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SPOSOBY ROZLICZANIA USLUG W TRANSPORCIE MIEJSKIM

Streszczenie. Prawidtowe funkcjonowanie komunikacji miejskiej w sytuacji rozdzielenia
funkcji organizatora i przewoznika wymaga stosowania okreslonych sposobow rozliczen
migdzy zleceniodawca uslug (samorzadem lub jego jednostka organizacyjna) a operatorem
(przewoznikiem). Konieczny jest dobor takich jednostek rozliczeniowych, ktére begda
wlasciwym nos$nikiem kosztéw. W transporcie miejskim najpopularniejsza jednostka jest
jeden wozokilometr, czyli przejazd jednego pojazdu na odlegto$¢ jednego kilometra [1].
Mozliwe jest wykorzystanie réwniez innych no$nikéw kosztow takich, jak: wozogodzina
(czyli praca jednego pojazdu w ciagu jednej godziny), pojazd czy trasa (rozliczenia
ryczattowe).

METHODS OF MUNICIPAL TRANSPORT SERVICE SETTLEMENTS

Summary. The correct functioning of municipal communication in case of function
division of the organiser and the carrier requires the application of particular settlement
methods between the service customer (local government or its organisational unit) and
the operator — the carrier. It is essential to choose such units of account, which would be
the proper medium cost such as vehicle-hour (the work of one vehicle within one hour),
the vehicle, and finally, the route (lump sum settlements).

1. WPROWADZENIE

Wystgpuja réznice w sposobie ustalania ceny wozokilometra w komunikacjach
autobusowej i tramwajowej. W przypadku autobuséw wysoko$¢ stawki okresla przewoznik
w ofercie skladanej w postgpowaniu o udzielenie zamdéwienia publicznego. W przypadku
komunikacji tramwajowej, gdzie zamOwienie udzielane jest w trybie "z wolnej r¢ki”, stawka
podlega negocjacjom przed podpisaniem umowy.

Stawka (zaréwno w komunikacji autobusowej, jak i tramwajowej) powinna byc¢
skalkulowana, zeby pokry¢ koszty wlasne przewoznika oraz zapewni¢ mu zysk, ktory jest
celem prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej. Do kosztéw wilasnych zaliczane sg [2]:

- koszty bezposrednie, ktére sa zalezne od przebiegu pojazdéw lub czasu pracy:

= koszty paliw, energii elektrycznej, olejow i ptynéw eksploatacyjnych,
= koszty obstugi i napraw pojazdéw,

= amortyzacja taboru,

= wynagrodzenia dla kierujacych,
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= ubezpieczenia i podatki,

- koszty posrednie, takie jak koszty wydzialowe i ogélnozakladowe.

W przypadku komunikacji tramwajowej, w sytuacji gdy przewoznik zarzadza
jednocze$nie infrastruktura techniczna, niezbgdna do prowadzenia ruchu do kosztéw
wlasnych nalezy zaliczy¢ takze koszt utrzymania, obstugi i remontéw tej infrastruktury.
W przeciwienstwie jednak do wymienionych wczedniej kosztow bezposrednich, ktére sa
kosztami zmiennymi (zaleznymi od wielkos$ci pracy eksploatacyjnej), koszty infrastruktury sa
kosztami statymi i w niewielkim stopniu zaleza od wielkos$ci zadah przewozowych. Praktyka
jest jednak sytuacja, w ktérej cena wozokilometra pokrywa réwniez te koszty — sa one
rozlozone na wielkos$¢ pracy eksploatacyjnej. Nie jest to rozwiazanie korzystne, gdyz wptywa
na wielko§¢ oferty przewozowej — zmiana wielkosci pracy eksploatacyjnej powoduje
nieadekwatng zmiang kosztéw dla zleceniodawcy (organizatora komunikacji). W przypadku
wzrostu zadan koszt ten rosnie niewspdtmiernie do kosztow wlasnych przewoznika,
a w przypadku ograniczenia liczby zadan przewoznik zostaje obarczony wigkszymi kosztami
statymi. Z punktu widzenia przewoznika takie rozwigzanie powoduje presje¢ na wzrost pracy
eksploatacyjnej, a nie na jej optymalizacj¢ i poprawe jakoSci infrastruktury [3].
Na przyktadzie Tramwajéw Slaskich S.A. wida¢, ze nawet spore zwickszanie stawek
za wozokilometry nie przeklada si¢ na systemowa zmian¢ w zakresie jakosci infrastruktury,
a powoduje naciski ze strony gmin na ograniczanie zadan przewozowych, ktére sa w tej
sytuacji bardzo kosztowne. Likwidacje linii tramwajowych, dokonane przez KZK GOP
w latach 2006 1 2009, sa precedensem w skali §wiatowej, a jako jeden z podstawowych
argumentéw podawany jest ten, ze tramwaje sa o wiele drozsze od autobuséw (w wymiarze
ceny wozokilometra). Wypaczone podejscie do obliczania i analizy kosztéw powoduje
nieodwracalne i bardzo negatywne skutki, w postaci ograniczania zasiggu sieci tramwajowe;.
Strukture kosztow ceny wozokilometra dla komunikacji tramwajowej i jej zmiany w okresie
kilku lat oraz autobusowej przedstawiaja rys. 11 2.

Postulowanym rozwiazaniem w zakresie wynagradzania przewoznika tramwajowego
bylby podzial stawki na dwie czesci:

- czes¢ zmienna, zalezng od wielko$ci pracy eksploatacyjne;j,

- czgS¢ stata, obliczona na podstawie wielkosci infrastruktury (np. dtugosci torowisk).

Kalkulacje mozna przeprowadzi¢ w taki sposéb, ze w pierwszym momencie wysoko$¢
wynagrodzenia, w okreSlonym czasie (np. w ciagu roku) bedzie taka sama, jak obecnie,
natomiast roznice pojawia si¢ w pozniejszym okresie, w wyniku zmian rozktadéw jazdy oraz
przeprowadzanych zmian w infrastrukturze.
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Rys. 1. Udziat poszczegdlnych grup kosztéw w cenie jednego wozokilometra tramwajowego
Fig. 1. The participation of particular costs groups in the price of one vehicle-kilometre of a tram.
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Rys. 2. Koszt jednego wozokilometra autobusu w rozbiciu na sktadniki
Fig. 2. The price of one vehicle-kilometre of a bus with division to price elements
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3. WALORYZACJA CEN

Przy zawieraniu kontraktéw na §wiadczenie ustug przewozowych istotne jest ustalenie
czy ceny wozokilometra beda waloryzowane w trakcie trwania umowy, a jesli tak, to wg
jakich wskaznikéw. Najbardziej popularnym jest wskaznik zmian cen towaréw i ustug
konsumpcyjnych, oglaszany przez Giowny Urzad Statystyczny, zwany potocznie
wskaznikiem inflacji. Nie odzwierciedla on jednak w pelni zmian kosztow begdacych
sktadowa ceny wozokilometra. Mozliwa jest waloryzacja réwniez na podstawie innych
wskaznikéw, takich jak:

- wskaznik zmiany przeci¢tnego wynagrodzenia,

- wskaznik cen oleju napgdowego,

- wskaznik cen energii elektryczne;.

Ciekawym wskaznikiem jest zmiana predkosci eksploatacyjnej na liniach objgtych
umowa. Wykorzystanie tego wskaznika do waloryzacji cen wozokilometra umozliwia
zrekompensowanie przewoznikowi zmieniajacych si¢ warunkow $wiadczenia ustug
przewozowych. Konstrukcja rozktadu jazdy, od ktorej zalezy warto$¢ predkosci
eksploatacyjnej lezy bowiem w gestii organizatora przewozow. Spadek predkosci
eksploatacyjnej moze by¢ spowodowany optymalizacja rozkladu jazdy (zapewnienie
rytmicznych odjazdow), ale takze kongestia i zmianami organizacji ruchu drogowego.
Mozliwe jest rowniez pogorszenie predkosci eksploatacyjnej z powodu zlego zaplanowania
zadan przewozowych (zbyt dlugie przerwy, nieefektywne wykorzystanie taboru).

Waloryzacja stawek moze odbywac si¢ w wariancie ze staltym udzialem poszczegdlnych
elementéw (maja one wdwczas okreSlone wagi), jak réwniez w wariancie ze zmiennym
udzialem elementéw (woéwczas stawka jest suma stawek czastkowych, zaleznych od réznych
wskaznikéw) [1]. Przyktadowy wzdr na waloryzacje¢ stawki ze stalym udzialem elementéw
strukturalnych kosztu wozokilometra moze wyglada¢ nastgpujaco:

Vee = Ve
C, =C,. (0,5 — +0,5w,, + 02w, + D,EWE)
Ves p

, (D
gdzie:
C4 — cena netto za jeden wozokilometr po waloryzacji,
C4s — cena netto za jeden wozokilometr przed waloryzacja,
Vs — predkos¢ eksploatacyjna, obowiazujaca w momencie poprzedniej waloryzacji,
Ven — predkos¢ eksploatacyjna, obowiazujaca w momencie danej waloryzacji,
w,, — wskaznik przeci¢tnego miesigcznego wynagrodzenia w sektorze przedsigbiorstw bez

nagréd z zysku za rok poprzedni,

w, — wskaznik cen oleju napedowego,
w; — wskaznik cen towaréw i ustug konsumpcyjnych.

W przypadku waloryzacji stawki ze zmiennym udzialem strukturalnych kosztow
wozokilometra catkowita stawka sktada si¢ z trzech stawek czastkowych wg wzoru:

Cy = Cyyy T Cgp + Cy;
. 2
gdzie:
C4 — cena netto za jeden wozokilometr po waloryzacji,
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Cay — cena czastkowa netto za jeden wozokilometr, waloryzowana wskaznikiem przecigtnego,
miesigcznego wynagrodzenia w sektorze przedsigbiorstw,

Cap — cena czastkowa netto za jeden wozokilometr, waloryzowana wskaznikiem cen oleju
napedowego,

C4; — cena czastkowa netto za jeden wozokilometr, waloryzowana wskaznikiem cen towarow
i ustug konsumpcyjnych.

KZK GOP przez wiele lat stosowal wylacznie waloryzacje¢ oparta na wskazniku zmian
cen towar6w i uslug konsumpcyjnych. Czgstotliwos¢ waloryzacji byla rézna i zalezala od
konkretnej umowy — byla ona miesigczna, kwartalna lub roczna. Pdézniej wprowadzono
modyfikacje, polegajaca na wprowadzeniu drugiego sktadnika waloryzacji. Jest nim wskaznik
cen oleju napgdowego w wojewddztwie S$laskim, podany przez Urzad Statystyczny
w Katowicach. Waloryzacja jest wigc wyliczana wg wzoru [4]:

w = 03w 4+ 07w,
] g 3)
gdzie:
w — wskaznik waloryzacji ceny jednego wozokilometra,
w, — wskaznik cen oleju napedowego w wojewddztwie Slaskim,
w; — wskaznik cen towaréw i ustug konsumpcyjnych ogtaszany przez GUS.

Jeszcze inny tryb waloryzacji ceny wozokilometra zatozono w najnowszej (obowiazujace;j
od 1 stycznia 2009 r.) umowie miedzy KZK GOP a Tramwajami Slaskim S.A. Oprécz
wskaznika cen towaréw i ustlug konsumpcyjnych GUS wykorzystywany jest wskaznik cen
energii elektrycznej [5]. Zgodnie z zapisami umowy okre§lany jest on na podstawie
o$wiadczenia Zarzadu Spétki Tramwaje Slaskie S.A. o procentowej zmianie ceny energii
elektrycznej. Sposéb wyliczenia tego wskaznika okreslono w zataczniku do umowy — w jego
sktad wchodza ceny energii w obrocie, w przesyle (dystrybucja) i za moc umowna [6].

Ponadto w umowie zalozono dodatkowe przeliczniki stawki oraz mozliwosci jej
renegocjacji. Dodatkowe przeliczniki obejmuja:

- ustugi wykonane taborem nowym: cena pomnozona razy 1,2,

- ustugi wykonane taborem zmodernizowanym: cena pomnozona razy 1,1,

- za przewozy realizowane na liniach specjalnych, uruchamianych w zwiazku

7 imprezami masowymi: cena pomnozona razy 1,5.

Ceny jednego wozokilometra sg okreslone dla poszczegdlnych typdéw taboru, ktdre sa
obecnie eksploatowane na sieci tramwajowej. Do kazdego z typéw dopisano zwrot ,lub
réwnowazny” z podaniem liczby miejsc (do 150 i powyzej 150), co ma utatwi¢ klasyfikacje
w przypadku wprowadzenia do eksploatacji nietypowego taboru (np. wagondéw uzywanych).
Pierwotnie, od 2000 r. stawka bylta jednolita dla wszystkich typéw wagonéw. Od maja 2001 r.
wprowadzono odrgbng stawke za wagony typu 116Nd, ktére wprowadzono wéwczas do
ruchu. Od 1 stycznia 2003 r. wprowadzona zostata odrebna stawka za wagon doczepny (drugi
w skladzie), obnizona w stosunku do wagonu pojedynczego o ok. 20%. Zmiany cen
wozokilometra zilustrowano na rys. 31 4.

Renegocjacja ceny jednego wozokilometra moze nastapi¢, jesli zaistnieja okreslone
przestanki takie, jak: wprowadzenie do obstugi linii nowego taboru, dokonanie remontu
kapitalnego torowiska lub tez realizacja innych inwestycji, zwiazanych z infrastruktura
tramwajowa. Dodatkowo, inwestycje te musza powodowac¢ podniesienie jakosSci
wykonywanych ustug przewozowych i jednocze$nie zwigkszaé koszty eksploatacyjne [5].
Korzystajac z tego zapisu zdecydowano si¢ zwigkszy¢ wynagrodzenie przystugujace
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Tramwajom Slaskim o kwote ok. 1,6 mln zt netto [7]. Wynagrodzenie bedzie wyplacane
w formie doptaty do ceny wozokilometra o 0,11 zt do czasu osiagnigcia catej kwoty [8].
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Rys. 3. Cena wozokilometra tramwajowego w poszczegdlnych typach taboru
Fig. 3. Price of one vehicle-kilometre of tram in particular types of rolling stock
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Rys. 4. Poréwnanie zmian cen wozokilometra tramwajowego i poziomu inflacji
Fig. 4. The comparison of changes in prices of one vehicle-kilometre of a tram and inflation rate
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3. PODSUMOWANIE

Opisany spos6b rozliczeh migdzy zarzadem transportu a przewoznikiem opiera si¢ na
tzw. metodzie brutto. Sprzyja ona integracji transportu zbiorowego, a przewoznik nie ponosi
ryzyka, zwiazanego ze sprzedaza biletow i przychodami z tej sprzedazy. Wykonawcy
przewozow sg wowczas bierni w zakresie generowania tych przychodéw i konieczne jest silne
uzaleznienie ich wynagrodzenia od jakos$ci ustug [9]. W polskim systemie prawnym trudno
jest wprowadza¢ motywacje dla przewoznikéw w postaci nagréd za §wiadczenie ustug na
wyzszym niz zaméwiony poziomie [1].

Inna metoda kontraktowania uslug jest tzw. metoda netto. Jej istota polega na tym,
ze przewoznik ponosi cz¢$¢ lub catos$¢ ryzyka kosztowego. Dla organizatora transportu ma to
tg zaletg, ze zwalnia go z ryzyka i odpowiedzialnos$ci za osiaganie planowanych przychodéw,
a przewoznik tym samym moze by¢ zmotywowany do wigkszej aktywnosci rynkowej, w celu
maksymalizacji zysku [9]. Organizator placi wéwczas przewoznikowi ceng, ktéra uwzglednia
m.in. refundacj¢ ulg, do ktoérych stosowania zobowiazany jest przewoznik czy tez doptate do
kursow nierentownych. Taki system kontraktowania ustug moze jednak powodowac¢ trudnosci
w integracji systemu transportu miejskiego, jesli w sieci funkcjonuje wigksza liczba
przewoznikow.

Metode netto stosuje na wybranych liniach ZKG KM Olkusz — przewoznicy sprzedaja
wlasne bilety jednorazowe, ale sa zobowiazani do honorowania biletéw okresowych
ZKG KM oraz do realizacji narzuconego rozkladu jazdy. W pewnym zakresie maja wplyw na
wielko$¢ taboru, przeznaczonego do obstugi poszczegdlnych kurséw. Metoda netto znalazta
roéwniez zastosowanie w przypadku powiatu bierufisko-lgdzifiskiego, ktéry zleca
wykonywanie przewozow przedsigbiorstwu PKSiS Oswigcim S.A., doptacajac mu okreslona
kwotg za $wiadczenie ustug, a przewoznik emituje bilety we wlasnym zakresie.
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