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Nowe regulacje w Unii Europejskie]
dotyczace ustug publicznych
w kolejowym transporcie pasazerskim

0d drugiej pofowy XX w. operatorzy Iadowego transportu
publicznego, zwfaszcza kolejowego, musieli utrzymywac
nierentowne ustugi, uwzgledniajac doktadnie uregulowa-
ng polityke taryfowa. Znaczne osfabienie kolei Wspdlnoty
w latach 60. z powodu konkurencji, jakg stworzyt rozwija-
jacy sie dynamicznie rynek samochodowy, miafo rowniez
swoje konsekwencje w zmniejszeniu liczby pasazerow
w regionalnych przewozach kolejowych (np. we Francji
w latach 1964-1969 odnotowano zmniejszenie z 6,4 do
5,2 mid paskm). Ladowy, w tym kolejowy, transport
publiczny stat sie w cafej Europie deficytowy. Operatorzy
tego sektora wystepowali do panstwa o zlikwidowanie
zobowiagzan lub bardziej systematyczne rekompensowa-
nie kosztow.

Podstawowg potrzebg stato sie wiec stworzenie mechanizméow
regulacyjnych, ktore pozwalatyby na optymalizacje procesow
kontroli dotyczacych przeznaczania Srodkow publicznych dla ope-
ratorow $wiadczgcych ustugi w interesie ogolnym na okreslonych
warunkach dyktowanych badz to okreslong politykg taryfowa, badz
to innymi czynnikami, z ktdrych na plan pierwszy wysung¢ nalezy
ciggtosé, regularnos¢ oraz jakosSC i wzgledy bezpieczenstwa
(technicznego i publicznego), a takze ochrong Srodowiska.

Pojecie ustug uzytecznosci publicznej

Pojecie ustugi uzytecznosci publicznej nie pojawia sie w Trakta-
cie ustanawiajgcym Wspolnote Europejska z 1957 r. W praktyce
wspolnotowej pochodzi ono od wyrazenia ,ustuga $wiadczona
w 0go6lnym interesie gospodarczym”, ktére jest zapisane w art.
86 ust. 2. Nie jest ono jednak doktadnie zdefiniowane ani w Trak-
tacie, ani w prawie wtornym. Powszechnie uznaje sig, ze pojecie
to ma szersze znaczenie i odnosi sie do ustug rynkowych oraz
nierynkowych, ktore panstwa cztonkowskie lub Wspolnota pod-
porzadkowujg szczegdlnym zobowigzaniom z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych zgodnie z kryterium interesu gospodarczego.

Kwestia ram prawnych dotyczacych zasad rekompensowania
zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych nie ogranicza
sie do transportu. Pojawia sie ona w wielu innych sektorach i dla-
tego stanowi jeden z gtéwnych elementéw szerokiej dyskusji ho-
ryzontalnej prowadzonej w Komisji na temat ustug uzytecznosci
publiczne;.

W Biatej Ksiedze Komisji Europejskiej COM (2004) 374 na
temat ustfug uzytecznosci publicznej, opublikowanej 12 maja
2004 r., wyciggnigto wnioski z aktualnie toczacej sie dyskusji.
W dokumencie tym zwraca sie uwage na kwestie zwigzane ze
sposobem skutecznego zapewnienia ustug uzytecznosSci publicz-
nej na rynku wewnetrznym w oparciu o zbior ogolnych zasad
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uwzglednionych w politykach wspélnotowych. Podkresla sig row-
niez, ze w odniesieniu do ustug uzytecznosci publicznej obowigz-
ki zostaty podzielone pomigdzy Unie Europejska i panstwa czton-
kowskie. Ksiega przypomina takze, ze ,okreslenie, organizacja,
finansowanie i zarzadzanie ustugami uzytecznosci publicznej na-
lezy do wtasciwych wtadz krajowych, regionalnych i lokalnych”.

W punkcie 4.3 Komisja precyzuje:

~Zasadniczo panstwa cztonkowskie posiadajg szerokie upraw-
nienia w zakresie decydowania, w jaki sposob nalezy organizo-
waé ustugi uzytecznosci publicznej. Wobec braku harmonizaciji
Wspdlnoty, odpowiednie wfadze publiczne (...) posiadajg w za-
sadzie swobode decydowania o tym, czy dana ustuga uzyteczno-
$ci publicznej bedzie dostarczana przez nie lub czy jej Swiadcze-
nie nalezy powierzy¢ innemu podmiotowi (...). Jednakze
dostawcy ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodar-
czym, w tym dostawcy ustug wewnetrznych, sg przedsigbiorstwa-
mi, a tym samym podlegajg zasadom konkurencji okreslonym
w Traktacie”.

Biata Ksiega podkresla rowniez znaczenie regulacji sektoro-
wych, ktdre powinny skoncentrowa¢ sie na ,przemysle siecio-
wym, jak telekomunikacja, ustugi pocztowe, transportowe i ener-
getyczne 0 wyraznym zasiegu transeuropejskim”. Transport
stanowi zatem w tej analizie wazny sektor, jako ze wspolnotowe
zasady sektorowe zawierajg bardzo rozwinigte ramy, majace na
celu regulowanie dostarczania ustug transportowych wszystkim
obywatelom. Nowa inicjatywa Komisji Europejskiej, dotyczaca
nowego rozporzadzenia [1], przyjmuje podejscie sektorowe od-
powiadajace gtowne;j linii przyjetej w ramach Biatej Ksiegi.

Dotychczasowe ramy prawne Unii Europejskiej
w zakresie ustug publicznych w transporcie Iadowym
W sektorze transportu zasady wspolnotowe pozwalajg panstwom
cztonkowskim na wprowadzenie zobowigzan z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych (Public Serviice Obligation — PSQ), ktdre ozna-
czaja ,zobowigzania, jakich zainteresowane przedsiebiorstwo
transportowe biorgc pod uwage swoj interes gospodarczy, nie
przyjetoby lub nie przyjetoby w takim samym zakresie lub na ta-
kich samych zasadach”. W transporcie lotniczym [2] lub mor-
skim [3] prawodawstwo Wspdlnoty wymaga przeprowadzenia
procedury przetargowej na kontrakty na ustugi publiczne. Pierw-
szym dokumentem dotyczacym sfery ustug publicznych w trans-
porcie lagdowym byta decyzja Rady 65/271 z 13.05.1965 r.
w sprawie harmonizacji niektdrych przepiséw wptywajacych na
konkurencje w transporcie kolejowy, drogowym i w zegludze
Srodlgdowej.

Kolejne regulacje w transporcie lgdowym, w tym kolejowym,
ograniczaty sie do zastosowania $cistych metod obliczenia kwoty
rekompensat z tytutu $wiadczenia ustug publicznych na mocy art.



73 Traktatu ustanawiajgcego Wspdlnote Europejskg z 1957 r.,
ktory brzmi ,Zgodna z niniejszym Traktatem jest pomoc, kidra
odpowiada potrzebom koordynacji transportu lub stanowi zwrot
za wykonanie pewnych $wiadczen nierozerwalnie zwigzanych
z pojeciem ustugi publicznej”.

Artykut Traktatu wdrazany jest w ramach dwoch regulaci
tj. rozporzadzenia (EWG) nr 1107/70 dotyczace pomocy [4] oraz
Rozporzadzenie (EWG) nr 1191/69 dotyczace ustug publicznych
[5]. Rozporzadzenie 1191/69 ustanawia ramy ogolne majace za-
stosowanie do zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicz-
nych w transporcie ladowym i ustala metody obliczeniowe w od-
niesieniu do odpowiednich rekompensat. Pozwala panstwom
cztonkowskim na natozenie lub utrzymanie szczegolnych zobo-
wigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych. Jezeli zobowigza-
nia te powodujg koszty operatora rozporzadzenie naktada na te
panstwa obowigzek ich rekompensowania. Podpisanie przez or-
gan wiadzy panstwowej umowy o $wiadczeniu ustug publicznych
naktada na ten organ zobowigzanie wyptaty rekompensaty wyrow-
nujgcej obcigzenia finansowe, kiére moga wystepowa¢ w przed-
sigbiorstwie transportowym w zwigzku z ustaleniem lub zaapro-
bowaniem przez wfadze publiczne stawek dla szczegdlne;
kategorii pasazeréw czy towarow, lub na wyszczegolnionych tra-
sach, niezgodnych z komercyjnym interesem tego przedsigbior-
stwa, co powoduje powstanie specjalnej taryfy.

Ponadto rozporzadzenie ustala szczegotowe metody oblicze-
niowe w celu zapewnienia sprawiedliwych rekompensat. Rekom-
pensata jest wyptacana, gdy réznica miedzy wptywami z przewo-
z6w, ktorych obowigzek dotyczy, a kosztami tych przewozow jest
mniejsza od réznicy miedzy wptywami i kosztami, ktdre mogtyby
by¢é wytworzone przez te przewozy gdyby funkcjonowaty one na
zasadach rynkowych, biorgc pod uwage zardwno koszty tych
przewozow, kiore sg przedmiotem obowigzku, jak i sytuacje na
rynku. Rekompensaty przyznane wedtug tych metod sg zwolnione
z obowigzku informowania Komisji bez uprzedniej weryfikacji ja-
kosci ewentualnej pomocy panstwa. Wymienione rozporzadzenie
nie stosuje sie do operatorow S$wiadczacych gtownie ustugi
0 charakterze lokalnym lub regionalnym.

W 1991 r. wprowadzono kolejne rozporzadzenie nr 1893/91
[6] zmieniajace to z 1969 r., rozszerzajgce zakres stosowania do
przewoznikow miejskich, podmiejskich lub regionalnych, przy-
znajac jednocze$nie panstwom cztonkowskim prawo na od-
stepstwo od tego przepisu. Jako zasade ogo6ing przewiduje ono
zastgpienie naktadania zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug pu-
blicznych przez przyznawanie kontrakiow na ustugi publiczne,
przy czym wiasciwe wtadze mogg naktadac¢ ograniczenia na ustu-
gi o charakterze miejskim, podmiejskim i regionalnym oraz w za-
kresie taryf na rzecz szczegblnych grup spotecznych. Natomiast
rozporzadzenie to nie okresla sposobu przyznawania kontraktow
na ustugi publiczne, w tym réwniez nie rozstrzyga czy powinny
by¢ one przedmiotem przetargu.

Whptyw zmian w sektorze pasazerskiego

transportu publicznego na projekty legislacyjne

0d czasu przyjecia rozporzadzen z 1969 r. i 1991 r. sytuacja go-
spodarcza sektora lagdowego pasazerskiego transportu publiczne-
go ulegta znacznym zmianom. Rynki niektorych panstw czton-
kowskich zaczety otwiera¢ sie na konkurencje, uczynit to zaréwno
transport miejski, jak i kolejowy.

W 1986 r. w Zjednoczonym Krolestwie otwarcie na konkuren-
cje dotyczyto zniesienia praw wytgcznych, ktore obowigzywaty
w sektorze transportu autobusowego. Z wyjatkiem Londynu i Irlan-
dii Potnocnej kazdy operator moze dostarczac takie ustugi. Kosz-
ty wykonania ustug sie zmniejszyty, zmniejszyta sie jednak row-
niez liczba pasazerow.

Pozostate panstwa cztonkowskiej bytej ,,pietnastki” otworzyty
swoje rynki rozwijajac raczej system tzw. ,konkurencji regulowa-
nej”, w ktorym wiasciwe wfadze przyznajg wytaczne prawo na
okre$lony czas w ramach otwartego i przejrzystego przetargu,
ktdry moze ustali¢ poziom ustug, normy jakosSciowe i/lub taryfy.

System ten dobrze funkcjonuje i sprawdzit sig w osrodkach
miejskich (np. Sztokholm, Helsinki, Kopenhaga, Londyn, Lille)
w odniesieniu do ustug kolejowych o charakterze regionalnym
(Lizbona, potnoc Niderlandow, niemieckie Lander) i w odniesie-
niu do ustug transportu dalekobieznego (autobusy w Hiszpanii,
kolej w Szwecji). Zwykle konkurencja regulowana wiaze sie ze
zwigkszeniem liczby pasazerow i zmniejszeniem kosztow [7].
W 2003 r. okoto 25% rynku lgdowego transportu publicznego
Unii Europejskiej zostato w ten sposob otwarte na konkurencije.

Otwarcie to doprowadzito de facto do powstania migdzynaro-
dowego rynku $wiadczenia ustug transportu publicznego. Na po-
czatku najbardziej aktywnymi w poszukiwaniu kontrakiow poza
panstwami, z ktorych pochodzity byto kilka prywatnych grup prze-
mystowych, takich jak Connex (F), Arriva (UK) i Concordia (N).
Aktualnie ponad 50% obrotu pewnej liczby operatoréw koncen-
truje sie w innych krajach niz te, z ktérych pochodzg. Dotgczyty
do nich grupy sektora publicznego, takie jak DB (D), NS (NL)
i aby interweniowa¢ lub wzig¢ udziat w dziataniach na nowych
rynkach w swoich krajach (np. RATP, operator transportu miej-
skiego w Paryzu, w Mulhouse czy Clermont-Ferrand) lub poza
nimi (jak NS, niderlandzki krajowy operator kolejowy, ktory wy-
grat kontrakt na obstuge miejskiego transportu kolejowego w Li-
verpoolu).

Jednakze pomimo pojawienia sig oferty konkurencyjnej ope-
ratorow w publicznym lagdowym transporcie pasazerskim, kidra
zaczeta zwiekszac dynamike transportu pasazerskiego, udziat ryn-
ku transportu publicznego w dalszym ciggu sie zmniejszat w ob-
liczu szczegolnej konkurencji samochodow. W latach 1970—2001
udziat rynku samochodowego zwiekszyt sie z 73,8% do 78,2%,
natomiast udziat zbiorowego transportu lgdowego sie zmniejszyt
7 24,7% do 16% [8]. Sytuacja ta podkreslita potrzebe modernizacji
transportu publicznego oraz zwiekszenia jego efektywnos$ci w ce-
lu utrzymania lub nawet zwiekszenia jego udziatu w rynku oraz
przyczynienia sie do poprawy mobilnosci i ochrony Srodowiska.

Zmiany sytuacji gospodarczej sektora pasazerskiego trans-
portu publicznego oraz otwarcie rynkow transportu miejskiego
i kolejowego niektorych panstw cztonkowskich wymagaty stwo-
rzenia takich ram prawnych dla zobowigzan z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych, ktore z jednej strony charakteryzowatyby sie
przejrzystoscia, z drugiej spowodowatyby, ze rekompensaty nie
bytyby kwalifikowane jako pomoc publiczna.

W istocie bowiem do konca lat 90., z powodu braku konku-
rencji ponadnarodowej, Unia Europejska nie zajmowata sie spo-
sobem przyznawania kontrakiow na ustugi publiczne. Po zgto-
szeniu do sadow krajowych lub Komisji Europejskiej skarg
przewoznikow, ktorzy w ramach zaproszen do sktadania ofert
w innych panstwach czfonkowskich nie otrzymali kontraktow, Ko-
misja Europejska uznata za konieczne przyjecie przepisow jedno-
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znacznie requlujgcych konkurencje, zapewniajgc przejrzystosc
W sposobie przyznawania i warunkdw wykonywania kontraktow na
ustugi publiczne.

Realizacje powyzszego Komisja Europejska zaproponowata
w2000 r. w projekcie zmian do omawianych rozporzadzen
21961 .1 1991 r. Propozycja miata na celu rozwigzanie proble-
mu niepewno$ci prawnej, ktory dotknat ten sektor oraz ustano-
wienie systemu konkurencji, ktory zwiekszytby efektywnos$c
i atrakcyjnos$¢ ustug dla pasazerow. Majgc ten cel na uwadze,
projekt Komisji Europejskiej opierat sie na kilku zasadach:

uzgodnienia kontraktowe pomiedzy wifasciwymi wtadzami

i operatorem lub operatorami zobowigzanym(-i) do Swiadcze-

nia ustug podczas przyznawania rekompensat finansowych lub

praw wyfacznych;

konieczno$¢ przeprowadzania okresowego przeglagdu warun-

kow kontraktu, a zatem ograniczenie okresu jego waznosci;

przetarg na kontrakty na ustugi publiczne, z wyjatkiem przy-
padkow, w ktdrych mozliwe jest bezposrednie przyznanie kon-
traktow (np. w przypadku kolei, z powodow bezpieczenstwa).

W wyniku dyskusji w Parlamencie Europejskim i Radzie Unii
Europejskiej, w szczegolnosci propozycji wyjgtkowych sytuacii,
w ktorych wiadza publiczna mogta podjaé decyzje o bezposred-
nim przyznaniu kontraktu na ustugi publiczne, bez procedury
przetargowej, Komisja Europejska w 2002 r. ztozyta zmodyfiko-
wany projekt COM (2002/107), ktory uwzgledniat czeS¢ wnio-
skow z tej dyskusji, w tym:

wydtuzenie okresu wazno$ci kontrakiéw (8 lat w odniesieniu

do transportu autobusowego, 15 lat w odniesieniu do trans-

portu kolejowego);

wydtuzenie okresu przejsciowego (8 lat);

zmiana listy wyjatkow w odniesieniu do obowigzku przetargu,
a w szczegolnosci zwigkszenie (z 800 tys. euro na 3 min euro)
progu, ponizej kidrego mozliwe jest bezposrednie przyznanie
kontraktdw oraz zniesienie wyjatku na rzecz ustug potgczo-
nych.

Prace nad tym dokumentem, szczegolnie te prowadzone
w Radzie, pokazaty, ze ze wzgledu na r6zne doSwiadczenia zwig-
zane z otwieraniem rynku przez poszczegolne panstwa czfonkow-
skie, wyrazaja one rozbiezne poglady w odniesieniu do stopnia
liberalizacji rynku transportu lgdowego. Cze$¢ z nich, zaangazo-
wana w otwarcie catosci lub czesci sektora publicznego transpor-
tu lgdowego, opowiadata sig za propozycjg Komisji Europejskie;.
Inne, zwtaszcza te, w ktdrych utrzymywany jest znaczny monopol
publiczny w tym sektorze, oceniaty projekt negatywnie, bedgc za
utrzymaniem istniejgcej sytuacji. Odrebnym punktem spornym
miedzy panstwami cztonkowskimi, czynigcym uzyskanie osta-
tecznego porozumienia praktycznie niemozliwym, byt zakres sto-
sowania rozporzadzenia i rodzajow transportu, ktére powinno ono
objac.

Niewatpliwie na ksztatt dyskusji toczacej sie na temat propo-
zycji Komisji Europejskiej znowelizowania rozporzadzen z 1969 r.
i 1991 r. znaczny wptyw miata sprawa Altmark Trans GmbH roz-
patrywana przez Europejski Trybunat Sprawiedliwo$ci. Sprawa
dotyczyta konfliktu dwdch niemieckich autobusowych przewozni-
kow transportu publicznego, z ktorych jeden otrzymat zezwolenie
na prowadzenie przewozow bez przeprowadzenia procedury prze-
targowej, drugi za$ zakwestionowat przyznanie tego kontraktu

i ztozyt skarge w sprawie rekompensat, ktore otrzymat jego kon-
kurent od wtadz publicznych.

Sprawa ta stafa sie okazjg do wyjasnienia watpliwosci co do
tego, czy rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
w rdznych sektorach gospodarki stanowig pomoc panstwa w ro-
zumieniu art. 87 ust. 1 Traktatu. W wyroku z lipca 2003 r. Trybu-
nat okresla w jaki sposob postanowienia Traktatu w zakresie po-
mocy panstwa stosujg sie do ustug publicznych generalnie oraz
w szczegolnosci do transportu publicznego. Wbrew pewnym
oczekiwaniom wyrok w sprawie Altmark nie pocigga za sobg fun-
damentalnych zmian w sektorze transportu.

Wyrok Trybunatu Sprawiedliwos$ci z 2003 r. potwierdza, w od-
niesieniu do sektora lgdowego transportu pasazerskiego, ze otwar-
cie rynkow transportowych na konkurencje przewoznikow z in-
nych panstw cztonkowskich i przyznawanie rekompensaty
przewoznikom transportu publicznego moze mie¢ wptyw na wy-
miane miedzy panstwami cztonkowskimi a ich ewentualng kwali-
fikacje jako pomoc panstwa musi rozstrzyga¢ Komisja Europej-
ska. Wyrok stwierdza réwniez, ze istnieje zbidr szczegolnych
zasad odnoszacych sie do wyptacania zainteresowanym operato-
rom rekompensat: zasady, 0 ktdrych mowa w art. 73 Traktatu oraz
w odpowiednim prawie wtornym (rozporzadzenia 1191/69,
1192/69 1 1107/70), potwierdzajac, ze art. 73 stanowi lex spe-
cialis w stosunku do art. 86 ust. 2 Traktatu. Z tego powodu re-
kompensaty niezgodne z art. 73, ktéry zostat wdrozony przez roz-
porzadzenia 1107/70 i 1191/69, nie stanowig pomocy panstwa
zgodnej z Traktatem w oparciu o art. 86 ust. 2 lub kazde inne po-
stanowienie Traktatu.

Wyrok potwierdza zatem, ze rekompensaty na rzecz transpor-
tu publicznego wynikajg z rozporzadzenia 1191/69 dotyczacego
ustug publicznych. Panstwa cztonkowskie, kiore nie stosujg tych
zasad, nie dotrzymujg zobowigzania do wtasciwego stosowania
prawa wspolnotowego. Ponadto rekompensaty sprzeczne z tymi
przepisami moga zosta¢ zakwalifikowane jako pomoc panstwa
i uznane za niezgodne z Traktatem.

Na koniec, wyrok odrdznia sytuacje panstw cztonkowskich,
ktore wprowadzity mozliwos$¢ odstepstwa od przepiséw rozpo-
rzadzenia w sektorze transportu lokalnego. W tym przypadku
rekompensaty, ktore nie spetniajg tzw. ,czterech warunkow Alt-
mark”, tj.:

przedsigbiorstwo bedace beneficjentem odpowiada za wyko-

nanie zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, kto-

re sg jasno okreslone;

metoda rekompensowania jest ustalana z wyprzedzeniem

W Sposob przejrzysty i obiektywny;
rekompensata nie przekracza kosztow spowodowanych wyko-
naniem zobowigzan z tytutu $wiadczenia ustug publicznych;
w przypadku braku procedury przetargowej rekompensata
ustalana jest na podstawie poréwnania ze ,$rednim przedsie-
biorstwem, dobrze zarzadzanym i odpowiednio wyposazo-
nym”;
muszg by¢ zakwalifikowane jako pomoc panstwa, na kidrg pozwo-
lenie moze wyda¢ Komisja .

Ta sytuacja prawna wprowadza duze utrudnienia, poniewaz
Z jednej strony rozporzadzenie 1191/69, majace zastosowanie do
wiekszosci rekompensat na rzecz transportu publicznego, nie od-
powiada juz rzeczywistosci gospodarczej sekiora, a z drugiej

) Komisja moze wydac pozwolenie na ten rodzaj pomocy wylgcznie na podstawie rozporzadzenia 1107/70 (patrz art. 3 ust. 1).
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strony w przypadku odstepstwa od zasad dla transportu lokalne-
go, bardzo trudno jest sprawdzi¢ przestrzeganie ,czterech kryte-
riow Altmark”, gdyz analiza czwartego kryterium jest zupetnie
niedostosowana do specyfiki sektora.

W tym sektorze jedynie przyjecie nowego rozporzadzenia,
ktore ustalatoby przejrzyste ramy do przyznawania kontrakiow
i wyptacania rekompensat z tytutu Swiadczenia ustug publicz-
nych, umozliwi unikniecie niepewnosci prawnej.

Nowe propozycje uregulowan Komisji Europejskiej

w zakresie ustug publicznych w transporcie Iadowym
Uwzgledniajac dyskusje nad projektami z 2000 r. i 2002 r., dys-
kusje zwigzang z Biatg Ksiegg z 12.05.2004 r. COM (2004)374
na temat skutecznego zapewnienia ustug publicznych na rynkach
wewnetrznych Unii Europejskiej, orzecznictwo Europejskiego Try-
bunatu Sprawiedliwo$ci w sprawie Altmark, Komisja Europejska
przygotowata zupetnie nowy projekt rozporzadzenia [9].

Wedtug Komisji ma on na celu ustalenie ram prawnych dla
Srodkow interwencyjnych wtasciwych wtadz — przyznanie praw
wytacznych i rekompensat zwigzanych ze zobowigzaniem z tytutu
Swiadczenia ustug publicznych — majacych najwigkszy wptyw na
konkurencje i wymiane pomiedzy panstwami cztonkowskimi.

We wniosku Komisji Europejskiej do Parlamentu Europej-
skiego i Rady Unii Europejskiej podkresla sie, ze jej zamierze-
niem byto ,wzmocnienie zasad sprawiedliwosci, przejrzystosci
oraz jawnosci, zapewnienie bezpieczenstwa prawnego, przy jed-
noczesnym zachowaniu specyfiki ustug uzytecznosci publiczne;j,
gtéwnego elementu modelu europejskiego” .

W ramach podziatu obowigzkow pomiedzy Komisje Europej-
skg i panstwa cztonkowskie propozycja zaktada uproszczenie
i uelastycznienie zapisdw rozporzadzenia oraz uwzglednienie
w wiekszym stopniu zasady pomocniczoSci.

Uproszczenie odzwierciedla sie przede wszystkim w probie
wyjasnienia zaproponowanych mechanizmow oraz w zmniejsze-
niu liczby artykutow. Dotyczy to w szczegolnosci przyznawania
kontraktow, kidrych zawarcie nadal uznaje si¢ za obowigzkowe
w przypadku $wiadczenia ustug publicznych. W przypadku bo-
wiem, gdy wtasciwe wtadze podejmujg decyzje 0 przyznaniu wy-
branemu operatorowi prawa wytgcznego lub rekompensaty, nie-
zaleznie od jej charakteru, w zamian za realizacje zobowigzan
z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, musza to zrobi¢ w ra-
mach kontraktu na ustugi publiczne.

Obecny projekt, w odrdznieniu do poprzedniego z 2002 r.,
ktory pozwalat na przyznawanie kontraktow na ustugi publiczne na
podstawie ztozonych mechanizméw poréwnywania jakosci z po-
minigciem formalnej procedury przetargowej, proponuje tylko
dwa sposoby przyznawania kontraktow: procedure przetargowg
i przyznanie bezposrednie, tj. przyznanie operatorowi kontraktu
z pominieciem wszelkiej procedury przetargowej. Ta druga moz-
liwo$¢ moze byé wykorzystywana w Scisle okreslonych przypad-
kach, mianowicie:

decyzji wtasciwych wtadz w odniesieniu do kolejowego trans-

portu regionalnego i dalekobieznego;

decyzji wtasciwych wiadz na poziomie lokalnym w odniesie-

niu do operatora wewnegtrznego, pod warunkiem jednak, ze

realizuje on cato$¢ swoich dziatan w zakresie publicznego
transportu pasazerskiego na terytorium tychze wtadz i nie bie-
rze udziatu w przetargu organizowanym poza tym terytorium;

$rednia warto$¢ roczna ustug publicznych wynosi ponizej

1min euro lub dotycza one rocznego S$wiadczenia ustug

transportowych na odlegto$¢ mniejszg niz 300 tys. km;

przerwania $wiadczenia ustug lub nieuchronnego ryzyka po-
wstania takiej sytuacji; jednakze przyznanie takiego kontraktu
nie moze przekroczy¢ czasu potrzebnego wtasciwym wiadzom
na zorganizowanie nowej procedury przyznawania kontraktow,

i w zadnym razie nie przekracza roku.

W celu umozliwienia bezposredniego przyznawania kontrak-
tow, rozporzadzenie definiuje pojecia operatora wewnetrznego,
wtasciwych wiadz na poziomie lokalnym oraz regionalnego, czy
dalekobieznego transportu kolejowego. W przypadku definicji
operatora i kontraktu na ustugi publiczne sg one okreslone w spo-
SOb ujmujacy catos$¢ stosunkow prawnych pomiedzy wiadzami
i operatorami.

W ramach dazen do uproszczenia regulacji Komisja zapropo-
nowata aby kontrakty na ustugi publiczne w sposob jasny i przej-
rzysty okre$laty parametry, na podstawie ktorych nalezy oblicza¢
rekompensate. Parametry te okreslane sa w taki sposab, aby kaz-
da rekompensata w zadnym razie nie mogta przekroczy¢ kwoty
koniecznej do pokrycia kosztow netto realizacji kazdego zobowig-
zania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu
zwigzanych z nimi dochoddw w posiadaniu operatora, jak réwniez
rozsgdnego zysku.

W przypadku niezastosowania procedury przetargowej Komi-
Sja przygotowata zatgcznik opisujgcy zasady rekompensowania.
Celem tego zatacznika jest ustalenie obiektywnych, przejrzystych
i realistycznych metod opartych na odpowiednio ustanowionych
zasadach prawa wspolnotowego (brak nadmiernej rekompensaty
i wzajemnego subsydiowania, rozdzielenie rachunkow, koszty
rzeczywiste, promowanie jakosci i efektywnosci).

Ostateczna ocena czy przyznane rekompensaty sg zgodne
z rozporzadzeniem nalezy do Komisji, ktéra jesli uzna to za nie-
zbedne wystepuje z pisemnym wnioskiem do panstwa cztonkow-
skiego o dostarczenie wszystkich informacji, na podstawie kto-
rych takiej oceny dokonuje.

Uznajac, iz obecnie liczne ustugi transportu lgdowego, stano-
wigce konieczno$¢ z punktu widzenia interesu 0gdlnego, nie po-
zwalajg na prowadzenie dziatalno$ci handlowej, Komisja uznafa,
ze w celu zapewnienia $wiadczenia tych ustug, wtasciwe wiadze
panstw cztonkowskich muszg mie¢ mozliwo$¢ zastosowania ta-
kich mechanizmow, jak: przyznanie operatorom praw wytgcznych,
przyznanie operatorom rekompensaty finansowej oraz okreslenie
0golInych zasad w zakresie obstugi transportu publicznego, majag-
cych zastosowanie do wszystkich operatorow.

W celu organizacji ustugi publicznej w zakresie transportu
w sposOb jak najbardziej odpowiadajacy potrzebom mieszkan-
cow, Komisja, uwzgledniajac, ze za organizacje sieci transportu
publicznego odpowiadajg wtasciwe wtadze, przyznata im mozli-
wo$¢ wolnego wyboru operatora transportu publicznego na wa-
runkach przewidzianych w rozporzadzeniu. W celu zapewnienia
stosowania zasady przejrzystosci, rownego traktowania konkuren-
cyjnych operatoréw, proporcjonalno$ci i wzajemnego uznawania,
po przyznaniu rekompensat lub wytgcznych praw, konieczne jest
okreslenie w kontrakcie zawieranym pomiedzy wtasciwymi wia-
dzami i wybranym operatorem charakteru zobowigzan z tytutu
Swiadczenia ustug publicznych i przyznanej kompensaty.

Uelastycznienie zapisow rozporzgdzenia polega rowniez na
uznaniu mozliwosci dostarczania ustug transportu publicznego
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przez wiasciwe wiadze lub przez operatora wewnetrznego (jak
wspomniano wczesniej z pominigciem procedury przetargowej).
Mozliwos¢ ta Scisle zalezy jednak od wigkszej przejrzystosci i od
opracowania doktadnych kryteriow majgcych zastosowanie w od-
niesieniu do rekompensat z tytutu $wiadczenia ustug publicz-
nych. Podlega ona rowniez warunkowi geograficznego podziatu
uprawnien w odniesieniu do dziatan wiasciwych wtadz lub opera-
tora wewnetrznego. Uznanie mozliwosci samodzielnego $wiad-
czenia ustug transportowych, kiéra moze by¢ stosowana nieza-
leznie od rodzaju transportu (autobus, tramwaj, metro, pociag,
ustugi potgczone...), zwigzane jest ze zmniejszeniem listy wyjat-
kow w odniesieniu do obowigzku zastosowania procedury prze-
targowej w przypadku kontraktow na ustugi publiczne (szczegol-
nie usuniecie wyjatkdw na rzecz bezposredniego przyznawania
kontraktow na ustugi metra lub kolei podmiejskiej).

Pewng elastyczno$¢ proponuje sig réwniez w odniesieniu do
okresu waznosci kontraktdw oraz w wydtuzeniu okresu przejscio-
wego dla kolejowych ustug transportowych. Zdajgc sobie sprawe
7 faktu, iz kontrakty dtugoterminowe moga prowadzi¢ do zamknie-
cia rynku na zbyt dtugi okres, zmniejszajgc tym samym pozytyw-
ne skutki konkurencji, oraz majac na uwadze maksymalne ograni-
czenie zaktocen konkurencji przy jednoczesnym utrzymaniu
jakosci ustug, Komisja uznata, ze kontrakty na $wiadczenie ustug
publicznych powinny by¢ czasowe. Okres wazno$ci kontraktow
jest ograniczony i nie przekracza o$miu lat w odniesieniu do
ustug autobusowych oraz pietnastu lat w odniesieniu do ustug
transportu kolejowego. W przypadku, gdy transport kolejowy sta-
nowi ponad 50% wartosci danych ustug, okres wazno$ci kontrak-
tow na ustugi publiczne, ktore dotyczg kilku rodzajow transportu
jest ograniczony do pietnastu lat.

Przywiduje sie mozliwos$¢ dtuzszych kontrakiow w przypadku,
gdy operator musi inwestowa¢ w aktywa, ktérych czas amortyza-
cji jest wyjatkowy. W razie konieczno$ci zatem, przy uwzglednie-
niu warunkéw amortyzacji Srodkow trwatych, okres waznosci kon-
traktow moze byC przedtuzony maksymalnie o pofowe, jezeli
operator zapewnia elementy srodkéw trwatych, jednoczesnie ma-
jacych znaczenie dla wszystkich $rodkow trwatych potrzebnych
do realizacji ustug transportowych, stanowigcych przedmiot kon-
traktu na ustugi publiczne i zwigzanych wytacznie z ustugami
transportowymi, ktore stanowig przedmiot tego kontraktu.

Jesli chodzi o okres przejsciowy, Komisja zaproponowata aby
przez okres pieciu lat od daty wejscia w zycie rozporzadzenia
przynajmniej potowa kontrakiow na ustugi publiczne w zakresie
transportu kolejowego, wedtug wartosci, przyznawana byta w zgo-
dzie z jego zapisami. Natomiast przez okres dziesigciu lat od da-
ty wejscia w zycie rozporzadzenia wszystkie kontrakty powinny
by¢ przyznawane zgodnie z nim. Dla transportu autobusowego
okresy przejsciowe wynoszg odpowiednio cztery i osiem lat.
W odniesieniu do kontraktéw na ustugi publiczne, ktore dotyczg
kilku rodzajow transportu, majg zastosowanie okresy przejsciowe
przewidziane dla transportu kolejowego, pod warunkiem jednak,
ze stanowi on ponad 50% warto$ci danych ustug.

Zasada pomocniczo$ci uwzgledniona zostata szczegolnie
w podejsciu dotyczacym definicji transportu regionalnego lub
dalekobieznego oraz poprzez utrzymanie progu, ponizej kiorego
mozliwe jest bezposrednie przyznawanie kontraktow.

Zgodnie z proponowang definicjg ,transport regionalny lub
dalekobiezny” to ustuga transportowa, ktora nie odpowiada na za-
potrzebowanie na transport oSrodka miejskiego lub aglomeraciji
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lub potgczen miedzy aglomeracjg i jej przedmiesciami. Nato-
miast 0 progu w ujeciu wartosciowym i rocznego limitu kilome-
trow wspomniano przy omawianiu przypadkow, w jakich istnieje
mozliwo$¢ przyznawania kontrakiow bez zastosowania procedury
przetargowej.

Komisja daje rowniez wigcej swobody wtadzom publicznym
w celu szczegGtowego opracowania procedury przetargowe;.
W ten sposob nie ustala listy kryteriow selekcji, kiore muszg braé
pod uwage wiasciwe wfadze przy przyznawaniu kontraktow na
ustugi publiczne. Komisja postanowita réwniez nie ustanawiac,
wytgcznie dla sektora lgdowego transportu publicznego, szcze-
golnych zasad dotyczacych podwykonawstwa lub naduzycia do-
minujgcej pozycji, co — jak pokazaty dyskusje na ten temat —
spowodowatoby zbyt duzg sztywnosc.

Z tego samego powodu w swoim nowym wniosku Komisja
postanowita nie reagowa¢ w sprawie okreslenia odpowiedniego
poziomu jakoSci transportu publicznego, czy informowania pasa-
zerow. W ten sposob Komisja zamierza w bardziej odpowiedni
sposob uzna¢ rdzne podejscia w tym zakresie, ustalajac jedno-
czesnie spojne ramy prawne.

W rozporzadzeniu przyjmuije sig, ze w przypadku, gdy wiadza
publiczna postanawia powierzy¢ zadanie $wiadczenia ustug uzy-
tecznos$ci publicznej, musi ona dokona¢ wyboru operatora w po-
szanowaniu prawa wspolnotowego w zakresie kontraktow publicz-
nych i koncesji, o ktérych mowa w art. 43—49 Traktatu WE, jak
rowniez zasad przejrzystosci i rownego traktowania. Przepisy roz-
porzadzenia stosuje sie, bez uszczerbku dla zobowigzan maja-
cych zastosowanie do wtadz publicznych na mocy dyrektyw doty-
czgcych udzielania zamowien publicznych w przypadku, gdy
kontrakty na ustugi publiczne objete sg zakresem ich stoso-
wania.

Z uwagi na fakt, ze niektore przetargi wymagajg od wtasci-
wych witadz okreslenia i opisania ztozonych systemow, w przy-
padku przyznawania kontraktow muszg by¢ one upowaznione do
negocjowania, po ztozeniu ofert, szczegotow z czescig lub ze
wszystkimi potencjalnymi operatorami.

Opinia Komitetu Regionéw oraz stanowisko Rady Unii
Europejskiej w sprawie projektu rozporzadzenia

oraz inne komentarze nt. projektu rozporzadzenia
Projekt Komisji Europejskiej rozpatrywany byt dotychczas przez
Rade Unii Europejskiej oraz Komitet Regiondw. Ten ostatni w lu-
tym 2006 r. na sesji plenarnej omawiat ten projekt przyjmujac
stosowng opinie. Wedtug niej proponowane rozporzadzenie
sprzyja¢ bedzie ujednoliceniu i wyjasnieniu warunkéw konku-
rencji w zakresie $wiadczenia ustug transportu zbiorowego oraz
zniesieniu niepewnosci prawnej dzieki zapewnieniu wigkszej
przejrzystosci w zakresie zobowigzan z tytutu Swiadczenia ustug
publicznych i zapfaty za nie.

Komitet w swej opinii wyrazit natomiast zdziwienie, ze w zad-
nym zapisie Komisja Europejska nie uzasadnia wyboru najbar-
dziej wigzacego wspolnotowego instrumentu prawnego, jakim
jest rozporzadzenie. Ponadto Komitet stwierdza, ze z uwagi na
duzg roznorodno$¢ sytuacji wystepujgcych w panstwach czton-
kowskich, w projekcie rozporzadzenia proponuje sie nieraz nie-
precyzyjne definicje, powierzajac panstwom cztonkowskim odpo-
wiedzialno$¢ za ich doprecyzowanie na wfasnym terytorium.
Uwaga ta dotyczyta w szczegdlnosci definicji terytorium miej-
skiego, w przypadku ktdrego strefy o okreSlonym zapotrzebowa-



niu na ustugi transportowe rzadko pokrywajg sie z obszarami
podlegajgcymi danym kompetentnym wtadzom.

Co sie tyczy zawierania kontraktow na $wiadczenie ustug pu-
blicznych, Komitet Regionéw uznat, ze pozwalajg one na przejrzy-
ste okreslenie zobowigzan z tytutu Swiadczenia ustug publicznych
i ich kosztow. Pozytywnie ocenit rdwniez fakt, ze rozporzadzenie
zachowuje neutralno$¢ w odniesieniu do celéw spotecznych i te-
rytorialnych jakie realizuje kazdy wtasciwy organ wtadzy.

W odniesieniu do organizacji ustug Komitet wyrazit zadowo-
lenie z poszanowania zasady pomocniczosci i faktu, ze projekt
rozporzadzenia pozostawia samorzadom terytorialnym niezbedny
margines elastycznosci, tak aby te mogty zaspokoi¢ specyficzne
i ztozone potrzeby lokalne w zakresie publicznych ustug transpor-
towych oraz iz majg one swobode wyboru sposobu zarzagdzania
tymi ustugami, przy zachowaniu ich odpowiedzialnosci za organi-
zacje $wiadczenia ustug objetych kontraktem.

Komitet potwierdzit takze swojg przychylnos¢ dla otwarcia
rynkow sektora lokalnego transportu publicznego zgodnie z zasa-
dami ,konkurencji regulowanej”, ktdra podkresla konieczno$é
spefnienia potrzeb najbardziej wrazliwych cztonkéw spoteczen-
stwa, tj. na przyktad tych, ktorzy mieszkajgc w mniej uprzywilejo-
wanych okolicach poszukujg zatrudnienia.

Negatywnie natomiast ocenit wytgczenie transportu miejskie-
go z zakresu rozporzadzenia oraz iz nie ma ono zastosowania do
ustug transportu publicznego $wiadczonych z wykorzystaniem
$rodlgdowych drog wodnych, skoro zostaty one witgczone do sie-
ci lokalnego transportu publicznego.

Jesli chodzi o zapisy rozporzadzenia dotyczace podmiotow
Swiadczacych ustugi transportowe, Komitet stwierdzit, ze nie ha-
muje ono prywatnej inicjatywy na rynkach transportu pasazer-
skiego poddanych deregulacji na szczeblu krajowym, co powinno
pozwoli¢ unikng¢ powstawaniu nowych, monopolistycznych
struktur w lokalnym transporcie publicznym, a tym samym unik-
ng¢ wykluczenia z rynku matych i Srednich przedsigbiorstw.

Komitet popart rowniez wigczenie kolejowego transportu re-
gionalnego i dalekobieznego do postanowien dotyczacych bez-
posredniego przyznawania kontraktow. Podkreslit jednocze$nie,
ze dla tych rodzajow transportu w rozporzadzeniu nie przewidzia-
no zadnych ram prawnych, jesli chodzi o forme bezposredniego
przyznawania kontraktow na $wiadczenie ustug publicznych. Mo-
ze sie bowiem zdarzyC, iz przedsigbiorstwa bedg jednoczesnie
wykonywaé kontrakty udzielone im bezpos$rednio, jak i stawa¢ do
przetargow. Zwazywszy, ze oszacowanie ,sprawiedliwej” rekom-
pensaty bez przeprowadzenia przetargu jest bardzo trudne, nale-
zatoby wprowadzi¢ regularne i niezalezne kontrole powigzan mig-
dzy spotkami zaleznymi, ktore wykonujg kontrakt przyznany im
bezposrednio, a tymi, ktore realizujg kontrakt udzielony im po wy-
granym przetargu.

W drugiej potowie 2005 r. prace nad projektem Komisji Eu-
ropejskiej rozpoczeta grupa robocza ds. transportu Rady Unii Eu-
ropejskiej. Efektem tych prac byto wypracowanie porozumienia
politycznego Rady i Komisji w czerwcu 2006 r. [10], ktére znala-
zto odzwierciedlenie w zapisach wspolnego stanowiska Rady z li-
stopada 2006 r. [11].

W ramach porozumienia politycznego ustalono, iz rozporza-
dzenie obejmuje krajowy i migdzynarodowy pasazerski transport
kolejowy, szynowy i autobusowy. Rowniez zegluga $rodlgdowa
moze by¢ objeta jego zakresem, pod warunkiem, ze ustugi te sg
zintegrowane w szerszg miejska, podmiejska lub regionalng siec¢

pasazerskiego transportu publicznego. Ponadto ustalono, iz trans-
port towarowy jest wytaczony z rozporzadzenia, podobnie jak
koncesje na roboty budowlane zdefiniowane w dyrektywach o za-
mowieniach publicznych.

W przypadku transportu towarowego, istniejgce kontrakty na
ustugi publiczne bedg wazne jeszcze przez okres czterech lat. Po
tym okresie bedg musiaty by¢ notyfikowane w Komisji zgodnie
z generalnymi zasadami pomocy publiczne;j.

W porozumieniu uzgodniono zmiany dotyczgce definicji.
W przypadku ,wtadzy lokalnej” przyjeto, ze oznacza ona dowolng
wiasciwg wtadze, ktorej geograficzny obszar uprawnien nie jest
obszarem krajowym, a nie jak wczesniej proponowata Komisja,
geograficzny obszar kompetencji o charakterze lokalnym.

Wykreslono definicje transportu regionalnego i dalekobiezne-
go oraz operatora wewnetrznego, stosujgc te pojecia przy kon-
kretnych przepisach. Wprowadzono natomiast, miedzy innymi ze
wzgledu na rozszerzenie zakresu o zegluge srodlgdowa, okresle-
nie zintegrowanego transportu publicznego, ktore oznacza powig-
zane ze sobg ustugi komunikacyjne na okreslonym obszarze geo-
graficznym z pojedynczg stuzbg informacyjng, planem biletowym
i rozktadem jazdy.

Jesli chodzi o $wiadczenie ustug w ramach obowigzku stuzby
publicznej, to podobnie jak w projekcie Komisji Europejskiej,
rowniez Rada uznata, ze bedg one mogty by¢ realizowane w za-
mian za rekompensate lub/i prawo wytgcznosci jedynie w ramach
kontraktu na ustuge publiczng. Wyjatek stanowig obowigzki tary-
fowe, ktére moga by¢ kompensowane poza kontraktem, jednakze
muszg by¢ zgodne z zasadami ogolnymi stanowigcymi zatacznik
do rozporzadzenia.

Rada wprowadzita pewne zmiany w odniesieniu do zapisow
dotyczacych kwoty rekompensaty, tak aby nie mogta ona przekro-
czy¢ kwoty wymaganej do pokrycia skutku finansowego poniesio-
nych kosztow, wygenerowanych przychodow oraz rozsgdnego zy-
sku operatora ustug publicznych. W ramach rodzajow kosztow
zwigzanych ze $wiadczeniem ustug publicznych Rada rozszerzyta
je o optaty za infrastrukture i koszty niezbednych instalacji. Ma to
szczegblne znaczenia dla panstw cztonkowskich, w ktdrych staw-
ki dostepu sg relatywnie wysokie.

Modyfikacje Rady dotyczg rowniez propozycji Komisji odno-
$nie stworzenia przejrzystej hierarchii stosowania przepisow do-
tyczacych przetargow, jako jednej z form przyznawania kontrak-
tow. Zgodnie z tymi zmianami kontrakty na ustugi publiczne
muszg by¢ przyznawane zgodnie z zasadami ustanowionymi
w rozporzadzeniu. Natomiast kontrakty ustugowe lub kontrakty
na ustugi publiczne okre$lone w dyrektywie 2004/17/EC lub
2004/18/EC dla publicznych ustug autobusowego lub tramwajo-
wego transportu pasazerskiego beda przyznawane zgodnie z pro-
cedurami z powyzszych dyrektyw w przypadkach, gdy nie sg one
objete koncesjami.

Znaczne zmiany we wspolnym stanowisku Rady objety row-
niez kwestie dotyczace wydtuzania trwania kontraktu w celu po-
krycia kosztow duzych inwestycji. Pozostawiajgc dotychczasowa
mozliwos¢ przedtuzenia czasu obowigzywania kontrakiu maksy-
malnie 0 50% w przypadku, jesli operator ustugi publicznej do-
starcza sktadniki majatkowe, ktore sg znaczgce w stosunku do
catosci sktadnikow majatkowych potrzebnych do wykonywania
ustug transportu pasazerskiego objetych kontraktem, rozszerzono
ja rowniez na tzw. regiony zewnetrzne, jesli uzasadniaja to koszty
wynikajgce z konkretnej sytuacji geograficzne;j.
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Ponadto uznano, ze je$li uzasadnia to amortyzacja kapitatu
w zakresie inwestycji w wyjatkowg infrastrukture, tabor czy pojaz-
dy i jesli kontrakt na ustugi publiczne jest przyznawany w ramach
sprawiedliwej, konkurencyjnej procedury przetargowej, to moze
on mie¢ dfuzszy okres obowigzywania. Jednak dla takich przy-
padkéw, w celu zapewnienia pefnej transparentnosci, wiasciwa
wladza zobowigzan jest przekaza¢ Komisji informacje o zawartym
kontrakcie w ciggu roku po jego zawarciu, podajac uzasadnienie
dtuzszego okresu jego obowigzywania.

Wspdlne stanowisko Rady z listopada 2006 r. wprowadza tak-
ze wiele zmian w zapisach rozporzadzenia dotyczgcych zasady
przyznawania kontraktow. Najwazniejsze z nich to:

warunkiem bezpo$redniego przyznania kontrakiu przez wta-
Sciwg wiladze lokalng operatorowi wewnetrznemu jest, oprocz
sprawowania nad nim kontroli (poprzez reprezentacje w organach
administracyjnych, zarzadzajacych lub nadzorczych, strukiure
wiasnosci, skuteczny wptyw i kontrole nad decyzjami strategicz-
nymi oraz zarzadczymi), prowadzenie przez niego dziatalnosci
w zakresie publicznego transportu pasazerskiego w obrebie tery-
torium tejze witasciwej wiadzy lokalnej oraz nieuczestniczenie
w konkurencyjnych przetargach na $wiadczenie publicznych
ustug transportu pasazerskiego organizowanych poza terytorium
wiadzy lokalnej;

istnieja wyjatki od wspominanej wyzej zasady, tj. operator
moze uczestniczy¢ w procedurze przetargowej (domysinie na
i/lub poza swoim terytorium) na dwa lata przed konicem kontraktu
przyznanego mu bezposrednio, pod warunkiem, ze kontrakt, kidry
przyznano mu bezposrednio jako operatorowi wewnetrznemu, be-
dzie w przysztosci przyznawany zgodnie z procedurg przetargowg
oraz ze operator wewnetrzny nie jest strong zadnego innego bez-
posrednio przyznanego kontraktu na ustugi publiczne;

w przypadku braku wiasciwej wtadzy lokalnej, zasady opisane
powyzej bede odnosi¢ sie do wtadzy narodowej w stosunku do
obszaru geograficznego nie bedgcego obszarem narodowym, pod
warunkiem, ze operator wewnetrzny nie uczestniczy w konkuren-
cyjnych przetargach na dostarczanie publicznych ustug transpor-
tu pasazerskiego organizowanych poza obszarem, dla ktérego zo-
stat przyznany kontrakt na ustugi publiczne;

utrzymujgc mozliwo$¢ bezposredniego przyznania kontraktu
w przypadkach gdy jego $rednia roczna warto$¢ wynosi ponizej
1min euro lub dotyczy on dostarczania rocznie mniej niz
300 tys. km publicznych ustug transportowych, rozszerzono je
0 kontrakty przyznawane matym i $rednim przedsigbiorstwom
dysponujacym nie wiecej niz 20 pojazdami; progi dla MSP wy-
nosza odpowiednio 1,7 min euro i 500 tys. km.

w przypadku zakf6cenia ustug mozna zastosowac tzw. Srodek
awaryjny w postaci bezposredniego przyznanie kontraktu, jednak-
ze nie moze on przekroczy¢ okresu 2 lat (w projekcie Komisji
1 rok).

W odniesieniu do okresu przejsciowego Rada Unii Europej-
skiej zaproponowata zupetnie nowe rozwigzania, wedtug ktorych:

panstwa cztonkowskie majg obowigzek stopniowego spetnia-

nia zapiséw rozporzadzenia podczas okresu przejsciowego

i sktadania raportow Komisji;

w przypadku transportu kolejowego kontrakty majg by¢ zawie-

rane zgodnie z zapisami rozporzagdzenia w ciggu 12 lat od jego

wejscia w zycie;

wyjatek stanowig:
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— kontrakty zawarte przed czerwcem 2000 r. wedtug proce-
dury przetargowej, kidre pozostajg wazne do konca okresu,
na jaki zostaty zawarte (niezaleznie jak dtugi jest to okres);

— kontrakty zawarte przed czerwcem 2000 r. poprzez bezpo-
Srednie przyznanie, mogq trwa¢ do konca swej waznosci,
ale nie dtuzej niz 30 lat;

— kontrakty zawarte po czerwcu 2000 r. i przed wejSciem
W Zycie niniejszego rozporzadzenia na podstawie procedu-
ry przetargowej mogg trwaé¢ do konca swej waznosci, ale
nie dtuzej niz 30 lat;

— kontrakty zawarte po czerwcu 2000 r. i przed wejSciem
w Zycie niniejszego rozporzadzenia na podstawie bezpo-
$redniego przyznania moga trwac do konca swej waznosci,
pod warunkiem, ze okres na jaki je zawarto jest porowny-
walny z przyznanymi limitami (dla transportu kolejowego
15 lat);

— W sytuacji, gdy skrocenie czasu trwania kontraktu doprowa-
dzitoby do niepewnosci prawnej lub konsekwencji ekono-
micznych moze on trwac¢ do konca okresu, na jaki go za-
warto.

Po opublikowaniu wspdlnego stanowiska Rady Unii Europej-
skiej, CER (Community of European Railway and Infrastructure
Comapnies) wydata 12 grudnia 2006 r. komunikat prasowy pod
znamiennym tytutem Rozporzgdzenie nt. usfug publicznych: pe-
wien postep przy ignorowaniu realiow w paristwach Europy Cen-
fralnej i Wschodniej.

W komunikacie tym CER docenia fakt, ze udato si¢ Radzie
ostatecznie odblokowaé tekst rozporzadzenia o ustugach o cha-
rakterze stuzby publicznej w transporcie kolejowym i drogowym.
Po szesciu latach trudnych negocjacji, Rada ostatecznie ustalita
wspdlne stanowisko, ktore wyjasnia warunki na jakich mogg by¢
organizowane publiczne ustugi transportowe w Unii Europejskiej.
CER dostrzega, ze wniesione przez Rade poprawki wprowadzajg
stosowane obecnie stownictwo biznesowe, jednakze uznaje row-
niez, iz catkowicie zlekcewazono konkretng sytuacje transportu
kolejowego w centralnej i wschodniej Europie, uznajac, ze pod
tym wzgledem, tekst ten stanowi krok wstecz w poréwnaniu
do obecnej sytuacji prawnej, regulowanej rozporzadzeniem
1191/69.

Johannes Ludewig, dyrektor wykonawczy CER cytowany
w tym komunikacie, powiedziat, ze tekst nie rozpoznaje problemu
niedostatecznej rekompensaty kolei z tytutu ustug publicznych,
zajmujac sie jedynie przypadkami nadmiernej rekompensaty.
W centralnej i wschodniej Europie wigkszo$¢ kolei nie otrzymuije
stosownej zaptaty za ustugi zalecone przez wtadze publiczne.
W rezultacie sg one zmuszone do rdwnowazenia strat wynikajg-
cych z publicznego zakresu ustug dochodami wytworzonymi
w dziatalno$ci komercyjnej, powodujac tym zagrozenie dla swej
rentownosci finansowe;j.

Komunikat podkres$la, ze w tej sytuacji bardzo wazne zadanie
staje przez Parlamentem Europejskim, tym bardziej, ze projekt
rozporzadzenia jest tekstem ,wrazliwym” politycznie i dotyczy
okoto 80-90% kolejowych przewozow pasazerskich. Dyrektor
J. Ludewig podkreslit, iz ma nadzieje, ze parlamentarzy$ci
uwzglednig rzeczywisto§¢ nowych panstw cztonkowskich, gdyz
dotychczas wydaje sie, ze tekst rozporzadzenia dotyczy tylko cze-
$ci Unii Europejskie;.

Dyskusja w Parlamencie Europejskim nt. stanowiska Rady
Unii Europejskiej miata miejsce 22 stycznia 2007 r. na posiedze-



niu Komitetu Transportu i Turystyki (TRAN Commitee). W dysku-
sji najczesciej pojawiaty sie wypowiedzi dotyczace:

Roznych opinii nt. bezpoSredniego przyznawania koniraktow

dla kolei
Prezentowane byty zdania, wedtug ktérych mimo negatywnych
opinii dotyczacych bezposredniego przyznawania kontrakiow
w sektorze kolejowym, wspoline stanowisko Rady UE jest wiasci-
wa podstawg do uzyskania w tej sprawie konsensusu. Sg tez tacy,
ktorzy uwazaja, ze mimo tego, iz zasadnym bytoby wznowienie
debaty na ten temat, nalezy skoncentrowac sie nad przyjeciem
rozporzadzenia.

Wielu parlamentarzystdw uznato, iz kolej nie powinna by¢
zwolniona z procedury przetargowej, w szczeg6Inosci po odrzu-
ceniu przez Parlament rozszerzenia liberalizacji przewozow pasa-
zerskich na rynki krajowe.

Odnosnie liberalizacji przewozow krajowych pojawit sie row-
niez komentarz, iz istotnym jest gwarantowana jako$¢, solidnos¢
i dostepnosc¢ ustug publicznych, co niekoniecznie musi sig wig-
zac z otwarciem rynku. Przytoczono jako przyktad transport auto-
busowy w Zjednoczonym Krolestwie, gdzie w przypadku Londynu
sektor rozwija sig, mimo, ze jest regulowany, w przeciwienstwie
do Manchesteru, gdzie transport autobusowy jest ,katastrofalny”
cho¢ nie podlegajacy zadnym ograniczeniom.

Jednoznacznego, wspdlnego stanowiska odnosnie pewnosci

prawnej, jakg powinno gwarantowac rozporzadzenie
Wedtug opinii niektorych postéw Komisja powinna jasno okreslic
swoje stanowisko, co do uznawania rozporzadzenia za lex specia-
lis, w szczegolnosci w kontek$cie stosowania dyrektyw dotyczg-
cych zamowien publicznych, tym bardziej, ze rozporzadzenie od-
nosi sie zarowno do sektora panstwowego, jak i prywatnego.

Inni podkreslali, iz kwestig priorytetowg powinno by¢ zagwa-
rantowanie pewnosci prawnej, ale nie widzg potrzeby utrzymy-
wania /ex specialis. Wazne jest przejrzyste okreslenie powigzan
miedzy rozporzadzeniem i dyrektywami w sprawie zamowien pu-
blicznych.

Potrzeby zapewnienia ochrony matych

i Srednich przedsiebiorsiw
Podnoszac kwestie operatorow wewnetrznych, za bardzo istotne
uznano potrzebe ochrony MSP, tym bardziej, Ze jak stwierdzono,
oferujg one ustugi wysokiej jakoSci.

Przejrzystosci w zapisach rozporzgdzenia

dotyczgcych podwykonawsiwa
Wskazywano, iz podwykonawcow powinno réwniez obowigzywac
stosowanie odpowiednich standarddw, tj. oni takze powinni by¢
objeci rozporzadzeniem.

Pojawia sie rowniez problem rozrdznienia miedzy podzlece-
niem w ramach holdingu oraz zleceniem podwykonawstwa cze$ci
zadan kontraktowych.

Okreslenia ram czasowych dla implementacji rozporzadzenia
Uznajac, ze zaréwno ostateczne terminy wdrozenia, jak i okresy
przejsciowe sg zbyt diugie, pojawialy sie opinie popierajgce
szybkie ustalenie harmonogramu wdrazania rozporzadzenia.

Jakosci usfug
Podnoszono kwestie wigczenia do rozporzadzenia listy wymagan
odnos$nie jakosci usfug publicznych, tj. powrotu do propozyciji,
ktore pojawity sie w Parlamencie w ramach pierwszego czytania.

Opisana krotka wymiana pogladow byta pierwszg dyskusijg
w ramach drugiego czytania rozporzadzenia w Parlamencie Euro-
pejskim. Kalendarz dalszych prac przewiduje przedstawienie pro-

jektu na posiedzeniu Komitetu TRAN w ostatnich dniach lutego
2007 r., a miesigc pozniej gtosowanie poprawek zgtoszonych
przez europarlamentarzystow. Na trzecig dekade kwietnia planuje
sie natomiast gfosowanie wprowadzonych przez parlamentarzy-
stow poprawek na sesji plenarnej.

Powiazanie z projektem zmian do dyrektywy 91/440
dotyczacych liberalizacji rynku przewozéw pasazerskich
Propozycja Komisji Europejskiej zgtoszona w ramach tzw. trze-
ciego pakietu kolejowego dotyczyta otwarcia rynkow dla pasazer-
skich przewozéw miedzynarodowych od 1 stycznia 2010 r. tacz-
nie z kabotazem. Byto to wypetnienie zapisow przyjetej w kwietniu
2004 r. dyrektywie 2004/51/WE zmieniajgcej dyrektywe 91/440/
/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspdlnoty. Zaktada sie w niej,
ze 2010 r. bedzie terminem ,,umozliwiajgcym wszystkim operato-
rom przygotowanie sie we wtasciwy sposob do otwarcia rynku dla
miedzynarodowych ustug transportowych”. Nalezy jednak uznag,
ze termin ten opiera sie zasadniczo na doswiadczeniach dotych-
czasowych pietnastu panstw Unii Europejskiej, natomiast nie
uwzgledniajg uwarunkowan istniejgcych w nowych panstwach
cztonkowskich.

Wiasnie w tym kontekScie bardzo istotna jest ochrona ustug
realizowanych w ramach kontraktow stuzby publicznej. Projekt
Komisji Europejskiej zaktadat bezwarunkowe ograniczenie kabo-
tazu w przypadku zachwiania réwnowagi ekonomicznej ustug
zdefiniowanych w kontraktach stuzby publicznej. Uznano bowiem,
ze zagadnienie przewozoéw wykonywanych w ramach stuzby pu-
blicznej jest bardzo wazne z punktu widzenia spotecznej roli jakg
pefni. Jest to zaréwno jeden z podstawowych obowigzkéw pan-
stwa, jak i jeden z elementow gwarantujgcych ich wykonywanie
przez panstwo. Liberalizacja dostepu do tego segmentu rynku
mogtaby spowodowac zakt6cenia w jego funkcjonowaniu.

Pojawiajace sie w ramach pierwszego czytania projektu Ko-
misji w Parlamencie Europejskim postulaty, wigczenia do trzecie-
go pakietu kolejowego projektu rozporzadzenia dotyczacego
ustug publicznych w transporcie kolejowym i drogowym pokazu-
je jak duze znaczenie przywigzuje sie do tego segmentu rynku.

W swoim stanowisku w sprawie liberalizacji rynku migdzyna-
rodowych przewozow kolejowych Rada Unii Europejskiej uwzgled-
nita dwie kwestie: z jednej strony otwarcia rynku, z drugiej nato-
miast — ochrony ustug transportu publicznego. W celu uzyskania
rownowagi Rada uzupetnita wniosek Komisji Europejskiej o trzy
elementy, uwzgledniajgc tym samym kilka poprawek zgtoszonych
przez Parlament w pierwszym czytaniu:

procedury stuzgcej okresleniu, czy otwarcie rynku migdzyna-

rodowych kolejowych ustug pasazerskich stanowi zagrozenie

dla ustug transportu publicznego;

wyjasnienie sposobow przyznawania prawa dostepu;

przepis, zgodnie z ktérym panstwa czfonkowskie bedg mogty

nakfada¢ optaty za migdzynarodowe kolejowe ustugi pasazer-

skie.

W celu wyjasnienia, kiedy mozna ogranicza¢ prawo dostepu,
Rada przewidziata procedure stuzacg okresleniu, czy miedzynaro-
dowe kolejowe ustugi pasazerskie mogtyby prowadzi¢ do naru-
szenia rownowagi ekonomicznej ustug transportu publicznego.
Istotny element tej procedury dotyczy przeprowadzenia przez or-
gan kontrolny obiektywnej ekonomicznej analizy wptywu miedzy-
narodowych kolejowych ustug pasazerskich na ustugi transportu
publicznego.
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Dla zwiekszenie elastycznosci przy podejmowaniu decyzji
w sprawie przyznania prawa dostepu Rada zaproponowata, aby po
wczesniejszym stwierdzeniu, iz rownowaga ekonomiczna ustug
transportu publicznego zostanie naruszona, istniato kilka sposo-
bow ograniczania prawa dostgpu do miedzynarodowych kolejo-
wych ustug pasazerskich. Zgodnie z zasadami réwnoSci i niedy-
skryminacji Rada podkreslita, ze panstwa cztonkowskie mogg
przyzna¢ lub zmieni¢ prawo dostepu, a takze odmowi¢ takiego
prawa, w tym réwniez poprzez nafozenie opfaty na podmiot go-
spodarczy $wiadczacy nowg miedzynarodowg ustuge pasazerska.

W niektorych panstwach cztonkowskich kolejowe ustugi pa-
sazerskie przynoszace zyski biorg udziat — poprzez naktadane na
nie optaty — w finansowaniu nierentownych ustug transportu pu-
blicznego. Rada zaproponowata, aby takie optaty mogty by¢ row-
niez pobierane od przedsigbiorstw kolejowych, ktérym przyznano
prawo dostepu. Taki obowiazek udziatu w finansowaniu ustug pu-
blicznych bytby ograniczony do terytorium panstwa cztonkow-
skiego, w ktorym pobierana jest optata. Ponadto optata ta nie po-
winna zagraza¢ ekonomicznej optacalno$ci migdzynarodowych
ustug pasazerskich. Zdaniem Rady dzieki mozliwosci wspierania
ustug transportu publicznego poprzez naktadanie opfat za mie-
dzynarodowe kolejowe ustugi pasazerskie, panstwa cztonkowskie
zyskuja wieksze pole manewru pozwalajagce na otwarcia rynku,
przy jednoczesnym zapewnieniu ochrony ustug publicznych.

W stanowisku Rady przewidziano rowniez, ze jezeli panstwo
cztonkowskie postanowi naktadac takie optaty, to jest ono zobo-
wigzane dostarczy¢ Komisji niezbedne informacje.

W ramach drugiego czytania Parlament Europejski podtrzy-
mat stanowisko Rady odno$nie zapewnienia spojnosci przepisow
rozporzadzenia o ustugach publicznych z zasadg otwarcia ustug
pasazerskich na konkurencje. Zgadzajac sie co do koniecznosci
wprowadzenia stosownej procedury do okreslenia wptywu ustug
miedzynarodowych na realizacje ustug o charakterze stuzby pu-
blicznej wprowadzit zmiane okre$lenia ,rownowaga ekonomiczna
ustug transportu publicznego”(equilibrium) na ,zdolno$¢ utrzy-
mania sie na rynku” tych ustug (viability).

Parlament popart rowniez stanowisko Rady co do pobierania
optat przez witasciwe wiadze za pasazerskie miedzynarodowe
ustugi pasazerskie, bedgce w ich kompetencji i przeznaczania
tych opfat na finansowanie zobowigzan z tytutu ustug publicz-
nych, realizowanych na podstawie kontraktu zawartego zgodnie
z prawem wspolnotowym. Podkreslono jednoczesnie, ze pobiera-
nie opfat z gory bedzie realizowane z poszanowaniem prawa
wspolnotowego, w szczegolnosci zasad sprawiedliwosci, przej-
rzysto$ci, niedyskryminacji i proporcjonalnosci.

Propozycje nowych uregulowan

w kontekscie polskich przepisow dotyczacych

ustug publicznych w transporcie kolejowym

W polskim prawodawstwie zagadnienia zwigzane z transportem
publicznym uregulowane sg przepisami wielu ustaw i rozporzg-
dzen. W przypadku transportu kolejowego najwazniejsze z nich
to Ustawa o transporcie kolejowym z 28.03.2003 r. (Dz.U.
03.86.789, z p6zn. zmianami), oraz rozporzadzenia Rady Mini-
strow z21.04.2004 r. w sprawie organizowania regionalnych
kolejowych przewozow pasazerskich (Dz.U. 04.95.953) oraz
z5.12.2000 r. w sprawie szczegotowych zasad organizowania re-
gionalnych i miedzywojewodzkich kolejowych przewozow pasa-
zerskich oraz trybu wyboru przewoznikow (Dz.U. 00.107.1131).
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Przepisy te, facznie z regulacjami dotyczacymi innych niz ko-
lej Srodkow transportu, tworzg pewien system prawny funkcjono-
wania transportu publicznego. Najwazniejsze elementy tego Sys-
temu stanowig przepisy dotyczace ustanowienia organizatorow
transportu publicznego, zasad dostepu operatoréw do rynkow
ustug przewozowych oraz zasad finansowania ustug przewozo-
wych.

Zgodnie z cytowanymi uregulowaniami prawnymi organizacja
i finansowanie regionalnego transportu pasazerskiego koleja
w ramach ustug publicznych nalezy do zadan wtasnych samorzg-
dow wojewodzkich. Zadanie organizowania regionalnych kolejo-
wych przewozow pasazerskich o charakterze stuzby publicznej fi-
nansowane jest ze $rodkdw wiasnych samorzgdu wojew6dztwa
(podatek CIT i PIT) na podstawie umowy zawieranej miedzy orga-
nem jednostki samorzadu terytorialnego a przewoznikiem.

W ramach zmian do Ustawy o transporcie kolejowym z grud-
nia 2005 r. do ustug publicznych zaliczane sg rowniez kolejowe
przewozy pasazerskie wykonywane w potgczeniach miedzywoje-
wodzkich, w ktdrych nie obowigzuje rezerwacja miejsc. Ustugi te
sg dotowane z budzetu panstwa, ale mogg by¢ rowniez dotowane
przez jednostki samorzadu terytorialnego.

Tryb wyboru przewoznika okreslajg przepisy o zamowieniach
publicznych, uwzgledniajgce mozliwo$¢ zawarcia kontraktu na
podstawie procedury przetargowej lub negocjacji z jednym prze-
woznikiem przy zastosowaniu tzw. ,trybu z wolnej reki”. W prak-
tyce wiekszos$¢ kontrakiéw jest obecnie zawierane w oparciu
0 negocjacije.

Rekompensate stanowig $rodki przeznaczone przez wiadze
samorzagdowe na pokrycie deficytu wynikajgcego z obowigzku
Swiadczenia ustug publicznych. Deficyt stanowi roznice miedzy
dochodem ze sprzedazy biletdéw i dotacjami z budzetu panstwa
z tytutu ulg taryfowych a kosztami realizacji ustug publicznych.
Jednakze nalezy zwr6ci¢ uwage, ze praktycznie w kazdym woje-
wldztwie deficyt jest wyzszy od rekompensat wtadz samo-
rzadowych. Poziom rekompensaty okreslany jest przez wtadze
samorzagdowe w formie uchwaty budzetowej na dany rok, a na-
stepnie zatwierdzany przez sejmik samorzadowy danego woje-
wodztwa.

Dotychczas kontrakty na $wiadczenie ustug publicznych za-
wierane byty na rok (wyjatek stanowi wojewodztwo matopolskie,
gdzie podpisano umowe 2-letnig). W grudniu 2005 r. wprowa-
dzono zmiane do Ustawy o transporcie kolejowym, zgodnie z kto-
rg organ samorzadu terytorialnego i przewoznik wybrany do
Swiadczenia ustug publicznych obowigzani sg zawrze¢ umowe ra-
mowg na okres nie krotszy niz 3 lata, w terminie 3 miesigcy od
dokonania wyboru przewoznika.

Z momentem wejscia w Zycie rozporzadzenia bedzie ono bez-
posrednio obowigzywato wszystkich panstwach cztonkowskich,
w tym w Polsce. Niezbedne wiec bedzie dokonanie stosownych
zmian w ustawach i rozporzadzeniach, kiore regulujg obecnie
kwestie zwigzane z funkcjonowaniem transportu publicznego
w Polsce, tak aby polskie prawo byto spdjne z przysztym prawem
wspolnotowym. Chodzi miedzy innymi o uregulowanie takich
kwestii, jak: obowiazki i kompetencje wtasciwych wiadz, tryb wy-
boru przewoznika, zasady finansowania transportu publicznego.

Nowe propozycje uregulowania w krajach WspoInoty kwestii
ustug publicznych w transporcie ladowym, w szczegolno$ci ma-
jac na uwadze fakt, ze wiele spraw pozostawia sie panstwom
cztonkowskim do uregulowania w prawodawstwie krajowym, sg



okazjg do tworzenia sprawnego, efektywnego i odpowiadajgcego
potrzebom spoteczenstwa transportu publicznego, bowiem tylko
taki pozwala na realizowanie w dziedzinie transportu zasady zrow-
nowazonego rozwoju.

Z tego tez wzgledu ustugi publiczne w transporcie powinny
by¢ w sposob jednoznaczny unormowane w przepisach prawa,
np. wramach jednej ustawy o transporcie publicznym, ktdra
z jednej strony okreslatby zadania tych ustug jako obowigzku uzy-
tecznosci publicznej i zasady dostepu operatoréw do tego rynku
ustug, z drugiej za$ zapewniafa trwate i stabilne zasady jego funk-
cjonowania.

Podsumowanie

Swiadczenie publicznych ustug transportowych oraz ich organi-
zacja w panstwach cztonkowskich Wspaélnoty rézni sie znacznie
ze wzgledu na roznorodno$c¢ potrzeb i tradycji. Roznice te, mimo,
z€ bazujg na tych samych przepisach prawa wspolnotowego, do-
tyczg takich kwestii, jak: organizowanie ustug publicznych, miej-
sce tych ustug w systemie transportowym danego panstwa, licz-
ba przewoznikow na rynku, procedura przyznawania kontraktow,
formy i warunki rekompensaty, czas trwania kontraktu.

Niewatpliwie rozwigzania w zakresie ustug publicznych, funk-
cjonujace od wielu lat w panstwach bytej ,pietnastki”, realizowa-
ne sg na podstawie ram prawnych zapewniajgcych przewoznikom
ochrone. Nie mozna tego powiedzie¢ o nowych panstwach czton-
kowskich Unii Europejskiej, gdzie kwestie te wymagajg jeszcze
wprowadzenia stosownych rozwigzan, w szczegolnosci w zakresie
zapewnienia wiasciwego poziomu rekompensat oraz takich okre-
sow obowigzywania kontraktow, kidre umozliwig dtugofalowe pla-
nowanie i podejmowanie decyzji inwestycyjnych.

Opracowanie zatem nowego rozporzadzenia dostosowanego
do aktualnych realiow i spetniajgcego te wymagania jest bardzo
trudne. Tworzac zharmonizowane przepisy dla wszystkich panstw
cztonkowskich powinny zosta¢ uwzglednione aspekty gospo-
darcze i polityczne kazdego z nich. Nalezy mie¢ nadzieje, ze trwa-
jaca od wielu lat dyskusja w Komisji Europejskiej, Radzie Unii
Europejskiej oraz w Parlamencie nad nowymi przepisami doty-
czacymi sektora publicznych ustug transportowych, doprowadzi
ostatecznie do wyboru rozwigzan satysfakcjonujgcych wszystkich
jego uczestnikow.
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