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UWAGI DO PROJEKTU USTAWY O ZMIANIE USTAWY O PUBLICZNYM TRANSPORCIE
ZBIOROWYM ORAZ NIEKTORYCH INNYCH USTAW (UD232)

Stowarzyszenie Wykluczenie Transportowe przedstawia niniejszg opinie do Projektu ustawy o zmianie
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz niektérych innych ustaw, przekazanego do
konsultacji. Celem opracowania jest ocena proponowanych zmian legislacyjnych w kontekscie ich
wptywu na funkcjonowanie systemu publicznego transportu zbiorowego w Polsce oraz na skutecznosc

dziatan podejmowanych w celu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Jako organizacja spoteczna zajmujaca sie problematyka dostepnosci transportu publicznego oraz
analizg funkcjonowania systemu przewozdéw autobusowych i kolejowych w Polsce, Stowarzyszenie na
co dzien obserwuje skutki niedostatecznej dostepnosci transportowej w wielu regionach kraju.
Wykluczenie transportowe pozostaje jednym z istotnych problemdéw spotecznych i rozwojowych,
szczegblnie na obszarach wiejskich oraz w mniejszych osrodkach miejskich, gdzie brak regularnych
potgczen komunikacyjnych ogranicza dostep mieszkarncdw do pracy, edukacji, opieki zdrowotnej czy

ustug publicznych.

Projektowana nowelizacja wprowadza szereg zmian dotyczacych m.in. organizacji transportu na
zadanie, roli marszatka wojewddztwa jako integratora przewozow, zasad tworzenia schematu sieci
komunikacyjnej wojewddztwa oraz mechanizméw finansowania przewozéw autobusowych
z Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu. Zmiany te moga w istotny sposéb wptyngc
na relacje pomiedzy poszczegdlnymi szczeblami samorzadu terytorialnego oraz na sposdb planowania

i organizacji publicznego transportu zbiorowego w Polsce.

Przedstawione w niniejszym dokumencie uwagi majg na celu wskazanie potencjalnych ryzyk

systemowych, probleméw interpretacyjnych oraz konsekwencji organizacyjnych wynikajgcych
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z projektowanych regulacji. Intencjg Stowarzyszenia jest wsparcie procesu legislacyjnego poprzez
przedstawienie praktycznych uwag wynikajgcych z doswiadczen zwigzanych z analizg funkcjonowania

transportu publicznego oraz potrzeb mieszkancéw obszaréw dotknietych wykluczeniem

transportowym.

W ZAKRESIE USTAWY O PUBLICZNYM TRANSPORCIE ZBIOROWYM

l. Art. 1 ust. 1 lit. d ,po pkt 23 dodaje sie pkt 23 a w brzmieniu ...”

,0) przejazd na zqgdanie — przewdz o charakterze uzytecznosci publicznej uruchamiany przez gmine lub
zwigzek jednostek samorzgdu terytorialnego, do ktérego nalezy gmina, wykonywany na jej terenie w
celu ograniczenia zjawiska wykluczenia transportowego mieszkaricow tej gminy lub osob, dla ktdrych
przejazd zamdwi mieszkaniec gminy, z wytqczeniem przejazdu, ktorego punkt poczgtkowy i koricowy
znajduje sie na terenie miasta, realizowany samochodem osobowym, lub” - Projektowana definicja
»Przejazdu na zadanie” budzi istotne watpliwosci interpretacyjne oraz moze prowadzi¢ do ograniczenia
elastycznosci w organizowaniu tego typu ustug transportowych przez jednostki samorzadu

terytorialnego.

Po pierwsze, przepis wskazuje, ze przejazd na zgdanie moze by¢ uruchamiany przez gmine lub zwigzek
jednostek samorzadu terytorialnego, do ktérego nalezy gmina. W praktyce jednak jednostki
samorzadu terytorialnego czesto wspodtpracuja w oparciu o porozumienia miedzygminne, bez
koniecznosci tworzenia formalnego zwigzku miedzygminnego. Takie rozwigzanie jest powszechnie
stosowane w wielu obszarach ustug publicznych i pozwala na szybsze oraz bardziej elastyczne
wdrazanie wspdlnych przedsiewzie¢. Ograniczenie mozliwosci organizacji przejazdow na zgdanie
wytgcznie do pojedynczej gminy lub zwigzku miedzygminnego moze utrudnia¢ wspotprace
sgsiadujgcych gmin, ktére chciatyby wspdlnie zapewni¢ mieszkanncom dostep do transportu na

obszarach funkcjonalnie powigzanych.

Po drugie, niejasny jest zapis dotyczacy wytgczenia przejazdow, ktorych punkt poczatkowy i korncowy
znajduje sie na terenie miasta. Przepis nie precyzuje, czy chodzi wytacznie o gminy miejskie, czy
rowniez o miasta bedace siedzibg gmin miejsko-wiejskich. W praktyce moze to prowadzi¢ do
powaznych watpliwosci interpretacyjnych. W szczegdlnosci nie jest jasne, czy dopuszczalne bedzie
realizowanie przejazdéw na zgdanie z miejscowosci wiejskich do miasta stanowigcego siedzibe gminy
miejsko-wiejskiej, ktére czesto petni funkcje lokalnego centrum ustugowego (np. dostep do urzedow,

szkot, opieki zdrowotnej czy handlu).
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Tak sformutowany przepis moze wiec prowadzi¢ do niepotrzebnego ograniczenia funkcjonalnosci
transportu na zadanie, ktérego gtéwnym celem powinno by¢ wiasnie zapewnienie mieszkaricom

obszaréw stabiej skomunikowanych dostepu do podstawowych ustug zlokalizowanych w osrodkach

miejskich.

W zwigzku z powyzszym wskazane bytoby doprecyzowanie przepiséw, tak aby jednoznacznie
umozliwi¢ organizowanie przejazdéw na zgdanie w ramach wspoétpracy miedzygminnej (réwniez
w formie porozumien) oraz jasno okresli¢, w jakim zakresie dopuszczalne s3 przejazdy pomiedzy
obszarami wiejskimi a miastami stanowigcymi lokalne centra ustugowe. Bez takiego doprecyzowania
regulacja moze prowadzi¢ do licznych problemoéw interpretacyjnych oraz ograniczaé skutecznosc tego

instrumentu w przeciwdziataniu wykluczeniu transportowemu.

»b) przewdz na zgdanie — przewdz osob funkcjonujqcy jako przewodz okazjonalny, o ktérym mowa w art.
4 pkt 11 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, realizowany pojazdem
przeznaczonym konstrukcyjnie do przewozu powyzej 9 0sob tgcznie z kierowcq” - Projektowany przepis
wprowadza definicje ,, przewozu na zgdanie”, wskazujac, ze jest to przewdz oséb funkcjonujacy jako
przewdéz okazjonalny, realizowany pojazdem przeznaczonym konstrukcyjnie do przewozu powyzej
9 o0séb tacznie z kierowca. Jednak zestawienie tej definicji z wczesniej wprowadzonym pojeciem

»Przejazdu na zadanie” rodzi istotne watpliwosci interpretacyjne.

Przede wszystkim nie jest jasne, czy do przewozu na zgdanie bedg miaty zastosowanie takie same
ograniczenia terytorialne jak w przypadku przejazdu na zgdanie, w szczegdlnosci dotyczace realizacji
ustugi wytgcznie na obszarze danej gminy lub zwigzku jednostek samorzadu terytorialnego.
W projektowanym przepisie nie wskazano jednoznacznie, czy przewdz na zadanie moze by¢

wykonywany réwniez pomiedzy réznymi gminami lub w szerszym obszarze funkcjonalnym.

Brak takiego doprecyzowania moze prowadzi¢c do powazinych problemdéw interpretacyjnych
w praktyce stosowania przepisow. W szczegdlnosci nie jest jasne, czy przewdz na zadanie — realizowany
pojazdami o wiekszej pojemnosci — bedzie mégt stanowi¢ element transportu o charakterze
ponadlokalnym, np. obstugujacy kilka sgsiadujgcych gmin, czy tez bedzie podlegat takim samym

ograniczeniom jak przejazd na zadanie.

Dodatkowo powigzanie tej ustugi z definicja przewozu okazjonalnego z ustawy o transporcie
drogowym moze powodowaé dalsze watpliwosci dotyczgce charakteru prawnego tej dziatalnosci,
w szczegdlnosci w zakresie zasad organizacji przewozow, wymogow licencyjnych czy relacji z systemem

publicznego transportu zbiorowego.
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W zwigzku z powyzszym wskazane bytoby jednoznaczne doprecyzowanie relacji pomiedzy pojeciem
»Przejazdu na zadanie” a ,przewozu na zadanie”, w tym okreslenie zasad dotyczacych obszaru realizacji
tych ustug oraz zakresu stosowanych wymogow organizacyjnych. Bez takiego doprecyzowania istnieje

ryzyko powstania niejednolitych interpretacji przepisdw oraz trudnosci w ich praktycznym stosowaniu

przez jednostki samorzadu terytorialnego i przewoznikéw.

I Art. 1 ust. 4 - ,, Minimalne ustugi publicznego transportu zbiorowego sq zapewniane jako
przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej, z mozliwosciq uwzgledniania regularnych przewozow
0s0b w krajowym transporcie drogowym, realizowanych na podstawie zezwolenia, o ktérym mowa
w art. 18 ust. 1 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym” — Rozwigzanie to budzi
istotne watpliwosci, poniewaz w praktyce moze prowadzi¢ do ostabienia roli samorzadéw w
organizowaniu publicznego transportu zbiorowego. Jezeli obecnos¢ przewoznikdw komercyjnych
bedzie traktowana jako spetnienie minimalnych wymogdéw dostepnosci transportowej, jednostki
samorzadu terytorialnego mogg by¢ mniej sktonne do podejmowania dziatan zwigzanych z organizacjg

wtasnych przewozdéw publicznych.

Dodatkowym problemem jest brak spdjnosci systemowej, jaki moze wynikac z funkcjonowania wielu
niezaleznych przewoznikéw komercyjnych na tym samym obszarze. W praktyce moze dojs¢ do sytuacji,
w ktdrej na terenie jednej gminy funkcjonowac bedzie kilka roznych linii obstugiwanych przez réznych
przewoznikéw, oferujacych odmienne standardy ustug, rézne taryfy biletowe, rézny poziom komfortu
podrézy oraz odmienny standard taboru. Taki model nie sprzyja budowaniu spdjnego
i przewidywalnego systemu transportowego, ktdéry powinien charakteryzowaé sie jednolitymi

zasadami funkcjonowania, przejrzystg taryfg oraz okreslonym standardem jakosci ustug.

Co wiecej, przewoznicy komercyjni kierujg sie przede wszystkim rachunkiem ekonomicznym, a nie
realizacjg celdw polityki transportowej. Oznacza to, ze ich dziatalno$é¢ koncentruje sie zazwyczaj na
najbardziej rentownych relacjach i godzinach najwiekszego popytu. W przypadku spadku liczby
pasazerdow lub pogorszenia opfacalnosci danej trasy przewoznik moze w kazdej chwili ograniczy¢ liczbe
kurséw lub catkowicie zrezygnowa¢ z obstugi potaczenia, co moze prowadzi¢ do nagtego pogorszenia

dostepnosci transportowej mieszkancow.

Proponowane rozwigzanie moze prowadzi¢ do fragmentacji systemu transportowego, braku
jednolitych standardéw ustug oraz zwiekszenia zaleznosci dostepnosci transportu od decyzji
podmiotéw komercyjnych. Z punktu widzenia pasazeréw taki model nie buduje zaufania do transportu
publicznego i nie sprzyja jego dtugofalowemu rozwojowi. Publiczny transport zbiorowy powinien by¢

organizowany w sposdb spéjny i przewidywalny, a obecnos¢ przewoznikéw komercyjnych powinna
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petni¢ jedynie role uzupetniajaca, a nie zastepowaé obowigzki samorzadéw w zakresie zapewnienia

minimalnej dostepnosci transportowe;j.

Il. Art. 1 ust. 2 —,Potqczenia, o ktorych mowa w ust. 1 pkt 1, zapewniajq dostepnosc¢ do co najmniej 4
par potgczen w danej miejscowosci w dni robocze, a w soboty i dni wolne od pracy dostepnosc¢ do co
najmniej 2 par potgczen w danej miejscowosci.” - Standard 4 par pofaczen w dni robocze jest
uznawany raczej za minimalny poziom przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu tam gdzie jest
mozliwe poprowadzenie linii komunikacyjnej w sposdéb niezaktécony innymi czynnikami (takimi jak
na przyktad zty stan infrastruktury drogowej, ograniczone mozliwosci przepustowe drogi czy
ograniczone mozliwosci dojazdu do miejscowosci), a nie za standard dobrej dostepnosci. W celu
zapewnienia odpowiedniej dostepnosci publicznego transportu zbiorowego w miejscowosciach
objetych siecig transportowg zasadne jest przyjecie standardu wyzszego niz minimalny poziom
okreslony w przepisach. W dni robocze: minimum 5-6 par potaczen, w soboty oraz dni wolne od
pracy: minimum 3 pary potaczen, standard powinien obowigzywaé przez caty rok, bez wytaczenia
okresu wakacji i ferii. Przy 5—6 parach potgczen mozna zwykle uzyskaé rozktad co ok. 2—-3 godziny, np.
rano, w potudnie i po potudniu, co jest znacznie bardziej funkcjonalne niz 4 pary. W literaturze
dotyczacej planowania transportu publicznego przyjmuje sie zwykle kilka poziomdéw standardu
dostepnosci potgczen — od minimalnego (zapobiegajgcego wykluczeniu transportowemu —5/6 par w
dni robocze, 3 / 4 pary w weekendy) do docelowego (zapewniajgcego realng alternatywe dla
samochodu — 8/10 par w dni robocze, 5-6 par w weekendy). Przyjecie standardu minimum 6 par
potgczen w dni robocze pozwala na roztozenie kurséw w kluczowych porach dnia (rano, w potudnie
i w godzinach popotudniowych), co umozliwia dostosowanie podrézy do réznych godzin pracy, zajec

szkolnych oraz potrzeb zwigzanych z dostepem do ustug publicznych.

IV. ,,Do zadan marszatka wojewddztwa jako integratora przewozow nalezy koordynowanie przewozow
o charakterze uZytecznosci publicznej i sieci komunikacyjnych organizatorow na obszarze
wojewddztwa dla efektywnego funkcjonowania systemu transportu zbiorowego o charakterze
uzytecznosci publicznej oraz realizowanego na podstawie zezwolenia, o ktérym mowa w art. 18 ust.
1 pkt 1 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, w celu ograniczenia wykluczenia
transportowego” -  Powierzenie marszatkowi wojewddztwa funkcji integratora przewozow
publicznego transportu zbiorowego moze budzi¢ pewne watpliwosci. Do gtdwnych ryzyk nalezy
mozliwos¢ nadmiernej centralizacji decyzji dotyczacych ksztattowania sieci potgczen w skali
wojewddztwa, a takze potencjalne podejmowanie decyzji w oparciu o kryteria pozamerytoryczne,

np. o charakterze politycznym. Istotng kwestig jest réwniez zapewnienie odpowiednich
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mechanizméw kontroli nad dziataniami marszatka oraz mozliwosci odwotania od podejmowanych

rozstrzygniec.

,Po art. 8 dodaje sie art. 8a w brzmieniu: ,Art. 8a. 1. Do zadarn marszatka wojewddztwa jako
integratora przewozow nalezy koordynowanie przewozdw o charakterze uzytecznosci publicznej
i sieci komunikacyjnych organizatorow na obszarze wojewddztwa dla efektywnego funkcjonowania
systemu transportu zbiorowego o charakterze uZytecznosci publicznej oraz realizowanego na
podstawie zezwolenia, o ktérym mowa w art. 18 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o
transporcie drogowym, w celu ograniczenia wykluczenia transportowego przez w szczegolnosci: 1)
sporzgdzanie Schematu sieci komunikacyjnej wojewddztwa i jego biezqgce aktualizacje” - Wiekszos¢
wojewddztw uchwalita pierwsze plany transportowe w 2014 r., czyli kilka lat po wejsciu w zycie
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. W latach 2018-2020 pojawita sie pierwsza fala
aktualizacji planéw. Kolejna fala aktualizacji nastgpita w latach 2022-2024, gtéwnie w zwigzku
z przygotowaniem Regionalnych Planéw Transportowych dla funduszy UE 2021-2027. Dlaczego
wojewddztwa nie aktualizujg zbyt czesto plandéw transportowych? Przygotowanie takiego
dokumentu wymaga przeprowadzenia analiz transportowych, konsultacji spotecznych, uzgodnien
miedzy réznymi szczeblami samorzadu oraz przyjecia uchwaty przez sejmik wojewddztwa. Proces ten
jest czasochtonny i generuje dodatkowe koszty, dlatego w wielu przypadkach wojewddztwa
decydowaty sie na utrzymywanie obowigzujgcych planéw przez dtuzszy okres. Dodatkowym
czynnikiem byt brak silnych bodzcéw finansowych lub instytucjonalnych do aktualizacji dokumentow.
W praktyce jego przygotowanie trwa zwykle od okoto 9 do 18 miesiecy, co stanowi jedng z przyczyn

stosunkowo rzadkiego aktualizowania tych dokumentéw przez samorzady wojewddztw.

PLANY TRANSPORTOWE WOJEWODZTW W POLSCE

Pierwszy plan
Wojewddztwo Aktualizacje / nowe plany
transportowy
dolnoslaskie 2014 aktualizacje ok. 2018-2019
kujawsko-pomorskie 2014 aktualizacja 23.10.2023
lubelskie 2014 (uchwata sejmiku) aktualizacje ok. 2019
lubuskie 2014 aktualizacja ok. 2018
tédzkie 2014 aktualizacja 20.12.2022
matopolskie 2014 aktualizacja 30.12.2024
2014 (uchwata nr
mazowieckie aktualizacja 17.10.2023
217/14)
opolskie 22.07.2014 aktualizacja ok. 2019

4 Wykluczenie kontakt@wykluczenietransportowe.org.pl ul. Legnicka 65, Wroctaw
W\ g

Transportowe
media: 724-714-525 NIP: 8971878181


mailto:kontakt@wykluczenietransportowe.org.pl

7¢ Wykluczenie
}‘\m’g Tra¥|sportowe

podkarpackie 2014 aktualizacja ok. 2019
podlaskie 2014 nowy regionalny plan transportowy 2023
pomorskie 2014 aktualizacje ok. 2023

Slaskie 2014 aktualizacja 2025
Swietokrzyskie 2014 aktualizacja ok. 2020
warminsko-mazurskie 2014 aktualizacja ok. 2019
aktualizacje (kilka zmian planu, ostatnia

wielkopolskie 2015

2024)
zachodniopomorskie 2014 aktualizacja ok. 2020

Vi.

» 5) po art. 8 dodaje sie art. 8a w brzmieniu: ,Art. 8a. 1. Do zadan marszatka wojewddztwa jako
integratora przewozow nalezy koordynowanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej
i sieci komunikacyjnych organizatorow na obszarze wojewddztwa dla efektywnego funkcjonowania
systemu transportu zbiorowego o charakterze uzytecznosci publicznej oraz realizowanego na
podstawie zezwolenia, o ktérym mowa w art. 18 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o
transporcie drogowym, w celu ograniczenia wykluczenia transportowego przez w szczegolnosci: [... ],
4) mozliwosc¢ zawierania porozumienia dotyczgcego integracji sieci komunikacyjnej wojewddztwa. 2.
Porozumienie, o ktorym mowa w ust. 1 pkt 4, moze zosta¢ zawarte z organizatorem lub
przewoznikiem realizujgcym przewozy na podstawie zezwolenia, o ktdrym mowa w art. 18 ust. 1 pkt
1 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym.” —Jednym z gtéwnych ryzyk jest
niestabilnos$¢ przewozow komercyjnych. Przewoznicy dziatajgcy na zasadach rynkowych podejmuja
decyzje przede wszystkim w oparciu o optacalno$¢ ekonomiczng. W przypadku spadku liczby
pasazeréw lub wzrostu kosztdw prowadzenia dziatalnosci mogg oni zrezygnowac z obstugi danej linii
lub zmienié jej parametry. W sytuacji gdy potgczenia te stanowig element zintegrowanej sieci
transportowej, ich nagte wycofanie moze prowadzi¢ do powstania luk w systemie transportu
zbiorowego.

Kolejnym zagrozeniem jest konflikt interesow pomiedzy przewozami o charakterze uzytecznosci
publicznej a przewozami komercyjnymi. Przewoznicy komercyjni mogg by¢ zainteresowani obstugg
przede wszystkim najbardziej rentownych odcinkdw tras lub godzin najwiekszego popytu, podczas
gdy organizatorzy transportu publicznego sg zobowigzani do zapewnienia dostepnosci przewozéw
rowniez na obszarach o mniejszym popycie. Moze to prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej przewozy
publiczne beda koncentrowa¢ sie na mniej optacalnych odcinkach, co zwieksza koszty
funkcjonowania systemu. Istnieje réwniez ryzyko uzaleznienia funkcjonowania sieci transportowej

od decyzji podmiotéw prywatnych.
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Wtaczenie przewoznikdw komercyjnych do systemu poprzez porozumienia moze powodowad,
ze istotne elementy sieci komunikacyjnej bedg zalezne od podmiotéw, ktére nie sg bezposrednio
zobowigzane do realizacji zadan publicznych. Dodatkowym zagrozeniem moze by¢ ograniczona
przejrzysto$¢ procesu zawierania porozumien. W przypadku braku jasno okreslonych kryteriow
wspotpracy istnieje ryzyko, ze decyzje o integracji okreslonych przewoznikdw z siecig transportowg
beda podejmowane w sposéb uznaniowy, co moze prowadzi¢ do sporéw miedzy przewoznikami lub

zarzutdw o nieréwne traktowanie podmiotéw dziatajacych na rynku.

VIl.  ,4. Propozycje do planu transportowego wojewddztwa przedktada na jego wniosek
i w wyznaczonym terminie: 1) powiat w uzgodnieniu z gminami lezgcymi na jego terenie:
a) w odniesieniu do gminnych przewozow pasazerskich, b) w odniesieniu do powiatowych przewozoéw
pasazerskich [...],” —Przepis przewidujacy, ze propozycje do planu transportowego wojewddztwa sg
przekazywane przez powiat w uzgodnieniu z gminami, moze rodzi¢ szereg problemoéw
organizacyjnych i kompetencyjnych w systemie publicznego transportu zbiorowego. Jednym
z podstawowych ryzyk jest nadmierna hierarchizacja relacji miedzy jednostkami samorzadu
terytorialnego. Zgodnie z zasadg samodzielnosci samorzadu gminy powinny mie¢ mozliwosé
bezposredniego przedstawiania swoich potrzeb transportowych organizatorowi planu, jakim jest

wojewddztwo.

Wprowadzenie powiatu jako posrednika moze prowadzi¢ do ograniczenia wptywu gmin na
ostateczny ksztatt dokumentu, zwtaszcza w sytuacji gdy stanowisko gminy bedzie odmienne od
stanowiska powiatu. Kolejnym problemem jest ryzyko powstawania sporéw kompetencyjnych. W
praktyce moze dojs¢ do sytuacji, w ktérej gmina i powiat bedg prezentowac¢ odmienne priorytety

dotyczace organizacji przewozéw.

Przepis nie okresla jednoznacznie mechanizmu rozstrzygania takich rozbieznosci, co moze prowadzic¢
do sytuacji, w ktérej powiat przekaze do wojewddztwa jedynie wtasne stanowisko, pomijajac
postulaty gmin lub przedstawiajgc je w ograniczonym zakresie. Dodatkowo taki model moze
powodowac wydtuzenie procesu planistycznego i zwiekszenie jego ztozonosci, poniewaz wymaga
wczesniejszych uzgodnien pomiedzy powiatem a wszystkimi gminami znajdujgcymi sie na jego
terenie. W przypadku braku porozumienia proces ten moze by¢ utrudniony lub prowadzi¢ do

opdznien w opracowaniu planu transportowego.

W konsekwencji wskazany zapis moze negatywnie wptywac na organizacje publicznego transportu
zbiorowego, poniewaz ogranicza bezposredni dialog pomiedzy gminami a samorzadem

wojewddztwa, ktéry odpowiada za opracowanie planu transportowego. Bardziej efektywnym
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rozwigzaniem bytoby umozliwienie gminom i powiatom przekazywania swoich propozycji

bezposrednio do wojewddztwa, co zwiekszytoby transparentnos¢ procesu planistycznego oraz

pozwolito lepiej uwzgledni¢ lokalne potrzeby transportowe mieszkancéw.

VIIl.,w art. 12: a) w ust. 1: — pkt 1 otrzymuje brzmienie: ,1) potgczenia komunikacyjne planowane do

uruchomienia na obszarze dziatania organizatora, ktdre wskazuje sie przez okreslenie miejscowosci
planowanych do skomunikowania lub okreslenie sposobu skomunikowania miejscowosci w zaleznosci
od ich wzajemnych powiqgzan, a w przypadku planu transportowego sporzgdzanego dla komunikacji
miejskiej przez organizatora, o ktorym mowa w art. 9 ust. 1 pkt 1i 2, sie¢ komunikacyjng, na ktdrej
jest planowane wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej;” — Proponowany
zapis moze rodzi¢ istotne problemy z punktu widzenia planowania i organizacji publicznego
transportu zbiorowego. o pierwsze, przepis zaktada, ze plan transportowy bedzie wskazywat
konkretne miejscowosci planowane do skomunikowania lub sposéb ich skomunikowania,
co w praktyce oznacza bardzo szczegdtowe okreslenie relacji komunikacyjnych juz na etapie
dokumentu strategicznego. Plan transportowy powinien mie¢ przede wszystkim charakter ramowy
i kierunkowy, okreslajgcy gtéwne zatozenia funkcjonowania systemu transportowego,
a nie szczegdtowy wykaz relacji miedzy miejscowosciami. Nadmierne uszczegétowienie dokumentu
moze ograniczac elastycznos¢ organizatoréw transportu w reagowaniu na zmiany popytu, demografii
czy potrzeb mieszkancow.

Drugim problemem jest ryzyko szybkiej dezaktualizacji planu transportowego. Wskazanie
konkretnych miejscowosci do skomunikowania powoduje, ze kazda zmiana w sieci pofaczen —
np. uruchomienie nowej linii, zmiana przebiegu trasy lub likwidacja potgczenia — moze wymagac
formalnej aktualizacji planu. W praktyce proces zmiany planu transportowego jest czasochtonny
i obejmuje analizy, konsultacje spoteczne oraz przyjecie uchwaty przez witasciwy organ samorzadu,
co moze utrudniaé sprawne dostosowywanie oferty przewozowej do biezgcych potrzeb. Kolejnym
ryzykiem jest ograniczenie kompetencji organizatoréw transportu nizszego szczebla, takich jak gminy
czy powiaty.

Jezeli plan transportowy wojewddztwa bedzie szczegétowo okreslat sposéb skomunikowania
poszczegdlnych miejscowosci, moze to prowadzi¢ do nadmiernej ingerencji w organizacje przewozéw
lokalnych oraz ograniczenia samodzielnosci tych jednostek w ksztattowaniu wtasnej sieci
transportowej. W konsekwencji proponowane rozwigzanie moze prowadzi¢é do nadmiernej
formalizacji procesu planowania transportu, zmniejszenia elastycznosci systemu transportowego
oraz zwiekszenia liczby koniecznych aktualizacji planéw transportowych, co moze negatywnie

wptywacd na sprawnosé organizacji publicznego transportu zbiorowego.
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IX.,Art. 14a. 1. Marszatek wojewddztwa jako integrator przewozow, na podstawie potrzeb

transportowych przekazanych przez organizatoréw, o ktorych mowa w art. 7 ust. 1 pkt 2 — 4b,
opracowuje Schemat sieci komunikacyjnej wojewddztwa, zwany dalej ,Schematem”. 2. Schemat
zawiera w szczegdlnosci: 1) obecne i planowane sieci komunikacyjne organizatorow na obszarze
wojewddztwa, na ktorych sq wykonywane przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej, w tym
linie komunikacyjne utworzone w celu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu; 2) linie
komunikacyjne, na ktdrych sq realizowane przewozy, na podstawie zezwolenia, o ktéorym mowa w
art. 18 ust. 1 pkt 1 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, zgtoszone przez
organizatora, o ktorym mowa w art. 7 ust. 1 pkt 2 — 4b; 3) obecne i planowane obszary objete
transportem na Zgdanie. 3. Schemat sporzqdza sie w formie graficznej oraz w formie tekstowej.” —
Wprowadzenie przepisu przewidujgcego opracowanie przez marszatka wojewddztwa Schematu sieci
komunikacyjnej wojewddztwa moze przyczynié sie do lepszej koordynacji systemu transportowego,
jednak niesie réwniez ze sobg pewne zagrozenia dla funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego. Jednym z podstawowych ryzyk jest nadmierna centralizacja procesu planowania
transportu na poziomie wojewddztwa. Marszatek, jako integrator przewozdéw, uzyskuje istotny
wptyw na sposdb ksztattowania sieci komunikacyjnej w regionie, co moze prowadzi¢ do ograniczenia
roli organizatordw transportu na poziomie lokalnym, takich jak gminy i powiaty.

W konsekwencji decyzje dotyczace funkcjonowania potgczen lokalnych mogg by¢ podejmowane
z perspektywy regionalnej, ktdra nie zawsze w petni uwzglednia specyficzne potrzeby poszczegdlnych
spotecznosci. Kolejnym zagrozeniem jest uzaleznienie jakosci i kompletnosci schematu od informacji
przekazywanych przez organizatoréw transportu. Jezeli dane dotyczgce istniejgcych lub planowanych
pofaczen beda niepetne lub nieaktualne, opracowany schemat moze nie odzwierciedla¢ rzeczywistej
struktury sieci komunikacyjnej w wojewddztwie. Moze to utrudnia¢ skuteczne planowanie dziatan
majacych na celu ograniczenie wykluczenia transportowego.

Watpliwosci budzi réwniez uwzglednianie w schemacie linii realizowanych na podstawie zezwolen
przez przewoznikéw komercyjnych. Przewozy tego typu funkcjonuja w oparciu o mechanizmy
rynkowe i mogg by¢ w stosunkowo krétkim czasie zmieniane lub likwidowane przez przewoznikow.
Wiaczenie ich do schematu sieci komunikacyjnej moze powodowaé, ze dokument ten bedzie zawierat
elementy o niskiej trwatosci, co w praktyce moze prowadzi¢ do jego szybkiej dezaktualizacji.
Dodatkowym problemem moze by¢ zwiekszenie stopnia formalizacji procesu planowania transportu.
Opracowanie schematu zaréwno w formie graficznej, jak i tekstowej wymaga zebrania
i przetworzenia znacznej ilosci danych, co moze wydtuza¢ proces planistyczny oraz generowad
dodatkowe obcigzenia administracyjne dla samorzadu wojewddztwa oraz innych organizatoréow
transportu. W rezultacie wprowadzenie obowigzku sporzadzania schematu sieci komunikacyjnej

moze prowadzi¢ do zwiekszenia ztozonosci systemu planowania transportu oraz do powstania
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nowych problemdéw koordynacyjnych pomiedzy poszczegdlnymi szczeblami organizacji publicznego

transportu zbiorowego.

X.,,9. Marszatek wojewddztwa weryfikuje potrzeby transportowe, przedtozone do Schematu przez

organizatora, o ktérym mowa w art. 7 ust. 1 pkt 2 - 4b, i opracowuje sie¢ komunikacyjng
organizatorow na obszarze wojewddztwa, na ktdrej sq wykonywane przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej, w tym linie komunikacyjne utworzone w celu przeciwdziatania wykluczeniu
transportowemu oraz obszary, na ktorych bedzie wykonywany transport na zgdanie.” - Proponowany
przepis moze budzi¢ watpliwosci z punktu widzenia przejrzystosci i rownowagi kompetencyjnej
w systemie organizacji publicznego transportu zbiorowego. Zaktada on, ze marszatek wojewddztwa
weryfikuje potrzeby transportowe zgtoszone przez organizatordw nizszego szczebla oraz na tej
podstawie opracowuje sie¢ komunikacyjng w skali catego wojewddztwa. W praktyce oznacza to
przyznanie organowi regionalnemu bardzo szerokiej swobody w ocenie i selekcji zgtaszanych
postulatdow. Jednym z podstawowych problemoéw jest brak jasno okreslonych kryteriéw weryfikacji
potrzeb transportowych.
Przepis nie wskazuje, wedtug jakich zasad marszatek ma ocenia¢ zgtoszone propozycje ani w jaki
sposéb powinien rozstrzygaé sytuacje, w ktérych potrzeby zgtaszane przez rdéine jednostki
samorzgdu bedg sprzeczne. W takiej sytuacji decyzje mogg mieé charakter uznaniowy, co zwieksza
ryzyko podejmowania rozstrzygnieé¢ nie tylko na podstawie analiz transportowych, lecz réwniez
innych czynnikow.

W konsekwencji pojawia sie ryzyko podejmowania decyzji wedtug klucza politycznego. Marszatek

wojewddztwa jest organem wybieranym przez sejmik wojewddztwa, a wiec funkcjonuje
w okreslonym uktadzie politycznym. Przy braku precyzyjnych kryteriow oceny moze powstac obawa,
ze niektdre obszary lub projekty bedg premiowane kosztem innych, np. ze wzgledu na preferencje
polityczne, presje lokalnych srodowisk lub znaczenie danego obszaru w regionalnej polityce.
Kolejnym problemem jest ograniczenie roli organizatoréw transportu na poziomie lokalnym. Gminy
i powiaty najlepiej znajg rzeczywiste potrzeby transportowe swoich mieszkaicéow, natomiast w
omawianym modelu ich propozycje mogg zosta¢ zmodyfikowane lub odrzucone w procesie
weryfikacji przez marszatka. Moze to prowadzi¢ do sytuacji, w ktdrej ostateczny ksztatt sieci
komunikacyjnej nie bedzie w petni odpowiadat lokalnym uwarunkowaniom.

Dodatkowo przepis przewiduje, ze marszatek okresla rowniez obszary, na ktdérych bedzie
wykonywany transport na zgdanie, co moze oznaczac dalsze rozszerzenie kompetencji regionalnych
kosztem samorzadéw lokalnych. Bez jasnych zasad ustalania takich obszaréow istnieje ryzyko
nierdwnomiernego rozwoju ustug transportowych w réznych czeéciach wojewddztwa. W rezultacie

proponowane rozwigzanie moze prowadzi¢ do nadmiernej centralizacji procesu planowania
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transportu oraz zwiekszenia uznaniowosci decyzji dotyczacych ksztattu sieci komunikacyjnej, co moze

ostabi¢ przejrzystos¢ i efektywnosc organizacji publicznego transportu zbiorowego.

X1.,,10. Przebieg linii komunikacyjnych zgtoszonych do Schematu w ramach potrzeb transportowych przez
organizatora, o ktorym mowa w art. 7 ust. 1 pkt 2 - 4b, ustala marszatek wojewddztwa. 11.
Organizatorzy lub przewoZnicy linii komunikacyjnych zawartych w Schemacie sq obowigzani do
uzgodnienia z marszatkiem wojewddztwa: 1) rozktaddw jazdy tych linii w celu ich skomunikowania z
transportem kolejowym; 2) kazdej zmiany rozktadu jazdy linii wynikajgcej z przyczyn zaleznych
i niezaleznych od operatora i przewoznika” — Proponowane rozwigzanie budzi powazne watpliwosci
organizacyjne i kompetencyjne. Przede wszystkim przepis przewiduje, ze marszatek wojewddztwa
ustala przebieg linii komunikacyjnych zgtoszonych przez innych organizatoréw transportu, jednak nie
wskazuje zadnych jasnych kryteriow podejmowania takich decyzji. Brak okreslonych zasad moze
prowadzi¢ do uznaniowosci w ksztattowaniu sieci potaczen oraz do ograniczenia samodzielnosci
organizatoréw transportu na poziomie gmin i powiatéw, ktdrzy najlepiej znajg lokalne potrzeby
transportowe. Watpliwosci budzi réwniez obowigzek uzgadniania z marszatkiem rozktadéw jazdy
autobuséw w celu ich skomunikowania z transportem kolejowym. W praktyce rozktady jazdy kolei sg
zmieniane wielokrotnie w ciggu roku, a wprowadzanie obowigzku kazdorazowego uzgadniania
rozktadéw autobusowych z poziomu wojewddztwa moze znaczgco wydtuzyé proces ich aktualizacji
oraz utrudnié elastyczne reagowanie na zmiany w systemie transportowym.

Szczegdlnie problematyczny wydaje sie zapis naktadajacy obowigzek konsultowania z marszatkiem
kazdej zmiany rozktadu jazdy, niezaleznie od jej przyczyn. W praktyce rozktady jazdy sg czesto
modyfikowane z powoddw operacyjnych, takich jak zmiany organizacji ruchu, remonty infrastruktury
czy dostosowanie godzin kurséw do potrzeb pasazeréw. Wprowadzenie takiego obowigzku mogtoby
prowadzi¢ do nadmiernej biurokratyzacji procesu zarzadzania transportem oraz znaczgco utrudniaé
biezace funkcjonowanie przewozdw.

W rezultacie proponowane regulacje mogg prowadzi¢ do nadmiernej centralizacji decyzji
transportowych na poziomie wojewddztwa, ograniczenia kompetencji lokalnych organizatoréw oraz
zwiekszenia obcigzen administracyjnych, co w praktyce moze utrudniaé sprawne i elastyczne

funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego.

XIl.,Art. 14b. Schemat jest aktualizowany przez marszatka wojewddztwa na biezgco, nie rzadziej niz raz
w roku i nie pdZniej niz do konca trzeciego kwartatu danego roku” — Proponowany przepis budzi
watpliwosci przede wszystkim ze wzgledu na brak okreslenia podstaw i procedur aktualizacji Schematu
sieci komunikacyjnej. Wskazuje on jedynie, ze marszatek wojewddztwa ma obowigzek aktualizowac

Schemat na biezgco, nie rzadziej niz raz w roku, jednak nie precyzuje, na podstawie jakich kryteriéw,
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danych lub procedur taka aktualizacja powinna nastepowac. Brak wskazania zasad aktualizacji moze
prowadzi¢ do duzej uznaniowosci w podejmowaniu decyzji przez marszatka wojewddztwa. Nie jest
jasne, czy zmiany w Schemacie beda wynikaty z analiz transportowych, zgtaszanych potrzeb
organizatoréw transportu, zmian w funkcjonowaniu rynku przewozéw czy innych przestanek. Taka
nieprecyzyjnos¢ przepisow moze powodowac brak przejrzystosci procesu planistycznego oraz
utrudnia¢ ocene zasadnosci wprowadzanych zmian.

Kolejnym problemem jest brak okreslenia trybu konsultacji i udziatu innych organizatoréw transportu
w procesie aktualizacji Schematu. Przepis nie wskazuje, czy gminy, powiaty lub inni organizatorzy beda
mieli mozliwos¢ zgtaszania uwag do planowanych zmian, ani czy aktualizacja bedzie wymagata
formalnych uzgodnien. Moze to prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej zmiany w sieci komunikacyjnej beda
wprowadzane bez odpowiedniego uwzglednienia lokalnych potrzeb transportowych.

Ponadto nie okreslono procedury zatwierdzania zaktualizowanego Schematu, co rodzi pytanie o zakres
kontroli nad decyzjami marszatka. Nie jest jasne, czy dokument bedzie podlegat zatwierdzeniu przez
sejmik wojewddztwa, czy tez pozostanie w wytgcznej gestii organu wykonawczego.

W rezultacie przepis w obecnym ksztatcie moze prowadzi¢ do niejednoznacznosci proceduralnych,
zwiekszenia uznaniowosci decyzji oraz ograniczenia transparentnosci procesu planowania transportu,
co moze negatywnie wptywac na stabilnosc i przewidywalnos¢ funkcjonowania publicznego transportu

zbiorowego.

Xl Art. 14c. 1. Po opublikowaniu przez marszatka wojewddztwa Schematu, o ktérym mowa w art. 14a, w

Biuletynie Informacji Publicznej albo jego aktualizacji organizatorzy, o ktérych mowa w art. 7 ust. 1 pkt
2 —4b, w terminie 14 dni od dnia opublikowania Schematu w Biuletynie Informacji Publicznej, mogg
ztozy¢ do wojewody uwagi do Schematu w zwiqzku z nieuwzglednieniem lub zmiang przez marszatka
wojewddztwa wnioskowanych przez nich potrzeb transportowych. 2. Wojewoda rozpatruje zgtoszone
uwagi w terminie do 14 dni od dnia ich otrzymania. 3. W przypadku pozytywnego rozpatrzenia
zgfoszonych uwag wojewoda niezwtocznie informuje marszatka wojewddztwa o koniecznosci
dokonania zmian w Schemacie w terminie nie dtuzszym niz 7 dni od dnia otrzymania tej informacji.
4. Do czasu rozpatrzenia przez wojewode uwag aktualny pozostaje dotychczasowy Schemat.
5. W sprawach, o ktorych mowa w ust. 1 — 3, nie przystuguje odwotanie” - Proponowany przepis
wprowadza mechanizm zgtaszania uwag do Schematu sieci komunikacyjnej, jednak jego konstrukcja
budzi szereg watpliwosci dotyczacych przejrzystosci procedury oraz realnej mozliwosci kontroli
podejmowanych rozstrzygnied.

Po pierwsze, bardzo krétki termin na zgtoszenie uwag (14 dni) moze by¢ niewystarczajacy dla jednostek

samorzgdu terytorialnego na przeprowadzenie analizy opublikowanego dokumentu oraz uzgodnienie
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stanowiska. W praktyce Schemat moze obejmowac rozlegty sie¢ komunikacyjng catego wojewddztwa,
dlatego tak krétki termin moze utrudniaé rzetelng ocene wprowadzonych zmian.

Po drugie, przepis przewiduje, ze uwagi s kierowane do wojewody, ktéry rozpatruje je w terminie
14 dni. Oznacza to wigczenie organu administracji rzgdowej w proces planowania regionalnego
systemu transportowego. Taka konstrukcja moze prowadzi¢é do mieszania kompetencji
samorzgdowych i rzgdowych, poniewaz wojewoda sprawuje przede wszystkim nadzér nad legalnoscia
dziatan samorzadu, a nie nad ich celowoscig czy zasadnos$cig merytoryczng.

Kolejnym problemem jest brak mozliwosci odwotania od rozstrzygniecia wojewody. Wprowadzenie
przepisu, zgodnie z ktorym w tej sprawie nie przystuguje odwotanie, ogranicza mozliwos¢ dalszej
kontroli decyzji administracyjnej oraz moze prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej organizatorzy transportu
nie beda mieli realnego instrumentu dochodzenia swoich racji. Watpliwosci budzi réwniez fakt,
ze wojewoda moze jedynie wskaza¢ marszatkowi konieczno$é¢ dokonania zmian w Schemacie, nie
okreslajac szczegdtowego trybu ani zakresu tych zmian. Moze to prowadzi¢ do niejednoznacznosci
interpretacyjnych oraz sporéw pomiedzy organami administracji.

W rezultacie proponowana regulacja moze prowadzi¢ do nadmiernego skomplikowania procedury
planistycznej, ograniczenia realnej mozliwosci wptywu organizatoréw transportu na ksztatt Schematu
oraz wprowadzenia niejasnych relacji kompetencyjnych miedzy administracja rzadowa

a samorzadowa.

W ZAKRESIE USTAWY O ,,FUNDUSZU PRZECIWDZIAtANIA WYKLUCZENIU TRANSPORTOWEMU”

I. ,art. 6a otrzymuje brzmienie: ,Art. 6a. 1. Doptacie z Funduszu mogq podlega¢ wytqgcznie zawarte w
Schemacie sieci komunikacyjnej wojewddztwa, o ktdrym mowa w art. 14a ustawy z dnia 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, linie komunikacyjne realizowane w ramach przewozdw o
charakterze uzytecznosci publicznej, z uwzglednieniem ust. 2 i 3, oraz przejazdy na zgdanie. 2. Doptatq
ze srodkdéw Funduszu moze by¢ objeta: 1) linia komunikacyjna przebiegajgca wytqcznie poza granicami
administracyjnymi miasta; 2) linia komunikacyjna na ktdérej przewozy, inne niz metropolitalne przewozy
pasazerskie, sq realizowane w granicach i poza granicami administracyjnymi miasta liczgcego 80 000
mieszkaricow lub mniej, w przypadku gdy linia komunikacyjna przebiega w granicach i poza granicami
administracyjnymi tego miasta; — 22 — 3) czes¢ linii komunikacyjnej na ktérej przewozy, inne niz
metropolitalne przewozy pasazerskie, sq realizowane poza granicami administracyjnymi miasta
liczgcego wiecej niz 80 000 mieszkaricow, w przypadku gdy linia komunikacyjna przebiega w granicach
i poza granicami administracyjnymi tego miasta; 4) czesc¢ linii komunikacyjnej w metropolitalnych

przewozach pasazerskich, na ktérej przewozy sq realizowane poza granicami administracyjnymi
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miasta, w przypadku gdy linia komunikacyjna przebiega w granicach i poza granicami
administracyjnymi tego miasta.” - Przede wszystkim przepis uzaleznia mozliwos¢ uzyskania doptaty od
tego, czy dana linia komunikacyjna zostata ujeta w Schemacie sieci komunikacyjnej wojewddztwa.
Oznacza to istotne uzaleznienie dostepu do srodkdéw finansowych od decyzji marszatka wojewddztwa
dotyczacych ksztattu Schematu.

W praktyce moze to prowadzi¢ do centralizacji procesu decyzyjnego na poziomie wojewddztwa,
poniewaz organizatorzy transportu na poziomie gmin i powiatdw beda mogli ubiegac sie o doptate
tylko w przypadku, gdy dana linia zostanie wczesniej uwzgledniona w dokumencie opracowywanym
przez marszatka. Taka konstrukcja moze ogranicza¢ samodzielno$¢ lokalnych organizatoréw transportu
oraz wydtuzac¢ proces uruchamiania nowych potgczen. Dodatkowo powigzanie doptat z dokumentem
aktualizowanym przez marszatka moze prowadzi¢ do niepewnosci finansowej organizatoréw
przewozow, zwtaszcza w sytuacji gdy zmiany w Schemacie bedg wprowadzane w sposéb uznaniowy
lub bez jasno okreslonych kryteridéw. W konsekwencji dostep do srodkéw Funduszu moze zalezeé nie
tylko od rzeczywistych potrzeb transportowych, ale takze od sposobu interpretacji i weryfikacji tych
potrzeb przez organ regionalny.

Ponadto szczegdtowe rdznicowanie zasad doptat w zaleznosci od przebiegu linii wzgledem granic
administracyjnych miast moze prowadzi¢c do nadmiernej komplikacji systemu finansowania
przewozow autobusowych. W efekcie organizatorzy transportu bedg musieli analizowac strukture
przebiegu linii w kontekscie przepisow o doptatach, co moze utrudniaé¢ planowanie sieci potgczen
w sposéb odpowiadajgcy rzeczywistym potrzebom mieszkancéw.

W rezultacie proponowane rozwigzanie moze prowadzi¢ do zwiekszenia stopnia centralizacji decyzji
transportowych, ograniczenia elastycznosci organizatoréw transportu oraz komplikacji systemu
finansowania przewozéw autobusowych, co moze negatywnie wptywaé na efektywnosc

przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Il ,3. Dysponent Funduszu dokonuje podziatu srodkéw, o ktérych mowa w art. 8 ust. 1a, na
poszczegdlne wojewddztwa proporcjonalnie do liczby organizatorow, ktérym przekazano doptate
w roku poprzednim, ktorq ustala sie na podstawie ostatniego ztozonego Radzie Ministrow
sprawozdania, o ktorym mowa w art. 20.” - Proponowany przepis wprowadza zasade podziatu
Srodkow Funduszu pomiedzy wojewddztwa proporcjonalnie do liczby organizatoréw, ktérym
przekazano doptate w roku poprzednim. Takie rozwigzanie moze jednak rodzi¢ kilka istotnych zagrozen
systemowych.

Po pierwsze, mechanizm ten moze prowadzi¢ do utrwalania istniejgcych dysproporcji w dostepie do
srodkéow finansowych. Wojewddztwa, w ktérych w poprzednim roku funkcjonowato wiecej

organizatoréow korzystajacych z doptat, bedg otrzymywaty wiekszg czesé srodkéw w kolejnych latach,
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niezaleznie od aktualnych potrzeb transportowych Ilub poziomu wykluczenia transportowego.
W efekcie regiony, ktére dotychczas w mniejszym stopniu korzystaty z Funduszu, mogg miec
ograniczone mozliwosci rozwoju nowych potaczen.

Drugim zagrozeniem jest brak powigzania podziatu sSrodkdw z rzeczywistymi potrzebami
transportowymi. Kryterium liczby organizatorow nie uwzglednia takich czynnikéw jak liczba
mieszkancow, powierzchnia wojewddztwa, gestos¢ sieci osadniczej czy skala wykluczenia
transportowego. Moze to prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej srodki bedg rozdzielane w sposdb
nieodpowiadajacy faktycznemu zapotrzebowaniu na wsparcie transportu publicznego.

Kolejnym problemem jest ryzyko tworzenia zachet do sztucznego zwiekszania liczby organizatoréw
transportu. Jednostki samorzadu terytorialnego moga by¢ motywowane do powotywania nowych
organizatoréw lub dzielenia zadan transportowych pomiedzy wiekszg liczbe podmiotéw, aby zwiekszy¢
udziat danego wojewddztwa w podziale srodkéw. Ponadto taki mechanizm moze utrudnia¢ rozwdj
systemu transportowego w regionach, ktdére dopiero zaczynajg odbudowywaé sie¢ potaczen
autobusowych. Jezeli w poprzednich latach liczba organizatorow korzystajacych z doptfat byta
niewielka, wojewddztwo otrzyma relatywnie mniejszg pule srodkdw, co moze ogranicza¢ mozliwosci

tworzenia nowych linii przeciwdziatajgcych wykluczeniu transportowemu.

1. LW ust. 1: —wstep do wyliczenia otrzymuje brzmienie: ,,Marszatek wojewddztwa zamieszcza w
Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej urzedu marszatkowskiego informacje o:”, — po
pkt 1 dodaje sie pkt 1a — 1c w brzmieniu: ,1a) kwocie srodkéw Funduszu, o ktérg zostanie pomniejszona
kwota, o ktorej mowa w pkt 1, w zwigzku z przeznaczeniem srodkow na dofinansowanie realizacji
zadan wojewddztwa, o ktorych mowa w art. 6 pkt 1; 1b) kwocie Srodkéw Funduszu, o ktérych mowa w
art. 10 ust. 1, przyznanych dla wojewddztwa na dofinansowanie realizacji zadarn, o ktérych mowa w
art. 6 pkt 1 przez organizatordéw, o ktérych mowa w art. 7 ust. 1 — 4b ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, stanowiqcej roznice pomiedzy kwotg, o ktdrej mowa w pkt 1 i kwotgq, o ktorejf mowa w pkt
1a; 1c) kwocie srodkéw Funduszu ktére mogq zostac przeznaczone na doptate do przejazdu na zgdanie
wyodrebnionej z kwoty srodkdw, o ktérej mowa w pkt 1b, jednak nie wiecej niz 10% srodkow, o ktérych
mowa w ust. 1;”, — pkt 2 i 4 otrzymujq brzmienie: ,,2) kwocie srodkéw Funduszu, o ktérych mowa w art.
9a ust. 1 w podziale na kwote przekazang przez marszatka wojewddztwa i wojewode; 4) terminach w
ciggu roku na sktadanie przez organizatoréw wnioskéw, o ktorych mowa w art. 7 ust. 1 —4b ustawy z
dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.”, b) po ust. 1 dodaje sie ust. 1a w
brzmieniu: ,1a. Kwota, o ktérejf mowa w ust. 1 pkt 1 jest rowna sumie kwot, o ktorych mowa w ust. 1
pkt 1a — 1c.”, c) ust. 2 otrzymuje brzmienie: ,2. Marszatek wojewddztwa aktualizuje w Biuletynie
Informacji Publicznej na stronie podmiotowej urzedu marszatkowskiego informacje, o ktérych mowa w

ust. 1, stosownie do informacji otrzymanej od dysponenta Funduszu zgodnie z art. 16 ust. 13.”, d) po
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ust. 2 dodaje sie ust. 2a i 2b w brzmieniu: ,,2a. Organizator, o ktorym mowa w art. 7 ust. 1 pkt 5 ustawy
z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, na podstawie Schematu sieci
komunikacyjnej wojewddztwa, o ktérym mowa w art. 14a tej ustawy, przekazuje wtasciwemu
wojewodzie dane i informacje niezbedne do zawarcia umowy o dopfate w szczegdlnosci dane i
informacje, o ktorych mowa w ust. 4.” - W praktyce oznacza to, ze organizatorzy publicznego
transportu zbiorowego — tacy jak gminy, powiaty czy zwigzki miedzygminne — bedg mogli ubiegad sie
o doptate tylko wtedy, gdy planowane przez nich potgczenia zostang wczesniej uwzglednione w tym
dokumencie.

Jednym z gtéwnych zagrozen jest nadmierna centralizacja procesu decyzyjnego na poziomie
wojewddztwa. Dotychczas organizatorzy lokalni mogli w wiekszym stopniu samodzielnie decydowac o
uruchamianiu linii i ubiega¢ sie o doptaty z Funduszu. W nowym modelu ich dziatania bedg w duzej
mierze uzaleznione od tego, czy marszatek uwzgledni zgtaszane potrzeby transportowe w Schemacie.
Drugim problemem jest brak jednoznacznych kryteridw uwzgledniania linii w Schemacie. Jezeli
przepisy nie okreslajg jasno zasad, wedtug ktdérych marszatek podejmuje decyzje o wtaczeniu danej
relacji do sieci komunikacyjnej, moze to prowadzi¢ do zwiekszenia uznaniowosci w procesie
planowania transportu. W skrajnych przypadkach pojawia sie ryzyko, ze niektdre projekty beda
preferowane lub pomijane nie tylko ze wzgledéw transportowych, lecz takze z powoddw politycznych
lub instytucjonalnych.

Kolejnym zagrozeniem jest ograniczenie elastycznosci organizatoréw transportu. Uruchomienie nowej
linii lub zmiana przebiegu istniejgcej moze wymagac¢ wczesniejszego wprowadzenia odpowiedniej
zmiany w Schemacie, co moze wydtuzyé proces podejmowania decyzji i utrudnié szybkie reagowanie
na potrzeby mieszkaiicéw. Dodatkowo takie rozwigzanie moze prowadzi¢ do opdznie w uruchamianiu
nowych potgczen, zwtaszcza w sytuacji, gdy Schemat bedzie aktualizowany rzadko lub w sposéb
sformalizowany. Organizatorzy lokalni mogg by¢ zmuszeni do oczekiwania na zmiane dokumentu
wojewddzkiego, zanim beda mogli ubiegac sie o wsparcie finansowe.

W rezultacie nowe regulacje moga prowadzi¢ do zwiekszenia zaleznosci lokalnych organizatoréw
transportu od decyzji podejmowanych na poziomie wojewddztwa, ograniczenia ich samodzielnosci
oraz powstania ryzyka uznaniowosci w procesie przyznawania srodkéw finansowych na rozwdj sieci

transportowe;j.

V. ,e) ust. 5 otrzymuje brzmienie: ,,5. Umowa, o ktérej mowa ust. 1, jest zawierana na 1 rok
budzetowy, przy czym umowa obejmujgca linie komunikacyjne zapewniajgce minimalne ustugi
publicznego transportu zbiorowego, o ktorych mowa w art. 5a ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o
publicznym transporcie zbiorowym, moze zosta¢ zawarta na czas oznaczony nie dtuzszy niz 5 lat.”-

Zmiana polegajgca na skréceniu maksymalnego okresu obowigzywania uméw o doptate do przewozéw
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autobusowych z 10 lat do jednego roku budzetowego (z wyjatkiem do 5 lat dla linii zapewniajgcych

minimalne ustugi transportowe) stanowi istotng zmiane systemowg i budzi powazne watpliwosci

z punktu widzenia stabilnosci funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego.

Dotychczasowy model zaktadajgcy mozliwos¢ zawierania uméw do 10 lat zapewniat stabilnosé
organizacyjng i finansowg zaréwno organizatorom transportu, jak i operatorom wykonujgcym
przewozy. Diugi okres obowigzywania umowy umozliwiat planowanie dziatalnosci w perspektywie
wieloletniej, w tym inwestycji w tabor, rozwdj siatki potgczen czy optymalizacje kosztéw
funkcjonowania przewozéw. Skrécenie okresu obowigzywania umowy do jednego roku budzetowego
znaczgco ogranicza mozliwos¢ prowadzenia dtugofalowej polityki transportowej i wprowadza element

niepewnosci co do dalszego finansowania przewozéw.

Jednym z podstawowych zagrozen jest destabilizacja systemu organizacji przewozéw autobusowych.
Krétkoterminowe umowy mogg powodowac, ze zardwno organizatorzy transportu, jak i operatorzy
beda podejmowac decyzje w oparciu o perspektywe roczng, co utrudnia planowanie inwestycji oraz
rozwdj sieci potgczen. W szczegdlnosci moze to ogranicza¢ sktonnos¢ operatoréw do inwestowania

w nowy tabor, poniewaz okres zwrotu takich inwestycji jest zdecydowanie dtuzszy niz jeden rok.

Kolejnym problemem jest zwiekszenie obcigzen administracyjnych. Zawieranie uméw w cyklu rocznym
oznacza konieczno$¢ corocznego przygotowywania wnioskdéw, analiz finansowych oraz procedur
zwigzanych z przyznaniem doptat. Moze to prowadzi¢ do nadmiernej biurokratyzacji systemu oraz
angazowac znaczace zasoby administracyjne zaréwno po stronie organizatoréw transportu,
jak i organdw administracji. Zmiana ta moze rdéwniez negatywnie wptywaé na stabilnos¢
funkcjonowania pofaczen autobusowych, zwtaszcza w obszarach zagrozonych wykluczeniem

transportowym.

W przypadku braku pewnosci co do dalszego finansowania operatorzy mogg ogranicza¢ zakres
dziatalnosci lub rezygnowac z obstugi mniej rentownych linii, co moze prowadzi¢ do zmniejszenia

dostepnosci transportu publicznego.

Warto podkreslié, ze w _ocenie wielu uczestnikdw debaty branzowej problemem nie byta dtugosc¢

umow, lecz brak mechanizmdw umozliwiajgcych elastyczne dostosowywanie ich w trakcie

obowigzywania. Znacznie bardziej racjonalnym rozwigzaniem bytoby pozostawienie dtuzszego,
np. dziesiecioletniego okresu obowigzywania umoéw przy jednoczesnym wprowadzeniu regulacji
pozwalajacych na wprowadzanie zmian w ich trakcie, takich jak dodawanie kurséw, modyfikacja

przebiegu tras czy wprowadzanie nowych przystankow.
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W konsekwencji proponowana zmiana moze prowadzi¢ do ograniczenia stabilnosci systemu
publicznego transportu zbiorowego, utrudnienia planowania inwestycji oraz zwiekszenia niepewnosci

finansowej organizatorow i operatoréw przewozéw, co w dtuzszej perspektywie moze negatywnie

wplynaé na rozwdj sieci transportowej i skutecznosc przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

V. ,2. Doptate ustala sie w kwocie nie wyzszej niz 1,15 zt do kilometra przejazdu, z zastrzezeniem
mozliwosci objecia doptatq w miesigcu nie wiecej niz 20 przejazdéw na zqdanie danej gminy na
obszarach objetych przejazdem na zgdanie w Schemacie sieci komunikacyjnej wojewddztwa, o ktérym
mowa w art. 14a ustawy z dnia 16 maja 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.” — Proponowany
przepis budzi powazne watpliwosci zaréwno pod wzgledem praktycznej wykonalnosci, jak i realnej
skutecznosci w przeciwdziataniu wykluczeniu transportowemu. Ustalenie maksymalnej doptaty na

poziomie 1,15 zt do kilometra jest juz samo w sobie kwotg bardzo ograniczong w stosunku do

rzeczywistych kosztéw funkcjonowania przewozdéw pasazerskich, ktére w praktyce sg wielokrotnie
wyzsze. W efekcie doptata ta ma raczej charakter symboliczny i nie stanowi istotnego bodZca do

uruchamiania nowych potgczen transportowych.

Szczegblnie problematyczny jest zapis dotyczacy mozliwosci objecia doptatg maksymalnie
20 przejazddw na zadanie w miesigcu dla danej gminy. W praktyce oznacza to mniej niz jeden kurs
dziennie, co nie moze by¢ traktowane jako realna oferta transportowa. Tak niewielka liczba przejazdéw
nie jest w stanie zapewni¢ mieszkaricom regularnego dostepu do ustug publicznych, pracy czy edukacji.
W efekcie instrument ten moze miec jedynie charakter formalny, nie przynoszac rzeczywistej poprawy

dostepnosci transportowe].

Dodatkowym problemem jest nieprecyzyjnosc pojecia ,,20 przejazdéw na zadanie”, poniewaz przepis
nie wskazuje jednoznacznie, czy chodzi o pojedyncze kursy, przejazdy w jedng strone, czy tez petne
relacje tam i z powrotem. Brak takiej definicji moze prowadzi¢ do trudnosci interpretacyjnych oraz

problemdw przy stosowaniu przepisow w praktyce.

W rezultacie proponowane rozwigzanie moze okazac sie instrumentem o bardzo ograniczonej
skutecznosci, ktéry nie bedzie w stanie realnie przeciwdziata¢ wykluczeniu transportowemu. Zamiast
tworzy¢ funkcjonalny system transportu na zadanie, wprowadza ono rozwigzanie o skrajnie
ograniczonej skali dziatania, ktére w praktyce moze okazaé sie niewystarczajgce dla zaspokojenia

podstawowych potrzeb transportowych mieszkaricéw gmin.
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VI. ,17) po art. 11e dodaje sie art. 11f i 11g w brzmieniu: ,Art. 11f. Przewozy na liniach
komunikacyjnych objetych doptatq z Funduszu na zadania, o ktérych mowa w art. 6 pkt 1, sq
realizowane: 1) od 2028 r. — autobusem, ktory w roku Swiadczenia ustugi jest nie starszy niz 20 lat; 2)
od 2036 r. - autobusem, ktory w roku swiadczenia ustug jest nie starszy niz 15 lat.” - Proponowany
przepis okreslajagcy dopuszczalny wiek autobuséw wykorzystywanych na liniach objetych dopfatg

z Funduszu budzi powazne watpliwosci zaréwno z punktu widzenia jakosci ustug transportowych,

jak i racjonalnosci przyjetego harmonogramu zmian.

Przede wszystkim nalezy zwréci¢ uwage, ze limit wieku autobuséw na poziomie 20 lat od 2028 r. jest
bardzo wysoki i w praktyce dopuszcza do realizacji przewozéw pojazdy o bardzo niskim standardzie
technicznym i uzytkowym. W kontekscie roku 2026 oznacza to, ze jeszcze przez kilka kolejnych lat
dopuszczone beda autobusy wyprodukowane nawet w pierwszej dekadzie XXI wieku. Trudno uznac
takie rozwigzanie za spdjne z deklarowanym celem poprawy jakosci transportu publicznego oraz

przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Rownie problematyczny jest bardzo dtugi okres przejsciowy. Dopiero od 2036 r. wprowadzony miatby
zostac limit wieku pojazdéw wynoszacy 15 lat. W praktyce oznacza to niemal dziesiecioletni okres
utrzymywania bardzo liberalnych wymogéw taborowych. Tak dtugi horyzont czasowy moze prowadzi¢
do utrwalenia wykorzystywania przestarzatego taboru w przewozach publicznych, zwiaszcza
w regionach, w ktérych transport autobusowy juz dzi$ boryka sie z problemem starzejacej sie floty

pojazdow.

Watpliwosci budzi rowniez brak powigzania proponowanych regulacji z cyklem obowigzywania umoéw
o S$wiadczenie ustug transportowych. W praktyce przetargi na obstuge linii komunikacyjnych s3
ogfaszane na kilka lat, co oznacza, ze autobus spetniajgcy wymodg wieku w momencie rozpoczecia
realizacji umowy bedzie w chwili jej zakonczenia znaczaco starszy. W efekcie rzeczywisty wiek taboru

wykorzystywanego w przewozach moze by¢ jeszcze wyzszy niz zaktada ustawodawca.

Z punktu widzenia polityki transportowej bardziej racjonalnym rozwigzaniem bytoby szybsze
zaostrzenie wymogoéw dotyczacych wieku pojazddw, np. poprzez wprowadzenie limitu 10-15 lat dla
nowych postepowan przetargowych ogtaszanych po okreslonej dacie (np. od 2027 r.), przy
jednoczesnym utrzymaniu dotychczasowych zasad dla umoéw zawartych wczesniej. Takie rozwigzanie

pozwolitoby stopniowo odmtadzaé tabor autobusowy bez destabilizowania rynku przewozow.

W obecnym ksztatcie proponowany przepis moze prowadzi¢ do utrzymywania niskiego standardu

taborowego przez kolejne lata, co pozostaje w sprzecznosci z oczekiwaniami pasazeréw oraz celami

4 Wykluczenie kontakt@wykluczenietransportowe.org.pl ul. Legnicka 65, Wroctaw
W\ g

Transportowe
media: 724-714-525 NIP: 8971878181



mailto:kontakt@wykluczenietransportowe.org.pl

\\7¢ Wykluczenie
aiZ| Transportowe
polityki transportowej ukierunkowanej na poprawe jakosci i atrakcyjnosci publicznego transportu

zbiorowego.

Vil. ,» 2. Operator jest obowigzany przechowywac dane, o ktérych mowa w ust. 1, przez okres nie
krotszy niz 1 rok po zakoriczeniu roku kalendarzowego, w ktérym wykonywany byt przewdz i
udostepniac je na zgdanie wojewody, marszatka wojewddztwa lub Inspekcji Transportu Drogowego” -
Przede wszystkim przepis nie okresla w jakiej formie dane majg by¢ przechowywane. Nie jest jasne,
czy chodzi o forme elektroniczng, papierowg, czy tez o okreslony standard systemow informatycznych.
Brak takiego doprecyzowania moze prowadzi¢ do duzej dowolnosci interpretacyjnej oraz rdznic

w sposobie realizacji obowigzku przez poszczegdlnych operatoréw.

Kolejnym problemem jest brak wskazania zakresu i struktury danych, ktére majg by¢ przechowywane.
Jezeli ustawodawca nie okresla jednoznacznie katalogu informacji, moze to prowadzi¢ do niepewnosci
po stronie operatoréw co do tego, jakie dane nalezy gromadzic¢ oraz w jakiej szczegétowosci powinny

by¢ one archiwizowane.

Istotng kwestig pozostaje rowniez brak regulacji dotyczacych finansowania tego obowigzku.
Gromadzenie i archiwizacja danych — szczegdlnie w formie elektronicznej — moze wymagac wdrozenia
odpowiednich systeméw informatycznych, utrzymania infrastruktury technicznej oraz zapewnienia
bezpieczenstwa przechowywanych informacji. Przepis nie wskazuje jednak, kto ma ponosi¢ koszty
zwigzane z realizacjg tych obowigzkéw, co w praktyce oznacza ich przeniesienie na operatoréw lub

organizatordw transportu.

Dodatkowo przepis przewiduje mozliwo$¢ udostepniania danych na zgdanie rdéinych organow
administracji (wojewody, marszatka wojewddztwa lub Inspekcji Transportu Drogowego), jednak nie
okresla trybu ani terminéw ich przekazywania. Moze to prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej operatorzy
beda zobowigzani do przygotowywania danych w réznych formatach lub w krétkim czasie, co moze

generowac dodatkowe obcigzenia administracyjne.

W rezultacie regulacja ta w obecnym ksztatcie wprowadza nowy obowigzek administracyjny bez
jasnego okreslenia jego zakresu, formy realizacji oraz zrédet finansowania, co moze powodowac
trudnosci w praktycznym stosowaniu przepisdw oraz zwieksza¢ koszty funkcjonowania systemu

publicznego transportu zbiorowego.

VIll.  ,Art. 15. Pierwszy po wejsciu w Zycie ustawy: 1) Schemat sieci komunikacyjnej wojewddztwa,

o ktéorym mowa w art. 14a ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym,
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sporzqdza sie w terminie do dnia 30 wrzesnia 2026 r.;” - Proponowany przepis zaktadajgcy
sporzgdzenie pierwszego Schematu sieci komunikacyjnej wojewédztwa do dnia 30 wrzesnia 2026 r.

nalezy ocenié jako catkowicie nierealistyczny i oderwany od realiéw funkcjonowania administracji

publicznej oraz systemu organizacji transportu zbiorowego.

W praktyce przygotowanie takiego dokumentu wymaga przeprowadzenia szerokiego procesu
analitycznego i konsultacyjnego, obejmujgcego wszystkie gminy, powiaty oraz innych organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego funkcjonujgcych na obszarze wojewddztwa. Kazda z tych
jednostek musi najpierw przeanalizowaé wiasne potrzeby transportowe, przygotowac propozycje sieci
potgczen oraz przekazac je do samorzgdu wojewédztwa. Sam proces zebrania i uporzgdkowania tych

danych jest czasochtonny i wymaga odpowiedniej koordynacji.

Dodatkowo opracowanie Schematu — zgodnie z projektowanymi przepisami — ma obejmowac zaréwno
czes¢ graficzng, jak i analityczng, co w praktyce oznacza koniecznos¢ przygotowania profesjonalnych
analiz transportowych. Tego typu opracowania sg zazwyczaj wykonywane przez wyspecjalizowane
podmioty zewnetrzne wytaniane w drodze postepowan przetargowych. Sam proces przygotowania
i przeprowadzenia zamdwienia publicznego moze trwac kilka miesiecy, nie liczac czasu potrzebnego na

wykonanie samej analizy.

W sytuacji gdy mamy poczatek 2026 roku, a termin przygotowania dokumentu wyznaczono na koniec
trzeciego kwartatu tego samego roku, oznacza to w praktyce zaledwie kilka miesiecy na opracowanie
dokumentu o fundamentalnym znaczeniu dla funkcjonowania transportu publicznego w catym
wojewoddztwie. Jest to termin catkowicie nierealny. Tak krétkie ramy czasowe prowadzg do
oczywistego wniosku, ze Schematy bedg tworzone w pospiechu, bez rzetelnych analiz i bez
rzeczywistego udziatu samorzaddéw lokalnych, co podwaza sens wprowadzania tego instrumentu
planistycznego. W efekcie powstang dokumenty o charakterze czysto formalnym, ktére nie bedg

odzwierciedlaty rzeczywistych potrzeb transportowych mieszkaricéw.

Proponowane rozwigzanie swiadczy o braku zrozumienia dla skali i ztozonosci procesu planowania
transportu publicznego. Wprowadzanie obowigzkéw o tak fundamentalnym znaczeniu przy
jednoczesnym wyznaczeniu nierealnego terminu ich realizacji prowadzi jedynie do zwiekszenia chaosu

organizacyjnego w systemie publicznego transportu zbiorowego.

W zwigzku z powyzszym nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze termin 30 wrzes$nia 2026 r. jest catkowicie
nierealny i powinien zostac¢ znaczgco wydtuzony, tak aby umozliwi¢ przygotowanie dokumentéw w

sposoéb rzetelny, oparty na analizach i realnych konsultacjach z jednostkami samorzadu terytorialnego.
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W przeciwnym razie projektowane regulacje beda miaty charakter wytgcznie pozorny i nie przyczynia

sie do poprawy funkcjonowania systemu transportu publicznego w Polsce.

KOMENTARZ DOTYCZACY POZOSTALYCH KWESTII

Ponadto, w projektowanych przepisach pominieto kluczowy problem zgtaszany przez przedstawicieli
branzy transportowej oraz organizatorow publicznego transportu zbiorowego. Problemem nie jest
bowiem dtugo$¢ obowigzywania umdw, lecz brak mechanizméw umozliwiajgcych ich elastyczne

dostosowywanie w trakcie realizacji.

W toku prac eksperckich wielokrotnie wskazywano, ze 10-letni okres obowigzywania umow jest
rozwigzaniem optymalnym, poniewaz zapewnia stabilno$¢ organizacyjng i finansowa zaréwno
operatorom, jak i organizatorom przewozow. Taki horyzont czasowy umozliwia racjonalne planowanie
inwestycji taborowych, rozwdj siatki potaczen oraz przygotowanie przetargdw w oparciu o rzeczywiste

potrzeby transportowe i prognozy ruchu.

Zamiast skracania okresu obowigzywania umoéw, postulowano wprowadzenie mechanizmow

zwiekszajgcych elastycznosc ich realizacji, w szczegdlnosci poprzez umozliwienie:

e dodawania nowych kurséw na istniejgcych liniach,
e wprowadzania nowych przystankéw,
e dokonywania drobnych korekt przebiegu tras w odpowiedzi na zmieniajgce sie potrzeby

mieszkancow oraz rozwadj jednostek samorzadu terytorialnego.

Takie rozwigzanie pozwalatoby na biezgce reagowanie na potrzeby spoteczne bez koniecznosci
skracania lub zrywania obowigzujgcych umow. Skrécenie okresu ich obowigzywania do zaledwie kilku
lat — a w praktyce nawet do jednego roku budzetowego — moze natomiast prowadzi¢ do destabilizacji
systemu organizacji przewozdéw, ograniczenia mozliwosci planowania inwestycji oraz obnizenia jakosci

ustug transportowych.

W ocenie $rodowiska transportowego utrzymanie 10-letnich umoéw z mozliwoscia wprowadzania
uzasadnionych modyfikacji w trakcie ich obowigzywania bytoby rozwigzaniem znacznie bardziej
racjonalnym, zapewniajgcym zaréwno stabilnos¢ systemu transportowego, jak i mozliwosc

elastycznego reagowania na zmieniajgce sie potrzeby mieszkancéw
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Dodatkowym istotnym problemem, ktéry nie zostat uwzgledniony w projektowanych przepisach, jest
brak waloryzacji stawki doptaty za wozokilometr. Obecnie maksymalna doptata z Funduszu rozwoju

przewozow autobusowych wynosi 3,00 zt do wozokilometra i pozostaje na niezmienionym poziomie

od kilku lat, pomimo znaczgcego wzrostu kosztéw funkcjonowania transportu publicznego.

W tym czasie nastgpit wyrazny wzrost cen paliw, energii, kosztéw pracy kierowcdw, czesci zamiennych
oraz ustug serwisowych. W rezultacie realna wartos¢ doptaty systematycznie maleje, co powoduje, ze
wsparcie finansowe z Funduszu w coraz mniejszym stopniu rekompensuje rzeczywiste koszty

wykonywania przewozow.

Brak mechanizmu waloryzacji tej stawki moze prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej organizatorzy transportu
beda mieli coraz wieksze trudnosci w utrzymaniu istniejgcych potgczen, a tym bardziej w uruchamianiu
nowych linii przeciwdziatajgcych wykluczeniu transportowemu. W praktyce oznacza to stopniowe
ostabianie skutecznosci instrumentu, ktéry miat stanowi¢ jeden z podstawowych mechanizmoéw

wspierania transportu autobusowego w Polsce.

W zwigzku z powyzszym w procesie legislacyjnym nalezatoby rozwazy¢ podniesienie stawki doptaty za
wozokilometr oraz wprowadzenie mechanizmu jej regularnej waloryzacji, powigzanego np.
z poziomem inflacji lub zmianami kosztéw funkcjonowania transportu publicznego. Bez takich
rozwigzan Fundusz rozwoju przewozéw autobusowych moze stopniowo traci¢ swojg realng

efektywnosc jako narzedzie przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.
PODSUMOWANIE

Analiza projektowanych zmian wskazuje, ze cze$¢ proponowanych regulacji moze prowadzié¢ do
nadmiernej centralizacji procesu planowania i finansowania publicznego transportu zbiorowego na
poziomie wojewddztwa, przy jednoczesnym ograniczeniu samodzielnosci lokalnych organizatorow

transportu, takich jak gminy i powiaty.

Szczegdlne watpliwosci budzi uzaleznienie dostepu do doptat z Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu
transportowemu od ujecia danej linii w Schemacie sieci komunikacyjnej wojewddztwa. W praktyce
moze to oznaczaé, ze uruchamianie nowych potgczen oraz dostep do srodkéw finansowych bedg w
duzej mierze zalezaty od decyzji podejmowanych na poziomie regionalnym. Jednoczesnie projekt nie
okresla w sposdb wystarczajgco precyzyjny kryteribw podejmowania takich decyzji ani zasad
aktualizacji dokumentéw planistycznych, co moze prowadzi¢ do zwiekszenia uznaniowosci w procesie

ksztattowania sieci transportowej.
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Watpliwosci budzg rowniez proponowane rozwigzania dotyczace organizacji transportu na zgdanie,
zasad wspotpracy z przewoznikami komercyjnymi, skrocenia okresu obowigzywania uméw o doptate
oraz bardzo ograniczonego poziomu wsparcia finansowego dla nowych form przewozéw. W wielu
przypadkach projektowane przepisy mogg prowadzi¢ do zwiekszenia obcigzenn administracyjnych,

utrudnienia planowania dtugoterminowego oraz zmniejszenia stabilnosci funkcjonowania potaczen

transportowych.

W ocenie Stowarzyszenia istnieje ryzyko, ze cze$¢ proponowanych rozwigzan — zamiast wzmacniac
system publicznego transportu zbiorowego — moze prowadzi¢ do jego dalszej fragmentacji,
zwiekszenia ztozonosci organizacyjnej oraz ograniczenia skutecznosci dziatan podejmowanych w celu

przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Z tego wzgledu Stowarzyszenie Wykluczenie Transportowe rekomenduje ponowne przeanalizowanie
czesci projektowanych regulacji oraz ich doprecyzowanie, tak aby tworzyty spdjne, przejrzyste i
stabilne ramy prawne dla funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego oraz realnie wspieraty

rozwoj dostepnej i efektywnej sieci transportowej w Polsce.

Iwona Budych

Stowarzyszenie Wykluczenie Transportowe
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