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Nowy projekt ustawy o publicznym transporcie zbiorowym 

I - 
WStqP uznano, i e  niewskazane jest wiqczanie sytuacji w publicznych przewozach pasa- 

Do konsultacji spoiecznych przesta- ustug swiadczonych w innych sektorach, ierskich. Tymczasem -jak zauwah R. To- 
ny zostat projekt z dnia 28.1 1.2008 r. usta- w tym w szczegolnosci w iegludze Srod- manek - problemy transportu zbiorowe- 
& o publ ic~ym transporcie zbiomwym. ldowej, doz&ad objetych rozporzqdze- go lokujq sie gh5wnie w sferze realnej, 
Jest to kolejna proba regulacji publicz- niem. Dlaorganizacji takich uslug wystar- a nie regulacyjnejs . 
nego transportu zbiorowego w Polsce. 
Ustawa ma by6 uszczeg6bwieniem r e  
gulacji zawartych w rozporzqdzeniu (WE) 
1370/20071 i wraz z nim ma stanowic 
ramy prawne dla realizacji uslug w trans- 
porcie publicznym w Polsce. Termin oraz 
zasady wejscia w iycie ustawy zostanq 
okreSlone w ustawie Przepisy wprowa- 
dzajqce ustaw? o publicznym transporcie 
aiorowym. Zapisano w niej, i e  ustawa 
opublicznym transporcie zbiorowym wej- 
dzie w iycie 3 grudnia 2009 r., tj. w dniu, 
ktorym zacznie obowiqywae rozrzqdze- 
nie (WE) 137012007. 

Dotychczasowe proby uregulowania 
publicznego transportu zbiorowego - 
oczekiwane przede wszystkim przez Sro- 
dowiska przewoinikow z dominujqcym 
kapitalem publicznym- byiy przedmiotem 
krylyki zarowno ze strony przewoinik6w 
i organizacji ich zrzeszajqcych2, jak 
i Srodowisk naukowych3. W projekcie 
z 28.1 1.2008 r. wyeliminowano wiele &- 
dew. Liczne zapisy mogq jednak nadal 
budziCwqtpliwoSci, a w konsekwencji sta- 
nowiC zagroienie dla rozwoju przewozow 
pasaierskich w Polsce. Warto wiec pod- 
daC analizie przedloione przez Minister- 
slwo lnfrastruktury projekiy, mimo i e  wy- 
znaczony czas na konsultacje spdemne 
zakohczyl sie 22 grudnia 2008 r. Anal~zu- 
Mzapisy zawarte w projeMach ustaw, od- 
niesiono sig do regulacji wynikajqcych 
z mmqdzenia (WE) 137012007 oraz z naj- 
istotniejszych krajowych akt6w prawnych. 

I. Zakres stosowania ustawy 
Projekt ustawy opublicznym transpor- 

ciezbiomwym odnosi sig do publimnego 
transportu zbiorowego realizowanego na 
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz 
w strefie transgranicznej, w transporcie 
drogowym, kolejowym, innym szynowym, 
linowym, linowo-terenowym, morskim 
oraz iegludze Srodlqdowej. Projekt ten 
stanowi zatem rozszerzenie w stosunku 
do rozrqdzenia (WE) 137012007, ktorym 
objqto wytqcznie uslugi realizowane trans- 
portem iqdowym. W rozporzqdzeniu tym 

czajqce sq bowiem regulacje wynikajqce 
z Traktatu Ustanawiajqcego WspdlmQ Eu- 
mpejskq WE)"  Pakkwa czbnkowskie 
mogq jednak zdecydowak, jak podkreSlo- 
no w preambule do rozrqdzenia (WE) 
137012007, o jego stosowaniu do innych, 
n i i  lqdowy, rodzajow transportu. 

Wqtpliosci budzic moie potrzeba re- 
gulacji w ustawie o publicznym transpor- 
cie zbiorowym, takich rodzaj6w transpor- 
tu, jak linowy, linowo-terenowy, morski czy 
iegluga srodlqdowa. W Polsce te rodza- 
je transportu wykorzystywane sq przede 
wszystkim do obsiugi ruchu tulystyczne 
go. Tymczasem ustawa nie bedzie stoso- 
wana do przewozow osob w celach tury- 
stycznych. Przedstawione w uzasadnie- 
niu do projektu ustawy argumenty o ni- 
skich kosztach zewnetrznych transportu 
wodnego oraz o jego niskiej energochlon- 
noSci sq niewqtpliwie istotnymi czynnika- 
mi dla promowania jego rozwoju. Nie 
oznacza to jednak, i e  regulacjatego ryn- 
ku przyczyni sie do zwiekszenia popytu. 
Wqpliwy jest argument, i e  w Polsce jest 
wiele regionow oraz centrow miast, w kto- 
rych droga wodna moze romiqzak pro- 
blemy komunikacyjne. DoSwiadczenia 
z u~chomieniatramwaju wodnego wTr6j- 
mieScie - bgdqcego interesujqcym przy- 
ktadem wykorzystania drog wodnych 
w obsludze potrzeb przewozowych 
w aglomeracji - wskazujq, i e  romicga- 
nie to ma paede wszystkim charakter 
obstugi przewozow turystycznych. Nie- 
uprawnionewydajesig rowniei stwierdze 
nie, i e  transport linowy czy linowo-tere- 
nowy wymaga regulacji, aby zaspokoit 
potrzeby lokalnej spotecznokci w zakre 
sie publicznego transportu zbiorowego. 
Zapewne z kolejki na Gubat6wkq czy Ka- 
sprowy Wierch korzystajq nie tylko tury- 
Sci. Ich udziaijest jednak tak znikomy, ie 
wqtpliwa wydaje sig potrzeba regulacji. 

Objqcie wszystkich Srodkow transpor- 
tu ustawq o publicmym tmnsporcie zbio- 
mwym odzwierciedla wiarq jej tworc6w 
w to, i e  poprzez regulacje rynku trans- 
portowego doprowadzi sig do poprawy 

Zakres stosowania ustawy odnosi sie 
takie do obszaru wykonywania przewo- 
z6w. W swietle tego kryterium w ustawie 
wyroiniono: przewozy gminne, komuni- 
kacjg miejskq, przewozy powiatowe, prze- 
wozy wojewodzkie, przewozy migdzywo- 
jewodzkie i migdzynarodowe (do tych 
przewozow ustawy nie stosuje sig) oraz 
przewozy w strefie transgranicznej. Przy- 
jete w projekcie ustawy definicjetych prze- 
wozow sq uszczeg6bwieniem pojeC sto- 
sowanych w innych aktach prawnych 
bqdi nadaniem pojeciom znanym zteorii 
rangi prawnej. 

Nowym pojeciem wprowadzonym 
w projekcie ustawy sq gminne przewozy 
pasaierskie. Zdefiniowano je jako pne- 
woz osob w ramach publicznego trans- 
portu zbiorowego wykonywany w grani- 
cach administracyjnych jednej gminy. 
Dotychczas lokalny transport zbiorowy, 
bgdqcy zadaniem A s n y m  gminy6, byi 
postrzegany przez pryzmat komunikacji 
miejskiej. Brak tej definicji nie oznaczat 
jednak, i e  gminy nie miaty wystarczaja, 
cych podstaw do organizacji i finansowa- 
nia przewozow pasaierskich. Przykiadem 
mogq by6 organizowane przez samorzq- 
dy gminne przetargi na dow6z dzieci do 
szk& czy realizacja tych przewozow we 
wbnym zakresie, bv. gimbusami. 

W projekcie ustawy uszczeg&!owiono 
definicjg komunikacji miejskiej. Dotych- 
czas w sensie prawnym pojwie to byb 
zdefiniowane jedynie w ustawie z dnia 
6 wrzeinia 2001 r. o transporcie drogo- 
wym7. Deiinicja zawarta w tej ustawie - 
ze wzglgdu na zakres jej stosowania - 
mogla by6 postrzegana, jako odnoszqca 
sie wyhcznie do transportu drogowego, 
chod jej sformdowanie nie stanowito ta- 
kiego ograniczenia. Umieszczenie defini- 
cji komunikacji miejskiej w projekcie usta- 
wy o publicmym transporcie zbiorowym 
uznac naleiy jako istotne. Wqtpliwosci 
budzi jednak jej zakres obszarowy. W sto- 
sunku do ustawy o transporcie drogowym 
w definicji tej pojawity siq dwa nowe ob- 
szary, w granicach ktorych wykonywane 



sq przewozy, tj. obszar metropolitarny 
i obszar aglomeracyjny. Definicjetych ob- 
szarow zawarte w projekcie ustawy sqjed- 
nak nieprecyzyjne. Obszar aglomeracyj- 
ny to .zaludniony obszar o intensywnej 
zabudowie obejmujqcy kilka lub kilkana- 
scie sqsiadujqcych ze sobq miejscowo- 
sci powiqzanychfunkcjonalnie, gospodar- 
czo lub spdecznie". W definicji obszaru 
metropolitarnego pominieto stowa ,,o in- 
tensywnej zabudowie" i zastqpiono sto- 
wa ,,sqsiadujqcych ze sobq miejscowo~ci" 
stowami ,,pdoionych w niewielkiej odle- 
gtosci". Brak kryteriow intensywnosci za- 
budowy i odlegtosci migdzy miastami nie 
pozwala nazaliczenie obszarow do pierw- 
szej bqdi drugiej grupy. Potwierdzajq to 
doswiadczenia prac nad ustawq o obsza- 
rach metropolitarnych. Poszukiwania 
wigkszoSci sejmowej dla uchwalenia tej 
ustawy doprowadzity do sytuacji, w k t6  
rej o zaliczeniu miasta do obszaru metro- 
politarnego decydowa6 bedq wzgledy 
polityczne, a nie merytoryczne. Pocqtko- 
wo status metropolitarny mialo miec 7ob- 
szar6w. Aktualna propozycja MSWi prze- 
widuje 12 takich obszarowe. Brak poro- 
zumienia koalicjantow w tej sprawieg po- 
woduje, i e  perspektywa przyjecia ustawy 
jest trudna do przewidzenia. W tej sytu- 
acji wtasciwszym rozwiqzaniem bytoby 
pominiecie tych obszarow w projekcie 
ustawy o publicznym transporcie zbiom- 
wym. Jest to tym bardziej istotne, i e  zna- 
czenie ustawy metropolitarnej wynika 
z kompetencji, More bgdq miaty obszary 
metropolitarne a nie z ich granic admini- 
stracyjnych. 

Liieralne odczytywanie definicji obsza- 
ru aglomeracyjnego mote doprowadzic 
do sytuacji, w ktbej ustawaopublicznym 
transporcie zbiorowym nie bedzie stoso- 
wana do aglomeracji warszawskiej czy 
slqskiej. Aglomeracje te stanowi bowiem 
wiecej n i i  kilkana5cie miast. Wedlug Pla- 

i nu zagospodarowania pnestrzennego wo- 
i jewodztwa mazowieckiegolQ w sklad 

I aglomeracji warszawskiej wchodzi 27 
miast i kilkadziesiqt innych miejscowosci. 

Ustawa o publicznym transporcie 
zbiorowym odnosi sie, jak ju i  wspomnia- 
no, do publicznego transportu zbiorowe- 
go. Oprocz tego pojeciaw projekcie usta- 
wy zdefiniowano rowniei zadanie o cha- 
rakterze uiytecznoSci publicznej. Jest 
nim ,,powszechnie dostgpna ustuga w za- 
kresie publicznego transportu zbiorowe- 
go, niezbedna i konieczna z punktu wi- 
dzenia interesu spdecznego, Swiadczo- 
na przez operatora publicznego transpor- 
tu zbiorowego". 

Publiczny transport zbiorowy jest za- 
daniem wtasnym odpowiednich jedno- 
stek samorzqdu terytorialnego. Stwier- 
dzenie to jest wtaSciwie powtorzeniem 
zapisow z ustaw samorzqdowych. 
W ustawie o samorzqdzie gminnym do za- 
dan gminy zaliczono lokalny transport 
zbiorowy, a w ustawach o samorqdzie 
powiatu i o samonqdzie wojewodztwa - 
transport zbiorowy. By6 moie przyjety 
zapis podniesie range publicznego trans- 
portu zbiorowego. Nie rozstrzyga on jed- 
nak w jaki sposob i na podstawie jakich 
kryteriow zaliczyc ustugi przewozowe do 
zadan o charakterze uiytecznosci pu- 
blicznej. W Biatej Ksiedze na temat ustug 
uiytecznosci publicznej, opublikowanej 
12 maja 2004 r. podkreslono, i e  za defi- 
niowanie, organizowanie, finansowanie 
oraz kontrolowanie uslug uiytecznosci 
publicznej odpowiedzialne sq przede 
wszystkim odpowiednie wladze krajowe, 
regionalne oraz lokalnell . Okreslanie 
zadan o charakterze uiytecznosci pu- 
blicznej, mimo przyjecia stosownej defi- 
nicji, bgdzie miato nadal charakter 
uznaniowosci. Od sposobu rozumienia 
sformutowania "niezbgdna i konieczna 
z punktu widzenia interesu spoleczne- 
go" bedzie zaleiato jakie ustugi bgdq 
miaty ten charakter. Z tego punktu wi- 
dzenia definicja zadania o charakterze 
uiytecznosci publicznej, bez straty dla 
funkcjonowania rynku przewozow pa- 
saierskich, mogtaby by6 pominigta 
w projekcie ustawy. 

2. Organizacja publicznego 
transportu zbiorowego 

W projekcie ustawy o publicznym 
transporcie zbiomwym zdefiniowano po- 
jecie publicznego transportu zbiorowego 
oraz okreslono zasady jego organizacji. 
Przyjete sformutowania budzq jednak 
wqtpliwosci. PunMem wyjscia do ich wy- 
jasnienia jest proponowana w projekcie 
ustawy definicja publicznego transportu 
zbiorowego. Jest nim .powszechnie do- 
stepny regularny przewoz osob, wyko- 
nywany w okreslonych odstepach czasu 
i po okreslonej linii komunikacyjnej lub 
sieci komunikacyjnej". Definicja ta nawiq 
zuje do przyjetej w ustawie o transporcie 
drogowym definicji przewozow regular- 
nych, rozumianych jako .publiczny prze- 
wozosob i ich bagaiu w okreslonych od- 
stgpach czasu i okreslonymi trasami, na 
zasadach okreslonych w ustawie i w usta- 
wie z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo 
przewozowe (Dz.U. z 2000 r. Nr 50, poz. 
601, z poin. zm.)". 

W projekcie ustawy o publicznym 
transporcie zbiorowym pominigto 
wzmianke o bagaiu (by6 moie jest to 
nieistotne) oraz zastqpiono sformuto- 
wanie ,,okreslonymi trasami" sformuto- 
waniem ,,PO okreslonej linii komunika- 
cyjnej lub sieci komunikacyjnej". Ta 
druga zmiana rodzi istotne konsekwen- 
cje. W projekcie ustawy ograniczono 
bowiem pojecie linii komunikacyjnej do 
polqczen kornunikacyjnych wyzna- 
czonych przez organizatora publicz- 
nego transponu zbiorowego. Ozna- 
czacto moie, i e  przewofnicy nie bgdq 
mogli samodzielnie ustala6 linii komu- 
nikacyjnych. Ograniczenia takiego nie 
stanowiq dotychczasowe akty prawne, 
a w szczeg6lnoSci przywotywana usta- 
wa o transporcie drogowym czy usta- 
wa o transporcie kolejowyml2. 

MoiliwoSCwyznaczania linii komuni- 
kacyjnych przez organizatora daje mu 
pozornq wtadze w zakresie regulacji ryn- 
ku. Pozornq, gdyizgodnie z art. 24 prze- 
woinik, dokonujqc zgtoszenia zamiaru 
wykonywania przewozu moie zapropo- 
nowat wlasny przebieg linii. Organiza- 
tor moie odmowiC przyjecia takiego 
zgtoszenia, r6wnoznacznego z zakazem 
wykonywania przewozow regularnych na 
okreslonej linii, w przypadku udzielenia 
innemu podmiotowi praw wytqcznych na 
tej linii bqdi zaistnienia przestanek nie- 
naleiytego wykonania przewozow (sta- 
nowiqcych podstawe do cofniecia po- 
twierdzenia zgloszenia przewozow). 
Przestanki te sq podobne do zawarlych 
w ustawie o transporcie drogowym, wyn- 
nikow oddmwy udzieleniazezwlenia na 
wykonywanie przewozow regularnych. 
Odmowa decyzji moie dotyczyc takie 
sytuacji, gdy obstuga linii bgdzie zagra- 
iata rentownosci przewoz6w uiyteczno- 
sci publicznej. Jest to istotna zmiana 
w stosunku do regulacji zawartych 
w ustawie o transporcie drogowym, 
w kt6rej odmowa udzielenia zezwolenia 
dotyczyta zagroienia dla innych linii re- 
gularnych bqdi rentownosci przewozow 
kolejowych. Takq zmiang uzna6 naleiy 
jako stusznq. Ograniczenia dostgpu do 
rynku powinny by6 uzasadnione wytqcz- 
nie sytuacjq, w ktorej ustugi transporto- 
we sq niezbgdne z punktu widzenia in- 
teresu spdecznego, a ich wykonywanie 
musi by6 finansowane z funduszy pu- 
blicznych. W przeciwnym bowiem razie 
nie bgdzie moina zapewniC naleiytej ja- 
koSci ustug. W Polsce dotyczy to obec- 
nie komunikacji miejskiej i kolejowych 
przewozow regionalnych. 





definicji pociqgi regionaine organizowa- 
ne przez marszatka wojewodztwa t6dz- 
kiego, obslugujqce te miasta powinny za- 
konczyc jazdg w Grodzisku Mazowiec- 
kim (pierwsza stacja wgztowa za granicq 
wojewodztwa todzkiego na linii t 6 d i  - 
Warszawa) i tam przesiqsc sig do pociq- 
gow regionalnych, dla ktorych organiza- 
torem jest marszatek wojewodztwa ma- 
zowieckiego. Takie podejscie, by6 moie 
uzasadnione .czystoSciq" przeptywu 
Srodkow budietowych na finansowanie 
przewozow regionalnych (wojewodzkich) 
jest sprzeczne z potrzebami i preferen- 
cjami komunikacyjnymi uiytkownikow 
ustug transportowych. Moina oczywiscie 
wskazac na sposoby rozwiqania tego 
problemu w Swietle zapisow proponowa- 
nych w projekcie ustawy. Moina bowiem 
takie przewozy potraktowac jako migdzy- 
wojewodzkie (jest to zgodne z definicjq 
takich przewozow). W takim przypadku 
organizatorem mogtby by6 minister wla- 
sciwy ds. transportu. Wojew6dztwa mogq 
zawieraC takie porozumienia i wyzna- 
czac jednego z marszalkow, jako orga- 
nizatora. Takie rozwiqania, aczkolwiek 
poprawne formalnie, mogq stanowic za- 
groienia dlarozwoju kolejowych przewo- 
zow regionalnych. W przypadku sprzecz- 
noSci interesow poszczegolnych woje- 
wodztw moie bowiem dochodzicdo nie- 
racjonalnego planowania obstugi prze- 
wozowej pociqgami. W przypadku przy- 
wolanej przyktadowej relacji Lodt - War- 
szawa potencjalnym polem takich kon- 
fliktow (co nie oznacza, i e  musqone wy- 
stqpic) moie byc wyznaczenie stacji, 
na kt6rej bgdq odbywaty sig przesiadki. 
Uktad linii kolejowych wskazuje, i e  mogq 
to by6 dwie stacje wgztowe, leiqce 
w pobliiu granicy wojew6dztw, tj. Skier- 
niewice i Grodzisk Mazowiecki. Pozatym 

Definicja przewozow o zasiggu woje- 
wodzkim zawarta byta dotychczas jedy- 
nie - jak wspomniano - w ustawie o trans- 
porcie kolejowym. Przyjgcie ustawy o pu- 
blicznym m p o i c i e  zbiorowym spowcdu- 
je, i e  definicjataka bgdzie obowiqzywata 
r6wniei w transporcie drogowym. Mote 
to doprowadzic do koniecznosci zawie 
ranialicznych porozumien pomigdzymar- 
szatkami wojewodztw dla organizacji 
przewoz6w, w ktorych przewoinicy nie 
bgdq zainteresowani konczeniem jazdy 
autobusow na najbliiszym przystanku 
w wojewodztwie sqsiednim. Sformulowa- 
nie ,,najbliiszyn moie oznaczak, i e  jest 
to przystanek zlokalizowany w pierwszej 
wsi za granicq wojewodztwa. Oczywiscie 
przewoinicy w swojej mqdrosci nie zapla- 
nujq z catq pewnosciq takich relacji. 
W przypadku wielu relacji powstanie jed- 
nak dylemat kto jest organizatorem prze- 
woz6w. ktory bgdzie wydawat dokument 
potwierdzajqcy przyjgcie zgtoszenia prze- 
wozow. Zapplnowanie relacji autobusow 
nie do najbliiszego przystanku w woje- 
wodztwiesqsiednim, ale do miasta bgdq- 
cego siedzibq gminy czy powiatu moie 
bowiem spowodowac, i e  liniataka bqdzie 
traktowana jako migdzywojewodzka, dla 
ktorej organizatorem bgdzie minister wta- 
sciwy ds. transportu bqdt marszakk wo- 
jew6dztwa wyznaczony w drodze poro- 
zumienia, a moie nawet starosta, jeSli kil- 
ka powiatow zawrze stosowne porozu- 
mienie -z projektu ustawy nie wynika, i e  
do zawarcia porozumienia konieczna jest 
lokalizacja powiatow na terenie jednego 
wojew6dztwa. 

4. Zadania organizatora 
przewoz6w 

Organizatorowi transportu publiczne- 
go w projekcie ustawy opublicznym tmns- 

o swiadczenie ustug w zakresie publicz- 
nego transportu zbiorowego - bytby bo- 
wiem jednoczesnie organizatorem trans- 
portu publicznego, jak i jegowykonawcq. 
Przyjqte rozwipnie jest zgodne z zasadq 
rozdzielenia organizacji transportu pu- 
blicznego i jego realizacji. Obecnie we 
wszystkich aglomeracjach nastqpibtakie 
rozdzielenie w zakresie komunikacji miej- 
skiej. W wielu miastach Sredniej wielko- 
Sci nadal jednak zadania organizacji i re- 
alizacji przewozow wykonuje jeden po- 
miot - mmyczaj powiqzany kapitabwo 
bqdi administracyjnie z wtasciwq jed- 
nostkq samorzqdu terytorialnego. WejScie 
w iycie ustawy moie oznaczac koniecz- 
nose powciania w tych miastach odpo- 
wiednich struktur i przyjgcia przez nie za- 
dan, realizowanych dotychczas przez 
przedsigbiorstwa komunikacyjne. 

Przyjgte zapisy dotyczqce powierza- 
nia zadah przez organizatora mogq bu- 
dziC pewne wqtpliwosci. Pierwsza z nich 
dotyczy powiqania podmiotu z operato- 
rem transportu publicznego. Sformutowa- 
nie .w sposob uniemoiliwiajqcy bez- 
stronnq realizacje zadan"'pozostawia 
duiq swobodg dla uznaniowoSci charak- 
teru tych powiqan. Pierwsze skojarzenie 
dotyczy p o w i p n  kapitatowych. Moie sie 
jednak okazac, i e  w przypadku zaskar- 
ienia pewnych decyzji wykorzystane zo- 
stanqzupetnie inne powiqzania, co do le- 
galnoSci ktotych bgdzie rozstrzygat wta- 
Sciwy sqd. Trudno przewidzid, jakie bgdq 
rozstrzygnigcia w przypadku uiycia, np. 
argumentu, i e  wSr6d pracownikow ope- 
ratora i jednostki, ktorej powierzono za- 
dania organizatora sq krewni. By6 moie 
podany przyktad naleiy uznak jako nie- 
uzasadniony. W swietle dotychczasowych 
doswiadczen z interpretacjq niektorych 
nieprecyzyjnych zapisow w aktach praw- 

uzycie sformulowan~a na .najbliiszej sla- porcie zbiorowym przewidziano trzy zada- nych (np. w ustawie o lransporcie drogo- 
cji wgztowel lub przystanku w wojewbdz- nia. tj. planowanie rozwoju lransportu, wym) i moiliwym konllikcie ~nteresow 1 
twie sqsiednim" moie oznaczac, i e  po- 
ciqgi .h5dzkie" powinny konczyC jazdg 
w Grodzisku Mazowieckim, a pociqgi 
.mazowieckien w Skierniewicach. 
W przypadku wykorzystania do obstugi 
elektrycznych zespotow trakcyjnych, 
umoiliwiajqcych ,,technicme odwrocenie 
biegu pociqgu" praktycznie w kaidym 
miejscu takq Stacjq mogtby byc nawet 
iyrardow. Oczywiscie takq propozycjg 
naleiy traktowac jako nonsens, co nie 
oznacza, i e  do takich sytuacji nie bedzie 
w przyszlosci dochodziio. MoiliwoSC roz- 
nej (a czasami nawet bezsensowej) in- 
terpretacji definicji wskazuje, i e  koniecz- 
ne jest jej doprecyzowanie. 

organizowanie sieci i zarzqdzanie niq. 
Jedynie pierwsze z tych zadan, zgodnie 
z art. 9, ust. 2 nie moie by6 powierzone 
innemu organizatorowi. Przygotowanie 
projektu planu oraz dwa pozostate zada- 
nia mogq byc powierzone innej jednost- 
ce (art. 10, ust. 2). Jedynym ogranicze- 
niem w tym powierzeniu jest wytqczenie 
operatora transportu publicznego lub jed- 
nostek z nim powiqzanych. Uzasadnie- 
niem dlatakiego wylqczenia jest bezstron- 
nosc realizacji zadan. Wytqczenie to jest 
niewqtpliwie stuszne. Operator - czyli 
przedsigbiorca uprawniony do prowadze 
nia dzialalnosci gospodarczej w zakresie 
przewozu osob, ktory zawart umowg 

wydaje sig celowe doprecyzowanie cha- 
rakteru tych powiqzan. 

DbatoSC o bezstronnosc realizacji za- 
dan prowadzi do wyiqczenia z planowa- 
nia rozwoju transpoltu - jak jui  wspomnia- 
no - innych organizatorow oraz podmim 
tow powiqanych z operatorem. Brak jest 
jednak zakazu przygotowania takiego 
przez podmioty powiqanez innym orga- 
nizatorem. Trudno jednoznacznie stwier- 
dziC czy ma to jakiei znaczenie. Skoro 
jednak wyiqczono podmioty powipne 
z operatorem, jako niespetniajqce warun- 
ku bezstronnosci, to podobna zasada 
powinna dotyczyk r6wniei podmiotow 
powiqzanych z innym organizatorem. 



Kontrowersje wzbudzajq proponowa- 
ne zapisy dotyqce oplat za korzystanie 
z przystankow. Organizatorowi prqpisa- 
no kompetencjg ustalania takich oplat 
w sytuacji, gdy Mcicielem nie jest jed- 
nostka samorzqdu terytorialnego. Zapis 
w art. 16 ust. 2 wy@ze prmo ustalania 
oplatza korzystanie z dworcow i przyprzystan- 
k6w transportu kolejowego, szynowego in- 
nego n i i  kolejowy, linowego, linowo-tere- 
nowego, moldtiego i ieglugi Sr6dlqdmj. 
Pozostajq wigc przede wszystkim prq- 
stanki i dworce autobusowe, b&ce wla- 
sndciq przedsigbiorstw PKS i by6 moie 
niektore przystanki autobusowe komuni- 
kacji miejskiej. Ustawa narusza wiqc row- 
n d 6  podmiot6w transportowych. Przywm 
ca W e  m y  urzqdowe na diberalizowa- 
nym lynku pozamiejskich przewoz6w au- 
tobusowych, obsiugiwanych w znauaFej 
ugSci przm sektor prywatny. Prawo usta- 
lania oplat za korzystanie z dworchi przy 
stankbw przez organizatora transportu zo- 
st2116 nieco ztagodzone, nakiadajqc obe 
wiqek przeprowadzenia negocjacji. Na- 
dal jednak wtadze publiczne b.@q miaty 
znacqcy wplyw na realnq sferg rynku 
transportowego. 

W projekcie ustawy opuMi~znym tram- 
porcie zbiwowym przewiddano, te optata 
za korzystaniezprzystank.5~ ididworcirwbp 
dzie jednakowa dla wszysWich prrewoini- 
kow i operatorow. Z zapis& zawarlych 
w tym projekcie nie wynika jednak, i e  do- 
tyczy to oplat jednostkowych (za kaidy 
W d  na d w o m  czy zatrrymanie na przy- 
stanku). Moie to byc wigC interpretowane 
jako mwn& oplat niezaldtnie od intensyw. 
ndci  wykorzystania Qworca czy pny#m 
ku. W konsekwenqi moie to doprowadziC 
do sytuacji, w kt6rej jednostkowe oplaty 
wnoszone przez przewoiniks korzysta~qw 
go z przystanku kilkadziesiqt razy w cirigu 
doby b$dq wielokrotnie niisle ni i  w przy- 
padku przewo5nika korzystajqcego z przy- 
s$nh 2 3  razy na do@. Bgdne to mialo 
ocqwikie wplpv na rentown& wykony- 
wanych przewm6w. 

Ustawa o p~~bl+ bansprcie z b b  
mwym przewiduje &me traktowanie ope 
rator6w i p iw in i k i rw  w a k m i e  oplat za 
komystanie z przystankirw, kt6rych da.kb 
cielem bqdi zarqdzaja~ym jest j e d n W  
samowu terytorialnego. Wysok& oplat 
dla przwvoinikirw organ sa- 
mowu,  aw przypadkuopemt~rirw nie p 
biera sig +. Zapis ten prowadzi do nitt. 
r6wnego t&towania p o d m W  gaspdar- 
czych. M o i e  by6rmde instrumentem ogm 
niczania dostmu przewoinik6w do rynh 
pmoz6w pasetenkich. 

5. WkManie ramowienia na 
~ ~ B u s l u e  

Operator realizujqcy ushgi w zakre 
sie transpwtu publicznego powinien zo- 
staCwybrany w trybie publicznyrn. Wybie- 
rajqc operatora w trybie ustawy z dnia 
29 siycznia 2004 r. Pmwo mowier i  pu- 
blicmych operator mote uzaleinib .moi- 
liwo6C wykonywania ustug w zakresie pu- 
bliunego transportu zbiorowego na da- 
nej linii komunikacyjnej lub liniach komu- 
nikacyjnych od hiadczenia takich uslug 
przez tego samego operatora na innej li- 
nii komunikacyjnej lub liniach komunika- 
cyjnych". Moina tu postawic kilka pytah: 
dlaczego te .inne linie" nie sq przedmio- 
tern postqpowania, zmierzajqcego do pu- 
blicznego wyboru operatora? jakie bgdq 
warunki obsiugi tych linii? jaka b-e re- 
kompensata za obsiug? tych linii? 

Dokonujqc publicznego wyboru ope 
ratora moina prryrnaC mu prawawcz- 
ne. W takiej sytuacji umowa na wykony- 
wanie usiug nie moie by6 dluhza niitrzy 
I@. Stanowito istotne ograniczenie w st* 
sunku do zapisow zawartych w rozporzq- 
dzeniu (WE) 1370J2007. ZgOdnie z tym 
rozpomdzeniem umowa mote byc za- 
waita na okres dziesiwiu lat w przypad- 
ku przewozow autobusarni i piglnastU lat 
w przewozach kolejowych i innych szy- 
nowych. Ograniczenie umowy do trzech 
lat nie Wzie z pewnarjc@ sptzyjalo wy- 
korzystaniu kapitatu ptywarnego do reali- 
zacji przewozow pasaterskich, iaden 
p l teds ' i i ca  nie podejmie r)zyka inwe- 
stowania w tabor do przewoz6w pasaier- 
skich, jekli Okres jego eksploatacji nie 
bgdzie przynajmniej rbwny okresowi 
amottyzacji. Ten aspekt bierze pod uwa- 
ge przywdywane rozpovqdzenie (WE) 
1370/2007, umoiliwiajqc przedluienie 
okresu obowirnania umowy o polowg. 
MotliwoSC takq przewiduje rowniet pro- 
jeM ustawy. Watunki przedloienia ume 
wyw przywolywanych dokumentach r6i- 
niqsiqznaczqco. W rozpomdzeniu (WE) 
137012007 przeduienie jest m o i l i i  je- 
Sli podmiot Swiadnqcy usiugi zapewnia 
krodkitransportu. W projekcie ustawy ra- 
pisano, t e  umowa moie mstaC pnedlu- 
wna j&i .operatorwspo&b nalejtywy- 
wiqzuje sig ze Swiadczenia wlug w zake 
sie publimego banspopoltu zbiorowego, 
wynikajqcych ztej umowy". W pierwszym 
prrypadku decyzja o dlugokci trwania 
umowy znana jest przed jej zawarciem. 
U m o i l i a  to sktadaj&emu ofertq odpo- 
wiednie skalkulowanie ceny uslug. W dm- 
gim przypadku decyzja o czasie w jakim 
bgdzie obowiqpvata umowa, podjeta 

zostanie w jej trakcie. Musi by6 bowiem 
dokonana ocena realizacji uslug. Ozna- 
cza to, i e  potencjalny oferent musi 
uaglqdnic ryzyko nieprzedluienia umo- 
wy. W projekcie ustawy przyj@ojednocze- 
Snie zapis uniemoiliwiajqcy przedluFenie 
umowy, j6 l i  przyrnano prawa &me.  

Ograniczenia czasu trwania umowy 
o swiadczenie ustug w zakresie transpor- 
tu publicznego stanowii: moie zagmie- 
nie w wykorzystaniu kmdk6w z funduszy 
unijnych. Skiadajqc aplikacjg o wsparcie 
inwestycji z funduszy st~kturalny~h, na- 
leiy wykazac efeMywnoSC ekonomicznq 
takiego rozwiqzania. Krotki okres uzyski- 
wania korzykci moie spowodowaC, i e  in- 
westycjataka bgdzie charakterymwaia sig 
zbyt nisklm poziomem efektywnokci. 
W konsekwencji na inwestycjetakq nie 
dtie mogto by6 przyznane wsparcie. 

Wkhd kryteribw oceny ofett, projekt 
ustawy przewiduje m.in. uwzglgdnienie 
.efektywnokci ekonomicznej zwlaszcza 
w zakresie sposobu finansowania pnez 
prredsiqbiorq uSlug publicznego trans- 
portu zbiorowego". Sens takiego sformu- 
bwania budzi istotne zasttzeienia. Oce- 
na efektywndci ekonomicznej wymaga 
okrdlenia kosztow i korzyki genemwa- 
nych przez inne podmioty n i i  sktadajqcy 
ofertq. Oceniane b$d@ wigc parametry, na 
More przewotnik nie ma wplywu, bqdl 
wplyw ten jest ograniczony. U2ycie wtym 
kryterium sformutowania .zwtaszcza 
w zakresie sposobu finansowania" pow* 
duje. t e  efektywn& ekonomicznajest ro- 
zumiana w innym sensie niz wynika to 
z teorii ekonomii. W taklm pmypadku celo- 
we bytobysprecyzowanie tego kryterium. 

Projekt ustawy o publicznym transpo+ 
cle zbiomwym zaktada moiliioki. bezpo- 
Sredniego zambwienia, prowadzqcego 
db zawarcia umowy. PrzyjHe kryteria sq 
identyme, jak w przywolywanym mzpo- 
qdzeniu (WE) 1370/2007. Kryterii te od- 
zwierciedlajq niekonsekwencjg Unii Eu- 
ropejskiej w zakresie liberalizacji rynku 
kolejowych przewoz6w pasaierskich. 
Zjednej bowiem strony deklarowana jest 
koniecznokc wdroienia regul konkuren- 
cji na rynku kolejowych pnewozow pa- 
saierskich, z drugiej za.4 dopuszczalne 
sq dziaiania zmierzajqce do ogranicze- 
nia konkurencji. 

Wyszczeg6lniajqc obowiqkowe ele 
menty umowy o Swiadczenie uslug w za- 
kresie publicznego transportu zbiorowe- 
go pominigty zostat istotny czynnik, tj. 
podziat ryzyka pomigdzy organizatora 
i operatora. W umowach wieloletnich po- 
dziat ryzyka mote mi& niemniej istotne 



znaczenie nit cena usbgi. Ryzyko i jego 
podziat jest istotnym elementem projek- 
tow, ktore mogq by6 realizowane w ra- 
mach partnerstwa publiczno-prywatne- 
go'=. Wydaje sig zatem, i e  celowe byb- 
by zawarcie tych zagadnien w analizowa- 
nym projekcie ustawy. 

Z opisu elementow umowy o swiad- 
czenie uslug w zakresie publicznego 
transportu zbiorowego wynika, i e  mogq 
byc one zawierane bez zagwarantowania 
rekompensaty. Wqtpliwa jest celowoSC za- 
wierania takich umow. Jesli organizator 
nie przewiduje rekompensaty to zbedne 
sq jego koszty na publiczny wybb ope- 
ratora. Byc moie uzasadnieniem takiej 
umowy mogioby byc zagwarantowanie 
wyiszej jakosci usiug. Jest to jednak chy- 
ba nieuzasadniona wiara, i e  jakosc moi- 
na kreowac w ten sposob. Wysokq jakosC 
moina uzyskac, gwarantujqc odpowied- 
ni poziom wynagrodzenia, zaletny od re- 
alizacji cel6w jakosci bqdi doprowadza- 
jqc do konkurencji migdzy przewoinika- 
mi. Wqtpliwy jest rowniei argument, i e  
umowa pozwoli na przyznanie praw wy- 
tqcznych. Zakiadany w projekcie krotki 
(trzyletni) okres takiej umowy nie jest z 
pewnosciq, jak jut to wykazano, czynni- 
kiem sktaniajqcym przewoinikow do za- 
wierania takich umow. 

6. Finansowanie publicznego 
transportu zbiorowego 

lstotnym czynnikiem determinujqcym 
funkcjonowanie i romoj przewozow pa- 
saierskich jest zapewnienie stabilnych 
frodet finansowania. Przedstawione 
w projekcie ustawy opublicznym transpor- 
ciezbiorowyrn zasady i frodtafinansowa- 
nia publicznegotransportu zbiorowego q 
powtorzeniem znanych i stosowanych 
obecnie rozwiqzan. 

Projekt ustawy powiela wszystkie do- 
tychczasowe niedoskonatosci systemu 
finansowania przewoz6w pasaierskich. 
W szczegolnosci dotyczy to srodkow 
finansowych przekazywanych z budietu 
panstwa. Proponowane rozwiqzanie, 
w ktorym wielkoSC Srodkow okresla co- 
rocznie ustawa budietowa mote ozna- 
czaC w praktyce zbyt mat4 wielkose srod- 
kow na finansowanie transportu publicz- 
nego. W konsekwencji przewoinicy mogq 
nie otrzymywak naleinych im srodkow. 
Problem ten znany jest zarowno przewoi- 
nikom kolejowym, jak i autobusowym. 
Przekazywane z budietu panstwa srodki na 
finansowanie uprawnien do ulgowych ptze- 
jazdow nie pokryw* przez kllka lat utra- 
conych przez przewoinikow korzysci.17 

Proponowane zapisy, dotyczqce co- 
rocznego ustalania wielkosci dotacji 
w budiecie panstwa, stanowiq istotne 
ograniczenie dla funkcjonowania i roz- 
woju podmiotow realizujqcych przewo- 
zy. W szczegolno6ci dotyczyto moiliwo- 
sci planowania inwestycji. Ich kapitaio- 
chtonnosc wymaga zapewnienia dtugo- 
terminowych, stabilnych warunkow 
finansowania. Nie dotyczy to inwestycji 
finansowanych z budietu. Odnosi sie to 
przede wszystkim do sytuacji, w ktorej 
operator zaciqgnie dlugoterminowe zo- 
bowiqaniafinansowe. W przypadku za- 
planowania w budiecie zbyt maiych 
Srodk6w finansowych na dotacje do 
przewozow moie skutkowac utratq plyn- 
nosci finansowej operatora. Z tego 
wzgledu wysokosc rekompensaty po- 
winna by6 ustalona w umowie pomiedzy 
organizatorem a operatorem i odnosic 
sig do catego okresu obowiqzywania 
umowy. Przyjecie tej zasady prowadzi do 
koniecznosci doprecyzowania art. 23 
ust. 3, w kt6rym wyszczegolniono nie- 
zbedne elementy umowy. Zawarty tam 
zapis, i e  umowa powinnazawierac ,,pa- 
rametry, wedlug ktorych jest obliczana 
rekompensata, jeieli jest udzielana" nie 
stanowi wystarczajqcego zabezpiecze- 
nia interesow przewoinikow, ponoszq- 
cych ryzyko dzialalnosci gospodarczej. 
W projekcie ustawy nie sprecyzowanotych 
parametrow, lecz odesiano do zalqczni- 
ka do rozporzqdzenia (WE) 137012007, 
Jak podkreilono w uzasadnieniu do pro- 
jektu ustawy, parametryte "okresla wwy- 
czerpujqcym zakresie zatqcznik do Roz- 
porzqdzenia nr 137012007". W zatqczni- 
ku do przywdiywanego rozporzqdzenia 
okreslono zasady ustalenia rekompen- 
saty, lecz nie wyszczegolniono iadnych 
parametrow. 

Jednym ze sposobow finansowania 
transportu zbiorowego jest udostepnianie 
operatorowi przezorganizatora, Srodkow 
transportu na realizacjg zadania o cha- 
rakterze uiytecznoSci publicznej. ProjeM 
ustawy nie wskazuje jednak na jakich za- 
sadach b@zie odbywalo sigto udost~p- 
nianie. Konieczne jest przynajmniej spre- 
cyzowanie zasad ustalania odplatnosci za 
udostgpnianie srodk6w bqdi stwierdze- 
nie, i e  organizator udostepnia te srodki 
nieodplatnie. 

Projekt ustawy wskazuje na dwa try- 
by wyboru operatora majqce wplyw na 
moiliwosc przyznania rekompensaty. 
W przypadku wyboru operatora w trybie 
ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo 
zrnowien publicznych, moie on otrzymae 

rekompensate, gdy prowadzonadziatal- 
no56 bgdzie przynosita straty. Przy wy- 
bone operatora w trybie ustawy o kon- 
cesji na roboty budowlane lub uslugi 
rekompensata nie bgdzie mogla bye 
przyznana. 

Podmioty uprawnione do uzyskania 
rekompensaty wyszczegolnione zostaly 
w art. 40. Zgodnie z tym artykulem re- 
kompensatg otrzymujq operatorzy reali- 
zujqcy miedzywojewodzkie przewozy ko- 
lejowe. lnnym podmiotom natomiast 
moie byc przyznana rekompensata. 
Zapis taki poddaje w wqtpliwosC celo- 
woSC zawierania umow na realizacjg 
przewozow pasaierskich. W przypad- 
ku, gdy jednostka samorzqdu teryto- 
rialnego nie przewiduje przyznania re- 
kompensaty, zbgdne wydaje sie ogta- 
szanie przetargow i publiczny wyb6r 
operatora. W takiej sytuacji poiqdanym 
rozwiqzaniem bytoby dopuszczenie do 
rynku wszystkich przewoinikow, ktorzy 
sq zainteresowani wykonywaniem 
przewozow. 

Uzasadnieniem dla publicznego wy- 
boru podmiotu realizujqcego przewozy 
pasaierskie bez przyznania rekompen- 
saty mogtoby by6 przyznanie praw wy- 
tqcznych. Zastosowanie tego instrumen- 
tu miabby jednaksens, gdyby okres, na 
ktory mogq byc przyznane prawa wylqcz- 
ne, nie byt ograniczony do trzech lat. 

Rekompensata- jak wynikaz projek- 
tu ustawy o publicznyrn transporcie zbio- 
rowym - jest ustalana zgodnie z zasada- 
mi okreslonymi w zatqczniku do rozpo- 
rzqdzenia (WE) 137012007. Trudno dys- 
kutowac z zasadnosciq takiego zapisu. 
Ustawa nie moie byc bowiem sprzecz- 
na z przywdiywanym rozporzqdzeniem. 
Problemem jest jednak stosowanie za- 
sad zawartych w tym rozporzqdzeniu 
w przypadku publicznego wyboru pod- 
miotu realizujqcego przewozy. 

Zasady ustalania rekompensaty za- 
warte w rozporzqdzeniu (WE) 137012007 
majqsens w przypadku bezposredniego 
przyznania usiugi podmiotowi publiczne- 
mu. W takiej sytuacji istotna jest kontrola 
kosztow realizacji usiugi i dbalosc, aby 
wyeliminowac moiliwosc skrosnego 
finansowania przychodami z ustug pu- 
blicznych innej dziatalnosci prowadzonej 
przez podmiot. W przypadku publiczne- 
go wyboru podmiotu, rekompensata po- 
winna miec charakter ceny rynkowej. 
W takiej sytuacji zbgdna jest kontrola 
kosztow przedsigbiorcy i jego przeply- 
wow finansowych. Stosowanie zasad za- 
wartych w rozporqdzeniu moie stanowik 



istotne utrudnienie dlafunkcjonowaniaor- 
ganizatora przewozow oraz by6 czynni- 
kiem ograniczajqcym wykorzystanie ka- 
pitah prywatnego na rynku przewozow 
pasaierskich. Zastrzeienia te dotyczq 
jednak rozponqdzenia (WE) 137012007, 
a nie projektu ustawy o publicznym trans- 
porcie zbiorowym. Nie bgdq one zatem 
szerzej analizowane. 

zakonczenie 
Przestany do konsultacji spoiecznych 

projekt z dnia 28.1 1.2008 r. ustawy o pu- 
blicznym transporcie zbior&ym jest ko- 
lejnq probq uregulowania rynku przewo- 
zow pasaierskich. Tworcy tego projektu 
wyraiajq przekonanie, i e  ,,troska o do- 
bro wsp6lne, stanowiqca jeden z najwai- 
niejszych konstytucyjnych obowiqzkow 
powinna by6 jednoczesnie nadrzNnqza- 
sadq przy podejmowaniu dziataci na rzecz 
og& obywateli" jest uzasadnieniem dla 
przyjgcia ustawy, zwiqkszajqcej stopien 
regulacji lynku przewozow pasaierskich. 
Tymczasem doSwiadczenia minionych 
dwudziestu lat systernu rynkowego 
w Polsce wskazujq, i e  rozwoj ustug 
transpotiowych by1 najwigkszy w tych 
obszarach, w kt6rych zakres regulacji byt 
najmniejszy. 

WejScie w iycie ustawy opublicznym 
transporcie zbiorowym ma - jak podkre- 
slono w uzasadnieniu do ustawy - w za- 
sadniczy sposobzmieniCzasady dotych- 
czasowegofunkcjonowania i organizowa- 
nia przewozow w transporcie publicznym. 
Do najwainiejszych zmian w funkcjono- 
waniu rynku przewozbw pasaierskich 
zaliczono: 
Q wprowadzenie organizatora przewo- 

zow, 
CI wprowadzenie operatora publiczne- 

go transportu zbiorowego, 
O wprowadzenie planu zrownowaio- 

nego rozwoju publicznego transpor- 
tu zbiorowego, 

O zastosowanie zasad regulowanej 
konkurencji, 

O skoordynowanie publicznego trans- 
portu zbiorowego. 
Obowiqzujqce w Polsce akty prawne 

umoiliwiajq realizacje wszystkich wymie- 
nionychwy2ej .now&ci", ktore majq byc 
wprowadzone u s t a w q o p u b l i c ~ m -  
porcie zbiorowym. W polskich miastach 
funkcjonujq organizatorzy przewozt~w, 
wybierani sq w trybie publicznym prze- 
woinicy realizujqcy zadania publiczne 
(nawet jeSli nie nazywa sig ich obecnie 
operatorami publicznego transporiu zbio- 
rowego), wiele samorzqdow uchwalib 

strategig rozwoju transportu publicznego. 
Publiczny wybor przewoinik6w do reali- 
zacji zadan przewozowych finansowa- 
nych z budietu jednostek samorzqdu te- 
tytorialnego jest w praMyce realizacjq za- 
sad regulowanej konkurencji. MoiliwoSc 
zawierania zwiqzkow i porozumien po- 
miqlzy jednostkami samonqdu tetytorial- 
nego pozwala na realizaqgwsp6lnych za- 
dah w zakresie transportu, w tym na ko- 
ordynacjq transportu zbiorowego. By6 
moie istniata potrzeba zgromadzenia 
podstaw prawnych dla realizacji tych za- 
dah w jednym akcie prawnym. Z tego 
punktu widzenia ustawa ta moie by6 
przydatna, choC wiele kwestii nie znajdu- 
je niestety wystarczajqcych podstaw 
w analizowanej ustawie. Projekt ustawy 
odsyla bowiem po ponad dwudziestu in- 
nych ustaw, ktore regulujq roine kwestie 
szczegdowe. Warto wiec podjqk reflek- 
sjg nad celowosciq uchwalenia kolejne- 
go aktu prawnego, ktory nie rozwiqzuje 
praktycznie iadnych istotnych proble- 
mow. Problemy transportu zbiorowego - 
jak jui wspomniano - lokujq sig giownie 
w sferze realnej, a nie regulacyjnej. 
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