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I.  Wybér tematu pracy

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju transportu ladowego do tej pory poddawana byta
rozpoznaniu przez przedstawicieli nauk ekonomicznych, co nie wyklucza rozpatrzenia tej mysli
takze przez pryzmat nauki prawa administracyjnego. Piszac o transporcie w ogodle, nalezy
stwierdzi¢ jego istotng role dla gospodarki, a poprzez rozlegle uregulowanie tej dziedziny — takze
dla polskiego systemu prawnego. Ponadto transport powszechnie nazywa si¢ sektorem
strategicznym, ze wzgledoéw nie tylko gospodarczych, ale rowniez bezpieczenstwa panstwa oraz
zaspokajania podstawowych potrzeb jednostki przez administracj¢ publiczng. Transport w
dzisiejszych czasach stanowi takze najwicksze zagrozenie dla zréwnowazonego rozwoju ze
wzgledu na swdj negatywny wpltyw na $rodowisko. Pozwala to zatem uzna¢ istotng prawng i
spoteczng doniosto$¢ zagadnienia zréwnowazonego rozwoju transportu ladowego. Cho¢
problematyka ta nie znajduje bezposredniego i szerokiego odzwierciedlenia w orzecznictwie
Trybunatu  Konstytucyjnego, Sadu Najwyzszego, sadow administracyjnych, sadow
powszechnych czy Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, to jednak wyniki analizy
wybranych wyrokéw pozwalaja dostrzec rzeczywista wage tego problemu. Ponadto
potwierdzeniem zasadniczego znaczenia, jakie przypisuje si¢ wspdlczeSnie omawianej
problematyce, sa coraz liczniejsze regulacje prawne oraz paraprawne, unijne i krajowe, W tym
takze akty prawa miejscowego dotyczace planowania zréwnowazonego rozwoju transportu
ladowego. Jednoczesnie w literaturze przedmiotu jak dotad brakuje opracowan wspomnianej
materii w aspekcie zaréwno teoretycznym, jak i1 dogmatycznym, ktére stanowityby chociaz
czastkowe poruszenie tej tematyki. Nauka prawa administracyjnego obejmowala swoim
przedmiotem zainteresowania zagadnienia zwigzane z niniejszym tematem takie jak m.in.
planowanie gospodarcze czy organizowanie 1 Swiadczenie uslug o charakterze uzytecznosci
publicznej, lecz rozwazania te nie odnosity si¢ przewaznie do konkretnych gatezi transportu.
Warto podnies¢, ze w szczegdlnosci w ostatnim czasie wzrosto zainteresowanie nauki prawa
administracyjnego transportem kolejowym w kontekscie wyrdzniania nowej funkcji administracji
publicznej, jaka jest funkcja regulacyjna. Jednakze podejScie reprezentowane przez
przedstawicieli nauki w powyzszych opracowaniach bylo skupione przede wszystkim na
tematyce zwigzanej ze Srodkami funkcji regulacyjnej, jakimi sg dziatania panstwa nastawione na

prokonkurencyjno$¢ w sektorze transportu kolejowego. W niniejszej pracy podjeto natomiast



rozwazania wedlug podejscia integrujagcego aspekty gospodarcze, $rodowiskowe, a takze
spoteczne — zaspokajanie potrzeb spoteczenstwa. Jak dotad w doktrynie nie podejmowano takze
badan dotyczacych funkcji regulacyjnej w sektorze transportu drogowego, co na gruncie
nowelizacji ustawodawstwa krajowego staje si¢ rowniez zasadne. Zagadnienia te maja istotny
walor praktyczny, gdyz po pierwsze panstwo oraz samorzad terytorialny ponoszg
odpowiedzialno$¢ za rzeczywisty sposob funkcjonowania transportu ladowego, a wigc réwniez
za jego rownowazenie. Po drugie w dalszym ciggu panstwo oraz samorzad terytorialny powinny
w sposob subsydiarny swiadczy¢ przewozy o charakterze uzyteczno$ci publicznej. Oznacza to, ze
pierwszenstwo w $wiadczeniu tych uslug ma mie¢ sektor prywatny, co czesto w praktyce
stosowania prawa jest podwazane przez organy jednostek samorzadu terytorialnego, ktore daza
do utrzymania monopolu w sferze przewozoéw o charakterze uzytecznosci publicznej poprzez
bezposrednie §wiadczenie tych ustug. Z wyzej wymienionych powodow uzasadnione stato si¢
podjecie naukowej refleksji dotyczacej zrbwnowazonego rozwoju transportu lgdowego réwniez
w kontekscie struktury wlasnosciowej w podsektorze transportu kolejowego i drogowego.
Il.  Przedmiot i cele badawcze pracy

Tematem pracy jest zrOwnowazony rozwoj transportu ladowego, ktory stanowi
uszczegotowienie szerszego terminu zrownowazonego rozwoju, gdyz odnosi si¢ do podsektora
transportu kolejowego i drogowego. Zrownowazony rozwoj stanowi przedmiot zainteresowan
nauki filozofii. Z kolei z terminem zréwnowazonego rozwoju transportu lgdowego jest
zwigzanych wiele zagadnien politycznych, ekonomicznych, spotecznych i geograficznych. Praca
stanowi refleksj¢ nad zagadnieniem z zakresu prawa administracyjnego materialnego 1
ustrojowego, wobec czego jej zaloZeniem jest ujgcie organizacji systemu zrownowazonego
rozwoju transportu ladowego, na ktory sktadaja sie nastepujace elementy: wieksze wykorzystanie
proekologicznych gatezi 1 $rodkow transportu ladowego, wspieranie konkurencji oraz
podnoszenie jakosci 1 zwigkszanie dostgpnosci przewozoéw realizowanych w ramach publicznego
transportu zbiorowego.

Ze wzgledu na zawgzenie pola badawczego do zagadnien administracyjnoprawnych
W pracy zostaly pomini¢te lub §cisle ograniczone te kwestie, ktore nie odnosza si¢ do takich
aspektow analizowanego zjawiska, lecz przynaleza do prawa Unii Europejskiej, cywilnego,

finansowego. Zagadnienia te byly rozpatrywane tylko na tyle, na ile stanowia przedmiot



wyraznej regulacji aktéw prawnych odnoszacych si¢ szerzej do transportu ladowego.
W pozostatym zakresie kwestie te nie mieszczg si¢ w przedmiocie badan zakre§lonym tematem
rozprawy. W pracy celowo zostaly réwniez pominigte analizy historyczno-pordwnawcze.
Badania tego rodzaju wymagatyby bowiem odrgbnego studium.

Przed niniejsza rozprawa postawiono cztery podstawowe cele odzwierciedlajace
scharakteryzowany wyzej przedmiot zawartych w niej rozwazan. W pierwsze] kolejnosci
ustaleniu ulegta podstawowa siatka pojeciowa stuzaca do opisu problematyki zréwnowazonego
rozwoju transportu ladowego. Nastepnie wyodrgbnione zostaly z powszechnie obowigzujacego
prawa, w tym w szczegOlnosci z Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej, prawa
miedzynarodowego, prawa europejskiego, a takze dokumentow o charakterze soft law, kierunki
dzialania administracji publicznej. Z jednej strony dzialania te podyktowane sa ochrong
srodowiska!, z drugiej zaspokajaniem podstawowych potrzeb wspélnot samorzadowych?, z
trzeciej za$ wspieraniem rozwoju gospodarczego, co stanowi wyrazny przejaw zasady
zrbwnowazonego rozwoju transportu ladowego. Po trzecie zrekonstruowano uwarunkowania
uzasadniajgce szczegolne formy dziatania administracji publicznej na podstawie publicznego
transportu zbiorowego® w podsektorach transportu drogowego* oraz kolejowego®. Po czwarte

podjeto probe oceny obowiazujacych rozwigzan prawnych determinujacych urzeczywistnianie

1 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. — Prawo ochrony $rodowiska (tekst jedn. Dz.U. z 2018 r. poz. 799
z p6zn. zm.); dalej: p.o.S$.

2 Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (tekst jedn. Dz. U. z 2018 r. poz. 994 z pézn. zm.); dalej:
u.s.g.; Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym (tekst jedn. Dz. U. z 2018 r. poz. 995 z p6zn.
zm.); dalej: u.s.p.; Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o0 samorzadzie wojewddztwa (tekst jedn. Dz. U. z 2018 1. poz.
913 z pdzn. zm.); dalej: u.s.w.; Ustawa z dnia 9 marca 2017 r. o zwigzku metropolitalnym w wojewddztwie
slaskim (Dz. U. poz. 730); dalej: u.z.m.S., uchylajaca Ustawe z dnia 9 pazdziernika 2015 r. o zwigzkach
metropolitalnych (Dz. U. z 2016 r. poz. 2260); dalej: u.z.m.

8 W rozumieniu Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (tekst jedn. Dz. U. z 2017

r. poz. 2136 z poézn. zm.); dalej: u.p.t.z., bedacej transpozycja Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady

(WE) nr 1370/2007 z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i

drogowego transportu pasazerskiego, uchylajacego Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70

(Dz. Urz. UE L 315 z 3.12.2007, s. 1); dalej: rozporzadzenie 1370/2007. Zob. tez Rozporzadzenie Parlamentu

Europejskiego i Rady (UE) nr 2338/2016 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr

1370/2007 w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego (Dz. Urz. UE L

354 7 23.12.2016, s. 22); dalej: rozporzadzenie 2338/2016.

Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (tekst jedn. Dz. U. z 2017 r. poz. 2200 z p6zn. zm.);

dalej: u.t.d.

> Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jedn. Dz. U. z 2017 r. poz. 2117 z pdzn. zm.);
dalej: u.t.k.



zasady zréwnowazonego rozwoju transportu ladowego przez administracje rzadowa i
samorzadowg oraz probe sformutowania w tym zakresie pozadanych kierunkéw zmian.
1. Tezy

Punktem wyj$cia dla rozwazan w niniejszej pracy staty si¢ dwie zasadnicze tezy:

Pierwsza glosi, ze na gruncie obowigzujacych przepisow prawa mozliwe jest
wyodrgbnienie pewnego zespotu norm prawnych, ktore sktadaja si¢ na zasade zrownowazonego
rozwoju transportu ladowego. Podstawowe znaczenie dla niej maja zasady konstytucyjne oraz
normy praw mi¢dzynarodowego i unijnego, ktore determinuja kierunek rozwoju transportu w
Polsce. Wskazuja one ogolne cele, jakim podporzadkowana jest dziatalno§¢ panstwa i
samorzadu, a takze katalog srodkéw stuzacych skutecznemu osigganiu celow. Weryfikacji tej tezy
postuzyta, prowadzona =z uwzglednieniem orzecznictwa, analiza dogmatyczna zasad
konstytucyjnych: zréwnowazonego rozwoju, w tym zasady demokratycznego panstwa prawnego
1 wchodzacej w jej sklad zasady sprawiedliwosci spotecznej, a takze powigzanych z nig zasad:
solidarnosci miedzypokoleniowej, dobra wspolnego oraz spolecznej gospodarki rynkowej,
decentralizacji, subsydiarno$ci, samodzielnosci jednostek samorzadu terytorialnego. Dla
analizowanego zagadnienia nabieraja one bowiem szczegdlnego znaczenia, poniewaz normy
Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z mocy jej art. 8 ust. 2 znajdujg bezposrednie zastosowanie
w sferze funkcjonowania administracji publicznej.

Druga teza zaklada, ze zasada zrownowazonego rozwoju transportu ladowego, bedaca
przejawem zasady zrownowazonego rozwoju w odniesieniu do galezi transportu kolejowego
i drogowego, w dziataniach administracji zard6wno rzadowej, jak i samorzadowej, a takze
organéw regulacyjnych peilni dwie zasadnicze funkcje. Po pierwsze stanowi ona obowigzek
urzeczywistniania jej zatozen w sferze zarowno stanowienia, jak i stosowania prawa, na ktore
powinien sktada¢ si¢ konsekwentny ciag dzialan. W rezultacie wszelkie dziatania prawne
i faktyczne odnoszace si¢ do szeroko pojmowanej problematyki transportu ladowego musza
uwzglednia¢ zintegrowane podejscie do trzech zasadniczych elementow, jakimi sg aspekty
srodowiskowe, gospodarcze oraz spoteczne. Po drugie zasada zrownowazonego rozwoju
transportu ladowego ze wzgledu na $rodki uzyte do jej realizacji na szczeblach rzadowym
i samorzagdowym podlega fluktuacji, co $wiadczy takze o przyznaniu odpowiednim organom

administracji publicznej swobody w kreowaniu szeroko rozumianego systemu transportu



ladowego, w szczegdlnosci poprzez planowanie 1 organizowanie przewozéw w ramach
publicznego transportu zbiorowego.
IVV. Metodologia

W pracy zastosowano dwie metody badawcze: formalno-dogmatyczng oraz empiryczna.

Metoda formalno-dogmatyczna zostala wykorzystana do analizy norm prawnych
powszechnie obowigzujacych, tj. Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej, aktow prawa
mi¢dzynarodowego, unijnego, ustaw oraz rozporzadzen. Ponadto przeanalizowano takze unijne
oraz krajowe akty o charakterze soft law, nazywane czgsto strategicznymi lub planistycznymi, tj.
strategie, koncepcje, plany, komunikaty. Niezbedne stalo si¢ zestawienie powyzszych aktow ze
wspotczesnym dorobkiem nauki prawa administracyjnego, gdyz tematyka niniejszej pracy nie
znalazla si¢ jeszcze w kregu zainteresowan przedstawicieli nauki prawa administracyjnego. Na
podstawie szerokiego pryzmatu rozpatrywania tematu niniejszej pracy, do ktorej wykorzystano
liczne akty normatywne, skonstruowano wnioski uzasadniajace trafno$¢ podnoszonych w pracy
tez. Celem rozprawy jest wykazanie, iz na podstawie pola badawczego, jakie stanowi
konglomerat badanych norm prawnych, wywnioskowa¢ mozna w sposob logiczny i przejrzysty
wspomniane tezy. W pracy wykorzystano przede wszystkim dorobek polskiej nauki prawa
administracyjnego powstaty po 1989 r. oraz w niezbednym zakresie w okresie Polskiej
Rzeczypospolitej Ludowej. Szczegdlnym analizom poddano te kwestie z zakresu nauki prawa
administracyjnego, ktére majg najszerszy 1 najdonioslejszy wptyw na planowanie 1 realizowanie
zatozen zasady zréwnowazonego rozwoju transportu lagdowego. W tym celu postuzono si¢
doglebnie przeprowadzong analizg rozwoju publicznego transportu zbiorowego stanowigcego
najlepszy przyktad stosowania zasady zrownowazonego rozwoju transportu ladowego w
praktyce. W znaczacej czeSci pracy ogniskuja si¢ zjawiska obecnie zachodzace w tej dziedzinie
prawa. Pierwszym z nich jest wzrost znaczenia funkcji regulacyjnej poprzez stwarzanie
warunkow do rozwoju transportu lgdowego w sensie gospodarczym, z uwzglednieniem aspektow
srodowiskowych 1 spotecznych. Drugim — rdézne formy wspolpracy migdzy podmiotami
administrujagcymi, na ktorg sktadajg si¢ zardbwno prywatyzacja zadan publicznych, jak i rézne
formy wspotdziatania komunalnego. Trzecie zjawisko stanowig prawne formy dziatania
administracji publicznej, ktore ewoluuja wraz ze zmianami zachodzacymi w sferze faktycznej

oraz prawnej odnoszacej si¢ do omawianej materii.



Metoda empiryczna postuzyta zbadaniu dorobku judykatury odnoszacego sie do
probleméw stanowigcych przedmiot rozprawy, w tym w szczego6lnosci orzecznictwa Trybunatu
Konstytucyjnego, Sadu Najwyzszego, sadow powszechnych, administracyjnych oraz Trybunatu
Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej. Analiza orzecznictwa pozwolita zbada¢ praktyczny aspekt
omawianych w pracy problemow teoretycznych.

V. Konstrukcja pracy

Praca sktada si¢ ze wstepu, czterech rozdziatéw oraz zakonczenia. Wszystkie rozdziaty
zamykaja uwagi koncowe, w ktorych znajdujg si¢ syntetyczne podsumowania prowadzonych w
nich rozwazan oraz wynikajace z nich wnioski.

W rozdziale pierwszym dokonano sformulowania znaczenia czgstkowych termindw:
zrbwnowazonego rozwoju, transportu, publicznego transportu zbiorowego oraz zrownowazonego
rozwoju transportu ladowego, ktére stanowig niezbedna siatk¢ pojeciowa dla tematu pracy.
Znaczenie zréwnowazonego rozwoju zostalo zrekonstruowane na podstawie dogmatycznej
analizy przepisow Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej, wybranych ustaw, aktow prawa
miedzynarodowego oraz unijnego. Termin transportu okreslono na podstawie polskiego dorobku
doktryny prawa oraz ustawodawstwa. Kolejnym krokiem byto zawgzenie rozwazan jedynie do
kategorii regularnego przewozu os6b wykonywanego w podsektorze transportu drogowego i
kolejowego, w czym pomocne bylo odestanie do orzecznictwa sagdow administracyjnych. W
kontekscie podejmowanych rozwazan w pracy szczegoélnej analizie poddano jednak termin
publicznego transportu zbiorowego.

W rozdziale drugim dokonano na gruncie polskiej doktryny prawa administracyjnego
ustalen w niezbednym zakresie pozwalajacych okresli¢ role wyspecjalizowanych organow
administracji publicznej majacych istotny wptyw na wdrazanie w praktyce zalozen zasady
zrbwnowazonego rozwoju transportu ladowego w poszczegdlnych podsektorach transportu,
odpowiednio kolejowego 1 drogowego. W tym celu dokonano oddzielnego omoéwienia charakteru
prawnego i1 srodkow dziatania organu regulacyjnego sensu stricto — Prezesa Urzgdu Transportu
Kolejowego — oraz organu regulacyjnego sensu largo, Gloéwnego Inspektora Transportu
Drogowego.

W rozdziale trzecim analizie poddano dziatalno$¢ podmiotéw administracji rzadowej, w

tym w szczeg6lnosci Rady Ministrow oraz ministra wlasciwego do spraw transportu,



odpowiedzialnych za ksztalttowanie krajowej polityki transportowej. W tym celu niezbedne stato
si¢ odniesienie do wunijnej polityki transportowej, ktéra wykonywana jest w ramach
tzw. kompetencji dzielonej. Wskazaniu S$cistych zwigzkow polityki transportowej Krajowej
i unijnej stuzyta przede wszystkim analiza dogmatyczna wybranych krajowych i unijnych
strategii rozwoju transportu oraz innych dokumentéw strategicznych. W dodatku minister
wlasciwy do spraw transportu odgrywa gldwng role w hierarchii organizatorow publicznego
transportu zbiorowego, gdyz wydaje plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego w zakresie mig¢dzynarodowych 1 miedzywojewodzkich pasazerskich przewozow
kolejowych. Poza wspomnianymi wyzej strategiami oraz planami bedacymi przyktadami
instrumentéw planistycznych przedstawiono takze wybrane instrumenty prawno-ekonomiczne
stuzace realizacji zalozen zrbwnowazonego rozwoju transportu ladowego.

W rozdziale czwartym przedstawiono zadania publiczne, w tym te o charakterze
uzytecznos$ci publicznej, w ramach ktérych zaspokajane sa w sposob ciagly 1 biezacy potrzeby
spoteczenstwa w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Wskazano w szczego6lnosci na
formy prawne wspotpracy w dziedzinie publicznego transportu zbiorowego migdzy jednostkami
samorzadu terytorialnego, a wigc na porozumienia komunalne oraz réznego rodzaju zwigzki
komunalne. Ze wzgledu na silne powigzania omawianej tematyki z prawem Unii Europejskie;j
niezbedne okazato si¢ odestanie w waskim zakresie na plaszczyzne unormowan prawa
europejskiego, a takze orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej. Jednym
Z wazniejszych aspektow sprzyjajacych urzeczywistnianiu zasady zréwnowazonego rozwoju
transportu ladowego sg bowiem rekompensaty przyznawane operatorom swiadczacym przewozy o
charakterze uzyteczno$ci publicznej, ktore pozostaja co do zasady w zgodzie z prawem
konkurencji. Syntetycznie przeanalizowano takze poszczegdlne tryby powierzania zadan
publicznych podmiotom administrujagcym na gruncie u.p.t.z. Wsrdd pierwszej grupy wymieni¢
nalezy zadania zlecone w formie umoéw zawieranych na podstawie ustawy Prawo zamowien
publicznych albo ustawy o umowie koncesji na roboty budowlane lub ustugi, albo bezposrednio w
rozumieniu art. 22 ust. 1 u.p.t.z.

VI.  Whnioski
Przeprowadzone w ramach pracy doktorskiej badania pozwolily na sformutowanie

szeregu wnioskow.



Po pierwsze, zasada zrOwnowazonego rozwoju transportu lagdowego nie stanowi jedynie
abstraktu myslowego, lecz jest takze gl¢boko zakorzeniona w polskim porzadku prawnym.
Swiadczy o tym regulacja prawna w postaci u.p.t.z., co jest rowniez zdeterminowane trescia
prawa miedzynarodowego oraz unijnego, stanowigcych podstawe do zmniejszania ucigzliwos$ci
dla s$rodowiska naturalnego wywolywanego dzialalnoscia cztowieka przy jednoczesnym
zachowaniu akceptowalnego poziomu rozwoju cywilizacyjnego terazniejszych i przysztych
pokolen. Zbidr przeanalizowanych przepisOw prawnych miat zatem na celu wykaza¢ istnienie w
rzeczywistosci tej niepisanej zasady, ktora pomimo jej ogdlnych i nieostrych sformutowan
powinny stosowa¢ w praktyce przede wszystkim organy administracji publicznej oraz
uzytkownicy transportu. O ile w przypadku tych pierwszych podmiotdw uznaé nalezy stosowanie
zasady zroéwnowazonego rozwoju transportu ladowego za obowiazek, to w przypadku drugich
podmiotdw prawo to mozna nazwa¢ uprawnieniem. Zatem to organizatorzy publicznego
transportu zbiorowego maja decydujacy wptyw na wykorzystywanie zagwarantowanych prawnie
instrumentdw stuzacych realizacji zasady zréwnowazonego rozwoju transportu lagdowego w
u.p.t.z., niemniej postulowane zmiany nie nastgpia w wymaganym zakresie bez wspotpracy
uzytkownikéw transportu. Trudno$ci nastrecza jednak realizacja obowigzkoéw wynikajacych z
przepisow u.p.t.z., ktore nie sg traktowane przez organizatorOw publicznego transportu
zbiorowego jako obligatoryjne, lecz jedynie jako fakultatywne. Interpretacja taka jest
zdecydowanie contra legem, a zatem powinna by¢ na state wyparta z praktyki administracyjne;j.
Jednoczesnie nalezy stwierdzi¢, ze odpowiedzialno$¢ za realizacje celow zasady
zrOwnowazonego rozwoju transportu lgdowego ponoszg rowniez uzytkownicy transportu. Wzrost
dostgpnosci oraz jakosci uslug w publicznym transporcie zbiorowym, za ktéry odpowiada
administracja publiczna, powinien bowiem sktoni¢ uzytkownikow do wyboru proekologicznych
galezi 1 Srodkdéw transportu.

Po drugie, wszelkie dziatania przyczyniajace si¢ do urzeczywistniania zasady
zrOwnowazonego rozwoju transportu lagdowego musza by¢ zgodne z pozostatymi zasadami
prawnymi i ustrojowymi wymienionymi w Konstytucji RP. Po okresie gospodarki centralnie
planowanej transport ladowy rozwijat si¢ bez aktywnego i $wiadomego udzialu panstwa,
ujawniajacego si¢ w braku badz w niewlasciwej regulacji tej dziedziny gospodarki, co w

konsekwencji przyczynito si¢ w duzym stopniu do stanu obecnego, w ktorym istnieje



dysproporcja w wykorzystaniu mniej ucigzliwych dla srodowiska gatezi i Srodkow transportu.
Odwrocenie tych negatywnych tendencji jest niezwykle trudne ze wzgledéw ekonomicznych,
prawnych, organizacyjnych i spotecznych, lecz mozna na podstawie wielu wymienionych
instrumentdw wykazaé, ze zmiana ta jest w pewnym stopniu realizowana, chociaz moglaby by¢
wprowadzana w zycie w sposob bardziej zauwazalny. Stuzy¢ temu majg istniejace juz
instrumenty planistyczne — plany transportowe; instrumenty prawno-ekonomiczne — podatki,
akcyza, optaty za uzytkowanie infrastruktury punktowej 1 liniowej, rekompensaty;
zdywersyfikowane formy zlecania wykonywania przewozéw o charakterze uzyteczno$ci
publicznej; réznego rodzaju wspodlprace pomiedzy organizatorami publicznego transportu
zbiorowego poprzez porozumienia komunalne badz zwigzki komunalne.

Po trzecie, na kanwie przedstawionych przyktadow z orzecznictwa krajowego oraz
unijnego odnie$¢ mozna wrazenie, ze organy administracji publicznej podejmuja czestokro¢
dzialania sprzeczne z zasada zréwnowazonego rozwoju transportu ladowego, co wynika po
prostu z braku wiedzy lub lekcewazacego stosunku w tym zakresie. Organy te, bedac zwigzanymi
polityka transportowa panstwa i Unii Europejskiej, powinny nie tylko zna¢, ale tez uwzglednia¢
cel tej polityki, jakim jest zrownowazony rozwdj transportu ladowego. Wobec tego, tak samo jak
w przypadku celu, takze wszelkie $rodki przewidziane dla realizacji wspomnianego celu
wymagaja odpowiedniego uzasadnienia, a zatem powinny si¢ takze da¢ pogodzi¢ z
obowigzujagcymi zasadami prawa krajowego i1 unijnego. Swobodne uznanie co do wyboru
konkretnych srodkow jest stosunkowo duze w zaleznosci od sfery dziatalnoSci organdw
administracji publicznej — planowania, organizowania, realizacji, co jest przeciez podyktowane
znaczacym zroznicowaniem poszczegolnych organizatoréw publicznego transportu zbiorowego.

Po czwarte, pomimo iz ustawodawca wprost definiuje podsektor transportu kolejowego
jako regulowany, to rowniez w kontek$cie publicznego transportu zbiorowego, podsektor
transportu drogowego w pewnym stopniu mozna za taki uzna¢. Na podstawie pordOwnania
zakresu zadan 1 kompetencji dwdoch wyspecjalizowanych organow, tj. Prezesa Urzgdu Transportu
Kolejowego oraz Gtownego Inspektora Transportu Drogowego, mozna stwierdzi¢ wystgpowanie
w pewnym zakresie podobnych mechanizméw, pomimo iz tylko pierwszy z tych organdéw jest
organem regulacyjnym sensu stricto. Doniostym przejawem tego sa rozwigzania prawne w

zakresie konkurencji regulowanej warunkujagce wydanie odpowiednio decyzji o przyznaniu
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otwartego dostgpu oraz zezwolenia na wykonywanie przewozow regularnych w
mi¢dzynarodowym transporcie drogowym. Wymienione wyzej instrumenty powinny miescic si¢
w zakresie wspierania konkurencji oraz osiggania zwigzanych z nig celdw spotecznych, lecz sa
tez dowodem znaczacej ekonomizacji prawa. Rozstrzygnigcia te podlegaja kontroli sagdowej
odpowiednio Sadu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw oraz Sadow Administracyjnych.
Powyzsze organy sa takze zobowigzane do nadzorowania sposobu 1 wysokosci optat pobieranych
za dostep do infrastruktury transportowej, co w ostatecznosci podlega¢ moze kontroli sadoéw
powszechnych, Trybunatu Konstytucyjnego czy tez Trybunalu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej.

Po piate, dzialania organizacyjne moga wplywaé na realizacje¢ postulatow zasady
zrbwnowazonego rozwoju transportu ladowego. Przejawem tego jest zlecanie wykonywania
przewozow o charakterze uzytecznos$ci publicznej przy jednoczesnym ponoszeniu przez organy
administracji publicznej odpowiedzialno$ci gwarancyjnej w zakresie zapewnienia biezgcego i
ciagglego zaspokajania podstawowych potrzeb zbiorowych spoleczenstwa. Wigze si¢ z tym
postulat ciggtego kontrolowania sytuacji panujacej na rynku przewozow realizowanych w
publicznym transporcie zbiorowym przez organizatorow publicznego transportu zbiorowego, a
takze Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, Gléwnego Inspektora Transportu Drogowego,
ministra wlasciwego do spraw transportu oraz Komisj¢ Europejska; zbierania informacji i
rzetelnego informowania pozostatych podmiotow — przedsigbiorcow, pasazerow 1 innych
organdw administracji panstwowej; wspierania konkurencji. Z kolei w kontekscie petnienia
nadzoru w publicznym transporcie zbiorowym organizatorzy publicznego transportu zbiorowego
powinni szerzej wspotpracowaé z wyspecjalizowanymi organami, tj. Prezesem Urzg¢du
Transportu Kolejowego oraz Gloéwnym Inspektorem Transportu Drogowego. Organizatorzy
publicznego transportu zbiorowego ponoszg co prawda odpowiedzialno$¢ za funkcjonowanie
sfery zaspokajania potrzeb spotecznych, jednak nie maja zagwarantowanych wystarczajacych
srodkoéw nadzoru. W tym celu zasadne staje si¢ wykorzystanie zadan 1 kompetencji, w ktore
wyposazeni zostali Prezes Urzedu Transportu Kolejowego, Gtéwny Inspektor Transportu
Drogowego, Wojewddzcy Inspektorzy Transportu Drogowego oraz Policja.

Po szobste, bezposrednie $wiadczenie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej

przez administracj¢ publiczng ogranicza rozwdj konkurencji w publicznym transporcie
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zbiorowym, dlatego tez powinno stanowi¢ wyjatek. Powinno ono by¢ uzasadnione potrzebg
wykonywania tych ustug badz skuteczniejszym ich wykonywaniem, gdyz w praktyce ingeruje
ono w sfere wolnosci gospodarczej, przypisywanej przede wszystkim podmiotom prywatnym.
Mozna zatem przyjaé, ze dziatalno$¢ komunalna jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie
publicznego transportu zbiorowego ma mie¢ charakter subsydiarny w przypadku niemozliwos$ci
faktycznej $wiadczenia tych ustug badz niskiej jakosci tych ustug wykonywanych przez sektor
prywatny. Z kolei przewozy komercyjne w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na
skutek liberalizacji omawianych podsektoréw transportu, powinny zosta¢ poddane szerokiemu
otwarciu na wolng konkurencje. Jednocze$nie jednak mozliwos¢ $wiadczenia przewozow
komercyjnych moze doznawaé¢ ograniczen podyktowanych pierwszenstwem realizacji
przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej. Niezaleznie od powyzszego podziatu kazda z
tych kategorii przewozu realizowanego w ramach publicznego transportu zbiorowego stuzy¢ ma
spelnianiu zatozen zréwnowazonego rozwoju transportu ladowego, w ktérym skupione sg —
oprocz gospodarczych — takze cele spoteczne 1 Srodowiskowe. Zasadny staje si¢ takze wniosek, iz
pomimo nadal istotnej roli administracji publicznej w $wiadczeniu przewozoéw o charakterze
uzytecznos$ci publicznej udziat ten powinien by¢ rownowazony przez coraz wigksze uczestnictwo
podmiotoéw prywatnych.

W $wietle rozwazan poczynionych w pracy nalezy stwierdzi¢, ze u.p.t.z. stanowi w koncu
podstawe formalng kierunkowego rozwoju publicznego transportu zbiorowego i zasluguje
generalnie na pozytywna oceng, gdyz przede wszystkim reguluje kompleksowo zagadnienia,
porzadkujac niniejsza materi¢, stawiajagc sobie za cel zrownowazenie systemu transportu
ladowego poprzez odbudowg publicznego transportu zbiorowego. Zwroci¢ nalezy jednak uwage
na fakt, Zze od chwili wejScia w Zzycie ww. ustawy zmiany, do ktorych miata si¢ ona przyczynié
nastgpuja w niesatysfakcjonujacym zakresie, stopniu i tempie. Wptyw na to miaty takie czynniki
jak m.in. brak uregulowania kwestii dotyczace] wspotfinansowania z budzetu panstwa
autobusowych przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej; brak uchwalenia przez
jednostki samorzadu terytorialnego plandéw transportowych i w konsekwencji zaniechanie
realizacji przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej; brak podjecia przez jednostki
samorzadu terytorialnego inicjatywy wspotpracy komunalnej w ramach istniejacych mozliwosci

prawnych na co wplyw maja posrednio ograniczenia ustawowe wynikajace ze stosowania
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przepisOw prawnych w kwestii zawierania porozumien komunalnych oraz zwigzkéw
komunalnych, a takze zawgzenie zakresu stosowania ustawy o zwigzku metropolitalnym jedynie
do wojewddztwa $laskiego.

Na gruncie omawianej problematyki sformutowano takze postulaty de lege ferenda.

Po pierwsze, dotkliwy wydaje si¢ brak prostego i powszechnego systemu, ktory
wdrazatby w sposob wyrazny i sprawiedliwy zasady ,,korzystajacy ptaci” i ,,zanieczyszczajacy
ptaci” w odniesieniu do sektora transportu drogowego, co prowadzitoby do zréwnowazenia
rozwoju transportu ladowego. Podatek od $rodkéw transportowych jest wilasnie takim
instrumentem prawno-ekonomicznym, ktéry moglby stanowi¢ zachete do wykorzystywania przez
uzytkownikéw transportu drogowego przyjazniejszych $rodowisku $rodkoéw  lokomocji.
Podkresli¢ nalezy, ze ustawodawca przewidzial co prawda mechanizm réznicowania stawek
podatku od $rodkéw transportowych oraz zwolnien w tym zakresie w zaleznosci od spelnianych
norm emisji spalin przez konkretng kategori¢ pojazdow (cigzarowych i autobuséw). Tym
niemniej wsréd ww. kategorii pojazdow nie zostaly wymienione pojazdy osobowe, co stanowi
swoistag luke prawng. Co wigcej, nawet pomimo istniejacych juz mozliwosci ustawowych
,premiowania” wybranych kategorii pojazdow proekologicznych, jednostki samorzadu
terytorialnego nie korzystaja z tej mozliwosci w sposob dajacy sie¢ pogodzi¢ z zasada
zrbwnowazonego rozwoju. Problematyka ta ma rowniez kontynuacj¢ w sposobie ustalania
stawek optat na korzystanie z (ptatnej) infrastruktury drogowej przez pojazdy osobowe. W tym
jednak przypadku ustawodawca wprowadzit wprost zroznicowanie stawek optat za uzytkowanie
z infrastruktury drogowej] w zalezno$ci od spetnianych norm emisji spalin (z wylaczeniem
pojazdow osobowych). Nalezaloby rowniez rozwazy¢ mozliwo$¢ wprowadzenia zakazow wjazdu
do centréow wiekszych miast, ktore rowniez bylyby warunkowane spelnianymi przez te pojazdy
normami emisji spalin. Majac powyzsze na uwadze skonstatowa¢ mozna, ze niewielkie zmiany
legislacyjne doprowadzityby do pelniejszego i wigkszego wykorzystania juz istniejacych
instrumentdw prawno-ekonomicznych, a przez to oddziatywanie na zachowania uzytkownikow
transportu byloby wigksze. Podkredli¢ nalezy, ze za rozwojem cywilizacyjnym powinno
nastepowa¢ wprowadzanie przez ustawodawce nowych instrumentow, ktore stworzytyby

rozbudowany i spojny system zachet do wykorzystywania przyjazniejszych srodowisku srodkow
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transportowych drogowego, czego przyklady mozna coraz czeSciej dostrzec w polskim
ustawodawstwie.

Po drugie, interwencji ustawodawcy wymagaja rowniez przepisy dotyczace wspotpracy
komunalnej jednostek samorzadu terytorialnego, ktéora w kontekScie omawianej problematyki
stanowi mozliwo$¢ niweczenia negatywnego wptywu zasadniczego podziatu terytorialnego kraju
na integralnos$¢ transportu ladowego. Biezacy stan prawny zawiera co prawda szeroki katalog
form wspotpracy komunalnej jednostek samorzadu terytorialnego, tym niemniej nawet
kazuistyczna regulacja w tym zakresie nie odpowiada zupelnie potrzebom wspolczesnego
systemu transportu ladowego. Czestokro¢ w praktyce dochodzi bowiem do sytuacji, w ktorej
jednostki samorzadu terytorialnego (nizszego szczebla) majace obowigzek wykonywania zadania
publicznego w zakresie publicznego transportu zbiorowego nie mogac go wykona¢, nie mogg go
réwniez zleci¢ jednostkom samorzadu terytorialnego wyzszego szczebla, co stoi w sprzecznos$ci z
zasadg subsydiarnoéci. Co wigcej brak odpowiedniej regulacji w omawianym zakresie rodzi
pytanie o dopuszczalno$¢ zawierania porozumien komunalnych przez zwiazki jednostek
samorzadu terytorialnego. Innymi stowy czy zwigzki komunalne stanowigce odrgbne byty
prawne maja kompetencj¢ do zawierania porozumien komunalnych tak jak przewidujg to ustawy
ustrojowe w stosunku do poszczegélnych jednostek samorzadu terytorialnego. Nalezatoby
optowa¢ za takim rozwigzaniem jakie ustawodawca przyjat w przypadku zwiazku
metropolitalnego w wojewodztwie §laskim. Tylko ww. zwigzek komunalny moze zawierac¢
porozumienia komunalne z pozostatymi szczeblami jednostek samorzadu terytorialnego, a takze

ich zwigzkami.
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