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Nowy projekt ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

- szanse i zagrozenia

Wstep

Do konsultacji spotecznych przesta-
ny zostat projekt z dnia 28.11.2008 r. usta-
wy o publicznym transporcie zbiorowym.
Jest to kolejna proba regulacji publicz-
nego transportu zbiorowego w Polsce.
Ustawa ma by¢ uszczegotowieniem re-
gulacji zawartych w rozporzadzeniu (WE)
1370/20077 i wraz z nim ma stanowi¢
ramy prawne dla realizacji ustug w trans-
porcie publicznym w Polsce. Termin oraz
zasady wejscia w zycie ustawy zostang
okreslone w ustawie Przepisy wprowa-
dzajgce ustawe o publicznym transporcie
zbiorowym. Zapisano w niej, ze ustawa
o publicznym transporcie zbiorowym wej-
dzie w zycie 3 grudnia 2009 r., {j. w dniu,
ktorym zacznie obowiazywaé rozrzadze-
nie (WE) 1370/2007.

Dotychczasowe proby uregulowania
publicznego transportu zbiorowego -
oczekiwane przede wszystkim przez sro-
dowiska przewoznikow z dominujacym
kapitatem publicznym — byty przedmiotem
krytyki zarowno ze strony przewoznikow
i organizacji ich zrzeszajacych?, jak
i $rodowisk naukowych?. W projekcie
z 28.11.2008 r. wyeliminowano wiele bte-
ddw. Liczne zapisy moga jednak nadal
budzi¢ watpliwosci, a w konsekwencji sta-
nowic zagrozenie dla rozwoju przewozow
pasazerskich w Polsce. Warto wiec pod-
dac analizie przedtozone przez Minister-
stwo Infrastrukiury projekty, mimo ze wy-
znaczony czas na konsultacje spoteczne
zakonczyt sie 22 grudnia 2008 r. Analizu-
jac zapisy zawarte w projektach ustaw, od-
niesiono sie do regulacji wynikajacych
zrozrzadzenia (WE) 1370/2007 oraz z naj-
istotniejszych krajowych aktéw prawnych.

1. Zakres stosowania ustawy
Projekt ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym odnosi sie do publicznego
transportu zbiorowego realizowanego na
terytorium Rzeczypospolite] Polskiej oraz
w strefie transgranicznej, w transporcie
drogowym, kolejowym, innym szynowym,
linowym, linowo-terenowym, morskim
oraz zegludze srodlgdowej. Projekt ten
stanowi zatem rozszerzenie w stosunku
do rozrzadzenia (WE) 1370/2007, ktérym
objeto wytacznie ustugi realizowane trans-
portem ladowym. W rozporzadzeniu tym

uznano, ze niewskazane jest wigczanie
ustug swiadczonych w innych sektorach,
w tym w szczegodlnosci w zegludze $rod-
ladowej, do zasad objetych rozporzadze-
niem. Dla organizaciji takich ustug wystar-
czajace sa bowiem regulacje wynikajace
z Traktatu Ustanawiajacego Wspdlnote Eu-
ropejska (TWE)# . Panstwa cztonkowskie
moga jednak zdecydowad, jak podkreslo-
no w preambule do rozrzadzenia (WE)
1370/2007, o jego stosowaniu do innych,
niz ladowy, rodzajéw transportu.
Watpliwosci budzi¢ moze potrzeba re-
gulacji w ustawie o publicznym transpor-
cie zbiorowym, takich rodzajow transpor-
tu, jak linowy, linowo-terenowy, morski czy
zegluga srodladowa. W Polsce te rodza-
je transportu wykorzystywane sa przede
wszystkim do obstugi ruchu turystyczne-
go. Tymczasem ustawa nie bedzie stoso-
wana do przewozow 0sob w celach tury-
stycznych. Przedstawione w uzasadnie-
niu do projektu ustawy argumenty o ni-
skich kosztach zewnetrznych transportu
wodnego oraz o jego niskiej energochton-
nosci sa niewatpliwie istotnymi czynnika-
mi dla promowania jego rozwoju. Nie
oznacza to jednak, ze regulacja tego ryn-
ku przyczyni sie do zwiekszenia popytu.
Watpliwy jest argument, ze w Polsce jest
wiele regiondw oraz centrow miast, w kto-
rych droga wodna moze rozwigzac pro-
blemy komunikacyjne. Doswiadczenia
z uruchomienia tramwaju wodnego w Troj-
miescie — bedacego interesujacym przy-
ktadem wykorzystania drog wodnych
w obstudze potrzeb przewozowych
w aglomeracji — wskazuja, ze rozwiaza-
nie to ma przede wszystkim charakter
obstugi przewozoéw turystycznych. Nie-
uprawnione wydaje sie rowniez stwierdze-
nie, ze transport linowy czy linowo-tere-
nowy wymaga regulacji, aby zaspokoic¢
potrzeby lokalnej spotecznosci w zakre-
sie publicznego transportu zbiorowego.
Zapewne z kolejki na Gubatowke czy Ka-
sprowy Wierch korzystaja nie tylko tury-
§ci. Ich udziat jest jednak tak znikomy, ze
watpliwa wydaje sie potrzeba regulacii.
Objecie wszystkich srodkow transpor-
tu ustawa o publicznym transporcie zbio-
rowym odzwierciedla wiare jej tworcow
w to, ze poprzez regulacje rynku trans-
portowego doprowadzi sie do poprawy
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sytuacji w publicznych przewozach pasa-
zerskich. Tymczasem - jak zauwaza R. To-
manek — problemy transportu zbiorowe-
go lokujg sie gtownie w sferze realngj,
a nie regulacyjnejs .

Zakres stosowania ustawy odnosi sie
takze do obszaru wykonywania przewo-
zow. W Swietle tego kryterium w ustawie
wyrdzniono: przewozy gminne, komuni-
kacje miejska, przewozy powiatowe, prze-
wozy wojewodzkie, przewozy miedzywo-
jewodzkie i miedzynarodowe (do tych
przewozow ustawy nie stosuje sig) oraz
przewozy w strefie transgranicznej. Przy-
jete w projekcie ustawy definicje tych prze-
wozow sg uszczegotowieniem pojec sto-
sowanych w innych aktach prawnych
badz nadaniem pojeciom znanym z teorii
rangi prawnej.

Nowym pojeciem wprowadzonym
w projekcie ustawy sg gminne przewozy
pasazerskie. Zdefiniowano je jako prze-
woz 0séb w ramach publicznego trans-
portu zbiorowego wykonywany w grani-
cach administracyjnych jednej gminy.
Dotychczas lokalny transport zbiorowy,
bedacy zadaniem wiasnym gminy®, byl
postrzegany przez pryzmat komunikacji
miejskiej. Brak tej definicji nie oznaczat
jednak, ze gminy nie miaty wystarczaja-
cych podstaw do organizacji i finansowa-
nia przewozow pasazerskich. Przyktadem
moga byc¢ organizowane przez samorza-
dy gminne przetargi na dowoz dzieci do
szkot czy realizacja tych przewozow we
wiasnym zakresie, izw. gimbusami.

W projekcie ustawy uszczegdtowiono
definicje komunikacji miejskiej. Dotych-
czas w sensie prawnym pojecie to byto
zdefiniowane jedynie w ustawie z dnia
6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogo-
wym? . Definicja zawarta w tej ustawie -
ze wzgledu na zakres jgj stosowania —
mogta by¢ postrzegana, jako odnoszaca
sie wytacznie do transportu drogowego,
cho¢ jej sformutowanie nie stanowito ta-
kiego ograniczenia. Umieszczenie defini-
cji komunikacji miejskiej w projekcie usta-
wy 0 publicznym transporcie zbiorowym
uznac¢ nalezy jako istotne. Watpliwosci
budzi jednak jej zakres obszarowy. W sto-
sunku do ustawy o transporcie drogowym
w definicji te] pojawity sie dwa nowe ab-
szary, w granicach ktdrych wykonywane
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sa przewozy, tj. obszar metropolitarny
i obszar aglomeracyjny. Definicje tych ob-
szarow zawarte w projekcie ustawy sa jed-
nak nieprecyzyjne. Obszar aglomeracyj-
ny to .zaludniony obszar o intensywnej
zabudowie obejmujacy kilka lub kilkana-
scie sasiadujacych ze soba miejscowo-
sci powiazanych funkcjonalnie, gospodar-
czo lub spotecznie”. W definicji obszaru
metropolitarnego pominieto stowa .0 in-
tensywnej zabudowie” i zastapiono sto-
wa ,sasiadujacych ze soba miejscowosci”
stowami ,potozonych w niewielkiej odle-
glosci”. Brak kryteriow intensywnosci za-
budowy i odlegfosci miedzy miastami nie
pozwala na zaliczenie obszardw do pierw-
szej badz? drugiej grupy. Potwierdzaja to
doswiadczenia prac nad ustawa o obsza-
rach metropolitarnych. Poszukiwania
wigkszosci sejmowej dla uchwalenia tej
ustawy doprowadzity do sytuacji, w kto-
rej o zaliczeniu miasta do obszaru metro-
politarnego decydowaé beda wzgledy
polityczne, a nie merytoryczne. Poczatko-
wo status metropolitarny miato miec 7 ob-
szarow. Aktualna propozycja MSWIA prze-
widuje 12 takich obszardw8. Brak poro-
zumienia koalicjantéw w tej sprawie? po-
woduje, ze perspekiywa przyjecia ustawy
jest trudna do przewidzenia. W tej sytu-
acji wiasciwszym rozwiazaniem bytoby
pominiecie tych obszardw w projekcie
ustawy o publicznym transporcie zbioro-
wym. Jest to tym bardziej istotne, ze zna-
czenie ustawy metropolitarnej wynika
z kompetencji, ktore beda miaty obszary
metropolitarne a nie z ich granic admini-
stracyjnych.

Literalne odczytywanie definicji obsza-
ru aglomeracyjnego moze doprowadzi¢
do sytuacji, w ktdrej ustawa o publicznym
fransporcie zbiorowym nie bedzie stoso-
wana do aglomeracji warszawskiej czy
$laskiej. Aglomeracje te stanowi bowiem
wiecej niz kilkanascie miast. Wedtug Pla-
nu zagospodarowania przestrzennego wo-
jewddztwa mazowieckiego'® w skiad
aglomeracji warszawskiej wchodzi 27
miast i kilkadziesiat innych miejscowosci.

Ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym odnosi sig, jak juz wspomnia-
no, do publicznego transportu zbiorowe-
go. Oprocz tego pojecia w projekcie usta-
wy zdefiniowano rowniez zadanie o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej. Jest
nim ,powszechnie dostepna ustuga w za-
kresie publicznego transportu zbiorowe-
go, niezbedna i konieczna z punktu wi-
dzenia interesu spotecznego, $wiadczo-
na przez operatora publicznego transpor-
tu zbiorowego®.

Publiczny transport zbiorowy jest za-
daniem wiasnym odpowiednich jedno-
stek samorzadu terytorialnego. Stwier-
dzenie to jest wiasciwie powtdrzeniem
zapisow z ustaw samorzadowych,
W ustawie o samorzadzie gminnym do za-
dan gminy zaliczono lokalny transport
zbiorowy, a w ustawach o samorzadzie
powiatu i o samorzadzie wojewddziwa —
transport zbiorowy. Byé moze przyjety
zapis podniesie range publicznego trans-
portu zbiorowego. Nie rozstrzyga on jed-
nak w jaki sposob i na podstawie jakich
kryteriow zaliczy¢ ustugi przewozowe do
zadan o charakterze uzyteczno$ci pu-
blicznej. W Biatej Ksiedze na temat ustug
uzytecznosci publicznej, opublikowanej
12 maja 2004 r. podkreslono, ze za defi-
niowanie, organizowanie, finansowanie
oraz kontrolowanie ustug uzytecznosci
publicznej odpowiedzialne sa przede
wszystkim odpowiednie wiadze krajowe,
regionalne oraz lokalne'’. Okreslanie
zadan o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej, mimo przyjecia stosownej defi-
nicji, bedzie miato nadal charakter
uznaniowosci. Od sposobu rozumienia
sformutowania ,niezbedna i konieczna
z punktu widzenia interesu spofeczne-
go” bedzie zalezato jakie ustugi beda
miaty ten charakter. Z tego punktu wi-
dzenia definicja zadania o charakterze
uzytecznosci publicznej, bez straty dla
funkcjonowania rynku przewozow pa-
sazerskich, mogtaby by¢ pominieta
w projekcie ustawy.

2. Organizacja publicznego
transportu zbiorowego

W projekcie ustawy o publicznym
fransporcie zbiorowym zdefiniowano po-
jecie publicznego transportu zbiorowego
oraz okreslono zasady jego organizagcii.
Przyjete sformutowania budza jednak
watpliwosci. Punktem wyjscia do ich wy-
jasnienia jest proponowana w projekcie
ustawy definicja publicznego transportu
zbiorowego. Jest nim ,powszechnie do-
stepny regularny przewdz osdb, wyko-
nywany w okreslonych odstepach czasu
i po okreslonej linii komunikacyjnej lub
sieci komunikacyjnej”. Definicja ta nawia-
zuje do przyjetej w ustawie o transporcie
drogowym definicji przewozow regular-
nych, rozumianych jako ,publiczny prze-
woz 0s6b i ich bagazu w okreélonych od-
stepach 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 pézn. zm.)".

W projekcie ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym pominigto
wzmianke o bagazu (by¢ moze jest to
nieistotne) oraz zastapiono 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
potaczen komunikacyjnych wyzna-
czonych przez organizatora publicz-
nego transportu zbiorowego. Ozna-
czac to moze, ze przewoznicy nie beda
mogli samodzielnie ustalag linii komu-
nikacyjnych. Ograniczenia takiego nie
stanowig dotychczasowe akty prawne,
a w szczegdlnosci przywolywana usta-
wa o transporcie drogowym czy usta-
wa o transporcie kolejowym12.

Mozliwo$¢ wyznaczania linii komuni-
kacyjnych przez organizatora daje mu
pozorng wiadze w zakresie regulacji ryn-
ku. Pozorna, gdyz zgodnie z art. 24 prze-
woznik, dokonujac zgtoszenia zamiaru
wykonywania przewozu moze zapropo-
nowaé wiasny przebieg linii. Organiza-
tor moze odmowic¢ przyjecia takiego
zgtoszenia, rownoznacznego z zakazem
wykonywania przewozow regularnych na
okreslonej linii, w przypadku udzielenia
innemu podmiotowi praw wytacznych na
tej linii badz zaistnienia przestanek nie-
nalezytego wykonania przewozow (sta-
nowiacych podstawe do cofniecia po-
twierdzenia zgtoszenia przewozow).
Przestanki te sa podobne do zawartych
w ustawie o fransporcie drogowym, czyn-
nikow odmowy udzielenia zezwolenia na
wykonywanie przewozdéw regularnych.
Odmowa decyzji moze dotyczyc takze
sytuacji, gdy obstuga linii bedzie zagra-
zata rentownosci przewozow uzyteczno-
sci publicznej. Jest to istotna zmiana
w stosunku do regulacji zawartych
w ustawie o transporcie drogowym,
w ktérej odmowa udzielenia zezwolenia
dotyczyta zagrozenia dla innych linii re-
gularnych badz rentownosci przewozow
kolejowych. Taka zmiang uznaé nalezy
jako stuszna. Ograniczenia dostepu do
rynku powinny by¢ uzasadnione wytacz-
nie sytuacja, w ktorej ustugi transporto-
we sa niezbedne z punktu widzenia in-
teresu spotecznego, a ich wykonywanie
musi by¢ finansowane z funduszy pu-
blicznych. W przeciwnym bowiem razie
nie bedzie mozna zapewni¢ nalezytej ja-
kosci ustug. W Palsce dotyczy to obec-
nie komunikacji miejskiej i kolejowych
przewozéw regionalnych.



Zapis w art. 25, ust. 1, p. 1 nakazuje
organizatorowi wydanie decyzji admini-
stracyjnej z odmowa potwierdzenia zgto-
szenia przewozow, jesli obstuga linii ko-
munikacyjnej lub linii komunikacyjnych
wskazanych w zgtoszeniu objeta jest pra-
wem wytacznym. Zgodnie z rozporzgdze-
niem (WE) 1370/2007 prawo wytaczne
,oznacza prawo dajace podmiotowi
$wiadczacemu ustugi publiczne mozli-
wo$¢ éwiadczenia niektorych ustug pu-
blicznych w zakresie transportu pasazer-
skiego na danej trasie, w danej sieci lub
na danym obszarze z wytaczeniem in-
nych takich podmiotow $wiadczacych
ustugi”. Z definicji tej wynika, ze prawo
wytaczne moze dotyczy¢ niektorych
ustug na danej trasie. Warunek taki zo-
stat rowniez powtdrzony w analizowanym
projekcie ustawy. Ostry warunek odmo-
wy wydania potwierdzenia zgtoszenia
przewozow moze doprowadzi¢ jednak
do ograniczenia konkurencji na rynku
transportowym. Przyktadem takiej sytu-
acji mogtoby by¢ przyznanie praw wy-
tacznych operatorowi kolejowemu na
obstuge linii komunikacyjnej Radom -
Warszawa. Obecnie przewozy w tej rela-
cji wykonuja przewoznicy kolejowi,
przedsiebiorstwa PKS i kilkanascie pry-
watnych przedsiebiorstw autobusowych.
Przyznanie praw wytacznych operatoro-
wi kolejowemu, realizujagcemu przewozy
regionalne (prawdopodobnie spoéice sa-
morzadowej Koleje Mazowieckie), mo-
gtoby skutkowaé zakazem realizacji ta-
kich przewozéw autobusami, a by¢ moze
rowniez przez innych przewoznikéw ko-
lejowych obstugujacych relacje wykorzy-
stujace linig Warszawa - Radom. Taka sy-
tuacje, cho¢ w nieco innym kontekscie
przewidywali tworcy koncepcji powota-
nia pierwszej spotki kolejowej z udziatem
samorzadu wojewodztwa. Jak stwierdzit
owczesny cztonek zarzadu wojewodztwa
mazowieckiego, samorzad - w trosce
o $rodki publiczne — powinien mie¢ moz-
liwos¢ decydowania, gdzie obstuga do-
konywana jest transportem kolejowym,
a gdzie autobusowym?'3. Ograniczenie
konkurencji w wyniku tak ostrego sfor-
mufowania warunkow odmowy wydania
potwierdzenia zgtoszenia przewozow by-
toby sprzeczne z unijnymi zasadami kon-
kurencjit4.

Funkcje organizatora przewozow pro-
jekt ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym deleguje do wiasciwych terytorial-
nie organdw samorzadu terytorialnego, tj.
wbijta, burmistrza, prezydenta miasta,
starosty i marszatka wojewodztwa oraz

ministra wiasciwego ds. transportu.
Zaproponowane kompetencije sa podob-
ne, jak w ustawie o fransporcie drogowym.
Zapisy w ustawie o fransporcie drogowym
sa jednak bardziej przejrzyste. W przewi-
dywanych kompetencjach poszczegdl-
nych organdw nie ma wprost zapisow od-
noszacych sie do kemunikacji miejskiej.
Rynek ten mozna oczywiscie wywodzi¢
z obszaru, na ktérym organizowane sg
przewozy (np. gminne przewozy pasazer-
skie, sie¢ komunikacyjna na danym ob-
szarze itp.). Brak odniesienia wprost do
komunikacji miejskiej poddaje w watpli-
wos¢ celowosc jej definiowania w usta-
wie oraz stanowi obnizenie rangi tego ryn-
ku w systemie transportowym.

Warto zwréci¢ uwage na kompeten-
cje prezydenta miasta na prawach powia-
tu. W projekcie ustawy przewidziano, ze
jest on organizatorem, ktoremu ,powie-
rzono zadanie organizacji publicznego
transportu zbiorowego na mocy porozu-
mienia miedzy gminami - na linii komuni-
kacyjnej lub sieci komunikacyjnej na ob-
szarze aglomeracyjnym lub metropolitar-
nym"”. Taki zapis nawigzuje prawdopodob-
nie do przygotowywanego przez rzad pro-
jektu ustawy metropolitarnej. Zdaniem
ekspertéw o miano obszaru metropolitar-
nego, zgodnie z projektem ustawy, bedzie
mogto wystapic¢ kazde miasto na prawach
powiatu grodzkiego, pod warunkiem
otrzymania zgody sasiednich gmin?3.
Przedstawiona definicja kompetencji pre-
zydenta miasta na prawach powiatu moze
prowadzi¢ do sytuacii, w ktdrej prezydent
takiego miasta nie bedzie organizatorem
komunikacji miejskiej ograniczonej wy-
tacznie do obszaru miasta.

Watpliwosci budza niektére kompe-
tencje starosty i marszatka wojewddztwa
jako organizatorow przewozow. Starosta,
oprocz powiatowych przewozow pasa-
zerskich, moze by¢ organizatorem
w przewozach, jesli powierzono mu za-
danie organizacji publicznego transpor-
tu zbiorowego na mocy porozumienia
miadzy powiatami - na linii komunikacyj-
nej lub sieci komunikacyjnej na danym ob-
szarze. Marszatek wojewodztwa jest m.in.
organizatorem na linii komunikacyjnej lub
sieci komunikacyjnej — w wojewodzkich
przewozach pasazerskich. Przewozy
te zdefiniowano w projekcie ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym jako
.przewodz osdb w ramach publicznego
transportu zbiorowego wykonywany
w granicach administracyjnych co najmnie
dwach powiatow i nie wykraczajacy poza
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granice jednego wojewodztwa ...".

Analiza zapisow wskazuje, ze na tych sa-
mych liniach komunikacyjnych organiza-
torem moze by¢ zaréwno starosta, jak
i marszatek wojewodztwa. Projekt usta-
wy nie precyzuje, ko ma decydowac,
ktéry z tych organow bedzie organizato-
rem i jak rozwigza¢ potencjalne konflikty
interesdw (np. politycznych). Podobne
pokrywanie sie kompetenciji dotyczy row-
niez marszatka wojewddztwa i ministra
wiasciwego ds. transportu w odniesieniu
do przewozow miedzywojewodzkich.

Funkcje organizatora transportu
w strefie transgranicznej przypisano
w projekcie ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym wszystkim organom
samorzadu terytorialnego. Projekt nie
precyzuje jednak podziatu kompetencii
pomiedzy te organy.

3. Przewozy wojewodzkie

W projekcie ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym wprowadzona zo-
stata definicja wojewddzkich przewozow
pasazerskich. Sa nimi przewozy osob
,w ramach publicznego transportu zbio-
rowego wykonywane w granicach admi-
nistracyjnych co najmniej dwdch powia-
tow i nie wykraczajace poza granice jed-
nego wojewddztwa, a takze przewoz do
najblizszej stacji weztowej lub przystan-
ku w wojewodziwie sgsiednim, umozli-
wiajacy przesiadki w celu odbycia dalszej
podrézy, a w przypadku linii komunika-
cyjnych w transporcie kolejowym, umoz-
liwiajacy techniczne odwrocenie biegu
pociggu”. Ten zakres przesirzenny prze-
wozow byt dotychczas zdefiniowany
w ustawie o transporcie kolejowym, jako
regionalne przewozy pasazerskie. Uzy-
cie stowa regionalne nawigzywato do
procesow regionalizacii, a transport regio-
nalny byt postrzegany, jako istotny czyn-
nik w polityce regionalnej Unii Europej-
skiej. Zastapienie sformutowania przewo-
zy regionalne przewozami wojewddzkimi
by¢ moze ma bardziej znaczenie seman-
tyczne niz praktyczne. Warto jednak zwro-
ci¢ uwage na maksymalny zasieg prze-
wozow ograniczony do ,najblizszej stacji
weztowej lub przystanku w wojewodztwie
sasiednim, umozliwiajacy przesiadki
w celu odbycia dalszej podrdzy”. Takie
sformufowanie nie uwzglednia faktu, ze re-
lacje przemieszczen pasazerow nie pokry-
waja sie z granicami administracyjnymi
wojewodztwa. Przykiadem moga by¢ prze-
mieszczenia pasazerdw z takich miast, jak
Skierniewice czy Koluszki. Wielu mieszkan-
cow tych miast dojezdza do pracy do
Warszawy. W Swietle zaproponowanej
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definicji pociagi regionalne organizowa-
ne przez marszatka wojewddztwa todz-
kiego. obstugujace te miasta powinny za-
konczy¢ jazde w Grodzisku Mazowiec-
kim (pierwsza stacja weztowa za granicg
wojewodztwa todzkiego na linii £odz -
Warszawa) i tam przesiasc sie do pocia-
gow regionalnych, dla ktérych organiza-
torem jest marszatek wojewddztwa ma-
zowieckiego. Takie podejscie, by¢ moze
uzasadnione ,czystoscia” przeptywu
srodkow budzetowych na finansowanie
przewozow regionalnych (wojewddzkich)
jest sprzeczne z potrzebami i preferen-
cjami komunikacyjnymi uzytkownikow
ustug transportowych. Mozna oczywiscie
wskaza¢ na sposoby rozwigzania tego
problemu w Swietle zapisow proponowa-
nych w projekcie ustawy. Mozna bowiem
takie przewozy potraktowac jako miedzy-
wojewodzkie (jest to zgodne z definicja
takich przewozow). W takim przypadku
organizatorem mogtby by¢ minister wia-
Sciwy ds. transportu. Wojewddztwa moga
zawiera¢ takze porozumienia i wyzna-
cza¢ jednego z marszatkow, jako orga-
nizatora. Takie rozwiazania, aczkolwiek
poprawne formalnie, moga stanowi¢ za-
grozenia dla rozwoju kolejowych przewo-
zOw regionalnych. W przypadku sprzecz-
nosci interesoéw poszczegolnych woje-
wodztw moze bowiem dochodzié do nie-
racjonalnego planowania obstugi prze-
wozowej pociagami. W przypadku przy-
wotane] przyktadowej relacji £6dz — War-
szawa potencjalnym polem takich kon-
fliktow (co nie oznacza, ze musza one wy-
stapi¢) moze by¢ wyznaczenie stacji,
na ktorej beda odbywaly sie przesiadki.
Uktad linii kolejowych wskazuje, ze moga
to by¢ dwie stacje weztowe, lezace
w poblizu granicy wojewddztw, tj. Skier-
niewice i Grodzisk Mazowiecki. Poza tym
uzycie sformutowania na ,najblizszej sta-
cji weztowej lub przystanku w wojewodz-
twie sasiednim” moze oznaczac, ze po-
ciagi ,tédzkie” powinny konczy¢ jazde
w Grodzisku Mazowieckim, a pociagi
.mazowieckie” w Skierniewicach.
W przypadku wykorzystania do obstugi
elektrycznych zespotow trakcyjnych,
umozliwiajacych ,techniczne odwrocenie
biegu pociagu” praktycznie w kazdym
miejscu taka stacja mogtby by¢é nawet
Zyrardéw. Oczywiscie taka propozycje
nalezy trakiowac jako nonsens, co nie
oznacza, ze do takich sytuaciji nie bedzie
w przysztosci dochodzito. Mozliwo$é rdz-
nej (a czasami nawet bezsensowej) in-
terpretacii definicji wskazuje, ze koniecz-
ne jest jej doprecyzowanie.

Definicja przewozow o zasiegu woje-
waodzkim zawarta byta dotychczas jedy-
nie — jak wspomniano — w ustawie o trans-
porcie kolejowym. Przyjecie ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym spowodu-
je, ze definicja taka bedzie obowiazywata
réwniez w transporcie drogowym. Moze
to doprowadzi¢ do koniecznosci zawie-
rania licznych porozumien pomiedzy mar-
szatkami wojewddztw dla organizaciji
przewozow, w ktorych przewoznicy nie
beda zainteresowani konczeniem jazdy
autobusow na najblizszym przystanku
w wojewodztwie sasiednim. Sformutowa-
nie ,najblizszy” moze oznaczac, ze jest
to przystanek zlokalizowany w pierwszej
wsi za granica wojewodziwa. Oczywiscie
przewoznicy w swojej madrosci nie zapla-
nujg z cata pewnoscig takich relacji.
W przypadku wielu relacji powstanie jed-
nak dylemat kto jest organizatorem prze-
wozdw, ktory bedzie wydawat dokument
potwierdzajacy przyjecie zgtoszenia prze-
wozow. Zaplanowanie relacji autobuséw
nie do najblizszego przystanku w woje-
wodztwie sasiednim, ale do miasta beda-
cego siedziba gminy czy powiatu moze
bowiem spowodowac, ze linia taka bedzie
traktowana jako miedzywojewddzka, dla
ktdrej organizatorem bedzie minister wta-
$ciwy ds. transportu badz marszatek wo-
jewddztwa wyznaczony w drodze poro-
zumienia, a moze nawet starosta, jesli kil-
ka powiatdw zawrze stosowne porozu-
mienie - z projektu ustawy nie wynika, ze
do zawarcia porozumienia konieczna jest
lokalizacja powiatow na terenie jednego
wojewodztwa,

4. 2adania organizatora
przewozéw

Organizatorowi transportu publiczne-
go w projekcie ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym przewidziano trzy zada-
nia, tj. planowanie rozwoju transportu,
organizowanie sieci i zarzadzanie nig.
Jedynie pierwsze z tych zadan, zgodnie
z art. 9, ust. 2 nie moze by¢ powierzone
innemu organizatorowi. Przygotowanie
projektu planu oraz dwa pozostate zada-
nia moga by¢ powierzone innej jednost-
ce (art. 10, ust. 2). Jedynym ogranicze-
niem w tym powierzeniu jest wylaczenie
operatora transportu publicznego lub jed-
nostek z nim powigzanych. Uzasadnie-
niem dla takiego wyfaczenia jest bezstron-
nosc realizacji zadan. Wyfaczenie to jest
niewatpliwie stuszne. Operator — czyli
przedsiebiorca uprawniony do prowadze-
nia dziatalnosci gospodarczej w zakresie
przewozu osob, ktéry zawart umowe

o $wiadczenie ustug w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego - bytby bo-
wiem jednoczesnie organizatorem trans-
portu publicznego, jak i jego wykonawca.,
Przyjete rozwigzanie jest zgodne z zasada
rozdzielenia organizacji transportu pu-
blicznego i jego realizacji. Obecnie we
wszystkich aglomeracjach nastapito takie
rozdzielenie w zakresie komunikaciji miej-
skiej. W wielu miastach sredniej wielko-
sci nadal jednak zadania organizacji i re-
alizacji przewozdw wykonuje jeden po-
miot — zazwyczaj powiazany kapitatowo
badZz administracyjnie z wiasciwa jed-
nostka samorzadu terytorialnego. Wejscie
w 2ycie ustawy moze oznaczac koniecz-
nos¢ powotania w tych miastach odpo-
wiednich struktur i przyjecia przez nie za-
dan, realizowanych dotychczas przez
przedsiebiorstwa komunikacyjne.

Przyjete zapisy dotyczace powierza-
nia zadan przez organizatora moga bu-
dzi¢ pewne watpliwosci. Pierwsza z nich
dotyczy powiazania podmiotu z operato-
rem transportu publicznego. Sformutowa-
nie ,w sposob uniemozliwiajacy bez-
stronng realizacje zadan” pozostawia
duzg swobode dla uznaniowosci charak-
teru tych powiazan. Pierwsze skojarzenie
dotyczy powiazan kapitatowych. Moze sie
jednak okazac, ze w przypadku zaskar-
zenia pewnych decyzji wykorzystane zo-
stana zupetnie inne powiazania, co do le-
galnoscei ktdrych bedzie rozstrzygat wia-
Sciwy sad. Trudno przewidziec, jakie beda
rozstrzygniecia w przypadku uzycia, np.
argumentu, ze wérdd pracownikow ope-
ratora i jednostki, ktorej powierzono za-
dania organizatora sa krewni. By¢ moze
podany przyktad nalezy uzna¢ jako nie-
uzasadniony. W swietle dotychczasowych
doswiadczen z interpretacja niektorych
nieprecyzyjnych zapisow w aktach praw-
nych (np. w ustawie o transporcie drogo-
wym) i mozliwym konflikcie interesow
wydaje sie celowe doprecyzowanie cha-
rakteru tych powiazan.

Dbatoé¢ o bezstronnosc¢ realizacji za-
dan prowadzi do wytaczenia z planowa-
nia rozwoju transportu — jak juz wspomnia-
no - innych organizatorow oraz podmio-
tow powiazanych z operatorem. Brak jest
jednak zakazu przygotowania takiego
przez podmioty powigzane z innym orga-
nizatorem. Trudno jednoznacznie stwier-
dzi¢ czy ma to jakie$ znaczenie. Skoro
jednak wytaczono podmioty powiazane
z operatorem, jako niespetiajace warun-
ku bezstronnosci, to podobna zasada
powinna dotyczy¢ réwniez podmiotow
powigzanych z innym organizatorem.



Kontrowersje wzbudzaja proponowa-
ne zapisy dotyczace optat za korzystanie
z przystankdw. Organizatorowi przypisa-
no kompetencje ustalania takich opfat
w sytuacji, gdy wiascicielem nie jest jed-
nostka samorzadu terytorialnego. Zapis
w art. 16 ust. 2 wytacza prawo ustalania
optat za korzystanie z dworcow i przystan-
kow transportu kolejowego, szynowego in-
nego niz kalejowy, linowego, linowo-tere-
nowego, morskiego i zeglugi érodladowej.
Pozostaja wiec przede wszystkim przy-
stanki i dworce autobusowe, bedace wia-
snoscia przedsiebiorstw PKS i by¢ moze
niektore przystanki autobusowe komuni-
kacji miejskiej. Ustawa narusza wiec row-
nos¢ podmiotow transportowych. Przywra-
ca takze ceny urzedowe na zliberalizowa-
nym rynku pozamiejskich przewozow au-
tobusowych, obstugiwanych w znaczacej
czesci przez sektor prywatny. Prawo usta-
lania optat za korzystanie z dworcow i przy-
stankow przez organizatara transportu zo-
stalo nieco zlagodzone, nakiadajac obo-
wigzek przeprowadzenia negocjacji. Na-
dal jednak wiadze publiczne beda miaty
znaczacy wptyw na realna sfere rynku
transportowego.

W projekcie ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym przewidziano, ze oplata
za korzystanie z przystankow i dworcow be-
dzie jednakowa dla wszystkich przewozni-
kow i operatorow. Z zapisow zawartych
w tym projekcie nie wynika jednak, ze do-
tyczy to optat jednostkowych (za kazdy
wijazd na dworzec czy zatrzymarnie na przy-
stanku). Moze to byc wiec interpretowane
jako rownos¢ optat niezaleznie od intensyw-
nosci wykorzystania dworca czy przystan-
ku. W konsekwencji moze to doprowadzi¢
do sytuacji, w ktdrej jednostkowe optaty
WNOSZone przez przewoznika korzystajace-
go z przystanku kilkadziesiat razy w ciagu
doby beda wielokrotnie nizsze niz w przy-
padku przewoznika korzystajacego z przy-
stanku 2-3 razy na dobe, Bedzie to miato
oczywiscie wptyw na rentownosc wykony-
wanych przewozdw.

Ustawa o publicznym transporcie zbio-
rowym przewiduje rdzne traktowanie ope-
ratoréw i przewoznikow w zakresie optat za
korzystanie z przystankow, ktorych wiasci-
cielem badz zarzadzajacym jest jednostka
samorzadu terytorialnego. Wysokosc optat
dla przewoznikdw ustala wiasciwy organ sa-
morzadu, a w przypadku operatordw nie po-
biera sie optat. Zapis ten prowadzi do nie-
réwnego traktowania podmiotéw gospodar-
czych. Moze by¢ takze instrumentem ogra-
niczania dostepu przewoznikdw do rynku
przewozow pasazerskich.

5. Udzielanie zaméwienia na
realizacje ustug

Operator realizujacy ustugi w zakre-
sie transportu publicznego powinien zo-
sta¢ wybrany w trybie publicznym. Wybie-
rajac operatora w frybie ustawy z dnia
29 stycznia 2004 r. Prawo zamdwien pu-
blicznych operator moze uzaleznic ,moz-
liwo$é wykonywania ustug w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego na da-
nej linii komunikacyjnej lub liniach komu-
nikacyjnych od swiadczenia takich ustug
przez tego samego operatora na innej [i-
nii komunikacyjnej lub liniach komunika-
cyjnych”. Mozna tu postawic kilka pytan:
dlaczego te ,inne linie” nie sa przedmio-
tem postepowania, zmierzajacego do pu-
blicznego wyboru operatora? jakie beda
warunki obstugi tych linii? jaka bedzie re-
kompensata za obstuge tych linii?

Dokonujac publicznego wyboru ope-
ratora mozna przyznac¢ mu prawa wytacz-
ne. W takiej sytuacji umowa na wykony-
wanie ustug nie moze byc¢ diuzsza niz trzy
lata. Stanowi to istotne ograniczenie w sto-
sunku do zapisow zawartych w rozporza-
dzeniu (WE) 1370/2007. Zgodnie z tym
rozporzadzeniem umowa moze byc¢ za-
warta na okres dziesigciu lat w przypad-
ku przewozow autobusami i pigtnastu lat
w przewozach kolejowych i innych szy-
nowych. Ograniczenie umowy do trzech
lat nie bedzie z pewnoscia sprzyjato wy-
korzystaniu kapitatu prywatnego do reali-
zacji przewozow pasazerskich. Zaden
przedsiebiorca nie podejmie ryzyka inwe-
stowania w tabor do przewozow pasazer-
skich, jesli okres jego eksploatacji nie
bedzie przynajmniej rowny okresowi
amortyzacji. Ten aspekt bierze pod uwa-
ge przywotywane rozporzadzenie (WE)
1370/2007, umozliwiajgc przedtuzenie
okresu obowigzywania umowy o pofowe.
Mozliwos¢ taka przewiduje réwniez pro-
jekt ustawy. Warunki przedtuzenia umo-
wy w przywotywanych dokumentach roz-
nia sie znaczaco. W rozporzadzeniu (WE)
1370/2007 przedtuzenie jest mozliwe je-
$li podmiot swiadczacy ustugi zapewnia
$rodki transportu. W projekcie ustawy za-
pisano, ze umowa moze zostac przedtu-
zona jesli .,operator w sposob nalezyty wy-
wiazuje sie ze $wiadczenia ustug w zakre-
sie publicznego transportu zbiorowego,
wynikajacych z tej umowy”. W pierwszym
przypadku decyzja o dtugosci trwania
umowy znana jest przed jej zawarciem.
Umozliwia to skladajacemu oferte odpo-
wiednie skalkulowanie ceny ustug. W dru-
gim przypadku decyzja o czasie w jakim
bedzie obowigzywata umowa, podjeta

zostanie w jej trakcie. Musi by¢ bowiem
dokonana ocena realizacji ustug. Ozna-
cza to, ze potencjalny oferent musi
uwzgledni¢ ryzyko nieprzediuzenia umo-
wy. W projekcie ustawy przyjeto jednocze-
$nie zapis uniemozliwiajacy przedtuzenie
umowy, jesli przyznano prawa wytaczne.

Ograniczenia czasu trwania umowy
o $wiadczenie ustug w zakresie transpor-
tu publicznego stanowi¢ moze zagroze-
nie w wykorzystaniu érodkow z funduszy
unijnych. Skiadajac aplikacje o wsparcie
inwestycji z funduszy strukturainych, na-
lezy wykazac efektywnos¢ ekonomiczna
takiego rozwigzania. Krétki okres uzyski-
wania korzysci moze spowodowac, 2 in-
westycja taka bedzie charakteryzowata sie
zbyt niskim poziomem efektywnosci.
W konsekwencji na inwestycje taka nie be-
dzie mogto by¢ przyznane wsparcie.

Wsrod kryteridw oceny ofert, projekt
ustawy przewiduje m.in. uwzglednienie
.efektywnosci ekonomicznej zwiaszcza
w zakresie sposobu finansowania przez
przedsiebiorce ustug publicznego trans-
portu zbiorowego™. Sens takiego sformu-
fowania budzi istotne zastrzezenia. Oce-
na efektywnosci ekonomicznej wymaga
okreslenia kosztow i korzysci generowa-
nych przez inne podmioty niz sktadajacy
oferte. Oceniane beda wigc parametry, na
ktére przewoznik nie ma wplywu, badz
wptyw ten jest ograniczony. Uzycie w tym
kryterium sformutowania ,zwtaszcza
w zakresie sposobu finansowania” powo-
duje, ze efektywnos¢ ekonomiczna jest ro-
zumiana w innym sensie niz wynika to
z teorii ekonomii. W takim przypadku celo-
we bytoby sprecyzowanie tego kryterium.

Projekt ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym zaktada mozliwosc bezpo-
$redniego zamodwienia, prowadzacego
do zawarcia umowy. Przyjete kryteria sa
identyczne, jak w przywolywanym rozpo-
rzadzeniu (WE) 1370/2007. Kryteria te od-
zwierciedlaja niekonsekwencje Unii Eu-
ropejskie] w zakresie liberalizacji rynku
kalejowych przewozéw pasazerskich.
Z jednej bowiem strony deklarowana jest
koniecznosc wdrozenia regut konkuren-
cji na rynku kolejowych przewozéw pa-
sazerskich, z drugiej zas dopuszczalne
sg dziatania zmierzajace do ogranicze-
nia konkurencji.

Wyszczegolniajac obowigzkowe ele-
menty umowy o $wiadczenie ustug w za-
kresie publicznego transportu zbiorowe-
go pominigty zostat istotny czynnik, ij.
podziat ryzyka pomigdzy organizatora
i operatora. W umowach wieloletnich po-
dziat ryzyka moze mie¢ niemnigj istotne
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znaczenie niz cena ustugi. Ryzyko i jego
podziat jest istotnym elementem projek-
tow, ktére moga by¢ realizowane w ra-
mach partnerstwa publiczno-prywatne-
go'®. Wydaje sie zatem, ze celowe byto-
by zawarcie tych zagadnien w analizowa-
nym projekcie ustawy.

Z opisu elementdéw umowy o swiad-
czenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego wynika, ze moga
by¢ one zawierane bez zagwarantowania
rekompensaty. Watpliwa jest celowosé za-
wierania takich umow. Jesli organizator
nie przewiduje rekompensaty to zbedne
53 jego koszty na publiczny wybor ope-
ratora. Byc moze uzasadnieniem takie]
umowy mogtoby byc zagwarantowanie
wyzszej jakosci ustug. Jest to jednak chy-
ba nieuzasadniona wiara, ze jakos¢ moz-
na kreowac w ten sposob. Wysoka jakosc
mozna uzyskac, gwaraniujac odpowied-
ni poziom wynagrodzenia, zalezny od re-
alizacji celdw jakosci badz doprowadza-
jac do konkurencji miedzy przewoznika-
mi. Watpliwy jest rowniez argument, ze
umowa pozwali na przyznanie praw wy-
tacznych. Zaktadany w projekcie krotki
(trzyletni) okres takiej umowy nie jest z
pewnoscia, jak juz to wykazano, czynni-
kiem sktaniajacym przewoznikow do za-
wierania takich uméw.

6. Finansowanie publicznego
transportu zbiorowego

Istotnym czynnikiem determinujacym
funkcjonowanie i rozwdj przewozow pa-
sazerskich jest zapewnienie stabilnych
zrodet finansowania. Przedstawione
w projekcie ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym zasady i Zrodta finansowa-
nia publicznego ransportu zbiorowego sa
powtérzeniem znanych i stosowanych
obecnie rozwiazan.

Projekt ustawy powiela wszystkie do-
tychczasowe niedoskonatosci systemu
finansowania przewozdw pasazerskich.
W szczegolnosci dotyczy to Srodkow
finansowych przekazywanych z budzetu
panstwa. Proponowane rozwiazanie,
w ktdrym wielkos¢ érodkdw okresla co-
rocznie ustawa budzetowa moze ozna-
czac w praktyce zbyt mata wielko$¢ $rod-
kéw na finansowanie transportu publicz-
nego. W konsekwencji przewoznicy moga
nie otrzymywac naleznych im srodkow.
Problem ten znany jest zaréwno przewoz-
nikom kolejowym, jak i autobusowym.
Przekazywane z budzetu panstwa srodki na
finansowanie uprawnien do ulgowych prze-
jazdow nie pokrywaty przez kilka lat utra-
conych przez przewoznikéw korzy$ci.'?

Proponowane zapisy, dotyczace co-
rocznego ustalania wielkosci dotacji
w budzecie panstwa, stanowia istotne
ograniczenie dla funkcionowania i roz-
woju podmiotow realizujacych przewo-
zy. W szczegdlnosci dotyczy to mozliwo-
sci planowania inwestycji. Ich kapitato-
chionnosc wymaga zapewnienia dtugo-
terminowych, stabilnych warunkow
finansowania. Nie dotyczy to inwestycji
finansowanych z budzetu. Odnosi sie to
przede wszystkim do sytuacji, w ktorej
operator zaciagnie dtugoterminowe zo-
bowigzania finansowe. W przypadku za-
planowania w budzecie zbyt matych
$rodkow finansowych na dotacje do
przewozow moze skutkowac utrata ptyn-
nosci finansowej operatora. Z tego
wzgledu wysokosc¢ rekompensaty po-
winna by¢ ustalona w umowie pomiedzy
organizatorem a operatorem i odnosi¢
sie do catego okresu obowiazywania
umowy. Przyjecie tej zasady prowadzi do
koniecznosci doprecyzowania art. 23
ust. 3, w ktdrym wyszczegdlniono nie-
zbedne elementy umowy. Zawarty tam
zapis, ze umowa powinna zawierac ,pa-
rametry, wedtug ktérych jest obliczana
rekompensata, jezeli jest udzielana” nie
stanowi wystarczajacego zabezpiecze-
nia intereséw przewoznikdw, ponosza-
cych ryzyko dziatalnosci gospodarcze;.
W projekcie ustawy nie sprecyzowano tych
parametrow, lecz odestano do zataczni-
ka do rozporzadzenia (WE) 1370/2007.
Jak podkreslono w uzasadnieniu do pro-
jektu ustawy, parametry te ,okresla w wy-
czerpujacym zakresie zatacznik do Roz-
porzadzenia nr 1370/2007”. W zataczni-
ku do przywotywanego rozporzadzenia
okreslono zasady ustalenia rekompen-
saty, lecz nie wyszczegdlniono zadnych
parametrow.

Jednym ze sposobdw finansowania
transportu zbiorowego jest udostepnianie
operatorowi przez organizatora, srodkow
transportu na realizacje zadania o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej. Projekt
ustawy nie wskazuje jednak na jakich za-
sadach bedzie odbywato sie to udostep-
nianie. Konieczne jest przynajmniegj spre-
cyzowanie zasad ustalania odptatnosci za
udostepnianie $rodkéw badz stwierdze-
nie, ze organizator udostepnia te srodki
nieodptatnie.

Projekt ustawy wskazuje na dwa try-
by wyboru operatora majace wptyw na
mozliwosé przyznania rekompensaty.
W przypadku wyboru operatora w trybie
ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo
zmowien publicznych, moze on otrzymaé

rekompensate, gdy prowadzona dziatal-
nos¢ bedzie przynosita straty. Przy wy-
borze operatora w trybie ustawy o kon-
cesji na roboty budowlane fub ustugi
rekompensata nie bedzie mogta by¢
przyznana.

Podmioty uprawnione do uzyskania
rekompensaty wyszczegolnione zostaty
w art. 40. Zgodnie z tym artykutem re-
kompensate otrzymuja operatorzy reali-
zujacy miedzywojewodzkie przewozy kKo-
lejowe. Innym podmiotom natomiast
moze byé ptzyznana rekompensata.
Zapis taki poddaje w watpliwos$é celo-
wo$¢ zawierania umow na realizacje
przewozodw pasazerskich. W przypad-
ku, gdy jednostka samorzadu teryto-
rialnego nie przewiduje przyznania re-
kompensaty, zbedne wydaje sie ogta-
szanie przetargow i publiczny wybor
operatora. W takiej sytuacji pozadanym
rozwiazaniem bytoby dopuszczenie do
rynku wszystkich przewoznikow. ktérzy
s$3a zainteresowani wykonywaniem
przewozow.

Uzasadnieniem dla publicznego wy-
boru podmiotu realizujacego przewozy
pasazerskie bez przyznania rekompen-
saty mogtoby by¢ przyznanie praw wy-
tacznych. Zastosowanie tego instrumen-
tu miatoby jednak sens, gdyby okres, na
ktdry moga by¢ przyznane prawa wytacz-
ne, nie byt ograniczony do trzech lat.

Rekompensata - jak wynika z projek-
tu ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym — jest ustalana zgodnie z zasada-
mi okreslonymi w zatgczniku do rozpo-
rzadzenia (WE) 1370/2007. Trudno dys-
kutowac z zasadnoscia takiego zapisu.
Ustawa nie moze by¢ bowiem sprzecz-
na z przywotywanym rozporzadzeniem.
Problemem jest jednak stosowanie za-
sad zawartych w tym rozporzadzeniu
w przypadku publicznego wyboru pod-
miotu realizujacego przewozy.

Zasady ustalania rekompensaty za-
warte w rozporzadzeniu (WE) 1370/2007
maja sens w przypadku bezposredniego
przyznania ustugi podmiotowi publiczne-
mu. W takiej sytuacji istotna jest kontrola
kosztow realizacji ustugi i dbatosc, aby
wyeliminowa¢ mozliwos¢ skrosnego
finansowania przychodami z ustug pu-
blicznych innej dziatalnoéci prowadzonej
przez podmiot. W przypadku publiczne-
go wyboru podmiotu, rekompensata po-
winna mie¢ charakter ceny rynkowe;.
W takiej sytuacji zbedna jest kontrola
kosztow przedsigbiorcy i jego przepty-
wow finansowych. Stosowanie zasad za-
wartych w rozporzadzeniu moze stanowic



istotne utrudnienie dla funkcjonowania or-
ganizatora przewozOw oraz by¢ czynni-
kiem ograniczajacym wykorzystanie ka-
pitatu prywatnego na rynku przewozow
pasazerskich. Zastrzezenia te dotycza
jednak rozporzadzenia (WE) 1370/2007,
a nie projekiu ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym. Nie beda one zatem
szerzej analizowane.

Zakonczenie

Przestany do konsultacji spotecznych
projekt z dnia 28.11.2008 r. ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym jest ko-
lejna proba uregulowania rynku przewo-
zOw pasazerskich. Tworcy tego projektu
wyrazaja przekonanie, ze ,troska o do-
bro wspdine, stanowiaca jeden z najwaz-
nigjszych konstytucyjnych obowigzkow
powinna by¢ jednoczesnie nadrzedna za-
sada przy podejmowaniu dziatan na rzecz
0gotu obywateli” jest uzasadnieniem dla
przyjecia ustawy, zwigkszajace] stopien
regulacji rynku przewozow pasazerskich.
Tymczasem dos$wiadczenia minionych
dwudziestu lat systemu rynkowego
w Polsce wskazuja, ze rozwoj ustug
transportowych byt najwiekszy w tych
obszarach, w ktorych zakres regulacji byt
najmnigjszy.

Wejscie w zycie ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym ma — jak podkre-
$lono w uzasadnieniu do ustawy - w za-
sadniczy sposob zmieni¢ zasady dotych-
czasowego funkcjonowania i organizowa-
nia przewozow w transporcie publicznym.
Do najwazniejszych zmian w funkcjono-
waniu rynku przewozéw pasazerskich
zaliczono:

L1 wprowadzenie organizatora przewo-
z6w,

1 wprowadzenie operatora publiczne-

go transportu zbiorowego,

wprowadzenie planu zrownowazo-

nego rozwoju publicznego transpor-

tu zbiorowego,

L] zastosowanie zasad regulowanej
konkurenciji,

1 skoordynowanie publicznego trans-
portu zbiorowego.

Obowiazujace w Polsce akty prawne
umozliwiaja realizacje wszystkich wymie-
nionych wyzej .nowosci”, ktére maja by¢
wprowadzone ustawa o publicznym trans-
porcie zbiorowym. W polskich miastach
funkcjonuja organizatorzy przewozéw,
wybierani sa w trybie publicznym prze-
woznicy realizujacy zadania publiczne
(nawet jesli nie nazywa sie ich obecnie
operatorami publicznego transportu zbio-
rowego), wiele samorzadow uchwalito

O

strategie rozwoju transportu publicznego.
Publiczny wybor przewoznikéw do reali-
zacji zadan przewozowych finansowa-
nych z budzetu jednostek samorzadu te-
rytorialnego jest w praktyce realizacjg za-
sad regulowanej konkurencji. Mozliwosé
zawierania zwiazkow i porozumien po-
miedzy jednostkami samorzadu terytorial-
nego pozwala na realizacje wspdlnych za-
dan w zakresie transportu, w tym na ko-
ordynacje transportu zbiorowego. By¢
moze istniata potrzeba zgromadzenia
podstaw prawnych dla realizacji tych za-
dan w jednym akcie prawnym. Z tego
punktu widzenia ustawa ta moze by¢
przydatna, choc¢ wiele kwestii nie znajdu-
je niestety wystarczajacych podstaw
w analizowanej ustawie. Projekt ustawy
odsyfa bowiem po ponad dwudziestu in-
nych ustaw, ktére reguluja rézne kwestie
szczegotowe. Warto wiec podjac reflek-
sje nad celowoscia uchwalenia kolgjne-
go aktu prawnego, ktory nie rozwiazuje
praktycznie zadnych istotnych proble-
mow. Problemy transportu zbiorowego -
jak juz wspomniano - lokuja sie gtownie
w sferze realnej, a nie regulacyjnej.
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