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Oswiadczenie skierowane do ministra infrastruktury Andrzeja Adamczyka, do sekretarza stanu
w Ministerstwie Infrastruktury, petnomocnika rzadu ds. przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu
Andrzeja Bittela oraz do sekretarza stanu w Ministerstwie Infrastruktury Rafala Webera

Ustawa 0 publicznym transporcie zbiorowym, jak i ustawa o funduszu rozwoju przewozoéw autobusowych
likwidujaca luki miaty prowadzi¢ do zmniejszenia wykluczenia komunikacyjnego, ale doprowadzity do pato-
logii. Aby to wyjasni¢, musze przedstawi¢ troche historii, czyli jak to si¢ rozpoczeto.

Wysoko$¢ dofinansowania i tatwos$¢ pozyskania go przez organizatora, w dalszej kolejnosci operatora pu-
blicznego transportu zbiorowego, z ktorym zostata zawarta umowa o §wiadczenie ustug, uruchomity falg
sktadanych wnioskow, czesto odbiegajacych od rzeczywistych realiow i potrzeb poszczegdlnych jednostek
samorzadu terytorialnego. Nastapit 400-procentowy wzrost prac przewozowych w stosunku do poprzedniego
roku, co wyzwolito mechanizm pozyskania potencjalnych organizatoréw i przejmowania rynku ustug przez
zainteresowanych tym przewoznikow oferujgcych np. wspoétprace, organizacje, doradztwo, wspotprace
w sprawie pozyskania dofinansowania z funduszu rozwoju przewozoéw autobusowych, co przy wykorzystaniu
mechanizméw ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, jak tryby bezposredniego zawarcia umowy,
umozliwito im otrzymanie zaméwienia przy wykluczeniu konkurencyjnych firm operujacych na tym rynku.

Chodzi o to, ze mate miejscowe firmy zostaly wykluczone, a gracze ogolnopolscy zaczeli whasnie przej-
mowac linie. Jednak nie zyskat na tym pasazer, bo wykluczenie komunikacyjne urosto w Polsce w tej chwili
do 16 miliondéw osob. Te osoby, nie majgc swojego samochodu, nie mogg dojecha¢ do pracy, nie mogg doje-
cha¢ do szkoty, do lekarza itp.

O ile sama formuta udzielenia zamowienia w trybie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym moze
rodzi¢ watpliwosci formalnoprawne, o tyle towarzyszace temu czeste uchybienia w dziataniach organizatora
podwaza¢ moga jego upowaznienia do realizacji przewozow, czyli w konsekwencji uprawnienia do otrzyma-
nia subwencji w ramach funduszu rozwoju przewozow autobusowych. W wielu przypadkach fundusz zamiast
promocji odbudowy sieci komunikacyjnych w rejonach zagrozonych wykluczeniem transportowym stanowi
tylko dodatkowe zrodto finansowania dla dotychczasowych rentownych linii. Organizatorzy, sktadajac wnio-
ski o dofinansowanie nierentownych przewozéw bez $wiadomosci spoczywajacych na nich obowigzkéw
wynikajacych ze sprawowanej funkcji, czesto bazuja na przedstawionych im uproszczonych schematach
dziatania i skupiaja si¢ jedynie na pozyskaniu dofinansowania. Popetniaja liczne uchybienia naruszajace o-
bowiazujacy porzadek prawny, do ktorych naleza: brak wymaganych uchwat organu stanowigcego reguluja-
cych organizacj¢ transportu, poczawszy od wilasciwego definiowania przystankow komunikacyjnych, okre-
$lenia linii o charakterze uzytecznosci publicznej, okreslenia taryf, cen maksymalnych czy przepisow porzad-
kowych; naruszenia w zakresie kompetencji organizowanych przewozow, np. przewozy gminne obejmuja
teren miast; organizowanie transportu poza obszarem swojej wlasciwosci; braki i bledy merytoryczne
w umowach zawieranych z operatorami, np. przekazywanie obowigzkéw operatora; wystepowanie o refunda-
cje ulg bezposrednio do marszatka wojewodztwa z pominigciem organizatora na bazie funkcjonujacych row-
nolegle zezwolen; brak publikacji powszechnie dostepnych rozktadow jazdy na stronie organizatora; brak
oznaczen pojazdow realizujgcych przewozy na linii uzyteczno$ci publicznej, ktéore umozliwiaja pasazerom
jednoznaczng identyfikacj¢ wykonywanych polaczen.

Kwestie te nie podlegajg weryfikacji na etapie wnioskowania o doptaty z funduszu rozwoju przewozow
autobusowych, co moze w efekcie doprowadzi¢ do zakwestionowania legalnosci organizowanych przew0zow
i pozyskania nienaleznych doptat. Poszerzenie skodyfikowanych mechanizmow weryfikacji przez organy
wojewody takze o kwestie formalne zwigzane z organizowaniem transportu, wigksza transparentno$¢, spo-
teczna dostgpnos¢ tych informacji moglyby przyczyni¢ si¢ do ograniczenia powstajacych na tym tle btedow i
naduzy¢. Efektem ubocznym przeniesienia obowigzkoéw kontroli prawidlowosci wnioskow operatoréw pu-
blicznego transportu zbiorowego dotyczacych refundacji strat poniesionych w zwigzku z honorowaniem
przystugujacych pasazerom ulg ustawowych z wyspecjalizowanych w tym zakresie organow, urzedow mar-
szatkowskich, na réznych szczebli organizatorow, jednostki samorzadu terytorialnego jest istotne zagrozenie
dla kompleksowosci 1 niezbednej starannosci tej kontroli. System sprzedawania biletéw w komunikacji auto-



busowej, z wytaczeniem miejskich, oparty jest w blisko 95% na urzadzeniach i oprogramowaniu tych samych
dostawcow, co umozliwia udostepnienie w postaci elektronicznej pelnych baz informacji o zrealizowanych
sprzedazach i wykonaniu prac przewozowych. W czesci urzgdow marszatkowskich funkcjonuje komplemen-
tarny do tego system analityczny, umozliwiajacy na podstawie tak otrzymanych danych weryfikacje kazdego
biletu, jego ceny, zastosowanej ulgi itp. Mechanizm weryfikacji wnioskéw obejmuje catos¢ sprzedazy i gwa-
rantuje wysoki poziom kontroli wydatkowania srodkoéw publicznych.

W obecnej sytuacji, gdy whasciwy organizator — jednostka samorzadu terytorialnego — weryfikuje wnioski
i dokumenty przedstawione przez operatora, stanowigce podstawe obliczania rekompensaty, zazwyczaj nie
posiada on stosownego wyposazenia w narzgdzia kontrolne, co nie gwarantuje wlasciwego poziomu kontroli
i otwiera pole do naduzy¢ i wyludzen. Wobec lawinowego wzrostu liczby organizatorow wzrost W zakresie
wykorzystywanych systemow analitycznych jest niewspotmiernie niski. Poza urzedami marszatkowskimi
przybyty tylko pojedyncze egzemplarze. Badanie danych o sprzedazy biletéw metodami statystycznymi, ba-
zujgcymi na wycinkowych zbiorach danych, nie moze by¢ w 100% skuteczne, szczegdlnie przy duzych wo-
lumenach sprzedazy. Niektorych nieprawidtowosci tymi metodami nie da si¢ w zaden sposob ustalic.

Wydaje sig, ze nawet bez promowania jakiegokolwiek konkretnego rozwigzania zobligowanie organizato-
row, i w konsekwencji takze operatoréw, do gromadzenia i weryfikacji danych, na podstawie ktorych formu-
towane sa wnioski i rekompensaty, w postaci cyfrowej, w ustalonym wspolnym formacie, umozliwiajagcym
dalsze kontrole, mogtoby przyczyni¢ si¢ do uszczelnienia systemu doptat w tym aspekcie.

Obecny stan jest krokiem w tyt w stosunku do tego, co poprawnie funkcjonowato jeszcze w latach po-
przednich. Dochodzi wtasnie do patologii, umowa zostata przedtuzona, ale patologie bedg si¢ szerzyly.

Stanistaw Lamczyk



