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Streszczenie: Przedsigbiorstwa $wiadczace ustugi komunikacji miejskiej coraz czgsciej funkcjonuja w for-
mie spotek kapitatowych, ktorych jedynym wiascicielem jest gmina. Obowiazujace regulacje rynku oraz zasad
finansowania komunikacji miejskiej zapewniaja im pokrycie kosztow ustug realizowanych w ramach dtugo-
terminowych umow z jednostkami samorzadu terytorialnego. W artykule wskazano zagrozenia, jakie niesie
pomijanie czynnikow ksztattujacych wartos¢ przedsigbiorstwa w procesach decyzyjnych zachodzacych w tych
spotkach. Koncentracja dziatan jedynie na celach rozwojowych, bez uwzglednienia czynnikow rentownosci
i ryzyka, moze prowadzi¢ do kryzysu finanséw samorzadéw lokalnych (wtascicieli przedsigbiorstw). Sytuacji
tej mozna zapobiec jedynie w drodze uwzglednienia w strategii zrownowazonego rozwoju transportu kryteriow
efektywnosciowych zgodnych z koncepcja zarzadzania warto$cia przedsigbiorstwa, rownowazacych oczekiwa-
nia wszystkich interesariuszy.
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Wprowadzenie

Opisywane w literaturze modele zarzadzania warto$cia skupiaja si¢ na przedsigbiorstwach
prywatnych zarzadzanych przez wlascicieli oraz spotkach kapitalowych zarzadzanych przez
menedzerow. Przedsigbiorstwa panstwowe i komunalne sa podawane jako przyktady tych
podmiotdw, ktore nie realizuja celu w postaci wzrostu wartosci firmy (Skoczylas 2007: 17).
Analiza warunkow funkcjonowania wspotczesnych przedsigbiorstw oraz ich form prawnych
wskazuje na znaczne uproszczenie takiego podejscia. Proces przeksztatcania przedsigbiorstw
panstwowych oraz zaktadéw budzetowych w spotki kapitalowe spowodowat, ze zaréwno
Skarb Panstwa, jak i gminy zaczgly realizowac cele polityki gospodarczej rzadu, a szerzej
Unii Europejskiej, z pozycji udzialowca badz akcjonariusza. Jednym z obszaréw szeroko
zaawansowanych regulacji wspolnotowych oraz towarzyszacych im przeksztalcen organiza-
cyjno-prawnych form prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej jest rynek ustug komunikacji
miejskiej. Na przestrzeni lat 1995-2011 udzial zaktadow budzetowych w ogoélnej liczbie
operatorow komunikacji miejskiej obnizyl si¢ z 61% do 14% (wedtug analiz I1zby Gospo-
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darczej Komunikacji Miejskiej). Zaktady budzetowe zostaty przeksztatcone w spotki kapi-
tatowe, nad ktorymi nadzor sprawuja wyodrgbnione w rézny sposob komorki organizacyjne
badz jednostki budzetowe gminy. Wsrdd zadan przypisywanych tym jednostkom przez rade
gminy wymienia si¢ gtéwnie: organizacj¢ przewozow, sprzedaz i kontrolg biletow, troske
o srodowisko naturalne, bezpieczenstwo, wlasciwa informacjg. Tylko w niektorych gminach
wsrod zadan tych jednostek jest wymieniany cel w postaci efektywnosci'.

Pomimo ze uregulowania wspdlnotowe oraz krajowe nie wykluczaja dostgpu podmiotow
prywatnych do rynku ushug komunikacji miejskiej oraz podkreslaja znaczenie konkurencyjno-
$ci, obowiazujaca procedura kontraktowania ustug komunikacji miejskiej przyznaje preferencje
tzw. podmiotom wewngtrznym, ktdre najczesciej stanowia miejskie przedsigbiorstwa komuni-
kacyjne. Obecnie obowiazujace uregulowania prawne pozwalaja gminom na podpisanie z tymi
przedsigbiorstwami dlugoterminowej umowy z pominigciem procedury przetargowej. Rozwia-
zanie to praktycznie obezwladnia jeden z najskuteczniejszych mechanizméw regulacji rynku,
jakim jest swoboda wejscia. Po ponad dekadzie realizacji zalozen polityki transportowej Unii
Europejskiej oraz trzyletnim okresie obowiazywania dlugoterminowych umow o §wiadcze-
nie ustug komunikacji miejskiej zapewniajacych ustugodawcom rekompensatg poniesionych
kosztow pojawiaja si¢ glosy wskazujace, ze uwadze politykéw oraz srodowisk eksperckich
i naukowych zdaje si¢ umykaé¢ kwestia wptywu tej polityki na konkurencyjno$§¢ transportu
Unii oraz znaczenia tak ksztaltowanego systemu dla calej gospodarki Unii Europejskiej (Toma-
nek 2012). Problem ten nalezy rozpatrywac nie tylko na poziomie wspdlnotowym, lecz takze
na poziomie lokalnym, badajac wpltyw wprowadzonych regulacji rynkowych oraz rozwigzan
programowych na efektywno$¢ funkcjonowania podmiotéw wewngtrznych? oraz sytuacje
finansowa jednostek samorzadu terytorialnego. Wyltaczenie rynkowych mechanizméw regula-
cyjnych zapewnione ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, w mysl
ktorej zgodnie z art. 5, ust. 1 publiczny transport zbiorowy odbywa si¢ na zasadach konkurencji
regulowanej, powoduje, ze cele zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
sq realizowane selektywnie, bez uwzglednienia najwazniejszego w gospodarce rynkowej kry-
terium efektywnos$ci ekonomicznej. Jak wskazuja doswiadczenia przedsigbiorstw funkcjonuja-
cych w dojrzatych gospodarkach rynkowych, pomijanie kryterium warto$ci przedsigbiorstwa
stanowiacej syntetyczna miarg efektywnosci dzialania prowadzi do ograniczenia mozliwosci
finansowych w zakresie realizacji celow formutowanych przez poszczeg6lnych interesariuszy
(Sawicka 2005: 34).

Celem artykutu jest wskazanie zagrozen, jakie niesie pomijanie czynnikow ksztattujacych
warto$¢ przedsigbiorstwa w procesach decyzyjnych zachodzacych w przedsigbiorstwach
swiadczacych ustugi komunikacji miejskiej, ktorych wihascicielem sa gminy. Koncentracja
dziatan jedynie na celach rozwojowych, bez uwzglednienia czynnikéw rentownoscei i ryzyka,
moze prowadzi¢ do kryzysu finansow samorzadow lokalnych (whascicieli przedsigbiorstw).
W takich warunkach prywatyzacja sektora komunikacji miejskiej mogtaby stanowi¢ jeden
ze sposobdw restrukturyzacji finansow publicznych, a nie zamierzona decyzj¢ jednostek
samorzadu terytorialnego. Sytuacji tej mozna zapobiec jedynie w drodze uwzglgdnienia
w strategii zrownowazonego rozwoju transportu kryteriow efektywnosciowych zgodnych
z koncepcja zarzadzania warto$cig przedsigbiorstwa, rownowazacych oczekiwania wszyst-
kich interesariuszy.

' Np. ZTM Gdansk stawia sobie za cel ,,najefektywniejsze — przy posiadanych §rodkach — organizowanie ko-
munikacji miejskiej (www.ztm.gdansk.pl, 15.05.2013).

2 Spotek $wiadczacych ushugi komunikacji miejskiej, ktorych jedynym wiaécicielem jest gmina.
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W artykule poddano analizie wyniki finansowe pigciu spotek kapitalowych §wiad-
czacych ustugi komunikacji miejskiej, ktorych jedynym wilascicielem sa gminy: Lublin,
Gdansk, Bydgoszcz, Radom i Poznan w latach 2008-2011 oraz budzety tych gmin za lata
2009-2013 w zakresie dochodow wiasnych oraz wydatkow biezacych dotyczacych lokal-
nego transportu zbiorowego.

1. Cele interesariuszy przedsigbiorstw swiadczacych ustugi
komunikacji miejskiej

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym definiuje zrownowazony rozwdj publicznego
transportu jako proces rozwoju transportu uwzgledniajacy oczekiwania spoteczne dotyczace
zapewnienia powszechnej dostepnosci do ustug publicznych transportu zbiorowego, zmierzajacy
do wykorzystywania réznych srodkow transportu, a takze promujacy przyjazne dla srodowiska
1 wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne §rodki transportu (Ustawa z 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym: art. 3, ust. 1, pkt 28). Obowiazek realizacji celow
okreslonych w ustawie zostat natozony na organizatora, ktorym moze by¢ gmina, powiat, zwia-
zek powiatow, wojewodztwo lub minister whasciwy do spraw transportu. Zrodlem finansowania
przewozow o charakterze uzytecznos$ci publicznej moga by¢ srodki wiasne jednostki samorzadu
terytorialnego bedacej organizatorem lub $rodki budzetu panstwa. Zadania stawiane przed jed-
nostkami samorzadu terytorialnego wynikaja z treSci dokumentow programowych Unii Euro-
pejskiej publikowanych w formie kolejnych ,,bialych ksiag”. Dla przyktadu do gtéwnych celow
okreslonych w Biatej Ksigdze Komisji z 12 wrzes$nia 2001 r. nalezy zapewnienie bezpiecznych,
sprawnych i charakteryzujacych si¢ wysoka jakoscia ushug transportu pasazerskiego poprzez
uregulowania kwestii konkurencji w sposob zapewniajacy rowniez przejrzystos¢ i efektywnosé
ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego, przy uwzglednieniu czynnikow spo-
fecznych i $rodowiskowych oraz rozwoju regionalnego lub poprzez zapewnienie szczeg6lnych
warunkow taryfowych dla niektorych grup pasazeréw oraz usunigcie mogacych powodowaé
znaczne zaktocenia konkurencji dysproporcji pomigdzy przedsigbiorstwami transportowymi
z roznych panstw cztonkowskich (Preambuta do Rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007: pkt 4).
Istota kolejnych biatych ksiag transportu europejskiego, a zwlaszcza regulacji, ktore sg efek-
tem tego procesu, nie pozostawia watpliwosci, ze polityka transportowa panstw UE zmierza
w kierunku zrownowazonego rozwoju (Tomanek 2012). Z przedstawionych rozwazan wynika,
ze gléwna grupg interesariuszy przedsigbiorstw komunikacji miejskiej stanowia samorzady
lokalne zobligowane do realizacji opisanych zadan oraz spotecznosci lokalne zainteresowane
wysoka jakoscia ustug komunikacji miejskiej po najnizszych cenach. Silng grupg interesow
stanowia réwniez pracownicy przedsigbiorstw komunikacji miejskiej, ktorzy obok celow
powszechnie przypisywanych tej grupie interesariuszy w postaci ponadprzecigtnych wyna-
grodzen, satysfakcji z wykonywanej pracy, gwarancji staloéci zatrudnienia (Black i in. 2000:
132-139) wystepuja z oczekiwaniami szczegdlnych przywilejéw pracowniczych, np. w formie
darmowych przejazdow dla catych rodzin. W skrajnych przypadkach komunikacja miejska jest
traktowana jako element polityki dochodowej gmin, zgodnie z ktdra atrakcyjno$é komunikacji
miejskiej jest czynnikiem zwigkszajacym atrakcyjno$¢ gminy dla potencjalnych podatnikéw
podatku dochodowego od 0sob fizycznych’. Syntetycznie oczekiwania interesariuszy przedsie-
biorstw komunikacji miejskiej przedstawiono w tabeli 1.

3 Pierwszym miastem, w ktérym wprowadzono darmowa komunikacje miejska, sa Zory.
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Tabela 1

Cele gtéwnych interesariuszy przedsigbiorstw komunikacji miejskiej

Grupa interesariuszy Cele

Jednostka samorzadu terytorialnego — realizacja celow ustawowych wynikajacych z dokumentow
programowych Unii Europejskiej
— zadowolenie mieszkancow
— poparcie dla wtadz lokalnych
—atrakcyjno$¢ gminy jako miejsca zamieszkania

Spotecznosci lokalne — niskie ceny biletow lub darmowa komunikacja miejska
— wysoki standard pojazdow
— duza czestotliwo$¢ kursow
— sprawna informacja o komunikacji miejskiej

Pracownicy — wysokie wynagrodzenia
— stato$¢ zatrudnienia
— przywileje pracownicze

Zrédto: opracowanie wiasne.

Ustawowo okreslony sposob finansowania komunikacji miejskiej powoduje, ze osia-
gniecie wymienionych celow obciaza bezposrednio budzety samorzadow lokalnych. Cele
w postaci niskich cen biletow lub darmowych przejazdow pozostaja sprzeczne z mozliwoscia
realizacji celow jako$ciowych z zachowaniem ekwiwalentnos$ci ceny w stosunku do warto$ci
swiadczenia. Korzystajacy z komunikacji miejskiej osiagaja warto$¢ dodana. Rownoczesnie
jednak potrzeba dofinansowywania §wiadczen komunikacji miejskiej z dochodow jednostek
samorzadu terytorialnego powoduje, ze §rodki przeznaczane na inna dziatalno$¢ (np. pomoc
publiczna, o$wiate, kulturg, sport) sa ograniczane.

Gmina jako interesariusz — wtasciciel przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej poprzez
finansowanie ustug transportu zbiorowego angazuje czg¢§¢ swojego kapitalu, réwnocze$nie
obnizajac jako$¢ lub zakres realizacji innych jej powierzonych zadan. W przypadku deficytu
budzetowego musi zakupi¢ kapital na rynku. Mozliwosci alternatywnego zastosowania
kapitatu oraz jego ograniczono$¢ powoduja, ze kryterium kosztu kapitatu zainwestowanego
w komunikacje miejska moze stanowi¢ kryterium oceny dzialania przedsigbiorstw
$wiadczacych na rzecz gminy ustugi publicznego transportu zbiorowego. Jest to kryterium
wiasciwe dla koncepcji zarzadzania wartoScia przedsigbiorstw w gospodarce rynkowe;j.

2. Wplyw realizacji celéw rozwojowych komunikacji miejskiej
na finanse samorzadéw lokalnych

Rozwdj potencjatu komunikacji miejskiej w ostatniej dekadzie nastgpowat i nastepuje dalej
dwutorowo: przez inwestycje realizowane bezposrednio przez gminy oraz inwestycje realizo-
wane przez przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej, co w obu przypadkach oznacza wzrost
zaangazowania kapitatu wiasciciela w aktywa trwate. Znaczna czg$¢ naktadow zwiazanych
z rozwojem potencjatu komunikacji miejskiej byta i jest wspotfinansowana ze srodkéw Unii
Europejskiej. Dzigki pieniadzom z RPO zrealizowano 43 projekty, ktorych efektem byt zakup
badz modernizacja taboru komunikacji miejskiej. Lacznie w polskich miastach pojawito si¢
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ponad 400 nowych autobusow, tramwajow i trolejbuséw*. Takze w Programie Infrastruktura
i Srodowisko przeznaczono kwotg ponad 18 mld zt na rozwéj komunikacji miejskiej. Do
potowy 2012 r. na rozwdj transportu miejskiego zadysponowano dla samorzadow kwotg
5,1 mld zt, tj. ponad 61% budzetu na ten cel w Programie. Projekty zwiazane z infrastruk-
tura komunikacyjna i transportowa sa realizowane takze w ramach Programéw Europejskiej
Wspotpracy Terytorialnej — chociazby w ramach projektu ,,Trolley”, ktory wspiera eko-
logiczny transport lokalny (Fundusze Europejskie w Polsce 2012: 16-20). Gmina Lublin
w latach 2010-2015 zainwestuje w zintegrowany system miejskiego transportu publicznego
kwote ponad 520 mln zt, z czego 340 mln zostanie sfinansowanych ze $rodkéw UE z pro-
gramu Rozwoj Polski Wschodniej. Realizacja zaklada kompleksowa przebudowe systemu
komunikacji miejskiej w Lublinie®. Z tego samego programu zostana sfinansowane naktady
na rozw0j komunikacji miejskiej w Kielcach, Biatymstoku i Rzeszowie W sumie warto$¢
inwestycji to ponad 1,3 mld zt, z czego okoto 900 mIn bedzie pochodzito z funduszy UE.
Realizacja opisanych projektow zawsze wiaze si¢ z udzialem wtasnym beneficjenta, co ozna-
cza dla gmin znaczace wydatki majatkowe®. Klasyczna analiza optacalnosci tych inwestycji
powinna uwzglgdnia¢ ich zwrot w okresie akceptowalnym przez inwestora. Specyfika ustug
komunikacji miejskiej nie pozwala jednak na prowadzenie takich kalkulacji na poziomie
samych przedsigbiorstw lub tylko gmin. Analiza celow interesariuszy uzasadnia oczekiwa-
nie odnosnie do wptywu inwestycji majatkowych na efektywnos¢ realizacji ushug transportu
miejskiego. Energooszczedne autobusy i nowocze$nie planowane potaczenia komunikacyjne
powinny dawac efekt w postaci oszczednos$ci kosztowych w przedsigbiorstwach, znajdujac
wymierny efekt w postaci zmniejszenia wydatkow biezacych gmin. Analiza budzetow pig-
ciu gmin w zakresie dochodéw wiasnych ze sprzedazy ushug komunikacji miejskiej oraz
wydatkow biezacych z tytutu realizacji zadan z zakresu lokalnego transportu zbiorowego
wskazuje, ze na przestrzeni lat 2008—-2013 obcigzenia budzetow gmin z tytutu biezacej reali-
zacji zadan z zakresu komunikacji miejskiej (bez uwzglednienia wydatkéw majatkowych)
we wszystkich badanych gminach istotnie wzrosty, co pokazano w tabeli 2.

Tabela 2

Obciazenie budzetu gminy z tytulu realizacji zadan lokalnego transportu zbiorowego

2008 2009 2010 2011 2012 2013
Lublin -16 382 -23 299 -49 603 -38 832 -41 078 -41 344
Gdansk -79 387 -96 693 -109 185 -119 812 -140 892 -183 905
Poznan -129 988 -164 237 -202 601 -213 060 -208 989 -204 531
Bydgoszcz -76 600 -83 275 -87 987 -92 354 -95 007 -100 134
Radom -12 543 -14 229 -16 936 -15773 -17 802 -22 245

Zré6dto: opracowanie wiasne.

4 Przykladowo analizowane w artykule MPK Poznan na wymiang taboru autobusowego w latach 2010-2012
otrzymato z UE blisko 75 min zt.

5 Wiaze sig to m.in. z budowa 34 km nowych tras trakeji trolejbusowej i zajezdni, przebudowa ulic i skrzyzo-
wan oraz kupnem 70 trolejbusow i 100 autobusow.

¢ Poziom wydatkéw majatkowych gmin wiazanych z realizacja projektow wspotfinansowanych ze $rodkéw UE
nie jest przedmiotem analizy w niniejszym artykule
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Najwigkszy wzrost obciazenia budzetow gmin z tytutu biezacego finansowania komuni-
kacji miejskiej nastapit w 2010 r. W czterech na pig¢ badanych samorzadéw ta niekorzystna
tendencja zostata utrzymana w kolejnych latach. Zjawisko mozna wigza¢ z wprowadzeniem
od 2010 r. rekompensaty za $wiadczenie ustug komunikacji miejskiej. WejScie w zycie
3 grudnia 2009 r. Rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego ushug publicznych w zakresie kolejowego i drogo-
wego transportu pasazerskiego spowodowalo zmiang sposobu organizacji oraz finansowa-
nia m.in. ustug komunikacji miejskiej. Charakterystyczna cecha kontraktu zawieranego
pomigdzy gming i przedsigbiorstwem komunikacyjnym jest sposob ustalenia wynagrodzenia
w formie rekompensaty, ktorej gtéwnym celem jest pokrycie kosztow $wiadczenia ustug
oraz zagwarantowanie podmiotowi §wiadczacemu ustugi tzw. rozsadnego zysku. Analiza
mechanizmu finansowania ustug komunikacji miejskiej prowadzi do wniosku, Ze jest to
system oparty na znanej formule cenowej ,,koszt plus”, przy ktdrej przy braku wystarczaja-
cych oddzialywan konkurencyjnych wystepuje ryzyko zaniechania dazenia do optymalnego
wykorzystania potencjatu czy skali ponoszonych kosztow. Przedstawiona w zataczniku do
rozporzadzenia 1370/2007 procedura kalkulacji rekompensaty nie narzuca zadnych para-
metréw rynkowych. Do chwili obecnej nie zostaly opracowane ostateczne zasady ustalania
tzw. rozsadnego zysku za $wiadczone ushugi. Przed wprowadzeniem rekompensaty straty
przedsigbiorstw komunikacji miejskiej byly pokrywane czgsto w drodze jednoczesnego
obnizenia i podwyzszenia kapitalu podstawowego. Objecie udzialow zaliczano do wydat-
kéw majatkowych jednostki samorzadu terytorialnego, co utrudnia oceng zmian wydatkoéw
gmin. Pomimo to przedstawione dane wskazuja na rosnace potrzeby kapitatlowe w zakresie
finansowania wydatkow biezacych zwiazanych z utrzymaniem komunikacji miejskiej oraz
neguja wystapienie oszczednosci kosztowych z tytutu realizowanych inwestycji.

Whiosek ten potwierdzaja rowniez decyzje rad gmin, ktore dostrzegajac problem rosna-
cych obciazen z tytutu komunikacji miejskiej, podejmuja decyzje o ograniczeniu w kolejnych
budzetach wydatkow biezacych zwiazanych z finansowaniem kosztow lokalnego transportu
zbiorowego’. Skutkiem ograniczen budzetowych nie jest jednak podjecie dziatan skierowa-
nych na wzrost efektywno$ci przedsigbiorstw komunikacyjnych, lecz ograniczenie liczby
$wiadczen. Wedtug danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej w 2011 r. w czterech
na pig¢ badanych gmin spadta liczba przejechanych wozokilometrow stanowiacych miare
wielkos$ci $wiadczen operatora (tabela 3).

Tabela 3

Wykorzystanie potencjatu operatora — liczba przejechanych wozokilometrow

Operator 2010 2011 Dynamika (%)
MPK Lublin 15678 14 888 94,96
ZKM Gdansk 27 235 27392 100,58
MPK Poznan 29 669 29 344 98,90
MZK Bydgoszcz 19 278 18 851 97,79
MPK Radom 6511 6175 94,84

Zrodto: opracowanie whasne.

7 Przykladowo wydatki na komunikacje miejska w Warszawie na 2013 r. zaplanowano na poziomie o 190 mln
nizszym niz w roku poprzednim.
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Ograniczanie liczby $wiadczen wraz ze wzrostem potencjalu gospodarczego
zaangazowanego w okreslona dziatalno$¢ jest dziataniem obnizajacym jeden z glownych
czynnikow tworzacych warto$¢ przedsigbiorstwa, jakim jest produktywno$¢ zasobow.

3. Sytuacja finansowa przedsigbiorstw komunikacji miejskiej

Wynagrodzenie w postaci rekompensaty kosztow oznacza teoretycznie zapewnienie dla
operatora osiagania progu rentownosci®. Taki sposob regulacji rynku powinien wptywaé
korzystnie na warto$¢ przedsigbiorstw komunikacji miejskiej, wobec ograniczenia jednego
z najistotniejszych ryzyk towarzyszacych dziatalnosci podmiotéw gospodarczych w gospo-
darce rynkowej, jakim jest pokrycie kosztow biezacej dziatalnosci przez przychody ze
sprzedazy. Wyniki finansowe wybranych operatorow nie pozwalaja jednak na pozytywna
weryfikacjeg tej tezy.

Analiza zmian warto$ci majatku wybranych operatoréw potwierdza wnioski o znacznych
inwestycjach rzeczowych zrealizowanych w tym sektorze. Wzrost warto$ci aktywow odnoto-
wano w przedsigbiorstwie komunikacyjnym w Gdansku, Lublinie i Poznaniu. W przypadku
Bydgoszczy i Radomia aktywa przedsigbiorstw komunikacyjnych w catym analizowanym
okresie ksztaltowaty si¢ na stabilnym poziomie. Obserwowana wysoka dynamika aktywow
ogoélem byla spowodowana gldwnie wzrostem warto$ci aktywow trwatych, co potwierdzaja
ponizsze dane (tabela 4).

Tabela 4

Aktywa wybranych operatorow

2008 2009 2010 2011 Zmiana 2011/2008

Aktywa ogotem w tys. zt zt dynamika
MPK Lublin 54 582 82340 82340 134287 79 706 1,46
ZKM Gdansk 169 458 169 272 319 764 497 878 328 420 1,94
MPK Poznan 528 329 550 955 562 601 828 382 300 053 0,57
MZK Bydgoszcz 112 412 108 615 100277 114 054 1 642 0,01
MPK Radom 31409 31613 33814 30214 -1195 -0,04
Aktywa trwate w tys. zt

MPK Lublin 44 254 67275 60 828 108 696 64 442 1,46
ZKM Gdansk 126 559 151 647 268 294 424 868 298 308 2,36
MPK Poznan 486 457 494 470 520710 702 882 216 425 0,44
MZK Bydgoszcz 95230 85 828 82072 87 132 -8099 -0,09
MPK Radom 23 830 21 802 28 585 25536 1706 0,07

Zrodto: opracowanie wlasne.

8 Zgodnie z zatacznikiem do rozporzadzenia (WE) 1370/2009 wysoko$é rekompensaty za $wiadczenie ustug
publicznych nie moze przekroczy¢ kwoty odpowiadajacej wynikowi finansowemu netto, ktory jest rownowazny
sumie wplywow pozytywnych czy negatywnych, jakie wypelnianie zobowiazania z tytutu $wiadczenia ustug pu-
blicznych wywiera na koszty i przychody podmiotu $wiadczacego ustugi publiczne.
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Wazrost ksiggowej wartosci majatku przedsigbiorstwa nie moze by¢ jednak utozsamiany
ze wzrostem warto$ci badanych spotek dla ich wilascicieli. Ksiggowa warto$¢ przedsigbior-
stwa jest wyznaczana przez warto$¢ kapitalow wlasnych jednostki. Wyniki analizowanych
spotek wskazuja, ze wzrostowi warto§ci majatku nie towarzyszyt wzrost ksiggowej wartosci
kapitatow wilasnych. Badane spotki na przestrzeni czterech lat w trzech przypadkach osia-
gnely przyrost kapitatow wiasnych o 8-11%, co stanowi warto$¢ znacznie ponizej inflacji
za ten okres i §$wiadczy o realnym spadku wartosci ksiggowej aktywow netto tych spotek
(tabela 5).

Tabela 5

Kapitaty wlasne wybranych operatorow

Operator 2008 2009 2010 2011 Zmiana 2011/2008

zt dynamika
MPK Lublin 20 388 19 329 28 490 15396 -4 992 -0,24
ZKM Gdansk 74 714 76 187 79 154 82 589 7874 0,11
MPK Poznan 420 151 431 578 439918 452 398 32246 0,08
MZK Bydgoszcz 52410 54 983 54017 57 847 5437 0,10
MPK Radom 19 165 20 644 13 382 8 874 -10 291 -0,54

Zrédto: opracowanie wlasne.

Analiza wynikow finansowych netto wykazala, ze gtdéwna, aczkolwiek nie jedyna przy-
czyng zmian warto$ci kapitalow wiasnych byly wyniki finansowe netto, ktore zaprezento-
wano w tabeli 6.

Tabela 6

Wyniki finansowe netto wybranych operatoréw

Operator 2008 2009 2010 2011

MPK Lublin -25 805,46 -16 091,43 -1 644,79 -803,83
ZKM Gdansk 8970,81 1 061,99 2 967,06 3 434,77
MPK Poznan 305,61 11 427,01 8339,36 12 479,82
MZK Bydgoszcz -1 663,23 206,15 -2 131,54 1164,30
MPK Radom -3053,49 1478,71 -7 112,12 -4 507,20

Zrodto: opracowanie whasne.

Zrdznicowany poziom wynikow finansowych netto wskazuje na to, ze sposob regulacji
rynku oraz zasad organizacji komunikacji miejskiej nie determinowat rentownosci przed-
sigbiorstw komunikacji miejskiej. Ostateczne efekty finansowe prowadzonej dziatalnosci
gospodarczej sg zatem uzaleznione takze od uwarunkowan wewngtrznych.

Z uwagi na zmiang sposobu finansowania operatoréw analiza produktywnos$ci majatku
moze by¢ wykonana jedynie za lata 2010-2011, w ktérych glownym zrédlem przychodow
spotek byla rekompensata. Zestawienie przychodow ze sprzedazy oraz produktywnos$ci
majatku ogdtem przedstawiono w tabeli 7.
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Tabela 7
Przychody ze sprzedazy oraz produktywno$¢ majatku wybranych operatorow
. Pr.oduktywnosc maj qtku Produktywno$¢ majatku
Przychody ze sprzedazy mierzona przychodami ze mierzona dochodami emin
Operator sprzedazy operatora gy
2010 2011 2010 2011 2010 2011
MPK Lublin 82340 134 287 2,17 1,14 0,89 0,61
ZKM Gdansk 319 764 497 878 0,65 0,46 0,36 0,25
MPK Poznan 562 601 828 382 0,59 0,41 0,25 0,18
MZK Bydgoszcz 100 277 114 054 1,16 1,05 0,74 0,65
MPK Radom 33814 30214 1,21 1,32 0,95 1,13

Zré6dto: opracowanie wiasne.

Wyniki analizy wskazuja na spadek produktywnosci majatku wszystkich analizowanych
operatorow. Biorac pod uwage sposob finansowania ustug komunikacji miejskiej, wskaznik
produktywnosci majatku mierzony przychodami ze sprzedazy operatorow moze by¢ inter-
pretowany dwojako: z jednej strony jako miara zdolnosci majatku do generowania przy-
chodow, z drugiej majac na uwadze, Zze rekompensata stanowi wydatek biezacy gminy, jako
kosztochtonno§¢ majatku. W przypadku rynku regulowanej konkurencji ocena zdolno$ci
majatku do generowania przychodow jest dodatkowo utrudniona z uwagi na to, ze przedsig-
biorstwo bedace wlascicielem majatku nie decyduje o poziomie cen i skali sprzedazy ushug
stanowiacych filar jego dziatalnos$ci. Przychody ze sprzedazy biletow komunikacji miejskiej
zwigkszaja dochody gminy. W badanych gminach dochody te pokrywaly od 40% do 75%
wydatkow biezacych na lokalny transport zbiorowy.

Probujac okresli¢, jaka jest rynkowa produktywnos$¢ majatku, warto przeanalizowad
wskaznik produktywnos$ci majatku mierzony dochodami gminy osiaganymi z tytutu $wiad-
czenia ustug transportu zbiorowego. W przypadku wybranych operatoro6w na przestrzeni
lat 2010-2011 w przedsigbiorstwach, w ktérych zrealizowano najwigksze inwestycje,
wskaznik produktywnosci aktywow osiagal niskie wartosci i wykazywal tendencje
spadkowa. Wedtug tego kryterium najmniej efektywne okazaty si¢ spotki w Gdansku
i Poznaniu osiagajace najwyzsze przychody, najbardziej obciazajace budzety jednostki
samorzadu lokalnego oraz angazujace najwyzsza warto$¢ kapitatu. Rozpatrujac powyzsze
zjawisko w kategorii wyceny wartosci uzytkowej posiadanego przez te jednostki majatku,
mozna bytoby nawet rozpozna¢ zgodnie ze standardami rachunkowosci przestanki utraty
wartos$ci posiadanych aktywow.

Rynkowa efektywnos$¢ eksploatacji majatku wykorzystywanego przez przedsigbiorstwa
komunikacyjne (operatorow) obrazuja tez wskazniki dochodéw gminy oraz wydatkow bie-
zacych w przeliczeniu na jeden wozokilometr (tabela 8).
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Tabela 8

Dochody i wydatki biezace gminy na 1 wozokilometr

Dochody na 1 wozokilometr Wydatki biezace na 1 wozokilometr
Operator Dynamika Dynamika
2010 2011 2010 2011
MPK Lublin 4,69 5,51 117,31% 7,71 8,86 114,94%
ZKM Gdansk 4,20 4,46 106,26% 8,89 9,65 108,60%
MPK Poznan 4,79 4,95 103,31% 12,07 12,34 102,19%
MZK Bydgoszcz 3,84 3,93 102,26% 8,63 9,23 106,91%
MPK Radom 4,92 5,52 112,16% 7,66 8,22 107,35%

Zrodto: opracowanie wlasne.

Rozpatrujac powyzsze wyniki z punktu widzenia interesow witasciciela, przypadki, w kto-
rych dynamika dochodéw na 1 wozokilometr jest nizsza od dynamiki wydatkéw na 1 wozo-
kilometr, sa sygnatem spadajacej efektywnosci §wiadczonych ustug komunikacji miejskiej.
Zréznicowanie wynikow pigciu badanych operatorow funkcjonujacych w podobnych
warunkach makroekonomicznych pozwala na stwierdzenie wystgpowania rezerw
efektywnosci ekonomicznej operatoréw oraz mozliwosci stosowania np. benchmarkingu
jako narzedzia wspomagajacego zarzadzanie efektywnoscia ekonomiczna operatorow.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza skutkow ekonomicznych stosowanych rozwiazan w zakresie orga-
nizacji i finansowania komunikacji miejskiej wskazuje na brak osiagania celow efektywno-
Sciowych zawartych w koncepcji zréwnowazonego rozwoju transportu. Sama zmiana formy
organizacyjno-prawnej podmiotéw §wiadczacych ustugi komunikacji miejskiej z zaktadow
budzetowych na spotki kapitatlowe nie wyzwala mechanizméw proefektywno$ciowych.
Stosowane rozwiazania prawne w zakresie zasad finansowania ustug komunikacji miej-
skiej takze nie zawieraja mechanizméw zwigkszajacych efektywnos¢ operatorow. Rosnacy
deficyt samorzadéw lokalnych z tytutu realizacji zadan transportu zbiorowego oraz spada-
jaca efektywno$¢ wykorzystania majatku stanowia istotne czynniki ryzyka utraty wartos$ci
uzytkowej aktywow zaangazowanych w $wiadczenie ustug komunikacji miejskiej. Podej-
mowane przez samorzady lokalne proby ograniczenia wydatkow biezacych na §wiadczenie
ustug komunikacji miejskiej poprzez redukcje liczby §wiadczen zagrazaja realizacji celow
wszystkich interesariuszy przedsigbiorstw komunikacji miejskiej i podwazaja celowosé
ponoszenia olbrzymich nakladéw inwestycyjnych. Szczegdlna osoba wlasciciela operatorow
nie stanowi przeszkody dla wprowadzenia kryteriow oceny przedsigbiorstw komunikacji
miejskiej wlasciwych dla spotek kapitatowych. Rynek regulowanej konkurencji nie zmienia
kosztu kapitatu i nie zwalnia nikogo z wolnorynkowych zasad gospodarowania kapitatem.
Wprowadzenie zasad zarzadzania warto$cia spotek nalezacych do gmin moze przyniesé
korzysci wlascicielowi w postaci ograniczenia wydatkow biezacych, a w przypadku
prywatyzacji zwigkszenia dochodow z tytutu zbycia udziatow.
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VALUE BASED MANAGEMENT IN ENTERPRISES PROVIDING PUBLIC TRANSPORT SERVI-
CES ON CONTROLLED COMPETITION MARKET

Summary: Companies providing public transport services often operate in the form of companies wholly
owned by the municipality. Market regulations and the principles of financing public transport assure them
covering the cost of transport services carried out under long-term contracts with local government units. The
article pointed out the dangers of not considering company value factors in decision-making processes taking
place in these enterprises. Focusing only on development, without taking into account profitability and risk
factors can lead to a crisis of local government finance (business owners). This situation can be prevented only
by introduction efficiency criteria in line with the concept of enterprise value management in the strategy of
sustainable transport. This way the balance of the needs of all stakeholders can be achieved.

Keywords: company value management, public transport, regulated competition, sustainable development of
transport
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