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komunikacji miejskiej. Problemy na drodze prywatyzacji. ,,Model gdynski” a prywatyzacja.

1. Komunikacja miejska zadaniem wiasnym samorzadu gminnego

Obecnie obowigzujgcy, tréjszczeblowy system organizacji samorzadu terytorialnego jest
efektem reformy administracyjnej kraju przeprowadzonej pod koniec lat dziewieédziesigtych ub.
stulecia. Podstawe dla niej stanowito przyjecie ustawy o samorzadzie gminnym z 8 marca 1990 r.,
ktéra odtwarzata po ponad szescdziesieciu latach struktury samorzadowe na ziemiach polskich.
Gmina stata sie podstawowa jednostkg podziatlu administracyjnego kraju oraz wspodlnotg
samorzgdowg obejmujgcg wszystkich mieszkancow jej terytorium.

Samorzad terytorialny stanowigcy z mocy prawa zwigzek publiczno-prawny cechuje sie:

» samodzielnoscia, przejawiajacg sie tym, Zze samorzad prowadzi dziatalno$¢ w imieniu
wilasnym i na wiasng odpowiedzialno$¢, samodzielnos¢ ta podlega ochronie sgdowej;

» wykonywaniem zadanh publicznych nie zastrzezonych konstytucjg lub ustawami na rzecz
innych wtadz publicznych;

» posiadaniem osobowosci prawnej;

» posiadaniem prawa wtasnosci oraz innych praw majatkowych;

» partycypacja w dochodach publicznych oraz posiadaniem okreslonych ustawowo

(w zaleznosci od szczebla samorzadu terytorialnego) Zzrédet dochoddéw, stuzacych

finansowaniu wykonywanych przez nie zadan.

Zadania gminy, ktéra obecnie wcigz stanowi podstawowy element krajobrazu
samorzgdowego w Polsce mozna sklasyfikowa¢ nastepujaco:
» infrastruktura techniczna;
» porzadek i bezpieczenstwo publiczne;
» tad przestrzenny i ekologiczny;
» infrastruktura spoteczna.

Komunikacja zbiorowa lokuje sie na styku ww. sfer. Stanowi jeden z najistotniejszych
podsysteméw funkcjonalnych jednostek terytorialnych, determinujac dostepno$¢ przestrzenng
poszczegolnych produktéw terytorialnych (jednoczeénie bedac nim). Jednoczesnie lokalny transport
zbiorowy stanowi zadanie wiasne gminy.

Wtadze jednostki samorzadu terytorialnego posiadajg w ramach swych kompetenciji
nastepujace instrumenty oddziatywania na funkcjonowanie rynku ustug komunikacji zbiorowej:
taryfy i optaty;
dotacje;
koncesije;
koordynowanie;
etatyzacja i deetatyzacja (tworzenie i likwidacja przedsiebiorstw)z;
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» narzedzia planowania strategicznego (strategia rozwoju, polityka transportowa, studium
uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego).

Zadania wiasne jednostki samorzadu terytorialnego nie moga zostaé sprywatyzowane,
sprywatyzowane moze zostac¢ jedynie ich wykonanie3. Komunikacja zbiorowa na terenie miast i gmin
z reguly zaliczana jest do tzw. funkcji ,endogenicznych” — wewnetrznych, realizowanych na potrzeby
mieszkancow danej jednostki terytorialnej (w przeciwienstwie do tzw. funkcji ,egzogenicznych” czyli
~eksportowych” spetnianych wobec otoczenia). Miarg znaczenia danego podsystemu jest zasieg jego
oddziatywania. Wskazuje sie na fakt, ze podsystem transportu zbiorowego jest jednym
z najistotniejszych w procesie tworzenia i intregracji obszaréw metropolitalnych4. W takim przypadku,
komunikacja zbiorowa obstugujgca inne jednostki terytorialne stanowi istotny czynnik integrujacy
w wymiarze funkcjonalnym.

2. Przestanki prywatyzacji komunikacji miejskiej

Przestanki prywatyzacji komunikacji zbiorowej mogg mie¢ kontekst:
» ekonomiczny;
» spoteczny;
» polityczny.

Wynika to z rdéznego znaczenia pojmowania pojecia ,efektywnos¢” dla podmiotéw rynku ustug
komunikacji miejskiej. Dla przewoznika efektywno$¢ bedzie okreslana stosunkiem kosztéw do osigganych
przychodéw oraz mozliwosciami rozwoju w diuzszym okresie. Dla pasazera najistotniejsze kryterium stanowi¢
bedzie stosunek ceny do jakosci oferowanej mu ustugi, zgodnie z zasadg ,hajwyzsza jako$¢ za najnizszg ceng”.
Wiadze samorzadowe z kolei beda uwzgledniaty przestanki zwigzane zaréwno z kontekstem
ekonomicznym (kryterium maksymalizacji efektywnosci wydatkéw publicznych), spotecznym (wzgledy
ekologiczne, potrzeba uwzgledniania intereséw pewnych grup spotecznych) oraz politycznym,
determinujacym z reguty wzgledy spoteczne, a takze ze wzgledu na fakt, iz jako$¢ ustug publicznych
dostarczanych przez jednostki samorzadu terytorialnego stanowi réwniez element cyklicznej oceny
o charakterze politycznym przez mieszkancow — wyborcc')ws.

Istotng kwestie stanowi planowane zaawansowanie procesow prywatyzacyjnych. Z reguty
rynek komunikacji miejskiej funkcjonowat w warunkach monopolu, charakteryzujac sie jednoscia
rynku i producenta. W przypadku niewielkich rynkéw ttumaczyé to mozna korzysciami skali
i potencjalnie wysokimi kosztami deregulacji. Przeciwstawnym modelem rynku jest konkurencja
doskonata, gdzie mechanizmem regulujgcym jest mechanizm rynkowy. Jego skutecznos$¢ wyraza sie
w ,swobodnym przeptywie kapitatu pomiedzy gateziami (rynkami) w poszukiwaniu wyzszych stop
zysku i doporowadzeniu do ich wyréwnywania na poziomie normalnym”e. Nalezy zaznaczy¢, ze
klasyczny mechanizm rynkowy jest mozliwy tylko w warunkach doskonatej konkurencji7. Zwykle
wystepujg rozne zakidcenia w jego funkcjonowaniu, ktérych przyczyna tkwi w fakcie, ze doskonata
konkurencja jest modelem teoretycznym, niespotykanym w swej czystej formie w praktyce
gospodarczej. Zakidcenia te przejawiajg sie w jednostronnym charakterze relacji wystepujacych
pomiedzy poszczegolnymi elementami rynku. Moéwi sie wtedy o niesprawnosci mechanizmu
rynkowego. Funkcja alokacyjna jest wowczas przejmowana przez panstwo badz powotane przez nie
instytucje regulujace zakres interwencji na rynku. Wspominana uprzednio koniecznos¢ uwzgledniania
szerszego kontekstu funkcjonowania komunikacji zbiorowej powoduje, ze w rozwazaniach
dotyczacych prywatyzacji ustug komunikacji miejskiej wyodrebnié nalezy obszary:

» regulacji, stanowigcej domene wtadz publicznych;
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» organizacji, bedacej potencjalnym polem wspdlnych przedsiewzie¢ strony publicznej
oraz kapitatu prywatnego;
» adaptacji rynkowej, ktéry powinien zosta¢ poddany grze rynkowejs.

3. Problemy na drodze prywatyzacji

Nalezy wskaza¢ na najistotniejsze problemy determinujgce tempo i zakres przeksztatcen
wiasnosciowych na obszarze komunikaciji miejskiej:
» rozwoj motoryzacji indywidualnej;
» zdegenerowang przestrzen polskich miast;
» strategie rozwoju jednostek samorzadu terytorialnego;
» korzysci ptyngce z cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej.

Jak juz wspomniano wiadze lokalne winny bra¢ pod uwage koszty zewnetrzne, ktérych
najistotniejszym zrédtem w miastach staje sie motoryzacja indywidualna. Powszechne dazenie
mieszkancow polskich miast do posiadania i nieograniczonego uzywania samochodéw osobowych
przy znacznym niedorozwoju infrastruktury transportowej jest przyczyng postepujacego paralizu
komunikacyjnego i obnizania sie jakosci zycia mieszkancow. Koszty kongestii (zattoczenia)
przenoszone sg rowniez na uzytkownikdw komunikacji miejskiej ze wzgledu na powszechny brak
rozwigzan nadajacych priorytet w ruchu jej pojazdom. Brak odpowiedniego zasobu infrastruktury
okreslany jest czesto jako forma dodatkowego ,ukrytego” opodatkowania. Poza generowaniem
kosztow zewnetrznych rozwdéj motoryzacji indywidualnej wptywa na zmniejszanie sie wartosci rynku
ustug komunikacji miejskie;.

Przestrzen polskich miast uksztattowana w istotnym zakresie w okresie gospodarki centralnie
sterowanej nie brata pod uwage wymagan i potrzeb jej mieszkancéw. Stanowita wyraz prymatu
ideologii nad rzeczywistoscig, stajac sie zrodtem wielu konfliktdw przestrzennych, ekologicznych,
spotecznych i gospodarczych. Efektem takiej gospodarki jest zréoznicowany rozktad dynamiki procesu
urbanizacji we wszystkich ptaszczyznach funkcjonowania polskich miast. Przykladem urbanizaciji
dysharmonijnej jest sytuacja, gdy np. dynamika zjawisk urbanizacyjnych w sferze demograficznej
znacznie przewyzsza pozostate, co wptywa bezposrednio na poziom zycia, a przez to na atrakcyjnos¢
danego miejsca w przestrzeni. Zjawisko to zaobserwowa¢ mozna byto w przypadku wielu miast
polskich w okresie intensywnego uprzemystowienia, gdzie nadmierny rozwdj sfer ekonomicznej
i demograficznej nie znalazt odpowiedniego dopetnienia w sferze instytucjonalnej oraz przestrzenne;.

Na zapdznienia historyczne naktadajg sie nowe wyzwania zrodzone przez gospodarke
wolnorynkowa. Jednym z najwazniejszych, determinujgcych funkcjonowanie podsystemu
komunikacyjnego miast jest lokalizacja wielkopowierzchniowych obiektéw handlowo-ustugowych
oraz procesy deintensyfikacji centralnych struktur miasta.

Wspomniane problemy mogg zosta¢ rozwigzane jedynie w wyniku konsekwentnej realizacji
programéw dilugookresowych. Planowanie strategiczne na poziomie jednostki samorzadu
terytorialnego wyraza sie w dwéch kluczowych dokumentach:

» strategii jego rozwoju;
» studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego.

Strategia rozwoju w sensie ogolnym wyznacza kierunki rozwoju danej jednostki terytorialnej,
definiujgc najwazniejsze cele do realizacji. Jest réwniez waznym dokumentem pomocnym w procesie
ubiegania sie o $rodki europejskie. Peini réwniez role ,stabilizatora” systemu politycznego
cechujacego sie podatnoscig na zmiany w perspektywie czteroletnie;.
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Strategia rozwoju realizowana jest poprzez polityki szczegétowe i programy operacyjne.
Z punktu widzenia funkcjonowania rynku ustug komunikacji miejskiej najistotniejsza jest polityka
transportowa.

Cztonkostwo w Unii Europejskiej jest szansg dla instytucjonalnie sprawnych jednostek
samorzgdu terytorialnego na pozyskanie $rodkéw bedacych katalizatorem rozwoju i zmian
strukturalnych réwniez w obszarze transportu zbiorowego. Poprzez uzyskanie $rodkéw na rozwdj
komunikacji zbiorowej i podnoszenie jakosci jej ustug prowadzi¢ moze do wzrostu wartosci rynku
w dtuzszym okresie.

4. ,,Model gdynski” a prywatyzacja

Cechy charakterystyczne dla ,modelu gdynskiego”, funkcjonujacego na terenie Gdyni i gmin
sgsiednich przez dziesie¢ lat to:
oddzielenie organizacji przewozow od ich realizacji;
wprowadzenie mechanizmu konkurencji pomiedzy poszczegdlnymi przewoznikami;
wykorzystywanie instrumentarium przetargowego w ksztattowaniu obstugi komunikacyjnej;
orientacja rynkowa przejawiajgca sie w prowadzeniu regularnych badan marketingowych.
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Obecnie monopol naturalny istnieje jedynie w przypadku komunikacji trolejbusowej, ktora
ze wzgledu na swe walory ekologiczne oraz marketingowe (istotny element wizerunku miasta) nie
zostata poddana deregulacji charakterystycznej dla przewoznikéw autobusowych. Proces deregulacji
rynku gdynskiej komunikacji miejskiej jest przyczyna, dla kidrej po stronie podazy wystepuje
zréznicowana forma wiasnosci:

» komunalna (dwoch przewoznikdéw bedacych wtasnoscig miasta);
» publiczna (spotki skarbu panstwa);
» prywatna.

Z punktu widzenia wtadzy samorzadowej zaletami ,modelu gdynskiego” sa:
konkurencyjnos¢ dla motoryzacji indywidualnej;

przejrzystosc¢ finansowa (oparta na cenach, a nie na kosztach);

stata presja na przewoznikdw na podnoszenie jakosci ustug;

stata presja na przewoznikdw na obnizanie kosztow.

YV VYVYY

O efektywnosci funkcjonowania ,modelu gdyhskiego” swiadczy:

» stopien samofinansowania (pokrycia kosztow przychodami ze sprzedazy ustug) ksztattuje sie
na poziomie ok. 73%, przy bardzo szerokim zakresie stosowanych ulg i zwolnieh (np.
wszyscy pasazerowie pow. 70-go roku zycia podrdézujg za darmo);

» daleko zaawansowany proces modernizacji taboru (ponad potowa autobuséw to pojazdy

niskopodtogowe, wprowadzane do eksploatacji sg nowoczesne trolejbusy niskopodtogowe);

wysokie oceny gdynskiej komunikacji miejskiej wsrdd jej uzytkownikow.

Y

Wsréd najwazniejszych zagrozen dla funkcjonowania modelu gdynskiego mozna wyréznic:
dalszy rozwdj motoryzacji indywidualnej wraz z opisanymi uprzednio konsekwencjami;
pauperyzacje czesci spoteczenstwa, bedacej uzytkownikami komunikacji miejskiej;
niekorzystne rozwigzania prawne uchwalane na poziomie centralnym;

brak rzeczywistej decentralizacji finanséw publicznych skutkujacy ,wypychaniem” wydatkow
inwestycyjnych przez wydatki biezace;

brak postepdéw w procesie integracji systemu transportowego na obszarze konurbac;ji trojmiejskie;.
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Do najwazniejszych dziatah utrzymujacych wysokag konkurencyjnosé komunikacji miejskiej
funkcjonujacej w oparciu o ,model gdynski” zaliczy¢ nalezy:
» wykorzystanie Srodkéw europejskich na rozwdj transportu zbiorowego i infrastruktury
transportowej;
» realizacje polityki transportowej uznajacej priorytet komunikacji zbiorowej nad indywidualng
(w szczegdlnosci polityki parkingowej w centrum miasta);
» edukacje i promocje proekologicznych postaw i zachowan spotecznych.









