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Projekt nowego
rozporzadzenia
o transporcie
publicznym

w Unii
Europejskiej

W lutym 2002 r. roku zostafa przez Komisje Europejska
przedstawiona do konsultacji znowelizowana propo-
zycja rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
Europy w sprawie zlecania ustug transportowych
i zawierania uméw na prowadzenie publicznych prze-
wozow pasazerskich transportem kolejowym, drogo-
wym i wodnym Srédladowym w panstwach cztonkow-
skich Unii Europejskiej.

Pierwsza propozycja rozporzadzenia zostata przedstawiona
przez Komisje we wrze$niu 2000 r. (COM (2000) 7) celem
jej przyjecia przez Parlament i Rade Europejska. Propozycja
ta zostata przedstawiona w ##s 12/2000 i 1-2/2001. 14 li-
stopada 2001 r. Parlament Europejski przyjat w pierwszym
czytaniu szereg poprawek do propozycji rozporzadzenia
i przestat je do Komisji celem ustosunkowania sie. Obecna
propozycja rozporzadzenia zawiera stanowisko Komisji Euro-
pejskiej do poprawek Parlamentu.

Potrzeba nowych regulacji prawnych

Celem rozwigzan prawnych zaproponowanych w rozporza-
dzeniu jest stymulowanie transportu publicznego w kierun-
ku poprawy jego oferty i efektywnosci ekonomicznej przez
wprowadzenie kontrolowanej konkurencji, ktéra umozliwia
lepsze dostosowanie sie do wymagan klienta i nizsze kosz-
ty transportu publicznego.

Tablica 1

Whptyw konkurencji na wyniki transportu publicznego

Zwigkszenie Zmiany
lub zmniejszenie  w proporcjach
liczby pasazeréw  kosztéw ekspl.

w ciggu roku w stosunku do
optat z biletéw
w stosunku
rocznym
Miasta stosujgce regulowang konkurencje +1,8% +1,7%
Miasta bez konkurencji w transporcie publicznym —0,7% +0,3%
Miasta dajace wolng reke przewoznikom,
tj. bez wiekszej kontroli przez wiadze miejskie -3,1% +0,3%

W propozycji rozporzadzenia podano zestawienie obra-
zujace trendy wystepujace w transporcie publicznym na
podstawie wynikow eksploatacyjnych z 30 duzych miast
w panstwach UE w latach 90. W miastach, w ktorych za-
stosowano kontrolowana konkurencje zanotowano najwigk-
szy wzrost przewozow. Uzyskano takze najlepsze wyniki eko-
nomiczne.

Liczba pasazeréw w latach 1994-1999 zwiekszyta sie
najszybciej w dwadch panstwach cztonkowskich UE — Wiel-
kiej Brytanii i Szwecji, ktére najszerzej wprowadzity kontro-
lowana konkurencje.

Nowych, jednolitych na terenie wszystkich pafnstw Unii
regulacji prawnych wymaga takze rozwoj rynku miedzyna-
rodowego transportu zbiorowego. Ponadto rozwijajace sie
partnerstwo publicznoprawne w tej dziedzinie gospodarki
musi zostaC ujete w przejrzystych, zabezpieczajacych inte-
resy obu stron, a takze pasazerdw, rozwigzaniach prawnych.

Sytuacja w Polsce

Rozwiazania prawne przygotowywane w Unii Europejskiej sa
takze interesujace dla polskiego czytelnika, poniewaz zbliza
sie termin naszego akcesu do Unii. Obecna sytuacja w kra-
ju tez wymaga przyjecia regulacji rynkowych w transporcie
publicznym, ktére spowoduja jego rozwo;.

Mimo wielu préb nie udato sie do chwili obecnej w Pol-
sce przyja¢ ustawy o transporcie publicznym. Nie oznacza
to jednak chaosu prawnego w tym sektorze. W wielu mia-
stach w Polsce migjski transport autobusowy funkcjonuje
wedtug regut zblizonych do proponowanych w rozporzadze-
niu unijnym. Gorzej jest w przypadku transportu szynowe-
go, szczegdlnie kolei. Istniejace zapisy w obecnej ustawie
0 transporcie kolejowym koncentrujg sie na ograniczonych
zasadach ich finansowania. W nowym projekcie tej ustawy
przyjetym przez rzad zakres regulacji zostat ograniczony tyl-
ko do wasko rozumianych przewozéw regionalnych, wyklu-
czajac z nich przewozy dalekobiezne, tzw. kwalifikowane, bez
podania zasad i Zrodet ich finansowania, co moze w krétkim
czasie doprowadzi¢ do ich upadku w Polsce, a sa to obec-
nie sektory najbardziej dynamiczne rozwijane w Europie.

W zwigzku z bliskim przyjeciem ostatecznej wersji roz-
porzadzenia unijnego i brakiem takich regulacji w Polsce
pojawita sie opinia, aby proponowane w rozporzadzeniu roz-
wigzania przyja¢ w Polsce bezposrednio, co jest mozliwe
z definicji rozporzadzen unijnych. Rozporzadzenie jest najwyz-
szej rangi prawnej (poza traktami) regulacja prawng w UE
i zadne ustawodawstwo krajowe nie moze by¢ z nim
sprzeczne i moze by¢ ono tez stosowane w sposéb bezpo-
$redni.

Rozwigzania proponowane w rozporzadzeniu majg te
zalete, ze odnosza sie do wszystkich gafezi transportu pu-
blicznego od lokalnego miejskiego do miedzynarodowego.
Jednolito$¢ rozwigzan prawnych utatwia wtadzom regional-
nym prowadzenie spajnej polityki transportowej i optymal-
nej alokacji funduszy publicznych na finansowanie zadan
w transporcie publicznym.

Proponowane regulacje prawne wymagajg jednak odpo-
wiedniego przygotowania instytucjonalnego w regionach.
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Opinie na ten temat $rodowiska zwigzanego z transportem
publicznym przedstawimy w najblizszych numerach #fs.

Propozycja nowego rozporzadzenia
Komisja Europejska zaakceptowata wiele poprawek zgtoszo-
nych przez Parlament Europejski. Nalezy podkresli¢, ze
wszystkie unijne akty prawe tej rangi sa poddawane szero-
kiej konsultacji spotecznej, co zapewne wptywa na wydtu-
zenie procesu legislacyjnego, ale przyjete rozwigzania sg
osiggane w drodze konsensusu, z uwzglednieniem racji po-
litycznych, ekonomicznych i spotecznych.

W dalszej czesci artykutu zostang omdwione najwazniej-
Sze propozycje zmian.

Rozdziat | — Zakres zastosowania oraz definicje
Artykut 1

Rozporzadzenie ma zastosowanie do krajowych i migdzyna-
rodowych publicznych przewozéw pasazerskich transportem
kolejowym, drogowym oraz wodnym. Rozporzadzenie odno-
si sig wiec do catego sektora transportu publicznego. Ko-
misja nie mogta zaakceptowac poprawki Parlamentu ogra-
niczajacej zakres regulacji tylko do transportu lokalnego.
Wyjatkiem beda tylko pociagi retro.

Rozporzadzenie formutuje zasade, ze organa publiczne
powinny godzi¢ uznane powszechnie wymagania stuzby pu-
blicznej z zasadami regulowanej konkurencji.

Dodatkowo Komisja wprowadzita poprawke, ze propono-
wane regulacje prawne powinny stuzy¢ poprawie funkcjono-
wania transportu publicznego.

Artykut 2

Artykut ten stanowi odniesienie do dyrektyw 92/50/EEC, 93/

/36/EEC, 93/37/EEC i 93/38/EEC. Nakazuje on stosowanie

dyrektyw o zamdwieniach publicznych, jesli mozna je zasto-

sowac. Dyrektywy te przedstawiajg zasady przetargow, ktdre
stosuje sie w niektorych umowach. Sg one jednocze$nie
bardziej rygorystyczne od niniejszego rozporzadzenia.

Zastosowanie poprawki Parlamentu dajgcej pierwszen-
stwo rozporzadzeniu bytoby sprzeczne z przepisami 0 zamoé-
wieniach rzadowych éwiatowej Organizacji Handlu. W zwiaz-
ku z tym Komisja nie moze przyjac tej poprawki.

Przepisw o przetargach zawartych w dyrektywach o za-
mowieniach publicznych nie stosuje sie do pewnych rodza-
jow umow, jak:

— koncesji na przewozy;

— umoéw na standardowa kolej, metro i transport wodny
Srodladowy;

— niektérych przypadkéw, gdy przewoznik jest Scile zwia-
zany z wiadza, dla ktorej ustuga jest dostarczana lub jest
podmiotem ,zarzadzanym przez prawo publiczne”.

Stad te umowy beda objete przepisami o przetargach
zawartymi w niniejszym rozporzadzeniu.

Przyjete przez Komisje poprawki Parlamentu maja za
zadanie wyjasnié, ktére umowy sg objete przepisami o prze-
targach zawartymi w rozporzadzeniu, a ktére przez dyrekty-
wy 0 zaméwieniach publicznych. Wprowadzony zostat nowy
artykut 3(i), definiujacy koncesje w transporcie publicznym.

W ten sposdb uporzadkowane zostaja relacje z porzad-
kami prawnymi tych krajow, gdzie organizowanie przetargow
na ustugi publiczne jest obowigzkowe.

Artykut 3 — Definicje
W artykule tym zawarto tzw. stowniczek, czyli definicje gtow-
nych poje¢ stosowanych w tresci rozporzadzenia.

Nowy artykut 3(d) okresla ,transport wodny $rodladowy”.

Na zasadzie przepiséw krajow Wspélnoty o pomocy
panstwa, zwrot kosztow za spetnianie wymagan stuzby pu-
blicznej moze stanowi¢ znaczny zysk dla przewoznika. Ko-
misja uzupetnia artykut 3(f), aby byto to jasne.

Nowy artykut 3(g) okre$la ,,0soby z ograniczong zdolno-
$cig poruszania sig”.

Rozdziat Il - Gwarancja jakosci

publicznych przewozow pasazerskich

Artykut 4

Kompetentne organa uznane zostajg gwarantem $wiadcze-
nia publicznych przewozdw pasazerskich na odpowiednim
poziomie i zawierajg w tym celu umowy definiujgce m.in.
odpowiednie kryteria jako$ciowe. Formutujac kryteria wybo-
ru operatora organa te okre$lajg minimalne wymagania ja-
koSciowe.

Zgodnie z tym artykutem, wiadze musza sie upewni¢ —
na podstawie odpowiednich przepiséw — ze ich teren ma
wiasciwy transport publiczny

Zaakceptowana poprawka Parlamentu okresla bardziej
szczegbtowo, co oznacza wiasciwy transport publiczny. Jed-
nocze$nie definiuje ona to jako wynik, ktéry bedzie osiggnie-
ty, a nie cel, ktory musi by¢ osiagniety za wszelka cene.

W artykule tym dokonano tylko zmiany sformutowan ja-
kie czynniki powinny by¢ brane pod uwage przy zawieraniu
umow. Przyjeto tez poprawki wzmacniajace ochrone klien-
tow i Srodowiska oraz wymagajace, aby w umowach wzie-
to szczegdlnie pod uwage warunki zatrudnienia oraz zdro-
wie i bezpieczenstwo zatrudnionych.

Poniewaz granice panstw sg czesto przeszkoda do po-
taczen w regionalnym transporcie publicznym, wprowadzo-
no poprawki pomagajace w rozwijaniu transportu regional-
nego przez granice.

Rozdziat Il — Kontrakty dotyczace stuzby publicznej

Artykut 5 — Warunki dotyczace kontraktéw

stuzby publicznej

Kontrakt stuzby publicznej zawierany jest w celu wyrdéwna-

nia operatorom strat ponoszonych w wyniku petnienia stuz-

by publicznej oraz przyznania im niezbednej wytgcznosci.
W artykule tym nie wprowadzono zadnych zmian.

Artykut 6 — Przyznawanie kontraktéw stuzby publicznej

Kontrakty stuzby publicznej moga byé przyznawane na pod-

stawie omawianego rozporzadzenia, z uwzglednieniem na-

stepujgcych wymagan:

® wyhdr operatora (z wyjatkiem okreslonych przypadkow)
nastepuje w trybie przetargu;

s
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® v kontraktach okresla sie koszty ponoszone przez opera-
tora, ktére powinny obejmowac zatrudnienie personelu,
zakup energii, naprawy i utrzymanie taboru itp.;

® czas trwania kontraktow;

® operatorzy zostajg zobowigzani do dostarczania kompe-
tentnym organom wszelkich informacji sprawozdawczych
o wielkosciach przewozéw, stosowanych cenach, skargach
podréznych itp.

Whprowadzona poprawka przedtuza maksymalny czas
trwania umowy standardowej z 5 lat do 8 (autobusy) i 15
lat (koleje).

Dtugoletnie umowy sg niezbedne do sptacenia dtugo
trwajacych inwestycji. Zwiaszcza na kolei okres amortyzacji
inwestycji moze trwa¢ dtuzej niz 15 lat. Propozycja Parlamen-
tu rozwigzataby ten problem poprzez przyznanie nowym prze-
woznikom prawa do wyptaty odszkodowania dla spfaty
zobowiazan swoich poprzednikéw. Tym niemniej faworyzo-
watoby to starych przewoznikéw. Ograniczatoby réwniez po-
dejmowanie ryzyka przez przewoznika i dlatego Komisja nie
zaakceptowala tej czeSci poprawki. Zamiast tego nowy
tekst, tak jak pierwotny, przewiduje dtuzsze umowy w ru-
chu kolejowym, poniewaz tego wymagajg wzgledy inwesty-
cji. Odpowiednie witadze moga na wifasng reke wprowadzi¢
wyptate odszkodowan bez dyskryminowania kogokolwiek,
jesli sobie tego zycza.

Artykut 7 — Zawieranie bezpo$rednie kontraktow
stuzby publicznej
Artykut ten w wersji pierwotnej pozwalat odpowiednim
wiadzom na zawarcie umowy na ustugi lekkimi pojazdami
szynowymi i metro bez przetargu, jezeli jest to mniej kosz-
towne.
Propozycje Parlamentu szty w kierunku poszerzenia tej
mozliwosci, jednak Komisja tylko cze$ciowo je zaakceptowata.
Komisja zaakceptowata poprawke Parlamentu, skre$laja-
cg odstepstwo od przetargu dla pewnych ,zespolonych prze-
wozOw" oraz poprawke zwigkszajaca minimum zezwalajace-
go dokonaé przysgdzenia bezpo$redniego i podpisac kontrakt

Zestawienie zamdwiefn na umowy bezpos$rednie

na przewozy, ktorych roczna warto$é nie przekracza 1 min
euro rocznie (poprzednio 400 tys. euro) lub 3 min euro (po-
przednio 800 tys. euro) dla matych sieci. Druga zmiana do-
tyczy w szczegblnosci obszarow wiejskich.

Aby zapewnié, ze odstepstwa beda stuzyly interesom
pasazerow, zastosowano w nowym tekscie trzy zabezpiecze-
nia:

1) odpowiednie wiadze musza podja¢ swojg decyzje w spo-
sob, ktéry pozwoli na uprzednig publiczng dyskusje;

2) uczestnicy dyskusji dotyczacej przetargu moga wystapi¢
ze swoimi planami alternatywnymi;

3) odpowiednie wiadze majg obowigzek analizowaé wyniki
przewoznikéw co b5 lat.

Kolejne poprawki pozwalajg odpowiednim wiadzom za-
wiera¢ w sytuacjach wyjatkowych umowy z pominigciem
procedury przetargowej, np. kiedy przewoznik bankrutuje
(nowy artykut 7b).

Artykut 8 — Zawieranie kontraktéw stuzby publicznej
na podstawie poréwnania jako$ci

Artykut ten miat brzmienie: ,Kompetentne organa moga
zawieraé kontrakty bez ogtaszania przetargu na przewozy
ograniczone do jednej linii oraz nie zwigzane z dotacjami
finansowymi z tytutu stuzby publicznej, jesli w trybie opubli-
kowanego ogfoszenia dokonane zostato zaproszenie do skfa-
dania ofert oraz organa dokonaty poréwnania oferowanej
jako$ci, a wybrany operator $wiadczy¢ bedzie ustugi najlep-
sze jakosciowo”.

Komisja uwaza, ze konkurs ofert jest procedurg mnigj
przejrzysta niz normalny przetarg. Nie powinien on zatem
dawaé poéredniego dostepu do wielkich sum pieniedzy pu-
blicznych. Nie powinno sie dopusci¢ do sytuacji, aby poje-
dynczy przewoznik mdgt ,,zamknac” calg publiczng sie¢ trans-
portowg i dlatego Komisja odrzucita poprawki Parlamentu,
rozszerzajgce zastosowanie tego artykutu. Dodata takze nowy
artykut 8(2) ograniczajacy dostep do pieniedzy publicznych
poprzez umowy zawierane tylko na podstawie konkursu ofert.

Tablica 2

Standardowa (cigzka) kolej

spefnione

e Jedli panstwowe lub migdzynarodowe przepisy bezpieczenstwa nie mogg by¢ w zaden inny sposdb

e Jesli roczna warto$¢ umowy jest mniejsza niz 1 min euro
e Jesli roczna warto$¢ catej sieci jest mniejsza niz 3 min euro i jest zawierana w jednej umowie

Metro

o Jedli wielkos¢ lub techniczna unikalno$é systemu oznacza, ze oferent bedzie miat znaczne korzysci

W czasie przetargu

e Jedli umowa bez przetargu spowoduje, ze pienigdze publiczne lub inne $rodki publicznie zostang uzyte

oszczedniej

e Jesli roczna warto$¢ umowy jest ponizej 1 min euro
e Jedli roczna warto$¢ catej sieci jest ponizej 3 min euro i jest zawarta w jednej umowie

Kolejki miejskie i tramwaje (lekka kolej)

te oszczednie]

e Jedli umowa bez przetargu spowoduje, ze pienigdze publiczne lub inne Srodki publiczne zostang zuzy-

o Jedli roczna warto$¢ umowy jest ponizej 1 min euro
e Jedli roczna warto$¢ catej sieci jest ponizej 3 min euro i bedzie zawarta w jednej umowie

Autobusy i transport wodny $rddlgdowy

e Jesli roczna warto$¢ umowy bedzie ponizej 1 min euro

e Jedli roczna warto$é catej sieci bedzie ponizej 3 min euro i bedzie zawarta w jednej umowie
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Artykut 9 — Klauzula ochronna

Rynek transportu publicznego zostaje czasami ograniczony
do kilku dominujacych przewoznikéw. Aby mozna temu za-
pobiec, wprowadzono poprawki do artykutu (3(1) i 9(2).

Nowa poprawka rozszerza uprawnienia wiadz do ochro-
ny zatrudnionych pracownikéw w sytuacji, gdy firma zmie-
nia wiasciciela. Pierwotna propozycja Komisji ograniczafa sie
do przypadkéw, gdy stosowano przepisy wyjatkowe. Nowy
tekst usuwa to ograniczenie. Komisja nie zaakceptowata
poprawki Parlamentu, ktéra spowodowataby, ze zapis ten
bytby przymusowy.

Na mocy traktatu powotujgcego Wspéinote Europejska
odpowiednie wtadze moga przypuszczaé, ze przewoznicy
sami zatozyli swoje firmy w danym kraju cztonkowskim. Tym
niemniej przewoznicy z innych krajéw tez powinni mie¢
mozliwo$¢ uczestniczenia w przetargach, chociaz nie sg za-
rejestrowani w danym panstwie. Nowy tekst jest tu bardzie]
precyzyjny. Komisja nie akceptuje poprawki Parlamentu, ktéra
wprowadzataby przymusowa rejestracje firm chcacych
uczestniczy¢ w przetargu w innym kraju.

Rozdziat IV — Kryteria minimalne
majace zastosowanie w transporcie publicznym
Artykut 10
Pierwotna wersja stanowita, ze ,Niezaleznie od zawieranych
kontraktéw, dotyczacych stuzby publicznej, kompetentne
organa moga okresla¢ generalne zasady oraz minimalne kry-
teria, ktore musza by¢ uwzgledniane przez operatoréw.
Takie zasady lub kryteria znajduja zastosowanie do wszyst-
kich rodzajéw transportu na danym obszarze. Koszty reali-
zacji takich zasad lub kryteriow moga by¢ kompensowane”.
W przyjetych poprawkach odpowiednie wiadze moga
opracowac przepisy, ktdre dotyczytyby wszystkich przewoz-
nikéw, np. odno$nie przewozu 0séb starszych za 50% ceny.
Zgodnie z tymi przepisami wiadze zwracatyby koszty tych ulg
przewoznikom. Artykut 10 podaje warunki jak to zrobic.
Wazne jest, ze zwrot kosztéw na podstawie przepisdw ogél-
nych odbywa sie przy daniu pierwszenstwa jako$ci i wydaj-
nosci ustug. Dlatego nowy tekst w artykule 10(4) zawiera
wymagania dotyczace przepisow ogéinych z zaznaczeniem
niezbednego poziomu jako$ci i niezawodnoSci.

Rozdziat V — Zagadnienia proceduralne

Artykut 11 — Urzedowe zawiadomienie

Artykut ma charakter techniczny i dotyczy procedury powia-
damiania zainteresowanych.

Artykut ten dodano, aby zabezpieczy¢ wiadze przed kio-
potami. Bez niego panstwa cztonkowskie musiatyby powia-
damia¢ Komisje w przypadku checi udzielenia wsparcia dla
dziatania transportu publicznego. Zgodnie z artykutem 89
Traktatu ten wyjatek w pomocy panstwowej przybrat forme
rozporzadzenia (nie dyrektywy).

Artykut 12 — Procedury przysadzenia

Pierwotna wersja stanowita, ze ,Procedura przysadzenia
kontraktu stosowana zaréwno w przetargu, jak i przy porow-
naniu jako$ciowym musi byé¢ sprawiedliwa, otwarta i nie

dyskryminacyjna. W przypadku przetargu procedura obejmuje
wymagania minimalne wynikajace z rozporzadzenia oraz inne
kryteria przyjete przez kompetentne organa, o ktérych mu-
sz by¢ powiadomieni wszyscy zainteresowani. Potencjalnym
operatorom nalezy rowniez dostarczy¢ posiadane dane
o0 wielko$ci przewozdw pasazerskich w ciggu ostatnich pie-
ciu lat oraz stosowanych taryfach”.

Nowy tekst artykutu czyni ten zapis bardziej precyzyjnym.

Artykut 13 — Przejrzysto$§é
Wszelkie decyzje oraz inne zobowigzania podjete na podsta-
wie niniejszego rozporzadzenia podlegajg opublikowaniu w
dziennikach urzedowych. W oficjalnych biuletynach UE pu-
blikowane beda ponadto wszelkie decyzje dotyczace kontrak-
tow, ktdrych roczna warto$¢ nie przekracza 1 min euro rocz-
nie (poprzednio 400 tys. euro) lub 3 min euro (poprzednio
800 tys. euro) dla matych sieci — stosownie do przyjetych
poprawek w artykule 7.

Komisja zaproponowata tez w obecnej wersji artykutu
uproszczenie procedury sprawozdawcze].

Artykut 14 — Procedury apelacyjne
Pafstwa cztonkowskie zobowigzane zostajg do zagwaranto-
wania operatorom oraz innym zainteresowanym stronom
prawa do skladania apelacji przed odpowiednimi organami
na podjete postanowienia. Pafnstwa cztonkowskie podejmu-
ja niezbedne dziatania, aby wszelkie decyzje podejmowane
przez organa odwotawcze podlegaty kontroli prawne;j.
Komisja zaproponowata w obecnej wersji artykutu
uproszczenie tych procedur.

Artykut 15 — Postanowienia obrachunkowe

Pierwotna wersja stanowita, ze ,Przewozy realizowane w ra-
mach kontraktu stuzby publicznej zawartego z kompetentny-
mi organami traktowane sa jako dziatalno$¢ niezalezna
z punktu widzenia obrachunkéw oraz prowadzone by¢ mu-
sz3 jako odrebna pozycja kosztowa, oddzielona od innych
dziatalno$ci przedsiebiorstwa, niezaleznie od tego czy sg one
Zwigzane z przewozami pasazerskimi, czy tez nie. Koszty
kazdej dziatalno$ci kompensowane sg wptywami z tej dzia-
talnosci oraz dotacjami kierowanymi przez organa publiczne
na spetnienie wymagan stuzby publicznej, bez mozliwosci ich
transferowania na inne rodzaje dziatalno$ci”.

Komisja podkre$la, ze przewoznicy nie mogg poprawiac
swoich wynikéw finansowych przez niewfasciwe uzywanie
(naduzywanie) zwrotu kosztéw przeznaczonych na ustugi
publiczne w innym migjscu. Sprawa ta jest uregulowana
w tym artykule. Jako odpowiedZ na troske Parlamentu o za-
gadnienie wzajemnosci, nowy tekst porusza jasno te spra-
we. Przyznaje sie w nich takze, ze przewoznicy powinni uzy-
skiwaé odpowiedni zysk ze swojej pracy.

Rozdziat VI - Postanowienia koicowe

Artykut 16 — Kompensacje

W tym artykule nie wprowadzono zadnych zmian. Okre$la
on, ze z wyjatkiem przypadku kontraktéw na stuzbe publicz-
ng realizowanych w wyniku rozstrzygniecia przetargéw, kom-
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petentne organa nie kierujg nigdy dotacji wyzszych, ani nie
stosuja procedur tagodniejszych niz opisane w zatgczniku 1
do rozporzadzenia.

Artykut 17 — Dziatania przej$ciowe

Pierwotna wersja stanowita, ze ,Panstwa cztonkowskie po-
dejmuja niezbedne $rodki zaradcze gwarantujace, ze inne
przepisy prawne, kontrakty lub porozumienia zawarte na
podstawie odrebnych regulacji stracg wazno$¢ w ciagu
trzech lat od wejécia w zycie niniejszego rozporzadzenia.

W przypadku, jesli przed datg wejScia w zycie niniejsze-
go rozporzadzenia operator posiadajacy kontrakt w ramach
stuzby publicznej zainwestowat w infrastrukture kolejowa,
a okres zwrotu poniesionych naktaddw przekracza trzy lata,
wowczas kompetentne organa mogg przedtuzy¢ kontrakty
o dalsze trzy lata, jesli warto$¢ inwestycji zostata poniesiona
w wysoko$ci odpowiedniej do warto$ci catego kontraktu.

Zaakceptowane przez Komisje poprawki Parlamentu roz-
szerzajg okres przejsciowy z 3 do 8 lat. Dodaje tez nowy
artykut 17(4) zobowigzujacy wiasciwe wiadze do rozpocze-
cia wd rozporzadzenrzadzenia w dwdch okresach — rozpo-
czecie powinno nastapi¢ w 4 lata po wejsciu rozporzadze-
nia w zycie, a zakonczenie po 8 latach.

Komisja stwierdza, ze cze$¢ panstw cztonkowskich juz
stosuje uczciwa konkurencje podczas przetargdw na prowa-
dzenie transportu publicznego i przy zawieraniu umoéw. Nie-
ktére umowy zawierane sg na czas diuzszy niz przewiduje
artykut 6. Poprawka Parlamentu dopuszczata, aby te umo-
wy biegly swoim naturalnym biegiem i Komisja poparta te
zasade.

Najbardziej brzemienng w skutkach jest poprawka Par-
lamentu (artykut 8) chronigca przed konkurencja lokalny
transport publiczny, jesli wiasciwe wiadze zadecyduja, aby
same taki transport zorganizowac.

W swoim raporcie dla Izby Europejskiej w Laeken na
temat ustug ogélnego zainteresowania (COM (2001) 598)
Komisja uznaje, ze ,prawo europejskie pozostawia do de-
cyzji panstw cztonkowskich czy zorganizujg one transport
publiczny same, czy posrednio (tzn. przez inne przedsiebior-
stwa publiczne) lub czy zlecg takie ustugi stronie trzeciej”.

Tym niemniej poprawka przyjeta przez Parlament posu-
wa sie dalej. Pozwala ona odpowiednim wiadzom na zagwa-
rantowanie sobie wytacznych praw do zorganizowania trans-
portu publicznego. Takie wytgczne prawo usuwa konkurencje
i moze by¢ zaskarzone na podstawie przepisdw o konkurencji
zapisanych w traktacie.

Komisja odpowiada na te poprawke Parlamentu doda-
niem nowych artykutéw 17(2) i (3). Pozwalajg one wiasci-
wym wiadzom aby same zorganizowaty komunikacje
autobusowa w ciggu wydtuzonego do 8 lat okresu przejscio-
wego, bez obowigzkowego organizowania nowych przetar-
géw po 4 latach. Jednak po 4-letnim okresie wiadze beda
mogty kontynuowaé swojg dziatalno$¢ juz bez wytacznego
prawa do tego. Oznacza to, ze inni przewoznicy beda mogli
oferowa¢ dodatkowe, handlowo optacalne przewozy dla
mieszkancow danego rejonu. W takich przypadkach wiadze
powinny czuwaé nad jako$cig ustug i pokryciem komunika-

cja cafosci terenu. Taka organizacja transportu bedzie jed-
nak wymagata aprobaty Komisji.

W wstepie do propozycji rozporzadzenia podana jest in-
terpretacja, ze zapisy o strukturalnej wzajemnosci stosuje
sie wowczas, gdy prawo Wspdlnoty nie wymaga otwarcia
rynkowego i nie ma réwnego traktowania wszystkich stron
wedtug traktatu. W rzeczywistosci prawo Wspélnoty moze
nie nalega¢ na natychmiastowe otwarcie rynkowe, ale wy-
muszac¢ stopniowe, krok po kroku, przechodzenie do niego.
W tych przypadkach na podstawie prawa Wspélnoty i w celu
uniknigcia nierdwnowagi w otwarciu rynkowym moze by¢ za-
stosowana ,przejSciowa klauzula wzajemno$ci”. Jednak roz-
wigzanie to powinno by¢ stosowane tylko wyjatkowo.

Uznajac troske Parlamentu w tym wzgledzie nowy tekst
rozporzadzenia zawiera w artykule 17(7) wyzej wymieniong
klauzule przej$ciowej wzajemnosci.

Nie ma klauzuli wzajemnosci w ustawodawstwie Wspal-
noty na zamdwienia publiczne. Aby utrzymaé te pozycje
Komisja uzupetnita artykut 2, dodajac artykut 17(7) do listy
przepiséw, ktére nie beda stosowane, gdy umowy beda
przedmiotem procedury przetargowej wedlug dyrektyw o za-
mowieniach publicznych.

Artykut 18 — Przewoznicy z krajéw trzecich
Nowa wersja artykutu okresla, ze operatorzy z majgcych
odpowiednie umowy z UE s3 traktowani tak, jak przedsie-
biorstwa nalezace do panstw UE. Skre$lono tym samym
aneks 2 do poprzedniej wersji rozporzadzenia.

Artykut 19 — Wejécie w zycie rozporzadzenia

Pafstwa cztonkowskie skonsultujg z Komisjg wszystkie dys-
pozycje prawne, rozporzadzenia lub postanowienia admini-
stracyjne niezbedne do wejScia w zycie niniejszego rozpo-
rzadzenia.

Artykut 19(2) zobowiazuje Komisje do skfadania sprawoz-
dan w sprawie wdrozenia rozporzadzenia w okresie 5 lat po
jego zastosowaniu. Poprawka Parlamentu rozszerzajaca za-
kres pozycji, jakie sprawozdanie ma zawiera¢ zostata przez
Komisje zaakceptowana.

Aby sporzadza¢ sprawozdania Komisja bedzie potrzebo-
wac informacji w tej sprawie. Komisja dodaje artykut 13(6)
nakfadajacy obowigzek jej dostarczenia.

a
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