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WYKLUCZENIE TRANSPORTOWE I SYSTEMOWE SPOSOBY
JEGO PRZEZWY CIEZANIA

TRANSPORT-RELATED EXCLUSION IN LOCAL COMMUNITIES
AND SYSTEMIC WAYS TO OVERCOME IT

Abstract. This article aims to identify the instances of transport-related social exclusion in local
communities and seeks solutions, to include domestic and foreign concepts. It claims that the
inhabitants of local communities have the right to inclusion and explores the ways of achieving it.
It considers the need to provide a local regulatory body created by local governments to oversee
and coordinate the efforts to grant an equal access to transportation. It also explores the already
existing regulatory features at the local level. It is recommended to free the entrepreneurial
potential so far restricted by lawmakers convinced that the only solution is to support traditional
forms of transportation based established routs and timetables as well as public aid. Without
prejudice to such organizational forms, more individualized approached is needed, achievable
within the new model of dispersed economy, more commonly known as shared economy. The
transportation policy also needs to be more open to new technologies applicable in transportation
such as drones and autonomous vehicles.
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WPROWADZENIE

Celem tego artykutu jest analiza zjawiska wykluczenia transportowego oraz
zaproponowanie §rodkow zaradczych. Postulowane jest ztagodzenie rygorow
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prawnoadministracyjnych w tym obszarze. Rozwazane jest rowniez pytanie,
czy zasadne jest utworzenie swoistego organu regulacyjnego ds. transportu
na szczeblu samorzadowym, zwazywszy, ze pewne elementy regulacji juz
istnieja w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym z 2010 r. (dalej
uPTZ)'. Artykut uwzglednia zasady Strategii Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 roku?, Dhugoterminowa wizje dla obszaréw wiejskich
UE do 2040 r. z czerwca 2021 r.* oraz rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007*.
Propozycje zmian w otoczeniu prawnym transportu lokalnego podejmuja
kwestie materialnoprawne oraz ustrojowe (problem organu regulacyjnego).

Wykluczenie spoteczne odnosi si¢ do sytuacji, w ktorej jednostki oraz cale
grupy spoteczne zostaja pozbawione pelnego uczestnictwa w Zyciu spole-
czenstwa. W ramach tego uczestnictwa podstawowe znaczenie majg dostegp
do dobr i ustug, w tym w szczegdlnosci srodkow transportu. W zwiazku
z tym wykluczenie transportowe jest kategorig wykluczenia spolecznego, kto-
re pozbawia dostepu do wielu ustug publicznych i mozliwosci zwigzanych
z realizacja podstawowych form uczestnictwa w zyciu spolecznym’.

Problem wykluczenia transportowego dotyczy mozliwos$ci realizacji zadan
publicznych przez jednostki samorzadu terytorialnego na obszarach, ktorych
mieszkancy maja istotne problemy z realizacja podstawowych funkcji spo-
lecznych i realizacji potrzeb zyciowych z powodu braku mozliwosci korzy-
stania ze §rodkow transportu zbiorowego. Zapewnienie zaspokojenia potrzeb
transportowych jest jednym z podstawowych zadan jednostek samorzadu
terytorialnego®. Dane w tym zakresie wskazujg, ze transport publiczny
na obszarach pozamiejskich jest niewystarczajacy, aby zapewni¢ wlasciwy

! Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 r., Dz. U. 2011 Nr 5
poz. 13, zm.

2 Uchwata nr 105 Rady Ministrow z dnia 24 wrze$nia 2019 r. w sprawie przyjecia ,,Strategii
Zroéwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku” M.P. 2019 poz. 1054.

3 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-Spotecznego 1 Komitetu Regionow, Diugoterminowa wizja dla obszarow wiejskich UE —
W kierunku silniejszych, lepiej skomunikowanych, odpornych i zamoznych obszarow wiejskich do
2040 r., COM (2021) 345 final.

4 Rozporzadzenie (WE) Nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdzier-
nika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazer-
skiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 Dz.U. L 315
z3.12.2007, s. 1.

5> A. GIDDENS, Socjologia, Warszawa: Pafistwowe Wydawnictwo Naukowe PWN 2007, s. 346-347.

® M. BLAZEWSKI, Niepomijalnos¢ administracji samorzqdowej w zapewnieniu publicznego
transportu zbiorowego, ,,Acta Universitatis Wratislaviensis. Prawo” 331(2020), s. 46.
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dostep do uczestnictwa w zyciu spotecznym dla wszystkich mieszkancow,
wykluczenie dotyczy 13,8 mln 0s6b’.

Przezwycig¢zanie tych probleméw wymaga ztozonych dziatan infrastruk-
turalnych, ktorych zatozenia obejmuja cale terytorium panstwa oraz koordy-
nacji dzialan w ramach poszczegoélnych jednostek samorzadu terytorialnego.
Obok doraznych, jednostkowych dziatan, majacych na celu przeciwdziatanie
najbardziej dotkliwym przejawom wykluczenia transportowego, zmiana w tym
zakresie wymaga systemowych przeksztalcen oraz dostosowania rozwigzan
prawnych, ktore umozliwig realizacj¢ tej kategorii ustug publicznych.

Dziatania w tym zakresie powinny by¢ realizowane w ramach okreslonej
polityki administracyjnej, ktora ujmuje problemy catosciowo i zawiera stra-
tegi¢ rozwigzania problemow dla danej sfery zycia spotecznego, ktéora ma
podlega¢ ingerencji administracyjnej. Polityka administracyjna moze by¢
ujmowana zaré6wno jako program dziatania dla calej administracji publicznej,
samorzadu terytorialnego, jak rowniez w formie programow dla poszczegdl-
nych sfer dziatania administracji publicznej, w tym przypadku transportu
publicznego.

1. RAMOWE UWARUNKOWANIA PROBLEMU

Przyjeta w 2019 r. Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu w bez-
posredni sposob odwotuje si¢ do problemu wykluczenia transportowego.
Zgodnie z trescig strategii polski system transportu zapewnié¢ powinien okre-
slone gwarancje dost¢pu do publicznych ustug transportowych wszystkim
mieszkancom Polski, w tym obszaréow wiejskich oraz obszarow peryferyj-
nych. Likwidacja zjawiska wykluczenia komunikacyjnego jest waznym za-
daniem zaréwno z zakresu polityki spotecznej, jak i gospodarczej. Budowa
systemu transportu publicznego wymagac bedzie okreslenia obowigzkowych
minimalnych standardow publicznych ustug przewozowych oraz zapewnie-
nia samorzadom odpowiednich §rodkéw w podziale dochodéw publicznych.
Standardy realizacji ustug powinny uwzglednia¢ koniecznos¢ integracji lo-
kalnych systemow transportowych z systemami wyzszego poziomu (regio-
nalnym i krajowym) zar6wno w zakresie przestrzennym (wezty), biletowym,
rozktadowym, jak i dotyczacym informacji pasazerskie;j.

7 Szczegotowe dane: M. DULAK, B. JAKUBOWSKI, Publiczny transport zbiorowy w Polsce.
Studium upadku, www klubjagiellonski.pl [dostep: 25.01.2022].
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Nalezy oczekiwac szczegotowego okreslenia rozwigzan stuzacych reali-
zacji wskazanych w strategii celow. Wspolczesnie panstwa poszukuja roz-
wigzan, ktore zapewniajg rowny dostgp do ustug publicznych, czgsto korzy-
stajac z rozwiazan niestandardowych. Jedno z najciekawszych rozwigzan
zostato wdrozone w Estonii, gdzie od 2018 r. autobusowy transport publicz-
ny jest bezptatny. Rozwigzanie to ma celu przeciwdziatanie wyludnianiu si¢
obszarow pozamiejskich. Wczesniej bezptatna komunikacja miejska zostata
wprowadzona w stolicy kraju Tallinie, obecnie z tej formy moga skorzystac
wszystkie jednostki samorzadu terytorialnego w ramach programu rzadowego®.

Biorac pod uwage istotne problemy spoteczne wynikajace z wykluczenia
transportowego, powodujace dalsze ograniczenia w zyciu jednostek i wspol-
not lokalnych, nalezy rozwazy¢ mozliwosci zmian w podejsciu do regulacji
transportu zbiorowego.

Na problem zwrécit rowniez uwage Rzecznik Praw Obywatelskich, wska-
zujac mozliwos¢ legislacyjnego ustalenia minimum realizacji norm progra-
mowych okreslajacego obowiazki wtadzy publicznej w zakresie transportu
publicznego. W opinii Rzecznika rozsgdnym minimum w tym wymiarze jest
wprowadzenie prawa obywatela do transportu publicznego zapewniajacego
potaczenie do siedziby wiadz danej gminy. Catkowity brak transportu w okre-
slonej miejscowo$ci oznacza bowiem rezygnacj¢ z wykonywania przez
organizatora swej ustawowej funkcji, a tego — zdaniem RPO — nie mozna
zaakceptowaé w $wietle celéw ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
i regulacji konstytucyjnych — obejmujacych nastgpujgce przepisy Konstytu-
cji RP: Art. 30 Godno$¢ osobista; Art. 52 Wolnos¢ poruszania si¢ po teryto-
rium RP; Art. 68 Prawo do ochrony zdrowia; Art. 70 Prawo do nauki; Art.
69 Pomoc na rzecz oséb z niepetnosprawnosciami’. Wskazanie przez RPO
na siedzibe gminy, jako punkt odniesienia, nalezy uznaé¢ za prawidlowy
punkt wyjscia, gdyz w obecnych realiach wickszos$¢ placowek oferujacych
ustugi znajduje si¢ wtasnie tam. Nie jest to jednak w dtuzszej perspektywie
rozwigzanie zadowalajace, gdyz wiele instytucji, np. stuzby medyczne sa
zlokalizowane takze poza siedziba wtadz. Ponadto, dla osoby o ograniczonej
mobilnosci ruchowej przebycie kilkuset metrow w obrgbie siedziby wladz
moze okazaé si¢ problematyczne.

8 Nowoczesne rozwigzania w miejskim transporcie publicznym w panstwach Inicjatywy
Tréjmorza. Estonia, www.nist.gov.pl [dostep: 25.01.2022].

® Zapewni¢ kazdemu transport publiczny cho¢ do siedziby wiadz jego gminy — RPO o wyklu-
czeniu transportowym, www.bip.brpo.gov.pl [dostep: 25.01.2022].
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2. INSTRUMENTY PRZEZWYCIEZANIA WYKLUCZENIA TRANSPORTOWEGO

W ramach przezwycigzania problemow w dostgpie do transportu zbioro-
wego na uwage zasluguja rozwigzania okreslone w ustawie z dnia 16 maja
2019 roku o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzy-
teczno$ci publicznej'.

Z Funduszu rozwoju przewozow autobusowych dofinansowywane jest
przywracanie lokalnych potaczen autobusowych. Dofinansowanie dotyczy
linii komunikacyjnych niefunkcjonujacych od co najmniej 3 miesiecy przed
wejsciem w zycie ustawy i na ktéore umowa o §wiadczenie ustug dotyczacych
publicznego transportu zbiorowego zostanie zawarta po jej wejsciu w zycie.
W zatozeniach ustawy przyjeto, ze mieszkancy, przede wszystkim z mniej-
szych miejscowosci, beda mogli dotrze¢ srodkami transportu publicznego do
pracy, szkol, placowek zdrowia i instytucji kultury. Zwigkszenie siatki potg-
czen autobusowych stworzy takze mozliwo$¢ znalezienia pracy w miejsco-
wosciach, do ktorych dojazd byt dotychczas utrudniony lub niemozliwy.

Fundusz rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej jest panstwowym funduszem celowym. Jego dysponentem jest
minister do spraw transportu. Obstuge Funduszu, na zasadach okreslonych
w umowie z jego dysponentem, prowadzi Bank Gospodarstwa Krajowe-
go. Maksymalny limit wydatkéw z budzetu panstwa przeznaczonych na do-
finansowanie Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej w 2019 r. wyniost 300 mln zt, a w latach kolejnych
— 800 mln zt. Srodki zgromadzone w Funduszu s3 przeznaczane na dofinan-
sowanie zadan zapewniajacych funkcjonowanie przewozow autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej, z wylaczeniem komunikacji miejskie;j.
Dofinansowanie jest przyznawane w formie doptaty do kwoty deficytu poje-
dynczej linii komunikacyjnej w przewozach autobusowych o charakterze uzy-
tecznoéci publicznej'!.

Przyjete rozwigzania wptyngly na zwigkszenie potaczen komunikacyjnych
1 w pewnym stopniu przyczynily si¢ do ograniczenia obszaréw objetych
wykluczeniem transportowym. Jednak regulacja nie tworzy systemowych
rozwigzan majacych na celu catos$ciowe rozwigzanie problemu dostgpnosci
potaczen komunikacyjnych.

0Dz. U. 22021 1. poz. 717.
1 Fundusz Rozwoju Przewozoéw Autobusowych, www.gov.pl [dostep: 25.01.2022].
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3. CZY POTRZEBNY JEST REGULATOR DS. TRANSPORTU LOKALNEGO?

Jak stusznie podkresla M. Btazewski, ograniczenie wykluczenia transporto-
wego jest uwarunkowane regulacjami prawnymi okreslajacymi podmioty pu-
bliczne, ktorych zadaniem jest zapewnienie zbiorowego transportu publicz-
nego. Efektywne ograniczenie wykluczenia transportowego jest mozliwe, gdy
jest ono wykonywane przez podmioty publiczne posiadajace odpowiednie
zasoby organizacyjne'>. W tym zakresie odpowiednie zadania powierzono
organom jednostek samorzadu terytorialnego. Ztozono$¢ zadan w tym zakresie
oraz problemy w ich pelnej realizacji stawiaja zagadnienie zasadno$ci powo-
fania organdow koordynujacych dziatania regulacyjne na szczeblu centralnym.

Jednym z elementéw przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu jest
wlasciwy model kompetencji organu odpowiedzialnego za realizacje tego
celu oraz wtasciwe ulokowanie tych kompetencji w strukturze administracji
publicznej. Poniewaz z administracjag o kompetencjach ogdlnych wspotist-
nieja od wielu lat organy administracji regulacyjnej, nalezy odpowiedzie¢ na
pytanie, czy regulacyjny model administracji nie bytby wlasciwszy w obsza-
rze transportu publicznego niz administracja o kompetencji ogodlnej. Jedno-
czesnie trzeba zapytaé, czy organy administracji o kompetencji ogélnej juz
teraz nie przejawiaja pewnych cech organu regulacyjnego? Nalezy przy tym
zastrzec, ze funkcja regulacyjna i funkcja administrowania odr¢gbnymi kate-
goriami pojeciowymi, cho¢ niekiedy wszelka dzialalno$¢ normotworcza jest
mylona z regulacja w specyficznym znaczeniu. Na przyktad watpliwe jest,
czy decyzja potwierdzajaca zgloszenie przewozu, o ktéorej mowa w art. 30
uPTZ, jest srodkiem regulacyjnym, mimo ze ma charakter decyzji ex ante
jak w regulacji. Brakuje tu bowiem wyraznego odniesienia do kategorii ryn-
ku'. Jednak prawodawca, kierujac sic wzgledami praktycznymi, wyposaza
niekiedy organy regulacyjne w kompetencje typowo administracyjne. Mozna
tez dostrzec wsérod kompetencji administracji samorzadowej takie, ktore
przypominajg regulacyjne, np. zatwierdzanie cen ustug. Organy regulacyjne
sa znane przede wszystkim z sektorow infrastrukturalnych, w ktérych funkcje

12 M. BLAZEWSKI, Prawne uwarunkowania ograniczenia wykluczenia transportowego, [w:] Spot-
dzielnie socjalne oraz organizacje pozarzqdowe wsparciem dla zagrozonych wykluczeniem, red. J. Bli-
charz, T. Kocowski, M. Paplicki, Wroctaw: Wydawnictwo Uniwersytetu Wroctawskiego 2019, s. 13.

13 Zwolennikiem regulacyjnego charakteru tej decyzji jest M. BLAZEWSKI, Niepomijalnosé
administracji, s. 45. Inni autorzy zdaja si¢ traktowac ten akt jako administracyjnoprawny, np.
B. KWIATEK, A. WACH, K. WACH, Publiczny transport zbiorowy. Komentarz, Warszawa: Wolters
Kluwer 2021, s. 271-276.
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regulacyjng wykonuja Prezes Urzedu Komunikacji Elektronicznej', Prezes
Urzedu Regulacji Energetyki'® oraz Prezes Urzedu Transportu Kolejowego'.
Wszystkie trzy sg centralnymi organami administracji rzadowej. W obre¢bie
funkcji regulacyjnych wyréznia si¢ regulacje prorynkowa i prospoteczna.
Regulacja prorynkowa polega na rownowazeniu interesOw uczestnikow ryn-
ku z interesami przedsi¢gbiorcy dominujacego na tzw. rynku wilasciwym
dzieki kontroli infrastruktury'’. W przypadku regulacji prorynkowej nieza-
lezny organ regulacyjny posiada duzg swobod¢ dzialania w ramach tzw.
uznania regulacyjnego, ktoére pozwala mu kierowaé si¢ przestankami ekono-
micznymi, takimi jak wystepowanie pozycji dominujacej na rynku regulo-
wanym'®, Natomiast regulacja prospoteczna, blizsza funkcji administrowa-
nia, polega na egzekwowaniu obowigzkoéw publicznych od przedsi¢gbiorcow
w danym sektorze (np. obowiazek zakupu energii ze zrédel odnawialnych).
Poszukiwanie relacji miedzy regulowaniem a administrowaniem prowadzi
do wniosku, ze w przypadku transportu publicznego bylaby to regulacja pro-
spoteczna uruchomiana wtedy, gdy mechanizmy rynkowe nie sa w stanie
zapewni¢ realizacji celow spotecznych. Wazna cechg charakterystyczna re-
gulacji w wymienionych wyzej sektorach jest niezalezno$¢ organdéw regula-
cyjnych od czynnikow politycznych i przede wszystkim od podmiotéw regu-
lowanych. Prowadzi to do pytania, czy organy administracji samorzadowej
juz teraz nie wykonuja pewnych elementow, czy mozna te elementy wzmoc-
ni¢ oraz czy regulator, odrebny od organdéw przewidzianych w ustawach
samorzadowych, moze by¢ ulokowany w strukturze administracji samorzg-
dowej? Odpowiedz na powyzsze pytanie zostala przesadzona przez prawo
obowiazujace, gdyz organy administracji samorzadowej petnia w niektérych
dziedzinach w ograniczonym stopniu funkcj¢ regulacyjng poprzez uchwala-
nie regulaminow dostarczania wody oraz uchwaty o doptatach dla niektérych
grup odbiorcow'®. Co do pozycji ustrojowej regulatora, to nie jest wykluczone,

14 Art. 190 ustawy Prawo telekomunikacyjne z dnia 20 lipca 2000r., Dz.U 2021 poz. 576.

15 Art. 21 ustawy Prawo energetyczne z dnia 10 kwietnia 1997 r., Dz.U. 1997 nr. 54 poz. 348,
ze zm.

16 Art. 10 ustawy o transporcie kolejowym, Dz.U. 2021 poz. 1984.

170 pojeciu rynku wlasciwego zob. np. A. STAWICKI, E. STAWICKI (red.), Ustawa o ochronie
konkurencji. Komentarz, Warszawa: Wolters Kluwer 2016, s. 144-162.

18 O uznaniu regulacyjnym zob. W. HOFF, Prawny model regulacji sektorowej, Warszawa:
Diffin 2008, s. 80-116.

19 Reguluje to zagadnienie art. 24b.1. oraz 27a.1. ustawy z dnia 7 czerwca 2021 r. o zbioro-
wym zaopatrzeniu w wod¢ i zbiorowym odprowadzaniu $ciekow, Dz.U. 2001 Nr 72 poz. 747 ze
zm. Jednak ta sama ustawa w art. 27a.1. funkcje regulacyjng powierza dyrektorowi regionalnego
zarzadu gospodarki wodnej Panstwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie.
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ze jednostka organizacyjna bedzie posiadata pewien zakres niezalezno$ci od
czynnikow politycznych, cho¢ nie jest oczywiste, ze w przypadku transportu
drogowego jest to niezbgdne w takim stopniu, jak w sektorach infrastruktu-
ralnych. Jest tak dlatego, ze w sektorach infrastrukturalnych istnieje naturalna
nierowno$¢ pomigdzy przedsigbiorcg wtadajacym infrastrukturg oraz pozo-
stalymi przedsiebiorcami, stad termin ,,monopol naturalny”?’. W przypadku
transportu samochodowego, nawet przy zatozeniu istnienia transportu inter-
modalnego, $rodki transportu sg rozproszone, a monopol naturalny nie wy-
stepuje, co nie wyklucza istnienia monopolu zwyktego, ktorego wystapienie
w warunkach panujacych obecnie na polskim rynku transportowym jest mato
prawdopodobne. Istotg problemu jest jednak nie monopol, ani dominacja,
lecz niemoznos$¢ zaspokojenia potrzeb komunikacyjnych w ramach mechani-
zmow rynkowych. Trzeba przy tym zastrzec, ze termin ,,mechanizmy ryn-
kowe” jest skrotem myslowym zasadniczo odnoszacym si¢ do sytuacji mo-
delowej, ktora nie wystepuje na rzeczywistym rynku transportowym skre-
powanym licznymi ograniczeniami administracyjnymi, ktére — uzasadnione
lub nie — ostabiajg zainteresowanie podmiotow prywatnych $wiadczeniem
ushugi transportu osobowego poza aglomeracjami’'. Niemniej, takze tak
uwarunkowany rynek, wymaga ustalenia kierunkéw interwencji panstwa,
wyznaczenia obszarow szczego6lnie dotknietych niedowladem transportu oraz
okreslenia zakresu i form subsydiowania, co moze by¢ specyficzne dla po-
szczegolnych obszaréw. Wykracza to poza koncepcje regulacji, ktora zaktada,
po pierwsze, ograniczenie regulatora do wyznaczania obowigzkow regulacyj-
nych (np. stosowania okreslonej taryfy lub udzielania dostgpu do swojej
sieci), po drugie, ogranicza go do aktow stosowania prawa. Jednak przezwy-
cigzenie niedostatkow transportu osobowego wymaga instrumentow miesz-
czacych si¢ przede wszystkim w sferze polityki tworzenia i stosowania prawa.

Jednakze pewne elementy, charakterystyczne dla regulacji, znajdujemy
w obowiazujacych obecnie przepisach, cho¢ ustawa o publicznym transpor-
cie zbiorowym postuguje si¢ w tytule dzialu Il terminem ,,organizacja”
transportu publicznego, ktory jest blizszy administrowaniu. Jako ,,organi-
zatorOw” ustawa wymienia w art. 7 ust.l] gming, zwigzek migdzygminny,

20O pojeciu monopolu naturalnego zob. np. A. MAZIARZ, Reguty konkurencji Unii Europejskiej,
Warszawa: C.H. BECK 2019, s. 18.

21 Restrykeyjne podejécie znajduje wsparcie np. w raporcie NIK z 2015 r., w ktérym wnio-
skuje si¢ o zawarcie przez samorzady porozumienia o wspotpracy w celu kontroli przewoznikow.
Nie ma w nim jednak ani jednego zdania o potrzebie stworzenia przez samorzady warunkow
sprzyjajacych przedsigbiorczosci w transporcie pasazerskim, KIN-410.007.00.2015, s. 11-12.
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powiat, zwigzek powiatow, zwigzek powiatowo-gminny, zwigzek metropoli-
talny, wojewodztwo oraz ministra wlasciwego do spraw transportu. Ten
ostatni jest wlasciwy w sprawach linii komunikacyjnej albo sieci komunika-
cyjnej w miedzywojewodzkich i miedzynarodowych przewozach pasazer-
skich w transporcie kolejowym. Ustawa dopuszcza w art. 7 ust. 2 innego
organizatora wlasciwego ze wzgledu na obszar dziatania. Nalezg do nich
gmina, ktérej powierzono zadanie organizacji transportu publicznego na mocy
porozumienia mi¢dzy gminami, zwigzek mi¢dzygminny; powiat ktéremu
powierzono zadanie organizacji transportu publicznego na mocy porozumie-
nia miedzy powiatami, zwigzek powiatow oraz zwiazek metropolitalny.
Zadania organizatorow wykonuja odpowiednio wojt, burmistrz, albo prezy-
dent miasta, zarzad zwigzku migdzygminnego, prezydent miasta na prawach
powiatu, starosta, zarzad zwiazku powiatow, zarzad zwiazku powiatowo-
-gminnego oraz marszalek wojewodztwa.

Tréjpodzial zadan organizatorow, przewidziany w art. 8, nie zapowiada
kompetencji regulacyjnych, gdyz sa to: planowanie rozwoju transportu, or-
ganizowanie publicznego transportu zbiorowego oraz zarzadzanie publicz-
nym transportem zbiorowym. Niektdre uprawnienia organizatorOw przypo-
minajg uprawnienia organow regulacyjnych. Naleza do nich ,,ustalanie sta-
wek optat za korzystanie przez operatorow i przewoznikow z przystankow
komunikacyjnych i dworcow, ktorych wtascicielem albo zarzadzajacym nie
jest jednostka samorzadu terytorialnego, zlokalizowanych na liniach komu-
nikacyjnych na obszarze wtasciwoséci organizatora”?. Wystepuje tu istotne
podobienstwo do ingerencji organu regulacyjnego w dostep do infrastruktu-
ry, w tym przypadku niemajacej charakteru sieciowego. Podobny charakter
ma kompetencja do okreslania przystankéw komunikacyjnych i dworcow,
ktorych wtascicielem jest jednostka samorzadu terytorialnego. Podobnie jak
w regulacji sektorowej jest to ingerencja w prawo witasnosci przedsigbior-
cow infrastrukturalnych®. Kompetencje te wykonuja ,,wtasciwe organy da-
nej jednostki samorzadu terytorialnego.” Do nich nalezy takze uchwalanie
warunkow i zasad korzystania z tych obiektéw infrastrukturalnych®. Nato-
miast bardziej odlegta od regulacji jest kompetencja do okreslania przystan-
kow komunikacyjnych i dworcow, ktorych wiascicielem jest jednostka sa-
morzadu terytorialnego®. W typowych sektorach infrastrukturalnych organ

22 Art. 15 ust. 1, pkt. 5 uPTZ.
23 Art. 15 ust.1, pkt. 7 uPTZ.
24 Art.15 ust. 2 uPTZ.

25 Art. 15 ust 1, pkt. 6 uPTZ.
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regulacyjny nigdy bowiem nie jest wlascicielem infrastruktury, lecz jedynie
organem rozstrzygajacym spory zwigzane z jej uzytkowaniem. Rodzi to py-
tanie o obiektywizm organizatora, ktory rozstrzyga we wlasnej sprawie, co
otwiera pole dla stronniczo$ci. Podobna do regulacyjnej jest takze kompe-
tencja do ustalania optat za przewoz oraz innych optat przewidzianych
w ustawie Prawo przewozowe”. Z kolei w rozdziale 4 uPTZ, dotyczacym
zarzadzania publicznym transportem zbiorowym, za kompetencje podobna
do regulacyjnej mozna uzna¢ negocjowanie i zatwierdzanie zmian do umowy
z operatorem?’.

Powyzsze rozwazania wskazuja na to, ze w obowigzujacym stanie prawnym
organy wskazane przez prawodawce jako ,,organizatorzy” posiadaja pewne
kompetencje podobne do regulacyjnych, cho¢ funkcjonujace w innych rea-
liach, w ktorych jednak wystepuja elementy infrastruktury (przystanki komu-
nikacyjne, dworce). Odpowiedz na pytanie, czy i jak rozszerzy¢ te kompetencije
wykracza poza ramy niniejszego artykutu i zalezy od oceny stanu faktycznego
przez prawodawce. Natomiast pozostaje pytanie o sensownos¢ powolania sa-
morzgdowego organu regulacyjnego. Odpowiedz na to pytanie jest pozytywna
z zastrzezeniem, ze organ taki bedzie odbiegal znaczaco od organdéw regula-
cyjnych w sektorach infrastrukturalnych zarowno pozycja ustrojowa jak i za-
kresem kompetencji. Na rzecz tego pogladu przemawia typowa dla regulacji
potrzeba specjalizacji i skupienia w ramach jednego organu instrumentow
pozwalajacych uwzgledni¢ charakterystyki roznych srodkoéw transportu. Wbrew
polskiej tradycji regulacji powinno to by¢ ciato kolegialne, w ktérym bylyby
reprezentowane zainteresowane organy (organizatorzy). Organ ten powinien
dziata¢ w oparciu o porozumienia administracyjne w rozumieniu nauki prawa
administracyjnego®®. Argumentem na rzecz powotania takiego organu jest tez
potrzeba wzmozenia obiektywizmu w podejmowaniu decyzji przez organiza-
tora. Organy regulacyjne w sektorach infrastrukturalnych zostalty wyposazone
w ustawowe gwarancje niezaleznos$ci, przede wszystkim przez wprowadzenie

26 7 dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe, Dz. U. z 2020 r. poz. 8.

27 Art. 43 ust.1, pkt 1 uPTZ.

28 Pomocne mogg si¢ okaza¢ do$wiadczenia innych pafistw w zakresie organizacji transportu
lokalnego, zob. np. K. ZIEMSKI, A. MISIEJKO (red.), Organizacja publicznego transportu zbioro-
wego przez jednostki samorzqdu terytorialnego ze szczegolnym uwzglednieniem prawnych aspek-
tow wspotdziatania, Poznan: Wydawnictwo Naukowe UAM 2016, nr 197, s. 102-104. O porozu-
mieniach zob. np. R. HAUSER, Z. NIEWIADOMSKI, A. WROBEL (red.), System prawa administra-
cyjnego, t. 5: Prawne formy dzialania administracji, Warszawa: C.H. BECK, Instytut Nauk
Prawnych PAN 2013, s. 260-263; W. JAKIMOWICZ (red.), Przewodnik po prawie administracyj-
nym, Warszawa: Wolters Kluwer 2016, s. 485-487.
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zasady kadencyjnosci urzedowania. Pewne gwarancje niezalezno$ci w podejmo-
waniu decyzji powinny zosta¢ wprowadzone takze w stosunku do dziatan orga-
nizatoréw. W decyzjach Prezesa Urzgdu Ochrony Konkurencji i Konsumentow
oraz w wyrokach Sadu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw znajdujemy po-
twierdzenie mozliwej stronniczo$ci organéow samorzadowych, ktore faworyzuja
niekiedy przedsiebiorcow komunalnych lub szerzej lokalnych®. Niewatpliwie,
mimo wielu podobienstw z organami regulacyjnymi, obecnos¢ elementow za-
rzadzania (obcych typowej regulacji sektorowej) w dziataniu samorzadowego
organu regulacyjnego ds. transportu oraz pozycji ustrojowej, bylby to organ
hybrydowy taczacy cechy organu administracji i organu regulacyjnego.

4. ULATWIENIA DLA NOWYCH FORM TRANSPORTU

Zmniejszenie barier administracyjnoprawnych dla nowatorskich form or-
ganizacyjnych transportu stanowi warunek wstepny sformutowania trafnej
polityki transportowej. Jest niewatpliwe, ze przezwyci¢zenie wykluczenia
transportowego begdzie wymagalo pomocy publicznej. Trudno jednak okresli¢
jej optymalny rozmiar w warunkach, w ktorych przynajmniej czesciowo
przyczyna problemu sg bariery administracyjne. Dopiero po ich eliminacji lub
istotnym ograniczeniu mozna mowi¢ o zasadnos$ci udzielania pomocy finan-
sowej. Przede wszystkim nalezy zastosowa¢ nowe modele dziatalnosci gospo-
darczej w transporcie znane w literaturze anglojezycznej, jako sharing economy
(tu: gospodarka rozproszona)®” oraz dokonaé¢ wylgczenia prowadzonej na matg
skale dziatalnosci gospodarczej w zakresie transportu z ogolnych zasad regla-
mentacji i opodatkowania. Obecny model oferowania ustug transportowych
jest oparty na zapewnieniu uslugi transportu przez typowe przedsi¢biorstwa
w rozumieniu art. 4 ust. 1 ustawy prawo przedsiebiorcéw?'. Cechg charaktery-
styczng dotychczasowej koncepcji transportu jest regularno$¢ i liniowos$é
(transport odbywa si¢ w okre$lonych godzinach i po okre§lonych trasach). Jest

29 Np. Decyzja Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw, RLU Nr 8/11 z dnia
6 lipca 2011r.; Wyrok Sadu Ochrony Konkurencji i Konsumentéw z dnia 24 lipca 2006 r., sygn.
XVII Ama 38/05 dotyczacy antykonkurencyjnych praktyk gminy Zakopane. Szerzej o takich
praktykach zob. R. HAUSER, M. SZUSTKIEWICZ, Przepisy ograniczajqce konkurencje w aktach
prawa miejscowego, ,,Acta Universitatis Wratislaviensis. Przeglad Prawa i Administracji” 114
(2018), s. 298-299.

30 Termin sharing economy oznacza gospodarke wspoldzielona. Termin ten jest naduzywany
i nie pasuje do wszystkich form dziatalno$ci gospodarczej opartej na platformie elektroniczne;.

31 Ustawa z dnia 6 marca 2018 r. prawo przedsiebiorcow, Dz.U. 2018 poz. 646. ze zm.
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to, trzeba dodaé, transport zbiorowy z zasady przeznaczony dla transportu
grupowego. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym w art. 4 pkt 14 defi-
niuje publiczny transport zbiorowy jako ,,powszechnie dostgpny regularny
przewoz os6b wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej
linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjne;j”.
Tymczasem nowoczesne formy organizacyjne transportu majg charakter hy-
brydowy: transport skuteczny nie musi by¢ zbiorowy, ani publiczny. Nie musi
tez odbywac si¢ na podstawie rozktadow jazdy, ani na statych trasach. Jego
cechg charakterystyczng jest elastycznos¢ i dopasowanie do potrzeb indywi-
dualnych. Nowe formy aktywnosci gospodarczej maja postac¢ bardziej rozpro-
szong — ustlugi lub sprzedaz sg realizowane za posrednictwem platform inter-
netowych stanowigcych forum koordynujace dzialalno$¢ tysigcy przedsigbior-
cow, czego przykladem w dziedzinie transportu jest przedsigbiorstwo Uber,
zatozone w USA, za$ w innych dziedzinach np. AirBNB, Lyft lub CitySprint*%.
Model ten wymusit na przedsigbiorstwach taksowkowych zaprowadzenie
zmian technologicznych oraz korzystne dla konsumentéw obnizenie ceny
ustug®. Jego pojawienie sie na rynku spowodowato sprzeciw przedsigbiorcow
taksowkowych, twierdzacych, ze Uber stosuje nieuczciwe i nielegalne praktyki
rynkowe (nieuczciwa konkurencja) przez to, ze tamie wymogi administracyjne
przewidziane dla przedsigbiorcow takséwkowych®*. W reakcji na protesty
i lobbing wladze publiczne w wielu krajach wprowadzity $rodki administra-
cyjne, a nawet karne, w stosunku do nowego modelu transportu drogowego
i zostaly w tym wsparte przez sady™. Z kolei organy ochrony konkurencji
w Polsce i w USA opowiedziaty si¢ przeciwko tym ograniczeniom, dostrzega-
jac w nowym modelu dziatalno$ci gospodarczej szans¢ na wzrost konkurencji,
obnizenie cen oraz unowocze$nienie sektora transportu®®. Jednocze$nie model

32 Genezg Ubera omawia K. BARGLIND, Innovation, Technology, and Transportation: the Need
to Address On-Demand, Ridesharing and Modernize Outdated Taxi Regulation in the US, ,,Wisconsin
International Law Journal” 2015, nr 33, s. 709-712.

3 Tamze, s. 707-708.

34 Oskarzenie o nieuczciwg konkurencje pojawilo si¢ np. w wyroku Trybunatu (Wielka Izba)
z dnia 20 grudnia 2017 r. (wniosek o wydanie orzeczenia w trybie prejudycjalnym ztozony przez
Juzgado de lo Mercantil n° 3 de Barcelona - Hiszpania) Asociacion Profesional Elite Taxi/Uber
Systems Spain, SL, sprawa C-434/15, Dz.U.UE C z dnia 26 lutego 2018 r.

35 Zob. np. Wyrok Trybunatu (Wielka Izba) z dnia 10 kwietnia 2018 r. (wniosek o wydanie
orzeczenia w trybie prejudycjalnym ztozony przez Tribunal de Grande Instance de Lille — Francja) —
postepowanie karne przeciwko Uber France SAS, Sprawa C-320/16, Dz.U.UE C z dnia 11 czerwca
2018 r.

36 Zob. Stanowisko Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow z dnia 5 maja 2016 1.,
https://www.uokik.gov.pl/aktualnosci.php?news_id=12352. Poglad krytyczny wobec stanowiska
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rozproszonej przedsigbiorczo$ci z udziatem platformy internetowej doznat
ostabienia na plaszczyznie prawa pracy, gdyz sady w UE i poza nig, np.
w sprawie Aslam v Uber, przyjety, ze wbrew stanowisku firm, takich jak Uber,
kierowcy nie s3 niezaleznymi przedsigbiorcami, lecz pracownikami firmy®’.
W podobnym duchu wypowiedziat si¢ polski prawodawca, dokonujac nieko-
rzystnych zmian w ustawie o transporcie drogowym®®. Dodatkowym atutem
modelu transportu rozproszonego jest jego szczegolna przydatno$¢ dla osob
starszych 1 innych o ograniczonej mobilnosci. W modelu transportu opartego
na sieciach, gdzie usluge oferuje si¢ na okreslonych trasach, istnieje duze
prawdopodobienstwo matej przydatnosci tej formy organizacyjnej. Sytuacja ta
dotyczy osob, ktore nie mieszkajg blisko przystankow lub kiedy punkt doce-
lowy (lekarz, urzad) znajduja si¢ w pewnym oddaleniu od urzedowo wyzna-
czonej trasy. Na marginesie zagadnien prawnych trzeba wspomnie¢ o barierach
fizycznych indywidualizacji transportu. Chodzi m.in. o szkodliwe upodobanie
wladz, zwlaszcza w obszarach zurbanizowanych, do tworzenia ze stupkow
swoistych barier do korzystania z uslugi. Mozna je czesto spotkaé przed
osrodkami zdrowia i zaktadami rehabilitacyjnymi. Srodki wydawane na insta-
lacje i utrzymywanie stupkéw drdg i placow lepiej jest wykorzystaé na pomoc
publiczng na rzecz przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Trzeba podkresli¢, ze nieprzychylne podejscie wtadz w rdéznych panstwach
do uelastycznienia modelu transportu osobowego nie wynika wprost ze sta-
nowiska sagdow, w tym Sadu UE. W wyroku dotyczacym Elite Taxi Trybunat
(Wielka Izba) nie wypowiedziatl si¢ przeciwko okreslonemu wyzej modelowi
$wiadczenia ustug transportowych, lecz jedynie stwierdzil, ze panstwa maja
prawo regulowa¢ branze transportowa zgodnie z wlasna polityka. Podobnie,
w wyroku dotyczacym aktywno$ci Ubera we Francji, sad tylko uznal prawo
panstw cztonkowskich do stosowania $srodkow karnych, lecz nie stwierdzit,
ze trzeba je stosowac. Nie ma zatem przeszkod na drodze przynajmniej cze-
sciowego ztagodzenia rygoréw prawnych w transporcie pasazerskim.

Trzeba tez zauwazy¢, ze obecna polityka UE pozostawia wiele miejsca na
nowatorskie formy organizacji transportu w terenie. Szczegodlne znaczenie
dla przysztosci transportu ma Diugoterminowa wizja dla obszaréw wiejskich

Prezesa UOKIK prezentuje D. SYLWESTRZAK, Klasyczne przewozy taksowkowe kontra Uber,
,,Gdanskie Studia Prawnicze” 2018, nr 39, s.147.

37 Wyrok brytyjskiego Sadu Najwyzszego [2021] UKSC 5.

38 Sz. RUBISZ, Lex Uber. Obowigzki posrednika i kierowcy w nowych przepisach o transporcie
drogowym, preprint, Research Gate 2019, passim, https://www.researchgate.net/publication/
336702252 Lex Uber Obowiazki posrednika i kierowcy w_nowych przepisach o_transporcie
_drogowym.
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UE do 2040 r. Dokument ten, powotujac si¢ na zobowigzanie do zmniejsza-
nia dysproporcji regionalnych i zapewnienia pomocy obszarom wiejskim
w nadrabianiu zaleglo$ci zwarte w art. 174 TFUE, przewiduje rozwigzania
sprzyjajace rozproszonemu modelowi §wiadczenia ustug transportowych (co
nie wyklucza koegzystencji z dotychczasowym modelem). Wizja nawigzuje
do rozwigzania organizacyjnego znajdujgcego si¢ jeszcze w fazie ekspery-
mentalnej. Jak stwierdza KE: ,Infrastruktura cyfrowa stanowi dla obszarow
wiejskich podstawowy czynnik umozliwiajacy wniesienie wktadu w trans-
formacje cyfrowa i jak najlepsze jej wykorzystanie. Rozw¢j zdolnosci
cyfrowych na obszarach wiejskich poprawi ich atrakcyjnos$¢. Technologie
cyfrowe bedg oferowac takie ustugi, jak inteligentne systemy transportu
multimodalnego, szybka pomoc dorazna w sytuacji wypadku, bardziej ukie-
runkowane rozwigzania w zakresie gospodarowania odpadami, inteligentne
rozwigzania energetyczne i o$wietleniowe, optymalizacja zasobow i inne”.
Komisja obiecuje przy tym ,,wspiera¢ gminy wiejskie w omawianiu i okre-
slaniu rozwigzan w zakresie mobilno$ci”. Nalezy to rozumie¢ jako zapewnie-
nie gminom dostgpu do doswiadczen innych jednostek samorzadu terytorial-
nego w UE, co pozowli unikng¢ czesci kosztow na badanie sposobu rozwia-
zania omawianego tu problemu.

Nowe technologie obejmujg takze wykorzystanie dronéw do transportu,
co stanowi przedmiot unijnej strategii w zakresie dronéw 2.0*’. Dotychcza-
sowe doswiadczenia wskazuja na to, ze o ile transport oséb za pomoca
dronéw pozostaje jeszcze w fazie koncepcyjnej, o tyle transport rzeczy
wszedt juz w zaawansowang faze¢ wdrozeniowa w sferze gospodarczej oraz
w sferze administracji publicznej. Transport rzeczy jest bardzo istotny dla
sprawnego funkcjonowania spotecznosci lokalnych, gdyz ten sam cel mozna
czegsto osiggnaé bez opuszczania miejsca zamieszkania, co dotyczy np. do-
stawy lekow lub zywnosci. Jest to takze rozwigzanie tansze niz transport
0s0b 1 wigze si¢ z nizszymi barierami natury prawnej ze wzgledu na nizsze
na ogo6t rygory sanitarne i bezpieczenstwa. Polityka transportowa powinna
by¢ tez bardziej otwarta na technologie bedace jeszcze w fazie eksperymen-
talnej, takie jak zastosowanie pojazdéw autonomicznych.

Nawet jednak przy najpelniej rozwinigtej infrastrukturze technologicznej
trzeba bedzie stworzy¢ bardziej tradycyjne formy dostarczania ustug, towa-
row 1 obstugi administracyjno-prawnej tej czesci spoteczenstwa, ktorej stan

39 Strategia w zakresie dronéw 2.0 dla Europy majaca na celu wspieranie zrownowazonej
i inteligentnej mobilno$ci, https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/
13046-Strategia-w-zakresie-dronow-20-dla-Europy-majaca-na-celu-wspieranie-zrownowazonej-i-
inteligentnej-mobilnosci_pl.
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zdrowia lub inne okoliczno$ci nie pozwalajg na samodzielne z nich korzysta-
nie. Z tego punktu widzenia nie ma zasadniczej sprzecznosci pomiedzy
»Wizja” a przepisami rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. Ten ostatni akt
wprowadza bowiem mozliwo$¢ stosowania przez wtadze krajowe rekompen-
saty za wykonywanie ustugi transportu pasazerskiego lub wynagradzanie
przedsi¢gbiorcéw wyltacznym prawem $wiadczenia ustugi. Prawodawca za-
strzega przy tym neutralne podejscie do kwestii wlasno§ciowych w transpor-
cie, ktory moze by¢ wykonywany zaro6wno przez podmioty publiczne jak
i prywatne. Zatem wtadze publiczne moga wybiera¢ migdzy réoznymi formami
organizacyjnymi zapewnienia moblilno$ci, cho¢ nie jest do konca jasny zakres
udzielania praw wytacznych. W omawianym akcie, podobnie jak w raporcie
NIK*, uwaza si¢ prawo wylaczne za $rodek zapewniajacy dochodowosé
$wiadczenia ustugi przez zainteresowanych przedsigbiorcow. Kryterium to
dotyczy wylacznie podmiotow prywatnych. Trafny jest poglad, ze w realizacji
zadan publicznych nie powinno byé¢ stosowane*'. Rozporzadzenie definiuje
prawo wylaczne jako ,,prawo dajace podmiotowi $wiadczacemu ustlugi pu-
bliczne mozliwo$¢ $wiadczenia niektorych ustug publicznych w zakresie
transportu pasazerskiego na danej trasie, w danej sieci lub na danym obsza-
rze z wylaczeniem innych takich podmiotéw $wiadczacych ustugi”. Jedno-
cze$nie trzeba pamictac, ze akt ten dotyczy transportu masowego. Tymcza-
sem autorzy niniejszego artykutu zwracaja uwage na potencjat tkwiacy
w transporcie zindywidualizowanym i rozproszonym, nie odbywajacym si¢
na stalych trasach. Cho¢ z jurydycznego punktu widzenia nie powinno doj$¢
do konfliktu pomiedzy interesami przedsigbiorcow $wiadczacych ustugi
transportowe na prawach wylacznych a interesami podmiotow swiadczacych
ustugi w nowatorskich formach, to jednak sami przedsi¢biorcy moga po-
strzega¢ problem inaczej, zwlaszcza gdyby transport rozproszony zyskal na
znaczeniu. Ponadto, z uwagi na duzg rozpi¢to$¢ rozmiaréw Srodkow trans-
portu roznica migdzy transportem zbiorowym (masowym) a zindywiduali-
zowanym moze si¢ okazaé ptynna, a konkurencja intermodalna moze stwo-
rzy¢ konflikt tatwy do przeniesienia na ptaszczyzne prawng*.

Ponadto, w rejonach wiejskich nalezy zrezygnowaé z wielu warunkow
swiadczenia ustug transportowych przewidzianych w ustawie o transporcie.
Skoro w ustawie prawo przedsiebiorcoOw znajdujemy wytaczenie spod poje-

40 Raport Najwyzszej Izby Kontroli, Funkcjonowanie regionalnego pasazerskiego transportu
drogowego z 18 kwietnia 2016 r., KIN-410.007.00.2015, s. 11.

41 P, SZUDEIKO, Prawo do publicznego transportu zbiorowego, ,,Metropolitan” 2019, nr 1, s. 13.

4 0 pojeciu konkurencji zob. np. A. MAZIARZ, Regufy konkurencji, s. 17.
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cia dziatalno$ci gospodarczej pewnych dziatan o matej skali, podobne wyla-
czenie powinno odnosié sie do transportu gminnego®. Samorzady powinny
mie¢ mozliwo$§¢ wprowadzania szczegdlnego rezimu na swoim terenie tak
jak niegdy$ w ustawie o gospodarce lokalami. Nalezy przy tym zlagodzi¢
polityke fiskalng w stosunku do transportu lokalnego, jak rowniez uproscic¢
regulujace przepisy. Dotychczasowe doswiadczenia wskazuja na to, ze ich
nadmiar wprowadza pokuse instrumentalnego wykorzystania przepisow™.
Podjgcie powyzszych srodkow nie wyklucza jednoczesnego udzielania w nie-
zbednym zakresie pomocy publicznej, co jest zagadnieniem zbyt obszernym,
by mogto by¢ przedmiotem tego artykutu.

WNIOSKI

Wykluczenie transportowe jest stanem naruszajagcym wymogi Konstytucji
RP w zakresie godnos$ci osobistej, wolnosci poruszania si¢ po terytorium RP,
prawa do ochrony zdrowia, prawa do nauki oraz pomocy na rzecz osob
z niepetnosprawnos$ciami. Z tego powodu nalezy uznaé za trafny postulat
RPO okreslenia minimalnego dostepu do transportu publicznego oraz okre-
$lenia odpowiadajacego mu zestawu obowiazkow wiadz publicznych. Wsrod
srodkéw o charakterze ustrojowym trzeba wskaza¢ mozliwo$¢ ustanowienia
wyspecjalizowanego organu regulacyjnego powotanego przez wtadze lokal-
ne z kompetencjami przede wszystkim koordynacyjnymi, cho¢ nie mozna
wykluczy¢ powierzenia takiemu organowi szerszych kompetencji. W sferze
transportu publicznego nalezy rozwazy¢ rozwdj sieci polaczen oraz — wzo-
rem Tallina — uczynienie tej ustugi wolng od optat. Pojawienie si¢ nowator-
skich form organizacyjnych w transporcie, czego przyktadem jest Uber i inni
przedsiebiorcy dziatajacy na podstawie platformy cyfrowej oraz perspektywa
korzystania z pojazdow autonomicznych tworzy mozliwos¢ wigkszej indy-
widualizacji ustugi transportowej. Sukces nowych technologii w zaspokaja-
niu potrzeby mobilnosci wymagac¢ bedzie od prawodawcy uelastycznienia
wymogow administracyjnoprawnych, a dzigki temu uwolnienia przedsi¢bior-
czo$ci w sferze transportu lokalnego.

43 Art. 516 tej ustawy.
4 Raport Najwyzszej Izby Kontroli, s. 10, zob. przypis 26.
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Streszczenie

Przedmiotem artykutu jest zidentyfikowanie przypadkéw wykluczenia spotecznego zwigza-
nego z transportem zbiorowym w spolecznos$ciach lokalnych oraz poszukiwanie rozwigzan w tym
zakresie uwzgledniajacych koncepcje krajowe i zagraniczne. Mieszkancy spotecznosci lokalnych
maja prawo do pelnego uczestnictwa w zyciu spoleczenstwa. W ramach tego uczestnictwa pod-
stawowe znaczenie majg dostep do dobr i uslug, w tym w szczegdlnosci §rodkdéw transportu.
Opracowanie analizuje potrzebg¢ zapewnienia lokalnego organu regulacyjnego w celu nadzorowania
i koordynowania staran o roéwny dostep do transportu. Bada rowniez juz istniejace rozwigzania
regulacyjne na poziomie lokalnym. W ramach analizowanej problematyki nalezy rozwazy¢ uwol-
nienie przedsigbiorczego potencjatu dotychczas ograniczonego przez ustawodawce przekonanego,
ze jedynym rozwiazaniem jest wspieranie tradycyjnych form transportu w oparciu o ustalone
trasy i rozklady jazdy oraz pomoc publiczng. Bez uszczerbku dla takich form organizacyjnych,
potrzebne jest bardziej zindywidualizowane podejécie, osiagalne w nowym modelu gospodarki
rozproszonej, powszechnie znanej jako gospodarka wspotdzielona. Polityka transportowa powinna
by¢ réwniez bardziej otwarta na nowe technologie majace zastosowanie w transporcie.

Stowa kluczowe: mobilno$¢; wykluczenie; transport; spotecznosé¢ lokalna; gospodarka rozproszona.
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