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Larzadzanie publicznym transportem zbiorowym w Polsce w warunkach wdrazania
rozporzadzenia WE) 1370 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

W marcu 2011 roku weszta w zycie ustawa z dnia 16 grudnia 2010r.
0 publicznym transporcie zbiorowym, zwana ustawg o PTZ. Dzieki
niej dostosowano prawo krajowe do prawa unijnego, w tym w szcze-
golnosci do rozporzadzenia (WE) 1370/2007 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 23 paZdziernika 2007 r,, dotyczacego ustug
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazer-
skiego, zwanego rozporzgdzeniem (WE) nr 1370/2007. W artykule
oméwiono wybrane regulacje zawarte w ustawie oraz ich znaczenie
dla funkcjonowania rynku przewozow pasazerskich.

Wstep

Ustawa o PTZ wprowadza radykalne zmiany w organizacji trans-
portu zbiorowego w Polsce. Rozrdzniono i zdefiniowano m.in. ta-
kie pojecia jak: ,organizator publicznego transportu zbiorowego”
i ,operator publicznego transportu zbiorowego” oraz zdefiniowano
dotychczas uzywane pojecie ,przewoznika”.

Jednostki samorzadu terytorialnego - jako organizatorzy PTZ -
otrzymaty narzedzia do realizacji polityki transportowej. Zadania
organizatora obejmujg m.in. planowanie. Polega ono na opracowa-
niu Planu zréwnowazonego rozwoju transportu, zwanego po prostu
»planem transportowym”. Dalsze kompetencje organizatora PTZ do-
tycza czynnosci organizowania transportu zbiorowego, m.in. wdraza-
nia planu transportowego, badania potrzeb przewozowych, optat za
przewoz i finansowania przewozow. Zarzagdzanie PTZ obejmuje m.in.
monitorowanie realizacji zadan przewozowych oraz analize i kontro-
le przewozow, w tym dokumentdw przewozowych i biletow. Ustawa
o PTZ reguluje réwniez przekazywanie operatorowi rekompensaty
z tytutu poniesionych kosztéw w zwiazku ze Swiadczeniem przez nie-
go przewozOw o charakterze uzytecznoSci publicznej.

Potrzeby przewozowe w transporcie publicznym

Powszechnie uwaza sie, ze na wzrost przewozow pasazerskich
maja wptyw: rozwdj gospodarczy i wzrost wskaznika urbanizacji,
a takze wzrost liczby ludno$ci. Czynniki te nie wystepuja w danym
miejscu i czasie jednocze$nie. DoraZnie moga wystapic zaktocenia
statego wzrostu tych czynnikow; nalezg do nich: sytuacja gospodar-
cza (spadek dochoddw, wzrost bezrobocia) czy sytuacja demogra-
ficzna (zmniejszenie przyrostu naturalnego ludnosci).

Niezaleznie od wymienionych czynnikow znaczacy wptyw na
rozwoj transportu, a w tym réwniez na rozwoéj przewozow pasazer-
sk|ch ma postep techniczny:

+ wzrost poziomu techniki i postep w zakresie wytwarzania pojaz-

déw oraz konkurencja prowadza do spadku cen, co moze zwiek-

szaC dostepno$¢ do Srodkow transportu,
* nowocze$niejsze pojazdy moga oznacza¢ wieksze mozliwosci

i wieksze osiggi (tadownosé, szybkosé, komfort),
¢ postep i nowe rozwigzania konstrukcyjne w infrastrukturze

transportowej, takie jak tunele (w gorach, a przede wszystkim

pod dnem morza) i estakady (w gorach i nad akwenami wodny-

mi), stwarzajg nowe mozliwosci rozwoju w transporcie.

Dla uzupetnienia problematyki przewozow oséb nalezy dodaé,
ze zardwno w Polsce, jaki w catej Europie, stale zwieksza sie liczba

samochoddw, zwtaszcza osobowych, co przyczynia sie do powsta-
wania zjawiska kongestii. Rozwijanie tylko infrastruktury drogowej
ztagodzi problem, ale nie doprowadzi do jego rozwigzania.

Gtowne cele Unii Europejskiej w zakresie zrownowazonego rozwoju

transportu publicznego

Dostrzegajac wage problemu, w Unii Europejskiej opracowano

zatozenia i cele polityki transportowej. Zawieraja je biate ksiegi

21992 .1z 2001 r. oraz zielone ksiegi z roku 1996 i z roku 2007.
W Biatej Ksiedze Przyszty rozwdj wspolnej polityki transportowej.

Globalne podejscie do systemu zréwnowazonego przemieszczania

z 1992 r. uznano, ze celem nadrzednym jest powigzanie potrzeby

przemieszczania (mobilnosci) z ochrong Srodowiska i otwarcie ryn-

ku transportowego. Cele Sredniookresowe to:

% osiggniecie rownowagi rozwoju poszczegdlnych gatezi transpor-
tu (m.in. poprzez preferowanie kolei),

% rozszerzenie komplementarno$ci poszczegblnych gatezi i Srod-
kow transportu,

o pog’reblenle integracji poszczegdlnych gatezi i Srodkow transportu,

% zrdznicowanie opodatkowania poszczegdlnych gatezi i Srodkow
transportu w sposob adekwatny do powodowanych kosztéw spo-
tecznych i infrastrukturalnych.

Narzedziami realizacji wymienionych celow sa:

Q taryfy,

Q inwestycje celowe, w tym infrastrukturalne, w transporcie kolejowym.
W nastepnej Biatej Ksiedze Europejska polityka transportowa

2010. Czas na podjecie decyzji z 2001 r. wytyczne dotycza:

¢ przetamywania nierdbwnomiernosci rozwoju poszczegolnych ga-
tezi transportu, ograniczania zatoréw na gtéwnych trasach dro-
gowych i kolejowych, zmniejszenia szkodliwego oddziatywania
transportu na Srodowisko naturalne,

¢ niwelowania przyczyn powstawania zatordéw (gtéwnie instrumen-
tami fiskalnymi),

¢ zapobiegania gwattownym zmianom w strukturze gateziowej,
ktdre mogtyby spowodowaé destabilizacje catego systemu
transportowego,

¢ integracji transportu w zréwnowazonym rozwoju (z uwzglednie-
niem ochrony Srodowiska i rozwoju alternatywnych gatezi trans-
portu w stosunku do transportu drogowego),

* przyjecia kompleksowej strategii odnosnie do rownowagi miedzy
transportem publicznym a wykorzystaniem samochodu osobo-
wego, polityki fiskalnej i budzetowej przy internalizacji kosztow
zewnetrznych oraz otwierania sie rynkéw gateziowych w sposob
uniemozliwiajgcy przeciwdziatanie liberalizacji przez dominuja-
cych przewoznikow,

¢ zastosowania Srodkow prowadzacych do otwarcia rynku ustug ko-
lejowych, wzrostu jakosci ustug w transporcie drogowym, poprawy
bezpieczerstwa na drogach, pobierania optat za korzystanie z in-
frastruktury oraz ustanawiania praw i obowigzkéw uzytkownikéw.
Do regionalnego transportu drogowego skierowano bardzo istot-

ne wytyczne; dotyczg one:

% integracji poszczegbinych systeméw transportu regionalnego
oraz regionalnego i lokalnego, w tym integracji biletowej,
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wprowadzania polityki fiskalnej internalizujgcej koszty zewnetrz-

ne i koszty infrastruktury transportowej,

harmonizacji zasad opodatkowania energii wykorzystywanej

przez rozne gatezie transportu,

» wprowadzania spojnych praw i obowigzkow pasazerow,

» ujednolicenia zasad pracy kierowcow i zasad prowadzenia

kontroli pracy pojazddw z punktu widzenia przepiséw o ruchu

drogowym,

wspierania budowy weztow integracyjnych,

* kontynuowania polityki otwartego rynku z konkurencjg

regulowana,

opierania rozwiagzah w zakresie organizacji i zarzadzania na tzw.

najlepszej praktyce.

W pierwszej Zielonej Ksiedze Siec obywatelska z 1996 r. sprecy-

zowano cechy oferty transportowej zorientowanej na potencjalnych

odbiorcow:

¢ systemy transportu pasazerskiego sg niezbedne dla rozwoju go-
spodarczego i odpowiedniej jakoSci zycia mieszkafncow,

¢ systemy transportowe powinny by¢ efektywne i skierowane na
zaspokajanie aktualnych potrzeb mieszkancow,

¢ systemy transportowe powinny by¢ elastyczne w reagowaniu na

Zmieniajgce sie potrzeby spoteczne, w tym na wzrost zapotrze-

bowania na przewozy,
¢ system przemieszczania 0sdb, ktdrego podstawa jest samochdd

osobowy, jest z jednej strony wyrazem oczekiwan spotecznych,

a z drugiej strony przynosi niepozadane skutki w postaci zattocze-

nia drog (kongestia), zanieczyszczenia Srodowiska, duzej liczby wy-

padkow. Przeciwdziataniu tym tendencjom stuzy¢ powinien priory-
tet dla rozwoju transportu publicznego, w tym dla ruchu lokalnego.

Koncepcja sieci obywatelskiej obejmuje:

O tgczenie sieci transportowych,

O tworzenie potaczen umozliwiajacych przesiadke do pojazdow
réznych sieci transportu publicznego i indywidualnego,

O oferte w zakresie dostepnosci do systemu, przystosowania po-
jazddw i infrastruktury do odpowiedniego poziomu optat,

Q tworzenie atrakcyjnej oferty transportu publicznego jako alter-
natywy dla posiadaczy samochoddw osobowych.

Sie¢ obywatelska zawiera rowniez koncepcje fancucha ustug
L,drzwi-drzwi”, ktéra obejmuje integracje:

% rdznych Srodkow transportu,
< transportu publicznego i indywidualnego,
*+ polityki transportowej z innymi politykami.

Sie¢ obywatelska wymienia obszary dziatar integracyjnych (takie
jak: bilety, rozktady jazdy, informacje, terminale intermodalne, w tym
wezty typu P&R) oraz priorytet w ruchu dla transportu publicznego.

Oczekiwany poziom jako$ci ustug przewozowych (postulaty prze-
wozowe) bedzie osiggniety dzieki zapewnieniu:
¢ wysokiej niezawodno$ci i czestotliwosci potgczen,
atrakcyjnego czasu podrozy,
komfortu podrdzy,
tatwo dostepnej i aktualnej informacii,
dogodnych systemow biletowych,
elastycznosci systemu.

Druga Zielona Ksiega COM (2007) 551 W kierunku nowej kultury
mobilnoSci w miescie z 2007 r. zawiera europejski program dzia-
tafh na rzecz nowej kultury mobilnoSci w mieScie. Wytyczne zawarte
w tym dokumencie odnoszg sie rowniez do regionalnego transpor-
tu drogowego, ktory funkcjonuje takze na terenie miast. Zagadnie-
nia nowej kultury mobilnosci dotycza:

% poprawy ptynnoSci ruchu przez zwiekszenie atrakcyjnosci podré-
zy transportem publicznym,
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% zmniejszenia emisji szkodliwych substancji do Srodowiska i hata-
su poprzez promocje, dofinansowanie i modernizacje projektow
zréwnowazonego transportu w miastach,

% propagowania rozwoju nowoczesnych technologii paliwowych

i realizacji wspdlnych zamdwien inwestycyjnych dla réznych ro-

dzajow transportu publicznego,

wprowadzania inteligentnych systeméw pobierania optat, infor-

macji pasazerskiej i zarzadzania ruchem,

propagowania idei europejskiej karty praw i obowiazkéw pasazera,

zwiekszenia dostepnosci i elastycznosci funkcjonowania trans-

portu publicznego przez dostosowanie do potrzeb i oczekiwan
pasazerow,

podniesienia poziomu bezpieczerstwa w pojazdach i obiektach

infrastrukturalnych transportu publicznego.
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Wplyw szczegotowych przepisow ustawy o PTZ na efektywnosé
wdrozenia zrownowazonego transportu zbiorowego

Gtoéwne cele polityki transportowej zawarte w biatej ksiedze Komisji
z dnia 12 wrzesnia 2001 r. okreslaja, ze do obowigzkéw panstwa
nalezy zapewnienie bezpiecznych, sprawnych i charakteryzujacych
sie wysoka jakoScig ustug transportu pasazerskiego. Sposob ich re-
alizacji ma uwzgledniac: uregulowanie kwestii konkurencji, czynniki
spoteczne i Srodowiskowe oraz rozwdj regionalny.

Aktualnie ustugi w zakresie drogowego transportu pasazerskiego,
ktore sg konieczne z punktu widzenia ogdinego interesu gospodar-
czego, nie moga byC Swiadczone na zasadach komercyjnych. Aby
zapewni¢ Swiadczenie tych ustug, wiasciwe organy panstw czton-
kowskich musza mieé mozliwo$¢ podejmowania odpowiednich dzia-
tan. Wéréd mechanizméw, z ktérych mogg korzystac, aby zapewnic¢
$wiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego,
Sg m.in.: przyznawanie podmiotom Swiadczacym ustugi publiczne wy-
tacznych praw, rekompensaty finansowej oraz okreslenie ogoinych za-
sad w zakresie prowadzenia transportu publicznego. Jezeli panstwa
cztonkowskie, zgodnie z rozporzadzeniem 137072007, wybiorg wy-
taczenie pewnych zasad ogdlnych z zakresu jego stosowania, zasto-
sowanie powinny mie¢ przepisy ogdine dotyczace pomocy panstwa.

We wszystkich pafstwach cztonkowskich (oprécz Polski) wpro-
wadzono przepisy przewidujgce przyznawanie wytgcznych praw
oraz udzielanie zamoéwien prowadzacych do zawarcia umoéw
o $wiadczenie ustug publicznych przynajmniej w niektorych obsza-
rach ich rynku transportu publicznego, z uwzglednieniem procedur
przetargowych zapewniajgcych uczciwg konkurencje.

DosSwiadczenia pafstw cztonkowskich, w ktorych od lat obo-
wigzuje konkurencja na rynku transportu publicznego, pokazuja,
ze przy whasciwych zabezpieczeniach stosowanie konkurencji re-
gulowanej pomiedzy podmiotami Swiadczacymi ustugi pozwala
na zwiekszenie atrakcyjnoSci i innowacyjnosci ustug, a nawet na
obnizenie ich cen. Podejscie takie znajduje petne wsparcie Rady
Europejskiej w ramach tzw. procesu lizbonskiego.

Polski ustawodawca, ,wychodzac naprzeciw” przysztym ope-
ratorom PTZ, pozbawit ich wytgcznych praw. Okazuje sie jednak,
7e oznacza to pozbawienie organizatoréw PTZ (tzn. samorzadow
i dziatajgcych w ich imieniu zarzadéw transportu zbiorowego) istot-
nego narzedzia oddziatywania, co przy ograniczonosci Srodkow na
rekompensaty finansowe wyczerpuje liste podstawowych przyczyn
trudnosci we wdrazaniu ustawy o PTZ. Pozostaje wiec konieczno$é
przywrdcenia tego zapisu.

Kapitat intelektualny w publicznym transporcie zbiorowym
Funkcjonowanie transportu publicznego wymaga od uczestnikow
systemu znacznego potencjatu wiedzy. Dotyczy to przede wszystkim



,organizatoréw PTZ" na szczeblach samorzadowych i ,,operatorow

PTZ", czyli przedsiebiorcow transportu, ktdrzy wykonujg przewozy

0s6b na zlecenie tych pierwszych. Kapitat intelektualny, z punktu

widzenia oceny zarzadzania transportem zbiorowym, uznac nalezy
za szczegblnie istotny. Od tego czynnika, atutu, zalezy ciagte do-
skonalenie zarzadzania i wdrazanie nowych rozwigzan. Jak wazng
odgrywa role, okaze sie przy krotkiej ocenie niektorych przyktadow

w dalszej czeSci artykutu.

Zagadnienia teoretyczne kapitatu intelektualnego w transporcie
omowit T. Dyr [2], a rozwinat je i usystematyzowat W. Bakowski: ,ka-
pitat intelektualny obejmuje zasoby i przeptywy wiedzy dostepne dla
przedsiebiorstwa oraz relacje, jakie zachodza z otoczeniem, gtdwnie
z klientami i partnerami” [1]. Autor podat - za A. Baronem i M. Arm-
strongiem - 3 rodzaje kapitatu sktadajace sie na kapitat intelektualny:
Q kapitat ludzki - wiedza, umiejetnosci, potencjat do rozwoju

i wprowadzanie innowacji, wykazywane przez ludzi pracujacych

w firmie,

Q kapitat spoteczny - struktury, sieci kontaktéw miedzyludzkich
i procedury pozwalajace pracownikom zdobywac i rozwijaé ka-
pitat intelektualny jako przeptywy wiedzy nabywanej w wyniku
relacji wewnetrznych i zewnetrznych,

O kapitat organizacyjny - zinstytucjonalizowana wiedza, bedaca
wlasnosScig organizacji, przechowywana w bazach danych, in-
strukcjach obstugi itd. [1].

Organizator PTZ, ktory dziata w strukturze wtadzy samorzadowe;j
lub dziata poza strukturg wtadzy jako wyodrebniona jednostka, wi-
nien dysponowa¢ znacznym potencjatem wiedzy z dziedziny: orga-
nizacji i zarzadzania, polityki transportowej, ekonomiki transportu
pasazerskiego, marketingu, planowania przewozow, projektowania
sieci transportowych i rozktadow jazdy, prawa, finansow i zastoso-
wan informatyki. Szczegbtowy zakres podstawowych obowiazkéw
do wykonania wyznacza rozporzadzenie (WE) 1370/2007, ustawa
o PTZ i Plan transportowy. Niektore procesy czastkowe moga byé
wykonywane na zasadach outsourcingu, ale odpowiedzialno$¢ za
jakos¢ ich wykonania ponosi oczywiscie organizator PTZ.

Posiadanie kapitatu intelektualnego jest réwniez niezbedne
przedsiebiorcy transportowemu dziatajagcemu jako operator PTZ.
Powinien on mie¢ wiedze w zakresie certyfikatu kompetenciji za-
wodowych i posiadaé niezbedny certyfikat, a ponadto mieé¢ wiedze
w zakresie: organizacji i zarzadzania, ekonomiki transportu pasa-
zerskiego, planowania przewozow, opracowywania rozktadow jazdy,
opracowywania harmonogramow pracy kierowcow, opracowywania
turnusow pracy, prawa, finansow i zastosowan informatyki. Przed-
siebiorca taki powinien posiadaé: umiejetnos¢ dziatania w warun-
kach konkurencji, umiejetno$é pracy z pasazerami itp. Zakres obo-
wigzkéw przedsiebiorcy transportowego wyznaczajg miedzy innymi
ustawa o PTZ i umowy na przewozy zawierane z organizatorem PTZ.

Spostrzezenia i praktyki zachowan w sektorze transportu drogowego
Przemiany na rynku przewozow 0s6b, a szczegblnie w regionalnym
transporcie zbiorowym, jakie obserwujemy od prawie 20 lat, naste-
puja w warunkach dziatania nieuczciwej konkurencji. Procesy te po-
przedzone zostaty decyzjg o podziale branzy na 174 samodzielne
przedsiebiorstwa, a nastepnie liberalizacjg rynku przewozow regio-
nalnych w sposéb niespotykany na innych rynkach transportowych.
Nazwanie tego zjawiska nieuczciwg konkurencja uznaé trzeba za
okreSlenie zbyt zawezone. Srodowisko samorzadu gospodarczego
i pracodawcow dziatajgcych na rzecz branzy regionalnego transpor-
tu samochodowego wielokrotnie podnosito ten problem. Uwazano
bowiem, ze prawo nie miato regulacyjnego wplywu na rynek prze-
wozow regionalnych, a wrecz tolerowato powszechng deregulacje,
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zachowujgc silng funkcje fiskalng. Dla uzasadnienia takiej opinii

wymienié nalezy kilka najczestszych rodzajow wykroczer, jakich do-

puszczali sie ,okresleni przewoznicy”, ktorzy nie przestrzegali prawa:

% wykonywanie przewozow bez wymaganych dokumentow

(zezwolen),

$wiadczenie ustug na liniach regularnych (przewozy okazjonalne

lub przewozy regularne specjalne),

brak rozktadéw jazdy, nieprzestrzeganie uzgodnionych i zatwier-

dzonych rozktadow jazdy,

» stosowanie cen dumpingowych,

uzyskiwanie dokumentow (zezwolen) na obstuge linii i niepodej-

mowanie przewozow (blokowanie dostepu do linii),

niepodawanie do publicznej wiadomosci rozktadu jazdy i nie-
umieszczanie go na wszystkich wymienionych w rozktadzie jazdy
przystankach i dworcach,

* niepodawanie do publicznej wiadomosci regulaminow okreslaja-
cych warunki obstugi podroznych, odprawy oraz przewozu 0séb
i bagazu,

* niepodawanie do publicznej wiadomosci cennikdw optat wraz zin-
formacjg o uprawnieniach pasazerow do ulgowych przejazdow,

* pobieranie naleznoSci za przejazd niezgodnej z cennikiem opfat
i wystawianie biletow bez przestrzegania przepiséw o kasach fi-
skalnych dla komunikacji,

* powszechne nieprzestrzeganie obowigzku zatrzymywania sie
w celu wsiadania i wysiadania pasazerdw tylko na przystankach
okreSlonych w rozktadzie jazdy.

Podawano réwniez, ze niektorzy kierowcy ,tych przewoznikow”
narazajg pasazerow i innych uczestnikéw ruchu na niebezpieczeri-
stwo, gdyz:
¢ znacznie przekraczajg dozwolong predkoSé,
¢ przekraczajg normy czasu pracy,
¢ przewozg znacznie wiekszg liczbe oséb niz powinni, przewozg

osoby na stojaco autobusami, ktérych konstrukcja takiego prze-

WOzU nie dopuszcza,
¢ uzywajg do przewozu autobuséw, ktére nie odpowiadajg wyma-

ganym warunkom technicznym.

Na uwage zastuguja tutaj poglady Michaela R. Cruma z Uniwer-
sytetu lowa oraz Benjamina J. Allena z Uniwersytetu Northern lowa.
Podali oni motywy, dla ktorych uwolnienie rynku transportowego
jest stuszne, ale ostrzegali jednocze$nie, ze niedoskonaty rynek
transportowy, tzn. nie w petni wyksztatcony, moze prowadzi¢ do
niszczacej konkurencji. Powoduje to drastyczne obnizanie sie ren-
townosci firm transportowych, co skutkuje dalej:

Q spadkiem inwestycji,

O obnizeniem standardu przewozow (wyeksploatowany tabor, za-
przestanie wykonywania ustug w strefach krancowych, tzn. tam,
gdzie wyraznie zmniejszyta sie optacalnosc),

Q upadtoscig firm.

Uwazali oni, ze zjawiska te powinny by¢ stale badane i monito-
rowane w zakresie skutkow liberalizacji w odniesieniu do instru-
mentéw i ich skutecznoSci w procesach deregulaciji poszczegdlnych
sektorow transportu. Podkreslili rownoczesnie, ze nieuczciwa kon-
kurencja jest zaprzeczeniem sensu procesu liberalizacji i deregu-
lacji. Jest przestepstwem przeciwko uwalnianiu rynku. Wystepuje
ona wtedy gdy:

* wynika to z przepiséw prawa, nierdwnosci wobec prawa (niedo-
skonate prawo, niewlasciwie stosowane prawo przez urzedni-
kow, famane prawo przez nierzetelnych przewoznikow, nieegze-
kwowanie prawa przez organy do tego upowaznione),

¢ wystepuje nieréwno$é ekonomiczna (rézne koszty, rozne opfaty,
inne podatki, inne wymogi fiskalne),
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¢ ktorykolwiek z przewoZnikdw nie przestrzega rygorow bezpie-
czefstwa (stan techniczny, przepisy bezpieczenstwa, czas pracy).

Sygnaty o naruszeniach prawa kierowane byly do organdw kon-
trolnych. Stwierdzone przypadki naruszenia przepisow w tym za-
kresie zakoficzone byty postepowaniami administracyjnymi i na-
tozeniem kar pienieznych na przewoZznikow famigcych prawo. Nie
spowodowato to widocznej zmiany zachowan tych przewoznikdw
i ich kierowcow. W opinii Srodowiska (tj. samorzadu gospodarcze-
go i pracodawcow) skutecznosé organéw kontrolnych jest nadal
niewtasciwa i wymaga zmian w zakresie metodologii kontroli, ale
rowniez w zakresie ich woli dziatania. Ze wzgledu na zakres tego
artykutu nie zostang tutaj podane przyktady niewtasciwych praktyk
postepowania pracownikéw organdw kontrolnych.

Przeksztatcenia wtasnoSciowe przedsiebiorstw komunikacji re-
gionalnej odbywaty sie na ogdt z pominieciem interesu panstwa
i z pominieciem interesu ludzi zatrudnionych w tych firmach. Wyjat-
kiem sg te przedsiebiorstwa PKS, ktorych prywatyzacja odbyta sie
Z udziatem kapitatu prywatnego.

Nadzor wiascicielski nad podmiotami branzy regionalnego pasa-
zerskiego transportu drogowego na poczatku 2011 r. sprawowany
byt przez Ministra Skarbu Panstwa (MSP) nad 79 jednoosobowy-
mi spotkami Skarbu Panstwa (spotki PKS) oraz wojewoddw, ktdrzy
byli organami zatozycielskimi dla 42 przedsiebiorstw pafstwowej
komunikacji samochodowej (przedsigbiorstwa PKS). Nadzor nad
tymi podmiotami zostat oceniony negatywnie.

Prywatyzacja PKS byta przedmiotem kontroli Najwyzszej Izby
Kontroli (NIK). Zauwazono, ze dziatania podejmowane byly bez
merytorycznego przygotowania koncepcji przeksztatcen, niekonse-
kwentnie i nieskutecznie. Wojewodowie dazyli gtownie do komer-
cjalizacji tych przedsiebiorstw, a MSP dazyto do jak najszybszego
przeniesienia wtasnosci akcji i udziatu spotek PKS na rzecz inwe-
storéw lub jednostek samorzadu terytorialnego z pominigciem nie-
zbednych dziatah restrukturyzacyjnych i przy braku dbatosci o roz-
woj spotek PKS, zapewniajacy utrzymanie pozycji rynkowej. Nadzor
wiascicielski w ocenie NIK wykonywany byt niezgodnie z przyjetymi
zasadami, co powodowato jego nieskutecznosg.

MSP realizowato réwniez komunalizacje spotek PKS. W oce-
nie NIK proces ten realizowany byt nierzetelnie, bez przygotowa-
nia pod wzgledem prawnym i organizacyjnym. Nie wypracowano
przejrzystych kryteribw oceny poszczegdlnych wnioskéw. Komuna-
lizacja spotek PKS dokonywana byta bez uwzglednienia podstaw
merytorycznych:

% interesu spotek,

“ interesu publicznego, wynikajgcego z charakteru ustug przewo-
zowych komunikacji zbiorowej,

% dbatoSci o majatek spotek Skarbu Parstwa.

Przyjete przez MSP ogblne zatozenia komunalizacji nie byty prze-
strzegane. Spowodowato to dowolno$¢é w podejmowaniu decyzji
0 komunalizacji, przedtuzanie procedur przekazywania akcji na
rzecz jednostek samorzadu terytorialnego lub niepowodzenia pro-
cesdéw komunalizacyjnych.

W opinii NIK komunalizacja spotek PKS nie przyniosta korzystnych
zmian w zarzadzaniu spétkami ani nie zmienita ich pozycji rynkowej.
Dochodzito raczej do pogorszenia sytuacji rynkowej po przeksztat-
ceniach. Dziatania nowych wiascicieli, jednostek samorzadu teryto-
rialnego, sprowadzono do zmian w sktadach organdw spétek. Tylko
w PKS w Bielsku Biatej wprowadzono usprawnienia zarzadzania.

Znane sg natomiast przypadki, m.in. w woj. podkarpackim,
ze skfad zarzadu spotki zwiekszono z 1 osoby do 3, a w pewnym
okresie nawet do 5 0séb. W konkursach na cztonkow zarzadu nie
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przewidywano kryteriow kwalifikacji merytorycznych, w wyniku cze-
go w spotce przez kilkanaScie miesiecy ,postugiwano sie” licencja,
wykonujgc regularng komunikacje na liniach miedzynarodowych do
Wtoch, Austrii i na Ukraine bez waznych dokumentow. Nikt w za-
rzadzie tej spotki nie posiadat certyfikatu kompetencji zawodowych
w miedzynarodowym transporcie drogowym osdb. W krajowym
przewozie 0s6b natomiast, zawierano umowy z Urzedem Marszat-
kowskim na dopfaty z tytutu przewozéw posiadaczy biletéw ulgo-
wych, a takze zawierano umowy ze Zwigzkiem Komunikacyjnym na
dopfaty do przewozow wykonywanych na tych samych liniach. Jed-
noczesnie w latach 2011-2012 przez 13 miesiecy i w roku 2013
przez okoto 2 miesigce zaden cztonek zarzadu nie posiadat cer-
tyfikatu kompetencji zawodowych, bez ktdrego niewazna jest li-
cencja przewoznika, ktory wykonuje przewozy oséb i pobiera do-
ptaty. W spotce tej pobierano doptaty z dwéch Zrodet na przewdz
wykonywanych na jednej linii, a ponadto zwiekszano doptaty przez
zawyzanie cen w dokumentacji. Pracownik (przewodniczacy) Zwiaz-
ku Komunikacyjnego pracowat jednoczesnie jako cztonek zarzadu
spotki i pobierat wynagrodzenie, a cztonkowie zarzagdu Zwigzku Ko-
munikacyjnego byli cztonkami zarzadow organdw samorzadowych.

Podsumowanie

Q Dotychczasowy brak woli politycznej do rzetelnego wdrozenia
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 i ustawy o PTZ, a takze
wytycznych unijnych, bedzie powazng przeszkoda na drodze do
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Q Stan deregulacji drogowego transportu osob, szczegblnie regio-
nalnego, wymaga statego monitorowania zjawisk, diagnozowa-
nia problemdw i podejmowania decyzji przez kompetentne i od-
powiedzialne organy panstwa.

O Poziom przygotowania merytorycznego, szczegblnie pracow-
nikow niektorych komoérek ,organizatorow PTZ”, a takze pra-
cownikéw ,operatoréw PTZ”, wymaga jego podniesienia, m.in.
w drodze ksztatcenia podyplomowego.

O Dla poprawienia skuteczno$ci i efektywnosci ekonomicznej or-
ganow samorzadowych, odpowiedzialnych za organizowanie
transportu publicznego, nalezy ponownie rozwazy¢ przywroce-
nie ,prawa wytgcznego” w ustawie o PTZ.
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