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W lutym 2002 r. roku zosta³a przez Komisjê Europejsk¹
przedstawiona do konsultacji znowelizowana propo-
zycja rozporz¹dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
Europy w sprawie zlecania us³ug transportowych
i zawierania umów na prowadzenie publicznych prze-
wozów pasa¿erskich transportem kolejowym, drogo-
wym i wodnym œródl¹dowym w pañstwach cz³onkow-
skich Unii Europejskiej.

Pierwsza propozycja rozporz¹dzenia zosta³a przedstawiona
przez Komisjê we wrzeœniu 2000 r. (COM (2000) 7) celem
jej przyjêcia przez Parlament i Radê Europejsk¹. Propozycja
ta zosta³a przedstawiona w  12/2000 i 1-2/2001. 14 li-
stopada 2001 r. Parlament Europejski przyj¹³ w pierwszym
czytaniu szereg poprawek do propozycji rozporz¹dzenia
i przes³a³ je do Komisji celem ustosunkowania siê. Obecna
propozycja rozporz¹dzenia zawiera stanowisko Komisji Euro-
pejskiej do poprawek Parlamentu.

Potrzeba nowych regulacji prawnych
Celem rozwi¹zañ prawnych zaproponowanych w rozporz¹-
dzeniu jest stymulowanie transportu publicznego w kierun-
ku poprawy jego oferty i efektywnoœci ekonomicznej przez
wprowadzenie kontrolowanej konkurencji, która umo¿liwia
lepsze dostosowanie siê do wymagañ klienta i ni¿sze kosz-
ty transportu publicznego.

Projekt nowego
rozporz¹dzenia
o transporcie
publicznym
w Unii
Europejskiej

W propozycji rozporz¹dzenia podano zestawienie obra-
zuj¹ce trendy wystêpuj¹ce w transporcie publicznym na
podstawie wyników eksploatacyjnych z 30 du¿ych miast
w pañstwach UE w latach 90. W miastach, w których za-
stosowano kontrolowan¹ konkurencjê zanotowano najwiêk-
szy wzrost przewozów. Uzyskano tak¿e najlepsze wyniki eko-
nomiczne.

Liczba pasa¿erów w latach 1994–1999 zwiêkszy³a siê
najszybciej w dwóch pañstwach cz³onkowskich UE – Wiel-
kiej Brytanii i Szwecji, które najszerzej wprowadzi³y kontro-
lowan¹ konkurencjê.

Nowych, jednolitych na terenie wszystkich pañstw Unii
regulacji prawnych wymaga tak¿e rozwój rynku miêdzyna-
rodowego transportu zbiorowego. Ponadto rozwijaj¹ce siê
partnerstwo publicznoprawne w tej dziedzinie gospodarki
musi zostaæ ujête w przejrzystych, zabezpieczaj¹cych inte-
resy obu stron, a tak¿e pasa¿erów, rozwi¹zaniach prawnych.

Sytuacja w Polsce
Rozwi¹zania prawne przygotowywane w Unii Europejskiej s¹
tak¿e interesuj¹ce dla polskiego czytelnika, poniewa¿ zbli¿a
siê termin naszego akcesu do Unii. Obecna sytuacja w kra-
ju te¿ wymaga przyjêcia regulacji rynkowych w transporcie
publicznym, które spowoduj¹ jego rozwój.

Mimo wielu prób nie uda³o siê do chwili obecnej w Pol-
sce przyj¹æ ustawy o transporcie publicznym. Nie oznacza
to jednak chaosu prawnego w tym sektorze. W wielu mia-
stach w Polsce miejski transport autobusowy funkcjonuje
wed³ug regu³ zbli¿onych do proponowanych w rozporz¹dze-
niu unijnym. Gorzej jest w przypadku transportu szynowe-
go, szczególnie kolei. Istniej¹ce zapisy w obecnej ustawie
o transporcie kolejowym koncentruj¹ siê na ograniczonych
zasadach ich finansowania. W nowym projekcie tej ustawy
przyjêtym przez rz¹d zakres regulacji zosta³ ograniczony tyl-
ko do w¹sko rozumianych przewozów regionalnych, wyklu-
czaj¹c z nich przewozy dalekobie¿ne, tzw. kwalifikowane, bez
podania zasad i Ÿróde³ ich finansowania, co mo¿e w krótkim
czasie doprowadziæ do ich upadku w Polsce, a s¹ to obec-
nie sektory najbardziej dynamiczne rozwijane w Europie.

W zwi¹zku z bliskim przyjêciem ostatecznej wersji roz-
porz¹dzenia unijnego i brakiem takich regulacji w Polsce
pojawi³a siê opinia, aby proponowane w rozporz¹dzeniu roz-
wi¹zania przyj¹æ w Polsce bezpoœrednio, co jest mo¿liwe
z definicji rozporz¹dzeñ unijnych. Rozporz¹dzenie jest najwy¿-
szej rangi prawnej (poza traktami) regulacj¹ prawn¹ w UE
i ¿adne ustawodawstwo krajowe nie mo¿e byæ z nim
sprzeczne i mo¿e byæ ono te¿ stosowane w sposób bezpo-
œredni.

Rozwi¹zania proponowane w rozporz¹dzeniu maj¹ tê
zaletê, ¿e odnosz¹ siê do wszystkich ga³êzi transportu pu-
blicznego od lokalnego miejskiego do miêdzynarodowego.
Jednolitoœæ rozwi¹zañ prawnych u³atwia w³adzom regional-
nym prowadzenie spójnej polityki transportowej i optymal-
nej alokacji funduszy publicznych na finansowanie zadañ
w transporcie publicznym.

Proponowane regulacje prawne wymagaj¹ jednak odpo-
wiedniego przygotowania instytucjonalnego w regionach.

Tablica 1
Wp³yw kWp³yw kWp³yw kWp³yw kWp³yw konkonkonkonkonkurencji na wyniki transportu publicznegourencji na wyniki transportu publicznegourencji na wyniki transportu publicznegourencji na wyniki transportu publicznegourencji na wyniki transportu publicznego

ZwiêkszenieZwiêkszenieZwiêkszenieZwiêkszenieZwiêkszenie ZmianyZmianyZmianyZmianyZmiany
lub zmniejszenielub zmniejszenielub zmniejszenielub zmniejszenielub zmniejszenie w proporcjachw proporcjachw proporcjachw proporcjachw proporcjach
liczby pasa¿erówliczby pasa¿erówliczby pasa¿erówliczby pasa¿erówliczby pasa¿erów kkkkkosztów ekspl.osztów ekspl.osztów ekspl.osztów ekspl.osztów ekspl.

w ci¹gu rokw ci¹gu rokw ci¹gu rokw ci¹gu rokw ci¹gu rokuuuuu w stosunkw stosunkw stosunkw stosunkw stosunku dou dou dou dou do
op³at z biletówop³at z biletówop³at z biletówop³at z biletówop³at z biletów

 w stosunk w stosunk w stosunk w stosunk w stosunkuuuuu
rocznymrocznymrocznymrocznymrocznym

Miasta stosuj¹ce regulowan¹ konkurencjê +1,8% +1,7%
Miasta bez konkurencji w transporcie publicznym –0,7% +0,3%
Miasta daj¹ce woln¹ rêkê przewoŸnikom,
tj. bez wiêkszej kontroli przez w³adze miejskie –3,1% +0,3%
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Opinie na ten temat œrodowiska zwi¹zanego z transportem
publicznym przedstawimy w najbli¿szych numerach .

Propozycja nowego rozporz¹dzenia
Komisja Europejska zaakceptowa³a wiele poprawek zg³oszo-
nych przez Parlament Europejski. Nale¿y podkreœliæ, ¿e
wszystkie unijne akty prawe tej rangi s¹ poddawane szero-
kiej konsultacji spo³ecznej, co zapewne wp³ywa na wyd³u-
¿enie procesu legislacyjnego, ale przyjête rozwi¹zania s¹
osi¹gane w drodze konsensusu, z uwzglêdnieniem racji po-
litycznych, ekonomicznych i spo³ecznych.

W dalszej czêœci artyku³u zostan¹ omówione najwa¿niej-
sze propozycje zmian.

Rozdzia³ I – Zakres zastosowania oraz definicje
ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 1u³ 1u³ 1u³ 1u³ 1
Rozporz¹dzenie ma zastosowanie do krajowych i miêdzyna-
rodowych publicznych przewozów pasa¿erskich transportem
kolejowym, drogowym oraz wodnym. Rozporz¹dzenie odno-
si siê wiêc do ca³ego sektora transportu publicznego. Ko-
misja nie mog³a zaakceptowaæ poprawki Parlamentu ogra-
niczaj¹cej zakres regulacji tylko do transportu lokalnego.
Wyj¹tkiem bêd¹ tylko poci¹gi retro.

Rozporz¹dzenie formu³uje zasadê, ¿e organa publiczne
powinny godziæ uznane powszechnie wymagania s³u¿by pu-
blicznej z zasadami regulowanej konkurencji.

Dodatkowo Komisja wprowadzi³a poprawkê, ¿e propono-
wane regulacje prawne powinny s³u¿yæ poprawie funkcjono-
wania transportu publicznego.

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 2u³ 2u³ 2u³ 2u³ 2
Artyku³ ten stanowi odniesienie do dyrektyw 92/50/EEC, 93/
/36/EEC, 93/37/EEC i 93/38/EEC. Nakazuje on stosowanie
dyrektyw o zamówieniach publicznych, jeœli mo¿na je zasto-
sowaæ. Dyrektywy te przedstawiaj¹ zasady przetargów, które
stosuje siê w niektórych umowach. S¹ one jednoczeœnie
bardziej rygorystyczne od niniejszego rozporz¹dzenia.

Zastosowanie poprawki Parlamentu daj¹cej pierwszeñ-
stwo rozporz¹dzeniu by³oby sprzeczne z przepisami o zamó-
wieniach rz¹dowych Œwiatowej Organizacji Handlu. W zwi¹z-
ku z tym Komisja nie mo¿e przyj¹æ tej poprawki.

Przepisów o przetargach zawartych w dyrektywach o za-
mówieniach publicznych nie stosuje siê do pewnych rodza-
jów umów, jak:
– koncesji na przewozy;
– umów na standardow¹ kolej, metro i transport wodny

œródl¹dowy;
– niektórych przypadków, gdy przewoŸnik jest œciœle zwi¹-

zany z w³adz¹, dla której us³uga jest dostarczana lub jest
podmiotem „zarz¹dzanym przez prawo publiczne”.

St¹d te umowy bêd¹ objête przepisami o przetargach
zawartymi w niniejszym rozporz¹dzeniu.

Przyjête przez Komisjê poprawki Parlamentu maj¹ za
zadanie wyjaœniæ, które umowy s¹ objête przepisami o prze-
targach zawartymi w rozporz¹dzeniu, a które przez dyrekty-
wy o zamówieniach publicznych. Wprowadzony zosta³ nowy
artyku³ 3(i), definiuj¹cy koncesjê w transporcie publicznym.

W ten sposób uporz¹dkowane zostaj¹ relacje z porz¹d-
kami prawnymi tych krajów, gdzie organizowanie przetargów
na us³ugi publiczne jest obowi¹zkowe.

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 3 – Definicjeu³ 3 – Definicjeu³ 3 – Definicjeu³ 3 – Definicjeu³ 3 – Definicje
W artykule tym zawarto tzw. s³owniczek, czyli definicje g³ów-
nych pojêæ stosowanych w treœci rozporz¹dzenia.

Nowy artyku³ 3(d) okreœla „transport wodny œródl¹dowy”.
Na zasadzie przepisów krajów Wspólnoty o pomocy

pañstwa, zwrot kosztów za spe³nianie wymagañ s³u¿by pu-
blicznej mo¿e stanowiæ znaczny zysk dla przewoŸnika. Ko-
misja uzupe³nia artyku³ 3(f), aby by³o to jasne.

Nowy artyku³ 3(g) okreœla „osoby z ograniczon¹ zdolno-
œci¹ poruszania siê”.

Rozdzia³ II –  Gwarancja jakoœci
publicznych przewozów pasa¿erskich
ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 4u³ 4u³ 4u³ 4u³ 4
Kompetentne organa uznane zostaj¹ gwarantem œwiadcze-
nia publicznych przewozów pasa¿erskich na odpowiednim
poziomie i zawieraj¹ w tym celu umowy definiuj¹ce m.in.
odpowiednie kryteria jakoœciowe. Formu³uj¹c kryteria wybo-
ru operatora organa te okreœlaj¹ minimalne wymagania ja-
koœciowe.

Zgodnie z tym artyku³em, w³adze musz¹ siê upewniæ –
na podstawie odpowiednich przepisów –  ¿e ich teren ma
w³aœciwy transport publiczny

Zaakceptowana poprawka Parlamentu okreœla bardziej
szczegó³owo, co oznacza w³aœciwy transport publiczny. Jed-
noczeœnie definiuje ona to jako wynik, który bêdzie osi¹gniê-
ty, a nie cel, który musi byæ osi¹gniêty za wszelk¹ cenê.

W artykule tym dokonano tylko zmiany sformu³owañ ja-
kie czynniki powinny byæ brane pod uwagê przy zawieraniu
umów. Przyjêto te¿ poprawki wzmacniaj¹ce ochronê klien-
tów i œrodowiska oraz wymagaj¹ce, aby w umowach wziê-
to szczególnie pod uwagê warunki zatrudnienia oraz zdro-
wie i bezpieczeñstwo zatrudnionych.

Poniewa¿ granice pañstw s¹ czêsto przeszkod¹ do po-
³¹czeñ w regionalnym transporcie publicznym, wprowadzo-
no poprawki pomagaj¹ce w rozwijaniu transportu regional-
nego przez granicê.

Rozdzia³ III – Kontrakty dotycz¹ce s³u¿by publicznej
ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 5 – u³ 5 – u³ 5 – u³ 5 – u³ 5 – WWWWWarunki dotycz¹ce karunki dotycz¹ce karunki dotycz¹ce karunki dotycz¹ce karunki dotycz¹ce kontraktówontraktówontraktówontraktówontraktów
s³u¿by publicznejs³u¿by publicznejs³u¿by publicznejs³u¿by publicznejs³u¿by publicznej
Kontrakt s³u¿by publicznej zawierany jest w celu wyrówna-
nia operatorom strat ponoszonych w wyniku pe³nienia s³u¿-
by publicznej oraz przyznania im niezbêdnej wy³¹cznoœci.

W artykule tym nie wprowadzono ¿adnych zmian.

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 6 – u³ 6 – u³ 6 – u³ 6 – u³ 6 – PPPPPrzyznawanie krzyznawanie krzyznawanie krzyznawanie krzyznawanie kontraktów s³u¿by publicznejontraktów s³u¿by publicznejontraktów s³u¿by publicznejontraktów s³u¿by publicznejontraktów s³u¿by publicznej
Kontrakty s³u¿by publicznej mog¹ byæ przyznawane na pod-
stawie omawianego rozporz¹dzenia, z uwzglêdnieniem na-
stêpuj¹cych wymagañ:
lwybór operatora (z wyj¹tkiem okreœlonych przypadków)

nastêpuje w trybie przetargu;
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lw kontraktach okreœla siê koszty ponoszone przez opera-
tora, które powinny obejmowaæ zatrudnienie personelu,
zakup energii, naprawy i utrzymanie taboru itp.;
l czas trwania kontraktów;
l operatorzy zostaj¹ zobowi¹zani do dostarczania kompe-

tentnym organom wszelkich informacji sprawozdawczych
o wielkoœciach przewozów, stosowanych cenach, skargach
podró¿nych itp.

Wprowadzona poprawka przed³u¿a maksymalny czas
trwania umowy standardowej z 5 lat do 8 (autobusy) i 15
lat (koleje).

D³ugoletnie umowy s¹ niezbêdne do sp³acenia d³ugo
trwaj¹cych inwestycji. Zw³aszcza na kolei okres amortyzacji
inwestycji mo¿e trwaæ d³u¿ej ni¿ 15 lat. Propozycja Parlamen-
tu rozwi¹za³aby ten problem poprzez przyznanie nowym prze-
woŸnikom prawa do wyp³aty odszkodowania dla sp³aty
zobowi¹zañ swoich poprzedników. Tym niemniej faworyzo-
wa³oby to starych przewoŸników. Ogranicza³oby równie¿ po-
dejmowanie ryzyka przez przewoŸnika i dlatego Komisja nie
zaakceptowa³a tej czêœci poprawki. Zamiast tego nowy
tekst, tak jak pierwotny, przewiduje d³u¿sze umowy w ru-
chu kolejowym, poniewa¿ tego wymagaj¹ wzglêdy inwesty-
cji. Odpowiednie w³adze mog¹ na w³asn¹ rêkê wprowadziæ
wyp³atê odszkodowañ bez dyskryminowania kogokolwiek,
jeœli sobie tego ¿ycz¹.

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 7 – u³ 7 – u³ 7 – u³ 7 – u³ 7 – Zawieranie bezpoœrednie kZawieranie bezpoœrednie kZawieranie bezpoœrednie kZawieranie bezpoœrednie kZawieranie bezpoœrednie kontraktówontraktówontraktówontraktówontraktów
s³u¿by publicznejs³u¿by publicznejs³u¿by publicznejs³u¿by publicznejs³u¿by publicznej
Artyku³ ten w wersji pierwotnej pozwala³ odpowiednim
w³adzom na zawarcie umowy na us³ugi lekkimi pojazdami
szynowymi i metro bez przetargu, je¿eli jest to mniej kosz-
towne.

Propozycje Parlamentu sz³y w kierunku poszerzenia tej
mo¿liwoœci, jednak Komisja tylko czêœciowo je zaakceptowa³a.

Komisja zaakceptowa³a poprawkê Parlamentu, skreœlaj¹-
c¹ odstêpstwo od przetargu dla pewnych „zespolonych prze-
wozów” oraz poprawkê zwiêkszaj¹c¹ minimum zezwalaj¹ce-
go dokonaæ przys¹dzenia bezpoœredniego i podpisaæ kontrakt

na przewozy, których roczna wartoœæ nie przekracza 1 mln
euro rocznie (poprzednio 400 tys. euro) lub 3 mln euro (po-
przednio 800 tys. euro) dla ma³ych sieci. Druga zmiana do-
tyczy w szczególnoœci obszarów wiejskich.

Aby zapewniæ, ¿e odstêpstwa bêd¹ s³u¿y³y interesom
pasa¿erów, zastosowano w nowym tekœcie trzy zabezpiecze-
nia:
1) odpowiednie w³adze musz¹ podj¹æ swoj¹ decyzjê w spo-

sób, który pozwoli na uprzedni¹ publiczn¹ dyskusjê;
2) uczestnicy dyskusji dotycz¹cej przetargu mog¹ wyst¹piæ

ze swoimi planami alternatywnymi;
3) odpowiednie w³adze maj¹ obowi¹zek analizowaæ wyniki

przewoŸników co 5 lat.
Kolejne poprawki pozwalaj¹ odpowiednim w³adzom za-

wieraæ w sytuacjach wyj¹tkowych umowy z pominiêciem
procedury przetargowej, np. kiedy przewoŸnik bankrutuje
(nowy artyku³ 7b).

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 8 – u³ 8 – u³ 8 – u³ 8 – u³ 8 – Zawieranie kZawieranie kZawieranie kZawieranie kZawieranie kontraktów s³u¿by publicznejontraktów s³u¿by publicznejontraktów s³u¿by publicznejontraktów s³u¿by publicznejontraktów s³u¿by publicznej
na podstawie porównania jakna podstawie porównania jakna podstawie porównania jakna podstawie porównania jakna podstawie porównania jakoœcioœcioœcioœcioœci
Artyku³ ten mia³ brzmienie: „Kompetentne organa mog¹
zawieraæ kontrakty bez og³aszania przetargu na przewozy
ograniczone do jednej linii oraz nie zwi¹zane z dotacjami
finansowymi z tytu³u s³u¿by publicznej, jeœli w trybie opubli-
kowanego og³oszenia dokonane zosta³o zaproszenie do sk³a-
dania ofert oraz organa dokona³y porównania oferowanej
jakoœci, a wybrany operator œwiadczyæ bêdzie us³ugi najlep-
sze jakoœciowo”.

Komisja uwa¿a, ¿e konkurs ofert jest procedur¹ mniej
przejrzyst¹ ni¿ normalny przetarg. Nie powinien on zatem
dawaæ poœredniego dostêpu do wielkich sum pieniêdzy pu-
blicznych. Nie powinno siê dopuœciæ do sytuacji, aby poje-
dynczy przewoŸnik móg³ „zamkn¹æ” ca³¹ publiczn¹ sieæ trans-
portow¹ i dlatego Komisja odrzuci³a poprawki Parlamentu,
rozszerzaj¹ce zastosowanie tego artyku³u. Doda³a tak¿e nowy
artyku³ 8(2) ograniczaj¹cy dostêp do pieniêdzy publicznych
poprzez umowy zawierane tylko na podstawie konkursu ofert.

Tablica 2
Zestawienie zamówieñ na umowy bezpoœrednieZestawienie zamówieñ na umowy bezpoœrednieZestawienie zamówieñ na umowy bezpoœrednieZestawienie zamówieñ na umowy bezpoœrednieZestawienie zamówieñ na umowy bezpoœrednie

Standardowa (ciê¿kStandardowa (ciê¿kStandardowa (ciê¿kStandardowa (ciê¿kStandardowa (ciê¿ka) ka) ka) ka) ka) kolejolejolejolejolej l Jeœli pañstwowe lub miêdzynarodowe przepisy bezpieczeñstwa nie mog¹ byæ w ¿aden inny sposób
spe³nione

l Jeœli roczna wartoœæ umowy jest mniejsza ni¿ 1 mln euro
l Jeœli roczna wartoœæ ca³ej sieci jest mniejsza ni¿ 3 mln euro i jest zawierana w jednej umowie

MetroMetroMetroMetroMetro l Jeœli wielkoœæ lub techniczna unikalnoœæ systemu oznacza, ¿e oferent bêdzie mia³ znaczne korzyœci
w czasie przetargu

l Jeœli umowa bez przetargu spowoduje, ¿e pieni¹dze publiczne lub inne œrodki publicznie zostan¹ u¿yte
oszczêdniej

l Jeœli roczna wartoœæ umowy jest poni¿ej 1 mln euro
l Jeœli roczna wartoœæ ca³ej sieci jest poni¿ej 3 mln euro i jest zawarta w jednej umowie

KKKKKolejki miejskie i tramwaje (lekkolejki miejskie i tramwaje (lekkolejki miejskie i tramwaje (lekkolejki miejskie i tramwaje (lekkolejki miejskie i tramwaje (lekka ka ka ka ka kolej)olej)olej)olej)olej) l Jeœli umowa bez przetargu spowoduje, ¿e pieni¹dze publiczne lub inne œrodki publiczne zostan¹ zu¿y-
te oszczêdniej

l Jeœli roczna wartoœæ umowy jest poni¿ej 1 mln euro
l Jeœli roczna wartoœæ ca³ej sieci jest poni¿ej 3 mln euro i bêdzie zawarta w jednej umowie

Autobusy i transport wodny œródl¹dowyAutobusy i transport wodny œródl¹dowyAutobusy i transport wodny œródl¹dowyAutobusy i transport wodny œródl¹dowyAutobusy i transport wodny œródl¹dowy l Jeœli roczna wartoœæ umowy bêdzie poni¿ej 1 mln euro
l Jeœli roczna wartoœæ ca³ej sieci bêdzie poni¿ej 3 mln euro i bêdzie zawarta w jednej umowie
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ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 9 – u³ 9 – u³ 9 – u³ 9 – u³ 9 – Klauzula ochronnaKlauzula ochronnaKlauzula ochronnaKlauzula ochronnaKlauzula ochronna
Rynek transportu publicznego zostaje czasami ograniczony
do kilku dominuj¹cych przewoŸników. Aby mo¿na temu za-
pobiec, wprowadzono poprawki do artyku³u (9(1) i 9(2).

Nowa poprawka rozszerza uprawnienia w³adz do ochro-
ny zatrudnionych pracowników w sytuacji, gdy firma zmie-
nia w³aœciciela. Pierwotna propozycja Komisji ogranicza³a siê
do przypadków, gdy stosowano przepisy wyj¹tkowe. Nowy
tekst usuwa to ograniczenie. Komisja nie zaakceptowa³a
poprawki Parlamentu, która spowodowa³aby, ¿e zapis ten
by³by przymusowy.

Na mocy traktatu powo³uj¹cego Wspólnotê Europejsk¹
odpowiednie w³adze mog¹ przypuszczaæ, ¿e przewoŸnicy
sami za³o¿yli swoje firmy w danym kraju cz³onkowskim. Tym
niemniej przewoŸnicy z innych krajów te¿ powinni mieæ
mo¿liwoœæ uczestniczenia w przetargach, chocia¿ nie s¹ za-
rejestrowani w danym pañstwie. Nowy tekst jest tu bardziej
precyzyjny. Komisja nie akceptuje poprawki Parlamentu, która
wprowadza³aby przymusow¹ rejestracjê firm chc¹cych
uczestniczyæ w przetargu w innym kraju.

Rozdzia³ IV – Kryteria minimalne
maj¹ce zastosowanie w transporcie publicznym
ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 10u³ 10u³ 10u³ 10u³ 10
Pierwotna wersja stanowi³a, ¿e „Niezale¿nie od zawieranych
kontraktów, dotycz¹cych s³u¿by publicznej, kompetentne
organa mog¹ okreœlaæ generalne zasady oraz minimalne kry-
teria, które musz¹ byæ uwzglêdniane przez operatorów.
Takie zasady lub kryteria znajduj¹ zastosowanie do wszyst-
kich rodzajów transportu na danym obszarze. Koszty reali-
zacji takich zasad lub kryteriów mog¹ byæ kompensowane”.

W przyjêtych poprawkach odpowiednie w³adze mog¹
opracowaæ przepisy, które dotyczy³yby wszystkich przewoŸ-
ników, np. odnoœnie przewozu osób starszych za 50% ceny.
Zgodnie z tymi przepisami w³adze zwraca³yby koszty tych ulg
przewoŸnikom. Artyku³ 10 podaje warunki jak to zrobiæ.
Wa¿ne jest, ¿e zwrot kosztów na podstawie przepisów ogól-
nych odbywa siê przy daniu pierwszeñstwa jakoœci i wydaj-
noœci us³ug. Dlatego nowy tekst w artykule 10(4) zawiera
wymagania dotycz¹ce przepisów ogólnych z zaznaczeniem
niezbêdnego poziomu jakoœci i niezawodnoœci.

Rozdzia³ V – Zagadnienia proceduralne
ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 11 – u³ 11 – u³ 11 – u³ 11 – u³ 11 – Urzêdowe zawiadomienieUrzêdowe zawiadomienieUrzêdowe zawiadomienieUrzêdowe zawiadomienieUrzêdowe zawiadomienie
Artyku³ ma charakter techniczny i dotyczy procedury powia-
damiania zainteresowanych.

Artyku³ ten dodano, aby zabezpieczyæ w³adze przed k³o-
potami. Bez niego pañstwa cz³onkowskie musia³yby powia-
damiaæ Komisjê w przypadku chêci udzielenia wsparcia dla
dzia³ania transportu publicznego. Zgodnie z artyku³em 89
Traktatu ten wyj¹tek w pomocy pañstwowej przybra³ formê
rozporz¹dzenia (nie dyrektywy).

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 12 – u³ 12 – u³ 12 – u³ 12 – u³ 12 – PPPPProcedury przys¹dzeniarocedury przys¹dzeniarocedury przys¹dzeniarocedury przys¹dzeniarocedury przys¹dzenia
Pierwotna wersja stanowi³a, ¿e „Procedura przys¹dzenia
kontraktu stosowana zarówno w przetargu, jak i przy porów-
naniu jakoœciowym musi byæ sprawiedliwa, otwarta i nie

dyskryminacyjna. W przypadku przetargu procedura obejmuje
wymagania minimalne wynikaj¹ce z rozporz¹dzenia oraz inne
kryteria przyjête przez kompetentne organa, o których mu-
sz¹ byæ powiadomieni wszyscy zainteresowani. Potencjalnym
operatorom nale¿y równie¿ dostarczyæ posiadane dane
o wielkoœci przewozów pasa¿erskich w ci¹gu ostatnich piê-
ciu lat oraz stosowanych taryfach”.

Nowy tekst artyku³u czyni ten zapis bardziej precyzyjnym.

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 13 – u³ 13 – u³ 13 – u³ 13 – u³ 13 – PPPPPrzejrzystoœærzejrzystoœærzejrzystoœærzejrzystoœærzejrzystoœæ
Wszelkie decyzje oraz inne zobowi¹zania podjête na podsta-
wie niniejszego rozporz¹dzenia podlegaj¹ opublikowaniu w
dziennikach urzêdowych. W oficjalnych biuletynach UE pu-
blikowane bêd¹ ponadto wszelkie decyzje dotycz¹ce kontrak-
tów, których roczna wartoœæ nie przekracza 1 mln euro rocz-
nie (poprzednio 400 tys. euro) lub 3 mln euro (poprzednio
800 tys. euro) dla ma³ych sieci – stosownie do przyjêtych
poprawek w artykule 7.

Komisja zaproponowa³a te¿ w obecnej wersji artyku³u
uproszczenie procedury sprawozdawczej.

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 14 – u³ 14 – u³ 14 – u³ 14 – u³ 14 – PPPPProcedury apelacyjnerocedury apelacyjnerocedury apelacyjnerocedury apelacyjnerocedury apelacyjne
Pañstwa cz³onkowskie zobowi¹zane zostaj¹ do zagwaranto-
wania operatorom oraz innym zainteresowanym stronom
prawa do sk³adania apelacji przed odpowiednimi organami
na podjête postanowienia. Pañstwa cz³onkowskie podejmu-
j¹ niezbêdne dzia³ania, aby wszelkie decyzje podejmowane
przez organa odwo³awcze podlega³y kontroli prawnej.

Komisja zaproponowa³a w obecnej wersji artyku³u
uproszczenie tych procedur.

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 15 – u³ 15 – u³ 15 – u³ 15 – u³ 15 – PPPPPostanowienia obrachunkostanowienia obrachunkostanowienia obrachunkostanowienia obrachunkostanowienia obrachunkoweoweoweoweowe
Pierwotna wersja stanowi³a, ¿e „Przewozy realizowane w ra-
mach kontraktu s³u¿by publicznej zawartego z kompetentny-
mi organami traktowane s¹ jako dzia³alnoœæ niezale¿na
z punktu widzenia obrachunków oraz prowadzone byæ mu-
sz¹ jako odrêbna pozycja kosztowa, oddzielona od innych
dzia³alnoœci przedsiêbiorstwa, niezale¿nie od tego czy s¹ one
zwi¹zane z przewozami pasa¿erskimi, czy te¿ nie. Koszty
ka¿dej dzia³alnoœci kompensowane s¹ wp³ywami z tej dzia-
³alnoœci oraz dotacjami kierowanymi przez organa publiczne
na spe³nienie wymagañ s³u¿by publicznej, bez mo¿liwoœci ich
transferowania na inne rodzaje dzia³alnoœci”.

Komisja podkreœla, ¿e przewoŸnicy nie mog¹ poprawiaæ
swoich wyników finansowych przez niew³aœciwe u¿ywanie
(nadu¿ywanie) zwrotu kosztów przeznaczonych na us³ugi
publiczne w innym miejscu. Sprawa ta jest uregulowana
w tym artykule. Jako odpowiedŸ na troskê Parlamentu o za-
gadnienie wzajemnoœci, nowy tekst porusza jasno tê spra-
wê. Przyznaje siê w nich tak¿e, ¿e przewoŸnicy powinni uzy-
skiwaæ odpowiedni zysk ze swojej pracy.

Rozdzia³ VI –  Postanowienia koñcowe
ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 16 – u³ 16 – u³ 16 – u³ 16 – u³ 16 – KKKKKompensacjeompensacjeompensacjeompensacjeompensacje
W tym artykule nie wprowadzono ¿adnych zmian. Okreœla
on, ¿e z wyj¹tkiem przypadku kontraktów na s³u¿bê publicz-
n¹ realizowanych w wyniku rozstrzygniêcia przetargów, kom-
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petentne organa nie kieruj¹ nigdy dotacji wy¿szych, ani nie
stosuj¹ procedur ³agodniejszych ni¿ opisane w za³¹czniku 1
do rozporz¹dzenia.

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 17 – u³ 17 – u³ 17 – u³ 17 – u³ 17 – Dzia³ania przejœcioweDzia³ania przejœcioweDzia³ania przejœcioweDzia³ania przejœcioweDzia³ania przejœciowe
Pierwotna wersja stanowi³a, ¿e „Pañstwa cz³onkowskie po-
dejmuj¹ niezbêdne œrodki zaradcze gwarantuj¹ce, ¿e inne
przepisy prawne, kontrakty lub porozumienia zawarte na
podstawie odrêbnych regulacji strac¹ wa¿noœæ w ci¹gu
trzech lat od wejœcia w ¿ycie niniejszego rozporz¹dzenia.

W przypadku, jeœli przed dat¹ wejœcia w ¿ycie niniejsze-
go rozporz¹dzenia operator posiadaj¹cy kontrakt w ramach
s³u¿by publicznej zainwestowa³ w infrastrukturê kolejow¹,
a okres zwrotu poniesionych nak³adów przekracza trzy lata,
wówczas kompetentne organa mog¹ przed³u¿yæ kontrakty
o dalsze trzy lata, jeœli wartoœæ inwestycji zosta³a poniesiona
w wysokoœci odpowiedniej do wartoœci ca³ego kontraktu.

Zaakceptowane przez Komisje poprawki Parlamentu roz-
szerzaj¹ okres przejœciowy z 3 do 8 lat. Dodaje te¿ nowy
artyku³ 17(4) zobowi¹zuj¹cy w³aœciwe w³adze do rozpoczê-
cia wd rozporz¹dzenrz¹dzenia w dwóch okresach – rozpo-
czêcie powinno nast¹piæ w 4 lata po wejœciu rozporz¹dze-
nia w ¿ycie, a zakoñczenie po 8 latach.

Komisja stwierdza, ¿e czêœæ pañstw cz³onkowskich ju¿
stosuje uczciw¹ konkurencjê podczas przetargów na prowa-
dzenie transportu publicznego i przy zawieraniu umów. Nie-
które umowy zawierane s¹ na czas d³u¿szy ni¿ przewiduje
artyku³ 6. Poprawka Parlamentu dopuszcza³a, aby te umo-
wy bieg³y swoim naturalnym biegiem i Komisja popar³a tê
zasadê.

Najbardziej brzemienn¹ w skutkach jest poprawka Par-
lamentu (artyku³ 8) chroni¹ca przed konkurencj¹ lokalny
transport publiczny, jeœli w³aœciwe w³adze zadecyduj¹, aby
same taki transport zorganizowaæ.

W swoim raporcie dla Izby Europejskiej w Laeken na
temat us³ug ogólnego zainteresowania (COM (2001) 598)
Komisja uznaje, ¿e „prawo europejskie pozostawia do de-
cyzji pañstw cz³onkowskich czy zorganizuj¹ one transport
publiczny same, czy poœrednio (tzn. przez inne przedsiêbior-
stwa publiczne) lub czy zlec¹ takie us³ugi stronie trzeciej”.

Tym niemniej poprawka przyjêta przez Parlament posu-
wa siê dalej. Pozwala ona odpowiednim w³adzom na zagwa-
rantowanie sobie wy³¹cznych praw do zorganizowania trans-
portu publicznego. Takie wy³¹czne prawo usuwa konkurencjê
i mo¿e byæ zaskar¿one na podstawie przepisów o konkurencji
zapisanych w traktacie.

Komisja odpowiada na tê poprawkê Parlamentu doda-
niem nowych artyku³ów 17(2) i (3). Pozwalaj¹ one w³aœci-
wym w³adzom aby same zorganizowa³y komunikacjê
autobusow¹ w ci¹gu wyd³u¿onego do 8 lat okresu przejœcio-
wego, bez obowi¹zkowego organizowania nowych przetar-
gów po 4 latach. Jednak po 4-letnim okresie w³adze bêd¹
mog³y kontynuowaæ swoj¹ dzia³alnoœæ ju¿ bez wy³¹cznego
prawa do tego. Oznacza to, ¿e inni przewoŸnicy bêd¹ mogli
oferowaæ dodatkowe, handlowo op³acalne przewozy dla
mieszkañców danego rejonu. W takich przypadkach w³adze
powinny czuwaæ nad jakoœci¹ us³ug i pokryciem komunika-

cj¹ ca³oœci terenu. Taka organizacja transportu bêdzie jed-
nak wymaga³a aprobaty Komisji.

W wstêpie do propozycji rozporz¹dzenia podana jest in-
terpretacja,  ¿e zapisy o strukturalnej wzajemnoœci stosuje
siê wówczas, gdy prawo Wspólnoty nie wymaga otwarcia
rynkowego i nie ma równego traktowania wszystkich stron
wed³ug traktatu. W rzeczywistoœci prawo Wspólnoty mo¿e
nie nalegaæ na natychmiastowe otwarcie rynkowe, ale wy-
muszaæ stopniowe, krok po kroku, przechodzenie do niego.
W tych przypadkach na podstawie prawa Wspólnoty i w celu
unikniêcia nierównowagi w otwarciu rynkowym mo¿e byæ za-
stosowana „przejœciowa klauzula wzajemnoœci”. Jednak roz-
wi¹zanie to powinno byæ stosowane tylko wyj¹tkowo.

Uznaj¹c troskê Parlamentu w tym wzglêdzie nowy tekst
rozporz¹dzenia zawiera w artykule 17(7) wy¿ej wymienion¹
klauzulê przejœciowej wzajemnoœci.

Nie ma klauzuli wzajemnoœci w ustawodawstwie Wspól-
noty na zamówienia publiczne. Aby utrzymaæ tê pozycjê
Komisja uzupe³ni³a artyku³ 2, dodaj¹c artyku³ 17(7) do listy
przepisów, które nie bêd¹ stosowane, gdy umowy bêd¹
przedmiotem procedury przetargowej wed³ug dyrektyw o za-
mówieniach publicznych.

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 18 – u³ 18 – u³ 18 – u³ 18 – u³ 18 – PPPPPrzewoŸnicy z krajów trzecichrzewoŸnicy z krajów trzecichrzewoŸnicy z krajów trzecichrzewoŸnicy z krajów trzecichrzewoŸnicy z krajów trzecich
Nowa wersja artyku³u okreœla, ¿e operatorzy z maj¹cych
odpowiednie umowy z UE s¹ traktowani tak, jak przedsiê-
biorstwa nale¿¹ce do pañstw UE. Skreœlono tym samym
aneks 2 do poprzedniej wersji rozporz¹dzenia.

ArtykArtykArtykArtykArtyku³ 19 – u³ 19 – u³ 19 – u³ 19 – u³ 19 – WWWWWejœcie w ¿ycie rozporz¹dzeniaejœcie w ¿ycie rozporz¹dzeniaejœcie w ¿ycie rozporz¹dzeniaejœcie w ¿ycie rozporz¹dzeniaejœcie w ¿ycie rozporz¹dzenia
Pañstwa cz³onkowskie skonsultuj¹ z Komisj¹ wszystkie dys-
pozycje prawne, rozporz¹dzenia lub postanowienia admini-
stracyjne niezbêdne do wejœcia w ¿ycie niniejszego rozpo-
rz¹dzenia.

Artyku³ 19(2) zobowi¹zuje Komisjê do sk³adania sprawoz-
dañ w sprawie wdro¿enia rozporz¹dzenia w okresie 5 lat po
jego zastosowaniu. Poprawka Parlamentu rozszerzaj¹ca za-
kres pozycji, jakie sprawozdanie ma zawieraæ zosta³a przez
Komisjê zaakceptowana.

Aby sporz¹dzaæ sprawozdania Komisja bêdzie potrzebo-
waæ informacji w tej sprawie. Komisja dodaje artyku³ 13(6)
nak³adaj¹cy obowi¹zek jej dostarczenia.

q
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