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 ORGANIZACJA I FUNKCJONOWANIE 
 SYSTEMU KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ 
 NA PRZYKŁADZIE WAŁBRZYCHA 

Streszczenie: Artykuł ma celu na zbadanie organizacji i funkcjonowania komunikacji zbio-
rowej w Wałbrzychu w ujęciu systemowym. We wrześniu 2011 r. podjęto decyzję o ogło-
szeniu upadłości likwidacyjnej spółki gminnej MPK Sp. z o.o. W związku z tym autor pod-
jął próbę weryfikacji funkcjonowania systemu komunikacji publicznej przez pryzmat orga-
nizacji transportu miejskiego w gminie Wałbrzych. Głównym problemem badawczym jest 
próba odpowiedzi na pytanie: czy funkcjonujący system komunikacji zbiorowej w Wałbrzy-
chu działa efektywnie, tzn. czy jest zorganizowaną i skoordynowaną „całością”, oraz reali-
zuje ustawowe zadania gminy w zakresie transportu publicznego, wpływając tym samym na 
jakość życia mieszkańców? Artykuł nie odnosi się natomiast do stricte finansowych aspek-
tów funkcjonowania ww. przedsiębiorstwa oraz zarządzania przedsiębiorstwem. 

Słowa kluczowe: komunikacja zbiorowa, organizator, operator, wykonawca transportu, 
użyteczność publiczna. 

 
 

1. Wstęp 

Komunikacja zbiorowa na terenach gmin w Polsce jest podzielona na dwie części, 
z jednej strony bowiem prawodawstwo narzuca na jednostki samorządu terytorial-
nego konieczność realizacji transportu publicznego – jako ustawowe zadanie włas-
ne, natomiast z drugiej mamy do czynienia z prywatną sferą realizacji zbiorowych 
usług transportowych. W Polsce obowiązek organizowania komunikacji zbiorowej 
przypada na gminy, a zatem zarządcą i realizatorem delegacji ustawowych jest za-
rządca gminy – wójt, burmistrz, prezydent. Rynek prywatnych przewozów pasa-
żerskich natomiast − obwarowany przepisami dotyczącymi ruchu drogowego − jest 
licencjonowany oraz kontrolowany przez służby publiczne posiadające kompeten-
cje w tym zakresie. Jego główną cechą jest dostosowanie podaży transportu do po-
pytu na usługi transportowe na zasadach rynkowych. W transporcie publicznym w 
ramach realizacji zadań ustawowych gminy mają obowiązek organizacji komuni-
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kacji zbiorowej, zlecania wykonawstwa i stanowienia przepisów związanych z 
komunikacją publiczną, np. w zakresie stawek dla mieszkańców za przejazd, i roz-
liczeń, np. za wozokilometr dla wykonawców. 

Należałoby podkreślić, iż w danej gminie zazwyczaj mamy do czynienia z dro-
gami różnej kategoryzacji (wyróżniamy drogi: gminne, powiatowe, wojewódzkie, 
krajowe). Na uwagę zasługuje fakt, iż tylko w miastach mających status „miast 
powiatowych” (w Polsce 65) kompetencje zarządzania drogami ma prezydent mia-
sta. W pozostałych przypadkach zarządców jest tylu, ile kategorii dróg. Powyższe in-
formacje są istotne ze względu na funkcjonowanie transportu zbiorowego w grani-
cach danej gminy, np. w zakresie utrzymania porządku na drogach, przystankach, 
dokonywania remontów, napraw itp. W niniejszej publikacji przedstawiono funkcjo-
nowanie systemu komunikacji zbiorowej na przykładzie gminy Wałbrzych 
w województwie dolnośląskim. Wybór obiektu badawczego nie jest przypadkowy, 
ponieważ 21.09.2011 r. decyzją sądu postawiono w stan upadłości Miejskie Przed-
siębiorstwo Komunikacji Sp. z o.o.1 Ponadto w Wałbrzychu istnieje specyficzna 
struktura systemu transportowego, w której gmina posiada dwa podmioty „własne”: 
operatora i wykonawcę transportu, ponadto w systemie funkcjonują także prze-
woźnicy prywatni, realizujący przewozy na tych samych liniach i w tym samym 
czasie co wykonawca transportu publicznego, który jest podmiotem gminnym.  

2. Organizatorzy, operatorzy i wykonawcy transportu 

Z punktu widzenia charakterystyki usługi transportu zbiorowego można wyróżnić 
takie cechy, jak: 
– jedność czasowa i przestrzenna produkcji i konsumpcji usług transportowych,  
– brak rzeczowego charakteru działalności transportowej,  
– występowanie rynków cząstkowych zależnych od przedmiotu przewozu, relacji 

przewozowych i pożądanych cech obsługi transportowej, 
– ograniczona elastyczność popytu2. 

Rynki cząstkowe wyodrębnić możemy na podstawie przedmiotu przewozu, ob-
szaru działania, siły ekonomicznej podmiotów rynkowych czy wykorzystywanych 
gałęzi transportu3. 

Powyższe cechy mają charakter uniwersalny w stosunku do wszystkich gałęzi 
transportu, funkcjonujących w systemach komunikacji zbiorowej.  

W publicznym transporcie pasażerskim możemy wyodrębnić: 
– organizatorów transportu, 

                                                      
1 http://www.mpk.walbrzych.pl (22.09.2011). 
2 J. Rześny-Cieplińska, Organizatorzy transportu – rynki i strategie rozwoju, Wydawnictwo 

Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 2003, s 7. 
3 W. Grzywacz, Rynek usług transportowych, Wydawnictwo Komunikacji i Łączności, Warsza-

wa 1989, s. 29. 
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– operatorów transportu4, 
– wykonawców transportu, 
– użytkowników transportu. 

Patrząc przez pryzmat roli podmiotów transportu, funkcję pośredników pomię-
dzy zgłaszającymi popyt na usługi transportowe a producentami takich usług mogą 
pełnić operatorzy (lub organizatorzy w przypadku braku wyodrębnionego operato-
ra) regularnych przewozów pasażerskich, którzy nie posiadając własnych środków 
transportu, utożsamiają się z interesami użytkowników transportu publicznego5. 
W przypadku usług turystycznych taką funkcję pełnią biura podróży, a w przypad-
ku transportu towarów i ładunków − spedytorzy. 

Aby sprecyzować termin „organizowanie transportu”, autor przyjął następującą 
definicję: „organizowanie to zespół zasad, metod i działań, mających na celu zespo-
lenie czynnika ludzkiego ze środkami i przedmiotami pracy oraz ukształtowanie sto-
sunków wewnętrznych między przedmiotami pracy, a także ukształtowanie stosun-
ków wewnętrznych między pracownikami wokół osiągnięcia zamierzonego celu”6. 

Zatem funkcjonowanie komunikacji zbiorowej wiąże się z: 
– organizacją komunikacji – zadanie gminy,  
– operowaniem transportem – wydział urzędu, jednostka budżetowa gminy, 

np. zarząd komunikacji,  
– wykonawstwem – podmioty gminne, spółki celowe, przedsiębiorcy prywatni. 

Rozdzielenie funkcji organizatora transportu od wykonawcy ma charakter 
komplementarny. Organizowanie warunkuje więc wykonanie transportu. 

Patrząc przez pryzmat prawodawstwa polskiego i wspólnotowego, transport 
miejski ma charakter usług użyteczności publicznej, tj. „bieżące i nieprzerwane za-
spokajanie zbiorowych potrzeb ludności w drodze świadczenia usług powszechnie 
dostępnych”7.  

Natomiast zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu osób 
w publicznym transporcie zbiorowym realizowanego na terytorium Rzeczypospoli-
tej Polskiej zawarte są w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym8. 

Organizatorem w rozumieniu przepisów wspólnotowych (rozporządzenie WE 
nr 1370/2007)9 oraz krajowego prawodawstwa jest właściwa jednostka samorządu 
                                                      

4 Ta funkcja jest zapożyczona z rynku TSL, często w ogóle niewyodrębniona lub nienazwana, 
lub też łączona z organizatorem transportu. 

5 J. Rześny-Cieplińska, wyd. cyt., s. 10. 
6 S. Biczyński, B. Miedziński (red.), Słownik ekonomiki i organizacji przedsiębiorstwa, PWE, 

Warszawa 1991, s. 105. 
7 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej (DzU z dnia 5 lutego 1997 r. 

z późn. zm.). 
8 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (DzU z dnia 7 stycznia 2011 r.). 
9 Rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 października 

2007 r. dotyczące usług publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasażerskiego 
oraz uchylające rozporządzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70. 
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terytorialnego albo minister właściwy do spraw transportu, zapewniający funkcjo-
nowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze. Ponadto organi-
zator publicznego transportu zbiorowego jest „właściwym organem”, o którym 
mowa w przepisach rozporządzenia WE nr 1370/2007.  

Dochodzi więc do pewnego rodzaju kolizji pojęć, ponieważ w praktyce organi-
zatorem transportu nazywa się zazwyczaj zarządy komunikacji, które w zasadzie 
pełnią funkcję operatora. Natomiast miejskie przedsiębiorstwa komunikacji mają 
funkcję wykonawcy. Ponadto należy pamiętać, iż każdy z tych organów jest włas-
nością gminy, będącej organizatorem w świetle przepisów prawa zarówno krajo-
wego, jak i wspólnotowego.  

W rzeczywistości zawsze występuje organizator (pełniący funkcję operacyjną 
lub nie) i wykonawca komunikacji publicznej. Różnica polega tylko na zakresie 
kompetencji, które powierzane są wykonawcy transportu, np. miejskim spółkom 
przewozowym czy zarządom komunikacji.  

Przepisy wspólnotowe sugerują konieczność stosowania zasad konkurencyjności 
i przejrzystości na rynku transportu publicznego, nakładają na organizatora obowiązek 
zapewnienia bezpiecznych, sprawnych i charakteryzujących się wysoką jakością usług 
transportu pasażerskiego. Ponadto umożliwiają dostęp prywatnym przedsiębiorstwom, 
zobowiązując do uregulowania kwestii konkurencji w sposób zapewniający również 
przejrzystość i efektywność usług publicznych w zakresie transportu pasażerskiego, 
przy uwzględnieniu czynników społecznych i środowiskowych oraz rozwoju regional-
nego lub poprzez zapewnienie szczególnych warunków taryfowych niektórym grupom 
pasażerów, np. emerytom. Aby zapewnić świadczenie tych usług, „właściwe” organy 
państw członkowskich muszą mieć możliwość podejmowania odpowiednich działań. 
Wśród mechanizmów, z których mogą korzystać, aby zapewnić świadczenie usług pub-
licznych w zakresie transportu pasażerskiego, są m.in.: przyznawanie podmiotom 
świadczącym usługi publiczne wyłącznych praw oraz rekompensaty finansowej, a tak-
że określanie ogólnych zasad w zakresie prowadzenia transportu publicznego, mają-
cych zastosowanie do wszystkich podmiotów świadczących takie usługi10. 

Komunikacja zbiorowa jest więc rynkiem regulowanym, mającym charakter 
przewozów regularnych – występuje w określonych odstępach czasowych i cechu-
je się powtarzalnością.  

W literaturze spotkać można przyrównania organizatora (operatora) transportu 
miejskiego do spedytora przez pryzmat naczelnej funkcji zarządu komunikacji, ja-
ką jest działalność polegająca na organizowaniu kompleksowej obsługi przewozo-
wej ludności określonego obszaru zurbanizowanego11. 
                                                      

10 Rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 października 
2007 r. dotyczące usług publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasażerskiego 
oraz uchylające rozporządzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70. 

11 Z. Użdalewicz, Zarząd transportu. Propozycje rozwiązań organizacyjnych w miastach, 
„Transport Miejski” 1993, nr 5, s. 8-9. 
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Podstawowe funkcje, a zarazem zalety spedytora jako organizatora transportu 

mogą być następujące: 
– funkcja doradcza − w zakresie udzielania porad i informacji w celu zawarcia 

optymalnego kontraktu, 
– funkcja dokumentacyjna − właściwa realizacja procesu transportu pod kątem 

formalnym,  
– funkcja organizacyjna − dobór środków transportu, czasu, trasy, sposobów re-

alizacji procesu transportu, synchronizacja poszczególnych faz procesu, 
– funkcja wykonawcza − spedytor sam wykonuje na przykład operacje dowozo-

we czy magazynowanie, 
– funkcja bankowa − jako gwarant realizacji procesu (również nierzadko finansowy), 
– funkcja pośrednictwa − jako ogniwo między wykonawcą a zleceniodawcą w 

łańcuchu dostaw12. 
W. Bąkowski przypisuje następujące funkcje zarządowi komunikacji: 

– planistyczna (dostosowanie popytu do podaży), 
– koordynacyjna (koordynowanie rozkładów jazdy), 
– marketing usług komunikacyjnych,  
– przydzielanie zadań przewozowych,  
– sterowanie i kontrola wykonawstwa usług transportu publicznego13. 

Na podstawie powyższych cech i funkcji można wyodrębnić główne cechy 
wspólne organizatora (operatora) transportu publicznego i spedytora, są to m.in.: 
– integracja i koordynacja procesów transportowych, 
– dbałość o interesy zarówno konsumenta, jak i producenta usług transportowych,  
– funkcja obserwatora i badacza rynku, 
– funkcja kontrolna. 

W komunikacji miejskiej rozdzielenie funkcji organizatora od wykonawcy 
transportu, w ocenie autora, powinno mieć na celu realizację polityki transportowej 
danej gminy.  

O. Wyszomirski twierdzi, iż rozdzielenie obu tych funkcji powinno zmierzać 
do stymulacji konkurencji w przewozach regularnych i skłaniać do restrukturyzacji 
i prywatyzacji komunalnych przedsiębiorstw komunikacyjnych14. 

Patrząc przez pryzmat miejskiej polityki transportowej, w literaturze wyróżnia 
się następujące zadania organizatorów transportu: 
– badanie i monitorowanie rynku usług komunikacji miejskiej,  
– projektowanie rozwoju komunikacji miejskiej, 
– opracowanie rozkładów jazdy,  

                                                      
12 D. Neider i in., Spedycja lądowa, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 1987, s. 15-16. 
13 W. Bąkowski, Wdrażanie restrukturyzacji w komunikacji miejskiej, „Transport Miejski” 1995, 

nr 5, s. 10. 
14 O. Wyszomirski, Restrukturyzacja komunikacji miejskiej w Polsce. Założenia, zakres i efekty, 

„Transport Miejski” 1996, nr 10, s. 13. 
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– sprzedaż biletów,  
– kontrola biletów,  
– promocja sprzedaży usług komunikacji miejskiej,  
– przygotowywanie projektów taryfowych,  
– określanie poziomu dotacji do usług komunikacji miejskiej,  
– zawieranie umów z przewoźnikami,  
– realizacja płatności za usługi transportowe,  
– kontrola ilościowa i jakościowa realizacji usług,  
– przygotowywanie i udostępnianie informacji o funkcjonowaniu komunikacji 

miejskiej,  
– gospodarka inwestycyjno-naprawczo-porządkowa w zakresie funkcjonowania 

przystanków i wiat, 
– oddziaływanie na politykę reprodukcji taboru15. 

3. System komunikacji zbiorowej w Wałbrzychu 

Najogólniej na gruncie teorii systemów można wyróżnić kilka cech systemu ko-
munikacji zbiorowej: 
– obejmuje pewien „zwarty” administracyjnie i/lub gospodarczo obszar, 
– jest dobrem tzw. użyteczności publicznej (ale korzystanie jest całkowicie lub 

częściowo odpłatne), 
– może łączyć kilka gałęzi transportu (np. autobusy, trolejbusy, tramwaje, pocią-

gi, szybki transport – metro), 
– powinien mieć cechy integralności i spójności, 
– powinien być planowany, organizowany, kontrolowany, 
– cechuje go powtarzalność, regularność,  
– informacje o jego funkcjonowaniu powinny być dostępne. 

W Wałbrzychu w systemie komunikacji zbiorowej funkcjonują następujące 
podmioty: 

a) publiczne: 
– Zarząd Dróg i Komunikacji – jednostka budżetowa gminy Wałbrzych, prze-

kształcona w Zarząd Dróg, Komunikacji i Utrzymania Miasta, 
– Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacji Sp. z o.o. (100% udziałów ma gmina 

Wałbrzych); 
b) prywatne: 

– sześciu prywatnych przewoźników obsługujących 12 linii cząstkowych16. 
 

                                                      
15 Z. Gługiewicz (red.), Gospodarowanie w transporcie miejskim, Wydawnictwo Akademii Eko-

nomicznej w Poznaniu, Poznań, 1994, s. 172, za: J. Rześny-Cieplińska, Organizatorzy transportu – 
rynki i strategie rozwoju, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdańskiego, Gdańsk 2003, s. 18. 

16 http://zdkium.walbrzych.pl/ (23.09.2011). 
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Rys. 1. Schemat komunikacji zbiorowej w Wałbrzychu 

Źródło: http://zdkium.walbrzych.pl/ (23.09.2011). 

Komunikacja zbiorowa w Wałbrzychu obejmuje obszar regionu wałbrzyskiego, 
w skład którego wchodzą miasta: Wałbrzych, Szczawno-Zdrój, a także obiekt tury-
styczny Zamek Książ. Łączny obszar zasięgu komunikacji wałbrzyskiej zajmuje 



Organizacja i funkcjonowanie systemu komunikacji zbiorowej na przykładzie Wałbrzycha 249 
 
powierzchnię 206 km2, a zamieszkuje go ponad 168 tys. osób. Liczba linii komu-
nikacyjnych to: 24 obsługiwane przez MPK oraz 12 (w tym 5 pokrywających się 
bezpośrednio z MPK) obsługiwanych przez prywatnych przewoźników. Ponadto w 
ramach komunikacji miejskiej dwóch przewoźników wykonuje przewozy do cen-
trów handlowych17.  

4. Wybrane zadania zarządu komunikacji w Wałbrzychu 
(ZDKiUM) 

ZDKIUM w Wałbrzychu pełni funkcję organizatora (i zarazem operatora transpor-
tu publicznego). Swoje zadania realizuje poprzez następujące działy związane 
z transportem publicznym: 
• Dział Programowania Przewozów, do którego należy: 
– ustalanie zasad korzystania z przystanków autobusowych,  
– reklama (wiaty/przystanki), 
– opracowywanie rozkładów jazdy publicznej komunikacji miejskiej, 
– informacja o publicznej komunikacji miejskiej.  
• Dział Kontroli Komunikacji Zbiorowej, do którego należy:  
– kontrola przez kontrolerów biletowych uiszczania opłat za korzystanie z prze-

jazdów komunikacją publiczną, 
– kontrola przez kontrolerów ruchu stanu technicznego pojazdów komunikacji 

miejskiej, kontrola przestrzegania rozkładów jazdy, 
–  przeprowadzanie przez kontrolerów ruchu kontroli przewoźników realizują-

cych przewozy na podstawie wydanych przez gminę Wałbrzych zezwoleń na 
regularne przewozy osób w krajowym transporcie drogowym, 

– rozpatrywanie odwołań pasażerów od mandatów za jazdę bez ważnego biletu. 
• Dział Sprzedaży Biletów, którego zadaniem jest: 
– dystrybucja biletów publicznej komunikacji, przyjmowanie kar za jazdę bez biletu18. 

Z powyższych informacji wynika, że gmina Wałbrzych, jako ustawowy orga-
nizator transportu publicznego, pełni swą funkcję poprzez jednostkę, jaką jest Za-
rząd Dróg, Komunikacji i Utrzymania Miasta. Ponadto ZDKiUM odgrywa w zało-
żeniu rolę operatora komunikacji. Natomiast statut ZDKiUM nakłada na tę jed-
nostkę dodatkowe zadania, tj.: 
– zarządzanie komunikacją miejską, 
– ustalanie zadań przewozowych w komunikacji miejskiej, 
– analizę stanu komunikacji miejskiej, zmierzającą do podnoszenia jakości usług 

przewozowych, 
– tworzenie linii i połączeń komunikacyjnych, 

                                                      
17 http://www.mpk.walbrzych.pl (22.09.2011). 
18 http://zdkium.walbrzych.pl/ (23.09.2011). 
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– rozpatrywanie wniosków i wydawanie zezwoleń na wykonywanie regularnych 

przewozów osób w krajowym transporcie drogowym oraz na wykonywanie re-
gularnych specjalnych przewozów osób w krajowym transporcie drogowym, 

– przeprowadzanie analizy sytuacji rynkowej w zakresie regularnego przewozu 
osób, 

– opracowywanie planów finansowych zabezpieczających realizację statutowych 
zadań ZDiK w zarządzaniu drogami i funkcjonowaniu komunikacji miejskiej19. 
Warto zwrócić uwagę na fakt, iż cele statutowe ZDKiUM nie pokrywają się 

z zadaniami działów związanych z komunikacją zbiorową. Ponadto są one niespre-
cyzowane.  

5. Zadania przedsiębiorstwa komunikacji w Wałbrzychu 
(MPK Sp. z o.o.)  

Wałbrzych ma barwną historię komunikacji. Wiąże się ona bezpośrednio z rozwo-
jem przemysłu. W 1897 r. zawiązało się Towarzystwo Akcyjne NEUKAG (Nie-
derschlesische Elektrizitaets und Kleinbahn AG), które przystąpiło do budowy 
elektrowni, a następnie pierwszej linii tramwajowej. W 1898 r. została uruchomio-
na linia tramwajowa łącząca zachód ze wschodem miasta, tj. osiedla Szczawienko 
z Sobięcinem przez Śródmieście. Towarzystwo NEUKAG zostało rozwiązane w 
1924 r. Jego miejsce zajęło kolejne Towarzystwo EWS (Elektrizitaets − Werke 
Schlesien AG) z siedzibą we Wrocławiu. W roku 1944 w Wałbrzychu otworzono 
pierwszą linię trolejbusową. Na początku lat dziewięćdziesiątych nastąpiły poważ-
ne zmiany w strukturze organizacyjnej przedsiębiorstwa. Decyzją wojewody 
z dniem 1 stycznia 1991 r. przestało istnieć Wojewódzkie Przedsiębiorstwo Komu-
nikacyjne i nastąpił jego podział na trzy przedsiębiorstwa: wałbrzyskie, świdnickie 
i dzierżoniowskie. Powstał wówczas Miejski Zakład Komunikacji w Wałbrzychu. 
W formie spółki kapitałowej MPK funkcjonuje od 2001 r., w którym to Miejski 
Zakład Komunikacji został przekształcony w spółkę MPK Sp. z o.o. 

Podstawowym celem działalności Miejskiego Przedsiębiorstwa Komunikacyj-
nego Sp. z o.o. w Wałbrzychu jest organizowanie i prowadzenie usług przewozo-
wych w zakresie lokalnego transportu zbiorowego na obszarze regionu wałbrzy-
skiego. Kapitał zakładowy przedsiębiorstwa wynosi 19 364 000 zł. Poza usługami 
z zakresu komunikacji zbiorowej zakład prowadzi również działalność usługową i 
gospodarczą (stacja diagnostyczna, lakiernia, usługi transportowe, usługi marketingowe). 
Tabor to 92 autobusy, tj. Ikarus, Neoplan, Citelis CNG/DIESEL, Jelcz 120M CNG, 
Karosa, Kapena Iveco, Solbus. Decyzją sądu z dnia 21.09.2011 r. przedsiębiorstwo 
zostało postawione w stan upadłości likwidacyjnej. 
                                                      

19 Uchwała nr XXXVIII/209/05 Rady Miejskiej Wałbrzycha z dnia 29 marca 2005 r. w sprawie 
nadania Statutu Zarządowi Dróg i Komunikacji w Wałbrzychu – jednostce budżetowej Gminy Wał-
brzych (DzU Woj. Dolnośl. Z 2005 nr 93, poz. 2042 ze zm.). 
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6. Analiza organizacji i funkcjonowania 

systemu komunikacji zbiorowej w Wałbrzychu  

Autor, badając organizację i funkcjonowanie systemu, przeanalizował dostępne 
dokumenty i regulacje w zakresie funkcjonowania komunikacji zbiorowej. Ponadto 
sporządził kartę diagnostyczną w formie zestawienia porównawczego rynkowego 
funkcjonowania MPK Sp. z o.o. oraz przewoźników prywatnych.  

Tabela 1. Komunikacja miejska w Wałbrzychu – karta diagnostyczna 

Wyszczególnienie MPK Przewoźnicy 
Zatrudnienie ok. 330 osób brak informacji 
Linie 24 12 (w tym 5 pokrywających się) 
Liczba miejsc w jednostce taboru 50-150 9-24 
Sprzedaż własna biletów nie (zadanie ZDKiUM), rozliczenia 

z gminą za wozokilometr 
tak – paragon fiskalny 

Ujednolicony tabor tak nie 
Środki na inwestycje wypracowany zysk/dotacja z gminy własne 
Płynność finansowa zależna od otrzymania transzy 

z budżetu gminy 
ze sprzedaży bieżącej 

Kursy nocne i na mało 
rentownych liniach 

tak – użyteczność publiczna nie 

Możliwość kontroli i windykacji nie (zadanie ZDKiUM) tak 
Elastyczność funkcjonowania mała (GPS, kontroler ruchu) duża 
Badanie rynku – dostosowanie do 
potrzeb 

nie (zadanie ZDKiUM) tak (w zależności od potrzeb) 

Jawność funkcjonowania tak – pełna nie – podmiot prywatny 
Wrażliwość zewnętrzna 
(np. polityka, związki zawodowe) 

duża mała 

Źródło: opracowanie własne. 

Na podstawie danych z tab. 1 autor zidentyfikował „korzyści własne” funkcjo-
nowania przedsiębiorstw prywatnych w systemie komunikacji zbiorowej na przy-
kładzie Wałbrzycha (badania własne): 
– duża płynność finansowa – pasażerowie rozliczani są w momencie wsiadania 

lub wysiadania z pojazdu (transakcja winna być dokumentowana paragonem 
fiskalnym – ryzyko nadużyć),  

– funkcjonowanie poza systemem biletowym – w komunikacji zbiorowej ozna-
cza to pewną deregulację systemu, ponadto w powiązaniu z powyższym ogra-
niczona jest możliwość kontroli przepływu pasażerów, 

– brak rzetelnych informacji o potoku obsługiwanych pasażerów, 
– niejednorodność taboru (brak jednakowych i identyfikowalnych oznaczeń –

występują wyłącznie oznaczenia obsługiwanej linii), 
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– możliwość dublowania linii z liniami obsługiwanymi w tym samym czasie 

przez MPK, 
– brak rozkładów jazdy na stronach urzędowych i własnych (ponadto brak stron 

własnych, rozkłady wyłącznie na przystankach – rzadko aktualizowane),  
– niejawność sprawozdań finansowych, ponieważ często przewoźnicy prywatni 

to jednoosobowe działalności gospodarcze czy spółki cywilne, prowadzące 
księgowość na zasadach uproszczonych, 

– brak realnego wpływu organizatora (operatora) na stan techniczny taboru 
przewoźników prywatnych, 

– występowanie przypadków omijania przystanków, przepełnienia, nieprzestrze-
gania rozkładów jazdy, 

– ogólny brak spójności komunikacyjnej z MPK. 
W odniesieniu natomiast do zadań własnych ZDKiUM istotny jest zdaniem autora 

fakt, iż MPK działa w oparciu o środki z budżetu gminy Wałbrzych, przekazywane za 
wozokilometr. Zatem funkcjonowanie MPK znacząco różni się od funkcjonowania 
przewoźników prywatnych. W opinii autora główną różnicą, warunkującą poprawne 
działanie MPK, jest „oderwanie” MPK od płynności finansowej związanej z realizacją 
usługi transportowej i pobierania za nią opłaty poprzez transakcję sprzedaży biletu. 
W gminie Wałbrzych dochody z tytułu realizacji sprzedaży biletów osiąga ZDKiUM. 
Jako dochody jednostki budżetowej są de facto dochodami gminy, która „utrzymuje” 
MPK właśnie m.in. z tych dochodów. Zatem z punktu widzenia autora zaobserwo-
wać możemy pewnego rodzaju niepotrzebny obieg pieniądza, spowodowany dere-
gulacją kompetencji elementów − uczestników systemu komunikacji zbiorowej. 
Efektem jest funkcjonowanie spółki kapitałowej, która tak naprawdę spółką kapita-
łową jest z nazwy, ponieważ w zasadzie jest wyłącznie „dotowana”. Natomiast pod-
miot, tj. ZDKiUM, w opinii autora winien skupić się na zintegrowaniu transportu pu-
blicznego i prywatnego, nie zaś na czerpaniu dochodów z tytułu funkcjonowania 
MPK. Według informacji uzyskanych w ZDKiUM ostatnie badanie rynku (badanie 
potoku pasażerów, jakości funkcjonowania komunikacji publicznej) przeprowadzone 
było w 2007 r., natomiast takie badania są statutowym celem głównym funkcjonowa-
nia ZDKiUM. Ponadto znaczącą wątpliwość autora budzi treść umów zawartych z 
prywatnymi przewoźnikami, a także rzetelność egzekwowania zapisów umownych. 

7. Podsumowanie 

W literaturze oraz praktyce samorządowej w Polsce obserwujemy współwystępo-
wanie podmiotów prywatnych oraz spółek gminnych na rynku usług komunikacji 
zbiorowej. Niemniej jednak przykład Wałbrzycha wydaje się przykładem „złych 
praktyk”. Autor przedstawił wyniki badań jakościowych w ujęciu systemowym 
przez pryzmat organizacji transportu, analizując przede wszystkim dokumenty sta-
tutowe funkcjonowania podmiotów w systemie. Już na pierwszy rzut oka można 
zauważyć, iż system komunikacji zbiorowej w Wałbrzychu jest zderegulowany. 
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Podział kompetencji pomiędzy jednostkę gminną ZDKiUM oraz MPK nie daje 
podstaw do „zdrowej” konkurencji na rynku z przewoźnikami prywatnymi. Ponad-
to dziwi fakt dopuszczenia do rynku przewozów tak dużej liczby przewoźników, 
którzy w ujęciu jednostkowym dysponują wyłącznie kilkunastoma małymi busami. 
Do tego brak ogólnodostępnych informacji o rynku prywatnych przewozów suge-
rować może znaczne zaniedbania i błędy władz zawierających umowy z przewoź-
nikami prywatnymi. 

Z punktu widzenia autora można wystosować następujące wytyczne i wnioski: 
– zweryfikować i przemodelować założenia strategiczne polityki transportowej 

gminy Wałbrzych, 
– prowadzić regularne badania konsumenckie, dotyczące jakości realizowanych 

usług transportowych w gminie (ogólnodostępna publikacja z możliwością 
komentarzy i propozycji mieszkańców),  

– egzekwować zapisy umów z prywatnymi przewoźnikami, 
– zobowiązać przewoźników prywatnych do publikowania danych o potokach 

pasażerów oraz rozkładzie jazdy, 
– zweryfikować możliwość zmiany warunków umownych, dotyczących dublo-

wania linii komunikacyjnych oraz kursów nocnych, 
– wprowadzić standaryzację oznaczeń taboru, 
– służby porządkowe winny regularnie kontrolować stan techniczny wszystkich 

wykonawców transportu, ponieważ kontrole obecne mają zazwyczaj charakter 
„akcji sezonowych”, 

– ZDKiUM winien główny nacisk położyć na kontrolę i koordynację rozkładów 
jazdy, integrację komunikacji, reprezentować interesy konsumenta, kontrolo-
wać jakość, ceny, dostępność, czas przejazdów, tworzyć plany rozbudowy i 
modernizacji linii, synchronizować komunikację zbiorową z przewozami re-
gionalnymi oraz połączeniami kolejowymi, wprowadzać innowacyjne rozwią-
zania w zakresie logistyki miejskiej, 

– MPK winno jako spółka kapitałowa mieć charakter rynkowy (wadą i argumen-
tem dla przewoźników prywatnych jest fakt, iż posiada „parasol ochronny”, 
ponieważ właścicielem jest gmina). 
Usługi transportu zbiorowego w opinii autora winien realizować podmiot, który 

jest w stanie kompleksowo zapewnić komunikację miejską, realizując zadania usta-
wowe gminy oraz odpowiadając na oczekiwania konsumentów, a także wpisywać się 
w ramy zarządzania kryzysowego gminy na wypadek niebezpieczeństw (np. zadania 
ewakuacji ludności). Ponadto podmiot ten winien być realizatorem miejskiej polityki 
transportowej i funkcjonować w trybie jawnym. Gmina natomiast winna dbać 
o prawidłową realizację zadania publicznego przy zachowaniu powszechnej dostępno-
ści. Na rynku, w którym występuje konkurencja między podmiotami prywatnymi i pu-
blicznymi, zarówno jedne, jak i drugie powinny cechować się możliwością nieskrępo-
wanej realizacji prowadzenia działalności gospodarczej.  



254 Kamil Zieliński 

 
Literatura 

Bąkowski W., Wdrażanie restrukturyzacji w komunikacji miejskiej, „Transport Miejski” 1995, nr 5. 
Biczyński S., Miedziński B. (red.), Słownik ekonomiki i organizacji przedsiębiorstwa, PWE, Warsza-

wa 1991. 
Grzywacz W., Rynek usług transportowych, Wydawnictwo Komunikacji i Łączności, Warszawa 

1989. 
Neider D., Neider J., Pepłowski Z., Wyszewski A., Spedycja lądowa, Wydawnictwo Uniwersytetu 

Gdańskiego, Gdańsk 1987. 
Rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 października 2007 r. 

dotyczące usług publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasażerskiego oraz 
uchylające rozporządzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70. 

Rześny-Cieplińska J., Organizatorzy transportu – rynki i strategie rozwoju, Wydawnictwo Uniwersy-
tetu Gdańskiego, Gdańsk 2003. 

Uchwała nr XXXVIII/209/05 Rady Miejskiej Wałbrzycha z dnia 29 marca 2005 r. w sprawie nadania 
Statutu Zarządowi Dróg i Komunikacji w Wałbrzychu − jednostce budżetowej Gminy Wał-
brzych (DzU Woj. Dolnośl. nr 93, poz. 2042 z 2005 r. ze zm.). 

Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej (DzU z dnia 5 lutego 1997 z późn. zm.). 
Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (DzU z dnia 7 stycznia 2011). 
Użdalewicz Z., Zarząd transportu. Propozycje rozwiązań organizacyjnych w miastach, „Transport 

Miejski” 1993, nr 5. 
Wyszomirski O., Restrukturyzacja komunikacji miejskiej w Polsce. Założenia, zakres i efekty, „Trans-

port Miejski” 1996, nr 10. 
 
Źródła internetowe 
http://www.mpk.walbrzych.pl (22.09.2011). 
http://zdkium.walbrzych.pl/ (23.09.2011). 

ORGANIZATION AND FUNCTIONING 
OF PUBLIC TRANSPORT SYSTEM 
– THE EXAMPLE OF WAŁBRZYCH 

Summary: The aim of the following article is to examine the organization and functioning 
of public transport in Wałbrzych through the system approach. The decision of declaring 
bankruptcy of the communal company realizing the statutory tasks in the area of public 
transport (MPK Sp. z o.o.) was made in September 2011. In connection with this fact the au-
thor made an attempt to verify the functioning of the public transport system, from the point 
of view of organization of municipal transport in Wałbrzych. The most important research 
problem is an attempt to answer the following question: Does the functioning public trans-
port in Wałbrzych work effectively? That is to ask: Is it an organized and coordinated entity 
and does it realize the statutory tasks in the area of public transport and hence does it affect 
the citizens’ standard of living by efficient transport realization? The article does not refer to 
financial aspects of functioning of the company as well as the company management. 

Keywords: collective public transport, organizer, operator, contractor of public transport, 
public utility. 




