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Finansowanie regionalnego transportu pasazerskiego

W gospodarce rynkowej panstwo nie decyduje bezposrednio ani w sferze produkcji, ani
w sferze konsumpcji. Transformacja polskiej gospodarki w latach dziewigédziesiatych XX wieku zaktadata
liberalizacje 1 deregulacje roznych dziedzin zycia, w tym takze transportu. Na tym tle powstaja kontrowersje
w odniesieniu do okre§lonych rozwiazan szczegdtowych, gldwnie z zakresu regulacji dostgpu do rynku
ushug transportowych czy wspierania przez panstwo lub samorzady terytorialne niektorych segmentow
dziatalnoci przewozowej’,

Analizujac obecny cykl koniunkturalny prognozowano, ze w latach 2008-2010 nastapi spowolnienie
gospodarcze, ktore mialo by¢ naturalnym nastepstwem trwajacego do roku 2007 wzrostu gospodarczego.
Wigkszos¢ prognoz okazata si¢ jednak zbyt optymistyczna, gdyz nie uwzgledniata mozliwosci wystapienia
kryzysu finansowego na skalg $wiatowa.

Kryzys rynku kredytow hipotecznych zapoczatkowany w potowie 2007 roku w Stanach Zjednoczonych
w polaczeniu ze spowolnieniem gospodarczym odczuwanym przez gospodarke amerykanska zapoczatkowat
kryzys finansowy, ktory swoim wplywem objat wigkszo$¢ krajow Swiata. Gospodarka Standéw
Zjednoczonych jest silnie powiazana z gospodarka $wiatowa, w tym takze Unia Europejska, dlatego tez
wszystkie kraje w mniejszym lub wigkszym stopniu odczuty skutki spowolnienia ekonomicznego w USA.

W czasach kryzysu zachwiana zostaje sytuacja na rynku i przedsigbiorstwa przyzwyczajone do panujacej
uprzednio dobrej koniunktury musza przystosowac¢ swoja dziatalno$§¢ do nowych warunkow.

Zroédla finansowania regionalnego transportu pasazerskiego

W gospodarce rynkowej glowna funkcja panstwa reprezentowanego przez parlament, rzad i jego agendy
(ministerstwa, urzedy itp.), ogranicza si¢ do regulacji prawnej i ekonomicznej, majacej na celu ochrong
interesow  publicznych przed negatywnymi nastgpstwami dzialania mechanizmu rynkowego,
a w szczegbdlnosci postepowaniem producentow 1 sprzedawcdédw zajmujacych pozycj¢ monopolistycznag.
Pafistwo tworzy réznego rodzaju zapory prawno-instytucjonalne, ktdre ograniczaja negatywne nastgpstwa
funkcjonowania rynku i1 tworza ostong socjalna dla najubozszych. Wprowadzane rozwigzania umozliwiac
powinny rozwiazywanie potencjalnych konfliktow rynkowych na zasadzie kompromisu lub umowy
spotecznej. Jednoczes$nie powinny przyczynia¢ si¢ do rozwoju kraju w warunkach niskiej stopy inflacji
1 mozliwie najmniejszego bezrobocia®. Poprzez wprowadzenie przepisow prawnych, zmian w systemie
podatkowym lub podjgcie innych przedsigwzig¢ regulacyjnych, panstwo dazy do usprawnienia procesow
gospodarowania. Jednocze$nie wolno$¢ gospodarowania 1 konkurencja naleza do zasadniczych
uwarunkowan szybkiego rozwoju gospodarczegoA.

Wazna funkcja panstwa jest gromadzenie i rozdzielanie $rodkow przeznaczonych na dobra publiczne.
Panstwo naktada podatki, okreslajac wydatki 1 stosujac regulacje wtedy, gdy zawodzi mechanizm rynkowy5.
Rola panstwa w takim przypadku jest zapewnienie odpowiedniej wielkosci produkcji dobr publicznychG.
W literaturze przedmiotu istnieje jednak wiele kontrowersji w zakresie definiowania pojgcia ,,dobro
publiczne”. NajczgSciej stosowanymi kryteriami przy definiowaniu dobr publicznych sa uzyteczno$é
1 odptatno$¢ za dobro. Wedtug kryterium uzytecznosci korzysci z dobra prywatnego osiaga jedna osoba
(czasami kilka os6b), natomiast z dobra publicznego korzysci osiaga¢ moze jednoczes$nie wiele osob (na
przyktad wlasny samochod — dobro prywatne, transport zbiorowy — dobro publiczne). Wedtug kryterium
ekonomicznego natomiast o zakwalifikowaniu danego dobra do kategorii dobr publicznych decyduje zrodto

! Doktorant Wydziatu Zarzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego (przyp. red.).

2 M. Kotowska-Jelonek, Sektor publiczny w transporcie w swietle tendencji liberalizacyjnych i deregulacyjnych. [w:] Liberalizacja
i konkurencja na rynku transportowym w europie. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2000, s. 91.

® M. Nasitowski, System rynkowy. Podstawy mikro- i makroekonomii. Key Test, Warszawa 2001, s. 54.

* L. Balcerowicz, Wolnosé i rozwéj. Ekonomia wolnego rynku. Znak, Krakow 1995, s. 57.

°>P. A. Samuelson, W. D. Nordhaus, Ekonomia. Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2000, t. 2, s. 250.

®D. Begg, S. Fischer, R. Dornbusch, Mikroekonomia, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2000, s. 103.
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odptatnosci. Dobrami publicznymi sa te dobra, ktére sa finansowane z budzetu panstwa, budzetow
samorzadow badz z innych funduszy publicznych7. Niezaleznie od sposobu definiowania dobr publicznych
instrumentem regulacji wielkosci ich produkcji jest udzielanie pomocy publicznej dla przedsigbiorstw
produkujacych dobra publiczne.

Pomoca publiczna dla przedsigbiorstw, zgodnie z polskim prawem, jest przysporzenie korzysci
finansowych okreslonemu przedsigbiorcy w zakresie prowadzonej przez niego dzialalnosci gospodarczej,
jezeli:

e jest realizowana bezposrednio z krajowych $rodkow publicznych lub z takich srodkow przekazanych innym
podmiotom albo pomnigjsza, lub moze pomniejszy¢ te srodki;

enarusza lub grozi naruszeniem konkurencji przez uprzywilejowanie niektérych przedsigbiorcéw lub
produkcji niektorych towarow.
Z definicji tej wynika, ze nie kazde przysporzenie korzysci finansowych na rzecz przedsigbiorcy jest
pomoca publiczna. Przysporzenia te moga by¢ bowiem instrumentami gospodarczymi o charakterze
og6lnym. Ponadto polskie prawo okresla przypadki, w ktorych nie stosuje si¢ przepisOw prawa mimo
zapewnienia przedsigbiorcy korzysci finansowe;.
Akty prawne zawieraja wykaz przyktadowych form udzielania pomocy publicznej dla przedsigbiorstw.
Podkresli¢ jednak nalezy, ze zaliczenie okre$lonego przysporzenia do form pomocy publicznej zalezy od
spetnienia przestanek wynikajacych z przedstawionej definicji, a nie faktu, ze forma taka zostala wymieniona
w prawie. Do przyktadowych form pomocy publicznej zaliczy¢ mozna:
¢ dotacje oraz ulgi i zwolnienia podatkowe
e dokapitalizowanie przedsigbiorcow, udzielenie pozyczek, kredytow, porgczen lub gwarancji udzielanych
przedsigbiorcom na warunkach korzystniejszych od oferowanych na rynku

e zaniechanie poboru, odroczenie platnosci lub roztozenia na raty ptatno$ci podatku badz zalegtosci
podatkowej lub innych §wiadczen pienigznych stanowiacych $rodki publiczne

ezbycie lub oddanie do korzystania mienia bedacego wlasnos$cia Skarbu Panstwa, panstwowych osob
prawnych albo jednostek samorzadu terytorialnego na warunkach korzystniejszych od oferowanych na
rynku

ewsparcie krajowych przedsigbiorcow, dzialajacych w ramach przedsigwzigcia gospodarczego,
podejmowanego w interesie europejskim

e promowanie kultury, nauki i oswiaty oraz dziedzictwa kulturowego

e rekompensate dla przedsigbiorcow z tytutu udziatu w realizacji zadan publicznych

e wspieranie rozwoju eksportu

o finansowanie prac badawczo- rozwojowych.

W kazdej dziedzinie warunkiem realizacji okreslonych zatozeh programowych jest dostep do
odpowiednich zasobow finansowych. Nieuwzglednianie istniejacych w tej dziedzinie ograniczen, na etapie
konstruowania okre§lonych programéw rozwoju, moze bowiem znacznie zmniejsza¢ skuteczno$¢ ich
realizacji. Spo$rod roéznych barier rozwoju transportu szczegdlne znaczenie maja ograniczenia typu
ekonomicznego wynikajace z braku odpowiednich w stosunku do potrzeb srodkow finansowych. Ze wzgledu
na podstawowe znaczenie panstwa w realizacji inwestycji infrastrukturalnych, w duzej mierze istniejacy stan
sieci transportowe] 1 mozliwosci realizacji nowych inwestycji uwarunkowane sa sytuacja budzetowa panstw

Wedhug koncepcji tworzenia zréwnowazonego i zintegrowanego systemu transportu publicznego,
mozliwosci finansowania naleza do kluczowych czynnikéw. Model finansowania na poziomie regionalnym
powinien by¢ okreslony dla catej Polski, na wzor norm obowiazujacych w panstwach Unii Europejskie;.
Zasady przewozu 0so6b ustawow0 uprawnionych do ulgowych przejazdow oraz kwota refundacji powinny
by¢ zawarte w umowach zawieranych przez organizatora z operatorami. Kwota refundacji wynika¢ ma
z zakresu ustug przewozowych, jakie zostana powierzone do wykonania operatorowi. Schemat zrodet
finansowania transportu drogowego pasazeré6w zamieszczono na rysunku 1.

Zrédta finansowania transportu regionalnego sa nastepujace:

e budzet panstwa 1 budzety samorzadow
ebudzet Unii w ramach funduszu spo6jnosci i funduszy strukturalnych przyznanych naszemu panstwu

'S, Owsiak, Finanse publiczne. Teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2000, s. 24.
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¢ przychody na wydzielonych funduszach przeznaczonych na cele transportowe
e kredyty 1 pozyczki z migdzynarodowych instytucji finansowych

e kapitaly prywatne zaangazowane w przedsigwzigcia realizowane w ramach polityki transportowe;.

Zrédla finansowania przewozow regionalnych
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Rys. 1. Zrodha finansowania przewozow regionalnych.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: B. Grad, Konkurencyjnosé regionalnego transportu publicznego-
uwarunkowania prawne i finansowe. Transport miejski i regionalny, 2004.
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Budzet panstwa ponosi koszty funkcjonowania instytucji zwiazanych z  prowadzeniem
1 realizacja polityki transportowe;j. Jest to wydatek sztywny i spoczywajacy na budzecie. Pozostala kwota
z reguly jest przeznaczona na nastgpujace gtowne cele, a mianowicie inwestycje infrastrukturalne i dotacje
przewozowe.

Srodki budzetowe panstwa sa najtanszymi dla beneficjentow, chociaz z reguly niewystarczajacymi., co
jest przyczyna polskiego zacofania infrastrukturalnego w transporcie. Szczegdlnie widoczne jest to
w budzetach polskich. Wielko$¢ naktadéw budzetowych jest syntetycznym miernikiem wagi przywiazywanej
przez panstwo do rozwoju systemu transportowego. Drugim miernikiem jest poziom fiskalizmu w stosunku
do przedsigbiorcow 1 uzytkownikoéw $rodkoéw transportu, wiaczajac samochody osobowe.

Polska jest beneficjentem S$rodkéw unijnych przeznaczonych na potrzeby rozwojowe infrastruktury
transportowej. Warunkiem ich uzyskania jest przygotowanie i uzasadnienie projektow inwestycyjnych
zgodnie z wymogami unijnymi.

Od kilku lat istnieje fundusz drogowy, na ktérym gromadzone sa $rodki finansowe pochodzace z oplat
paliwowych oraz oplat za korzystanie z drog. Fundusz ten staje si¢ co roku najwazniejszym zrddiem
finansowania drogownictwa, poniewaz $rodki tu gromadzone rosna wraz ze wzrostem przewozow,
przejazdoéw i1 zuzycia paliwa.

Srodki budzetowe, przychody funduszu i $rodki unijne maja charakter bezzwrotny. Moga stanowi¢
podstawg planowania przedsigwzi¢¢ rozwojowych. Uzupeklnieniem tych $rodkow moga by¢ kredyty,
pozyczki i zaangazowane kapitaly prywatne. W kazdym z tych przypadkow jest wymagany terminowy zwrot
wraz z nalezytymi odsetkami lub stopa zwrotu zainwestowanego kapitatu.

Przedmiotem decyzji strategicznych panstwa jest zatem przesadzanie poziomu i zrodet finansowania
rozwoju transportu, uwzgledniajac cele polityki transportowej i pelna realizacj¢ przedsigwzig¢ w programach
rozwojowych.

Zrédtami finansowania publicznego transportu pasazerskiego w docelowym systemie zintegrowanego
systemu transportu regionalnego powinny by¢:

e Wpltywy z tytutu §wiadczonych ustug przewozowych (ze sprzedazy biletow)

e srodki celowe z budzetu panstwa

e srodki pochodzace z budzetow jednostek samorzadowych (optata transportowa)

erckompensaty na wyrownanie przewoznikom strat z tytulu: honorowania uprawnien do ulgowych
i bezplatnych przejazdéow ustanowionych ustawa (nie dotyczy komunikacji miejskiej) oraz ustanowionych
przez organizatora, z tytutu wykonywania przewozow obowiazkowych

e srodki wlasne organizatora.

Zmiany w tej dziedzinie nalezy ukierunkowac tak, aby samorzad wojewodztwa byt odpowiedzialny za
organizowanie regionalnego transportu publicznego w wojewodztwie oraz dysponowal $rodkami
finansowymi na ksztatltowanie zintegrowanego systemu transportu regionalnego.

Organizatorzy przewozow regionalnych beda finansowaé lub wspotfinansowaé ushugi przewozowe
o charakterze uzytecznosci publicznej oraz rozw0j 1 modernizacj¢ infrastruktury transportowej transportu
publicznego. Wiadze samorzadowe powinny okresla¢ zadania do realizacji, na ktdre przeznacza stosowne
srodki finansowe, uwzglednione w planach transportowych opracowywanych w regularnych odstgpach.
Planowanie transportowe stanowi skuteczne narzedzie efektywnego wydatkowania publicznych $rodkow
w dhtuzszej perspektywie. Samorzad wojewodztwa przez racjonalne wydawanie publicznych §rodkéw moze
wpltywa¢ na ksztattowanie zintegrowanego systemu transportu publicznego W wojewodztwie. Wielkos¢
finansowania w realizacji koncepcji ksztaltowania zintegrowanego systemu transportu publicznego pozostaje
bariera. Dlatego istnieje poglad, ze z uwagi na ograniczono$¢ srodkoéw, nalezy poszukiwac takich rozwiazan
strukturalnych i systemowych, ktore przy mniejszej pomocy finansowej samorzadu na eksploatacje
transportu, zapewnia jakos$¢ obstugi przewozoéw na obecnym poziomie, a wigcej srodkoéw finansowych nalezy
skierowa¢ na infrastrukture i informatyke w transporcie regionalnym®.

Na podobnej zasadzie powinny dziala¢ samorzady gminne i miasta. W komunikacji miejskiej przychody
pochodzace z optat za ustugi przewozowe nie zapewniaja rownowagi budzetowe] przedsigbiorstwa
transportowego. Dla finansowania deficytu dziatalnosci biezacej stosowane moga by¢ dwie drogi: przez

8 Diagnoza publicznych przewozow pasazerskich w wojewoddztwie zachodniopomorskim. Praca zbiorowa. Wydziat Zarzadzania
1 Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2006..
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fundusze publiczne pochodzace z budzetu odpowiedniej administracji lub przekazanie realizacji $wiadczenia
ustug przewozowych prywatnym operatorom w drodze kontraktow.

Kazde miasto lub gmina w wojewddztwie w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan i mozliwosci
finansuje zadania z zakresu komunikacji regionalnej w zroéznicowany sposob. Dla poprawy efektywnosci
transportu regionalnego zmiany systemu finansowania i organizacji powinny i§¢ w kierunku powotania
organizatora transportu regionalnego. Do jego zadan nalezaloby prowadzenie przetargdw, zawieranie umow
na przewozy oraz podejmowanie dziatan integracyjnych.

Gmina odpowiada za zbiorowy transport lokalny, a powiat za transport na szczeblu ponadgminnym. Rada
gminy moze ustala¢ ceny urzedowe za uslugi przewozowe transportu zbiorowego. Organizowanie
kolejowych przewozow pasazerskich oraz nabywanie pojazdow szynowych nalezy do zadan witasnych
samorzadu wojewodztwa. Gmina jest wlasciwa miedzy innymi w sprawie lokalnego transportu zbiorowego.
Wykonywanie zadan publicznych moze by¢ realizowane w drodze wspotdziatania migdzy jednostkami
samorzadu terytorialnego. Natomiast gminy, zwiazki migdzygminne oraz stowarzyszenia jednostek
samorzadu terytorialnego moga udziela¢ pomocy, w tym pomocy finansowej, sobie wzajemnie badz innym
jednostkom samorzadu terytorialnego. Powiat wykonuje okreslone zadania publiczne o charakterze
ponadgminnym w zakresie transportu i droég publicznych. Podobnie jak gmina, powiat moze zawieraé
porozumienia w sprawie powierzenia zadan publicznych z jednostkami lokalnego samorzadu terytorialnego,
a takze z wojewodztwem, na ktérego obszarze znajduje si¢ terytorium powiatu. Samorzad wojewodzki
natomiast wykonuje zadania w zakresie drog publicznych i transportu o charakterze wojewodzkim. Podobnie
jak w przypadku gminy i powiatu, wojewddztwo samorzadowe moze zawiera¢ z innymi wojewodztwami
oraz z jednostkami lokalnego samorzadu terytorialnego z terenu wojewddztwa porozumienia w sprawie
powierzenia zadan publicznych. Samorzady gminne kreuja rozwiazania w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, jednoczesnie dofinansowujac jego funkcjonowanie. Samorzad wojewodztwa ma jedynie
podstawy prawne do organizowania i finansowania pasazerskich kolejowych przewozow regionalnych.
W pasazerskim transporcie regionalnym samorzad wojewodztwa wydaje tylko zezwolenia na regularne
i regularne specjalne przewozy osob. W przypadku samorzadéw powiatowych i samorzadu wojewodztwa
mozna powiedzie¢, ze przepisy ustaw kompetencyjnych dopuszczaja interpretacj¢, zgodnie z ktora
samorzady tego szczebla nie maja obowiazku organizacji obstugi transportowej na swoim terytorium,
z wyjatkiem organizacji kolejowych przewozoéw pasazerskich przez samorzad wojewoddztwa. Warto
zauwazy¢, ze przy nie za wysokich $rodkach finansowych powoduje to praktycznie brak organizacji
publicznego transportu zbiorowego o zadaniach ponadgminnych. W praktyce ten segment przewozoéw
pasazerskich ksztaltowany jest przez rynek, w tym szczego6lnosci prywatnych przewoznikow, a samorzady
szczebla powiatowego i wojewodzkiego realizuja wytacznie rolg koordynatora rozktadow jazdy.

Perspektywy finansowania regionalnego transportu pasazerskiego wobec kryzysu finansowego

Skutki zapoczatkowanego w Stanach Zjednoczonych kryzysu finansowego odczuwane sa juz przez
wigkszos$¢ gospodarek na calym $wiecie. RoOwniez sytuacja ekonomiczna w Polsce ksztaltowana jest przez
zatamanie koniunktury na $wiecie, a szczegolnie w krajach Unii Europejskiej. Dziatalno$¢ przedsigbiorstw
transportowych w gospodarce silnie zalezna jest od wynikow makroekonomicznych. Ich funkcjonowanie
zalezy migdzy innymi od wielkosci produktu krajowego brutto, ksztattowania si¢ jego komponentow czy
poziomu bezrobocia. Wielkosci te wptywaja na decyzje inwestycyjne przedsigbiorstw 1 okreslaja site
nabywcza ludnosci. Spowolnienie gospodarcze spowodowato zdecydowane ograniczenia po stronie popytu,
CO W znaczacy sposob wplyneto na wyniki finansowe przedsigbiorstw transportowych.

Kryzys gospodarczy wymusit na przedsigbiorstwach realizujacych przewozy regionalne podjgcie nowych
dziatan, by zachowa¢ obecna pozycje na rynku. Byt on bodzcem do poszukiwania nowych rynkéw zbytu
1 poszerzania dziatalno$ci. Sytuacja kryzysowa spowodowata zachwianie sytuacji na rynku przewozowym.
Nowe warunki wywolaly upadek czesci firm na rynku, dzigki czemu pozostate przedsigbiorstwa musiaty
zmaga¢ si¢ z mniejsza konkurencja. I chodz wiele firm wskazuje na obnizenie przychodow wywotanych
spadkiem zamdwien, jednoczesnie nastapit spadek cen potproduktow i1 ustug podwykonawcoOw, co mogto
czg$ciowo zniwelowaé redukcje wyniku finansowego. Wiele firm niestety byto rdwniez zdania, Ze nowa
sytuacja rynkowa zmusita ich do zmniejszania wydatkow przeznaczonych na cele szkoleniowe, a takze
dziatalno$¢ marketingowa czy reklameg. Skutki takich decyzji moga by¢ odczuwane przez przedsigbiorstwa
transportowe w kolejnych okresach.
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Sytuacje finansowa przedsigbiorstw §wiadczacych ustugi przewozow regionalnych analizowaé¢ mozna
uzywajac roznych wskaznikow. Niewatpliwie o sytuacji przedsigbiorstwa $wiadczy wielko$¢ osiaganych
przychodéw, a przede wszystkim ich relacja w stosunku do kosztéw, a wigc generowanie zysku. Ponadto,
kondycje¢ podmiotow gospodarczych mozna réwniez ocenia¢ na podstawie grup wskaznikow informujacych
przyktadowo o osiaganej rentownosci lub stopniu ptynnosci finansowe;.

W 2007 roku tempo wzrostu PKB (rysunek 2) osiagneto poziom nie notowany od 1997 roku i wyniosto
6,5%, a gospodarka ponownie znalazta si¢ w fazie wzrostu. Poprzednio faza ta wystapita w latach 1995-1997,
kiedy $rednie tempo wzrostu PKB wynosito 6,8%. W kolejnych latach nastapito pogorszenie koniunktury
wywolane zar6wno czynnikami wewngtrznymi, jak i zewngtrznymi i w efekcie tempo wzrostu spadto w 2001
roku do poziomu 1,2%. Wskutek ozywienia gospodarczego, tempo wzrostu gospodarczego Polski notowane
od 2002 roku ($rednio 4% dla lat 2002-2007) byto wyzsze od przecigtnego w UE-25 (1,9%), ale nizsze od
uzyskiwanego przez inne nowe kraje cztonkowskie Europy Srodkowej i Wschodniej. Wyzsze tempo wzrostu
zanotowaly miedzy innymi kraje nadbaltyckie (7-8%), a z krajow starej Unii — Irlandia (6%). Kraje
0 nizszym poziomie rozwoju uzyskiwaty w analizowanym okresie wyzsze tempo wzrostu, co oznacza, ze
nastepowalo zjawisko konwergencji na poziomie krajow UE’. W 2009 roku nastapilo pogorszenie
koniunktury wywolane kryzysem $wiatowym (zaréwno czynnikami wewngtrznymi, jak i zewngtrznymi)
i w efekcie tempo wzrostu spadto do poziomu 1,8 %. Kryzys spowodowal, ze zapotrzebowanie na ré6znego
rodzaju produkty itowary spadlo, a zatem wptynglo to niekorzystnie na transport. Kryzys finansowy
doprowadzil do powaznego spowolnienia wplywajacego negatywnie zar6wno na gospodarke, jak i1 na
gospodarstwa domowe, przedsigbiorstwa i zatrudnienie obnizajac potencjalne tempo wzrostu w perspektywie
oraz doprowadza do znacznego obnizenia PKB.

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Rys. 2. Tempo wzrostu polskiego PKB w latach 1995-2010 (w %).
Zrodlo: opracowanie wilasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2010. Urzad
Statystyczny w Warszawie, Warszawa 2010, s. 680.

° Raport o rozwoju i polityce regionalnej. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2007, s. 14.
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Kryzys objat wszystkie regiony $wiata, zaden z nich nie zdota samodzielnie poradzi¢ sobie z jego
skutkami. Istnieja wyrazne oznaki, ze kryzys rozprzestrzenia si¢ na rynki wschodzace i stanie si¢ zrédtem
dodatkowych trudnosci dla krajow rozwijajacych sig¢. Obecny kryzys finansowy uwydatnit wyrazniej niz
kiedykolwiek wczesniej zaleznosci migdzy polityka makroekonomiczng i rynkami finansowymi w skali
globalnej. Dlatego tez reakcja na kryzys wymaga zaradzenia niedociagnieciom w dziedzinie regulacji
I nadzoru, a takze nierownos$ciom makroekonomicznym i w zakresie kursu wymiany, ktore nalezaty do
zrodetl obecnego kryzysulo. Kryzys finansowy zmusza do rozwazania zagadnien wykraczajacych poza sektor
czysto finansowy. Aby zmniejszy¢ ryzyko ponownego wystapienia kryzysow finansowych w przysztosci,
nalezy podja¢ wiele srodkow stuzacych reformie globalnej organizacji finansowe;.

Kryzys finansowy spowodowal pogorszenie gléwnych  wskaznikéw makroekonomicznych
w gospodarkach na catym swiecie. W Polsce najwigksze wyhamowanie tempa wzrostu PKB dato si¢ odczu¢
w ostatnim kwartale 2008 roku. Od poczatku 2008 roku wida¢ wyraznie oznaki ostabienia koniunktury
poprzez stagnacje badz tez pogorszenie wielkosci poszczegolnych komponentéw PKB.

Wiyniki polskiej gospodarki moga sugerowac, ze skutki kryzysu w polskich przedsigbiorstwach nie beda
tak znaczace, jak moglyby by¢, gdyby Polska odnotowata wskazniki makroekonomiczne na poziomie
$redniej unijnej. Istotnym czynnikiem, ktory pozwolil na uzyskanie najlepszych w regionie wynikow PKB,
byt stabilny popyt krajowy. Nie odnotowano znaczacego spadku konsumpcji, przez co nawet ograniczony
popyt importowy krajow Unii Europejskiej nie spowodowal znaczacego pogorszenia wynikow
przedsigbiorstw.

Rowniez analiza wynikow finansowych przedsigbiorstw pokazata, ze koniec roku 2008 zapoczatkowat
okres trudnej sytuacji dla przedsigbiorstw. W ostatnim kwartale 2008 roku drastycznie spadly wskazniki
rentownosci, a takze wielkos¢ wyniku finansowego. Ponadto, analizowany okres cechowal si¢ szybszym
wzrostem kosztow niz przychodoéw, co odbito si¢ na osiaganych wynikach. Jednak w drugim kwartale 2009
roku odnotowano juz powr6t do wskaznikoéw rentownosci z poczatku 2008 roku i dodatniego wyniku
finansowego.

Z perspektywy przedsigbiorstw transportowych natomiast czasy kryzysu oprocz faktu, iz przyniosty
problemy ze znalezieniem odbiorcéw na swoje produkty, daty rowniez bodziec do tego, by przeprowadzié
w firmie reorganizacj¢ lub tez rozszerzy¢ dziatalno$¢ przedsigbiorstwa przez wejscie na nowe rynki badz
wprowadzenie nowych produktéw. Napawa optymizmem fakt, iz w ogodle czgs¢ przedsigbiorstw stanowia
firmy o sytuacji na tyle stabilnej, Ze kryzys nie wplynal na pogorszenie ich wynikow, a wrecz odnotowano
pewne pozytywne tendencje.

Streszczenie

Problematyka zaspokajania potrzeb przewozowych przez transport regionalny byta i jest obecnie jednym
z najbardziej ztozonych zagadnien funkcjonalnych wystgpujacych w transporcie jako dziedzinie gospodarki
narodowej. Potrzeby transportowe wynikaja z istoty potrzeb ludzkich, z potrzeby ruchu, z naturalnej
ruchliwos$ci komunikacyjnej. Popyt na ustugi transportu regionalnego bedzie si¢ ksztattowal pod wpltywem
czynnikéw decyzyjnych, uwzgledniajacych indywidualng efektywnos$¢ oraz sktonno$¢ do rezygnacji
z wlasnych, bezwzglednych warunkéw czasowego trwania konsumpcji ustugi przemieszczenia. Popyt na
ustugi transportowe zwigzany jest z wielkoscia PKB jako miarg aktywnosci gospodarczej, produktywnosci
oraz poziomem konsumpcji spoteczenstwa. Ustugi transportu regionalnego beda ksztaltowaly popyt pod
wpltywem czynnikow decyzyjnych, uwzgledniajacych indywidualng efektywno$¢ oraz sklonno$¢ do
rezygnacji z wlasnych, bezwzglednych warunkéw czasowego trwania konsumpcji ustugi przemieszczenia.
Skala mozliwos$ci dopasowania wilasnej oferty ustugowej do rozpoznanego popytu jest glownym czynnikiem
ksztattujacym wielko$¢ potencjalu przewozowego i ewentualne dziatania inwestycyjne. Kryzys rynku
kredytow hipotecznych zapoczatkowany w potowie 2007 roku w Stanach Zjednoczonych w potaczeniu ze
spowolnieniem gospodarczym odczuwanym przez gospodarke amerykanska zapoczatkowat kryzys
finansowy, ktory swoim wplywem objat wigkszo$¢ krajow $wiata.

1% Rozwdj regionalny w europie: Polityka regionalna w kontekscie kryzysu i nowych wyzwan. Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego, Raporty EoRPA 3/2010, Warszawa 2010.
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Summary

The problem of meeting the transport needs of the regional transport has been and is now one of the most
complex issues occurring in the functional area of transport as the national economy. Transport needs arising
from the needs of human beings, with the traffic needs of the natural mobility of communication. The
demand for regional transport services will be shaped under the influence of decision-making, including
individual performance and the willingness to resign from its own absolute terms during the time of
consumption services movement. Demand for transport services is related to the size of GDP as a measure of
economic activity, productivity and consumption levels of society. The scale of their ability to adapt their
service offerings to identified demand is a major factor shaping the size of the potential of lading and any
investment activities. Mortgage market crisis began in mid-2007 in the United States in conjunction with the
economic slowdown felt by the U.S. economy started the financial crisis, which took most of his influence
over the world.
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