiotow oraz zmiennosci
prawodawstwa. Najwazniejsze jednak ograniczenie dzialalnosci organow samo-
rzadowych wynika z braku potrzebnych srodkow finansowych. Brak ten jest
szczegllnie dotkliwy w duzych miastach, poniewaz przepisy nie przewiduja
zwiekszonych srodkow finansowych na nieproporcjonalnie wigksze potrzeby tej
kategorii miast. Wobec braku bliskiej prespektywy stabilnego uregulowania tej
problematyki podejmowane s3 niekiedy roznego rodzaju dorazne, oparte
bardziej na improwizacji niz planowaniu, dzialania, majace na celu prze-
zwyciezenie najdotkliwszych trudnosci, np. poprzez zaciaganie krotkotermino-
wych kredytow. Przy braku dostatecznych srodkow finansowych na zaspoko-
jenie biezacych potrzeb miasta z reguly rezygnuje si¢ lub silnie ogranicza
dzialania zwigzane z jego rozwojem. W celu pokonania trudnosci w tym zakresie
podejmuje si¢ niekiedy nowe inicjatywy, czego przykladem moze by¢ utworzenie
Fundacji Rozwoju Miasta Poznania.

Powstaje zatem bardzo trudny problem ustalenia wielkosci i ksztaltu
budzetu uwzgledniajacego nie tylko potrzeby biezace réznych podmiotow,
ale takze koniecznos¢ nadrobienia powstalych zaleglosci oraz postulat
rozwoju miasta w sytuacji, gdy przewidywanych dochodéw nie wystarcza
nawet na pokrycie pierwszej grupy potrzeb. Poszukiwanie sposobdw réwno-
wazenia dochodow i wydatkow budzetowych z jednej strony odnosi si¢ do
prob pozyskania nowych srodkow finansowych, a z drugiej prowadzi do
negocjacji i przetargébw z odbiorcami tych srodkéw w przedmiocie ich
wysokosci. Tego rodzaju gra prowadzi do znacznego opéznienia decyzji
zatwierdzajacych wysokos¢é budzetu, powodujac poczucie niepewnosci wraz
z jego wszystkimi negatywnymi konsekwencjami po stronie odbiorcow
srodkéw budzetowych.

Przystepujac z kolei do rozpoznania sytuacji po stronie przedsicbiorstwa
komunikacji miejskiej, nalezy okresli¢ jego pozycje, uwarunkowania zewne-
trzne i wewnetrzne oraz sposoby zachowan. Pozycje przedsigbiorstwa ko-
munikacyjnego mozna rozpatrywa¢ w trzech plaszczyznach, biorac pod
uwage:

— spoleczny podziat pracy,

— rynek ustug przewozowych,

— prowadzona strategi¢ i gre z otoczeniem.

Funkcja pelniona przez przedsigbiorstwo komunikacji miejskiej w ramach
spolecznego podzialu pracy sprowadza si¢ do tworzenia i utrzymywania wiezi
wewnatrzosiedlowych, umozliwiajacych integracje spoleczno-gospodarcza mias-
ta. Polega to na zapewnieniu masowego przemieszczania si¢ ludzi w miescie
w celu zaspokojenia roznorodnych potrzeb pierwotnych poszczeg6lnych osdb,
instytucji i zakladéw pracy. Zatem przedsi¢biorstwo komunikacyjne zajmuje
pozycje czynnika okreslajacego spoleczny ksztalt organizmu miejskiego, a takze,
poprzez dowéz ludzi do pracy, czynnika warunkujacego pelnienie funkcji
gospodarczych. Spelnia wigc fundamentalng rol¢ czynnika integrujacego rozne
formy istnienia i sfery dzialania miasta.
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Réwnie wazng pozycje zajmuje przedsiebiorstwo komunikaciji miejskiej na
rynku ushig przewozowych. Analizujac sytuacj¢ po stronie popytua ustugi
komunikacyjne, nalezy wskazaé na jego stosunkowo duza statos¢, wynikajaca
zardwno z trwalego charakteru potrzeb pierwotnych, jak tez z brakupowszechnie
dostepnych alternatywnych sposobéw pokonywania przestrzeni w miescie. Po
stronie podazy moze co prawda wystgpowacé kilka podmiotéw, jednakze migdzy
nimi istnieje bardzo niska substytucyjno$é. Oznacza to niemal monopolistyczng
pozycje przedsigbiorstwa komunikacyjnego na rynku pasazerskich przewozow
komunalnych, determinujaca obowiazki i odpowiedzialno$¢ organu samorzadu
lokalnego, w ktorego gestii pozostaje okreflnie kondycji finansowej tego
przedsigbiorstwa.

Pozycja przedsicbiorstwa komunikacji miejskiej w prowadzonej strategii
wobec otoczenia z jednej strony wskazuje na niska wrazliwos¢ w stosunku do
potrzeb ushugobiorcéw (zauwaza si¢ permanentny konflikt pomi¢dzy podroz-
nymi i przesicbiorstwem, co do ilosciowej i jakosciowej oferty przewozowej),
a z drugiej na duza aktywno$¢ wobec organu zalozycielskiego, bgdacego
réwnoczesnie podmiotem dotujacym. Dla przedsigbiorstwa komunikacyjnego
organem zalozycielskim jest prezydent miasta, natomiast w biezacych kontak-
tach z przedsigbiorstwem prezydenta reprezentuje najczgsciej wydziat gospoda-
rki komunalnej Urzedu Miasta. Jednak decyzje strategiczne dotyczace poziomu
oplat taryfowych, wielkosci dotacji czy kierunkow rozwoju przedsigbiorstwa
podejmuje organ Rady miejskiej, jakim jest Zarzad Miasta lub cala rada miejska,
zlecajac ich wykonanie prezydentowi.

Przechodzac do omdwienia uwarunkowan dzialalnosci przedsigbiorstwa
komunikacyjnego, nalezy wskazaé na wszystkie ich rodzaje:

— ekonomiczne,

— infrastrukturalne,

— techniczno-technologiczne,

— spoleczne,

— organizacyjno-prawne.

W kontekscie prowadzonych rozwazan na uwagg zashuguja jednak przede
wszystkim uwarunkowania ekonomiczne, polegajace gtownie na dostgpnosci
przedsigbiorstwa do zrdodet finansowania. Dochody przedsigbiorstwa komuni-
kacyjnego moga pochodzi¢ z tytulu prowadzenia dzialalnosci podstawowej,
pomocniczej oraz z dotacji budzetowych. Dzialalnos¢ podstawowa obejmuje
nastepujace rodzaje przewozow:

—zwigzane z obstuga urzedowego rozktadu jazdy, na ktore ceny sa deficytowe
i ustalone przez czynniki zewngtrzne,

— §wiadczone na rzecz innych przedsigbiorstw w ramach zawartych z nimi
umow tzw. pracownicze przewozy zamknigte, ktorych ceny ustalone przez
przedsigbiorstwo zapewniaja osiaganie zysku,

—wykonywane w ramach najmu pojazdow, rOwniez na zasadzie rentownosci.

Dwa ostatnie rodzaje przewozow stanowia jednak tylko nieznaczny udziat
w caloksztalcie ushug przewozowych przedsigbiorstwa. Wplywy z dzialalnosci
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pomocniczej przedsigbiorstwa pochodza glownie ze sprzedazy ustug zaplecza
technicznego oraz niektorych zbgdnych elementow majatku 1 zapasow.

Podstawowym zaloZeniem systemu finansowego przedsigbiorstw powinno
by¢ samofinansowanie, polegajace na pokrywaniu wydatkéw uzyskanymdo-
chodami ze sprzedazy ustug badz przejSciowo zaciggnietymi kredytami. Jednak
w zwiazku z przyjetymi celami polityki spolecznej (poprawa stopy zyciowej
mieszkaricOw miast) oraz komunikacyjnej (stworzenie lepszych warunkow
korzystania ze zbiorowej komunikacji miejskiej w por6wnaniu z indywidualng)
organy panstwowe lub samorzadowe ustalaja na ogot urzedowe ceny za
przewozy na poziomie nie zapewniajagcym samofinansowania dzialalnosci
przedsiebiorstw komunikacyjnych. Dotyczy to wigkszosci krajow swiata. Pol-
skie przedsi¢biorstwa komunikacyjne s3 w stanie pokry¢ wlasnymi przychodami
przecietnie 40 do 60% ponoszonych kosztow. Wyrazony w ten spos6b wskaznik
odplatnosci za przewozy w komunikacji miejskiej jest r6zny nie tylko dla
poszczegllnych przedsigbiorstw, lecz takze rézni si¢ w tym samym przedsig-
biorstwie w réznych okresach.

W roku 1990 odplatnos¢ za przewozy w Przedsigbiorstwie Komunikaciji
Miejskiej w Poznaniu uksztaltowala si¢ Srednio na poziomie okoto 30%. Na
poniesione koszty w wysokosci 171 mld zlotych przypadio 58 mld zlotych
wplywow ze sprzedazy ustug przewozowych'.

Nalezy zaznaczyé, ze w calym okresie powojennym przedsigbiorstwo to,
podobnie jak inne tego rodzaju, osiagato deficyt, ktory nalezalo pokry¢ dotacije
budzetowa. v

Powszechno$é tego zjawiska w Swiecie wywolywala rozliczne dyskusje na
temat sposobéw jego przezwyci¢zania. Koncentrowaly si¢ one zar6wno na
metodach obnizania kosztow, jak tez na zrédlach pokrycia deficytu komuni-
kacji miejskiej. W ramach sposobéw obnizania kosztow stosuje si¢ migdzy
innymi:

— umorzenia kredytow,

— zwolnienia od niektérych podatkow,

— eliminacje kosztéw amortyzacji srodkéw trwalych poprzez nieodptatne
lub tylko czgsciowo odplatne przekazywanie ich przedsigbiorstwu.

W wielu krajach tworzy si¢ adresowane zrédia finansowania deficytu
komunikacji miejskiej w postaci tzw. podatkow celowych, do ktérych mozna
przykladowo zaliczy¢:

— podatek samochodowy,

— podatek paliwowy,

— podatek komunikacyjny,

— podatek mostowy,

— podatek od nieruchomosci.

Niektore z tych form stosuje si¢ rowniez w naszym kraju, np. zwolnienie
z podatku obrotowego oraz partycypacje w kosztach zakupu taboru.

1 Dane przyblizone, obliczone przed sporzadzeniem bilansu przedsigbiorstwa.
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W swietle kryteriow ekonomicznych zjawisko dotowania dzialalnosci przed-
sigbiorstw oceniane jest na ogot krytycznie. Deficytowosé swiadczonych ushug
ograniczajac samodzielnos¢ przedsigbiorstw, zmniejsza swobodg prowadzenia
racjonalnej gospodarki czynnikami produkcji. Przyznawane przedsigbiorstwom
komunikacji miejskiej kwoty dotacji zapewnialy w przeszlosci niewielki
zysk, oddzialujac hamujaco na dalszy ich rozw6j. Mechanizm subsydiowania
wplywa takze negatywnie na postawy pracownicze zalogi. Nie zachgca
on bowiem do intensyfikacji i podnoszenia jakosci Swiadczonych ushug
transportowych, gdyz dzialania takie tylko w nieznacznym stopniu przy-
czynialyby si¢ do poprawy sytuacji zawodowej pracownikow. Wprowadzony
na pewien okres system motywacyjny wynagradzania pracownikow Przed-
sigbiorstwa Komunikacji Miejskiej w Poznaniu zostat przez nich odrzucony,
pomimo Ze przynosil pozytywne efekty. Swiadomo$é zajmowania mono-
polistycznej pozycji na rynku przewozow miejskich, oczekiwania skierowane
pod adresem budzetu miasta, a takze niech¢¢ do intensyfikacji wysilku
sprawily, ze zalogi pojazdow zagrozeniem strajkowym wymusily rezygnacje
Z tego systemu.

Tak wigc zwazywszy na proporcj¢ zrodel finansowania dzialalnosci
przedsigbiorstw komunikacyjnych, koncentruja one bardzo duzo uwagi
na dzialaniach zmierzajacych do uzyskania potrzebnych dotacji. Wyraza
si¢ to glownie na etapie rocznego planowania i rozliczania wynikéw,
co stanowi o odmiennosci postgpowania w pordwnaniu z innymi przed-
sigbiorstwami.

Pomoc finansowa udzielana przedsigbiorstwom przez budzet ma charakter
dotacji przedmiotowych, co oznacza ich scisly zwiazek z prowadzona dzialal-
noscia eksploatacyjna. Nie jest ona przyznawana wynikowo, po stwierdzeniu
deficytu finansowego, lecz przedsigbiorstwo w ramach procesu planistycznego
samo planuje wielkos¢ dotacji. Podstawe do jej otrzymania stanowia jednak
planowe zadania rzeczowe, wyrazone liczbg wozokilometréw odnoszacych sie
do obstugi przyjetego rozkladu jazdy. Wartosci te wraz z planowana wielkos-
cia kosztow zwigzanych z prowadzona komunikacja, a takze oszacowang
wielkoscia przychodow finansowych stanowia przedmiot wystepowania do
organu zalozycielskiego w sprawie uzyskania dotacji. Na podstawie powy-
zszych danych oblicza si¢ kwotg dotacji w ten sposob, ze od planowanej
wielkosci kosztow powigkszonych o narzut zysku odejmuje sic planowana
kwote przychodow ze sprzedazy ustug komunikacyjnych. Dotacja stanowi
wigc doplatg zapewniajaca przedsi¢biorstwu pelne pokrycie kosztéw oraz
osiagniecie zysku.

Przedmiotowy charakter dotacji wymaga ponadto rozliczenia calej kwoty
na jednostki pracy przewozowej. W tym celu obliczong wielkosé dzieli si¢ przez
liczbg planowanych wozokilometrow. Sposob liczenia dotacji jednostkowej
mozna wigc wyrazi¢ wzorem:

K+Z-w
DF—P“’
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gdzie:

D; — dotacja jednostkowa, ,

K - planowany caltkowity koszt wlasny,

Z - planowany narzut zysku,

W — planowane wplywy ze sprzedazy uslug,

P - planowana praca przewozowa w wozokilometrach.

W przypadku niewykonania przez przedsigbiorstwo zaplanowanej pracy
przewozowej wielkos¢ dotacji ulega obnizeniu proporcjonalnie do stopnia
niezrealizowania planu. Natomiast w przypadku przekroczenia planowanej
liczby wozokilometréw komunikacyjnych przedsigbiorstwo moze wystepowaé
0 przyznanie stosownej doplaty.

W poznanskim przedsigbiorstwie komunikacji miejskiej rodzaj i uklad
danych wyjsciowych stanowiacych podstawg wystapienia w przedmiocie planu
dotacji budzetowej na rok 1991 przedstawia si¢ nastepujaco:

1. Srednia liczba taboru obstugujaca linie komunikacyjne

ogobtem 502 szt.
w tym: — tramwaje 242 szt.
— autobusy miejskie 189 szt.
— autobusy podmiejskie 71 szt.
2. Liczba wozokilometréw wynikajaca z rozktadu jazdy
ogoblem 44400 tys. wozokm.
w tym: — tramwaje 18400 tys. wozokm.
— autobusy miejskie 16460 tys. wozokm.
— autobusy podmiejskie 9540 tys. wozokm.
3. Wplywy za przewozy pasazerskie
ogotem 80400 min zt
w tym: — autobusy podmiejskie 16 580 min zt
4. Koszt jednego wozokilometra
ogobtem 7045 zt
w tym: — tramwaje 7255 zt
— autobusy 6897 zt
5. Koszt za przewozy pasazerskie
ogélem 312800 min zt
w tym: — tramwaje 133500 min zt
— autobusy miejskie 113500 min zt
— autobusy podmiejskie 65800 mln zt
6. Koszt zmienny jednego wozokilometra
ogblem 4579 zt
w tym: — tramwaje 4172 zt
— autobusy miejskie 4897 zt
— autobusy podmiejskie 4897 zt
7. 10% marzy zysku 31280 min zt

8. Wielkos¢ dotacji budzetowej (5+7—3) 263680 min zi

w tym: — komunikacja podmiejska 55800 min zt
9. Laczne planowane koszty Zarzadu Miasta i pasazerow w roku 1991
344080 min zi
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Tak funkcjonujacy przez lata mechanizm ma wiele wad, ktore sa trudne do
zaakceptowania, szczeg6lnie w okresie dotkliwego braku srodkéw finansowych.
Mozna do nich zaliczy¢ przede wszystkim:

— brak gwarancji dostosowania rozkladu jazdy do rzeczywistych potrzeb
przewozowych mieszkancow,

— brak oceny strony jakosciowej przewozow (czestotliwosci, punktualnosci,
regularnosci, czystosci pojazdow, kultury obstugi itp.),

— brak motywacji do rozwoju ilosciowego i jakosciowego oferty przewozo-
wej,

— brak mechanizméw sklaniajacych do przestrzegania rozkladu jazdy,

— brak powiazania dotacji z efektami jakosciowymi przewozow.

Zatem w dotychczasowym ukladzie wystarczy, ze przedsigbiorstwo wykona
niemal w dowolny sposob planowang liczb¢ wozokilometréw na obstugiwanych
przez siebie liniach, np. nadrabiajac niewykonane zadania przypadajace na
godziny szczytowego zapotrzebowania w innym dogodnym dla siebie czasie,
aby moglo otrzymac pelna kwote dotacji. Ponadto mechanizm tworzenia zysku
nie zmusza do poszukiwania oszcz¢dnosci juz na etapie planowania, gdyz
stosowana formula obliczania dotacji raczej zachgca do powigkszania kosztow.
Wynika to z faktu, ze im wyzsze koszty zostang zaplanowane, tym wyzsza
dotacj¢ otrzyma przedsigbiorstwo, a ponadto wyzszej pozycji kosztow bedzie
jeszcze dodatkowo odpowiadaé¢ wyzsza kwota planowanego zysku, obliczona
wskaznikiem procentowym w stosunku do kosztow.

Nalezy przy tym wskazac, ze organowi dotujacemu bardzo trudno oceniac
zasadnos¢ planowanych przez przedsigbiorstwo kosztow. Wynika to z wielu
przyczyn, takich jak:

— duza liczba pozycji kosztowych, siegajaca w tym przedsigbiorstwie
szesnastu tysiecy,

— niemoznos¢ weryfikacji zasadnosci wszystkich zgloszonych potrzeb przed-
sigbiorstwa, znajdujacych odbicie w planowanych kosztach,

— trudnosci przewidzenia cen srodkow transportowych i materialéw zaopat-
rzeniowych w nadchodzacym roku,

—brak pelnych danych w okresie podejmowania decyzji o wysokosci dotacji
(przed sporzadzeniem bilansu).

W praktyce przyjmuje si¢ obliczenia przedloZzone przez zainteresowane
przedsigbiorstwo, ktore z kolei opiera si¢ na strukturze kosztéow wykonanych
w poprzednim roku, powigkszonych o przewidywany wskaznik inflacji oraz
ewentualna potrzebg nadrobienia powstatych zalegtosci w niektorych rodzajach
dzialalnoéci. Zatem udzielajac przedsigbiorstwu dotacji na takich zasadach,
trudno pozby¢ si¢ wrazenia, ze stwarza mu si¢ niemal cieplarniane warunki bez
uzyskania w zamian jakiejkolwiek pewnosci, Ze wypelni ono przynajmniej pod
wzgledem iloSciowym zadeklarowane zadania przewozowe. Sa to wigc jak gdyby
prawa bez obowiazkow, przywileje bez odpowiedzialnosci w okresie, gdy niemal
wszystkie inne przedsigbiorstwa borykaja si¢ z ogromnymi trudnosciami i za-
grozeniami.
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Ze strony przedsigbiorstwa komunikacyjnego sytuacja jest jednak po-
strzegana odmiennie. Twierdzi si¢, ze w przeciwienstwie do innych przesigbiorstw
mogacych wedlug wlasnego uznania ksztaltowac wielkos¢ i asortyment produk-
cji, a takze samodzielnie ustala¢ ceny na swoje wyroby lub ustugi, przedsigbior-
stwo komunikacji miejskiej jest pozbawione tych praw, a tym samym skr¢po-
wane i skazane na realizacj¢ cudzych decyzji, bez mozliwosci samodzielnego
dziatania w przedmiocie podejmowania strategicznych decyzji. Natomiast ciazy
na nim sztywny obowiazek realizacji ustalonych na poczatku roku zadan,
niezaleznie od r6znych zmieniajacych si¢ uwarunkowan, np. braku motorniczych
i kierowcdw autobusowych?. Zatem ma ono jak gdyby obowiazki bez towa-
rzyszacych im uprawnien.

Nie przesadzajac o racji ktorejkolwiek ze stron, wypada zauwazyd, ze w toku
reformowania gospodarki mamy juz wiele przykladow scenariuszy rozwoju
sytuacji w przedsigbiorstwach po zniesieniu wymienionych ograniczen i zanie-
chaniu dotacji. W pierwszym odruch przedsigbiorstwa podnosza ceny na swoje
ustugi do poziomu, ktéry ma im zapewniC wysoka rentownosc¢, co wobec bariery
popytu prowadzi do redukcji rozmiaréw produkcji i zatrudnienia. Wprawdzie
z wezesniejszych obserwacji wynika, Ze popyt na ushugi komunikacyjne wykazy-
wal duza stalo$é, a elastyczno$¢ cenowa popytu byla niewielka, to jednak
w ostatnim czasie, w zwiazku ze znacznym spadkiem placy realnej, prawidlowosci
te ulegly zalamaniu. Mozna to zilustrowa¢ przykladem zaczerpnietym z PKS lub
PKP, gdzie kolejne podwyzki taryf pasazerskich w poprzednich latach nie
wplywaly zasadniczo na wysokos¢ popytu, natomiast w ostatnim czasie, pomimo
czgsciowego dotowania tych uslug, wzrost oplat doprowadzit do spadku
przejazd6w, a to spowodowalo redukcije kursow i linii komunikacyjnych. Zatem
upatrywanie przez przedsigbiorstwa komunikacyjne sukcesu w likwidacji omé-
wionych ograniczen wydaje si¢ by¢ nieprzekonujace, a ich zniesienie nie tylko
mogloby pogorszyé sytuacje przedsigbiorstwa, ale takze znaczenie utrudnié
egzystencje mieszkancow miasta. Z wyliczen bowiem wynika, ze zachowaniu
zasady ceteris paribus, w celu zapewnienia rentownosci przedsigbiorstwu komu-
nikacyjnemu, kazdy zatrudniony mieszkaniec Poznania musialby w roku 1991
przeznaczyé na przejazdy miejskie, realizowane w dotychczasowych rozmiarach
1 800000 z1, co stanowi az 1,3 sredniego miesigcznego wynagrodzenia w pigciu
podstawowych dziataniach gospodarki narodowej. W przeliczeniu na jednego
statystycznego mieszkanica wielkos¢ ta uksztaltowalaby sie odpowiednio na
poziomie 582 000 ztotych. Przy zachowaniu cen biletow z przelomu lat 199011991
oplaty za przejazdy w przeliczeniu na jednego mieszkarica wyniostyby w 1991
roku 135 000 z1, gwarantujac odptatno$é na poziomie okoto 23%. Zatem réznice
miedzy tymi kwotami wynoszaca 446 900 z! na jednego mieszkarica nalezatoby
pokry¢ z budzetu miasta. Przed wladzami administracyjnymi i samorzadowymi
miasta rodzi si¢ wiec dylemat polegajacy na dokonywaniu wyboru pomigedzy

2 Odczuwalna poprawa w zatrudnieniu pojawila si¢ jedynie na poczatku roku 1990, po czym
braki powrocily pomimo istniejacego bezrobocia.




Samorzad terytorialny a problemy finansowania przedsigbiorstw 147

interesem ogélnospolecznym wyrazonym postulatem niskich oplat za przewozy
a potrzebami przedsigbiorstwa komunikacyjnego oraz innych subsydiowanych
podmiotéw w miescie, ktore takze reprezentuja interesy spoleczeristwa.

W zwiazku z powszechnoscia dotowania przedsigbiorstw komunikacji
miejskiej zarowno w Polsce, jak i na Swiecie, problem wigc nie sprowadza sie
do tego, czy dotowac, lecz jak dotowaé. Dotyczy to wyboru: po pierwsze
pomiedzy dotacja podmiotowa i przedmiotowa, po drugie w ramach dotacji
przedmiotowej pomigdzy doplata do jednostki pracy przewozowej a doplatami
do innych wielkosci, np. do zlotowki wplywow, do jednego pasazera, po trzecie
formutly obliczania i przekazywania przyjetego rodzaju dotacji.

W przeszlosci decyzje o wyskos¢ cen biletow w roznych okresach podejmowa-
ne byly przez rézne organy na og6t nie pokrywajace si¢ z tymi, ktore decydowaty
o przyznaniu dotacji. W ten sposdb jeden podmiot determinowal postepowanie
drugiego. Obecnie te same wladze miejskie decyduja zar6wno o cenach biletow,
jak tez o przydzieleniu dotacji Stad tez trudniejsza jest pozycja i wicksza
odpowiedzialnosé organu samorzadowego. W sytuacji ograniczonych §rodkow
budzetowych wybdr rozwiazania jest wigc bardzo trudny, gdyz kazda decyzja,
w tym takze jej brak, wiaze si¢ z wywolaniem niezadowolenia r6znych srodowisk.

Zaniechanie w pewnym okresie decyzji o przyznaniu dotacji moze wynikaé
nie tyle z kunktatorstwa decydenta, ile z braku rozeznania mozliwosci finan-
sowych miasta na poczatku roku lub tez w odniesieniu do przekazania
przyznanych srodkow, zwloka moze byé spowodowana fizycznym ich brakiem.
W przeciagu ostatniego czasu zaistnialy obydwie sytuacje. Opdznienia lub
odmowy przekazania dotacji doprowadzily do znacznych zaniedban, zwlaszcza
w dziedzinie remontow pojazdow i infrastruktury technicznej.

Sposrdd decyzji mozliwych do podjecia przez organ samorzadu lokalnego,
w warunkach niezréwnowazonego budzetu, mozna wyr6znié nastepujace rodzaje:

— przyznac przedsigbiorstwu komunikacyjnemu §rodki finansowe w postu-
lowanej wysokosci, na dotychczasowych zasadach, bez podnoszenia cen biletow,
kosztem ograniczen innych wydatkow,

— przyzna¢ $rodki finansowe w mniejszej kwocie przy zachowaniu oplat za
przejazdy na dotychczasowym poziomie,

— obnizy¢ kwotg dotacji, podnoszac ceny biletow,

— obnizyé kwote dotacji przy zachowaniu dotychczasowych cen biletow
poprzez likwidacj¢ lub ograniczenie linii podmiejskich,

— obnizy¢ kwotg¢ dotacji, redukujac rozmiary przewoz6w w miescie,

— zastosowa¢ kombinacj¢ dwoch lub kilku sposrod wyzej wymienionych
sposobdw,

— zmodyfikowac jedna z powyzszych opcji.

Decyzja pierwszego rodzaju sprzyjalaby przedsi¢biorstwu komunikacyjnemu
oraz ogolowi spolecznosci miejskiej. Jej wade natomiast stanowi tolerowanie
niskiej efektywnosci przedsigbiorstwa, poglebianie zaniedban w innych dzie-
dzinach oraz wywolanie niezadowolenia czgsci spoleczenistwa zwiazanej z tymi
dziedzinami.
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Drugi rodzaj decyzji bylby dzialaniem na krotka metg¢ i stanowit wyraz
braku wyobrazni oraz poczucia odpowiedzialnosci ze strony decydenta. Wpraw-
dzie poczatkowo decyzja taka spotkalaby si¢ z uznaniem uzytkownikow
komunikacji miejskiej, lecz doprowadzajac do dalszej dekapitalizacji majatku
przedsigbiorstwa, spowodowalaby nieuchronnie spadek rozmiaréw i jakosci
przewozow, wywoluje niezadowolenie podréznych oraz ponowne postawienie
problemu, ale juz w ostrzejszej postaci.

Decyzja o obnizeniu kwoty dotacji poprzez podniesienie ceny biletow jest
obojetna dla przedsigbiorstwa, jednak wywoluje niezadowolenie uzytkownikow.
Opowiedzenie si¢ za tym rozwigzaniem, uzasadnione procesem inflacji, wymaga
dalszych szczegblowych decyzji okreslajacych skale wzrostu oplat za przejazdy
oraz termin wprowadzenia podwyzki. Im wigksza podwyzka oplat za przejazdy
i im predzej wprowadzona, tym dotacja budzetowa bedzie nizsza. Jednak
wzgledy socjalne oraz polityki komunikacyjnej w miastach nakazuja duza
powsciagliwosé w takim dzialaniu.

Czwarty rodzaj decyzji zwiazany z likwidacja lub ogranieczeniem linii
podmiejskich jest zywo dyskutowany przez wladze réznych miast i w niektorych
przypadkach wprowadzany w zycie pomimo sprzeciwu osciennych gmin.
W analizowanym przypadku daloby to oszczgdno$¢ w budzecie miejskim
w wysokosci az 55,8 mld zt. Jednakze na poczatku roku nie zdecydowano si¢ na taki
krok zuwagi na wzajemne powiazania i zaleznosci miasta z podmiejskimi gminami.
Dotyczy to miedzy innymi zaopatrzenia miasta w wodg, wywozu $mieci, dowozu
pracownikéw itp. Zastrzezono sobie jednak prawo do takiej decyzji w przysztosci.

Decyzja o obnizeniu kwoty dotacji poprzez redukcj¢ przewozow w miescie
nalezy traktowa¢ jako ostatecznosc z kilku powodow. Przede wszystkim trudno
uznaé, aby obecna oferta przewozowa przewyzszala potrzeby komunikacyjne
ludnosci, co oznacza, ze ograniczono by i tak niedostateczny poziom obstugi
komunikacyjnej ludnosci, wywolujac jej silne sprzeciwy. Po drugie likwidacja
niektérych linii lub kurséw dalaby tylko nieznaczne oszczgdnosci, poniewaz
koszty stale stanowiace okolo 50% wszystkich kosztow przedsigbiorstwa
zasadniczo i tak nie uleglyby pomniejszeniu.

Postrzegajac powazne wady kazdej z omowionych decyzji, nalezy podej-
mowaé proby znalezienia nowych rozwiazan w dziedzinie dotowania komuni-
kacji miejskiej. Jedna z takich mozliwosci moze polega¢ na zawarciu umowy
pomiedzy zarzadem miasta a przedsigbiorstwem komunikacji miejskiej. Umowa
taka powinna okre§laé nastepujace zagadnienia:

— rozmiary przewozow i sposob ich pomiaru,

— podstawowe elementy strony jakosciowej przewozoéw wraz z przyjeciem
odpowiednich miernikéw ich oceny,

— formule uzalezniajaca wielko$¢ dotacji od stopnia wywiazywania si¢
przedsiebiorstwa z przyjetych zobowiazan w zakresie ilosci i jakosci przewozow,

— sposdb dokonywania potracen dotacji lub wyplaty nadwyzek przedsie-
biorstwu komunikacji miejskiej,
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— sposOb tworzenia i wykorzystania funduszu zaleznego od fluktuacji
poziomu ilosciowego i jakosciowego przewozow,

— sposob przekazywania i rozliczania dotacii,

— system kontroli przewozow dla celow rozliczen finansowych.

Zawarcie takiej umowy mogloby by¢ pomocne w przezwycigzeniu niektorych
trudnosci, a takze w osiaganiu nowych celow. Jej zalety to:

— ustabilizowanie sytuacji finansowej przedsi¢biorstwa poprzez zagwaran-
towanie mu pewnego minimum $rodkow finansowych,

— stworzenie motywacji do przestrzegania rozkladu jazdy w zakresie
regularnosci i punktualnosci kursowania pojazdow,

— zapewnienie wlasciwych relacji pomigdzy budzetowymi mozliwosciami
miasta, potrzebami pasazerOw oraz warunkami pracy przedsigbiorstwa komu-
nikacyjnego,

— lepsze wykorzystanie potencjalu przewozowego,

— powigzanie interesOw mieszkancow miasta z celami przedsigbiorstwa
komunikacyjnego,

— wydatkowanie srodkow budzetowych na cele komunikacji pasazerskiej
w sposob kontrolowany,

— zapewnienie mozliwosci prowadzenia aktywnej polityki komunikacyjnej
przez organ samorzadu lokalnego.

Sporzadzenie takiej umowy wymagaloby oczywiscie wypracowania szcze-
gotowych rozwigzan, co wobec sprzecznosci interesow organu samorzadowego
oraz przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej wiazatoby si¢ ze zmudnymi negoc-
jacjami W szczegolnosci dotyczyloby to przyjecia miernikow oceny jakosciowej
przewozow, ich wplywu na wysokosc dotacji, a takze koncepcji wykorzystania
funduszu tworzonego z potracen planowanej kwoty dotacji. Przedsigbiorstwo
w takim przypadku zawsze dazyc bedzie do:

— minimalizacji ocenianych elementow jakosci przewozow,

— przypisywania im niskich wag mierzonych efektami finansowymi,

— takiego systemu kontroli, ktory utrudnialby rozpoznanie zaniedban lub
chocby tylko ich rozmiaréw,

— maksymalnego wptywu na sposdb wykorzystania zaoszczgdzonych $rod-
kow.

Nalezy wszakze zaznaczyC, ze istnieje przy tym mozliwosé stosowania
wariantowych rozwiazan, uwzgledniajacych warunki i preferencje obu stron
umowy.

Biorac pod uwagg takie okolicznosci jak niedostatki dotychczasowej formutly
przedsigbiorstw komunikacji miejskiej, ich niska efektywnosé funkcjonowania,
braki srodkow budzetowych i koniecznosc ich optymalnego wykorzystania,
a takze dominujgcy udziat komunikacji w wydatkach budzetu, wydaje sig, ze
w nowej sytuacji powinny by¢ podje¢te dzialania zmierzajace do znalezienia
nowych rozwigzan, a przedstawiona koncepcja zawierania umowy stanowi krok
w tym wlasnie kierunku.
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REGIONAL SELF-GOVERNMENT AND THE PROBLEMS
OF FINANCING CITY TRANSPORT COMPANIES

Semmary

Regional self-government bodies which were appointed in 1990 face a numer of difficult decisions
and limitations. The lack of financial means necessary to maintain city transpportation turned out
to be a particularly serious problem. This has led on the one hand to de-capitalization of assets
and negative financial outcome of some city transport companies and on the other hand to the
necessity of working out a new system of subsidizing them. The existing regulations concerning
grantin subsidies to these companies have numerous shortcomings. This concerns first of all
tolerating low effectiveness of city transport companies and their negligence of passengers
requirements. The concept of an agreement between the city authorities and city transport company
presented in the paper could help towards overcoming a numer of difficulties.



