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SYSTEMY FINANSOW ANIA ZBIOROW EGO TRANSPORTU  
MIEJSKIEGO W POLSCE

Streszczenie. W Polsce można zidentyfikować trzy systemy finansowania zbiorowego transportu miejskiego: system finansowania transportu przez zarządy transportu miejskiego, systemy finansowania transportu w miastach z dominującym operatorem w postaci zakładu budżetowego oraz systemy, gdzie dominujący operator to spółka. Analiza wysokości kosztów, dochodów ze sprzedaży biletów, dotacji oraz wielkości i przeznaczenia nakładów inwestycyjnych pokazuje różnice oraz cechy wspólne wyodrębnionych systemów. Na tej podstawie można wnioskować o celowości przekształceń organizacji transportu zbiorowego w miastach oraz kierunkach dalszych zmian.
SYSTEMS OF FINANCING OF COLLECTIVE URBAN TRANSPORT IN 
POLAND

Summary. Three types of financing of collective urban transport can be identified in Poland: a system in which transport is financed by the city transport board, a system in which urban transport is financed by the predominant operator, which is a budgetary unit, and a system in which a company of commercial law is the predominant operator. The analysis of the amount of expenses, of the level of profits from the sale of tickets, of the amount of subsidies and of the amount and purpose of investments shows differences and common features of the above mentioned systems. This can be the basis for conclusions concerning the efficiency of transformations in the organization of collective transport in cities and directions of further changes.
1. WPROWADZENIE

System finansowania determinuje możliwości funkcjonowania i rozwoju lokalnego transportu zbiorowego: decyduje o efektywności i możliwościach zarządzania jakością usług. O systemie finansowania transportu miejskiego rozstrzyga przede wszystkim organizacja rynku, ważnym czynnikiem wpływającym na przepływy finansowe jest również stosowany system umów (kontraktów) pomiędzy operatorami i organizatorami (bądź władzami). Przy porównaniach różnych rynków lokalnych należy też pamiętać o zależności pomiędzy wielkością miasta i systemem finansowania. Generalnie czym większe miasto (zespół miejski), tym większe znaczenie dotacji w strukturze przychodów. Przyczyny takiej sytuacji są złożone - zdają się leżeć zarówno po stronie specyfiki transportowej poszczególnych aglomeracji, jak i stosowanych modeli finansowania transportu miejskiego.
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2. KRYTERIA KLASYFIKACJI SYSTEMÓW FINANSOWANIA TRANSPORTU MIEJSKIEGO
W Polsce, w przytłaczającej liczbie miast zbiorowy transport miejski zorganizowany jest wg następujących wzorców [8,9]:- rynku z zarządem transportu miejskiego,- rynku zdominowanego przez jednego operatora.Organizacja rynku determinuje finansowanie transportu miejskiego. W przypadku zarządu transportu miejskiego (ZTM) operatorzy są finansowani z podstawowego źródła jakim jest ZTM w oparciu o tzw. umowy kosztów brutto, natomiast w przytłaczającej większości ośrodków z rynkiem dominującego operatora jego działalność finansowana jest w części bezpośrednio ze środków publicznych w oparciu o tzw. umowę kosztów netto [5], W niektórych miastach (Łódź, Kielce, Poznań) zastosowano umowy kosztów brutto, ale z uwagi na faktyczne prowadzenie marketingu usług przez operatora, finansowanie odbywa się wg reguł charakterystycznych dla umów kosztów netto. Taki stan rzeczy uzasadniałby wyróżnienie dwóch sytuacji modelowych, jednak w modelu dominującego operatora szczególne cechy odróżniają zakłady budżetowe. Dlatego zasadne wydaje się przedstawienie trzech systemów finansowania transportu miejskiego: zarządu transportu miejskiego,zakładu budżetowego będącego organizatorem i dominującym operatorem, spółki będącej organizatorem i dominującym operatorem.Jak pokazano w tablicy 1, w Polsce dominuje finansowanie lokalnego transportu zbiorowego poprzez zarządy transportu, które realizują prawie połowę pracy eksploatacyjnej i przejmują tyleż przychodów transportu miejskiego - choć miast, gdzie utworzono zarządy transportu, jest zdecydowana mniejszość (ok. 12%). Trzeba zaznaczyć, że w grupie dużych miast udział zarządów w realizacji pracy eksploatacyjnej jest znacznie większy2. Tablica 1Systemy finansowania transportu miejskiego-wielkość pracy eksploatacyjnej, przychodów i kosztów dz. przewozowej w 2003 r.

System
finansow ania

L iczba
jednostek

stosujących
poszczególne

system y
(m iast)

Praca 
eksploatacyj­

na w  tys. 
wkm

Praca 
eksploatacyj­

na w  %

Przycho­
dy w  tys. 

zł

Przychody 
w  %

K oszty 
przew ozów  

w  tys. zł

Koszty 
przew o­

zów  w  %

1 2 3 4 5 6 7 8
Zarządy 

transportu 
(kol. 5-8 bez 

ZDiK 
W rocław ) 15 437 131 49,8% 1 925 231 49,1% 1 766 480 48,9%

D om inujący 
operatorzy - 

zakłady 
budżetow e 35 107 191 12,2% 445 000 11,3% 409 566 11,3%

2 W  dalszej części opracow ania porów nano dane finansow e charakteryzujące poszczególne system y -  podstaw ą 
analizy były g łów nie inform acje udostępnione przez Izbę G ospodarczą K om unikacji M iejskiej. Porównania 
ograniczono do dużych m iast -  ok. 100.000 m ieszkańców, z tym  że z uw agi na częstą  obsługę o toczenia przyjęto 
dodatkow o, że badane będą także system y m niejszych miast, jeżeli realizuje się tam rocznie (2003 r.) 
przynajm niej 3,9 m in w ozokm  (poziom  ponadstutysięcznego G rudziądza).
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cd. tablicy 1
D om inujący
operatorzy

spółki 74 333 763 38,0% 1 551 758 39,6% 1 439 546 39,8%
Razem 124 878 085 100,0% 3 921 988 100,0% 3 615 592 100,0%

Źródio: opracow anie w łasne na podstaw ie danych IGKM .

Zarządy transportu stosują tzw. umowy kosztów brutto, które zobowiązują je do pokrywania kosztów zleconych przewozów. Przy wszystkich zaletach, a czasem wręcz niezbędności (w warunkach konkurencji operatorów na rynku ZTM), umowy kosztów brutto mają istotną wadę: przerzucają nie tylko ryzyko, ale i obowiązki działalności marketingowej na władze publiczne (publiczne zarządy transportu). Jeszcze kilkanaście lat temu, gdy publiczne jednostki transportu miejskiego traktowały marketing jako nieco egzotyczną nowość, taka sytuacja była rozwiązaniem efektywnym, ponieważ samorządy terytorialne tworząc zarządy transportu znacznie szybciej wdrażały elementy zarządzania marketingowego w transporcie miejskim. Ale z upływem czasu jednostki organizatorsko- operatorskie, głównie spółki, wykreowały własne struktury marketingowe. Proces ten przynosi efekty, natomiast po stronie władz oraz zarządów ujawniają się siły hamujące rozwój zarządzania marketingowego: ograniczenia budżetowe, zależność od fluktuacji w obszarze polityki lokalnej, statyczne systemy wynagradzania pracowników i kierownictwa. W systemie umów kosztów brutto operator ponosi ryzyko eksploatacyjne, na dobrą sprawę pasażer jest dla niego tylko ciężarem. Zastąpienie tego systemu na rynkach z zarządami transportu umowami kosztów netto w czystej postaci jest jednak trudne do wyobrażenia - umowy te oznaczają przejęcie gestii marketingowej przez operatorów i konkurencję pomiędzy nimi w tym obszarze, co oznacza zagrożenie dla integracji transportu miejskiego na obszarze danego zespołu miejskiego. Wydaje się jednak, że możliwe jest rozwinięcie formuły umowy kosztów brutto o elementy związane z aktywnością marketingową-np. poszerzenie przedmiotu umów0 czynności marketingowe wykonywane przez pracowników operatora, umożliwienie działań w zakresie optymalizacji oferty przewozowej, wprowadzanie dodatkowych elementów podnoszących jakość usługi.Na temat niedostatków form budżetowych, zwłaszcza w dużych miastach, powiedziano i napisano już wiele3, w efekcie z roku na rok spada liczba operatorów - zakładów budżetowych. Natomiast dyskusja ta w zasadzie omija zarządy transportu, które przecież też funkcjonują jako zakłady lub jednostki budżetowe (ewentualnie związki komunalne, co w praktyce oznacza ich funkcjonowanie wg zasad właściwych dla zakładów budżetowych). Dyskusję na temat przekształceń zarządów w formy handlowe zdaje się hamować obawa, że takie zmiany doprowadziłyby do utraty kontroli władz miejskich nad transportem zbiorowym w warunkach monopolizacji zarządzania nim przez ZTM. Jednak można takiej ewentualności przeciwdziałać poprzez kontraktowanie usług zarządzania transportem miejskim przez samorząd gminny (ewentualnie związek komunalny). Warunkiem ograniczającym jest efektywność takiego rozwiązania: wydłużenie łańcucha łączącego władze1 pasażera ma sens tylko w warunkach dużych systemów, gdzie operatorzy konkurują pomiędzy sobą.

1 N a niedostatki organizacji operatora transportu m iejskiego w  form ie zakładu budżetow ego w ielokrotnie 
zw racał uw agę w  literaturze przedm iotu W. Bąkow ski oraz inni [1,2,4,6],
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3. ŹRÓDŁA FINANSOWANIA TRANSPORTU MIEJSKIEGO
Transport zbiorowy w miastach finansowany jest przez odbiorców usług: bezpośrednich: pasażerów korzystających z usług (dochody ze sprzedaży biletów), pośrednich: władze publiczne wykorzystujące system transportu zbiorowego do kształtowania mobilności i rozwoju (dotacje).Proporcje przychodów z tych źródeł kształtują się odmiennie dla poszczególnych miast, ponadto w niektórych ośrodkach dotacja dzielona jest na dotację i refundację utraconych w wyniku stosowania ulg taryfowych dochodów ze sprzedaży biletów. Przychody ze sprzedaży biletów świadczą o zdolności danego systemu do samofinansowania się z usług świadczonych ich bezpośrednim konsumentom. Udział tych przychodów w przychodach ogółem jest ważnym wskaźnikiem charakteryzującym system finansowania transportu miejskiego, ale z uwagi na występujące opóźnienia w płatności dotacji oraz rozliczenia stosowane w spółkach przydatniejszym wskaźnikiem obrazującym zdolność do samofinansowania jest iloraz przychodów ze sprzedaży biletów do kosztów działalności przewozowej. Dlatego, wzorem IGKM, właśnie wskaźnik bilety/koszty przyjęto jako podstawowe kryterium oceny zdolności do samofinansowania transportu miejskiego. Wskaźnik ten różnie się kształtuje w poszczególnych miastach: dominuje poziom 60-70%, średnia dla 97 jednostek (pominięto operatorów, którzy zawarli z zarządami transportu bądź z władzami miejskimi umowy kosztów brutto i nie wykazali przychodów ze sprzedaży biletów) wynosiła w 2003 r. 63,5%, a współczynnik zmienności 22,5%.Zdolność do finansowania transportu miejskiego wpływami ze sprzedaży biletów zależy od wielu czynników. Można zaobserwować, że w przypadku dużych miast wzrost wielkości obsługiwanego systemu jest ujemnie skorelowany ze wskaźnikiem bilety/koszty (tablica 2)4: wartość współczynnika korelacji prostoliniowej Pearsona wynosi -0,43. Wśród przypuszczalnych przyczyn takiego stanu rzeczy należy wymienić charakterystyczne dla dużych miast:- większą średnią odległość przewozu powodującą spadek przychodu jednostkowego (w przeliczeniu na jednego pasażera),regulacje transportu zbiorowego mające na celu realizację polityki transportowej (czego przejawem jest, charakterystyczny dla większych miast, znacznie wyższy udział przewozów ulgowych). Tablica 2Wybrane informacje charakteryzujące finansowanie transportu miejskiego w Polsce w roku
2002 w dużych miastach (poszeregowane wg wielkości pracy eksploatacyjnej)

O rganizator
Praca w  tys. 

w ozokm

Przychody 
ogółem  w 

tys. zł

W pływ y ze 
sprzedaży 
biletów  w  

tys. zł

K oszty 
przew ozów  

w  tys. zt

W skaźnik
B ilety/przychody

W skaźnik
Bilety/koszty

1 2 3 4 5 6 7
ZTM
W A RSZA W A 159 118 825 096 431 994 781 039 52,4% 55,3%
K ZK G O P
K A TO W ICE 91 474 358 000 226 000 342 000 63,1% 66,1%
M PK K R A K Ó W 59 214 212 126 185 648 246 328 87,5% 75,4%
M P K Ł O D Z 57 448 334 327 137 451 244 600 41,1% 56,2%
ZDIK
W RO C ŁA W 45 280 265 893 129 497 249 926 48,7% 51,8%

4 B adania oparto na danych dot. roku 2002 z uwagi na w iększą dostępność inform acji dotyczących w pływ ów  ze 
sprzedaży biletów , co w  przypadku mniejszej populacji badanych m iast (tylko liczące ok. 100 tys. m ieszkańców) 
i podziału na różne system y finansow ania byłoby przyczyną istotnego zm niejszenia podstaw y porównań.
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cd. tablicy 2
M PK  POZNAN 34 257 237 828 93 948 217 889 39,5% 43,1%
ZK M  G D A Ń SK 28 247 121 170 69 012 120 510 57,0% 57,3%

ZK M  SZCZECIN 26 180 163 947 80 406 108 155 49,0% 74,3%
ZD M iK M

BY DG O SZC Z 22 067 97 944 66 925 87 689 68,3% 76,3%
ZK M  GD Y N IA 19 607 90 042 66 039 78 651 73,3% 84,0%
M PK LUBLIN 17 831 82 774 58 750 80 166 71,0% 73,3%

ZO K M
B IA ŁY STO K 17418 74 286 52 391 65 881 70,5% 79,5%
M ZK TO RU Ń 13 764 49 553 36 363 49 304 73,4% 73,8%

M PK
C ZĘSTO C H O W A 13 622 47 954 41 918 61 584 87,4% 68,1%

M ZK P
TA R N O W SK IE

G Ó RY 13 120 60 079 34 798 39 365 57,9% 88,4%
M ZK TY C H Y 10 487 39 896 22 861 35 875 57,3% 63,7%

M PK R ZESZÓ W 10 463 55 863 38 187 48 670 68,4% 78,5%
M ZDiK RADOM 10 006 43 399 33 188 39 399 76,5% 84,2%
M PK O LSZTY N 8 966 30 612 28 211 35 105 92,2% 80,4%

M ZK
JA STR ZĘ BIE 8 351 29 128 18 783 25 298 64,5% 74,2%

M ZK B IELSK O  
BIAŁA 8 135 43 325 24 113 42 233 55,7% 57,1%

M ZK G O RZ O W  
W LK P 6 442 34 336 21 087 27 792 61,4% 75,9%

KM  PŁ O CK 6 292 28 275 19 253 29 575 68,1% 65,1%
M ZK O PO LE 6 246 25 749 17 003 25 314 66,0% 67,2%
KLA K A LISZ 5 121 21 246 19 818 20 305 93,3% 97,6%

ZK M  TA R N Ó W 4 928 18 405 13 842 18 440 75,2% 75,1%
M ZK ZIELO N A  

G ÓRA 4 874 25 707 16 924 23 761 65,8% 71,2%
ZK M  ELBLĄ G 4 869 25 135 14 641 22 238 58,2% 65,8%
M PK LE G N IC A 4 507 17617 13 585 17 128 77,1% 79,3%

M ZK  K O SZA L IN 4 402 20 797 18 903 20 030 90,9% 94,4%
M ZK

G R U D Z IĄ D Z 4 389 17 697 12010 16 807 67,9% 71,5%
M PK

W ŁO C ŁA W EK 4 285 20 208 12 728 18 338 63,0% 69,4%
M ZK  SŁU PSK 3 925 16 777 12 856 16818 76,6% 76,4%

Z a rz ą d y
tra n s p o r tu * 432 905 2 091 250 1 191 365 1 893 956 5 7 ,0 % 62 ,9%

Z a k ła d y
budżetow e 61 462 274 091 167 498 263 600 6 1 ,1 % 63 ,5 %
Spółki** 240 968 1 169 850 710 268 1 098 657 6 0 ,7 % 64 ,6 %

Zródio: opracow anie w łasne na podstaw ie danych IG1CM oraz danych UM  Ł ódź (m ateriały  źródłow e) i UM
Poznań (strony internetow e UM).

Objaśnienia do tablicy:
*Nie uwzględniono ZDiK Wałbrzych z uwagi na brak potrzebnych informacji.** Nie uwzględniono MZK Kielce z uwagi na brak potrzebnych informacji.

Na zmniejszanie się zdolności do samofinansowania w największych miastach wpływają też błędy w kształtowaniu taryf transportu miejskiego. Wydaje się, te przynajmniej w niektórych z miast taryfy cechują się nadmierną podatnością na oczekiwania i eksperymenty natury politycznej. Przykładem wątpliwych przedsięwzięć w tym zakresie jest
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łączenie taryfy odcinkowej-czasowej i odcinkowej-odległościowej w jednym segmencie biletowym, podobnie jak niekompatybilność taryfy biletów jednorazowych i okresowych. Można postawić hipotezę, że taki stan rzeczy ujemnie wpływa na dochodowość systemów taryfowych. Faktem jest, że cena jest instrumentem marketingu-mix o niewielkich efektach kosztowych, ale już w powiązaniu z systemami dystrybucyjnymi, wątpliwe eksperymenty taryfowe, nie dość że nie przynoszą efektów po stronie dochodów, to jeszcze powodują powstawanie dodatkowych kosztów.Porównanie systemów finansowania w miastach pokazuje (tablica 3), że zarządy transportu miejskiego cechują się najniższym jednostkowym przychodem ze sprzedaży biletów. W zakresie wskaźnika bilety/koszty najsłabiej wypadają zakłady budżetowe - jednak porównanie średniej arytmetycznej z medianą pokazuje, że zarówno w przypadku zarządów transportu, jak i zakładów budżetowych wyraźna większość jednostek osiąga wartość wskaźnika wyższą od średniej (mniejsza asymetria ma miejsce w przypadku spółek). Generalnie w zakresie samofinansowania poszczególne systemy cechują się dużym podobieństwem. Wpływ większych jednostek działających w transporcie miejskim powoduje, że wartości zagregowane (zsumowane) odbiegają od średnich. Tablica 3Porównanie zdolności dochodowych systemów finansowania transportu miejskiego w dużychmiastach (2002 r.)

W artość
Praca 

eksploatacyjna w  
tys. w ozokm

Przychody 
ogółem  w  tys. 

zł

W pływ y ze 
sprzedaży 
biletów  w  

tys. zł

W skaźnik 
bilety/koszty

Dochód 
jednostkow y ze 

sprzedaży biletów  
(w  zł na 1 
w ozokm )

1 2 3 4 5 6
Z arządy transportu m iejskiego (13 jednostek)

M inim um 51,8% 2,18
M aksim um 88,4% 3,37

Średnia arytm etyczna 72,2% 2,83
M ediana 74,3% 2,84

W spółczynnik zm ienności 0,15 0,13
W artości

zagregow ane
432 905 2 091 250 1 191 365 62,9% 2,75

Zakłady budżetowe (5 jednostek)
M inim um 57,1% 2,44

M aksim um 75,9% 3,47
Średnia arytm etyczna 67,0% 2,96

M ediana 71,2% 2,96
W spółczynnik zm ienności 0,14 0,14

W artości
zagregow ane

61 462 274 091 167 498 63,5% 2,73

Spółki (15 jednostek)
M inim um 43,1% 2,39

M aksim um 97,6% 4,29
Średnia arytm etyczna 73,0% 3,16

M ediana 73,3% 3,08
W spółczynnik zm ienności 0,18 0,15

W artości
zagregow ane

240 968 1 169 850 710 268 64,6% 2,95

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych IGKM.
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4. KOSZTY TRANSPORTU MIEJSKIEGO
Podstawowym kryterium pozwalającym na ocenę efektywności transportu zbiorowego w miastach jest koszt jednostkowy pracy eksploatacyjnej. Choć można zagadnienie efektywności rozwijać i dodawać różne zastrzeżenia do kwestii znaczenia kosztu, to jednak nie zmienia to faktu, że w warunkach gospodarki rynkowej koszty przewozów są parametrem decydującym o możliwości rozwoju. Ignorowanie tej zasady kończy się zazwyczaj gwałtownie - głębokimi i szybkimi zmianami kierownictwa, modelu organizacji i finansowania, bądź mocnym ograniczeniem zakresu działalności.Porównanie sporządzone dla dużych miast, przedstawione w tablicy 4, pokazuje, że koszt jednostkowy różni się w poszczególnych systemach finansowania5. Najniższą wartością cechują się zarządy transportu. W przypadku kosztów nie stwierdzono związku korelacyjnego z wielkością pracy - choć można by się tego spo.dziewać po większych systemach, gdzie duże znaczenie mają kosztowne przewozy szynowe. Porównując średnią arytmetyczną z medianą można zauważyć, że we wszystkich systemach jest ona niższa od średniej arytmetycznej kosztu jednostkowego - świadczy to o prawostronnej asymetrii rozkładu, czyli o tym, że większość jednostek ma koszt jednostkowy niższy od średniej arytmetycznej. Najwyższy koszt jednostkowy zanotowano w grupie zakładów budżetowych - prawidłowości te obserwowane są od wielu lat [3,8], Trzeba zatem po raz kolejny powtórzyć, że budżetowa forma działalności operatorskiej w przypadku dużych jednostek jest potencjalnie rozwiązaniem nieefektywnym i należy od niej odchodzić (co też jest czynione od wielu lat).Tablica 4Porównanie systemów finansowania transportu miejskiego w dużych miastach (2002 r.) w zakresie kosztów (te same jednostki co w tabl. 2)

W artość
Praca eksploatacyjna w  tys. 

w ozokm
K oszty przew ozów  w  

tys. zł
K oszt jednostkow y w  zł

1 2 3 4
Zarządy transportu m iejskiego (13 jednostek)

M inim um 3,00
M aksim um 5,52

Średnia arytm etyczna 3,98
M ediana 3,96

W spółczynnik zm ienności 0,18
W artości zagregow ane 432 905 1 893 956 4,37

Zakłady budżetowe (5 jednostek)
M inimum 3,58

M aksim um 5,19
Średnia arytm etyczna 4,45

M ediana 4,31
W spółczynnik zm ienności 0,14

W artości zagregow ane 61 462 263 600 4,29
Spółki (15 jednostek)

M inim um 3,80
M aksim um 6,36

Średnia arytm etyczna 4,39
M ediana 4,28

W spółczynnik zm ienności 0,14
W artości zagregow ane 240 968 1 098 657 4,56

Źródło: opracow anie w łasne na podstaw ie danych IGKM .

5 K oszt jednostkow y w yliczono dzieląc w ielkość kosztów  przew ozów  bądź w ydatków  na przew ozy (zarządy 
transportu m iejskiego) przez w ielkość pracy eksploatacyjnej
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5. INWESTYCJE
Inwestycje są koniecznym warunkiem rozwoju. Zależność inwestycji od polityki transportowej obrazuje zmiana wolumenu nakładów inwestycyjnych w latach 2003/2002. O ile w roku 2002 wartość inwestycji wyniosła 436,6 min zł, to w roku 2003 było to 318,9 min zł, czyli o 27% mniej. Uwzględniając zmiany pracy eksploatacyjnej - wartość inwestycji na 1 wozokm była o 36,5% niższa. Szukając przyczyny takiej sytuacji, trzeba zauważyć, że rok 2002 był rokiem wyborów samorządowych. W przypadku dużych miast (83% nakładów inwestycyjnych przypada właśnie na nie) spadek jest nieco mniejszy. Największy spadek inwestycji zanotowano w przypadku członków IGKM-operatorów świadczących usługi na zlecenie zarządów transportu miejskiego. Operatorzy ci wykonują łącznie (2003 r.) ok. 67% pracy eksploatacyjnej zamawianej przez zarządy, a odnotowany spadek nakładów wyniósł 44% i wystąpił w 8 na 13 zarządów - zob. tablica 5. Zdecydowanie najbardziej stabilne warunki inwestowania wystąpiły w przypadku spółek — ale i tu spadek był poważny, bo aż w wysokości 'A nakładów.Spadek nakładów dotyczył tylko inwestycji taborowych - (o 2/3 w przypadku miast z zarządami i zakładami budżetowymi i o 1/3 w przypadku spółek), natomiast pozostałe nakłady inwestycyjne we wszystkich systemach finansowania transportu miejskiego w dużych miastach wzrosły. Powyższe dane świadczą o słabym zaawansowaniu zmian w systemach finansowania odnowy taboru - wciąż ma ona charakter „akcji wyborczej” większym stopniu niż postać systematycznego procesu związanego z funkcjonowaniem przedsiębiorstwa transportu miejskiego. Takie odtwarzanie podstawowego majątku produkcyjnego, jakim jest w przypadku przedsiębiorstwa transportowego tabor, wyjątkowo negatywnie wpływa na efektywność ekonomiczną. Nie pozostaje też bez wpływu na adaptację rynkową, a w tym zdolność wzrostu jakości usług. Tablica 5Nakłady inwestycyjne w 2002 i 2003 r. w dużych miastach (wartości zagregowane dla poszczególnych systemów finansowania)

System
finansow ania

Inw estycje w  tys. zł 
w  2002 r.

Inw estycje w  tys. zł 
w  2003 r.

Z m iana nakładów  
inw estycyjnych 

(2003/2002) w  %

Liczba ośrodków, 
gdzie odnotow ano 
spadek inwestycji 

(przy zaokrągleniu 
do pełnych min zł)

i 2 3 4 5
Zarządy Transportu 

M iejskiego 
(13 jednostek) -  

nakłady operatorów  
zrzeszonych w  

IGKM 142 772 102 919 72,1% 8
Z akłady budżetow e 

(5 jednostek) 40 677 30 224 74,3% 3
Spółki (16 

jednostek  -  oprócz 
podanych w  tabl.2 
także M ZK  K ielce) 2 1 2 0 1 6 157 521 74,3% 6

Razem 395 465 290 663 73,5%
W szyscy 

członkow ie IG K M 436 600 3 1 8 9 1 8 73,0%
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych IGKM.
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Obserwacja relacji nakładów inwestycyjnych do pracy eksploatacyjnej w badanych dużych miastach pozwala zauważyć, że w roku 2002 przeciętnie wyższy poziom jednostkowy inwestycji notowano w zakładach budżetowych i zarządach transportu niż w spółkach. W roku 2003 sytuacja zmieniła się - to w spółkach średni poziom jednostkowy nakładów inwestycyjnych przewyższał wartości charakteryzujące badane zarządy transportu i zakłady budżetowe (tablica 6). Potwierdza to przypuszczenie, że niezależnie od systemu finansowania zaawansowanie liberalizacji transportu miejskiego jest jeszcze niewielkie [7]. Tablica 6Nakłady inwestycyjne w różnych systemach finansowania w dużych miastachw latach 2002-2003
O rganizator

P raca 2002 w  
tys. wozokm

Praca 2003 w 
tys. wozokm

Inw estycje 
2002 ogółem 

w  tys. żl

Inw estycje na 
1 wozokm  w  

2002 r.

Inw estycje 
2003 w  tys. zł

Inw estycje 
na 1 wozokm  w  

2003 r.
1 2 3 4 5 6 7

Zarządy transportu m iejskiego (13 jednostek)
Średnia arytm etyczna 0,59 0,27

W artości
zagregow ane 348 105 333 491 142 772 0,41 102 919 0,31

Zakłady budżetowe (5 jednostek)
Średnia arytm etyczna 0,62 0,28

W artości
zagregow ane 61 462 60 165 40 677 0,66 30 224 0,50

Spółki (16 jednostek)
Średnia arytm etyczna 0,49 0,57

W artości
zagregow ane 252 215 248 589 2 1 2 0 1 6 0,84 157 521 0,63

Źródło: opracow anie w łasne na podstaw ie danych IGK.M.

6. PODSUMOWANIE
Przeprowadzone porównania systemów finansowania transportu miejskiego w dużych miastach pozwalają na sformułowanie następujących wniosków:finansowanie transportu miejskiego na rynku z zarządem transportu umożliwia skuteczniejszą kontrolę kosztów usług przewozowych, co jest ważnym czynnikiem efektywności (a w efekcie konkurencyjności),istnieje odwrotna zależność pomiędzy wskaźnikiem samofinansowania (bilety/koszty) i wielkością miasta, co powinno skłaniać do zwracania szczególnej uwagi na problemy efektywności transportu zbiorowego właśnie w tych ośrodkach aglomeracyjnych, rozwój transportu zbiorowego, także w zakresie jakości usług, jest silnie zdeterminowany kwestiami natury politycznej; pomimo kilkunastu lat przekształceń inwestycje silnie zależą właśnie od tego czynnika i to bez względu na funkcjonujący w mieście system finansowania transportu.Ostatni z wniosków wydaje się być przesłanką do zaakcentowania potrzeby głębszej liberalizacji transportu miejskiego w Polsce, ponieważ pozornie korzystna zależność transportu miejskiego od czynników natury politycznej nie sprzyja długookresowemu rozwojowi. Co więcej, uzależnia to transport miejski od doraźnych zmian politycznych utrudniając adaptację rynkową i osłabiając konkurencyjność sektora.
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Abstract

The analysis of financing systems of collective transport in cities shows that the boards of city transport have more efficient control over transport fares and as a result individual fares for transport are lower.There is an inverse functional relationship between the size of the city and ticket sale profits/cost of transport index which demonstrates the importance of organizational changes in collective transport in cities. A great influence of political conditions on the amount of investments has been observed in all financing systems of city transport and thereby on the development of transport. As a result, the necessity of more profound liberalization of collective city transport markets seems to be justified.


