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Problemy komunikacji publicznej w Lublinie

Problems of the Public Transportation in Lublin

Od bardzo dawna istniejg Scisle zwigzki pomiedzy rozwojem miast
i regionéw a transportem. W ostatnich dziesiecioleciach na strukture
miast i regionow mial wplyw w duzym stopniu ruch samochodowy. Do-
prowadzito to do urbanizacji stref peryferyjnych i do spolaryzowania
miejsc zamieszkania i miejsc pracy.! Potrzeby zwigzane z uzytkowaniem
samochodu przekraczajg znacznie pojemno$¢ infrastruktury drogowej,
zwlaszcza w $rédmiesciach miast. Oprocz tego nalezy zdawaé sobie spra-
we z powaznych problemow, jakie wywoluje ruch samochodowy. Miasta
zmuszone wiec bedg w przyszlosci do przyjecia polityki zmierzajgcej do
ograniczenia ruchu samochodéw indywidualnych i do promowania tran-
sportu publicznego.

W okresie kilku ostatnich lat komunikacja miejska w Polsce prze-
zywa powazny kryzys. Przejawia sie on w spadku przewozéw pasazer-
skich oraz w wysokiej dekapitalizacji majatku. Podstawowg przyczyna
tego stanu jest brak wystarczajacych srodkéow finansowych na bieigca
eksploatacje i rozwdj komunikacji miejskiej. Po zaprzestaniu finansowa-
nia zakupéw taboru komunikacyjnego z budzetu centralnego, przedsig-
biorstwa komunikacyjne probujg uzupelié starzejacy sie tabor z kwot
dotacji otrzymywanych od wiladz gminnych, zobowigzanych ustawa z dnia
8 marca 1990 r. o samorzadzie terytorialnym do organizacji zbiorowego
transportu lokalnego na swoim terenie.? Jednak doswiadczenia w 1991
i 1992 roku wykazaly, iz wydatki na komunikacje¢ miejska stanowig tak

1 S, Karasek, Transport regionalny. Lekcja na przyszio§é. ,Biuletyn Infor-
macyjny IGKM” 1993, nr 12, s. 17,

2 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie terytorialnym. Dziennik Ustaw
nr 16, poz. 95.
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duze obcigzenie dla budzetéw gminnych wielu miast, ze wladze gmin
nie sg w stanie utrzyma¢ komunikacji miejskiej na poziomie oczekiwa-
nym przez spoleczenstwo. Wydatki te stanowig bowiem 20-—30% wszyst-
kich wydatkow z budzetéw miejskich.3

Trudna sytuacja komunikacyjna duzych miast oraz przewidywane dal-
sze nasilenie probleméw z nig zwiazanych i1 wynikajaca stad rozleglosc
skutkow spoleczno-gospodarczych i kulturalnych, budzi glebokie zanie-
pokojenie. Powodem zaniepokojenia jest wzrost zatloczenia motoryzacyj-
nego, narastanie problemoéw finansowych zwigzanych z utrzymaniem ko-
munikacji miejskiej, pogarszanie sie standardéw obstugi i zmniejszanie
liczby pasazeréw transportu publicznego, a takze brak $rodkdéw na nie-
zbedne przeksztalcenia struktur transportu miejskiego. Z aktualnej sy-
tuacji wynika catkowite niedostosowanie i brak odpornosci dotagd uksztal-
towanych ukladéw komunikacj miejskiej, na skutek rosnacego zatlocze-
nia ulic i skrzyzowan. Spowoduje to w najblizszych latach dalsze zmniej-
szenie predkosci eksploatacyjnych i zmniejszenie sie liczby pasazerdw,
a w konsekwencji dalszy spadek efektywnosci komunikacji miejskich,
czyli wzrost kosztow i spadek jakosci obstugi pasazeréw. Trudna i skom-
plikowana sytuacja finansowa komunikacji miejskiej wigze si¢ z bleda-
mi w polityce komunikacyjnej w ubieglych dekadach, jak réwniez nie-
konsekwentnymi formulami ich usytuowania prawnego. Wysoka dyna-
mika kosztow transportu miejskiego przy systematycznie spadajgcych na-
kiadach na inwestycje, niski stan i standard transportu miejskiego oraz
promotoryzacyjna presja mieszkancéw miast wskazujg na niezbednosé
przeksztalcen struktur organizacyjnych, technicznych i funkcjonalnych
w komunikacji miejskiej.

Zmiany zachodzgce obecnie w komunikacji miejskiej sa niekontrolo-
wane przez panstwo. Odczuwa si¢ takze brak jakiejkolwiek polityki w
tym zakresie. Procesom tym towarzyszy wstrzymanie niemal wszystkich
inwestycji komunikacyjnych (poza metrem w Warszawie) oraz postepu-
jaca dekapitalizacja taboru autobusowego i trolejbusowego.

W ciggu najblizszych lat spodziewa¢ si¢ wiec mozna dalszego spadku
przewozow pasazerskich, przy czym wystepujacy rownolegle wzrost
liczby samochodéw osobowych spowoduje konieczno$¢ ograniczen ruchu
w centrach duzych miast, a jednoczeénie zmusi wiladze miast do stworze-
nia systemu zachet do korzystania z komunikacji miejskiej. Lublin na-
lezy do grupy miast duzych, stad tez dotycza go takie podobne proble-
my komunikacyjne, co nie wyklucza jednakze pewnej ich specyfiki, nie
podlegajacej rozwigzaniu za pomocg uniwersalnego wzorca naprawczego.

3 Biezgce problemy komunikacji miejskiej. ,Biuletyn Informacyjny IGKM”
1993, nr 10, s. 30.
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Celem prezentowanego opracowania jest ocena funkcjonowania ko-
munikacji publicznej w Lublinie, ktorg przeprowadzono przy zastosowa-
niu wybranych miernikéw oraz miast pzyjetych za wzorce poréwnawcze.
Wyniki tej oceny, poprzedzone analiza przeprowadzonych po roku 19389
zmian prawno-organizacy jnych i wlasnosciowych w komunikacji pu-
blicznej, stanowily punkt wyjscia dla wnioskow i spostrzezen moggcych
przyczynic si¢ do poprawy efektywnosci komunikacji publicznej w ogole
i w Lublinie oraz do podniesienia standardu $wiadczonych przez nig
ushug.

ZNACZENIE I PRZESLANKI ROZWOJU KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ

Pojecie komunikacji miejskiej odnoszone jest do zespolu urzgdzen
i $rodkéw stuzgcych do przewozu osdéb w miescie.* Jej celem jest zapew-
nienie mieszkancom miasta mozliwosci sprawnego przemieszczania sie
do miejsc pracy, nauki i zamieszkania oraz do miejsc zwigzanych z po-
trzebami bytowymi i kulturalnymi.

Najwazniejszg przesiankg wyposazenia miast w komunikacje miejsky
jest odleglos¢ miejsc zamieszkania od miejsc pracy, co wigze sie z wiel-
koscig obszaru miast. Przyjmuje sie, ze jesli czlowiek ma pokonaé droge
zajmujgcqa mu czas okolo 30 minut pieszo, to wowezas skorzystaé powi-
nien z ustug komunikacji miejskiej. Potrzeby komunikacyjne miast za-
leine sa takZze od od rozmieszczenia miejsc pracy i miejsc zamieszkania
na ich terenie. Nasilajgca sie tendencja do lokowania miejsc pracy i osie-
dli mieszkaniowych na odleglych peryferiach rodzi nadmierne potrzeby
komunikacy jne, ktoérych zaspokojenie stwarza istotne problemy dla miasta
1 na ogdél pogarsza warunki codziennego podrézowania ludno$ci miej-
skiej §rodkami komunikacji publicznej. Komunikacja publiczna odgrywa
nie tylko role w organizacji zycia ludnosci miejskiej. Bedgc podstawowym
nos$nikiem wymiany, pelni roéwniez istotng role w zapewnianiu warun-
kow produkcji. Od jej rozbudowy, organizacji i sprawno$ci w znaczne]
mierze zalezy prawidlowe funkcjonowanie organizmu miejskiego.

Coraz powszechniej docenia sie wyzszoéé komunikacji zbiorowej nad
indywidualng, z powodu malejgcej lub calkowicie wyczerpanej rezerwy
wolnej przestrzeni jezdni w miastach. Wysoki stopien zmotoryzowania
spoleczenstwa w duzych miastach stwarza koniecznosé¢ przyjecia pewnych
kompromiséw pomiedzy uzytkownikami samochodéw osobowych i pasa-
zerami korzystajacymi z ustug transportu zbiorowego. Ze wzgledu na
skale zjawiska oraz skutki, jakie ono powoduje (zatloczenie, niska pred-
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kos¢ pojazdu, halas, zanieczyszczenie Srodowiska), konieczne jest podje-
cie szeregu Srodkéw zachecajgcych mieszkancow do korzystania z komu-
nikacji miejskiej. Coraz powszechniejsze uzytkowanie samochodu osobo-
wego powoduje powstanie znacznych potokéw ruchu, ktére utrudniajg
a niekiedy wrecz uniemozliwiajg przemieszczanie sie¢ i parkowanie poja-
zdow. Zjawisko to wystepuje gléwnie w centrach miast z tendencjg roz-
szerzania sie na glowne ciggi ulic polozonych poza Srédmiesciem. W ta-
kich warunkach spada predko$¢ podrozowania, wzrasta halas i zanie-
czyszczenie spalinami, a takze rosnie koszt podrozowania. Rozbudowa
ukladoéw ulicznych i parkingéw miejskich nie rozwigzuje problemu, gdyz
na skutek poprawy warunkéw ruchu zwieksza sie liczba samochodow
osobowych korzystajacych z tych ciagéow i w efekcie sytuacja wraca do
poprzedniego stanu. Wszelkie polowiczne rozwigzania nie przynosza ocze-
kiwanych efektéw. Na peing rozbudowe ukladow ulicznych i parkingéw
wiadze miast z reguly nie posiadajg pieniedzy lub brak jest na nie miej-
sca. W tej sytuacji rozwigzaniem znacznie mniej kosztownym i przyno-
szacym lepsze efekty jest rozwoj komunikacji miejskiej we wszystkich
jej formach, co zostlo juz sprawdzone i udowodnoine w wielu réinych
miastach i aglomeracjach europejskich.

Rosngcy potok samochodd windywidualnych ogranicza przepustowos¢
jezdni co powoduje, ze zdolno$é przewozowa samochodbéw osobowych w
ruchu miejskim jest mala i na ogol nie przekracza — w odniesieniu do
jednego pasa jezdni ulicy — 3 tys. pasazeréw na godzine. Dla poréwna-
nia, przy tej samej powierzchni jezdni, zdolno§¢ przewozowa autobusu
wynosi 9—10 tys., za$ tramwaju do 18 tys. Ponadto autobus, tramwaj lub
trolejbus potrzebuja 1/6 lub nawet 1/7 szerokosci jezdni niezbednej dla
samochodoéw, przy okreslonej zdolno$ci przewozowej kazdego ze $rod-
koéw transportu w jednostce czasu.5 Najwiekszg oszczednos$¢ terenow
miejskich uzyskuje si¢ w przypadku przemieszczania oséb trolejbusem
i autobusem. Przy wykonaniu pracy jednostkowej jest ona bowiem 230
razy wieksza, w poroéwnaniu z samochodami osobowymi. Uwzgledniajac
dodatkowo wplyw s$rodkow komunikacji na $rodowisko miejskie okazuje
sie, ze najbardziej korzystnym pojazdem jest trolejbus. Nie zanieczyszcza
on srodowiska spalinami, znikomy ma tez udzial w zwiekszaniu halasu.

Mozna wiec twierdzi¢, ze sprawnie funkcjonujgcy transport zbiorowy
pod wieloma wzgledami przewyzsza komunikacje indywidualng. Charak-
teryzuje sie bowiem znacznie mniejszym zapotrzebowaniem powierzchni
ulic, mniejszym zanieczyszczeniem Srodowiska, wiekszym bezpieczen-
stwem ruchu i mniejszym jednostkowym kosztem zuzycia energii. Zna-

5 E. Mazur, Terenochlonnosé komunikacji miejskiej. ,Przeglad Komunika-
cyjny” 1992, nr 2—3, s. 25.
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czenie komunikacji miejskiej dla funkcjonowania organizmu miejskiego
jest wiec ogromne.

Lublin nalezy do duzych miast. W 1991 r. liczba jego mieszkancow
przekroczyla 350 tys., przy obszarze miasta 147,5 km? Przestrzenny
uktad dzielnic Lublina charakteryzuje koncentryczne polozenie wzgledem
$rodmiescia. Wskazuje to na funkcje Srodmiescia jako centralnej dzielni-
cy Lublina, a takze na dominujgca jego role w ksztaltowaniu ukladu
przestrzennego miasta.

Analizujac rozwoj terytorialny miasta Lublina na przestrzeni wiekéw,
nalezy wskaza¢ na przyczyny warunkujgce kazdorazowsa zmiane obszaru
miasta. W okresach historycznych zmiany te wynikaly z roinej politycz-
nej i gospodarczej rangi Lublina w geograficznym ukladzie kraju. W okre-
ste za$ istnienia PRL przyrost powierzchni miasta implikowala okreslona
polityka gospodarcza i przestrzenna panstwa w odniesieniu do poszczegdl-
nych jednostek systemu osadniczego.® Powiekszanie obszaru administra-
cyjnego Lublina wymuszala miedzy innymi industrializacja miasta, na-
plyw ludnosci wiejskiej, rozprzestrzenianie sie¢ budownictwa mieszka-
w PRL ulatwial uspoleczniony charakter wiekszosci terenéw miejskich
niowego w strefie peryferyjnej. Ekspansywng polityke rozbudowy miast
oraz brak kategorili ekonomicznych przy ich wycenie i waloryzacji.

Dynamiczny rozwéj terytorium i ludnosei Lublina pociggnal wzrost
ruchliwoéci mieszkancéw. Wzrost ruchliwoéci potegowalo krancowe
z reguly polozenie dzielnic przemystowych w stosunku do dzielnic
mieszkaniowych oraz brak peinej infrastruktury w nowych osiedlach
mieszkaniowych, nawet w przypadku zakorczenia ich budowy oraz pel-
nego zasiedlenia. Srédmiescie Lublina jest dzielnica o najwickszej ge-
stosci zaludnienia, a jednoczesnie obszarem o duzej koncentracji uslug
roznego typu. Sprawia to, ze polgczenia wszystkich dzielnic-makro-
rejonéw o charakterze mieszanym, tzn. mieszkaniowym i przemyslowym,
ze Srodmiesciem sg obcigzone stalym, dos¢ duzym potokiem ruchu miesz-
kancéw w ciggu calego dnia. Koncentryczny uklad ulic Lublina i brak
dworcéw przesiadkowych stwarza konieczno$é kierowania wiekszoscei linii
przez $rodmiescie.

Z punktu widzenia potrzeb przewozowych szczegdlng role odgrywa
koordynacja czasu przejazdu w ukladzie linii trolejbusowych. Trasy tych
linii pokrywajg si¢ bowiem na znacznych dlugosciach z uwagi na brak
dworcow przesiadkowych w miejscach najbardziej newralgicznych oraz
koniecznos¢é przebiegu linii przez s$réodmiescie, Sytuacje w Sroédmiesciu
pogarsza dominacja starej zabudowy, malo odpornej na wstrzasy, co wy-
klucza wprowadzenie tu ciezkiego taboru komunikacyjnego.

6UWn:h, Aglomeracja lubelska i czynniki ksztattujgce jej rozwéj. UMCS,
Lublin 1977, s. 51.
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Proby zorganizowania komunikacji zbiorowej w Lublinie datujag sie
od roku 1858, kiedy wuruchomiono pierwszg linie autobusows laczgcy
miasto z uzdrowiskiem na Slawinku. Dalsze dzialania nad zorganizowa-
niem i utrzymaniem zbiorowych przewozdéw pasazerskich w nastepnych
okresach konczyly sie w zasadzie niepowodzeniem. Dopiero w roku 1912
po udzieleniu przez Magistrat koncesji Lubelskiej Spéice Samochodowej,
nastgpilo uruchomienie komunikacji autobusowej w miescie. Funkcjo-
nowanie tej spolki, jak teiz prace nad wprowadzeniem tramwaju, przer-
wala 1 wojna $wiatowa. Po wojnie istnialo szereg spoélek akcyjnych
i prywatnych firm transportowych, ktéore jednak nie zapisaty sig trwale
w historii miasta.

Zywot publicznej komunikacji autobusowej w jej wlasciwej formie
rozpoczyna powolanie przez Magistrat m. Lublina w 1929 r. miejskiego
przedsiebiorstwa komunikaeji zbiorowej ,,Autobusy Miejskie m. Lublina”.
Stopniowy rozwoéj przedsiebiorstwa przerywa 1l wojna swiatowa.

Nowy etap w historii komunikacji miejskiej w Lublinie rozpoczyna sie
wkrétce po wojnie, bowiem juz w sierpniu 1944 r. zostaje powolane przed-
siebiorstwo, ktére otrzymalo nazwe Miejska Komunikacja Samochodowa.
Systematycznie zwieksza sie tabor, wzrasta zaloga i juz w roku 1948
przedsiebiorstwo osigga stabilizacje pozwalajgcg na uruchomienie 7 linii
obstugiwanych przez 12 autobuséw. Z dniem 28 lutego 1951 r. zarzadze-
niem Prezydium Miejskiej Rady Narodowej zostalo utworzone Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacy jne w Lublinie.

Ustawa z 10 maja 1990 r.? przekazala gminom uprawnienia do wyboru
organizacy jno-prawnej formy dzialalnosci dla przedsigbiorstw bedacych
ich wlasnoscig.

Z dniem 1 wrzesnia 1991 r. Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji
w Lublinie rozpoczelo dzialalno$é jako zakiad budzetowy.

FORMY ORGANIZACYJNO-PRAWNE 1 WEASNOSCIOWE PRZEDSIEBIORSTW
UZYTECZNOSCI PUBLICZNEJ

Organizacjg i funkcjonowaniem komunikacji publicznej w miastach
zajmujg sie przedsigbiorstwa komunalne, o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej. Swiadcza one ustugi przewozowe dla ludno$ci oraz transportowe
dla podmiotéw gospodarczych na terenach zurbanizowanych. Stuzg wiec
dobru publicznemu i dziatajg w interesie spotecznosci lokalnych.®
7 Przepisy wprowadzajgce ustawe o samorzadzie terytorialnym i ustawe o pra-
cownikach samorzadowych. Dziennik Ustaw nr 32, poz. 191.

8 Z.Dziembowski, M. Sadowy, D:ziatalnodé gospodarcza gmin w sferze
uzytecznosci publicznej, ,,Wspbdlnota™ 1992, nr 18/112, s, 13.
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Pojecie przedsiebiorstwa komunalnego jako jednostki gosopdarczej,
ktorej majatek jest wlasnoscig samorzadnej gminy miejskiej lub zwigzku
gmin, wprowadzila ustawa z 10 maja 1990 r.® Ma to istotne znaczenie
z punktu widzenia zasad funkcjonowania tych przedsiebiorstw, poniewaz
majgtek oddany im w uzytkowanie pozostaje mieniem komunalnym,
a gospodarowanie tym mieniem stanowi — z mocy prawa — obligatory j-
ne zadanie gminy. Ustawa przekazala rowniez gminom uprawnienia do
wyboru organizacy jno-prawnej formy dzialalno$ci gospodarczej dla przed-
siebiorstw bedacych ich wlasnoscig. Brak — jak dotad — przepiséw praw-
nych regulujgcych dzialalno$é przedsiebiorstw uzytecznosci publicznej,
stwarza niekorzystng sytuacje wykluczajaca uwzglednienie ich specy-
ficznego charakteru. Podlegajg one bowiem dizalaniu przepiséw dla wszyst-
kich przedsiebiorstw komunalnych.

Dzialalno$¢ wlasna samorzgdu terytorialnego dopuszcza réine formy
dzialalnosci dla przedsiebiorstw uzyteczno$ci publicznej. Wedlug standar-
doéw europejskich do stosowanych form nalezy zaliczyé: zaklady i jed-
nostki budzetowe, pzedsiebiorstwa wlasne w zarzgdzie publiczno-praw-
nym oraz przedsiebiorstwa wlasne w zarzgdzie prywatno-prawnym, czyli
spotki przewidziane przez kodeks handlowy. Tymczasem w projekcie
ustawy o dzialalnosci gospodarczej gmin, przewidziano dla dzialalnosci w
sferze uzytecznosci publicznej jedynie wyzej wymienione formy pierwsza
i trzecig, a pominieto calkowicie forme drugg. Nie zostaly rowniez spre-
cyzowane zasady regulacji dzialalnosci podmiotéw prywatnych $wiadeza-
cych ustugi w sferze uzytecznosci publicznej.

Konieczne jest wiec ponowne podjecie prac nad projektem ustawy
0 przedsiebiorstwie komunalnym. Stwarza¢ ona powinna mozliwosé¢ ist-
nienia roznych form dziatalnosci przedsiebiorstwa komunalnego w wa-
runkach polskich i wybdr optymalnej formy z punktu widzenia poszcze-
golnych gmin.

Ustawa o dzialalnosci gospodarczej gmin przewiduje praktycznie tylko
dwie formy organizacyjne dla jednostek komunalnych, tj. spétki lub za-
kiadu budzetowego.

W Lublinie za najbardziej korzystne rozwigzanie z punktu widzenia
przedsiebiorstwa, jego zalogi, jak rowniez pasazeré6w komunikacji miej-
skiej, uznano czasowe przeksztalcenie go w zaklad budzetowy, poniewaz
bezposrednim efektem przeksztalcenia jednostki komunalnej w zaklad
budzetowy jest uproszczenie systemu podatkowego. Ta forma organiza-
cyjno-prawna posiada jednak wiele mankamentéw. Jednostkom tym nie
przekazuje sie w uzytkowanie wyodrebnionej cze$ci mienia komunalnego,

¥ Przepisy wprowadzajace ustawe o samorzadzie terytorialnym i ustawe o pra-
cownikach samorzgdowych., Dziennik Ustaw nr 32, poz. 191.
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nie maja one w zwigzku z tym obowigzku prowadzenia ewidencji tego
mienia i okreélania stopnia jego zuzycia. W rezultacie rachunek kosziow
wlasnych jest niepelny, gdyz nie obejmuje amortyzacji. Zaklad budzeto-
wy nie ma mozliwosci gromadzenia srodkéw na potrzeby odtworzenia
zuzytych fizycznie lub ekonomicznie obiektow majatku trwalego. Nie ma
roéwniez mozliwos$ci gromadzenia $rodkéw na ich rozwoéj, a naklady in-
westycyjne muszg by¢ objete budzetem gminy. Gmina ma ograniczona
mozliwos¢ oddzialywania na prawidlowos¢ wykorzystania mienia komu-
nalnego pozostajgcego w gestii zakladu budzetowego, nie ma tez wplywu
na racjonalizacje jego kosztow. Przeksztalcanie przedsiebiorstw komu-
nalnych w zaklady budietowe przynosi obok strat finansowych, takz
szkody gospodarcze. Ta forma organizacyjna dziala bowiem antymoty-
wacy jnie na przedsiebiorstwa, hamuje ich dzialalnosé¢, dazenie do gospo-
darnosci i efektywnosci. Na tej podstawie ocenia sie, ze zaklady budze-
towe w przypadku prowadzenia powaznej dzialalnoSci gospodarczej sa
tworami ulomnymi i nieefektywnymi.!®

Przedstawione wady zakladu budzetowego jako formy organizacyjno-
-prawnej sg na tyle istotne, ze mimo okreslonych zalet tego rozwigzania,
nie mozna uznaé¢ go za wlasciwe w odniesieniu do komunikacji miejskiej.
Zaklady budzetowe moga stuzyé dzialalnosci prowadzonej w niewielkich
rozmiarach, ktore sg typowe dla malych miast i gmin wiejskich. Jednakze
brak dostepu do formy organizacyjnej przedsiebiorstwa prowadzonego
we wlasnym zarzadzie publiczno-prawnym sprawil, ze wyboru formy
organizacyjnej zakladu budzetowego dokonaly nie tylko niewielkie, lecz
rowniez duze miasta.

Z wyborem formy organizacyjnej $cisle wigze sie kwestia wlasnosci
przedsiebiorstwa komunalnego. Regulowana ustawg z 13 lipca 1990 r. pry-
watyzacja przedsiebiorstw panstwowych, odnosi sie rowniez do przedsig-
biorstw komunalnych.®! Ustawa przyjmuje dwie Sciezki prywatyzacy jne.
Pierwsza zaklada przeksztalcenie przedsigbiorstwa droga kapitalowg w
spotke, druga za§ — prywatyzacje przedsiebiorstwa w drodze likwidacji.'?
Prywatyzacja przedsiebiorstwa komunalnego droga komunalng pole-
ga na przeksztalceniu przedsiebiorstwa w jednoosobows spolke gminy.
W przeciwienstwie do zakladu budzetowego, spdtka prowadzi pelny ra-
chunek kosztéw. Posiada osobowos$¢ prawng i jest wlascicielem wyodreb-
nionej czesci mienia komunalnego. Ma mozliwos¢ finansowania rozwoju

1 G. Dziarski, Spotki czy zaklady budzetowe. ,Wspblnota” 1992, nr 3/97,
s. 13

11 Ustawa z dnia 13 lipca 1990 r. o prywatyzacji przedsiebiorstw panstwowych.
Dziennik Ustaw nr 51, poz. 299.

2 J Lenartowicz G. Dziarski, J. Pachoéwka, Formy przeksztalcer
przedsiebiorstw komunalnych. ,,Gazeta Samorzadowa” 1991, nr 17/18, s. 12
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swych obiektow i urzadzen z wygospodarowanego zysku. Podlega jednak
opodatkowaniu obowiazujgcemu powszechnie, a zwlaszcza obeigzeniu po-
datkiem dochodowym. Powoduje to, ze wiekszos¢ $rodkoéw finansowych
gromadzonych na rozwdj spolki, odprowadzana jest w formie 40% po-
datku dochodowego do budzetu panstwa, a potem tylko w niewielkim
procencie wraca do gminy.

Zalelg utworzenia z przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej jedno-
osobowe]j spolki z ograniczong odpowiedzialnoécig jest mozliwosé dalszych
przeksztalcen. Zasadniczym mankamentem jest brak konkurencji w swiad-
czeniach uslug przewozowych w poczgtkowej fazie zmian organizacyjno-
-prawnych. W dalszej fazie przeksztalcen mogg natomiast wystgpi¢ trud-
nosci w zbywaniu udzialow.

Zakladajgc nieuchwalenie ustawy o przedsiebiorstwach komunalnych,
dokonanie wyboru musi nastgpi¢ pomiedzy dwoma formami organizacyj-
no-prawnymi, tj. spolkg i zakladem budzetowym. Przy eczym dla wiek-
szych jednostek organizacyjnych lepsza docelowy formg jest spoika
gminy, W Lublinie docelowg formg organizacyjno-prawng przedsiebior-
stwa komunikacji miejskiej winna by¢ wiec Spotka gminy.

Specyfika infrastruktury gospodarczej funkcjonujacej na zasadach
sektora publicznego, wskazuje na ograniczenia dzialania tutaj rynku,
jako regulatora rozwoju. Nie oznacza to jednak, ze sluszna bylaby teza
o calkowitej niecelowosci prywatyzacji i deregulacji tej sfery gospodarki.'?

Prywatyzacja w sferze przedsiebiorstw uzytecznosci publicznej, a wiec
i przedsiebiorstw komunikacji miejskiej, nie powinna obejmowaé prywa-
tyzacji mienia komunalnego, lecz tylko zarzadzanie, tj. system menedzer-
ski. Istniejacy system prawny nie stwarza bowiem dostatecznych mozli-
wosci zabezpieczenia sie przed negatywnymi skutkami prywatyzacji,
ktore mogg pojawié sie w postaci ograniczenia zakresu dzialalnosci na
rzecz uzytkownikow, czy gwaltownego wzrostu cen uslug. Wydaje sie
wiec sluszne zwrdcenie uwagi na posrednie i czesciowe formy prywaty-
zacji jak umowy, koncesje i przetargi, zwigzane z tzw. zorganizowang
formga konkurencji.

Wynika stad propozycja licencjonowania podmiotéw prywatnych w
sensie kontroli ich dzialalnosci. Ogolna polityka i nadzér w tym zakre-
sie muszg by¢ jednak zastrzezone dla wladz miasta. W szczegélnosei do-
tyczy to ukladu komunikacyjnego i poziomu taryf przewozowych.

Udzial sektora prywatnego wymaga przynajmniej czeSciowego ,ure-
gulowania” w postaci koncesji, co jednak nie powinno oznacza¢ ograni-
czenia dostepu do rynku i konkurencji. Forma wlasnosci nie jest jedynym

13 M. Ratajczak, Mozliwoéci prywatyzacji i deregulacji w sferze infra-
struktury gospodarczej. ,,Gospodarka Narodowa” 1891, nr 4, s. 19.

18 Annales, sectic H, vol. XXIX/XXX
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czynnikiem wplywajagcym na efektywno$¢ gospodarowania. Czynnikiem
tu decydujgcym jest bowiem konkurencja i pod tym katem powinna by¢
rozpatrywana kwestia prywatyzacji.

Dla prawidlowego procesu przeksztalcen organizacyjnych i wlasnos$-
ciowvch w sferze przedsiebiorstw uzytecznosci publicznej, a wiec i przed-
siebiorstw komunikacji miejskiej istnieje mozliwo$¢ skorzystania z dos-
wiadczen rozwinietych krajow zachodnich oraz osiaggnie¢ Polski z okresu
miedzywo jennego.

Warto réwniez podkreslié, ze reaktywowanie polskich form ustrojo-
wych samorzgdu terytorialnego z okresu miedzywojennego, sugeruje tak-
ze potrzebe wzorowania sie na wyproébowanych formach organizacy jno-
-prawnych w sferze uzytecznosci publicznej. Przedsiebiorstwa komunalne
we wlasnym zarzadzie publiczno-prawnym byly w tamtym okresie do-
minujaca forma tej dzialalnosci. Stosowanie formy organizacyjnej przed-
siebiorstwa komunalnego umozliwia w wiekszym zakresie niz w przy-
padku zakladu budzetowego — formy organizacyjno-prawnej w jakiej
dziala obecnie przedsiebiorstwo komunikacji miejskiej w Lublinie — osig-
ganie korzysci wynikajacych z mozliwosci stosowania kalkulacji ekono-
micznej i rachunku wynikéw.

STAN KOMUNIKACJ!I PUBLICZNEJ W LUBLINIE W SWIETLE
PODSTAWOWYCH PARAMETROW

Dzialalno$¢ komunikacyjng na terenie miasta Lublina prowadzi Miej-
skie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne — zaklad budzetowy. Potrzeby
przewozowe mieszkancéw Lublina zaspokajane sa przez autobusy i tro-
lejbusy.

Poréwnujgc dzialalno§¢ przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej —
zakladu budzetowego w Lublinie za 9 miesiecy 1992 r. z dzialalno$cig
analogicznych przedsiebiorstw miast o zblizonej liczbie ludnosci, tzn. Byd-
goszczy (383,6 tys. mieszkancoéw) i Szczecina (414,2 tys. mieszkancow),
nalezy stwierdzi¢, iz stan inwentarzowy S$rodkéw transportu w Lublinie,
jak wskazujg dane zawarte w tabeli 1, reprezentowalo 382 wozy wobec
431 w Bydgoszezy i 696 wozdw w Szczecinie, co oznacza, iz w Lublinie
stan ten ksztaltowal sie najnizej.

Nie wszystkie wozy, ktérymi dysponuje zaklad komunikacji miejskiej,
znajdujg sie w ruchu. Cze$¢ z nich podlega roéznego rodzaju przestojom
z tytulu remontow, braku obstugi, czy braku zapotrzebowania. Przestoje
z braku zapotrzebowania wigza sie z czasowa nieré6wnomiernoscig zapo-
trzebowania na ustugi przewozowe, np. w okresach miedzyszczytowych.,
Maleje rowniez liczba wozéw kursujacych w dni $wigteczne w zwigzku ze
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Tab. 1. Stan i wykorzystanie taboru komunikacji publicznej w Lublinie na tie
miast kraju o zblizonej skali wielkosci w dziewigciu miesigcach 1992 r,
The state and utilization of the stock of the public transport in Lublin in relation
to the cities similar in size, in 9 months of 1992

Stan inwenta- Liczba wozéw Wskazplk . Lxczt')a WOZO,W
Miasto rzowy taboru w ruchu wykorzyétama w ruchu na
w (szt.) w (szt.) taboru . 1000
w % mieszkancow
Lublin 382 238 62,3 0,6
Bydgoszcz 431 313 72,6 0,8
Szczecin 696 432 62,1 1,04

* Od 1 stycznia do 30 wrzeénia.
Zrodlo: Komunikacja miejska w liczbach. 1zba Gospodarcza Komunikacji Miej-
skiej. Warszawa listopad 1992, s. 6.

znacznym zmnejszeniem liczby dojazdow do pracy oraz w miesigcach
letnich, w zwigzku ze zmniejszeniem liczby dojazdow do pracy, szkot
i wyzszych uczelni. Liczba wozéw w eksploatacji po odjeciu liczby
wozow podlegajacych roinego rodzaju przestojom pozwala na ustalenie
liczby wozéw w ruchu.

Dane zawarte w tabeli 1 wykazuja, iz w Lublinie liczba wozéw w
ruchu wynosila 258 wobec 313 w Bydgoszczy i 432 w Szczecinie. Oznacza
to, ze ilo$¢ sSrodkéw przewozowych w Lublinie byla nizsza o 75 wozéow w
poréwnaniu z Bydgoszcza i o 194 wozy w pordwnaniu ze Szczecinem.
Dla zabezpieczenia sredniej czestotliwosci kursowanie srodkéow komu-
nikacji miejskiej ponizej 15 min., nalezaloby wiec zwiekszyé ilos¢ poja-
zdow w ruchu do 350 jednostek (zakiadajgc wedlug normy krajowej 1 po-
jazd na 1000 mieszkancoéw), tj. o okolo 100 pojazdéow wiecej. Dla Lublina
wskaznik ten wynosil 0,6 pojazdu na 1000 mieszkancéw, Bydgoszezy 0,8
pojazdu na 1000 mieszkancoéw a Szczecina 1,0.. Norme te spelnia wiee je-
dynie Szczecin. Trend przejawiajacy sie obnizaniem ilosci wozéw w ruchu
spowodowany jest stalym pogarszaniem sie stanu taboru komunikacyj-
nego zarowno pod wzgledem ilosciowym, jak i jakosciowym, co wplywa
negatywnie na poziom swiadczonych ustug.

Ocene stanu i funkcjonowania komunikacji publicznej mozna takze
sformulowa¢ na podstawie ksztaltowania sie wskainika wykorzystania ta-
boru komunikacyjnego. Jest on miedzy innymi jednym z czynnikow
wplywajacych na przecietng liczbe pasazeréw przypadajacg na 1 wéz w
ruchu, ktorej ustalenie niezbedne jest do sporzgdzenia bilansu zapotrze-
bowania na uslugi komunikacyjne i zdolnos¢ ustugows Srodkow przewo-
zowych,

“ 7 Dziembowski, Ekonomika przedsiebiorstwa komunalnego. PWE, War-
szawa 1971, s. 107,
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&

Stosunek liczby wozéw w ruchu do stanu inwentarzowego wozow w
eksploatacji daje wskaznik wykorzystania taboru. W formie wzoru wy-
mieniong zalezno$¢ przedstawi¢ mozna nastepujgco 1%

W
Wa=1y.
gdzie:
W, — wskaznik wykorzystania taboru,
W, — liczba wozow w ruchu,
W, — stan inwentarzowy taboru.

Analiza danych zawartych w tabeli 1 pozwala zauwazy¢, iz wskaznik
wykorzystania taboru w Lublinie ksztaltowal si¢ na poziomie 62,3%, w
Bydgoszezy 72,6%, w Szczecinie zas 62,1%. Nalezy wiec stwierdzié, iz
wskaznik ten byl w Lublinie o 10,3% nizszy niz w Bydgoszczy i 0,2% wyz-
szy niz w Szczecinie. Jak sie wydaje jest to wynik niskiego poziomu do-
tacji budzetowej i wplywodow z dzialalnosci podstawowej w pordéwnaniu
z kosztami dzialalnosci podstawowej, co wiaze sie z brakiem sSrodkéw za-
rowno na remonty, jak i na zakup taboru komunikacy jnego.

Zdolno$¢ ustugowsa przedsiebiorstw komunikacji miejskiej mozna
okresli¢ za pomocg miernika ujmujacego wielko$¢ ustug dostarczonych
odbiorcom i wyrazonego liczbg przewiezionych pasazerow. Miernik ten,
jakkolwiek prosty w konstrukeji, ma jednak powaing wade, gdyz okresla
jedynie globalng wielko$¢ przewozow pasazerskich, a nic nie méwi o roz-
miarach pracy przewozowej wykonanej przez przedsiebiorstwo. Wynika
to z faktu, ze przedsigbiorstwo komunikacyjne moze przewiezé dana
liczbe pasazeréw przy wiekszej lub mniejszej liczbie wozokilometréow.
Dlatego tez dla ujecia calej dzialalnosci eksploatacyjnej bardziej miaro-
dajny jest miernik okreSlajgcy ilos¢ wykonanej pracy wyrazony w wozo-
kilometrach.

Liczbe wozokilometréw mozna (Wyn) okreslié wedlug wzoru 18

Wim=We Wi dn g Ve

gdzie:
W, — liczba wozéw w eksploatacii,
wy — wskaznik wykorzystania taboru,
d, — liczba dni w roku,
g — Sredni dobowy czas kursowania 1 wozu w godzinach,
ve — szybkos¢ eksploatacyjna.

Analiza danych zawartych w tabeli 2 pozwala zauwazy¢, ze pierwszo-
planowa role w ksztaltowaniu zdolnosci ustugowej zaréwno w Lublinie,
jak i Bydgoszczy, pelni trakcja autobusowa. W Lublinie udzial trakeji

15 Ibidem.
18 Ibid., s. 106.
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Tab. 2. Zdolno$é ustugowa i struktura przewozéw §rodkami komunikacji miejskiej

w Lublinie na tle miast kraju o zblizonej skali wielkosci w 9 miesigcach * 1992 r.

The service capacity and the structure of transport by means of urban communi-
cation in Lublin in relation to the cities similar in size, in 9 months of 1992

Stuktura przewozdw 'E\ Srednia predkos$é
srodkow komunikaciji a2 o komunikacyjna w (km/h)
miejskiej w % &3 3 G
Miasto T B g 2 dl di dls
dla dia dla  &£%9 8w a a a
: R{ha N Q auto- trolej- tram-
trolej- auto- tram- o0g8E= ©35 buséw  buséw  wiajow
busow buséw wajow I EEE 33 ; ’ Al
Lublin 72,5 27,5 Xx* 12538 18,01 14,59 14,59 x*
Bydgoszcz 65,4 x* 34,6 18600 18,94 x* x* 15,99
Szezecin 50,0 x* 50,0 25100 20,05 x* x* 14,74

* Od 1 stycznia do 30 wrze$nia.

x* Brak trakcji.

Zrédlo: Komunikacja miejska w liczbach. Izba Gospodarcza Komunikacji Miej-
skiej. Warszawa, listopad 1992, s. 8.

autobusowej w ogdélnych przewozach ksztaltowal sie na poziomie 72,5%,
za$ trolejbusowej 27,5%, w Bydgoszczy wudzial trakeji autobusowej w
ogolnych przewozach wynosit 65,4% a tramwajowej 34,6%, w Szczecinie
natomiast udzial trakecji autobusowej w ogélnych przewozach ksztaltowal
sie na takim samym poziomie jak udzial trakeji tramwajowej, tj. 50%.

Autobus jako srodek transportu miejskiego cechuje wiele walordow.
Przede wszystkim nie jest zwigzany z siecig zasilajacg, co powoduje, Ze
jest najbardziej elastycznym s$rodkiem transportu miejskiego, ma takze
wiekszag mozliwo$¢ wymijania innych pojazddéw i przeszkéd na drodze,
co nie pozostaje bez wplywu na szybkos¢ eksploatacyjng. Jest jednak
drozszym S$rodkiem transportu, o mniejszej pojemnosci i bardziej zanie-
czyszczajgeym Srodowisko naturalne. Trakcje trolejbusows i tramwajo-
wyg cechuja natomiast niskie koszty eksploatacji, duza pojemnosé¢ taboru,
brak spalin, wigksza dlugowieczno$¢ eksploatowanych wozéow. Sa to po-
wazne argumenty przemawiajgce za jej wiekszym upowszechnieniem w
miescie.

Dane zawarte w tabeli 2 w analizowanym okresie pokazuja, iz ilosé
wykonanych wozokilometréw okreglajgca bezposrednio mozliwosei ushu-
gowe przedsiebiorstwa w Lublinie ksztaltowala sie najnizej i wynosila
12538 mln wozokm, wobec 18600 min wozokm w Bydgoszezy i 25100 min
wozokm w Szezecinie. Tendencja ta ma bezposredni zwiazek z iloScig wo-
zo0w w ruchu. Byla ona bowiem w Lublinie nizsza niz w dwu innych
badanych miastach.

Na ksztaltowanie sie zdolnosci ustlugowej wplywa rowniez osiagana
szybkos¢ eksploatacyjna. Jest ona scisle zwiazana miedzy innymi z ro-
dzajem pojazdu i jego charakterystyka techniczng. Szybkosé eksploata-
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cyjna zalezy takze od odleglo$ci miedzyprzystankowych, czasu postoju
na przystankach koncowych i techniki jazdy kierowcow. Czynniki te sta-
nowig czesto zrodlo ukrytych zdolnosci ustugowych. Nalezy tutaj zazna-
czyé, ze ewentualny wzrost szybkosci eksploatacyjnej musi odbywat sie
bardzo rozsadnie, gdyz tylko woéwczas bedzie on wyrazem poprawy in-
tensywnos$ci wykorzystania pracy taboru.

Szybko$¢ eksploatacyjng okresla wskaznik intensywnosci pracy ta-
boru w czasie przebywania na trasie, czyli wydajnosé taboru w jednostce
czasu., Wskaznik ten (v.) mozna okresli¢ wedlug wzoru '7;

_Wim
ve—WE
gdzie:
Wym — liczba wozokilometréw taboru komunikacji miejskiej,
W, — liczba wozogodzin w ruchu.

Analiza danych zawartych w tabeli 2 wykazuje, iz w Lublinie $rednia
szybkos¢ eksploatacyjna w analizowanym okresie wynosila dla autobu-
sow 18,01 km/h, zas dla trolejbuséow 14,59 km/h, wobec 18,94 km/h dla
autobuséw i 15,99 km/h dla tramwajow w Bydgoszczy oraz 20,05 km/h
dla autobuséw i 14,74 km/h dla tramwajéw w Szczecinie. Oznacza to, iZ
osiagana szybko$é eksploatacyjna byla najnizsza w Lublinie. Obnizanie
szybkosci eksploatacyjnej wynika z niedostosowania i braku odpornosci
dotad uksztaltowanych ukladéw komunikacji miejskiej, na skutek rosng-
cego zatloczenia ulic i skrzyzowan. Ponadto znaczne natezenie ruchu i mata
przepustowosé skrzyzowan jednopoziomowych nie sprzyjajg osigganiu
racjonalnej szybkosci eksploatacy jnej.

O pogorszeniu sie lub poprawie relacji podaz — popyt na ustugi ko-
munikacy jne informuje wskaznik zatloczenia bedacy ilorazem liczby prze-
wiezionych pasazerow w okreslonym czasie i wykonanych w tym celu
wozokilometréw oraz wielkosci napelnienia, mierzona iloscig pasazerow
przypadajacg ogolem na 1 woz w ruchu.

Liczbe przewiezionych pasazerow na 1 woz w eksploatacji mozna
obliczy¢ za pomocg wzoru 18

Fm
Pow=w dn g ve  Wag

gdzie:
Ppw - wskaznik napelnienia,
wi  — S$rednia liczba godzin eksploatacji na dobe,
ve — szybkos¢ eksploatacyjna,
p  — Srednia liczba miejsec w wozie,

WiT liczba pasazerow przypadajacych na 1 wozokilometr.

1 Ibid., s. 109,
18 Ibid,, s. 124,
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Natomiast wskaznik liczby przewiezionych pasazeréw przypadajacych
na 1 wykonany wozokilometr mozna przedstawié¢ za pomoca wzoru %

w Pn
Wzd == -
Wxm
gdzie:
W% — wskaznik zatloczenia,
P, - liczba przewiezionych pasazerow,
Wim — ilos¢ wozokilometréw.

Ksztaltowanie sie tych wskaznikéw w badanym okresie przedstawiaja
dane zawarte w tabeli 3. Dane te pozwalaja zauwazyé, ze w Lublinie
wskaznik zatloczenia ksztaltowal sie na najwyzszym poziomie i wynosil
dla autobuséw 10,40 osoby na 1 wozokilometr, a dla trolejbusow 8,2,
wobec 6,3 osoby na 1 wozokilometr dla autobuséw i 7,5 dla tramwajow
w Bydgoszczy oraz 4,4 osoby na 1 wozokilometr dla autobusdéw i 5,3 dla
tramwajow w Szczecinie. Oznacza to znacznie nizsze mozliwosci przewo-
zowe przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej w Lublinie w zaspokaja-
niu ustug, co przyczynia sie do pogarszania komfortu przejazdéw pasa-
zerskich. Podobng tendencje obserwuje sie w stopniu napelnienia eks-
ploatowanych wozbw, co oznacza pogarszanie sie warunkow przejazdu
pasazeréw. Poziom napelnienia eksploatowanych wozéw w Lublinie byl
bowiem wyzszy niz w Bydgoszczy i Szczecinie, i wynosil 3149 pasazerow
na 1 wéz w ruchu dla autobuséw i 2076 dla trolejbuséw, wobec 2164 po-
sazeréw na 1 woz w ruchu dla autobuséw i 2206 dla tramwajow w Byd-
goszezy, oraz 1658 pasazeréw na 1 woéz w ruchu dla autobuséow i 1357 dla
tramwajoéw w Szczecinie.

Stopien zaspokojenia potrzeb przewozowych mieszkancéw mozina
okreslic przy wykorzystaniu wskaznika ruchliwos$ci mieszkancéow, mie-
rzonego iloscig przejazdéw na 1 mieszkanca, oraz iloscig przejazdéw na
1 km? powierzchni. llo§¢ przejazdéw na 1 mieszkanca okresla poziom
normy bytowej i jest jednoczesnie jednym z gléwnych czynnikéw, ktore
w pewnej mierze wplywaja na wielko$¢ globalnego zapotrzebowania na
ustugi.

Analiza danych zawartych w tabeli 3 wskazuje, iz ruchliwo$¢ miesz-
kancéw Lublina, a tym samym wielko$¢ normy bytowej, wynosila 281
przejazdéw na 1 mieszkanca, wobec 324 w Bydgoszezy i 286 w Szczecinie.
Oznacza to, ze ilog¢ przejazdéw na 1 mieszkanca w Lublinie byla nizsza
0 43 niz w Bydgoszczy i mniejsza o 5 przejazdow w pordéwnaniu ze Szcze-
cinem. Wielko$¢ przejazdow na 1 km? powierzchni ksztaltowala sie w
Lublinie na poziomie 67006, w Bydgoszczy — 710 382, za§ w Szczecinie —
393 784. Oznacza to, ze byla ona w Lublinie wyzsza o 276 222 przejazdy

19 Ibid, s. 111,
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na 1 km? powierzchni niz w Szczecinie i nizsza o 40 376 niz w Bydgoszczy.
Tendencja ta spowodowana jest miedzy innymi rdznicg w wielkosci po-
wierzchni trzech badanych miast, bowiem powierzchnia Lublina wynosi
148 km?, Bydgoszczy 175 km? a Szczecina 301 km?, oraz réznicg w ilosei
przewiezionych pasazerow Srodkami komunikacji miejskiej.

Wyrazem rentownoSci przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej jest
stopien odptatnosci i stopien rentownosci swiadczonych uslug.

Przez stopien odplatnosci rozumie sie wskaznik wartosci wplywow
uzyskanych ze sprzedazy uslug przewozowych do kosztow tych ustug.?®
Zalezno$¢ te mozna przedstawié wzorem:

w100

k

gdzie:

E - wskaznik odplatnosci,

w — warto$¢ wplywoéw uzyskanych ze sprzedazy ustug przewozowych,

k — koszty ustug przewozowych.

Przez wskaznik rentownosci $wiadczonych ustug rozumie sie wskaz-
nik wartosci wplywoéw uzyskanych ze sprzedazy uslug przewozowych
i wielkosci dotacji budietowej do kosztow tych ustug. Zaleino$¢ te mozina

przedstawi¢ wzorem:

w-d
gdzie: R= T $100
R — wskaznik rentownosci,
w — wartos¢ wplywéw uzyskanych ze sprzedazy ustug przewozowych,
d — wielkos¢ dotacji budzetowej,
k — koszt ustug przewozowych.

Dane zawarte w tabeli 4 wskazujg, ze wskaznik odplatnosci w Lubli-
nie ksztaltowal si¢ na najwyzszym poziomie i wynosit 77,5%, wobec 64,3%
w Bydgoszezy i 52,7% w Szczecinie. Najwyzszy jego poziom w Lublinie
spowodowany jest nizszymi niz w badanych miastach kosztami ustug
przewozowych, ktére wynosilty w Lublinie 96 586 mln zl, wobec 107 261
mln zt w Bydgoszezy i 138 228 mln zt w Szczecinie, w poréwnaniu z wpla-
tami ze sprzedazy tych ustug, ktére ksztaltowaly sie w Lublinie na po-
ziomie 124 625 miln zl, wobec 166 864 mln zl! w Bydgoszczy i 262 068 min
zl w Szczecinie.

Wskaznik rentownosci natomiast ksztaltowal sie w Lublinie na po-
ziomie 101,3%, wobec 109,3% w Bydgoszezy i 96,0% w Szczecinie. Réznice
w ksztaltowaniu sie tego wskaznika wigzg sie z rozng wielkoscig dotacji
budzetowej, ktéra dla Lublina w badanym czasie wynosila 29 625 mln zi,

% M. Rataij, Taryfy i finansowanie przedsiebiorstw miejskiej komunikacj
zbiorowej. Instytut Ksztaltowania Srodowiska. Warszawa 1980, s. 13.
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Bydgoszczy — 76 079 mln zl, Szczecinie — 113 432 mln zl oraz wplywow
ze sprzedazy tych ustug w stosunku do kosztéw ustug przewozowych.

Poziom przedstawionych miernikéw wplywa na ksztaltowanie sie
wskaznikéw ekonomicznych uslug Swiadczonych przez przedsiebiorstwa
komunikacji miejskiej, takich jak wielko$¢ dotacji w przeliczeniu na je-
den wozokilometr i wielko$¢ dotacji w przeliczeniu na jednego pasazera.
W zwigzku ze znacznie nizszym poziomem dotacji budzetowej w Lubli-
nie wielkos¢ dotacji budzetowej w przeliczeniu na jeden wozokilometr
wynosita 2363 zl/km, wobec 4090 zl/km w Bydgoszczy i 4519 zl/km w
Szezecinie. Natomiast wielkosé dotacji budzetowej w przeliczeniu na jed-
nego pasazera w Lublinie ksztaltowala sie na poziomie 239,0 zl/pasazera,
wobec 612,0 zl/pasazera w Budgoszezy i 957,0 zl/pasazera w Szczecinie.
Oznacza to gorszg sytuacje finansowsg przedsiebiorstwa komunikacyjnego
w Lublinie, co odbija sie niekorzystnie zaréowno na jego dzialalnosci eks-
ploatacyjnej, jak i inwestycyjnej.

Wyniki oceny funkcjonowania komunikacji publicznej w Lublinie
przeprowadzone przy zastosowaniu wybranych miernikéw i odniesionych
do miast, ktére przyjeto za wzorce poréwnawcze, sugeruja pewne wnio-
ski i spostrzezenia. Poziom przedstawionych miernikéow $wiadezy bowiem
o gorszej sytuacji finansowej przedsigbiorstwa komunikacyjnego w Lub-
linie w poréwnaniu z sytuacjg finansows przedsiebiorstw komunikacyj-
nych w Bydgoszczy i Szczecinie. Sytuacja ta jest wynikiem nizszego po-
ziomu dotacji budzetowej i wplywow z dzialalno$Sci podstawowej w sto-
sunku do kosztéw dziatalnosci podstawowej w Lublinie, a wyzszego ich
poziomu w stosunku do tych kosztow w przypadku Bydgoszezy i Szcze-
cina. Oznacza to konieczno$¢ podjecia przedsiewzieé¢ zmierzajacych do po-
prawy efektywnosci, sprawnosci i niezawodnosci funkcjonowania komu-
nikacji miejskiej w Lublinie.

PROPOZYCJE USPRAWNIAJACE FUNKCJONOWANIE KOMUNIKACJI
PUBLICZNEJ W LUBLINIE

Aby zapewni¢ rozwo6j komunikacji miejskiej w Lublinie lub przynaj-
mniej w miare sprawne jej funkcjonowanie, niezbedne jest skonstruowa-
nie wlasnego systemu jej finansowania. Jednym z elementow tego syste-
mu powinno by¢ Zrodlo zapewniajgce stale zasilanie komunikacji miej-
skiej w Lublinie. Takim zrodlem moze by¢ podatek komunikacyjny wzo-
rowany na podatku transportowym tzw. ,le versement de transport”,
ktory funkcjonuje we Francji. Podatek ten pobierany bylby miesigcznie
od wszystkich podmiotéow gospodarczych, ktore na obszarze objetym ob-
stugyg przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej w Lublinie, zatrudniaja
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pracownikow, Zrodlem wspomagajgcym funkcjonowanie komunikacji
mie jskiej winny byé¢ subwencje z budzetu centralnego na sfinansowanie
ulg stosowanych z mocy przepisdw prawnych w komunikacji miejskie]j
Lublina. Refinansowanie ulg powinny dokonywa¢ resorty, ktorych doty-
czg tytuly przyznawanych uprawnien.

Konieczne jest rowniez stworzenie prawnych warunkéw w celu prak-
tycznego sprawdzenia wielu form organizacyjno-wlasnosciowych w ko-
munikacji miejskiej. Chodzi tu miedzy innymi o wybér pomiedzy zakla-
dem budzetowym, spolke, przedsigbiorstwem komunalnym czy inng for-
mg organizacy jng. Nalezy wypracowaé model organizacji odpowiadajgcy
warunkom i specyfice ukladu miejskiego Lublina, przy wykorzystaniu
doswiadczen innych krajow majacych osiagniecia w tej dziedzinie. Jednak
ostateczny wybér modelu powinien by¢ pozostawiony samorzadowi gmin-
nemu.

Ponadto gmina winna by¢ wyposazona w skuteczne instrumenty
prawne i finansowe ksztaltujgce wlasciwe relacje pomiedzy odpowiedzial-
noscig i kompetencjami, a takze pozwalajgce samorzgdowi gminnemu na
uchwalanie podatkéw przeznaczonych na dofinansowanie eksploatacji i na
inwestycje w dziedzinie komunikacji miejskiej, Gmina powinna mie¢
rowniez mozliwosé udzielania okncesji na prowadzenie tego typu dzia-
lalnosci.

Obecna sytuacja komunikacji miejskiej Lublina, a takze obserwowane
tendencje i trendy w tej dziedzinie w innych miastach kraju pozwalajg
przypuszczaé, Ze po osiggnieciu stabilizacji gospodarczej funkcjonowanie
komunikacji miejskiej bazowaé bedzie na mieszanych systemach organi-
zacyjnych. Laczy¢ one bedg elementy wolnej gry rynkowej i sterowanie
ze strony panstwa.

Obok zmian organizacyjnych w komunikacji miejskiej Lublina nie-
zbedne jest stosowanie réznych metod jej usprawniania. Poprawa sytuacji
przewozowej nie moze sie dokonac¢ bez zwiekszenia stanu inwentarzowego
taboru. Nalezy tez dazy¢ do zwiekszania ilosci pojazdéw w ruchu, co przy-
czyni sie do poprawy efektywnosci komunikacji publicznej oraz wplynie
na podniesienie standardu $wiadezonych przez nig ustug. Zwiekszenie
stanu taboru komunikacyjnego umozliwi bowiem zwiekszenie ilosci re-
montdéw i konserwacji taboru, a tym samym wyeliminuje czeste awarie
na trasach przejazdu. Wplynie to na lepsze wykorzystanie taboru komu-
nikacyjnego oraz na podniesienie zdolnosci ustugowej srodkéw przewozo-
wych. Zwiekszenie ilosci wozéw w ruchu wplynie tez bezposrednio na
ilos¢ wykonanych wozokilometréw, a {ym samym na podniesienie mo-
zliwodei uslugowych przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej w Lublinie.
Wieksza ilo$¢ wozéw w ruchu przyczyni sie takze do porpawy relacji po-
daz — popyt na ustugi komunikacyjne poprzez obnizenie zatloczenia i na-
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peinienia pojazdéow. Poprawe obstugi komunikacyjnej Lublina warunkuje
takze skracanie wieku eksploatowanego taboru ponad okres uzasadniony.
Starzenie laboru zmniejsza bowiem bezpieczenstwo przewozonych pasa-
zeréw, wplywa na pogorszenie jego wygladu estetycznego, niezawodnos$ci
kursowania i komfortu podr6ézowania pasazeréw. Spada tez szyhkos$é eks-
ploatacyjna. Ta ostatnia jest SciSle zwigzana z rodzajem pojazdu i jego
charakterystyksa techniczng. Wprowadzenie nowoczesnego taboru komu-
nikacy jnego wplyneloby nie tylko na zwiekszenie szybkosci eksploatacy j-
nej, lecz takie na lepsze i sprawniejsze funkcjonowanie komunikacji pu-
blicznej w Lublinie. W sytuacji ograniczonych mozliwosci unowoczesnien
technicznych pozadane wydaje sie zwigkszenie udzialu trakeji trolejbu-
sowej w Lublinie. Cechujg ja bowiem niskie koszty eksploatacji, duza
pojemnosé taboru, brak spalin. Autobus natomiast jest drozszym $rod-
kiem transportu, o mniejszej pojemnosci i bardziej zanieczyszcza $rodo-
wisko naturalne.

Odczuwalne w krétkim okresie zmiany w komunikacji miejskiej Lub-
lina moga byé¢ zatem osiggniete tylko poprzez oferowanie systemu tran-
sportu bardziej efektywnego i mniej kosztownego. Nalezy wiec dazyé
z jednej strony do zwigkszania wydajnosci i sprawnosci eksploatacii,
z drugiej za$§ do zapewnienia pasazerom odpowiedniego komfortu i bez-
pieczenstwa podrézowania. Styl Zycia zmienia sie bowiem i pasazerowie
stajg sie coraz bardziej krytyczni i wymagajgcy.

Aby osiaggnaé wymienione cele niezbedne jest zwiekszenie poziomu
dotacji budzetowej i $rodkéw finansowych na remonty i zakup taboru
komunikacyjnego. Niekorzystna sytuacja finansowa przedsiebiorstwa ko-
munikacji miejskiej w Lublinie wplywa bowiem negatywnie zaréwno
na dzialalnosé eksploatacyjng i inwestycyjna, jak i na jakosé¢ Swiadczo-
nych ustug.

Dla poprawy stanu i funkcjonowania komunikacji publicznej w Lub-
linie konieczne sg tez zmiany ukladu komunikacyjnego miasta. Diugo-
trwaly, charakter tych zmian wymusza rozwigzania biezgce. Chodzi tu
m. in. o zapewnienie Sredniej czestotliwosci kursowania na liniach komu-
nikacji miejskiej ponizej 15 min., co wymaga priorytetu dla pojazdow
komunikacji miejskiej na ulicach i skrzyzowaniach, np. poprzez przysto-
sowanie cykli sygnalizacji $wietlnej do potrzeb komunikacji zbiorowej.
Celem wydaje sie takze ograniczenie ruchu na niektérych ulicach w cen-
trum miasta dla pojazdéw innych niz komunikacja zbiorowa oraz wigk-
sze wykorzystanie komunikacyjne nowo wybudowanych ulic w miescie,
zwlaszcza do celéw polaczen pomiedzy dzielnicami, a takze poszezegdl-
nych dzielnic z centrum. Zadania te mozna zrealizowaé poprzez wybudo-
wanie na obrzezach miasta i w centrum petli nawrotowych, co pozwoli
na stworzenie ukladu komunikacyjnego typu $rednicowo-obwodnicowego.
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Zmiany w dotychczasowym ukladzie linii komunikacyjnych Lublina
mozna zatem wprowadzi¢ poprzez: rozwijanie trakcji trolejbusowej, likwi-
dacje linii pokrywajgcych sie, wykorzystanie nowo wybudowanych od-
cinkéw ulic, co wpltyneloby w znacznym stopniu na zwiekszenie predkosci
eksploatacyjnej, a tym samym zmniejszyloby czas przejazdu mieszkan-
cOw miasta do i z miejsca pracy. Budowa dworcéow autobusowych w cen-
trum miasta i w dzielnicach mieszkaniowych wplynelaby na racjonalne
wykorzystanie taboru komunikacji zbiorowej poprzez skierowanie na
przecigzone odcinki ulic takiej ilosci taboru, ktora w pelni zaspokoilaby
potrzeby spoleczne. Dworce autobusowe winny peini¢ takze funkcje miejsc
przesiadkowych, co pozwoli na wyeliminowanie linii pokrywajgcych sig
1 wycofanie nie wykorzystanego taboru, ktory bylby skierowany na od-
cinki najbardziej obcigzone. Umozliwi to takze zorganizowanie dorainych
punktéw napraw taboru, co ograniczy koniecznos¢ zjazdu uszkodzonego
taboru do zajezdni i skréei czas usuwania awarii, a tym samym zminima-
lizuje jedna z przyczyn niepunktualnosci kursowania komunikacji miej-
skiej w Lublinie,

Przy opracowaniu nowego ukladu komunikacyjnego Lublina winno
sie tez wziaé pod uwage potrzeby przewozowe mieszkancow miasta. Po-
zadane jest takie prowadzenie w przedsiebiorstwie komunikacji miej-
skiej w Lublinie dzialalnosci marketingowej. Cele tej dzialalnosei wyni-
kajg z podstawowego celu kazdego przedsiebiorstwa transportowego, kté-
rym jest oferowanie ustug przewozowych na poziomie spelniajgcym wy-
magania uzytkownikdéw przy mozliwie najlepszych wynikach ekonomicz-
no-finansowych.?!

Zaprezentowane rozwazania wskazujg na wazng role sprawnej i nie-
zawodnej komunikacji publicznej w funkcjonowaniu duzego miasta.
W warunkach wielkomiejskich transport zbiorowy zapewnia bowiem lep-
sza organizacje codziennego Zycia miasta anizeli transport indywidualny.
Wyzszos¢ komunikacji zbiorowej nad indywidualng wymaga jednak nie-
ustannych dzialan usprawniajacych. Tego warunku nie spelnia komuni-
kacja publiczna w Lublinie, ktérej ustugi cechuja sie niezadowalajgcym
standardem z punktu widzenia potrzeb i oczekiwan mieszkancéw miasta.

Punktem wyjscia dla poprawy funkcjonowania komunikacji publicz-
nej w Lublinie jest znalezienie wlasciwej formy organizacyjno-prawnej
dla przedsiebiorstwa komunikacyjnego. Chodzi tu o wypracowanie mo-
delu organizacji odpowiadajacego warunkom i specyfice Lublina. Analiza
rozwoju i funkcjonowania komunikacji publicznej w krajach o rozwinie-
tej gospodarce rynkowej daje pewne mozliwosci wykorzystania doswiad-

2 W, Suchorzewski, Marketing w komunikacji miejskiej. XXIV Krajo-
wy Zjazd Komunikacji Miejskiej. Referaty. Gorzow Wlkp. 17—18 wrze$nia 1992,
s. 78.
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czen z tego zakresu w warunkach przechodzenia do gosopdarki rynko-
wej. Kazdy z tych krajow realizuje jednak wlasne, indywidualne cele
ekonomiczne, spoleczne czy polityczne we wlasciwy sobie sposob i odpo-
wiadajgcy jego warunkom i specyfice. Dlatego tez wybor modelu powi-
nien byé¢ pozostawiony samorzgdowi gminnemu i dostosowany do warun-
kow i specyfiki konkretnego miasta.

Niezwykle waznym problemem jest rowniez zapewnienie S$rodkow
finansowych na eksploatacje i inwestycje w dziedzinie komunikacji miej-
skiej. Jak bowiem wykazano srodki finansowe na komunikacje publicz-
ng w Lublinie sg niewystarczajagce w stosunku do potrzeb, co odbija sie
niekorzystnie zaréwno na jej dzialalnosci eksploatacyjnej i inwestycyj-
nej, jak i na poziomie $wiadczonych przez nig uslug.

SUMMARY

The main purpose of the paper is to estimate the functioning of the public trans-
port in Lublin. It is done against the background of an analysis of general
conditions of the transport service of the city in general, and of Lublin in parti-
cular. The estimation of the public transportation in Lublin was carried out by
means of the selected measures. The studies also accepted certain towns as the
comparative patterns. The results of the examinations were preceded by the
analysis of the legislative-administrative and ownership changes in the public
transport were the starting point for the conclusions and observations which
can contribute to better efficiency of the public transport in Lublin and to an
improved standard of the services.

The article attempted to show that the municipal transport like other spheres »f
the socio-economic life experiences ownership and organisational transformations
within the frameworks of a new economic system that is based on the ideas of
market economy. The suggestions of organisational and legislative improvements
in the public transport are based on the assumption of having a possibility of
choosing various organisational and legislative forms of running economic activity
in this sphere, including certain elements of competition and a mode! of organisation
which will correspond to the conditions and the specific character of Lublin. The
further propositions of improving the public transport in Lublin are connected
with a greater inventory number of the stock and greater allocations as well as
some changes of the traffic organisation. The realisation of these postulates can
contribute to an improved traffic in the town.

The purpose of the paper is also to carry out an analysis and estimation of
the present system of finnancing the present and perspective activity of transport
and to indicate the suggestions of changing the system of financing so that the
latter should be adjusted to the conditions of market economy. It should also secure
the inflow of financial means for the exploitation and for the development of group
transport and favour a reduced use of cars. There is no doubt about the necessity
of preventing liquidation or unjustified limitation of group transport in cities be-
cause this would lead to enormous social and economic losses and to greater damage
i the environment.



