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Streszczenie

W artykule zaprezentowano podstawowe elementy sktadajace si¢ na obecny system
pasazerskiego transportu regionalnego w Polsce w zakresie regulacji prawnych, organi-
zacji ustug, ich finansowania oraz nadzoru i koordynacji. Ponadto wskazano i przeanali-
zowano czynniki utrudniajace wlasciwe funkcjonowanie tego systemu w wymienionych
obszarach.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, transport regionalny, prawo, organizacja, zarza-
dzanie, dysfunkcje systemu

Wstep

Liberalizacja i deregulacja przewozéw pasazerskich na poczatku lat dzie-
wigcédziesiatych XX w. spowodowala wzrost konkurencji na rynku przewozow
pasazerskich. Cho¢ zdawano sobie sprawe z tego, ze mechanizm wolnej kon-
kurencji okazuje duza zawodno$¢ w sferach ustug uzytecznosci publicznej, to
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jednak nie zostaly wypracowane skuteczne metody (w tym regulacje prawne),
aby temu przeciwdziataé. Teoretycznie konkurencja w transporcie pasazerskim
(zwlaszcza samochodowym) miata by¢ kontrolowana przez ksztaltujacy si¢ sy-
stem samorzadowy. Juz w ustawie z 1990 r. o samorzadzie gminnym* zaznaczo-
no, ze jednym z zadan wilasnych samorzadu gminy jest ,,zaspokajanie potrzeb
wspolnoty zwiazanych ze sprawami lokalnego transportu zbiorowego”. Po refor-
mie samorzadowej kolejny ze szczebli samorzadowych (powiatowy, wojewddz-
twa) w ramach zapisow ustawowych zostal odpowiedzialny za organizowanie
i zarzadzanie transportem publicznym na swoim obszarze. Jednak system ten,
jak pokazata praktyka, nie funkcjonowat efektywnie.

Brak umocowan prawnych regulujacych kompleksowo zagadnienia funk-
cjonowania publicznego transportu pasazerskiego po przemianach spoteczno-
-gospodarczych nastgpujacych po roku 1990 byl migdzy innymi jednym z czyn-
nikow stalego pogarszania si¢ obstugi transportowej spoleczenstwa, zwlaszcza
w przewozach regionalnych.

Celem artykutu jest pokazanie podstawowych elementow sktadajacych si¢
na obecny system pasazerskiego transportu regionalnego w Polsce — w zakresie
regulacji prawnych, organizacji, finansowania i nadzoru — oraz wskazanie i ana-
liza czynnikéw utrudniajacych jego wtasciwe funkcjonowanie w wymienionych
obszarach.

1. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym jako podstawowy akt prawny
regulujacy rynek ustug transportu regionalnego

Podstawowym aktem prawnym na poziomie krajowym, regulujacym kom-
pleksowo zagadnienia organizacji i funkcjonowania regularnych przewozow
pasazerskich publicznym transportem zbiorowym w Polsce, jest ustawa z dnia
16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym?® (zwana dalej: uptz).

Uchwalenie uptz zwiazane jest z przyjeciem unijnego rozporzadzenia
1370/2007 dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego

4 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (DzU z 1990 r. nr 16, poz. 95

z p6zni. zm.).

> DzU z 2011 r. nr 5, poz. 13 z p6ézn. zm. Ustawa weszta w zycie z dn. 1 marca 2011 r,,
z tym ze ¢zg$¢ zapisOw, z uwagi na znaczaca ztozono$¢ problemoéw objetych regulacja i koniecz-
no$¢ dostosowania dziatalnosci podmiotdw objetych ta regulacja, obowiazywaé zacznie dopiero
z dn. 1 stycznia 2017 r. (art. 90).
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transportu pasazerskiego®. Rozporzadzenie’ ujednolicito w skali Unii Europej-
skiej zasady w zakresie udzielania zamowien 1 zawierania umow o §wiadczenie
ustug publicznych oraz przyznawania dla operatorow rekompensat z tego tytutu,
pozostawiajac wszakze czg$¢ kwestii do regulacji w krajowych aktach prawnych.
Przyjecie uptz jest wigc tego praktycznym wyrazem.

Wejscie tego aktu w zycie stanowi znaczaca zmiang w dotychczasowym
funkcjonowaniu transportu publicznego. O ile bowiem prawne aspekty organi-
zacji przewozu 0sob i rzeczy regulowata od 1984 r. ustawa Prawo przewozowe®,
o tyle kwestie organizacji, zarzadzania oraz finansowania pasazerskiego trans-
portu publicznego oparte byly na réznych aktach prawnych dotyczacych poszcze-
golnych gatezi czy $rodkow transportu’, co miato wpltyw na funkcjonowanie
publicznego transportu zbiorowego w Polsce.

Omawiana ustawa dotyczy regularnych przewozéw pasazerskich publicz-
nym transportem zbiorowym wykonywanych w transporcie drogowym, kolejo-
wym, innym szynowym'’, linowym', linowo-terenowym'?, morskim oraz ze-
gludze $rodladowej. Okresla wige catosé regularnych przewozéw publicznym
transportem zbiorowym dla wszystkich gatezi i srodkéw transportu obstuguja-
cych te przewozy. Wyjatkiem sa regularne przewozy turystyczne oraz migdzy-

6

Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 paz-
dziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transpor-
tu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70
(DzU WE L. 315 z 3.12.2007).

7 Rozporzadzenie obowiazuje od 3 grudnia 2009 r.

8 DzU z 1984 r. nr 53, poz. 272 z pézn. zm.

°  Byly to m.in. wspomniane juz Ustawa Prawo przewozowe oraz ustawa o samorzadzie
gminnym, jak rowniez Ustawa o samorzadzie powiatowym (DzU z 1998 r. nr 91, poz. 578 z pdzn. zm.),
Ustawa o samorzadzie wojewodztwa (DzU z 1998 r. nr 91, poz. 578 z p6zn. zm.); Ustawa o trans-
porcie drogowym (DzU z 2001 r. nr 125, poz. 1371 z pdzn. zm.); Ustawa o transporcie kolejowym
(DzU z 2003 r. nr 86, poz. 789 z p6zn. zm.); Ustawa o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw
srodkami publicznego transportu zbiorowego (DzU z 1992 r. nr 54, poz. 254 z p6zn. zm.); Ustawa
Kodeks morski (DzU z 2001 r. nr 138, poz. 1545 z p6zn. zm.); Ustawa o zegludze $rodladowe;j
(DzU z 2001 r. nr 5, poz. 43 z p6ézn. zm.) i inne.

107 Jest to przewoz 0sob $rodkiem transportu poruszajacym si¢ po szynach lub torach kole-
jowych, w tym tramwajem lub metrem — inny niz transport kolejowy i transport linowo-terenowy.

11 Jest to przewdz 0sob $rodkiem transportu poruszajacym si¢ za pomocg napowietrzne;j
liny ciagnacej. Przyktadem takiego rozwiazania jest kolejka linowa na Kasprowy Wierch w Zako-
panem.

12 Jest to przewoz 0sob srodkiem transportu poruszajacym si¢ po szynach za pomoca liny
napgdowej. Przykladem takiego rozwiazania jest kolejka linowo-terenowa na Gubatowke w Zako-
panem.
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narodowe w transporcie drogowym, morskim i zegludze srodladowe;j, ktore nie
podlegaja przepisom ustawy'.

Ustawa dzieli przewozy na nastgpujace rodzaje:

— gminne (w tym komunikacje miejska),

— powiatowe,

wojewddzkie,

migdzywojewodzkie,
migdzynarodowe (z wytaczeniem przewozow transgranicznych).

Z punktu widzenia rozwazan dotyczacych transportu regionalnego do tego
rodzaju przewozow, jak juz wspomniano, zaliczymy przewozy gminne, powiato-

we 1 wojewodzkie'*.,

Z przyjetym w ustawie podziatem przewozow powiazany jest podziat kom-
petencyjny w odniesieniu do organizatora przewozow, czyli kompetencji co do
wydawania decyzji administracyjnych zwiazanych z planowaniem, organizowa-
niem i zarzadzaniem przewozami publicznym transportem zbiorowym. Ustawa
okresla, Ze organizatorem przewozow moga by¢ jednostki samorzadu terytorial-
nego (zwane dalej JST) oraz minister wlasciwy do spraw transportu®.

W ustawie przyjeto réwniez, ze podstawowymi kryteriami podziatu w za-
kresie organizatora przewozow jest obszar dziatania lub zasieg przewozow.
Dodatkowo istotnym zalozeniem ustawodawcy byto, aby kompetencje poszcze-
gblnych organizatorow nie pokrywaty si¢. Dlatego tez obowiazuje podstawowa
zasada, ze organizatorem moze by¢ w danych warunkach'® tylko jeden podmiot.

Do zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego nalezy':

— planowanie rozwoju transportu,

— organizowanie publicznego transportu zbiorowego,

— zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Planowanie rozwoju transportu polega na opracowaniu i aktualizowaniu
planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (zwanego
tez: planem transportowym). Jest to dokument majacy status aktu prawa miej-
scowego'®, ktorego celem jest przedstawienie catoksztaltu zagadnien zwiazanych

13 Natomiast regularne przewozy migdzynarodowe w transporcie kolejowym podlegaja

juz przepisom uptz (art. 7 ust. 1, pkt 6).
4 Niebedace jednak przewozami w ramach komunikacji miejskiej czy zwiazanymi z ob-
stuga aglomeracji.
15 Aktualnie jest to minister infrastruktury i rozwoju.
Z uwagi na obszar czy zasi¢g przewozow.
7 Art. 8 uptz.
Po zatwierdzeniu przez wlasciwe organy JST.
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z organizacja i zarzadzaniem publicznym transportem zbiorowym, w zakresie
swoich witasciwosci, przez danego organizatora.

Zgodnie z zapisami uptz opracowanie planu transportowego wynika z dwdch
kryteriow, na podstawie ktorych nalezy weryfikowa¢ obowiazek sporzadzenia
przez dana jednostke samorzadu terytorialnego planu transportowego'®, tj.:

— kryterium ludnos$ciowe,

— kryterium planowania organizowania przewozow o charakterze uzytecz-

nosci publiczne;.
Dodatkowo obowiazek opracowania planu transportowego spoczywa na mini-
strze wlasciwym ds. transportu, lecz tylko w odniesieniu do migdzywojewodz-
kich i migdzynarodowych przewozdéw pasazerskich w transporcie kolejowym.

Przygotowywany projekt planu transportowego nalezy poddac¢ rowniez pro-
cedurze konsultacji spotecznych, a prezentowane opinie, w przypadku ich zasad-
nos$ci, musza zosta¢ uwzglednione w ostatecznej wersji planu transportowego?.

Ponadto w procedurze przyjecia planu transportowego na réznych szczeb-
lach JST jednym z istotnych jej elementow jest konieczno$¢ uzgodnienia czy
zaopiniowania jego tresci z sasiednimi JST w zakresie linii komunikacyjnych
przebiegajacych na obszarach ich wlasciwosci.

Przyjety plan transportowy moze by¢ poddany (jezeli zajda ku temu oko-
liczno$ci) aktualizacji zgodnie z przewidzianymi w ustawie procedurami.

Szczegotowe wytyczne w zakresie sporzadzania planu transportowego
okreslono w rozporzadzeniu do uptz?'.

W odniesieniu do zagadnien zwiazanych z organizowaniem publicznego
transportu zbiorowego ustawa okresla, ze polega ono m.in. na**:

— badaniu i analizie potrzeb przewozowych w publicznym transporcie

zbiorowym, z uwzglednieniem potrzeb osob niepetnosprawnych i 0séb
o ograniczonej zdolno$ci ruchowe;j,

— podejmowaniu dziatan zmierzajacych do realizacji istniejacego planu

transportowego albo do aktualizacji tego planu,

— zapewnieniu odpowiednich warunkéw funkcjonowania publicznego

transportu zbiorowego®,

9 Art. 9 ust. 1 uptz.

20 Art. 10 uptz.

2l Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegoto-
wego zakresu planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (DzU z 2011 r.
nr 117, poz. 684).

2 Art. 15 uptz.

3 W szczegblno$ci w zakresie: standardow oraz zasad korzystania dotyczacych przystan-
kow komunikacyjnych i dworcow, funkcjonowania zintegrowanych weztow przesiadkowych,
funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego oraz systemu informacji dla pasa-
zera.
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— okreslaniu sposobu oznakowania §rodkow transportu wykorzystywanych
w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej,

— okreslaniu przystankow komunikacyjnych i dworcow udostgpnionych dla
operatorow i przewoznikéw, warunki i zasady korzystania oraz stawki
optat za korzystanie z tych obiektow?,

— przygotowaniu i przeprowadzeniu postgpowania prowadzacego do za-
warcia umowy oraz zawieraniu umowy o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego,

— ustalaniu optat za przewdz oraz innych optat? za ustuge swiadczona przez
operatora w zakresie publicznego transportu zbiorowego,

— ustalaniu sposobu dystrybucji biletow za ustuge $wiadczona przez opera-
tora w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Istotng kwestia zwiazang z organizacja publicznego transportu zbiorowe-
go jest uregulowanie w zakresie mozliwosci wprowadzenia optat za korzystanie
z przystankow i dworcoéw komunikacyjnych?,

W transporcie drogowym stawki oplat (za jedno zatrzymanie srodka trans-
portowego) oraz wymagania jako$ciowe (standardy obstugi) ustalane sa:

— w drodze uchwaty podjetej przez wlasciwy organ danej JST w przypad-
ku, gdy wilascicielem albo zarzadzajacym przystankiem komunikacyj-
nym lub dworcem jest dana JST. Ustawa okres$la w tym przypadku mak-
symalne stawki optat za zatrzymanie $rodka transportu z rozréznieniem
na przystanki i dworce?’,

— w drodze negocjacji pomigdzy gmina, na obszarze ktorej jest usytuowany
przystanek komunikacyjny lub dworzec, a wlascicielem (albo nim zarza-

2 Przy czym uptz przewiduje odmienne procedury w zaleznosci od tego, czy wlascicielem
albo zarzadzajacym przystanku komunikacyjnego czy dworca jest lub nie jest JST.

% O ktorych mowa w ustawie Prawo przewozowe.

26 Art. 16-18 uptz.

¥ W momencie wejécia w zycie uptz (marzec 2011) wysokosci tych stawek okreslone zo-
staty (art. 16 ust. 5) w wysokosci nie wigkszej niz 5 gr za jedno zatrzymanie $rodka transportu na
przystanku komunikacyjnym oraz 1 zt za jedno zatrzymanie §rodka transportu na dworcu. Ustawa
przewiduje rowniez, ze wysokosci tych stawek maja by¢ corocznie waloryzowane w stopniu odpo-
wiadajacym planowanemu $redniorocznemu wskaznikowi cen towarow i ustug konsumpcyjnych,
ustalonemu w ustawie budzetowej na dany rok (art. 16 ust. 6). Pobierane optaty stanowia dochdd
wlasciwej JST z przeznaczeniem na utrzymanie tych przystankoéw komunikacyjnych i dworcow.
W przypadku gmin ustawa dodatkowo narzucita (jako zadanie wlasne gminy) obowiazek budo-
wy, przebudowy i remontu przystankéw komunikacyjnych i dworcéw (ktérych wiascicielem lub
zarzadzajacym jest gmina) oraz wszystkich wiat przystankowych lub innych budynkow stuzacych
pasazerom, posadowionych na miejscu przeznaczonym do wsiadania i wysiadania pasazeréw lub
przylegajacych do tego miejsca, usytuowanych w pasie drogowym drog publicznych na terenie
gminy bez wzglegdu na ich kategorie (art. 18).
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dzajacym) w przypadku, gdy wiascicielem lub zarzadzajacym przystan-
kiem komunikacyjnym lub dworcem jest inny podmiot niz JST.

W transporcie kolejowym do ustalania stawek optat za korzystanie przez

operatora i przewoznika z przystankéw komunikacyjnych (przystanki osobowe)

lub dworcow, standardow jako$ciowych oraz zasad korzystania z tych obiektow

stosuje si¢ przepisy ustawy o transporcie kolejowym.
Zadania organizatora w zakresie zarzadzania publicznym transportem zbio-
rowym polegaja w szczegolnosci na?*:

negocjowaniu i zatwierdzaniu zmian do umowy z operatorami,

ocenie 1 kontroli realizacji przez operatoréw i przewoznikoéw uslug w za-
kresie publicznego transportu zbiorowego oraz kontroli przestrzegania
przez nich, okreslonych w uptz, zasad funkcjonowania publicznego trans-
portu zbiorowego,

wspolpracy z operatorami przy aktualizacji rozkladow jazdy czy doko-
nywaniu zmian w przebiegu istniejacych linii komunikacyjnych w celu
poprawy funkcjonowania przewozoéw o charakterze uzyteczno$ci pub-
licznej,

zatwierdzaniu rozkladéw jazdy oraz dokonywaniu ich aktualizacji
w przypadku przewozow wykonywanych na podstawie potwierdzenia
zgloszenia przewozu,

analizie stopnia zaspokajania potrzeb przewozowych wynikajacych
z wykonywania przewozow na podstawie umowy o $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego,

administrowaniu systemem informacji dla pasazera,

wspolpracy z zarzadca infrastruktury kolejowej w zakresie linii komu-
nikacyjnych oraz rozktadow jazdy w zakresie ustug przewozow pasazer-
skich w transporcie kolejowym,

publikowaniu corocznych sprawozdan na temat realizacji uméw o $wiad-
czenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego®,

wyrazaniu zgody na ograniczenie Swiadczenia ustug w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego w przypadku wystapienia okolicznosci unie-
mozliwiajacych ich wykonywanie®,

28

29

30

Rozdziat 4 (art. 43—45) uptz.
Zgodnie z zasadami podanymi w art.7 ust.1 i 3 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.
Na zasadach okreslonych w przepisach ustawy Prawo przewozowe, a w transporcie mor-

skim — na zasadach okreslonych w przepisach ustawy Kodeks morski.
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— kontroli dokumentéw zwiazanych z wykonywaniem publicznego trans-
portu zbiorowego oraz warunkéw realizacji przewozoéw w nich okreslo-
nych (w tym kontroli biletow)?*!,

— naktadaniu kar pieni¢znych na operatorow lub przewoznikoéw™.

Uptz okreslita, ze podmiotem wykonujacym przewozy w publicznym trans-

porcie zbiorowym moze byc¢:

— operator publicznego transportu zbiorowego,

— przewoznik.

Operatorem publicznego transportu zbiorowego, w mys$l uptz, jest przedsig-
biorca uprawniony do prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej w zakresie prze-
wozu 0s6b lub samorzadowy zaktad budzetowy, ktory zawart z organizatorem
publicznego transportu zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug w zakresie pub-
licznego transportu zbiorowego® na linii (liniach, sieci) komunikacyjnej okre-
slonej w tej umowie. Przy czym istotnym wyrdznieniem jest fakt, ze zawierana
umowa dotyczy przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej*.

Z kolei pod pojeciem przewoznika rozumie si¢ w uptz przedsigbiorce upraw-
nionego do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego, ktory zglosit do wtasciwego organizatora che¢ wykonywania
przewozow pasazerskich na wybranej linii komunikacyjnej i po uzyskaniu jego
zgody wykonuje przewozy na podstawie tzw. potwierdzenia zgloszenia przewo-
zu®. Przewozy wykonywane przez przewoznika nie sa wiec przewozami o cha-
rakterze uzytecznosci publiczne;j.

Okreslenie podmiotu $wiadczacego ustugi w zakresie publicznego transpor-
tu zbiorowego uzaleznione jest wigc od tego, czy mamy do czynienia z przewo-
zem o charakterze uzytecznosci publicznej (podmiot zawiera z organizatorem
umowge), czy tez nie (podmiot zglasza tylko cheé realizacji przewozow w zakresie
publicznego transportu zbiorowego).

W pierwszym przypadku realizacja przewozow odbywa si¢ na podsta-
wie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowe-

31 Niezaleznie od uprawnien innych organéw w tym zakresie (np. Policja, Straz Graniczna,

Inspekcja Transportu Drogowego, Urzad Transportu Kolejowego itp.).

32 Zgodnie postanowieniami dziatu IIT rozdziat 2 uptz.
Umowa przyznaje operatorowi prawo i zobowiazuje go do wykonywania okreslonych
ustug zwiazanych z wykonywaniem przewozu zgodnie z zasadami okreslonymi szczegdtowo
W uptz.

3 Jest to powszechnie dostepna ustuga w zakresie publicznego transportu zbiorowego
w celu biezacego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci na danym
obszarze (art. 4 ust. 1, pkt 12 uptz).

3 W transporcie kolejowym — na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostgpu.

33
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g0, a wszelkie zasady organizacji tych przewozdéw oparte sa na rozporzadzeniu
1370/2007, ktorego zapisy obowiazuja bezposrednio i zostaty uszczegodtowione
w ramach ustawy o ptz.

W drugim przypadku realizacja przewozu oparta jest na:

— potwierdzeniu zgloszenia przewozu?,

— decyzji o przyznaniu otwartego dostgpu (dotyczy transportu kolejowego).

Organizator moze réwniez bezposrednio zawrze¢ umowe o §wiadczenie

uslug w zakresie publicznego transportu zbiorowego (bez przetargu), jednakze
tylko w okreslonych w uptz przypadkach. Dotyczy to sytuacji, gdy:

— $rednia warto$¢ roczna przedmiotu umowy jest mniejsza niz 1 mln euro
lub $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego do-
tyczy §wiadczenia tych uslug w wymiarze mniejszym niz 300 tys. km
rocznie,

— $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma by¢
wykonywane przez podmiot wewngtrzny*’, w rozumieniu rozporzadze-
nia 1370/2007,

— $wiadczenie ustlug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma by¢
wykonywane w transporcie kolejowym,

— wystapi zaklocenie w §wiadczeniu ustug w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego lub bezposrednie ryzyko powstania takiej sytuacji za-
réwno z przyczyn zaleznych, jak i niezaleznych od operatora3,

— jezeli bezposrednio zawarta umowa o §wiadczenie ustug w zakresie pub-
licznego transportu zbiorowego dotyczy matego lub Sredniego przedsie-
biorcy eksploatujacego nie wigcej niz 23 $rodki transportu.

Przew6z os6b w zakresie publicznego transportu zbiorowego niebedacy

przewozem o charakterze uzytecznosci publicznej moze by¢ wykonywany przez

% Wszystkie galezie i §rodki transportu okreslone w uptz z wyjatkiem transportu kolejo-

wego.

37 Podmiot wewnetrzny oznacza odrebng prawnie jednostke, w ktorej jednostka samorza-
du terytorialnego samodzielnie lub wspolnie z inng jednostka samorzadu terytorialnego posiada
udziaty lub akcje tego podmiotu. Uptz podchodzi jednak do tej kwestii bardziej rygorystycznie
niz rozporzadzenie 1370/2007. Zgodnie z art. 22 ust. 4 i 5 organizator moze bezposrednio zawrze¢
umowg o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego w przypadku, w kto-
rym jednostka samorzadu terytorialnego samodzielnie lub wspdlnie z inna jednostka samorzadu
terytorialnego posiada 100% udziatow lub akcji tego podmiotu wewngtrznego. W przypadku, gdy
wielko$¢ udziatow nie wynosi 100%, umowa o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego trans-
portu zbiorowego powinna przyjac¢ forme koncesji na ustugi.

¥ W tym przypadku umowa moze by¢ zawarta na okres 12 miesiecy i w uzasadnionych
przypadkach ulec przedtuzeniu, z tym ze taczny okres obowiazywania przedtuzonej umowy nie
moze przekroczy¢ 2 lat.
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przedsigbiorcg (przewoznika) po dokonaniu przez niego zgloszenia o zamia-
rze wykonywania takiego przewozu® do organizatora wlaSciwego ze wzgledu
na obszar lub zasigg przewozow i wydaniu przez tego organizatora potwierdzenia
zgloszenia przewozu.

Jezeli nie zachodza przestanki do odmowy wydania potwierdzenia zglosze-
nia przewozu*’, organizator, na podstawie danych i informacji podanych w zgto-
szeniu w terminie 30 dni od dnia dokonania zgloszenia wydaje przedsigbiorcy
w drodze decyzji administracyjnej — potwierdzenie zgloszenia przewozu*'. Po-
twierdzenie wydaje si¢ na okres maksymalnie do 5 lat.

Organizator, w drodze decyzji administracyjnej, ma réwniez prawo cofnaé
przewoznikowi potwierdzenie zgloszenia przewozu w nastgpujacych przypadkach:

— razacego naruszenia przez przewoznika zasad funkcjonowania publicz-
nego transportu zbiorowego okreslonych w uptz,

— razacego naruszenia warunkow wykonywania przewozu okreslonych
w potwierdzeniu zgloszenia przewozu, w tym w rozktadzie jazdy,

— razacego naruszenia zasad korzystania z przystankow,

— odstapienia potwierdzenia osobie trzeciej,

— niewykonywania przez przedsigbiorcg przewozu, na skutek okolicznos$ci
zaleznych od niego, jezeli nie poinformowat o tym wlasciwego organi-
zatora.

W transporcie kolejowym przewo6z oséb w zakresie publicznego transportu

zbiorowego niebgdacy przewozem o charakterze uzytecznosci publicznej moze

% Zgloszenie musi zawierac:

— 1imig i nazwisko oraz miejsce zamieszkania, a w przypadku osoby prawnej — nazwg i siedzibg
przedsigbiorcy, numer identyfikacji statystycznej (REGON) i numer identyfikacji podatkowe;j
(NIP),

— okres$lenie proponowanej linii komunikacyjnej, na ktérej ma odbywac si¢ przewoz,

— wskazanie zamierzonego okresu wykonywania przewozu.

Do zgloszenia dotacza sig w szczegdlnosci proponowany rozktad jazdy zawierajacy przystanki

komunikacyjne lub dworce, informacj¢ o $rodkach transportu, ktérymi przedsigbiorca zamie-

rza wykonywaé przewodz, kserokopi¢ dokumentow potwierdzajacych posiadanie uprawnien do
prowadzenia dziatalnosci w zakresie przewozu osob oraz odpis z rejestru przedsigbiorcow albo

z ewidencji dziatalnosci gospodarczej. Przed dokonaniem zgloszenia przedsigbiorca powinien

uzgodni¢ zasady korzystania z przystankéw komunikacyjnych potozonych w granicach admini-

stracyjnych miast i dworcow z wlascicielem tych obiektow lub ich zarzadzajacym.

40" Organizator odmawia wydania w drodze decyzji administracyjnej potwierdzenia zgto-
szenia przewozu, jezeli zostato ono wczesniej cofnigte przewoznikowi, a od dnia wydania osta-
tecznej decyzji w tej sprawie nie uptynat okres 2 lat.

4 Potwierdzenie zawiera: oznaczenie przedsigbiorcy (jego siedziby i adresu), numer w re-
jestrze przedsigbiorcow albo w ewidencji dziatalno$ci gospodarczej, okreslenie rodzaju i zakresu
wykonywanych przewozow, okreslenie rodzaju i liczby $rodkéw transportu oraz okreslenie prze-
biegu linii komunikacyjnej, na ktorej bedzie wykonywany przewoz. Zatacznikiem do potwierdze-
nia zgloszenia przewozu jest rozktad jazdy.
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by¢ wykonywany przez przedsigbiorcg na podstawie decyzji o przyznaniu otwar-
tego dostepu. Decyzja ta dotyczy uprawnienia licencjonowanego przewoznika
kolejowego do wykonywania regularnego przewozu osob w ramach otwartego
dostgpu okreslonego przepisami ustawy o transporcie kolejowym®*. Jest to wigc
odpowiednik potwierdzenia zgloszenia przewozu zgodnie z uptz, z tym ze decy-
zje o przyznaniu otwartego dostgpu (jak i jej cofnigcie) podejmuje prezes Urze-
du Transportu Kolejowego. Podobnie jak w przypadku potwierdzenia, decyzje
o0 przyznaniu otwartego dostgpu wydaje si¢ na okres maksymalnie do 5 lat.

Ustawa o ptz okreslita podstawowe zasady (parametry jakoSciowe) realiza-
cji przewozdw w publicznym transporcie zbiorowym, ktére musza by¢ spetniane
przez operatordw i przewoznikow*:

— przew6z osob musi odbywac si¢ Srodkami transportu przystosowany-
mi do ich przewozu i odpowiadajacymi wymaganym ze wzgledu na ro-
dzaj przewozu warunkom technicznym, ktére powinny by¢ oznakowane
w sposob widoczny dla pasazera*,

— rozktady jazdy $rodkow transportu poszczegélnych operatorow i prze-
woznikéw musza by¢ podawane do publicznej wiadomosci na przystan-
kach komunikacyjnych i dworcach oraz poddawane aktualizacji®®,

— cennik optat lub taryfa musza by¢ podawane do publicznej wiadomosci
w sposob zwyczajowo przyjety dla danego srodka transportu, a w przy-
padku przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej cennik oplat
musi takze zawiera¢ rowniez ceny biletow ulgowych (ulgi ustawowe®’
i handlowe*®),

42 Rozdzial 5¢ ustawy o transporcie kolejowym.

Rozdziat 5 uptz (art. 46—49), Funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego.
Ustawa przewiduje, ze minister wlasciwy do spraw transportu moze okresli¢ ujednoli-
cone wzory oznakowania $rodkow transportu, ktorymi sa wykonywane przewozy o charakterze

uzytecznosci publicznej, w celu zapewnienia mozliwosci identyfikowania tych przewozow.
45

43

44

Zgodnie z zapisami ustawy Prawo przewozowe.

W transporcie kolejowym — na dworcu/przystanku osobowym; w kazdym $rodku
transportu wykonujacym przewozy w ramach komunikacji miejskiej, a w transporcie drogowym
—w kazdym pojezdzie — musi znajdowac si¢ wyciag z cennika optat lub taryfy.

47 Ustalone na podstawie: Ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami
publicznego transportu zbiorowego, ustawy o zaopatrzeniu inwalidow wojennych i wojskowych
oraz ich rodzin (DzU z 1974 r. nr 21, poz. 117 z p6zn. zm.), Ustawy o kombatantach oraz niekto-
rych osobach bgdacych ofiarami represji wojennych i okresu powojennego (DzU z 1991 r. nr 17,
poz. 75 zpozn. zm.), Ustawy o systemie oswiaty (DzU z 1991 r. nr 95, poz. 425 z p6zn. zm.), Ustawy
Prawo o szkolnictwie wyzszym (DzU z 2005 r. nr 164, poz. 1365 z pdzn.zm.), Ustawy o $§wiadcze-
niu pieni¢znym i uprawnieniach przystugujacych cywilnym niewidomym ofiarom dziatan wojen-
nych (DzU z 2006 r. nr 249, poz. 1824 z p6zn.zm.), Ustawy o Karcie Polaka (DzU z 2007 r. nr 180,
poz. 1280 z pézn. zm.).

4 Ustanowione przez organizatora na obszarze jego wlasciwos$ci oraz ustanawiane przez
operatora w uzgodnieniu z organizatorem.

46



40 Arkadiusz Drewnowski, Emilia Kuciaba, Magdalena Zioto

— wsiadanie i wysiadanie pasazerow powinno odbywac si¢ tylko na przy-
stankach komunikacyjnych lub dworcach okreslonych w rozktadzie jazdy,

— na dworcach powinien znajdowac si¢ dostgpny do wgladu pasazera regu-
lamin przewozu 0s6b w publicznym transporcie zbiorowym*, a w $rod-
kach transportu — wyciag z tego regulaminu,

— $rodki transportu, ktore udostgpnia operatorowi organizator, moga by¢
wykorzystywane wytacznie do realizacji przewozoéw na podstawie za-
wartej z organizatorem umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego,

— podmiot, ktéremu organizator zlecil realizacje czgsci lub catosci zadan
z zakresu organizacji publicznego transportu zbiorowego, niec moze by¢
jednoczesnie operatorem ani podmiotem powiazanym z operatorem
W sposob uniemozliwiajacy bezstronna realizacj¢ zadan.

Niewatpliwie uchwalenie i wejScie w zycie uptz nalezy uznaé za krok we
wilasciwym kierunku, zwlaszcza wobec tak dtugiego oczekiwania na jej przyje-
cie, gtownie przez przewoznikoéw z kapitatem publicznym, ktorzy upatruja w jej
wejsciu szansg na polepszenie ich trudnej sytuacji na rynku przewozowym. Po-
nadto warty pozytywnego podkreslenia jest rowniez fakt kompleksowego ujecia
catosci zagadnien zwiazanych z realizacja pasazerskiego publicznego transportu
zbiorowego w Polsce w jednej ustawie, wobec wystepujacego wczesniej znacza-
cego rozproszenia regulacji prawnych dotyczacych tej sfery rynku przewozowego.

Warto jednak zastanowic sig, czy ustawa spetni poktadane w niej nadzieje.
Oczywiscie trzeba pamigtac, ze uptz zacznie obowiazywaé w pelni dopiero od
1 stycznia 2017 r., jednak juz dzisiaj mozna zwr6ci¢ uwage na pewne watpliwosci
wobec czgsci zapisdw 1 rozwiagzan proponowanych przez tg ustawe, ktore poja-
wiaja si¢ w publikacjach na temat nowej ustawy.

Generalnie mozna zwrdci¢ uwagg na podstawowy mankament zwigzany
czesto ze zbyt ogolnymi zapisami artykutow ustawy oraz watpliwosciami doty-
czacymi pierwotnych zamierzen ustawodawcy w kwestii przyjetych uregulowan.
Uwaga ta dotyczy migdzy innymi kwestii sporzadzania planu transportowego
przez organizatoréw publicznego transportu zbiorowego.

Z punktu widzenia zapewnienia obstugi transportowej ludnosci plan trans-
portowy powinien posiada¢ szczegoélne znaczenie z jednej strony dla obszaréw

4 QOpracowany przez organizatora, operatora lub grupg operatoréw i zatwierdzony przez

organizatora oraz przewoznika. W regulaminie okreéla si¢ w szczegolno$ci warunki obstugi po-
dréznych, warunki odprawy oraz przewozu oso6b i bagazu, a takze wskazuje si¢ podmiot wlasci-
wy do przyjmowania skarg i reklamacji, wynikajacych z realizacji ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego oraz terminy rozpatrywania skarg i reklamacji.
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o duzych potrzebach przewozowych, ktory cechuje np. nieskoordynowana dzia-
talno$¢ przewoznikdw, brak przestrzennej integracji systemu, dublowanie si¢
polaczen, niedogodne rozmieszczenie przystankow czy duze zréznicowanie po-
trzeb i preferencji mieszkancow™, a z drugiej — dla obszaréw o niewielkich po-
tokach przewozowych, gdzie dziatalnos$¢ przewoznikow jest nierentowna, czego
skutkiem jest niedostatek lub brak potaczen®'.

Czy jednak w $wietle przyjetych w uptz kryteriow powyzsze zatozenia sa
spetnione? Probg odpowiedzi na to pytanie podgli T. Chaberko i P. Kretowicz™.
Biorac pod uwage kryterium ludnosciowe, przeprowadzili analize, w ktorej skon-
frontowali rozmieszczenie powiatow objgtych planem transportowym (z punktu
widzenia kryterium ludno$ciowego) z rozmieszczeniem obszaréw szczegélnie
wymagajacych planowania transportu ze wzgledu na niski potencjat spoteczno-
-gospodarczy. Analizy dokonano na poziomie gmin dla catej Polski. Pod uwage
wzieto nastepujace gminy*>:

— o niskiej gestosci zaludnienia (i rownoczes$nie duzej skali zjawiska ubo-

stwa),

— o duzej liczbie matych miejscowosci — zar6wno pod wzgledem powierzch-

ni, jak i liczby ludnosci,

— 0 duzym udziale ludno$ci o ograniczonej mobilnosci (dzieci, mtodziez,

starsi, niepelnosprawni).

W odniesieniu do gestosci zaludnienia zasady zwiazane z kryterium ludnos-
ciowym powoduja pominigcie w planowaniu transportowym duzych obszarow
zaludnionych i ubogich. Jest to problem przede wszystkim po6tnocnej 1 wschod-
niej Polski.

30 Podejmowane w tych obszarach dziatania, przez polepszenie obstugi transportowej, po-

winny zmierzaé¢ do ograniczenia korzystania z prywatnych samochodéw w zaspokajaniu potrzeb

transportowych.

5 Podejmowane w tych obszarach dziatania, obok dazenia do ograniczenia korzystania

z prywatnych samochodéw w zaspokajaniu potrzeb transportowych, powinny réwniez przeciw-

dziala¢ wykluczeniu spotecznemu. Aspekt socjalny przewozow o charakterze uzytecznosci pub-

licznej powinien w szczegdlnosci dotyczy¢ obszardw o wysokim odsetku:

— ludnosci o niskich dochodach,

— ludnosci o szczego6lnych potrzebach, czyli 0séb o ograniczonej mobilnosci (niepetnosprawni
i starsi) oraz ludno$ci w wieku przedprodukeyjnym,

— ludnosci zamieszkatej w obszarach peryferyjnych o duzym rozdrobnieniu popytu i niskiej gg-
stosci zaludnienia, gdzie przewoznicy nie prowadza dzialalnosci ze wzgledu na jej nierentow-
nos¢.

2 T. Chaberko, R. Kretowicz, Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym a popyt na

przewozy uzytecznosci publicznej, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2011, nr 10.

33 Ibidem.
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Problem braku obowiazkowego planowania transportowego na terenach
o duzej liczbie malych miejscowosci dotknaé moze przede wszystkim Polske
po6inocna i centralna. Drugi problem — niska liczba ludnos$ci w miejscowosciach
— dotyczy Polski potnocnej i potnocno-wschodniej. Kryterium ludno$ciowe zdej-
muje réwniez obowiazek planowania transportowego z wigkszosci powiatow
majacych na swoim terenie gminy o duzym udziale ludnos$ci o ograniczonej mo-
bilnosci. Generalnie autorzy zwracaja uwage na to, ze przyjete w uptz kryterium
ludnosciowe powoduje, ze z powiatow lezacych w obszarach peryferyjnych zo-
stat w wigkszos$ci zdjety obowiazek sporzadzania planu transportowego, co nale-
zy uzna¢ za powazny mankament przyjetej ustawy. Kryterium ludnosciowe, jak
kazde ogdlne zatozenie, rozmija si¢ catkowicie z problemem zlozonosci organi-
zacji transportu. Stad zasadne wydaje si¢ pytanie, czy nie powinno sig rozszerzy¢
zestawu kryteriow obligatoryjnego sporzadzania planu transportowego w uptz.
Skoro plan transportowy ma przyczyni¢ si¢ do polepszenia oferty przewozowej,
to powinien on obowiazywac przede wszystkim tam, gdzie wprowadzenie go jest
niezbedne z punktu widzenia potrzeb spotecznych.

Wymienieni powyzej autorzy w swojej analizie oparli si¢ wylacznie na kry-
terium ludno$ciowym, a pomingli rownie istotne drugie kryterium obligatoryj-
nosci sporzadzania planu transportowego, czyli kryterium planowania organizo-
wania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, co stusznie zauwazyt
B. Mazur®. A jest to o tyle istotne, ze w przypadku, gdy jednostka samorzadu
terytorialnego nie planuje organizowania przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej, nie ma tez obowiazku sporzadzania planu transportowego, nawet gdy
przekracza podane w ustawie progi ludno$ciowe. Zdaniem tego autora mozna
zatozy¢, iz przepisy dotyczace obowiazku posiadania planu transportowego nie
zmienia wiele w podejsciu poszczegdlnych samorzadoéw do kwestii organizowa-
nia linii o charakterze uzytecznosci publiczne;j. Te samorzady, ktore dotad prowa-
dzity tego rodzaju komunikacje, nadal prawdopodobnie beda to robi¢, natomiast
inne, wychodzace z zalozenia, iz jesli gdzies wystepuja potrzeby dostatecznie
duze, to zaspokoi je rynek, nie beda podejmowaé dziatan majacych na celu po-
wolanie do zycia komunikacji o charakterze uzytecznosci publicznej”. Co wig-
cej, istnieje nawet niebezpieczenstwo, ze koniecznos$¢ przeprowadzania ztozonej
procedury uchwalania planu transportowego moze stanowi¢ antymotywacyjne

3% B.Mazur, Polemika do artykutu T. Chaberki i P. Kretowicza Ustawa o publicznym trans-

porcie zbiorowym a popyt na przewozy uzytecznosci publicznej (,, TMiR nr 10, 2011 r.), ,,Transport
Miejski i Regionalny” 2011, nr 12.
5 Ibidem.



System pasazerskiego transportu regionalnego w Polsce... 43

narzgdzie dla samorzadow dotad aktywnych, ktore zaniechaja organizowania
komunikacji na rzecz pozostawienia systemu transportowego wylacznie w gestii
wolnokonkurencyjnych sit rynkowych. W podsumowaniu B. Mazur stwierdza
ze optymizm zwiazany z instytucja planéw transportowych nie jest uzasadnio-
ny. Nie negujac potrzeby rozpoznania potrzeb transportowych przez samorzady
poszczegdlnych szczebli, nalezy zwroci¢ uwage, iz przepisy uptz nie naktadaja
bezwzglednego obowiazku sporzadzania planéw transportowych wytacznie na
podstawie kryterium demograficznego, ale dopuszczaja przypadki, w ktorych
plan taki nie bedzie wystgpowat wskutek zaniechania przez dana jednostke sa-
morzadu terytorialnego podejmowania si¢ organizacji przewozow o charakterze
uzyteczno$ci publicznej. Takze zakres rzeczowy plandw transportowych, ogra-
niczony wytacznie do przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej, ograni-
cza oddzialywanie tego dokumentu na szersze spektrum zagadnien spotecznych,
ekonomicznych, przestrzennych czy transportowych®,

B. Mazur zwraca rowniez uwagg na pewna niescisto§¢ w zakresie uchwala-
nia planéw transportowych przez jednostki samorzadu terytorialnego kolejnych
szczebli. Zgodnie z zapisami uptz samorzady, jesli planuja organizowanie prze-
wozow o charakterze uzytecznosci publicznej, maja trzy lata od chwili wej$cia
W Zycie ustawy na opracowanie planu transportowego®’. Na szczeblu ministerial-
nym plan powinien zosta¢ opracowany w terminie 18 miesigcy od wejscia w zycie
ustawy®, tym samym samorzady wojewddztw moga bez przeszkdd uwzglednié
w swoim planie zapisy planu powstatego na szczeblu krajowym. Niestety nie ma
juz takiej pewnos$ci w przypadku samorzadow nizszych szczebli. Nie mozna bo-
wiem wykluczy¢ sytuacji, w ktorej samorzady wojewodztw uchwala plany trans-
portowe w ostatnim mozliwym terminie, tj. trzy lata po wejsciu w zycie ustawy.
Samorzady powiatowe stana wowczas przed wyborem, czy naruszyé przepisy
uptz i nie ogtosi¢ planu w wymaganym terminie, czy tez naruszy¢ z kolei inny
zapis uptz® i oglosi¢ plan nieuwzgledniajacy planu transportowego szczebla bez-
posrednio powyzej (analogiczna sytuacja dotyczy gmin®).

Krytyczne uwagi o uptz przedstawia rowniez T. Dyr. Analizujac czg$¢ za-
pisow, stwierdza on, ze ustawa nie wnosi istotnej, nowej jakosci w zakresie ogra-
niczania zawodnosci rynku regionalnych przewozow pasazerskich. Niewielkie

¢ Ibidem.

57 Art. 84 ust. 2, pkt 2 uptz.
% Art. 84 ust. 2, pkt 1 uptz.
¥ Art. 11 ust. 1, pkt 2 uptz.
¢ Art. 11 ust. 1, pkt 3 uptz.
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sa zatem, jego zdaniem, mozliwoséci w zakresie uporzadkowania rynku regional-
nych przewozow pasazerskich oraz wyeliminowania badz chociazby ogranicze-
nia wystgpujacych na nim negatywnych zjawisk®.

Uptz w $wietle wszystkich jej zapisow obowiazywac zacznie w petni od
stycznia 2017 r., stad dopiero wtedy (a raczej dopiero po kilku latach od tej daty)
bedzie mozna powiedzieé, czy ustawa spetnia swoje zadanie. Niemniej juz dzi-
siaj, w $wietle przytoczonych powyzej opinii specjalistow z branzy, wydaje
si¢ celowe podjecie dyskusji na rzecz nowelizacji czgsci zapisdw ustawy o ptz
(zwlaszcza tych, ktore moga stanowi¢ zagrozenie dla rozwoju rynku przewozow
pasazerskich) w takim kierunku, aby speiata swoja rolg w zakresie funkcjono-
wania publicznego transportu zbiorowego z korzys$cia dla spoteczenstw regionow
1 systemu transportowego kraju.

2. Organizacja ustug transportu regionalnego w Polsce

Na rynku regionalnych przewozéw pasazerskich w Polsce decydujace zna-
czenie maja przedsigbiorstwa dwdch galezi transportu: kolejowego i samochodo-
wego. Pozostate galezie transportu (Srodki transportu) badz nie maja znaczenia
w realizacji przewozow regionalnych®, badz jest ono marginalne, wystepujac lo-
kalnie w niektorych obszarach kraju (np. przeprawy promowe na rzekach w cia-
gach drog kotowych).

Nie nalezy rowniez zapominacé, ze znaczaca czg$¢ podrozy w relacjach, kto-
re mozna zaliczy¢ do przewozow regionalnych, realizowana jest przy wykorzy-
staniu wtasnych samochodow osobowych. Stanowi to istotna konkurencje, czgsto
niedoceniana, dla publicznego transportu zbiorowego.

Transport samochodowy

Oferta przewozowa przewoznikdéw samochodowych funkcjonujacych
na rynku pasazerskich przewozow regionalnych obejmuje ushugi realizowane

' T. Dyr, Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym jako instrument regulacji zawod-

nosci rynku przewozow pasazerskich w regionie, w: Pasazerski transport regionalny — wspot-
czesne wyzwania, Zeszyt Naukowy Uniwersytetu Szczecinskiego nr 713, ,,Problemy Transportu
i Logistyki” nr 16, Szczecin 2012, s. 23 i dalsze.

62 Srodki transportu szynowego (tramwaje czy metro warszawskie) stuza obshudze prze-
wozOow miejskich lub aglomeracyjnych. Z kolei $rodki transportu linowego czy linowo-szyno-
wego maja w Polsce znaczenie wylacznie w przewozach o charakterze turystycznym. Podob-
nie w przypadku transportu morskiego — przyktad tramwaju wodnego kursujacego w relacjach:
Gdansk—Sopot—Hel oraz Gdynia—Jastarnia—Hel — dotyczy wylacznie sezonu letniego.
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autobusami i mikrobusami. Sg to tzw. przewozy zwykte, gdzie wystgpuje petna
dostepnos¢ ustug, co oznacza, ze pojazdy zatrzymuja si¢ na wszystkich przystan-
kach, zlokalizowanych na trasie przejazdu®.

Na rynku regionalnych przewozow pasazerskich obserwuje si¢ duze zrézni-
cowanie podazy ustug transportowych. Istnieja linie komunikacyjne, na ktorych
wystepuje wiele podmiotéw oferujacych ustugi transportowe, a czgstotliwos¢
kursowania (zwlaszcza w godzinach szczytu porannego i popotudniowego) jest
znaczna. Z kolei na innych liniach dostgpnych jest tylko kilka kursow w ciagu
doby, obstugiwanych zazwyczaj przez przedsigbiorstwa PKS.

Okreslajac strukturg podmiotowa przewoznikéw samochodowych w trans-
porcie regionalnym, mozemy podzieli¢ ich na dwie podstawowe grupy:

— wywodzacych si¢ z dawnego przedsigbiorstwa panstwowego PKS,

— powstatych jako podmioty prywatne wraz z liberalizacja funkcjonowania

transportu samochodowego po 1990 r.

Pod koniec lat osiemdziesiatych XX w. przedsigbiorstwo PKS stanowity
cztery samodzielne przedsigbiorstwa — wojewddzkie w Koszalinie, Warszawie
i Olsztynie oraz Przedsigbiorstwo Panstwowej Komunikacji Samochodowej
(PPKS). Strukture organizacyjng PKS tworzyly 233 jednostki wykonawcze
wspierane przez 13 oddziatéw regionalnych i rozbudowana centralg.

W 1990 r. w migjsce dotychczasowej struktury utworzono 167 nowych
przedsigbiorstw osobowych i osobowo-towarowych, dla ktorych organ zatozy-
cielski stanowito Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej. Natomiast 31
oddziatow towarowych oraz 13 naprawczych przeksztalcono w przedsigbiorstwa
podlegle wojewodom. Tym samym rozpoczgto wigc proces przeksztatcen pod-
miotowych i wlasnosciowych tych przedsigbiorstw. Poniewaz liczba powotanych
podmiotow bylta znaczaca, przebieg tych procesdéw przybrat rézne formy, nie byt
jednolity i stosunkowo rozciagnigty w czasie®.

Poczatkowe przeksztalcenia przybraty przede wszystkim forme¢ komercjali-
zacji (utworzenie jednoosobowych spotek Skarbu Panstwa — jsSP — z dotychcza-
sowych przedsigbiorstw panstwowych) lub prywatyzacji bezposredniej. Komer-
cjalizacja z zalozenia byla wstepem do prywatyzacji, czyli zbycia akcji spotki.

9 Czesto zdarza sie rowniez, ze pojazdy, zwlaszcza mikrobusy matych przewoznikow sa-

mochodowych, zatrzymuja si¢ poza przystankami, co sprzeczne jest z przepisami, ale polepsza
dostepnosc¢ tych ustug.

8 Czgs¢ specjalistow z branzy ocenia z dzisiejszej perspektywy, ze powotanie tak duzej
liczby podmiotdéw bylo btgdem, ktéry negatywnie odbil si¢ m.in. na funkcjonowaniu transportu
regionalnego.
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Dalsze przeksztalcenia zwigzane z restrukturyzacja przebiegaly w poszczegol-
nych przedsigbiorstwach roéznie. Bylto to m.in.*:

— postawienie w stan likwidacji,

— oddanie w odptatne uzytkowanie spolce pracowniczej (leasing pracowniczy),

— sprzedaz inwestorom zewnetrznym krajowym lub zagranicznym (prywa-

tyzacja),

— oddanie w nieodptatne uzytkowanie na rzecz samorzadow powiatowych

lub wojewoddzkich (komunalizacja).
Likwidacja dotyczyta przede wszystkim przedsigbiorstw PKS, ktére nie potrafity
sprosta¢ nowej sytuacji gospodarczej. Do roku 2010 proces ten objat 10 przed-
sigbiorstw, przy czym dominowaty przedsi¢biorstwa panstwowe i jsSP. Z regutly
likwidacja danego przedsigbiorstwa zwiazana byta z przejeciem jego rynku przez
lokalne firmy.

Procesy tak zwanej prywatyzacji pracowniczej pasazerskich przedsigbiorstw
PKS® zostaly zapoczatkowane w 1997 r. oddaniem w leasing PKS Gryfice.
W latach 1999-2004 prywatyzacja na zasadzie leasingu pracowniczego przybrata
najintensywniejsze tempo — prywatyzowano w ten sposob 8—10 przedsigbiorstw
rocznie. W po6zniejszym okresie tempo to gwattownie ostabto.

Sprzedaz przedsigbiorstwa inwestorom zewngtrznym byla zjawiskiem
znacznie rzadszym niz leasing pracowniczy. Jak dotad najwigkszym inwestorem
jest firma ze 100% kapitatem francuskim, Veolia Transport Polska Sp. z o. o.
(dawniej: Connex Polska Sp. z 0.0.), ktéra zainwestowata ogdélem w 14 przed-
sigbiorstw PKS. W procesie bezposredniej prywatyzacji przedsigbiorstw PKS
uczestnicza rowniez prywatne przedsigbiorstwa przewozowe, jak i przedsigbior-
stwa komunikacji miejskiej®’.

Komunalizacja, rozumiana jako nieodptatne przekazanie catosci lub kon-
trolnego pakietu udziatdw samorzadom, jest stosunkowo nowym procesem
dotyczacym firm PKS. Samorzady w ostatnich latach staly si¢ aktywna strona
przeksztatcen wiasnosciowych tych przedsigbiorstw. Proces ten dotyczyl prze-

¢ Z. Taylor, A. Ciechanski, Przeksztalcenia organizacyjno-wilasnosciowe pasazerskich

przedsiebiorstw komunikacji samochodowej, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2010, nr 2.

% Polegalo to na tym, ze wiascicielem pozostawal nadal Skarb Panstwa, a przedsigbior-
stwo zostaje w uzytkowaniu przez powotana spotke na okres maksymalnie 10 lat. Do czasu prze-
niesienia wlasno$ci spotka nie jest whascicielem majatku i wnosi za niego czynsz dzierzawny. Aby
powota¢ spotke na zasadzie leasingu pracowniczego, musiala do niej przystapi¢ co najmniej po-
towa pracownikow, ktorzy mieli obowiazek wnies$¢ i dysponowacé kapitatem akcyjnym o wartosci
co najmniej 20% funduszu zatozycielskiego i funduszu przedsigbiorstwa.

¢ Przyktadem jest zakup przedsigbiorstw PKS Myslenice, PKS Nowy Targ oraz PKS Zy-
wiec przez MPK w Lodzi.
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de wszystkim przedsigbiorstw uprzednio skomercjalizowanych, m.in. PKS-ow
w Krakowie, Nowym Saczu, Bielsku-Biatej, Wadowicach, ale rowniez Staro-
gardzie Gdanskim, Garwolinie czy Bytowie. Na uwage zwraca réznorodnosé
przestrzenna oraz podmiotowa procesu komunalizacji. W wojewodztwie mato-
polskim przedsigbiorstwa sa przejmowane przez samorzad wojewodzki, w pozo-
stalych przypadkach — przez samorzady powiatowe.

Podsumowujac procesy przemiany podmiotowej i wlasnosciowe]j przedsig-
biorstw PKS, mozna stwierdzi¢, ze od 1990 r. udato si¢ zmieni¢ strukture wias-
no$ciowa przedsigbiorstw na korzystniejsza. Przede wszystkim wyeliminowana
zostata forma przedsigbiorstwa panstwowego jako najmniej korzystna. Niestety
wigzalo sig¢ to w znaczacej czesci z komercjalizacja PKS-6w lub przylaczeniem
do innych, takze stanowiacych wtasnos¢ Skarbu Panstwa.

Oproécz przedsigbiorstw uzywajacych marki PKS w obstudze regionalnych
przewozow pasazerskich uczestniczy kilka tysigecy przedsigbiorstw transporto-
wych. Dominuja wérod nich przedsigbiorstwa mate, dysponujace czesto jednym
lub dwoma mikrobusami (i/lub autobusami)®. Informacjami o wielkosci prze-
wozow wykonywanych przez mate przedsigbiorstwa autobusowe nie dysponuja
rowniez wladze samorzadowe, odpowiedzialne za organizacj¢ przewozow re-
gionalnych. Zdecydowana wigkszos¢ matych przedsigbiorstw transportowych
wykonujacych przewozy autobusowe nie ma réwniez zawartych umow na wy-
roOwnanie strat z tytutu honorowania ustawowych uprawnien do przejazdow
ulgowych i bezptatnych. W tej sytuacji nie byly one zobowiazane do sktadania
jakichkolwiek sprawozdan o realizowanych przewozach®. To sprawia, ze okre-
slenie tacznej wielkosci przewozow regionalnych transportem samochodowym
opiera si¢ obecnie na szacunkowych danych. Wedtug danych GUS (uwzgled-
niajacych przedsigbiorstwa o liczbie zatrudnionych powyzej dziewigciu osob)
w latach 2005-2010 liczba pasazeréw w regularnej komunikacji samochodowe;j
zmniejszata si¢ z 671,1 do 476,0 mln os6b. Analogicznie zmniejszyta si¢ takze
praca przewozowa, wykonywana przez przewoznikow (w 2005 r. — 23,5 mld pkm,
w 2010 r. — 16,4 mld pkm). Zmniejszyla si¢ rowniez liczba regionalnych linii kra-
jowych z 5045 w 2005 r. do 3534 w 2010 r., a dtugosc¢ linii — z 398,8 tys. km
w 2005 r. do 276,5 tys. km w 2010 r.”°

% Wiele z tych przedsigbiorstw nie jest uwzglednianych w statystykach GUS, obejmuja-

cych tylko przedsigbiorstwa o liczbie zatrudnionych powyzej dziewigciu 0sob.

® T. Dyr, Czynniki rozwoju rynku regionalnych przewozéw pasazerskich, Wydawnictwo
Politechniki Radomskiej, Radom 2009.

0 Dane za: Transport — wyniki dziatalnosci w 2010 r., GUS, Warszawa 2011 oraz Trans-
port drogowy w Polsce w latach 2005-2009, GUS, Warszawa 2011.
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Powyzsze dane potwierdzaja wigc istniejacy od lat dziewigcdziesiatych
XX w. trend zwiazany ze zmniejszajaca si¢ liczba pasazerow, przy jednoczes-
nym wzroscie konkurencji pomigdzy przewoznikami. To oczywiscie przektada
si¢ na sytuacj¢ ekonomiczna przedsigbiorstw charakteryzujaca si¢ spadajacymi
przychodami z przewozow pasazerskich, przy istotnym uzaleznieniu poziomu
kosztéw od cen paliw.

Wedtug prognozy przewozoéow w Polsce do 2035 r. skala przewozow w zbio-
rowej komunikacji regionalnej nadal bedzie si¢ zmniejszac, przy jednoczesnym
wzro$cie ruchliwosci komunikacyjnej z wykorzystaniem indywidualnego trans-
portu samochodowego’'.

Sygnalizowana powyzej trudna sytuacja ekonomiczna przewoznikow regio-
nalnych przektada si¢ rowniez na trudna sytuacje taborowa zwiazana zwtaszcza
z inwestycjami w zakresie zakupu nowych pojazdow. W obstudze dominuja auto-
busy w wieku 16 lat i powyzej™.

Warto rowniez zwrdci¢ uwagg na kwestig infrastruktury drogowej zwiaza-
nej z obstuga przewozow regionalnych transportem samochodowym. Co prawda,
przewoznicy samochodowi wykorzystuja wszystkie kategorie drog, jednak zna-
czacy udzial przewozow dotyczy drog najnizszych kategorii (gminnych i powia-
towych), czyli tzw. lokalnych, ktérych laczna dlugos¢ wynosi ok. 300 tys. km.
Stan drog przektada si¢ na srednie predkosci techniczne oraz koszty uzytkowania
taboru. Kontrola NIK wskazuje generalnie na zty stan techniczny drdg lokalnych,
co skutkuje utrudnieniami w ruchu drogowym i zwigksza zagrozenie jego bez-
pieczenstwa’. Zaniedbania w tym wzgledzie sa tak duze, ze ich likwidacja zaj-
mie jeszcze kilkadziesiat lat i wymaga stworzenia systemu finansowego zasilenia
utrzymania drog lokalnych z budzetu panstwa™.

" Informacja o wynikach kontroli restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstw trans-

portu autobusowego, NIK, Warszawa, lipiec 2011. Potwierdzaja to réwniez prognozy zawarte
w dokumencie: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030 roku), Mini-
sterstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 2013.

2 59,6% wszystkich autobusow (w tym 77,7% do 15 miejsc siedzacych oraz 45,2% autobu-
sow od 16 do 45 miejsc siedzacych). Dane za rok 2010 wedtug: Transport — wyniki..., s. 136.

3 Informacja o wynikach kontroli stanu realizacji ,, Narodowego Programu Przebudowy
Drog Lokalnych 2008— 20117, NIK, Poznan, styczen 2011.

" Ibidem.
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Transport kolejowy

Ustugi transportowe w kolejowych przewozach regionalnych obejmuja prze-
wozy pasazerow realizowane pociagami osobowymi (okreslanymi jako regional-
ne), zatrzymujacymi si¢ na wszystkich stacjach i przystankach osobowych™ na
trasie przejazdu. Przewozy te realizowane sg przede wszystkim elektrycznymi
zespotami trakcyjnymi, autobusami szynowymi czy jeszcze miejscowo tradycyj-
nymi sktadami pociagowymi.

O rozpoczeciu procesu regionalizacji kolejowych przewozow pasazerskich
mozna méwi¢ w Polsce dopiero od roku 2001. Wczesniej oczywiscie przewozy
te byty realizowane, ale w ramach zintegrowanego przedsigbiorstwa PKP, ktore
w zasadzie autonomicznie (w malym stopniu uwzgledniajac zdanie podmiotow
samorzadowych) podejmowato decyzje odnosnie ksztattowania oferty przewo-
zowej w tym zakresie. Lata dziewigédziesiate XX w. byly trudnym okresem
funkcjonowania kolei w Polsce, co miato swoje odbicie w ofercie przewozowe;.
Znaczace zmniejszenie wielkosci przewozow towarowych i pasazerskich z jednej
strony, a z drugiej — znaczacy majatek i potencjat przewozowy przedsigbiorstwa
PKP oraz ograniczenie dotacji z budzetu panstwa, wymuszaty dziatania restruk-
turyzacyjne zwiazane z ograniczaniem kosztow funkcjonowania. Ograniczanie
oferty dotkngto rowniez przewozow pasazerskich pociagami osobowymi, szcze-
golnie na lokalnych liniach kolejowych. Spadek przewozéw wynikal rowniez
z czynnikdéw zewngtrznych, w tym przede wszystkim z gwattownego rozwoju
motoryzacji indywidualnej oraz konkurencji ze strony przewoznikow samo-
chodowych. Po roku 2000 sytuacja oferty kolejowych przewozow regionalnych
ulegata stopniowej poprawie, cho¢ proces przemian nadal trwa i nalezy jeszcze
rozwigzaé szereg problemow, aby doprowadzi¢ do pozadanego ksztattu rynku
regionalnych kolejowych przewozow pasazerskich z punktu widzenia systemu
transportowego kraju, a przede wszystkim — z korzys$cia dla spoteczenstw obstu-
giwanych przez nich regionow.

Przemiany restrukturyzacyjne przedsigbiorstwa panstwowego PKP zwia-
zane z powotaniem spoéltki akcyjnej PKP SA spowodowaly proces wyodrebnia-
nia w 2001 r. poszczegdlnych podmiotéw zwiazanych z infrastruktura kolejowa,
przewozami pasazerskimi, przewozami towarowymi, zapleczem technicznym
itp., w celu utworzenia Grupy PKP7. W odniesieniu do przewozoéw pasazerskich

5 Wyjatkiem sa przystanki osobowe o bardzo matym ruchu podroznych, na ktérych po-

ciagi regionalne zatrzymuja si¢ tylko w godzinach porannych i popotudniowych.

6 Zgodnie z zapisami ustawy z dnia 8 wrze$nia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” (DzU z 2000 r. nr 84,
poz. 948 z pozn. zm.).
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wydzielono cztery podstawowe spotki przewozow pasazerskich, czyli PKP Inter-
city Sp. z o.0. (PKP IC)”, PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. (PKP PR), PKP
Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. (PKP WKD) oraz PKP Szybka Kolej
Miejska Sp. z o0.0. (PKP SKM).

Spotka PKP IC z zalozenia miata obstugiwa¢ wyltacznie segment przewo-
zow kwalifikowanych’” migdzyregionalnych (migdzywojewodzkich)” oraz mig-
dzynarodowych, ale z czasem rozszerzyta swoja dziatalno$¢ rdwniez o pociagi
migdzyregionalne nizszej kategorii*.

Realizacja przewozow regionalnych (wojewodzkich)®! zajaé sie miaty zgod-
nie z zatozeniem trzy pozostate wyodrgbnione podmioty. Przy tym dwie ostatnie
w zestawieniu, czyli spotki PKP WKD i PKP SKM®, miaty charakter lokal-
ny, dzialajac na wydzielonych liniach. Natomiast podstawowym podmiotem re-
alizujacym kolejowe przewozy pasazerskie w regionach byta spotka PKP PR.
W poczatkowym okresie wszystkie wymienione wyzej spotki pozostawaty, za
posrednictwem Grupy PKP SA, wlasno$cia Skarbu Panstwa.

W latach 2001-2005 proces regionalizacji przebiegat z trudnoscia. Podsta-
wowymi powodami byty brak wystarczajacych srodkéw na finansowanie prze-
wozow regionalnych® oraz ktopoty w funkcjonowaniu spotki PKP PR. Mimo to
dziatania na rzecz regionalizacji tych przewozow byly caly czas kontynuowane,
co pozostawato w zgodzie z wytycznymi polityki transportowej Polski i UE.

77 Z dniem 2.01.2008 r. na skutek przeksztatcen zmieniono forme prawna na spotke akcyj-

na. Obecna petna nazwa firmy brzmi: PKP Intercity SA. Dzialania te podjgto z mysla o przysztej
prywatyzacji tej spotki za pomoca gietdy.

8 Pociagi typy Ex, IC, EC, EN i pozostale migdzynarodowe.
Relacje kursujacych pociagéw przekraczaja granice co najmniej dwoch wojewodztw.
Wprowadzajac oferte pociagéw TLK (Tanie Linie Kolejowe — obecna nazwa: Twoje
Linie Kolejowe) oraz przejmujac w grudniu 2008 r. obstuge pociagéw pospiesznych od spotki
Przewozy Regionalne.

81 Relacje kursujacych pociagdw zawieraja sie w ramach wojewodztwa (lub przekraczaja
jego granice do najblizszej stacji weztowej).

82 Przynajmniej w poczatkowym okresie.
Warunki, w jakich od poczatku dziatata spotka PKP PR (dotyczylo to zreszta i spotki
PKP IC), mozna okresli¢ jako niestabilne i tymczasowe. Spotka od poczatku istnienia borykata sig
z narastajacymi zobowiazaniami, a przyczyn takiego stanu rzeczy szukac nalezy przede wszyst-
kim w braku szybkich dziatan na rzecz przyjgcia stabilnego i kompleksowego systemu finanso-
wania kolejowych regionalnych przewozéw pasazerskich w Polsce. Niestabilnos¢ funkcjonowania
spotki wynikata rowniez z braku niezbgdnego majatku produkcyjnego. Za znaczacy btad, jaki
popelniono w procesie tworzenia spotki, uznaé nalezy brak wyposazenia jej w istotne z elemen-
tow rzeczowego majatku w postaci taboru trakcyjnego wraz z zapleczem technicznym. Dopie-
ro przyjecie przez rzad dokumentu Strategia dla transportu kolejowego do 2013 roku, w ktorej
zapisano koniecznos$¢ rozdziatu i przekazania odpowiedniej czgsci majatku w postaci pojazdow
trakcyjnych i zaplecza technicznego do spotek pasazerskich, uruchomito ten proces, zakonczony
ostatecznie w 2008 r.
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W dokumentach rzadowych wyznaczajacych szczegétowe dziatania w od-
niesieniu do transportu kolejowego po 2001 r. w Polsce wobec przewoznikow
regionalnych przewidywano przede wszystkim kontynuacj¢ dziatan restruktury-
zacyjnych w tych spotkach, ale rowniez podjgcie dziatan na rzecz przeksztalcen
wiasnosciowych. Przy tym zdawano sobie sprawe, ze ewentualna rzeczywista
prywatyzacja* nie bedzie operacja tatwa do przeprowadzenia® i koncentrowano
swoje wysitki na rzecz doprowadzenia do przejecia akcji tych spotek przez samo-
rzady (usamorzadowienie spotek).

W odniesieniu do spétki PKP WKD udato si¢ ten proces przeprowadzic.
Prowadzony bylo on przez PKP SA od 2003 r. i zakonczyl si¢ podpisaniem
30.09.2005 r. umowy prywatyzacyjnej z nowym wilascicielem akcji spotki, ktod-
rym jest Konsorcjum Samorzadowe, w sktad ktérego wchodzi samorzad woje-
wodztwa mazowieckiego i sze$¢ gmin lezacych na trasie dziatalno$ci przewozo-
wej spotki®. Proces usamorzadowienia tej spoiki nie nastreczat trudnosci o tyle,
ze dziatalnos¢ jej odbywa si¢ na wydzielonej organizacyjnie i technicznie sieci
kolejowej®’, a spotka zostata wyposazona na starcie w caly niezbedny majatek
potrzebny do realizacji zadan statutowych, czyli tabor i zaplecze techniczne.

W przypadku spotki PKP SKM mozna mowi¢ o rozpoczeciu i kontynuacji
procesu usamorzadowienia. Spotka ta jest jednoczesnie zarowno zarzadca infra-
struktury na wydzielonej linii migdzy Gdanskiem a Gdynia, jak i przewoznikiem
operujacym rowniez na sieci PKP PLK i realizujacym, obok spotki Przewozy Re-
gionalne, przewozy pasazerskie na terenie wojewodztwa pomorskiego®. Udzia-
lowcem wigkszosciowym PKP SKM pozostaje nadal PKP SA, cho¢ samorzad
wojewodztwa pomorskiego oraz gminy lezace na trasach relacji kursujacych po-

8 Przeniesienie akcji spotki w rece inwestora prywatnego.

Gdyz podstawowym warunkiem przejgcia przez inwestora prywatnego takiej spotki jest
przede wszystkim stabilno$¢ jej finansowania (doplaty ze srodkow publicznych) i okreslony czas
umowy na wykonywanie przewozdow, aby zainwestowany kapital przynidst zadowalajacy zysk.

8 Sa to: Gmina i Miasto Pruszkdw, Miasto Podkowa Le$na, Gmina Grodzisk Mazowiecki,
Gmina Milandéwek, Gmina i Miasto Brwindw oraz Gmina Michatowice. 27.09.2007 r. wlasnos¢
wszystkich udzialow przeszta z PKP SA na nowych wlascicieli i tym samym WKD stata si¢ pierw-
szym pasazerskim przewoznikiem kolejowym z Grupy PKP, ktory zmienit w 100% wtasciciela
i opuscil holding PKP. 13.08.2008 r. zostata zmieniona nazwa Spotki z PKP Warszawska Kolej
Dojazdowa Sp. z o0.0. na Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. Dane ze strony internetowe;j
WKD: www.wkd.com.pl/ (9.10.2013 r.).
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Spotka jest jednoczesnie zarzadca tej sieci. Poniewaz jest to wydzielona organizacyjnie
i technicznie sie¢ (zasilanie sieci trakcyjnej pradem o napigciu 600V), stad spotka nie prowadzi
odrgbnej rachunkowosci dla dziatalnos$ci przewozowej i zarzadzania infrastruktura.

8  Spotka prowadzi w zwiazku z tym odrgbng rachunkowos¢ w zakresie zarzadzania in-
frastruktura kolejowa oraz wykonywaniem przewozow kolejowych.
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ciagow spotki zainteresowane sa jej przejeciem®’. Mozna wigc przypuszczaé, ze
proces ten bedzie kontynuowany az do catkowitego przejecia akcji PKP SA i tym
samym wyjscia poza Grupg PKP.

Najwigcej miejsca w rzadowych programach restrukturyzacyjnych poswig-
cano jednak spoétce PKP PR, ktora operowata na terenie calego kraju i miata do-
minujacych udziat w kolejowych pasazerskich przewozach regionalnych.

W opublikowanym programie rzadowym Strategia restrukturyzacji i pry-
watyzacji Grupy PKP SA*°, w odniesieniu do PKP PR postulowano obok reorga-
nizacji i poprawy stanu taboru rozpoczecie procesu tworzenia spotek z udziatem
samorzadoéw wojewddzkich. Przy tym PKP PR posiada¢ miato pakiety mniej-
szosciowe udziatéw w tych spotkach. Przewozy regionalne miaty prowadzi¢ po-
wotane spotki, aby PKP PR skoncentrowalo dziatalno$¢ tylko na wykonywaniu
przewozow migdzywojewddzkich.

Zgodnie z programem (niejako w ramach pilotazu) powotano pierwsza spot-
ke kolejowo-samorzadowa w wojewodztwie mazowieckim pod nazwa Koleje
Mazowieckie Sp. z 0.0. (KM)”!, ktdra rozpoczeta dziatalno$é 1 stycznia 2005 r.
Z perspektywy czasu powotanie tej spotki mozna uznac za dobra decyzjg. Przede
wszystkim samorzad poczut wigksza odpowiedzialnos¢, jako wspotwilasciciel, za
funkcjonowanie i rozwdj spotki. Spotka przejeta catos¢ przewozow regionalnych
na terenie wojewodztwa mazowieckiego. Poczatkowo prowadzita ona dziatalnosc¢
na bazie majatku dzierzawionego od PKP PR. W 2006 r. samorzad wojewodztwa
mazowieckiego zwigkszyt swoj udzial w kapitale zakladowym spotki KM do
95%, natomiast w grudniu 2007 r., po uzyskaniu zgody ministra skarbu oraz
prezesa UOKIiK, podpisano umowe, na mocy ktorej wojewodztwo mazowieckie
odkupito od PKP PR pozostate udziaty w spotce KM. Spoélka jest wigc obecnie
w catosci wlasnoscia tego samorzadu. Z kolei na podstawie umowy z sierpnia

8 Czego dowodem jest objecie przez Urzad Marszatkowski udziatow w spotce w 2006 r.,
a w 2008 r. — przez gming Gdanska; w pdzniejszym okresie przez pozostale gminy. Struktura
udziatowa (na pazdziernik 2013 r.) przedstawiata si¢ nastgpujaco: PKP SA — 44,3%, Skarb Pan-
stwa — 20,7%, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego — 12,4%, Gmina Miasto Gdansk
— 15,3%, Gmina Miasto Sopot — 2,6%, Gmina Miasto Gdynia — 3,1%, Gmina Miejska Pruszcz
Gdanski — 1,5% oraz Gmina Miejska Rumia — 0,1%. Dane z Biuletynu Informacji Publicznej PKP
Szybkiej Kolei Migjskiej w Trojmiescie Sp. z o.0.: http://bip.skm.pkp.pl/c4/majatek-i-struktura-
wlasnosciowa/ (9.10.2013 r.).

% Strategia restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP SA, Rada Ministréw, Warszawa
—luty 2005 r.

°! Powotana 29 lipca 2004 r. przez Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego i PKP PR.
Samorzad objat 51% udziatéw a PKP PR — 49% udziatow.
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2008 r. spotka odkupita od PKP PR dzierzawione dotad EZT, przejmujac je na
wlasnosce®.

Kolejny program rzadowy dla kolei pod nazwa Strategia dla transportu ko-
lejowego do roku 2013%* w odniesieniu do spotki PKP PR przewidywat kontynu-
acj¢ procesu usamorzadowienia. Spotka miala zosta¢ oddtuzona, a jej udzialy
przekazane nast¢pnie samorzadom wojewodzkim®. Spotka miata rowniez nadal
wykonywac¢ przewozy migdzywojewodzkie pociagami pospiesznymi.

W 2008 r. dokonano modyfikacji tego programu® w zakresie restruktury-
zacji przewozow regionalnych i migdzywojewddzkich oraz zasad oddtuzenia
spotki PKP PR i obstugi zadtuzenia przez PKP SA. W odniesieniu do spotki
PKP PR stwierdzono, ze warunkiem stworzenia wlasciwych podstaw dzialania
kolejowych przewozow regionalnych musi by¢ przeprowadzenie procesu oddtu-
Zenia tej spoitki, a proces ten roztozony bedzie na lata 2008—2011. Usamorzado-
wienie przewozow polega¢ mialo w pierwszej kolejnosci na przekazaniu catosci
przewozow migdzywojewodzkich do spotki PKP IC wraz z niezbgdnym majat-
kiem i pracownikami®®, a nastgpnie na nieodptatnym przekazaniu udziatéw spot-
ki PKP PR samorzadom wojewddzkim w roéznych cze$ciach wedtug przyjetych
kryteriow. Spotka PKP PR swoja dziatalno$¢ skupi¢ miata wyltacznie na realizacji
przewozow wewnatrz regiondw pociagami osobowymi (regionalnymi). Wedtug
zatozen realizacja procesu usamorzadowienia kolejowych przewozow regional-
nych shuzyta przede wszystkim skupieniu na poziomie samorzadu wszystkich
podstawowych funkcji zwiazanych z realizacja zadan przewozowych, tj.: orga-
nizatora przewozow, wykonawcy 1 dofinansowujacego przewozy o charakterze
uzytecznos$ci publiczne;.

Program ten zostal przyjety i wdrozony do realizacji. Przekazanie spot-
ki PKP PR poprzedzono negocjacjami pomig¢dzy samorzadami wojewodzkimi
a rzadem, co migdzy innymi wiazato si¢ z zadaniami samorzadéw w sprawie
gwarancji panstwa na inwestycje taborowe oraz zlymi wynikami finansowymi

92 Pasazer staje sie¢ (powoli) coraz wazniejszy — Raport, ,,Rynek Kolejowy” 2008, nr 11.

Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013, Ministerstwo Infrastruktury. War-
szawa, kwiecien 2007 r.

% Wedtug zatozen proces ten miat polegaé na przekazaniu nieodptatnie udziatow spotki
PKP PR samorzadom wojewddzkim w réwnych czg$ciach (tj. po 1/16 warto$ci udziatow).

% Uchwatla Rady Ministrow nr 61/2008 z dnia 19.02.2008 r. zmieniajaca uchwat¢ w spra-
wie przyjecia Strategii dla transportu kolejowego do 2013 roku.

% W spotce PKP PR wydzielono organizacyjnie tzw. Oddziaty Przewozow Migdzy-
wojewodzkich (OPM), do ktorych przekazano majatek i pracownikow zwiazanych z przewozami
migdzywojewddzkimi. 14 grudnia 2008 r. spoétka PKP IC przejgta OPM i tym samym w petni
realizuje przewozy pociggami migdzywojewdodzkimi (obecnie kursujacymi pod szyldem TLK).
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samej spotki. Ostatecznie 2.12.2008 r. Rada Ministrow przyjgta uchwale w spra-
wie finansowania regionalnych kolejowych przewozow pasazerskich”. Zgodnie
z przyjetym rowniez rozporzadzeniem i w §wietle ustalonych w nim kryteriow
samorzady otrzymaty okreslong liczbg udzialow w kapitale zaktadowym spotki
PKP PR”. Formalne przejgcie spotki przez samorzady nastapito 1.01.2009 r. Spot-
ka PKP PR stata si¢ wigc w ten sposob de facto (wlasno$ciowo i organizacyjnie)
przewoznikiem samorzadowym funkcjonujacym poza Grupa PKP SA. Podkre-
slajac swoja odrebnosé, 8.12.2009 r. spotka zmienita rowniez nazweg na Przewozy
Regionalne Sp. z 0.0. (PR). Zmianie nazwy towarzyszylo rowniez wprowadzenie
nowych barw korporacyjnych i nowego adresu strony internetowe;.

Analizujac kwesti¢ usamorzadowienia kolejowych przewozow regional-
nych, warto zwroci¢ uwage na interesujacy trend, pojawiajacy si¢ w ostatnich
latach. Polega on na dziataniach cz¢éci samorzadow, ktore powotaly whasne kole-
jowe pasazerskie spotki przewozowe. Wsrod tego rodzaju podmiotow aktualnie
funkcjonujacych w Polsce wymieni¢ mozna:

— Koleje Dolnoslaskie,

— Koleje Wielkopolskie,

— Koleje Slaskie.

Spétka Koleje Dolnoslaskie SA zostata powotana w grudniu 2007 r.”,
a dziatalno$¢ przewozowa rozpoczeta wraz z wejsciem w zycie nowego rozkladu

7 Uchwala Rady Ministrow z dnia 02.12.2008 r. w sprawie finansowania regionalnych
kolejowych przewozow pasazerskich.

% Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 27.11.2008 r. w sprawie okreslenia liczby
udziatow samorzadow wojewodztw w kapitale zaktadowym PKP Przewozy Regionalne spotka
z ograniczong odpowiedzialno$cia (DzU z 2008 r. nr 218, poz. 1393). Kryteria podziatu okreslone
zostaty w sposob ogdlny w art. 33u ust. 3 ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywaty-
zacji przedsigbiorstwa panstwowego PKP (DzU z 2000 r. nr 84, poz. 948 z p6zn. zm.). Ustawa
zobowiazuje rzad do wzigcia pod uwage: powierzchni poszczegolnych wojewddztw, liczby ich
mieszkancéw, dtugosci linii kolejowych oraz $redniej pracy eksploatacyjnej wykonanej w ciagu
ostatnich 3 lat. Ustawa jednakze nie przyznala wagi poszczegdlnym kryteriom, pozostawiajac to
swobodnemu uznaniu administracji. Rada Ministrow dokonata podziatu tytuléw uczestnictwa
w spotce zgodnie z przyjetym algorytmem. Ostatecznie udziaty samorzadéw wojewodzkich zo-
staly ustalone nastgpujaco: dolnoslaskie (7,3%), kujawsko-pomorskie (5,8%), lubelskie (5,5%),
lubuskie (3,6%), todzkie (5,7%), matopolskie (6,4%), mazowieckie (13,5%), opolskie (3,4%), pod-
karpackie (4,9%), podlaskie (3,8%), pomorskie (7,1%), §laskie (9,2%), swigtokrzyskie (3,0%), war-
minsko-mazurskie (5,3%), wielkopolskie (9,7%), zachodniopomorskie (5,8%).

% Uchwala Nr XX/246/07 Sejmiku Wojewodztwa Dolnoslaskiego z dnia 28.12.2007 r.
w sprawie utworzenia Spotki Koleje Dolnoslaskie SA oraz wniesienia przez Wojewodztwo Dolno-
slaskie wktadu pienigznego.
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jazdy pociagéow 14 grudnia 2008 r. Obstuguje wybrane potaczenia regionalne
W tym wojewodztwie.

Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0. powotane zostalty we wrzesniu 2009 r.!%,
a pierwszy pociag tej spotki wyruszyt na trase 1 czerwca 2011 r. W obecnym
rozktadzie (2011/12) spotka obstuguje nastgpujace polaczenia: Poznan Gi.—Go-
tancz, Poznan Gt.—Wolsztyn, Leszno—Ostrow Wlkp., Leszno—Zbaszynek, Lesz-
no—Gostyn oraz Wagrowiec—Rogozno Wlkp. Wedtug planéw do 2015 r. spotka
ma obstugiwaé 50% kolejowego ruchu regionalnego w wojewddztwie.

Koleje Slaskie sp. z o. 0. powotano 8 kwietnia 2010 .2, a 1 pazdziernika
2011 r. uruchomiono pierwsze potaczenia kolejowe. W rozkladzie 2011/12 po-
ciagi spotki kursowaty na trasach: Katowice—Gliwice, Katowice—Tychy—Wista
oraz Katowice—Sosnowiec—Zawiercie—Czgstochowa. Poczawszy od rozkladu
jazdy 2012/13, spotka planowata przejecie catosci przewozow na terenie woje-
wodztwa $laskiego. Podjeta proba zakonczyta si¢ jednak spektakularng porazka,
szeroko opisywana i przedstawiana przez media. Spotka byta Zle przygotowana
do tego przedsigwzigcia pod wzgledem organizacyjnym, taborowym, kadrowym
oraz finansowym. Efektem byl paraliz kolejowych przewozoéw regionalnych
w poczatkowym okresie obowiazywania rozktadu i konieczno$¢ ograniczenia
oferty w pozniejszym okresie oraz poddanie spotki procesowi glebokiej restruk-
turyzacji.

Do rozpoczecia przewozow pasazerskich przymierza si¢ rowniez Lodzka
Kolej Aglomeracyjna sp. z 0.0. powolana 10 maja 2010 r. — podmiot, w ktérym
100% udziatéw posiada samorzad wojewddztwa tddzkiego. Spotka ma rozpoczaé
przewozy 15 czerwca 2014 r. 1 obstugiwac rowniez potaczenia regionalne z L.odzi
do Sieradza, Lowicza, Kutna i Koluszek'®.

100 W obecnym rozktadzie (2011/12) sa to linie: Wroctaw—Sroda Slaska—Legnica, Wroc-
taw—Wolow, Wroctaw—Trzebnica, Wroctaw—Jelcz-Laskowice, Legnica—Jaworzyna Slaska—Klodz-
ko—Walbrzych, Legnica—Zagan-Zary, Legnica-Wegliniec—Zgorzelec, Wegliniec—Zary, Zgorze-
lec—Jelenia Gora—Szklarska Porgba, Jelenia Gora—Lwowek Slaski.

101 Uchwata Nr XXXIX/542/09 Sejmiku Wojewddztwa Wielkopolskiego z dnia 28 wrzes-
nia 2009 roku w sprawie utworzenia spotki prawa handlowego do wykonywania kolejowych prze-
wozow pasazerskich.

102 Uchwata nr 111/47/3/2010 Sejmiku Wojewodztwa Slaskiego z dnia 17 lutego 2010 roku
w sprawie utworzenia spotki z ograniczong odpowiedzialno$cia pod firma: Koleje Slaskie Spotka
z ograniczong odpowiedzialno$cia.

193 Planowany zakres obstugi wskazuje wigc, ze przewozy bgda miaty rowniez charakter
regionalny, a nie tylko aglomeracyjny (w ramach tzw. kolei obwodowej: £.6dz Kaliska—1L.6dZ Wi-
dzew oraz L.6dz Widzew—Zgierz). Mozna wigc ta spotke zaliczy¢ do grona kolejowych przewoz-
nikow regionalnych. Wigcej informacji o spotce na jej stronie internetowej: http://lka.lodzkie.pl.
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Warto réwniez zauwazy¢, ze trend do tworzenia wilasnych spotek samo-
rzadowych moze by¢ nadal podtrzymany, gdyz powotanie ich rozwazaja m.in.
samorzady wojewddztw: matopolskiego, podkarpackiego, swigtokrzyskiego czy
zachodniopomorskiego. Jednakze przyktad Kolei Slaskich powinien by¢ prze-
stroga dla tych i innych samorzadéw w zakresie zbyt szybkiego tempa dziatan
w odniesieniu do przejecia odpowiedzialnosci za realizacje kolejowych przewo-
z6w regionalnych na swoim obszarze.

Jedynym jak dotad podmiotem prywatnym obstugujacym kolejowe prze-
wozy regionalne w Polsce jest Arriva RP Sp. z 0.0.1% Spotka zostata powotana
19 grudnia 2006 r. jako spotka joint-venture, bedaca wspolnym przedsigwzigciem
dwoch migdzynarodowych koncernow dziatajacych w branzy kolejowej: Arri-
va plc'®® i PCC Rail SA', posiadajacych w powotanej spotce po 50% udziatow.
W czerwcu 2007 r. spotka wygrata przetarg ogloszony przez Urzad Marszatkow-
ski Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego na wykonywanie regionalnych pasa-
zerskich przewozow kolejowych na wszystkich liniach niezelektryfikowanych
tego wojewodztwa. Spotka sukcesywnie umacnia swoja pozycje, czego przykla-
dem sa zaréwno realizacja kolejnego kontraktu w tym wojewodztwie, jak i pode;j-
mowane dziatania w zakresie rozszerzenia swojej dzialalno$ci na inne regiony.

Omawiajac kwesti¢ realizacji przewozow regionalnych, warto réwniez za-
uwazy¢, ze czg§¢ tych przewozow realizowana jest rowniez pociagami spotki
PKP IC (pociagami TLK). Co prawda, same pociagi realizuja przewozy migdzy-
regionalne (migdzywojewodzkie) jednakze czg$¢ podréznych przemieszcza sig
w relacjach mieszczacych si¢ w granicach danego wojewodztwa, co czyni takie
przewozy regionalnymi. W tym wigc aspekcie spotka PKP IC réwniez uczestni-
czy w realizacji kolejowych pasazerskich przewozow regionalnych.

3. Finansowanie ustug transportu regionalnego

Jednym z czynnikow warunkujacych jakos$¢ ustug transportowych na po-
ziomie regionalnym jest kapitat finansowy. W warunkach ograniczonosci $rod-
kéw publicznych wydatkowanych na finansowanie zadan zwiazanych z trans-
portem regionalnym przy jednoczesnej, postgpujacej decentralizacji kompetencji

104 Poczatkowo Arriva PCC Sp. z 0.0.
195 W sierpniu grupa Arriva plc przejeta zostala przez koncern Deutsche Bahn AG.

196 We wrzes$niu 2009 r. spotka PCC Rail przejgta zostata przez DB Schenker AG i zmienita
nazwe¢ na DB Schenker Rail Polska SA.



System pasazerskiego transportu regionalnego w Polsce... 57

na szczebel samorzadowy, problem pozyskania i zapewnienia w dtugim okresie
zrodet finansowania ushug transportowych wydaje si¢ kluczowy.

Realizacja zadan z zakresu publicznego transportu zbiorowego w warun-
kach polskich zostata powierzona jednostkom samorzadu terytorialnego, czyli
podmiotom sektora publicznego, podlegajacym finansowaniu ze §rodkow pub-
licznych. W szczegolnosci za organizacjg 1 finansowanie ustug transportowych
na poziomie regionalnym odpowiada wojewddztwo samorzadowe, ktére wyposa-
zone zostalo na podstawie wiasciwych aktow prawnych w instrumenty formalno-
prawne oraz finansowe, majace zapewnic¢ prawidlowa realizacj¢ ushug z zakresu
zbiorowego transportu publicznego w regionie.

Z punktu widzenia finansowania transportu w regionie istotne znaczenie
maja zrodta wskazane w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym (m.in.
srodki wiasne i $rodki z budzetu panstwa), ktore swoje uszczegdtowienie znajdu-
ja w przepisach ustawy o finansach publicznych'”’” (precyzuje dochody publiczne)
i Ustawie o dochodach JST'® (definiuje dochody wtasne).

Przeglad ustawowo zdefiniowanych zrddet finansowania zadan JST (w tym
wojewodztw samorzadowych) pozwala na wyodrebnienie wiodacych kategorii
zrodet wspdlnych dla wskazanych aktow prawnych (tabela 1).

Zaréwno ustawa o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego (zwana
dalej: udjst), jak i uptz odwotuja si¢ do Srodkéw z budzetu panstwa jako mozliwej
formy finansowania ustug transportowych. W kategorii tej wymienia si¢ wply-
wy transferowe w postaci dotacji i subwencji. Sfownik podstawowych terminow
samorzgdowych precyzuje pojecie dotacji jako'®: ,,szczegdlnego rodzaju forme
zaopatrzenia kogo$ lub dostarczenia komu$ §rodkéw pienigznych stanowiacych
$rodki publiczne” ., W art. 126 ustawy o finansach publicznych (zwanej dalej:
ufp) dotacje okreslane sg jako'!': ,podlegajace szczegdlnym zasadom rozlicza-
nia §rodki z budzetu panistwa, budzetu jednostek samorzadu terytorialnego oraz
z panstwowych funduszy celowych przeznaczone na podstawie niniejszej ustawy,

107 Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (DzU z 2009 r. nr 157,
poz. 1240 z pézn. zm.).

108 Ustawa z dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego
(DzU z 2003 r. nr 203, poz. 1966 z pdzn. zm.).

19" Stownik podstawowych terminéw samorzqdowych, red. M. Lisiniski, Wyzsza Szkota Bi-
znesu w Dabrowie Goérniczej, Dabrowa Goérnicza 2007, s. 26.
10 Ibidems, s. 26.

1 Art. 126 Ustawy o finansach publicznych.
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odrebnych ustaw lub uméw mig¢dzynarodowych, na finansowanie lub dofinanso-
wanie realizacji zadan publicznych”!'2.

Tabela 1
Rodzaje ustawowych zrodet finansowania zadan JST
ze szczegblnym uwzglednieniem transportu
| Ustawa Ustawa o pl?l?ltfacvzvzym
Zrodlo KonstytucjaRP | o fln.ansach 0 dochodach transporcie
publicznych JST .
zbiorowym
dochody publiczne X
srodki pochodzace z bu- X
dzetu Unii Europejskiej
srodki pochodzace ze
zrodet zagranicznych X
niepodlegajace
Zwrotowi
sprzedaz papierow
warto$ciowych
prywatyzacja majatku X
kredyty i pozyczki X
przychody pochodzace
z prowadzonej X
dziatalnos$ci
operacje finansowe X
dochody wtasne X X X
subwencja X X
dotacje X X X
wplywy ze sprzedazy X
biletow
wplywy z optat X

Zr6dto: opracowanie whasne na podstawie: Konstytucji RP, ustawy o finansach publicznych, usta-
wy o dochodach JST, ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

12 Jednoczes$nie ufp dokonuje podziatu dotacji na: celowe (m.in. dotacja celowa na zakup,
modernizacj¢ i naprawy taboru kolejowego), przedmiotowe (m.in. w formie doptat rekompensuja-
cych przewoznikom wykonujacym krajowe autobusowe przychody utracone w wyniku ustawowych
ulg w przewozach pasazerskich) oraz podmiotowe (m.in. dotacje dla organizatoréw transportu lub
operatoréw — przewoznikow). W literaturze przedmiotu zwraca si¢ uwage na réznorodne klasyfi-
kacje dotacji, wskazujac m.in. na istnienie dotacji warunkowych, bezwarunkowych, kwotowych
i ryczattowych itd.
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Subwencja w odroznieniu od dotacji jest niecelowym zrodtem finansowania
(o przeznaczeniu $rodkow z subwencji decyduje samorzad'?).

Wskazane enumeratywnie w tabeli 1 zrodla finansowania nie stanowia
kompleksowego ujecia. Z punktu widzenia kryterium wtasnosci srodkow katalog
ten nalezaloby rozszerzy¢ o kapital finansowy prywatnych inwestorow, ujmujac
w nim dwa rodzaje zrodet:

— $rodki publiczne (pochodzace z budzetu panstwa i budzetow wiasciwych

IST),

— s$rodki prywatne (kapitat prywatny w formule PPP oraz $rodki oferowane
przez migdzynarodowe instytucje finansowe, jak rowniez sektor banko-
wo-finansowy).

Przyjmujac jako kryterium stopien innowacyjno$ci rozwigzan w sferze me-

chanizmu finansowania, dodatkowo wyr6zni¢ mozna:

— tradycyjne zrédta finansowania (zrédla budzetowe),

— nowoczesne zrodla finansowania (m.in. mechanizm przechwytywania
wartosci, ang. Land Value Captured).

Wedtug kryterium zwrotnosci zrodla finansowania publicznego transportu

zbiorowego mozna podzieli¢ na srodki''*:

— bezzwrotne,

— zwrotne.

Srodki publiczne skierowane na finansowanie ustug publicznego transportu
zbiorowego pochodza z dwoch zrddet i sa to: srodki krajowe oraz $rodki z budze-
tu Unii Europejskiej (UE), ktore na mocy ufp zaliczane sa do kategorii $rodkow
publicznych. W kategorii srodkéw krajowych najwigksze znaczenie maja wymie-
nione uprzednio dotacje i subwencije (cze$é wyréwnawcza i regionalna). Srod-
ki z budzetu Unii Europejskiej, traktowane na mocy ufp jako srodki publiczne
w perspektywie finansowej 2007-2013, odgrywaja dla Polski szczego6lnie istotng
role (z uwagi na poziom alokacji) jako zroédto finansowania inwestycji infrastruk-
turalnych (w tym kolejowych). Od 2004 r. Polska, jako kraj cztonkowski UE, ma

13 Jest to zrodto dochodow JST i prawem okreslone $wiadczenie pieni¢zne Skarbu Pan-
stwa, wydatek z budzetu panstwa na ich rzecz. W przypadku wojewddztw sktada si¢ z czgsci
wyroéwnawczej, regionalnej i o§wiatowej. Encyklopedia samorzqdu terytorialnego dla kazdego,
red. M. Stahl, B. Jaworska-Debska, Difin, Warszawa 2010, s. 227.

14 Do grupy zrodet bezzwrotnych zaliczone zostaly: srodki bedace dochodami publiczny-
mi i te srodki, ktére dochodami publicznymi nie sa, nie zwigkszaja bowiem w ujeciu bilansowym
warto$ci majatku publicznego (np. wpltywy ze sprzedazy majatku). Do Zrddet zwrotnych przypi-
sane zostaty wszystkie te zrodta, z ktérymi zwigzane jest powstanie zobowigzania do ich zwrotu.
Por. E. Malinowska-Misiag, W. Misiag, Finanse publiczne w Polsce, LexisNexis, Warszawa 2007,
s. 154.
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dostep do finansowania z funduszy strukturalnych UE i Funduszu Spdjnosci.
W okresie przedakcesyjnym Wspolnota Europejska udostepniala krajom kan-
dydujacym do cztonkostwa w UE srodki w ramach funduszy przedakcesyjnych
(tabela 2).

Tabela 2

Fundusze unijne przeznaczone na finansowanie transportu w latach 2000-2013 r.

Perspektywa finansowa

2000-2004 2004-2006 2007-2013
Fundusze przedakcesyjne Fundusze strukturalne UE i Fundusz Spéjnosci
PHARE

(ok. 1,2 mld euro) — Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego
. ,ISPA — Fundusz Spojnosci

(ok. 1,3 mld euro)

Programy Operacyjne

Sektorowy Program Operacyjny Program Operacyjny
Transport Infrastruktura i Srodowi-
(ok. 1,16 mld euro) sko — ok. 19,4 mld euro
nie dotvez Zintegrowany Program Operacyj- Program Operacyjny
yezy ny Rozwoju Regionalnego Rozwoj Polski Wschodniej
(ok. 1,6 mld euro) —ok. 1 mld euro
Regionalne Programy Ope-
racyjne — ok. 4,2 mld euro

Zrédto: witryna internetowa Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, www.mrr.gov.pl, www.pois.
gov.pl oraz www.it.pw.edu.pl (11.03.2012).

Finansowanie transportu ze §rodkow unijnych w latach 2007-2013 odbywa
si¢ na dwoch poziomach:

— krajowym — gtéwnie Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

(POIiS), Program Operacyjny Rozw6j Polski Wschodniej (PORPW),

— regionalnym — Regionalne Programy Operacyjne (RPO).

W ramach 17 osi priorytetowych POIIS trzy z nich bezposrednio dotycza
transportu:

— 0$ VI - Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T,

— 08 VII — Transport przyjazny srodowisku,

— 0§ VIII — Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe.

Obok funduszy unijnych warto podkresli¢ rolg instytucji migdzynarodo-
wych, takich jak Europejski Bank Inwestycyjny (EBI), Europejski Bank Odbu-
dowy i Rozwoju (EBOR) oraz Bank Swiatowy (BS) w finansowaniu transportu
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na poziomie krajowym i samorzadowym. EBI koncentruje si¢ na finansowaniu
TEN-T i projektow o znaczeniu priorytetowym (wedtug stanu na 2009 r. Polska
otrzymata tacznie 8 mld euro w formie pozyczek z EBI)'S. BS realizuje wie-
loletni program rozwoju i modernizacji drog krajowych w Polsce. Celem tego
programu jest wprowadzenie refom w sferze zarzadzania infrastruktura drogo-
wa oraz wspotfinansowanie zadan zwigzanych z utrzymaniem i odtworzeniem
sieci drogowej w celu poprawy jej stanu technicznego, lepszego wydatkowania
srodkoéw publicznych oraz funkcjonowania administracji''®. EBOR wspotpracuje
z Polska od poczatku lat dziewiecdziesiatych XX. w., kiedy to udzielil kredytu
inwestycyjnego na finansowanie infrastruktury drogowej na wybranych odcin-
kach autostrady A4'.

Waznym, jakkolwiek nie w petni wykorzystywanym zroédtem finansowania
transportu (gtownie infrastruktury), jest kapital prywatny wystepujacy czesto
w przypadku publicznych inwestycji infrastrukturalnych w formule partnerstwa
publiczno-prywatnego (PPP). Problematyke PPP reguluja w Polsce dwie ustawy:
ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym'® oraz
ustawa z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi'®.
Partnerstwo publiczno-prywatne moze by¢ kluczowym elementem techniki pro-
Jject finance (PF) znajdujacej wykorzystanie w przypadku realizacji inwestycji
celu publicznego. Project finance w odréznieniu od PPP jest technika niepodle-
gajaca regulacji ustawowej. Ztozone formy finansowania (PPP, PF)'?° integruja
zarowno zrodta wewngtrzne, jak i zewngtrzne. Przy czym decyzja o wyborze in-
strumentu zwrotnego, zwlaszcza przez podmiot publiczny, wymaga pogltebionej
analizy jego wptywu na okreslone ustawowo limity zadtuzenia. W grupie zrodet
zwrotnych w przypadku finansowania podmiotéw publicznych dominujaca rolg
odgrywaja kredyty i pozyczki oraz obligacje.

Obecnie duzo uwagi poswigca si¢ analizie problemu nowoczesnych zrodet
i technik finansowania transportu publicznego jako alternatywy dla ograniczo-
nych zrédet tradycyjnych. W tym miejscu nalezatoby odnies¢ si¢ do metody Land

WS Polska. Dokument dotyczqcy polityki transportowej W kierunku zréwnowazonego roz-
woju transportu ladowego, Report nr 59715-PL, luty 2011, Europa i Azja Centralna, The World
Bank, s. 31-32, http:/siteresources.worldbank.org/POLANDEXTN/Resources/Poland TPN_Fi-
nal_ Web_Feb25 POL_OK.pdf (11.03.2012).

16 Ibidem.

17 http://www.transport.gov.pl/2-482be1a920074-1790729-p_1.htm (14.06.2012).

8 DzU nr 19, poz. 100 z pézn. zm.

9 DzU nr 19, poz. 101 z pdzn. zm.

Do ztozonych form finansowania zaliczana jest rowniez sekurytyzacja aktywow, ktora
nie byta dotychczas w Polsce wykorzystywana przez jednostki publiczne.

120
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Value Capture (LVC), tj. mechanizmu przechwytywania warto$ci nieruchomo-
sci. Koncepcja LVC zaktada wykorzystanie wzrostu wartosci nieruchomosci do
finansowania infrastruktury transportowej i w tym celu postuguje si¢ oS§mioma
glownymi technikami (tabela 3).

Tabela 3

Wspolczesne metody finansowania infrastruktury transportowe;j

Metoda

Charakterystyka

Podatek od wartos$ci nieruchomosci
(Land Value Taxation)

Technika ,,przechwytywania” warto$ci wykreowanej
przez dostep do ustug publicznych. Opodatkowaniu pod-
lega warto$¢ nieruchomosci, a nie sama nieruchomosé.
Ta forma moze rozrézniaé podatnikéw i obejmowac
opodatkowaniem tylko okre$long grupg podatnikoéw

Optaty negocjowane
(Negotiated exactions)

Oznaczaja wklad ze strony deweloperow, ktory moze
obejmowac rezygnacjg z nalezacych do nich czg$ci nie-
ruchomosci badz obiektéw w zamian za warto$¢ dodana
(np. korzysci wynikajace z poprawy jakoS$ci transportu),
ale niezwiazane jednak z samym terenem

Finansowanie przyrostem podatku
(Tax Increment Financing)

Metoda finansowania oceniajaca poziom rozwoju da-
nego obszaru, ktory zostanie osiagnigty w wyniku po-
prawy sieci transportowej, i korzystajaca ze strumienia
finansowania jako podstawy do zabezpieczenia obli-
gacji, majacych na celu sfinansowanie danej inwestycji
transportowej

Wycena specjalna
(Special Assessments, SA)

Oplata pobierana przez miasto na poprawg $wiadczo-
nych ustug, w wyniku ktorych wilasciciele nieruchomo-
$ci odnosza korzysci (np. rozwoj transportu)

Wspotfinansowanie rozwoju
(Joint Development, JD)

Polega na tworzeniu partnerstw pomigdzy sektorem pub-
licznym a podmiotami prywatnymi czy deweloperami
w celu podziatu kosztéw danej inwestycji transportowej

Oplata za korzystanie z transportu
miejskiego (Transportation Utility
Fees, TUF)

Transport traktuje si¢ jako sie¢ uzytecznosci publicznej
i pobiera sig¢ optatg od uzytkownikow. Wysoko$¢ optaty
jest ustalana na podstawie obciazenia danej sieci wyge-
nerowanego przez nieruchomos¢

Optata rozwojowa
(Development Impact Fees, DIF)

Jednorazowe optaty stosowane przez wiadze samorza-
dowe wzwiazku zzatwierdzeniem projektu inwesty-
cyjnego wobec skladajacego wniosek, majace na celu
sfinansowanie czg$ci kosztow infrastruktury publicznej
zwiazanej z tym projektem

Pionowe prawo wlasnosci
(Air rights)

Pozwalaja na przechwycenie wartosci, ktorej wzrost
wiaze si¢ z ustanowieniem praw budowlanych nad lub
pod powierzchnig gruntu. W przypadku inwestycji
transportowej dotyczy to obszaru nad elementem sieci
transportowej lub ponizej niego, generujacej przyrost
warto$ci nieruchomosci gruntowej

Zrédto: F.R. Medda, M. Modelewska, Finansowanie transportu publicznego metodq Land Value
Capture. Zastosowanie dla metraw Warszawie, Sprawne Panstwo. Program Ernst&Young,
Warszawa 2011, s. 11-12, M. Zioto, Modelowanie zZrdodel finansowania inwestycji komu-
nalnych a efektywnos¢ wydatkow publicznych, CeDeWu, Warszawa 2012, s. 101.
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W warunkach wysokiej kapitatochtonno$ci zadan z zakresu transportu,
ktérym towarzysza ograniczone $rodki wlasne wojewddztw samorzadowych
oraz zdefiniowane ustawowo limity zadtuzenia JST, w dluzszej perspektywie
konieczne bedzie poszukiwanie alternatywnych zroédet finansowania. Rosnacego
znaczenia w tym zakresie nabiera kapitat prywatny w formule PPP oraz techni-
ki pozwalajace na zwigkszenie warto$ci dochodéw wiasnych JST wykorzystu-
jace mechanizm przechwytywania wartosci (LVC). Ograniczona samodzielno$¢
dochodowa wojewodztw samorzadowych, przy jednoczesnym rozszerzaniu ich
zadan, powoduje wzrost zadluzenia tych jednostek i ograniczenie ich zdolnosci
kredytowej w przysztych okresach. Konsekwencja tego stanu rzeczy bedzie stop-
niowa konwersja zrodet finansowania z form tradycyjnych na nowoczesne.

Poszukiwanie nowych rozwiazan i zrédel finansowania transportu pub-
licznego w Polsce jest uzasadnione z uwagi na niedoskonatos$ci istniejacego sy-
stemu zasilen. Wystepujace zjawiska dysfunkcyjne, dotyczace w szczegolnosci
niejednorodnos$ci dotychczas stosowanych narzedzi oraz ich zrdéznicowanego
oddziatywania na rézne rodzaje transportu (pasazerskie przewozy autobusowe
i kolejowe), obnizaty efektywno$¢ ustug transportowych!?'. Problematyczny byt
dotad takze niezintegrowany charakter poszczegdélnych instrumentéw finanso-
wych (doptaty, dotacje) oraz brak skutecznego mechanizmu finansowania ustug
publicznego transportu zbiorowego swiadczonych w ramach wigkszych struktur
(m.in. konurbacje). Uwagg na ten aspekt zwraca G. Dydkowski, wskazujac m.in.
na takie ograniczenia w tym wzgledzie, jak'?%: brak przejrzystych i sprawdzonych
metod podziatu srodkéw finansowych, rdézne systemy taryfowe w przewozach
regionalnych czy rézne zrédta publicznego finansowania.

Zmiany w dotychczasowym systemie doptat, zunifikowane niezaleznie od
rodzaju transportu, wprowadza Rozporzadzenie 1370/2007 art. 2 lit. g., ktore
ujednolica dotychczasowe nazewnictwo postugujac si¢ terminem ,,rekompensa-
ta”, oznaczajacym: ,.kazda korzys¢, zwlaszcza finansowa przyznana bezposred-

12 Uwagi zgltaszano do rozwiazan w zakresie doptat do przewozow autobusowych. O ile
bowiem system dotowania kolejowych przewozow regionalnych oceniany byt wzglgdnie pozytyw-
nie, o tyle system doptat do przewozoéw autobusowych budzit zastrzezenia. System naliczania do-
ptat w przewozach autobusowych stanowiacych de facto rekompensaty dla przewoznikéw z tytutu
przychodow utraconych przez nich na skutek ulg ustawowych sprawiat, ze byli oni motywowani
do ustalania jak najwyzszych cen biletow, ktore zapewnialy im najwyzszy poziom rekompensat.
Wowcezas cena ustugi transportowej byta sztucznie zawyzana i nie byla warunkowana rosnaca
jakos$cia przewozow. Uwagg na to zwraca J. Engelhardt w opracowaniu dotyczacym problema-
tyki transportu publicznego przygotowanym dla Wojewddztwa Zachodniopomorskiego, s. 68,
www.wzp.pl (9.10.2013).

12 G. Dydkowski, Przeplywy finansowe w procesie integracji transportu miejskiego,
w: ,,Komunikacja Publiczna” 2009-2010, nr 4, s. 23.
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nio lub posrednio przez wtasciwy organ z funduszy publicznych w okresie reali-
zacji zobowiazania z tytutu §wiadczenia ustug publicznych lub powiazana z tym
okresem™?., Zgodnie z art. 53 ust.] uptz rekompensata przekazywana jest ope-
ratorowi przez organizatora transportu, ,,jezeli poniost on strate i ztozyt wniosek
o rekompensatg w trybie okreslonym w umowie o §wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego”.

Mozna prognozowac, ze dysfunkcje w zakresie finansowania ustug publicz-
nego transportu regionalnego (zwlaszcza w zakresie sSrodkow wiasnych JST) beda
si¢ poglebia¢ z uwagi na: trudna sytuacje¢ budzetow samorzadowych wszystkich
szczebli warunkowana spowolnieniem gospodarczym (2007-2008), rosnacym
zadtuzeniem jednostek samorzadowych, bedacym konsekwencja sytuacji spo-
teczno-gospodarczej, oraz absorpcja $srodkéw unijnych determinujaca koniecz-
no$¢ zadtuzania si¢ podmiotéw publicznych w zwiazku z podejmowanymi inwe-
stycjami infrastrukturalnymi.

Dodatkowo objecie Polski procedura nadmiernego deficytu i zobowiazania fi-
nansowe wynikajace z tego faktu skutkuja szeregiem dzialan ograniczajacych eks-
pansj¢ wydatkowa jednostek sektora finanséw publicznych w Polsce. Od 2014 r.
zastosowanie znajdzie nowy limit zadtuzenia JST, ktory w przypadku wielu
jednostek ograniczy mozliwosci ich dalszego zadluzania. Trwaja rowniez prace
legislacyjne zmierzajace do dalszego, restrykcyjnego ograniczania mozliwos$ci
zaciggania zobowiazan przez JST wszystkich szczebli. Jednoczes$nie jednostkom
samorzadu terytorialnego powierzane sa nowe kompetencje, ktorym nie towarzy-
szy zapewnienie dodatkowych zrodet finansowania, czego wyrazem moze by¢
stanowisko Konwentu Marszatkow Wojewodztw RP z 18 maja 2011 r. w sprawie
natozenia na wojewodztwa zadania polegajacego na organizowaniu publicznego
transportu zbiorowego w strefie transgranicznej bez zabezpieczenia §rodkdw na
jego realizacjg'**.

4. Nadzor i koordynacja

Zgodnie z przepisami ustawy z dnia 28 lipca 1998 r. o zasadniczym, trdjstop-
niowym podziale terytorialnym panstwa'?’ jednostkami podziatu terytorialnego
kraju sa: gminy, powiaty, wojewddztwa. Wojewodztwo jest zatem najwyzszym

123 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2007, L315/1.

124 www.pomorskie.eu/res/z_regionu/konwent_marszalkow/11. w_sprawie transportu_
zbiorowego.pdf (17.06.2012).

125 DzU nr 104, poz. 656 z pézn. zm.
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szczeblem samorzadu terytorialnego, nie jest natomiast szczeblem podstawo-
wym'%, Podstawe prawna dla funkcjonowania wojewodztw samorzadowych
w Polsce stanowi Ustawa o samorzadzie wojewodztwa (dalej: usw)'?’. Zgodnie
z art. 1 usw wojewodztwo (samorzad wojewodztwa) definiowane jest jako ,,re-
gionalna wspdlnota samorzadowa oraz odpowiednie terytorium”. Takie postrze-
ganie wojewodztwa samorzadowego konstytuuje wiasciwos¢ jego dziatania na
poziomie regionalnym.

Jednoczesnie w art. 14 ust. 2 usw ustawodawca zastrzega, ze ustawy moga
okresla¢ sprawy nalezace do zakresu dziatania wojewodztwa jako zadania
z zakresu administracji rzadowej, wykonywane przez zarzad wojewddztwa, co
oznacza, ze na podstawie przepiséw szczegolnych zakres zadan samorzadu woje-
wodztwa moze by¢ rozszerzony. Jedna z ustaw szczegolnych, istotna z uwagi na
organizacj¢ i finansowanie publicznego transportu zbiorowego w regionie, jest
ustawa o publicznym transporcie zbiorowym.

Wojewodztwo samorzadowe jako wlasciwy ustawowo organizator publicz-
nego transportu zbiorowego w regionie odpowiada za organizacj¢ i finansowanie
przewozow pasazerskich. Odnoszac si¢ do zadan samorzadu wojewddztwa w za-
kresie transportu zbiorowego i drog publicznych, nalezy zwrdci¢ uwage na takie
ustawy, jak:

— Ustawg z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych!?,

— Ustawg z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym'?,

— Ustawe z dnia 28 marca 2007 r. o transporcie kolejowym!°,

Ustawa o drogach publicznych'':

— ustanawia samorzad wlasciwego wojewodztwa wiascicielem drog woje-

wodzkich na jego obszarze,

— stanowi, ze w drodze uchwaty sejmiku nastepuje zaliczenie drogi do ka-

tegorii drog wojewodzkich oraz ustalenie przebiegu istniejacych drog wo-
jewddzkich,

126 A. Szewc, Ustawa o samorzqdzie wojewédztwa. Komentarz, ABC, Wolters Kluwer
business, Warszawa 2008, s. 31.

127 Obwieszczenie Marszalka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 18 wrze$nia 2001 r.
w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu Ustawy o samorzadzie wojewddztwa (DzU nr 142,
poz. 1590 z p6zn. zm.).

128 Obwieszczenie Marszaltka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 25 stycznia 2007 r.
w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu Ustawy o drogach publicznych (DzU nr 19, poz. 115).

12 Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia czerwca 2007 r.
w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu Ustawy o transporcie drogowym (DzU nr 125, poz. 874).

130 Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 19 stycznia 2007 r.
w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu Ustawy o transporcie kolejowym (DzU nr 16, poz. 94).

B A, Szewc, Ustawa o samorzqdzie..., s. 131-132.
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— upowaznia zarzady wojewodztw do nadawania numeréow drogom powia-
towym i gminnym i obliguje te jednostki do prowadzenia wiasciwych
rejestrow nadanych numerow,

— upowaznia sejmik do utworzenia jednostki organizacyjnej bedacej zarza-
dem drogi.

Ustawa o transporcie drogowym uzaleznia wykonywanie przewozow regu-
larnych i przewozéw regularnych specjalnych w krajowym transporcie drogo-
wym od zezwolenia wydanego przez marszatka wojewodztwa.

Ustawa o transporcie kolejowym reguluje w drodze rozporzadzenia mozli-
wo$¢ dotowania z budzetu panstwa zakupu i modernizacji pojazdow kolejowych
przeznaczonych do wykonywania przewozow pasazerskich na podstawie umowy
o $wiadczenie ustug publicznych!*2.

Zgodnie z zasadami funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego na
dworcu powinien znajdowac si¢, dostepny do wgladu pasazera, regulamin prze-
wozu 0s6b w publicznym transporcie zbiorowym opracowany przez organizato-
ra, operatora lub grupg operatoréow i zatwierdzony przez organizatora lub prze-
woznika, natomiast w $rodkach transportu powinien by¢ umieszczony wyciag
z regulaminu. W regulaminie tym wskazany jest podmiot wtasciwy do przyjmo-
wania skarg i reklamacji wynikajacych z realizacji ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego oraz terminy rozpatrywania skarg i reklamacji.

Istotne z punktu widzenia nadzoru zobowiazanie naktada na operato-
ra i przewoznika art. 48 ust 1 uptz stanowiacy, ze podmioty te w terminie do
31 marca kazdego roku sg zobowiazane przekaza¢ operatorowi informacjg o licz-
bie i sposobie zalatwienia skarg i reklamacji skladanych przez pasazeréw, jak
rowniez informacje¢ o liczbie i wysokosci przyznanych odszkodowan. Informacja
ta jest wykorzystywana przy ocenie i kontroli realizacji ustug w zakresie pub-
licznego transportu zbiorowego. Pasazerom przystuguje prawo sktadania bezpo-
srednio do wlasciwego organizatora skarg i reklamacji w zwiazku z realizacja
przewozow przez operatora!®,

Organizator, dokonujac wyboru operatora publicznego transportu zbio-
rowego'*, publikuje ogloszenie o zamiarze przeprowadzenia postgpowania
o udzielenie zamoéwienia lub bezposredniego zawarcia umowy, ktore zamiesz-
cza w Biuletynie Informacji Publicznej. Podmiotowi, ktory jest zainteresowany

132 Art. 38. Ust. 8 DzU nr 16, poz. 94.

133 Art. 46—48 DzU nr 5, poz. 13 z pézn. zm.

134 Organizator moze rowniez realizowac przewozy w ramach publicznego transportu zbio-
rowego w formie samorzadowego zaktadu budzetowego.
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bezposrednim zawarciem umowy i ktoremu grozi powstanie szkody w wyniku
zarzucanego naruszenia przepisow prawa Unii Europejskiej lub ustawy, przystu-
guje prawo wniesienia skargi do sadu administracyjnego. Skarge do sadu wnosi
si¢ za posrednictwem organizatora, ktorego czynnos¢ jest przedmiotem skargi.
Sad, uwzgledniajac skarge, uchyla czynnos$ci podjgte przez organizatora, jezeli
stwierdzi naruszenie przepisow prawa Unii Europejskiej lub ustawy!'®.

Uprawnieniem wspomagajacym nadzor nad publicznym transportem zbio-
rowym jest ustawowe zapewnienie marszatkowi wojewodztwa dostgpnosci do
informacji, ktéra powinna by¢ mu przekazywana przez: wojta, burmistrza, pre-
zydenta miasta, zarzad zwiazku migdzygminnego, prezydenta miasta na pra-
wach powiatu, starostg oraz zarzad zwiazku powiatow w zwiazku z publicznym
transportem zbiorowym organizowanym przez JST, ktére reprezentuja. Upraw-
nienie to wynika bezposrednio z Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
23 marca 2011 r. w sprawie wzoru formularza do przekazywania informacji
dotyczacych publicznego transportu zbiorowego'*. Zakres wymaganych infor-
macji szczegotowo okresla formularz nr 2 Rozporzadzenia i wskazuje na takie
dane sprawozdawcze jak'?’: liczba podmiotéw wykonujacych ustugi publicznego
transportu zbiorowego, liczba linii komunikacyjnych, na ktérych wykonywany
jest publiczny transport zbiorowy, taczny przebieg roczny na wszystkich liniach
komunikacyjnych, taczna liczba przewiezionych pasazeré6w w danym roku kalen-
darzowym, laczna liczba autobuséw, ktorymi dokonywane sa przewozy, liczba
dworcéw oraz liczba przystankow.

Okreslony ustawowo zakres informacji pozwala marszatkowi na monitoro-
wanie skali przewozoéw w ramach publicznego transportu zbiorowego wykony-
wanych na terenie wojewddztwa oraz umozliwia identyfikacje trendow zmian
dokonujacych si¢ w ich ramach.

Realizacja przez samorzady terytorialne zadan, polegajacych na ocenie
1 kontroli realizacji przez operatora i przewoznika ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego oraz kontroli nad przestrzeganiem przez operatora i prze-
woznika zasad funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, ma podsta-
wowe znaczenie w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa podroznych oraz dobrej
jakosci ustug przewozowych. Wedtug badan przeprowadzonych przez Najwyz-

135 Ibidem, art. 60, 61.
136 DzU z 2011 r. nr 86, poz. 473.

137 Zatacznik nr 2 do Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 marca 2011 r.
w sprawie wzoru formularza do przekazywania informacji dotyczacych publicznego transportu
zbiorowego (DzU z 2011 r. nr 86, poz. 473).
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sza Izbe Kontroli w 2011 r. samorzady terytorialne w Polsce nie wywiazuja si¢

nalezycie z obowiazku nadzoru i kontroli przewoznikéw w publicznym trans-

porcie zbiorowym. Nieprawidtowosci — jakkolwiek w zréznicowanym zakresie

— stwierdzono we wszystkich skontrolowanych jednostkach w zakresie realizacji

zadan':

— organizacyjno-regulacyjnych (samorzady nie przeprowadzaty analiz sy-
tuacji rynkowej w zakresie regularnego przewozu osob, stuzacych do
wypracowania instrumentow do regulowania rynku przewozow drogo-
wych),

— koncesyjno-kontrolnych (udzielanie licencji, wydawanie zezwolen oraz
nadzor i kontrola przewoznikow).

Wsrod przyczyn tego stanu NIK wymienia nieprzygotowanie organizacyjne

1 kadrowe urzedow do wykonywania natozonych na samorzady zadan ustawo-
wych dotyczacych przewozéw drogowych osob. Nieprawidtowosci w zakresie
sprawowania przez samorzady nadzoru i kontroli nad przedsigbiorcami wykonu-
jacymi przewozy drogowe wptynety na obnizenie poziomu $wiadczonych ustug
przewozowych. Synteza wynikow kontroli przeprowadzonej przez NIK przedsta-
wia si¢ nastepujaco'™:

1. We wszystkich skontrolowanych samorzadach ujawniono nieprawidto-
wosci polegajace na nieprzeprowadzaniu lub nierzetelnym przeprowa-
dzaniu analiz sytuacji rynkowej w zakresie regularnego przewozu oséb.

2. W co trzecim ze skontrolowanych starostw stwierdzono nieprawidlowo-
sci w zakresie przyznawania licencji na wykonywanie transportu drogo-
wego.

3. Zezwolenia na wykonywanie regularnych przewozow os6b w krajowym
transporcie drogowym wydawano z naruszeniem prawa (art. 20 ust. 1
oraz art. 22 ustawy o transporcie drogowym).

4. Ponad potowa samorzadoéw powiatowych nie cofata zezwolen mimo za-
istnienia prawnych przestanek uzasadniajacych podjgcie takich decyzji.

5. W 24 skontrolowanych samorzadach (86% objetych kontrola) nie prze-
prowadzano, co najmniej raz na 5 lat, kontroli przedsigbiorcéw w zakre-
sie spetniania przez nich wymogow bedacych podstawa wydania licencji
1 zezwolen.

38 Informacja o wynikach kontroli wykonywania zadan przez samorzqdy terytorialne
w zakresie organizowania regionalnych przewozow autobusowych, Najwyzsza Izba Kontroli, De-
partament Komunikacji i Systemow Transportowych, Warszawa 2011, s. 8.

139 Ibidem, s. 8—15.
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6. W 22 przypadkach (79%) skontrolowane samorzady nie korzystaly
z uprawnienia do przeprowadzania kontroli dokumentéw oraz warun-
kow w nich okreslonych, wynikajacego z art. 89 ust. 1, pkt 7 ustawy
o transporcie drogowym',

7. Organy samorzadowe powszechnie nie egzekwowaly od przewozni-
kow obowiazku aktualizowania rozkladow jazdy, w sposob okreslony
w § 4 rozporzadzenia Ministra Transportu i Budownictwa z dnia
13 stycznia 2006 r. w sprawie tresci, sposobu i termindow oglaszania roz-
ktadow jazdy oraz ich aktualizacji, warunkow ponoszenia kosztéw zwia-
zanych z zamieszczaniem informacji dotyczacych rozktadow jazdy oraz
podawaniem rozktadow jazdy do publicznej wiadomosci.

8. Wigkszo$¢ samorzadow nie wykorzystywata instrumentu do sprawowa-
nia nadzoru i kontroli nad przewoznikami — okreslonego w art. 83 ust. 1
ustawy o transporcie drogowym — polegajacego na mozliwo$ci natozenia
na przewoznikéw obowiazku przedstawienia w oznaczonym terminie
informacji i dokumentéw potwierdzajacych, ze spetniaja oni wymagania
ustawowe 1 warunki okreslone w licencji lub zezwoleniu.

9. W dziewigciu skontrolowanych urz¢dach marszatkowskich (75%) stwier-
dzono nieprawidtowosci w zakresie wydatkowania i rozliczania $rod-
kow budzetowych przeznaczonych na refundacj¢ kosztow ponoszonych
przez przewoznikéw z tytutu stosowania przez nich ustawowych ulg
do biletow.

10. Skontrolowane samorzady nieprawidlowo pobieraty od przewoznikow
drogowych optaty za czynnos$ci zwiazane z opracowaniem analiz sytua-
cji rynkowej w zakresie krajowego regularnego przewozu osob oraz za
czynnos$ci administracyjne dotyczace udzielania licencji i zezwolen.

11. Starostowie oraz marszatkowie wojewodztw przekazywali ministrowi
nierzetelne (niepetne i niewiarygodne) informacje dotyczace liczby i za-
kresu udzielonych licencji i zezwolen lub takich danych nie przekazywa-
li w ogole.

Kontrolerzy NIK w 86% zbadanych samorzaddéw stwierdzili nieprawidto-

wosci polegajace na zaniechaniu obowiazku kontroli przewoznikow. Konsekwen-

cja zaniedbywania obowiazkéw nadzorczych i braku lub ograniczania kontroli

140 Zgodnie z art. 89 ust. 1, pkt 7 ustawy o transporcie drogowym upowaznieni pracownicy
samorzadowi maja prawo do kontroli nastgpujacych dokumentow, ktore kierowca podczas wy-
konywania przewozu drogowego 0sob jest obowiazany mie¢ przy sobie i okazywac: kartg optaty
drogowej, karte kierowcy, wypis z licencji, zezwolenie lub wypis z zezwolenia wraz z obowiazu-
jacym rozktadem jazdy.
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byto dopuszczanie do wykonywania przewozow przez przedsigbiorcow, ktorzy
nie maja wymaganych uprawnien i nie przestrzegaja czasu pracy kierowcow,
a takze: brak lub niezaktualizowana informacja dotyczaca rozktadu jazdy, petnie-
nie dziatalno$ci przez przewoznikow, w przypadku ktorych istnieja podstawy do
cofnigcia licencji lub zezwolenia. Wedlug przeprowadzonych badan, ponad 50%
skontrolowanych urzgdow nie bylo nalezycie przygotowanych do realizacji zadan
regulacyjnych. W toku kontroli Najwyzsza Izba Kontroli wykazata wystgpowa-
nie w urzgdach mechanizméw korupcjogennych. Mechanizmy te byty immanen-
tna cecha procesu wydawania licencji, zezwolen oraz przeprowadzania kontroli
przewoznikow. Przejawialo si¢ to m.in. w udzielaniu zezwolen i licencji podmio-
tom niespetniajacym warunkow okreslonych przepisami, niecofaniu uprawnien
przewozowych w sytuacjach tego wymagajacych, wykonywaniu przewozéw po-
jazdami niespetniajacymi podstawowych warunkow technicznych, braku reakcji
na odstepstwa od warunkow okreslonych w zezwoleniu podczas wykonywania
przewozow'.

Stopien wykorzystania ustawowych mozliwosci nadzoru i koordynacji trans-
portu regionalnego przez samorzady jest niezadowalajacy. Nieprawidtowosci
w tym zakresie dotycza w szczegdlnosci korzystania z uprawnien wynikajacych
z ustawy o transporcie drogowym oraz czynnosci zwigzanych z przyznawaniem
licencji na wykonywanie transportu drogowego i zezwolen na wykonywanie re-
gularnych przewozow oséb w krajowym transporcie drogowym.

System transportu regionalnego, z uwagi na obowiazek stuzby publiczne;j,
funkcjonuje zgodnie z mechanizmem konkurencji regulowanej, ktorego dziata-
nie jest mozliwe przy zastosowaniu narzedzi ekonomicznych, administracyjnych
i prawnych oddzialujacych na rynek transportowy w regionie. Brak nadzoru
1 kontroli prowadzi do wadliwego wykorzystania tych instrumentéw oraz w kon-
sekwencji skutkuje blgdami w funkcjonowaniu systemu transportowego.

Uchybienia w wykonywaniu nadzoru i kontroli przez samorzady, wptywaja
na powstanie zagrozen dla bezpieczenstwa przewozu oraz sa dziataniem narusza-
jacym zasady konkurencji (m.in. nieprawidlowosci dotyczace poboru optat, brak
cofania zezwolen mimo istnienia przestanek uzasadniajacych podjgcie takiej de-
cyzji). Brak przygotowania kadrowego i organizacyjnego do wykonywania funk-
cji kontrolnych i regulacyjnych wptywa na obnizenie jakosci przewozow publicz-
nego transportu zbiorowego oraz jest czynnikiem spadku jego konkurencyjnosci.
Pozyskiwanie oraz przekazywanie nierzetelnych informacji m.in. o aktualne;

¥ Informacja o wynikach kontroli wykonywania..., s. 15-16.
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liczbie udzielonych licencji i zezwolen oraz nieprawidlowosci w przeprowadza-
niu analiz sytuacji rynkowej skutkuja ograniczeniem mozliwosci oddzialywania
na rynek ustug.

Podsumowanie

Z przeprowadzonych w artykule rozwazan dotyczacych systemu pasazer-
skiego transportu regionalnego w Polsce i jego dysfunkcji w obszarach regulacji
prawnych, organizacji, finansowania oraz nadzoru mozna wysnu¢ ogélny wnio-
sek, ze pomimo niewatpliwego postepu w ostatnich latach w zakresie ksztatto-
wania tego systemu pozostato jeszcze wiele do zrobienia, we wszystkich analizo-
wanych obszarach, aby osiagna¢ jego pozadany stan z punktu widzenia zar6wno
systemu transportowego kraju, jak i spoteczenstw obstugiwanych regionow.
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THE SYSTEM OF REGIONAL PASSENGER TRANSPORT AND ITS FAILURE

Summary

The liberalization and deregulation of passenger transport in the early 1990’s led
to increased competition in the passenger transport market. Although the competition
mechanism turns market failure in the areas of public services, the efficient mechanisms
(including legal regulations) has not been developed yet. The competition in passenger
transport (especially automotive) was theoretically to be controlled by a self-government
system. The Local Government Act (1990) stated that one of the own tasks of the local
community is meeting the expectations of the community regarding the issues of local
public transport. After the subnational government reform, the next government tiers
(poviat, region) were responsible for the organization and management of public trans-
port in their area. However, as the practice has shown, it did not function efficiently.

There are no regulations regarding to the issues of public, passenger transport
after the socio - economic transformation in 1990’s, what inter alia was one of the factors
responsible for the constant deterioration of public transport services, particularly in the
regional transport.

Keywords: passenger transport, regional transport, law, organization, management,
system dysfunctions
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