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Decyzja nr RBG 32/2001

Na podstawie art. 11 ust. 1 w zwiazku z art. 8 ust.1 1 ust. 2 pkt 1 ustawy z dnia
15 grudnia 2000r. o ochronie konkurencji i konsumentow (Dz. U. Nr 122, poz. 1319), po
rozpatrzeniu sprawy wszczetej na wniosek Federacji Konsumentéw Rady Klubu
w Bydgoszczy przeciwko Gminie Bydgoszcz, w imieniu Prezesa Urzgdu Ochrony Konkurencji i
Konsumentoéw nie stwierdza si¢ stosowania przez Gming Bydgoszcz praktyki ograniczajacej
konkurencjg¢ polegajacej na naduzywaniu pozycji dominujacej na lokalnym rynku organizowania
gminnego transportu zbiorowego, poprzez narzucanie nieuczciwych cen biletow komunikacji
miejskiej na skutek wliczania w ceng tych biletow kosztow stosowania bezptatnych lub
ulgowych przejazdow.

Uzasadnienie

W dniu 14 maja 1999r. do Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow Delegatury w
Bydgoszczy wptyna wniosek Federacji Konsumentow Rady Klubu w Bydgoszczy (zwanej dale;j
Federacja) o zbadanie zasadnosci cen za ustugi przewozowe srodkami lokalnego transportu
zbiorowego, ustalonych uchwata nr IV/70/98 Rady Miasta Bydgoszczy z dnia 29 grudnia 1998r.

W uzasadnieniu wniosku Federacja podniosta, zZe:

3. W cenie za ustugi przewozowe $rodkami lokalnego transportu zbiorowego mieszcza si¢
,utracone przychody” z tytulu (wprowadzonych uchwata nr IV/71/98 Rady Miasta
Bydgoszczy z dnia 29 grudnia 1998r.) bezptatnych przejazdow dla osob, ktore ukonczyty 65
rok zycia. Zdaniem Wnioskodawcy, finansowanie ,,utraconych przychodow” z tytutu
stosowania bezptatnych i ulgowych przejazdéw srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej
nie moze mie¢ miejsca z wptywow uzyskiwanych ze sprzedazy biletow. ,,Utracone
przychody” powinny by¢ pokrywane przez podmiot ustanawiajacy uprawnienia do
przejazdow bezptatnych 1 ulgowych. W ocenie Federacji, w chwili obecnej przejazdy ulgowe



lub bezptatne sa czeSciowo finansowane przez konsumentow, ktdrzy nie korzystaja z ulg i
zwolnien z optat, co powoduje, ze ceny biletow sa zawyzone.

4. Rada Miasta Bydgoszczy naruszyta ustawg z dnia 29 sierpnia 1997r.0 warunkach
wykonywania krajowego, drogowego przewozu osob (Dz. U. Nr 141, poz. 942 ze zm.) poprzez
to, ze nie uzgodnila z przewoznikiem w drodze umowy warunkoéw zwrotu kosztow
stosowania bezptatnych lub ulgowych przejazdéw, chociaz taki obowiazek, zdaniem
Federacji, naklada na organ Gminy wspomniana ustawa (vide art. 12b).

5. Ceny za ushugi przewozowe - okreslone uchwata Nr IV/70/98 Rady Miasta Bydgoszczy
z dnia 29 grudnia 1998r. — zostaty ustalone w sposob sprzeczny z postanowieniami
zawartymi w art. 4 ustawy z dnia 26 lutego 1982r. o cenach (tekst jednolity: Dz. U.

z 1988r. Nr 27, poz. 195 ze zm.).

Odpowiadajac na powyzsze zarzuty, Zarzad Miasta Bydgoszczy (zwany dalej Zarzadem

Miasta) wyjasnit, co nastgpuje:

1. W dotychczasowej praktyce finansowania komunikacji miejskiej w Bydgoszczy nie
stosowano zasady bezposredniego dotowania przejazdow osob korzystajacych z ulg
lub zwolnien. Utracone przychody z tego tytulu znajduja swoje odzwierciedlenie
w kwocie dotacji ogolnej (w 1999r. dotacja ta wyniesie okoto 34,5 miliona zt.), przyznawane;j
z budzetu miasta na utrzymanie komunikacji. Oznacz to, Ze nie rejestrowano dotychczas (w
sposob ciagly) kosztéw stosowania systemu ulg i zwolnien
w transporcie miejskim, ograniczajac si¢ do szacunkow w oparciu o dostgpne dane
demograficzne pasazerow oraz prowadzonych pomiaréw napetien pojazdow. Zarzad Drog
Miejskich i Komunikacji Publicznej jako organizator komunikacji zbiorowe;]
w Bydgoszczy podjat dziatania w celu wprowadzenia od 01.01.2000r. zasady refundacji
przez wladze gminy kosztow stosowania w komunikacji ulg i zwolnien w miejsce dotychczas
przyznawanej dotacji na utrzymanie komunikacji zbiorowej. W tym celu przeprowadzono, w
okresie od lutego do maja 1999r., kompleksowe badania marketingowe pozwalajace okresli¢
skalg korzystania przez pasazeréw z wymienionych uprawnien jak i wielko$¢ utraconych
wpltywow. Powiadomiono, ze wyniki tych badan beda znane pod koniec III kwartatu 1999r.
Do tej pory, w celu oszacowania ,,utraconych przychodéw”, stosowano uproszczona metodg
szacunkowa.

2. Federacja niewtasciwie odczytuje zapis zawarty w art. 12b ustawy z dnia 29 sierpnia
1997r. 0o warunkach |...]. Przepis ten adresowany jest do przewoznika i ma na celu ochrong
jego interesow. W Bydgoszczy, gdzie nie ma rozdzielonych interesow Gminy
1 komunalnego zaktadu budzetowego jakim jest Zarzad Drég Miejskich i Komunikacji
Publicznej ta nowa regulacja prawna daje mozliwo$¢ zastosowania w systemie finansowania
transportu zbiorowego, innej niz dotacja budzetowa, formy pokrywania kosztow przyznanych
wczesniej uprawnien do bezptatnych i ulgowych przejazdow.
Jest to zatem prawnie zapisana nowa forma finansowania komunikacji miejskiej, pozwalajaca
na czgsciowe lub catkowite odejscie od jej dotowania przez samorzady gminne i powiatowe.
Dotowanie komunikacji z budzetu jednostek samorzadowych zwiazane jest migdzy innymi z
niepetnym pokryciem kosztow jej funkcjonowania
z dochodow uzyskanych ze sprzedazy biletow jako konsekwencji stosowania ulg
1 zwolnien z optat za przejazdy. Wdrozenie wigc systemu refundacji ulg zastapi czgsciowo
lub catkowicie instytucj¢ dotowania komunikacji.



3. Podstawowym wyznacznikiem przy ustalaniu oplat za przejazdy srodkami komunikacji
miejskiej sa koszty jej funkcjonowania. Zadaniem Zarzadu Miasta, ceny te maja ceche
kosztéw uzasadnionych, o ktérych mowa w art. 4 ust. 1 ustawy z dnia 26 lutego 1982r.

o cenach, z racji ich pelnej weryfikacji dzigki stosowaniu procedur ustawy

o zamoOwieniach publicznych. Zasady ustalania cen biletow, maja na celu przede wszystkim
zapewnienie sprawnego funkcjonowania systemu komunikacji miejskiej przy mozliwie
najnizszej cenie biletow. Zasady te nie przewiduja wliczania do ceny jednorazowego biletu
strat wynikajacych ze stosowania ulg w przejazdach. Jednak niewatpliwie, wptyw na
ostateczng ceng tego biletu, jak 1 wszystkich pozostatych biletow, ma rowniez koniecznosé
respektowania szeregu zwolnien i ulg ustawowych, ktérych kosztoéw budzet panstwa
dotychczas nie refinansuje.

W odpowiedzi na powyzsze wyjasnienia przedstawiciel Federacji oswiadczyl, iz nie znajduje
podstaw do akceptacji pogladu, iz ,,utracone korzysci znajduja swoje odzwierciedlenie w kwocie
dotacji ogdlnej”. Zwrot ,,utracone korzysci” nie jest instytucja tozsama z dotacja, ktora ma inny
charakter. Na podstawie wyjasnien ztozonych przez Zarzad Miasta (vide pismo z dnia
17.11.1999r.), Wnioskodawca utwierdzit si¢ w przekonaniu, ze kwota ,,utraconych korzysci” z
tytulu stosowania ulg i zwolnien wprowadzonych lokalnie (okoto 59 milionéw zt.) przewyzsza
znacznie kwotg dotacji (okoto 34 miliony zlotych), co wskazuje na to, ze wystapita praktyka
ograniczajaca konkurencje w postaci nieuczciwego ustalenia wysokos$ci cen z ustugi przewozowe
lokalnego transportu zbiorowego.

Biorac pod uwage materialy zgromadzone w trakcie postepowania wyjasniajacego, dzialajac
w imieniu Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw, Dyrektor Delegatury w
Bydgoszczy (zwany dalej organem antymonopolowym), wszczatl i prowadzit postgpowanie
administracyjne przeciwko Gminie Bydgoszcz pod zarzutem podejmowania dziatan zakazanych
z mocy art. 5 ustawy z dnia 24 lutego 1990r. o przeciwdziataniu praktykom monopolistycznym i
ochronie interesow konsumentow (Dz. U. z 1999, Nr 52, poz.547), polegajacych na naduzywaniu
pozycji dominujacej na lokalnym rynku organizowania komunikacji zbiorowej poprzez wliczanie
w ceng biletow komunikacji miejskiej strat wynikajacych ze stosowania bezptatnych i ulgowych
przejazdéw srodkami lokalnego transportu zbiorowego.

W dniu 1 kwietnia 2001r. weszta w Zycie ustawa z dnia 15 grudnia 2000r. o ochronie
konkurencji i konsumentow (dalej :nowa ustawa; Dz. U. Nr 122, poz. 1319), ktdra uchylita wyzej
wymieniong ustawe o przeciwdziataniu [...]. Majac na uwadze zapis art. 113 cytowanej wyzej
ustawy o ochronie [...], niniejsze postepowanie, jako wszczgte na podstawie przepisOw ustawy z
dnia 24 lutego 1990r. o przeciwdziataniu |...], dalej prowadzono na podstawie nowej ustawy.

Gmina uznala za bezzasadny zarzutu stosowania praktyki ograniczajacej konkurencjg przy
ustalaniu cen za przejazdy srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej, wyjasniajac, ze:
2. Wspomniane ushugi $wiadczone sa w celu wykonywania zadan wtasnych gminy. Z tego tez
wzgledu za niewlasciwy nalezy uzna¢ zarzut stosowania praktyk monopolistycznych
w ramach realizowania takich zadan i zwiazanego z tym obowiazku ustalania cen
urz¢gdowych na podstawie ustawowego umocowania. Rada Miasta funkcjonuje
w okre$lonym systemie prawnym, zgodnie z ktorym posiada m.in. wylaczna kompetencjg do
ustalania cen biletow komunikacji miejskiej, jak tez prawo do stanowienia ulg
1 zwolnien.



3.

10.

11.

Podane w pismie z dnia 17 listopada 1999r. informacje dotyczace kosztow stosowania ulg i
zwolnien z opftat za przejazdy maja charakter typowo szacunkowy i pochodza
z wlasnych, przeprowadzonych przez Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej
w Bydgoszczy badan rynku komunikacji, stuzacych wytacznie dla celow marketingowych.
Brak podobnych badan w Polsce nie pozwala na zweryfikowanie ich wynikéw, a tym samym
nie mozna wyciagna¢ tak daleko idacych wnioskow, jak to czyni Federacja. Warto$¢
utraconych wplywow zostata ustalona w tym badaniu przy zatozeniu, ze wszyscy
pasazerowie korzystajacy z ulg i zwolnien zaptaciliby petna ceng biletow normalnych.
W rzeczywistosci czgs¢ przejazdow ulegtaby eliminacji przy konieczno$ci uiszczenia petnej
opfaty, a tym samym warto$¢ wptywow bylaby zdecydowanie nizsza.
Zasada jest, iz ,,utracone przychody” pokrywa podmiot ustanawiajacy uprawnienia do
przejazdow bezptatnych i ulgowych. Zatem koszty ulg i zwolnien ustawowych winny by¢
finansowane z budzetu panstwa, natomiast koszty ulg i zwolnien lokalnych winna pokrywac
gmina. Brak dotacji z budzetu centralnego, powoduje, iz w chwili obecnej na Gminie
Bydgoszcz ciazy rowniez obowiazek finansowania ulg i zwolnien ustawowych.

Wiadze Miasta podejmuja dzialania w celu pozyskania srodkéw z budzetu centralnego
z tytuhu stosowania w komunikacji miejskiej ulg ustanowionych w drodze ustawowej. Zwrot
utraconych z tego tytulu wpltywoéw moglby w znaczacy sposob przyczynic sig do
ograniczenia wzrostu cen biletow komunikacji w przysztym okresie.
Przy ustalaniu cen biletow nalezy réwniez bra¢ pod uwage dwa aspekty: spoteczny

1 komunikacyjny.

W komunikacji miejskiej nie ma bezposredniego przelozenia kosztow na ceng konkretnego
biletu. Wynika to z systemu taryfowego stosowanego w komunikacji.

Przewoznicy w Bydgoszczy nie ponosza kosztow ,,utraconych wplywow”. Za swoje ustugi
otrzymuja zré6znicowane wynagrodzenie wedlug cen (za tzw. wozokm) ustalonych w
umowach cywilnoprawnych zawartych z Zarzadem Drég Miejskich i Komunikacji
Publiczne;.

Miasto ponosi wydatki na organizowanie komunikacji zbiorowej nie tylko w formie dotacji
eksploatacyjnej (okoto 34 milionow zt. w 1999r i1 okoto 37 milionéw zt. w 2000r.), ale
rowniez finansuje zakupu taboru i inne inwestycje komunikacyjne.

Reasumujac, Zarzad Miasta nie zgodzit si¢ z twierdzeniem Federacji, iz ,,ci¢zar kosztow

stosowania uprawnien do bezptatnych i ulgowych przejazdow jest pokrywany z przychodow
z zawyzonych cen biletow”. Zadaniem Uczestnika, w 1999r. Gmina Bydgoszcz przeznaczyla
kwote ekwiwalentna szacunkowej wartosci utraconych wplywow z tytutu stosowania ulg

1 zwolnien ustanowionych przez Rad¢ Miasta Bydgoszczy (vide pismo Zarzadu Miasta z dnia
28.08.2000r.).

Organ antymonopolowy ustalil, co nastepuje.

W lokalnym transporcie zbiorowym w Bydgoszczy obowiazuja ulgi i zwolnienia z oplat

dwojakiego rodzaju:

1.

2.

ustanowione uchwata Rady Miasta Bydgoszczy, na podstawie art. 18 ust. 3 (poprzednio ust.
3a) ustawy z dnia 26 lutego 1982r. o cenach (tzw. ulgi i zwolnienia lokalne),

ustanowione w drodze przepiséw powszechnie obowiazujacych na terenie catego kraju (tzw.
ulgi i zwolnienia ustawowe).



Na obszarze miasta Bydgoszczy jedynym organizatorem gminnego transportu zbiorowego
jest Zarzad Drog Miejskich 1 Komunikacji Publicznej — zaktad budzetowy Gminy Bydgoszcz
(zwany dalej Zarzadem Drog).

Komunikacja miejska jako sfera dzialalno$ci gospodarczej charakteryzuje si¢ dos¢
znaczna deficytowoscia. Przychody ze sprzedazy biletow nie pokrywaja w catosci kosztow
funkcjonowania zbiorowej komunikacji miejskiej (ok. 62% kosztéw ustug komunikacyjnych). W
zwiazku z powyzszym, Rada Miasta przeznacz corocznie z budzetu gminy dotacjg na ten cel. Dla
przyktadu mozna wskazac, ze ogdlny koszt utrzymania komunikacji miejskiej
w 1999r.wyniost 91.810.616zt. Koszty te zostaty sfinansowane w nastgpujacy sposob:

*  wplywy ze sprzedazy biletow 57.300.000,00zt.,
* dotacja z budzetu miasta 34.510.616,00z1.

Z powyzszego wynika, iz na przychody organizatora komunikacji sktadaja si¢ przychody ze
sprzedazy biletow (ktorych wysokos¢ jest funkcja realnego popytu ksztattujacego si¢ przy danej
taryfie), powigkszone o dotacj¢ z budzetu gminy.

W transporcie zbiorowym w Bydgoszczy funkcjonuje czterech przewoznikow (tj.: MZK,
PKS, RAMI, FOR-BUS), ktorzy otrzymuja zréznicowane wynagrodzenie za ustugi przewozowe
wedtug cen (za tzw. wozokm) ustalonych w umowach cywilnoprawnych zawartych z Zarzadem
Drog. Wiodacym przewoznikiem sa Miejskie Zaklady Komunikacyjne Sp. z 0.0. w Bydgoszczy,
ktérych udzial w rynku przewozow tramwajowych wynosi 100%, natomiast w rynku przewozow
autobusowych ok. 85%.

Wynagrodzenie przewoznikoéw nie jest pomniejszane wskutek obowiazywania
w komunikacji miejskiej ulg i zwolnien. Stawka wynagrodzenia ptaconego przewoznikom
zawiera w sobie wplywy ze sprzedazy biletow oraz dotacj¢ Gminy.

W bydgoskiej komunikacji zbiorowej stosowany jest jednolity system taryfowy, wedlug
ktorego oplata za przejazd pobierana jest niezaleznie od dlugosci przejechanej trasy, czasu
przejazdu, czy rodzaju trakcji, a wigc niezaleznie od kosztow konkretnego przejazdu.

Uchwata Nr IV/70/98 z dnia 29 grudnia 1998r. w sprawie ustalenia cen za ustugi
przewozowe srodkami lokalnego transportu zbiorowego , podjgta na podstawie art. 18 ust. 3a
ustawy z dnia 26 lutego 1982 o cenach, zwanej dalej ,,ustawa o cenach”, Rada Miasta
Bydgoszczy ustalita nowy Cennik oplat za ustugi przewozowe srodkami komunikacji zbiorowej
wazny od dnia 1 stycznia 1999r., w ktorym ceng normalnego biletu jednorazowego ustalono na
poziomie 1,40zt. Nastegpnie, podjeta w tym samym dniu uchwata Nr IV/71/98
w sprawie zwolnien i ulg w oplatach za ustugi przewozowe srodkami lokalnego transportu
zbiorowego oraz okreslenia dokumentow potwierdzajqcych prawo do zwolnien i ulg Rada Miasta
obnizyta wiek 0s6b uprawnionych do bezptatnych przejazdow srodkami miejskiej komunikacji
zbiorowej z 70 do 65 lat.

Powyzsze uchwaty zostaty podjete na wniosek Zarzadu Miasta o uchwalenie podwyzki
cen biletow, ktora obowiqzywataby od dnia 1 stycznia 1999r. (zwany dalej Wnioskiem Zarzadu
Miasta; w aktach sprawy).

Do wspomnianego wniosku zataczono tzw. Zestawienie skutkow finansowych podwyzki
cen biletow i ich wplyw na wielkos¢ dotacji do miejskiej komunikacji publicznej

w Bydgoszczy w 1999r. Z powyzszego zestawienia wynika, iz wedlug szacunkowych danych
wutracone przychody” z tytutu planowanych ulg i zwolnien wyniosa w 1999r. — okoto 33
milionéw ztotych (w tym 3,5 miliona zl. z tytutu wprowadzenia bezptatnych przejazdow dla osob
pomigdzy 65 a 70 rokiem zycia), natomiast niezbedny poziom dotacji ustalono na poziomie 37
milionéw zt.



W celu bardziej precyzyjnego okreslenia skutkéw finansowych stosowania w komunikacji
miejskiej ulg i przejazdow bezptatnych przeprowadzono, w okresie od lutego do maja 1999r.,
kompleksowe badania marketingowe.

Na wezwanie organu antymonopolowego Zarzad Miasta przedtozyt do akt sprawy wyniki
powyzszych badan zawarte w tzw. Raporcie Zarzqdu Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej w
Bydgoszczy o zakresie i skutkach finansowych stosowania ulg i zwolnien z oplat
w komunikacji miejskiej w Bydgoszczy (zwanym dalej Raportem).

Zalaczajac do akt sprawy tzw. Raport (dwa wydania: wydanie I z sierpnia 1999r. oraz
wydanie II poprawione ze stycznia 2000r.), Uczestnik wskazat na niedoskonato$¢ tego
opracowania i podniost, iz powyzszy dokument nie moze stanowi¢ dowodu w niniejszej sprawie
z uwagi na to, iz:

* Dbadania zostaly przeprowadzone przez zespo6t pracownikow Zarzadu Drog bez nadzoru

1 weryfikacji wynikow przez profesjonalna jednostke,

* badania mialy bardzo ograniczona probe,
. zastosowano wiasne, uproszczone metody badawcze.

Organ antymonopolowy dopuscit dowod z wyzej wspomnianego dokumentu, podkreslajac, iz
oceni jego moc i wiarygodnos$¢ na podstawie wszechstronnego rozwazenia zebranego w sprawie
materiatu dowodowego.

Wyniki wspomnianych badan marketingowych ilustruje ponizsza tabela.

Skutki finansowe stosowania ulg i zwolnien w miejskiej komunikacji zbiorowe;j
w Bydgoszezy w 1999r. (w milionach zl.)

Lp. Badania Utracone Utracone Utracone Poziom dotacji
marketingowe przychody przychody przychody
z tytulu ulg z tytulu ulg z tytulu ulg
i zwolnien i zwolnien i zwolnien
ogélem ustawowych ustanowionych
lokalnie
1. |Wydanie I 79,3 20,0 59,3 34,5
7 sierpnia 1999r.
2. | Wydanie II 50,1 9,3 40,8 34,5
(poprawione) ze
stycznia 2000r.

Raport - Wydanie i Il

Na podstawie wynikéw badan marketingowych zawartych w powyzszym Raporcie
Federacja wywiodta, ze skoro kwota gminnej dotacji (okoto 34,5 miliona zt.) nie pokrywa
utraconych przychodow z tytutu ulg 1 zwolnien ustanowionych lokalnie (od okoto 40,8 miliona
zt. do okoto 59,3 miliona zt.), cigzar kosztow stosowania uprawnien do bezptatnych
1 ulgowych przejazdow pokrywany jest z przychoddéw z zawyzonych cen biletow jednorazowych.

Dla potrzeb niniejszego postgpowania, organ antymonopolowy przeprowadzit badania
ankietowe wsrdd organizatorow gminnej komunikacji zbiorowej oraz wérdd miejskich
przewoznikéw z terenu catego kraju, dotyczace finansowania przez samorzady gmin utraconych
przychodow z tytutu stosowania ulg i zwolnien w przejazdach $rodkami miejskiej komunikacji
zbiorowe;j.



Opierajac si¢ na wynikach powyzszych badan, dokonano nastgpujacych ustalen:

Utracone przychody z tytutu korzystania przez pasazerow z uprawnien do bezptatnych

1 ulgowych przejazdéw rekompensowane sa przewoznikom w formie dotacji wyréwnujace;j
roznicg migdzy uzyskiwanymi przychodami ze sprzedazy biletow,

a poniesionymi kosztami ustug przewozowych ($rodki na ten cel sa corocznie planowane w
budzetach gmin). Dotacja stanowi réznicg pomigdzy przychodami ze sprzedazy biletow i
innych zrodet. Gminy doptacaja w formie dotacji do kazdego wozokilometra.

Koszty z tytutu stosowania ulg i zwolnien w komunikacji miejskiej wyliczane sa
szacunkowo. Nie nastrgcza wigkszych trudnosci rejestracja sprzedazy biletow okresowych
ulgowych. Natomiast trudniej ustali¢ wysokos¢ utraconych przychodéw w przypadku
catkowitego zwolnienia z optat, a takze w przypadku stosowania jednorazowych biletow
ulgowych (pasazer dysponujacy dwoma jednorazowymi biletami ulgowymi, moze je
wykorzystac jako jeden bilet normalny). Wobec powyzszego, nie ma mozliwosci obliczenia
rzeczywistych skutkoéw finansowych stosowania ulg i zwolnien w zbiorowej komunikacji
miejskie, stad utracone przychody nie sa wyodrebniona pozycja srodkéw przeznaczonych
przez gminy na funkcjonowanie komunikacji zbiorowe;.

Organizatorzy komunikacji (poza dwoma wyjatkami) nie uzgadniali z przewoznikami

w drodze umow warunkéw zwrotu kosztow stosowania bezplatnych lub ulgowych
przejazdow. Ttumaczyli to tym, iz pokrywaja przewoznikom koszty przewozoéw

w wysokos$ci okreslonej w umowie cywilnoprawnej (optata za 1 wozokm), stad - ich zdaniem
- art. 12b ustawy z dnia 29 sierpnia 1997r. o warunkach [...] nie znajduje zastosowania.

W ostatnich latach ulgi ustawowe nie sa refundowane z budzetu panstwa, co powoduje, ze
cigzar ich stosowania ponosza gminy.

Z powyzszego wynika, iz system ustalania optat za przejazdy srodkami komunikacji

miejskiej w Bydgoszczy jest podobny do systemow stosowanych w wielu innych miastach
w Polsce. Na terenie kraju obowiazuje ten sam sposob finansowania komunikacji miejskiej (tj.:
przychody ze sprzedazy biletow + dotacja z budzetu gminy).

Ponadto, na podstawie informacji uzyskanych z Izby Gospodarczej Komunikacji

Miejskiej w Warszawie oraz na podstawie wynikdw wiasnych badan organ antymonopolowy
ustalit, iz ceny biletéw komunikacji miejskiej w Bydgoszczy obowiazujace w latach 1998-2000
sa porownywalne z cenami obowiazujacymi w innych miastach (pow. 100ty$ mieszkancow), w
ktorych stosowany jest jednolity system taryfowy (por. ponizsza tabela).

Ceny biletu jednorazowego (w zl.)
$h w dniu I polowa wrzesien/ 31.12.2000
31.12.1998r. 1999r. pazdziernik
2000r.
1. | Warszawa 1,40 2,00 b.d. 2,40
2. | Wroctaw 1,40 1,40 1,80 1,80
3. | Bydgoszcz 1,20 1,40 1,80 1,80
4. | Gdynia 1,20 1,40 b.d. 1,60
5. | Zielona Gora 1,20 1,40 2,00 2,00
6. | Krakéw 1,20 1,50 2,00 2,00
7. | Olsztyn 1,20 1,40 1,60 1,60
8. |Rzeszoéw 1,20 1,40 1,60 1,60
9. | Opole 1,20 1,30 b.d. 1,70




10. | Tarnow 1,20 1,40 1,60 1,60

11. | Legnica 1,20 1,30 b.d. 1,80

Opracowanie wiasne

Organ antymonopolowy przeanalizowat réwniez szacunkowe dane dotyczace procentowego
udzialu poszczegdlnych grup pasazeréw w globalnym wolumenie przejazdow w zaleznosci od
rodzaju posiadanego (nieposiadanego) uprawnienia. Wyniki przedstawiaja si¢ nastepujaco:

Ip. Przejazdy 1997 (w %) 1999 (w %)
1. Bezptatne 8,44 15,33
2. Jednorazowe ulgowe 18,12 24,29
3. Miesigczne ulgowe 24,71 29,19
4. Miesigczne normalne 27,18
5. Jednorazowe normalne 18,52
6. Gapowicze 3,03 1,79
7. Ulgowe okresowe - 0,09
razem 100% 100%

Zrédto: Wniosek Zarzqdu Miasta (str. 20). Raport — Wersja 11 (str. 18).

Ponadto, ustalono, iz od 1 listopada 1999r., korzystajacym ze zbiorowej komunikacji
miejskiej, Rada Miasta Bydgoszczy zaproponowata nowy produkt - 10 biletow jednorazowych w
cenie dziewieciu.

Oceniajac wyzej opisany stan faktyczny, organ antymonopolowy zwazyl, co
nastepuje:

Zgodnie z trescia art. 7 ust. 1 pkt 4 ustawy z dnia 8 marca 1990r. o samorzqdzie gminnym
(tekst jednolity: Dz. U. z 1996r. Nr 13, poz. 74 ze zm.; zwanej dalej ustawa
o samorzqdzie gminnym) zaspokajanie potrzeb mieszkancow w zakresie lokalnego transportu
zbiorowego nalezy do zadan wlasnych gminy.

Gminom przystuguje prawo stanowienia aktow prawa miejscowego obowiazujacych na
obszarze gminy na podstawie i w granicach wyraznych upowaznien ustawowych (art. 40 ust.1
ustawy o samorzqdzie gminnym). W szczegdlnosci art. 18 ust. 3 ustawy z dnia 26 lutego 1982r. o
cenach (zwanej dalej ustawa o cenach) stanowi, ze : ,, Rada gminy moze ustali¢ ceny urzedowe za
ustugi przewozowe gminnego transportu zbiorowego(...) .

Z literalnego brzmienia niniejszego przepisu wynika, iz ceny za ustugi przewozowe
gminnego transportu zbiorowego moga by¢ na terenie gminy wprowadzone uchwata, ale
wlasciwe organy moga przyjac¢ tez inne rozwiazanie i pozwoli¢ by takie ceny ksztattowaty prawa
rynku. W tym zakresie rada gminy dziala wedtug swego uznania, majac na wzgledzie optymalne
zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspdlnoty.

Ponadto, na gruncie obowiazujacych przepisoéw ustawowych, organom gminy przystuguje
takze upowaznienie do wydawania przepisow gminnych w zakresie zasad i trybu korzystania z
gminnych obiektow i urzadzen uzytecznosci publicznej (art. 40 ust. 2 pkt 4 ustawy o samorzqdzie



gminnym). Na podstawie tego upowaznienia ustawowego, gminom przystuguje migdzy innymi
prawo ustalania ulg lub zwolnien z opftat z tytulu korzystania

z ushug przewozowych lokalnego (gminnego) transportu zbiorowego. Uprawnienia do ulg

1 bezptatnych przejazdow wynikaja z realizacji celow spotecznych. Pozwalaja na dofinansowanie
okreslonych grup spotecznych, biorac za podstawe wiek, stan zdrowia, status spoteczny, sytuacje
materialng pasazera.

Na marginesie organ antymonopolowy zaznacza, iz aktualnie obowiazujaca ustawa
z dnia 20 czerwca 1992r. o uprawnieniach do bezplatnych i ulgowych przejazdow srodkami
publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. Nr 54, poz. 254 ze zm.) reguluje wprawdzie
w sposoOb generalny uprawnienia do bezptatnych i ulgowych przejazdéw srodkami publicznego
transportu zbiorowego krajowego i autobusowego, jednakze wedle wyraznego zastrzezenia
ustawodawcy, przepisy tej ustawy nie maja zastosowania do komunikacji miejskiej (por. art.1
ust. 2).

Po pierwsze, nalezy podkresli¢, iz Gmina, w tym takze podmioty, ktorym powierzyta
wykonanie zadan wiasnych z zakresu zaspokajania zbiorowych potrzeb wspolnoty, maja
obowiazek przestrzegania obowiazujacych przepisow prawa. Takimi przepisami sa niewatpliwie
przepisy ustawy z dnia 15 grudnia 2000r. o ochronie [...]. W $wietle wyksztalconego
orzecznictwa, do dziatalnosci publicznej gminy w zakresie zaspakajania zbiorowych potrzeb
wspolnoty, o ktorych mowa w art. 7 ust. 1 ustawy o samorzqdzie gminnym, o ile wywoluja one
skutki praktyk ograniczajacych konkurencj¢ ma odpowiednie zastosowanie ustawa
antymonopolowa (por. wyrok Sadu Antymonopolowego z dnia 23 kwietnia 1992r., sygn. akt
XVII Amr 7/92). Z uwagi na specyfik¢ zadan gminy oraz samorzadowa formg zarzadzania, ktore;j
kierunki okreslaja programy wyborcze wtadz gminy, przepisy ustawy antymonopolowej powinny
by¢ stosowane odpowiednio a zarazem ostroznie. Zasada jest, iz akty prawa miejscowego nie
moga narusza¢ bezwzglednie obowiazujacych przepiséw ustaw, w tym ustawy z dnia 15 grudnia
2000r. o ochronie [...].

Po drugie, nalezy zauwazy¢, iz dla rozstrzygnigcia niniejszej sprawy istotne znaczenie ma
ustalenie rynku, na ktorych funkcjonuje Uczestnik postgpowania oraz czy posiadany
w rynku udziat odpowiada pozycji dominujacej. Zarzucana bowiem praktyka narzucania cen
nieuczciwych, o ktorej mowa w art. 8 ust. 2 pkt 1 ustawy z dnia 15 grudnia 2000r. o ochronie
[...], jest przyktadem naduzycia pozycji dominujacej na rynku.

W toku postgpowania organ antymonopolowy ustalit, iz na obszarze miasta Bydgoszczy
jedynym organizatorem miejskiej komunikacji zbiorowej jest Gmina Bydgoszcz (jej zaktad
budzetowy - Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy). Gmina posiada
monopol prawny na lokalnym rynku organizowania przewozéw $rodkami gminnego transportu
zbiorowego, obejmujacym swoim zasiggiem obszar miasta Bydgoszczy. Monopol ten wynika z
cytowanych wyzej aktow prawnych: ustawy o samorzqdzie gminny
i ustawy o cenach. Na tak okreslonym rynku Gmina posiada kompetencje w zakresie ustalania
cen biletow komunikacji miejskie;j.

Z mocy art. 8 ust. 1 i ust. 2 pkt lustawy z dnia 15 grudnia 2000r. o ochronie [...] zakazane
jest naduzywanie pozycji dominujacej na rynku wlasciwym polegajace na bezposrednim lub
posrednim narzucaniu nieuczciwych cen, w tym cen nadmiernie wygérowanych.

Niewatpliwie przedmiotem zainteresowania ustawy antymonopolowej sg ceny. Stosownie
do tresci art. 4 pkt 7 wyzej wymienionej ustawy przez ,,ceny” rozumie si¢ rowniez optaty o
charakterze cen, marze handlowe, prowizje i narzuty do cen. W $wietle niniejszego przepisu bez
znaczenia jest kwestia charakteru ceny (cena urzgdowa, cena regulowana, cena umowna; por.
Wyrok Sadu Antymonopolowego z dnia 12 kwietnia 1995r., sygn. akt XVII Amr 70/94). Z



zaprezentowanego stanowiska Sadu Antymonopolowego, wynika, iz ceny biletéw komunikacji
miejskiej, bedace cenami urzgdowymi, moga podlega¢ kontroli organu antymonopolowego.

Wobec powyzszego, organ antymonopolowy w toku niniejszego postepowania badat, czy
ceny biletow komunikacji miejskiej w Bydgoszczy maja charakter narzuconych cen
nieuczciwych (w tym nadmiernie wygérowanych).

Praktyka dotyczaca pobierania cen nadmiernie wygorowanych ma charakter szczegolnie
grabiezczy i dotkliwie godzi w interesy przedsigbiorcow i konsumentéw (por. Wyrok Sadu
Antymonopolowego z dnia 17 grudnia 1997r., sygn. akt XVII Ama 43/97). Przez ceng
nadmiernie wygdérowana rozumie si¢ ceng narzucong nabywcy przez podmiot
o pozycji dominujacej z racji posiadane;j sity rynkowej i razaco zawyzona w stosunku do wartosci
Swiadczenia. Cena taka istotnie narusza zasad¢ ekwiwalentnos$ci $wiadczen uczestnikow umowy.
Ustawa antymonopolowa nie wskazuje blizszych kryteridéw odrdzniajacych ceng nadmiernie
wygorowana od innych cen stosowanych w obrocie. Przy definiowaniu ceny nadmiernie
wygorowanej pomocne moga by¢ kryteria odwolujace si¢ do rentownosci, rozumianej jako
stosunek kwoty zysku do kosztow wlasnych, kwoty zysku zawartej w cenie, cen potencjalnych
konkurentéw. Ponadto, wskaza¢ nalezy, ze przy ocenie kryteridow ceny nadmiernie wygdrowanej
orzecznictwo antymonopolowe odchodzi od przydatnej, ale niewatpliwie obarczonej w duzej
mierze uwarunkowaniami subiektywnymi danego sprzedawcy, analizy kosztowej na rzecz
bardziej obiektywnych kryteriow poréwnawczych z cenami pobieranymi przez potencjalnych
konkurentéw na innych poréwnywalnych rynkach (vide wyrok Sadu Antymonopolowego z dnia
31 stycznia 1996, sygn. akt XVII Amr 60/95).

Reasumujac, podstawa do ustalenia cen biletow za ustugi przewozowe lokalnego
transportu zbiorowego sa kryteria kosztowe wskazane w ustawie o cenach, jednakze wysokos¢
tych cen nie moze w ostatecznym rachunku nadmiernie si¢ r6zni¢ od optat pobieranych przez
konkurentéw, dziatajacych w podobnych warunkach na podobnych rynkach.

Zastosowanie w niniejszej sprawie kryterium kosztowego prowadzi do nastgpujacych
wnioskow. Komunikacja miejska jako sfera dziatalnosci gospodarczej charakteryzuje sig¢ dos¢
znaczna deficytowoscia. Przy wysokosci rocznych kosztow (w 1999r.) w kwocie 91.810.616zt.
az 38% tych kosztéw finansowane jest z dotacji budzetu miejskiego. Narzgdziem polityki
spotecznej jest dotowanie komunikacji zbiorowej, co pozwala na niepelna odptatnos¢ przez
bezposrednich uzytkownikdéw komunikacji zbiorowej. Wobec braku oficjalnych polskich danych
ogolnokrajowych po 1990r. mozna szacowa¢ wskaznik odptatnosci na podstawie danych Izby
Gospodarczej Komunikacji Miejskiej na poziomie 60-70%. W krajach zachodnich wskaznik
odptatnosci waha sig od 24% do 95%. (por. Olgierd Wyszomirski, Komunikacja miejska w
gospodarce rynkowej, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego 1997r.).

Wobec powyzszych ustalen, dla zbadania, czy cena biletu moze zosta¢ uznana za
nadmiernie wygorowana, zastosowano rowniez kryteria poréwnawcze.

Jak wykazato postgpowanie antymonopolowe, wysokos¢ cen biletow komunikacji
miejskiej w Bydgoszczy jest porownywalna z cenami, jakie pobierane sa za tozsame ustugi
przewozowe $srodkami zbiorowego transportu gminnego na innych rynkach lokalnych.

Wyniki analiz: kosztowej i porownawczej potwierdzaja , ze w latach 1999-2000 ceny
biletow komunikacji miejskiej w Bydgoszczy nie mialy charakteru szczegdlnie grabiezczego
inie byly razaco zawyzone w stosunku do wartosci §wiadczenia, co nie uzasadnia postawienia
Gminie zarzutu stosowania cen nadmiernie wygoérowanych.

Biorac pod uwage materiat dowodowy zebrany w niniejszej sprawie, nalezato rowniez
zbadac sig, czy ceny biletoéw komunikacji miejskiej w Bydgoszczy maja charakter cen



nieuczciwych z uwagi na to, iz, jak twierdzi Federacja, moga zwiera¢ w sobie ,,utracone
przychody” z tytutu ulg i zwolnien wprowadzonych lokalnie.

Jak wykazato postgpowanie dowodowe, oszacowanie utraconych przychodéw z tytutu
stosowania ulg i zwolnien w miejskiej komunikacji zbiorowej nastrgcza wiele trudnosci,
a z pewnoscia nie ma mozliwosci obliczenia rzeczywistych skutkow finansowych stosowania ulg
1 zwolnien w zbiorowej komunikacji miejskiej (z czym zgodzil si¢ Wnioskodawca — vide
protokdt z rozprawy administracyjnej przeprowadzonej w dniu 13 marca 2000r.).

Przejazdy srodkami komunikacji miejskiej maja charakter globalny, stad nie ma
mozliwosci ustalenia doktadnej struktury pasazerow i wyodrebnienia liczby przewozow.

Chcac pozna¢ przyblizong kwotg ,,utraconych korzys$ci” z tytutu stosowania ulg
1 bezptatnych przejazdow, organizator komunikacji zbiorowej przeprowadzil w 1999r. wiasne
badania marketingowe. Z uwagi na bardzo duza rozbieznos¢ wynikéw badan zaprezentowanych
w [ 1 Il wydaniu Raportu jak rdwniez we Wniosku Zarzadu Miasta (vide Zestawienie skutkow
finansowych podwyzki cen biletow i ich wplyw na wielkos¢ dotacji do miejskiej komunikacji
publicznej w Bydgoszczy w 1999r.) nie mozna oszacowac przyblizonej kwoty ,,utraconych
korzysci z tytutu ulg 1 zwolnien ustanowionych lokalnie. Ponadto, jak stusznie akcentuje Zarzad
Gminy, powyzsze wyniki nie moga by¢ traktowane jako jedyne stuszne wskazania ilo§ciowego i
warto$ciowego zakresu obowiazujacych ulg i zwolnien, poniewaz badania marketingowe zostaty
przeprowadzone przy btednych zatozeniach, mianowicie ze:

1. kazdy pasazer zaptacilby petna ceng biletu,
2. utrata prawa do bezptatnego lub ulgowego przejazdu nie ograniczytaby liczby pasazerow.
Pierwsze z zatozen nie znajduje potwierdzenia w danych dotyczacych procentowego udziatu
poszczegdlnych grup pasazeréw w globalnym wolumenie przejazdow, ktére Swiadcza o tym, ze
tylko ok. 20-25% pasazerow placi petna ceng biletu (kazdy z nich ma réwniez prawo
skorzystania z nowego produktu - 10 biletéw jednorazowych w cenie dziewigciu). Nalezy mie¢
na uwadze, ze rdwniez pasazer kupujacy bilet miesigczny za jednostkowy przejazd ptaci mniej
niz osoba optacajaca swoj przejazd biletem jednorazowym. Wyboér rodzaju biletu nalezy zatem
do pasazera i on sam decyduje co jest dla niego najkorzystniejsze.
Drugie zalozenie rowniez jest bledne, poniewaz z uwagi na rozwoj motoryzacji
indywidualnej, utrata prawa do ulgowego (bezptatnego) przejazdu ograniczytaby
z pewnoscig liczbg pasazerow, a co za tym idzie zmalatyby wplywy ze sprzedazy biletow.

Majac na uwadze niniejsze zastrzezenia, organ antymonopolowy uznal, iz wyniki badan
marketingowych maja jedynie charakter informacyjno — pogladowy i nie moga by¢ podstawa do
postawienia Gminie powaznego zarzutu stosowania praktyki ograniczajacej konkurencjg.

Ponadto, zdaniem organu antymonopolowego, w systemie taryfowym, w ktorym optata za
przejazd pobierana jest niezaleznie od dlugosci przejechanej trasy, czasu przejazdu, czy rodzaju
trakcji, mamy do czynienia z dysproporcja §wiadczen, brak jest zatem przetozenia kosztow
konkretnego przejazdu na ceng biletu za ten przejazd.

Whioskodawca stusznie wywodzi, iz dziatanie Gminy polegajace na rozszerzeniu
uprawnien do przejazdow bezptatnych, w warunkach trudnej sytuacji finansowej (ograniczone
mozliwosci budzetu Gminy, brak dotacji z budzetu panstwa na finansowanie ulg i zwolnien
ustawowych), mozna uzna¢ za dziataniem nieracjonalne, tym nie mniej, brak podstaw, aby mogto
by¢ ono kwalifikowane w kategoriach praktyki ograniczajacej konkurencjg , ktorej cecha jest
naduzycie sity rynkowe;.

Ponadto, nalezy zauwazy¢, iz w dniu podjecia przedmiotowych uchwat (tj. 29 grudnia
1998r.) Radzie Miasta Bydgoszczy nie znane byly jeszcze wyniki badan marketingowych
przeprowadzonych dopiero w 1999r. Radni podjeli wigc uchwatg na podstawie informacji



zawartych we Wniosku Zarzadu Miasta, z ktorego wynikato, ze planowana dotacja w kwocie
okoto 37milionéw zl. pokrywa ,,utracone przychody” szacowane wowczas na okoto 33 miliony
zt. (w tym 3,5 miliona zt. z tytutu wprowadzenia bezptatnych przejazdow dla osob pomigdzy 65 a
70 rokiem zycia).

Co prawda, w projekcie Uchwaty Rady Miasta Bydgoszczy w sprawie ustalania cen za
ustugi przewozowe srodkami komunikacji miejskiej od 01.01.1999r. znalazlo si¢ twierdzenie o
nastgpujacej tresci ,,Kazda nowa ulga powoduje obnizenie poziomu rentownosci calej
komunikacji i wymaga znacznego wzrostu dotacji. Poniewaz wzrost dotacji jest najczgsciej
niewystarczajacy, ci¢zar pokrycia kosztow eksploatacyjnych przerzucany jest w postaci wzrostu
cen biletu na osoby, ktore uprawnien do ulg nie posiadaja [...], ale nie moze by¢ ono jedyna
podstawa do stwierdzenia stosowania praktyki ograniczajacej konkurencje
W postaci narzucania nieuczciwych cen.

Formutowanie wnioskow na podstawie pojedynczego twierdzenia, wyrywkowo
wybranego jest nieuzasadnione. W szczegdlnosci wymaga podkreslenia, ze praktyk
ograniczajacych konkurencje si¢ nie domniemywa. Tymczasem z samego faktu podwyzki cen
biletow oraz obnizenia wieku oséb uprawnionych do bezptatnych przejazdéw, wnioskodawca
wywiddt stosowanie praktyki ograniczajacej konkurencj¢ (wyniki badan marketingowych byty
znane Wnioskodawcy dopiero w czerwcu 2000r., tj. po skierowaniu wniosku
w przedmiotowej sprawie do Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow).

Zdaniem organu antymonopolowego, cena jest niewatpliwie istotnym elementem kazde;j
umowy, a wlasciwy jej poziom gwarantuje realizacj¢ zasady ekwiwalentnos$ci $wiadczenia.
Dlatego niezwykle wazne jest precyzyjne okreslenie, kto ma uprawnienia do jej ustalenia oraz
jaki poziom ceny nalezy uzna¢ za prawidtowy.

Stosownie do art. 4 ust. 1 15 oraz art. 18 ust. 3 ustawy o cenach rada gminy moze ustali¢
ceny urzgdowe za ustugi przewozowe srodkami lokalnego transportu zbiorowego na podstawie
uzasadnionych kosztéw ponoszonych przy ich §wiadczeniu
z uwzglednieniem zysku i podatku obrotowego (obecnie podatku VAT). Oznacza to, ze jedynym
czynnikiem ustawowym, ograniczajacym wysokos¢ cen biletow za przejazdy srodkami
komunikacji miejskiej, jest wysoko$¢ ekonomicznie uzasadnionych kosztoéw swiadczenia tych
ustug przy uwzglednieniu usprawiedliwionego zysku i podatku VAT.

Czynniki ustawowe nie sg jedynymi, ktére maja wptyw na ceng biletu. Nalezy zgodzi¢ si¢
z uczestnikiem, ze ceny w komunikacji miejskiej ulegaja oddzialywaniu petnionych przez nie
funkcji spotecznej 1 komunikacyjnej. Wypetniajac funkcje spoteczna, powinny zapewnic
mozliwo$¢ w miarg nie ograniczonej ruchliwosci komunikacyjnej wszystkim grupom ludnosci,
niezaleznie od dochodow. Jej realizacja przez wtadze publiczne polega na okresleniu poziomu
cen za ustugi komunikacji miejskiej i prawa okre§lonych grup spotecznych do ulg i bezptatnych
przejazdow. Natomiast realizujac funkcje komunikacyjna, ceny powinny wspotdecydowac o
konkurencyjno$ci komunikacji zbiorowej w stosunku do komunikacji indywidualne;j
(samochodowej).

Nalezy wspomnie¢, ze Gmina finansuje nie tylko przejazdy ulgowe i bezptatne. Jej zadaniem
jest rbwniez utrzymanie tzw. nierentownych linii. Oprdocz dotacji eksploatacyjnych, z budzetu
gminy pochodza rowniez dotacje inwestycyjne. Na globalng warto$¢ wydatkow
w komunikacji publicznej wptyw ma zatoZzony poziom nakladéw na remonty i utrzymanie
infrastruktury komunikacyjnej oraz innych wydatkéw zwiazanych z jej funkcjonowaniem.

Polityka cenowa w komunikacji miejskiej jest zatem pojeciem wykraczajacym poza
cennik optat za przejazdy srodkami komunikacji zbiorowej. Przestankami oddzielnego
potraktowania polityki cen w komunikacji miejskiej sa realizowane przez nia cele:



polityki komunikacyjnej miasta i polityko spoteczne;.

W ocenie niniejszej sprawy istotna rolg odgrywa réwniez fakt, iz do chwili obecnej nie
zostaly ustalone w odniesieniu do komunikacji miejskiej zasady zwrotu kosztow uprawnien do
bezptatnych i ulgowych przejazdow ustanowionych w drodze ustaw, w rezultacie czego skutki
finansowe uprawnien do bezptatnych i ulgowych przejazdéw ustanowionych w drodze ustaw
obciazaja budzet gminy. Godzi si¢ zauwazy¢, iz ustawa z 21 stycznia o zmianie niektorych ustaw
zwiqzanych z funkcjonowaniem administracji publicznej (Dz. U. Nr 12, poz. 136), zmieniajaca
ustawe z 20 czerwca 1992r. o uprawnieniach do bezptatnych i ulgowych przejazdow |[...],
wprowadzita nastgpujaca zasadg: ,,finansowanie ustawowych uprawnien do bezptatnych lub
ulgowych przejazdow nalezy do zadan samorzadéw wojewddztw , jako zadanie z zakresu
administracji rzadowe;j”. Jak wczesniej wspomniano, powyzej ustawy nie stosuje si¢ do
komunikacji miejskiej.

Trzeba zatem podkresli¢, iz gdyby przyjac za prawidlowe wnioskowanie Federacji,
nalezatoby uzna¢, iz ,,utracone przychody” z tytutu stosowania ulg ustawowych (10-20 min zt.),
na skutek braku ich refundacji z budzetu panstwa i ograniczonych mozliwosci finansowych
Gminy, sa takze wkalkulowane w ceng jednorazowego biletu.

W ocenie organu antymonopolowego, zadaniem organizatora gminnej komunikacji
zbiorowej jest zapewnienie powszechnej dostepnosci do jej ustug wszystkim grupom ludnosci.
Determinuje to nadanie komunikacji miejskiej statusu uzytecznosci publicznej
1 podjecie przez odpowiednia wtadzg¢ publiczna odpowiedzialno$ci za jej funkcjonowanie.
Pelnienie przez komunikacje¢ miejska funkcji uzytecznosci publicznej nie pozwala na przyjecie w
tej dziedzinie gospodarowania wszystkich zasad gospodarki rynkowe;j. Istnieje bowiem
uzasadnienie dla ingerencji przez wladze publiczna w uktad tras i linii komunikacji miejskiej,
rozktad jazdy oraz poziom i strukturg cen za ustugi przewozowe. Ingerencja ta stanowi podstawe
do dotowania komunikacji miejskiej w celu wyrdwnania strat
w dziatalno$ci gospodarczej w zwiazku z wprowadzeniem okreslonych rozwiazan nie
determinowanych bezposrednio przez rynek. Dotowanie to ma charakter refundacji
nieuzyskiwania wyzszych przychodoéw w zwiazku z realizowaniem przewozow po cenach
nizszych od wolnorynkowych, w tym na podstawie uprawnien do przejazdéw ulgowych
1 bezptatnych. Stuzy takze refundacji kosztow realizowania kurséw w czgsci nie pokryte;
przychodami, ktdre nie bytyby wykonane w sytuacji decydowania o zakresie dziatalno$ci
przewozowej bezposrednio przez rynek.

Konkludujac, nastgpstwem stanowienia cen w komunikacji miejskiej przez organy
samorzadowe jest silne ograniczenie oddziatywania mechanizmu rynkowego oraz wprowadzanie
do polityki cenowej elementow polityki spotecznej. Realizowane za posrednictwem cen za
przewozy srodkami komunikacji zbiorowej zadan polityki spotecznej wplywa z jednej strony na
poziom tych cen, z drugiej natomiast na zakres ulg 1 uprawnien do przejazdow bezptatnych i
ulgowych. Poziom cen to podstawowy element generujacy wplywy ze sprzedazy biletow.
Elementem ograniczajacym jest natomiast zakres ulg i uprawnien do bezptatnych przejazdow,
wynikajacych czgsciowo z obowiazujacego ustawodawstwa,

a czegsciowo stanowionych przez radg gminy.

Jak shusznie wywodzi Federacja, gdyby zrezygnowano ze wszystkich przywilejow
1 wszyscy placiliby pelna ceng biletu, to kosztowatby on ok. 1,0zt (pismo Federacji z dnia
02.12.1999r.), nie gwarantowalby to jednak rownego dostgpu do zbiorowej komunikacji
miejskiej (brak realizacji funkcji spotecznej).

Przyjmujac jako kryterium podziatu miejskiej komunikacji publicznej charakter
przewozow, nalezy dostrzega¢ substytucyjna rolg¢ przewozow zbiorowych



1 indywidualnych. Zdaniem niektorych autorow, przewozy zbiorowe i indywidualne sa wzgledem
siebie substytucyjne i komplementarne i od odpowiedniego uksztattowania celow

1 zadan stawianych przed poszczeg6lnymi rodzajami komunikacji zalezy poziom zycia
mieszkancow miasta. Zadaniem jednostek samorzadu terytorialnego jest wskazanie kierunki
rozwoju komunikacji zbiorowej i indywidualnej oraz zrédta ich finansowania.

(Komunikacja miejska w gospodarce rynkowej, praca pod red. Olgierda Wyszomirskiego,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1997r.).

Z powyzszego wynika, ze, stosowanie zawyzonych cen biletow nie lezy
w interesie podmiotu ustalajacego te ceny z nast¢pujacych powodoéw: ustalenie cen biletow za
przejazdy Srodkami komunikacji zbiorowej na zbyt wysokim poziomie powoduje, ze czg$¢
pasazerow rezygnuje z nich na rzecz komunikacji indywidualnej, co skutkuje, z jednej strony
zwigkszeniem deficytu komunikacji zbiorowej, a z drugiej strony wzrostem zatorow ulicznych,
utrudniajacych ruch. Wobec powyzszego, w zakresie sposobu ksztaltowania cen biletow Rada
musi zachowywac si¢ rynkowo. Ustanawiajac ceny powyzej cen wynikajacych z uwarunkowan
rynkowych, Gmina dzialalaby wbrew wtasnemu interesowi powodujac zmniejszenie liczby 0sob
korzystajacych z komunikacji miejskiej 1 konieczno$¢ ograniczenia liczby kursow, co
skutkowatoby obnizeniem wynikow finansowych.

Whioskodawca stusznie podnosi, iz przy podejmowaniu uchwal Rada Miasta Bydgoszczy
byta zobowiazana do stosowania przepisOw o ustawy o cenach. Nalezy przy tym podkresli¢, ze
stwierdzenie to oznacza stosowanie nie tylko przepisu kompetencyjnego — art. 18 ust. 3
(poprzednio ust. 3a) tej ustawy, ktory zreszta prawidtowo zostatl powotany, jako podstawa
prawna do podjgcia kwestionowanych uchwal, ale takze przepisu prawa materialnego, ktory
reguluje sposdb ustalania cen urzedowych tj. art. 4 tej ustawy. Konsekwencja podjecia decyzji o
wprowadzeniu cen urzegdowych za przewozy jest koniecznos$¢ spetnienia warunkéw dotyczacych
ustalania wysokosci takich cen zgodnie z art. 4 ustawy o cenach (por. Wyrok Naczelnego Sadu
Administracyjnego z dnia 14 marca 2001r., sygn. akt: IIT S.A. 2490/00).

Majac powyzsze na uwadze, nalezy jednak zauwazy¢, iz ocena zachowani Gminy przez
organ antymonopolowy w prawnoprocesowych formach dziatania, w tym takze uchwat
podejmowanych przez organy gminy, nastgpowac¢ moze wytacznie zgodnie z prawem
antymonopolowym. W Zadnym wypadku nie moze oznacza¢ wej$cia w kompetencje sadu
administracyjnego (art. 101 ustawy o samorzqdzie gminnym). Aczkolwiek kryterium zgodnosci
dziatania uczestnika rynku z obowiazujacym prawem pozostaje w obrgbie uwagi organu
antymonopolowego, to jednak z podanych wyzej wzgledow organ ten nie jest uprawniony do
wypowiadania si¢ w kwestii legalnosci podje¢tej przez Gming uchwaty. Dla rozstrzygnigcia
sprawy przez Prezesa UOKIK istotny jest wyltacznie skutek rynkowy dziatania uczestnika rynku
(vide wyrok Sadu Antymonopolowego z dnia 7 czerwca 2000r. sygn. akt XVII Ama 19/00).
Organ antymonopolowy nie bada w pawnoprocesowych formach postgpowania zgodnosci z
obowiazujacymi przepisami prawa uchwal podejmowanych przez organy gminy w sprawach z
zakresu administracji publicznej, gdyz nalezy to do kompetencji sadu administracyjnego.
Natomiast na zasadach og6élnych ocenia zachowanie na rynku gminy, jak kazdego innego
przedsigbiorcy i w razie stwierdzenia w jego dziatalnosci stosowania praktyk ograniczajacych
konkurencj¢ wyciaga w stosunku do wspomnianego podmiotu sankcje wynikajace z przepisow
ustawy antymonopolowe;j.

Reasumujac, organ antymonopolowy nie jest wladny ocenia¢, czy Rada Gminy
Bydgoszcz podejmujac przedmiotowe uchwaty naruszyta ustawe o cenach oraz ustawe z dnia 29
sierpnia 1997r.0 warunkach wykonywania [...],a winien to stwierdzi¢ sad administracyjny.



Do kompetencji organu antymonopolowego nie nalezy rowniez ocena realizacji zadan
wynikajacych z art. 7 ustawy z dnia 08 marca 1990r. o samorzqdzie gminnym.

W okreslonych sytuacjach wspomniane zachowania moga bowiem podlegac restrykcjom
innych ustaw. I tak, obowiazkowi gminy odpowiadaja wynikajace z jej zadan uprawnienia
mieszkancoéw gminy. Uprawnienia te, w razie ich naruszenia korzystaja

ochrony sadowej na mocy art. 101 ust. 1 ustawy o samorzqdzie gminnym. Nie moze budzi¢
watpliwosci, ze przepis ten stwarza legitymacjg skargowa mieszkancom gminy, ktorej organy w
drodze uchwaly dopuscity sig naruszenia uprawniefn swoich mieszkancoéw, wynikajacych ze sfery
zadan publicznych gminy.

W ocenie organu antymonopolowego, mimo posiadania monopolu prawnego, Gmina
Bydgoszcz nie posiada dostatecznej sity (wladzy rynkowej), aby ksztattowac ceny biletow
w sposob dowolny, ze szkoda dla konsumentoéw — cztonkow wspolnoty samorzadowe;.

Natomiast, do podstawowych probleméw, ktore musi rozwiaza¢ Gmina, jako organizator
przewozow, nalezy zaliczy¢ wypracowanie koncepcji finansowania komunikacji miejskiej wraz
ze stworzeniem stabilnych zrédet jej finansowania.

Na marginesie, organ antymonopolowy sygnalizuje, iz w podobnej sprawie

orzekal Naczelny Sad Administracyjny, nie stwierdzajac w wyroku naruszenia ustawy
o cenach (por. Wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego — Osrodek Zamiejscowy we
Wroctawiu z dnia 18 stycznia 1996r., sygn. akt SA/Wr 2601/95).

Majac powyzsze na uwadze orzeczono jak w sentencji.

Od decyzji niniejszej przystuguje stronom — stosownie do tresci art. 479% k.p.c. -
odwolanie do Sadu Okre¢gowego w Warszawie — Sagdu Antymonopolowego, w terminie
dwutygodniowym od dnia jej doreczenia, za poSrednictwem Delegatury Urzedu Ochrony

Konkurencji i Konsumentéw w Bydgoszczy.

Z up. Prezesa Urzgdu Ochrony Konkurencji i Konsumentow
Dyrektor Delegatury w Bydgoszczy
Andrzej Chajecki

Otrzymuja:

1.Pan Maciej Zegarowski
Wiceprezes Federacji Konsumentow
Rady Klubu w Bydgoszczy

ul. Konarskiego 1-3

85-066 Bydgoszcz




2.Zarzad Miasta
Bydgoszczy

ul. Jezuicka 1
85-950 Bydgoszcz




