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Prawne formy dziatania samorzadu wojewédztwa
w zakresie realizowania obowigzku organizowania
regionalnych kolejowych przewozdéw pasazerskich
na terenie wojewddztwa w obliczu tworzenia
jednolitego obszaru kolejowego w UE

STRESZCZENIE

Dazenie do stworzenia jednolitego europejskiego rynku przewozéw
pasazerskich bylo i jest jednym ze strategicznych celéw Unii Europej-
skiej. Podstawowym problemem funkcjonowania przewozéw regional-
nych w Polsce jest kwestia niestabilnej sytuacji w zakresie ich struktury
podmiotowej i wlasnosciowej. Mechanizmem wspétpracy pomiedzy
samorzadem terytorialnym a lokalnym przewoznikiem ma by¢ nowy in-
strument prawny, wprowadzony z dniem 1 marca 2011 roku, okreslony
w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbio-
rowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13), jakim jest plan transportowy.
Plan transportowy po przyjeciu przez sejmik wojewddzewa stanowi ake
prawa miejscowego. Nalezy podkreslié, iz jest to pierwszy dokument tego



typu dla wojewddzewa. Zasadniczym celem Planu transportowego jest za-
planowanie organizacji przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej
na terenie wojewddztwa w sposéb prowadzacy do poprawy dostgpnosci
i spéjnosci terytorialnej wojewddztwa.

Plan transportowy jest zgodny z celem gtéwnym strategii rozwoju
danego wojewddztwa, kedry zostal zdefiniowany, jako zmniejszenie dys-
proporcji rozwoju w wojewddztwie oraz wzrost znaczenia danego obszaru
Polski w Europie, a takze z celem strategicznym dla obszaru Przestrzen
i Transport, jakim jest poprawa dostgpnosci i spéjnosci terytorialnej re-
gionu oraz ksztaltowanie fadu przestrzennego.

W artykule znalazta si¢ analiza planu transportowego, jako specyficz-
nego aktu prawa miejscowego oraz jego wplywu na tworzenie si¢ jedno-
litego obszaru kolejowego w UE, wprowadzanego zgodnie z IV pakietem
kolejowym.

ABSTRACT

Striving to create a single European passenger market was and is one
of the strategic objectives of the European Union. The main problem in
the functioning of regional transport in Poland is the issue of instability of
their qualitative structure and ownership. The mechanism of cooperation
between local government and the local carrier is to be introduced on
1 March 2011, a new legal instrument, as defined in the Act of 16 De-
cember 2010 on the public transport (Journal of Laws of 2011. No. 5,
item. 13), which is the Transport Plan. Transport Plan after approval by
the Regional Assembly is an act of local law and it should be noted that
this is the first document of this kind for the province. The primary objec-
tive of the Transport Plan is to plan the organization of services of a gen-
eral interest in the Province in a manner leading to improved accessibility
and territorial cohesion.

Transport Plan is consistent with the main objective of the Strategy
for the Development of the Region, which was defined as a reduction in
disparities of development in the region and the growing importance of
the Polish territory in Europe, as well as the strategic objective for the area
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of Space and Transport, which is to improve the accessibility and territorial
cohesion of the region and shaping the spatial.

The article was an analysis of the Transport Plan as a specific act of
local law and its impact on the formation of a single railway area within
the EU, in accordance with the Fourth Railway Package.

SELOWA KLUCZOWE: akt prawa miejscowego, plan
transportowy, transport kolejowy, jednolity obszar kolejowy
KEYWORDS: act of local law, Transport Plan,

rail transport, single railway area

WPROWADZENIE

Od poczatku lat dziewigédziesigtych trwa w Europie burzliwa dys-
kusja nad wypracowaniem najbardziej efektywnego sposobu organizacji
kolejowych przewozdw pasazerskich, w tym ich podstawowej czgéci, jaka
sa lokalne przewozy aglomeracyjne, zwane przewozami regionalnymi.
Realizacja kolejowego transportu 0séb jest dla Unii Europejskiej priory-
tetem. Celowi temu postuzylo sukcesywne zastgpowanie dominacji pas-
stwa w sektorze kolejowym, postepujace uwolnienie rynku przewozéw,
a przede wszystkim planowanie i przemys$lane whaczenie w regionalne
przewozy pasazerskie struktur samorzadu terytorialnego.

Reformy w kolejach europejskich, w tym w kolejach polskich, zbie-
gly si¢ w czasie z reforma ustroju paristwa w Polsce, wprowadzong ustawa
z dnia 24 lipca 1998 roku o wprowadzeniu tréjstopniowego, zasadnicze-
go podziatu terytorialnego (Dz. U. 1998 Nr 96 poz. 603 z pézn. zm),
a wplywajaca na system i zrédla prawa administracji publicznej w terenie.
Najwicksza jednostka samorzadu terytorialnego w Polsce jest wojewddz-
two. Na mocy ustawy z dnia 5 czerwca 1998 roku samorzad wojewddzewa
(Dz. U. 1998 Nr 91 poz. 576 z pézn. zm) jest odpowiedzialny za kreowa-
nie i prowadzenie polityki rozwoju regionalnego na obszarze wojewédztwa
oraz miedzy innymi za organizacj¢ zbiorowego transportu publicznego.

Dla petnego zobrazowania powyiszego zagadnienia istotne jest
zrozumienie proceséw zmian zachodzacych w organizacji pasazerskich
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przewozéw regionalnych, wynikajacych z reformy kolei, przedstawio-
nych na tle proceséw decentralizacji wladzy publicznej w Polsce. Aktywny
udziat samorzadu terytorialnego w budowaniu nowego systemu funkcjo-
nowania regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich ma podstawo-
we znaczenie dla ich gruntownej przebudowy. Regionalizacja zbiorowego
transportu publicznego 0séb w przypadku transportu kolejowego oraz
decentralizacja wladzy, zakladajaca przekazanie kompetencji i uprawnien
do struktur wladzy lokalnej, nie s3 pojeciami i procesami przeciwstawny-
mi. Problemy pojawiajg si¢ oczywiscie przy synchronizacji wyzej wspo-
mnianych proceséw. Sg one nastgpstwem koniecznosei restrukturyzacji
dziatalnosci kolei i brakiem doswiadczern w wypracowaniu nowych me-
chanizméw wsp6tpracy pomigdzy samorzadem terytorialnym a lokalnym
przewoznikiem.

Wyzwania spoteczno-gospodarcze samorzadu wojewédztwa
wobec realizowania obowigzku organizowania regionalnych
kolejowych przewozéw pasazerskich na terenie wojewédztwa
w obliczu tworzenia jednolitego obszaru kolejowego

Zmiany, kt6re zaszly na przestrzeni ostatnich 10. lat, doprowadzily
do zbudowania nowego modelu funkcjonowania kolejowych przewozéw
pasazerskich z silnym centrum ich organizacji zlokalizowanym w struktu-
rach samorzadu wojewddzkiego. Jest to jedyna droga do efektywnego wha-
czenia kolejowego transportu 0séb w caly system zbiorowego transportu
publicznego i przygotowania w ten sposdb nowej jakosciowej oferty dla
mieszkaricéw poszczegdlnych regiondw.

Obecnie ksztattujaca si¢ rzeczywisto$¢ stawia przed samorzadem wo-
jewddztwa zardwno nowe szanse, jak i wyzwania zwigzane z tworzeniem
i wdrazaniem w ramach Unii Europejskiej jednolitego obszaru kolejo-
wego. Nalezy przy tym pamietal, iz nadrzednym celem, ktéremu stuzy¢
powinny wszystkie dzialania, jest stworzenie atrakcyjnej oferty zbiorowej
komunikacji wobec indywidualnej motoryzacji, poprzez integracje ustug
przewozowych kolei i innych gatezi transportu pasazerskiego. Bardzo istot-
ne dla powodzenia regionalizacji przewozéw pasazerskich jest wlaczenie
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transportu kolejowego w caly system przewozéw pasazerskich w regionie,
z jednoczesng bardzo wyrazng poprawa jakosci oferowanych ustug. Orga-
nem decydujacym o catoksztalcie oferty transportu zbiorowego powinien
by¢ organ wladz samorzadowych wojewddzewa.

W ostatnim okresie obserwujemy w krajach Unii Europejskiej re-
nesans pasazerskiego transportu szynowego. Odkryto na nowo zale-
ty i korzyéci ekonomiczne plynace ze sprawnie dziatajacych systeméw
transportowych. Rozwijajace si¢ dynamicznie duze aglomeracje i osrodki
przemystowe odczuwaja w coraz to wiekszym stopniu uciazliwo$é i nie-
wydolno$¢ transportu samochodowego. W miejskich aglomeracjach prym
wioda metro, tramwaje, w tym tramwaje dwusystemowe, kolej miejska,
natomiast pomig¢dzy duzymi osrodkami rozwijaja si¢ przewozy regionalne.
Wladze paristwowe i samorzadowe krajéow Unii Europejskiej zdaty sobie
sprawe, ze sie¢ transportowa w regionie nalezy do najwazniejszych sieci
infrastrukturalnych, na ktérych bazuja inne sieci, takie jak: sie¢ handlowa,
edukacyjna i dostawcza. Istotne znaczenie dla rozwoju transportu kolejo-
wego w krajach unijnych ma pomoc finansowa z budzetu padistwa.

Rozwdj gospodarczy, spoteczny i kulturalny regionéw wiaze si¢ nie-
watpliwie ze sprawnie dzialajacymi systemami przeptywu osdb, informaciji,
towaréw i ustug. Sprawna logistyka jest we wspétczesnej dobie warunkiem
utrzymania konkurencyjnosci gospodarki i stanowi czesto czynnik prze-
sadzajacy o wyborze miejsca nowych inwestycji. Zapewne najwigkszym
problemem jest fake, iz przewozy regionalne sg i niestety beda deficytowe.
Tak jest nie tylko w Polsce, ale takze w wigkszosci krajéw Unii Europej-
skiej. Wynika to z ich spoteczno-cywilizacyjnej, a nie wylacznie komercyj-
nej funkgji. Oznacza to konieczno$¢ statego zasilania ze $rodkéw publicz-
nych. Sprawna, wygodna i bezpieczna komunikacja w obrebie aglomeracji
i w regionie jest codzienng potrzeba kazdego mieszkarica i wplywa przez
to na jako$¢ zycia wspétczesnego cztowiek.

Oddzielenie funkeji operatorskich od zarzadzania infrastrukturg to-
rowg stworzylo jednoczesnie warunki do podziatu calej czeéci przewozéw
pasazerskich na kilka podmiotéw, w tym wyodrebnienia spétek $wiadcza-
cych regionalne przewozy pasazerskie. Byt to najczedciej stawiany przez
samorzady warunek, od spetnienia ktérego uzaleznialy one aktywne wta-
czenie si¢ w finansowanie transportu pasazerskiego.

WSGE | 145



Dazenie do stworzenia jednolitego europejskiego rynku przewozéw
pasazerskich bylo i jest jednym ze strategicznych celéw Unii Europejskiej.
Przy czym o ile w przypadku transportu drogowego czy lotniczego cel ten
zostal praktycznie osiagnicty, o tyle w transporcie kolejowym caly czas
mamy do czynienia z czg§ciowym otwarciem (mig¢dzynarodowe przewozy
pasazerskie) i koniecznoscia rozpoczecia takiego procesu (krajowe rynki
przewozdw pasazerskich).

Przyczyny takiego stanu rzeczy wynikaja z jednej strony z uwarunko-
wanl natury technologiczno-organizacyjnych, a z drugiej — ekonomicznych.
Pierwsze wiaza si¢ z faktem wystgpowania w poszczegdlnych paristwach réz-
nic zwigzanych z organizacja i prowadzeniem ruchu pociagéw, co wiaze si¢
z koniecznoscia posiadania odpowiednio przeszkolonego personelu majacego
kwalifikacje w zakresie zasad realizacji kolejowego procesu przewozéw pasa-
zerskich w danym kraju, jak i odpowiedniego taboru, zwlaszcza korzystaja-
cego z sieci trakcyjnej o innym systemie zasilania. Z drugiej strony, wobec
deficytowosci kolejowych przewozéw pasazerskich (zwlaszcza w ruchu regio-
nalnym) i zwigzanej z tym koniecznosci ich dotowania, wystgpuje naturalna
niecheé poszezegélnych paristw do dopuszczenia na terytorium swojego pan-
stwa w przewozach miedzynarodowych (a zwlaszcza krajowych) operatoréw
z innych panstw. Zachodzi tutaj obawa, ze ich wejécie moze oznaczaé uszczu-
plenie dochodéw przewoznikéw z wlasnego paristwa (szczegdlnie na najbar-
dziej dochodowych trasach), co moze poglebi¢ ich deficytowos¢ i w konse-
kwencji da¢ efeke w postaci wzrostu obciazeni budzetu (zwigkszonych dotagji).

Pomimo tych probleméw proces tworzenia jednolitego europejskiego
rynku przewozdw pasazerskich transportem kolejowym jest caly czas po-
glebiany, przy czym w pierwszej kolejnosci dotyczy to przewozéw miedzy-
narodowych, a w przysztosci obejmie réwniez krajowe rynki przewozéw
pasazerskich.

IV pakiet kolejowy ma by¢ swego rodzaju zwiericzeniem reform w tej
galezi transportu, zakonczonych utworzeniem jednolitego unijnego rynku
transportu kolejowego.

Podjeto prébe rozwazan, czy polski rynek przewozéw pasazerskich re-
alizowanych transportem kolejowym (zaréwno w segmentach przewozéw
miedzyregionalnych, jak i regionalnych) bedzie w stanie skutecznie stawi¢
czota konkurencji operatoréw zagranicznych?
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W odréznieniu od kolejowych przewozéw towarowych wewngtrzne
rynki kolejowych przewozdw pasazerskich w paristwach wspélnoty nadal
pozostaja zamkniete dla przewoznikéw z zagranicy. Sytuacja ta ma przede
wszystkim Zrédlo w deficytowosci kolejowych przewozéw pasazerskich
i w ochronie swoich przewoznikéw przez poszczegélne paristwa wspélnoty.

Niemniej, jak wspomniano weczesniej, zamierzenia Unii Europejskiej
ida w kierunku doprowadzenia do konkurencji o kontrakty na $wiadczenie
kolejowych pasazerskich przewozéw regionalnych w padstwach UE dla do-
wolnych operatoréw pasazerskich z pafstw wspdlnoty. W ramach przyjete-
go IV pakietu kolejowego przewiduje si¢ zmiany w zapisach rozporzadzenia
(WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 paZdzier-
nika 2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i dro-
gowego transportu pasazerskiego oraz uchylajacego rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/701370/2007 (dalej ,rozporzadze-
nie 1370/2007”) i wprowadzenie obowiazku przeprowadzania przetargéw
o $wiadczenie tego rodzaju ustug od 3 grudnia 2019 r., co oznacza otwarcie
rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego. I cho¢ przewi-
dziany jest okres przejsciowy, to jednak trzeba pamigtal, ze w sektorze trans-
portu kolejowego wszelkie zmiany dokonuja si¢ stopniowo ze wzgledu na duzg
majatkochtonnos¢ i kapitatochtonnos¢ inwestycji zwiazanych z zaangazowa-
nymi czynnikami produkcji. Celowe wydaje sie stanowisko, w ktérym nalezy
ten czas wykorzysta¢ efektywnie na wzmocnienie podmiotéw krajowych.

Trudniejsza sytuacja dotyczy przewozéw regionalnych. Przez wiele lat
podstawowymi problemami zwigzanymi z ich funkcjonowaniem byt brak
kompleksowych regulacji prawnych oraz stabilnych zasad finansowania.
Obecnie sytuacja w tym wzgledzie jest lepsza. Przyjecie rozporzadzenia
1370/2007 ujednolicito w ramach UE zasady dotyczace m.in. kwestii za-
wierania uméw o $wiadczenie ustug publicznych w przewozach pasazer-
skich, procedur udzielania zamdwieri oraz rekompensat dla podmiotéw
za $wiadczenie tych ustug. W Polsce uszczegdtowieniem przyjetego rozpo-
rzadzenia jest ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym (Dz. U. 2011 Nr 5 poz. 13 ) (zwana dalej ,,ustawa o publicz-
nym transporcie zbiorowym”). Mozna stwierdzi¢, ze obecne regulacje trak-
tuja kompleksowo powyzsze zagadnienia, co oczywiscie nie oznacza, ze nie
powinno si¢ podejmowa¢ dalszych dziatani na rzecz ich doskonalenia.
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Podstawowym problemem funkcjonowania przewozéw regionalnych
jest kwestia niestabilnej sytuacji w zakresie ich struktury podmiotowej
i wlasnoéciowej. Niewatpliwie obecna struktura podmiotowa i wiasno-
$ciowa podmiotéw na rynku regionalnych przewozéw pasazerskich trans-
portem kolejowym w Polsce rdzni si¢ od sytuacji z roku 2001, gdy do-
minujacym podmiotem byla pafistwowa spétka PKP PR. To oznacza, ze
proces regionalizacji post¢puje. Niemniej nie mozna réwniez stwierdzié,
ze proces ten jest zakoriczony, a raczej, ze ma nadal charakter dynamiczny.

Warto w tym miejscu rozwazy¢, czy rzeczywiscie powolanie osob-
nych podmiotéw dla kazdego z wojewddztw jest dobrym rozwiazaniem?
Wydaje si¢, iz podzial na 16 podmiotéw odpowiadajacych liczbie woje-
wodztw, ktdrych obszar dziatania pokrywalby si¢ z obszarem wojewddz-
twa jest zbyt daleko idacy i niewskazany. Nie wszystkie wojewddziwa
bylyby w stanie udZwignaé cigzar utrzymania takiej spétki. Przyktad
spotki Koleje Mazowieckie pokazuje, ze co prawda spétka ta odniosta
sukces (wzrost liczby polaczen i wielkosci przewozéw), ale dziata ona na
specyficznym obszarze (obstuga aglomeracji warszawskiej), jak i nie bez
znaczenia jest fakt, ze od czasu jej powotania $rodki przekazywane na
jej dziatalnos¢ przez samorzad wojewddztwa mazowieckiego znaczaco
wzrosly. Trudno wyobrazi¢ sobie analogiczna sytuacje np. w przypadku
wojewddzewa podkarpackiego. Nie chodzi zresztg tylko o samo powota-
nie i utrzymanie takiego podmiotu, ale przede wszystkim o mozliwosci
dalszego rozwoju. Trudno jednak obecnie precyzyjnie okresli¢ ostatecz-
na liczbe podmiotéw powolanych czy wylonionych z PR po dalszych
przeksztalceniach. By¢ moze powotane podmioty powinny by¢ oparte na
obszarach ciazenia potokéw podréznych i obejmowaé obszarem swojego
dziatania czgéci réinych wojewddztw. Wazne jest przede wszystkim to,
aby pamictaé, ze celem powotania i funkcjonowania takiego podmiotu
musi by¢ rzeczywista poprawa organizacji i wzrost przewozéw transpor-
tem kolejowym w regionie, a nie tylko tworzenie intratnych miejsc pracy
z politycznego nadania w radach nadzorczych, zarzadzie czy administra-
cji spétki. Jedynym jak dotad podmiotem prywatnym, obstugujacym ko-
lejowe przewozy regionalne w Polsce, jest Arriva RP sp. z 0.0. W czerwcu
2007 r. spétka wygrata przetarg ogloszony przez Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego na wykonywanie regionalnych pa-
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sazerskich przewozéw kolejowych na wszystkich liniach niezelekeryfiko-
wanych tego wojewddztwa

Warto skoncentrowaé si¢ na stabilizacji sytuacji w zakresie struktu-
ry podmiotowej i wlasnosciowej przewoznikéw regionalnych, aby czas,
ktéry pozostal, wykorzystaé efektywnie przede wszystkim na wdrozenie
i dokoriczenie niezbednych reform oraz na konieczne inwestycje w tabor,
zaplecze i infrastrukture handlowa w przewozach pasazerskich. Dzialania
te sg niezbedne, aby regionalni operatorzy kolejowych przewozéw pasazer-
skich w Polsce mogli skutecznie konkurowa¢ o kontrakty z operatorami
zagranicznymi, ktérzy po otwarciu rynku w 2019 r. niewatpliwie pojawia
si¢ w naszym kraju. Brak koniecznych dziatan skutkowa¢ moze przegra-
nymi przetargami o $wiadczenie ustug, co moze doprowadzi¢ nawet do
upadtosci i idacymi za tym zwolnieniami pracownikéw tych podmiotéw.
Z powyzszych faktéw wiladze rzadowe i samorzadowe powinny juz dzis
zdawad sobie sprawe i nie odwleka¢ z podejmowaniem koniecznych de-
cyzji i dziatar.

Rozpatrujac kwestie wejscia operatoréw zagranicznych na rynek prze-
wozdw pasazerskich w Polsce nalezy jednak spojrzeé szerzej na ta kwestie,
z punktu widzenia innych uczestnikéw i instytucji rynku kolejowych
przewozéw pasazerskich, w tym przede wszystkim klientéw. Z tego punk-
tu widzenia mamy réwniez do czynienia z korzysciami, jakie moga poja-
wi¢ si¢ w wyniku wejécia zagranicznych kolejowych operatoréw przewo-
zéw pasazerskich do Polski. Do uczestnikéw osiagajacych korzysci z tego
tytutu mozna zaliczyé:

* pasazeréw — wicksza konkurencja, lepsza jako$¢, nizsze ceny;

* zarzadcg infrastruktury kolejowej (PKP PLK SA)

— wigcej przewoznikéw obcych to wigksza praca
pociagowa i wigksze przychody spéiki;

* firmy zaplecza technicznego taboru (obstuga taboru

przewoznika) — przychody z obstugi biezacej taboru;

* PKP Energetyke — przychody ze sprzedazy pradu trakcyjnego;

* rynek pracy — przewoznik zagraniczny zatrudnia pracownikéw

z Polski na szczeblach podstawowym i $rednim (szczebel wyzszy
moze by¢ obsadzony przez menedzeréw ze swojego kraju);

*» Skarb Paristwa — przewoznik ptaci podatki w Polsce (VAT, CIT);

WSGE | 149



* gospodarke — wejscie przewoznikéw zagranicznych moze zmusi¢
przewoznikéw polskich do podjecia walki konkurencyjnej,
co moze gospodarce w ostatecznym rozrachunku wyjs¢ tylko
na dobre, gdyz albo zmusi przewoznikéw polskich do podjecia
dzialad na rzecz sprostania konkurendji (restrukturyzacja
wewnetrzna, nowe oferty itp.) albo niektérzy upadna,
ale na ich bazie pojawia si¢ nowi, a uwolnione zasoby
(np. nadmierne zatrudnienie) wréca do gospodarki.

Z powyzszego zestawienia wida¢ wyraznie, ze wejscie potencjalnych
zagranicznych przewoznikéw moze stanowi¢ nie tylko zagrozenie, ale
réwniez mie¢ pozytywny wplyw na rynek przewozéw pasazerskich trans-
portem kolejowym w Polsce.

Plan transportowy — akt prawa miejscowego,

jako forma prawna realizacji zadar samorzadu terytorialnego
zwigzanych z organizowaniem regionalnych kolejowych
przewozéw pasazerskich

Dnia 1 marca 2011 roku weszla w zycie ustawa z dnia 16 grudnia
2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5,
poz. 13). Rozdzial 2 wspomnianej ustawy zostal w calosci poswigcony
planowi zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego.
W art. 9 ust. 3 ustawodawca wyraznie okredlil, iz plan transportowy jest
aktem prawa miejscowego, zgodnie za$ z art. 18 ust. 1 ustawy o samorza-
dzie wojewddztwa do wyltacznej whasciwosci sejmiku wojewddzewa nalezy
stanowienie aktéw prawa miejscowego.

Zgodnie z zasada legalizmu, wyrazona w art. 7 Konstytucji Rzeczypo-
spolitej Polskiej, organy wladzy publicznej dzialaja na podstawie i w gra-
nicach prawa. W porzadku prawnym réwnie wazna jak sam przepis jest
norma prawna dekodowana w drodze wyktadni, to jest operacji myslowej,
w ktérej dokonuje si¢ przektadu zbioru przepiséw ogloszonych w akeach
prawodawczych na zbiér norm postgpowania rownoznaczny, jako catosé
z danym zbiorem przepiséw. Zgodnie z tak rozumiana wyktadnia, art.
7 Konstytucji zawiera norme zakazujaca domniemywania kompetencji
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organu wladzy publicznej, a tym samym nakazuje, by wszelkie dzialania
tego organu byly oparte na wyraznie okre§lonej normie kompetencyjnej.
Upraszczajac, wszelkie dziatania podejmowane przez organy wiladzy pu-
blicznej, musza by¢ $cisle okreslone w przepisach, keére jednoczesnie wy-
znaczajg granice ich aktywnosci.

Artykut 9 ust. 1 pke 5 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
powierza opracowanie planu transportowego wojewddztwu w zakresie
linii komunikacyjnej albo sieci komunikacyjnej w wojewédzkich przewo-
zach pasazerskich, a wojew6dztwu, ktéremu powierzono zadanie organi-
zacji publicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia migdzy
wojewddztwami whasciwymi ze wzgledu na planowany przebieg linii ko-
munikacyjnej albo sieci komunikacyjnej — w zakresie linii komunikacyjnej
albo sieci komunikacyjnej na danym obszarze.

W celu przyblizenia instytucji aktu prawa miejscowego, jakim jest
plan transportowy, postuze si¢ przyktadem planu opracowanego dla wo-
jewodztwa mazowieckiego. Podstawa prawna opracowania planu zréwno-
wazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa
mazowieckiego (zwanego dalej Planem transportowym lub Planem) jest:

* Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie

zbiorowym (Dz. U. z 2011r. Nr 5, poz. 13),

* Rozporzadzenie Ministra Infrascrukeury z dnia 25
maja 2011 r. w sprawie szczegbtowego zakresu planu
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego (Dz. U. z 2011 r. Nr 117, poz. 684).

Plan transportowy po przyjeciu przez Sejmik Wojewddztwa Mazo-
wieckiego stanowi akt prawa miejscowego i nalezy podkreslié, iz jest to
pierwszy dokument tego typu dla wojewddztwa mazowieckiego. W hierar-
chicznym systemie planéw transportowych zajmuje drugie miejsce, wraz
z planami pozostatych wojewddztw, po planie transportowym opracowa-
nym przez ministra wlaciwego do spraw transportu. Plan transportowy
opracowany przez marszatka wojewddztwa mazowieckiego jest uwzgled-
niany przez pozostatych organizatoréw wskazanych w ustawie o transpo-
rcie publicznym, w tym powiatéw, gmin, zwigzkéw miedzygminnych.

Ustalenia Planu dotycza ustug uzytecznosci publicznej, wykonywa-
nych przez operatoréw publicznego transportu zbiorowego, ktérych or-
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ganizatorem jest marszalek wojewddztwa mazowieckiego, na podstawie
uméw z samorzadem wojewddztwa mazowieckiego. Plan transportowy
nie obejmuje swoim zakresem przewozéw komercyjnych realizowanych na
terenie wojewddztwa mazowieckiego, jak réwniez przewozdw w transpo-
rcie innym szynowym, linowym, linowo-terenowym oraz zegludze $rédla-
dowe;j.
Plan transportowy bazuje na rozstrzygnieciach strategicznych doku-
mentéw rzadowych oraz wojewddzkich, programujacych rozwdj kraju
oraz wojew6dztwa mazowieckiego, a takie dokumentéw wojewddzkich,
okreslajacych kierunki rozwoju Mazowsza. Jest z nimi komplementarny
i spéjny. Ma charakter wtérny wobec zamierzeni inwestycyjnych, nie wy-
znacza ram pozniejszej realizacji przedsigwzigé mogacych mieé znaczacy
wplyw na $rodowisko, lecz stanowi narzedzie do efektywnego planowania,
organizowania i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym z wyko-
rzystaniem istniejacej infrastrukeury transportowe;.
W Planie transportowym uwzgledniono nast¢pujace dokumenty:
* Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej
w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych
przewozach pasazerskich w transporcie
kolejowym (Dz. U.z 2012 r. poz. 1151);

* Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku
(z perspektywa do 2030 roku) przyjeta uchwata
Rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013 r;

* Projekt Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.) — wersja
z dnia 12 marca 2014 r. (dokument w trakcie opracowania);

* Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku
przyjety uchwata Rady Ministréw z dnia 19 grudnia 2008 r.;

* Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku
2015 z dnia 5 listopada 2013 r. przyjety uchwaty
Rady Ministréw z dnia 29 lipca 2014 r.;

* Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojew6dztwa
Mazowieckiego przyjety uchwata Sejmiku Wojewddztwa
Mazowieckiego dnia 7 lipca 2014 r.;
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* Strategia Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego
do 2030 . przyjeta Uchwala Sejmiku Wojewddztwa
Mazowieckiego z dnia 28 pazdziernika 2013 r.;

* Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa
Mazowieckiego na lata 2014-2039;

* Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK
2030) przyjeta przez Rade Ministréw dnia 13 grudnia 2011 r.

Plan transportowy dla wojewddztwa mazowieckiego jest dokumen-
tem $redniookresowym, opracowanym na lata 2014-2030.

Plan transportowy jest zgodny z celem gléwnym Strategii Rozwoju
Wojewddztwa Mazowieckiego, ktéry zostal zdefiniowany jako zmniej-
szenie dysproporcji rozwoju w wojew6dztwie mazowieckim oraz wzrost
znaczenia Obszaru Metropolitalnego Warszawy w Europie, a takze z ce-
lem strategicznym dla obszaru Przestrzeni i Transport, jakim jest poprawa
dostgpnosci i spdjnosci terytorialnej regionu oraz ksztattowanie tadu prze-
strzennego.

Zasadniczym celem Planu transportowego jest zaplanowanie organi-
zacji przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej na terenie Mazow-
szaw spos6b prowadzacy do poprawy dostgpnosci i spdjnoscei terytorialnej
wojewddztwa. W ramach tej poprawy, Plan transportowy przyczyni si¢ do
realizacji wyzwari transportowych okreslonych w Strategii Rozwoju Woje-
wodztwa Mazowieckiego, w tym do wzrostu znaczenia transportu zbioro-
wego, wzrostu integracji systeméw transportowych oraz poprawy jakosci
taboru kolejowego.

Plan transportowy przewiduje utrzymanie ustug uzytecznosci publicz-
nej co najmniej na obecnym poziomie oraz ksztattowanie rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego wedlug zasady zréwnowazonego rozwoju.
W sytuacji wystapienia niekorzystnych uwarunkowan zewngtrznych, na
ktére marszatek wojewoddztwa nie ma bezposredniego wplywu (np. niedo-
trzymywanie przez partnerdéw zapiséw uméw, kryzys gospodarczy, koniecz-
no$¢ ponoszenia wydatkéw z tytutu zapiséw ustawy z dnia 13 listopada
2003 r. o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego ( Dz. U. 2003
Nr 203 poz. 1966 z pézn. zm.), moze nastapic¢ ograniczenie oferty przewo-
zowej. Wojewddztwo mazowieckie bedzie dazy¢ do minimalizacji negatyw-
nych skutkéw ograniczenia oferty przewozowej oraz podejmowaé dziatania
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zmierzajace do utrzymania poziomu ustug, mogacych zaspokoi¢ potrzeby
przewozowe w gtéwnych korytarzach transportowych, charakteryzujacych
si¢ najwickszym popytem, z perspektywa rozwoju ustug uzytecznosci pu-
blicznej. Ponadto Plan transportowy wskazuje na konieczno$¢ integracji
systemu regionalnego transportu zbiorowego z systemami lokalnego trans-
portu poprzez tworzenie zintegrowanych systeméw taryfowo-biletowych,
jak réwniez zintegrowanych weztéw przesiadkowych, w tym w uzasadnio-
nych przypadkach z systemami parkingéw typu P+R, B+R, K+R.

Zréwnowazony rozwéj transportu, prowadzacy do zmniejszenia ne-
gatywnych skutkéw oddziatywania transportu na $rodowisko naturalne
oraz zapewnienia wysokiej jakosci ustug transportowych, w tym poprawy
dostepnosci transportu dla oséb niepetnosprawnych oraz o ograniczone;j
mobilnodci, jest mozliwy poprzez preferowanie transportu zbiorowego,
w tym gléwnie kolejowego, jako realnej alternatywy dla podrdzy realizo-
wanych transportem indywidualnym.

Zgodnie z artykutem 12 ustawy o publicznym transporcie Plan trans-
portowy okresla:

* sie¢ komunikacyjna, na ktérej jest planowane wykonywanie

przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej;

* oceng i prognozy potrzeb przewozowych;

* przewidywane finansowanie ustug przewozowych;

e preferencje dotyczace wyboru rodzaju $rodkéw transportu;

* zasady organizacji rynku przewozdw;

* pozadany standard ustug przewozowych w przewozach

o charakterze uzytecznosci publicznej;

* przewidywany sposob organizowania

systemu informacji dla pasazera.

W Planie zostala przedstawiona miedzy innymi charakeerystyka
kolejowej sieci transportowej wojewddztwa, zgodnie z ktdra na terenie
wojewddztwa mazowieckiego w eksploatacji znajduje si¢ 1712 km linii
kolejowych normalnotorowych, z czego 1418 km (83 %) stanowig linie
zelektryfikowane oraz 1013 km (59 %) linii kolejowych dwu- i wiecej to-
rowych. W roku 2012 gesto$¢ sieci kolejowej wynosita 4,8 km/100km?,
co plasowalo Mazowsze na 14 miejscu wéréd wszystkich wojewddzew
w Polsce. W przeliczeniu na 10 tys. mieszkaricéw dtugos¢ linii kolejowych
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wynosita 3,2 km, co z kolei stanowi najnizsza wartosci wskaznika wéréd
polskich wojew6dztw. Scentralizowany ukfad linii kolejowych pomimo
matej gestodci sieci powoduje, ze kolej stanowi atrakcyjna oferte dla oséb
dojezdzajacych do Warszawy. Podkresla si¢, iz wzrastajace zatloczenie na
drogach dojazdowych do stolicy powoduje koniecznos¢ poszukiwania al-
ternatywnych $rodkéw transportu, zapewniajacych wysoka niezawodnos¢
podrézy oraz pewno$¢ dotarcia do celu. Wysoka czestotliwos¢ kursowa-
nia pociggéw oraz wzrastajaca jako$¢ oferowanych ustug wplywa na ciagly
wzrost liczby pasazeréw.

Gléwnym weztem kolejowym na terenie wojewddztwa i zarazem naj-
wigkszym w Polsce jest Warszawa. Na jej terenie krzyzuja si¢ linie o zna-
czeniu migdzynarodowym (na kierunkach pétnoc — potudnie i wschéd
— zachéd). W wezle warszawskim zbiega si¢ 7 linii kolejowych magistral-
nych i pierwszorzgdnych oraz Warszawska Kolej Dojazdowa, stanowiaca
niezalezny element systemu kolei metropolitalnej. Warszawa charaktery-
zuje si¢ najwickszym wskaznikiem $redniej gestosci eksploatowanych nor-
malnotorowych linii kolejowych w wojewddzewie. Przez tereny powiatéw
zuromiriskiego, makowskiego, zwoleriskiego oraz lipskiego nie przebiegaja
zadne linie kolejowe.

Na terenie wojewédztwa mazowieckiego jest dwéch zarzadcédw in-
frastrukeury kolejowej. Ponad 99% toréw zarzadzanych jest przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A., pozostaly niewielki odsetek - przez spéike
Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. Plan okre§la réwniez $rednie pred-
kosci wystepujace na tacznicach kolejowych.

Jednym z najistotniejszych czgsci planu transportowego jest tworzenie
zasad finansowania transportu na terenie wojewddztwa, w tym transpor-
tu kolejowego. W przypadku omawianego planu dla wojewddztwa ma-
zowieckiego, uwzgledniajac kluczowg role transportu kolejowego w wo-
jewodzkich przewozach pasazerskich, podstawows forma finansowania
kolejowych przewozdéw uzytecznosci publicznej jest rekompensata z tytutu
utraconych przychodéw w zwiazku z wykonywaniem ustug uzytecznosci
publiczne;j.

Rekompensata przekazywana operatorom na podstawie uméw
o $wiadczenie ustug publicznych, zawiera rozsadny zysk w wysokosci nie
przekraczajacej 6% kapitatu wlasnego operatora zaangazowanego w $wiad-
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czenie ustug uzytecznosci publicznej. Wysokos¢ rekompensaty przekazy-
wanej operatorom nie moze przekroczy¢ kwoty odpowiadajacej wynikowi
finansowemu netto, ktéry réwnowazny jest sumie wplywdéw pozytywnych
czy negatywnych, jakie wypelnianie zobowiazania z tytulu $wiadczenia
ustug publicznych wywiera na koszty i przychody podmiotu $wiadczacego
ustugi publiczne. Nalezy przy tym uwzgledni¢ przychody uzyskane dzigki
nim oraz rozsadny zysk.

Gléwnym zrédtem finansowania przewozéw sa $rodki wlasne organi-
zatora. Srodki te moga by¢ uzupetniane srodkami pochodzacymi z budze-
tu panistwa lub innych jednostek samorzadu terytorialnego.

Zgodnie z planem transportowym finansowanie w transporcie kole-
jowym pochodzi¢ bedzie z nastgpujacych zrédet:

¢ ze §rodkéw budzetu wojewddztwa mazowieckiego:

* w formie rekompensaty do przewozéw kolejowych
realizowanych przez przewoznikéw kolejowych;

* w formie dotacji celowej przekazywanej wojewddztwom
oéciennym w zwigzku z powierzeniem do realizacji
zadania organizacji publicznego transportu zbiorowego
na terenie wojewddztwa mazowieckiego;

¢ ze $rodkdéw budzetu paristwa:

* jako dotacje przedmiotowe z tytutu realizowania ulg
ustawowych przez operatoréw. Dotacje na podstawie
wnioskéw przekazywane sa bezposrednio do operatordw;

* w formie dotacji przedmiotowej na zakup,
modernizacj¢ i naprawy pojazdéw kolejowych;

* ze §rodkéw pochodzacych z programéw operacyjnych
finansowanych z budzetu Unii Europejskiej oraz innych
programdéw wspdlpracy — na finansowanie napraw,
zakupdéw oraz modernizacje pojazdéw kolejowych;

* ze §rodkdéw innych jednostek samorzadu terytorialnego:

e w formie dotacji celowej — finansowanie na podstawie
porozumien dotyczy przewozéw na liniach wychodzacych
poza granice wojewddztwa mazowieckiego,

— w zakresie wspétfinansowania rozwiazan
dotyczacych integracji taryfowo-biletowej.
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Przekazywanie rekompensaty operatorom publicznego transportu
zbiorowego w transporcie kolejowym bedzie odbywato si¢ na obecnych
zasadach do czasu zakoriczenia obowiazywania uméw o §wiadczenie ustug
publicznych, tj. do roku 2024. Od 2025 do 2030 r. zaktada si¢ utrzymanie
obecnego systemu finansowania kolejowych przewozéw regionalnych.

Zaktada sig, ze przychody ze sprzedazy biletéw oraz innych ustug zwia-
zanych ze §wiadczeniem ustug uzytecznosci publicznej bedg stanowity przy-
chéd operatora i bedg pomniejszaly przekazywang rekompensate, stanowia-
cg réznice pomiedzy poniesionymi kosztami a uzyskanymi przychodami.

Szczegbtowe zasady rozliczeri beda okreslone w umowach o $wiadcze-
niu ustug publicznych. Rozliczenia beda dokonywane w oparciu o algo-
rytm zawierajacy m.in. przychody i koszty, zgodnie z zasadami okreslony-
mi przepisami prawa.

Zgodnie z Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa Mazo-
wieckiego rekompensata dla operatoréw w trakcie trwania uméw ramo-
wych, tj. w latach 2014-2024, co do zasady zakiada utrzymanie na obec-
nym poziomie wielko$¢ wykonywanych przewozéw (zwigkszenie pracy
przewozowej mozliwe jest w wyniku realizacji planéw inwestycyjnych
w tabor oraz infrastrukeure), a réznice wysokosci rekompensaty w po-
szczegdlnych latach wynikaja m.in. z kosztéw amortyzacji zwiazanych
z zakupem i modernizacjg pojazdéw kolejowych. Zakladany wzrost re-
kompensaty w latach 2025-2030 umozliwi finansowanie wzrostu pracy
eksploatacyjnej, skutkujacej zwickszeniem oferty przewozowej.

Tworzenie przez samorzady wojewddztw
kolejowych spétek prawa handlowego

Zgodnie z art. 13 ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. 0 samorzadzie wo-
jewodztwa (Dz. U. 2016.0.486 t.j.), w sferze uzytecznosci publicznej wo-
jewoddztwo moze tworzy¢ spétki z ograniczong odpowiedzialnoscia, spotki
akcyjne lub spéldzielnie, a takze moze przystepowad do takich spétek lub
spétdzielni. Poza sferg uzytecznosci publicznej wojewddztwo moze tworzyé
spélki z ograniczona odpowiedzialnoscia i spétki akeyjne oraz przystepo-
waé do nich, jezeli dzialalno$¢ spétek polega na wykonywaniu czynnosci
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promocyjnych, edukacyjnych, wydawniczych oraz na wykonywaniu dzia-
talnosci w zakresie telekomunikacji stuzacych rozwojowi wojewddztwa.
O utworzeniu spdlek prawa handlowego decyduje zgodnie z art. 18 pkt.
19 lit. e sejmik wojewddztwa w drodze uchwaly.

Aktualnie dominujacym podmiotem na rynku przewozéw regio-
nalnych jest spétka samorzadowa Przewozy Regionalne, ktdra z dniem
1 stycznia 2009 roku stata si¢ (wlasnosciowo i organizacyjnie) przewoz-
nikiem samorzadowym funkcjonujacym poza Grupa PKP S.A. Jednakze
jej sytuacja finansowa nie jest zadowalajaca, a ponadto obserwowany jest
staly spadek jej udziatu w przewozach regionalnych, co zwiazane jest z ist-
niejaca tendencja do tworzenia spétek samorzadowych przez samorzady
wojewddzkie. Wsréd tego rodzaju podmiotéw aktualnie funkcjonujacych
w Polsce wymieni¢ mozna m.in.:

* Koleje Mazowieckie;

* Koleje Dolnoslaskie;

* Koleje Wielkopolskie;

* Koleje Slaskie;

* Koleje Matopolskie;

* Lédzka Kolej Aglomeracyjna.

Na terenie wojewddztwa mazowieckiego regularny przewdz oséb na
liniach wojewddzkich i/lub miedzywojewddzkich wykonuja;:

* Koleje Mazowieckie — KM sp. z 0.0.;

* Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0.;

* Szybka Kolej Miejska sp. z 0.0.;

* Arriva RP sp. z o.0.

* PKP Intercity S.A.;

* Przewozy Regionalne sp. z o.o.

Koleje Mazowieckie sp. z 0.0. zostala powotana przez samorzad wo-
jewddztwa mazowieckiego (51% udzialéw) i dwezesng spétke PKP Prze-
wozy Regionalne sp. z 0.0. (49% udzialéw) w 2004 r. Byt to pierwszy tego
typu projekt w kraju. W roku 2008 samorzad wojewddztwa mazowieckie-
go stat si¢ jedynym wiascicielem spétki.

W roku 2012 Spétka Koleje Mazowieckie $wiadczyta ustugi o cha-
rakterze uzyteczno$ci publicznej w zakresie regionalnych przewozéw pa-
sazerskich na obszarze wojewddztwa mazowieckiego oraz wojewddztw
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oéciennych (przew6z do najblizszej stacji, umozliwiajacy przesiadke w celu
odbycia dalszej podrdzy lub techniczne odwrécenie biegu pociagu): t6dz-
kiego, podlaskiego, $wigtokrzyskiego i warminsko-mazurskiego. Eacznie
obstugiwata 15 linii kolejowych, ktérych dtugos¢ wynosita 1342 km,
w tym 1176 km na terenie Mazowsza. Uruchamiata ponad 800 pociagéw
dziennie, ktére w ciagu calego roku wykonaly prace eksploatacyjng w wy-
sokosci 16 571 919 pociagokilometréw.

W roku 2012 z ustug Spétki skorzystato 59 106 665 pasazeréw. Od
poczatku dziatalnosci Koleje Mazowieckie charakteryzuja sie corocznym
wzrostem liczby obstugiwanych pasazeréw. W poréwnaniu do roku 2005
ogdlna liczba pasazeréw wzrosta o 48%, przy jednoczesnym 34% wzroscie
wielkosci pracy eksploatacyjnej.

Spoétka Koleje Dolnoslaskie S.A. zostata powotana w grudniu 2007 r.,
a dziatalno$¢ przewozowsa rozpoczgta wraz z wejsciem w zycie nowego
rozkladu jazdy pociagéw w dn. 14 grudnia 2008 r. Obstuguje wybrane
polaczenia regionalne w tym wojewddztwie.

Koleje Wielkopolskie sp. z 0.0. powolano we wrzesniu 2009 r.,
a pierwszy pociag tej spotki wyruszyt na tras¢ 1 czerwca 2011 r. W obec-
nym rozkladzie (2013/14) spétka obstuguje nastepujace polaczenia: Po-
znant Gl. — Gotadcz, Pozna Gl — Wolsztyn, Leszno — Ostréw Wlkp.,
Leszno — Zbaszynek, Leszno — Gostyri oraz Wagrowiec — Rogozno Wlkp.
Wedtug planéw do 2015 r. spétka ma obstugiwa¢ 50% kolejowego ruchu
regionalnego w wojewddztwie.

Koleje Slaskie sp. z 0.0. powotane zostaly 8 kwietnia 2010 r., a 1 paz-
dziernika 2011 r. uruchomiono pierwsze potaczenia kolejowe. W rozktadzie
2011/12 pociagi spétki kursowaly na trasach: Katowice — Gliwice, Katowi-
ce — Tychy — Wista oraz Katowice — Sosnowiec — Zawiercie — Czgstochowa.
Poczawszy od rozkladu jazdy 2012/13 spétka planowata przejecie catosci
przewozéw na terenie wojewodztwa $laskiego. Podjeta préba zakoriczyta
si¢ jednak spektakularng porazka, szeroko opisywana i przedstawiang przez
media. Spétka byta Zle przygotowana do tego przedsiewzigcia pod wzgle-
dem organizacyjnym, taborowym, kadrowym oraz finansowym. Efektem
byt paraliz kolejowych przewozéw regionalnych w poczatkowym okresie
obowiazywania rozktadu i koniecznos¢ ograniczenia oferty w pézniejszym
okresie i poddanie sp6tki procesowi glebokiej restrukturyzagji.
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Lédzka Kolej Aglomeracyjna, podmiot, w ktérym 100% udziatéw
posiada samorzad wojewddzewa tédzkiego, rozpoczgta przewozy z dniem
15 czerwca 2014 r. Obstugiwacd ona bedzie réwniez potaczenia regionalne
z Lodzi do Sieradza, Lowicza, Kutna i Koluszek

Mozna zauwazy¢, ze trend do tworzenia wlasnych spétek samorzado-
wych moze by¢ nadal podtrzymany, gdyz powotanie swoich spétek rozwa-
zaja kolejne samorzady wojewddztw.

PODSUMOWANIE

Regionalizacja zbiorowego transportu publicznego oséb w przypadku
transportu kolejowego oraz decentralizacja wladzy, zakladajaca przekazanie
kompetencji i uprawniert do struktur wladzy lokalnej, nie s3 pojeciami
i procesami przeciwstawnymi. Problemy pojawiaja si¢ oczywiscie przy syn-
chronizacji wyzej wspomnianych proceséw. Sg one nastgpstwem koniecz-
noéci restrukturyzacji dziatalnoéci kolei i wzbogacania do$wiadczeniami
wypracowywanie nowych mechanizméw wspdipracy pomiedzy samorza-
dem terytorialnym a lokalnym przewoznikiem.

Takim wtasnie mechanizmem wspdipracy pomiedzy samorzadem te-
rytorialnym a lokalnym przewoznikiem ma by¢ Plan transportowy, kté-
remu ustawodawca nadal range prawna. Plan transportowy po przyjeciu
przez sejmik wojewddztwa stanowi akt prawa miejscowego. Nalezy pod-
kregli¢, iz jest to pierwszy dokument tego typu dla wojewddztwa. W hie-
rarchicznym systemie planéw transportowych zajmuje drugie miejsce,
wraz z planami pozostatych wojewédztw, po planie transportowym opra-
cowanym przez ministra wlasciwego do spraw transportu. Plan transpor-
towy opracowany przez marszatka wojewddztwa jest uwzgledniany przez
pozostalych organizatoréw wskazanych w ustawie o transporcie publicz-
nym, w tym powiatoéw, gmin, zwigzkéw miedzygminnych.

Ustalenia Planu dotycza ustug uzytecznosci publicznej, wykonywa-
nych przez operatoréw publicznego transportu zbiorowego, ktérych or-
ganizatorem jest marszatek wojewddztwa, na podstawie uméw z samorza-
dem wojewddztwa. Réwnoczesnie nalezy pamictad, iz Plan transportowy
nie obejmuje swoim zakresem przewozéw komercyjnych realizowanych na
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terenie wojewddztwa. jak réwniez przewozéw w transporcie innym szyno-
wym, linowym, linowo-terenowym oraz zegludze srédladowe;j.

Plan transportowy bazuje na rozstrzygnigciach strategicznych doku-
mentéw rzadowych oraz wojewddzkich programujacych rozwdj kraju oraz
danego wojewddztwa, a takie dokumentéw wojewddzkich, okreslajacych
kierunki rozwoju Mazowsza. Jest z nimi komplementarny i spéjny. Ma
charakter wtérny wobec zamierzeri inwestycyjnych, nie wyznacza ram p6z-
niejszej realizacji przedsigwzie¢ mogacych mie¢ znaczacy wptyw na srodo-
wisko, lecz stanowi narzedzie do efektywnego planowania, organizowania
i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym z wykorzystaniem ist-
niejacej infrastruktury transportowej.

Niewatpliwie, zaréwno fakt, iz to wojewddztwo tworzy regionalny
plan transportowy dla kolejowych przewozéw pasazerskich, jak i jest trend
do tworzenia wlasnych przewozowych spétek samorzadowych, przyczynia-
ja si¢ do wzmocnienia pozycji regionéw Polski i polskich przewoznikéw
w procesie tworzenia jednolitego obszaru kolejowego w Unii Europejskiej.
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Wydziat Prawa i Administragji
Uniwersytet Warmifisko-Mazurski w Olsztynie

|dea Nowego Zarzadzania Publicznego (New Public
Management) w realizacji zadan publicznych

STRESZCZENIE

Celem artykutu jest wskazanie menedzerskiego podejscia do admi-
nistracji publicznej, a w szczegblnosci do przedstawianej w latach osiem-
dziesiatych i dziewigé¢dziesiatych XX wieku jego obecnej wersji, znanej pod
nazwa New Public Management (NPM), nazywanego Nowym Zarzadza-
niem Publicznym. Wprawdzie Nowe Publiczne Zarzadzanie rozwijato si¢
wielu krajach, to jednak jego recepcje mozna dostrzec niemal w kazdym
kraju europejskim, w tym réwniez i w Polsce. Oznacza to, ze ma ono cha-
rakter do$¢ uniwersalny, bardzo mig¢dzynarodowy. Nowoscia tego modelu
zarzadzania jest adaptacja metod i technik zarzadzania stosowanych w sek-
torze prywatnym do warunkéw zarzadzania organizacjami publicznymi.

Autor, w oparciu o obowiazujacy literature przedmiotu, wskaze kie-
runki dzialania NPM realizowane w sektorze publicznym. W osiaggnieciu
zatozonego celu pomoze systematyka zagadnien zwigzanych z Nowym Za-
rzadzaniem Publicznym, a takze wskazanie narzedzi niezbednych do zasto-
sowania takiego zarzadzania w organach administracji publicznej.



