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Wstep

Komunikacja miejska jest jednym z gtédwnych zadan wilasnych gminy.
Oznacza to w mys$l ustawy samorzadowej, ze gmina odpowiedzialna jest za
zaspokojenie tej witasnie potrzeby na poziomie odpowiadajacym spotecznosci
lokalnej. Jednakze, co wyraznie trzeba podkresli¢, Swiadczeniem ustug
komunikacji miejskiej moze zajmowac¢ si¢ inny podmiot niz podmiot publiczny.
Takim podmiotem moze by¢ prywatne przedsigbiorstwo komunikacyjne, ktore
podjetoby si¢ swiadczenia tych wustug np. na zlecenie gminy. Innym
rozwiazaniem moze by¢ nawiazanie dlugoterminowej wspotpracy podmiotu
publicznego( gminy) z partnerem prywatnym, ktdrej celem bytoby $wiadczenie
ustug komunikacji miejskie;.

Rosnacy deficyt srodkdw publicznych i jednoczesnie ogromne potrzeby
zwigzane ze $wiadczeniem ustug w oparciu o infrastrukture sa gtéwnymi
przestankami do poszukiwania innowacyjnych rozwiazan 1 sposobow
finansowania komunikacji miejskiej. Wydaje si¢, ze dobrym rozwiazaniem
bytaby wspdtpraca oparta na formule partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP),
ktére jest stosunkowo nowym instrumentem $wiadczenia ustug publicznych w
Polsce. Doswiadczenia krajow szeroko korzystajacych z formuty PPP pokazuja,
ze rozwiazanie to przynosi wymierne efekty dla kazdej ze stron wspdipracy.

Specyfika komunikacji miejskiej w Polsce i poziom jej rozwoju staty sie
podstawa do sformutowania, a nastepnie zweryfikowania nastepujacej hipotezy
pracy:

Ekonomiczne analizy moZliwosci wykorzystania PPP w sferze ustug

, uzgytecznosci publicznej a w tym komunikacji miejskiej, zostaty rozwiniete na
gruncie dojrzatych, takZe w rozumieniu otoczenia instytucjonalnego ze sfery
polityki, gospodarek rynkowych. W Polsce, moZliwosci wykorzystania PPP w
sferze ustug publicznych, sq nadal silnie uwarunkowane tradycjq rozwiqzar

organizacyjnych przejetych z gospodarki nierynkowej oraz ciqgle jeszcze



relatywnie  niskim  stopniem  dojrzatosci otoczenia  instytucjonalnego
zwiqzanego z funkcjonowaniem organow wtadzy politycznej. Powoduje to
defaworyzacje PPP, w stosunku do innych rozwiqzan organizacyjnych, nie
wynikajqcq 7 ekonomicznej analizy kosztow i korzysci.

Idea PPP jest sporadycznie wykorzystywanym narze¢dziem realizacji
ustug uzytecznosci publicznej w Polsce, co determinuje potrzebe odrebnego i
bardzo doktadnego potraktowania tego zagadnienia. Dodatkowym argumentem
przemawiajacym za podjeciem tego tematu jest brak dotychczasowych badan i
niewielki dorobek publikacyjny dotyczacy wykorzystania PPP w komunikacji
miejskiej w Polsce.

Celem rozprawy jest wskazanie mozliwosci, ocena Kkorzysci oraz
identyfikacja problemdéw zwiazanych ze wspdtpraca oparta na PPP w
komunikacji miejskiej w Polsce.

Wyznaczono ponadto szereg celdw szczegdétowych:

* analiza ram prawnych i instytucjonalnych w Polsce i innych
krajach UE.

* prezentacja doswiadczen innych panstw Kkorzystajacych ze
wspotpracy opartej na PPP,

* analiza udziatu podmiotéw prywatnych w ustugach komunikacji
miejskiej w Polsce,

« wskazanie sposobOw realizacji partnerstwa publiczno-prywatnego
w komunikacji miejskiej,

« zidentyfikowanie szans i zagrozen dla rozwoju partnerstwa
publiczno-prywatnego w tym sektorze,

» przeglad korzysci i barier wspotpracy opartej na PPP z punktu
widzenia zainteresowanych podmiotow,

* przedstawienie prognoz dla rozwoju partnerstwa publiczno-

prywatnego w komunikacji miejskiej w Polsce.
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W prowadzonych rozwazaniach wykorzystany zostal hipotetyczno -
dedukcyjny model badan, analiza jakoSciowa ( logiczna), elementy analizy
statystycznej oraz badanie ankietowe.

Praca zostata przygotowana w oparciu o literatur¢ krajowa i zagraniczna
dotyczaca partnerstwa publiczno-prywatnego. Odwotano si¢ réwniez do
literatury z takich obszaréw ekonomii czy dziedzin jak: makroekonomia,
transport, komunikacja miejska, ustugi uzytecznosci publicznej. Waznym
zrédtem literaturowym byly réwniez artykuty naukowe zamieszczone w
monografiach, periodykach i czasopismach ekonomicznych. Istotnym zrédiem
byty takze akty prawne oraz analizy i raporty opublikowane przez Komisjg
Europejska. Ponadto, cennych informacji dostarczyly publikacje Gldéwnego
Urzedu Statystycznego, Najwyzszej Izby Kontroli, Europejskiego Banku
Inwestycyjnego czy Komisji Europejskie;j.

Realizacji zamierzonych celéw stuzy konstrukcja pracy ijej teoretyczno-
empiryczny charakter. Praca sktada si¢ ze wstgpu, czterech rozdziatow,
zakonczenia oraz aneksu.

W rozdziale pierwszym dokonano przegladu poje¢ i definicji partnerstwa
publiczno-prywatnego oraz sama istot¢ tego zagadnienia. Punktem wyjscia stata
si¢ prezentacja dyskusji na temat PPP, chociazby dlatego, ze ciagle jeszcze w
literaturze przedmiotu funkcjonuja bardzo rdézne definicje samej istoty
partnerstwa publiczno-prywatnego. Dodatkowo w Polsce zagadnienie to jest
ciagle jeszcze relatywnie mato znane i dlatego zasadna jest jego w miarg
szczegdtowa oparta na studiach literaturowych prezentacja.

W centrum zainteresowania znalazta si¢ réwniez analiza efektywnosci
projektow PPP, wskazanie kosztéw i korzysci tego rozwiazania a takze
zagadnienia zwiazane z roztozeniem ryzyka.

W rozdziale drugim zaprezentowano ramy prawne i instytucjonalne
PPP obowiazujace w krajach europejskich. Cze$¢ rozdziatu poswigcono

zagadnieniom zwiazanym z wdrazaniem projektéw PPP wedtug Wytycznych



Komisji Europejskiej. Dokonano réwniez analizy polskiego ustawodawstwa w
obszarze PPP. Zaprezentowany zostal takze przeglad doswiadczen w zakresie
projektéw PPP w komunikacji miejskiej w krajach Unii Europejskie;j.

W poczatkowej czesci rozdziatu trzeciego dokonano prezentacji
komunikacji miejskiej jako jednego z ogniw wustug publicznych o
infrastrukturalnym charakterze. Zaprezentowano definicje, etapy rozwoju oraz
cechy charakteryzujace te dziedzing gospodarowania. W dalszej czesci
przedstawiono zadania wtasne gmin w zakresie lokalnego transportu
zbiorowego. Rozdziat ten zawiera rowniez przedstawienie modeli organizacji
komunikacji miejskiej oraz sposoby realizacji ustug przewozowych w Polsce.
Analizie poddano cechy charakterystyczne, zalety i wady dwdch podstawowych
modeli organizacji komunikacji miejskiej w Polsce:

* modelu z rozdzielonymi funkcjami organizacyjnymi i wykonawczymi,
* modelu, w ktérym te funkcje sa skoncentrowane.

Ponadto  zaprezentowano  mozliwosci  wspdipracy  podmiotow
publicznych z podmiotami prywatnymi w S$wiadczeniu ustug komunikacji
miejskiej np. zlecanie wustug przewozowych na konkretnych liniach
komunikacyjnych.

Rozdziat czwarty poswigcono w cze$ci charakterystyce komunikacji
miejskiecj w Polsce (forma organizacyjno-prawna przedsigbiorstw, wskazniki
dotyczace stanu komunikacji miejskiej). Dalsza czes¢ rozdziatu to prezentacja
danych empirycznych, ktére pozwolity na wskazanie stanu obecnego i
perspektyw PPP w komunikacji miejskiej w Polsce. Zidentyfikowane zostaty,
wskazane przez ankietowanych korzy$ci, problemy i zagrozenia zwiazane z
, wykorzystaniem PPP w komunikacji miejskiej. Zostata podjeta takze proba
okreslenia prognoz rozwoju PPP w ustugach komunikacji miejskiej w Polsce.

W zakonczeniu tej czesci pracy, przedstawiono konkretne przyktady wspdipracy

podmiotéw publicznego i prywatnego w komunikacji miejskiej w Polsce.



Praca konczy si¢ sformutowaniem wnioskéw oraz rekomendacji
dotyczacych mozliwosci wykorzystania partnerstwa publiczno-prywatnego w
ustugach komunikacji miejskiej w Polsce.

Autorka dzigkuje prof. dr hab. Markowi Ratajczakowi za wszelka

udzielona pomoc oraz wszystkim, ktérzy na etapie jej powstawania stuzyli

dobra rada.
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Rozdziat 1
KONCEPCJA PARTNERSTWA PUBLICZNO - PRYWATNEGO (PPP)

1. POJECIE I ISTOTA PPP

Historia wspotpracy sektora publicznego z sektorem prywatnym si¢ga kilku wiekéw
wstecz. Juz w XVI-XVII wieku odnalez¢ mozna przypadki wspierania kapitatem prywatnym,
inwestycji o publicznym znaczeniu'. Opisane w literaturze przedmiotu przyktady $wiadcza o
tym, ze prywatni przedsicbiorcy chetnie podejmowali inicjatywe wspdtpracy zakresie
realizacji ustug publicznych. Mieszkaicom Bostonu, juz od 1652, spdtka Water Works
Company of Boston dostarczata wody pitnej’. Podobna sytuacja miata miejsce w Paryzu,
gdzie bracia Perrier w 1782 r. zatozyli spotke zaopatrujaca mieszkancéw w wode’. Kapitat
prywatny zostat wykorzystany réwniez przy odnawianiu drég w Anglii w XVII i XVIII w.".

Francja, ktora jest krajem pionierskim w dziedzinie PPP traktuje rok 1554 jako date
narodzin tej idei. Wtedy wtasnie Adam de Craponne otrzymat pierwsza w historii Francji
koncesje na budowe kanatu. Jednakze konkretne podstawy prawne PPP we Francji stworzyta
dopiero ustawa z 1993 r. ,, Loi No 93-122 prevention de la corruption et la transparence de
la vie economique et des procedares publiques” (,,Przeciwdziatanie Kkorupcji i przejrzysto$é
zycia gospodarczego i procedur publicznych")’.

Cho¢ najwczesniejsze przyktady wspdlpracy publiczno-prywatnej miaty miejsce we
Francji to niekwestionowanym liderem w wykorzystywaniu PPP jest Wielka Brytania . To
wlasnie w Wielkiej Brytanii idea PPP rozwijata si¢ najszybciej, gdyz procesy
prywatyzacyjne daly poczatek bardziej zlozonym mechanizmom $wiadczenia ustug
publicznych przez podmioty prywatne’. Wielka Brytania przez wielu znawcéw przedmiotu

traktowana jest jako kolebka koncepcji PPP, co wigcej, doswiadczenia brytyjskie staly sig

Co zmieni¢ by rozwina¢ partnerstwo publiczno-prywatne w Polsce? Fundacja FOR dla PIPER , Forum
Rozwoju Edukacji Ekonomicznej, Warszawa, wrzesieri 2008, s. 6.
> M. Moszoro, Partnerstwo publiczno-prywatne w monopolach naturalnych w sferze uzytecznoéci publicznej,
Oficyna Wydawnicza Szkota Gtéwna Handlowa, Warszawa 2005, s. 26.
* Partnerstwo publiczno-prywatne z praktycznym komentarzem, stan prawny na 19 listopada 2007 r.,
,Podreczny Zbior Praw" Nr 12, Infor, Salans, ,,Gazeta Prawna" 2007, s. 7.
* E.R. Yescombe, Project Finanse, Wybrane elementy finansowania strukturalnego, Wolters Kluwer Polska,
Krakéw 2007, s. 13.
* K. Sobiech, Partnerstwo publiczno-prywatne w infrastrukturze drogowej w Polsce, Wydawnictwo Politechniki
Poznanskiej, Poznan 2007, s. 64.
¢ Partnerstwo publiczno-prywatne jako metoda realizacji zadan publicznych, Ministerstwo Gospodarki i Pracy,
Departament polityki Regionalnej, Warszawa 2005, s. 6.
7 Partnerstwo publiczno-prywatne jako metoda rozwoju infrastruktury w Polsce, Raport Amerykanskiej 1zby
Handlowej w Polsce, Warszawa, pazdziernik 2002, s. 7.
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wzorem dla innych krajéw anglosaskich. W 1992 roku zostata przyjcta przez parlament
brytyjski ustawa o Private Finance Initiative (PFI), ktérej celem bylo wzmocnienie
wspotpracy sektorow publicznego i prywatnego (szerzej na ten temat w rozdziale III).
Efektem podejmowanych dziatan oraz wsparcia ze strony rzadu jest osiagni¢cie przez Wielka
Brytanie pozycji Swiatowego i europejskiego lidera PPP .

Na szczegdlna uwage zastuguje fakt, ze definicje i konstrukcje teoretyczne PPP
pojawity sie znacznie pdzniej niz praktyczne realizowanie przedsigwzi¢¢ typu PPP i
wowczas nie bylto jeszcze wiadomo, ze przedsigwziecia te zostana zdefiniowane jako PPP.

To ogdlne przepisy prawa byly podstawa realizacji projektéw partnerstwa i
definiowanie tego zjawiska nie wydawato sie konieczne’.

Samo pojecic PPP  wywodzi si¢ ze Standéw Zjednoczonych, gdzie tym terminem
okreslano wspdlne finansowanie przez sektor publiczny i prywatny - programow
edukacyjnych, a w kolejnych latach finansowanie instalacji komunalnych. W latach
sze$édziesiatych termin ten znalazl szersze zastosowanie, stanowiac okre$lenie wspdlnych
przedsiewzie¢ publiczno-prywatnych w zakresie renowacji miast.

Wielo$¢ i réznorodno$¢ definicji partnerstwa publiczno-prywatnego jest ogromna,
réwniez z tego wzgledu, ze pojeciem tym operuje nie tylko prawodawstwo wielu krajow,
nauka prawa i ekonomii, ale takze dokumenty wielu organizacji miedzynarodowych".

. Wedlug Komisji Europejskiej,

Partnerstwo publiczno-prywatne oznacza wspotprace sektora publicznego i prywatnego, dla
realizacji zadan tradycyjnie wykonywanych przez sektor publiczny. Model ten przynosi¢ ma
korzys$ci obu stronom, rozdzielajac zadania i ryzyko w taki sposdb, aby uwzgledni¢ specyfike
danego sektora. Cato$¢ zadan moze by¢ wykonywana bardziej efektywnie, dzicki temu, Ze
kazdy z zaangazowanych w projekt sektoréw zajmuje sie tym, z czym radzi sobie najlepiej'".

. Europejska Komisja Gospodarcza ONZ przyjmuje, ze:

Istota wspotpracy w ramach PPP jest dostarczanie przez podmioty sektora prywatnego
kapitatu, przy jednoczesnym obciazeniu ich obowiazkiem realizacji projektu w zaktadanym
terminie. Sektor publiczny pozostaje odpowiedzialny za dostarczenie obywatelom ustug
publicznych w zakresie i na poziomie, ktéry zapewni podnoszenie jako$ci zycia i rozwdj

gospodarczy'.

¥ Co zmieni¢ by rozwinaé partnerstwo..., op. cit, s. 3.

? J. Zysnarski, Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze ustug komunalnych, Gdansk, ODDIK 2003, s. 7.

' Co zmienié by rozwinaé partnerstwo..., op. cit., s. 9.

' Guidelines for Successful Public-Private Partnerships, Bruksela, Komisja Europejska, 2003.

? United Nations Economic Commission for Europe, Guidebook on Promoting Good Govemance in Public-
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o Raport Amerykarnskiej Izby Handlowej w Polsce:
,Partnerstwo publiczno-prywatne jest forma diugoterminowej wspdipracy sektora
prywatnego i publicznego przy $wiadczeniu ustug. Celem tej wspolpracy jest osiagniccie
obopdlnych korzysci, a kluczowa cechajest jej ukierunkowanie na realizacje zaréwno celow
komercyjnych, jak i spotecznych danego przedsiewzigcia"".

. The National Council for Public-Private Partnerships:
,Partnerstwo publiczno-prywatne jest umowa zawarta miedzy jednostka publiczna (jednostki
federalne, panstwowe lub lokalne) i podmiotem sektora prywatnego.
Dzicki zawartej umowie, umiejetnosci i zasoby poszczegdlnych sektorow (publicznego i
prywatnego) wykorzystywane sa w celu dostarczania ustug lub urzadzen do uzytku ogédtu

spoteczenstwa"".

. Europejski Bank Inwestycyjny (EBI):
EBI stoi na stanowisku, ze PPP to ogdlna nazwa zwiazkéw sektora prywatnego z
organizacjami publicznymi, ktére najcze¢$ciej maja na celu wykorzystywanie doswiadczenia
lub uzycie srodkéw sektora prywatnego w celu wsparcia sektora publicznego w dostarczaniu
aktywoéw i ustug. °

* Polska ustawa z dnia 19 grudnia 2008 roku o partnerstwie

publiczno-prywatnym stanowi, ze'®:
,Przedmiotem partnerstwa publiczno-prywatnego jest wspolna realizacja przedsigwzi¢cia
oparta na podziale zadan i ryzyk pomig¢dzy podmiotem publicznym i partnerem
prywatnym""’.
Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 roku zastapita dotychczas obowiazujaca ustawe z 28 lipca
2005 roku, ktora spotkata si¢ z fala krytyki i brakiem praktycznego wykorzystania. Tym
niemniej nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze to wlasnie ta ustawa wprowadzita do polskiego
ustawodawstwa pojecie ,,partnerstwo publiczno-prywatne” . Szczegdtowe rozwazania

dotyczace polskiego ustawodawstwa w zakresie PPP zaprezentowane zostana w rozdziale II.

Private Partnerships, New York-Geneva 2007, s.1.
" Partnerstwo publiczno-prywatne jako metoda..., op. cit., s. 4.
www.ncppp.org, witryna internetowa The National Council for Public-Private Partnerships.
(NCPPP) Krajowa Rada ds. Partnerstwa Publiczno-Prywatnego jest organizacja non-profit, zatozonaw 1985
roku, zrzesza podmioty publiczne i prywatne oraz instytucje publiczne. Misja NCPPP jest popieranie i
utatwianie tworzenia partnerstw publiczno-prywatnych.
** Europejski Bank Inwestycyjny, Rola EBI w partnerstwach publiczno-prywatnych, lipiec 2004.
(EBI) jest bankiem Wspdlnoty Europejskiej, ktérego zadaniem jest finansowanie inwestycji przyczyniajacych
sic do zréwnowazonego rozwoju WE.
' W dalszej czeéci pracy okreslanajako: ustawa o PPP (2008).
" Ustawa o PPP (2008), tekst ujednolicony, Dz. U. 2009, Nr 19, poz.100, art. 1. pkt 2.
" Tamze.
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Warto przytoczy¢ definicjg, prezentowana przez E. S. Savasa uwazanego za jednego z
,0jcow" PPP, ktéry w swoich publikacjach i publicznych wystapieniach okresla PPP jako:
,, Wspélne porozumienie publiczno-prywatne, ktore sprzega - silniej niz konwencjonalne
kontraktowanie przez stron¢ publiczna - rozne sity(atuty) obu sektoréw w celu dostarczania

ustug publicznych i zaspokajania potrzeb ludno$ci""”.

Powyzsze analizy wskazuja na brak jednej ogdlnie przyjgtej definicji PPP,
niejednokrotnie zauwazy¢ mozna takze duze rozbieznoSci w okredlaniu przedmiotu
partnerstwa, charakteru a takze celu wspoipracy. Debata nad terminologia w zakresie
zdefiniowania PPP odzwierciedla ewolucje koncepcji PPP oraz zachodzace zmiany w
systemach regulacyjnych dotyczacych tego zagadnienia w krajach UE . Nie ulega jednak
watpliwosci, ze PPP oznacza wspdlne dziatanie sektora publicznego i prywatnego przy
realizacji danego przedsiewzigcia, ktére opiera si¢ na swoistym podziale zadan i ryzyk.
Wspbipraca ta moze odbywac sie¢ zaréwno na szczeblu lokalnym jak i centralnym, gdyz rzady
i samorzady wielu krajow borykaja si¢ z problemem braku $rodkdw na realizacje swoich
zadan publicznych. W tym konteksécie, formuta PPP umozliwia samorzadom realizacje
inwestycji przy ograniczonym zaangazowaniu Srodkow finansowych, jest wiec instrumentem
finansowania inwestycji, co za tym idzie - sprawnego wywiazywania si¢ przez administracje z
zadania zaspokajania potrzeb o charakterze powszechnym. Nalezy podkre$li¢, ze stowna
wyktadnia pojecia ,,potrzeba o charakterze powszechnym" wskazuje na objecie tym terminem
zadan publicznych obligatoryjnych i fakultatywnych ( szerzej w rozdziale I1I).

Istota wspotpracy jest mozliwie jak najmniejsze zaangazowanie $srodkéw publicznych
tak, aby przedmiotowe zadania zostaly sfinansowane i zrealizowane przez podmiot
prywatny . Zatem jest to rowniezjedna z form demonopolizacji administracji publicznej

Podstawa nawiazania wspotpracy jest umowa, ktdora najcze$ciej ma forme pisemna i
powinna zawiera¢ w swej tresci szereg zapisow, ktoére szczegdtowo okre$la rozdziat 3 ustawy

o PPP z dnia 19 grudnia 2008 roku.

® M. Hansley, An Interview with Dr E. S. Savas Public-Private Partnerships: Where Do We Go From Herg?,
www.ip3.org 2010-11-03.

* Partnerstwo publiczno-prywatne, opracowanie wspétinansowane ze $rodkéw mechanizmu finansowego
europejskiego obszaru gospodarczego, Warszawa 2008, s. 15. http://www.kdg.waw.pl 2010-11-03

*'W. Gonet, Partnerstwo publiczno-prywatne - kierunki zmian, Przeglad Legislacyjny 2008, Nr 3, s. 80-81.
*Uzasadnienie rzadowego projektu ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym ( druk sejmowy 1180)
http:/orka.sejm.gov.pl 17 czerwca 2009
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Przedmiotem partnerstwa moga by¢ przedsigwziecia, ktére stuza realizacji zadan
publicznych obligatoryjnych (dostarczanie wody pitnej, kanalizacja, transport), jak i
fakultatywnych ( parki wodne, centra rozrywki itp.).

PPP jest wiec rozwiazaniem, dzieki ktéoremu mozliwa jest realizacja kosztownych
inwestycji, np. budowa autostrady czy mostu, bez wigkszego zaangazowania $rodkow
publicznych. Najczesciej tylko koszty zwiazane z przygotowaniem dokumentacji
architektoniczno -budowlano - technicznej ponosi podmiot publiczny, czesto przekazujac
réwniez nieruchomo$¢, na ktorej realizowane bedzie przedsigwziecie. Natomiast partner
prywatny obciazony jest w catosci lub prawie w catosci kosztami realizacji.

W efekcie, powstata infrastruktura staje si¢ wtasnoscia publiczna, natomiast partner
prywatny, do czasu osiagnigcia zwrotu naktadéw lub zaktadanego zysku pobiera optaty,

np. za korzystanie z autostrady”. Zatem pozadane jest nawiazanie takiej wspdtpracy, ktéra
zapewni osiaganie wymiernych korzysci przez obydwie strony kontraktu (zagadnienie to
zostanie oméwione w Kolejnym podrozdziale).

Nieodtacznym elementem wspotpracy jest podziat zadan i ryzyk pomicgdzy strony.
Podmioty publiczne staraja si¢ przenies¢ ryzyko na partnera prywatnego, majac na uwadze
minimalizowanie poziomu ditugu publicznego™. Natomiast partner prywatny jest gotowy
przyja¢ ryzyko, ktérym jest w stanie zarzadzaé, w przeciwnym wypadku bedzie zadat
dodatkowego wynagrodzenia, co w konsekwencji zwigkszy koszty catego projektu. Zatem
nieodzowne jest ksztattowanie takiej relacji pomiedzy stronami partnerstwa publiczno-
prywatnego, aby kazda ze stron przyjeta odpowiedzialno$¢ za taki typ ryzyka, ktére jest w
staniec kontrolowa¢. W literaturze przedmiotu podkre§la si¢ konieczno$¢ dokonania
optymalnego podziatu ryzyka, co w praktyce jest niezwykle trudnym zadaniem®.
Nie ulega watpliwosci, ze partnerstwo publiczno-prywatne jest procesem bardzo ztozonym,
poczawszy od jego przygotowania, poprzez zawarcie umowy, az po wspolna realizacje
przedsiewziecia. Niezbedna zatem jest identyfikacja czynnikéw, ktére charakteryzuja w
zasadzie kazde partnerstwo publiczno-prywatne oraz analiza zalezno$ci pomiedzy nimi.

Zgodnie z jednym 2z punktéw widzenia, o PPP mozna moéwi¢ w sytuacji
jednoczesnego wystepowania takich czynnikow jak:

- identyfikacja potrzeby publicznej,

" W. Gonet, Komentarz do ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym, wzory uméw i pism, Wydawnictwo
LexisNexis, Warszawa 2009, s. 10.

* J. Zysnarski, Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze..., op. cit., s. 12.

® A. Gajewska-Jedwabny, O. Grygier, Wprowadzenie do PPP, w: Partnerstwo Publiczno-prywatne, A.
Gajewska-Jedwabny (red.), Wydawnictwo C. H. Beck, Warszawa 2007, s. 10.
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- ushuga, ktéra zaspokaja potrzebe publiczna,
- podmiot publiczny, ktory zobowiazany jest do zaspokojenia publicznej potrzeby
w ramach swoich podstawowych zadan i kompetencji,
- partner prywatny, ktéry podejmujac wspdiprace (partnerstwo) z podmiotem
publicznym, zobowiazuje si¢ do:

» zainwestowania w okreslone sktadniki aktywow, ktére zapewnia realizacje projektu,

» catodciowego podejscia do projektu, w zwiazku z tym, ze umowy PPP sa najczesciej
umowami dtugoterminowymi, partner prywatny uczestniczy w fazie projektowania,
budowy i eksploatacji okreslonego sktadnika aktywow.

* wykorzystania posiadanego doswiadczenia i kompetencii,

* ponoszenia odpowiedzialno$ci za dostarczenie ustugi, zgodnie z wymaganiami
podmiotu publicznego™.

Korelacje zachodzace pomiedzy poszczegdlnymi czynnikami partnerstwa publiczno-
prywatnego prezentuje model nazwany: "Diamentem PPP".

Rysunek 1. Diament partnerstwa publiczno-prywatnego

Potrzeba
publiczna
()
Odpowiedzig, Catosciowe
In 0$¢ podejscie
Kontrola (6)
9)

Partner f " Partner
publiczny Partnerstwo prywatny
(2) (5) 3)
Podziat Potgczenie
ryzyk i kompetenciji

korzysci (7)
(8)
Ustuga

(4)

Zrédto: A. Gajewska - Jedwabny, O. Grygier, Wprowadzenie do PPP..., op. cit. s 4.

2 .
® Tamze, s. 8.
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Z powyzej zaprezentowanego modelu wynika, Zze to wtadnie potrzeba publiczna i
konieczno$¢ jej zaspokojenia jest determinanta kolejnych dziatan.

Nalezy jednak wyraznie zaznaczy¢, ze w obowiazujacej w Polsce ustawie o PPP z
dnia 19 grudnia 2008 r. zrezygnowano z zapisu, ze partnerstwo to wspdtpraca stuzaca
wykonywaniu zadania publicznego”. Jednakze brak precyzyjnego zapisu nie zmienia faktu,
ze podmiot publiczny bedzie modgt angazowad si¢ w partnerstwo w takim zakresie, w jakim
miesci sie ono w zakresie jego dziatalno$ci®. Zatem biorac pod uwage charakter podmiotéw
publicznych - najcze¢$ciej, przedmiotem partnerstwa bedzie wykonywanie zadan publicznych
(szersze uzasadnienie tego pogladu znajdzie si¢ w dalszej czedci pracy).

Mozna zatem stwierdzi¢, ze PPP jest swoista hybryda miedzy domena dziatan wtadzy
publicznej, a kapitatu prywatnego w dziedzinach stanowiacych (w danym Kkraju) zadania
wiladzy publicznej”.

Partnerstwo zaktada intensywna wspoiprace poprzez taki podziat zadan i ryzyk,
ktéory w optymalny sposdb wykorzysta atuty kazdego podmiotu przy realizacji projektu.
Warunkiem tego partnerstwa jest przeswiadczenie, ze kazda ze stron posiada taki potencjat
(ekonomiczny, ludzki) i kompetencje, ktére pozwola na osiagnigcie wymiernych korzysci.
Poza tym dla udanego partnerstwa, niezb¢dne sa jasno zdefiniowane role stron, roztozenie
odpowiedzialnodci finansowej i wyrazne okre$lenic dominujacego partnera w strukturze
zarzadzania projektem

Elementem kluczowym uktadu opartego na partnerstwie jest zaufanie, ktére sprzyja
otwartosci, a to z kolei, jest dobra droga do podziatu ryzyka i korzysci. Wszystkie te dziatania
podejmowane sapo to, aby osiagnaé¢ zamierzone cele przedsiewzie¢ PPP, ktorymi moga by¢:

* szybsze tempo rozwoju infrastruktury,

+ wicgksza efektywno$¢ $wiadczenia ustug infrastrukturalnych,

+ wprowadzenie innowacyjno$ci technicznej i technologicznej do ustug publicznych,

*  mozliwod¢ roztozenia ryzyka inwestycyjnego pomicdzy podmioty biorace udziat w
przedsiewzigciu,

+ szanse przeksztatcenia sektora publicznego z dostawcy obiektéow w dostawce ustug -

co jest zgodne z oczekiwaniami spotecznosci lokalnych,

" Ustawa o PPP (2008).

* Uzasadnienie rzadowego projektu... op. cit., s. 5.

® 1. Herbst, 111 forum gospodarcze, Partnerstwo publiczno-prywatne, Warszawa 19 czerwca 2009 r.,

(materiaty konferencyjne).

* K. Brzozowska, Partnerstwo publiczno-prywatne. Przestanki, mozliwoéci, bariery. Warszawa CeDeWu 2006,
s. 23.
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zmiana roli kapitatu prywatnego ( pozycja bierna na czynna)”'.

Mozna do tego wyliczenia dodaé¢ cel, ktéry moze wydaje si¢ by¢ oczywistym, ale z
wielu wzgledow powinien by¢ zaprezentowany. Zaspokajanie okre§lonych potrzeb za ceng,
ktéra jest spotecznie akceptowalna - to cel, ktdry pozwala sektorowi publicznemu wywiazac
si¢ z natozonych na niego obowiazkéw. Ponoszac odpowiedzialno$¢ za zaspokojenie potrzeb
publicznych, samorzad lokalny jest zobowiazany zapewni¢ dostep do infrastruktury jej
odbiorcom po przystepnej cenie’.

Rozpatrujac cele z punktu widzenia partnera prywatnego, mozna skupi¢ si¢ na celach
komercyjnych (zwrot zainwestowanego kapitatu, generowanie zysku). Zatem, uzasadnione
jest szczegdlne zainteresowanie partnera prywatnego projektami, ktére moga zapewni¢ mu
atrakcyjny zwrot z inwestycji - bo przeciez rachunek ekonomiczny to podstawa
funkcjonowania prywatnych podmiotow.

PPP powinno opiera¢ si¢ na wspoipracy, ktéra zapewni korzySci obu stronom
kontraktu i pozwoli na osiagni¢cie wysokiej efektywno$ci projektu. Nalezy przy tym
pamigtaé, ze nawiazujac wspotprace oparta na partnerstwie, trzeba zbilansowaé i wywazyé
korzyéci obydwu stron na poziomie akceptowalnych ustepstw”. Zatem partnerzy zachowuja
wtasna hierarchie celéw i zakres obowiazkéw, wspoipracujac w oparciu o szczegdtowo
zdefiniowany podziat ryzyka i zobowiazan™. Celem podmiotéw prywatnych jest
zaspokojenia potrzeb zbiorowych, natomiast prywatny inwestor oczekuje satysfakcjonujacego
zwrotu z inwestycji. Zapewnienie godziwych warunkéw finansowych podmiotowi
prywatnemu i ochrona interesu publicznego zarazem jest mozliwa do osiagnigcia poprzez
wladciwy podziat zadan, ktéry gwarantuje optymalna alokacje ryzyka™. Zatem jednym z
niezbednych warunkéw takiej umowy jest przypisanie okreslonych zadan stronie, ktora jest
lepiej przygotowana 1 bardziej kompetentna do ich realizacji. Wynikiem dobrze
skonstruowanej umowy PPP moze by¢ osiagnigcie korzysSci, ktérych warto$¢ jest wicksza niz
mozliwa do osiagnigcia przy zastosowaniu metody tradycyjnej.

Niewatpliwie partner publiczny jest lepiej zorientowany od partnera prywatnego w
nastepujacych obszarach:

* zna potrzeby i oczekiwania odbiorcow ustug,

* K. Brzozowska, Partnerstwo publiczno-prywatne w Europie, cele, uwarunkowania, efekty. Warszawa

CeDeWu2010, s. 34.

* A. Gajewska-Jedwabny, O. Grygier, Wprowadzenie do PPP ... op. cit., s. 12.

* B. Nowak, Partnerstwo publiczno-prywatne za granica- w ujeciu sektorowym, Finanse Komunalne 2003,
Nr 2, s. 57.

* Z. Zukowski, Paristwo potrzebuje prywatnych pieniedzy, Gazeta Prawna nr 232, 28-30 listopada 2003.

* W. Misiag, Opinia w sprawie projektu o partnerstwie publiczno-prywatnym (druki sejmowe 3174, 3175),
Warszawa, 15 listopada 2004
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» potrafi zdefiniowa¢ ustuge, ktéra ma zaspokaja¢ potrzeby publiczne,
* moze szczegdtowo okresli¢ jakos¢ i zakres ustug w taki sposéb, aby zapewnié
zaspokojenie  potrzeby publicznej oraz optymalne wykorzystanie $rodkéw
publicznych™.
W zwiazku z powyzszym, to wtasnie podmiot publiczny jest odpowiedzialny za okreSlenie
celow PPP i odpowiednie ich zdefiniowanie. Poza tym w jego gestii jest okreslenie,
egzekwowanie i monitorowanie realizacji standardéw bezpieczenstwa oraz jako$ci i
efektywnos$ci $wiadczonych ustug. Podmiot publiczny odpowiada réwniez za przygotowanie
procesu przetargowego i koncentruje si¢ na czynnosciach regulacyjnych i nadzorczych.

Natomiast partner prywatny posiada wicksze doswiadczenie w realizacji ztozonych
projektow z kontrahentami, potrafi szybko reagowaé¢ na pojawiajace si¢ zmiany w otoczeniu
biznesowym i odznacza si¢ elastycznoScia dziatajac w warunkach konkurencji. To wtasnie do
zadan partnera prywatnego nalezy:

* pozyskanie funduszy na realizacje przedsiewzigcia,

» realizacja ustalen umowy i zadan nakierowanych na osiagniccie sprecyzowanego
przez podmiot publiczny celu,

* zaprojektowanie i budowa lub modernizacja obiektu,

* po wygasnieciu umowy, przekazanie obiektu sektorowi publicznemu, na zasadach
okreslonych w umowie

Nie nalezy jednak koncepcji PPP zaweza¢ tylko do wspétpracy miedzy jednym partnerem

prywatnym i jednym podmiotem publicznym. Mozliwe sa rézne posrednie powiazania tych
sektoréw na wielu poziomach®. Mozliwa jest realizacja projektu przez agencje rzadowa, ale
nadzor nad nim przyjmuje rzad lub samorzad terytorialny. Po stronie partnera prywatnego

moga wystgpowaé akcjonariusze tego podmiotu, jego kredytodawcy, podwykonawcy czy

1 39
dostawcy

Zatem, uczestnikami przedsiewziecia PPP sa;
* instytucja sektora publicznego - zleceniodawca ( rzad, agencje i instytucje
panstwowe, wladze samorzadowe),

* inwestorzy kapitatowi,

A. Gajewska-Jedwabny, O. Grygier, Wprowadzenie do PPP ... op. cit., s. 10.
" K. Sobiech, Partnerstwo...op. cit, s. 76.
* M. Slodowa-Helpa, Partnerstwo - podstawowy warunek sukcesu wspdlnot lokalnych, w: Ekonomiczno-
Spoteczne i organizacyjno-techniczne determinanty rozwojem lokalnym, J. Olszewski (red.), Poznan,
wydawnictwo WSKiZ 2005, s. 180.
* Z. Zukowski, Panstwo potrzebuje... op. cit.
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instytucje finansujace przedsiewziecie,
podwykonawcy,
doradcy ( finansowi, techniczni itp.)

instytucje ubezpieczeniowe, gwarantujace, itd.

Reasumujac dotychczasowe rozwazania, nalezy wyraznie zaznaczyé, ze  PPP

definiowane jest w bardzo rézny sposob. Tym nie mniej w przytoczonych definicjach mozna

zauwazy¢

elementy wspoélne, ktére dotycza diugoterminowosci wspdipracy, charakteru

uzytecznosci publicznej oraz uzyskiwania korzysci przez sektor publiczny i prywatny. Do

cech charakteryzujacych PPP nalezy zaliczy¢:

dtugotrwatosé - mowy zawierane sa na okres kilku lub kilkunastu lat;
podziat ryzyka - to kluczowe zagadnienie przy tego rodzaju wspdipracy. Wydaje
si¢, ze zupetne unikniecie ryzyka przez podmiot publiczny jest zbyt kosztowne lub
wrecz niemozliwe. Podmiot prywatny bedzie zadal proporcjonalnej gratyfikacji za
przyjete ryzyko;

kontrola wtadzy publicznej nad stosunkami wlasnosciowymi w ramach podjetej
wspolpracy - niezaleznie od przyjetej formy wspdtpracy docelowym wiascicielem
obiektu infrastrukturalnego pozostaje jednostka publiczna;

wspolpraca na zasadach uwzgledniajgqcych realia rynkowe - PPP daje
pierwszenstwo uwarunkowaniom ekonomicznym, a nie politycznym;

Value for Money (VfM)* - wskaznik korzyici odnoszonych dzieki koncepcji
partnerstwa. Odpowiednio wysoki poziom tego wskaznika moze przemawiaé za
dtugotrwata wspdipraca nawet woéwczas gdy pewne koszty przedsiewziecia sa

wyzsze niz przy metodach tradycyjnych®.

W niniejszej pracy, PPP traktowane bedzie jako forma wspdlnej realizacji

przedsiewziecia, majacego na celu wykonywanie zadan publicznych. Przedsiewziecie moze

polega¢ na budowie lub remoncie obiektu budowlanego, wykonaniu dzieta, $wiadczeniu

ustug lub innym $wiadczeniu®. Natomiast podstawa wspdtpracy bedzie odpowiedni podziat

zadan i ryzyk pomigdzy podmiotem publicznym a partnerem (partnerami) prywatnymi.

“ K. Sobiech, Partnerstwo..., op. cit, s. 75.

* Istota VIM zostanie oméwiona szczegétowo w podrozdziale 2.

“ B. P. Korbus, Jako$é i zysk, Rzeczpospolita 6 pazdziernika 2003.
“ Art. 2 pkt 4 ustawy o PPP (2008).
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Z racji tematu rozprawy doktorskiej, autorka w swych rozwazaniach skoncentruje
sie na partnerstwie publiczno-prywatnym w swiadczeniu ustug uzZytecznosci publicznej.
Istotq wspolpracy sektora prywatnego i publicznego bedzie taki podzial ryzyka, wiadzy,
odpowiedzialnosci i finansow, ktory zapewnia osiqgniecie oczekiwanych korzysci, przez

kaZidq ze stron.

Trzeba wyraznie zaznaczyé, ze kazde partnerstwo publiczno-prywatne zaktada
wspotprace podmiotéw, ale nie kazda wspdtpraca publiczno-prywatna moze zostaé¢ okreslona
mianem partnerstwa". Zatem PPP nalezy wykorzystywaé w projektach, w ktérych dokonane
badania i analizy wyraznie wskazuja na szereg zalet i korzy$ci wykorzystania tej wlasnie
koncepcji. Zaleca si¢ jednak duza ostrozno$¢ na etapie wyboru metody realizacji i
finansowania przedsiewziecia, gdyz PPP nie zawsze jest rozwiazaniem optymalnym i nie

moze by¢ traktowane jako panaceum na wszystkie problemy sektora publicznego.
2. EKONOMICZNY WYMIAR PRZEDSIEWZIEC PPP

Wysoka, efektywnos$¢ projektu mozna uzyskaé poprzez umiejetne polaczenie
kompetencji wszystkich uczestnikéw projektu, co przekltada sie na osiaganie zamierzonych

korzysci przez kazda ze stron. Ponizej zaprezentowano korzysci, ktére moga by¢ udziatem

gtéwnych uczestnikow przedsigwzigcia PPP.

Tabela 1. Korzys$ci wynikajace z PPP

Korzysci dla podmiotu publicznego Korzysci dla partnera prywatnego

Mozliwos¢ realizacji inwestycji pomimo braku | Aktywizacja sektora prywatnego.

srodkow publicznych na sfinansowanie inwestycji.

Mozliwos¢  przeznaczenia zaoszczedzonych | Zagwarantowanie przez  sektor  publiczny
srodkow na inne przedsigwziecia, ktore w innym | minimum przychodow dla partnera prywatnego ,
przypadku najprawdopodobniej nigdy nie zostaty | jesli popyt bedzie nizszy od prognozowanego.

by zrealizowane.

Roztozenie ryzyka inwestycyjnego. Roztozenie ryzyka inwestycyjnego.

Realizacja zadan publicznych w sposéb tanszy i | Wystepowanie bodzcéw do osiggania dobrych

M. Moszoro, Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze uzytecznosci publicznej, Wolters Kluwer Polska
Sp. zo. 0., Warszawa 2010, s. 59.
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bardziej efektywny poprzez wykorzystanie

lepszych mechanizmoéw gospodarowania sektora
prywatnego.

wynikéw tak aby dostarczane

ustugi byty wysokiej jakosci.

Transfer nowoczesnych technologii.

Posiadanie dtugookresowego kontraktu.

Zroznicowanie zrodet finansowania  rozwoju

publicznego.

Wynagrodzenie .

Zapewnienie dostaw i ustug na odpowiednim

poziomie i przez dtugi okres czasu.

Brak zaleznosci od wielkosci rocznego budzetu
jednostki publicznej.

Udziat w przedsiewzieciu inwestycyjnym bez

koniecznosci zwiekszania poziomu zadfuzenia.

Zmiana roli kapitatu prywatnego z pozycji biernej

na pozycje czynng,.

Odroczenie wydatkéw podmiotu publicznego i

Demonopolizacja sektora publicznego.

roztozenie ich na caty okres funkcjonowania

projektu.

Ograniczanie wptywow politycznych na decyzje

inwestycyjne i eksploatacyjne.

Zrédto: Opracowanie wtasne z wykorzystaniem: A. Szejnfetd, PPP - szansa na wielkie inwestycje?, Gazeta
Wyborcza 22.07.2008., K. Brzozowska, Partnerstwo publiczno-prywatne..., op. cit, s. 24., J. Zysnarski,
Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze..., op. cit., s 20, K .Brzozowska, Partnerstwo publiczno-prywatne -
cele, partnerzy, mozliwosci, w: Partnerstwo Publiczno-prywatne, (red.) Cz. Glinkowski,

B. Wenerska, Zeszyt naukowy nr 11, Kalisz 2007, s. 16-17.

Przytoczone korzysci stwarzaja realna szans¢ na wzrost zainteresowania tym wlasnie
rodzajem realizacji inwestycji i znaczaco wplyna na poprawe ich efektywnosci. Efektywnosé
mozna zdefiniowa¢ jako potaczenie skutecznos$ci z ekonomicznodcia. Podmiot gospodaruje
tym bardziej efektywnie, im blizej bedzie osiagni¢cia zamierzonego celu, uzyskujac przy tym
mozliwie najwyzszy stosunek miedzy efektami a poniesionymi naktadami®.

Gtéwna zaleta PPP jest wspotpraca - wspdlna realizacja projektu przez partnerow. W
zamoOwien publicznych, nastepuje zamowienie

transakcjach  regulowanych prawem

wykonania konkretnej infrastruktury rzeczowej, ktéra ma postuzyé realizacji ustug

publicznych. Zagadnienia zwiazane z pOzniejsza skutecznoscia i efektywnosScia $wiadczenia
ustug sa zupetnie odrebnym problemem. Faza budowy (remontu) obiektu nie jest powiazana z
faza zarzadzania i eksploatacji. Pozostaje zatem ryzyko ponoszenia kosztéw eksploatacji i
“ A. Ludwiczak, Prywatyzacja zadan publicznych jako wyraz dazerh gmin do poprawy efektywnosci

gospodarowania w sferze ustug komunalnych, w: Efektywno$¢ gospodarowania w samorzadzie terytorialnym,
(red.) S. Kowal, B. Wenerska, ZN nr 13, PWSZ Kalisz 2008, s. 99.

20




funkcjonowania obiektu w gestii podmiotu publicznego, ktéry sam bedzie musiat sobie z nim
poradzié.

Istota natomiast PPP jest ponoszenie odpowiedzialnosci i wspotdziatanie stron przez
caly okres realizacji projektu. Infrastruktura rzeczowa w PPP jest przedmiotem
zainteresowania ze wzgledu na jej zdolno$¢ do petnienia funkcji $wiadczenia ustug, natomiast
jej walory architektoniczne czy techniczne oceniane sa przez pryzmat dostgpnosci do ustugi
oraz standardu jej Swiadczenia. Zatem umowa PPP wyznacza role stron, odpowiedzialno$¢

i ryzyko przyjmowane na siebie przez kazda ze stron®. Ponadto Komisja Europejska UE
doé¢ precyzyjnie okreslita zakres zadan sektora prywatnego w przedsigwzigciach PPP:
* wnoszenie dodatkowego kapitatu,
+ dostarczanie alternatywnych umiejgtnosci w zakresie zarzadzania i realizacji
programoéw,
* wnoszenie wartosci dodanej dla ogétu spoteczenstwa i konsumentow.
* pomoc W lepszym okreslaniu potrzeb i optymalnych rozwiazan w zakresie
wykorzystywania zasobow".
Aby rzetelnie i calo$ciowo przedstawi¢ Kkoncepcje przedsiewzie¢ PPP, nalezy

zaprezentowa¢ rowniez zagrozenia, ktore towarzysza stosowaniu tej formuty.

Tabela 2. Charakterystyka zagrozen wynikajacych ze stosowania PPP

Zagrozenia Opis
+ Duzy stopien trudnosci w przygotowaniu Przygotowanie projektu PPP jest procesem
projektow PPP. czasochtonnym i kosztochtonnym (min. wysokie

koszty przetargow, wynajem doradcow).

+ Wyzszy koszt kapitatu pozyskiwanego na Koszt kapitatu pozyskiwanego przez strone

rynku. publiczng jest nizszy ze wzgledu na wigkszg,
wiarygodno$¢ wywigzania sie z zobowigzania
finansowego, ktoéra przypisywana jest witadzy

publiczne;j.

Fundusze Europejskie szansa rozwoju PPP w Polsce, Centrum PPP, Warszawa 2009, s. 31.

Guidelines for Successful ..., op. cit.
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+ Dtugoterminowy charakter umowy Rodzi koniecznosc¢ profesjonalnego
przygotowania umowy, ktorej zapisy moga
obowigzywa¢ w dtugim 30-40 lat, a nawet
dtuzszym okresie. Wystgpienie ryzyka zmian
mikro i makroekonomicznych oraz ryzyko

polityczne.

- Utrata mozliwosci zarzadzania projektem | Umowa powinna precyzyjnie okreslac prawa i
przez sektor publiczny w catym czasie | obowigzki stron co ma fundamentalny wptyw na
trwania projektu PPP. powodzenie projektu PPP.

Zrédto: Opracowanie wtasne z wykorzystaniem: Fundusze Europejskie szansa rozwoju PPP w Polsce...op. cit.,
s. 31.

Jednakze wybdr najlepszego projektu w stosunku do oczekiwan stron jest niezwykle
trudnym zadaniem i powinien zosta¢ poprzedzony wieloma analizami. W zadnym przypadku
bowiem, nie mozna traktowa¢ PPP, z definicji, jako jedynego i najlepszego rozwiazania. Przy
ocenie projektu nalezy bra¢ pod uwage rézne wymiary optacalnosci:

* wymiar 1 - podmiot publiczny zainteresowany jest efektywna realizacja zadan
publicznych,

* wymiar 2 - partner prywatny oczekuje odpowiedniej stopy zwrotu z zainwestowanego
kapitatu.

* wymiar 3 - optacalno$¢ przedsi¢ewzigcia dla wszystkich projektodawcédw

Wiele z wymienionych we wczesniejszej czes$ci pracy korzysci czy tez zalet PPP,
wplywa na optacalnos$¢ osiagana przez strony przedsigwzigcia. Rzecz polega na tym, aby
wspotpraca oparta byta na takim podziale praw, obowiazkéw i odpowiedzialnosci, przynosita
jak najwicksze korzy$ci. Partnerstwo bowiem ma charakter celowy, nakierowany na SciSle
okredlony efekt”. Pamietaé réwniez nalezy, ze projekt ,,optacalny” nie jest jednoznaczny z
projektem tanszym, na poszczegdlnych etapach realizacji. Czesto dzieki wigkszym naktadom,
uzyskuje si¢ ustuge o wyzszym standardzie, a przypadkiem idealnym jest sytuacja, w ktérej
nastepuje poprawa jakosci $wiadczonych ustug przy dotychczasowym lub nizszym poziomie
naktadow na ten cel. Konfrontacja osiagni¢¢ z niezb¢dnymi naktadami wykorzystanymi w
dziatalno$ci prowadzi do analizy i oceny racjonalno$ci gospodarowania. Problematyka ta nie

jest nowo$cia w polskiej mysli ekonomicznej. Szeroko zajmowal si¢ nia T. Kotarbinski:

* J. Zysnarski, materiaty konferencyjne, Fundusze Europejskie szansa rozwoju PPP w Polsce, Gdarisk 10
listopada 2009.

* K. Bojkowski, K. Sobiech, Partnerstwo publiczno-prywatne jako instrument rozwoju infrastruktury, w:
Makro- i mikroekonomiczne aspekty rozwoju polskiej gospodarki, (red.)W. Jarmotowicz, Poznan,
Wydawnictwo AE w Poznaniu 2005, s. 274.
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,...ckonomiczno$¢ oczywiscie podlega stopniowaniu , a przybiera ona posta¢ badz
wydajno$ci, badz oszczednosci. Postgpowanie jest tym wydajniejsze, im cenniejszy daje
wytwor przy danych ubytkach, jest ono za$ tym oszczedniejsze im mniejsza miara ubytkow
optacito sie osiagniecie danego wytworu" .

Dazac do ideatu, nalezy w catym okresie zycia projektu, w kazdej jego fazie kierowac
sie zasada, efektywnego gospodarowania’. Pomyslne zakonczenie projektu PPP wymaga
,Wspolgrania” wielu czynnikdéw i tak w literaturze przedmiotu odnalezé mozna podziat

wspomnianych czynnikow na trzy podstawowe grupy (rys. 2).

Rysunek 2. Czynniki sukcesu w implementacji projektow publicznych w oparciu o PPP

Zrédto: Opracowanie wtasne z wykorzystaniem, T. Tasan -Kok, M. Zateczna, Partnerstwo publiczno-prywatne

w rozwoju przestrzeni miejskiej. Polska praktyka na tle regulacji unijnych, Ernest & Young, W-wa 2010, s. 25.

Zatem do implementacji sektora prywatnego w prowadzenie projektéw publicznych
nie wystarczy tylko uchwalenie przepisow prawa, ktore umozliwia stosowanie PPP.
Niezbedne jest takze odpowiednie przygotowanie struktur instytucjonalnych, zainteresowanie
ze strony inwestorow prywatnych oraz wladz publicznych. Nieodzowne jest dotychczasowe
doswiadczenie partneré6w w konkretnych dziedzinach, a takze cheé¢ wzajemnej, lojalnej
wspotpracy. Konieczne jest rowniez upowszechnianie wiedzy o PPP, przeprowadzenie kilku
projektow pilotazowych oraz standaryzacja umow . Ponadto w projektach PPP waznym jest,
aby opinia spoteczna nie byta przeciwna takiej wtasnie formie realizacji ustug publicznych. W
literaturze przedmiotu zostat zaprezentowany réwniez taki poglad, ze fundamentalne
znaczenie dla rozwoju PPP maja trzy czynniki:

* impuls,
* lider,

* prawo i wtadciwe instytucje (rys. 3).

Rysunek 3. Czynniki warunkujace rozwoj PPP

T. Kotarbinski, Traktat o dobrej robocie, Wydawnictwo Zaktadu Narodowego im. Ossolinskich, Wroctaw -
Warszawa -Krakéw 1969 r., s. 121.

*" Stowniki jezyka polskiego czesto utozsamiaja pojecia: efektywno$é, wydajnoéé i skutecznosé.
* M. Bejm, P. Piotrowski, Czas na projekty pilotazowe, ,,Rzeczpospolita - Prawo co dnia" 13 lutego 2006.
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PPP

st il M= ~an. oo

IMPULS , LIDER + PRAWO, |
T INSTYTUCJE

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie: A. Kopafiska, A Bartczak, J. Siwinska-Gorzelak, Partnerstwo
publiczno-prywatne, podmioty prywatne w realizacji zadan publicznych sektora wodno-kanalizacyjnego,
CeDeWu, Warszawa 2008, s. 75

Sytuacja, w ktorej podmiot publiczny boryka si¢ z problemem braku Srodkéw w budzecie,
prowadzi w konsekwencji do trudno$ci w zaspokojeniu oczekiwan i potrzeb publicznych.
Innymi stowy ,,lokalny" kryzys staje si¢ impulsem do dziatania i do podjecia krokéw, ktére w
efekcie powinny doprowadzi¢ do zmian. Niezbednym czynnikiem dla powodzenia tych
dziatan jest obecno$¢ zaangazowanego lidera. Liderem na szczeblu centralnym moze by¢
rzad, natomiast na szczeblu lokalnym mozna mowi¢ o ,, liderach lokalnych". Liderzy swoja
determinacja powinni dazy¢ do tworzenia $rodowiska sprzyjajacego rozwojowi PPP.
Srodowisko to tworza przepisy prawa oraz odpowiednie przygotowanie instytucjonalne.

Rozwazania podjete we wczedniejszej cze$ci pracy utwierdzaja w przekonaniu, ze
publiczne i polityczne wsparcie jest nieodzownym elementem udanego partnerstwa.
Przejrzyste ramy prawne, ktore stana si¢ podstawa nawiazywania partnerstwa sa niezwykle
wazne, ale kluczowym elementem udanego PPP w wielu krajach okazato si¢ istnienie silnego
zaplecza instytucjonalnego PPP po stronie rzadu. W Polce kilka warunkéw udanej
wspoOtpracy zostato spetnionych, ale dla rozwoju PPP niezbedna jest ciagto$¢ prac nad tym
zagadnieniem oraz determinacja bezposrednich decydentéw np. wtadz lokalnych™.

Ustawa o PPP z dnia 19 grudnia 2008 roku nie narzuca obowiazku przeprowadzania
analiz przedrealizacyjnych dla przedsigwzi¢¢ opartych o PPP. Wydaje si¢ jednak, ze
przeprowadzenie petnej analizy kosztow, korzysci czy tez diugookresowych scenariuszy
funkcjonowania danego projektu powinno by¢ nieodzownym eclementem prac
poprzedzajacych podjecie decyzji o inwestycjach publicznych. Pomimo tego, ze prawo nie
narzuca takiego obowiazku, dokonanie omawianych analiz jest nieuniknione przy projektach
PPP. Kolejnym bardzo waznym zagadnieniem jest fakt, iz przedmiotem projektow PPP sa

ustugi publiczne realizowane w dziedzinach szczegdlnie wrazliwych dla spoteczenstwa.

** A. Koparniska, A Bartczak, J. Siwiniska-Gorzelak, Partnerstwo publiczno-prywatne, podmioty pry warne... op.
cit., s. 74-76.
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W zwiazku z tym rodzi si¢ potrzeba udowodnienia klientom tych ustug, ze PPP jest bardziej
korzystna forma, dziatania, co powinno wynika¢ z rachunku ekonomicznego.

Analize kosztdw - korzysSci (cost - benefit analysis) powszechnie wykorzystuje sie do
oceny szeroko pojetej efektywnosci planowanych inwestycji. Analiza obejmuje nie tylko
najbardziej wymierne koszty i korzysci finansowe i ekonomiczne, ale réwniez koszty i
korzysci psychospoteczne i kulturowe dla wszystkich oséb Iub spotecznosci, ktérych
planowane dziatania dotycza’ . Zatem dzieki tej analizie mozna zbadaé, czy dane
przedsiewziecie doprowadzi do wzrostu dobrobytu spolecznosci objetej jego skutkami®.
Wedtug podstawowej zasady tej analizy, przedsiewziecie powinno by¢ realizowane tylko w
sytuacji, kiedy zdyskontowane korzys$ci, wynikajace z projektu, beda wyzsze od
zdyskontowanych kosztéw inwestycji™.

W omawianej analizie mozna wyodrebni¢ cztery nastepujace etapy:

+ Etap pierwszy, skupia si¢ na identyfikacji wszystkich korzystnych i niekorzystnych
czynnikéw wplywajacych na spoteczenstwo z tytutu danego projektu inwestycyjnego.
Czynnikami korzystnymi w skali mikro, moze by¢ wyzsza jako$¢ S$wiadczonych
ustug i lepszy dostep do nich. Natomiast niekorzystnym zjawiskiem, moze okaza¢ sig
Wyzszy poziom optat.

+ FEtap drugi, to czynnosci zwiazane z wycena korzy$ci i kosztéw w Kkategoriach
pienieznych. Dokonuje si¢ oceny opartej o zmian¢ pieniadza w czasie, obliczajac
wskazniki dyskontowe NPV i IRR.

W etapie trzecim przeprowadza si¢ analize wrazliwo$ci, rozne scenariusze lub gry
symulacyjne.

W ostatnim etapie dokonuje sie wyboru wariantu projektu, ktéry zapewni najwicksza
korzy$¢ netto. O realizacji danej inwestycji powinno decydowaé uzyskanie nadwyzki
catkowitych korzyéci nad catkowitymi kosztami™.

Do analizy korzysci i kosztéw stuzyé moze wskaznik Valuefor Money ( VIM) ), ktory jest
relacja, sumy korzysci z zastosowania koncepcji PPP, odniesionych przez sektor publiczny
oraz spoteczenstwo, wobec jego kosztu. Mozna zatem VIM interpretowad jako optymalna
kombinacje catego okresu zycia projektu i odpowiedniego poziomu jakosci, gdzie efektem

beda spetnione oczekiwania uzytkownikéw™. Analiza VM ma szczegdlne znaczenie w

* Srownik badawczy, stownik badart marketingowych i spotecznych http://dobrebadania.pl/slownik-badawczy
* J. Zysnarski, materiaty konferencyjne... op. cit.

* K. Brzozowska, Partnerstwo publiczno-prywatne w Europie..., op. cit., s. 55.

" W. F. Samuelson, S. G. Marks, Ekonomia menedzerska, PWE, Warszawa 1998, s. 626.

* K. Sobiech, Partnerstwo ...op. cit., s. 92.
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przypadku przedsiewzie¢ realizowanych metoda PPP ze wzgledu na charakter ustug
publicznych. Ustugi te powinny by¢ $wiadczone zgodnie z oczekiwaniami spotecznymi przy
jednoczesnych ograniczeniach budzetowych. Zatem dazenie do maksymalizacji wskaznika
VIM jest wyrazem gospodarnego wydatkowania $rodkéw przez sektor publiczny™.

Korzysci spoteczne, ktore sa mozliwe do osiagni¢cia, obejmuja miedzy innymi:

*  rozwdj lokalnych rynkdéw kapitatowych,

» edukacje i szkolenia lokalnej sity roboczej,

*  korzysci fiskalne,

» zwickszanie atrakcyjnosci inwestycyjnej danego obszaru,

* stwarzanie przestanek do rozwoju przemystu,

+  budowa obiektéw uzytecznodci publicznej ze $rodkéw sponsora projektu®.

W celu wyliczenia mozliwosci osiagnigcia dodatkowej korzyéci dzieki zastosowaniu
koncepcji PPP nalezy przeprowadzi¢ dwustopniowa analize. W pierwszym etapie nalezy
wyliczy¢ koszty prac z zastosowaniem metody tradycyjnej, nastgpnie poréwnaé uzyskany
koszt z potencjalnym kosztem przy zastosowaniu metody PPP.

Pozytywny wskaznik VIM jest osiagnicty wowczas, gdy w warunkach ograniczonych
zasoboéw i mozliwosci, uzyskane zostaty mozliwie maksymalne korzysci. Nalezy jednak
wyraznie zaznaczy¢, ze korzy$ci nie oznaczaja tylko i wylacznie oszczedno$ci kosztowych
przy nabyciu danej ustugi czy tez dobra, ale obejmuja takze walory jako$ciowe. Oznacza to,
ze do obliczen VIM, poza analiza czynnikéw mierzalnych (cena jednostkowa ustugi, wielko$¢
naktadéw), dokonuje si¢ analiz czynnikéw niemierzalnych (jako$¢ wykonania dobra,
czestotliwo$¢ i niezawodno$¢  $wiadczonych  ustug, dopasowanie do  potrzeb
uzytkownikéw)®'.

Zatem pojecie VM mozna interpretowaé dwojako:

* jako korzy$ci odczuwane przez spoteczno$¢ dzicki realizacji zadania uzytecznosci
publiczne;j,

* jako korzysSci ptynace z zastosowania PPP do realizacji danego przedsiewziccia, ktore
sq wicksze od korzy$ci mozliwych do uzyskania w sytuacji realizacji tego samego

zadania w inny (tradycyjny) sposéb® .

A. Gajewska-Jedwabny, O. Grygier, Wprowadzenie do PPP ...op. cit., s. 11.
® K. Sobiech, Partnerstwo ...op. cit., s. 92.
* A. Gajewska-Jedwabny, O. Grygier, Wprowadzenie do PPP...op. cit., s. 11.
© Report on Private Investment In Public Infrastructure, Public Accounts and Estimates Committee, State of
Yictoria, June 2006, s. 123.
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Poréwnania kosztu metody tradycyjnej z potencjalnym kosztem generowanym przy
zastosowaniu PPP, przy zachowaniu tych samych standardow wykonania, mozna dokonaé za

pomoca modelu finansowego PSC (Public Sector Komparator).

Wykres 1. Poroéwnanie kosztéow metody tradycyjnej i PPP

Metoda
tradycyjna PPP
Ryzyko L .
przewidziane Korzysci
do przeniesienia na kosztowe
sektor prywatny
Szacunkowe
koszty Suma ptatnosci
na rzecz sektora
prywatnego
Koszty bazowe
przedsiewziecia
Ryzyko zachowane Ryzyko zachowane
przez sektor przez sektor
publiczny publiczny

Zrédto: Partnerstwo publiczno-prywatne jako metoda...,op. cit, s. 22.

Public Sector Comparator odpowiada hipotetycznym najnizszym kosztom realizacji
przez podmiot publiczny konkretnego zadania publicznego bez wspdtpracy z podmiotem
prywatnym. Zatem jest wartoscia referencyjna kosztéw realizacji konkretnego projektu i
pozwala na poréwnanie oplacalnosci poszczegdlnych rozwiazan (ofert ztozonych przez
zainteresowanych prywatnych przedsiebiorcow) z Kkorzy$ciami prynacymi z zastosowania
metody tradycyjnej. W sytuacji gdy koszty oferty inwestora prywatnego sa nizsze od wartosci
PSC, oferta moze wykreowaé¢ VIM. Wyboru najlepszego rozwiazania (zapewniajacego
najwicksza VM) dokonuje si¢ poprzez porownanie PSC z kosztami wszystkich zgtoszonych

przez prywatnych inwestorow ofert

3. RYZYKO W PRZEDSIEWZIECIACH PPP

® J. Glinka, Przygotowanie partnerstwa publiczno-prywatnego, materiaty konferencyjne ,, Zaméwienia
publiczne w projektach partnerstwa publiczno-prywatnego. Wybdr partnera prywatnego”, Warszawa, 1 lutego
2005.
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We weczesniejszej cze$ci pracy czesto akcentowano istote wspdtpracy w ramach
PPP, polegajaca na takim podziale zadan i ryzyka, ktoéry zapewni osiagniecie oczekiwanych
korzy$ci przez kazda ze stron. To wtasnie ryzyko w projektach PPP bedzie przedmiotem
zainteresowania w tej czesci pracy dlatego, ze towarzyszy kazdej dziatalnosci, a szczegdlnie
takim przedsiewzieciom, ktérych efekty spodziewane sa w odlegtym horyzoncie czasowym®.

W wytycznych Komisji Europejskiej dotyczacych udanego PPP, ryzyko okreslane

jest jako jakikolwiek element rzeczywistosci, ktéry moze zagrozi¢ korzystnemu zakonczeniu
projektu.” Natomiast w stowniku jezyka polskiego ryzyko zostato zdefiniowane jako:

,, moZliwos¢, prawdopodobieristwo, Ze cos sie nie uda, przedsiewZiecie, ktorego wynik jest
nieznany, niepewny, problematyczny'. Inne Zrédta wskazuja na ryzyko jako ,, skumulowany
efekt prawdopodobieristwa niepewnych zdarzen, ktore mogq korzystnie lub niekorzystnie
wptywaé na realizacje projektu "’

W literaturze przedmiotu prezentowane jest zgodne stanowisko, ze jednym z
najtrudniejszych obszaréw w przedsiewzieciach PPP jest zarzadzanie ryzykiem. W zwiazku z
tym kluczowym zagadnieniem wydaje sie by¢ przekazanie ryzyka stronie, ktéra jest najlepiej
przygotowana do zarzadzania nim, aby zminimalizowa¢ mozliwo$¢ nie osiagniecia
zaktadanych celdw. Zatem koniecznym staje si¢ doktadne rozpoznanie, pomiar oraz
przeniesienie okreSlonego rodzaju ryzyka na strong, ktéra bedzie w stanie je ponie$¢ w
spos6b maksymalnie efektywny pod wzgledem kosztéw®™. Celem optymalnego
rozmieszczenia ryzyka wedtug wytycznych KE jest m.in.:

* poniesienie relatywnie najnizszych kosztéw projektu w diuzszym okresie czasu,
poprzez przeniesienie ryzyka na stroneg, ktdéra w najlepszy sposdb sobie z nim
poradzi,

+ zwiekszenie dochodu oraz poprawa jako$ci ustug poprzez bardziej efektywne
dziatania,

« zapewnienie bardziej przewidywalnego i spdjnego profilu wydatkow®.

Jednak identyfikacja, ocena i rozmieszczenie ryzyka sa zasadniczym i niezwykle

trudnym zagadnieniem w projektach PPP. Nalezy réwniez pamigtaé, ze specyfika
» poszczegdlnych przedsiewzie¢ PPP wymaga odrebnego potraktowania zagadnienn zwiazanych

z zarzadzaniem ryzykiem.

* K. Brzozowska, Partnerstwo publiczno-prywatne w Europie..., op. cit., s. 97.

% Guidelines for Successful ...,op. cit.

 Stownik jezyka polskiego, tom 3, PWN, Warszawa 1981, s. 155.

% C. Pritchard, Zarzadzanie ryzykiem w projektach. Teoria i praktyka, WIG-Press, Warszawa 2002, s. 7.
% Guidelines for Successful ...,op. cit.

* Tamze.
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To wilasnie ze wzgledu na specyfike projektow PPP, wtadciwa alokacja ryzyka
stanowi fundament powodzenia partnerstwa. Warto w tym miejscu podkresli¢, ze zarzadzanie
ryzykiem powinno by¢ nieodzownym elementem zarzadzania calym projektem.

» Zarzqdzanie ryzykiem jest procesem, sktadajqcym sie ze Scisle okreslonych etapow.

Nastepujq one po sobie i determinujq sie nawzajem. Ostatecznie zamykajq sie tworzqc
70

powtarzajqcq sie petle (cykl)
+ etap I - identyfikacja ryzyka,
e etap II - klasyfikacja i ocena ryzyka,
e etap III - alokacja ryzyka,
e etap IV - zabezpieczanie i reakcja na ryzyko.

Zgodnie z powyzszym, proces zarzadzania ryzykiem rozpoczyna si¢ od identyfikacji
ryzyka, ktéry polega na mnazwaniu i okreSleniu prawdopodobienstwa wystapienia
niepozadanych zjawisk i ich skutkow dla catego projektu. Niejednokrotnie dane
przedsigwzigcie, dla podmiotu publicznego jest zupelnie nowe, a wiec wyrdznienie
wszystkich niebezpiecznych zdarzen dla projektu, jest niezwykle trudnym zadaniem. Kolejny
etap to Kklasyfikacja i ocena ryzyka, po czym nastepuje przydzielenie poszczegdlnym
uczestnikom projektu odpowiedzialnosci za konkretny rodzaj ryzyka (alokacja ryzyka).
Oszacowanie znaczenia konkretnego ryzyka w danym przedsiewzigciu polega na analizie
prawdopodobienstwa wystapienia zdarzenia oraz potencjalnej szkody ekonomicznej, ktora
moze zosta¢ wywotana danym zdarzeniem. Jezeli oba wspomniane czynniki sa duze, ryzyko
moze by¢ uwazane za wysokie (znaczace). W przeciwnym razie, méwimy o wystgpowaniu
ryzyka o matym znaczeniu''. Warto réwniez dokonaé oddzielenia ryzyka dotyczacego
wszystkich podmiotéw na rynku od takiego, ktére charakteryzuje przedsigwzigcie bedace
przedmiotem zainteresowania i analiz.

W typowych projektach mozna wyrdzni¢ nastgpujace sposoby zabezpieczania si¢ i
reakcji na ryzyko (etap IV):
+ transfer (w tym alokacja) - przekazanie kosztow ryzyka lub catego zarzadzania na
konkretny podmiot.
+ eliminacja i redukcja - podejmowanie dziatan majacych na celu wybdr takich
rozwiazan projektowych, finansowych czy kontraktowych, ktére pozwola uniknaé

ryzyka. W  przypadku redukcji, dziatania te maja = zminimalizowaé

R. Rudnicki, Petla zarzadzania, Miesigcznik Ubezpieczeniowy, 05/2004.
" M. Moszoro, Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze... op.cit., s. 70.
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prawdopodobienstwo lub skutki wystapienia nicoczekiwanych i niebezpiecznych dla
projektu zdarzen.

+ akceptacja - zalozenie, ze okreSlone zdarzenie moze mie¢ miejsce, co wiaze sic z
opracowaniem planéw reakcji””. Nalezy w tym wypadku pamieta¢ o dostepnych

ubezpieczeniach, gwarancjach bankowych, transakcjach terminowych, akredytywie

itp.
Tabela 3. Odpowiedzialno$¢ podmiotu ze wzgledu na rodzaj ryzyka
Podmiot odpowiedzialny Rodzaj ryzyka
publiczny polityczne
publiczny braku spotecznej akceptacji
publiczny/prywatny prawne
prywatny technologiczne
prywatny kursowe

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie A. Kopanska, A. Bartczak, J. Siwiriska-Gorzelak, Partnerstwo
publiczno-prywatne, podmioty prywatne...op. cit., s. 62.

Wydaje si¢, ze zaprezentowany podzial odpowiedzialno$ci za okre$lony rodzaj ryzyka
jest prawidtowy, biorac pod uwage kompetencje, wiedze¢ oraz doswiadczenie kazdej ze stron
projektu PPP. Ryzyko polityczne Sci$le zwiazane jest z zachodzacymi zmianami politycznymi
w kraju lub regionie, w zwiazku z tym ta cze$¢ ryzyka, powinna obciaza¢ podmiot publiczny
zaangazowany w przedsi¢wzi¢cie PPP. Podmiot prywatny nie moze bra¢ odpowiedzialno$ci
za ewentualne zmiany koncepcji lub podejscia rzadzacych do zawartej umowy o PPP. Taka
sytuacja moze mie¢ miejsce po uptywie czteroletniej kadencji wtadz samorzadowych”.

Cate ryzyko zwiazane z akceptacja spoteczna odstapienia od tradycyjnej metody
$wiadczenia ustug publicznych, powinno by¢ w gestii strony publicznej. To na niej z mocy
prawa spoczywa odpowiedzialno$¢ za spoteczna dostepnos¢ okre$lonej ustugi.

Odpowiedzialno$¢ za ryzyko prawne moze by¢é podzielona pomiedzy strony
przedsigwzigcia PPP, ale moze tez by¢ ponoszona wspdlnie. Taka sytuacja moze mieé
miejsce w sytuacji, kiedy ani podmiot publiczny ani prywatny nie maja wptywu na przepisy

prawa (przepisy ogolne np. ustawa o PPP). W zakresie, gdzie odpowiedzialno$¢ za przepisy

" A. Kopaniska, A. Bartczak, J. Siwiniska-Gorzelak, Partnerstwo publiczno-prywatne, podmioty prywatne... op.
cit., s. 58.

7 W przypadku podmiotu publicznego moze nastapié sytuacja, w ktérej nowo wybrane wtadze publiczne moga,
mie¢ zupetnie inne spojrzenie na partnerstwo niz poprzednia ekipa rzadzaca. Mozna zatem si¢ obawiaé
odstapienia lub renegocjacji zasad wspdtpracy.
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prawa lezy po stronie podmiotu publicznego, to wtasnie on powinien w cato$ci przejaé ten
rodzaj ryzyka. Natomiast przepisy prawa branzowego (prawo budowlane, ochrona
srodowiska) sa zwykle lepiej rozumiane i interpretowane przez stron¢ prywatna, a wigc
ryzykiem prawnym w tym zakresie powinien zarzadzaé partner prywatny.

Wiedza i doswiadczenie w konkretnej dziedzinie sa przestankami do tego, aby partner
prywatny przejal na siebie ryzyko technologiczne. To wtasnie on wie jak najlepiej wykona¢ i
obstuzy¢ obiekt infrastrukturalny, czy to wjaki sposéb $wiadczy¢ okreslona ustuge.

W zwiazku z tym, ze podmioty publiczne w zasadzie nie maja dochodéw w walutach
obcych - nie posiadaja instrumentow zabezpieczajacych przed zmiana kursow walut. Zatem,
wydaje si¢, ze lepiej ten rodzaj ryzyka kontrolowalt bedzie podmiot prywatny.

Bardzo czesto podmioty publiczne daza do sytuacji, w ktorej na podmiocie prywatnym
spoczywataby odpowiedzialno$¢ za wszystkie rodzaje ryzyka. Jest to ztym rozwiazaniem, ze
wzgledu na wymierny wzrost lacznych kosztow przedsigwzigcia i w efekcie mniejsza
warto$¢ dla interesu publicznego.

Zatem nieodzowne jest ksztattowanie takiej relacji pomigdzy stronami partnerstwa
publiczno-prywatnego, aby kazda ze stron przyjeta odpowiedzialno$¢ za te ryzyka, ktore jest
w stanie najefektywniej kontrolowa¢. Trudno$cia, a zarazem kluczem do sukcesu
podejmowanego przedsiewziecia, pozostaje dokonanie takiego podziatu ryzyka, aby zapewnié
podmiotowi publicznemu osiagnigcie korzystnego wskaznika Valuefor Money a podmiotowi

prywatnemu konkurencyjnej stopy zwrotu z zainwestowanego kapitatu.

Tabela 4. Typowa alokacja ryzyka w przedsiewzieciach PPP

. . zyko
Kategoria ryzyka ‘Lobcllg;?]t podr:;ﬁt por:o:zone
P y prywatny wspolnie
Zwigzane z przygotowaniem przedsigwziecia /
Polityczne v
Zwigzane ze spoteczng akceptacja, /
Zwigzane z transferem sktadnikow a
majatkowych
Zwigzane z koncowag wartoscig sktadnika /
Zwigzane z budowg, v
Zwigzane z dostepnoscig, S
Zwigzane z popytem /
Rynkowe - zwigzane z dostepnoscig, v
nakfadow
Makroekonomiczne
Ryzyko zwigzane z przychodami
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Ryzyko zwigzane z sitg wyzszg, S

Ryzyko zwigzane ze stanem $rodowiska
naturalnego

Ryzyko zwigzane z lokalizacja, v
przedsiewziecia

Ryzyko zwigzane z rozstrzyganiem sporow v

Zrédo: Fundusze Europejskie szansa rozwoju PPP...op. cit., s. 29.

Reasumujac powyzsze, nalezy stwierdzi¢, ze w projektach PPP kazda ze stron
przejmuje odpowiedzialno$¢ za te rodzaje ryzyk, ktorymi ze wzgledu na umiejetnosci, wiedze
oraz posiadane kompetencje - potrafi lepiej zarzadza¢. W tradycyjnej metodzie $wiadczenia

ustug publicznych, zawsze cate ryzyko ponosi strona publiczna.

4. POROWNANIE METODY PPP Z INNYMI MOZLIWYMI SPOSOBAMI
SWIADCZENIA USLUG PUBLICZNYCH.

Z racji tematu pracy w niniejszym podrozdziale uwaga zostanie skoncentrowana na
poréwnaniu PPP z innymi mozliwymi sposobami $wiadczenia ustug publicznych, ktére objcte
sa regulacjami prawnymi w Polsce.

Nawiazywanie wspoipracy pomiedzy sektorem publicznym a prywatnym umozliwiaja
nastepujace akty prawne:

+ Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalne;j.

» Ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomos$ciami.

» Ustawa z dnia 24 kwietnia 2003 r. o dziatalnodci pozytku publicznego i
wolontariacie.

» Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamoéwien publicznych.

» Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno - prywatnym.

» Ustawa z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi.

*  Kodeks Cywilny.

* Kodeks Spétek Handlowych.

Rysunek 4. Formy wspélpracy publiczno-prywatnej
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Kodeks cywilny Ustawa o0 gospodarce

komunalnej

Ustawa o partnerstwie
publiczno-prywatnym

Inne formy wspodtdziatania
podmiotoéw publicznych i
partneréw prywatnych

Prawo zamoéwien
publicznych

Ustawa o koncesji na
roboty budowlane i ustugi

Ustawa o gospodarce
nieruchomosciami

j K
Prawo zamowien publicznych

(zamowienia publiczne)

Ustawa o koncesji na roboty
budowlane lub ustugi
(koncesja)

Kodeks Spotek Handlowych
(spotka)

Ustawa o dziatalnosci pozytku
publicznego i wolontariacie

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Dobre Praktyki PPP - podsumowanie trzech lat konkursu na

najlepsze projekty przedsigwzigé publiczno-prywatnych, Investment Support, 2009 r., s. 4.

Tabela 5. Gltéwne cechy poszczegdlnych rodzajéow wspotpracy publiczno-prywatnej

WKYAD
. OKRES
SPOSOB WYNAGRODZENI WEASNY ZAKRES
PRZEDMIOT PROCEDURA TRWANIA .
. REALIZACII PARTNERA PODMIOTU , WSPOL-
WSPOLPRACY . WYBORU WSPOL-
WSPOLPRACY PRYWATNEGO PUBLICZNE PRACY
PRACY
GO
Ustawa o Wykonywanie zadan |Spétka prawa Rokowania na  |Okredla umowa tak Okredla Waski
gospodarce  |j.s.t. z zakresu handlowego podstawie spotki umowa spotki
komunalnej gospodarki Kodeksu
komunalnej cywilnego




Ustawa o Rozporzadzanie Umowa Przetarg Okresla umowa tak Okresla Waski
gospodarce nieruchomoscig jst:  |cywilnoprawna |zgodnie z UGN umowa
nieruchomosci | zarzgdzanie (np. oddanie w
ami dalej UGN | nieruchomos$ciami uzytkowanie
wieczyste),
umowa o
zarzgdzanie
Ustawa o Wykonywanie zadan |Umowa Konkurs Nieodpfatnie nie Umowa Waski
dziatalnosci sfery publicznej zawarta na
pozytku czas
publicznego i oznaczony;
wolontariacie maksymalnie
4 lat
Ustawa prawo |Robota budowlana, |[Umowa o Wybrana Suma pienigzna nie Okresla Szeroki
zamowien ustuga, dostawa zamowienie procedura umowa
publicznych publiczne przetargowa
Ustawa o Wspdlna realizacja Umowa o ppp Uzalezniony od |Prawo do tak Okresla Szeroki
partnerstwie |przedsiewziecia zrodta pobierania umowa spotki
publiczno- oparta na podziale wynagrodzenia |pozytkow albo
prywatnym zadan i ryzyku partnera przede wszystkim
prywatnego: to prawo wraz z
odpowiednie zaptatg sumy
zastosowanie pienieznej albo
UK albo PZP inny niz wskazane
wyzej
Ustawa o Wykonywanie Umowa koncesji |Tryb Wytgczne prawo  |nie Do 30 lat - Szeroki
koncesji na przedmiotu koncesji |na roboty negocjacyjny do korzystania z koncesja na
roboty w zamian za prawo |budowlane/ zgodnie z UK obiektu roboty
budowlane lub |do eksploatacji albo | ustugi budowlanego/ budowlane;
ustugi dalej prawo do eksploatacji ustugi albo takie Do 15 lat -
jako UK z zaptatg ze strony prawo wraz z koncesja na
podmiotu publicznego ptatnoscig, ustugi.
koncesjodawcy

Zrédro: Dobre Praktyki PPP-podsumowanie...op. cit., s. 4.

Wszystkie zaprezentowane w tabeli 5 instrumenty funkcjonuja w polskim systemie

prawnym i powinny stanowié¢ spdjna calo$¢.

Natomiast ustawa o Kkoncesji na roboty

budowlane lub ustugi z 9 stycznia 2009r., zwana ,,malym PPP", ma takie samo uzasadnienie

jak ustawa o PPP tj. umozliwia partnerom prywatnym i podmiotom publicznym realizacje

zadan, wykorzystujac potencjat i §rodki prywatnego inwestora. Wejscie w zycie tych dwdéch

ustaw (Ustawa o PPP i ,,mate PPP") spowodowato niemate trudnosci interpretacyjne.

Jak juz wspomniano we wczesniejszej czesci pracy, nowa ustawa o PPP jest aktem

prawnym mniej szczegdtowym i instruktazowym w pordwnaniu do ustawy z 28 lipca 2005 r.
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Jednak nalezy zauwazyé, ze poprzez swoistego rodzaju ramowy charakter, deleguje wiele
szczegdtow i procedur do innych istniejacych aktéw prawnych. Np.:

* pojecie ,, partner prywatny"”, pochodzi z Ustawy z 2 lipca 2004 r. o swobodzie
dziatalnosci gospodarczej, (tekst jedn. Dz.U. z 2007 r. Nr 155, poz. 1095 ze zm.),

* pojecie ,,podmiot publiczny", wychodzi poza definicje w rozumieniu przepisow
Ustawy z 30 czerwca 2005 r. o finansach publicznych ( Dz.U. Nr 249, poz.2104 ze
zm.),

* pojecie ,,sktadnik majatkowy", rozumiane jako nieruchomos$¢ lub przedsiebiorstwo
pochodzi z art. 551 Ustawy z 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny’.
Charakterystyka poszczegdlnych ustaw zaprezentowana w tabeli 7, miata daé

podstawy do osadzenia formuty PPP w szerszym kontek$cie. Nalezy bowiem wyraznie
zaznaczy¢, ze do czasu wejscia w zycie ustawy o PPP w 2005 r., wspdtpraca pomigdzy
podmiotem publicznym a partnerem prywatnym oparta byla o zapisy - Prawo zamoéwien
publicznych. Wynika z tego jednoznacznie, ze realizowane w Polsce od poczatku lat
dziewigcédziesiatych projekty typu PPP, nazywane byty tak, jedynie umownie. Jednak nie
nazewnictwo jest meritum zagadnienia, a wspdtpraca ijej efekty.

Pewnym zaskoczeniem jest fakt, ze w latach 90-tych gdy nie byto ustawy o PPP
podejmowano wspdipracg publiczno-prywatna natomiast w chwili wejscia w zycie ustawy
(rok 2005), zaden projekt oparty na formule PPP nie zostal zrealizowany. Pozostaje wicc
nadzieja, ze nowe regulacje prawne ( ustawa o PPP z 2008r. oraz ustawa o koncesji na roboty
budowlane lub ustugi) stana si¢ narzedziami, ktére pozwola na:

* Szersze zaangazowania partnera prywatnego przy realizacji przedsiewzigcia niz
przewiduje to np. ustawa - Prawo zamodwien publicznych,

» wigksza elastyczno$¢ przy wyborze partnera prywatnego, zachowujac jednocze$nie
zasady uczciwej konkurencji, jawnosci i niedyskryminacji,

» dysponowanie majatkiem publicznym (np. przeniesienie wtasnosci nieruchomosci na
partnera prywatnego),

* przeniesienie znacznej czesci ryzyka na partnera prywatnego.

Praktyka wskazuje jednak, ze samorzady znacznie czg¢$ciej siegaja po koncesje na
roboty budowlane, czyli ,mate PPP" niz PPP. Powodem takiego stanu moze by¢ fakt, ze

wiele rozwiazan zawartych w ustawie o koncesjach jest juz znanych, bo opieraja si¢ na trybie

W. Grzybowski, Przeglad Komunalny 2/2009 s.51.
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i zalozeniach ustawy - Prawo zamowien publicznych . W dalszym ciagu ustawa o PPP
postrzegana jest przez odbiorcow jako bardzo skomplikowana, cho¢ w rzeczywistosci tak nie
jest. Tredci zawarte w tabeli 6, pozwalaja na glebsza analize i poréwnanie wybranych

aspektow tych dwdch aktéw prawnych.

Tabela 6. Poréwnanie wybranych aspektéw ustawy o PPP w Polsce oraz ,,malte PPP"

Koncesja na roboty budowlane lub ustugi

Ustawa o PPP

Przedmiot koncesji:

Zlecenie wykonania okreslonego zadania.

Przedmiot PPP: realizacja przedsigwziecia jako

catosci kompleksowych dziatan.

Byfa juz wczesniej - cho¢ w innym ksztatcie-

uregulowana w prawie zamowien publicznych.

Z tego powodu samorzgdy korzystajg chetniej z

tego rozwigzania.

Postrzegana jako bardziej skomplikowana pomimo

ramowego charakteru.

Koncesja pozwala budowa¢ za cudze pienigdze.

Korzystne warunki finansowania inwestycji -

partner prywatny finansuje ( $rodki unijne)

Po uptywie umowy kontrahent prywatny oddaje
wybudowane obiekty samorzadom.

Obawa podmiotu publicznego przed wyzbyciem
sie wtadzy nad sktadnikiem majgtkowym, gdyz
formuta PPP zaktada, ze partner prywatny
eksploatuje, utrzymuje i zarzgdza sktadnikiem
majatkowym. Istnieje mozliwo$¢ przeniesienia

wtasnosci.

Zobowigzuje do przeniesienia zasadniczego

ryzyka ekonomicznego na koncesjonariusza.

Swobodny podziat ryzyk pomiedzy partneréw

wspotpracy.

Nie umozliwia utworzenia ,,spotki celowej”

Istnieje mozliwos¢ zawigzania spotki celowej dla

realizacji okreslonego zadania.

Zawiera jasno i kompleksowo opisang

procedure dotyczgca wyboru koncesjonariusza

Przepisy ustawy o PPP odsytajg w kwestii wyboru

partnera prywatnego do innych ustaw.

Wynagrodzenie - prawo do pobierania pozytkow

z przedmiotu konces;ji.

Wynagrodzenie - zaplata okre$lonej sumy

pieniedzy.

M. Wojciechowska - Szac, Samorzady wola koncesje zamiast partnerstwa, Gazeta Prawna 27 czerwca 2009.
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: www.gazetaprawna.pl 2009.07.16, Dobre Praktyki PPP -

podsumowanie..., op. cit., s. 4.

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze ustawa o PPP ma stanowi¢ uzupelnienie

polskiego systemu prawnego i pozwoli¢ na bardziej ztozone relacje podmiotu publicznego z

partnerem prywatnym. Nalezy wyraznie zaznaczy¢, Ze ustawa-Prawo zamoéwien publicznych

oraz ,,mate PPP" pozwalaja na zawieranie tylko bardzo prostych uméw. Roéznice w podziale

kompetencji (obowiazkéw) miedzy tradycyjna metoda realizacji przedsigwziecia a realizacja

w formule PPP przedstawia tabela.

Tabela 7. Porownanie tradycyjnej metody realizacji inwestycji z PPP

Metoda tradycyjna

PPP

Przedmiot umowy

Dostarczenie aktywow infrastruktury
rzeczowej, ktora jest niezbedna do

Swiadczenia ustug publicznych.

Dostarczenie, $wiadczenie ustug

Zakres i standard

Swiadczenia ustugi

Strona publiczna odpowiedzialna
jest za zdefiniowanie zakresu i

standardu $wiadczenia ustugi.

Strona publiczna odpowiedzialna jest
za zdefiniowanie zakresu i standardu

Swiadczenia ustugi

Podziat ryzyk Strona publiczna ponosi wszystkie | Odpowiedni podziat ryzyk pomiedzy
rodzaje ryzyk. strony przedsiewzigcia.
Specyfikacja i Strona publiczna Strona prywatna

struktura aktywow

Odpowiedzialnos¢ za
funkcjonowanie

przedsiewziecia

Strona publiczna

Strona prywatna - partner prywatny
odpowiedzialny jest za dostarczenie z
gory wyspecyfikowanej nie
sie
dostarczenia aktywow.

ustugi,

ogranicza zatem tylko do

Finansowanie

przedsiewziecia

Catos¢ kosztow pokrywa strona

publiczna

Koszty procesu inwestycyjnego,

eksploatacji i zarzgdzania ponosi

strona prywatna. Podmiot publiczny

natomiast

ptaci partnerowi prywatnemu
wynagrodzenie. Koszty sektora
publicznego roztozone sg na caty

okres realizacji przedsiewziecia.
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Zrédto: Opracowanie wtasne z wykorzystaniem Fundusze Europejskie szansa rozwoju PPP...op. cit. ,s. 28.

Sektor publiczny w zamian za konkretne $wiadczenie niepienigzne np. utrzymanie pasa
zieleni, wyptaca umodwione wynagrodzenie lub upowaznia do pobierania pozytkow.
Natomiast ustawa o PPP ma dotyczy¢ przedsiewzie¢, ktore wymagaja ztozonych i silnych

zwiazkéw podmiotu publicznego oraz prywatnego partnera.

Rysunek 5. Relacje miedzy ustawa - PRAWO ZAMOWIEN PUBLICZNYCH-
USTAWA O KONCESJI NA ROBOTY BUDOWLANE LUB USLUGI- PPP

Przepisy

proceduralne ustawa ustawa
dotyczgce Prawo zamowien o koncesjach na
wyboru partnera publicznych roboty budowlane lub
prywatnego ustugi

Przepisy materialne m.in.
+ wniesienie
wktadu wtasnego
+ spoOtka celowa
+ zarzad i eksploatacja

ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Ustawa o PPP, Ustawa o koncesji na roboty budowlane i ustugi,

Ustawa- Prawo zamoéwien publicznych, Uzasadnienie rzadowego projektu... op. cit.

Rysunek 5, okre$la obszary zastosowan poszczegolnych ustaw. Ustawa z dnia 29
stycznia 2004r. - Prawo zamoOwien publicznych oraz ,,mate PPP" to ustawy proceduralne,
ktére reguluja tryb wyboru odpowiednio wykonawcy zamowienia publicznego
i koncesjonariusza. Natomiast ustawa o PPP ma wykracza¢ poza zagadnienia, ktére reguluja
dwie wczesniej wspomniane ustawy i przede wszystkim regulowaé ,,wspdélne wykonywanie
zadania".

Oznacza to, ze wspotpraca nie ogranicza si¢ tylko i wylacznie do:

* dostaw,
» S$wiadczenia ustug,
* robdt budowlanych,

W zamian za ustalona zaptate.
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Zatem istota wspdtpracy podmiotu publicznego i partnera prywatnego w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego jest wspdlna realizacja przedsi¢wzigcia, polegajaca na
odpowiednim podziale zadan i ryzyka. Wyrazem wspdlnej realizacji przedsiewzigcia jest
wniesienie wkladu wlasnego, poprzez ponoszenie czeSci wydatkow czy tez wniesienie
sktadnika majatkowego. Brak zobowiazania jednej ze stron umowy do wniesienia ,,wktadu
wtasnego" powoduje, ze taka wspdipraca nie moze by¢ okres§lona mianem partnerstwa.

Kolejna cecha wyrdzniajaca przedsiewziecie w ramach  partnerstwa publiczno-
prywatnego jest wymog, aby dziatania partnera prywatnego byly ,,potaczone z eksploatacja,
utrzymaniem lub zarzadzaniem sktadnikiem majatkowym, ktéry jest przedmiotem
partnerstwa publiczno-prywatnego lub z nim zwiazanym"”.

W przypadku ,,tradycyjnego” zamowienia publicznego, wynagrodzenie wykonawcy
ptatne z reguty w momencie zakonczenia budowy - niezaleznie od efektywno$ci aktywow w
dtugim okresic czasu. Natomiast w formule partnerstwa publiczno-prywatnego,
wynagrodzenie partnera prywatnego uzaleznione jest od faktycznej dostepnosci lub
rzeczywistego wykorzystania przedmiotu partnerstwa. Co za tym idzie, odpowiedzialno$¢ za
funkcjonowanie aktywéw w diugim okresie czasu (w modelu tradycyjnym) ponosi podmiot
publiczny. Natomiast w przypadku PPP, zarzadzanie projektem 1 ponoszenie
odpowiedzialnosdci obciaza partnera prywatnego. Rdznice sa zatem nie tylko formalne, ale
réwniez w istotny sposéb wplywaja na praktyczne wykorzystanie konkretnej formy
wspotpracy.

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania, wyraznie trzeba zaznaczy¢, ze PPP nie
jest prywatyzacja dziatan wladzy lokalnej. Prywatyzacja, w zaleznosci od potrzeb jest
wielorako definiowana, na przyktad S. Surdykowska przyjmuje, ze prywatyzacja to

,, przeksztatcenie sektora panstwowego w prywatny" .

PPP natomiast to trwala wspdipraca, a nie jednorazowe i ostateczne przekazanie
prywatnej stronie wlasnodci infrastruktury i wszystkich zwiazanych z jej obstuga
obowiazkéw”. PPP jest potaczeniem dziatan wtadzy publicznej oraz prywatnego kapitatu na
rzecz realizacji zadan, ktére pozostawaty dotychczas w domenie dziatalnosci wladzy

- publicznej. Poza tym PPP stanowi rozwinicta forme, usankcjonowana w prawie polskim,

inwestowania w sektor publiczny. Ta forma wspétpracy pozwala nie tylko na latwiejszy

Ustawa o PPP (2008) Art. 2 pkt 4.
S. T. Surdykowska, Prywatyzacja, Wydawnictwo PWN, Warszawa 997, s. 13.
B. P. Korbus, Jako$¢ i..., op. cit.
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dostep do prywatnego kapitatu, ale réwniez na realizacje przedsigwziecia bez obciazania

dtugu i deficytu publicznego 7

” Zgodnie z decyzja Eurostatu nr 18/2004 z 11 lutego 2005r., jezeli partner prywatny ponosi ryzyko zwiazane z
budowa orazjedno z dwéch - ryzyko dostepnosci albo popytu, wéwczas przedsigwzigcie nie bedzie skutkowato
powicgkszeniem dtugu i deficytu publicznego.
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Rozdziat 11

PARTNERSTWO PUBLICZNO - PRYWATNE W POLSCE
I INNYCH PANSTWACH UNII EUROPEJSKIEJ

1. RAMY PRAWNE I INSTYTUCJONALNE PPP W UNII EUROPEJSKIEJ

Partnerstwo publiczno-prywatne, juz od wielu lat, jest przedmiotem zainteresowania
Komisji Europejskiej. We wspdtpracy opartej na PPP, Komisja dostrzega mozliwo$¢
zaangazowania kapitatu prywatnego, ktéry moze sta¢ si¢ alternatywa lub uzupetnieniem dla
$rodkéw publicznych pochodzacych z funduszy Unii Europejskiej (UE)'. Komisja Europejska
kontynuuje prace, ktore maja na celu sprecyzowanie przepiséw prawnych i procedur tak, aby
prowadzenie projektéw PPP byto sprawne i pozwalato na unikanie putapek wynikajacych z
luk oraz niejasno$ci w przepisach prawa’. Wyraznie jednak nalezy zaznaczyé, ze nie istnieje
jeden unijny akt prawny, ktéry stanowitby ramy PPP. Poszczegdlne etapy prac, ktore
dotyczyty regulacji prawnych wspdipracy opartej na partnerstwie publiczno-prywatnym,
zostaty przedstawione w tabeli w porzadku chronologicznym.

Jednym z najwazniejszych dokumentow dotyczacych PPP, ktére do tej pory zostaty
opublikowane, sa;

*  Wytyczne dotyczgce udanego Partnerstwa Publiczno-Prywatnego, ktére maja
postuzy¢ jako praktyczny instrument dla podmiotéow stosujacych PPP. Celem
wytycznych nie jest przedstawienie obowiazujacej metodologii, ale koncentracja
na czterech kluczowych kwestiach:

o zapewnieniu otwartego dostepu do rynku i uczciwej konkurencji;

o ochronie interesu publicznego i maksymalizowaniu warto$ci dodanej;

o definiowaniu optymalnego poziomu finansowania dotacyjnego;

o sposobie wyboru najbardziej efektywnego rodzaju PPP dla okreslonego

projektu’.

Wytyczne sktadaja sie z pieciu tematycznych czedci, ktére dotycza struktur PPP i

czynnikéw gwarantujacych udane wdrozenie projektéw, struktur prawnych i regulacyjnych,

" A. Gajewska - Jedwabny, O. Grygier, Wprowadzenie do PPP..., op. cit. s .147.
* K. Brzozowska, partnerstwo publiczno-prywatne w Europie...op. cit., s. 161.
* Guidelines for Successful ..., op. cit.
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gospodarczych i finansowych nastepstw PPP, integracji finansowania dotacyjnego z celami

PPP oraz koncepcji, planowania i wdrozenia PPP".

Tabela 8. Zakres prac legislacyjnych w UE dotyczacych PPP

ROK Nazwa

2000 Komentarz do prawa unijnego dotyczgcego udzielania koncesiji

9003 Wytyczne dotyczgce udanego Partnerstwa Publiczno-Prywatnego, opracowane
przez stuzby Komisji Europejskiej
Decyzja Eurostatu, dotyczgca ksiegowego ujecia PPP. W przypadku, gdy
spetnione sg ponizsze warunki, to aktywa zaangazowane w PPP powinny by¢
zaewidencjonowane w ewidencji budzetowej jako pozabilansowe:

2004 Warunek 1 - partner prywatny przejmuje na siebie ryzyko budowy
(np. zZwtoka w dostawach, techniczne niesprawnosci).

Warunek 2 - partner prywatny przejmuje na siebie ryzyko dostepnosci

lub ryzyko popytu albo oba rodzaje ryzyk.

2004 Dyrektywa UE w zakresie koordynacji procedur zaméwien publicznych.
Zielona Ksiega PPP i prawo unijne dotyczgce zamowien publicznych i koncesiji.

2004 Definicja PPP: formy wspotpracy pomiedzy podmiotami publicznymi i $wiatem
biznesu nastawiona na zapewnienie finansowania, modernizacji, budowy,
zarzgdzania lub utrzymania infrastruktury lub $wiadczenia ustug.

2005 Biata Ksiega w zakresie ustug publicznych.

2005 Komunikat UE w sprawie PPP i prawa unijnego dot. zaméwien publicznych i
koncesji
Rezolucja Parlamentu Europejskiego w sprawie PPP i prawa unijnego w

2006 zakresie zaméwien publicznych i koncesji. Rezolucja odnosi sie do tematyki

podejmowanej przez KE w Zielonej Ksiedze oraz w Komunikacie z listopada
2005 .

Zrédto: K. Brzozowska, partnerstwo publiczno-prywatne w Europie...op. cii, s. 167.

* Guidelines for Successfiil ..., op. cit.
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Autorzy Wytycznych wskazuja na nastepujace korzysci ptynace z realizacji projektéw
w formule PPP:

+ Zwiekszenie inwestycji w infrastrukture;

+ Korzystniejsza alokacja ryzyka pomiedzy uczestnikéw projektu;

*  Wicksze bodZzce do osiagania zaktadanych wynikow oraz podnoszenia poziomu

ustug, ktére wynikaja z wickszej sktonnosci sektora prywatnego do innowacji;

* Redukcja zapotrzebowania na publiczne dotacje;

* Lepszajakos¢ ustug;

» Usprawnienie zarzadzania w sektorze publicznym (peinienie przez administracje

publiczna, funkcji regulacyjnych zamiast bezposredniego §wiadczenia ustug)’

W  Whytycznych Komisja poruszyta jeszcze wiele innych watkéow, ktére nie sa
bezposrednio zwiazane z konkretnymi zadaniami podmiotéw zaangazowanych w PPP, ale
dotycza rownie waznych aspektow tego rodzaju przedsiewzieé¢. Komisja zwrdcita uwage na
lepsza stymulacje wspotpracy pomigedzy sektorem publicznym a prywatnym oraz
uwrazliwienie urzednikow obstugujacych Komisje Europejska na zagadnienia szczegdlnie
istotne z punktu widzenia celéw przez nia przyjetych’.

W zwiazku z tym, ze PPP jest koncepcja, ktéra wciaz ewoluuje, to zainteresowane
wladze musza uporaé sie z licznymi wyzwaniami, stworzyé odpowiednie struktury
organizacyjne i dziata¢ na rzecz rozwoju i upowszechniania PPP.

W ocenie Komisji zainteresowani PPP decydenci powinni szczegdtowo przeanalizowad
kwestie, pojawiajace sie na kolejnych etapach procesu, ktéry ma zakonczyé sie udanym
przedsiewzigciem.

Udane partnerstwo w opinii Komisji Europejskiej, jest uzaleznione m.in. od poziomu
zrozumienia samej istoty partnerstwa i dziatan podejmowanych na rzecz wspdlnego celu.
Komisja moze zosta¢ wykorzystana do wspierania wiarygodnych i uzasadnionych projektow
poprzez jej bezposredni udziat w pracach nad konkretnym projektem oraz poprzez zasilenie
dotacyjne . Wytyczne przedstawiaja rekomendacje, ktére dotycza poszczegdlnych faz
tworzenia koncepcji, planowania oraz wdrozenia projektéw PPP. Ponizej zaprezentowany

schemat obrazuje przebieg projektu PPP w ujeciu Komisji Europejskie;j.

* J. Zysnarski, Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze...,op. cit., s. 60.

 B. P. Korbus, M. Strawinski, Partnerstwo publiczno-prywatne nowa forma realizacji zadan publicznych, Lexis
Nexis, Warszawa 2009, s. 132.

7 K. Brzozowska, Partnerstwo publiczno-prywatne w Europie...,op. cit., s. 172.



Rysunek 6. Cykl projektu PPP

Linia czasu
Etap wstepny , |ldentyfikacja proj.  Ocena projektu Plan i umowa Przetarg " p - Wdrozenie 9
Etapy ~ EWALUACJA -’ \ MONITORING "’
* Przygotowanie +Analiza czy “Wybor typu +Plan PPP *Przetarg » Budowa
krajowych projekt jest PPP *Wybor trybu +Ewaluacja » Eksploatacja
i lokalnych odpowiedni « Zdefiniowanie i procedur *Negocjacje » Monitoring
przepiséw 1 struktury PPP przetargowych +Podpisanie +Zarzgdzanie
i struktur +Zgoda wtadz umowy kontraktem
regulacyjnych 1 krajowych i » Ewaluacja
1 projektodawcow
Wymagania ,
+ Kontekst prawny *| - Kontekst prawny  + Ocena potrzeb *Zmiana koncepcj - Otwarty + Efektywne
« Potencja) » Potencjat +Alokacja ryzyka PPP w plan i przejrzysty struktury
instytucjonalny instytucjonalny + Komponenty *Wybor trybu i proces wdrozeniowe
« Polityka krajowa + Polityka krajowa PPP procedur +Szczegotowe + Efektywne
« Integracja +| » Integracja « Budzetowanie przetargowych protokoty/zapisy relacje robocze
projektu projektu + Oczekiwania «Zapotrzebowanie
z harmonizacja | z harmonizacjg PPP na fundusze
UE i priorytetami 1| UE i priorytetami + Ocena finansowa
inwestycyjnymi 1| inwestycyjnymi i spoteczno-
ekonomiczna
Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie Guidelines for Successful ..., op. cit.

Na uwage zastuguje rowniez inna publikacja z 30 kwietnia 2004 r., tzw.

,Ziclona Ksigga" na temat PPP oraz prawa wspdlnotowego, dotyczacego zamoéwien

publicznych i koncesji ,w ktorej zostaty omowione nastgpujace zagadnienia:

(0]

i

partnerstwo publiczno-prywatne z perspektywy legislacyjnej w zakresie

kontraktéw publicznych i koncesji;

problem wyboru instytucjonalnej formy partnerstwa;

wybdr prywatnego partnera;

zakres projektu PPP;

zagadnienia zwiazane z podwykonawstwem;

powotywanie spétek publiczno-prywatnych;

zagadnienia zwiazane z kontrola partnerow

Green Paper on Public-Private Partnerships and Community Law on Public Contracts and Concessions,
Commission ofthe European Community, Brussels 2004, //europa.eu.int/eur-lex
’ K. Brzozowska, partnerstwo publiczno-prywatne w Europie..., op. cit., s. 163.
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Warto zwréci¢ uwage, ze dokumenty opracowane przez UE zachecaja do korzystania
ze wspotpracy opartej na PPP, ale tylko tam, gdzie zastosowanie tego rozwiazania moze
wnie$¢ wartos¢ dodana. W Wytycznych szczegblnie wyraznie podkreslono, ze wspotpraca
oparta na PPP nie jest ,,cudownym" rozwiazaniem. Struktur¢ PPP nalezy wykorzystaé w
danym projekcie tylko wéwczas, kiedy korzysci i zalety takiego rozwiazania beda wigksze niz
w metodach alternatywnych. W wielu dokumentach UE méwi si¢ o mozliwosci taczenia
finansowania w formule PPP z funduszami europejskimi. Komisja Europejska popiera taki
sposob finansowania i dazy do zwickszenia iloSci tego rodzaju projektéw. Podstawe do
wspotfinansowania przedsiewzie¢ w formule PPP z funduszy Unii Europejskiej stanowi
art. 52 rozporzadzenia Rady (WE) Nr 1083/2006".

Powodzenie projektow PPP jest w znacznej mierze uzaleznione od przepisow
prawnych i zastosowania si¢ do wskazéwek zawartych w materiatach Komisji Europejskie;j.
Nalezy jednak bardzo wyraznie podkresli¢, ze to na wtadzach publicznych danego kraju
spoczywa odpowiedzialno$¢ za stosowanie formuty PPP w projektach publicznych.

Przepisy obowiazujace w danym kraju powinny by¢ zharmonizowane z ustaleniami
prawnymi, ktére zostaty uregulowane na szczeblu UE. Przy realizacji inwestycji PPP na
terenie krajow UE musi by¢ zachowana hierarchia reziméw prawnych zaprezentowana na
rysunku 7.

Doswiadczenia wielu krajow wskazuja ze wczesne wprowadzenie rozwiazan
prawnych i regulacyjnych w duzym stopniu utatwia implementacje PPP na danym obszarze.
Tym niemniej ustanowienie przepiséw prawnych to zdecydowanie za mato, a wiec kolejnym

krokiem musi by¢ sprzyjajace otoczenie polityczne, finansowe i instytucjonalne.

" Rozporzadzenie Rady (WE) Nr 1083/2006 z 11.07.2006 r. ustanawiajace przepisy ogélne dotyczace
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego oraz Funduszu
Spdjnosci i uchylajace rozporzadzenie (WE) Nr 1260/1999.
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Rysunek 7. Hierarchia prawna w projektach PPP

Zbior
dorobku UE
Kwestie PROJEKT Samorzadowe
umowne dotyczace PPP i regionalne przepisy
projektow

ustawowe i wykonawcze

Prawodawstwo krajowe w tym:
Zdrowie publiczne
Zamowienia publiczne
Finanse publiczne
Zawieranie umow
Transport
Prawo pracy
Podatki

Zrédto: Guidelines for Successful ..., Op. cit.

Wydaje si¢ zatem, ze do warunkéw koniecznych udanej implementacji PPP, nalezy
zaliczy¢ przede wszystkim:

Wole polityczna, rozumiana jako aktywne poparcie polityczne struktur wtadzy

wykonawczej dla idei PPP;

Stabilne i przyjazne regulacje prawne, ktére umozliwia realizacje zadan

publicznych z wykorzystaniem $rodkéw prywatnych;

Przewidywalna sytuacje makroekonomiczna;

Obecno$¢ solidnych, wiarygodnych i kompetentnych partneréw sektora

prywatnego;

Gotowy do innowacji i kompetentny sektor publiczny.
Ponadto, do warunkéw dostatecznych nalezy =zaliczy¢é opracowanie krajowej,
lokalnej lub regionalnej strategii (polityki) stosowania PPP. Nie mozna takze zapomnie¢ o

dziataniach dotyczacych popularyzacji wiedzy o PPP (szkolenia, warsztaty, studia

podyplomowe).
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2. REGULACJE PPP W PRAWIE POLSKIM

Przez wiele lat ogdlne przepisy prawa cywilnego lub handlowego byly podstawa
umow zawieranych mi¢dzy sektorem publicznym i prywatnym. W zwiazku z powyzszym nie
byto istotne z punktu widzenia prawa, czy umowa miata podstawy do sklasyfikowania jej
jako umowe o partnerstwie publiczno-prywatnym, czy tez nie.

Na poczatku lat 90., kiedy klimat dla partnerstwa zaczynatl by¢ sprzyjajacy, powstato
kilka spotek joint venture z udziatem partnera zagranicznego, ale skala tego zjawiska byta
bardzo niewielka. Kwestie finansowe, a przede wszystkim potrzeby inwestycyjne w obliczu
akcesji Polski do Unii Europejskiej, staty si¢ gtéwna przyczyna, ponownego zainteresowania
si¢ forma wspdipracy publiczno - prywatnej

Pierwszy projekt ustawy o partnerstwie zostat opracowany w 2003 roku i definiowat
on samo partnerstwo, strony i zawarto§¢ umowy oraz wytyczne dotyczace niezbednych
analiz. Znalazly si¢ tam réwniez inne przepisy, ktére raczej wprowadzaly utrudnienia i
ograniczenia, niz wicksza swobode dziatania. Woéwczas zrodzita si¢ koncepcja uchwalenia
dwéch rownoleglych ustaw:

* ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym,
 ustawa - Przepisy wprowadzajace ustawe o partnerstwie publiczno-prywatnym".

W koncu 2004 roku projekt ustawy trafit do Komisji Gospodarki, ktéra po wielu
konsultacjach i modyfikacjach, w maju 2005 roku przekazata sprawozdanie z prac i wniosek
0 uchwalenie ustawy.

Ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym zostata uchwalona 28 lipca 2005 roku
(Dz. U. nr 169, poz.1420) wprowadzajac do polskiego ustawodawstwa pojecie partnerstwa
publiczno-prywatnego"”. W rozumieniu ustawy, partnerstwo publiczno-prywatne to oparta na
umowie o partnerstwie publiczno-prywatnym wspotpraca podmiotu publicznego i partnera
prywatnego, stuzaca realizacji zadania publicznego, jezeli odbywa sig¢ na zasadach
okreslonych w ustawie. Niemniej wyraznie zaznaczy¢ nalezy, ze w ustawie brak byto
klasycznej definicji PPP, tzn. przepisu, ktory okreslatby jaki rodzaj wspdipracy objety byt

zakresem znaczeniowym tego pojecia’’. Wskazany wyraznie byl natomiast cel wspotpracy,

""" J. Zysnarski, Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze..., op. cit., s. 81.

" Tamze, s. 82.

" W dalszej czesci pracy okredlanajako Ustawa o PPP (2005).

" M. Kulesza, M. Bitner, A. Koztowska, Ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym, komentarz, Dom
Wydawniczy ABC, Warszawa 2006 r., s. 22 do 23 oraz 27 do 28.
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ktérym miata byé realizacja zadania publicznego”. Ponadto ustawa z 2005 r. okreélata

najwazniejsze cechy oraz zasady wspétpracy, ktére musiaty zaistnie¢, aby zostata ona w

rozumieniu ustawy uznana za partnerstwo publiczno-prywatne.

Wspdlpraca musiata by¢é nawiazana pomig¢dzy podmiotem publicznym i
partnerem prywatnym dla realizacji zadania publicznego i opiera¢ si¢ na umowie
0 partnerstwie publiczno-prywatnym;

partner prywatny realizowa¢ miat przedsigwzigcie na rzecz podmiotu publicznego
za wynagrodzeniem;

naktady na realizacje projektu ponoszone winny by¢é w czedci przez partnera
prywatnego lub powinien on zapewni¢ poniesienie tych naktadéw przez inne
podmioty;

podjecie wspdipracy z prywatnym partnerem musiato zosta¢ poprzedzone
analizami (analiza przedsi¢wziecia w celu okredlenia efektywnos$ci oraz zagrozen
zwiazanych z jego realizacja). Jezeli korzysci dla interesu publicznego byty
przewazajace Ww stosunku do korzysci ptynacych z innych wariantéw realizacji
danego przedsigwzigcia, wowczas partnerstwo moglo stanowié sposob realizacji
takiego przedsiewziecia;

przystapienie do wspoipracy z partnerem prywatnym powinno by¢ poprzedzone
zamieszczeniem informacji w Biuletynie Zaméwienn Publicznych i Biuletynie
Informacji Publicznej. W praktyce okazato si¢ jednak, ze nie byto oficjalnego
formularza, na ktérym mozna byto dokonaé ogloszenia w Biuletynie Zamowien

Publicznych".

Wedtug zatozen ustawy z 2005 r. nie zostato zrealizowane zadne przedsiewziecie z zakresu

PPP - mozna zatem stwierdzi¢, ze okazala si¢ ona aktem prawnym martwym. W literaturze

przedmiotu podaje si¢ nastepujace przyczyny takiego stanu:

Przyjecie (art.3 ust.l ustawy z 2005 r.) niestusznego zalozenia, ze PPP, moze
stanowi¢ sposob realizacji przedsigwzigcia wowczas, gdy jest ono korzystniejsze od
innych sposobdw realizacji danego przedsigwzigcia.

Natozenie obowiazku przeprowadzenia skomplikowanych procedur na etapie, ktory
poprzedzat podjecie decyzji o realizacji danego przedsigwzigcia w formule PPP.
Podmiot publiczny miat obowiazek dokonania wielu analiz (prawnych, ekonomiczno-

finansowych, rozktadu ryzyka migdzy stronami), ktére miaty dowie$¢, ze PPP jest

" Art. 1 pkt 2. Ustawy o PPP (2005).
' U. Szyperska, Witamina PPP, Polityka nr2, 12 stycznia 2008, s. 42.
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korzystniejsza metoda realizacji inwestycji niz inne mozliwe metody. Warto
podkre$li¢, ze przeprowadzenie wspomnianych analiz byto bardzo skomplikowane i
czasochtonne, a w praktyce wiazatoby si¢ ze zleceniem ich wykonania podmiotom

zewnetrznym.

«  Nadmierne rozbudowanie obowiazku sprawozdawczego w trakcie trwania PPP .

Z tych, jak i wielu innych powoddéw, ustawa z 2005 nie przyczynita sie do
upowszechnienia istoty PPP. Mozna stwierdzi¢, Zze paradoksalnic PPP byto latwiejsze w
stosowaniu przed uchwaleniem i wejSciem w zycie ustawy z 2005 r., kiedy to mozliwo$¢
realizacji inwestycji wynikata ze swobody zawierania umow ( art. 353 ust. 1 k.c).

Taki stan rzeczy nie dziwi, tym bardziej, ze akty wykonawcze do ustawy z 2005 r., weszty w
zycie dopiero 28 lipca 2006 r. °. Wobec tego, caty rok od uchwalenia ustawy o PPP przez
Sejm, stosowanie jej w praktyce byto zablokowane, pomimo wyraznej woli ustawodawcy.

Wydaje sie z perspektywy czasu, ze wymagania okazaly sie zbyt wysokie dla
potencjalnych zainteresowanych, zaréwno ze strony sektora publicznego jak i prywatnego.

Wielo$¢ zastrzezen zglraszanych do omawianej ustawy stata sie impulsem do dalszych
dziatan”.

Ponadto, w obliczu wystgpowania takich czynnikéw, jak min.:

- niedoinwestowanie infrastruktury,

- deficyt kapitatu i know - how sektora publicznego,

- zwigkszania si¢ przychylnosci do wspdipracy publiczno-prywatnej,

- dobrych zagranicznych praktyk,
koniecznym stato si¢ przystapienie do prac nad nowa ustawa ktéra powinna staé si¢
fundamentem i pozwoli¢ na rozwéj PPP w Polsce w najblizszych latach™. Na kazdym etapie
prac nad projektem ustawy, odbywaty sie dyskusje, spotkania i posiedzenia tworcow z
adresatami ustawy: najbardziej zainteresowanymi ministerstwami i urzedami centralnymi,

organizacjami zrzeszajacymi pracodawcéw i przedstawicielami samorzadu terytorialnego.

" W. Gonet, Komentarz do ustawy o..., op. cit., s. 11.

' Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 9 czerwca 2006 r. w sprawie szczegdtowego zakresu, form i
zasad sporzadzania informacji dotyczacych umoéw o partnerstwie publiczno-prywatnym. Rozporzadzenie
Ministra Gospodarki z dnia 21 czerwca 2006 r. w sprawie ryzyk zwiazanych z realizacja przedsiewzie¢ w
ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. Rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 30 czerwca 2006 r. w
sprawie niezb¢dnych elementéw analizy przedsigwzigcia w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.

' K. Sobiech, Partnerstwo ..., op. cit., s. 151.

M. Wawrzyniak, Ustawa koncesyjna- partnerstwo publiczno-prywatne na nowych zasadach, Forum PPP,
Nr 1-2/2009, s. 6.
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Ostatecznie 19 grudnia 2008 roku, Sejm RP uchwalil nowa ustawe o partnerstwie
publiczno-prywatnym (Dz. U. z dnia 5 lutego 2009 r. Nr 19, poz.100), ktéra zostata napisana
od nowa i nie jest nowelizacja poprzedniej, nieskutecznej ustawy.

Nowa ustawa jest odpowiedzia na potrzebe stworzenia dogodnych i przystepnych
rozwiazan prawnych, ktore pozwola na wieksza swobode w realizacji projektéw w oparciu o

formute PPP. Zamiarem twércow nowej ustawy byto stworzenie ram, ktdre postuza realizacji

. . . . 4 91

projektow w formule PPP, rezygnujac natomiast z nadmiernej szczegdtowosci uregulowan
Likwidacja nadmiernych ograniczen i barier, eliminacja zbednych obciazen
administracyjnych oraz pozostate zmiany maja pozytywnie wplyna¢é na pozycje

konkurencyjna przedsigbiorstw, a w efekcie na rozwdj regiondéw i catego kraju.

Tabela 9. Poréwnanie zapisow ustawy o PPP z 2005 r. i ustawy o PPP z 2008 r.

Poprzednia ustawa z dnia 28 lipca Nowa ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o

2005 r. o PPP PPP Uwagi
Definicja PPP: Definicja PPP: Rezygnacja z na-
PPP to oparta na umowie o0 ,Przedmiotem partnerstwa publiczno- rzucania przed-
partnerstwie publiczno -prywatnym prywatnego jest wspoélna realizacja miotu partnerstwa.
wspotpraca podmiotu publicznego i przedsiewziecia oparta na podziale zadan i

prywatnego, ktéra stuzy realizacji ryzyk pomiedzy podmiotem publicznym i
zadania publicznego, jezeli odbywa partnerem prywatnym”.(art. 1 ust. 2)
sie na zasadach okreSlonych w

ustawie. (art. 1 ust. 2)

* www.twoia-firma.pl 23 marzec 2009.
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Podmiot publiczny:

- fundusze celowe,

Podmiot publiczny:

a)jednostke sektora finansow publicznych w

Katalog

podmiotow

- panstwowe szkoty wyzsze, rozumieniu ustawy o finansach publi- | publicznych zostat
- jednostki badawczo rozwojowe, cznych, zwigkszony.
- organy administracji rzgdowej, b)inne niz wymienione w pkt a, osoby
- jednostki samorzadu terytoria- prawne, ktore sg, utworzone w
nego oraz ich zwigzki, szczegoblnym celu jakim jest zaspokajanie
- jednostki badawczo rozwojowe, potrzeb o charakterze powszechnym, nie
- panstwowe lub samorzgdowe majgcych charakteru przemystowego ani
instytucje kultury, handlowego.
- samodzielne publiczne zakfady + Warunkiem jest, aby podmioty
opieki zdrowotnej, wymienione w pkt a i b, pojedynczo lub
- Polskg Akademie Nauk i tworzone wspolnie, bezposrednio lub posrednio
przez nig jednostki organizacyjne, przez inny podmiot, finansowaty te
- panstwowe lub samorzgdowe osobe prawng w ponad 50% Ilub
osoby prawne utworzone na posiadaty ponad potowe udziatow albo
podstawie odrebnych ustaw w celu akcji, lub
wykonywania zadan publicznych, . sprawujg ~ nadzor  nad organem
z wytgczeniem przedsiebiorstw, zarzgdzajacym, lub
bankow i spotek handlowych, (art. - posiadajg prawo do powotywania ponad
4 pkt 3) potowy skfadu organu zarzgdzajacego,
C) zwigzki podmiotow, o ktorych mowi pkt
aib. (art. 2 pkt 1)
Partner prywatny: Partner prywatny: Katalog podmio-
a)przedsiegbiorca w rozumieniu | a) przedsigbiorca, tow prywatnych
przepisow o] swobodzie | b) przedsiebiorca zagraniczny( art. 2 pkt 2 ) ulegt zmniejszeniu

dziatalnosci gospodarczej,

b) kosciot lub inny zwigzek

wyznaniowy,

c)organizacja pozarzgdowa.

Definicja umowy o PPP :
Brak

Definicja umowy o PPP:
art. 7 ustawy wprowadza definicje umowy o
PPP, ktora wprowadza obowigzek okres$lenia

skutkow nienalezytego wykonania i

niewykonania zobowigzania bedgcego

przedmiotem umowy. Ponadto podmiot

publiczny ma prawo do biezgcej kontroli

realizacji przedsiewzigcia przez partnera

prywatnego ( art. 8)

Wprowadzono
definicje  umowy,
nowy  obowigzek
oraz uprawnienia
dla pomiotu publi-

cznego.
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Analiza przedsiewzigcia: Analiza przedsiewzigcia: Zmniejszenie
art. 11 ustawy naktadat obowigzek | Nowe przepisy nie nakfadajg takiego | obowigzkow
sporzgdzenia analiz przedsiewzigcia | obowigzku na podmiot publiczny. podmiotu

w celu okres$lenia jego efektywnosci publicznego.
oraz zagrozen zwigzanych z jego

realizacjg.

Dofinansowanie z UE: Dofinansowanie z UE: Zalegalizowano
Ustawa nie przewidywata takiej | Zalegalizowano finansowanie przedsiewzie¢ | finansowanie par-
mozliwosci. ze Srodkéw unijnych. tnerstwa z fundu-

(art. 32) szy unijnych.

Zgoda ministra wfasciwego do | Zgoda ministra wtasciwego do spraw | Ztagodzenie
spraw finanséw publicznych. finanséw publicznych. obowigzku.
Konieczne byto uzyskanie takiej | Podmiot publiczny bedzie zobowigzany
zgody w sytuacji gdy z | uzyska¢ zgode ministra wtasciwego do spraw
przeprowadzonych analiz wynikato, | finanséw publicznych, jesli kwota finan-
ze przedsiewziecie, cho¢by w czesci, | sowania PPP z budzetu panstwa prze-
bedzie wymagato finansowania <z | kracza¢ bedzie 100 000 000 zt.

budzetu panstwa ( art. 12) (art. 18)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie wyzej wymienionych Zrodet oraz www.ippp.pl/instvtu 2009-01-21

Poréwnujac zapisy obydwu ustaw o partnerstwie publiczno -prywatnym, zauwazy¢
mozna rezygnacje z uszczegdtowienia w definicji, ze PPP to wspdtpraca stuzaca
wykonywaniu zadania publicznego. W tym miejscu warto zwrdci¢ szczegdlna uwage, ze wraz
z wejsciem w zycie ustawy, termin partnerstwo publiczno-prywatne, posiada $ciSle okreslona,
tre$¢ prawna. Oznacza to, ze nie kazda wspotprace sektora publicznego i sektora prywatnego
mozna nazwaé partnerstwem publiczno-prywatnym?.

Nowa ustawa o PPP z dnia 19 grudnia 2008 r., wprowadza wiele innych zmian, ktore
zostaty zaprezentowane w tabeli 9. W nowej ustawie rezygnuje si¢ z narzucania przedmiotu
partnerstwa, pozostawiajac stronom umowy swobode wyboru w tym zakresie.

Umowa partnerstwa publiczno-prywatnego jest podstawa wspétpracy podejmowanej
przez sektor publiczny z prywatnym w celu realizacji zadania publicznego, ktéra okresla
zasady tej wspdOtpracy . W umowie powinny zosta¢ okreSlone wszystkie warunki
wspotpracy, co jest bardzo trudnym zadaniem ze wzgledu na ztozona istote i dtugi okres

trwania partnerstwa. Konstrukcja umowy jest na tyle zadaniem czasochtonnym i

? Uzasadnienie rzadowego projektu... op. cit.
M. Kubicz, Umowa o partnerstwie, ,,Rzeczpospolita - Dobra Firma-Yademecum" 10 pazdziernika 2005.
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skomplikowanym, ze w wigkszoSci przypadkdw niezbedna jest pomoc ekspertéw i
doradcow™.
Przedsiewziecie bedace przedmiotem umowy moze obejmowac:

* budowe (min. budowa autostrad, parkingéw, hal sportowych, lotniska, drogi,
oczyszczalnie $ciekow),

* remont obiektu budowlanego,

» d$wiadczenie ustug (biorac pod uwage charakter PPP, najczedciej beda to ustugi z
zakresu uzytecznosci publicznej np. $wiadczenie ustug transportu publicznego),

* wykonanie dzieta, w szczegdlnosci polegajacego na wyposazeniu sktadnika
majatkowego urzadzenia podwyzszajace jego warto$¢ lub uzytecznosé. Przez dzieto
nalezy rozumie¢ w tym przypadku kazde dobro materialne lub niematerialne, ktore
zostanie wykonane przez partnera prywatnego (np. program komputerowy, urzadzenie
techniczne). Dzieto moze polegaé na stworzeniu nowego dobra, obrébce lub
przetworzeniu juz istniejacego,

* inne $wiadczenia, potaczone z utrzymaniem lub zarzadzaniem sktadnikiem
majatkowym, ktory jest wykorzystywany do realizacji przedsiewzigcia publiczno-
prywatnego lub jest z nim zwiazany®.

Obowiazujacy stan prawny wprowadza bardziej ogdlne pojgcie przedsiewzigcia, ktére
jak wspomniano, nie wiaze si¢ tak $ci$le z realizacja zadania publicznego. Co wigce] w
ustawie rezygnuje si¢ szczegdtowego zakresu i treSci umowy, wymieniajac jedynie
podstawowe prawa i obowiazkKi stron, ktore umowa powinna okreslac:

* zobowiazanie partnera prywatnego do realizacji przedsigwzigcia za wynagrodzeniem
oraz poniesienia w catoéci lub w czgéci wydatkdéw na jego realizacje lub poniesienia
ich przez osobe trzecia™. Zasadnym jest, aby dla bezpieczenistwa realizacji danego
przedsiewziecia, partner prywatny nie posiadajacy wystarczajacych $rodkow
finansowych na pokrycie naktaddéw, okazat sie np. promesa otrzymania kredytu z
banku,

» zobowiazanie podmiotu publicznego do wspdtdziatania w osiagnicciu celu
przedsiewzigcia, w szczegdlnosci poprzez wniesienie wktadu wtasnego,

* obowiazek okreSlenia skutkdéw nienalezytego wykonania oraz niewykonania

zobowiazan (partner prywatny moze ponie$¢ odpowiedzialno$¢ za niedotrzymanie

* A. Cenkier, Partnerstwo publiczno-prywatne jako metoda wykonania zadani publicznych, Oficyna
Wydawnicza - Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2011, s. 109.

* Art. 2. pkt 4 ustawy o PPP (2008)

** Tamze.



terminu zakonczenia budowy a podmiot publiczny np. za nieuzyskanie pozwolen na

budowe w okreslonym terminie),

+ prawo do biezacej kontroli realizacji przedsiewzigcia przez podmiot publiczny. W
zwiazku z tym, ze podmiot publiczny jest odpowiedzialny za catos¢ realizowanego
przedsiewzigcia, powinien mie¢ wplyw najego przebieg. W umowie powinny znalez¢
sic postanowienia umozliwiajace przeprowadzenie kontroli na kazdym etapie
realizacji przedsiewzigcia. Zakres i rodzaj kontroli jest przedmiotem negocjacji stron
umowy.

Zapisy nowej ustawy, art. 14 pkt 1., zwickszaja mozliwo$¢ realizacji inwestycji PPP
w formule ,,spétki celowej". Podmiot publiczny i partner prywatny moga zawiaza¢ spotke
kapitatowa (z o0.0. , S.A), spétke komandytowa lub komandytowo-akcyjna, jednakze podmiot
publiczny nie moze by¢ komplementariuszem. Wczedniej taka mozliwos¢ rowniez istniata,
ale jedynie w formule spétki kapitatowe;.

Ponadto ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o PPP daje dwie mozliwosci wyboru
partnera prywatnego:

* w trybie ustawy o koncesji na roboty budowlane lub ustugi,

* W trybie ustawy - Prawo zamoéwien publicznych.

Determinanta wyboru jest zrodto pochodzenia wynagrodzenia dla partnera
prywatnego. W sytuacji gdy wynagrodzenie partnera prywatnego bedzie pochodzi¢ tylko
i wylacznie od podmiotu publicznego, wowczas wybodr partnera prywatnego odbywa si¢ przy
zastosowaniu przepiséw ustawy - Prawo zaméwien publicznych”.

Natomiast w przypadku gdy wynagrodzenie partnera prywatnego nie pochodzi tylko
i wytacznie od podmiotu publicznego i przynajmniej w czeSci polega na pobieraniu
pozytkdw z przedmiotu partnerstwa, wowczas wyboru partnera dokonuje si¢ stosujac przepisy
ustawy koncesyjne;j”.

Przepisy nowej ustawy znosza obowiazek dokonywania analiz poprzedzajacych
rozpoczecie inwestycji w ramach PPP”. Jak wspomniano we wczeéniejszej czedci pracy,
analizy wstepne byly wysoce czasochtonne i skomplikowane, a ich przydatno$¢ bardzo
czesto, watpliwa. Jednakze bardziej wnikliwa analiza przepiséw ustawy o PPP, art. 6 ustawy,
prowadzi do konkluzji, ze ocena ofert wedtug kryteribw podanych w tym artykule nie

pozwala na uniknigcie dokonania analizy ryzyka. Wlasnie ta analiza jest jednym z

Dobre Praktyki PPP - podsumowanie..., op. cit., s. 8.

www.mg.gov.pl 2009-07-16
www.wspolnota.org.pl 2009-07-17
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obligatoryjnych kryteriéw oceny ofert . Poza tym, niewatpliwie instytucja finansujaca dane
przedsiewzigcie, bedzie wymagata takiej analizy. Oznacza to, ze analizy, pomimo braku
obowiazku ich sporzadzania przez ustawodawce, nie znikna. Wydaje si¢ jednak, ze beda one
proporcjonalne do wielko$ci i stopnia skomplikowania danego przedsigwzigcia

Kolejna, bardzo istotna zmiana, w Kktdorej upatruje si¢ szans na rozwdj inwestycji w
ramach PPP jest mozliwo$¢ ich finansowania ze $rodkéw unijnych. Takiej mozliwosci w
dotychczasowych przepisach nie byto. Poza tym zlagodzone zostato kryterium uzyskania
zgody Ministra Finansow. Obecnie, na sfinansowanie przedsigwzi¢cia z budzetu panstwa w
kwocie przekraczajacej 100 min zt. wymagana jest zgoda Ministra Finansow. W ustawie z
2005 r. taka zgoda wymagana byta kazdorazowo, nawet, gdy byty to kwoty bardzo niskie.

W wielu komentarzach znalezé mozna Kkrytyczne opinie dotyczace Wwyzej
analizowanego zapisu. Jeden ze znawcow ustawy o PPP (Wojciech Gonet) stoi na
stanowisku, ze jest to rozwiazanie niewlasciwe, $wiadczace o nieufno$ci ustawodawcy do
instytucji PPP. Tym bardziej, ze realizacja zadan z wykorzystaniem tradycyjnych sposobéw
(bedacych czesto bardziej kosztownymi od PPP) nie jest obwarowana obowiazkiem
uzyskania zgody Ministra Finanséw’’. Generalnie mozna stwierdzi¢, ze problemem polskiego
prawa jest brak zaufania do jego odbiorcéw. Juz w ciagu kilku ostatnich lat przedsigbiorcy i
administracja publiczna zostata skutecznie zniech¢cona do dziatan w formule PPP, choéby
poprzez rozpowszechniona opinig, ze takie wtasnie relacje sa korupcjogenne . Zatem nalezy
jednoznacznie stwierdzi¢, ze przyczyny dotychczasowego niepowodzenia formuty PPP sa
bardziej skomplikowane i nie nalezy jakosci ustawy traktowaé jako gtdwnej bariery.

W literaturze przedmiotu dominuje stanowisko, ze samo uchwalenie ustawy, to
zdecydowanie za mato, aby rynek przedsiewzie¢ PPP rozwinat sic. Budowanie PPP jest
procesem bardzo ztozonym i wymaga sekwencji wielu czynnikéw. Obecnie obserwuje si¢
sprzyjajacy klimat dla rozwoju PPP, a nowa ustawa gwarantuje duza elastyczno$¢ w
stosowaniu PPP, jednak Polska nadal znajduje si¢ w poczatkowym etapie positkowania sie
PPP w projektach inwestycyjnych. Wyprzedzaja nas nie tylko takie kraje europejskie jak
Niemcy, Hiszpania, Wielka Brytania, ale takze Wegry, Stowacja , Rumunia i Bulgaria.

W. Gonet, Komentarz do ustawy o..., op. cit., s. 47.

*' www.bankier.pl/wiadomosci/ 2009.01.25

* W. Gonet, Komentarz do ustawy o..., op. cit., s. 77.
" A. Szejnfeld, PPP - szansa na wielkie..., op. cit.
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Mozna zatem stwierdzi¢, ze Polska byta pionierem na etapie tworzenia prawa, ale niestety nie

znalazto to odzwierciedlenia w praktycznym jego zastosowaniu™.

3.ROZWOJ PPPW EUROPIE I NA SWIECIE

Formuta partnerstwa publiczno - prywatnego zostata zastosowana przez wiele panstw
w Europie i na $wiecie. Wykorzystujac to wtasnie rozwiazanie, wybudowany zostal min.
wiadukt Millau nad dolina rzeki Tarn potudniowej Francji oraz most Golden Ears w
Kanadzie. W formule PPP stworzony zostat réwniez londynski system optat za korzystanie z
drog, ktéry jest najbardziej ztozonym projektem w tym zakresie na §wiecie i co najwazniejsze
funkcjonujacym sprawnie od czasu jego uruchomienia.

Przeprowadzone przez Krystyne Brzozowska analizy dostarczyly wielu informacji o
poziomie rozwoju rynku PPP w Europie z ktérych wynika, ze ilo§¢, rodzaj i zakres
zawieranych transakcji w poszczegdlnych krajach jest rézny.

Wykres 2. Poziom rozwoju rynku PPP w zakresie infrastruktury gospodarczej

w Europie
1,2
e Wielka Brytania
Obszar Il « Hiszpania
>Wtochy Irlandia
0,8 Niemcy ¢ Portugalia
e Bufgaria
e Austria
e Rosja ¢ Francja
Obszar Il * Dania* Holandia " Grecja
Belgia Wegry ¢ Polska* Rumunia
054 ¢ Norwegia
* <3nrhia ¢ Chorwacja N .
» aeroia ~ Finlandia ¢ Szwecja Stowacja
e Czechy
Obszar |
0,2 0,4 0,6 0,8

Otoczenie instytucjonalne

Zrédto: K. Brzozowska, partnerstwo publiczno-prywatne w Europie..., op. cit, s. 210.

* V ogélnopolska konferencja Partnerstwo publiczno-prywatne inwestycje realizowane we wspdipracy z
jednostkami samorzadu terytorialnego,, ¥.6dz, 23 marca 2010 (materiaty konferencyjne).
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Jak wynika z wykresu, do obszaru I, ktéry obejmuje kraje o najnizszym poziomie
rozwoju rynku PPP zostaly zakwalifikowane: Czechy, Szwecja, Stowacja, Chorwacja,
Finlandia, Norwegia, Serbia. Kraje te charakteryzuje bardzo niska aktywno$¢ inwestycyjna
PPP oraz stabe otoczenie instytucjonalne °.

W kolejnym obszarze znalazto si¢ az 13 panstw: Belgia, Rosja, Bulgaria, Austria,
Dania, Holandia, Wegry, Polska, Rumunia, Grecja, Francja, Portugalia i Niemcy. Pod
wzgledem aktywnos$ci inwestycyjnej wyrdzniaja sie pozytywnie Niemcy, Portugalia oraz
Austria. Pomimo niedopasowania instytucjonalnego, ale na skutek podjetych juz inwestycji
PPP, w obszarze II znalazta si¢ Polska, Wegry, Rumunia i Rosja .

Tylko cztery panstwa charakteryzuja si¢ bardzo rozwinietym, pod wzgledem
inwestycyjnym i instytucjonalnym, rynkiem PPP. Wielka Brytania zajmuje pozycje lidera pod
wzgledem aktywnosci inwestycyjnej, natomiast Irlandia przoduje jesli chodzi o otoczenie
instytucjonalne. Ramy prawne PPP w Irlandii stanowi odrebna, cho¢ niezupetnie
kompleksowa ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym . Jest ona wdrazana w Irlandii od
2002 r. a rzad irlandzki jest bardzo mocno zaangazowany w promowanie projektow PPP, co
istotnie wptyneto na osiagniecie tak wysokiej pozycji tego kraju wsrod panstw europejskich.
Hiszpani¢ wyrdznia za$§ ilo$¢ zrealizowanych i planowanych po 2007 r. projektow PPP,
gtéwnie w zakresie infrastruktury transportowej. W latach 1998 - 2003  podpisano
dwadzie$cia dwa projekty PPP koncesji drogowych, ktérych warto$¢ przekroczyta 6 mid
euro . Wlochy wyprzedzaja Hiszpanie, jesli chodzi o otoczenie instytucjonalne, ale ilo$¢
zrealizowanych projektow jest zdecydowanie mniejsza.

Wydaje sig, ze pewne 1 przejrzyste ramy prawne, a takze silne wsparcie
instytucjonalne ze strony rzadu sa filarami udanej wspdipracy publiczno - prywatne;.
Swiadcza o tym doswiadczenia chociazby Wiclkiej Brytanii, Hiszpanii oraz Irlandii. W
Niemczech natomiast wysoki dtug publiczny, sktonit samorzady do zainteresowania si¢ ta
wlasnie forma wspdipracy, ktéra zaowocowata realizacja wielu projektéw w oparciu o
wspoOtprace publiczno-prywatna. W latach 2006-2007, tylko na szczeblu gminnym warto$é

tych projektéw wyniosta ok. 890 min euro™.

Do parametréw opisujacych aktywnos$¢ inwestycyjna naleza: otoczenie finansowe, obecny rynek PPP, liczba
projektow zrealizowanych, projekty planowane. Natomiast na otoczenie instytucjonalne sktadaja si¢: historia
PPP, otoczenie polityczne, funkcjonowanie centrum PPP oraz otoczenie prawne.

* K. Brzozowska, partnerstwo publiczno-prywatne w Europie..., op. cit, s. 210..

7 State Authorities (Public Private Partnership Agreements ) Act 2002, obowiazuje od 22 marca 2002 r.
* E. R. Yescombe, Partnerstwo publiczno-prywatne, zasady wdrazania i finansowania, Oficyna a Wolters
Kluwer business, Krakéw 2008, s. 78.

*Uzasadnienie rzadowego projektu... op. cit.

57



Doé¢ interesujace doswiadczenia, jesli chodzi o realizacje inwestycji w formule PPP
ma Australia (szczegélnie stan Victoria), Japonia oraz Kanada. Réwniez w Chinach, przy

budowie wiezien, lotnisk czy infrastruktury drogowej, wykorzystywana jest ta formuta®.

Wykres 3. Wartos$¢ projektéow PPP w latach 1994-2007 na poszczegodlnych kontynentach
(w mld EUR)

24

28
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+ Europa Zachodnia - Europa Srodkowa i Wschodnia
Ameryka Po6tnocna Ameryka Potudniowa
+ Azja + Australia
+ Afryka

Zrédto: na podstawie danych Dealogic ProjectWare i PricewaterhouseCoopers , opracowanie Bartosz Mysiorski,
Uwarunkowania rozwoju PPP w Polsce, praca niepublikowana. 1. Herbst, partnerstwo publiczno-prywatne, 111

forum gospodarcze, Warszawa 19 czerwca 2009r.

W latach 1994 - 2007, na $wiecie zostato zrealizowanych okoto 1200 umoéw PPP
opiewajacych na kwote niemal 290 miliardéw Euro*. Poszczegdlne kraje szukajac
koncepcji, ktéra utatwi realizacj¢ zadan publicznych, skorzystaty z formuty PPP. Oczywiscie
ilo$¢ zawieranych transakcji, sposoby i obszary wykorzystania w poszczegdlnych krajach
znaczaco si¢ roznia. Tym niemniej coraz trudniej znalez¢ takie miejsce na Swiecie, gdzie

model PPP nie byt, badzZ nie jest stosowany *’.

* Co zmienié¢ by rozwinaé partnerstwo..., op. cit, s. 9.

*'1. Herbst, Partnerstwo Publiczno-Prywatne w Polsce i na $wiecie, materiaty konferencyjne, Warszawa 10
listopada 20 10r.

“ A. Gajewska -Jedwabny, O. Grygier, Wprowadzenie do PPP..., op. cit., s. 13.
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Tabela 10. Liczba oraz warto$¢ zawartych kontraktéw PPP w Europie w latach

2001-2008 (min euro)

liczba podpisanych

Panstwo wartosé ogétem projektow
Hiszpania 4127 38
Francja 4093 34
Witochy 3563 20
Irlandia 3253 19
Grecja 2398 8
Niemcy 2029 40
Belgia 1780 6
Holandia 1733 9
Polska 1520 2
Austria 899 6
Finlandia 700 1
Butgaria 654 6
Wegry 556 11
Cypr 500 1
Portugalia 450 7
Wielka Brytania 43722 935*
Razem (bez W. Brytanii) 28255

' Zrédto: Public Private Finance, (*taczna liczba projektéow wiatach 1987-2008)

Jak wskazuja zaprezentowane dane, warto$¢ kontraktow PPP w Wielkiej Brytanii za

lata 2001-2008, przewyzsza warto$¢ projektéw realizowanych w pozostatych krajach

europejskich tacznie. Pod wzgledem liczby projektéw wyrdzniaja sic Niemcy, natomiast
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w strukturze wartosci projektéw PPP, znaczaca pozycje zajety takie kraje jak: Hiszpania,

Francja, Wtochy, Irlandia.

Tabela 11. Najwieksze kontrakty PPP w Europie w min EUR (poza W. Brytania)

. Kraj Rok x
Nazwa projektu realizacii Sektor rozpoczecia Wartosé
Autostrada A5 Ostregion Austria Drogi 2006 850
Potaczenie Oosterweel Belgia Tunel 2004 1300
Metro w Salonikach, Faza 1 Grecja Kolej 2005 798
Autostrada ptatna CSB Grecja Drogi 2007 2100
Potaczenie Korynt-Tripoli-Kalamata& . .
Lefktro-Sparta Grecja Drogi 2007 1000
Potaczenie Korynt-Tripoli-Kalamata& . .
Lefkiro-Sparta Grecja Drogi 2008 1000
Projekt _nawadmanla Segarra Garrigues, Hiszpania | Kanat 2002 800
Katalonia
Szybka Kolej HSL Zuid Holandia | Kolej 2001 1200
Autostrada A2 Nowy Tomysl- Konin Polska Drogi 2004 840
Obiekt sportowy w miescie Csurgo Wegry Sport 2007 1350
Obiekt sportowy w miescie Devavanya Wegry Sport 2007 885
Droga Szekszard-Boly-Pecs Wegry Drogi 2007 855
Autostrada ptatna Brest-Mediolan Witochy Drogi 2005 860
Most w Mesynie Witochy Most 2006 3000

Zr6dto: PFI in the UK & PPP In Europe 2009, European PPP Report 2009 r..’

Najwieksze podpisane kontrakty dotyczyly budowy drog (w szczegdlnosci autostrad),

linii kolejowych a takze tuneli i mostéw.

www.ifSl.org.uk 2009-09-18
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3.1. Rozwdj projektéw PPP w wybranych krajach UE

W tej czedci pracy zostana zaprezentowane indywidualne rozwiazania dotyczace
wykorzystania PPP w krajach, ktore charakteryzuja sie¢ wysokim stopniem aktywno$ci we
wspotpracy publiczno-prywatnej oraz bardzo dojrzatym rynkiem PPP*. Panstwa te zastuguja,
na szczegdlna uwage, gdyz sa swoistymi wzorcami skutecznej implementacji PPP. Wielka
Brytania, Hiszpania, Wtochy i Irlandia tworza grup¢ panstw najbardziej rozwinictych pod
wzgledem otoczenia instytucjonalnego oraz aktywnosci inwestycyjnej realizowanej w
formule PPP.

W dalszej kolejnosci scharakteryzowane zostana wybrane kraje, zaliczone do obszaru
II, jezeli za kryterium przyja¢ poziom rozwoju rynku PPP ( schemat 3). W tych panstwach
obserwuje si¢ pogltebianie rynku PPP oraz wykorzystywanie tej formy wspdipracy jako

czynnika rozwoju innowacji.

Wielka Brytania
Liderem PPP, wérdéd panstw cztonkowskich Unii Europejskiej jest Wielka Brytania,
gdzie dominuje wykorzystanie modelu Private Finance Initiative (PFI)*. Istota tego modelu

jest przeniesienie odpowiedzialnosci za:

a) projektowanie,
b) finansowanie,
c) budowe,
d) utrzymanie,
przedsiewziecia - na podmiot prywatny. Z kolei, podmiot publiczny na podstawie

dtugoterminowej umowy, nabywa ustugi oraz kontroluje realizacje przedsiewzi¢cia.

Gtéwnym celem omawianego modelu jest wykorzystanie finansowania prywatnego w
tworzeniu infrastruktury publicznej. PFI od prywatyzacji rézni si¢ tym, Ze po stronie
podmiotu publicznego pozostaje odpowiedzialno$¢ za realizacje projektu. Réznica pomicdzy
PFI a przetargiem polega z kolei na tym, ze partner prywatny w ramach PFI jest

dostarczycielem nie tylko ustug publicznych, ale i kapitatu®’.

) A. Gajewska -Jedwabny, O. Grygier, Wprowadzenie do PPP ..., op. cit., s. 17.
* Co zmienié by rozwinaé partnerstwo..., op. cit., s. 9.
“ E. R. Yescombe, Partnerstwo publiczno-prywatne..., op. cit., s. 28.

“ D. Eaton, R. Akbiyikli, Quantifying auality. A report on PFI and the delivery of public services, RICS,
University of Salford, UK 2005, s. 10.
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Program (PFI) zostal ogtoszony przez Rzad Wielkiej Brytanii w roku 1992, jednak
znaczacy wzrost jego wykorzystania zaobserwowaé¢ mozna od 1997 r.”. Do tego czasu
wykorzystanie analizowanego modelu bylo minimalne, dopiero tzw. ,przeglad Batesa"
ozywil te sytuacje. W raporcie tym zawarto szereg rekomendacji i zalecen, ktore miaty
przyczyni¢ sie do rozwoju PFI. Za realizacje omawianych projektéw oraz za przygotowanie
standardéw uméw PFI, odpowiedzialne jest Ministerstwo Skarbu®. Projekty PFI stanowia, 10

- 15% inwestycji publicznych, a wykorzystanie tego projektu zauwazy¢ mozna szczegdlne

przy budowie szkot i szpitali50

Wykres 4. Wartos¢ i liczba uméw PFI/PPP w Wielkiej Brytanii

12 120

{60

Warto$é w mid GBP
Liczba projektow

t 20

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Lata

Warto$¢ w mld GBP —+— Liczba zrealizowanych projektow

Zrédto: Public Private Finance

Obecnie w Wielkiej Brytanii, projekty realizowane w oparciu o partnerstwo
publiczno - prywatne, odgrywaja kluczowa role¢ w doskonaleniu ustug publicznych.
W ramach PFI do konca 2006 r. zrealizowano ponad 800 projektow, ktérych wartos$é
przekroczyta 55 mld GBP. Dzigki wykorzystaniu PFI powstaty nowe szkoty, szpitale, drogi,

“ HM Tresury, Infrastructure procurement: delivering long-term Value, March 2008, s. 7.
* Co zmienié by rozwinaé partnerstwo..., op. cit., s. 9.
* E. R. Yescombe, partnerstwo publiczno-prywatne..., op. cit., s. 60.
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wiezienia, linie kolejowe, odcinki metra’'. Tak jak w wickszoéci krajéw na $wiecie, najwiccej
transakcji PPP pod wzgledem wartoSciowym, realizuje si¢ w sektorze transportowym .
W pierwszej kolejnosci realizowane byty projekty dotyczace budowy drég, tuneli, mostéw
oraz modernizacja londynskiego metra, o czym szerzej w podrozdziale 3. Do najwickszych
projektéw PFI w Wielkiej Brytanii zalicza sig:

* London Underground - 5484 min GBP,

*  Eurotunnel (Chanel Tunnel Rait Link) - 4178 min GBP,

* Koszary Allenby/Connaught - 1800 mnl GBP,

«  Szpital Barts&London : Redevelt - 1000 min GBP”.

Do zrealizowanych projektéw zalicza sie réwniez min. o$wietlenie ulic w Leeds,
gospodarke odpadami w hrabstwie Cornwall, Bershire, Nottingham, modernizacje drég M1 i
M2 w ramach DBFO {Design, Build, Finance, Operate), oczyszczalni¢ sciekOw i usuwanie
nieczystosci w Ards/North Down (projekt Omega).

Jak wspomniano we wcze$niejszej czesci pracy, PPP rozwija sic¢ w Europie w
bardzo zréznicowany sposéb. Jest to zupetnie zrozumiate ze wzgledu na réznice w stopniu
rozwoju, przygotowaniu funkcjonalnym oraz potrzebach infrastrukturalnych poszczegdlnych
panstw. Niemate znaczenie ma réwniez podejscie do udziatu sektora prywatnego w
prowadzenie i finansowanie projektow o charakterze publicznym. Doswiadczenia brytyjskie
moga stanowi¢ swoisty wzdér implementacji kapitalu prywatnego w prowadzenie i
finansowanie inwestycji oraz $wiadczenie ustug publicznych. W sytuacji ograniczen
budzetowych, zwiekszajacych sie wydatkow budzetowych i ciagle rosnacych potrzebach
inwestycyjnych, korzystanie z PPP w Wielkiej Brytanii stalo si¢ codziennoscia.
Wprowadzenie rozwiazan w zakresiec PPP bylo duzym przetomem w tradycji $wiadczenia
ustug publicznych przez panstwo™. Wydaje si¢ zatem, ze Wielka Brytania kieruje sie i
przestrzega zasad europejskiego dobrego zarzadzania publicznego: otwartosci, uczestnictwa,
efektywnosci, odpowiedzialnosci i spdjnoéci’ . Mozna réwniez z cala odpowiedzialnoscia

stwierdzi¢, ze Wielka Brytania dysponuje bogatym doswiadczeniem w zakresie

' WypowiedZ ambasadora Wielkiej Brytanii i Irlandii Pétnocnej w Polsce Rica Todda zaprezentowana na
konferencji ,, Wspdtpraca sektora publicznego z prywatnym - idea partnerstwa", organizowana przez Matopolska
Agencj¢ Rozwoju Regionalnego oraz British Polich Chaber of Commerce. 25 Iuty 2009, Krakow.

K. Brzozowska, partnerstwo publiczno-prywatne w Europie..., op. cit., s. 193.

** 0. Lissowski, Zarzadzanie publiczne i zaméwienia publiczne, Wydawnictwo naukowe CONTACT, Poznani
2009, s. 150.

** Commission of the European Communities, European Governance. A White Paper. Brussels 25 lipca 2001.
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przygotowywania i realizacji projektow PPP. Z dotychczasowych porazek i sukcesow mozna

wyciagnaé wiele wnioskéw przydatnych w kolejnych postgpowaniach

Hiszpania

Juz na poczatku XIX wieku w Hiszpanii, budowane byty ptatne drogi, mosty i linie
kolejowe przez prywatne podmioty. W 1967 r. rozpoczety zostat, pierwszy w Europie,
program rozwoju autostrad. Przez kolejne dziewie¢ lat podpisanych zostato pigtnascie
koncesji na 1500 kilometréw drég. W roku 2003 wprowadzono nowe przepisy, ktére
regulowaty wszystkie typy PPP wraz z modelem inicjatywy finansowania prywatnego i
jednocze$nie zastapity prawo koncesyjne z 1972 r.*. W roku 2007 zostato uchwalone nowe
prawo dla kontraktéw publicznych, ktére zmienito poprzednia ustawe. Aktualnie w Hiszpanii,
przedsiewziecia realizowane w formule PPP, stanowia 20% wszystkich inwestycji w
infrastruktur¢. Do zrealizowanych projektow w tym kraju nalezam.in.:

* Autostrada M45 w Madrycie,

* ptatna autostrada Toledo-Madryt,

» platnaautostrada wokdt Alicante,

* lotnisko Aero,

* ptatna droga Ibiza - San Antonio.
Na najblizsze lata zaplanowana jest realizacja wielu odcinkéw drog, np. droga na odcinku
Villona - Muro de Alcoi w Walencji oraz kontynuacja projektéw zwiazanych z budowa,
autostrad. Kolejne zadania to linia kolei podmiejskiej z Colonia Cardin do Pozuelo i Boadilla,

szybkobiezna kolej na terytorium Hiszpanii oraz budowa i utrzymanie metra w Maladze.

Wiochy

Pierwsze regulacje, ktore pozwalaly na finansowanie inwestycji publicznych
kapitatem prywatnym, zostaly wprowadzone w roku 1920. Jednak znaczacy rozwdj prawa i
regulacji w zakresie tematyki zwiazanej z PPP rozpoczat si¢ w latach dziewigédziesiatych.
Model PPP jest najczesciej wykorzystywany w realizacji projektow w  scktorze
transportowym, cho¢ obserwuje si¢ rowniez rozwdj tej wlasnie formy wspotpracy w sektorze
zdrowotnym, wodnym i mieszkalnictwie.

Dotychczas zostaty zrealizowane nastepujace projekty:

* N Highton, Doéwiadczenia z prywatyzacji kolei oraz partnerstwa publiczno-prywatnego w Wielkiej Brytanii,

http://www.komunalne.info 2010-12-13
* E. R. Yescombe, Partnerstwo publiczno-prywatne..., op. cit., s. 78.
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» system wodny Lazio-Latina o warto$ci 115 min euro,

» system wodny w Toskanii o wartosci 255 min euro,

* linia metra w Mediolanie o wartosci 504 min euro,

+  kolej podmiejska we Florencji’'.
Jednak Witochy, pomimo trudnej sytuacji ekonomicznej, nie zaprzestaja dziatan w kierunku
upowszechniania PPP. Rzad aktywnie wspiera rozwdj tej formy wspdtpracy, co niewatpliwie

wptywa na ilo$¢ realizowanych i planowanych projektéw PPP.

Irlandia

Idea PPP w tym kraju nie jest nowa, bo juz w XVIII i XIX w. wiele drog zostato
wykonanych przy udziale prywatnych podmiotéw. Rok 1998 zaowocowal kilkoma
pilotazowymi projektami, ktérych celem byto sprawdzenie czy formuta PPP ma szanse
praktycznego stosowania w Irlandii. Dotychczasowa zadowalajaca kondycja finanséw
publicznych oraz nadwyzki budzetowe zapewnialy finansowanie projektéw w infrastrukture
ze S$rodkow publicznych. Jednak z czasem sytuacja ulegla pogorszeniu, co zrodzito
koniecznoé¢ poszukiwania alternatywnych zrédel finansowania inwestycji publicznych™.
Pomimo wykorzystywania funduszy UE, nadal mozna byto obserwowaé luke
infrastrukturalna. W tej sytuacji PPP stato si¢ instrumentem realizacji Narodowego Planu
Rozwoju ( National Development Plan) 2000-2006. Zatozenia tego planu przewidywaty, ze
formuta PPP zostanie wykorzystana do realizacji:

*  60% inwestycji w transport publiczny (kwota 380 milionéw euro),

*  23% wszystkich inwestycji drogowych ( kwota 1,2 miliarda euro),

« okoto 70% inwestycji w gospodarke odpadami ( kwota 571 milionéw euro)”.
Istotna zmiana ma sta¢ si¢ w przysztodci koncentrowanie si¢ na projektach obejmujacych
infrastrukture spoteczna: szkoty, placowki medyczne, mieszkania. Dotychczas inwestowano

przede wszystkim w infrastrukture drogowa.

K. Brzozowska, partnerstwo publiczno-prywatne w Europie..., op. cit., s. 208.
Co zmieni¢ by rozwinaé partnerstwo..., op. cit.
Tamze.
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Tabela 12. Wazniejsze projekty PPP w Irlandii znajdujace sie w fazie kontraktowania
i realizacji (stan na 2007 rok)

Sektor Opis projektu Wartos$¢é

Sad w Dublinie - 25-letni kontrakt DBFOM

Infrastruktura lokalowa 100 min euro
na 22 sale sgdowe
o Wiezienie Thornton Hall - rozbudowa o :
Wieziennictwo 1200 cel 200 min euro
Drogi Trasa M3: Clonee-Kells - droga ptatna, 600 min euro

koncesja na 45 lat

Projekt Carney Housing -
Budownictwo spoteczne |zagospodarowanie 2,1 ha gruntéw na Dane niedostepne
potrzeby budownictwa mieszkaniowego

Biologiczna oczyszczalnia sciekéw w

Gospodarka odpadami Kilshane - inwestycja wedtug schematu 100 min euro
DBFMO
Biologiczna oczyszczalnia sciekow w

Gospodarka odpadami Ballyogan - inwestycja wedtug schematu 100 min euro
DBFMO

Edukacja Irish PPP Schools - Faza 1 100 min euro

Zrédto: European PPP Report 2007, 2007, s. 147-148.

Pierwszym przedsiewzicciem realizowanym w formule PPP przez Rade Miasta
Dublina, byt projekt dotyczacy gospodarki Sciekami. Sektor prywatny zostal zaangazowany
do zaprojektowania, wybudowania i eksploatowania inwestycji. Inwestycja miata przyczynié
sic do osiagniecia zgodnosci z Dyrektywa UE dotyczaca miejskiej gospodarki wodno -
Sciekowej. Przedsiewziccie sfinansowano ze $rodkéw zamawiajacego oraz Funduszu
Spéjnosci, umowa zawarta zostata w wyniku postepowania o udzielenie zamdwienia
publicznego, a termin jego wykonywania zostat ustalony na 20 lat.

Z dotychczas przeprowadzonych analiz wynika, ze Irlandia jest aktywnym krajem
jezeli chodzi o realizacje projektéw przy wspotpracy z partnerem prywatnym. Biorac pod
uwage przyjazne Srodowisko instytucjonalne i prawne, wydaje sie, ze perspektywy jego

rozwdj u sa, pomysine .

A. Cenkier, Partnerstwo publiczno..., op. cit., s. 168.
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Niemcy

W Niemczech, podobnie jak w innych krajach, korzenie PPP siegaja XIX wieku.
Bardzo intensywny rozwdj PPP obserwuje si¢ od 2004 roku, natomiast na koniec 2006 roku
warto$¢ projektéw szacuje si¢ na ponad Imld euro. Warto wspomnieé, ze w 2005 roku
przyjeto ustawe o przyspieszeniu PPP w Niemczech, ktéra zmienita niektore zapisy innych
ustaw odgrywajacych wazna role w implementowaniu projektow PPP.

Pod wzgledem liczby projektéw PPP blisko 1/5 realizowana byta wtasnie w tym kraju
(w latach 2001-2008). Do zrealizowanych projektéw nalezy wydtuzenie, eksploatacja i
utrzymanie autostrady A8 na odcinku Augsburg-Monachium oraz autostrady A4 przy

przejéciu Horselberge®'.

Francja

Zastosowanie koncesji w obszarze infrastruktury publicznej, miato miejsce we Francji
juz w XVII wieku. Ten model wspdipracy zostat wykorzystany przy budowie Kanatu
Potudniowego taczacego Atlantyk z Morzem Sro’dziemnym“. Wiek XIX i XX to czasy
rozpowszechniania si¢ idei PPP, szczegdlnie w sektorze wodno-kanalizacyjnym. W roku
2002 zostata przeprowadzona reforma i modernizacja panstwa ijego administracji. Od tego
czasu rzad ktadzie nacisk na przyspieszenie fazy realizacji programu PPP. Obecnie idea PPP
jest we Francji szeroko rozwinieta i dotyczy finansowania infrastruktury transportu jak i
innych projektéw majacych charakter publicznego interesu, na kazdym poziomie wladz
publicznych.

Do zrealizowanych projektow PPP we Francji naleza;

*  Perpignan-Figueras szybkie migdzynarodowe potaczenie kolejowe,

* ptatna droga A4l w okolicach Annecy z 3 km tunelem pod Mont Sion,

* platne drogi A65, A88 w Normandii, A63 w Gironde i A 355 blisko Strasburga,

* 20 -letni projekt DBFO na wysypisko o pojemnosci 45 tys. ton w Macon w

Burgundii®.
Z dotychczas zaprezentowanych danych wynika, ze Francuzi maja nie tylko bogata

tradycje, do ktérej zawsze chetnie nawiazuja ale takze dobre przyktady wspdiczesnych
realizacji, do ktérych mozna zaliczy¢ rewitalizacje dzielnicy dworcowej Wersal Chantiers.

Projekt ten zapoczatkowany w 1999 r. stluzy¢ ma poprawie komunikacji miejskiej,

' K. Brzozowska, partnerstwo publiczno-prywatne w Europie..., op. cit., s. 203.
“ E. R. Yescombe, partnerstwo publiczno-prywatne, s. 73.
¢ K. Brzozowska, partnerstwo publiczno-prywatne w Europie..., op. cit., s. 201.
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wzmocnieniu oferty ustugowej i handlowej oraz ofercie w zakresiec mieszkan socjalnych.
Prace objety zagospodarowanie terendw kolejowych 1 utworzenie wielofunkcyjnego
kompleksu. Rownolegle RFF i SNCF (firmy zarzadzajace kolejami i gruntami kolejowymi)
prowadza przebudowe Dworca Chantiers, ktora zaktada remont historycznego budynku
dworcowego oraz budowe ktadki ulatwiajacej dojScie do perondéw. Projekt przewiduje
réwniez nowy dworzec autobusowy, parking oraz utworzenie terendéw zielonych na obszarze
dawnych stawow Gobert.

Kolejnym niezwykle cennym przedsigwzigciem byto stworzenie w 2002 r. przez
departament Yvelines projektu szerokopasmowego dostepu do Internetu w systemie
Swiattowodowym. Byta to odpowiedz na potrzeb¢ zwickszenia konkurencji na rynku
dostawcow ustug teleinformatycznych tak, aby zapewnié tansza ofert¢ mieszkancom i
firmom, co w rezultacie zwiekszyto konkurencyjnoéé catego regionu®.

W najblizszych planach pozostaje realizacja projektu dotyczacego wydtuzenia linii
metra w Marsylii, budowa nowych linii metra w Lyonie oraz migdzynarodowe potaczenie

kolei szybkiej Lyon-Turyn.

Wegry
Do UE Wegry, podobnie jak Polska, przystapity w roku 2004 i bardzo szybko zyskaty

opini¢ lidera w rozwoju PPP wéréd nowych panstw cztonkowskich. Wegry nie posiadaja
jednej ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym, a nonny prawne bedace podstawa PPP,
pochodza z nastepujacych ustaw:

» Ustawa o finansach publicznych;

+ Ustawa o koncesjach;

+ Ustawa o zamoéwieniach publicznych;

«  Kodeks cywilny”.

Model PPP wykorzystano przy budowie 43 km autostrady z Gyor do granicy
austriackiej (M 1) oraz 14 kilometrowy odcinek autostrady (M 15). Projekty te realizowane
juz byly na poczatku lat dziewiecdziesiatych w systemie DBFO (projektuj, buduj, finansuj,

" eksploatuj), jednak z réznym powodzeniem. Inwestycje edukacyjne i sportowe to obszar
gtéwnego zastosowania formuty PPP, choé¢ obserwuje si¢ takze przypadki wykorzystania tej
metody w innych sektorach. Rynek PPP jest nadal na etapie wczesnego rozwoju, ale otwarty
dla zagranicznych inwestorow, cho¢ z przeprowadzonych badan wynika, ze ich udziat do tej

ttp://investmap.pl/wiadomosci -po-francusku 2010-09-21
% Co zmieni¢ by rozwinaé partnerstwo..., op. cit.
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pory jest maty. Duzym zaskoczeniem jest zapowiedz Ministerstwa Rozwoju Narodowego,
ktére odpowiedzialne jest m.in. za rozwdj infrastruktury, odej$cia w najblizszych latach od
rozwiazan w formule PPP przy realizacji budowy infrastruktury drogowej na Wegrzech. PPP
maja zosta¢ zastapione rozwiazaniami, ktére maja by¢ tansze i bardziej profesjonalne, a
zasady ich finansowania znacznie bardziej przejrzyste. Ponadto, w miejsce realizacji nowych

projektéw, nacisk potozony zostanie na naprawe i renowacje juz istniejacej sieci drogowe;j®

Polska

We wczedniejszej czgsci pracy zostaty szczegdtowo omowione zagadnienie zwiazane z
polskim ustawodawstwem w zakresie PPP. Polska mimo wzglednie uporzadkowanych od
2005 r. i gwarantujacych duza swobode¢ w stosowaniu formuty PPP (ustawa z 2008 r.)
regulacji prawnych, znajduje si¢ na poczatkowym etapie positkowania si¢ tym wlasnie
instrumentem.

Dane zawarte w raportach Investment Support® wskazuja jednak, ze rynek PPP
i koncesji znaczaco przyspieszyt. Zwicksza sie rowniez zainteresowanie podmiotéw
publicznych oraz inwestorow prywatnych wspdtpraca oparta na PPP.

W 2009 r. ukazato si¢ 41 ogloszen o koncesji i partnerstwie publiczno-prywatnym, a
szacowana warto$¢ wszystkich planowanych projektéw wyniosta 7 mld PLN®. Sektorem
cieszacym si¢ najwickszym zainteresowaniem byt sport i rekreacja, gdzie zostato ogloszonych
15 projektéw, 7 przedsiewzie¢ w sektorze infrastruktura komunalna, infrastruktura
teleinformacyjna i ochrona zdrowia po 6 projektow, a takze sektor wodno-kanalizacyjny 4 i
edukacja 3 projekty”.

W okresie od stycznia do 30 czerwca 2010r. ogloszono 38 przedsiewzie¢ PPP i
koncesji, w tym 24 koncesje. Na ponizszym wykresie zaprezentowano ilo$¢ projektow w
ujeciu potrocznym, od momentu wejscia w zycie nowej ustawy o PPP i koncesji na roboty

budowlane badz ustugi.

“Biuletyn Informacyjny nr 2/201 Budapeszt, 1 pazdziernika 2010 r. http://budapest.trade.gov.pl 2010-12-13
“ Investment Support jest polska firma doradcza, ktéra wspiera samorzady oraz podmioty prywatne w
przygotowaniu i realizacji przedsiewzie¢ inwestycyjnych. Raport podsumowywuje pierwsza potowe drugiego
roku obowiazywania ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym i ustawy o koncesji na roboty budowlane lub
ustugi. Raport zostat przygotowany na podstawie ogtoszen o koncesji i 0 zamoéwieniach, ktore ukazaty si¢ od
stycznia do 30 czerwca 2010 r. w Biuletynie Zamdwieni Publicznych i/lub w Dzienniku Urzegdowym Unii
Europejskiej i zawiera dane aktualne na dzien 5 sierpnia 2010r.

http://www.inves.pl/raport2.php 2010-09-22

%1 . Herbst, Partnerstwo publiczno-prywatne w Polsce i na $wiecie, materiaty konferencyjne, Warszawa 10
listopada 2010 r.

® Rynek PPP w Polsce 2009, Investment Suport, Warszawa, styczen 2010 ., s. 9.

Niektére przedsiewziecia byty przedmiotem ogtoszenia kilkukrotnie, zatem rzeczywista liczba projektow jest
mniejsza niz ogloszen (34 projekty).

69


http://budapest.trade.gov.pl
http://www.inves.pl/raport2.php

Wykres 5. Liczba ogloszonych projektéw w ujeciu polrocznym

| pot. 2009

Il pét. 2009

| pot. 2010

Zrédto: Raport Investment Support, Rynek PPP w Polsce I potowa 2010 r., Warszawa, sierpien 2010r. s. 9.

Przeprowadzone badania wskazuja na znaczacy rozwdj analizowanych modeli

realizacji inwestycji w nowych sektorach gospodarki, takich jak: kultura,

rewitalizacja,

infrastruktura publiczna, sektor energetyczny i paliwowy. Najwickszym zainteresowaniem, w

pierwszej potowie 2010 r. cieszyt sie sektor sportu i rekreacji.

Wykres 6. Podzial projektéow z 2010 r. wedlug sektorow
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Zrédto: Tamze
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Nalezy rowniez podkre$lic, ze w trzech ogloszonych projektach sportowo-
rekreacyjnych, zostanie zastosowane dofinansowanie ze $rodkéw unijnych (m.in. zawarcie
umowy o partnerstwie publiczno-prywatnym ,, Termy Warminskie")

W Polsce w oparciu o PPP zrealizowane zostaty nastepujace projekty:

» autostrada A4 ( Krakow - Katowice),
* autostrada A2 ( Swiecko - Nowy Tomysl),

* lotnisko w Warszawie.

Jak wynika z zaprezentowanych danych i przyktadéw, rynek PPP rozwija sic dos¢
intensywnie, cho¢ w bardzo zréznicowany sposéb w zaleznos$ci od kraju. Tym niemniej
nieustannie podejmowane sa prace nad rozszerzeniem zakresu stosowania wspdipracy opartej
na partnerstwie publiczno-prywatnym. Prace ukierunkowane sa na dokonywanie zmian
legislacyjnych, ktore zapewniaja mozliwo$¢ bezkolizyjnego prowadzenia projektow PPP.
Caty czas podejmowane sa dziatania stuzace upowszechnianiu tej idei, a takze wspieraniu

projektéw w trakcie ich realizacji.

4. PPP W KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W KRAJACH UE - PRZEGLAD
DOSWIADCZEN

Komunikacja miejska nalezy do wustug o bardzo duzym znaczeniu dla
funkcjonowania miast, rozwoju poszczegdlnych regiondw, mobilnosci obywateli oraz
konkurencyjnosdci catej gospodarki. Z tego wzgledu komunikacja musi by¢ sprawna,
efektywna oraz przyjazna dla S$rodowiska. Jest to warunek konieczny dla zachowania
konkurencyjnoéci w stosunku do transportu indywidualnego.

Mozna stwierdzié, ze poziom zycia jest miedzy innymi pochodna poziomu ustug
publicznych, ktore w znacznej cz¢$ci leza w kompetencji samorzadu terytorialnego.
Samorzad gminny, powiatowy czy wojewodzki powinien dostrzega¢ koniecznos$é
powstawania mechanizmow, ktorych dziatanie przyczyniaé si¢ bedzie do statego podnoszenia
poziomu tych ustug.

W ostatnim czasie mozna zaobserwowaé przypisanie ogromnej wagi rozwojowi

komunikacji miejskiej w polityce Unii Europejskiej, migdzy innymi dlatego, ze komunikacja

Raport liwestment Support, Rynek PPP..., op. cit., s. 16.

71



miejska jest szansa na rozwiazanie ogolnoeuropejskiego problemu niewydolnosci
komunikacyjnej miast. Ponadto komunikacja miejska stanowi realne narzedzie dla radykalnej
walki z negatywnymi procesami niszczenia $rodowiska przez indywidualny transport
drogowy. Parlament Europejski we wrzesniu 2007 roku opublikowat dokument pod nazwa

,, Zielona Ksiega - W kierunku nowej kultury mobilnosci w miedcie". Miasta europejskic sa
bardzo rézne, ale stoja przed podobnymi wyzwaniami i prébuja znalez¢ wspdlne rozwiazania.
Pomimo, ze problemy maja wymiar lokalny, to lokalne wtadze nie sa w stanie poradzi¢ sobie
same - konieczna jest koordynacja dziatann i wspdipraca na poziomie europejskim. Préba
rozwiazywania zasadniczych kwestii zwiazanych z mobilnoS$cia, wymaga wspdlnych
wysitkow na wszystkich poziomach: lokalnym, regionalnym, krajowym i europejskim.
Dlatego tez Unia Europejska ma do odegrania szczegdlna i odpowiedzialna rolg, zwrdcié
uwage i przedstawi¢ propozycje w celu okreslenia wspdlnej polityki’'. Pamieta¢ jednak
nalezy, ze Unia Europejska musi podejmowa¢ dziatania utatwiajace zmiany, jednak nie moga
one narzuca¢ odgérnych rozwiazan, ktére mogtyby okaza¢ si¢ nieodpowiednie w konkretnych
warunkach lokalnych. Opracowanie wspomnianego dokumentu jest odpowiedzia na
wyzwania stojace przed obszarami miejskimi w zakresie zréwnowazonego Trozwoju.
Mobilnoé¢ w miescie powinna umozliwia¢ przede wszystkim rozwdj gospodarczy, zapewniac
odpowiedni poziom zycia mieszkancow a takze chroni¢ $rodowisko naturalne. Zatem
europejskie miasta stoja przed piecioma wyzwaniami pdjscia:

1) w Kkierunku plynnego ruchu w miastach (poprzez uatrakcyjnienie alternatywnych
w stosunku do transportu indywidualnego $rodkéw poruszania si¢ - transport
zbiorowy, jazda na rowerze, jazda na skuterach, chodzenie pieszo).

2) w Kkierunku zielonych miast ( ograniczenie emisji C02, zwickszanie wykorzystania
biopaliw, wprowadzenie do uzytkowania ekologicznych i energooszczednych
pojazdow, ekologiczny styl jazdy, lokalne ograniczenia ruchu).

3) w kierunku bardziej inteligentnego transportu miejskiego (inteligentne systemy
pobierania optat i informacji pasazerskiej)

4) w kierunku dostepnego transportu miejskiego (m.in. dla ludzi o ograniczonej

sprawnos$ci ruchowej, niepetnosprawni, osoby starsze) .

"' Komisja Wspélnot Europejskich, ,,Zielona Ksiega - W kierunku nowej kultury mobilnosci w mieécie",
Bruksela, 25.09.2007, s. 3.

? Z badan dotyczacych ustug $wiadczonych w interesie ogélnym wynika, ze transport miejski (komunikacja
miejska) jest ustuga Swiadczona w interesie ogdlnym, z ktérej konsumenci w Unii Europejskiej sa najmniej
zadowoleni. 13% konsumentéw z UE-25 ma utrudniony dostep do transportu publicznego, natomiast 4% nie ma
go w ogole. http//ec.europa.eu/consumers/cons_int/serv_gen/cons_satisf/index_en.htlm
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5) w Kkierunku bezpiecznego i niezawodnego transportu miejskiego (poprzez
bezpieczne zachowania, bardziej bezpieczna i niezawodna infrastrukture,
bezpieczniejsze pojazdy)

Tylko bardzo powazne potraktowanie tych wyzwan oraz zintegrowane podejscie
moze przyczyni¢ sie¢ do sprostania pojawiajacym si¢ wyzwaniom. Nowe metody, sposoby i
narzedzia moga odegraé istotna rolg w ramach nowej kultury mobilnosci w miastach. Nalezy
zwroci¢ szczegllna uwage na edukacje i szkolenia w tym zakresie oraz ciagle podnoszenie
kwalifikacji i swiadomos$ci decydentow.

Dotychczasowe rozwazania zmierzaja do osadzenia komunikacji miejskiej w
polityce transportowej miast i potraktowaniu jej jako jednego z wielu ogniw zrownowazonego
transportu w miastach.

Pojecie zrownowazonego transportu w miastach zdefiniowane zostalo w raporcie
OECD jako system, , ktoéry nie zagraza zdrowiu spoteczenstw i ekosystemom, a
réwnoczesnie zaspokaja potrzeby mobilnodci zuzywajac: odnawialne zasoby na poziomie ich
odtwarzania i nieodnawialne zasoby na poziomie zastapienia ich odnawialnymi
substytutami"”.

Warto, aby kierunki europejskiej polityki transportowej miast byly wdrazane, aby
panstwa cztonkowskie potrafity korzysta¢ z dobrych wzordw i dzieli¢ sie doswiadczeniami.
Jest to jedyna szansa na osiagniecie wyzszego poziomu rozwoju, ponadto udziat sektora
prywatnego w zaspokajaniu popytu na ustugi transportowe stanowi ogélno$wiatowy trend.

W dalszej czeéci pracy zaprezentowane zostana doswiadczenia wybranych panstw
europejskich w dziedzinie komunikacji miejskiej. Wielka Brytania jest liderem we
wspotpracy opartej na PPP i przedstawienie rozwiazan dotyczacych londynskiego metra

wydaje si¢ by¢ w petni uzasadnione.

™ Komisja Wspdlnot Europejskich, ,,Zielona Ksiega..., op. cit., s. 11-19.
™ Organizacja Wsp6tpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD), Wiedeni 2000.



Rysunek 8. Gléwne instrumenty polityki transportowej miast
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w modal Split.

Zrodro: Jan Friedberg, opracowanie Ernst &Young dla Zwiazku Miast Polskich

Szwecja i Austria przystapity do Unii Europejskiej 1 stycznia 1995 r., zatem
zbadanie i pordwnanie stopnia rozwoju PPP w komunikacji miejskiej obydwu krajow moze
sta¢ si¢ przyczynkiem do odpowiedzi na pytanie: Czy rozwdj PPP uzalezniony jest od
dtugosci czasu przynaleznosci do UE?

Wegry i Polska sa cztonkami UE od 2004 roku, a wiec stosunkowo niedawno, co nie
zmienia faktu, ze Wegry przoduja w rozwoju PPP wéréd nowych panstw cztonkowskich, ale
czy takze w sektorze komunikacji miejskiej?

Zaprezentowanie wszystkich przypadkéw, ktore miatyby obrazowaé wspdiprace
podmiotu publicznego i partnera prywatnego w $wiadczeniu ustug komunikacji miejskiej jest
niemozliwe ze wzgledu na brak informacji. Jednak autorka wybrata ponizsze przyktady

implementacji PPP, ktére moga postuzy¢ jako wzorzec dla branzy.
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4.1. Wielka Brytania

W Wielkiej Brytanii zmiany dotyczace komunikacji miejskiej byly najbardziej

radykalne. W roku 1985 zniesiono licencje przewozowe, zostaly ograniczone subwencje,
wprowadzono koncesje w réznym zakresie w Londynie i poza stolica kraju. Ponadto
nastapito przeksztatcenie operatoréw transportu pasazerskiego w przedsiebiorstwa
i przeprowadzono prywatyzacje duzych operatoréw nalezacych do miast. Poza Londynem
prawie wszystkie ustugi poddano prywatyzacji. Istnieja dwa zarzady do spraw transportu w
Wicelkiej Brytanii, jeden na terenie metropolii londynskiej, drugi zas§ poza Londynem.
Na terenie miasta niemal 30 niezaleznych operatorow, a kazdy z nich odpowiedzialny jest za
okre$lony region lub wykonuje konkretne zadania. Metoda kontraktowania pojedynczych
linii, znana takze jako ,model londynski", poniewaz wlasnie w Londynie zostala
zapoczatkowana (o czym szerzej w rozdziale I1T).

Najbardziej znanym przyktadem wspoipracy opartej na PPP jest londynskie metro
(ang. London Underground, potocznie the Tube). Metro jest systemem przebiegajacych w
podziemnych tunelach oraz na powierzchni lokalnych linii kolejowych, obstugujacych
Londyn. Jest to najstarsze metro na S$wiecie, a pierwsi podrdzni skorzystali z niego w
styczniu 1863 roku. Codziennie korzysta z niego ok. 3 milionéw podréznych. Poczawszy od
2003, w sensie organizacyjnym podporzadkowany jest organizacji Transport for London,
zarzadzajacej w imieniu witadz Londynu cata komunikacja miejska

Od 2003 metro jest zarzadzane metoda partnerstwa publiczno-prywatnego. Tabor i
infrastruktura pozostaja wlasnoscia komunalna, operatorem sieci jest rowniez organ wladz
samorzadowych. Utrzymanie zaréwno linii, jak i pociagéw, zostato jednak przekazane na

mocy 30-letnich kontraktéw dwom prywatnym firmom: Metronet i Tube Lines.

http://pl.wikipedia.org/ 2010-10-04

75


http://pl.wikipedia.org/

Rysunek 9. Struktura wspoltpracy PPP - Londynskie Metro
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Infrastructure Companies
Tube Lines METRONET
JNP BCV SSL

Jubilee Bakerloo District

Northemn Central Circle

Piccadilly Victoria Metropolitan
Waterloo East London

& City Hammersmith &. City

Zrédto: Report by the comptroller and auditor generat, London Underground PPP: Werg they good deals?
17 czerwca 2004, s. 4.

Metro zaczeto dziataé ponad 140 lat temu jako wlasno$¢ prywatna, ale wystepujace
nieporozumienia mi¢dzy spotkami doprowadzity do sytuacji, w ktérej od 1948 -2002 metro
stalo sie¢ wilasno$cia publiczna. W grudniu 2002 r. oraz kwietniu 2003 zostaly podpisane
umowy o PPP z dwoma prywatnymi spdétkami Metronet i Tube Lines , ktére zaangazowaty
si¢ w zarzadzanie metrem. PPP w tym wypadku prowadzone jest pomiedzy:

» organizacja London Underground Limited (LUL), ktéra odpowiedzialna jest
za ogdlna strategi¢, zarzadzanie i bezpieczenstwo sieci. Zatrudnia ponad 7,5

tys. pracownikéw, kierowcow, maszynistéw i personel stacji.
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*  Firmami Infraco JNP, Infraco BCV, Infraco SSL, ktore odpowiedzialne sa za
utrzymanie i wymiang infrastruktury, okreslonych linii i stacji (patrz schemat),
pociagdw, stacji, sygnalizacji, tuneli, linii, mostow.

Ministerstwo Transportu zapewnia okoto 1 mld funtéw na metro z rocznej dotacji,
Transport for London(TfL), ktéry jest odpowiedzialny za system transportu w Londynie. TfL
przekazuje dotacje LUL, monitorujac skutecznos$¢ tej firmy oraz pozostatych partnerow w
realizacji PPP. LUL otrzymuje réwniez dochody z optat pasazerskich, ale ptaci firmom (JNP,
BCV, SSL) za ustugi, a wysoko$¢ optat uzalezniona jest od uzyskiwanych wynikéw przez te

podmioty’.

4.2. Szwecja - Sztokholm

Kolegjnym krajem, ktéremu warto si¢ przyjrze¢ jest Szwecja a konkretnie
Sztokholmski system transportowy, ktory jest jednym z najlepszych na $wiecie potaczen
integracji i konkurencji pomiedzy przewoznikami. Od 1967 roku w aglomeracji Sztokholmu
dziata zintegrowany system transportowy, ktérego koordynatorem jest spotka akcyjna
Storstockholms Lokaltrafik (SL-Transport Zbiorowy Aglomeracji Sztokholmu), ktéra w
catodci nalezy do wtadz regionu stotecznego’’. W roku 1990 zostata podjeta decyzja , ze SL
bedzie petnit role zarzadu transportu, korzystajacego z ustug przewoznikow wytanianych w
drodze przetargdw. SL rézni sie od polskich zarzadow tym, ze pozostaje on wiascicielem
infrastruktury oraz pojazdéw, zatem przewoznik wytoniony w wyniku przetargu korzysta z
zajezdni nalezacej do samorzadu. To rozwiazanie pozwala unikna¢ zdominowania rynku
przez firmg prywatna, bedaca wtascicielem bazy. Zachowanie publicznej wtasnosci pojazdow
1 infrastruktury zmniejsza bariery wejScia dla nowych przewoznikow.

Wszyscy operatorzy wytaniani sa w trybie przetargdw, a przy uzyciu jednego biletu mozna
podrézowaé kolejami dojazdowymi, metrem, autobusami, a takze tramwajami i promami’.
Najwickszy udziat w liczbie przewozonych pasazeréw ma metro (45%), ktore stanowi
szkielet komunikacji miejskiej w Sztokholmie, drugie miejsce zajmuja autobusy (40%)”,

" ktoérych jest okoto 1900 sztuk garazowanych w 18 zajezdniach.

Report by the comptroller and auditor generat, London Underground PPP: Were they good deals?,
17 czerwca 2004, s. 4.
" M. Wolanski, Transport publiczny w Sztokholmie, Komunikacja publiczna nr 3(36)/2009, KZK GOP
Katowice 2009, s. 58.
™ Tamze, s. 59.
” AB Storstockholms Annual



Sztokholmski system komunikacji jest wzorem szybkiego i udanego wprowadzenia
konkurencji w komunikacji. Jest rowniez przyktadem wysokiej starannosci jesli chodzi o
dbatos$¢ dotyczacajakosci i niskich kosztow ustug. Wyrazem tych dziatan jest uzaleznianie
wynagrodzenia dla konkretnego przewoznika od czasu trwania kontraktu, jako$ci

dostarczanych ustug oraz satysfakcji pasazeréow™.

4.3. Austria - Wieden

Za organizacje komunikacji w Wiedniu jest odpowiedzialne przedsigbiorstwo
Wiener Linien, ktére nalezy do holdingu Wiener Stadtwerker, bedacego wlasnoscia miasta.
Wieden jest cztonkiem UITP ( o czym szerzej we wczesniejszej czesci pracy), a w 2008
Wiener Linien podpisat Kart¢ Zréwnowazonego Rozwoju UITP. Bylo to ukoronowaniem

wcezesniejszych dziatan spétki godzacych aspekty spoleczne, ekologiczne i ekonomiczne z

oi

dalszym rozwojem . Wieden moze poszczyci¢ sie budowaniem przyjaznego wizerunku
samej komunikacji miejskiej jak i jej otoczenia.

Wedtug statystyk przewozowych liczba pasazeréw w 2009 roku wyniosta ogdtem
811,8 min, w tym:

* metro-510,2
* tramwaje-186,9

+ autobusy-114,7%.
Liczba pasazerow w stosunku do poprzednich lat wzrosta, co jest bardzo pozytywnym
zjawiskiem i dobrym prognostykiem na przyszto$é®.

Metro odgrywa najwigksza role w systemie komunikacji zarzadzanym przez Wiener
Linien, pod wzgledem iloSci przewozonych pasazeréw zajmuje 8 miejsce w Europie i 21 na
Swiecie. Podobnie jest jesli chodzi o rozbudowana sie¢ tramwajoéw, ktora jest jedna z
najwickszych na $wiecie. Komunikacja autobusowa natomiast - peini role uzupetniajaca-
przewozac pasazerOw w rejony pozbawione komunikacji szynowej lub dowozac ich do
weztow przesiadkowych . Linie autobusowe obstugiwane sa przez Wiener Linien, ale takze

przez przewoznikdw prywatnych. Jednak wszystkie linie sa zintegrowane taryfowo z

wiedenska komunikacja, a tabor jest w 100% niskopodtogowy. Niezwykle interesujacym

* WWW.sl.se 2010-10-04

* W. Urbanowicz, Droga do sukcesu, Komunikacja publiczna nr 2(35)/2009, KZK GOP Katowice 2009, s. 60.
® Dane statystyczne Wiener Linien, WWW.wienerlinien.at 2010-10-04

* W roku 2008 przewieziono 803, 6 min pasazeréw.

* W. Urbanowicz, Droga do sukcesu..., op. cit, s. 63.
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rodzajem wspoipracy jest powotanie w 2004 roku Rady Doradczej Pasazeréw, co byto proba
nawiazania dialogu z uzytkownikami komunikacji. Powotana Rada sktada propozycje
ulepszen, doradza, stanowi medium informacji dla pasazeréw oraz reprezentuje interesy
obecnych i przysztych uzytkownikéw komunikacji miejskiej. Okazuje sie, ze dziatania tego
typu pozwalaja na rozwdj nowoczesnej i przyjaznej komunikacji miejskiej, czego wyrazem
jest wciaz rosnaca liczba oséb z niej korzystajacych. Zatem skorzystanie przez wlasciciela
publicznego z doswiadczen, obserwacji i przemyslen innych uczestnikow zycia publicznego
przynosi wymierne efekty.

Reasumujac do$wiadczenia Austrii i Szwecji nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze rozwdj
komunikacji miejskiej jest na wysokim poziomie. Wida¢ podjecie maksymalnych staran o
jakos$¢ $wiadczonych ustug poprzez wprowadzanie konkurencji i nawiazywanie dialogu ze
spotecznoscia lokalna. Wydaje si¢ zatem, ze nie ma tak duzego znaczenia czas jaki uptynat od
przyjecia danego kraju do UE, ale krajowe rozwiazania legislacyjne i niezwykla dbatos¢ o

ustugi lezace w gestii samorzadow.

4.4. Wegry - Budapeszt

Budapeszt posiada niemal wszystkie mozliwe $rodki komunikacji miejskie;j.
Mieszkancow stolicy Wegier poza tramwajami, autobusami i metrem, kazdego dnia woza
takze trolejbusy. Przez lata dziewigédziesiate niewicle inwestowano w sie¢ trolejbusowa,
zakupiono zaledwie kilka nowych trolejbuséw. Obecnie sie¢ trolejpbuséw w Budapeszcie nie
jest zagrozona. Co wigcej, zndw zaczyna si¢ inwestowaé w ten srodek komunikacji. W 2005
roku po miescie zaczety kursowaé pierwsze w pelni niskopodtogowe trolejbusy,
wyprodukowane przez polska firme¢ Solaris w kooperacji z wegierskim Ganz-em.

Na koniec roku 2008 dane statystyczne wskazywaty, ze najwigcej pasazerow
przewieziono autobusami, cho¢ réwniez tramwaje i metro odgrywaja w przewozach

pasazerskich wazna role.
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Wykres 7. Liczba przewiezionych pasazeréw ( w min stan na koniec 2008 r.)

tramwaje
25%

*HEV
4% trolejbusy

6%

autobusy
42%

* HEV - Lokalna kolej podmiejska w Budapeszcie

Zrédto: Annual Report 2008, Publisher by Budapeszt Transport Privately Held Corporation, BKV Zrt.. 2009,
s. 22.

RS

Przedsiebiorstwo  komunikacji miejskiej w Budapeszcie Budapeszt Transport
Privately Held Corporation (BKV Zrt.) $wiadczy ustugi przewozowe bez przetargu i w 100%
jest wlasno$cia miasta Budapeszt. Przedsicbiorstwo nie korzystalo i nie korzysta ze
wspotpracy opartej na PPP dlatego, ze dostrzega bariery utrudniajace nawiazanie takiej
wspotpracy. Silny opdr spoteczny i brak inicjatywy ze strony publicznego wiasciciela sa
najwickszymi barierami, za$§ skomplikowane i niezrozumiate przepisy stanowia najmniej
wazna barier¢. Pomimo zauwazania korzys$ci plynacych ze wspdipracy opartej na PPP
polegajacych na:

* dodatkowych inwestycjach,

* wprowadzeniu technicznych i organizacyjnych innowacji,
przedsigbiorstwo nie wie czy kiedykolwiek podejmie taki rodzaj wspoipracy . Ponadto
ankietowana firma zauwaza pewne problemy ptynace z PPP w branzy ustug
komunikacyjnych. Brak lub niedostateczne zaangazowanie ze strony podmiotu publicznego
oraz trudnosci w codziennej wspdipracy miedzy podmiotami sa postrzegane jako najwicksze

problemy tego typu wspoipracy.

Pojecie przedsigbiorstwa nie jest rOwnowazne z pojeciem firma, jednakze dla potrzeb niniejszej pracy
rozroznienie to nie jest istotne, a wiec pojecia te beda stosowane zamiennie.
% Informacje pochodza z ankiety skierowanej przez autorke pracy do przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej w
Budapeszcie BKV Zrt., we wrzesniu 2010 r.
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W komunikacji miejskiej w Europie obserwuje si¢ poszukiwanie najlepszych
rozwiazan. Wyraznie wida¢ zmierzanie do rynku regulowanej konkurencji, zaangazowanie
partneréw prywatnych jest coraz powszechniejsze, cho¢ niewatpliwie wymaga to okreslonego
poziomu regulacji i interwencji administracyjnej. Jednak nalezy podkresli¢, ze w Europie twa
renesans komunikacji miejskiej, ludzie coraz czg¢éciej rezygnuja z samochodu na rzecz
autobusu czy tramwaju. W tym aspekcie Polska, pomimo cztonkowstwa w Unii oraz
polozenia geograficznego, jest poza Europa’’. Trudno przekonaé¢ ludzi do korzystania z
komunikacji miejskiej, a tak naprawde jest ona lekarstwem na zatloczone ulice i
zanieczyszczone Srodowisko. Nalezy podja¢ wszelkie mozliwe dziatania, ktore przyczynia sig
do zmnigjszenia korzystania z samochoddéw osobowych na rzecz transportu publicznego w

Polsce.

¥ Komunikacja publiczna nr 4 (41)/ 2010-2011
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Rozdziat 111

KOMUNIKACJA MIEJSKA JAKO ELEMENT USLUG PUBLICZNYCH
W POLSCE

1. KOMUNIKACJA MIEJSKA JAKO DZIEDZINA GOSPODAROWANIA

Komunikacja miejska jest jednym 2z najwazniejszych elementéw warunkujacych
harmonijny rozwdj systemu transportowego miast i stanowi nieodtaczna cze$¢ zycia
spotecznego i gospodarczego. Dobrze zorganizowana i sprawnie dziatajaca komunikacja
miejska ma kluczowe znaczenie dla prawidtowego funkcjonowania miast, jej rozwdj S$cisle
zwiazany jest z ciagla potrzeba przemieszczania si¢ ludnodci, a wigc determinuje mozliwosé
zaspokajania potrzeb ludzkich. W ten sposéb ma ona istotny wpltyw na jako$¢ zycia
codziennego - szczegdlnie jednostek najstabszych, ktérych nie sta¢ na zakup wlasnego
samochodu lub nie moga go prowadzi¢ ze wzgledu na niepeilnosprawnosé. Prawidtowo
zorganizowany transport publiczny zapewnia dzieciom i mtodziezy dostep do edukacji, co ma
ogromne znaczenie dla rozwoju spoteczenstwa opartego na wiedzy .

Ponadto, konkurencyjny transport miegjski - poprzez pozyskanie pasazeréw
dobrowolnie rezygnujacych z samochodu osobowego - pozwala zmniejszy¢ liczbe i skutki
wypadkow, emisje spalin i hatasu oraz zajecie terenu na cele komunikacyjne .

Historycznie rzecz ujmujac, konieczno$¢ przemieszczania si¢ mieszkancow na
odlegtosci, ktérych pokonanie pieszo bylo niezmiernie uciazliwe - zrodzito potrzebe
zorganizowania zbiorowych przewozow. Pierwsza linia komunikacji miejskiej w Polsce
zostata uruchomiona w 1822 r. w Warszawie, a w 1893 r. pojawily si¢ na ziemiach polskich
tramwaje elektryczne. Do 1939 r. komunikacje autobusowa uruchomiono w dziewieciu
miastach w Polsce, natomiast komunikacje tramwajowa,w ponad pictnastu. Warto wspomnie¢
réwniez o uruchomionej w Poznaniu w 1930 r. komunikacji trolejbusowej oraz o
uruchomieniu metra w Warszawie, ktére po raz pierwszy miato miejsce 07 kwietnia 1995 r.
Dynamiczny rozwdj komunikacji autobusowej w Polsce nastapit po Il wojnie Swiatowej,
$wiadczy o tym znaczacy wzrost jej udziatu w przewozach miejskich (w 1950 r. - 10,3%,

natomiast w 1975 r. - 55,7%). W kolejnych latach uruchamiano kolejne trasy,

" M. Wolanski, Efektywno$¢ ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce, Oficyna
Wydawnicza Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2011, s. 55.

> 0. Wyszomirski, Koszty zewnetrzne w transporcie miejskim, w: Transport miejski, ekonomika i organizacja
(red.) O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 137.
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unowoczesniano tabor autobusowy, tak, aby potrzeby komunikacyjne ludnosci byly w jak
najwickszym stopniu zaspokojone. Liczba obstugiwanych przez zorganizowana komunikacje
miejska w latach 1999- 2008 wynosita ok. 260-270 miast .

Transport publiczny w Polsce funkcjonuje na pograniczu tego, co jest ekonomicznie
uzasadnione, z tym, co jest niezbedne ze spotecznego punktu widzenia. Tym samym ten
rodzaj transportu powinien spetnia¢ czasem bardzo wygdérowane oczekiwania pasazerow,
przy jednoczesnym zachowaniu rozsadnych cen’. W ciagu ostatnich lat mozna
zaobserwowa¢ zmniejszanie si¢ ilosci pasazerdw, co byto zjawiskiem bardzo niepokojacym.
W zwiazku z tym operatorzy i przewoznicy zostali niemalze zmuszeni do dziatan
nakierowanych na zatrzymanie pasazerdw Kkorzystajacych z transportu publicznego.
Dodatkowym, bardzo trudnym zadaniem byto i jest nadal, zachecenie i przywiazanie

pasazerow, szczegolnie okazjonalnych, do ustug swiadczonych przez komunikacje miejska.

Wykres 8. Przewozy pasazerskie komunikacja miejska latach 1989 - 2008

(T

T

(W min pasazerow)

i

- [e6)
o>

9000
8000 -
7000 -
6000 -
5000
4000

3000

llo§¢ pasazerow w min

2000

1000

3

ol )
o>

(0] o

o
cM Cl

goo
99
L
on
—H
\%
w8
e
O
TE
[e]eXe)
goog
200

m
&

(0] (0]
o &
o1 ot

o
=

Lata

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS oraz WWW.igkm.pl

* Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, ( red.) Wyszomirski O., Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdarnsk 2002, s. 12-14.

* J. Charon, Transport zbiorowy w Holandii, w: Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 94, Izba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej, Warszawa, kwiecien 2007 r., s. 28.
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W roku 1989 liczba pasazerow wyniosta 8.515 min, w ciagu pietnastu lat, odnotowano
spadek o ponad 50%. Powodem takiego stanu byt min.:

+ gwaltowny wzrost motoryzacji,

+ stosunkowo wysokie podwyzki cen biletéw,

* obnizenie w niektérych miastach jako$ci $wiadczonych ustug przez komunikacje
miejska,

« przeobrazenia w gospodarce ( wysoki stopieri bezrobocia)’.

Transport zbiorowy musi by¢ sprawny i nowoczesny. Tylko to moze pomodc przekonaé
pasazeréw do zalet korzystania z tej wlasnie formy transportu. Miasto, jego mieszkancy oraz
transport publiczny sa nawzajem od siebie zalezne. Miasto to obszar gdzie dokonuja sie
zmiany, ktorych efekty sa odczuwalne przez system transportowy. System transportowy
natomiast musi by¢ niezmiernie elastyczny i szybko reagowa¢ na pojawiajace si¢ nowe
sytuacje. Jesli tak si¢ nie stanie, transport publiczny bedzie kula u nogi dla samorzadéw, bo
generowane straty kto§ musi pokry¢, zatem w interesie wszystkich jest szczegdlna dbatosé o
rozwdj transportu publicznego.

W obliczu tak ogromnego zagadnienia jakim jest komunikacja miejska, celowym jest
dokonanie przegladu aktow prawnych regulujacych dziatalno§¢ komunikacyjna oraz
uporzadkowanie istniejacego bataganu pojeciowego.

Dla potrzeb niniejszej pracy kluczowe znaczenie maja nastepujace akty prawne:

» Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe,

» Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym,

» Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej,

+ Ustawa z dnia 6 wrzes$nia 2001 r. o transporcie drogowym (ze szczegdlnie istotna
nowelizacja - Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r. o zmianie ustawy o transporcie
drogowym i niektérych innych ustaw).

Ustawa o transporcie drogowym zastapita wczesniej obowiazujace regulacje,
odmienne dla transportu miedzynarodowego i krajowego’. W wymienionych aktach
prawnych znajdujemy niezwykta réznorodno$¢ okreslenn dotyczacych transportu miejskiego
jako dziedziny gospodarowania, min.:

* transport miejski,

* komunikacja miejska,

* Gospodarowanie w komunikacji miejskiej..., op. cit., s. 27.
¢ B. Mazur, Podstawowe zagadnienia terminologiczne prawa transportowego w odniesieniu do komunikacji
miejskiej, Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 80, Warszawa, grudzien 2004.
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* komunikacja komunalna,
» zbiorowa komunikacja komunalna,
* gminny transport zbiorowy,

+ lokalny transport zbiorowy'.

W rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady zostata
zawarta jeszcze inna definicja:
,,...pasazerski transport publiczny oznacza ustugi transportu pasazerskiego o ogolnym
znaczeniu gospodarczym swiadczone publicznie w sposob nie dyskryminacyjny i ciggty" .

Na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto nastepujaca definicje:

Komunikacja miejska (transport miejski) to regularny, publiczny transport zbiorowy, ktory
wykonywany jest na zlecenie samorzqdowego organizatora transportu. Zlecenie to moZe
dotyczy¢ obszaru jednej gminy, dwoch Iub wiecej gmin, na podstawie porozumien

miedzygminnych, a takie na obszarze gmin tworzqcych miedzygminny zwiqzek komunalny .

Najbardziej znanym kryterium podziatu transportu jest podzial na transport
miedzynarodowy, krajowy, regionalny i lokalny ( miejski). Ten ostatni bedzie przedmiotem
szczegblnego zainteresowania w dalszej czesci pracy. Wyraznie jednak trzeba zaznaczy¢, ze
transport miejski (komunikacja miejska) wykracza poza granice administracyjne miasta
(gminy), obejmujac swym zasiggiem tereny przylegte (podmiejskie).

Rozprzestrzenianie sie miast i migracja ludnosci jest wynikiem rozwoju spoteczno-
gospodarczego, nasilania si¢ procesOw urbanizacyjnych oraz zmian stylu zycia ludnosSci.
Tereny podmiejskie staja sie miejscem lokalizacji wielu zaktadéw produkcyjnych,
handlowych i ustugowych, bedac tym samym miejscem pracy dla wielu oséb. Strefa
podmiejska to takze , sypialnie”, ktére pojawily sie w wyniku zmian zachowan i potrzeb
ludnosci. Wymienione czynniki sa tylko przyktadami, jednak bardzo istotnymi, ktére
wywotaly konieczno$¢ ustawicznych przeksztatcen transportowych miedzy miastem i
strefami podmiejskimi. Rozwdj transportu miejskiego jest bezposrednio zwiazany z rozwojem

techniki, wzrostem liczby ludnosci oraz powierzchni miast.

7 Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe, Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie
drogowym.

* Art. 2 lit. a Rozporzadzenia (WE) 1370/2007 z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w
zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr
1191/69 i (EWG) nr 1107/70.



Jednak zasadniczym przedmiotem rozwazan ekonomii sa przewozy zbiorowe
przeciwstawiane przewozom indywidualnym. Zatem od odpowiedniego uksztattowania celow
i zadan stawianych tym rodzajom transportu, zalezy poziom zycia mieszkancéw danego
terenu. Rozwdj motoryzacji indywidualnej oraz wzrost znaczenia transportu samochodowego
w gospodarce, ktéry miat miejsce w latach dziewieédziesiatych, zaskoczyt nawet ekspertow

Przewaga samochodu osobowego nad komunikacja miejska wynika przede
wszystkim z:

* mozliwodci dotarcia prawie do kazdego miejsca w mieScie (z wyjatkiem ulic
administracyjnie zarezerwowanych dla ruchu pieszego, rowerowego i komunikacji
migjskiej),

* nicograniczonej dostepnosci (cata dobe),

*  mozliwosci przewozu duzej ilosci zakupdw,

* unikania zattoczenia,

* mozliwosci korzystania z mediéw w czasie jazdy,

+  korzystania z dogodnego terminu i trasy podrézy'".

Wedtug danych statystycznych'” w roku 2008 na 1000 mieszkancéw przypadaty 422
samochody, w 2007 natomiast 383. Szczegdtowe dane przedstawia ponizej zaprezentowany
wykres.

Firmy s$wiadczace ustugi komunikacji miejskiej, staraja sie¢ podejmowaé wszelkie
dziatania, aby zoptymalizowaé¢ swoja ofertg i zacheci¢ pasazerow do korzystania z transportu
zbiorowego. Jezeli komunikacja miejska ma by¢ konkurencyjna wobec transportu osobowego
w zaspokajaniu potrzeb przewozowych, to gtdéwny nacisk musi potozyé na zadowalajaca

pasazera jako$¢ swiadczonych ustug.

’ Gospodarowanie w komunikacji miejskiej..., op. cit., s. 13.
'“ M. Ciesielski, A. Szudrowicz, Ekonomika transportu, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan 2001
s. 18.

J. Burnewicz, Sektor samochodowy Unii Europejskiej. WKik., Warszawa 2005, s. 26.
12 Transport - wyniki dziatalnosci..., op. cit., s. 50.
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Wykres 9. Samochody osobowe na 1 000 ludnos$ci
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Zrédto: Transport - wyniki dziatalnosci w 2008 roku. Departament Statystyki Ustug GUS, Informacje i

opracowania statystyczne, Warszawa 2009, s. 50.

Rysunek 10. Czynniki determinujace jako$¢ ustug komunikacji miejskiej

B D F 1 Koszt K

Jakos$¢ ustug
Czas oda
komunikacji miejskiej Wa

N P R V Bezpieczenstwo w z

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie www. ynr.one.pl/cw/euhe/pub/2010-11-05

®  bezposrednio$¢ (B)- potaczenie bez konieczno$ci przesiadania sie,

*  dostepnos$¢ (D) - mozliwos¢ dojazdu o dowolnej porze w krétkim czasie dla jak
najwiekszej liczby oséb",

+  czestotliwos¢ (F) - odstep czasu pomiedzy odjazdami kolejnych pojazdéw,

" J. Wesotowski, Miasto w ruchu. Dobre praktyki w organizowaniu transportu miejskiego, Instytut Spraw
Obywatelskich, £.6dz 2008, s. 16.
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e informacja (I) - wszelkie informacje o rozkladzie jazdy, potaczeniach,

przesiadkach, cenie biletu itp.,

* niezawodno$¢ (N) - regularnos¢ kursowania $ciSle powiazana z obstuga

techniczna oraz dostepnoscia dodatkowych pojazdéw i pracownikéw

*  punktualno$é¢ (P) -zgodnoé$¢ odjazdéow z rozktadem jazdy,

*  rytmiczno$¢ (R) - rownomierne roztozenie przejazdéw pojazdu w czasie,

+  predkosé (V) - ,, wielkos$¢ fizyczna, stosunek drogi do czasu, w ktéorym dane

ciato te droge przebywa"",

*  kultura obstugi (K) - zachowania kierowcéw i innych pracownikéw firm

komunikacji miejskiej,

*  Jatwo$¢ wsiadania i wysiadania (L) - SciSle zwiazane ze stanem taboru,

«  standard przystankéw (S) - estetyka, elementy informacyjne °,

* wygoda (W) - warunki spedzania czasu w podrézy,

*  latwo$¢ zakupu biletu (Z) - dostepnosé biletow w réznych punktach sprzedazy,

bilet papierowy i elektroniczny.

* inne (Y).

Decydenci, organizatorzy transportu i przewoznicy musza pamictaé, ze osoba
korzystajaca z komunikacji miejskiej to nie tylko pasazer, ale przede wszystkim klient, ktory
bedzie z niej korzystat tylko wtedy, kiedy bedzie zadowolony ze $wiadczonych ustug.

W literaturze przedmiotu mozna znalezé poglad, ze wiek XX byl wiekiem
produktywnoéci, natomiast wiek XXI ma by¢ wiekiem jakoéci'’. Zatem jakoé¢ obstugi klienta
powinna by¢ jednym 2z gtédwnych wyzwan dla przedsiebiorstw $wiadczacych ushugi
komunikacji miejskiej w Polsce.

Wychodzac naprzeciw tym wyzwaniom, niektore firmy juz podjety pierwsze

dziatania. PKM Jaworzno w swej codziennej pracy kieruje si¢ zasada:

PROCEED, Podstawy skutecznej obstugi i rozwoju transportu publicznego wysokiej jako$ci. Rezultat 4,
wskazowki w zakresie transportu publicznego wysokiej jako$ci w matych i Srednich miastach, Dyrektoriat
Generalny ds. Energii i Transportu, 2009-09-30, s. 42.

* Nowy stownik poprawnej polszczyzny PWN, po red. Andrzeja Markowskiego, PWN, Warszawa 1999.

W ramach projektu ,,Zaprojektowanie i wykonanie remontu i rozbudowy trasy tramwajowej w ciagu ul.
Targowej i al. Ziclenieckiej w Warszawie" zaproponowano ogtoszenie konkursu architektonicznego na projekt
przystanku. W zwiazku z organizacja, EURO 2012 kazdy przystanek wokotl Stadionu Narodowego mogiby
nawiazywaé¢ do poszczegolnych meczow finatowych mistrzostw Europy (np. poprzez naniesienie odpowiedniej
ryciny na zadaszeniu przystanku). Innym pomystem jest mozliwo$¢ stosowania wymiennych paneli,
pozwalajacych na zmiang szaty wraz z porami roku lub odbywajacymi si¢ imprezami( http://www.zm.org.pl/
2010-11-05).

"7 J. Dtugosz, Konkurowanie logistyka i jako$cia, w: Logistyka w tworzeniu przewagi konkurencyjnej firmy
(red.) M. Ciesielski, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2001, s. 55.
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»Nasza misjq, a zarazem priorytetowym zadaniem naszej Spotki, jest swiadczenie
ustugi przewozowej zorientowanej na pasazera tak, aby czas od momentu wyjscia 7 domu do
momentu dotarcia do celu podroZy bytjak najkrotszy oraz w taki sposob, aby utrzymad, a
nawet zwiekszy¢ liczbe przewoZonych pasazZerow przy jednoczesnej poprawie efektywnosci i
jakosci swiadczonych ustug i zapewnieniu obstugi coraz wiekszej ilosci mieszkaricow

8
Jaworzna "

. KLA Kalisz natomiast w swojej misji, ,, Dfa dobra mieszkaricow, 7z korzysciqg
dta miasta”’, daje wyraz dbatosci o pasazera.

KZK GOP jako publiczny organizator transportu zbiorowego w Aglomeracji
Goérnoslaskiej jako misje traktuje realizacje celu strategicznego, ktorym jest:,efektywne
Swiadczenie ustug komunikacyjnych dla mieszkaricow Aglomeracji przy wykorzystaniu przede
wszystkim mechanizmow rynkowych i zgodnie 7z politykq samorzqdow terytorialnych
tworzqcych zwigzek "

Troska o poziom $wiadczonych ustug w zakresie komunikacji miejskiej jest w peini
uzasadniona, poniewaz :

* komunikacja miejska jest szansa na zréwnowazony rozwdj miast, umozliwia miastom
zaréwno rozwdqj i osiaganie aspiracji gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych,

*+ pozwala zmniejszy¢ emisje szkodliwych =zanieczyszczen, poprawia tym samym
atrakcyjno$¢ centréw miast i poziom zdrowia obywateli

* umozliwia pracodawcom dostep do rynkéw pracy, ludziom dostep do miejsc pracy

zas przedsicbiorcom dotarcie do klientéw,

*+  wplywa na oszczedno$¢ paliwa przez osoby przesiadajace sie z wlasnego wozu do
autobusu,

* wybranie przez zmotoryzowanych autobusu- zmniejsza zattoczenie,

+ krétszy czas jazdy, jest argumentem przemawiajacym za korzystaniem

z komunikacji miejskiej,

Te i jeszcze wiele zalet komunikacji miejskiej powoduja, ze stanowi ona szkielet
transportowy kazdej metropolii. O tychze zaletach mozna jednak méwi¢ tylko i wytacznie

w sytuacji, gdy transport publiczny bedzie nowoczesny, wydajny, zintegrowany.

://www.pkm.iaworzno.pl/images/misia.jpg 2010-07-27

* http://www.kla.com.pl 2010-07-27
* Zakacznik nr 1 do Uchwaty nr XCIV/50/2008 Zgromadzenia KZK GOP z dnia 2 grudnia 2008 r. s. 8.

A Iow carbon future with public transport. UITP, styczen 2007.
UITP ( Miedzynarodowe Stowarzyszenie na rzecz Transportu Publicznego), skupia 3100 cztonkéw w 90
krajach catego $wiata i reprezentuje interesy kluczowych dla tego sektora uczestnikoéw. UITP zajmuje si¢
ekonomicznymi, technicznymi, organizacyjnymi i zarzadczymi aspektami transportu pasazerskiego, jak tez
opracowywaniem polityki przemieszczania si¢ i transportu publicznego na catym sSwiecie
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Aby tego dokona¢ nalezy podja¢ dziatania zmierzajace do poprawy jakosci

swiadczonych ustug, przez ktéra rozumie si¢:

+ czestotliwos¢ i punktualnos$é kursow,

* lokalizacjg przystankéw,

« ukfad tras,

*  punktualno$é,

»  kulture obstugi,

*  innowacyjnos¢,

* stan techniczny taboru.

Wykres 10. Stan techniczny taboru na dzien 31 grudnia 2009 roku

od Odo 3 lat
20%
powyzej 10 lat °* 3 do 6 lat
51% ""--k 9%
od 6 do 20 Iat
20%

Zrédto: Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa, maj 2010 rok, Dane za 12 miesiecy 2009 roku?

W oparciu o dane zréodtowe przestane do IGKM przez firmy komunikacji miejskiej w Polsce,
wyliczono $redni wiek taboru , ktéry wynosit 10,3 lat. Okoto 51% uzytkowanych w Polsce
autobuséw to pojazdy majace powyzej 10 lat, 20% - ma od 6 do 10 lat, a 9% 3 do 6 lat.
Autobusy nowe ( do 3 lat) stanowia okoto 20% ogdlnej liczby pojazdéw. Widaé wiec, ze

troska o tabor jest w petni uzasadniona i sktania do poszukiwania coraz to nowych rozwiazan

2 Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej(IGKM) istnieje od marca 1991r i kontynuuje tradycje wspotpracy
przedsigbiorstw komunikacji miejskiej, realizowanej wczes$niej w ramach innych organizacji.

Cztonkami Izby sa gtéwnie przewoznicy i organizatorzy przewozow pasazerskich w miastach, niezaleznie od
formy organizacyjnej (zaktady budzetowe, spotki z o.0., sp6tki akcyjne). Do Izby naleza takze producenci
taboru, zaktady naprawcze, placéwki naukowo-badawcze oraz inne przedsiebiorstwa $wiadczace ustugi na rzecz
komunikacji miejskiej. W sumie zrzeszonych w Izbie jest ponad 210 cztonkdw, http://www.igkm.pl 2010-12-14.
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umozliwiajacych sfinansowanie jego wymiany ( zakup uzywanych pojazdow, pozyskanie
srodkéw z Funduszy Europejskich).

W celu poprawy jakosci $wiadczonych ustug, nalezy wptywaé na zmiane zachowan i
podnoszenie kwalifikacji o0soOb, ktére sa odpowiedzialne za podejmowanie decyzji,
organizacjc 1 funkcjonowanie komunikacji miejskiej. Nalezy réwniez informowaé i
przeprowadza¢ kampanie promocyjne dla mieszkafncéw np. (zamieri woz na bus)™, ktére w
duzej mierze moga wplynaé na postrzeganic komunikacji miejskiej przez spoteczno$é
lokalna.

Wydaje sie, ze przy dobrych checiach spotecznodci i wradz lokalnych oraz w oparciu o
dobrze skonstruowane przepisy prawa, integracja i rozwdj transportu publicznego jest
mozliwy. Jedna z drég do sprostania przysztym wyzwaniom w zakresie rozwoju miast, bycia
mobilnym, zréwnowazonego rozwoju gospodarczego oraz udanego zapobiegania
niekorzystnym zmianom klimatycznym, jest ustawiczne ulepszanie komunikacji publicznej”.

Rozwdj takich cech jak: uniwersalnos$¢, otwarto$¢, elastycznos$¢ i orientacja na
potrzeby pasazera (klienta) pozwoli na podejmowanie i sprostanie wyzwaniom stawianym

przez rynek °.

2. ROLA SAMORZADU LOKALNEGO W KOMUNIKACIJI MIEJSKIEJ

Proces decentralizacji zarzadzania panstwem doprowadzit do przekazania
samorzadom lokalnym cze$ci uprawnien, obowiazkéw i zadan.

Samorzad terytorialny tworzony jest przez wspélnote mieszkancéw na okreslonym
terytorium. W innej definicji samorzad terytorialny okreslany jest jako powstaly z mocy
prawa i wyodrebniony w strukturach panstwa zwiazek spotecznos$ci regionalnej badz lokalne;.
Zwiazek ten uczestniczy w sprawowaniu wtadzy publicznej, realizuje zasadnicza cze$¢ spraw
publicznych we wlasnym imieniu i na wtasna odpowiedzialno$¢. Ponadto wyposazony jest w

materialne $rodki umozliwiajace realizacje natozonych na niego zadan®'.

Wedtug danych IGKM, $redni wiek taboru obliczony zostat jako Srednia wazona wskaznika $redniego wieku
taboru podanego przez przedsigbiorstwa. Wagi réwne sa liczbie wozow w inwentarzu.
* Po raz pierwszy w Polsce rozpoczeto ogdlnopolska akcje promocji komunikacji miejskiej w ramach
Europejskiego Tygodnia Zréwnowazonego Transportu (16-22.09.2007r.) oraz Europejskiego dnia Bez
Samochodu (22.09.2007r.). Co roku do tej wielkiej akcji przytacza si¢ wiele polskich miast.
* Korzystne cechy transportu publicznego, Oficjalne stanowisko Miedzynarodowego Stowarzyszenia na rzecz
Transportu Publicznego (UITP), Komunikacja publiczna nr 1(34)/2009 s. 33.
* J. DYugosz, Konkurowanie logistyka ijakoscia..., op. cit., s. 55.

Ustawa z 2 kwietnia 1997 r. - Konstytucja Rzeczpospolitej Polskiej, art. 16.
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To samorzady, w wyniku natozonych na nie obowiazkéw, zobligowane sa do
organizacji i $wiadczenia ustug o charakterze zadan publicznych. Zadania te pozwalaja
okresli¢ kierunki dziatania poszczegdlnych jednostek samorzadu terytorialnego (JST) oraz

cele, ktére zamierzaja osiagna¢ w swojej dziatalnosci.

Rysunek 11. Rodzaje zadan jednostek samorzadu terytorialnego

Zadania JST
USTAWOWE POWIERZONE
WLASNE ZLECONE
OBLIGATORYJNE FAKULTATYWNE

(obowigzkowe) (dobrowolne)

Zrédto: Opracowanie wtasne z wykorzystaniem: J. Szreder, Wspdtdziatanie sektora publicznego i prywatnego w

rozwoju lokalnym, Wyzsza Szkota Zarzadzania w Stupsku, Stupsk 2004, s. 101.

Podstawowa jednostka samorzadu terytorialnego jest gmina i wtasnie ta jednostka
wykonuje wszystkie zadania samorzadu terytorialnego nie zastrzezone dla innych JST™.

Za zadania wlasne uznaje si¢ te, ktére maja na celu zaspokajanie potrzeb okreslonej
wspollnoty samorzadowej, a tym samym nie sa zastrzezone ustawami na rzecz innych
podmiotow administracji publicznej. Cecha charakterystyczna tych zadan jest fakt, ze sa
realizowane na witasny rachunek i wtasna odpowiedzialnos¢ organéw samorzadowych. Poza
tym finansowane sa ze $rodkéw, jakimi wtadze samorzadowe dysponuja samodzielnie.

Wybrane zadania wlasne zostaty sklasyfikowane jako zadania obowiazkowe czyli

majace charakter obligatoryjny, ktore z reguly stanowia dziatalno$¢ gospodarcza

Ustawa z 2 kwietnia 1997 r. - Konstytucja Rzeczpospolitej Polskiej, art. 164 ust.3.
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o charakterze uzyteczno$ci publicznej. Odrebne ustawy okreélaja, ktére zadania wlasne gminy
maja charakter obowiazkowy. Ponadto zadania obligatoryjne podyktowane sa konieczno$cia
zapewnienia spoteczno$ciom lokalnym, co najmniej na minimalnym poziomie, okreslonych
swiadczen publicznych. Ze $wiadczenia tych ustug gmina nie moze zrezygnowa¢ i musi
posiadaé¢ odpowiednie S$rodki finansowe w swoim budzecie na ich realizacje. Zadan
fakultatywnych natomiast samorzady podejmuja si¢ z wtasnej inicjatywy wtedy, gdy jest na
to zapotrzebowanie ze strony wspolnoty samorzadowe;j.

Zadania zlecone przez administracj¢ rzadowa sa o tyle specyficzne, ze gmina nie moze
odmawiaé przyjecia ich realizacji. Tego rodzaju zadania sa zadaniami obcymi, pochodza od
kolejnego podmiotu administracji, jakim jest panstwo.

W zwiazku z powyzszym, wladze panstwa zapewniaja sobie prawo bezposredniego
wptywu na sposéb wykonania tych zadan poprzez instytucje nadzoru”. Przepisy ustawy
naktadaja na gminy obowiazek wykonania takich zadan, a jednoczes$nie obowiazkiem
organéw administracji rzadowej jest zapewnienie gminom $rodkéw finansowych na
wykonanie zadan zleconych. Srodki te wystepuja w postaci dotacji celowej, ktérej kwote
okre$laja normy finansowe przyjgte dla sektora rzadowego.

Obok zadan zleconych, ktdre maja obligatoryjny charakter, czyli zostaly natozone na
JST na podstawie ustaw szczegdlnych - wystepuja réwniez zadania zlecone, fakultatywne.
Grupa ta nazywana jest zadaniami powierzonymi (poruczonymi)”, ktére przekazywane sa
w drodze umowy lub porozumienia miedzy JST (nie tylko tego samego stopnia), oraz miedzy
administracje rzadowa a JST. Umowy i porozumienia najczeéciej dotycza ustug komunalnych
(komunikacji publicznej, zarzadu drog, wodociagowo - kanalizacyjnych), edukacji, turystyki,
rekreacji, pomocy spotecznej, kultury i promocji.

Zakres zadan powierzonych danej jednostce oraz wielko$¢ dotacji celowej, ktdra na

. . . . 11

ich realizacj¢ otrzymuje - okreslaja zawierane umowy i porozumienia
Zadania wtasne wszystkich JST w Polsce mozna sklasyfikowa¢ wg pieciu kategorii,

ktére przedstawiono na rysunku 12.

S. Kanduta, J. Przybylska, Organizacja dziatalnosci gospodarczej samorzqdu terytorialnego w Polsce,
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2008, s. 16.
* Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 o administracji rzadowej w wojewddztwie, Dz. U. nr 91, poz. 577, art. 33-34.
* A. Miszczuk, M. Miszczuk, K. Zuk, Gospodarka Samorzadu terytorialnego, Wydawnictwo PWN, Warszawa
2007, s. 47.
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Rysunek 12. Kategorie zadan wlasnych

Kategorie zadan wtasnych

B el Wi~ S

Z zakresu Z zakresu Z zakresu tadu Z zakresu inne zadania
infrastruktury infrastruktury przestrzennego ochrony
technicznej, spotecznej, i ekologicznego bezpieczenstwa

Dubliczneao

Zrodto: opracowanie wtasne z wykorzystaniem: S. Kanduta, J. Przybylska, Organizacja dziatalnosci
gospodarczej samorzadu terytorialnego w Polsce, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan
2008, s.19., Z. Niewiadomski, Ustréj samorzadu terytorialnego i administracji rzadowej po reformie. Zbidr
aktow prawnych z wprowadzeniem i objasnieniem. Wydawnictwo Difin, Warszawa, 2000, s. 18-19 oraz C.
Balasinski, M. Kulesza, Ustawa o gospodarce komunalnej - komentarz, Dom Prawniczy ABC, Warszawa 2002,

s. 157.

Do zadan gminy z dziedziny infrastruktury technicznej naleza;

* lokalny transport zbiorowy,

* gminne budownictwo mieszkaniowe,

» gminne drogi, ulice, mosty, place oraz organizacja ruchu drogowego,

* wodociagi i zaopatrzeniec w wodg, utrzymanie czystosci i porzadku oraz urzadzen
sanitarnych, kanalizacja, usuwanie i oczyszczanie scieckdw komunalnych, zaopatrzenie

w energi¢ cieplna, elektryczna i gaz,

» zielert gminna i zadrzewienie,

» targowiska i hale targowe,

* cmentarze gminne,

* utrzymanie gminnych obiektdw i urzadzen uzytecznosci publicznej oraz obiektow
administracyj nych.

Wséréd zadan gminy z dziedziny infrastruktury spolecznej mozna wymieni¢ min.
ochron¢ zdrowia, pomoc spoteczna, w tym osrodki i zaktady opiekuncze, oraz polityke
prorodzinna, w tym zapewnienie kobietom w ciazy opieki socjalnej, prawnej i medycznej.
Ponadto edukacje publiczna, kulture, biblioteki gminne, ochrone zabytkéw i opieke nad nimi,
a takze kulturg fizyczna i turystyke.

Gminy wykonuja takze dziatania obejmujace swym zakresem zagadnienia dotyczace

Yadu przestrzennego i ekologicznego min. gospodarke terenami, ochrone¢ srodowiska

94



i przyrody. Ponadto do wtasciwos$ci gmin naleza zadania z zakresu ochrony i bezpieczenstwa
publicznego, ochrona przeciwpozarowa i przeciwpowodziowa oraz utrzymanie porzadku
publicznego i bezpieczenstwo obywateli.

Komunikacja miejska nalezy do zadan z dziedziny infrastruktury technicznej, ale
cechuja ja réwniez bezposrednie powiazania z tadem przestrzennym i ekologicznym.
Determinuje ona réwniez dostepnos¢ ustug publicznych zwiazanych z wykorzystywaniem
infrastruktury spotecznej”.

Bardzo istotnym jest fakt, ze zadania gminy sa jednakowo ustalone dla ogdétu gmin,
pomimo tego, ze biorac pod uwage powierzchni¢ i liczbe mieszkancoéw sa to wspdlnoty
roznej wielko$ci. Bez wzgledu na to, ciazace na nich zadania jak i odpowiednie kompetencje
odnosza, sie w jednakowy sposéb do wszystkich gmin®. Wyjatkiem sa gminy, ktére posiadaja,

status miasta na prawach powiatu - te, obok zadan gmin, realizuja takze zadania powiatow.

Tabela 13. Zakres dziatan JST w Polsce w odniesieniu do transportu miejskiego.

Szczebel samorzadu Gminny Powiatowy Wojewodzki

Zakres dziatan Organizacja lokalnego | Transport i drogi Utrzymanie i rozbudowa
transportu  zbiorowego. | publiczne infrastruktury spotecznej i
Gminne  drogi, ulice, technicznej z znaczeniu
mosty, place oraz wojewddzkim

organizacja ruchu

drogowego .

Podstawa prawna Ustawa z dn.8 marca | Ustawa a dn. 5 czerwca | Ustawa a dn. 5 czerwca
1990 r. o samorzadzie | 1998 r. o samorzadzie | 1998 r. o samorzadzie

gminnym powiatowym wojewoOdztwa

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wyzej wymienionych aktéw prawnych oraz Gospodarowanie w
komunikacji miejskiej..., op. cit., s. 30.

Szczegdtowe zadania rady gminy wobec komunikacji miejskiej, obejmuja przede
wszystkim uchwalanie budzetu gminy, ktéry m.in. okre$la wydatki na funkcjonowanie
i rozwdj komunikacji miejskiej. Ponadto uchwalanie obowiazujacej taryfy, zakresu ustug oraz
uprawnien do ulg i zwolnien z optat za przejazdy w transporcie miejskim na obszarze
konkretnej gminy. Do zadan rady gminy nalezy réwniez, tworzenie i likwidacja
przedsiebiorstw oraz jednostek organizacyjnych wykonujacych zadania w zakresie

komunikacji miejskiej. Poza tym uchwalanie strategii rozwoju JST oraz polityki programéw

Gospodarowanie w komunikacji miejskiej..., op. cit., s. 29.
S. Kanduta, J. Przybylska, Organizacja dziatalno$ci gospodarczej samorzadu..., op. cit., s. 21.
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szczegdtowych (polityki transportowej). Rada gminy moze takze podja¢é decyzje o
przystapieniu lub wystapieniu ze zwiazkOw oraz porozumien z innymi jednostkami
samorzadu, ktére tworzone sa w celu zarzadzania komunikacja miejska™.

W my$l ustawy samorzadowej to wlasnie gmina odpowiedzialna jest za zapewnienie
zadowalajacej podazy ustug. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze sposéb realizacji zadan wtasnych
pozostaje w gestii jednostki samorzadu terytorialnego. Przy wykonywaniu swoich zadan
gmina ma mozliwo$¢ korzystania z wielu instrumentéw prawnych, ktore przewidziane sa
przez prawo publiczne oraz akty prawa miejscowego. Co do zasady, prawo daje samorzadowi
swobode wyboru form i sposobdw w jaki beda realizowane zadania wtasne.

Rysunek 13. Sposoby realizacji zadan wtasnych przez JST

SPOSOB REALIZACJI ZADAN WYASNYCH

N

SAMODZIELNIE NA ZASADACH OGOLNYCH
Utworzenie przez gming jednostek Powierzenie zadan osobom fizycznym,
organizacyjnych w szczegolnosci zakfadow osobom prawnym, jednostkom organizacyjnym
budzetowych lub spotek prawa handlowego nie posiadajgcym osobowosci prawnej
(art. 9 ust. 0 samorzgdzie gminnym, art. 2 o (art. Sust.1 ustawy o gospodarce komunalnej,

gospodarce komunalnej). art.9 ust. 1 ustawy o samorzgdzie gminnym).

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie ustawy o gospodarce komunalnej oraz ustawy o samorzadzie

gminnym.

Gmina moze zatem realizowa¢ zadania wtasne, ktére podejmuje w celu biezacego
1 nieprzerwanego zaspokojenia zbiorowych potrzeb ludnosci:

+ w formie utworzonego przez siebie podmiotu, w szczegdlnosci spotki prawa

handlowego,
+ w formie jednostki organizacyjnej nie wyodrebnionej ze swej struktury,
* na zasadach powierzenia wykonania okre$lonych zadan osobom trzecim w drodze

umowy, na zasadach ogdlnych.

Gospodarowanie w komunikacji miejskiej..., op. cit, s. 29.
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Z samodzielnym wykonywaniem zadan przez gmine mamy do czynienia w sytuacji,
gdy realizowane sa one przy pomocy jednostek organizacyjnych, ktére utworzone zostaty
W oparciu o przepisy ustawy o finansach publicznych i ktére dziataja w ramach osobowosci
prawnej jednostki samorzadu terytorialnego ( np. zaktady budzetowe).

Zaznaczy¢ wyraznie nalezy, ze utworzone jednostki organizacyjne przez gming, nie sa
dla niej 'kontrahentem", ktéry wykonuje okre$lone zadania, a jedynie forma organizacyjno -
prawna, umozliwiajaca realizacje okreslonych zadan.

W przeciwienstwie do powiatu i wojewddztwa, to wlasnie gmina posiada najdalej
idaca samodzielnos¢ w sferze prowadzenia dziatalnosci gospodarczej

Polaczenie tej samodziclno$ci z obligatoryjnym charakterem realizacji zadan
wtasnych, prowadzi do poszukiwania najlepszych rozwiazan ich zaspokojenia. Jednakze
zgodnie z postanowieniami Europejskiej Karty Samorzadu Terytorialnego:

"... odpowiedzialno$¢ za sprawy publiczne powinny ponosi¢ przede wszystkim te
organy wladzy, ktére znajduja si¢ najblizej obywateli. Powierzajac te funkcje innemu
organowi wtadzy, nalezy uwzgledni¢ zakres i charakter zadania oraz wymogi efektywnosci i
gospodarnoéci"”.

Tak jak juz wspomniano, to gmina ma zupetna swobode wyboru formy
organizacyjno - prawnej dla realizacji tych =zadan, ale rowniez ponosi o0gdlng
odpowiedzialno$¢ za zaspokojenie potrzeb w okreslonych ustawowo dziedzinach.

Wyraznie trzeba zaznaczy¢, ze sektor publiczny moze szuka¢ partnera w
wykonywaniu zadan, a nie kogo$ kto te zadania przejmie - gdyz sa one ustawowo przypisane
samorzadowi terytorialnemu.

Ustawa gminna okre$lajac zadania wlasne gminy, wymienia jako ich istotny typ,
zadania o charakterze uzytecznosci publiczne;.

Analizujac art. 9 ust. 4 ustawy o samorzadzie gminnym oraz art. 1 ustawy o
gospodarce komunalnej, zasadnym wydaje si¢ potraktowanie zadan uzytecznos$ci publicznej
jako pewnego fragmentu zadan wtasnych gminy’’.

Zadaniami uzytecznosSci publicznej sa "zadania wtasne gminy, wyszczegdlnione w art.
7 ust. 1 ustawy o samorzadzie gminnym, ktérych celem jest biezace zaspokajanie zbiorowych

potrzeb ludnoéci w drodze $wiadczenia ustug powszechnie dostepnych"®.

J. Szreder, Wspotdziatanie sektora publicznego i prywatnego w rozwoju lokalnym, Wyzsza Szkota
Zarzadzania w Stupsku, Stupsk 2004, s. 101.
* Europejska Karta Samorzadu Terytorialnego (Dz. U. 1994 r. Nr 124, poz.607).
7 J. Jagoda, D. Lobos-Kotowska, M. Stafiko, Gospodarka mieniem komunalnym, Wydawnictwo Prawnicze
Lexis Nexis , Warszawa 2008, s. 58.
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Naczelny Sad Administracyjny w wyroku z dnia 16 maja 2006 roku, réwniez
podkreslit, ze nie wszystkie zadania wtasne JST stanowia zadania uzytecznosci publiczne;j.
Dowodem na to jest dziatalno$¢ spoiki obejmujaca udzielenie porgczen, kredytow i pozyczek
zaciaganych przez JST, ktéra nie moze by¢ uznana za forme realizacji zadan majacych na
celu biezace i nieprzerwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspdlnoty

Gospodarka komunalna bowiem, zgodnie z art.l ust.2 ustawy z dnia 20 grudnia 1996
roku o gospodarce komunalnej, "obejmuje w szczegdlno$ci zadania o charakterze
uzytecznosci publicznej, ktdrych celem jest biezace i nieprzerwane zaspakajanie zbiorowych
potrzeb ludnoéci w drodze ustug powszechnie dostepnych"*.

Dokonujac dalszej analizy, zauwazy¢ nalezy, ze pojecie uzyteczno$ci publicznej
pomija potrzeby indywidualnych cztonkéw zbiorowosci.

Poza tym, zaspokojenie potrzeb odbywaé si¢ ma poprzez $wiadczenie ustug, a
przeciez pozostaje jeszcze kwestia zaspokojenia potrzeb za pomoca dostarczenia dobr.
Swiadczenie ustug komunalnych staje si¢ coraz bardziej skomplikowane pod wzgledem
organizacji, zarzadzania, wymogow technicznych, ekologicznych, mozliwosci finansowania
oraz wielkosci potrzeb inwestycyjnych. Wszystko to rodzi potrzebe poszukiwania
zadowalajacych rozwiazan. Celem gminy w ramach wykonywania zadann o charakterze
uzytecznosci publicznej jest przede wszystkim zaspakajanie potrzeb spoteczno$ci lokalnej, a
nie dazenie do wypracowania zysku. Tak wigc dziatania podmiotu publicznego obarczone
brakiem dbatosci o wynik ekonomiczny, pozostaje w sprzecznosci z rynkowa zasada
dziatalnos$ci gospodarcze;j.

Coraz czedciej jednak w literaturze pojawia si¢ poglad, ze dziatalno$¢ gospodarcza
jednostek samorzadu terytorialnego nie musi mie¢ charakteru zarobkowego. Koniecznos$é
zagwarantowania takiego poziomu ustug, aby postulat biezacego, nieprzerwanego i
powszechnego dostgpu zostat zrealizowany, powoduje, ze organy gminy czesto musza ustalaé
ceny nie pokrywajace petnych kosztéw ich wytworzenia. Takie dziatania wymuszone sa
absolutnym, elementarnym i codziennym charakterem potrzeb komunalnych. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze brak nastawienia w dziatalno$ci publicznej na osiaganie zysku, nie zwalnia od

" konieczno$ci prowadzenia jej w oparciu o zasady racjonalnej gospodarki.

Ustawa o samorzadzie gminnym art. 9 ust. 4.
Wyrok z 16 maja 2006 r., 11 OSK 288/06 "Orzecznictwo w sprawach samorzadowych" 2006, poz. 108
Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej, art. 1 i 2.
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Gmina moze prowadzi¢ rowniez dziatalno$¢ gospodarcza, ktéra wykracza poza
zadania o charakterze uzyteczno$ci publicznej, z zachowaniem warunkow ustawy o
gospodarce komunalne;j.

Pierwszy warunek to sytuacja, w ktorej istnieja niezaspokojone potrzeby wspdlnoty

samorzadowej na rynku lokalnym. Kolejny, to "...wystepujace w gminie bezrobocie, ktore w
znacznym stopniu wplywa ujemnie na poziom zycia wspdlnoty samorzadowej, a
zastosowanie innych dziatan i wynikajacych z obowiazujacych przepiséw $rodkéw prawnych,
nie doprowadzito do aktywizacji gospodarczej, a w szczegdlnosci do znacznego ozywienia
rynku lokalnego lub trwatego ograniczenia bezrobocia™"'.

Zaznaczy¢ wyraznie nalezy, ze powyzsze musza wystapi¢ tacznie.

Gmina moze rowniez, poza sfera uzytecznosci publicznej tworzy¢ i przystepowaé do
spotek prawa handlowego. Taka sytuacja moze mie¢ miejsce wowczas, gdy zbycie albo tez
rozporzadzenie skltadnikiem mienia komunalnego, ktory moze stanowi¢ aport gminy do
spotki, moze by¢ powazna strata majatkowa dla gminy.

Wystepuje jednakze ograniczenie, ktore zabrania prowadzenia dziatalnos$ci
wykraczajacej poza zadania o charakterze uzyteczno$ci publicznej w formie zakltadu
budzetowego.

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze w sferze gospodarki komunalnej obok zadan
uzytecznosci publicznej moga wystgpowaé zadania wykraczajace poza t¢ sfere¢, co ma istotny

wplyw na wybor formy organizacyjno-prawnej realizacji zadan jednostki samorzadu

terytorialnego.

3. FORMY ORGANIZACYJNO-PRAWNE WYKORZYSTYWANE DO
REALIZACJI USLUG PRZEWOZOWYCH PRZEZ JEDNOSTKI SAMORZADU
TERYTORIALNEGO W POLSCE.

Rozwazania podjete we wczedniejszej czesci pracy uzasadniaja podjecie
charakterystyki poszczegdlnych form organizacyjno prawnych, ktore gmina moze
wykorzysta¢ do realizacji zadan wtasnych. Ze wzgledu na temat pracy, w centrum

zainteresowania znajda si¢ ustugi komunikacji miejskiej, z ktdrych dostarczania samorzad

* Tamze, art. 10..
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nie moze zrezygnowaé. Nie moze réwniez ich sprywatyzowaé tylko dlatego, ze sa one
wlaénie jemu przypisane, natomiast mozliwa jest prywatyzacja ich wykonania®.

Czesto spotykana forma organizacji komunikacji miejskiecj w Polsce sa zaktady
budzetowe. W mys$l art. 2 ustawy o gospodarce komunalnej jednostki samorzadu
terytorialnego gminy moga prowadzi¢ dziatalno$¢ gospodarcza z wykorzystaniem tej wlasnie
formy organizacyjnej. Podstawe prawna powotania zaktadu budzetowego stanowi ustawa z
26 listopada 1998 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2003 r. Nr 15 poz. 148 ze zm.).
Natomiast od 1 stycznia 2006 r. obowiazuje nowa ustawa z 30 czerwca 2005 r. o firmach
publicznych ( Dz. U. Nr 249 poz. 2104)*.

Zaklady budzetowe nie posiadaja osobowo$ci prawnej i dziatajac jedynie w
granicach udzielonego przez organy gminy petnomocnictwa sa tzw. utomna osoba prawna.
To witasnie w imieniu gminy podejmowane sa czynno$ci prawne i ona ponosi peina
odpowiedzialno$¢ za zobowiazania zakladu budzetowego. Zaktad budzetowy moze
wystgpowaé w obrocie prawnym, zaciaga¢ kredyty, posiada¢ wtasny rachunek bankowy, ale
porgczen i gwarancji udziela gmina.

Podmiot ten odptatnie wykonuje wyodrebnione zadania, pokrywajac koszty swojej
dziatalno$ci z przychodow wtasnych lub z dotacji. W okresach kwartalnych zaktad rozlicza
sic z budzetem gminy wedtug zasady netto, tzn. odprowadzajac osiagnigta nadwyzke badz
otrzymujac dotacje na pokrycie niedoboru $rodkdw. Wspomniane dotacje moga mieé
charakter celowy, przedmiotowy lub podmiotowy, jednakze nie moga przekroczy¢ 50%
kosztéow dziatalno$ci zaktadu (art. 24.1 pkt 7 ustawy o finansach publicznych), poza
dotacjami inwestycyjnymi oraz otrzymywanymi w zwiazku z realizacja zadania czy projektu
wspotfinansowanego ze $rodkéw pochodzacych z funduszy strukturalnych lub Funduszu
Spéjnosci Unii Europejskiej ( art. 24.1 pkt 8 uofp).

Z dotychczasowych praktyk wynika, ze gminy siegaly po te¢ forme dziatalno$ci z
réznych powodéw:

* poczatkowo zaktady budzetowe nie podlegaty opodatkowaniu, co byto dobrym

rozwiazaniem w sytuacji wzrostu ptac pracowniczych ( do 1992 r.),

* w celu pozbycia sie¢ samorzadu pracowniczego,

Partnerstwo publiczno- prywatne w dziedzinie ustug komunalnych. Pod red. M. Moszoro. Wydawnictwo
Municypium, Warszawa 2000, s.8.
* M. Sadowy, Zarzadzanie funkcjonowaniem i rozwojem infrastruktury komunalnej, w: Zarzadzanie
gospodarka i finansami gminy,( red.) H. Sochacka-Krysiak, Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie,
Warszawa 2006, s. 111.
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* gmina moze zastrzec sobie uprawnienia i obowiazki przypisane kierownikom
zaktadow budzetowych,

* organ, ktory utworzyt zaktad budzetowy sprawuje bezposrednia kontrole nad nim.
Komunalny zaktad budzetowy zawsze tworzy si¢ na podstawie uchwaty rady JST,

ktéra powinna okreslaé:

* podstawe prawna dziatania zaktadu budzetowego,

* nazwe i siedzibe jednostki,

* przedmiot dziatalnosci,

* okres$lenie wtasciwego dziatu klasyfikacji budzetowej w budzecie gminy, za pomoca
ktérego zaktad bedzie rozliczat si¢ z budzetem,

* 7rodta przychodéw,

* przeznaczenie rozchodow,

* wyposazenie w $rodki obrotowe.

Wydaje sie, ze dziatalnos¢ zaktadu budzetowego z finansowego punktu widzenia jest
dod¢ ,bezpieczna". W przypadku wystapienia straty jednostka samorzadu terytorialnego
udziela dotacji, finansujac tym samym dziatalno$§¢ zakladu. W sytuacji wypracowania
nadwyzki - zaktad przekazuje ja gminie. Wydaje si¢ zatem zasadne stwierdzenie, ze ten
pewnego rodzaju komfort dziatalnosci nie sktania do poszukiwania efektywnych rozwiazan,
ktére skutkowalyby rentownym dziataniem. Czegsto dziatalno$¢ zaktadéw budzetowych
prowadzona jest bez wzgledu na osiagane efekty, co prowadzi do zupetnego zaniku bodzcéw
ekonomicznych, nierzadko réwniez do $wiadczenia ustug min. ustug przewozowych, na
poziomie, ktéry budzié moze wiele zastrzezen™.

Kolejnym bardzo waznym mankamentem tej formy prowadzenia dziatalnosci przez
gminy jest brak mozliwodci stosowania odpiséw amortyzacyjnych, ktére pozwalaja
zgromadzi¢ $rodki finansowe na odtworzenie majatku. W takiej sytuacji, przy braku
finansowania potrzeb inwestycyjnych przez gmine, majatek moze ulec degradacji. Biorac pod
uwage wysoka kapitatochtonno$¢ inwestycji w tej sferze ustug uzytecznosci publicznej oraz
kondycje finansowa budzetow gminy -jest to bardzo prawdopodobne.

Forma zakladu budzetowego jest zawodna, zwlaszcza w sferze infrastruktury
technicznej, z uwagi na brak mozliwosci rozwojowych i mata, prawie zadna elastycznos$¢ w

obnizkach kosztéw. Kolejne ograniczenie naktada art. 7 ustawy o gospodarce komunalnej,

* M. Sadowy, Zarzadzanie funkcjonowaniem...op. cit., s. 113.
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ktéry to jednoznacznie wytacza mozliwo$¢ wykorzystania formy organizacyjno - prawnej
zaktadu budzetowego w odniesieniu do realizacji zadan nie majacych charakteru uzytecznos$ci
publiczne;j. Zbawiennym wydaje si¢ by¢ wprowadzenie przez ustawe o gospodarce
komunalnej mozliwosci przeksztatcenia zaktadu budzetowego w spdétke prawa handlowego,
ktéra to forma znajdzie zastosowanie zaréwno w sferze uzytecznosci publicznej jak i poza ta
sfera®.

Jednostka budzetowa to typowa forma organizacyjno - prawna, w ramach ktérej

moze by¢ prowadzona gospodarka lokalna. Podstawa gospodarki finansowej takiego
podmiotu jest roczny plan finansowy, zawierajacy kwoty planowanych dochodow
i wydatkéw. Bardzo czesto plan ten jest wynikiem negocjacji pomiedzy kierownikiem
jednostki a wtadzami samorzadowymi. Zgodnie z art. 18 ustawy o finansach publicznych,
podmiot ten pokrywa swoje wydatki bezposrednio z budzetu jednostki samorzadu
terytorialnego, a uzyskane dochody odprowadza réwniez do tego budzetu. Oznacza to, ze
jednostki budzetowe sa powiazane z budzetem gminy, powiatu lub samorzadu wojewddztwa
tzw. metoda brutto. Zaznaczy¢ wyraznie nalezy, ze wydatki sa zupelnie niezalezne od
uzyskiwanych przez jednostke budzetowa dochoddéw, co w praktyce oznacza brak zwiazku
dochoddow z wydatkami. Taki sposéb finansowania, (ktéry nie zmusza ani nie zache¢ca do
efektywnego gospodarowania, co wiecej, moze sktania¢ do nieefektywnych gospodarczo
zachowan) stanowi zasadnicze przeciwwskazanie do wyboru tej formy organizacyjno -
prawnej prowadzenia dziatalnos$ci przez samorzady terytorialne

Sytuacje w ktorych korzysta si¢ z wyzej wspomnianej formy, sa stosunkowo nieliczne
i dotycza realizacji zadan o charakterze administracyjnym np. zarzad budynkéw
mieszkalnych, zieleni miejskiej, komunikacji miejskiej itp. Ustawa o finansach publicznych
okresla warunki gospodarowania jednostki budzetowej, ktore sa typowe dla dziatalnosci
administracyjne;j.

Wspomniana juz metoda gospodarki budzetowej brutto (wydatki pokrywane
z budzetu, a dochody odprowadzane do budzetu) na pewno nie sktania do racjonalnego
i oszczednego dokonywania wydatkow.

Kierujacy jednostka pozbawieni sa samodzielno$ci w podejmowaniu decyzji
gospodarczych, gmina koordynuje i w petni wptywa na realizacj¢ zadan przez podlegte sobie

jednostki. Taki stan wynika z art. 47 ustgp 1 ustawy o gospodarce komunalnej, ktory stanowi,

“ A. Miszczuk, M. Miszczuk, K. Zuk, Gospodarka samorzadu..., op. cit., s. 129.

“ K. Byjoch, S. Redet, Prawo gospodarki komunalnej, Wydawnictwo Prawnicze PWN Warszawa 2000 r.,
s. 107.

102



ze kierownicy jednostek organizacyjnych gminy nie posiadajacych osobowo$ci prawnej
dziataja jednoosobowo, a zakres ich dziatania wynika z udzielonego im peinomocnictwa.
Poza tym jednostki budzetowe korzystaja z osobowosci prawnej gminy dlatego, ze jej nie
posiadaja. Jednostki te nie posiadaja réwniez zdolnosci sadowej. Nie sa one podmiotem
prawa wtasnosci, w zwiazku z czym, wykonujq tylko ograniczone prawa rzeczowe. W
konsekwencji kierownik takiej jednostki, sprawuje jedynie zarzad nad budynkami oddanymi
jednostce w uzytkowanie. Tym samym jest on ograniczony ramami petnomocnictwa
udzielonego przez wiadze samorzadowe®’. Jednostki budzetowe nie moga zaciaga¢ zadnych
kredytow, ani samodzielnie odpowiada¢ za zobowiazania. Zasadniczo jedynymi
zobowiazaniami moga by¢ zobowiazania nie przekraczajace wysokosci kwot wydatkéow
zatwierdzonych w planie finansowym, ktére ptatne sa w danym roku.

W sytuacji zaciagniecia zobowiazania, ktore nie byto ujete w planie finansowym, lub
dokonania przez jednostke budzetowa wydatkéw wickszych od zaplanowanych, oznacza

naruszenie dyscypliny finanséw publicznych.

Wykres 11. Udziat zaktadow i jednostek budzetowych w ogolnej liczbie operatoréow

komunikacji miejskiej

2009 r.

2005.

Lata

1999 r.

1995 r.
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70 80 90

+ zaktady budzetowe m jednostki budzetowe

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych IGKM

S. Kanduta, J. Przybylska, Organizacja dziatalnosci gospodarczej samorzadu..., op. cit, s. 42.
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Z zaprezentowanych powyzej danych wynika malejacy udziat zakladéw budzetowych w
ogolnej liczbie operatoréw komunikacji miejskiej, co zwiazane jest z mankamentami
gospodarowania w tej wtasnie formie oraz przepisami prawa. Zauwazy¢ rowniez nalezy fakt
rosnacej liczby jednostek budzetowych oraz dodatkowo, iz w tej wlasnie formie
zorganizowane sa, gtdéwnie zarzady komunikacji miejskiej

Spétki prawa handlowego

Najczesciej spotykanymi w praktyce i przewidzianymi wprost w art. 9 ustawy o
gospodarce komunalnej sa spdtki z ograniczona odpowiedzialnodcia i spotki akcyjne. Jednak
art. 10 tejze ustawy mowi jeszcze o mozliwosdci utworzenia spdtki prawa handlowego lub
przystapienia do takiej spotki poza sfera uzytecznosci publiczne;j.

Dla potrzeb niniejszej pracy charakterystyce zostana poddane spotki akcyjne i
spotki z 0.0. Obie posiadaja osobowo$¢ prawna, naleza do spdtek kapitatowych, sa tworzone
i dziataja na podstawie przepiséw kodeksu spotek handlowych.

Utworzenie spotki jest wyrazeniem woli co do zjednoczenia si¢ wspolnikéw dla
osiagniccia zamierzonego celu. Kodeks spdtek handlowych (ksh) przewiduje dwa sposoby
zawiazania spotek:

Pierwotny - w sytuacji, gdy wspdlnicy zawieraja umowe spdtki(akt zatozycielski) lub
podpisuja statut.

Nastepczy - przez przeksztatcenia, potaczenie lub podziat spotek .

Tabela 14. Podobienstwa i réznice spofki z o.o. i spotki akcyjnej

Spoétka z o.o. Spétka akcyjna
Réznice:
Cel utworzenia prawnie dopuszczalny dowolny -
(art.151 ksh) okreslony w statucie,
Kapitat powinien wynosi¢ co najmniej min. 100 000zt.(art. 308 ksh)
5 000 zt. (art.154ksh) nieograniczona  mozliwosé

zbywania  akcji poprzez
wprowadzenie specyficznej
formy udziatu wspolnika w
spotce ( emisja akcji) bardziej
skomplikowany proces
tworzenia i  dziatalnoSci
biezgcej, brak osobistego

nadzoru akcjonariusza.

Na koniec 2009 roku 11 zarzadéw komunikacji miejskiej zorganizowanych byto w tej wtasnie formie.
J. Jagoda, D. Lobos- Kotowska, M. Staftko, Gospodarka mieniem..., op. cit., s. 67.
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Podobienstwa:

posiadajg osobowos$¢ prawng,

wiasciciel: jedna osoba lub wiele oséb ( nieograniczona ilosc¢),
rodzaj wtasciciela: osoby fizyczne i osoby prawne, charakteryzujg,
sie podobng strukturg organizacyjng, posiadajg te same organy
zarzadzajgce i  kontrolujgce, wspolnicy (akcjonariusze)
odpowiadajg tylko do wysokosci wniesionych udziatéw (akcji),
istnieje obowigzek wniesienia kapitatu jako udziatu (akcji),
obowigzek zarejestrowania spoOtki w sgdzie rejestrowym,
jednostka samorzgdu terytorialnego moze by¢ jedynym

udziatowcem lub akcjonariuszem.

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie Kodeksu spétek handlowych

Ze wzgledu na konieczno$¢ wniesienia wysokiego kapitatu akcyjnego (100 tys. zt)

oraz na duza zlozono$¢ rozwiazan organizacyjno-prawnych, forma spoiki akcyjnej dosé

rzadko jest wykorzystywana do prowadzenia dziatalno$ci przez JST. Zauwazyé nalezy, ze

koszty state zwiazane z funkcjonowaniem spdtek akcyjnych sa wysokie, co za tym idzie, ta

forma organizacyjno-prawna wykorzystywana jest zazwyczaj w dziatalnosci o duzym stopniu

rentownosci. Na koniec 2009 r., tylko w Rybniku, Ostrowie WIlkp., Krakowie oraz w

Dzierzoniowie, komunikacja miejska zorganizowana byta wtasnie w formie spdtki akcyjne;j.

Biorac pod uwagg powyzsze uwagi i charakter niniejszej pracy, forma sp6tki akcyjnej

zostanie przedstawiona tylko w zarysie.

Do powotania spotki akcyjnej niezbedne jest dokonanie nastepujacych czynnosci:

* sporzadzenie statutu w formie aktu notarialnego,

* wniesienie kapitatu zaktadowego,

* powotanie organéw spotki(ustanowienie zarzadu i rady nadzorczej),

* dokonanie wpisu do rejestru sadowego.

Walne zgromadzenie akcjonariuszy stanowi w spotce akcyjnej organ uchwatodawczy.

Zarzad natomiast sprawuje wtadze wykonawcza. Organem sprawujacym staty nadzér nad

catoksztaltem dziatalnosci spdtki akcyjnej jest rada nadzorcza.

Proces utworzenia spétki z 0.0. wymaga dokonania nast¢pujacych dziatan:

* zawarcia umowy spétki w formie aktu notarialnego pod rygorem niewaznosci,

* wniesienia catego kapitatu zaktadowego,

* ustanowienia wladz spétki(szczegdlnie zarzadu),
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* wpisu do rejestru handlowego - dokonywany jest na podstawie zgtoszenia do sadu
rejestrowego, wtasciwego ze wzgledu na siedzibg spoiki.

Umowa spoiki z 0.0. powinna zawiera¢ okreslenie firmy i siedzibe spdtki wraz
z przedmiotem jej dziatalnosci. W umowie winno znalez¢ si¢ okre$lenie czasu trwania spotki
(jezeli jest on ograniczony),a takze okreslenie wysokosci kapitatu zaktadowego oraz liczbe
i wartoé¢ nominalna udziatéw objetych przez poszczegdlnych wspdlnikéw™. Poza tym
informacje dotyczace organdéw spotki, prawa i obowiazki wspOlnikow.

Kapitat zaktadowy spotki stanowi majatek przekazany przez wspolnikdw na rzecz
spotki. Kapitat ten dzieli si¢ na udziaty o rownej wartosci lub nieréwnej wartosci nominalne;j.
Najmniejsza warto$¢ nominalna jednego udziatu wynosi pieédziesiat ztotych. Wspdlnicy maja
mozliwo$¢ wnoszenia udzialéw w formie pienieznej jak i w formie aportu (forma
niepieniezna).

Zgromadzenie wspolnikow jest najwyzsza wladza uchwatodawcza w spdtce z o.0.,
natomiast do podstawowych zadan Zarzadu nalezy reprezentowanie spotki oraz prowadzenie
wszystkich jej spraw’'. Istnieje mozliwo$¢ powotania w spdtce z o.0. Rady Nadzorczej lub
komisji rewizyjnej, lub obu tych organéw, dla sprawowania stalego nadzoru nad dziatalno$cia
spotki. Cho¢ prawo do kontroli dziatalnos$ci spétki przystuguje kazdemu wspdlnikowi (jezeli
umowa nie stanowi inaczej).

Praktyka stosowana w komunikacji miejskiej w Polsce, wskazuje na rosnaca

popularno$¢ formy organizacyjno-prawnej jakajest spétka z o.o.

Wykres 12. Udzial poszczegolnych form organizacyjnych w komunikacji miejskiej w

Polsce (%) w wybranych latach.

1995r.

inne
zwigzki gmin 14%
1%

Spotki zaktady ,
24% jednostki
budzetowe
61%

S. Kanduta, J. Przybylska, Organizacja dziatalno$ci gospodarczej samorzadu..., op. cit, s. 59.
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1999 r.

zwigzki grrirme
3% 1%

zakfady ,
jednostki
budzetowe
43%

2005 r.

inne zakfady
jednostki
budzetowe

27%

zwigzki gmin
3%

spotki
70%

2009 .
i zaktady
nne . .
zwigzki gmin 1= jednostki
2% / budzetowe

26%

spoftki
71%

Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie danych IGKM

* Ustawa z 15 wrzeénia 2000 r. - Kodeks spétek handlowych, art. 227-254.
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W roku 1995 spos$réd 143 firm komunikacji miejskiej tylko 24,5 % stanowity spoiki,
w tym 14% stanowity spotki akcyjne. Podmiotem takim byto Przedsiebiorstwo Komunikacji
Miejskiej w Bytomiu, ktére przed przeksztatceniem w spotke akcyjna, funkcjonowato jako
jednostka organizacyjna miasta Bytom, powotana w celu organizacji transportu zbiorowego
Jednakze trudna i petna konfliktéw wspdipraca z Komunikacyjnym Zwiazkiem Komunalnym
Gornoslaskiego Okregu Przemystowego, zakonczyta sie likwidacja firmy. Od 30 czerwca
2006 PKM Bytom przestato funkcjonowaé. Druga firma $wiadczaca ustugi komunikacji
miejskiej zorganizowana w formie spdétki akcyjnej jest Przedsiebiorstwo Spedycyjno -
Transportowe "TRANSGOR" Rybnik, przez wiele lat gwarantujac profesjonalizm
Swiadczonych ustug i wiarygodno$¢ w kontaktach.

W firmie zostal wdrozony i nadal jest doskonalony system zarzadzania jakoscia
zgodnie z wymaganiami normy PN-EN-150 9001:2001. W #tatach 2005 i 2006 spétka
otrzymata odznaczenia "Czarnego Diamentu" oraz "Zlota Odznake za Zastugi dla
Wojewodztwa Slqskiego". Wydaje sig, ze strategia dziatania ,ktdrej celem jest koncentracja
na ustugach w zakresie transportu osob i towardow, ustugach komunalnych, prowadzeniu stacji
paliw i stacji kontroli pojazdow ,przynosi wymierne efekty.

W roku 1995 az 60,8% przedsiebiorstw komunikacji miejskiej zorganizowanych byto
w formie zaktadow budzetowych ,z czego 2,1% stanowity jednostki budzetowe.

Natomiast 23,1% stanowity spotki z ograniczona odpowiedzialnoscia ktore nie cieszyty sie
zbyt duza popularno$cia w owym czasie. Wedtug danych IGKM za rok 1995 Biatra Biatystok
to jedyna firma komunikacji miejskiej, funkcjonujaca jako firma prywatna. Poza tym 13,3%
podmiotéw zorganizowanych zostato w formie przedsicbiorstw
Przeprowadzone dla lat 1995 - 2007 analizy pokazaty, ze proces przeksztatcen organizacyjno
- wlasno$ciowych, w sektorze ustug komunikacji miejskiej, jest w Polsce bardzo
zaawansowany. Zaprezentowane na wykresach wielkosci pozwalaja zauwazyé, ze w 2005
roku prawie 70 % przedsiebiorstw komunikacyjnych, funkcjonowato w formie spotek prawa
handlowego. Jest to znaczaca wielko$¢ w porownaniu do 1995 roku, w ktéorym te forme
organizacyjna miato tylko 24,5% podmiotéw komunikacji miejskiej.

Z powyzszych danych wynika réwniez, ze udziat zaktadéw budzetowych w
ogolnej liczbie operatorow komunikacji miejskiej systematycznie maleje. W 1995 roku

stanowity one 58,7% ogdtu podmiotéw komunikacji miejskiej, wielko$¢ ta z roku na rok

http :/pl. wikipedia.org/wiki/PKM_Bytom
Na wykresach ujete w pozycji inne razem z firmami prywatnymi.
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malata, osiagajac w 2009 roku zaledwie 16,6% udziatu w ogdlnej liczbie analizowanych firm.
Jest to wynik przeksztatcen, najczesciej w spétki z ograniczona odpowiedzialno$cia,

jakim ulegaja zaktady budzetowe. Przez 4 lata jakie uptynety od roku 1995 do 1999, liczba
spotek wzrosta prawie do 53% ogdlnej liczby podmiotéow, aby w 2009 roku osiagnaé¢ udziat
71%). Zasadnym wydaje si¢ by¢ stwierdzenie, ze forma prawna jaka jest spotka, w
zadawalajacym stopniu spetnia potrzeby w zakresie form funkcjonowania firm komunikacji
publicznej. Dodatkowym argumentem jest wystepowanie tej wlasnie formy organizacyjnej
jako powszechnie obowiazujacej w krajach Europy Zachodniej™. Celowym zatem, wydaje sie
by¢ pytanie: dlaczego nadal prawie 17% zbiorowego transportu publicznego obstuguja
operatorzy zorganizowani w formie zaktadu budzetowego?

Przyczyn takiego stanu nalezy upatrywaé przede wszystkim w obawach przed
zmianami, "zarzady" zaktadow budzetowych sa niepewne przyszlego istnienia, pracownicy
swojej obecno$ci w nowych strukturach. Wtadze miast sa niezdecydowane i niegotowe na
zmiany, a te z nich, ktére jednak znalazty sic w nowych realiach, oczekuja natychmiastowych
efektéw. Zmniejszenie zaangazowania finansowego z budzetu miasta na funkcjonowanie
komunikacji miejskiej ,to gtdéwne zatozenie przy tego rodzaju procesach przeksztatceniowych.
Warto jednak pamicta¢, ze zmiana formy organizacyjno-prawnej to poczatek szeregu zmian,
ktére sa nieuniknione, a na efekty nierzadko trzeba czeka¢ latami. Tym niemniej zarzadzajacy
zaktadami budzetowymi, pracownicy oraz wladze miast powinny odznaczaé si¢ wysoka
swiadomos$cia co do konieczno$ci rozwoju komunikacji miejskiej. Niezmiernie wazna
kwestia jest wystepowanie mechanizmu konkurencji, ktéry stanowi podstawowy bodziec
wzrostu jakosci i efektywnosci w gospodarce. Zdaniem wielu teoretykdéw i praktykow, sektor
publiczny, a w szczegdlnoéci komunikacja miejska nie powinna byé wolna od konkurencji’ .

Konieczna wydaje si¢ by¢ rezygnacja z dotychczasowych przyzwyczajen, ktore
pozwalaja na trwanie Ww przekonaniu, ze przedsi¢biorstwo bedzie istnie¢ bez wzgledu na
zmiany zachodzace w otoczeniu. Szansa sa umiegjetnosci w zakresie zarzadzania, szybko$¢ i
skuteczno$¢ dziatania oraz gruntowna zmiana dotychczasowej mentalnosci kierownictwa i
pracownikéw zaktaddéw budzetowych. Wydaje si¢ jednak, ze gruntowne zmiany sa znacznie
trudniejsze niz przeksztatcenie zaktadu budzetowego w spdétke. Zatem pewne formy

organizacyjno - prawne powinny przej$¢ do historii.

R. Maksymiak, Zaktad budzetowy czy spdtka? Wady i zalety obu form organizacyjnych z punktu widzenia
konkurencji na rynku ustug w przewozach miejskich w: Biuletynie Komunikacji Miejskiej nr 94, Izba
Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa, kwiecien 2007.

* D. Dydkowski, R. Tomanek, Rola rynku w komunikacji miejskiej uwagi w $wietle dyskusji na XXV Zjezdzie
Komunikacji Miejskiej, Transport miejski nr 10/94, s. 6.
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4. MODELE ORGANIZACJI I MOZLIWOSC UDZIALU PODMIOTOW
PRYWATNYCH W SWIADCZENIU USEUG KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Przepisy prawne, w tym prezentowane we wczesniejszej czeSci pracy zapisy
ustawy o samorzadzie gminnym i gospodarce komunalnej, daja kazdemu miastu prawo
wyboru formy organizacji komunikacji miejskiej na swym terenie. Pozwala to na swego
rodzaju kreatywne i elastyczne podejscie do wyboru modelu organizacji i zarzadzania w tym

sektorze ustug.

Rysunek. 14. Modele organizacji i zarzadzania transportem miejskim w zaleznosci od

zakresu regulacji przez wtadze publiczna

MODELE ORGANIZACJI | ZARZADZANIA
TRANSPORTEM MIEJSKIM

Transport Transport
zderegulowany regulowany
Monopol Konkurencja
na rynku na rynku
Monopol wtasnego przewoznika, Monopol przewoznika, ktorego
ktoremu witadza publiczna wfadza publiczna zatrudnita do
powierzyta obstuge komunika- obstugi komunikacyjnej na scisle
cyjng miasta okres$lony czas

Zrodto: Gospodarowanie w komunikacji miejskiej..., op. cit, s. 43.

Tematyka organizacji i zarzadzania zderegulowanym transportem miejskim podjeta
zostanie w dalszej cze$ci pracy.

Transport regulowany natomiast polega na ingerencji wtadz publicznych, polegajacej
na dazeniu do zapewnienia standardu obstugi komunikacyjnej miasta wymaganego przez

mieszkancéw. W przypadku transportu regulowanego, zakres regulacji i ingerencji wtadz
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publicznych jest szeroki, w ramach tego rodzaju transportu moze wystapi¢ monopol lub
konkurencja (rys. 14).

Cecha charakterystyczna miejskiego transportu regulowanego, ktéry funkcjonuje w
warunkach taczenia dziatalnosdci organizatorskiej i przewozowej jest wystepowanie monopolu
podazy ustug przewozowych. W Polsce monopol jest dominujaca forma rynku komunikacji

miejskiej™.

4.1. Model ze zintegrowanymi funkcjami organizacyjnymi i wykonawczymi.

Niewatpliwie najbardziej rozpowszechniony jest model, w ktéorym skoncentrowane sa
funkcje organizacyjne i wykonawcze w ramach jednego przedsigcbiorstwa komunikacji
miejskiej, niezaleznie od formy organizacyjno-prawne;j.

Najbardziej charakterystyczna cecha takiego rozwiazania jest brak presji konkurencji
oraz brak weryfikacji prowadzonej dziatalnosci pochodzacej bezposrednio z rynku.

Bezposrednie zlecanie $wiadczenia ustug - to najbardziej rozpowszechniona forma
zawierania umoéw z przewoznikiem. Przewoznikowi, ktéry stanowi wlasno$¢ organu
terytorialnego, zostaje zlecone S$wiadczenie ustug przewozowych przez organ za to
odpowiedzialny . Bezposrednie zlecanie lub jak w Polsce przyjeto: zamoéwienia z wolnej
reki, sa na chwile obecna najcze$ciej wystepujaca forma kontraktowania ustug
przewozowych.

W Europie Zachodniej ewoluuje ona od dziesiecioleci i jest najczesciej zwiazana z
monopolistyczna pozycja operatora na rynku.

Przyktadem zastosowania tej wtasnie formy jest m.in. Miasto Kalisz. Miasto Kalisz
posiada  82%  udzialéw w  spOitce  Kaliskie = Linie  Autobusowe| (KLA)
Sp. z o0.0. i zleca $wiadczenie ustug przewozowych Spotce Kaliskie Linie Autobusowe,
refundujac utracone wplywy za przejazdy bezptatne i ulgowe. Do roku 2005 refundacji
podlegaty réwniez kursy ekonomicznie nieuzasadnione, konieczne ze wzgledow socjalno-
spotecznych np. linia nocna.

Réwniez we Wroctawiu nastapito przekazanie, przez gming Wroctaw, firmie Miegjskie

Przedsiebiorstwo Komunikacyjne (MPK) sp. z o0.0., zadan z zakresu przewozu osob.

K. Grzelec, organizacja i zarzadzanie transportem miejskim, w: Transport miejski, ekonomika i organizacja
(red.) O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 206.
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W efekcie Spétka realizuje wszystkie zadania zlecone przez Gmine w komunikacji
tramwajowej i 90% zadan w komunikacji autobusowej, bedac przewoznikiem strategicznym
obstugujacym miasto.

Nalezy jednak zwrdoci¢ uwage na funkcjonowanie we Wroclawiu ,,zarzadu
komunikacyjnego"”, ktérym jest Wydziat Transportu Urzedu Miegjskiego we Wroctawiu.

Jest to istotne z punktu widzenia realizacji okreslonych funkcji, ktére we Wroctawiu
realizuje Zarzad, a w Kaliszu jest zobowiazana do tego Spétka KLA -jako przewoznik. Do
zadan wspomnianego Zarzadu nalezy:

* planowanie zadan przewozowych,
* koordynowanie realizacji ustug przewozowych,
» kontrola jakoSci tych ustug,

* emisja i dystrybucja biletow komunikacji zbiorowe;j,

* plany rozwoju i analiza kosztéw komunikacji zbiorowe;j

Brak jest szczegdtowych analiz pozwalajacych jednoznacznie okresli¢ efektywnosé
poszczegdlnych rozwiazan w zakresie organizacji ustug komunikacji miejskiej w Polsce.
Natomiast rozwiniecie zagadnienia dotyczacego funkcjonowania zarzadéw komunikacji
nastapi w dalszej czesci pracy.

Funkcjonowanie komunikacji miejskiej w oparciu o jeden podmiot, ktory laczy
kompetencje organizatorskie i przewozowe jest domena miast matych i Srednich, lecz
i w duzych miastach rowniez wykorzystuje si¢ to rozwiazanie.

W tym modelu wystepuje bezposrednia podlegtos¢ wykonawcy ustug wlasciwej
wtadzy publicznej, przy czym moze mie¢ ona charakter wlascicielski Iub wiascicielsko-
kontraktowy. Skomplikowanym zagadnieniem jest podziat kompetencji pomi¢dzy miastem
a operatorem, szczegOlnie jesli chodzi o kreowanie taryfy oraz oferte przewozowa. Pomimo,
7ze kreowanie taryfy z mocy prawa lezy w gestii samorzadu lokalnego, to przygotowanie
oferty przewozowej przewaznic proponowane jest przez przewoznika. W opisywanym

modelu wystepuje silne zalezno$ci negocjacyjne pomiedzy przewoznikiem a gmina.

4. 2 Model z rozdzielonymi funkcjami organizatora i wykonawcy

Model z rozdzielonymi funkcjami organizatora i wykonawcy wykorzystywany jest

gtéwnie w duzych miastach i aglomeracjach, gdzie funkcj¢ organizatora moga petnic:
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+ Zwiazki Miedzygminne,
« Zarzady Drog i Komunikacji,
+ Zarzady Komunikacji Miejskiej,

*  Wydzielone komorki organizacyjne w urz¢dach miast.

Zwiazki i Zarzady okreélaja obecne i przyszte potrzeby przewozowe, tworza rozktady
jazdy, planuja uktad tras, linii i przystankéw, zajmuja si¢ utrzymaniem przystankow,
dystrybucja biletéw, pobieraniem optat i kontrola biletéw™. Do zadan zarzadu nalezy
organizacja przewozéw czyli zawieranie uméw z konkretnymi przewoznikami oraz kontrola
realizacji tych uméw. W opisywanym modelu funkcje wykonawcy $wiadczacego ustugi,
realizuja podmioty zewnetrzne. Mozna zatem jednoznacznie stwierdzi¢, ze model ten stwarza
ptaszczyzne konkurencji oraz motywacje u przewoznikéw do ciaglej poprawy jako$ci obstugi
pasazeréw.

W 1990 roku w Polsce zapoczatkowany zostat proces przemian w miejskim
transporcie zbiorowym, ktory spowodowal utworzenie w wielu polskich miastach - zarzadow
transportu. Pierwszym miastem, w ktérym dokonano rozdzielenia funkcji organizacyjnych
i wykonawczych byl Biatystok. Kolejne lata wskazuja na zainteresowanie tym wtlasnie
rozwiazaniem i powotaniem zarzadéw transportu w Gdyni, Warszawie, Wroctawiu,
Szczecinie, Gdansku, YLodzi, Krakowie oraz Poznaniu™. Z praktycznego punktu widzenia
istotnym jest fakt, ze nastapit rzeczywisty podziat rynku komunikacyjnego. Pojawienie sig
prywatnych przewoznikéw zrodzito konkurencje, a co za tym idzie konieczno$¢ zmian
w pojmowaniu komunikacji. Okazato sie, ze koniecznie trzeba zrewidowaé spojrzenie na
badania i ocene rynku i okres$li¢ odpowiednia role przewoznika, ktérego wlascicielem jest

gmina.

W. Turzanski, Organizacja Miejskiej Komunikacji Zbiorowej we Wroctawiu - przemiany, stan aktualny, w:
Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 103, Warszawa, pazdziernik 2008 r., s. 22
* J. Chudzicki, Przemiany na rynku miejskich ustug przewozowych, w: Techniki innowacyjne w zarzadzaniu
komunikacja miejska, Kielce, 18 wrze$nia 2007 rok, s. 10-11, materiaty konferencyjne.
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Wykres 13. Liczba zarzadéw transportu w latach 1999-2009
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miegjskiej ,,Komunikacja
Miejska w Liczbach. Dane za 1999,2005,2006,2007,2008,2009 rok". Szczegdétowy wykaz zarzaddéw

dziatajacych na koniec 2009 r. znajduje si¢ w aneksie.

Wedtug danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej, na koniec 2009 roku,
funkcjonowaty 24 Zarzady Transportu Miejskiego, dziatajace w ramach réznych form
organizacyjno-prawnych. W formie zaktadéw lub jednostek budzetowych dziataja zarzady
w 19 miastach min: Warszawa, Poznan, Bydgoszcz, Szczecin, Tychy oraz Watbrzych. Jako
zwiazek gmin, zorganizowane sa Zarzady Transportu Miejskiego w Katowicach, Gdansku
i Jastrzebiu Zdroju. Wyjatkiem jest Zarzad Komunikacji Miegjskiej w Elblagu, ktéry od 1997
roku dziata w formie spétki z o.0., gdzie 100 procent udziatéw nalezy do miasta Elblag®.
Natomiast w Biatymstoku obowiazki w zakresie obstugi komunikacji miejskiej petni Zarzad
Drég i Transportu Urzedu Miejskiego®'.

Opisywany model polegajacy na rozdzieleniu funkcji operatora i wykonawcy, tak jak
kazde inne rozwiazanie, ma okreSlone zalety i wady.

W literaturze przedmiotu wystepuje poglad, ze zarzady dziatajace w duzych miastach,
powyzej 100 tys. mieszkancow, w poréwnaniu z monopolem, charakteryzuja si¢ nizszym

kosztem (wydatkiem) jednostkowym®.

¥ G. Dydkowski, Czynniki powolywania Zarzadéw transportu miejskiego, w: Komunikacja publiczna nr
3(36)/2009s. 19.
* Tamze, s. 22.

' http://www.komunikacia.bialystok.pl/historia.asp 2009-12-04
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ZWIAZEK KOMUNALNY - zwiazek gmin

Forma wspdlpracy, ktéra opartajest rowniez na rozdzieleniu funkcji organizatora
i wykonawcy, jest utworzenie zwiazku komunalnego. W tej wlasnie formie zorganizowana
jest m.in. dziatalno$¢ Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego GoérnoS$laskiego Okregu
Przemystowego.

Zwiazek komunalny jest instytucjonalna forma wspotpracy mi¢dzygminnej
i miedzypowiatowej posiadajaca osobowos$¢ prawna i samodzielnie odpowiadajaca za swoje
zobowiazania®”. Ustawodawca nie ogranicza maksymalnej iloéci zwiazkéw, jakie moze
tworzy¢ dana jednostka samorzadu terytorialnego, natomiast jeden zwiazek komunalny moze
zostaé utworzony przez co najmniej dwie gminy lub tylez samo powiatéw. Podstawa prawna
funkcjonowania tej formy gospodarowania jest ustawa o samorzadzie gminnym, ktéra
dopuszcza tworzenie zwiazkéw gmin lub zawieranie porozumien komunalnych do
rozwiazywania problemow z zakresu gospodarki komunalnej

Jednostki  samorzadu terytorialnego  zainteresowane utworzeniem — zwiazku
komunalnego uzgadniaja i przyjmuja tre$¢ przysztego statutu zwiazku. Nastepnie podejmuja
stosowne uchwaty i po zarejestrowaniu z data ogloszenia statutu, zwiazek nabywa osobowos¢
prawna. Wynikiem tego jest powstanie nowego podmiotu prawa, ktdry znajduje si¢
w rejestrze zwiazkéw komunalnych prowadzonym przez Prezesa Rady Ministrow -

w odniesieniu do zwiazkéw migdzygminnych.

Zgodnie z wyzej opisanymi wymogami zostat powoltany do zycia w roku 1991
Komunikacyjny Zwiazek Komunalny Gornos$laskiego Okregu Przemystowego.

Wykonywanie zadan publicznych przekraczato mozliwosci jednej gminy, wobec
czego pojawita si¢ konieczno$¢ wspdlnego zorganizowania komunikacji lokalnej. Na
poczatku do KZK GOP przystapito 11 gmin ,a z biegiem lat liczba ta wzrastata. Obecnie do
KZK GOP naleza Katowice, Bytom, Bedzin, Chorzéw, Bobrowniki , Czeladz, Dabrowa
Goérnicza, Chetm Slaski, Gieraltowice, Gliwice, Imielin, Knuréw, Psary, Mystowice, Ruda
Slaska, Radzionkéw, Siewierz, Stawkéw, Siemianowice Slaskie, Swiqtoch%owice, Sosnowiec,

Wojkowice, Zabrze.

R. Tomanek, Czynniki efektywnosci zarzadéw transportu miejskiego," Transport Miejski i Regionalny" 2005,
nr3,s. 2.
® K. Byjoch, S. Redel, Prawo gospodarki komunalnej, Wydawnictwo Prawnicze PWN, Warszawa 2000, s. 147.
* M. Graczyk, Zarzadzanie inwestycjami komunalnymi, Oficyna Wydawnicza Branta, Bydgoszcz-Zielona Géra
2008, s. 16.
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Rysunek 15. Obszar dziatania KZK GOP w 2008 r.

Gminy czionkowskie KZK GOP
I ich przynaleZnos¢ do powiatow

Zrédto: www.kzkgop.com.pl z dn. 30.10.2008

Integracja komunikacji miejskiej pozwala na lepsza koordynacj¢ rozktadéw jazdy, na
zastosowanie jednolitego  systemu taryfowego, wspdlne  funkcjonowanie  ustug
przewozowych, na lepsza organizacj¢ oraz wigksze zadowolenie mieszkancow. KZK GOP
przewozi dziennie 1,2 min pasazeréw, obstugujac teren o powierzchni 14 tys. km’ i petni
funkcje organizatora komunikacji miegjskiej. Z KZK GOP wspdtpracuje okoto 30
przewoznikéw, ktorzy wybierani sa z reguty w trybie przetargowym.

W roku 1999 poza wyzej opisanym KZK GOP funkcjonowaty jeszcze inne 3 zwiazki
komunalne:

*  Miedzygminny Zwiazek Komunikacyjny w Jastrzebiu Zdroju (MZK Jastrzebie Zdrdj),
+  Zwiazek Komunalny "Komunikacja Migdzygminna" w Chrzanowie ( ZKM

Chrzanéw),

+  Zwiazek Komunalny Gmin "Komunikacja Migdzygminna" w Olkuszu (ZKG KM

Olkusz))

Zwiazki komunalne maja na celu rozwiazywanie probleméw, z ktérymi do tej pory

gminy borykaty si¢ pojedynczo.
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4.3. Inne sposoby realizacji ustug przewozowych

Niezwykle interesujacym zagadnieniem nieodtacznie zwiazanym 2z komunikacja

miejska sa sposoby realizacji ustug przewozowych, wsrdd ktdorych mozna wyrdznié:

* KONTRAKTOWANIE POJEDYNCZYCH LINII
* KONTRAKTOWANIE SIECI

Kontraktowanie pojedynczych linii - to metoda polegajaca na wyborze operatorow
w drodze przetargu na wykonywanie ustug przewozowych na pojedynczych liniach w
uktadzie transportu zbiorowego, ktéry podlega danemu urzedowi. Wybdr operatora
dokonywany jest w formie przetargu niecograniczonego. Ponadto wtadza lokalna okre$la cele
polityki transportowej, ktore operatorzy beda realizowac.

Metoda ta znana jest takze jako ,, model skandynawski" lub ,, londynski", ze wzgledu
na to, ze pierwotnie w tych wta$nie miejscach zostata zastosowana.

Po przeprowadzonej w latach 80 deregulacji transportu publicznego w Wielkiej
Brytanii, Londyn zostat niejako ,,wyspa", na ktorej transport zbiorowy byl organizowany
przez Urzad Miasta. W roku 2000 powstat Transport for London (TfL), instytucja, ktorej
dziatania skupiaja si¢ na:

* organizowaniu transportu na terenie miasta Londyn,
» zarzadzaniu transportem publicznym,
» realizacji strategii transportowej miasta.

Praktycznie proces kontraktowania pojedynczych linii odbywa si¢ w taki sposdb, ze
raz w ciagu roku TfL przesyla do FEuropejskiego Dziennika Zamoéwien Publicznych
ogtoszenie dla wszystkich przewoznikow, ktérzy sa zainteresowani obstuga linii TfL.Tylko ci
oferenci, ktérzy spelnia konkretne wymagania np. (przedstawia informacje o stanie
finansowym, referencje, dane o systemie monitoringu itd.), moga startowaé w przetargu. W
efekcie nastepuje ogloszenie przetargu i wybdr najkorzystniejszej oferty.

Statemu monitoringowi ze strony TfL podlega jako$¢ wykonywanych ustug, poprzez
analize wskaznikéw, z ktérych najwazniejsze to:

* niezawodno$¢ ustug,
*  punktualnosé,

* czas oczekiwania.
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Stopien realizacji zatozonych standardow jest podstawa nagradzania lub karania
przewoznika. W sytuacji wystapienia razacych uchybien w jakosci swiadczonych ustug, TfL
ma prawo odstapi¢ od umowy z danym przewoznikiem. Bardzo nowatorskim dziataniem jest
prowadzenie i publikowanie rankingdw operatorow wg najistotniejszych wskaznikéw. W ten
sposéb TfL wprowadza zaréwno element konkurencji, jak i dodatkowa motywacje dla
przewoznikéw. Przyjeta w Londynie metoda i system ocen wydaje si¢ by¢ jasny i zrozumiaty
dla kazdego uzytkownika®.

W Polsce rowniez metoda ta znalazta zastosowanie min. w Gdyni, Radomiu,
Warszawie oraz we wspomnianym juz Wroctawiu. Przewoznicy wyltonieni w drodze
przetargdw na grupy linii obstugujacych dana gming sa zobowiazani do:

* przyjecia miejskiej taryfy przewozowe;j,

* uzytkowania pojazdow o okreslonym standardzie,

+ prowadzenia biezacej kontroli optat za przejazdy,

* samokontroli punktualnosci kursowania ( raporty sktadane do Wydziatu Transportu

Urzedu Miejskiego).

Model, ktory funkcjonuje we Wroctawiu, pozwala na funkcjonowanie gracza
strategicznego (MPK sp. z 0.0.), oraz przewoznikow komercyjnych. Takie rozwiazanie

eliminuje w pewnej mierze monopol i prowadzi do bardziej konkurencyjnych zachowan.

Kontraktowanie sieci - ta forma wspotpracy wychodzi o krok dalej, niz
przedstawiona powyzej opcja kontraktowania poszczegdlnych linii. Zwycigzca (zwycigzcy)
przetargu, maja wicksza swobode w ksztalttowaniu ustug przewozowych. Zawierana umowa z
operatorem jest najczesciej umowa netto ( dochody ze sprzedazy biletéw beda dochodami
przewoznika). Stwarza to podstawy do $wiadczenia ustug o wysokim standardzie, tak aby
liczba pasazerow wzrastata.

Forma ta ewoluowata od kilku dekad we Francji, ale od kilku lat z duzym
powodzeniem znajduje zastosowanie w calej Europie. W matym miedcie Elmshorn (Niemcy),
administracyjnie nalezacego do okregu Pinneberg, zastosowano réwniez te formeg. Okreg
Pinneberg jako organ zobowiazany do organizacji komunikacji zbiorowej w miescie
Elmshorn musiat wytoni¢ odpowiedniego operatora. W wyniku ogtoszonego przetargu, do
ktérego przystapito czterech oferentéw, wyltoniono zwyciezcg - spotke Pinneberger

Yerkehrsgesellschaft GmbH (PVG).

T. Dombi, Umowy przewozowe w Unii Europejskiej - przeglad stosowanych praktyk, w: Biuletyn
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Wymagania wobec oferenta byly bardzo wysokie:

* stosowanie pojazdow niskopodtogowych,

* informacja pasazerska zgodna z przyjetymi przez organizatora standardami,

» ustalenie maksymalnego czasu podrézy w obrebie terendw gesto zamieszkanych na
poziomie 15 minut, itp.

Spotka PVG po spetnieniu tych kryteridw zyskata swobode ksztattowania sieci oraz
rozktadow jazdy. Umowa zostata podpisana na okres 5 lat, poczawszy od dnia 1 lipca 2005
roku. W przypadku uchybien w jakosci $wiadczonych ustug przez przewoznika, stosowane sa
kary umowne. Motywacja natomiast do pozyskiwania nowych pasazerow jest otrzymywanie
0,35 EUR za nowo pozyskana osobe™.

Opisane sposoby realizacji ustug przewozowych wskazuja na trwajacy proces
poszukiwania optymalnych rozwiazan organizacyjnych.

Przeprowadzone  badania efektywno$ci ekonomicznej modeli organizacyjnych
komunikacji miejskiej w Polsce pozwolity na sformutowanie nastepujacych wnioskéw®’.

* Najmniej efektywna, z punktu widzenia kosztéw $wiadczenia ustug forma organizacji
transportu miejskiego jest model, w ktérym zostaje powolany zarzad transportu
miejskiego ,,zmuszony" niejako do powierzania zadan przewozowych przewoznikowi
komunalnemu - bez przetargu. Bardziej efektywnym rozwiazaniem jest pozostanie w
klasycznym modelu, gdzie przedsigbiorstwo $wiadczy ustugi przewozowe i zarzadza
siecia.

* Najefektywniejszym za$, jest zlecanie ustug w trybie przetargéw. Rozwiazanie to
umozliwia sktadanie ofert wielu przewoznikom wprowadzajac tym samym
konkurencje. Wedtug autora badan, jezeli wdrozenie takiego modelu jest dtugofalowo
mozliwe - wéwczas powotanie zarzadu transportu moze przynie$é¢ ok. 6-10% redukcji
kosztéw, wzgledem modelu klasycznego®.

Dla wtadz lokalnych sprawna i efektywna komunikacja miegjska jest priorytetem.
Nalezy bowiem do ustug o bardzo duzym znaczeniu dla funkcjonowania miast, rozwoju

poszczegdlnych regiondw, mobilnosci obywateli oraz konkurencyjno$ci catej gospodarki.

Komunikacji Miejskiej nr 102, Warszawa, sierpien 2008, s. 16

* Tamze, s. 18

% M. Wolanski, Wyniki badania efektywnoéci ekonomicznej modeli organizacyjnych komunikacji miejskiej w
Polsce, Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 111, I1zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa, luty 2010
r., s. 28. ( Badanie doktorskie przeprowadzone przez dr Michata Wolanskiego, przeprowadzone przy wsparciu
organizacyjnym IGKM, przy wykorzystaniu nowoczesnych metod ekonometrycznych oraz zbioru danych
opisujacych szczegdtowo ponad 5,5 zadan przewozowych).

* Tamzes. 31.
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Dazenia do jak najlepszych rozwiazan zlozonych probleméw komunikacji zbiorowe;j,
wymaga wspoOtpracy i zaangazowania wielu jednostek, ktorych zakres kompetencji i
uprawnien powinien by¢ podporzadkowany realizacji celu gtéwnego.

Wydaje si¢ jednak, ze sukces jednostek organizujacych i $wiadczacych ustugi, zalezy
nie tylko od formy organizacyjnej i przyjetego modelu zarzadzania. Ogromne znaczenie ma
réwniez, a moze w szczegdlnosci, polityka wtadz samorzadowych i uwarunkowania lokalne.
Dziatania kadry kierowniczej i jej sktonnos$¢ do innowacji oraz dziatania zwiazkoéw
zawodowych - to kolejne niezwykle wazne czynniki wplywajace na osiagane efekty przez

firmy komunikacji miejskie;j.



Rozdzialt IV

STAN OBECNY I PERSPEKTYWY PARTNERSTWA
PUBLICZNO-PRYWATNEGO W KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ
W POLSCE

1. CHARAKTERYSTYKA KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W POLSCE

Komunikacja miejska to sfera, ktora niezbe¢dna jest wielu mieszkaicom miast i gmin,
zatem powinna by$ sprawna, nowoczesna i przyjazna dla $§rodowiska. Nie podlega rowniez
dyskusji, ze jest to dziedzina o ogromnym znaczeniu dla funkcjonowania miast i rozwoju
regionalnego. Dla wtadz publicznych stanowi czesto nie tylko ustuge uzyteczno$ci publicznej,
ale staje sie wrecz narzedziem polityki spotecznej'. Wiadze lokalne odpowiedzialne sa za
nieprzerwane dostarczanie ustug komunikacji miejskiej, nie oznacza to jednak braku
mozliwo$ci przekazania obowiazku ich organizowania lub $§wiadczenia innym podmiotom w
drodze przetargu lub z wykorzystaniem innych innowacyjnych rozwiazan. To wlasnie
wybrane w demokratycznych wyborach wtadze samorzadu lokalnego decyduja, jaki charakter
bedzie miat rynek transportu miejskiego na danym obszarze. Samorzady kreuja rozwiazania

w tym zakresie i jednocze$nie dofinansowuja jego funkcjonowanie’.

Bardzo czesto spotykanym rozwiazaniem jest monopol, wywodzacy si¢ z przekonania,
ze jedna firma jest w stanie bardziej efektywnie Swiadczy¢ catoksztatt ustug przewozowych
niz dwie lub wiecej firm’. W komunikacji miejskiej w Polsce dominuje monopol publiczny-
czyli sytuacja, w ktérej na danym obszarze funkcjonuje jedno przedsigbiorstwo bedace
wlasnoscia publiczna. Wielu znawcéw komunikacji miejskiej w swoich publikacjach
podkresla, ze wystepowanie monopoli publicznych wynika z kombinacji interwencji
politycznych, duzej sity przetargowej zwiazkdéw zawodowych, nisko zmotywowanego aparatu
zarzadzania oraz innych determinant . Zagadnieniem zwiazanym z ta wlasnie forma
organizacyjna jest podejmowanie dziatan, ktorych celem ma by¢ unikanie negatywnych

konsekwencji monopolu, m.in.:

J. Zysnarski, Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze..., op. cit, s. 175.
> W. Kulczyk, Konkurencja na rynku publicznego transportu zbiorowego na terenie gminy. Przeglad Komunalny
9 (228)/2010, s.77.
* 0. Wyszomirski, Transport miejski ekonomika i organizacija..., op. cit., s. 174.
* Tamze, s. 176.
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* brak innowacyjno$ci rozumianej jako skfonnoé$¢ i zdolno$¢ przedsicbiorstwa do
przyswajania i rozwijania nowych produktow, technologii, ustug, rozwiazan w
obszarze proceséw gospodarczych, techniki czy zarzadzania’,

* wysokie ceny $wiadczonych ustug,

» zle funkcjonowanie organizacyjne,

+ specyficzna polityka doboru kadr - stosowanie kryteriéw politycznych w miejsce
merytorycznych, jezeli chodzi o polityke kadrowa instytucji nadzorowanych przez
samorzad lokalny .

Jedli monopol wystepuje na matym rynku, to utrata dotychczasowych klientéw z
powodu wzrostu cen czy tez niskiej atrakcyjnosci przejazdéw komunikacja miejska, moze
doprowadzi¢ do upadku jedynego podmiotu swiadczacego ustugi przewozowe.

W maju 2010 r., Najwyzsza Izba Kontroli przedstawita dokument: informacja o
wynikach kontroli dziatan podejmowanych na rzecz usprawnienia systemu transportowego w
najwiekszych miastach w Polsce”. NIK ocenia negatywnie realizacje zatozen okre$lonych w
dokumentach strategicznych, dotyczacych dziatan na rzecz usprawnienia systemow
transportowych w skontrolowanych miastach . Kontrola objeto urzedy miast oraz inne
jednostki organizacyjne samorzadéw miast odpowiedzialne za planowanie i koordynacje
realizacji zadan dotyczacych funkcjonowania i rozbudowy transportu miejskiego w miastach:
Bydgoszcz, Gdansk, Krakéw, Lublin, Poznan, Szczecin, Warszawa i Wroctaw. W zwiazku z
tym, ze 90% firm $wiadczacych ustugi komunikacji miejskiej w Polsce w 100% jest
wtasnoscia samorzadu lokalnego, wyniki tej kontroli sa niezwykle interesujace. Pozwalaja na

dokonanie wielu cennych spostrzezen, m.in.:

+ w kontrolowanych miastach nie nastepuje znaczacy wzrost liczby oséb
korzystajacych z transportu zbiorowego® (patrz tabela),

* nie nastepuje systematyczna wymiana taboru tramwajowego oraz trolejbusowego,

* podejmowane dziatania na rzecz rozbudowy systeméw transportu szynowego lub
modernizacji 1 optymalnego wykorzystania istniejacej infrastruktury sa

niewystarczaj ace,

* M. Dolifiska, Ocena innowacyjnoéci przedsigbiorstw w wojewddztwie lubelskim, w: Zarzadzanie rozwojem
przedsigbiorstw i instytucji. Red. S. Miklaszewski, B. Mikuta, Krakéw 2010, s. 11.

¢ M. Ratajczak, Prywatyzacja i deregulacja w sferze infrastruktury, Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i
Socjologiczny 2000, 1, s. 76.

” Informacja o wynikach kontroli dziatan podejmowanych na rzecz usprawnienia systemu transportowego w
najwickszych miastach w Polsce". Najwyzsza Izba Kontroli, delegatura w Warszawie, maj 2010 rok, s. 5.

* Tylko w Krakowie zanotowano wzrost liczby pasazeréw, w Gdansku, Lublinie i Szczecinie liczba ta spadta. W
Poznaniu, Bydgoszczy i Warszawie nastapit wzrost liczby pasazeréw, jednak nie wiecej niz o 15%.
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* maja miejsce tylko ograniczone dziatania na rzecz uprzywilejowania komunikacji
miejskiej- buspasy. Wedtug stanu na koniec pierwszego pétrocza 2009 w Lublinie
funkcjonowat jeden buspas o dlugosdci 220 metréw . W najwickszym zakresie
wykorzystywano buspasy w Krakowie i Warszawie, wedtug stanu na dzien 30
czerwca 2009 r. dtugo$¢ buspaséw w Krakowie wyniosta 22,3 km.",

* wystgpuje wolne tempo oraz ograniczony zakres wdrazania takich rozwiazan jak:
Parkuj i Jedz, Parkuj i Idz. Jedynie w Poznaniu i w Warszawie sa parkingi
pozwalajace na pozostawienie samochodu i dalsza podréz komunikacja miejska,

* podejmowane dziatania na rzecz poprawy standardu ustug sa bardzo ograniczone.

Tabela 15. Liczba os6b korzystajacych dziennie z komunikacji zbiorowej w
kontrolowanych miastach ( metro, tramwaj, trolejbus, autobus )

zmiana
2003 2006 2008 2008 r. do 2003 r.
%]
Bydgoszcz 306 850 355300 353 800 15,8
Krakdéw 314 300 446 300 490 000 56,0
Iublin 274 700 192 400 209 600 -23,0
Poznan 540 600 534 200 557 100 3,0
Szczecin 450 980 428 160 392 980 -13,0
Warszawa 2 205 600 2 410 700 2 353 100 6,7

Zrédto: Informacja o wynikach kontroli dziatan..., op. cit., s. 26.

Przeprowadzona kontrola wykazala wiele nieprawidtowosci, ktore powoduja, ze
komunikacja miejska nie jest nowoczesna, sprawna ani przyjazna dla $rodowiska. Nalezy
zatem podejmowaé wszelkie dziatania, aby zmieni¢ ten stan i wdraza¢ polityke
zrownowazonego transportu w miastach. Niezbedne jest korzystanie z dobrych
zagranicznych praktyk, uczenie si¢ od lepszych lub bedacych na wyzszym stopniu rozwoju
panstw. Wprowadzanie technicznych i organizacyjnych innowacji, poszukiwanie obszarow, w

ktérych komunikacja miejska moze by¢ konkurencyjna dla transportu indywidualnego.

’ Przyktadowo w Berlinie pierwsze buspasy zaczety powstawaé ponad 40 lat temu. Obecnie jest ich 232 o
dtugosci ponad 100 km.

" Informacja o wynikach kontroli dziatan..., op. cit., s. 31.

" Tamze, s. 26.
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Wielka szansa jest mozliwod¢ finansowania inwestycji ze $rodkéow pochodzacych z Unii
Europejskiej oraz partnerstwo publiczno-prywatne.

W strategii rozwoju transportu opracowanej przez Ministerstwo Infrastruktury,
zaktada si¢ optymalne wykorzystanie kazdego Srodka transportu w ramach zintegrowanego
systemu transportowego. Zakladana jest poprawa jakosci systemu transportowego w Polsce
co pozwoli na sprawne i bezpieczne przemieszczanie sie ludzi, utatwiajac tym samym
dotarcie do pracy, dostep do ustug i turystyki’. Ponadto maja byé podejmowane dziatania
zmierzajace do poprawy obstugi transportowej ludnodci, poprzez:

* dziatania zmierzajace do poprawy bezpieczenstwa,

* ulatwienie dostgpu do ustug transportowych osobom z ograniczona mobilnoscia,

* dzialania na rzecz integracji przestrzennej obszarow miejskich poprzez

rozwijanie transportu zbiorowego.

Duzy nacisk w komentowanej strategii ktadziony jest rowniez na dziatania
zmierzajace do ograniczenia negatywnego wplywu transportu na srodowisko, poprzez m.in.:

+ zwigkszenie w przewozach pasazerskich udziatu transportu publicznego i

niezmotoryzowanego w aglomeracjach i pomie¢dzy aglomeracjami,

* promocja paliw alternatywnych w transporcie oraz odpowiednie dostosowanie

przepiséw prawnych, ktére przyczynia si¢ do ich wykorzystywania.

Dotychczas podjete rozwazania miaty na celu uzmystowienie znaczenia komunikacji
miejskiej dla prawidtowego funkcjonowania miast z punktu widzenia ekonomicznego i
spotecznego. Konieczne zatem sa dziatania zmierzajace do poprawy istniejacego
(niezadowalajacego) stanu komunikacji miejskiej w Polsce.

Istnieje potrzeba uczenia si¢ od innych i korzystania z dobrych wzorcow,
konieczno$¢ stosowania nowych rozwiazan i technologii. Jednym z wielu pomystéw na
,,uzdrowienie" komunikacji miejskiej w Polsce jest PPP, ktdore znalazto zastosowanie w
innych krajach cztonkowskich. Wspétpraca pomiedzy podmiotami publicznymi a prywatnymi
nie jest niczym nowym, nowym jest natomiast zrozumienie istoty wspotpracy PPP.

Podmiot publiczny nie tylko jest organem zamawiajacym ustuge publiczna i
nadzorujacym jej wykonanie, lecz uczestniczy w catlym procesie zarzadczym i

inwestycyjnym

" Ministerstwo Infrastruktury, Strategia rozwoju transportu - zatozenia, lipiec 2010 r.
" M. Moszoro, Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze..., op. cit, s. 29.
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Cho¢ ustawodawstwo polskie umozliwia $wiadczenie ustug komunikacji miejskiej
przez podmioty niepubliczne oraz umozliwia tworzenie spotek partnerskich, to wystgpowanie
uktadéw publiczno-prywatnych byto i jest rzadkoscia

Bardzo czesto PPP wiazane jest jedynie =z forma realizacji inwestycji
infrastrukturalnych, co nie catkiem wyjasnia istote omawianej wspdipracy. Wyraznie nalezy
podkredlié, ze celem PPP jest sprawne wywiazywanie si¢ przez administracje z zadan
publicznych, a nie infrastruktura jako taka °.

Problemem pozostaje rowniez utozsamianie PPP z prywatyzacja a tym samym z
obawa przed zwolnieniami i wzrostem cen ustug Swiadczonych przez prywatne podmioty.
Bardzo czesto wspomniane terminy bywaja stosowane zamiennie, co jest zasadniczym
bledem. Pomimo tego, ze PPP opiera sie na mechanizmach rynkowych i w pewnych
przypadkach polega na powotaniu spétki specjalnego przeznaczenia to nie powinno
prowadzi¢ do przekazania wtasnosci infrastruktury stuzacej $wiadczeniu konkretnej ustugi
publicznej - partnerowi prywatnemu. PPP nie polega réwniez na swoistej , prywatyzacji
panstwa", czyli przekazaniu odpowiedzialno$ci za $wiadczenie ustug publicznych na inny
podmiot'®. Prywatyzacja podkres$la kierunek zmian - od podmiotu publicznego do
prywatnego, PPP natomiast jest forma wspotpracy pomiedzy podmiotami.

Przeprowadzone przez CBOS' badania wskazaty, ze Polacy pomimo wszelkich
obaw, pozytywnie reaguja na wspoiprace podmiotu publicznego z sektorem prywatnym.
Ponad potowa zgodzitaby sie¢ na wspdlne finansowanie przedsiewzi¢cia przez podmioty
publiczne i prywatne w dziedzinie jaka jest transport publiczny, przy zatozeniu, ze dostgp do

danej ustugi publicznej i jej jako$¢ pozostaty by na tym samym poziomie lub wzrosty, a
1X
optaty nie ulegly by zmianie

" W lipcu 1992 r. zostata utworzona pierwsza w Polsce spotkajoint venture Saur Neptun Gdarisk SA., ktéra
$wiadczyta ustugi wodociagowo- kanalizacyjne. Kaliskie Linie Autobusowe w 1994 r. podpisaty umoweg z
Southern Vectis (20 % udziatéw objat brytyjski udziatowiec).

“ B. P. Korbus, M. Strawifiski, Partnerstwo publiczno-prywatne, nowa forma realizacji zadan publicznych,
LexisNexis, Warszawa 2006, s. 23.

' Partnerstwo publiczno-prywatne, Urzad Komitetu Integracji Europejskiej, Warszawa 2003.

" Badanie przeprowadzone przez CBOS w pazdzierniku 2006 r. w ramach badania omnibusowego dokonanego
na prébie losowej reprezentatywnej dla dorostych mieszkancéw Polski o liczebnosci okoto 1000 osdb. Badania
zostaty zlecone przez autorki ksiazki ,,Partnerstwo publiczno-prywatne. Podmioty prywatne w realizacji
zaméwien publicznych sektora wodno-kanalizacyjnego”, CeDeWu, Warszawa 2008.

' A. Kopaniska, A. Bartczak, J. Siwiniska-Gorzelak, ,, Partnerstwo publiczno-prywatne. Podmioty prywatne w
realizacji..., op. cit., s. 91.
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Wykres 14. Opinia Polakow o realizacji przedsiewzieé z udzialem partnera prywatnego
0,7
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0,5 -
0,4 +
0,3

0,2

0,1 | . . .

komunikacji miejskiej budowy i obstugi szpitali budowy i utrzymania budowy i obstugi sieci
infrastruktury drogowej wodnokanalizacyjnych

Tak, zgodzit(a)bym sie Nie, nie zgodzit(a)bym sie -« Trudno powiedzie¢

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: A. Kopanska, A. Bartczak, J. Siwinska-Gorzelak, ,,Partnerstwo
publiczno-prywarne. Podmioty prywatne w realizacji...,op. cit, s. 91.

Jezeli za$ chodzi o samorzady, to najch¢tniej nawiaza wspotprace w dziedzinie sportu i

rekreacji (35% badanych) ©

Wykres 15. Plany wspoélpracy gmin z sektorem prywatnym przy realizacji okreslonych
ustug
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| Tak Nie Nie wiem - Juz realizulemy takg wspofprace Brak odpowiedzi

Zrédto: Tamze, s. 87.

’ Ankieta przeprowadzona na prébie celowej 196 gmin miejskich i miast na prawach powiatu, wojewddztw
mazowieckiego i wielkopolskiego. Odpowiedzi uzyskano od 56 podmiotéw. Badania zostaty zlecone przez
autorki ksiazki ,,Partnerstwo publiczno-prywatne. Podmioty prywatne w realizacji..., op. cit.
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W dalszej kolejnosci, akceptowana jest wspdlpraca z partnerem prywatnym przy zarzadzaniu
odpadami, budynkami uzytecznosci publicznej oraz przy dziatalnos$ci zwiazanej z gospodarka
wodno-kanalizacyjna. W sektorze, ktory jest przedmiotem zainteresowania niniejszej pracy,
wida¢ wyrazna nieche¢ gmin do wspotpracy z partnerem prywatnym w tym zakresie.

Poréwnujac wyniki obydwu ankiet, wida¢ wyraznie duze rozbieznos$ci. Polacy
zgodziliby si¢ na udziat partnera prywatnego przy Swiadczeniu ustug komunikacji miejskie;j,
natomiast samorzady nie. Niech¢é¢ samorzadow nie idzie wiec w parze z preferencjami
spotecznosci lokalne;j.

Zaprezentowane w dalszej czesci dane sa wynikiem badania ankictowego, ktore
zostato przeprowadzone na potrzeby niniejszej pracy. Badanie to przeprowadzone zostato w
pierwszym kwartale 2010 roku. Ankiety zostaly skierowane do 138 przewoznikéw i
ustugodawcéw  §wiadczacych ustugi  komunikacji miejskiej w Polsce®. Wszystkie te
podmioty zrzeszone byly w Izbie Gospodarczej Komunikacji Miejskiej w Warszawie ( stan
na dzien 30 czerwca 2009 r.). Zwrotno$¢ ankiet wyniosta 42% ( 58 podmiotéw udzielito
odpowiedzi).

Druga ankieta skierowana zostata rownoczesnie do jednostek samorzadow
terytorialnych , na terenie ktorych dzialaja ankietowane firmy komunikacyjne. Zaznaczyé
nalezy, ze w wigkszosci tych firm, samorzad jest 100% wtascicielem.

Jednym z celéw badania bylo pordwnanie odpowiedzi samorzadu i firmy na
poszczegdlne pytania. Nie udato si¢ jednak zapewnié tego, zeby we wszystkich przypadkach
otrzyma¢ zwrot od firmy komunikacyjnej i wtasciwej jednostki samorzadu terytorialnego, na
co zwrocono uwage w dalszej czesci pracy. Kwestionariusz ankiety zostal skierowany do 122
jednostek samorzadu terytorialnego, zwroty otrzymano od 59 podmiotéw (ponad 48%).

Z przeprowadzonych badan empirycznych wynika, ze udzial podmiotéw prywatnych

w komunikacji miejskiej w Polsce jest znikomy.

* Wzér ankiety stanowi zatacznik nr 1 do mniejszej pracy.
' Wzér ankiety stanowi zatacznik nr 2 do niniejszej pracy.
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Wykres 16. Struktura wlasnosci firm komunikacji miejskiej w Polsce

mnna
10%

e wtasnosé

T~ publiczna
90%

Zrédto: badania whasne

W polskich firmach komunikacyjnych tylko w 10 % przypadkéw wystepuje udziat

sektora prywatnego, do takich firm naleza;

Przedsiebiorstwo Transportowe Necko Sp. z 0.0. ( 99,9% - wtasnoé¢ publiczna
Gminy Miasto Augustéw, 0,1% wtasno$é prywatna nalezaca do oséb fizycznych),
Przedsigbiorstwo Spedycyjno-Transportowe TRANSGOR S.A. Jest najwigkszym
przewoznikiem w rybnickiej komunikacji miejskiej (100% wtasno$é prywatna),
Kaliskie Linie Autobusowe( 81,62% udziaty nalezace do Miasta Kalisz, 18,38%
nalezace do prywatnej firmy Southern Vectis),

Przedsi¢cbiorstwo Komunikacji Autobusowej sp. z o.0. w Elblagu, jest firma w
cato$ci prywatna, 100% udziatéw nalezy do pracownikéw firmy. Jest to miasto, w
ktérym nastapito catkowite sprywatyzowanie przewozow autobusowych,
wtasno$cia komunalna pozostaty tylko Tramwaje Elblaskie

Przedsigbiorstwo Miejskiej Komunikacji Samochodowej Sp. z 0.0. w Tarnobrzegu
( 28% wtasno$¢ publiczna Miasta Tarnobrzeg, 72% wtasno$¢ prywatna nalezaca
do PKS Tarnobrzeg Grupa Auto Orbis BUS),

Chetmskie Linie Autobusowe Sp. z 0.0. ( 87,83% publiczna - Miasto Chetm,

8, 90% Southern Yectis, 3,27% pracownicy)”.

Niewielkie zaangazowanie sektora prywatnego w $wiadczeniu ustug komunikacji

miejskiej jest niewatpliwie bariera w rozwoju stosunkéw konkurencyjnych w tej branzy.

” Historia komunikacji miejskiej w Elblagu, http:/www..zkm.elblag.com.pl 2010-09-14.
* Dane pochodza z przeprowadzonych badan ankietowych.
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Przewoznicy prywatni moga przeciez zapewni¢ miastom wymierne korzys$ci polegajace na
dostarczeniu kapitatu, ktéry pozwoli ograniczy¢ bezposrednie zaangazowanie gminy w
funkcjonowanie firm komunalnych ( np. poprzez ograniczone inwestycje w tabor). Mozna
oczekiwaé¢ rowniez wyzszej efektywno$ci Swiadczenia ustug, a wiec wyzszej jakosci lub
nizszych kosztéw ustug™. Swiadczenie ustug przy udziale prywatnego partnera wymaga
Swiadomej strategii tworzenia alternatyw oraz na dawaniu pasazerom - klientom mozliwosci
wyboru ustug °.

Badania empiryczne skazuja na wystepowanie monopoli w branzy ustug komunikacji

miejskiej w Polsce ( 90%) i brak dazen do zmian.

Wykres 17. Sposob realizacji ustug przewozowych przez firmy komunikacji miejskiej w

Polsce
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+ a) $wiadczenia ustug bez przetargu,

+ b) $wiadczenia ustug w wyniku przetargu na kontraktowanie pojedynczych linii,
c) $wiadczenia ustug w wyniku przetargu na kontraktowanie sieci,

+ d) $wiadczenie ustug na podstawie koncesji na ustugi

e) inne

Zrédto: badania wiasne

Ponadto z wuzyskanych danych wynika, ze az 72% firm komunikacji miejskiej w
Polsce realizuje ustugi przewozowe bez przetargu. Swiadczenie ustug w wyniku przetargu na
kontraktowanie pojedynczych linii ma miejsce w 7% przypadkdw, natomiast ponizej

wymienione podmioty swiadcza ustugi w wyniku przetargu na kontraktowanie sieci:

H. Kotodziejski, Modele Zarzadzania komunikacja miejska, WWW. komunalne, info. 2010-08-25

® E. S. Savas , Prywatyzacja, klucz do lepszego rzadzenia, Panistwowe Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa
1992, s. 283.
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*  Przedsigbiorstwo  Migjskiej = Komunikacji Samochodowej Sp. 2z o.0.
w Tarnobrzegu,

* Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej Sp. z 0.0. w Gdyni,

* Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej Katowice Sp. z o.o.

Warto zwrdcié¢ uwage na fakt, iz 19% respondentéw $wiadczy ustugi przewozowe na
podstawie innych umow, Kkontraktow itp. W Krakowie, Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne S.A. realizuje ustugi przewozowe na podstawie zamowienia z wolnej reki, to
rozwiazanie stosowane jest réwniez w Tyskich Liniach Trolejbusowych i Miegjskim
Zaktadzie Komunikacji Sp. z o.0. w Grudziadzu. Z kolei Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne w Poznaniu Sp. z o.0. dziata na podstawie umowy o $wiadczenie ustug
publicznych, zawartej w trybie zamdwien publicznych art. 67 ust. 1 pkt 1. Natomiast
Komunikacja Migjska Sp. z 0.0. w Szczecinku $wiadczy ustugi bez przetargu oraz zlecenia na
podstawie ,, Porozumienia mi¢dzygminnego" zawartego pomigdzy miastem Szczecinek i
Gmina Szczecinek.

Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej Sp. z o0.0. w Jaworznie dziata na podstawie
umowy podmiotu wewnetrznego ( bez przetargu). Do dnia 2 grudnia 2009 roku witacznie nie

obowiazywata definicja ,podmiotu wewnetrznego' zawarta w art. 5 ust.2 Rozporzadzenia
(WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady Europy z 23 pazdziernika 2007 roku

( szczegbtowa analiza w dalszej czgSci pracy).

1.1. Wybrane wskazniki charakteryzujace branze komunikacji miejskiej w Polsce

Obraz komunikacji publicznej w polskich miastach jest bardzo rézny i uzalezniony od
wielu czynnikéw. W niektérych przypadkach mozna spotkaé rozwiazania, ktére moga zostaé
traktowane jako pozostato$¢ po poprzednio obowiazujacym systemie. W innych zauwazy¢ juz
mozna poszukiwanie nowych rozwiazan, ktére przyczyni¢ si¢ maja do kreowania spdjnosci
obszaru na ktérym komunikacja publiczna funkcjonuje. Przeprowadzone w tym rozdziale
analizy maja pokaza¢ aktualna kondycje komunikacji miejskiej w Polsce.

Podstawowym obszarem zainteresowan stat si¢ wynik na dziatalnodci gospodarczej
osiagany przez podmioty $wiadczace ustugi komunikacji miejskiej w Polsce. Przyjecie tej
wielkosci jako miernika oceny dziatalnosci przedsiebiorstwa, wynika z kilku wzgleddw:

» jest wskaznikiem odzwierciedlajacym efekty dziatalnosci,

* ma syntetyczny charakter i zawsze jest skwantyfikowany,
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* jest wielkos$cia dostepna w wielu zrédtach informacji,
* ma szerokie pole recepcji ( wiaze sie ze wszystkimi elementami gospodarki
przedsiebiorstwa)

W pracy analizie poddane zostaty firmy zrzeszone w Izbie Gospodarczej Komunikacji
Miejskiej w Warszawie (IGKM) w okresie 1999 - 2009 r.”.

Z danych przedstawionych na wykresie wynika, ze generalnie wynik na dziatalnosci
gospodarczej, przewazajacej cz¢$ci podmiotdw, oscyluje blisko zera. Zdecydowanie wyréznia
si¢ jednak spotka Migjskie Zaktady Autobusowe w Warszawie, ktora za pierwsze potrocze
2009 roku osiagneta wynik na dziatalno$ci gospodarczej 45 722,6 tys. zt., natomiast na koniec
roku 2009, wielko$é ta wyniosta 60 520,5 tys. zt..

Do firm, ktére poniosty w roku 2009 najwicksze straty (w tys. zt.) na dziatalnosci, naleza;
+  MPK Lublin spétka z 0.0. (- 16 091,0),
+  MPK Rzeszéw spbdtka z 0.0. ( -16 520,0),
MPK L6dz spotka z o.0. (-13 396.5),
+  MZK Opole spétka z 0.0. (-10 641,0).
Wykres 18. Wynik na dziatalno$ci gospodarczej za rok 2009

65000,0 ——
55000,0 | = =

450000 +
35000,0

25000,0 +

tys. zi

150000 +

5000,0 -

-5000,0 +

~15000,0 . e

|
-25000,0 - - —

Przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej

Uwagi: szczegdtowy opis zostat zamieszczony w aneksie.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych IGKM

* J. Szczepaniski, Zysk ijego funkcje w: Finanse przedsicbiorstwa (red.) Lech Szyszko, Warszawa 2000, s. 59.
¥ Zrzeszone firmy przesytaja do IGKM okreélone sprawozdania i szereg informacji, ktére publikowane sa w
wydawnictwie ,,Komunikacja Miejska w Liczbach".

* Komunikacja miejska w liczbach, dane za 6 miesiecy 2009 roku, IGKM, Warszawa, wrzesieri 2009, s. 15.,
Komunikacja miejska w liczbach, dane za 12 miesigcy 2009 roku, IGKM, Warszawa, maj 2010, s. 28.
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W opracowaniach dotyczacych funkcjonowania podmiotéw komunikacji miejskiej
podkresla sie czesto problem finansowana tej sfery ustug publicznych. Komunikacja miejska
finansowana jest ze S$rodkéw publicznych, co zwiazane jest z interwencja w regulacje
taryfowe, przyznawaniem ulg oraz oferta przewozowa. Najczesciej spotykana w Polsce forma
finansowania komunikacji jest zaptata przez organizatora transportu za jednostke pracy
eksploatacyjnej (wozokilometr). W innych miastach jest to doplata do jednostki pracy
eksploatacyjnej, czy tez - w niewielkiej liczbie przypadkéw- zwrot utraconych dochodéw z
tytutu honorowania przejazdéw ulgowych i bezptatnych. W Polsce publiczne doptaty
pochodza w wiekszosci przypadkéw tylko z budzetdow szczebla lokalnego, w Europie
natomiast sa przypadki finansowania z budzetéw regionalnych i budzetu panstwa.

Z prowadzonych analiz i badan mozna wyciagna¢ wniosek, ze komunikacja miejska
jest niedoinwestowana ( okoto 51% uzytkowanych w Polsce autobuséw, to tabor powyzej 10
letni). Wobec tego jest malo atrakcyjna i nie stanowi konkurencji dla transportu
indywidualnego.

Szczegdlnie interesujacym  wskaznikiem efektywnosci dziatania podmiotéw
$wiadczacych ustugi komunikacji miejskiej, jest $redni wskaznik wykorzystania taboru,

obliczany jako iloraz liczby wozéw w ruchu i liczby wozéw w inwentarzu.

Wykres 19. Sredni wskaznik wykorzystania taboru autobusy ( lata 2006 -2009 )

2007 r. 2008 r. 2009 .
Lata

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych IGKM



Wykres 20. Sredni wskaznik wykorzystania taboru tramwaje i trolejbusy
(lata 2006 -2009)
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Zrédto: j. w.

Zaprezentowane wyniki wyraznie wskazuja na utrzymywanie si¢ sredniego wskaznika
wykorzystania taboru na podobnym poziomie w badanych latach, zaréwno jesli chodzi o
wykorzystanie autobusow jak i tramwajow oraz trolejbuséw. Nie obserwujemy znaczacych
spadkéw, cho¢ rok 2007 byt nieco gorszym pod wzgledem wykorzystania taboru od
pozostatych lat.

Kolejnym charakterystycznym wskaznikiem dla firm $wiadczacych ustugi
komunikacji miejskiej jest rowniez wydajno$¢ pracy, liczona jako iloraz wykonanych
przewozéw w wozokilometrach oraz catkowitej liczby pracownikéw przewoznika. W celu
uszczegdtowienia danych, zaprezentowana zostata wydajno$¢ Kkierujacych pojazdami,

obliczona jako liczba wozokilometréw w przeliczeniu na jednego kierujacego.
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Tabela 16. Wydajno$¢ pracy w komunikacji miejskiej w Polsce (lata 2006 - 2009)

2006 2007 2008 2009

Srednia wydajnosé
pracy w komunikaciji
miejskiej (tys.
wozom/prac)

17,1 16,9 12,2 17,0

wydajnosé dla
kierowcow
autobusow (tys.
wozom/Kier)

30,7 30,3 29,5 28,5

wydajnosc¢ dla
motorniczych(tys. 43,2 50,0 39,0 38,9
wozom/kier)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych IGKM

Srednia wydajno$¢ pracy w komunikacji miejskiej w roku 2006 wyniosta 17,1 tys.
wozokilometréw na pracownika. Kolejne lata przyniosty niewielki spadek tego wskaznika, az
w roku 2009 wrécit on do poziomu 17,0 tys. JeSli przyjrzymy si¢ natomiast strukturze
zatrudnienia, to kierujacy pojazdami stanowia od 52% w roku 2006 do 56% zatrudnionych w
2009 roku. Pracownicy zaplecza technicznego stanowia 24% ogdtu i stan ten nie ulegt
zmianie od roku 2006 do konca 2009roku. Dane o zatrudnieniu przestato do IGKM w roku
2009 tacznie 119 przewoznikéw. Wsrdd respondentéw 50% firm zatrudnia powyzej 119
pracownikow , a 10 % powyzej 662 pracownikéw. Sato m.in.:

* MZK Szczecin,

+  MPK Poznan,

+  MPK Krakéw,

+  MZA Warszawa.

We wszystkich firmach komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2009 zatrudnionych
byto 42 287 o0sdb, a w roku 2006 wielko$¢ ta wynosita 44 184 oséb.

Ulepszanie komunikacji miejskiej jest jedyna droga do sprostania pojawiajacym si¢
wyzwaniom w zakresie rozwoju miast i mozliwo$ci bycia mobilnym. Ogromne znaczenie ma

rowniez dla zréwnowazonego rozwoju gospodarczego oraz udanego zapobiegania zmianom
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klimatycznym . Poddajac analizie dane dotyczace eksploatowanego taboru autobusowego w
aspekcie dbalosci o ochrone $rodowiska, nalezy zauwazyé spadek ilosci autobuséw
wyposazonych w silniki, ktore nie spetniaja obowiazujacych norm Euro.

W roku 2009 nadal jednak 2 1% pojazdéw nie spetniato norm Euro ,zas 11% spetniato
tylko norme¢ Euro 1 (zakres obowiazywania do roku 1996). Duza grupe - 32% stanowia
pojazdy spetniajace norme emisji spalin Euro 2. Silniki zgodne z Euro 3 pracuja w 19%
pojazddéw, tylko 17% stanowia wozy wyposazone w nowoczesne silniki ( Euro 4, Euro 5
i EEV).

Europejskie regulacje dotyczace emisji spalin w cigzkich pojazdach, zawarte w
Dyrektywie 1999/96/WE, znane sa powszechnie jako normy Euro 3,4,5. Od pazdziernika
2006 roku wszystkie nowo zarejestrowane autobusy musiaty spetnia¢ normy emisji spalin
Euro 4, natomiast od pazdziernika 2009 obowiazywala juz norma Euro 5. W zwiazku z
wdrozeniem wspomnianych norm, producenci zostali zmuszeni do wprowadzenia
technicznych innowacji takich jak np. system SCR ( Selective Catalytic Reduction). System
ten wymaga zastosowania Srodka AdBlue, ktéry dodawany jest do paliwa w procesie spalania
i pozwala na spetnienie norm emisji spalin Euro 4 i 5. AdBlue jest produktem chemicznym w

32% sktadajacym si¢ z roztworu mocznika, jest substancja nie wybuchowa i nieszkodliwa .

Wykres 21. Struktura rodzajowa silnikéw autobusowych

s 12%1
% 16% 17%
— 18%
19%
31% e + Euro 4 lub nowsze
31% + Euro 3
11% 32% « Euro 2
13% I + Euro 1
13%
11% + Bez Euro
42%
26% 21%
Mgn
2006 2007 2008 2009

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Komunikacja miejska w liczbach, dane za 2006, 2007, 2008,
2009 rok.

? Korzystne cechy transportu publicznego, Oficjalne stanowisko UITP, Komunikacja publiczna nr 1 (34)/2009,

s. 37.
* www.infobus.pl 2010-09-05
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Optymizmem napawa fakt, ze z roku na rok maleje liczba autobuséw nie
spetniajacych norm Euro i Euro 1. Natomiast w ciagu ostatnich trzech lat, liczba wozéw z
nowoczesnym rodzajem silnika zwickszyta sie o 12%. W polskich firmach komunikacji
miejskiej pojawily si¢ rowniez autobusy speiniajace najbardziej restrykcyjna norme czystosci
spalin EEV ( Enhanced Environmentally Friendly Vahicle), czyli pojazd szczegdlnie
przyjazny Srodowisku. W roku 2009 MPK Krakéw posiadato 23 tego typu pojazdy, MPK
Poznan 25 sztuk, SPA ,,Dabie" Szczecin 8 sztuk, PKM Gdynia 5 sztuk, MPK Radom oraz
PGK Brodnica pojednej sztuce’'.

2. UWARUNKOWANIA ROZWOJU PPP W KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W
POLSCE
2.1. KorzyS$ci i bariery rozwoju PPP z punktu widzenia firm komunikacji

miejskiej w Polsce

W 1990 roku, wraz ze zmiana ustroju politycznego i reforma gospodarki, nastapito
przekazanie wtadzom samorzadowym, kompetencji zwiazanych z funkcjonowaniem
komunikacji miejskiej. Wcze$niej obstuga komunikacyjna zajmowaly si¢ wojewoddzkie lub
miejskie przedsicbiorstwa komunikacyjne, ktore taczyly funkcje organizacji i realizacji
przewozow, posiadajac pozycje monopolistyczna na rynku. Jednakze, stan ten przyczynit sig
do bardzo niskiego standardu obstugi komunikacyjnej miast, ktéry nawiazywat do realiow
gospodarki socjalistycznej”.

Kompetencje zwiazane z funkcjonowaniem komunikacji miejskiej przekazane zostaty
samorzadom gminnym wraz ze zmiana ustroju politycznego i reforma gospodarki na
podstawie ustawy z dnia 8 marca 1990 r. Wtasnie ta ustawa natozyta na gminy obowiazek
zaspokajania potrzeb mieszkancOw w zakresie swobodnego przemieszczania Si€, co
zapoczatkowato proces poszukiwania oryginalnych rozwiazan w zakresie organizacji i
zarzadzania komunikacja miejska. Poszczegdlne jednostki samorzadu terytorialnego
wykorzystuja rozmaite mozliwosci, ktére maja zapewnié jak najlepsza jako$¢ $wiadczonych

ustug przewozowych na danym terenie.

"Komunikacja miejska w liczbach, dane za 12 miesiecy 2009r..., op. cit., s. 42-43.
~ H. Kotodziejski, Integracja transportu miejskiego w aglomeracjach i konurbacjach miejskich, w: Transport
miejski, ekonomika i organizacja (red.) O. Wyszomirski, Gdansk 2008, s. 248
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Ten podrozdziat jest wynikiem  badan empirycznych dotyczacych mozliwosci
wykorzystania PPP w komunikacji miejskiej w Polsce. W tej czeSci pracy, analizie zostaly
poddane tylko ankiety skierowane do przedsigbiorstw komunikacji miejskiej w Polsce.

Z przeprowadzonych przez autork¢ badan wynika, ze tylko jedna z badanych firm
korzysta ze wspdipracy w ramach PPP, sa to Kaliskie Linie Autobusowe Sp. z o. o. Jest wicc
w pelni uzasadniony szczegdtowy opis pionierskich rozwiazan w zakresie PPP w Kaliszu,
ktory zostat zaprezentowany w studium przypadku.

Badania ankietowe wskazuja, ze 98% ankietowanych firm komunikacji miejskiej
nie korzysta i nie korzystalo ze wspotpracy opartej o PPP, a taki wynik moze by¢
spowodowany roznorodnymi barierami wystepujacymi na etapie inicjowania wspolpracy z

partnerem (partnerami) prywatnymi.

Wykres 22. Czy istnieja bariery utrudniajace nawiazanie i wdrozenie partnerstwa

publiczno - prywatnego w sektorze komunikacji miejskiej ?

NIE WIEM 48%

NIE 12%

Zr6édto: badania whasne

Tylko 12% ankietowanych nie widzi barier, ktére utrudniatyby nawiazanie i
wdrozenie PPP w komunikacji miejskiej, natomiast 40% ankietowanych takie problemy
dostrzega. Bardzo duza grupe (48%) stanowia podmioty, ktére udzielity odpowiedzi- nie
wiem.

Wiérdéd odpowiedzi trudno wskaza¢ na dominante. Wystepuje natomiast duzy rozrzut
znaczenia danej bariery dla przedsigbiorstwa, co oznacza, ze probajest zroznicowana, nie ma
jednego branzowego, ogdlnopolskiego problemu. Wyniki dla $redniej i mediany sa zbiezne i

wskazuja, ze najczeSciej wskazywanymi barierami sa:
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* brak kampanii informacyjnej i szkolen,

» brak wykwalifikowanej kadry w podmiotach publicznych,

*  brak specjalistéw i doradcéw w dziedzinie PPP,

* silny opdr spoteczny.

W  szczegllno$ci pierwsze trzy bariery wymieniane przez ankietowane firmy
komunikacji miejskiej, ttumacza w pewnym stopniu tak duza ilo$¢ odpowiedzi- nie wiem.

Najwigksza bariera jest, ogdlnie rzecz ujmujac, brak wiedzy na temat zagadnien
zwiazanych z PPP, co przektada si¢ na brak kompetentnych pracownikow i specjalistéw w tej
dziedzinie.

Wydaje sie, ze ogdlny brak znajomosci zagadnien merytorycznych PPP przektada sig

rowniez na postrzeganie tej formy wspdtpracy jako zrédta problemow(48% ankietowanych).

Wykres 23. Czy PPP w branzy uslug komunikacyjnych moze stanowi¢ zrédlto

probleméw dla firmy komunikacji miejskiej?

38%
48%

14%

+- TAK NIE NIEWEM

Zrédto :badania wtasne

Za najwickszy problem badane firmy komunikacji miejskiej w Polsce, uznaty
trudnosci w codziennej wspdtpracy migdzy podmiotami. Jest to bardzo zaskakujacy wniosek,
biorac pod uwage, ze tylko jedna firma ( KLA Kalisz) zadeklarowata wspdiprace w ramach
PPP. Wydaje si¢, ze wczesniej podkreslany brak wiedzy na temat PPP, powoduje zte
zrozumienie zagadnienia. Podkredli¢ nalezy, ze wspotpracy opartej na PPP nie mozna w

zadnej mierze utozsamia¢ z tradycyjna metoda wspotpracy. PPP to wspdlna realizacja
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przedsiewziecia, wzajemna wspdlipraca, ponoszenie ryzyka i odpowiedzialnodci, a wiec we
wspolnym interesie partnerow lezy jak najlepsza wspdtpraca w celu osiagnigcia zamierzonych
celow kazdej ze stron. Tym niemniej 47% ankietowanych zauwaza réwniez korzysci ptynace
z PPP. Jako gtéwna korzy$¢ wskazywali pozycje - inne, ktéora w wielu przypadkach
oznaczata ,, odpolitycznienie". Mozna zatem stwierdzi¢, ze firmy komunikacji miejskiej w
Polsce bedace najczesciej w 100% wiasno$cia gmin, sa w duzej mierze uzaleznione od
aktualnej sytuacji politycznej. Kolejna korzy$cia upatrywana we wspotpracy z partnerem
prywatnym jest lepsza jako$¢ <&wiadczonych wustug i wprowadzenie technicznych i

organizacyjnych innowacji.

Wykres 24. Czy wspolpraca z partnerem prywatnym w branzy ustug

komunikacyjnych, przynosi (lub moze przynie$¢) korzysci?

NIE WIEM
36% TAK

47%

NIE
17%

Zr6dto: badania wasne

Pomimo zauwazania korzy$ci ptynacych z PPP, az 72% respondentéw nie zamierza
podjaé¢ tego rodzaju wspoipracy, 22% nie jest zdecydowanych, natomiast 2% (KLA Kalisz)

chce wycofaé si¢ z podjetej wspotpracy (o czym szerzej w dalszej czedci pracy).
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Wykres 25. Czy zamierzaja Panstwo korzysta¢ ze wspélpracy w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego?

2%

0%

+ zamierzamy podjg¢ wspotprace
nie zamierzamy podjg¢ wspotpracy

; zamierzamy kontynuowac podjeta wspotprace

+ chcielibysmy wycofa¢ sie/ograniczy¢ wspotprace
nie wiem

Zrédto : badania whasne

Wiele miejsca w pracy zostato poswiecone zmianom w przepisach regulujacych PPP,
ze szczegdlnym uwzglednieniem polskich regulacji. Jednak badania empiryczne ewidentnie
wskazuja na brak ich znajomosci wérdd kadry kierowniczej firm komunikacji miejskiej w
Polsce. Na pytanie czy Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o PPP stwarza lepsze warunki
wspotpracy podmiotu publicznego z partnerem prywatnym, az 65% udzielito odpowiedzi- nie
wiem, natomiast 26% odpowiedziato pozytywnie na to pytanie. Z badan empirycznych
wynika, ze firmy, ktére nie wiedza czy obowiazujaca ustawa o PPP stwarza lepsze warunki
wspotpracy podmiotu publicznego z partnerem prywatnym, réwnoczesnie nie wiedza czy
podejma kiedykolwiek wspdiprace w ramach PPP. Wobec tego prawdopodobienstwo
warunkowe takiego zachowania wynosi 71%. Nalezy zatem stwierdzié, ze w sytuacji braku

wiedzy, wystepuje blokada w podejmowaniu jakichkolwiek dziatan.

2.2. Korzysci i bariery rozwoju PPP w opinii samorzadow lokalnych w Polsce

We wczeSniejszych czeéciach pracy poruszone zostaly kwestie transportu
zderegulowanego i regulowanego oraz stabych i mocnych stron poszczegdlnych rozwiazan
przyjetych przez samorzady lokalne.

Koncepcja, ktéra moze zapewnié korzysci stronie publicznej przy wywiazywaniu si¢ z
zadan polegajacych na $wiadczeniu ustug komunikacji miejskiej, jest PPP. Zastosowanie tego
rozwiazania powinno by¢ poprzedzone szczegétowymi analizami, ktoére zostaty

zaprezentowane we wczesniejszej czgsci pracy.
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Z drugiej jednak strony w samorzadach zauwaza sie nieche¢ do podejmowania
decyzji, ktorych efekty moga pojawi¢ sie po uptywie kilku lub kilkunastu lat. Realizacja
projektéw inwestycyjnych odbywa sie w diugim okresie czasu, kiedy prowadzone sa
negocjacje, zawieranie kontraktéw itd., natomiast cykl wyborczy to z reguty 4 lub 5 lat’.
Sytuacja taka powoduje prowadzenie polityki tzw. matych krokéw, ktéra wzbrania sie przed
podejmowaniem dtugookresowych decyzji w obawie przed krytyka opinii publiczne;j.

Kolejna, jedna z najbardziej powaznych barier w rozwoju PPP, jest stabe
przygotowanie merytoryczne i niewystarczajaca baza intelektualna decydentéw politycznych
i publicznych oraz poziom kultury organizacyjnej, ktéry nie jest przygotowany do wspotpracy
z kapitalem prywatnym . PPP wymaga solidnego przygotowania administracji, istotnie
przewyzszajacego poziom wymagany przy zaméwieniach publicznych®. Potwierdzeniem
tego argumentu sa badania przeprowadzone w dniach 02 marca do 07 kwietnia 2009r., przez
Instytut Badania Opinii Gfk Polonia. Celem badania byta odpowiedZ na pytanie, czy
samorzadowcy zamierzaja korzysta¢ z PPP po wejSciu w zycie nowej ustawy? Wsrdd
badanych kierownikéw biur, referatow, wydziatéw zajmujacych si¢ inwestycjami w urzedach

miejskich, wojewddzkich, marszatkowskich i starostw uzyskano nastepujace wyniki.

Wykres 26. Bariery w rozwoju PPP w opinii samorzadowcow.

Skomplikowane i niezrozumiate przepisy i procedury
Zte przepisy i procedury (@ @ @ @ ¢ 10%
Brak wykwalifikowanej kadry w podmiotach publicznych  immmmi 8%
Brak zainteresowania przez partneréw prywatnych @ M H 8%
Podeijrzenie o korupcie, "uktady”  wmmm 8%
Silny spor spoteczny (0 ¢ o @ 8%
Wysokie koszty analizy ekonomiczno-prawnej e HM8%
Brak specjalistéw i doradcow w dziedzinie PPP (e 2%

Inne, jakie |MMmMmmm,

Trudno powiedzie¢, nie wiem

Zrédto: Badania przeprowadzone w dniach 02 marca do 07 kwietnia 2009r., przez Instytut Badania Opinii Gfk

Polonia, www.egospodarka.pl

* K. Brzozowska, Partnerstwo publiczno-prywatne..., op. cit., s. 80.
* Tamze, s. 81.

¥ M. Zieniewski, D. Szeécito, Mozna ozywié partnerstwo publiczno-prywatne, ,, Dziennik finansowy",
2008.09.30, s.7.
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*  94% badanych przyznaje, ze nigdy nie korzystato z modelu wspdtpracy jakim jest
PPP. Za gtéwny powdd takiego stanu 22% respondentéw uznato skomplikowane
przepisy i procedury, 10% twierdzi jednoznacznie, ze przepisy sa zte. Jako
kolejne bariery to ( 8 %) brak zainteresowania ze strony partnerow prywatnych,
(8 %) brak wykwalifikowanej kadry, (8%) podejrzenia korupcyjne, kolejne (8%)
badanych wskazato na wysokie koszty analiz prawno - ekonomicznych. W catym
badaniu szczegdlna uwage zwraca odsetek 0s6b (44%), ktory wstrzymat sie¢ od
udzielenia odpowiedzi na pytanie. Mozna przypuszczaé, ze taka postawa oznacza
brak wiedzy w tym zakresie™.
Badania przeprowadzone dla potrzeb niniejszej pracy, wérod samorzadéw lokalnych,
potwierdzaja znikome zainteresowanie i wykorzystywanie wspotpracy opartej na PPP
Tylko 5 % ankietowanych korzysta lub Kkorzystato ze wspdtpracy opartej na PPP,
pozostate 95% samorzaddéw nie Korzysta i nie korzystato z tej formy.
Do samorzadéw, ktére zadeklarowaly wspdiprace w ramach PPP nalezy Grudziadz,
Radom i Gdynia (szczegdtowe opisy zawarte w studium przypadku).
Badania empiryczne dotyczyty réwniez znajomosci przepisow dotyczacych PPP
w Polsce .
Wykres 27. Czy ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o PPP stwarza lepsze warunki

wspoélpracy podmiotu publicznego z podmiotem prywatnym?

DTAK
- NE
5% H - NEWEM

7rédto: badania whasne

* GFK Polonia www.egospodarka.pl 2009.06.24

7 Kwestionariusz ankiety zostat skierowany do Wéjtéw, Burmistrzéw, Prezydentéw samorzadéw lokalnych,
ktére sa zobowiazane na mocy prawa do zapewnienia lokalnego transportu zbiorowego. Dobdr proby byt
celowy.
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Tylko 27 % ankietowanych twierdzi, ze ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o
partnerstwie publiczno-prywatnym (Dz. U. z 2009 r. Nr 19, poz. 100) stwarza lepsze warunki
wspotpracy podmiotu publicznego z partnerem prywatnym, a 20 % ankietowanych twierdzi
wrecz przeciwnie. Natomiast ponad 50 % pytanych udzielito odpowiedzi - nie wiem, ktéra
nalezy interpretowac jako brak wiedzy w tym zakresie.

W sytuacji tak znikomego zainteresowania PPP, zrodzita si¢ potrzeba analizy korzysci
i barier rozwoju tego rodzaju wspdipracy wsréd samorzadow lokalnych. Celem tych badan
jest zdiagnozowanie rozmiaru barier utrudniajacych lub wrecz uniemozliwiajacych
wspotprace PPP w $§wiadczeniu ustug komunikacji miejskiej. Ponadto, zbadanie $§wiadomosci
decydentow w zakresie korzysci, ktére moze podmiotowi publicznemu przynie$¢ wspdipraca
Z partnerem prywatnym.

Wérdd ankietowanych, az 46% zauwaza bariery utrudniajace nawiazanie i wdrozenie
partnerstwa publiczno - prywatnego w przypadku ustug komunikacji miejskiej, 32% nie

zauwaza takich barier, natomiast 22% respondentdéw udzielito odpowiedzi - nie wiem.

Wykres 28. Czy istnieja bariery utrudniajace nawiazanie i wdrozenie partnerstwa

publiczno - prywatnego w przypadku ustug komunikacji miejskiej ?

NIE WIEM
22%.

TAK
46%

32%

Zrédto: j. w.

Skomplikowane i niezrozumiate przepisy i procedury stanowia dla ankietowanych
samorzadéw lokalnych najpowazniejsza barier¢ w nawiazaniu PPP. Kolejna jest brak
zainteresowania ze strony potencjalnych partneréw,  wyniki osiagnicte dla S$redniej

potwierdza mediana (6, 7). Biorac pod uwage niepokojaco niski poziom wiedzy na temat
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PPP, bariery te moga skutecznie zablokowaé rozwdj PPP w komunikacji miejskiej w Polsce,
jesli natychmiast nie rozpocznie si¢ szeroko zakrojona akcja informacyjna i szkoleniowa.
Obszarem szczegdlnej analizy sa korzys$ci, jakie wspdtpraca z partnerem prywatnym

w branzy ustug komunikacyjnych przynosi lub moze przynies¢.

Wykres 29. Czy wspolpraca z partnerem prywatnym w branzy ustug

komunikacyjnych, przynosi (lub moze przynie$¢) korzysci?

NIE WIEM
24%

TAK

56%
NIE

20%

Zrédto: jw.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze az 56 % respondentéw widzi korzy$ci w
podjeciu wspdtpracy z partnerem ( partnerami) prywatnymi w sferze dotyczacej swiadczenia
ustug komunikacji miejskiej. Natomiast 20% ankietowanych nie zauwaza korzysci ptynacych
z tego rodzaju wspotpracy, a 24 % respondentéw nie ma zdania.

Szczegdlnie podkredlana przez gminy jest lepsza jako$¢ S$wiadczonych ustug,
wprowadzenie technicznych i organizacyjnych innowacji oraz dodatkowe inwestycje.
Czynniki te, traktowane sa jako gtéwne korzysSci upatrywane we wspdtpracy w ramach PPP.
Dla firm komunikacji miejskiej rowniez te korzy$ci miaty istotne znaczenie, co moze staé sig
dobrym przyczynkiem zainicjowania wzajemnej wspotpracy.

Zaznaczy¢ nalezy, ze 79% wynosi prawdopodobienstwo warunkowe sytuacji, w ktorej
jesli gmina nie wie czy PPP przynosi korzysci, to rownoczeénie nie wie czy sa bariery tego
rodzaju wspdtpracy. Natomiast 67% wynosi prawdopodobienistwo warunkowe sytuacji, gdy
samorzad lokalny nie dostrzega zadnych korzysci, ale widzi bariery PPP. Zatem kolejny raz
samorzady daty wyraz stabej znajomosci zagadnien zwiazanych z PPP, co w efekcie stanowi,
ze 53% ankietowanych zupetnie nie jest zainteresowanych podjeciem wspdtpracy z partnerem
prywatnym. Je$li dotaczy¢ do tego 41% odpowiedzi-nie wiem, daje to 94% podmiotéw, ktore
na dzi§ nie sa aktywnymi uczestnikami tego procesu i w najblizszym czasie nie zamierzaja

tego zmienic.
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Uzyskane wyniki z przeprowadzonych badan wyraznie wskazuja na potrzebeg edukacji
pracownikow samorzadowych. Zagadnienie to jest jednak do$¢ trudne jezeli chodzi o jego
praktyczny aspekt, na co wskazuja badania przeprowadzone przez B. Binczyckiego,
dotyczace rozwoju edukacji menedzerskiej pracownikow samorzadowych w rozwoju
regionalnym®. Urzedy gminne borykaja sie z niedoborami $rodkéw finansowych na
podnoszenie kwalifikacji swoich pracownikéw, brakuje regulamindéw i planéw szKkolen.
Ponadto w niewystarczajacym zakresie identyfikuje si¢ potrzeby i przeprowadza oceng
przydatnosci szkolern . Podkresli¢ réwniez nalezy, ze zagadnienia zwiazane z doskonaleniem
kwalifikacji pracownikdw samorzadowych w aktualnym stanie prawnym sa praktycznie
nieobecne. W zwiazku z tym, obszar ten pozostawiony jest swobodnej decyzji decydentow,
ktérej najczesciej nie ma, na co wskazuje poziom znajomo$ci zagadnien zwiazanych

chociazby z PPP.

Wykres 30. Czy zamierzaja Panstwo korzysta¢ ze wspélpracy w ramach partnerstwa

publiczno-prywatnego?

2%

41%

52%

0% 5%

+ zamierzamy podjg¢ wspotprace

* nie zamierzamy podjg¢ wspotpracy
zamierzamy kontynuowa¢ podjeta wspotprace

+ chcielibysmy wycofa¢ sig/ograniczy¢ wspotprace
nie wiem

Zrédto: j. w.

Zatem nie dziwi réwniez fakt, iz pomimo Kkorzysci jakie samorzady widza we
wspdtpracy z partnerem ( partnerami) prywatnymi ( 56% ankietowanych), tylko 2 % chce
nawiaza¢ tego rodzaju wspotprace.

* B. Binczycki, Rola edukacji menedzerskiej pracownikéw samorzadowych w rozwoju regionalnym, w:

Zarzadzanie intensyfikujace rozwdj gospodarczy, red: J. Teczke, J. Czekaj, Krakéw 2010, s. 445.
¥ Tamze s. 449.
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Natomiast istotnym jest, ze samorzady, ktore podjety wspdiprace z partnerem
(partnerami) prywatnymi, zamierzaja ja kontynuowaé. Zatem wydaje si¢, ze wyniki tej
wspotpracy juz sa zadowalajace lub w dtugookresowej prognozie takich mozna oczekiwad.

Pozostaje jednak zasadnicze pytanie, czy ten rodzaj wspoipracy, ktéry ma miejsce w
Grudziadzu, Radomiu i Gdyni mozna traktowac jako wspotprace w ramach PPP
( szczegbtowy opis charakteru wspotpracy w dalszej czesci rozdziatu).

Wyraznie nalely jednak stwierdzié, Ze jest to wspolpraca podmiotu publicznego z
partnerem prywatnym , ale nie w rozumieniu ustawy o PPP. Nie zmienia to jednak faktu, ze
dziatania te sq wyrazem poszukiwania innowacyjnych rozwiqzan, dbatosci o jakosé
swiadczonych ustug, a w efekcie o rozwoj miast

Nawiazywanie wspotpracy z partnerem (partnerami) prywatnymi w drodze oglaszania
przetargu maja na celu wprowadzenie elementu konkurencji do komunikacji miejskiej i
przerwanie monopoli, ktore w wigkszosci tkwia jeszcze w gospodarce nierynkowe;j.

Wiele samorzadéw lokalnych nie zauwaza potrzeby zmian istniejacych zasad
funkcjonowania  komunikacji miejskiej. Kutno jest miastem, w ktéorym operatorem
komunikacji miejskiej jest samorzadowa spdtka z o. o., z ktéra samorzad zawart diugoletnia
umowe dotyczaca realizacji zadania w zakresie publicznej lokalnej komunikacji miejskie;j.
Umowa spelnia wymogi Rozporzadzenia Wspdlnoty Europejskiej (WE) nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady Europy z dnia 23 pazdziernika 2007 roku dotyczacego
ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego. Z tego
wzgledu Miasto Kutno nie jest zainteresowane poszukiwaniem operatora wytanianego w

innym trybie, w tym takze w oparciu o PPP*.

2.3. Podobienstwa i réoznice w ocenie korzysci i barier PPP w komunikacji

miejskiej w Polsce przez samorzady lokalne i firmy komunikacji miejskiej

Przeprowadzone badania empiryczne wskazuja na znikome wykorzystanie PPP w
komunikacji miejskiej w Polsce. Niepokojacy jest réwniez fakt wystepowania duzych
niedcisto$ci i rozbieznosci dotyczacych badanej branzy, ktére badania empiryczne
potwierdzity.

Przyktadem sa samorzady lokalne w Grudziadzu i Radomiu, ktére twierdza ze
korzystaja ze wspoipracy w ramach PPP, przeciwnie do stanowiska zajmowanego przez

przewoznikow w tych miastach.

“ Pismo bedace odpowiedzia na wystana ankiete.
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Pionierem wspotpracy z partnerem prywatnym byt wspomniany juz we wcze$niejszej
czesci pracy Miejski Zaktad Komunikacyjny w Kaliszu, z ktérego w 1994 r. utworzono
spotke joint-ventures Kaliskie Linie Autobusowe'. W literaturze dotyczacej ustug
publicznych, transportu miejskiego (O. Wyszomirski), PPP ( K. Brzozowska, J. Zysnarski),
szeroko komentuje si¢ i analizuje t¢ wspotprace. Natomiast z ankiety skierowanej do
samorzadu lokalnego w Kaliszu wynika, ze takiej wspdtpracy w komunikacji miejskiej - nie
ma. W Spétce KLA miasto posiada 82% udziatéw, w Radzie Nadzorczej zasiada czworo
cztonkow reprezentujacych wickszosciowego udziatowca, zatem brak podstawowej wiedzy o
firmie jest co najmniej zastanawiajacy.

Wydaje si¢ zatem uzasadnione dokonanie kilku poréwnan wynikow badan
empirycznych w celu petniejszego zobrazowania stanowisk wobec przedmiotu badania.

Ankietowane firmy i samorzady zauwazaja bariery utrudniajace wspdiprace w ramach
PPP w przypadku ustug komunikacji miejskiej. Najwicksza bariera dla samorzadow sa
skomplikowane i niezrozumiate przepisy i procedury, najmniej wazna natomiast, brak
kampanii informacyjnej i szkolen. Dla przedsigbiorstw komunikacji miejskiej przeciwnie,
brak kampanii informacyjnej i szkolen jest najpowazniejsza bariera w PPP oraz brak
wykwalifikowanej kadry w podmiotach publicznych.

Obydwa sektory sa zgodne co do korzysci ptynacych z nawiazania wspoipracy
opartej na PPP, z tym, ze przedsicbiorstwa jako najwicksza Kkorzy$¢ traktuja
,,odpolitycznienie", samorzady za$ szeroko rozumiane inwestycje. Stanowisko kazdej z grup
respondentéw jest zupetnie zrozumiate, cho¢ traktowanie ,odpolitycznienia” jako
najwazniejsza korzy$¢ ptynaca z PPP, jest co najmniej niepokojace.

Bezdyskusyjnym pozostaje fakt minimalnego wykorzystania PPP w komunikacji
miejskiej (2% firm i 5% samorzadéw w Polsce) i znikomej znajomosci zagadnienia w
sektorze publicznym jak i prywatnym. Jednak najbardziej niepokojacy jest brak podstawowe;j
wiedzy na temat dokonywanych przedsiewzie¢ w spotkach komunalnych. Zdaniem autorki,
niedopuszczalna jest sytuacja, w ktorej przedstawiciele samorzadu lokalnego (bedacego
wickszoSciowym udziatowcem w danej spdice) nie maja podstawowej wiedzy o tym
podmiocie.

Najczesciej spotykane czynniki, ktére hamuja rozwdj wspdipracy publiczno-prywatnej

w komunikacji miejskiej w Polsce zostaty zaprezentowane we wczesniejszej czgsSci pracy.

D. Mencel, Transport miejski w Kaliszu - stan obecny i perspektywy rozwoju. Uwarunkowania rozwoju
transportu publicznego na obszarach zurbanizowanych. Zbiér referatow XXIX Krajowego Zjazdu Komunikacji
Migjskiej. Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej. Kalisz 2002
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Jednak przedmiotem badan empirycznych byto réwniez zbadanie cech charakteryzujacych
branze komunikacyjna, ktére moga stanowi¢ kluczowe przeszkody w rozwoju PPP w tej
wtasnie branzy. Prowadzone dwutorowo badania wskazaty, ze z punktu widzenia firm
komunikacji miejskiej cecha, ktéra istotniec blokuje rozwdj PPP w tej branzy jest

nierentownos$¢ ( 60% ankietowanych wskazato na te¢ cechg).

Wykres 31. Cechy charakteryzujace branze komunikacji miejskiej w Polsce, bedace

barierami rozwoju PPP

57%

34%

24%

60%
+ {gczenie polityki ograniczania kosztow i utrzymania cen biletow na niezmienionym poziomie z rownoczesnym zachowaniem
dbatosci o wysoki poziom $wiadczonych ustug

* niespojnos¢ w rozliczaniu zleconych ustug przez samorzady lokalne

* nierentowno$c¢
stosunkowo silna pozycja zwigzkow zawodowych w przedsigbiorstwach komunikacji miejskiej
pozaekonomiczne uwarunkowania podejmowania decyzji przez organy samorzgdowe

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wraz z rozporzadzeniem (WE) 1370/2007

Zrédto : badania whasne

Poza ekonomiczne uwarunkowania podejmowania decyzji przez organy samorzadowe
oraz laczenie polityki ograniczania kosztow i utrzymania cen biletdw na niezmienionym
poziomie z rownoczesnym zachowaniem dbatosci o wysoki poziom $wiadczonych ustug, to
cechy, ktore wskazywane byty przez ponad 50% respondentdw.

Wyniki te wskazuja, jak bardzo firmy komunikacji miejskiej w Polsce uzaleznione sa
od prowadzonej polityki samorzadéw lokalnych. Przepisy ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym wraz z Rozporzadzeniem WE 1370/2007, sa postrzegane jako mniej istotne
bariery rozwoju PPP w komunikacji miejskiej niz pozaekonomiczne uwarunkowania
podejmowania decyzji przez organy samorzadu. Koreluje to z odpowiedziami dotyczacymi
korzysci z PPP w tej wtasnie branzy. Odpolitycznienie komunikacji miejskiej postrzegane jest

jako najwicksza korzy$¢ ptynaca ze wspétpracy PPP. Zatem bardziej ekonomiczne spojrzenie
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na catoksztalt zagadnien zwiazanych =z komunikacja miejska, zlikwidowa¢ moze
nierentowno$¢, ceche najbardziej blokujaca, zdaniem respondentéw, rozwdj PPP w tej
branzy.

Natomiast z punktu widzenia samorzadow lokalnych cecha, ktora blokuje rozwdj PPP
w komunikacji miejskiej w Polsce jest prowadzenie takiej polityki, aby ogranicza¢ koszty
oraz utrzymywacé ceny biletéw na niezmienionym poziomie, przy jednoczesnym zachowaniu
dbatosci o wysoki poziom ustugi publicznej. Dla 26 ankietowanych samorzadéw to
nierentowno$¢, ktéra jest cecha charakteryzujaca komunikacje miejska w Polsce, najbardziej

blokuje rozwdj PPP.

Wykres 32. Cechy charakteryzujace branze komunikacji miejskiej w Polsce, bedace

barierami rozwoju PPP (w opinii samorzadéw lokalnych)

17

26 18

wtgczenie polityki ograniczania kosztow i utrzymania cen biletow na niezmienionym poziomie z
rownoczesnymzachowaniem dbato$ciowysokipoziom $wiadczonychustug

+ trudnos$ciwrozliczaniuzleconych ustug przezsamorzady lokalne

m nierentownosc¢

+ stosunkowo silna pozycjazwigzkéwzawodowych w przedsigbiorstwach komunikacji miejskiej
stosunek kadry menedzerskiej firmy komunikacyjnej do idei wprowadzania i rozwijania PPP
Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wraz z rozporzgdzeniem (WE) 1370/2007

inne (jakie?reHindowanie ulg podstawowych przez budzet panstwa

Zrédto g.ow.

Bez watpienia dbato$¢ o utrzymywanie cen biletdow na niezmienionym poziomie jest
zadaniem niezwykle trudnym. Rady Miast i Gmin zatwierdzaja Uchwata ceny biletéow na
danym terenie, jednakze w sytuacji braku Srodkéw w budzetach, ciaglym wzrostem cen

paliwa oraz czg¢$ci zamiennych do autobuséw, pozostawienie cen na niezmienionym poziomie
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jest wrecz niemozliwe. Zatem nicuniknionym jest szukanie innowacyjnych rozwiazan, ktére
przyczynia si¢ do zerwania z rozwiazaniami organizacyjnymi przejetymi z gospodarki
nierynkowej. Bedzie to niezwykle trudne, gdyz 58% ankietowanych samorzadow uznato, ze
PPP w branzy ustug komunikacyjnych moze stanowi¢ zrédto probleméw dla samorzadu
lokalnego, a 32% nie ma zdania na ten temat.

Wyraznie nalezy stwierdzi¢, ze sktonnos$¢ do podejmowania wspétpracy opartej na
PPP przez przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej, uzalezniona jest w duzej mierze od
stopnia aktywnoS$ci wtasciciela publicznego. Jednak trudno moéwi¢ o dobrych prognozach dla
PPP, jedli 53% ankietowanych samorzadéw lokalnych nie wie czy ustawa o PPP stwarza
lepsze warunki wsptpracy podmiotdéw, a co za tym idzie, 53% nie zamierza korzystaé z tego
rozwiazania. Najwigkszym problemem nawiazania tego rodzaju wspoipracy sa w opinii
samorzaddw, trudnosdci w codziennej wspotpracy z partnerem prywatnym. Wydaje si¢ jednak,
biorac pod uwage pojedyncze przypadki PPP w komunikacji miejskiej w Polsce, Zze sa to
tylko i wytacznie obawy. W trakcie analizy ankiet mozna odnie$¢ wrazenie, ze samorzad
lokalny jest wiadcicielem ,innej" komunikacji miejskiej niz ta reprezentowana przez
konkretne przedsi¢gbiorstwo $§wiadczace ustugi w danej gminie. Reasumujac powyzsze nalezy
jednoznacznie stwierdzi¢, ze PPP w komunikacji miejskiej jest zagadnieniem prawie zupetnie
nieznanym. Brak wiedzy powoduje wystepowanie nieScistosci interpretacyjnych, a tym
samym obawe¢ przed jakimikolwiek zmianami. Ponadto brak wspdlnej strategii (firmy i
samorzadu) jest kluczowa bariera w dazeniu do zmian.

Zdaniem autorki, poprawnie przygotowane przedsigwzigcie w oparciu o jasno
sformutowana umoweg oraz jasny podziat ryzyka i odpowiedzialno$ci powinien staé sig
fundamentem wspdipracy. W jej wyniku, kazda ze stron powinna mie¢ mozliwo$¢ realizacji
zamierzonych celdow, a wiec trudno$ci w codziennej wspdipracy nie powinny by¢ wigksze niz

w tradycyjnej metodzie realizacji zadan publicznych.

3. PROGNOZY WYKORZYSTANIA PPP W KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W
POLSCE

W obliczu pozytywnych doswiadczen zagranicznych, niezwykle waznym zadaniem
jest likwidacja wystepujacych problemoéw i barier w Polsce, ktorych jest jeszcze bardzo wiele.
Mozna z catym przekonaniem stwierdzié, ze to one przyczynity si¢ do sytuacji, w ktérej do

konca 2008 roku w Polsce nie zostat zrealizowany zaden projekt, zgodnie z obowiazujaca
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wowczas ustawa o PPP. Bez watpienia partnerstwo jest rozwiazaniem, ktére mozna
wykorzysta¢ w wielu dziedzinach, ale tylko wéwczas, kiedy podstawa bedajasne i logiczne
przepisy prawa oraz determinacja interesariuszy tego przedsiewzigcia.

Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 roku o PPP, naktada obowiazki biezacego
informowania, ze PPP stuzy panstwu, miastom, gminom i biznesowi.

W art. 3 tejze ustawy znajduje sie¢ zapis:

,, Do zadan ministra wtasciwego do spraw gospodarki w zakresie ustawy nalezy w
szczegdlnodci  upowszechnianie 1 promowanie partnerstwa publiczno-prywatnego,
dokonywanie analiz i ocen funkcjonowania partnerstwa publiczno-prywatnego, w tym stanu i
perspektyw finansowego zaangazowania sektora prywatnego"

Wydaje si¢, ze postawione zadanie bedzie trudne do realizacji z kilku wzgledow:

* trudno poradzi¢ sobie z upowszechnianiem sposobu realizacji zadan publicznych,
ktéry jest skomplikowany w zastosowaniu ( szczegdlnie je$li chodzi o procedurg
wyboru partnera prywatnego),

* W obowiazujacej ustawie zniesiono obowiazek sporzadzania i przekazywania do
Ministerstwa Gospodarki informacji i sprawozdan zwiazanych z realizacja PPP.
Zniesienie tej uciazliwosci jest pozytywna informacja dla podmiotéw publicznych
i prywatnych, ale czy minister wtasciwy do spraw gospodarki bedzie miat
odpowiedni materiat empiryczny do przeprowadzenia wspomnianych w art. 3
analiz i ocen?

W przekonaniu autorki, upowszechnianie PPP nie powinno by¢ przypisywane tylko
jednemu resortowi. Powinno to by¢ zadaniem wszystkich uczestnikéw zycia gospodarczego,
politykéw, naukowcOw, organizacji pozarzadowych oraz firm szkoleniowych. Celem
nadrzednym powinno staé si¢ propagowanie wspdipracy pomiedzy sektorem publicznym i
prywatnym oraz pokonywanie istniejacych barier. Witold Grzybowski - ekspert w dziedzinie
PPP, stoi na stanowisku, iz nie nalezy wymaga¢ samodziclnego wdrazania projektow przez
samorzady. To fachowcy przeszkoleni w tym zakresie, maja wykonywaé prace
specjalistyczne, a samorzady powinny by¢ przygotowane do zarzadzania procesem

przygotowania, wdrozenia i monitorowania projektu®.

# Ustawa o PPP (2008), Art. 3.

* Takie stanowisko prezentuje Witold Grzybowski podczas wielu wystapieri konferencyjnych, ekspert ds.
partnerstwa publiczno-prywatnego i ekspert z Dolnoslaskiej Grupy Doradczej, ktory brat udziat w pracach nad
ustawa o PPP.
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Wiele trudnosci rodzi takze :

deficyt zaufania obywateli do organdéw wtadzy publicznej . Wydaje sig, ze mimo
20 lat doswiadczen, polskie struktury samorzadowe nie zdolaly wypracowaé
efektywnego modelu wspdipracy i ze spolaryzowany uktad ,,my i oni" ciagle
jeszcze daje zna¢ o sobie. Konsekwencja takiej sytuacji jest ciagly brak wiary
spotecznoéci lokalnej w dobre intencje wtadzy lokalnej”. Czesto przecigtny
obywatel kojarzy PPP z korupcjogennym stykiem biznesu i polityki. W celu
realizacji umowy o PPP, podmiot publiczny i partner prywatny moga utworzy¢
spotke celowa. Zdaniem wielu samorzadowcédw takie rozwiazanie powoduje
podejrzenia o niegospodarnoéé i korupcije®.

brak wzajemnego zrozumienia; strona prywatna czesto zapomina o zasadach i
warunkach na jakich dziataja samorzady, podmioty publiczne natomiast nie
zawsze Swiadome sa ze dany projekt konkuruje z innymi. Zatozeniem partnera
prywatnego jest bowiem taka realizacja przedsigwzigcia, ktora zapewni
odpowiedni zwrot zaangazowanych kapitatéw dla swoich akcjonariuszy. Z tego
wzgledu ogromnym sukcesem jest nawiazanie dialogu, ktérego wynikiem bedzie
realizacja inwestycji w taki sposéb, aby wymagania stron byty zréwnowazone"’.
obawa o wlasne interesy, grup odgrywajacych istotna role w spoteczenstwie m.in.
(zwiazki zawodowe pracownikéw sektora publicznego, ktorzy obawiaja sie utraty
pracy, stowarzyszenia ekologiczne),

zawitoéé przepiséw, ktdre zniechecaja do dziatania®,

realizacja inwestycji w formule PPP ze swej istoty wiaze si¢ z ponoszeniem
kosztéw transakcyjnych, ktére sa wyzsze niz przy tradycyjnych zamdéwieniach
publicznych®,

nieumiejgtnos¢ przygotowania prawidtowych uméw w ramach PPP, z uwagi na

skomplikowany i dtugotrwaty charakter przedsiewziecia® ,

# Z. Gilowska, Partnerstwo publiczno-prywatne. Rozwazania w sprawie definicji, ,, Finanse Komunalne"
Nr2/2003, s. 17.

#J. J. Parysek, Rola samorzadéw lokalnych w rozwoju spoteczno-gospodarczym gmin, w: Samorzad lokalny 20
lat po..., (red.) B. Wenerska, ZN nr 20, PWSZ Kalisz, Kalisz 2010, s. 51.

“ M. Wojciechowska - Szac, Jakie korzyéci daje samorzadom partnerstwo ajakie koncesja na roboty
budowlane, Gazeta Prawna 15 lipca 2009 r.

0. Grygier, Zdolnoéé do kompromisu, Harvard Business Review Polska, Lipiec-Sierpien 2009, s. 17.

“ A. Szejnfeld, PPP - szansa na wielkie inwestycje?, Gazeta Wyborcza 22 lipca 2008.

# M. Zieniewski, D. Szescito, Mozna ozywié partnerstwo publiczno-prywatne, ,, Dziennik finansowy”, 30
wrzesnia 2008r., s. 7.

* M. Wojciechowska - Szac, Jakie korzysci daje samorzadom..., op. cit.
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krytyka dotyczaca zbyt ogdlnego charakteru ustawy o PPP. W uzasadnieniu do
projektu ustawy o PPP znajduje si¢ nastepujacy zapis:,, W kazdym mozliwym
przypadku w projektowanej ustawie pozostawia si¢ stronom umowy mozliwos$é
elastycznego konstruowania partnerstwa odsytajac do ogdlnego systemu prawa
obowiazujacego w Polsce, a takze do dobrych praktyk i wzorcow postepowania,

bez naktadania obowiazkéw ustawowych *'.

Taka dobrowolno$¢ moze stanowi¢ duza przeszkode w stosowaniu zapisOw tej

ustawy,

gdyz brak jednoznacznych przepisow rodzi obawy przed ponoszeniem

odpowiedzialnodci. Samorzadowcy nie chca odpowiadaé przed organami nadzoru za

ewentualna nadinterpretacje przepisow.

Wyraznie jednak trzeba podkredli¢ podjete dotychczas w Polsce dziatania, ktore maja

na celu upowszechnienie i stworzenie dogodnych warunkéw rozwoju PPP w Polsce min.

51

klimat polityczny sprzyjajacy propagowaniu wspdtpracy publiczno-prywatnej
(przy gtosowaniu nowej ustawy o PPP na 409 postéw, nie zanotowano ani jednego
glosu przeciw i nikt nie wstrzymat si¢ od gtosu),

przeznaczenie w 2008 roku miliona ztotych na badania wstepne projektow PPP
nadestanych na ogdlnopolski konkurs” ,

utworzenie (10 lipca 2008 r.) fundacji Centrum PPP, ktérej zatozycielami sa;
kancelarie prawne, firmy doradcze, regionalne agencje rozwoju, przedsiebiorstwa,
banki, fundacje, zwiazki, izby i stowarzyszenia gospodarcze. Centrum PPP to
niezalezna instytucja obywatelska, ktérej celem jest utatwianie stosowania PPP w
Polsce . Powotanie fundacji oznacza, ze Polska dotaczyta do krajéw, w ktérych
rozwdj partnerstwa wspierany jest przez wyspecjalizowany w tym zakresie
podmiot. Centrum PPP jest organizacja pozarzadowa, ktora nie zostata jednak
wcielona w strukture ministerstwa wiasciwego do spraw finanséw™.
funkcjonowanie Instytutu PPP ( pierwsza w Polsce instytucja pozarzadowa o
charakterze non profit), ktérej nadrzednym celem jest dostarczanie rzetelnych
informacji na temat PPP. Instytut zajmuje si¢ upowszechnianiem idei PPP, analiza
zagranicznych doswiadczen oferujac jednoczesnie wszelka pomoc we wdrazaniu

koncepcji PPP,

Uzasadnienie rzadowego projektu..., op. cit.

> www.bankier.pl/wiadomosci/ 2009-01-25

5

* www.centrum-ppp.pl 2009-09-11

* J. Dabrowski, Mozliwoéci ukryte w partnerstwie, ,,Forbes" listopad 2006.
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* powstanie magazynu inwestycji publicznych , Forum PPP"- czasopisma, ktore
informuje i wyjasnia zagadnienia zwiazane z PPP. Wiele miejsca poswiccajac
wspotpracy samorzadowe]j i rzadowej z sektorem prywatnym przy realizacji zadan
publicznych™.

Wszystkie podejmowane inicjatywy i dziatania maja na celu przelamanie marazmu,

jaki na razie mozna w Polsce obserwowaé w zakresie przeprowadzanych przedsiewzieé¢ w
formule PPP. Niewatpliwie niezbg¢dna jest akcja informacyjna, promocja idei PPP oraz
odpowiednie szkolenia. Zwiekszenie naktaddéw na infrastrukture publiczna wraz z
jednoczesna poprawa jej jakoSci w pozytywny sposdob wplynie bowiem na wzrost
gospodarczy oraz poprawi jako$é codziennego zycia obywateli’ .

Pokonywanie barier i wykorzystanie nawet najmniejszej szansy na realizacje
przedsiewziecia w formule PPP jest niezmiernie istotne, gdyz w Polsce mamy szczegdlna
potrzebe rozwoju PPP wynikajaca z:

* zbyt matego =zasobu $rodkdw publicznych, ktéry uniemozliwia realizacje

szerokiego programu inwestycji publicznych w infrastrukture,

* spowolnienia tempa wzrostu gospodarczego w wyniku globalnego kryzysu
finansowego i konieczno$ci poszukiwania innowacyjnych rozwiazan w realizacji
inwestycji,

* wystgpowanie luki infrastrukturalnej, ktérej niwelacja nabrata szczegdlnego
znaczenia po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej. Z wielu analiz wynika, ze
to wtasdnie stan infrastruktury postrzegany jest, jako jedna z zasadniczych stabosci
polskiej gospodarki”,

* wyzwan, przed jakimi staja wtadze publiczne w zakresie wykorzystania Srodkow
unijnych w latach 2007 - 2013 (67-90 mld euro) i zwiazana z tym konieczno$cia,
wytozenia wlasnych funduszy na cele wspdtfinansowania projektow
korzystajacych z funduszy unijnych,

* konieczno$ci poszukiwania nowych rozwiazan przy podejmowaniu strategicznych

decyzji gospodarczych,

* www.forumppp.com.pl

°¢1. Herbst, III Forum Gospodarcze..., op. cit.

¥ M. Ratajczak, Zadania panistwa w rozwoju infrastruktury w Polsce w: Wyzwania wobec polityki gospodarcze;j.
Polska na poczatku XXI wieku, red: Jerzy Tarajkowski, Wydawnictwo Poznanskiego Towarzystwa Przyjaciot
Nauk, Poznan 2006, s. 149.
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* zmniejszonych wplywéw do budzetdéw JST, ktére sa wynikiem nizszej dynamiki
rozwoju kraju. Spadku wartosci nieruchomosci i popytu w zwiazku z
ograniczeniami w udzielaniu kredytow przez banki

* organizacja Mistrzostw Europy w Pilce Noznej ,,Euro 2012", ktéra wymaga
przys$pieszenia realizacji wielu inwestycji ( m.in. budowa obiektéw sportowych,

komplekséw hotelowych, infrastruktura transportowa)”.

Reasumujac dotychczasowe rozwazania, nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze Polska
jest niecjako ,skazana" na stosowanie PPP. W naszym kraju niezbedne jest ,wielkie
pchniecie" infrastrukturalne, ktére w obliczu rosnacego deficytu srodkéw publicznych, rodzi
przestanki do poszukiwania innowacyjnych rozwiazan i sposobow finansowania. Kolejnym
argumentem przemawiajacym za wykorzystaniem PPP, jest brak $rodkéw wlasnych na
sfinansowanie projektu, co zwiazane jest bezpo$rednio z rosnacym zadiluzeniem sektora

instytucji rzadowych i samorzadowych, ktére obrazuje tabela *.

Tabela 17. Deficyt i dlug publiczny sektora instytucji rzadowych i samorzadowych
w latach 2005 - 2008 ( w min zt.)

Lata 2005 2006 2007 2008
Dtug sektora
instytuciji 462 742 505 149 527 570 598 402
rzadowych i
samorzadowych
% PKB 47,1 47,7 449 471

Deficyt sektora

instytucii 42 358 41 131 22 131 49 537

rzadowych i

samorzadowych

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Komunikat dotyczacy deficytu i dtugu sektora instytucji rzadowych i
samorzadowych w 2008 r., Gtéwny Urzad Statystyczny, Departament Rachunkéw Narodowych, Warszawa,
22.04.2009 r.

www.bankier.pl/wiadomosci/ 2009-01-25
¥ K. Wasowski, Przeglad Corporate Governance, nr 2/2009

“ D. Zarzecki, M. Adamkiewicz, Partnerstwo publiczno-prywatne a fundusze strukturalne - zarys problemu, w:
Partnerstwo publiczno-prywatne, (red.) Cz. Glinkowski, B. Wenerska, Wydawnictwo Uczelni Panstwowej
Wyzszej Szkoty Zawodowej im. Prezydenta Stanistawa Wojciechowskiego w Kaliszu, Kalisz 2007, s. 94.
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Analiza danych prowadzi do wniosku, iz nalezy mie¢ na uwadze konieczno$¢
dokonywania wydatkéw przez sektor publiczny na obstuge zadtuzenia, ktére z roku na rok
jest coraz wicksze.

Ponadto deficyt budzetu panstwa na koniec maja 2009 r. wynidst prawie 16, 5 mld zt.,
co stanowi 90, 2% deficytu zaplanowanego w ustawie budzetowej, natomiast 52 mld zt. to
planowany deficyt na rok 2010. Istniejaca sytuacja grozi przekroczeniem tzw. drugiego progu
ostroznoéciowego, co w efekcie moze prowadzié¢ do znacznego ograniczenia wydatkow"'.

To z kolei spowodowa¢ moze wstrzymanie rozpoczetych juz inwestycji i odtozenie w czasie
tych, ktore zostaty juz zaplanowane. W efekcie, finansowanie inwestycji infrastrukturalnych
przez sektor prywatny moze by¢ jedynym skutecznym sposobem na ich realizacje.

Doswiadczenia Swiatowe wskazuja ( chociazby Irlandii), ze skorzystanie z PPP jako
alternatywnej metody finansowania inwestycji publicznych moze przynie$¢ bardzo wymierne
efekty. Obecnie Irlandia zajmuje drugie miejsce w Europie i trzecie na $wiecie wérdd krajow,
ktére charakteryzuja si¢ najbardziej dojrzalym rynkiem PPP.

Polska poprzez cztonkowstwo w Unii Europejskiej ma umozliwiony przy$pieszony i
wszechstronny rozwdj gospodarczy. W nowych warunkach rozwojowych, gdzie bardzo
wazne sa wymogi konkurencyjne, istotnie wzrasta rola wiedzy. Gospodarka oparta na wiedzy
jest ta wartoscia, ktéra powoduje wzrost konkurencyjno$ci przedsigbiorstw, regionow i
narodow. Ma to szczegdlne znaczenie w warunkach poglebiania si¢ proceséw globalizacji
wspdlczesnej gospodarki na $wiecie”-

W konkluzji nalezy stwierdzi¢, ze PPP w komunikacji miejskicj w Polsce jest
zjawiskiem prawie nieznanym 1 nalezy podja¢ wszelkie dziatania, aby nie byto
defaworyzowane. Jest to jednak bardzo trudne zadanie, gdyz od momentu wejScia w zycie
Rozporzadzenia 1370 (3 grudnia 2009), tocza sie dyskusje nad samymi procedurami
prowadzacymi do zawarcia umowy o $wiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu
pasazerskiego. Pomimo dwuletniego okresu przejsciowego, w Polsce nie udato si¢ przyjaé
przygotowywanej Ustawy o transporcie publicznym. Brak odpowiednich przepisow
krajowych sprawia, ze Rozporzadzenie bedzie obowiazywaé bezposrednio, a to rodzi szereg

watpliwosci interpretacyjnych®.

% M. Kedzierska-Urbaniak, Inwestor daje pieniadze, a gmina ziemie, Gtos Wielkopolski, 04.08.2009.

© Z. W. Puslecki, Nowe warunki przyspieszonego wzrostu gospodarczego Polski w ramach Unii Europejskiej,
w: Polityka wzrostu gospodarczego w Polsce i w Unii Europejskiej,(red.) J.L. Bednarczyk, S.I. Bukowski, W.
Przybylska-Kapus$ciniska, CeDeWu, Warszawa 2008, s. 26.

® R. Urbanczyk, Rozporzadzenie nie takie straszne, w: Komunikacja publiczna nr 4/2009-2010
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Ze wzgledu na podjety temat rozprawy, analizie poddane zostana tylko te
zagadnienia, ktore w zasadniczy sposdb wplywaja, lub moga wplyna¢ na mozliwo$é
wspoOtpracy z partnerem prywatnym w $wiadczeniu ustug komunikacji miejskie;j.

Bardzo powazna kwestia, ktéra dotychczas nie byla uregulowana wprost w
przepisach prawa wspolnotowego, jak réwniez w ustawodawstwie krajowym, jest pojegcie
podmiotu wewnetrznego. Uznanie danej jednostki za podmiot wewnetrzmy ma bardzo
powazne konsekwencje w praktyce, gdyz oznacza mozliwo$¢ zlecania ustug z pomini¢ciem
procedury przetargowe;j.

Do dnia 2 grudnia 2009 r. pojecie podmiotu wewngtrznego definiowane bylo w
orzecznictwie Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci (ETS). Wedlug tego orzecznictwa,
spotka komunalna mogta zosta¢ uznana za taki podmiot, jes$li speinione byty lacznie
nastepujace warunki:

a) prawo krajowe przewidywalo mozliwos$¢ udzielania zaméwien publicznych bez
procedury przetargowe;j,

b) bezposrednie udzielanie zaméwien publicznych nastepuje na rzecz spoiki, w
ktdrej catos$¢ kapitatu posiada organ publiczny, czyli musi by¢ jedynym wspdlnikiem,

c) ,,organ publiczny sprawuje nad ta spdtka kontrole analogiczna do tej, jaka
sprawuje nad wlasnymi stuzbami, przy czym uwaza si¢, ze nawet mniejszosciowy udziat
przedsiebiorcy prywatnego w kapitale spotki wyklucza mozliwo$¢ sprawowania przez organ
publiczny nad taka spotka kontroli analogicznej do tej, jaka sprawuje nad wlasnymi
stuzbami"®,

d) spédtka ta prowadzi swoja podstawowa dziatalno$¢ z organem, ktory posiada w
nim udziaty.

W zwiazku z tym, ze w Polsce nie byto odpowiednich przepiséw, w stanie prawnym
obowiazujacym do dnia 2 grudnia 2009 r. nie bylo mozliwe uznanie spétki komunalnej za
podmiot wewnetrzny . Natomiast od dnia 3 grudnia 2009 r., obowiazuja w Polsce przepisy
Rozporzadzenia 1370, w ktéorym réwniez znajduje si¢ definicja podmiotu wewngtrznego.
Zgodnie z artykutem 2 lit. j, ,, podmiot wewnetrzny" oznacza odrebna prawnie jednostke

podlegajaca kontroli wtasciwego organu lokalnego, a w przypadku grupy organéw

A. Dylag, J. Klatka, Podmiot wewngtrzny a ustugi transportu publicznego, Komunikacja publiczna nr 1/2010,
KZK GOP, Katowice 2010, s. 25.
® J. Klatka, Zlecanie przewozdw bez przetargu podmiotom wewnetrznym i innym przewoznikom w $wietle
Rozporzadzenia 1370, w: Komunikacja publiczna 1/2010, wydanie specjalne, KZK GOP.
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przynajmniej jednego wtasciwego organu lokalnego, analogicznej do kontroli, jaka sprawuja
one nad wlasnymi stuzbami®

Definicja ta jest zgodna co do zasady z orzecznictwem ETS jednakze w art. 5 ust 2
Rozporzadzenia znajduje sie szereg innych warunkéw, ktére podmiot musi spetniaé, aby
zostat uznany za podmiot wewng¢trzny. Jednym z najwazniejszych warunkéw, biorac pod
uwage PPP, jest zapis: ,,...w celu stwierdzenia czy wtasciwy organ lokalny sprawuje taka
kontrole, bierze sie¢ pod uwage takie elementy, jak stopien reprezentowania w organach
administrujacych, zarzadzajacych lub nadzorczych, stosowne postanowienia w statutach,
struktura wtasnosciowa, wptyw na decyzje strategiczne i indywidualne dotyczace zarzadzania
oraz sprawowanie nad nimi skutecznej kontroli. Zgodnie z prawem wspdlnotowym
posiadanie przez wlasciwy organ publiczny peinej wtasnosci , w szczegdlnosci w przypadku
partnerstwa publiczno-prywatnego, nie jest niezbednym wymogiem sprawowania kontroli w
rozumieniu niniejszego ustepu, o ile istnieje przewaga wplywu publicznego i sprawowanie
kontroli mozna stwierdzi¢ na podstawie innych kryteriow"

Analiza Rozporzadzenia pozwala zauwazyé, ze nastapita liberalizacja w zakresie
wielko$ci udziatéw bedacych w posiadaniu podmiotu publicznego, ETS dopuszczat jedynie
mozliwo$¢ posiadania 100 % udziatéw. Rozporzadzenie natomiast nie wymaga peinej
wlasnos$ci, aby mozna byto uznaé, ze organ publiczny ,,sprawuje kontrole analogiczna jak nad
wlasnymi stuzbami". Wydaje si¢, ze do tego, aby podmiot publiczny miat realny wptyw na
dziatalno$¢ podmiotu wewnetrznego, niepotrzebne jest posiadania 100% wlasnosci.

Niestety projekt polskiej ustawy o transporcie zbiorowym nie definiuje precyzyjnie
podmiotu wewnetrznego®”, co oznacza, ze nalezy bezposrednio odwotaé sic w tym zakresie
do ustawodawstwa unijnego oraz orzecznictwa ETS. Ma to szczegdlne znaczenie w
przypadku, gdy operatorem ma by¢ spdétka komunalna. Takiej spétce mozna powierzyé
zadania publiczne tylko wtedy, gdy bedzie w 100 % wtasnodcia JST i jej dziatalno$¢ w
przewazajacej czeéci bedzie prowadzona na rzecz samorzadu, ktéry jest jej wtascicielem®.

Do czasu kiedy nie wejdzie w zycie ustawa o publicznym transporcie zbiorowym
interpretacja okreSlenia ,, sprawowanie kontroli analogicznej” jest niezwykle trudne. Czy do

tego, aby taka kontrole sprawowaé niezbedne jest posiadanie 100% udziatéw w podmiocie

 Art. 2 lit. j Rozporzadzenia 1370.

7 Art. 5 lit. a Rozporzadzenia 1370.

% Projekt z dnia 2 lutego 2010 r. http://bip.mi.gov.pl/

® W. Kepka, Nowe zasady organizowania transportu zbiorowego, Gazeta Samorzadu i Administracji Nr 16, 15
sierpnia 2010 r.

" W dniu 16 grudnia 2010 r. Sejm RP uchwalit ustawe o publicznym transporcie zbiorowym. Prezydent RP ma
14 dni najej podpisanie. Ustawa przewiduje, w przypadku jej podpisania, ze przepisy wejda w zycie z dniem
01.03.2011 roku.
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»

wewnetrznym przez organ publiczny? Kwestia ta jest otwarta i budzi szereg watpliwosci,
ktére wymagaja wyjasnienia’ . Nalezy takze zwrdci¢ uwage na zapisy zawarte w Wytycznych
Ministerstwa Rozwoju Regionalnego”. Wytyczne stanowia, ze ,,...w celu unikniecia sytuacji
watpliwych, w odniesieniu do projektow realizowanych z udzialem dofinansowania z
Programéw Operacyjnych, przyjmuje si¢, ze status podmiotu wewnetrznego posiadaja jedynie
te spotki komunalne, w ktérych kapitat zaktadowy w 100% nalezy do JST". W rozumieniu
art. 87 Konstytucji, Wytyczne nie maja charakteru aktu powszechnie obowiazujacego, ale w
praktyce sa stosowane przy udzielaniu dofinansowania z programow operacyjnych do
projektow z zakresu publicznego transportu pasazerskiego
Z powyzszych analiz wynika, ze komunikacja miejska jest branza, w ktorej bardzo
trudno znalez¢ konsensus migdzy tym co spotecznie i ekonomicznie uzasadnione a przepisami
prawa.
Tym bardziej dla Polski potencjat partnerstwa publiczno-prywatnego powinien miec
szczegblne znaczenie. Partnerstwo powinno by¢ wykorzystane jako kluczowy czynnik, ktory
przyczyni si¢ do faktycznej realizacji lokalnej i regionalnej polityki zatrudnienia i rynku

pracy, polityki rozwoju regionalnego oraz innowacyjnosci’

4. PRZYKEYADY REALIZACJI PPP W KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ
W POLSCE

W tej cze$ci pracy zaprezentowane zostaty podmioty, ktére pozytywnie odpowiedziaty
na postawione w kwestionariuszu pytanie: Czy korzystali, lub korzystaja Panstwo ze
wspotpracy w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego w realizacji ustug komunikacji
miejskiej?

Sposréd 134 badanych firm komunikacji miejskiej w Polsce, tylko jedna, KILA Kalisz
sp. z 0.0. udzielita pozytywnej odpowiedzi na to pytanie.

Z grupy jednostek samorzadu terytorialnego, wspdéiprac¢ w ramach partnerstwa

publiczno-prywatnego zadeklarowaty:
»  Miejski Zarzad Drég i Komunikacji w Radomiu,

" Wymog posiadania 100% udziatéw w podmiocie wewnetrznym przez organ publiczny zostat zgtoszony przez
Urzad Zamoéwien Publicznych w uwagach do projektu Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

7 Wytyczne Ministerstwa Rozwoju Regionalnego w zakresie dofinansowania z programéw operacyjnych
podmiotéw realizujacych obowiazek swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym, Warszawa,

12 lipca 2010, s. 7.

™ A. Dylag, J. Klatka, Podmiot wewnetrzny a ustugi transportu..., op. cit.

™ http://www.dialogspoleczny.pl
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* Urzad Miejski w Grudziadzu,
+ Zarzad Komunikacji Migjskiej w Gdyni,

Wyjatek stanowi przypadek 2 - Chetmskie Linie Autobusowe Spdétka z o.0., ktore
pomimo braku pozytywnej odpowiedzi w ankiecie, wydaty si¢ interesujacym przypadkiem ze
wzgledu na wspdiprace z Southern Vectis (do 2010 r. partnerska firma takze dla Kaliskich
Linii Autobusowych).

4.1. Kaliskie Linie Autobusowe

Komunikacja autobusowa w Kaliskiem miata swoje poczatki w  okresie
miedzywojennym, a 29 maja 1945 roku otwarta zostata pierwsza linia Miejskiej Komunikacji
Autobusowej. Do konca roku 1945 z ustug przedsicbiorstwa skorzystato 44,7 tys. osob. Do
roku 1950 kontrole nad komunikacja autobusowa i taborem sprawowal Wydziat Gospodarczy
Zarzadu Miejskiego, na poczatku lat pie¢dziesiatych nastapit cykl przeksztatcen firmy.

Najwickszy rozwdj firmy przypada na lata osiemdziesiate, kiedy to w 1983 roku
oddano do uzytku nowy biurowiec, a wyeksploatowany tabor zastgpowano sukcesywnie
nowym. W 1991 roku doszto do powotania zaktadu budzetowego miasta, ktéry nosit nazwe
Miejski Zaktad Komunikacji (MZK). Zmiany gospodarcze, ktére nastapily w latach
dziewieédziesiatych wptynely réwniez na stan komunikacji miejskiej. Poniewaz
niezadowolenie mieszkancéw i wizja coraz wickszych dotacji obciazajacych budzet miasta
byta nie do przyjecia, w 1993 roku podjeto pierwsze kroki ku temu, aby przeksztatci¢ MZK w
przedsigbiorstwo dziatajace na zasadach rynkowych.

Zarzad Miasta Kalisza w dniu 31 maja 1994 roku podpisat umowe z przedstawicielami
angielskiej firmy Southern Vectis o utworzeniu spétki typu joint-venture. W spdice pod
nazwa Kaliskie Linie Autobusowe 20% udziatéw objat angielski wiasciciel (w zamian za
whniesienie know-how), pozostate 80% udziatéw nalezato do miasta.

Udziat podmiotu prywatnego w transporcie miejskim budzit woéwczas wiele
kontrowersji, ale zapis w zatozycielskim akcie notarialnym byt bardzo jasny i uczciwy. "W
przypadku nie osiagnigcia przez Spotke w okresie 2 lat od daty rozpoczecia dziatalnosci
efektow zaktadanych w know-how oraz nie utrzymania zakresu ustug przewozowych i nie

utrzymania doptaty na poziomie i zasadach okreslonych w know-how z przyczyn zaleznych
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od Southern Vectis, dokona ona przeniesienia posiadanych udziatdw na rzecz Miasta Kalisza
za symboliczna ztotowke"

Gotowe rozwiazania w sposobie dziatania i finansowania komunikacji, operowania
siecia komunikacyjna oraz  doswiadczenie z zakresu organizacji wewngtrznej
przedsiebiorstwa - to kryto si¢ pod pojeciem know-how.

Efekty inwestycyjne miaty si¢ pojawi¢ na skutek dobrego =zarzadzania, a
podstawowym celem nowo powstatej Spétki bylo doprowadzenie do sytuacji petnego
samofinansowania przy zachowaniu charakterystycznej dla przedsicbiorstwa, funkcji
uzytecznosci publiczne;j.

Nowe zasady zarzadzania Spotka i udane zmiany organizacyjne, pozwolity na
poprawe jakos$ci $wiadczonych ustug. Efekty byty widoczne juz we wstepnej fazie
dokonanego partnerstwa publiczno-prywatnego w KILLA Kalisz.

Nalezy szczegdlna uwage zwrocié na nowe Koncepcje przygotowywane woOwczas
przez brytyjskich ekspertéw. Jedna z najbardziej nowatorskich byto wdrozenie nowej sieci
komunikacji miejskiej, ktéra obejmowata:

* nowe trasy linii autobusowych,

* nowy rozktad jazdy autobuséw,

*  nowe stuzby kierowcow,

* nowe wzory rozktadéw przystankowych,

* nowy wystrdj i oznakowanie autobuséw.

Spotka KLA Kalisz szybko stawala sie inna firma. Zostat ogloszony konkurs na logo
firmy, do ktérego przystapito wiele oséb. Lokalna spotecznos$¢ pozytywnie odpowiedziata na
apel ptynacy z KLLA. Trebacz kaliski stat sie rozpoznawalnym, znakiem firmy, a kolory z6tty i
granatowy barwami firmowymi.

Pierwszy raz w historii firmy przeprowadzono szeroko zakrojona akcje informacyjna
postugujac sie $rodkami masowego przekazu i rozsytajac do wszystkich gospodarstw
domowych w Kaliszu bezptatne informatory zawierajace przebieg tras, rozktad jazdy,
informacje taryfowe itd. Pierwszy raz dziatania sp6iki zostaly podporzadkowane potrzebom
klientow, a mieszkancy Kalisza stali si¢ wspdttworcami nowej jakosci firmy. Stato sie to
poprzez zebranie wnioskow i spostrzezen pasazerow, ktére w dniu 3 pazdziernika 1994 r.
spowodowaty korekte dotychczasowych dziatan kaliskiego przewoznika. Zaleta nowo

wprowadzonej sieci komunikacyjnej i przyjetej organizacji pracy kierowcdéw byta i jest -

Umowa Spotki Kaliskie Linie Autobusowe z dnia 13 maja 1994 roku, s.2.
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elastyczno$¢. Przejawia sic ona w przebiegu tras, lokalizacji przystankéw, czestotliwosci
przejazdow jak i szybkiej reakcji na zglaszane uwagi pasazerow. Od roku 1994 przyjeto w
KILA zasade szybkiego reagowania na zmieniajace si¢ potrzeby klientdow, przy utrzymaniu
pierwotnych zatozen zawartych w brytyjskim know-how.

Misja Spoiki stato sie motto:

"Dla dobra mieszkaricow z korzysciq dla miasta”

Z danych przedstawionych w tabeli wynika, ze nowa koncepcja zaproponowana przez

partnera brytyjskiego przyniosta wymierne efekty.

Tabela 18. Poréwnanie wybranych wskaznikéw - MZK i KLA

Procentowe
s s MzK KLA poréwnanie
Lp. | Wyszczegodlnienie Jednostka 1993 rok 1995 rok wskaznikéw
KLA/MZK
1. Dtugos¢ tras km 175,0 240,1 137,2
2. Liczba przewiezionych )
pasazeréw Tys. 0s6b 9390 12676 135,0
3. | Wskaznik gotowosci o
technicznej % 86,9 93,2 107,2
4. Wartosc¢ sprzedazy ogotem tys. zt 5448 9555 175,4
5. Koszty ogotem tys. zt 5560 8894 160,0
6. | Wynik na dziatalnosci tys. zt -191,0 135,0 170,7
podstawowej
7. Czas przepracowany ogotem godz. 735 676 470 786 64,0

Zrddto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatow Sekcji Marketingu KLA

Zaktadany efekt poprawy jakosci i zakresu §wiadczonych ustug zostat zrealizowany, a
dzieki racjonalizacji sieci komunikacyjnej znacznie zwickszyta si¢ dtugo$¢ tras oraz liczba
przewiezionych pasazerow. Dato to znaczny przyrost wartodci sprzedazy a co za tym idzie
dodatni wynik na dziatalno$ci podstawowej. Osiagnicto to wszystko przy znacznie mniejszym
zaangazowaniu czasu pracy.

Kolejnym zatozeniem przyjetym przez nowo powstata spdtke byta restrukturyzacja
firmy poprzez wprowadzenie nowoczesnego zarzadzania. Przyjeto nowa strukture
organizacyjna przedsigbiorstwa, eliminujac niejasnosci kompetencyjno - decyzyjne,

udrazniajac przeptyw wewnetrznej informacji. Dokonano redukcji zatrudnienia o 121 oséb.
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Tabela 19. Srednia liczba zatrudnionych (w osobach) w MZK i KLLA w latach 1993,1995

Zatrudnienie og6tem Mélégc;ksgggs KLZAS;Ocln(s:’)g%
- pracownicy operacyjni 207 105

- pracownicy eksploatacyjno-techniczni 110 66

- pozostali 20 3

- pracownicy administracyjni 40 22

- zarzad 3 3

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie materiatéw Sekcji Kadr KLA

Redukcja zatrudnienia byta konieczna, gdyz w roku 1993 przypadato 6 pracownikow
na 1 pojazd , a wykorzystanie czasu pracy samych kierowcéw byto mato efektywne.

Udane zmiany organizacyjne i nowe zasady zarzadzania komunikacja miejska
pozwolity na znaczne oszcze¢dnos$ci. Mozna stwierdzi¢, ze we wspotpracy z zagranicznym
partnerem w sposOb wzorowy uruchomiono wszelkie proste rezerwy tkwiace w spotce
przewozowe;j’”.

Zupelnie nowatorskim przedsiewzigciem byto powotanie do zycia komorki
marketingu oraz stosowanie podstaw public relations. Wszystkie te dziatania miaty
przyczyni¢ si¢ do utrzymania i umocnienia pozycji na rynku w obliczu pojawiajacej sig
konkurencji. Poza tym rozpoczgta sie akcja komputeryzacji firmy i szkolen pracownikéw.
Zmiana struktury organizacyjnej spowodowala Kkonieczno$¢ ustalenia jasnego uktadu
kompetencji i odpowiedzialnosci, a co za tym idzie zmiang dotychczasowych przyzwyczajen.
Rozpoczat si¢ proces zmian, ktéry poza zaktadanymi efektami poprawy organizacji pracy na
poszczegdlnych stanowiskach miat dokona¢ zmian w mentalnosci pracownikéw. Firma KILA
juz nie byta zaktadem budzetowym, a spotka dziatajaca rynkowo i zarzadzana menedzersko.

Cztonkowie zaltogi mogli pracowaé jasno znajac swoje kompetencje, zakres
odpowiedzialnodci, cele i misje firmy. Istotnym rowniez byt fakt zaktywizowania i
zmotywowania pracownikow, ktérzy w dotychczasowych warunkach pracowali mato
efektywnie i nie ponosili petnej odpowiedzialnosci za jako$¢ swojej pracy.

Niezwykle waznym i zakladanym efektem byta finansowa samowystarczalnos$é

nowego przedsiebiorstwa.

’*J. Zysnarski, Partnerstwo Publiczno - prywatne w sferze..., op. cit., s. 184.
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Do roku 1994, czyli do momentu utworzenia KLA Sp. z o.0. firma otrzymywata
dotacje z budzetu miasta. Nadmieni¢ nalezy, ze wielko$¢ dotacji nie byta powiazana z
wynikami finansowymi prowadzonej dziatalnosci ustugowej i uzalezniona byta tylko od
decyzji budzetowych miasta.

W roku 1994 i 1995 Spoétka KLA otrzymywata zwrot poniesionych kosztow na
podstawie porozumienia zawartego w momencie sporzadzania Umowy Spoétki. Natomiast w
roku 1996 Spétka otrzymata pomoc finansowa w wysoko$ci wynegocjowanej z Zarzadem
Miasta. Sytuacja taka spowodowata konieczno$¢ opracowania konkretnego dokumentu,
ktérego celem stato si¢ jasne okre$lenie warunkow i zasad finansowania KLA. Wynikiem

tych prac bylo opracowanie "Metodologii Obliczania Kontraktéw"”’

. Zostata ona przyjeta
Uchwata Rady Miasta Kalisza w roku 1997. Zyskala uznanie nie tylko w opracowaniach
publicystow, ale réwniez wprowadzone rozwiazania logistyczne wskazuja na logike i
zasadno$¢ tej metody.

Kontrakt, ktory zastapit dotacje obejmuje jedynie refundacje kosztow za przewdz oséb
uprawnionych do przejazdéw ulgowych i bezptatnych, a do roku 2005 obejmowat réwniez
refundacj¢ kurséw ekonomicznie nieuzasadnionych, koniecznych ze wzgleddéw socjalno-

spotecznych. Zaleta tej formy finansowania jest to, ze motywuje ona do poprawy jakosci

ustug, a tym samym do zwiekszania ilosci przewiezionych pasazerow.

Tabela 20. Wielko$¢ kontraktow z miastem w latach 1990 - 2007

o .
Rok | Dotacja/Kontrakt wzt. | 1o Duczety Miasta lkjg rzr:;*n i_kaf:)j e Wyﬂ?;:?& "
budzecie Kalisza
1990 1207 200 8 694 495 13,88
1991 1300 000 11 604 994 11,20
1992 1515 000 19 757 233 7,67
1993 1493 500 28 874 690 5,17
1994 2120112 36 538 747 5,80
1995 2059 200 44 928 740 4,58
1996 2869 679 60 574 255 4,74
1997 3 995 445 83 952 489 476
1998 4907 946 107 092 782 4,58
1999 6 440 143 117 397 576 5,49

Porozumienie zawarte w dniu 23 pazdziernika 1997 roku pomigdzy Zarzadem Miasta Kalisza a Zarzadem
KLA.
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2000 7 200 000 128 286 438 5,61
2001 7 800 000 250 428 588 3,11
2002 8 034 000 239 315 090 3,36
2003 8 200 000 225437 737 3,64
2004 8 000 000 245 375 254 3,26
2005 8 075 000 300 885 451 2,68
2006 8077110 325309 584 2,48
2007 9 627 624 354 638 787 2,71
2008 9 686 103 386 534 000 2,51
2009 10 000 000 407 718 000 2,45
2010 10000000 419 315 802 2,38

Zrédto: Opracowanie wtasne Sekcji Marketingu KLA

Jak wynika z danych zawartych w Tabeli 20, wielko$¢ wydatkdw na komunikacje

miejska stanowi coraz mniejszy udziat procentowy w catosdci budzetu Miasta Kalisza.

Poprawa jakosci, lepsze wykorzystanie posiadanych $rodkdw, poprawa wewnetrznej

kondycji firmy, poszerzenie zakresu $wiadczonych ustug oraz mozliwosci przewozowych

firmy - to cele szczegdtowe, ktérym podporzadkowano dziatalno$¢ nowo powstatej Spotki.

Jak wynika z dotychczasowych rozwazan, nowe zasady zarzadzania komunikacja

miejska i dokonane zmiany w organizacji pracy pozwolilty na oszczedno$ci, a przede

wszystkim na poprawe¢ oferty komunikacji miejskiej w Kaliszu.

Nie wszystkie zmiany i innowacje dokonaty si¢ bez przeszkdd. Pierwsza przeszkoda

byta reakcja Zwiazkéw Zawodowych na redukcje zatrudnienia, kolejne to:

stan zaplecza technicznego firmy,

niedomagania techniczne taboru,

krotki czas na dokonanie wdrozen,

dotychczasowa mentalno$¢ Zarzadu, pracownikow i pasazerow,

brak pelnej akceptacji blizszego i dalszego otoczenia firmy dla nowych rozwiazan,

dotychczas nie stosowanych w kaliskiej i krajowej komunikacji miejskiej”.

Najpowazniejszym problemem w spdtce stal si¢ stan taboru. Partner mniejszosciowy

nie byl sktonny do inwestowania w zakup czy wymiang autobuséw, biorac pod uwage, ze

miat ograniczony wptyw na to, wjaki sposdb wnoszone $rodki zostana wykorzystane. Miasto

" M. Moszoro, Partnerstwo publiczno- prawne w dziedzinie ustug komunalnych, Przeglad do§wiadczen
polskich, Municipium, Warszawa 2000, s. 55.
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réwniez borykato sie z problemem braku $§rodkow na inwestycje, a ponadto nie byto skfonne
do ponoszenia wydatkdw na komunikacjg, ponad kwote wynikajaca z kontraktu. Jednak juz
po dwéch latach dziatalnosci Spdétka rozpoczeta proces odnowy taboru z wiasnych,
wypracowanych $rodkéw i proces ten trwa do dziS. Z przedstawionych ponizej danych
wynika, ze do 2009 roku, kaliski przewoznik tabor wymienit w ponad 90 %.

Zakup i uzytkowanie nowoczesnych, niskopodtogowych, ekologicznych autobusow
niewatpliwie polepsza oferte i jako$¢ Swiadczonych ustug. Wymiana taboru jest niezwykle
kosztowna, wymaga utrzymania dyscypliny kosztéw przy samodzielnym finansowaniu
potrzeb rzeczowych.

Zarzad Spotki KLA uznat, Zze niezbedne jest korzystanie z zewnegtrznych zrodet

finansowania (kredyty, leasing).

Wykres 33. Analiza stanu inwentarzowego autobuséw w latach 1994-2009

76 1 = = = - = = = = = = =
74
72
ﬁ 70 =
]
2 58 o
% 66 66
64 -
62 -+ -
60 l . i
co en
o o
& &

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych dziatu techniczno-eksploatacyjnego KLLA Kalisz

Na podstawie przedstawionych powyzej analiz, mozna stwierdzié, ze cele partnerstwa
publiczno - prywatnego, jakimi sa:
» przeksztatcenie sektora publicznego z dostawcy obiektéw w dostawce ustug
zgodnie z oczekiwaniami spotecznosci lokalne;j,
* wzbogacenie ustug publicznych o innowacyjnos$¢ techniczna i technologiczna

* zmiana roli kapitatu prywatnego z pozycji biernej na pozycje czynna,
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* roztozenie ryzyka inwestycyjnego,

* przy$pieszenie rozwoju infrastruktury,

« zwiekszenie efektywnosci §wiadczenia ustug”,

zostalty w Spotce KLLA w duzym stopniu zrealizowane.

Kaliskie

Linie

Autobusowe

sa dzi§ jednym

z najlepiej

zorganizowanych

przewoznikéw komunikacji miejskiej w Polsce. Wszystkie inwestycje KLLA poczynione sa za

wtasne, wypracowane $rodki.

Tabela 21. Wyniki finansowe KLA Kalisz za lata 1996-2008 (w tys. zl.)

Lata /Strazt‘;s:etto
1996 443
1997 35,1
1998 55,2
1999 301,3
2000 15,0
2001 32,5
2002 -861,6
2003 435,8
2004 439,5
2005 22,7
2006 15,0
2007 38,4
2008 10,8

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych finansowo-ksiggowych KLA

Jak wida¢ podczas prowadzenia dziatalnosci nowej Spoiki, byty takze okresy bardzo
trudne. Strata poniesiona w roku 2002, byla wynikiem przeinwestowania w latach
poprzednich, jednakze wyniki finansowe z pozostatych lat $wiadcza o stabilizacji i zasadnosci
kontynuowania przyjetej strategii. Co prawda, wyniki lat 2005 i 2006 sa pozytywne, lecz
znacznie nizsze od lat 2003 i 2004. Powodem takiego stanu byto zwigkszanie dynamiki

inwestycji, co jest w tej branzy bezwzglednie konieczne. Cz¢$¢ wypracowywanych zyskow

musi by¢ przeznaczana, w szczegdlnosci na odnawianie taboru, co zapewnia wyzsza jako$¢

” K. Brzozowska, Partnerstwo publiczno - prywatne..., op. cit, s. 23.
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Swiadczonych ustug. Poza zakupem autobuséw Spétka posiada wiasna kottownig,
nowoczesna myjni¢, wyposazona w nowe urzadzenia stacje diagnostyczna. Dzieki
nowoczesnemu zarzadzaniu i otwarciu na nowoczesne technologie, KLLA jako pierwsza firma
w kraju wprowadzita system pobierania optat oparty na karcie elektronicznej. Sfera, w ktorej
pozostaje jeszcze wiele do zrobienie jest baza, czyli ta czedé zaplecza technicznego,
ktora generuje dodatkowe koszty. Powodem takiego stanu rzeczy jest brak naktadow
na modernizacj¢ m.in. na stacji paliw, warsztatow oraz budynku biurowego. Stacja
paliw jest przestarzala technicznie i nie spetnia praktycznie zadnych wymogéw,
szczegdlnie tych zalecanych przez Unie Europejska i w najblizszej przysztosci
wigkszo$¢ inwestycji zostanie przeznaczona na ten wtasnie cel.

Nawiazanie wspotpracy z brytyjskim partnerem dato pozytywne efekty, Kaliskie Linie
Autobusowe - okre§lane mianem pioniera w tym zakresie sa przyktadem poszukiwania
innych, lepszych rozwiazan. Zaproszenic do wspdlpracy prywatnego partnera pozwolito na
poprawe jakoSci $Swiadczonych ustug, wzrost Kkonkurencyjno$ci oraz zmniejszenie
procentowego udziatu wydatkdw na komunikacje w budzecie miasta. Zatem w sytuacji
malejacej liczby pasazeréw, pozostawiania cen biletdw na niezmienionym poziomie i
rosnacych cen paliwa, spotka z roku na rok ma mniejsze szanse na realizacje jakichkolwiek
inwestycji za wlasne $rodki. Niepokojacym symptomem jest poniesienie w 2009 roku straty
finansowej (600,7), ktérej przyczyn nalezy upatrywaé¢ w rosnacych cenach paliwa oraz
spadajacej liczbie pasazerdw.

Wykres 34. Liczba pasazerow KLA Kalisz (2006-2009) w tys. oséb

12 500 p—m—————————— — —— —
12 062 _a 12117

12 000 *
11 500 +— - - —
11 000

10 500 +—— = -

10 000 - = = - — e
9 500 = — e e —

9 000 +— i = — — = - : = =
2006«r. 2007 «r. 2008r«r. 2009r.

Lata

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Sekcji Marketingu KLA.
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Wigkszosciowy udziatowiec Kaliskich Linii Autobusowych na poczatku 2010 r.
podjat decyzje o wycofaniu si¢ ze wspdtpracy z partnerem prywatnym, a 10 wrzesnia 2010 r.
odkupit 18,38% udziatéw nalezacych do Southern Vectis . Posiadanie catosci udziatéw KLA
Kalisz oznacza, ze staly si¢ one tzw. podmiotem wewnegtrznym miasta. Daje to miastu
mozliwoéé bezposredniego zlecenia spdtce ustug z zakresu transportu publicznego®'.

W Polsce wickszo$¢ podmiotéw $wiadczacych ustugi przewozowe ma wlasnie taka
forme¢, gdyz utatwia to funkcjonowanie w ramach obowiazujacego Rozporzadzenia
1370/2007( o czym szerzej we wczesniejszej czesci pracy) i pozwala na samodzielne staranie
sic o fundusze unijne. Wedtug unijnych kryteriéw, obecnos$¢ partnera prywatnego w KILA
powodowata, ze firma nie byta podmiotem wewngtrznym, zatem ustugi przewozowe powinny
zosta¢ poddane procedurze przetargowej. Taki przetarg moglaby wygra¢ kazda speiniajaca
wymogi firma przewozowa (nawet z drugiego konca Polski). Wynika z tego, ze rewolucyjne
zmiany jakie zaszty w latach 90-tych w komunikacji miejskiej w Kaliszu, poprzez pionierska
wspotprace z partnerem prywatnym - przeszty do historii.

Decyzje kaliskiego samorzadu nalezy wiaza¢ z interpretacja zapisOw obowiazujacego

Rozporzadzenia 1370/2007, ktére w polskich realiach powoduje defaworyzacje PPP.

4.2. Chelmskie Linie Autobusowe

Firma Southern Vectis stata sie takze wspdtwlascicielem MZK w Chetmie, 24 czerwca
1997 r. Miasto Chetm i brytyjska spotka podpisaty umowe Spotki. Zaktadata ona, ze Southern
Vectis obejmie 3849 udziatéw, pokrywajac je wktadem w postaci know-how, ktéry stanowity
nastgpujace sktradniki:

* regulamin organizacyjny Spdiki,

* projekt sieci linii komunikacyjnych, umiejscowienie przystankéw,

* system rozliczen z Miastem,

* system finansowy Spoftki,

* okre$lenie i wdrozenie odpowiedniego wizerunku Spotki,

* przekazanie wkladu rzeczowego w postaci sprzetu komputerowego,

 szkolenia kadry zarzadzajacej i innych pracownikéw®.

Umowa sprzedazy udziatdéw spdtki Kaliskie Linie Autobusowe Sp. z 0.0. zawarta w dniu 10 wrzesnia 2010 r.
' H. S. Pafecki, P. Bewziuk, Rozwéj komunikacji miejskiej w Kaliszu w latach 1945 - 2010, Kalisz 2011, s. 27.
> www.cla.net.pl 2010-08-08
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Miasto Chetm objeto 9424 udziaty i na mocy umowy pomi¢dzy podmiotami powstaty
Chetmskie Linie Autobusowe Sp. z o0.0. Na chwile obecna struktura wlasnosciowa

przedstawia si¢ nastepujaco:

Wykres 35. Wspolnicy CLA Sp. z o.0.
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Zrédto : opracowanie wtasne na podstawi badan empirycznych oraz www.cla.net.pl 2010-08-08

Misja CLA sp. z o0.0. jest:

»Zapewnienie uprzejmej i sprawnej obstugi pasaierow komunikacji autobusowej w
Chetmie, ktora zadowolitaby mieszkaricow i spetniataby kryteria spoteczne i jakosciowe
wyznaczone przez wladze miejskie w relacji do przeznaczonego na komunikacje budietu
miasta”

Gtéwnymi zadaniami, ktére spotka wyznaczyta sobie do realizacji jest stale
zwickszanie sprawno$ci komunikacji miejskiej poprzez tworzenie i modyfikacje sieci,
podnoszenie poziomu efektywnosdci $wiadczonych ustug oraz zapewnienie rentownosci
prowadzonych operacji przy zachowaniu zdolnosci generowania $rodkdow na inwestycje w
Spofice.

Pomimo wielu opracowan wskazujacych na to, ze w Chetmie nastapito nawiazanie
wspotpracy traktowanej jako PPP ( cho¢ zainicjowana zostata przed wejSciem w zycie ustawy
o PPP). W przeprowadzonej ankiecie, firma Chelmskie Linie Autobusowe udzielita
odpowiedzi, ze nie korzystata i nie korzysta ze wspdipracy z partnerem prywatnym. Urzad

Miasta Chetm, wigkszosciowy udziatowiec, rowniez nie zauwaza tego rodzaju wspdipracy w

¥ Tamze.
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Spotce Swiadczacej ustugi komunikacji miejskiej w Chetmie. Powodem takiego stanu by¢
moze jest sytuacja, w ktérej z kazdym rokiem miasto podwyzszajac kapitat przejmuje od
brytyjskiej firmy kolejne udziaty a i zainteresowanie ze strony Southern Vectis jest coraz

mniejsze.

4.3. Miejski Zarzad Drég i Komunikacji w Radomiu

W Radomiu do 1993 r. funkcjonowal wytacznie jeden przewoznik ( MPK), zatem
miata miejsce integracja funkcji organizatora i wykonawcy przez jeden podmiot. W kolejnych
latach nastapito powotanie Zarzadu Transportu Miejskiego (organizator komunikacji
miejskiej) oraz potaczenie tej jednostki z Miejskimi Zarzadem Drég (2001 r.). Na mocy
statutu Miejski Zarzad Drog i Komunikacji (MZDiK) petni role organizatora przewozoéw.

Obecnie w Radomiu funkcjonuja 24 linie miegjskie, trasy oSmiu z nich wybiegaja
czg$ciowo poza granice miasta. Jest to mozliwe na podstawie porozumien miedzygminnych,
na mocy ktérych, na odcinkach tras linii miejskich na terenie tych gmin, obowiazuja takie
same przepisy taryfowo-biletowe jak w Radomiu. Linie miejskie w Radomiu obstuguje
obecnie dwoch przewoznikdw:

Miejskie Przedsicbiorstwo Komunikacji w Radomiu oraz International Transport
Spedition (ITS) Adam Michalczewski”. ITS to polska firma transportowa z siedziba w
Radomiu posiadajaca takze oddziat w Warszawie. Dwa zasadnicze obszary jej dziatalnosci to
transport autobusowy w ramach systemow komunikacji miejskiej oraz transport towaréw na
samochodach ciezarowych.

W Radomiu firma ITS Michalczewski obstuguje linie miejskie: 1, 2, 3, 5, 6, 8, 13
oraz 26. Firma obstuge linii miejskich rozpoczeta od 1994 roku. Poczatkowo obstugiwata
linie 3, 5, 8, 13 i 26. Wkrétce potem ITS przejat linie podmiejska, A. W 2008 roku firma
zakupita nowoczesne autobusy Solaris Urbino 12. Po uzgodnieniu z zarzadem miasta firma
przejeta linie 1, 2 i 6. Aktualnie ITS Michalczewski posiada 63 autobusy wraz z busem
turystycznym

Radomski model organizacji komunikacji miejskiej funkcjonuje wedtug kilku zasad.
Po pierwsze, organizator, czyli MZDiK, peiniacy role regulatora, nie uczestniczy w
przewozach. Jest on organizacja publiczna - zaktadem budzetowym funkcjonujacym na

zasadach prawa budzetowego.

84

www.mzdik.pl 2010-08-06
¥ http://pl.wikipedia.org/wiki/ITS Michalczewski 2010-09-06
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Po drugie, w sferze realizacji wystgpuja nastepujace podmioty:
-jednoosobowa spdtka skarbu gminy - MPK Sp. z. o0.0. oraz firma prywatna ITS.
Wynika z tego, ze forma wtasnosci podmiotéw wykonujacych ustugi publiczne jest rézna.
Radomski model organizacji komunikacji miejskiej zaktada tez, ze wykonanie ustug odbywa
si¢ na zasadzie umow kontraktowych, w ktérych S$ciSle okreSlono warunki prawno-

ekonomiczne oraz ramy czasowe kontraktu .

4.4. Urzad Miejski w Grudziadzu

Grudziadz posiada wtasna komunikacje miejska od 1986 roku.

W  miescie tym funkcjonuje 21 linii autobusowych oraz dwie linie tramwajowe, ktére
wedtug badan marketingowych stanowia podstawe przewozowa miasta.

Wtladze Grudziadza oraz specjaliSci do spraw komunikacji miejskiej i zarzadzania
uznaty, ze warto przyja¢ dtugoterminowe strategiczne spojrzenie na codzienna komunikacjeg.
W zwiazku z tym zostata opracowana diagnoza eksploatacyjno - ekonomiczna komunikacji
miejskiej w Grudziadzu, ktéra wskazata plusy i minusy dziatajacej komunikacji. Znaczacy
wzrost liczby samochoddéw osobowych na jednego mieszkanca oraz niedostosowany do
potrzeb ukltad komunikacyjny, spowodowatly spadek liczby przewozonych pasazerow
srodkami komunikacji miejskie;j.

Rok 2008 byt rokiem przetomowym, dokonano woéwczas zmian uktadu
komunikacyjnego, nastgpnie przystapiono do przejecia funkcji kontroli biletow i bagazu w
srodkach komunikacji miejskiej, ostatnim dziataniem byto przejecie dystrybucji biletow.

W drodze przetargu zostato oddane 42% wykonywanych wozokilometréw prywatnej
firmie, w ten sposdb pozyskano do obstugi 4 linie komunikacyjne, 22 autobusy firmy Solaris
wyposazone w klimatyzacje, monitoring oraz system informacji pasazerskiej.

Wynikiem przemian jest fakt, ze od dnia 20 lipca 2009 r. firma prywatna jaka jest
Veolia Transport Kujawy sp. z o.0., $wiadczy ustugi przewozowe na wybranych liniach
autobusowych na rzecz organizatora - Urzedu Miejskiego w Grudziadzu.

Organizator posiada rowniez umowe z MZK Grudziadz Sp. z o.0., ktéra Swiadczy
ustugi komunikacji miejskiej na wybranych liniach autobusowych oraz tramwajowych. MZK
Grudziadz Sp. z o.0. jest spdtka miejska ze 100% udziatem gminy-miasta Grudziadz.
Zagadnieniami zwiazanymi z organizacja komunikacji miejskiej oraz nadzorem nad

przewoznikami zajmuje sie Urzad Miejski w Grudziadzu.

% www.proekologia.pl 2010-12-19
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4. 5. Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni

Dziatalno$¢ Zarzadu Komunikacji Miegjskiej (ZKM) w Gdyni to przyktad regulowanej

konkurencji w komunikacji miejskiej w Polsce".

ZKM zostal powotany w 1992 i miat za zadanie organizacje dziatalno$ci komunikacji

miejskiej i zatrudnianie przewoznikéw do realizacji zadan przewozowych. Po serii przemian i

restrukturyzacji w pazdzierniku 2006 r. juz prawie jedna czwarta zadan przewozowych

realizowana jest na terenie ZKM przez podmioty prywatne . Obecnie do

nalezy réwniez m.in.:

Do przewoznikéw realizujacych przewozy w gdynskiej komunikacji miejskiej naleza:

organizowanie przetargow,

wykonywanie ptatnosci,

kontrola realizacji zawieranych z przewoznikami umoéw,
planowanie rozwoju komunikacji,

emisja, sprzedaz, kontrola biletow,

opracowywanie rozktadow jazdy,

badania rynku i efektywnosci przewozow.

Przedsigbiorstwo Komunikacji Autobusowej w Gdyni Sp. z o.0.,
Przedsiebiorstwo Komunikacji Miejskiej w Gdyni Sp. z o.0.,
Przedsigbiorstwo Komunikacji Trolejbusowej w Gdyni Sp. z o.0.,
Przedsi¢biorstwo Komunikacji Samochodowej Gdansk Sp. z o.0.,
Veolia -Transport Sp. z o0.0.,

Pomorska Komunikacja Samochodowa Wejherowo Sp. z o.0.,
Przewozy Autobusowe , Gryf',

Warbus Sp. z 0.0. Warszawa”.

zadan Zarzadu

Wyszczegdlnienie to stanowi bardzo ciekawe spektrum firm transportowych, ktorych

dziatalnos¢ oceniana jest dos¢ dobrze przez jej pasazerdw.

¥ Ze wzgledu na to, ze Gdyniajako pierwsza w Polsce wprowadzita takie rozwiazanie(powotanie Zarzadu),

czesto taki model zarzadzania komunikacja miejska nazywany jest ,,modelem gdynskim".
% J. Zysnarski, Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze..., op. cit., s. 188

89

www.zkmgdvnia.pl 2010-11-24
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Wykres 36. Jak ocenia Pan/Pani komunikacje miejska w Gdyni?
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Zrédto: Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkancéw Gdyni w 2008 r. Raport z badan
marketingowych, opracowany przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, kwiecien 2009, s. 25.

Przeprowadzone badania pozwolity na stwierdzenie, ze ponad 86% badanych ocenia
komunikacje miejska co najmniej dobrze. Wydaje sie zatem, ze przyjety w Gdyni model
organizacji i zarzadzania ta branza jest wtasciwy , bo przede wszystkim, spetnia oczekiwania
klientéw (uzytkownikéw) . Warto réwniez doda¢, ze Gdynia jest dobrym przyktadem
wspotpracy opartej na partnerskich zasadach z gminami o$ciennymi. Wspétpraca uwzglednia
oczekiwania poszczegdlnych samorzaddw i opiera si¢ na doktadnym rozliczaniu przychodéw
i kosztow’'.

Przyjety w Radomiu, Grudziadzu i Gdyni model organizacji komunikacji miejskiej
pozwala na Kkorzystanie z ustug roznych operatoréw komunikacyjnych, co jest zgodne z
modelem preferowanym przez inne miasta w Polsce oraz w Unii Europejskie;j.

Dyskusyjnym jest traktowanie takiego rozwiazania jako wspétprace w ramach PPP. Zgodnie
z definicja zaprezentowana w rozdziale I:

,, mianem PPP okreslana bedzie wspolpraca sektora prywatnego i publicznego,
podejmowana w celu wspolnej realizacji przedsiewziecia. Istotq wspolpracy bedzie taki
podzial zadari i ryzyka, ktory zapewni osiggniecie oczekiwanych korzysci, przez kaida ze

stron ".

Badaniami objeto 1944 osoby tj. 1% ogdétu mieszkaricOw miasta w wieku 16-75 lat, dobranych w sposéb

losowy, przy zachowaniu proporcji w strukturze ptci i wieku respondentéw, a takze liczby mieszkancow w
poszczegdlnych dzielnicach.

" M. Wolanski, Efektywnoéé ekonomiczna demonopolizacii..., op. cit., s. 83.
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Zatem poddanie procedurze przetargowej okreSlonej iloSci przewozéw nie jest
wspotpraca w rozumieniu ustawy o PPP. Niewatpliwie jest to wspdipraca podmiotu
publicznego z partnerem lub partnerami prywatnymi, ale nie bedaca PPP sensu stricte.

Podmioty przystepujace do przetargu przygotowuja konkretna ofert¢, a ten podmiot
ktéry najlepiej spetnia warunki okreslone przez zamawiajacego- otrzymuje zlecenie. Nie ma
mowy w tej sytuacji o wspdlnym przedsiewzigciu, gdyz cate ryzyko ponosi strona publiczna.

Z uzyskanych danych wynika, Zze znikoma cze$¢ samorzaddéw i tylko jedna firma
komunikacji miejskiej zadeklarowaly wspdtprace w ramach partnerstwa publiczno-
prywatnego. KLLA Kalisz Sp. z o.0., ktéra zadeklarowata taki rodzaj wspdtpracy, w roku 2010
wlasnie si¢ z niej wycofala zniechgcona polskimi regulacjami prawnymi. kYatwiej jest
skorzysta¢ z praktyk wickszosci miast i zostaé ,,operatorem wewnetrznym", co pozwala na
Swiadczenie ustug bez przystepowania do przetargu.

Wydaje si¢ zatem, ze istniejace bariery w nawiazaniu wspotpracy w ramach PPP sa
jeszcze zbyt duze, a posiadane do$wiadczenie i wiedza za mate.

Na gruncie literatury i doswiadczen europejskich nie ma przestanek do tego, aby
stwierdzi¢, ze ustugi komunikacji miejskiej nie moga by¢ swiadczone w oparciu o PPP. Nie
oznacza to jednak, ze PPP jest zawsze lepszym rozwiazaniem niz inne formy. Specyfika
branzy, wielo§¢ praktykowanych rozwiazan, zagadnienia finansowania oraz przepisy prawne
stanowia bardzo powazne bariery w rozwoju PPP. Warto zwrdci¢é uwage, ze wickszos$¢
realizowanych i planowanych projektéw PPP dotyczy infrastruktury (autostrady, lotniska,
baseny). Moze zatem trudniejsze sa projekty w zakresie Swiadczenia ustug?

Z przeprowadzonych i zaprezentowanych w tej czesci rozprawy badan wynika, ze
PPP w komunikacji miejskiej w Polsce jest prawie nieznane i mato rozpowszechniane. Na
dodatek nawet tam, gdzie PPP bylo przez do$¢ diugi czas wykorzystywane i to z
powodzeniem, czego przyktadem jest funkcjonowanie komunikacji miejskiej w Kaliszu,
wystepuje tendencja do wycofywania sie z PPP ze wzgledu na aktualne przepisy prawa.
Zawito$¢ regulacji prawnych i trudnos$ci interpretacyjne powoduja wybieranie rozwiazan
najbardziej powszechnych i postrzeganych, zwtaszcza ze strony reprezentantow samorzadu,
jako najbezpieczniegjsze.

Utrzymywanie si¢ takiego stanu rzeczy moze oznacza¢, ze PPP w komunikacji
miejskiej, ktore zarowno z punktu widzenia praktycznych doswiadczen innych panstw , jak i
zawartej w literaturze przedmiotu analizy teoretycznej, wydaje si¢ rozwiazaniem w wielu

wypadkach ekonomicznie uzasadnionym, bedzie w Polsce trwale defaworyzowane.
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Zakonczenie

W komunikacji miejskiej w Polsce, mimo uptywu ponad dwudziestu lat od
rozpoczecia transformacji mozna zaobserwowaé silne tradycje minionego ustroju. Stan ten,
zwiazany jest z funkcjonowaniem czesto tych samych, przejetych z przesztosci struktur
organizacyjnych oraz nieefektywnoscia zarzadzania w instytucjach publicznych. Struktury
organizacyjne aparatu wykonawczego organdw administracji sa strukturami tradycyjnymi, a
struktury organizacyjne jednostek nizszego szczebla sa wiernym odbiciem struktur jednostek
nadrzednych. Dodatkowo, struktury organizacyjne sa wysoce zhierarchizowane i
sformalizowane, a zatem mato elastyczne i trudno poddajace sie¢ zmianom w otoczeniu'.

Przytoczone cechy administracji publicznej sa ogromna bariera w podejmowaniu
dziatan majacych na celu usprawnienie komunikacji miejskiej w Polsce.

W zakresie organizacji i zarzadzania komunikacja miejska mozna wyrdznicé

nastepujace rozwiazania:

* Komunikacja pozbawiona regulacji publicznej (zderegulowana),

* Komunikacja poddana regulacji publicznej (regulowana), realizowana przez
monopolistyczna firme,

*  Komunikacja poddana regulacji publicznej (regulowana), realizowana przez

konkurujace firmy przewozowe.

Cecha charakterystyczna miejskiego transportu regulowanego, ktory funkcjonuje w
warunkach ‘Yaczenia dziatalnodci organizatorskiej i przewozowej, jest wystgpowanie
monopolu podazy ustug przewozowych. W Polsce monopol jest dominujaca forma rynku
komunikacji miejskiej, a badania wskazuja, ze tylko w 10 % przypadkéw wystepuje udziat
sektora prywatnego. Niewielki udziat podmiotéw prywatnych w $wiadczeniu ustug
komunikacji miejskiej w Polsce stanowi barier¢ w rozwoju stosunkéw konkurencyjnych w tej
branzy. Warto rowniez podkre$li¢, ze az 72% firm komunikacji miejskiej w Polsce realizuje
ustugi przewozowe bez przetargu. Samorzad lokalny, bedacy wlascicielem lub
wickszoSciowym udzialowcem w podmiocie S$wiadczacym ustugi przewozowe, powierza

wykonywanie tych ustug podlegtemu podmiotowi. W prezentowanym modelu organizacji

' S. Cieélak, Praktyka organizowania administracji publicznej, Difin, Warszawa 2004, s. 165.
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komunikacji na danym terenie, poziomu kosztéow i jakosci dziatalnoSci przewozowej , nie
weryfikuje konkurencja.

Wtadze lokalne odpowiedzialne sa za nieprzerwane dostarczanie ustug komunikacji
miejskiej. Nie oznacza to jednak braku mozliwosci przekazania obowiazku ich
organizowania lub $wiadczenia innym podmiotom w drodze przetargu lub z wykorzystaniem
innych innowacyjnych rozwiazan. W komunikacji miejskiecj w Polsce potrzebne jest
tworzenie warunkéw otwartej konkurencji, z tego wzgledu, ze gospodarka rozwija si¢ gorzej
w sytuacji, gdy na rynku panuje jeden dostawca ustugi. W branzy obserwuje sig
podejmowanie krokéow w kierunku demonopolizacji, chociazby poprzez tworzenie Zarzaddéw
Transportu, ktére petnia role organizatora transportu na danym terenie. Dazac do wigkszej
efektywnosci funkcjonowania komunikacji miejskiej na danym terenie, nalezy opowiedziec
sic za oddzieleniem dziatalnodci organizatorskiej od przewozowej, realizowanej przez
konkurujace firmy przewozowe.

Rozwazania teoretyczne podejmowane w literaturze przedmiotu wskazuja, ze
proefektywnoSciowa organizacja systeméw transportowych moze opieraé si¢ na
nowoczesnych metodach $wiadczenia ustug publicznych, a w tym partnerstwie publiczno
prywatnym. Warto réwniez podkredli¢ znaczenie modeli New Public Management (NPM),
nowego zarzadzania w sektorze publicznym, ktore zaktada zaréwno rozwiazania
demonopolizacyjne jak i prywatyzacyjne. W teorii, wspomniane koncepcje, prezentowane sa
z reguly oddzielnie, ale zauwazyé mozna ich $ciste powiazanie w praktyce’. Jedna z
konsekwencji procesu NPM jest przejecie przez sektor prywatny czesci odpowiedzialnosci za
dostarczanie débr i ustug publicznych wobec obywateli. Zatem, ze wzgledu na gldéwne
zatozenia, wspdlprace oparta na formule partnerstwa publiczno-prywatnego mozna uznaé za
nowy trend zarzadzania publicznego.

PPP to szansa na wykorzystanie wiedzy podmiotow prywatnych tak, aby w mozliwie
najwickszym stopniu uzupetniata doswiadczenie sektora publicznego. Roéwnolegle do
Yaczenia umiegjetnosci, nastepuje podzial odpowiedzialnosci i zadan, a przede wszystkim
podziat ryzyka. PPP polega na wzajemnej wspdtpracy podmiotéw (partneréw) w catym
okresie trwania przedsiewzieccia. Udziat partnera prywatnego moze umozliwi¢ osiagniecie
wyzszej efektywno$ci ekonomicznej w poréwnaniu do innych, tradycyjnych metod

$wiadczenia ustug publicznych.

M. Wolanski, Efektywnos¢ ekonomiczna procesow demonopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce, praca
doktorska, niepublikowana.
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Wyniki przeprowadzonych badan empirycznych daty podstawy do stwierdzenia, ze
firmy komunikacji miejskiej w Polsce widza korzysci ptynace z PPP. Jako gtdwna korzys¢,
firmy wskazaty ,,odpolitycznienie”, dopiero na drugim miejscu znalazta si¢ lepsza jakoSci
Swiadczonych ustug.

Z kolei w opinii samorzadéw wlasnie lepsza jako$¢ <$wiadczonych ustug oraz
wprowadzenie technicznych i organizacyjnych innowacji sa najwazniejszymi Korzy$ciami
upatrywanymi w PPP dla sektora ustug komunikacji miejskie;j.

Przeprowadzone badania wskazaty, ze pomimo zauwazania korzysci ptynacych z PPP,
zaréwno firmy jak i samorzady lokalne, nie chca korzysta¢ z PPP jako metody $wiadczenia
ustug komunikacji miejskiej w Polsce. Co wiecej firma, ktéra byta pionierem wspotpracy PPP
w tej branzy, KLLA Kalisz Sp. z o.0., zakonczyta wspétpracg z brytyjskim wspdlnikiem, a
miasto wykupito jego udziaty. Wydaje sie¢ zatem, ze partner prywatny na poczatku
wspOtpracy pomaga uruchomié¢ proste rezerwy i oczekuje zyskow z zainwestowanego
kapitatu. Podmiot publiczny natomiast, w wielu przypadkach prébuje przenies$¢ cate ryzyko i
odpowiedzialno$¢ wtasnie na partnera prywatnego ograniczajac wzajemna wspotprace do
minimum.

PPP tym rézni sig¢ od zlecania ustug na podstawie prawa zamdwien publicznych, ze w
przypadku PPP jest to wspdtpraca partneréw na podstawie jasno zdefiniowanego podziatu
zobowiazan i ryzyk, przy zachowaniu wtasnej hierarchii celow i zakresu obowiazkow.

W Polsce w ostatnich latach mozna zaobserwowaé sprzyjajacy klimat polityczny
rozwoju PPP, a takze uchwalenie odpowiednich przepiséw. Nowa ustawa o PPP z 2008 roku,
wyeliminowata zbedne obciazenia administracyjne oraz zlikwidowata nadmierne
ograniczenia, problemem pozostaje jednak fakt jej nieznajomosci. Poprzedniej ustawie o PPP
z 2005 roku zarzucano zbyt duzy rygor, wobec czego obowiazujace przepisy prawa w
zakresie PPP maja charakter ramowy. Zrodzito to z kolei zarzuty zwiazane z pozostawianiem
zbyt duzej swobody decyzyjnej urzednikom przyzwyczajonym do obowiazujacej w Polsce
zasady legalizmu dziatania wtadzy publicznej. Brak $cistych wskazéwek postgpowania rodzi
obawy, ze podjete dziatanie narusza prawo, a w Kkonsekwencji moze grozié
odpowiedzialnos$cia karna.

W celu upowszechnienia wiedzy o PPP, warto bytoby zrealizowa¢ kilka pilotazowych
projektéw, ktore stana sie swoistym wzorcem. Stopienn skomplikowania oraz trudnosci
interpretacyjne w obszarze PPP w potaczeniu z brakiem doswiadczen, moga stanowié

powazne problemy w rozwoju tej idei w komunikacji miejskiej w Polsce.
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Modele PPP mozna zastosowa¢ w wielu obszarach, jednak w infrastrukturze
drogowej, wodno-kanalizacyjnej, elektroenergetycznej, gospodarce odpadami, stuzbie
zdrowia i szkolnictwie, sa najczesciej wykorzystywane. Dane pochodzace z raportéw
Investment Suport oraz Centrum PPP wskazuja, ze rynek PPP Polsce znaczaco przyspieszyt.
Na liScie projektow, planowanych do realizacji w formule PPP lub koncesji, znajduje si¢
bardzo wiele inwestycji (m.in. parkingi, szpitale, drogi, spalarnie odpadéw). Do projektow

dotyczacych komunikacji miejskiej nalezy zaliczy¢:

* Linie tramwajowa w Ptocku;

+ Utworzenie Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego PKS, PKP, MZK w
Biatej Podlaskiej;

*  Przebudowa przystankéw komunikacji miejskiej w Warszawie oraz budowa
linii tramwajowej do Piaseczna i Wilanowa;

 ,Brama Zachodnia" - wezet komunikacyjny z dworcem dla autobuséw
podmiejskich i dociagnieciem linii tramwajowej, petla tramwajowa, budowa
dworca przesiadkowego transportu publicznego, parking Park & Ride.
Przedtuzenie trasy tramwajowej do stacji Poznan Wschdéd oraz budowa
zajezdni we Franowie;

«  Kolej Metropolitalna w Tréjmieécie i modernizacja dworca kolejowego’.

Wszystkie z wymienionych projektéw dotycza inwestycji w infrastrukture niezbedna
do $wiadczenia ustug komunikacji miejskiej.

Czy warto zatem podejmowaé proby wdrazania PPP majace na celu $wiadczenie ustug
komunikacji miejskiej w Polsce?

Wyniki pracy, a zwlaszcza przeprowadzonych badan ankietowych, potwierdzity
hipoteze zawarta we wstepie. Mozliwo$¢ wykorzystania PPP w sferze ustug publicznych w
Polsce, jest nadal silnie uwarunkowana tradycja rozwiazan organizacyjnych przejetych z
gospodarki nierynkowej oraz niskim stopniem dojrzatodci otoczenia instytucjonalnego
zwiazanego z funkcjonowaniem organdéw wiladzy publicznej. Powoduje to defaworyzacje
PPP, w stosunku do innych rozwiazan organizacyjnych, nie wynikajaca z ekonomicznej

analizy kosztow i korzysci.

’ Lista projektéw, ktore planowane sa do realizacji w formule PPP/koncesji. Zestawienie dostepne na stronie
www. centrum.ppp.pl stan na koniec sierpnia 2010 r. (dostep 2011-01-16)
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Warto wyraznie zaznaczy¢, ze doswiadczenia europejskie dowodza, ze wspotpraca
oparta na PPP moze przynie$¢ wymierne korzysci ekonomiczne. W Polsce jednak, na co
wskazaty przeprowadzone przez autorke badania, branza ustug komunikacji miejskiej jest
nieprzygotowana, a co za tym idzie niech¢tna do wprowadzania tego rodzaju innowacji.
Warto przy tym pamietaé, cytujac Ch. Freemana, ze ,, nie wprowadzaé innowacji, to znaczy
umierac".

Zatem pozostaje mie¢ nadzieje, ze komunikacja miejska rozpocznie proces

przeksztatcen, co ma utatwi¢ ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie

zbiorowym, wchodzaca w zycie z dniem 1 marca 2011 roku.
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Wrynik dziatalnos$ci gospodarczej przedsiebiorstw komunikacji miejskiej w roku 2009
Wykres nr 18, rozdziat 1V, str. 130.

ANEKS

Lp. PRZEWOZNIK 2009 r.
1 PKM GLIWICE 532,3
2 TS KATOWICE 2485,0
3 MZA WARSZAWA 60520,3
4 TW WARSZAWA 11844,4
5 TLT TYCHY 213,0
6 MPK KRAKOW 295,0
7 MPK WROCLAW 2730,0
8 PKM JASTRZEBIE ZD. -251,0
9 MZK SZCZECIN 1083,0
10 SPA "DABIE" SZCZECIN 2534,0
11 ZKM GDANSK 3130,0
12 PKT GDYNIA 2169,0
13 MZK BYDGOSZCZ 817,0
14 KPKM BIALYSTOK 32,5
15 KZK BIALYSTOK 6,4
16 MPK RADOM 1734,0
17 MPK KIELCE 642,0
18 PKM SWIERKLANIEC 198, 1
19 PKA ELBLAG 143,0
20 TE ELBLAG -395,0
21 MPK TARNOW 15,0
22 MZK TORUN 12,9
23 MZK GORZOW WLKP. 64,0
24 MZK JELENIA GORA 1856,4
25 MZK KONIN 134,0
26 MZK TOMASZOW MAZ. 438,0
27 ZMKS STALOWA WOLA -13,8
28 MZK KEDZIERZYN K. 2,0
29 MZK LESZNO 3,0
30 MPKLOMZA -4,0
31 MZK BIALA PODLASKA -308,0
32 MZK EkK -74,0
33 MZK OSTROLEKA 85,0
34 ZKM ZAWIERCIE 6,0
35 MZK STAROGARD GD. -165,0
36 MZK KUTNO -69,2
37 PKM CZECHOWICE DZ. -8,0
38 MZK OSWIECIM -148,0
39 MZK KROTOSZYN 5,0
40 ZKM SOCHACZEW 195,0
41 ZGK CIESZYN 198,0
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42 MZK NOWY TARG 113,0
43 MZK GORLICE -334,0
44 MPKLODZ -13396,5
45 MKT £ODZ 266,7
46 MPK POZNAN 13553,0
47 MPK LUBLIN -16091,0
48 MPK CZESTOCHOWA 323,0
49 MPK OLSZTYN 171,0
50 MPK RZESZOW -16520,0
51 MZK OPOLE -10641,0
52 KM PLOCK -2856,0
53 KLA KALISZ -600,7
54 MPK LEGNICA -816,1
55 MZK GRUDZIADZ -24.,0
56 MPK NOWY SACZ -1324,0
57 MPK INOWROCLAW 468,0
58 MPK SIEDLCE 31,0
59 MZK PILA -42,0
60 MPK OSTROWIEC SWw. 383,0
61 MPK GNIEZNO -204,0
62 KM GLOGOW -268,0
63 PGK SUWALKI 1547,1
64 CHLA CHELM -563,0
65 MZK PRZEMYSL -3808,0
66 MZK ZAMOSC 81,1
67 MKS MIELEC -3103,0
68 MPK SWIDNICA 70,0
69 MZK NYSA -1521,0
70 MZK STARACHOWICE 25,0
71 MZK PULAWY -17,0
72 PMKS TARNOBRZEG 259,0
73 MKS SKARZYSKO KAM. 10,5
74 MPK RADOMSKO -376,0
75 ZMKS KROSNO -107,0
76 ZKM CIECHANOW 17,0
77 MZK WEJHEROWO 200,0
78 MPK ZDUNSKA WOLA 1611,6
79 JLA JAROCIN -120,0
80 MPK SIERADZ 21,0
81 MZK BOLESKAWIEC 2904,0
82 MZK CHOJNICE -252,0
83 KM SZCZECINEK -1869,0
84 MPK BRZESKO -788,0
85 ZKM OSTRODA -54,6
86 MZK KETY -2,0
87 ZKM [LAWA 76,0
88 NECKO AUGUSTOW 189,0
89 RPK BOCHNIA 2131,2




90 PGK BRODNICA 114,0
91 ZKM WALCZ -65,0
92 ZKM SZCZYTNO -98,0
93 ZKM WAGROWIEC 54,0
94 ZUKM BIALOGARD -641,0
95 KM LOMIANKI -3034,0
96 TPBUS TARNOWO PODG. 206,0
97 KPA KORNIK 16,0
98 PST RYBNIK 2111,0
99 MZK OSTROW WLKP. 155,0
100 | PKS GRODZISK MAZ. 4328,0
101 | ZGKiM OSTROW MAZ. 246,0
102 | ZKM LEBORK -151,0

Szczegdtowy wykaz zarzadéw oraz udziat przewoznikéw w wykonywanych przewozach

( stan na koniec 2009) do wykresu 13 w rozdziale I1I str. 114.

Wtasnosé komunalna Sektor panstwowy Sektor prywatny

Lp. Zarzad Forma . . . : . ;
Liczba % udziatw | Liczba | % udziatw |Liczba | % udziatw
firm przewozach firm przewozach firm przewozach

1 KZK GOP Katowice Zwigzek gmin 6 76 31 24

2 | ZTM Warszawa Jednostka budzetowa 4 85 4 15

3 | MZK Tychy Jednostka budzetowa 2 86 7 14

4 | ZIKIT Krakow Jednostka budzetowa 1 95 1 5

5 |ZTM Poznan Jednostka budzetowa 1 100

6 MZK Jastrzebie Zdroj Zwigzek gmin 1 59 1 9 1 32

7 |ZD i TM Szczecin Zaktad budzetowy 4 98 1 2

8 MZKZG Gdansk Zwigzek gmin

9 |ZTM Gdansk Jednostka budzetowa 1 92 2 8

10 | ZKM Gdynia Jednostka budzetowa 4 81 6 19

11 | ZDMiKP Bydgoszcz Jednostka budzetowa 1 83 2 17

12 | ZTM Lublin Jednostka budzetowa 1 100

13 | UM Biatystok inne 3 100

14 | MZDiK Radom Jednostka budzetowa 1 67 1 33

15 | ZTM Kielce Jednostka budzetowa 1 100

16 | MZKP Tarnowskie Gory | Zwigzek gmin 4 42 18 58

17 | ZDiK w Watbrzychu Jednostka budzetowa 1 100

18 | ZKM Elblag Spotka z 0.0. 1 31 — 3 69
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19 | ZKM Tarnéw Zaktad budzetowy 81 1 19
20 | ZTM Stupsk Jednostka budzetowa 100
21 MZDiM Jaworzno Jednostka budzetowa 100

MZDIiK Piotrkow
22 | Trybunalski Jednostka budzetowa 49 7 51
23 | ZKM Biata Podlaska Jednostka budzetowa 96 1 4
24 | ZKKM Chrzanow Zwigzek gmin - — — 5 100

* Pelne nazwy zarzadow ponizej:

1. Komunikacyjny Zwigzek Komunatny Gornostqskiego Okregu Przemystowego (KZK
GOP Katowice)

Zarzqd Transportu Miejskiego w Warszawie (ZTM Warszawa)

Miejski Zarzqd Komunikacji w Tychach (MZK Tychy)

Zarzqd Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie (ZIKiT Krakow)
Zarzqd Transportu Miejskiego w Poznaniu (ZTM Poznan)

Miedzygminny Zwiqzek Komunikacyjny (MZK Jastrzebie Zdrdj)

Zarzqd Drog i Transportu Miejskiego (ZD i TM Szczecin)

Metropolitalny Zwiqzek Komunikacyjny Zatoki Gdaviskiej (MZKZG Gdarisk)
Zarzqd Transportu Miejskiego w Gdavisku (ZTM Gdarisk)

]0 Zarzqd Komunikacji Miejskiej W Gdyni (ZKM Gdynia)

11. Zarzqd Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy (ZDMiKP Bydgoszcz)
12. Zarzqd Transportu Miejskiego w Lublinie (ZTM Lublin)

13. Urzqd Miejski Biatystok (UM Biatystok)

14. Miejski Zarzqd Drog i Komunikacji (MZDiK Radom)

15. Zarzqd Transportu Miejskiego Kietce (ZTM Kielce)

16. Miedzygminny Zwiqzek Komunikacji Pasazerskiej (MZKP Tarnowskie Gory)
17. Zarzqd Drog i Komunikacji (ZDiKw Watbrzychu)

18. Zarzqd Komunikacji Miejskiej w Elblagu (ZKM Elblqg)

19. Zarzad Komunikacji Miejskiej w Tarnowie (ZKM Tarnow)

20. Zarzqd Transportu Miejskiego w Stupsku (ZTM Stupsk)

21. Miejski Zarzqd Drog i Mostow (MZDiM Jaworzno)

22. Miejski Zarzqd Drog i Komunikacji (MZDiK Piotrkow Trybunalski)

23. Zarzqd Komunikacji Miejskiej (ZKM Biata Podlaska)

24. Zwigzek Komunatny ,, Komunikacja Miedzygminna " (ZKKM Chrzanow)

WS RNBN

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej

,, Komunikacja Miejska w Liczbach. Dane za 2009 rok.
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ZALACZNIKI

Zatacznik 1. Ankieta skierowana do firm komunikacji miej'skiej’ w Polsce

ANKIETA

dotyczaca swiadczenia ustug komunikacji miejskiej,
z uwzglednieniem partnerstwa publiczno - prywatnego

Czeé¢ I. INFORMACJE OGOLNE O FIRMIE

1. Prosze poda¢ petng nazwe i forme organizacyjng jednostki.

2. Ustugi przewozowe realizowane s3 przez Panstwa firme na podstawie:

a) Swiadczenia ustug bez przetargu,

b) $wiadczenia ustug w wyniku przetargu na kontraktowanie pojedynczych linii,
c) S$wiadczenia ustug w wyniku przetargu na kontraktowanie sieci,

d) Swiadczenie ustug na podstawie koncesji na ustugi,

e) inne (jakie?) ... .

3. Prosze poda¢ strukture wtasnosci firmy:

wlasnosé prywatna % wlasnosé publiczna %

4. Czy w Panstwa firmie, w ciagu najblizszych 2 lat, przewidywane sa zmiany formy
organizacyjno- prawnej ?

a) TAK
b) NIE
c) NIEWIEM
(w przypadku odpowiedzi a prosze przej$¢ do pytania 5, 6
w przypadku odpowiedzi b, ¢ prosze przejs¢ do czesci Il ankiety)

5. Jaka to miataby byé forma?
6. Prosze wskazaé gtéwne powody przewidywanych zmian:

a) przepisy prawa,
b) ograniczenia zwigzane z obecng formg organizacyjno - prawng,
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C) szanse upatrywane w zmianach,
d) inne (jakie?) .. ... ... ... ... .

Czes¢ H. PYTANIA PROBLEMOWE

. Czy korzystali lub korzystaja Panstwo ze wspétpracy w ramach partnerstwa
publiczno -prywatnego?

a) TAK
b) NIE

. Jezeli tak, prosze o krotka charakterystyke przedsiewziecia zrealizowanego/realizowanego
w oparciu o wspotprace publiczno-prywatna,

. Czy Panstwa zdaniem istnieja bariery utrudniajagce nawigzanie i wdrozenie partnerstwa
publiczno - prywatnego w sektorze komunikacji miejskiej ?

a) TAK

b) NIE

c) NIEWIEM
(w przypadku odpowiedzi a prosze przejs¢ do pytania 4,
w przypadku odpowiedzi b/c prosze przejs¢ do pytania 5)

. Jakie Panstwa zdaniem sato bariery?
(prosze uszeregowac bariery od najwazniejszej do najmniej waznej w skali od 1 - 9)

. 1 - oznacza najwazniejsza bariere,
o 9 - oznacza najmniej wazna bariere.

a) skomplikowane i niezrozumiate przepisy i procedury .
b) niewielkie zainteresowanie ze strony samorzadow .
c) brak wykwalifikowanej kadry w podmiotach publicznych .
d) brak zainteresowania ze strony potencjalnych partneréw .
e) obawa podejrzenia o korupcje .
f) silny opor spoteczny .
g) brak specjalistow i doradcow w dziedzinie PPP .
h) brak kampanii informacyjnej i szkolen .
i) inna bariera (jaka?). ... ... .
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5. Jakie Panstwa zdaniem, cechy charakteryzujace branze komunikacyjna, moga stanowi¢
kluczowe przeszkody w rozwoju PPP w tej wtasnie branzy?
(wlasciwe prosze zaznaczy¢ X)

a) tgczenie polityki ograniczania kosztoéw i utrzymania cen biletow na niezmienionym poziomie

Z rownoczesnym zachowaniem dbatosci 0 wysoki poziom Swiadczonych ustug .
b) niespdjnos¢ w rozliczaniu zleconych ustug przez samorzady lokalne .
C) nierentownos¢ .
d) stosunkowo silna pozycja zwigzkow zawodowych w przedsiebiorstwach komunikaciji .
miejskiej
e) pozaekonomiczne uwarunkowania podejmowania decyzji przez organy samorzgdowe .

f) Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wraz z rozporzgdzeniem (WE) 1370/2007

Q) inne (JaKi?) ... . .

6. Czy Panstwa zdaniem, Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym
(Dz. U. 22009 r. Nr 19, poz. 100) stwarza lepsze warunki wspétpracy podmiotu publicznego z
partnerem prywatnym?

a) TAK
b) NIE
c) NIEWIEM

7. Czy Panstwa zdaniem, wspétpraca z partnerem prywatnym w branzy ustug
komunikacyjnych, przynosi (lub moze przynies¢) korzysci?

a) TAK
b) NIE
c) NIEWIEM
(w przypadku odpowiedzi b/c prosze przejs¢ do pytania 9)

8. Jakie Panstwa zdaniem, korzysci przynosi (lub moze przynies¢) wspétpraca z partnerem
prywatnym w branzy ustug komunikacyjnych?
(prosze uszeregowac korzysci od najwazniejszej do najmniej waznej w skali od 1 do 6)

+ 1-o0znacza najbardziej istotng korzys¢,
¢ 6 ¢ oznacza najmniej istotng korzysé.

a) lepsza jakos¢ $wiadczonych ustug .
b) wprowadzenie technicznych i organizacyjnych innowaciji .
c) dodatkowe inwestycje .
d) podziat zadan i ryzyka .
e) sprawniejsze zarzgdzanie .
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f) inne (jakie?) °

9. Dlaczego Panstwa zdaniem, wspoétpraca z partnerem prywatnym w branzy ustug
komunikacyjnych nie przynosi (lub nie moze przynie$¢) korzysci?

10. Czy PPP w branzy ustug komunikacyjnych moze stanowi¢ zréodto probleméw dla firmy
komunikacji miejskiej?

a) TAK
b) NIE
c) NIEWIEM
(w przypadku odpowiedzi b/c prosze przejs¢ do pytania 12)

11. Jakie to Panistwa zdaniem, moga by¢ problemy?
(wlasciwe prosze zaznaczyC X)

a) brak zaangazowania partnera prywatnego .
b) niedostateczne zaangazowanie partnera prywatnego .
C) rezygnacja partnera prywatnego z realizacji zadania .

(sprzedaz udziatéw innemu partnerowi)

d) brak zaangazowania ze strony podmiotu publicznego .
e) niedostateczne zaangazowanie ze strony podmiotu publicznego .
f) nadmierne obcigzanie partnera prywatnego .
g) trudnosci w codziennej wspofpracy miedzy podmiotami .
h) inne (jakie?).. .. .. . .

12. Czy zamierzajg Panstwo korzysta¢ ze wspétpracy w ramach partnerstwa publiczno-
prywatnego?

a) zamierzamy podjgC wspotprace,
b) nie zamierzamy podjg¢ wspotpracy,
c) zamierzamy kontynuowac podjetg wspotprace,
d) chcielibysmy wycofac sie/ograniczy¢ wspotprace,
e) nie wiem
(w przypadku odpowiedzi a prosze o odpowiedz na pytanie 13)

13. Prosze¢ o charakterystyke przedsiewziecia, ktérego realizacja jest planowana przy
zastosowaniu formuty PPP.
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14. Czy znane sa Painstwu przyktady partnerstwa pubiiczno-prywatnego w innych firmach
swojej branzy?

a) TAK
b) NIE

Kontakt do osoby wypetniajacej ankiete:

Dziekuje bardzo za wypetnienie ankiety
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Zatacznik 2. Ankieta skierowana do jednostek samorzadu lokalnego w Polsce

ANKIETA

dotyczaca $wiadczenia ustug komunikacji miejskiej,
z uwzglednieniem partnerstwa publiczno - prywatnego

Cze$¢ 1. PYTANIA PROBLEMOWE

1. Czy korzystali lub korzystajg Panstwo ze wspétpracy w ramach partnerstwa
publiczno -prywatnego w realizacji ustug komunikacji miejskie;j?

a) TAK
b) NIE

15. Jezeli tak, prosze o krotkg charakterystyke tej wspotpracy.

16.Czy Panstwa zdaniem istniejg bariery utrudniajgce nawigzanie i wspétprace w ramach
partnerstwa publiczno ¢ prywatnego w przypadku ustug komunikacji miejskiej?

a) TAK

b) NIE

c) NIEWIEM
(w przypadku odpowiedzi a prosze przej$¢ do pytania 4,
w przypadku odpowiedzi b/c prosze przejs¢ do pytania 5)

17. Jakie Panstwa zdaniem sa to bariery ?
(prosze uszeregowaé bariery od najwazniejszej do najmniej waznej w skali 1 do 8)

* 1 - oznacza najwazniejszg bariere,
* 8 - oznacza najmniej wazng bariere.

j) skomplikowane i niezrozumiate przepisy i procedury .

k) brak inicjatywy ze strony podmiotu publicznego $wiadczacego .
ustugi komunikacji miejskiej

I) brak zainteresowania ze strony potencjalnych partnerow .
m) obawa podejrzenia o korupcije .
n) silny opor spoteczny .
0) brak specjalistow i doradcow w dziedzinie PPP .
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p) brak kampanii informacyjnej i szkolen .

q) inna bariera (jaka?).... .. ... .
18.Jakie Panstwa zdaniem, cechy charakteryzujagce branze komunikacyjng, moga stanowi¢
kluczowe przeszkody w rozwoju PPP w tej wtasnie branzy?
(wtasciwe prosze zaznaczy¢ X)

a) tgczenie polityki ograniczania kosztéw i utrzymania cen biletow na niezmienionym poziomie

z rownoczesnym zachowaniem dbatosci o wysoki poziom $wiadczonych ustug .
b) trudnosci w rozliczaniu zleconych ustug przez samorzady lokalne .
c) nierentownosc¢ .
d) stosunkowo silna pozycja zwigzkéw zawodowych w przedsiebiorstwach .

komunikacji miejskiej
e) stosunek kadry menedzerskiej firmy komunikacyjnej do idei wprowadzania
i rozwijania PPP J

f) Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wraz z rozporzgdzeniem (WE) 1370/2007

g) inne (Jakie?). . .

6. Czy Panstwa zdaniem, Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym
(Dz. U. 22009 r. Nr 19, poz. 100) stwarza lepsze warunki wspétpracy podmiotu publicznego z
partnerem prywatnym?

d) TAK
e) NEE
f) NIE WIEM

7. Czy Panstwa zdaniem, wspoétpraca z partnerem prywatnym w przypadku swiadczenia ustug
komunikacyjnych, przynosi (lub moze przynies¢) korzysci?

a) TAK
b) NIE
c) NIEWIEM
(w przypadku odpowiedzi b/c prosze przejs¢ do pytania 9)

8. Jakie Panstwa zdaniem, korzysci przynosi (lub moze przyniesé) wspétpraca z partnerem
prywatnym w przypadku realizacji ustug komunikacji miejskiej?
(prosze uszeregowac korzysci od najwazniejszej do najmniej waznej w skali od 1 do 6)

+ 1 - oznacza najwazniejsza korzys¢,
¢ 6 ¢ oznacza najmniej istotng korzysé.

a) lepsza jako$¢ $wiadczonych ustug .
b) wprowadzenie technicznych i organizacyjnych innowaciji .
c) mozliwos¢ inwestycji bez koniecznosci uruchamiania srodkow .

publicznych lub zmniejszenie udziatu finansowania publicznego

d) podziat zadan i ryzyka .
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e) sprawniejsze zarzgdzanie .

f) inne Qakie?). .. ... .

9. Dlaczego Panstwa zdaniem, wspétpraca z partnerem prywatnym w branzy ustug
komunikacyjnych nie przynosi (lub nie moze przyniesé) korzysci?

10. Czy PPP w realizacji ustug komunikacji miejskiej moze stanowi¢ zrédfo nowych probleméw
dla samorzadu lokalnego?

d) TAK
e) NIE
f) NIEWIEM
(w przypadku odpowiedzi b/c prosze przejs¢ do pytania 12)

11. Jakie to Panistwa zdaniem moga by¢ problemy?
(wlasciwe prosze zaznaczyC X)

i) brak zaangazowania partnera prywatnego .

j) niedostateczne zaangazowanie partnera prywatnego .

k) niedostateczne zaangazowanie ze strony podmiotu publicznego D
Swiadczacego ustugi komunikacji miejskiej

I) nadmierne obcigzanie podmiotu publicznego Swiadczacego ustugi .
komunikacji miejskiej

m) rezygnacja partnera prywatnego z realizacji zadania .

(sprzedaz udziatéw innemu partnerowi),
n) trudnosci w codziennej wspotpracy miedzy podmiotami D
0) inne (jakie?) ... . . .

12. Czy zamierzajg Panstwo korzysta¢ ze wspétpracy w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego przy realizacji ustug komunikacji miejskiej?

f) zamierzamy podjg¢ wspotprace,

g) nie zamierzamy podjgC wspotpracy,

h) zamierzamy kontynuowac¢ podjetg wspotprace,

i) chcielibysmy wycofa¢ sie/ograniczyC wspoétprace,
j) nie wiem,

(w przypadku odpowiedzi a prosze o odpowiedz na pytanie 13)



13. Prosze o charakterystyke przedsiewzigecia, ktérego realizacja jest planowana przy
zastosowaniu formuty PPP.

Kontakt do osoby wypetniajacej ankiete

Pieczatka instytucji

Dziekuje bardzo

192



SPIS RYSUNKOW

Nr

@nok w N

o 2 &N

1.
12.
13.
14.

15.

Nazwa

Diament partnerstwa pub li czno-prywatnego
Czynniki sukcesu w implementacji projektéw publicznych w oparciu o PPP
Czynniki warunkujace rozwdj PPP

Formy wspdltpracy publiczno-prywatne;j

Relacie miedzy ustawa - PRAWO ZAMOWIEN PUBLICZNYCH-

USTAWA O KONCESJI NA ROBOTY BUDOWLANE LUB USLUGI-
PPP
Cykl projektu PPP

Hierarchia prawna w projektach PPP

Gtéwne instrumenty polityki transportowej miast

Struktura wspotpracy PPP - Londynskie Metro

Czynniki determinujace jako$¢ ustug komunikacji miejskiej

Rodzaje zadan jednostek samorzadu terytorialnego

Kategorie zadan wtasnych

Sposoby realizacji zadan wlasnych przez JST

Modele organizacji i zarzadzania transportem miejskim w zalezno$ci od
zakresu regulacji przez wtadze publiczna

Obszar dziatania KZK GOP w 2008 r.

str.
14
23
24
33
38

44
46
74
76
87
92
94
96

110

116



TABEL

Nr

[S—

A T AT s

p—
e

1.
12.

13.
14.
15.

16.
17.

18.
19.

20.
21.

Nazwa

Korzysci wynikajace z PPP

Charakterystyka zagrozen wynikajacych ze stosowania PPP
Odpowiedzialno$¢ podmiotu ze wzgledu na rodzaj ryzyka

Typowa alokacja ryzyka w przedsiewzigciach PPP

Gtéwne cechy poszczegdlnych rodzajow wspdtpracy publiczno-prywatnej
Poréwnanie wybranych aspektéw ustawy o PPP w Polsce oraz ,,mate PPP"
Poréwnanie tradycyjnej metody realizacji inwestycji z PPP

Zakres prac legislacyjnych w UE dotyczacych PPP

Poréwnanie zapiséw ustawy o PPP z 2005 r. i ustawy o PPP z 2008 r.
Liczba oraz warto$¢ zawartych kontraktéw PPP w Europie w latach 2001-
2008 (min euro)

Najwieksze kontrakty PPP w Europie w min EUR (poza W. Brytania)

Wazniejsze projekty PPP w Irlandii znajdujace si¢ w fazie kontraktowania
i realizacji (stan na 2007 rok)
Zakres dziatan JST w Polsce w odniesieniu do transportu miejskiego

Podobienstwa i roznice spdtki z o0.0. i spétki akcyjnej

Liczba o0séb korzystajacych dziennie =z komunikacji zbiorowej w
kontrolowanych miastach ( metro, tramwaj, trolejbus, autobus)

Wydajno$¢ pracy w komunikacji miejskiej w Polsce (lata 2006 - 2009)
Deficyt i dtug publiczny sektora instytucji rzadowych i samorzadowych

w latach 2005 - 2008 ( w min zt.)

Poréwnanie wybranych wskaznikow - MZK i KLA

Srednia liczba zatrudnionych (w osobach) w MZK i KLA w latach 1993,
1995

Wielko$¢ kontraktéw z miastem w latach 1990 - 2007

Wyniki finansowe KLA Kalisz za lata 1996-2008 (w tys. zt.)

str.

19
21
30
32
34
36
37
42
50
59

60
66

95
104
122

133
154

161
162

163
166



WYKRESOW

Nr
1.
2.

© N SN oA

10.
1.

12.

13.
14.
15.

16.
17.

18.
19.
20.

21.
22.

Nazwa
Poréwnanie kosztow metody tradycyjnej i PPP
Poziom rozwoju rynku PPP w zakresie infrastruktury gospodarczej
w Europie
Wartos$¢ projektéw PPP w latach 1994-2007 na poszczegdlnych kontynentach
(wmld EUR)
Warto$¢ i liczba uméw PFI/PPP w W. Brytanii
Liczba ogtoszonych projektow w ujeciu pétrocznym
Podziat projektéow z 2010 r. wedtug sektoréw
Liczba przewiezionych pasazeréw ( w min stan na koniec 2008 r.)
Przewozy pasazerskie komunikacja miejska latach 1989 - 2008
(W min pasazerow)
Samochody osobowe na 1000 ludnosci
Stan techniczny taboru na dzier 31 grudnia 2009
Udziat zaktadéw i jednostek budzetowych w ogdlnej liczbie operatoréw
komunikacji miejskiej
Udziat poszczegdlnych form organizacyjnych w komunikacji miejskiej w
Polsce (%) w wybranych latach.
Liczba zarzadéw transportu w latach 1999-2009
Opinia Polakdw o realizacji przedsigwzigé z udziatem partnera prywatnego
Plany wspdtpracy gmin z sektorem prywatnym przy realizacji okreslonych
ustug
Struktura wtasnosci firm komunikacji miejskiej w Polsce
Sposdb realizacji ustug przewozowych przez firmy komunikacji miejskiej w
Polsce
Wynik na dziatalno$ci gospodarczej za rok 2009 (w tys. zt.)
Sredni wskaznik wykorzystania taboru autobusy (lata 2006 -2009 )

Sredni wskaznik wykorzystania taboru tramwaje i trolejbusy
(lata 2006-2009)

Struktura rodzajowa silnikow autobusowych
Czy istnieja bariery utrudniajace nawiazanie i wdrozenie partnerstwa

publiczno - prywatnego w sektorze komunikacji miejskiej ?

str.

27
56

58

62
70
70
80
83

87
90
103

106

114
125
125

127
128

130
131
132

134
136



23.

24.

25.

26.
27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.
36.

Czy PPP w branzy ustug komunikacyjnych moze stanowi¢ zrédto problemow
dla firmy komunikacji miejskiej?

Czy wspotpraca z partnerem prywatnym w branzy ustug komunikacyjnych,
przynosi (lub moze przynie$¢) korzysci?

Czy zamierzaja, Panstwo korzysta¢ ze wspdipracy w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego?

Bariery w rozwoju PPP w opinii samorzadowcdéw

Czy ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o PPP stwarza lepsze warunki
wspoétpracy podmiotu publicznego z podmiotem prywatnym?

Czy istnieja bariery utrudniajace nawiazanie i wdrozenie partnerstwa
publiczno - prywatnego w przypadku ustug komunikacji miejskiej ?

Czy wspdtpraca z partnerem prywatnym w branzy ustug komunikacyjnych,
przynosi (lub moze przynie$¢) korzysci?

Czy zamierzaja Panstwo korzysta¢ ze wspotpracy w ramach partnerstwa
publiczno-prywatnego?

Cechy charakteryzujace branze komunikacji miejskiej w Polsce, bedace
barierami rozwoju PPP

Cechy charakteryzujace branze komunikacji miejskiej w Polsce, bedace
barierami rozwoju PPP ( w opinii samorzadéw lokalnych)

Analiza stanu inwentarzowego autobusow w latach 1994-2009

Liczba pasazeréw KLA Kalisz (2006-2009) w tys. oséb

Wspdlnicy CLA Sp. z o.0.

Jak ocenia Pan/Pani komunikacje miejska w Gdyni ?

137

138

139

140
141

142

143

144

147

148

165

167

169
173

196



BIBLIOGRAFIA

Monografie i artykuly naukowe

1.

10.

1.

12.
13.

14.
15.

16.

17.

Balasinski C, Kulesza M., Ustawa o gospodarce komunalnej - komentarz, Dom
Prawniczy ABC, Warszawa 2002.

Binczycki B., Rola edukacji menedzerskiej pracownikdw samorzadowych w rozwoju
regionalnym, w: Zarzadzanie intensyfikujace rozwdj gospodarczy, (red.) J. Teczke,

J. Czekaj, Krakow 2010.

Bojkowski K., Sobiech K., Partnerstwo publiczno-prywatne jako instrument rozwoju
infrastruktury, w: Makro- i mikroekonomiczne aspekty rozwoju polskiej gospodarki,
(red.) Jarmotowicz W., Wydawnictwo AE w Poznaniu, 2005.

Brzozowska K., Partnerstwo publiczno-prywatne w Europie, cele, uwarunkowania,
efekty. CeDeWu, Warszawa 2010.

Brzozowska K., Partnerstwo publiczno-prywatne. Przestanki, mozliwo$ci, bariery.
CeDeWu, Warszawa 2006.

Burnewicz J., Sektor samochodowy Unii Europejskiej. WKik,, Warszawa 2005.

Byjoch K., Redet S., Prawo gospodarki komunalnej, Wydawnictwo Prawnicze PWN,
Warszawa 2000.

Cenkier A., Partnerstwo publiczno-prywatne jako metoda wykonania zadan
publicznych, Oficyna Wydawnicza - Szkota Giéwna Handlowa w Warszawie,
Warszawa 2011.

Charon J., Transport zbiorowy w Holandii, w: Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 94,
Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa, kwieciert 2007.

Chudzicki J., Przemiany na rynku miejskich ustug przewozowych, w: Techniki
innowacyjne w zarzadzaniu komunikacja miejska Kielce, 18 wrzesien 2007,
materiaty konferencyjne.

Ciesielski M., Szudrowicz A., Ekonomika transportu, Akademia Ekonomiczna w
Poznaniu, Poznan 2001.

Cieslak S., Praktyka organizowania administracji publicznej, Difin, Warszawa 2004.

Co zmieni¢ by rozwinaé partnerstwo publiczno-prywatne w Polsce? Fundacja FOR
dla PIPER , Forum Rozwoju Edukacji Ekonomicznej, Warszawa wrzesienn 2008.

Dabrowski J. , Mozliwosci ukryte w partnerstwie, ,,Forbes" listopad 2006.

Dtugosz J., Konkurowanie logistyka i jako$cia w: Logistyka w tworzeniu przewagi
konkurencyjnej firmy (red.) M. Ciesielski, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w
Poznaniu, Poznan 2001.

Dolinska M., Ocena innowacyjno$ci przedsiebiorstw w wojewddztwie lubelskim, w:
Zarzadzanie rozwojem przedsigbiorstw i instytucji, (red.) Miklaszewski S., Mikuta B.,
Krakéw 2010.

Eaton D., Akbiyikli R., Quantifying auality. A report on PFI and the delivery of public
services, RICS, University of Salford, UK 2005.

197



18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

Europejski Bank Inwestycyjny, Rola EBI w Partnerstwach publiczno-prywatnych,
lipiec 2004.

Fundusze Europejskie szansa rozwoju PPP w Polsce, Centrum PPP, Warszawa 2009.

Gajewska -Jedwabny A., Grygier O., Wprowadzenie do PPP, w: Partnerstwo
Publiczno-prywatne, (red.) A. Gajewska-Jedwabny, Wydawnictwo C. H. Beck,
Warszawa 2007.

Gilowska Z., Partnerstwo publiczno-prywatne. Rozwazania w sprawie definicji,
Finanse Komunalne Nr 2/2003.

Glinka J., Przygotowanie partnerstwa publiczno-prywatnego, materiaty konferencyjne
, Zamowienia publiczne w projektach partnerstwa publiczno-prywatnego. Wybor
partnera prywatnego", Warszawa, 1 luty 2005.

Gonet W., Komentarz do ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym, wzory umoéw i
pism, Wydawnictwo LexisNexis, Warszawa 2009.

Gospodarowanie w komunikacji miejskiej, ( red.) Wyszomirski O., Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2002.

Graczyk M., Zarzadzanie inwestycjami komunalnymi, Oficyna Wydawnicza Branta,
Bydgoszcz-Zielona Goéra 2008.

Grzelec K., organizacja i zarzadzanie transportem miejskim, w: Transport miejski,
ekonomika i organizacja (red.) O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2008.

Jagoda J., D. Lkobos-Kotowska, M. Stanko, Gospodarka mieniem komunalnym,
Wydawnictwo Prawnicze Lexis Nexis , Warszawa 2008.

Kanduta S., Przybylska J., Organizacja dziatalnoSci gospodarczej samorzadu
terytorialnego w Polsce, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan
2008.

Kotodziejski H., Integracja transportu miejskiego w aglomeracjach i konurbacjach
miejskich, w: Transport miejski, ekonomika i organizacja (red.) O. Wyszomirski,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008.

Kopanska A., Bartczak A., Siwinska-Gorzelak J., Partnerstwo publiczno-prywatne.
Podmioty prywatne w realizacji zadan publicznych sektora wodno-kanalizacyjnego,
CeDeWu, Warszawa 2008.

Korbus B. P., Strawinski M, Partnerstwo publiczno-prywatne, nowa forma realizacji
zadan publicznych, LexisNexis, Warszawa 2006.

Korbus B. P., Strawinski M, Partnerstwo publiczno-prywatne nowa forma realizacji
zadan publicznych, LexisNexis, Warszawa 2009.

Korbus B. P., Strawinski M., Partnerstwo publiczno-prywatne nowa forma realizacji
zadan publicznych, LexisNexis, Warszawa 2006.

Kotarbinski T., Traktat o dobrej robocie, Wydawnictwo Zaktadu Narodowego im.
Ossolinskich, Wroctaw-Warszawa - Krakéw 1969.

Kulesza M., Bitner M., Koztowska A., Ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym,
komentarz, Dom Wydawniczy ABC, Warszawa 2006.

198



36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

46.

47.

48.

49.

50.

51.

Lissowski O., Zarzadzanie publiczne i zamdwienia publiczne, Wydawnictwo naukowe
CONTACT, Poznan 2009.

Ludwiczak A., Prywatyzacja zada publicznych jako wyraz dazen gmin do poprawy
efektywnosci gospodarowania w sferze ustug komunalnych, w: Efektywnos¢
gospodarowania w samorzadzie terytorialnym, (red.) S. Kowal, B. Wenerska,

ZN nr 13, PWSZ Kalisz 2008.

Maksymiak R., Zaktad budzetowy czy spotka? Wady i zalety obu form
organizacyjnych z punktu widzenia konkurencji na rynku ustug w przewozach
miejskich w: Biuletynie Komunikacji Miejskiej nr 94, Izba Gospodarcza Komunikacji
Miejskiej, Warszawa kwiecien 2007.

Mazur B., Podstawowe zagadnienia terminologiczne prawa transportowego w
odniesieniu do komunikacji miejskiej, Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 80,
Warszawa grudzien 2004.

Misiag W., Opinia w sprawie projektu o partnerstwie publiczno-prywatnym (druki
sejmowe 3174, 3175), Warszawa 15 listopad 2004.

Miszczuk A., Miszczuk M., Zuk K. Gospodarka Samorzadu terytorialnego,
Wydawnictwo PWN, Warszawa 2007.

Moszoro M., Partnerstwo publiczno - prawne w dziedzinie ustug komunalnych,
Przeglad doswiadczen polskich, Municipium, Warszawa 2000.

Moszoro M, Partnerstwo publiczno-prywatne w monopolach naturalnych w sferze
uzyteczno$ci publicznej, Oficyna Wydawnicza Szkota Gtéwna Handlowa, Warszawa
2005.

Moszoro M., Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze uzyteczno$ci publicznej,
Wolters Kluwer, Warszawa 2010.

New decision of Eurostat on deficyt and debt. Treatment of public-private partnership,
Eurostat Press Office, No. 18/2004.

Niewiadomski Z., Ustrdj samorzadu terytorialnego i administracji rzadowej po
reformie. Zbioér aktow prawnych z wprowadzeniem i objasnieniem. Wydawnictwo
Difin, Warszawa 2000.

Nowy stownik poprawnej polszczyzny PWN, (red.) Markowski A., PWN,
Warszawa 1999.

Partnerstwo  publiczno-prywatne jako metoda realizacji zadan publicznych,
Ministerstwo Gospodarki i Pracy, Departament polityki Regionalnej, Warszawa 2005.

Parysek J. J., Rola samorzadéw lokalnych w rozwoju spoteczno-gospodarczym gmin,
w: Samorzad lokalny 20 lat po..., (red.) Wenerska B., ZN nr 20, PWSZ Kalisz,

Kalisz 2010.

Pritchard C., Zarzadzanie ryzykiem w projektach. Teoria i praktyka, WIG-Press,
Warszawa 2002.

Pudlecki Z. W., Nowe warunki przyspieszonego wzrostu gospodarczego Polski w
ramach Unii Europejskiej, w: Polityka wzrostu gospodarczego w Polsce i w Unii
Europejskiej,( red.) Bednarczyk J.L., Bukowski S.I., Przybylska-Kapusciniska W.,
CeDeWu, Warszawa 2008.

199



52.

53.

54.

55.
56.

57.

58.

59.
60.

61.

62.

63.
64.
65.

66.

67.

68.

69.

70.

Ratajczak M., Prywatyzacja i deregulacja w sferze infrastruktury, Ruch Prawniczy,
Ekonomiczny i Socjologiczny 2000.

Ratajczak M., Zadania panstwa w rozwoju infrastruktury w Polsce w: Wyzwania
wobec polityki gospodarczej. Polska na poczatku XXI wieku, (red.) Tarajkowski J.,
Wydawnictwo Poznanskiego Towarzystwa Przyjaciét Nauk, Poznan 2006.

Sadowy M., Zarzadzanie funkcjonowaniem i rozwojem infrastruktury komunalnej,

w: Zarzadzanie gospodarka i finansami gminy, red. Sochacka-Krysiak H., Szkota
Gtoéwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2006.

Samuelson W. F., Marks S. G., Ekonomia menedzerska, PWE, Warszawa 1998.

Savas E. S., Prywatyzacja, klucz do lepszego rzadzenia, Panstwowe Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 1992.

Stodowa-Helpa M., Partnerstwo - podstawowy warunek sukcesu wspolnot lokalnych,
w: Ekonomiczno-Spoteczne i organizacyjno-techniczne determinanty rozwojem
lokalnym, (red.) Olszewski J., Poznan, WSKiZ 2005.

Stownik  badawczy, stownik  badan marketingowych i spotecznych

http://dobrebadania.pl/slownik-badawczy.
Stownik jezyka polskiego, tom 3, PWN, Warszawa 1981.

Sobiech K., Partnerstwo publiczno-prywatne w infrastrukturze drogowej w Polsce,
Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan 2007.

Szczepanski J., Zysk i jego funkcje w: Finanse przedsigbiorstwa (red.) Szyszko L.,
Warszawa 2000.

Szreder J., Wspdtdziatanie sektora publicznego i prywatnego w rozwoju lokalnym,
Wyzsza Szkota Zarzadzania w Stupsku, Stupsk 2004.

Surdykowska S., Prywatyzacja, Wydawnictwo PWN, Warszawa 1997.
Transport miejski ekonomika i organizacja, (red.) O. Wyszomirski, Gdansk 2008.

Turzanski W., Organizacja Miejskiej Komunikacji Zbiorowej we Wroctawiu -
przemiany, stan aktualny, w: Biuletyn Komunikacji Miegjskiej nr 103, Warszawa
pazdziernik 2008.

Wesotowski J., Miasto w ruchu. Dobre praktyki w organizowaniu transportu
miejskiego, Instytut Spraw Obywatelskich, ¥.6dz 2008.

Wolanski M., Efektywno$¢ ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w
Polsce, Oficyna Wydawnicza Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie,

Warszawa 2011.

Wyszomirski O. , Koszty zewnetrzne w transporcie miejskim, w: Transport miejski,
ekonomika i organizacja (red.) O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2008.

Yescombe E. R., Partnerstwo publiczno-prywatne, zasady wdrazania i finansowania,
Wolters Kluwer Polska, Krakéw 2008.

Yescombe E. R., Project Finanse, Wybrane elementy finansowania strukturalnego,
Wolters Kluwer Polska, Krakéw 2007.

200


http://dobrebadania.pl/slownik-badawczy

71.

72.

Zarzecki D., Adamkiewicz M., Partnerstwo publiczno-prywatne a fundusze
strukturalne - zarys problemu, w: Partnerstwo publiczno-prywatne, (red.) Cz.
Glinkowski, B. Wenerska, Wydawnictwo Uczelni Panstwowej Wyzszej Szkoty
Zawodowej im. Prezydenta Stanistawa Wojciechowskiego w Kaliszu, Kalisz 2007.

Zysnarski J., Partnerstwo publiczno-prywatne w sferze ustug komunalnych, Gdansk,
ODDiK2003.

Publikacje prasowe

73.

74.

75.

76.

77.

78.
79.

80.
81.

82.

83.

84.
85.
86.
87.
88.
89.
90.

Bejm M., Piotrowski P., Czas na projekty pilotazowe, "Rzeczpospolita - Prawo co
dnia" 13 luty 2006.

Dombi T., Umowy przewozowe w Unii Europejskiej - przeglad stosowanych praktyk,
w: Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 102, Warszawa sierpien 2008.

Dydkowski D., Tomanek R., Rola rynku w komunikacji miejskiej uwagi w $wietle
dyskusji na XXV Zjezdzie Komunikacji Miejskiej, Transport miejski nr 10/94.

Dydkowski G., Czynniki powolywania Zarzadéw transportu miegjskiego, w:
Komunikacja publiczna nr 3(36)/20009.

Dylag A., Klatka J., Podmiot wewnetrzny a ustugi transportu publicznego,
Komunikacja publiczna nr 1/2010, KZK GOP, Katowice 2010.

Gonet W., Partnerstwo publiczno-prywatne - kierunki zmian, Przeglad Legislacyjny.
Grygier O., Zdolno$¢ do kompromisu, Harvard Business Review Polska,
lipiec-sierpien 2009.

Grzybowski W., Przeglad Komunalny 2/2009.

Kedzierska-Urbaniak M., Inwestor daje pieniadze, a gmina ziemie, Glos
Wielkopolski, 04 sierpien 2009.

Kepka W., Nowe zasady organizowania transportu zbiorowego, Gazeta Samorzadu i
Administracji nr 16, 15 sierpieri 2010.

Klatka J., Zlecanie przewozow bez przetargu podmiotom wewngtrznym i innym
przewoznikom w S$wietle Rozporzadzenia 1370, w: Komunikacja publiczna 1/2010,
wydanie specjalne, KZK GOP.

Komunikacja miejska w liczbach, dane za 1995 rok, Warszawa, marzec 1996.
Komunikacja miejska w liczbach, dane za 1999 rok, Warszawa, marzec 2000.
Komunikacja miejska w liczbach, dane za 2005 rok, Warszawa, maj 2006.
Komunikacja miejska w liczbach, dane za 2006 rok, Warszawa, maj 2007.
Komunikacja miejska w liczbach, dane za 2007 rok, Warszawa, maj 2008.
Komunikacja miejska w liczbach, dane za 2008 rok, Warszawa, maj 2009.

Komunikacja miejska w liczbach, dane za 6 miesiecy 2009 roku, IGKM, Warszawa,
wrzesien 2009.

201



91.

92.
93.
94.

95.

96.

97.

98.

99.

100.
101.
102.
103.

104.

105.

106.
107.

108.

109.

110.

I11.

Komunikacja miejska w liczbach, dane za 12 miesiecy 2009 roku, IGKM, Warszawa,
maj 2010.

Komunikacja publiczna nr 4 (41)/ 2010-2011, KZK GOP.
Korbus B. P., Jakos$¢ i zysk, Rzeczpospolita 6 pazdziernik 2003.

Korzystne cechy transportu publicznego, Oficjalne stanowisko Miedzynarodowego
Stowarzyszenia na rzecz Transportu Publicznego (UITP), Komunikacja publiczna

nr 1(34)/20009.

Kubicz M., Umowa o partnerstwie, Rzeczpospolita - Dobra Firma-Vademecum,

10 pazdziernik 2005.

Kulczyk W., Konkurencja na rynku publicznego transportu zbiorowego na terenie
gminy. Przeglad Komunalny 9 (228)/2010.

Nowak B., Partnerstwo publiczno-prywatne za granica - w ujeciu sektorowym,
Finanse Komunalne 2003.

Partnerstwo publiczno-prywatne z praktycznym komentarzem, stan prawny na 19
listopada 2007, ,,Podreczny Zbioér Praw" nr 12, Infor, Salans, Gazeta Prawna, 2007.

Rudnicki R., Petla zarzadzania, Miesi¢cznik Ubezpieczeniowy, 05/2004.

Rynek PPP w Polsce 2009, hwestment Support, Warszawa, styczen 2010.

Szejnfeld A., PPP - szansa na wielkie inwestycje?, Gazeta Wyborcza 22 lipiec 2008.
Szyperska U., Witamina PPP, Polityka nr 2, 12 styczen 2008.

Tomanek R., Czynniki efektywno$ci zarzadéw transportu miejskiego, Transport
Migjski i Regionalny, 2005, nr 3.

Urbanowicz W., Droga do sukcesu, Komunikacja publiczna nr 2(35)/2009, KZK GOP
Katowice 2009.

Urbanczyk R., Rozporzadzenie nie takie straszne, w: Komunikacja publiczna
nr4,/2009-2010.
Wasowski K., Przeglad Corporate Governance, nr 2/2009.

Wojciechowska - Szac M., Jakie korzysci daje samorzadom partnerstwo a jakie
koncesja na roboty budowlane, Gazeta Prawna 15 lipiec 2009.

Wojciechowska - Szac M., Samorzady wola koncesje zamiast partnerstwa, Gazeta
Prawna 27 czerwiec 2009.

Wolanski M., Transport publiczny w Sztokholmie, Komunikacja publiczna

nr 3(36)/2009, KZK GOP Katowice 2009.

Wolanski M., Wyniki badania efektywno$ci ekonomicznej modeli organizacyjnych
komunikacji miejskiej w Polsce, Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 111, Izba
Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa luty 2010.

Zieniewski M., Szeécilo D., Mozna ozywi¢ partnerstwo publiczno-prywatne,

,, Dziennik finansowy", 30 wrzesien 2008.

202



112.

Zukowski Z., Panstwo potrzebuje prywatnych pieniedzy, Gazeta Prawna nr 232,
28-30 listopada 2003.

Akty prawne

113.  Europejska Karta Samorzadu Terytorialnego (Dz. U. 1994 r. Nr 124, poz.607).

114. Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 9 czerwca 2006 r. w sprawie
szczegdtowego zakresu, form i zasad sporzadzania informacji dotyczacych umoéw o
partnerstwie publiczno-prywatnym.

115. Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 21 czerwca 2006 r. w sprawie ryzyk
zwiazanych z realizacja przedsigwzig¢ w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.

116. Rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 30 czerwca 2006 r. w sprawie niezbednych
elementdéw analizy przedsiewzigcia w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.

117. Rozporzadzenie (WE) 1370/2007 z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz
uchylajace rozporzadzenie Rady(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70.

118. Rozporzadzenie Rady (WE) Nr 1083/2006 z 11.07.2006 r. ustanawiajace przepisy
ogolne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego
Funduszu Spotecznego oraz Funduszu Spdéjnosci i uchylajace rozporzadzenie (WE) Nr
1260,/1999.

119.  State Authorities (Public Private Partnership Agreements ) Act 2002, Number 1 of
2002.

120. Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o administracji rzadowej w wojewodztwie
(Dz.U.nr91,poz. 577).

121. Ustawa z dnia 24 kwietnia 2003 r. o dziatalnosci pozytku publicznego i wolontariacie.

122.  Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalne;j.

123.  Ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomo$ciami.

124. Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks Cywilny.

125. Ustawa z dnia 15 wrze$nia 2000 r. - Kodeks spotek handlowych.

126. Ustawa z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi.

127. Ustawa z dnia 2 kwietnia 1997 r. - Konstytucja Rzeczpospolitej Polskie;j.

128. Ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym
(Dz. U. 2005, Nr 169, poz.1420).

129. Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym
(Dz. U. 2009, Nr 19, poz.100).

130. Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe.

131. Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. - Prawo zaméwien publicznych.

132.  Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym.

203



133.
134.
135.
136.

Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym.
Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewodztwa.
Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym.

Wyrok z 16 maja 2006 r., II OSK 288/06 "Orzecznictwo w sprawach
samorzadowych" 2006, poz.108.

Publikacje internetowe

137.
138.
139.

140.

141.
142.
143.
144.
145.
146.
147.
148.
149.
150.
I51.
152.

153.

154.

155.
156.
157.
158.

Dane statystyczne Wiener Linien, www.wienerlinien.at 2010-10-04.

GFK Polonia www.egospodarka.pl 2009-06-24.

Green Paper on Public-Private Partnerships and Community Law on Public Contracts
and Concessions, Commission of the FEuropean Community, Brussels 2004,
//europa.eu.int/eur-lex.

Highton N., Dos$wiadczenia z prywatyzacji kolei oraz partnerstwa publiczno-
prywatnego w Wielkiej Brytanii, http://www.komunalne.info 2010-12-13.

Historia komunikacji miejskiej w Elblagu, http:/www..zkm.elblag.com.pl 2010-09-14

http//ec.europa.eu/consumers/cons_int/serv_gen/cons_satisf/index en.htlm.
http://investmap.pl/wiadomosci/ppp-po-francusku 2010-09-21.
http://pl.wikipedia.org/2010-10-04.

http://pl.wikipedia.org/wiki/ITS Michalczewski 2010-09-06.

http://www.dialogspoleczny.pl.
http://www.kla.com.pl 2010-07-27.

http://www.komunikacia.bialystok.pl/historia.asp 2009-12-04.

http://www.pkm.iaworzno.pl/images/misja.j 2010-07-27.

http://www.zm.org.pl/ 2010-11-05).
http:/pl.wikipedia.org/wiki/PKM_ Bytom.

Kotodziejski H., Modele Zarzadzania komunikacja miejska WWW. komunalne, info
2010-08-25.

Partnerstwo publiczno-prywatne, opracowanie wspotfinansowane ze $rodkéw
mechanizmu finansowego europejskiego obszaru gospodarczego, Warszawa 2008,

http://www.kdg.waw.pl 2010-11-03.

Projekt ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 2 lutego 2010 r.
http://bip.mi.gov.pl/.

www.bankier.pl/wiadomosci/ 2009-01-25.
www.bankier.pl/wiadomosci/ 2009-01-25.
www.bankier.pl/wiadomosci/ 2009.01.25.

www.centrum-ppp.pl 2009-09-11.

204


http://www.wienerlinien.at
http://www.egospodarka.pl
http://www.komunalne.info
http://www..zkm.elblag.com.pl
http://investmap.pl/wiadomosci/ppp-po-francusku
http://pl.wikipedia.org/2010-10-04
http://pl.wikipedia.org/wiki/ITS
http://www.dialogspoleczny.pl
http://www.kla.com.pl
http://www.komunikacia.bialystok.pl/historia.asp
http://www.pkm.iaworzno.pl/images/misja.jpg
http://www.zm.org.pl/
http://www.kdg.waw.pl
http://bip.mi.gov.pl/
http://www.bankier.pl/wiadomosci/
http://www.bankier.pl/wiadomosci/
http://www.bankier.pl/wiadomosci/
http://www.centrum-ppp.pl

159.
160.
161.
162.
163.
164.
165.
166.

167.
168.
169.
170.
171.

Inne

172.
173.
174.

175.

176.
177.

178.

179.

180.

181.

182.

www.cla.net.pl 2010-08-08.
www.forumppp.com.pl.
www.IFSL.ORG.UK 2009-09-18.
www.infobus.pl 2010-09-05.

www.ip3.org 2010-11-03.
www.mg.gov.pl 2009-07-16.
www.mzdik.pl 2010-08-06.

www.ncppp.org, witryna internetowa The National Council for Public-Private
Partnerships.

www.proekologia.pl 2010-12-19.
www.sl.se 2010-10-04.

www.twoja-firma.pl 23 marzec 2009.

www.wspolnota.org.pl 2009-07-17.

www.zkmgdvnia.pl 2010-11-24.

AB Storstockholms Annual, 2009.
A Tow carbon future with public transport. UITP, styczen 2007.

Annual Report 2008, Publisher by Budapeszt Transport Privately Held Corporation,
BKYV Zrt., 2009.

Commission of the European Communities, European Governance. A White Paper.
Brussels 25 lipca 2001.

Friedberg J., opracowanie Ernst &Young dla Zwiazku Miast Polskich.

Guidelines for Successful Public-Private Partnerships, Bruksela, Komisja Europejska,
2003.

Hansley M., An Interview with Dr E. S. Savas Public-Private Partnerships: Where Do
We Go From Here?

Herbst 1., III forum gospodarcze, Partnerstwo publiczno-prywatne, Warszawa 19
czerwca 2009.

Herbst 1., Partnerstwo Publiczno-Prywatne w Polsce i na $wiecie, materiaty
konferencyjne, Warszawa 10 listopada 2010.

HM Treasury, Infrastructure procurement: delivering long-term Value, March
2008.

Informacja o wynikach kontroli dziatan podejmowanych na rzecz usprawnienia
systemu transportowego w najwickszych miastach w Polsce, Najwyzsza Izba
Kontroli, delegatura w Warszawie, maj 2010.

205


http://www.cla.net.pl
http://www.forumppp.com.pl
http://www.IFSL.ORG.UK
http://www.infobus.pl
http://www.ip3.org
http://www.mg.gov.pl
http://www.mzdik.pl
http://www.ncppp.org
http://www.proekologia.pl
http://www.sl.se
http://www.twoja-firma.pl
http://www.wspolnota.org.pl
http://www.zkmgdvnia.pl

183.

184.

185.

186.
187.

188.
189.

190.

191.

192.

193.

194.

195.

196.

197.

198.

199.
200.

201.

Komisja Wspdlnot Europejskich, ,,Zielona Ksiega - W kierunku nowej kultury
mobilno$ci w miescie”, Bruksela, 25 wrzesienn 2007.

Komunikat dotyczacy deficytu i dtugu sektora instytucji rzadowych i samorzadowych
w 2008 r., Giéwny Urzad Statystyczny, Departament Rachunkéw Narodowych,
Warszawa, 22 kwiecien 2009.

Mencel D., Transport miejski w Kaliszu - stan obecny i perspektywy rozwoju.
Uwarunkowania rozwoju transportu publicznego na obszarach zurbanizowanych.
Zbiér referatow XXIX Krajowego Zjazdu Komunikacji Miejskiej, Izba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej, Kalisz 2002.

Ministerstwo Infrastruktury, Strategia rozwoju transportu - zatozenia, lipiec 2010 r.

Mysiorski B., Uwarunkowania rozwoju PPP w Polsce, praca magisterska, praca
niepublikowana.

Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD), Wieden 2000.
Patecki H. S., Bewziuk P., Rozwdj komunikacji miejskiej w Kaliszu w latach
1945-2010, Kalisz 2011.

Partnerstwo publiczno-prywatne jako metoda rozwoju infrastruktury w Polsce, Raport
Amerykanskiej I1zby Handlowej w Polsce, Warszawa, pazdziernik 2002.

Partnerstwo publiczno-prywatne, Urzad Komitetu Integracji Europejskiej, Warszawa
2003.

Porozumienie zawarte w dniu 23 pazdziernika 1997 roku pomiedzy Zarzadem Miasta
Kalisza a Zarzadem KLA.

Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkancow Gdyni w 2008 r. Raport z
badan marketingowych, opracowany przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni,
kwiecien 2009.

PROCEED, Podstawy skutecznej obstugi i rozwoju transportu publicznego wysokiej
jako$ci. Rezultat 4, wskazéwki w zakresie transportu publicznego wysokiej jakoSci w
matych i §rednich miastach, Dyrektoriat Generalny ds. Energii i Transportu,

30 wrzesien 2009.

Raport hwestment Support, Rynek PPP w Polsce I potowa 2010 r., Warszawa,
sierpienn 2010.

Report by the comptroller and auditor generat, London Underground PPP: Were they
good deals?, 17 czerwca 2004.

Report on Private hwestment In Public Infrastructure, Public Accounts and Estimates
Committee, State of Victoria, June 2006.

Transport - wyniki dziatalnodci w 2008 roku. Departament Statystyki Uslug GUS,
Informacje i opracowania statystyczne, Warszawa 2009.

Umowa Spotki Kaliskie Linie Autobusowe z dnia 13 maja 1994.

Umowa sprzedazy udziatéw spétki Kaliskie Linie Autobusowe Sp. z 0.0. zawarta w
dniu 10 wrzesnia 2010.

United Nations Economic Commission for Europg, Guidebook on Promoting Good
Governance in Public- Private Partnerships, New York-Geneva 2007.

206



202.

203.

204.

205.

206.

207.

208.

Uzasadnienie rzadowego projektu ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym ( druk
sejmowy 1180).

V ogodlnopolska konferencja Partnerstwo publiczno-prywatne inwestycje realizowane
we wspotpracy z jednostkami samorzadu terytorialnego, ¥.6dz 23 marca 2010
(materiaty konferencyjne).

Wawrzyniak M., Ustawa koncesyjna- partnerstwo publiczno-prywatne na nowych
zasadach, Forum PPP.

Wypowiedz ambasadora Wielkiej Brytanii i Irlandii Pétnocnej w Polsce Rica Todda
zaprezentowana na Konferencji ,,Wspotpraca sektora publicznego z prywatnym - idea
partnerstwa”, organizowana przez Matopolska Agencje Rozwoju Regionalnego oraz
British Polich Chaber of Commerce. Krakéw 25 Iuty 2009.

Wytyczne Ministerstwa Rozwoju Regionalnego w zakresie dofinansowania z
programéw operacyjnych podmiotéw realizujacych obowiazek $wiadczenia ustug
publicznych w transporcie zbiorowym, Warszawa.

ZaYacznik nr 1 do Uchwaty nr XCIV/50/2008 Zgromadzenia KZK GOP z dnia
2 grudnia 2008.

Zysnarski J., materiaty konferencyjne, Fundusze Europejskie szansa rozwoju PPP w
Polsce, Gdansk 10 listopada 2009.

207



