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1. Wprowadzenie

Dziatalnos¢ firm uzytecznosci publicznej zazwyczaj identyfikuje si¢ z sekto-
rem nierynkowym oraz z koniecznoscig finansowania produkcji débr publicznych,
w calosci lub w czgsci, ze srodkéw publicznych. W sensie ekonomicznym dziatal-
nos¢ tego typu wyrézniajg jeszcze dwie nie mniej wazne cechy, a mianowicie:
zaspokajanie potrzeb spotecznych, majacych charakter podstawowy, w sposob
zbiorowy oraz zajmowanie przez podmioty gospodarcze pozycji dominujacej lub
monopolistycznej na danym rynku [Owsiak 2000; Wojciechowski 1998].

Powyzsze cechy powoduja, iz w odniesieniu do dziatalnosci uzytecznodci pu-
blicznej nie zawsze mozna zastosowa¢ w pelni wszystkie mechanizmy gospodarki
rynkowej i odpowiadajace im systemy oceny efektywnosci. Jednakze specyfika
firm uzytecznosci publicznej nie moze przesadza¢ o rezygnacji z rynkowych metod
oceny. Wrecz przeciwnie, ta sfera dzialalnosci gospodarczej — z uwagi na to, iz
powszechnie jest postrzegana jako malo efektywna, a oferowane ustugi sa dla
klientéw czesto mato atrakcyjne — winna podlegaé ocenie efektywnosci funkcjo-
nowania. Dzialalno§¢ uzytecznosci publicznej jest bowiem czgscia gospodarki
rynkowej 1 nie mozna jej ocenia¢ w oderwaniu od warunkéw, w jakich funkcjonuje.

Celem artykulu jest analiza efektywnosci ekonomicznej réznych systeméw za-
rzadzania dziatalnoscia firm uzytecznosci publicznej, a obszarem badan empirycz-
nych jest komunikacja miejska. Cechami kwalifikujacymi lokalny transport zbio-
rowy do dzialalnosci uzytecznosci publicznej sa: cel funkcjonowania — dostarcza-
nie débr publicznych, w postaci ustug przewozowych dla mieszkancéw, jedno z
zasadniczych zrédet zasilania finansowego — fundusze publiczne oraz posiadanie,
najczgsciej, monopolistycznej pozycji na rynku przewozéw miejskich. Publiczna
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uzyteczno$¢ transportu zbiorowego znalazla takze swoje potwierdzenie prawne
zaréwno w ustawodawstwie polskim [DzU 1997 nr 9; nr 29, poz. 162], jak i w
rozporzadzeniach Unii Europejskiej [Michalik 2005; Wniosek... 2005].

Wiasciwa analiza efektywnos$ci systeméw zarzadzania dzialalnoscia uzytecz-
nosci publicznej zostanie poprzedzona syntetyczna charakterystyka tych systeméw,
stosowanych w komunikacji miejskie;j.

2. Systemy zarzadzania komunikacja miejskg

Systemy zarzadzania komunikacja miejska w Polsce oparte sa na dwéch zasad-
niczych rozwigzaniach instytucjonalnych, ktére cechuje:

— rozdzielenie dzialalnosci organizatora i przewoznika, wyodrebnienie jednostki
organizatora, konkurencja w zakresie dziatalnosci przewozowej,

— realizacja funkcji przewoznika i organizatora przez jeden podmiot, monopoli-
styczna pozycja przewoznika, zazwyczaj komunalnego, na rynku transportu
miejskiego.

Pierwszy z wymienionych systemdw, polegajacy na rozdzieleniu funkcji orga-
nizatora i przewoznika, w praktyce gospodarczej pocigga za soba koniecznos$é
utworzenia jednostki organizatora — np. lokalnego zarzadu komunikacji miejskie;j.
Podstawowym zadaniem organizatora jest zapewnienie mieszkancom danego ob-
szaru zurbanizowanego obstugi przewozowej. Realizacja tego zadania obejmuje
takie dziatania, jak:

— badanie rynku ustug komunikacji miejskie;j,

— przygotowanie oferty przewozowej, w tym: tras linii komunikacyjnych, roz-
ktadéw jazdy, systemu taryfowego,

— utrzymanie dworcéw i przystankéw komunikacyjnych,

— prowadzenie dystrybucji biletéw i kontroli biletowe;j,

— okreslenie niezb¢dnego poziomu dotacji do ustug komunikacji miejskiej,

— organizowanie przetargéw na realizacj¢ przewozéw,

— zatrudnianie przewoznikéw do wykonywania przewozéw,

— kontrola przewoznikéw w zakresie realizacji zadan przewozowych,

— realizacja platnosci za ustugi przewozowe,

— planowanie rozwoju sieci komunikacyjnej oraz pozostatej dziatalnosci inwe-
stycyjnej.

Zatem zadania organizatora dotycza dwoéch podstawowych probleméw: opra-
cowania optymalnego, sprawnego systemu obslugi przewozowej mieszkancéw
oraz wyboru przewoznikéw realizujacych ustugi. Mozliwos¢ wyboru firm komuni-
kacyjnych polega przede wszystkim na stworzeniu warunkéw powszechnej do-
stepnosci do rynku, a nast¢gpnie na stosowaniu mechanizmu przetargowego. Pod-
stawowym zadaniem przewoznika, z ktérym zostala podpisana umowa, jest reali-
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zacja przewoz6w zgodnie z rozkladem jazdy opracowanym przez jednostke orga-

nizujaca komunikacj¢ miejska na danym obszarze.

Pogodzenie dwdch najwazniejszych elementéw konkurencji — cenowego i ja-
kosciowego — jest mozliwe do zastosowania w komunikacji miejskiej, jezeli dziata
wyodrebniona jednostka organizujaca przewozy na danym terenie. Organizator
oddzialuje na poziom ilosciowy i jakosciowy ustug przewozowych, dazac tym
samym do optymalizacji systemu lokalnego transportu zbiorowego. Jednoczesnie
dzigki mechanizmowi konkurencji migdzy przewoznikami nastgpuje weryfikacja
kosztéw dzialalnosci przewozowej. Niezmiernie istotne dla tego systemu zarza-
dzania jest takze dopuszczenie do rynku prywatnych przewoznikéw, ktérych dzia-
lalnos¢ wymusza na komunalnych przedsi¢biorstwach przewozowych efektywne i
racjonalne gospodarowanie. Wszystko to sprzyja poprawie efektywnosci ekono-
micznej, zwlaszcza efektywnosci kosztowej.

Drugi z wymienionych systeméw zarzadzania komunikacja miejska cechuje
przede wszystkim monopol przewoznika komunalnego, ktéremu gmina powierzylta
funkcje organizatora i wykonawcy przewozéw. Nie mniej istotne wyrézniki tego
rozwiazania to [Gospodarowanie... 2002]:

— ograniczony lub wre¢cz uniemozliwiony dostgp do rynku przewozowego dla
innych przewoznikéw; mozliwos¢ dost¢pu istnieje tylko poprzez zatrudnienie
innych przewoznikéw jako podwykonawcéw;

— organizowanie obstugi przewozowej przez przewoznika komunalnego we wlas-
nym zakresie, co sprzyja opracowaniu nie zawsze racjonalnej oferty przewo-
zowej, ale fatwej do realizacji przez przewoznika;

— brak lub mala skutecznos¢ kontroli ilosci i jakosci ustug przewozowych;

— niewielkie uzaleznienie sytuacji finansowej przewoznika od liczby przewozo-
nych pasazeréw.

Potaczenie w jednym podmiocie funkcji organizatora i przewoznika w praktyce
gospodarczej sprowadza si¢ do sytuacji, w ktérej przewoznik najpierw tworzy ofer-
t¢ przewozowa, a nastepnie ja realizuje i zazwyczaj sam przeprowadza oceng jej
wykonania. Wszystko to dzieje si¢ przy braku weryfikacji dzialalnosci przewozni-
ka przez mechanizm rynkowy. Takie warunki funkcjonowania prowadza do wyste-
powania okreslonych konsekwencji, z ktérych najwazniejsze zostaly wyzej wy-
mienione. Najogdlniej ten system zarzadzania uwazany jest za stosunkowo mato
efektywny ekonomicznie [Szewczuk 2000; Tomanek 2005; Wyszomirski 2001;
Zagozdzon 2001b].

Praktyczny zakres funkcjonowania oméwionych systeméw zarzadzania to do-
minacja monopolu przewoznika komunalnego, petniacego jednoczesnie funkcje
organizatora i przewoznika. W roku 2004 w stu czterech miastach ustugi $wiadczyt
jeden przewoznik komunalny, a tylko w osiemnastu funkcjonowaly jednostki orga-
nizatora transportu zbiorowego i konkurencja na rynku przewozowym. Jednakze
tam, gdzie system organizacji zarzadzania komunikacji miejskiej jest oparty na
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kontraktacji ustug, na rynku przewozowym ustugi wykonuja takze przewoznicy
prywatni. Ich zaangazowanie w obstuge przewozowa w 2004 r. bylo bardzo zréz-
nicowane, poczawszy od catkowitej prywatyzacji ustug komunikacji miejskiej w
Chrzanowie do tylko symbolicznego udzialu, wynoszacego 1,3% w Szczecinie.
W potowie badanych miast (w dziewigciu) udzial przewoznikéw prywatnych w prze-
wozach ksztaltuje si¢ powyzej 15% [Komunikacja miejska... 1998, 2000, 2002, 2004].

Nie mniej waznym czynnikiem determinujacym efektywno$¢ dziatania przed-
sigbiorstw uzytecznosci publicznej, obok systemu zarzadzania, jest forma organi-
zacyjno-prawna funkcjonowania podmiotéw gospodarczych.

Podmioty komunikacji miejskiej funkcjonujg jako spétki z ograniczong odpowie-
dzialnoscia, spétki akcyjne lub w formie zaldadéw budzetowych. Do warunkéw ryn-
kowych w najwiekszym stopniu sa dostosowane spétki prawa handlowego, dla ktérych
efektywno$¢ finansowa jest zasadniczym kryterium oceny i celem dzialania. Spétki
tworza i1 wykorzystuja okreslone strategie finansowe, szczegélnie w zakresie odtwa-
rzania taboru, co nie ma miejsca w zakladach budzetowych. Posiadaja niezaleznos¢
finansowa, przejawiajaca si¢ m.in. w mozliwosci korzystania z zewnetrznych zrédet
finansowania zakupu taboru. Warunki dziatania spdtek, pomimo iz sa to podmioty
komunalne, realizujace zasadnicza cz¢$¢ ustug przewozowych w sektorze uzytecznosci
publicznej, w wiekszym stopniu sg zblizone do warunkéw funkcjonowania przedsie-
biorstw komercyjnych w innych sektorach gospodarki, anizeli zakladéw budzetowych.

W praktyce gospodarczej w pierwszej potowie lat dziewigédziesigtych XX w.
samorzady lokalne wybieraly przede wszystkim form¢ organizacyjno-prawng przed-
sigbiorstwa panstwowego i zakladu budzetowego (w 1994 r.: przedsigbiorstwa pan-
stwowe — 25, zaklady budzetowe — 70, spétki z 0.0. — 27, spélki akcyjne — 1). Nato-
miast po 2000 r. obserwuje si¢ przewage spélek prawa handlowego, zazwyczaj spo-
tek z ograniczong odpowiedzialnoscia (w 2004 r.: przedsigbiorstwa panstwowe — 0,
zaklady budzetowe — 33, spdtki z 0.0. — 100, spdtki akcyjne — 4) [Komunikacja miej-
ska... 1998, 2000, 2002, 2004].

3. Efektywnos¢ systeméw zarzadzania komunikacja miejskg

Podejmujac analizg¢ efektywnosci ekonomicznej systeméw zarzadzania dziatal-
noscig uzytecznosci publicznej, skupiono si¢ giéwnie na efektywnosci kosztowej
[Zagozdzon 2001a; 2001b]. Jako narzgdzie badawcze zostata wykorzystana analiza
porownawcza i analiza w czasie. Zgodnie z metodologia badafn indukcyjnych
wnioski zostaly sformulowane na podstawie obserwacji i uogélnien przeprowadzo-
nych we wczesniejszym punkcie artykulu oraz podjgtej analizy.

Efektywnos$¢ systeméw zarzadzania komunikacja miejska mozna przesledzic,
poréwnujac poziom kosztu jednostkowego wozokilometra w latach 1998-2004, w
miastach liczacych powyzej 100 tys. mieszkancéw (do przeprowadzenia analizy
zostaly wykorzystane dane Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej, do ktérej
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nadsylaja informacje zrzeszone w niej podmioty komunikacji miejskiej). Koszt
jednostkowy wozokilometra zostal ustalony podzialowa metoda kalkulacji, ktéra
polega na podzieleniu kosztéw catkowitych przez wielkos¢ pracy eksploatacyjnej,
wyrazonej w wozokilometrach. Catkowite koszty danego przedsigbiorstwa czy orga-
nizatora komunikacji miejskiej zostaly podzielone przez liczbg wozokilometréw,
zrealizowanych w ramach obslugi transportem zbiorowym. Poniewaz w dostepnych
danych zrédlowych w kosztach catkowitych zaktadéw budzetowych nie uwzgled-
niano kosztéw amortyzacji, wigc w celu ich poréwnywalnosci z kosztami catkowi-
tymi spélek z o.0. przyjeto dla zakltadéw budzetowych $redni koszt amortyzacji na
poziomie 9% kosztéw ogdlnych. Wysokosé poziomu amortyzacji zostata ustalona w
wyniku analizy udzialu amortyzacji w kosztach catkowitych badanych spétek z o.o.
W tabeli 1 zostaly zestawione dane dotyczace ksztaltowania si¢ kosztu
1 wozokilometra w miastach, w ktérych nastapilo instytucjonalne rozdzielenie
zadan organizatora i przewoznika, zastosowano kontraktacje ustug, a tym samym
konkurencje¢, oraz w miastach, w ktérych na zmonopolizowanym rynku dziata
przewoznik komunalny petniacy jednoczesnie funkcj¢ organizatora i przewoznika.

Tabela 1. Srednie koszty wozokilometra w miastach powyzej 100 tys. mieszkancéw
(w zt; ceny biezace)

System zarzadzania [ System zarzadzania Il
Wyszczegdlnicnie - r_ozdzieh.anie funk'cj? - pox?miol kgmunaln)f Pelni funkcjg
organizatora i przewoznika; organizatora i przewoznika; monopol
konkurencja spdtki z 0.0. | zakiady budzetowe
1998
Liczebnos¢ 9 11 11
Minimalny koszt 2,68 2,37 3,08
Maksymalny koszt 4,20 3,48 4,58
Sredni koszt 3,38 3,44 3,61
2000
Liczebnosé 10 13 9
Minimalny koszt 3,12 3,78 3.4
Maksymalny koszt 4,92 5,49 4,81
Sredni koszt 3,96 4,62 4,18
2002
Liczebnosé 13 15 5
Minimalny koszt 2,70 4,20 4,04
Maksymalny koszt 6,00 6,80 5,79
Sredni koszt 4,33 4,86 5,17
2004
Liczebnos¢ 14 15 3
Minimalny koszt 2,65 4,21 4,45
Maksymalny koszt 7,10 6.89 5,83
Sredni koszt 4,56 5,18 5,28

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie {Komunikacja miejska... 1998, 2000, 2002, 2004].
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Systemn zarzadzania komunikacja miejska z wydzielona jednostka organizatora
1 konkurencja w dziatalnosci przewozowej charakteryzuje si¢ wyzsza efektywno-
Scig kosztowsa anizeli model zachowawczy. To przede wszystkim mechanizm kon-
kurencji na rynku przewozowym, zwlaszcza ze strony prywatnych przewoznikéw,
prowadzi do minimalizacji kosztéw wozokilometra podmiotéw komunalnych.
Wyzsza efektywnos¢ kosztowa cechuje takze spétke z ograniczona odpowiedzial-
nodcig w poréwnaniu z zakladem budzetowym.

Efektywnos$¢ systemu zarzadzania komunikacja miejska, opartego na kontrak-
tacji ustug przewozowych oraz konkurencji, dotyczy takze udzialu przewoznika
prywatnego w finansowaniu zakupu i odtwarzaniu taboru. Ten aspekt dopuszczenia
przewoznikéw prywatnych do rynku przewozowego mozna przesledzi¢ na przy-
kladzie funkcjonowania transportu zbiorowego m.in. w Radomiu i Warszawie.

W roku 1994 przy kontraktacji ustug komunikacji miejskiej w Radomiu wy-
brano w trybie publicznym do obstugi przewozowej miasta przewoznika prywat-
nego — firme ITS A. Michalczewski. Nastepnie wladze miejskie udzielity temu
przewoznikowi gwarancji kredytowych przy zakupie nowych autobuséw, zakiada-
jac, ze splata rat bedzie nastgpowata z przychodéw uzyskiwanych przez tego prze-
woznika, w ramach umowy przewozowej zawartej z Zarzadem Transportu Miej-
skiego. To rozwiazanie pozwolilo na zakup i catkowita odbudowe 37 autobuséw w
latach 1996-1997. Natomiast w kolejnych latach przewoznik prywatny dokonywat
zakupéw taboru juz bez gwarancji kredytowych wladz miejskich, a dostawy nowe-
go taboru ksztaltowaty si¢ nastepujaco: w 1998 r. — 6 autobuséw MAN, w 2001 r. —
9 autobuséw MAN, w tym 3 przegubowe, w 2004 r. — 6 autobuséw uzywanych
MAN. Przyjete rozwiazanie bylo alternatywa dla tradycyjnego modelu finansowa-
nia odnowy taboru ze srodkéw publicznych [Zagozdzon 2001a].

Podobne rozwiazanie zastosowano w Warszawie. Wylonieni w trybie publicz-
nym przewoznicy musieli dysponowaé autobusami spelniajacymi wymagania
okreslone przez organizatora przewozéw. W wyniku przetargu ogloszonego w
2002 r. do obstugi komunikacyjnej wybrano firmy prywatne: Mobilis, ktdra reali-
zuje ustugi dziesigciometrowymi autobusami marki Solaris, oraz ITS A. Michal-
czewski, ktéra do obstugi komunikacyjnej linii zakupita dwunastometrowe autobu-
sy MAN. Lacznie firmy prywatne wprowadzily do obstugi komunikacji miejskiej
Warszawy 100 niskopodlogowych autobuséw o szacunkowej wartos$ci 63 min zl.
Dla poréwnania Miejskie Zakltady Autobusowe Warszawa, zgodnie z danymi Izby
Gospodarczej Komunikacji Miejskiej, zakupity w 2002 r. w tradycyjnej formie
finansowania — ze $rodkéw publicznych — 56 autobuséw za kwote 58,9 min zi.
Mozna zatem sformutowac wniosek, ze dopuszczajac prywatnych przewoznikéw
do obstugi komunikacyjnej, wladze miejskie Warszawy tylko w 2002 r. zaoszczeg-
dzity 63 min zi.

Wydzielenie instytucjonalne funkcji organizatora-regulatora i kontraktacja
ustug umozliwiaja osiagniecie korzysci w dwdch zasadniczych obszarach:
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— efektywnosci kosztowej, bowiem konkurencja na rynku przewozowym, szcze-
gblnie ze strony prywatnych przewoznikéw, prowadzi do minimalizacji kosz-
téw wozokilometra u przewoznikéw komunalnych oraz do poprawy jakosci
oferowanych ustug,

— finansowania zakupu i odtwarzania taboru, poniewaz przewoznik prywatny
ponosi koszty zakupu taboru potrzebnego do obstugi oraz przyszte koszty jego
odtwarzania.

Powyzsze dzialania powoduja odcigzenie finansowe budzetéw miejskich.

Przeprowadzona dotychczas analiza efektywnosci systeméw zarzadzania ko-
munikacja miejska dotyczyla stosunkowo duzych miast, o liczbie ludnosci powyze;j
100 tys. Wydaje si¢ jednak, ze zasadne jest takze przyblizenie rozwigzan w zakre-
sie organizacji zarzadzania transportem zbiorowym, nawet w ujg¢ciu syntetycznym,
w malych osrodkach miejskich.

Zasadniczo w miastach tych funkcje organizatora i przewoznika sa potaczone,
pelni je przedsigbiorstwo komunalne, posiadajace pozycj¢ monopolisty. Zadanie
obstugi przewozowej mieszkancéw realizowane jest takze przez przedsigbiorstwo
gospodarki komunalnej jako jedno z wielu zadan przypisanych temu podmiotowi
przez lokalne wladze samorzadowe. Na tym tle — tradycyjnych systemow zarza-
dzania i dominacji sektora publicznego w $wiadczeniu ustug przewozowych — war-
to przesledzié rozwiazanie zastosowane w Gizycku.

Tamtejsze wladze miejskie wykorzystaly system dzierzawy majatku publicz-
nego. Do polowy 1997 r. obstuga komunikacyjna miasta zajmowalt si¢ zaktad bud-
zetowy — ZKM Gizycko. Nastepnie zadanie to przejelo przedsigbiorstwo prywatne
— Luczany Sp. z 0.0. Spétka prywatna zawarla z Zarzadem Miasta dziesigcioletnia
umowe dzierzawy catego majatku zakladu budzetowego komunikacji miejskie;.
W umowie okreslono m.in. wysoko$¢ czynszu dzierzawnego i sposob jego walory-
zacji, zobowiazanie dzierzawcy do zakupu nowych autobuséw, wysokosé dopfat
budzetowych do $wiadczonych ustug oraz obowiazki i prawa stron umowy.

Analizujac efektywnos$¢ réznych systeméw zarzadzania komunikacjg miejska,
wykorzystano analiz¢ poréwnawcza ksztaltowania si¢ Sredniego kosztu
1 wozokilometra i doptat budzetowych w badanym miescie oraz w Ketrzynie -
miescie o poréwnywalnej wielkos$ci 1 zapotrzebowaniu na przewozy. W Ketrzynie
obstuga przewozowa mieszkancéw jest zorganizowana w sposéb tradycyjny. Do
konca 2004 r. przewozy organizowala i realizowatla jednoosobowa spétka z o.0. ze
100% udziatem gminy — Ketrzynska Komunikacja Miejska. Dane charakteryzujace
te dwa systemy zarzadzania zostaly zestawione w tab. 2.

System zarzadzania komunikacja miejska, polegajacy na dzierzawie majatku
przez przewoznika prywatnego, w poréwnaniu z tradycyjnym systemem zarzadza-
nia cechuje;

— wysoka efektywnos¢ kosztowa, o czym §wiadczy nizszy koszt wozokilometra;
w 2004 r. koszt ten u przewoznika prywatnego byl nizszy o ok. 26% w stosun-
ku do podmiotu komunalnego;
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Tabela 2. Wskazniki ekonomiczne charakteryzujace systemy zarzadzania komunikacja miejska

w matych miastach (ceny biezace)

Wyszczegdlnienie

Model PPP - dzierzawa
majatku; prywatna spétka
organizuje i wykonuje

Model tradycyjny —
podmiot komunalny petni
funkcj¢ organizatora

przewozy i przewoZnika
Gizycko Ketrzyn
Liczba mieszkancow (lys.) 31,0 30.1
1998
Roczna praca cksploatacyjna (tys. wozokm) 322 b.d.
Koszt 1 wozokm (zh) 2,22 b.d.
Doptlata z budzetu do | wozokm (z}) 0,52 b.d.
Poziom catkowitej dotacji (tys. z}) 167 b.d.
2000
Roczna praca eksploatacyjna (tys. wozokm) 250 300
Koszt | wozokm (zt) 3,44 4,80
Doptlata z budzetu do 1 wozokm (z}) 0,70 2,16
Poziom catkowitej dotacji (tys. zt) 174 650
2002
Roczna praca eksploatacyjna (tys. wozokm) 295 307
Koszt 1 wozokm (zt) 2,81 4,50
Doptata z budzetu do 1 wozokm (zl) 0,75 1,76
Poziom catkowitej dotacji (tys. z}) 221 540
2004
Roczna praca eksploatacyjna (tys. wozokm) 286 280
Koszt 1 wozokm (z}) 3,00 4,07
Doptata z budzetu do 1 wozokm (z}) 0,99 1,07
Poziom catkowitej dotacji (tys. zt) 285 300

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: materiatléw Urzedu Miejskiego w Gizycku; [Komunikacja
miejska... 1998, 2000, 2002, 2004]; informacje uzyskane bezposrednio w badanych przedsig-

biorstwach komunikacji miejskie;j.

— odciazenie finansowe budzetu publicznego, co potwierdzaja mniejsze dotacje z
budzetu miejskiego, a tym samym mniejsze doplaty do wozokilometra; w
2000 r. doptata do wozokilometra dla systemu dzierzawy byla trzy razy mniej-

sza niz w systemie tradycyjnym.

Analizujac dane zestawione w tab. 2, warto takze zwréci¢ uwage na malejacy
poziom dotacji budzetowych w tradycyjnym systemie zarzadzania komunikacja
miejska — w Ketrzynie. W latach 2000-2004 dotacja zmniejszyla si¢ o 54%. Tak
znaczacy spadek poziomu dofinansowania wymusit na przedsigbiorstwie komunal-
nym redukcj¢ kosztéw prowadzonej dziatalnosci. Jednakze koszt wozokilometra w
analogicznym okresie zmniejszyl si¢ tylko o 15%. Stosunkowo duze réznice wy-
stgpujace pomig¢dzy spadkiem poziomu dotacji a kosztem wozokilometra wskazuja
na niska efektywnos¢ dzialalnoséci przedsigbiorstwa we wczesniejszych latach.
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Dazac do jej poprawy, wladze miejskie w Ketrzynie podjety decyzje o potaczeniu
przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej — KKM i przedsiebiorstwa gospodarki
komunalnej - PGK ,,Komunalnik’’ Sp. z 0.0. Od 1 stycznia 2005 r. dziata wielo-
branzowe przedsigbiorstwo komunalne — PGK ,,Komunalnik” Sp. z 0.0. Mozna
zatem powiedzie¢, ze historia zatoczyla koto — podjete na poczatku lat dziewigc-
dziesiatych XX w. procesy decentralizacji, przeksztaltcen strukturalnych i wiasno-
Sciowych w gospodarce komunalnej doprowadzily do ponownego polaczenia
przedsi¢biorstw i monopolu komunalnego.

4. Whnioski

Przeprowadzona analiza efektywnosci systeméw zarzadzania dzialalnoscia
uzytecznosci publicznej na przykladzie komunikacji miejskiej pozwala na sformu-
fowanie nastgpujacych wnioskéw:

— system zarzadzania komunikacja miejska oparty na instytucjonalnym rozdzie-
leniu funkcji organizatora i przewoznika, na kontraktacji ustug oraz konkuren-
cji wykazuje wigksza efektywnos¢ kosztowa anizeli system tradycyjny,

— kolejny z badanych systeméw zarzadzania — dzierzawa majatku publicznego i
zlecenie realizacji ustug przewozowych prywatnemu podmiotowi — réwniez
cechuje wysoka efektywnos$¢ kosztowa,

— dopuszczenie podmiotéw prywatnych do obstugi przewozowej w praktyce
gospodarczej oznacza dla nich zaangazowanie finansowe poprzez zakup taboru
potrzebnego do realizacji ustug oraz koniecznos$¢ ponoszenia przysztych kosz-
téw jego odtwarzania,

— konsekwencja konkurencji w §wiadczeniu ustug przewozowych i udziatu pod-
miotéw prywatnych w obstudze transportowej jest odciazenie finansowe bud-
zetéw samorzaddéw lokalnych.

Konkludujac wyniki analizy, mozna powtérzy¢ za M. Friedmanem: ,,Poréwnu-
jac prywatne i rzadowe sieci autostrad, prywatng i pafistwowa straz pozarna, pry-
watne i panstwowe stuzby wywozu $mieci, prac¢ prywatnych i panstwowych biur i
tak dalej, zawsze dojdziemy do wniosku, ze w jakakolwiek dziatalnos¢ zaangazuje
si¢ rzad, ma ona tendencje¢ do tego, aby kosztowaé z grubsza dwa razy tyle, co ta
sama dziatalno$¢ prowadzona przez prywatne przedsigbiorstwa” [Friedman,
Friedman 1997]. By¢ moze sformulowanie to jest dla niektérych odbiorcéw arty-
kutu troche przesadzone, bowiem zbytnio fetyszyzuje dzialalnos¢ podmiotéw pry-
watnych. Dlatego wydaje si¢, ze w warunkach polskich obok udzialu sektora pry-
watnego, czynnikiem szczegélnie silnie wptywajacym na efektywnos¢ dziatania
podmiotéw uzytecznosci publicznej jest bezposrednia konkurencja.
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EFFICIENCY OF SYSTEMS MANAGEMENT OF PUBLIC UTILITY
ACTIVITY ON THE EXAMPLE OF URBAN TRANSPORT

Summary

The article presents problems of efficiency in management of public utility activities. Empirical
research area is public transport. Proper analysis of efficiency of different local transportation man-
agement systems was preceded by synthetic characteristics of management systems used in economic
practice as well as organizational and legal forms of carrier functioning. The analysis of management
efficiency was focused on cost efficiency of testing solutions as well as on the influence on the effi-
ciency by public transport markets competition and opening the market to private carriers.
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