Wiestaw Starowicz

ABC prawa unijnego w transporcie (5)
Sytuacja prawna zarzadzania
transportem zbiorowym w Polsce
po wejsciu do Unii Europejskiej
— zadania samorzadow

w zakresie transportu zbiorowego

Tendencje rozwoju transportu zbiorowego w Polsce
w najblizszych latach bedg w dalszym ciggu wyznaczane
przede wszystkim przez samorzady lokalne odpowiedzial-
ne za te dziedzine gospodarki. Samorzady podejmujac
decyzje o rozwoju beda musialy kierowa¢ sie w coraz
wiekszym stopniu standardami i wymaganiami Unii Euro-
pejskiej.

W Unii Europejskiej transport jest uwazany za podstawowy czyn-
nik rozwoju integracji europejskiej i warunek osiggania jej efek-
tow. PodejScie takie znalazto odzwierciedlenie w postanowieniach
Traktatu Rzymskiego powotujacego w 1957 r. Europejskg Wspol-
note Gospodarczg, gdzie w stosunku do transportu przyjeto tzw.
wspolng polityke. Zatozenia programowe rozwoju transportu
Wspolnoty poczatkowo koncentrowaty sie na inwestycjach infra-
strukturalnych, deregulaciji rynku i jakosci ustug. W miare uptywu
czasu w panstwach Wspdlnoty Europejskiej coraz wigkszego zna-
czenia nabierafa rola transportu zbiorowego regulujgcego i stabi-
lizujgcego podziat zadan przewozowych w kierunku zréwnowazo-
nego rozwoju .

Wstgpienie Polski do Unii Europejskiej z jednej strony otwo-
rzy dla transportu zbiorowego nowe mozliwosci wynikajgce
z otwarcia rynkow europejskich, z drugiej zas$ strony stworzy nie-
bezpieczenstwa dla krajowych przewoznikéw wobec pojawienia
sie konkurencji ze strony przewoznikow zagranicznych. Zagroze-
nia dla polskich przedsigbiorstw wynikajg z dwoch powodow:

1) moga one nie sprosta¢ konkurencji firm, zwtaszcza wielkich
przedsigbiorstw operujgcych na skale europejska,
2) maja one niewielkg szanse wejscia na rynki europejskie.

Korzystnym dla transportu zbiorowego miejskiego i regional-
nego jest to, ze Komisja Europejska traktuje go inaczej niz np.
transport na dalekie odlegtosci. Wynika to z jego funkcji dodatko-

wych, jakimi sg walka z zattoczeniem drég w miastach i poprawa
warunkow Srodowiskowych 2.

Prawne podstawy zarzadzania lokalnym i regionalnym
transportem zhiorowym przez poszczegdlne szczehle
samorzadu terytorialnego w Polsce

Zakres realizowanych przez poszczeg6line szczeble samorzadu te-
rytorialnego zadan w obszarze transportu definiowany jest obec-
nie w Polsce przez rdzne akty prawne. Zroznicowany jest takze
Sposob okre$lania tych zadan w obowigzujgcych aktach praw-
nych, co rzutuje na ich realizacje w praktyce.

W odniesieniu do poszczegoinych szczebli samorzadu teryto-

rialnego przedstawiajg sie one nastepujgco.
Samorzady gmin:

ustawa o samorzadzie terytorialnym z dnia 8 marca 1990 r.,

z pdzniejszymi zmianami (Dz.U. nr 13 z 1996 r.) w swojej

tresci zawiera nastepujace zapisy:

— Art. 7 ust. 1: ...”Zaspokojenie zbiorowych potrzeb wspol-
noty nalezy do zadan wtasnych gminy. W szczegdlnosci
zadania wiasne obejmujg sprawy:

2) gminnych drdg, ulic, mostéw, placow i organizacji ru-
chu drogowego,
4) lokalnego transportu zbiorowego”...

— Art. 10: ...”Wykonywanie zadan publicznych przekraczaja-
cych mozliwosci gminy nastepuje w drodze wspotdziatania
miedzygminnego”... poprzez porozumienia i zwigzki komu-
nalne.

Samorzad powiatowy:

ustawa o samorzadzie powiatowym z dnia 5 czerwca 1998 r.

(Dz.U. nr 91z 1998 r.) stanowi:

— Art. 4 ust.1:...”wykonuje okre$lone ustawami zadania pu-
bliczne o charakterze ponad gminnym w zakresie: transpor-
tu i drég publicznych”...

") Druga ,biafa ksigga” wydana w 1992 roku (,0 przyszlym rozwoju wspéinej polityki transportowej”) zwraca uwage na znaczenie publicznej komunikacji zbiorowej pod
katem jej roli rownowazenia Systemu transportowego, zwlaszcza w miastach i regionach. Patrz tez: J.Friedberg: Istniejace i projekiowane regulacje Unii Europejskiej
w zakresie publicznego transportu zbiorowego na tle zatozen polityki transportowej paristwa. Mat. konf.: ,Publiczny transport zbiorowy szansg polskich przewoZnikow”.

Poznan 29.05.2001 r.

2) Szerzej na temat probleméw dostosowania krajowego transportu do urequlowan w Unii Europejskiej pisali m.in.. Perenc J.. Dostosowanie krajowego
transportu do uregulowari w Unii Europejskiej — aspekt regionalny. Mat. Konf. ,,Systemy transportowe — teoria i praktyka”, Katowice 10.09.2003r., Staro-
wicz W.: Konsekwencje regulacji prawnych Unii Europejskiej dla polskiego publicznego transportu zbiorowego. Mat. Konf. ,,Miejsce polskich przewoznikow
w europejskim systemie transportowym po integracji z Unig Europejskg”, Ostrow Wielkopolski 28—29.05.2003 r.
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Art. 5 ust. 2: ...” Powiat moze zawiera¢ porozumienia w spra-

wie powierzenia zadan publicznych z jednostkami lokalnego

samorzadu terytorialnego, a takze z wojewodztwem, na ktore-
go obszarze znajduje sie terytorium powiatu”...
Samorzad wojewédzki

ustawa o0 samorzadzie wojewodzkim z dnia 5 czerwca 1998 r.

(Dz.U. nr 91 z 1998 r.) okresla zadania w zakresie transportu

publicznego w ponizszych zapisach:

— Art. 4 ust.1: ..”wykonuje zadania o charakterze wojewddz-
kim w zakresie: drog publicznych i transportu”...

— Art. 8 ust. 2:..."Urzad moze zawiera¢ z innymi wojewddz-
twami oraz z jednostkami lokalnego samorzadu terytorial-
nego z terenu wojewoddztwa porozumienia w sprawie po-
wierzenia zadan publicznych”...

Przytoczone zapisy potwierdzajg teze o niejednolitym zakresie

zadan w obszarze transportu publicznego:

tylko dla samorzgdu gminnego zostato to precyzyjnie okreslo-

ne jako zadanie wtasne gminy i w takim wymiarze jest ono

przez spoteczno$c lokalng od dziesieciu lat realizowane,

w obszarach metropolitalnych gminy organizujgc publiczny

transport lokalny czesto obstuguja potrzeby ponad gminne;

samorzady gminne kreujg rozwigzania w zakresie publicznego
transportu zbiorowego jednocze$nie dofinansowuja jego funk-
cjonowanie;

w odniesieniu do samorzagdow powiatowych i samorzagdu wo-

jewddztwa mozna zauwazyc, ze:

— zapisy ustaw kompetencyjnych dopuszczajg interpretacje
ich treSci mowigcg iz samorzady tego szczebla nie majg
obowigzku organizacji obstugi transportowej na swoim te-
rytorium,

— przy szczuptosci posiadanych $rodkow finansowych powo-
duje to brak instytucjonalnej organizacji publicznego trans-
portu zbiorowego 0 zadaniach ponad gminnych,

— w praktyce ten segment przewozow pasazerskich ksztatto-
wany jest obecnie przez rynek, a samorzady szczebla po-
wiatowego i wojewddzkiego realizujg wytacznie role koor-
dynatora rozktadow jazdy,

— nie sg w praktyce wykorzystywane zapisy 0 mozliwosci
tworzenia porozumien i zwigzkéw miedzy samorzadami
roznych szczebli dla skutecznego ksztattowania lokalnych
i regionalnych systemow transportowych.

Regulacje prawne w Unii Europejskiej

w zakresie transportu zhiorowego

Pierwotne regulacje prawne

Artykut 73 Traktatu Rzymskiego podkre$la znaczenie transportu
kolejowego, drogowego i $rodlgdowego dla rozwoju wspolnoty.
Dopuszcza on dla zbiorowych form transportu pomoc jako re-
kompensate z tytutu petnienia obowigzkéw zwigzanych z poje-
ciem uzytecznosci publicznej polegajgcej na przydzielaniu w dro-

dze zamowienia publicznego zadan przewozowych rynkowym
firmom transportowym wedtug zapotrzebowania, jakie zgtasza ad-
ministracja publiczna®).

Wsparcie finansowe polega na rekompensacie przewoznikowi
strat, jakie ponosi stosujgc sie do zasad uzytecznosci publicznej,
badz na takim ksztattowaniu systemu obstugi, aby przewoznik
mogt osiggac przychody wystarczajgce do pokrycia kosztow, na-
wet przez ograniczenie dostepu innych podmiotéw do rynku. Ar-
tykut 73 jest traktowany jako wyjatek od reguty preferowanej
otwartej, wolnej konkurencji w gospodarce UE.

Omawiana problematyka zawarta jest w kilku grupach rozpo-
rzadzen, a wiec aktach prawa wigzacych poszczegdlne kraje
cztonkowskie i dyrektyw. Nalezg do nich:

Rozporzadzenie nr 1191/694 zmienione przez Rozporzadzenie

nr 1893/91 dotyczace postepowania panstw cztonkowskich

dotyczacych obowigzkdw zwigzanych z pojeciem uzyteczno$ci
publicznej w transporcie kolejowym, drogowym i zegludze
$rodlgdowe;;

Dyrektywa nr 93/38°) dotyczaca koordynacji procedur zawiera-

nia kontraktow na ustugi publiczne, w tym transportowe;

Rozporzadzenie 1107/70 w sprawie przyznawania pomocy

i zwrotow za realizacje obowigzkow wynikajgcych ze $wiadcze-

nia ustug publicznych w transporcie kolejowym, drogowym

i zegludze Srodlgdowe;;

Rozporzadzenie nr 1017/68 w sprawie stosowania regut kon-

kurencji w transporcie kolejowym, drogowym i zegludze $rod-

lagdowe;j;

Dyrektywa nr 96/26 zastgpiona przez Dyrektywe 98/76 doty-

czaca dostepu do zawodu przewoznika w transporcie drogo-

wym, a takze wzajemnego uznawania dyplomow, certyfikatow

i innych dokumentow ufatwiajgcych przewoznikowi swobodne

korzystanie z prawa do wykonywania przewozow krajowych

i miedzynarodowych®).

Rozporzadzenie 1191/69 definiuje pojecie obowigzku uzy-
tecznosci publicznej (obowigzek przewozu oraz obowigzek taryfy)
oraz okresla formy rekompensat finansowych z tytutu spetniania
obowiazkéw uzyteczno$ci publicznej okreSlonych przez wiadze
publiczng. Rozporzadzenie to wytgczato ze stosowania wobec
przedsiebiorstw kolejowych dostarczajgcych ustugi o charakterze
lokalnym lub regionalnym.

Rozporzadzenie 1893/91 wprowadzito mozliwo$¢ zawierania
kontraktu na realizacje ustug w ramach obowigzkow uzytecznosci
publicznej. Rozporzadzenie to rozszerzyto mozliwos$¢ wytgczenia
ze stosowania zasad na przedsigbiorstwa Swiadczace wytacznie
ustugi w zakresie przewozow miejskich , podmiejskich i regional-
nych. Zdefiniowano réwniez pojecia ,ustugi w zakresie przewo-
z6w miejskich i podmiejskich””) oraz ,ustug w zakresie przewo-
z6w regionalnych”®).

Rozporzadzenie 1107/70 ustala, iz przyznawanie Srodkoéw po-
mocowych jest dopuszczalne jedynie w formie rekompensaty za

9 Artykut 73 Traktatu WE okresla, ze ,, Pomoc bedzie zgodna z niniejszym traktatem, jesli zaspokoi potrzebe koordynacji transportu lub jesli bedzie stanowic
refundacje za zwolnienie z pewnych obowigzkow wiasciwych dla koncepcji stuzby publicznej”.

4 Liczba po kresce ukosnej w numerze Rozporzadzenia oznacza rok wprowaazenia go w zycie.

% W numerze dyrektywy rok wprowadzenia w Zycie oznacza liczba przed kreskg ukosna.

8 Polskie wersje wszystkich tych aktow prawnych opublikowano w Zeszytach Naukowo-Technicznych Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji

Rzeczypospolitej Polskiej, Oddziat w Krakowie — Zeszyt 108/2003.

") Pojecie ,,ustugi w zakresie przewozow miejskich i podmiejskich” oznacza ustugi przewozowe swiadczone w celu zabezpieczenia potrzeb centrow miast lub
(i) zespoféw miejskich oraz pomiedzy nimi i otaczajgcymi je obszarami. ( Art. 1 p. 2).
8 Pojecie ,ustugi w zakresie przewozéw regionalnych” oznacza ustugi przewozowe $wiadczone w celu zabezpieczenia potrzeb danego regionu (Art. 1

p. 2).
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obcigzenia finansowe wynikajace z obowigzku $wiadczenia ustug
uzyteczno$ci publicznej lub w celu podijecia dziatan zwigzanych
z koordynacjg rynku ustug transportowych. Rozporzadzenie usta-
lito rowniez Komitet Doradczy przy Komisji Europejskiej badajgcy
i rozstrzygajgcy wszystkie kwestie dotyczace przepisow o przy-
znawaniu pomocy w dziafalnosci transportowe;.

Rozporzadzenie 1017/68 okresla zasady konkurencji, kiore
w odniesieniu do konkurencji zbiorowej nakazujg wybor przewoz-
nikdw na okreslone trasy lub obszary wedtug zamdwienia okre-
$lonego przez wiadze publiczng. Zamowienie to winno by¢ przy-
dzielone w konkurencyjnej procedurze publicznej, przy czym
kryteria dotyczg iloSci, jakosci, standardu i ceny ustugi. W zamo-
wieniu mozna narzuci¢ pewne parametry obstugi (np. czestotli-
wos$¢ kursowania, pora dnia obstugi, stosowanie ulg, taryfa) za
cene pokrycia roznicy miedzy dochodami, jakie przewoznik uzy-
ska ze $wiadczonych w tych warunkach ustug a uzasadnionymi
kosztami.

Dyrektywa nr 98/76 zmieniajaca Dyrektywe nr 96/26 reguluje
dostep do zawodu przewoznika w drogowym transporcie pasazer-
skim oraz wzajemne uznawanie dyplomow, certyfikatow i innych
dokumentow formalnych kwalifikacji dla utatwienia przewoznikom
wykonywania przewozow krajowych i miedzynarodowych. Zasad-
niczo okresla ona minimalne wymagania stawiane przewoznikom
chcgeym $wiadcezy¢ ustugi transportu pasazerskiego w Unii Euro-
pejskiej. Te wymagania, to:

— dobra reputacja,
— dobra kondycja finansowa,
— profesjonalne kompetencje 9.

Komunikaty Komisji Europejskiej Rozwdj sieci obywatel-
skiej

Poza wigzacymi dyrektywami i rozporzadzeniami, rowniez nie wig-
z3ce komunikaty Komisji nalezy traktowac z uwaga, gdyz pokazu-
ja one przyszte trendy w rozwoju wtdrnego prawa wspolnotowe-
go. W odniesieniu do lokalnego transportu pasazerskiego
szczegolnie interesujgcy jest Komunikat Komisji Europejskiej za-
tytutowany Rozwdyj sieci obywatelskiej z podtytutem Wykorzystanie
potencjatu publicznego transportu pasazerskiego w Europie 19,

W dokumencie tym Komisja proponuje sposoby czynienia
transportu pasazerskiego bardziej atrakcyjnym i uzytecznym. Mig-
dzy innymi stwierdza, iz kryteria stosowane przy zawieraniu umow
nie moga by¢ oparte jedynie na wzgledach ekonomicznych, ale
rowniez na standardach jakosciowych.

W ten sposob wyzszy standard ustug moze by¢ zaoferowany
po nizszych kosztach. Jednocze$nie powinien istnie¢ organ koor-
dynujacy, ktory wyznaczy pewne standardy jakoSciowe. We
wspotpracy z wybranymi przedstawicielami spoteczenstwa organ
ten powinien ustali¢ parametry okreslajgce charakter oraz skale
ustug lokalnego transportu pasazerskiego oferowanych obywate-
lom. Powinno sig rowniez bra¢ zawsze pod uwage, ze jesli trans-
port jest zbyt kosztowny lub stabej jakosci, ludzie majg prawo
zrezygnowac z ustugi i/lub odwota¢ swoich przedstawicieli.

Dokument sugeruje aby przewoznicy odpowiedzialni za lokal-
ny i regionalny transport pasazerski porownywali wyniki swoich
przedsiebiorstw z przedsiebiorstwami uzyskujgcymi dobre wyniki.
Taki benchmarking w lokalnym i regionalnym transporcie pa-
sazerskim, oparty na samoocenie, powinien pomdc wtadzom
publicznym, przewoznikom oraz grupom uzytkownikow w porow-
naniu wynikéw swojego systemu transportowego innymi syste-
mami.

W dokumencie stwierdzono tez, ze systemy transportu pu-
blicznego powinny otrzymac¢ wiecej priorytetow, aby unikng¢ dal-
Szego pogarszania sie jakosci zycia i Srodowiska. Tak wiec po-
winno promowac¢ sie korzystanie z lokalnego transportu
pasazerskiego. Poniewaz same Srodki wspierajace nie zawsze po-
wodujg zmiany w modelach uzytkowania, powinny by¢ podijete
dodatkowe dziatania w celu ograniczenia korzystania z samocho-
dow prywatnych. Z tego wzgledu Unia pozwala na poprawe sytu-
acji rynkowej lokalnego transportu pasazerskiego, nawet jezeli
stawia to ruch samochodowy na niekorzystnej pozycji.

| wreszcie zaproponowano propagowanie najlepszych praktyk
w transporcie pasazerskim. Wynika to z przeswiadczenia, ze jest
wiele przykfadow bardzo dobrej praktyki nie zawsze rozpowszech-
nionych. Komisja bedzie pracowata nad usprawnieniami istnieja-
cych mechanizmow, f3cznie z bazami danych celem promowania
najlepszych rozwigzan.

Projekty nowych rozporzadzen

W lipcu 2000 r. Komisja Europejska przyjeta projekt nowego roz-
porzadzenia dotyczacego wymagan w zakresie uzytecznosci pu-
blicznej oraz zawierania kontraktéw na przewozy pasazerskie. Do-
tyczy¢ ono bedzie wszystkich $rodkow transportu szynowego
(kolej, metro, tramwaj), drogowego (autobusy) oraz wodnego
(zegluga). celem tej nowej regulacji jest doprowadzenie do kore-
lacji pomiedzy wymaganiami dla uzytecznosci publicznej, a ko-
nieczno$cig wprowadzenia konkurencji miedzy przewoznikami'".
Tak okreslony cel nawigzuje do zalecen sformufowanych przez
Rade Europy na posiedzeniu w Lizbonie w marcu 2000 r., w kto-
rych zwrdcita sie do panstw cztonkowskich o przyspieszenie libe-
ralizacji m.in. w zakresie transportu.

Na podkreslenie zastuguje fakt, iz zatgczniku do projektu
wskazano wszystkie kraje kandydujgce do Unii jako kraje, ktorych
operatorzy tzn. przedsiebiorstwa przewozowe realizujgce zadania
uzyteczno$ci publicznej w przewozach pasazerskich muszg by¢
traktowani jak przedsigbiorcy wspalnotowi.

Motywy przygotowania nowego Rozporzadzenia
Charakterystycznym elementem obecnej sytuacji w transporcie
publicznym krajow Unii Europejskiej jest fakt, ze operatorami
przewozOw regionalnych sg przewaznie przewoznicy narodowi lub
lokalni z danych krajow. Przygotowujgc propozycje nowego roz-
porzadzenia Komisja Europejska kierowata sie potrzebg rozwijania
konkurencyjnosci  wsrdd takich  operatordw, ukierunkowang
w szczegolnosci na powigzania miedzynarodowe i swobodny do-
step do rynkow zagranicznych.

9 W Polsce uregulowano to Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z 9.01.2002 r. w sprawie uzyskiwania certyfikatéw kompetencji zawodowych w trans-

porcie drogowym (Dz. U. nr 5 z 2002 r. poz. 51).

10 Komunikaty Komisji Europejskiej maja charakter Zielonych Ksiag tzn. dokumentow do dyskusji. Wydana w 1995 r. ,,The Citizens Network” jest pierwszym
w historii Komisji dokumentem politycznym dotyczgcym transportu pasazerskiego.

1) Jest to projekt Rozporzadzenia COM 2000-07 z lipca 2000 r. w sprawie zlecania usfug transportowych i zawierania uméw na prowadzenie publicznych
przewozow pasazerskich transportem kolejowym, drogowym i zeglugg Srodlagdowa. Po poprawkach Parlamentu Europejskiego projekt Komisji w 2002 r.

przyjat numer COM 2002-107.
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Otoczenie ekonomiczne sektora transportu publicznego ule-
gto zresztg w ostatnim dziesiecioleciu istotnym zmianom.
W 2000 r. przynajmniej dziewie¢ przedsiebiorstw transportowych
Swiadczyto ustugi w transporcie publicznym réwnolegle w roz-
nych krajach. Szereg krajow pietnastki wprowadzito do zasad or-
ganizacji przewozow publicznych elementy ,konkurencji regulo-
wanej”, jednakze nie zostaty one dotad ujednolicone na szczeblu
europejskim.

Oceniajgc pozytywnie otwarcie sie rynkdw krajowych na prze-
woznikow miedzynarodowych wyr6zni¢ mozna obecnie trzy typy
strategii stosowanych przez poszczegblne kraje (regiony) w za-
kresie regulowania zagadnien transportu publicznego:

1) rynki zamkniete — operatorzy lokalni sg chronieni prawami
wytacznosci na Swiadczenie ustug,

2) rynki regulowane — operatorzy otrzymujg prawa wytgczne przy-
znawane tylko na pewien okres i podlegajg zasadom przetar-
gow na Swiadczenie ustug,

3) rynki deregulowane — catkowity brak praw wytgcznych.

Przeprowadzone badania kosztow jednostkowych przewozow
pokazuja, ze w przypadku rynkow zamknietych przewyzszaja one
dwukrotnie koszty generowane przez przewoznikdw na rynkach
deregulowanych. Z kolei wprowadzenie zasad konkurencji regulo-
wanej pozwala zaréwno obnizac¢ koszty, jak tez skutecznie kontro-
lowaé i podnosi¢ jakos$¢ Swiadczonych ustug. Zastosowanie ta-
kich zasad okreslone zostato jako realne i najlepiej dostosowane
do obecnej rzeczywistosci. Jest ono jednoczesnie zgodne z roz-
wigzaniami dotyczacymi liberalizacji rynkow innych niz transpor-
towy, a przewoznikom operujgcym w skali miedzynarodowe;j,
azatem w roznych krajach, stwarza warunki prawnego bezpie-
czenstwa. Potrzebna jest jednak taka regulacja, kidra okresli pre-
cyzyjnie zasady przyznawania i finansowania kontrakiow na pu-
bliczne przewozy pasazerskie, jak tez zakres i metody integraciji
organéw publicznych.

Ostatecznym celem przygotowanej regulacji jest — zdaniem
Komisji Europejskiej — podniesienia jako$ci i obnizenie kosztow
transportu publicznego. Pozwoli to jednoczesnie zwigkszy¢ jego
udziat w przewozach ogoétem i ograniczy uzywanie pojazdow
samochodowych w codziennych dojazdach do szkét i zaktadow
pracy.

Podstawowe reguty polityki transportowej Wspolnoty Euro-
pejskiej w odniesieniu do transportu publicznego s3 nastepujace:

zastosowanie kontraktow zawieranych pomiedzy kompetentny-

mi organami a operatorami,

dotowanie operatorow $wiadczacych ustugi czynigce zado$é

wymaganiom stuzby publicznej,

okre$lenie regut przyznawania praw wytgcznych,

wprowadzenie kontrolowanej konkurencji,

przejrzystos¢ podejmowanych decyzji.

Osiagniecie powyzszych zamieszczen wymaga precyzyjnego
i ujednoliconego wprowadzenia zasad okreSlonych w rozporzg-
dzeniu do prawodawstwa w poszczegdlnych krajach. Nie ograni-
czy to swobody wtadz samorzgdowych do dokonywania wyboru
i stosowania tych spos$rdd rozwigzan proponowanych w rozporzg-
dzeniu, ktore najlepiej odpowiadajg warunkom i potrzebom lokal-
nym.

Zakres projektu Rozporzadzenia
Komisja Europejska podijeta badania nad potrzebg i mozliwoscig
dalszych dziatan legislacyjnych w celu wywotania konkurencji na
rynku ustug transportu zbiorowego. Analizy ekspertow pozwolity
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na stwierdzenie, ze najlepsze efekty przynosi rozwigzanie prawno-

-organizacyjne wywotujgce ,kontrolowang konkurencje”, w ktorej

prawo do $wiadczenia ustug, takze na zasadach wytgcznosSci,

przewoznik otrzymuje na okreslony czas i obszar w wyniku prze-
targu czy konkursu operatordw. Dane (zapewne niekompletne)

z kilku krajow UE pokazuja, ze przy rynku zamknigtym nastepuije

niewielki wzrost przewozow, przy zderegulowanym — spadek, na-

tomiast przy konkurencji kontrolowanej zanotowano najwigkszy
przyrost przewozow.

W konkluzji Komisja stwierdza, ze:

— ustugi $wiadczone na rynkach zderegulowanych sg tansze, ale
wykazujg tendencje do obnizania poziomu jakosSci i nie sg
atrakcyjne dla pasazerow,

— ustugi na rynkach zamknietych (sterowanych administracyj-
nie) sg atrakcyjne dla pasazerow, lecz drozsze od oferty rynku
kontrolowanego czesciowo.

Oznacza to, ze kierunek kontrolowanej konkurencji jest naj-
bardziej obiecujgcy dla osiggniecia celu polityki transportowe;,
jakim jest zwiekszenie liczby pasazerow korzystajgcych z trans-
portu zbiorowego.

Projekt obok omdwionych zatozen ogdlnych, odnosi si¢ do
pryncypiow Unii w kwestii dopuszczania ustug publicznych na
zasadach jawnosci, rownosci i niedyskryminacji. Dodatkowo po-
wstajg liczne kwestie prawne, zwigzane z ,pewnoscig prawa”, do-
puszczalnoscig pomocy panstwa, usunigciem zbednych ograni-
czen w dziataniach panstw cztonkowskich, itp.

Koncepcja nowego rozporzadzenia jest wiec nakierowana na
wprowadzenie zasady kontrolowanej konkurencji. Do najwazniej-
szych zatozen tej propozycji nalezy zaliczyc¢:

— operatorzy dziatajacy na rynku beda mieli mozliwo$¢ uzyska-
nia na rownych zasadach dostep do rozwijajacego sie rynku
przewozowego, rynku, ktérego rozwoj jest celem polityki pro-
wadzonej przez administracje publiczna,

— dojdzie do uporzadkowania i ujednolicenia procedur zamowien
publicznych stosowanych w roznych krajach cztonkowskich,

— projekt uczytelni obowigzki i prawa operatoréw i administracji
wobec prawa wspolnotowego co do zagadnien dopuszczalno-
$ci pomocy panstwa i praw do wytgcznosci Swiadczenia
ustug,

— projekt przewiduje szereg przypadkow odstepstw od zasad,
szczegolnie w przypadkach niewielkiej skali Swiadczenia ustug
lub specyficznych obszardw i systemow, w tym metra i lekkich
pojazdow szynowych.

Organom administracji pozostawia si¢ swobode co do wybo-
ru szczegotowych metod dochodzenia do kontraktow na $wiad-
czenie ustug, takze co do struktur organizacyjnych realizujgcych
~organizatorskie” zadania administracji.

Znaczenie projektu dla polskich warunkow
Rozpatrujgc tre$¢ przedstawionej powyzej nowej regulacji z pol-
skiego punktu widzenia wskaza¢ nalezy, iz odniesienie do Polski
(i innych krajow kandydackich) znalazto sie w zatgczniku do pro-
jektu rozporzadzenia. Oznacza to mozliwo$¢ wtaczenia polskiego
transportu publicznego w system rozwigzan europejskich jeszcze
przed formalnym wstgpieniem naszego kraju do UE.

Szczegolnie wazne jest zatozenie stanowigce podstawe catego
rozwigzania, ze rozpatrywane przewozy pasazerskie majg charakter
stuzby publicznej, a ich $wiadczenie wymaga wspomagania ope-
ratorow dodatkowymi Srodkami finansowymi. Rozporzadzenie
wzmacnia zatem proces ksztattowania regionalnej polityki trans-



portowej, w ktorej samorzad terytorialny staje sie decydentem
w zakresie ksztattowania systemu transportowego, zamawiajac
przewozy i optacajgc wybranych w ramach przetargu operatorow.

Zawarty kontakt oznacza jednoczes$nie dla operatora kilkulet-
nig stabilno$¢ dziatania. Dzieki przejeciu obowigzku finansowania
przewozow przez samorzad moze on skoncentrowaé sie na jako-
$ci Swiadczonych ustug oraz racjonalizacji kosztow wtasnych.
Celowe jest takze podejmowanie dziatan inwestycyjnych, kiore
oznaczajg mozliwos¢ wydtuzenia czasu trwania kontraktu.

Z wazniejszych szczegotow projektu, ktore beda wazne w pol-
skich realiach mozna wskaza¢ nastgpujgce:

projekt dopuszcza sytuacje, w ktorej organizator udziela wy-

tagcznosci przewoznikowi na $wiadczenie ustug na okreslonym

obszarze Iub trasie,

kontrakty muszg by¢ zawarte na czas okreSlony, w zasadzie

5 lat, chyba, ze wigzg sie z okresem zwrotu poniesionych na-

ktadow - wowczas okres moze by¢ odpowiednio dtuzszy,

stosowanie systemu, w tym - pomoc publiczna w postaci

doptat, wymaga, aby spetnione byty natozone na przewoznika

zadania, w tym:

— stosowanie uzgodnionych taryf,

— liczenie sig z preferencjami pasazerow,

— integracja ustug przewozowych z innymi przewoznikami
(w tym informacja, taryfy, systemy biletowe),

— dostepnosé dla osob niepetnosprawnych,

— spetnienie wymogow ochrony Srodowiska,

— wpltyw na zrownowazony rozwoj regionu,

— zaspokojenie potrzeb 0s6b, mieszkajgcych w obszarach
0 mniejszej gestosci zaludnienia,

— zatrudnienie odpowiednio wykwalifikowanego personelu,

— wiasciwe traktowanie skarg, rozstrzygania sporow miedzy
pasazerami i przewoznikami oraz naprawianie niedocig-
gniec,

stosowanie kompensat finansowych jest ograniczone tylko do

Scisle okreslonych sytuacji i nie moze przekracza¢ 20% ogoétu

kosztow i jest stosowane wobec wszystkich przewoznikdw,

dziatajgcych na danym obszarze.

Nalezy na koniec zauwazyC, iz w procedurze uzgadniania
omawianego Rozporzadzenia wystapity rozbieznosci stanowisk
zarowno pomiedzy podmiotami legislacyjnymi UE, jak i cztonka-
mi Unii. Z tego powodu prawdopodobnie Rozporzadzenie to
prawdopodobnie nie wejdzie w zycie w 2003 .

Zwolennikiem $wiadczenia ustug transportowych w ramach
tzw. wtasnej dziatalno$ci gminnej jest Zwigzek Niemieckich
Przedsigbiorstw Transportowych (VDV). Niemcy przedstawity wta-
sny projekt Rozporzadzenia postulujgc m.in. wprowadzenie
o$mioletniego okresu przejSciowego, w ktorym gminy mogtyby
stosowac zaréwno model oparty na przetargach jak i model opar-
ty na wtasnej dziatalno$ci gminnej. W$rdd argumentow, ktore
przemawiajg za odrzuceniem rozwigzania Komisji jest ryzyko
zmonopolizowania rynku przez kilku globalnych operatorow
i w efekcie wyeliminowanie konkurencji z rynku. Polscy przewoz-
nicy zrzeszeni w Izbie Gospodarczej Komunikacji Miejskiej uznajg
te argumentacije i popierajg stanowisko niemieckie 2.

Uwarunkowania wdrazania zasad opisanych

w projekcie rozporzadzenia polskich miastach

Wsrod uwarunkowan pozwalajgcych na wdrozenie zasad okreslo-
nych w projekcie rozporzadzenia w polskich miastach mozna
wskaza¢ uwarunkowania:

— prawne,

— finansowe,

— Zzwigzane z wspoOtpracg samorzadowa.

Uwarunkowania prawne

W Polsce brak ustawy o transporcie zbiorowym '3). Bedg musiaty

by¢ podjete ponownie prace nad nig lub przyjete zostanie wprost

Rozporzadzenie unijne. W pierwszym przypadku beda potrzebne

zZapisy zwigzane z:

— uporzadkowaniem kompetencji organéw administracji pu-
blicznej, z wyraznym przeniesieniem na samorzady zadan ob-
stugi mieszkancow transportem zbiorowym,

— ustaleniem organoéw administracji publicznej organizatorami
zbiorowego transportu publicznego,

— wprowadzeniem zasad zawierania umow o ustugi transportu
zbiorowego przez te organy, oparte na systemie zamowien
publicznych,

— wprowadzeniem petnej zasady refundacji ulg przez organ je
ustanawiajacy,

— promowaniem 0 obszarach metropolitalnych zwigzkdw lub
porozumien transportowych, otrzymujgcych wsparcie panstwa
dla konkretnych przedsiewzie¢ (zagadnienie w trakcie prac
nad szczegdtowymi mechanizmami wdrazania) poprzez zasady
wsparcia panstwa dla rozwoju regionalnego.

Uwarunkowania finansowe

Uwarunkowania te wynikajg z ustaw specjalistycznych transporto-

wych oraz z ustawy o finansach publicznych i polegajg na:

— dazeniu do zbilansowania wptywow i kosztow poszczegolnych
gatezi, w tym kontraktow z zakresu transportu zbiorowego,

— wigczeniu zewnetrznego finansowania do poszczegdlnych
przedsiewzie¢ (kredyt, bankowy lub kupiecki, leasing, gwaran-
cje, emisja obligacji) przez zewnetrzne finansowanie rozumia-
ne sg zarowno zrodfa pomocowe UE jak i udzial kapitatowy
w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego,

— bezwzglednym stosowaniem rachunku efektywnosci ekono-
micznej poszczegolnych przedsiewzig¢ inwestycyjnych, mo-
dernizacyjnych i z zakresu usprawniania eksploataciji, takze
w ramach realizacji etapowych,

— wprowadzeniu mechanizmow proefektywno$ciowych do zarza-
dzania z uzyskiwaniem stosownych efektow dla finanséw pu-
blicznych.

Uwarunkowania zwigzane z wspotpracag samorzadowa

Te uwarunkowania dotycza sfery prac nad strategiami rozwoju
wojew0dztw oraz podejmowania wspolnych przedsigwzieé. Stra-
tegia rozwoju wojewodztwa, przyjmowana uchwatg sejmiku woje-
woldzkiego, jest podstawg do ksztattowania kontraktow wsparcia
rzadu dla regionu oraz mozliwosci uzyskiwania srodkow Unii Eu-
ropejskiej w czesciach, zwigzanych z rozwojem regionalnym. Sto-

12) Patrz wypowied? Jerzego Chudzickiego — Prezesa Izby ,,Co dalej z konkurencjg w komunikacji miejskiej” opublikowana w Biuletynie Komunikacji Miejskiej

nr69z2003r.

13 Projekt przygotowany przez MTIGM w poprzedniej kadencji Parlamentu nie zostat przyjety.
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sowne postanowienia strategii muszg z jednej strony by¢ zgodne
z 0g6lnymi zasadami, o ktérych mowa w tym referacie, a z dru-
giej musi w ogolnych zarysach odpowiadac zatozeniom wspolnej
polityki transportowej UE. Praktycznie oznacza to, ze realistyczna
strategia, uzgodniona na szczeblu regionalnym i lokalnym, nie
obarczona znaczacymi protestami spotecznymi, przygotowana
wedtug standardéw Unii i skoordynowana z zatozeniami na szcze-
blu krajowym ma szanse realizacji.

W odniesieniu do wspoétpracy samorzadowej chodzi 0 umoc-
nienie instytucjonalne i stabilizacje finansowa, w sferze wspof-
pracy z samorzagdem gospodarczym chodzi o stabilizacje mecha-
nizmow regulacji rynku. Wspdlne przedsigwzigcia dotyczy¢ moga
sytuacji, gdy zadania radykalnie przekraczajg mozliwosci samo-
rzadu z powodu np. warunkow geograficznych, a ogdine systemy
finansowania nie mogg tego faktu bezstronnie uwzgledni¢ lub gdy
interes ogolnokrajowy wyrzadza szkody lokalnej spotecznosci.
W tej sytuacji polityka transportowa zaktada wsparcie panstwa
(lub ogdlnopolskie systemy zarzgdzanie przez organizacje samo-
rzadowe). Rozwigzania rej kwestii znajdujg sie w ustawie o wspie-
raniu rozwoju regionalnego i jej najwazniejszego aktu wykonaw-
czego - rozporzadzenia Rady Ministrow w sprawie programu
wsparcia.

Tendencje rozwoju transportu zhiorowego

z uwzglednieniem wymogéw UE

Strategie rozwoju komunikacji miejskiej w polskich miastach de-

terminowane standardami i wymaganiami Unii Europejskiej po-

winny zmierza¢ do:

— stworzenia atrakcyjnej alternatywy dla indywidualnego samo-
chodu osobowego,

— zapewnienia dobrego dostgpu do miejsc pracy, nauki i wypo-
czynku,

— uzyskania pewnosci, ze zaspokojone Sg potrzeby spoteczne,

— zachowania ochrony $rodowiska naturalnego.

Ksztattowanie w ramach strategii rozwoju komunikacji miej-
skiej odpowiedniego poziomu jakosci ustug komunikacyjnych
musi obja¢ co najmniej trzy wazne obszary:

— organizacje i zarzadzanie,
— ksztattowanie sieci komunikacyjnych,
— finansowanie transportu zbiorowego'4.

Organizacja i zarzadzanie
System organizacji i zarzadzania jest jednym z gtéwnych czynni-
kow determinujgcych jakos¢ obstugi komunikacyjnej. Podejmu-
jac decyzje dotyczaca tego systemu nalezy dokonac wyboru:
— zakresu regulacji dziatalnosci komunikacji miejskiej przez
wiadze publiczng;
— poziomu konkurencji w Swiadczeniu ustug przewozowych.
Nie ma mozliwosci catkowitej deregulacji dziatalnosci zbioro-
wego transportu miejskiego. Wynika to z jej zadan podporzadko-
wanych realizacji funkcji uzytecznosci publicznej. Wiadze pu-
bliczne w Polsce bedg z pewno$cig dgzy¢ do stosunkowo
szerokiego zakresu regulacji i w zwigzku z tym w duzych miastach
i aglomeracjach miejskich dokonywa¢ wyboru modelu regulowa-
nego transportu zbiorowego z konkurencjg w dziatalnosci przewo-
zowej lub monopolem wiasnego przewoznika.

Pierwsze rozwigzanie wymaga oddzielenia dziatalnosci orga-
nizatorskiej od przewozowej. Drugie natomiast pozwala na tgcze-
nie obu rodzajow dziatalnosci przez jeden podmiot.

Mozna przyja¢, ze wtadzom publicznym bardziej powinien
odpowiada¢ model oddzielenia dziatalnoSci organizatorskiej od
przewozowej i powotania wyspecjalizowanego podmiotu, ktory
zajmujac sie tg pierwszg bedzie zatrudnia¢ konkurujgcych prze-
woznikow. Za modelem tym przemawia bowiem:

— mozliwos$¢ lepszego oddziatywania na poziom ilosciowy i ja-
kosciowy obstugi komunikacyijne;j;

— weryfikacja poziomu kosztow dziatalnoSci przewozowej za
posrednictwem mechanizmu konkurencji.

W praktyce sytuacja moze jednak uksztattowaé sie odmien-
nie, tj. w kierunku preferowania modelu z monopolem wtasnego
przewoznika. Zadecydowa¢ mogg o tym takie czynniki, jak:

— obawa przed zbyt duzym zbiurokratyzowaniem zarzadzania
transportem zbiorowym w warunkach oddzielenia dziatalnosci
organizatorskiej od przewozowej;

— nieumiejetno$¢ podjecia zdecydowanych dziatan zmierzaja-
cych do powotania organizatora komunikacji;

— zdecydowanie negatywna postawa zwigzkéw zawodowych
i dyrekcji monopolistycznego przedsigbiorstwa w stosunku do
alternatywnego modelu, ktérej pokonanie moze przekroczy¢
mozliwosci danej wtadzy i przede wszystkim wydaé sig roz-
wigzaniem ryzykownym politycznie.

Biorgc pod uwage czynniki przemawiajace z punktu widzenia
wiadzy publicznej za i przeciw wprowadzeniu modelu organizacji
i zarzadzania polegajacego na oddzieleniu dziatalno$ci organiza-
torskiej od przewozowej mozna przewidywac, ze nie nastgpi upo-
wszechnienie, czy tez radykalne zwigkszenie zakresu jego zasto-
sowania. W niektorych miastach, ktore zdecydowaty sie na
oddzielenie dziatalno$ci organizatorskiej od przewozowej mozna
nawet spodziewac si¢ prob reformowania modelu.

Pozytywnym przyktadem reformowania modelu jest faczenie
w ramach jednego podmiotu zarzgdzania drogami i komunikacja.
Rozwigzanie takie od samego poczatku przyjeto w Bydgoszczy
i Wroctawiu, a pdzniej wprowadzono w Krakowie, Radomiu,
Szczecinie, Watbrzychu, Czestochowie a ostatnio w todzi. Nega-
tywny przykfad stanowi natomiast proba rozdzielenia w duzym
miescie okreslonych funkcji zarzadczych i przekazania ich komor-
kom Urzedu Miasta.

taczenie w jednym podmiocie zarzadzania drogami i komuni-
kacjg jest rozwigzaniem pozytywnym, poniewaz nie tylko pozwala
0siggna¢ pewne korzysci skali dziatania, ale przede wszystkim
utatwia preferowanie komunikacji miejskiej w podejmowaniu de-
cyzji dotyczacych organizacji ruchu drogowego i rozwoju drog.

Przejecie podstawowych funkcji zarzadzania transportem
zbiorowym w duzym miescie przez Urzad Miasta jest rozwigza-
niem negatywnym, poniewaz utrudnia marketingowe ksztattowa-
nie ustugi. Urzad Miasta jest ze swej istoty zbiurokratyzowang
jednostka, w ktorej ciezko podejmuje sie elastycznie decyzje do-
tyczace ksztattowania rynku.

W innym S$wietle przedstawia si¢ sytuacja w matych mia-
stach, w ktorych nie wystepuje problem ewentualnego oddziele-
nia dziatalno$ci organizatorskiej od przewozowej, poniewaz nie
ma uzasadnienia wprowadzenie konkurencji na rynku. W mia-

) Zob. tez O. Wyszomirski: Tendencje rozwoju komunikacji miejskiej w Polsce (w): Nowoczesne metody zarzadzania pasazerskim transportem zbiorowym.
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stach tych istnieje natomiast celowoS¢ przyjecia rozwigzania wy-
muszajgcego konkurencje o rynek na $cisle okreslony czas.

Mozna zatozy¢, ze wtadze niektdrych matych miast bedg
zmierza¢ do prywatyzowania wtasnych przedsigbiorstw i po upty-
wie okre$lonego czasu poddawac je procedurze walki konkuren-
cyjnej o rynek.

Ksztattowanie sieci komunikacyjnej

W zakresie rozwoju sieci komunikacyjnej mozna spodziewac sie

podejmowania dziatan zmierzajacych do:

— integracji niezaleznie funkcjonujgcych sieci;

— stopniowego wprowadzania priorytetu w ruchu drogowym dla
ulicznych $rodkow komunikacji miejskie;.

Na obecnym etapie rozwoju komunikacji wewngtrz obszarow
zurbanizowanych i szerzej wewnatrz regiondw administracyjnych
sieci komunikacji komunalnej, obejmujgcej autobusy, trolejbusy
i tramwaje oraz sieci komunikacji kolejowej, autobusowej PKS
oraz autobusowej prywatnej funkcjonujg niezaleznie, nie stano-
wigc zintegrowanych systemow komunikacji miejskiej i regional-
nej. Zjawisko dezintegracji sieci komunikacyjnej jest szczegolnie
widoczne i odczuwalne w aglomeracjach policentrycznych, do
ktorych nalezg gdanska i gornoslaska.

Wrtadze publiczne bedg dazy¢ do integracji sieci komunika-
cyjnych. Realizacja tego celu nie jest tatwa ze wzgledu na wyste-
powanie:

— oporu panstwowych i komunalnych przedsiebiorstw komuni-
kacyjnych, ktére musiatyby by¢ poddane restrukturyzaciji;

— braku $rodkéw finansowych na wprowadzanie rozwigzan inte-
gracyjnych, obejmujgcych wszystkie podstawowe sfery.

W rezultacie w najblizszych latach prawdopodobnie bedzie
przeprowadzona tylko integracja czastkowa. Jako integracje
czastkowg mozna potraktowac biletowa, za pomocg elekironiczne;
karty bezkontaktowej. Decydujac sie na integracje czastkowg na-
lezy pamietac, ze tylko petna integracja jest w stanie doprowadzic¢
do zapewnienia odpowiednio atrakcyjnej oferty przewozowej pa-
sazerskiego transportu publicznego, ktéra mogtaby stanowi¢ kon-
kurencje w stosunku do transportu indywidualnego, realizowane-
go wtasnymi $rodkami lokomociji.

Podobnie, jak w przypadku integracji sieci komunikacyjnych,
nie ma obecnie w naszym kraju pozytywnych przyktadow kom-
pleksowych rozwigzan w zakresie priorytetu w ruchu dla ulicznych
Srodkow komunikacji miejskiej. Rozwdj motoryzacji indywidual-
nej wymusi jednak ich stosowanie. Bez priorytetu w ruchu dla
ulicznych srodkdw komunikacji miejskiej, nie mozna bowiem za-
pewni¢ prawidfowego funkcjonowania komunikacji miejskiej
w warunkach masowego rozwoju motoryzacji indywidualne;j.

Trudnoscig do pokonania na drodze wprowadzania priorytetu
w ruchu drogowym dla ulicznych $rodkéw komunikacji miejskiej
bedzie opor tzw. lobby samochodowego. Niestety prawdopodob-
nie nie uda nam sie wyciggng¢ praktycznych wnioskow z do-
Swiadczen krajow, ktore przed nami przeszty etap masowego roz-
woju motoryzacji indywidualnej i bedziemy uczy¢ sie na wtasnych
btedach. Oznacza to, ze dopiero tzw. paraliz komunikacyjny cen-
trow miast i drég dojazdowych do centrow bedzie wystarczajgcym
bodzcem do wprowadzenia kompleksowych rozwigzan w zakresie
priorytetu w ruchu drogowym dla ulicznych $rodkow transportu
zbiorowego.

Finansowanie transportu zbiorowego

Obecnie gtownym Zzrédtem finansowania dziatalnosci eksploata-
cyjnej transportu zbiorowego w Polsce s3 przychody ze sprzedazy
biletow. Udziat przychodéw z biletow w pokryciu kosztow wta-
snych jest zroznicowany przede wszystkim w zalezno$ci od wiel-
kosci miasta. Najwiekszy jest w miastach matych.

Mozna przewidywac, ze przychody ze sprzedazy biletow po-
zostang gtownym zrodtem finansowania dziatalnosci eksploata-
cyjnej transportu zbiorowego w naszym kraju. Srodki publiczne
w postaci dotacji do ustug transportu zbiorowego bedg natomiast
przekazywane w innej formie, a mianowicie refundacji utraconych
przychodow z tytutu honorowania uprawnien do przejazdow bez-
ptatnych i ulgowych. Rozwigzanie takie przyjeto w poprawkach do
ustawy o transporcie drogowym '),

Prawidtowe finansowanie transportu zbiorowego powinno na-
wigzywa¢ do efektywno$ci ekonomicznej poszczegolnych linii
komunikacyjnych, a w ramach linii do efektywno$ci ekonomicz-
nej poszczegolnych kurséw. Oznacza to, ze trzecim zrodtem fi-
nansowania powinien by¢ zakup okre$lonych ustug przez wtadze
publiczng. Wtadza ta uznajgc potrzebe utrzymywania okreslonych
nieefektywnych kurséw powinna bowiem do nich dopfacac. Do-
ptata w zaleznosci od modelu organizacyjno-zarzadczego bytaby
ustalana na drodze przetargu lub negocjacii.

W obecnych uwarunkowaniach inwestycje infrastrukturalne
i taborowe transportu zbiorowego sg w gtdwnej mierze finanso-
wane za pomocg Srodkow celowych z budzetu. Mozna przyjac, ze
wraz z restrukturyzacjg systemu finansowania dziatalnosci eksplo-
atacyjnej i postepujaca komercjalizacjg i prywatyzacjg Swiad-
czenia ustfug przewozowych inwestycje bedg w coraz wiekszym
stopniu realizowane ze $rodkow wtasnych przedsigbiorstw zgro-
madzonych dzieki sprzedazy ustug przewozowych pasazerom
i urzedom miast oraz refundacji utraconych przychodow.

Podsumowanie
Transport zbiorowy jest i pozostanie bardzo waznym elementem
decydujacym o funkcjonowaniu naszych miast. Swiadomo$¢ tego
faktu powinna sprzyjac jej rozwojowi w kierunku zapewnienia du-
7ego udziatu przewozow zbiorowych w przewozach ogétem. Do-
Swiadczenia Unii Europejskiej i tendencje w zmianach prawa po-
kazuja, ze wptywanie na podziat zadan przewozowych przez
ograniczong regulacje rynku (konkurencje regulowang) jest do-
brym kierunkiem dla osiggniecia celéw polityki zrownowazonego
rozwoju. Samorzady lokalne bedg zmuszone do takiej organizacji
i zarzadzania transportem zbiorowym, aby sprosta¢ wymogom
wyboru przewoznikéw zgodnie z przepisami o0 zamoéwieniach pu-
blicznych i wspierania finansowo tych, ktorzy przedstawig najko-
rzystniejsze oferty przewozowe oraz $wiadczg ustugi z zachowa-
niem wymagan bezpieczenstwa pasazerdw i poszanowania
Srodowiska.
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