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Szanowni Panstwo,

z poczgtkiem nastepnego roku ma w petni zafunkcjonowacé nowy system publicznego
transportu zbiorowego. System ten oparty jest na petnieniu funkcji organizatora tego
transportu przez poszczegolne jednostki samorzgdu terytorialnego, zlecajgce operatorom
wykonywanie przewozow na liniach uZytecznosci publicznej. Cho¢ obowiqgzki dotyczg
wszystkich poziomdw samorzqgdu, to w odniesieniu do lokalnego transportu szczegdlng role
bedq miaty do odegrania powiaty.

Powiat jest przeciez miejscem, w ktdorym zaspokajane sq wszystkie potrzeby lokalnego
spoteczenstwa, a mozliwosci dotarcia do poszczegdlnych obiektow uzytecznosci publicznej
jest uzalezniona od wtasciwego skonstruowania sieci potqczers komunikacyjnych.

Jest to bardzo powaine wyzwanie — tak organizacyjne, jak i finansowe. Wyzwanie o tyle
trudniejsze, ze ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym
budzi liczne wagtpliwosci interpretacyjne. Z tego powodu Zwigzek Powiatéow Polskich od
dtuzszego juz czasu podejmuje dziatania majgce na celu poszerzenie wiedzy o0sob
odpowiedzialnych za wdrazanie ustawy w poszczegdlnych powiatach. Z duzym uznaniem
odnosi sie rowniez do analogicznych dziatari podejmowanych przez inne podmioty — z tego
wzgledu z wielkim zadowoleniem przyjgtem powstanie oddawanego w Parnstwa rece
podrecznika. Nazwiska jego autordow — uznanych ekspertow z dziedziny publicznego
transportu zbiorowego — sq najlepszq rekomendacjq do zapoznania sie z jego tresciqg. Cho¢
nie mozna go utoisamiac¢ z oficjalnym stanowiskiem Zwigzku Powiatow Polskich, to
pozwalam sobie rekomendowac go jako cenny materiat dla wszystkich zainteresowanych

skutecznym wdrozeniem nowego systemu transportu publicznego.

Zyczqc interesujqgcej lektury,

Ludwik Wegrzyn,

Prezes Zwiqgzku Powiatow Polskich,

Starosta Bochenski

Warszawa, dn. 29 lutego 2016 roku
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Streszczenie kierownicze

Od 1 stycznia 2017 r. wchodzg w zycie nowe przepisy ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.
Sprawig one, 7Ze ulgi ustawowe obowigzywac bedg tylko w przewozach o charakterze uzytecznosci
publicznej i tylko w takim przypadku beds one refundowane — wcigz z budzetu panstwa. W
uproszczeniu mozna powiedzie¢, ze przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej to te przewozy,
ktore sg kontraktowane przez samorzady — gminne, powiatowe i wojewddzkie.

Budzetowe refundacje ulg ustawowych sg waznym Zrédtem przychodéw zaréwno przedsiebiorstw
PKS, jak i mniejszych przewoznikéw. W skali kraju na ten cel przeznaczanych jest 700 min zt rocznie,
co przektada sie na 25-30% przychoddw przecietnej firmy i na przynajmniej kilkadziesigt ztotych
dotacji rocznie na mieszkanca terendw wiejskich. Dzieki refundacji komunikacja poza miastami
jeszcze funkcjonuje.

Nowe przepisy s dla samorzagdéw zaréwno szansg, jak i zagrozeniem.

Jedli samorzady gminne przy okazji zmian zdecydujg sie dowozi¢ dzieci do szkét przy uzyciu
transportu publicznego i wykupywac bilety zamiast zlecaé przewozy zamkniete, mozliwe jest
pozyskanie wiekszych srodkéw budzetowych, co da oszczednosci badz umozliwi rozwéj transportu
publicznego.

Jesli jednak umowy z przewoznikami nie zostang zawarte, komunikacja publiczna straci wiekszosé
przychoddw i upadnie albo zostanie ograniczona wytgcznie do gtdwnych linii. W efekcie ustawowy
obowigzek dowozu dzieci do szkét bedzie realizowany za pomocg przewozdw zamknietych, co jest
nieefektywne. Duze trudnosci z dojazdami bedg dotykaty mtodziez ponadgimnazjalng oraz osoby
dojezdzajace do pracy, urzedéw czy placéwek ochrony zdrowia.

Bez uméw z samorzadami po 1 stycznia 2017 r. wiekszo$¢ linii komunikacyjnych na
terenach wiejskich przestanie by¢ rentowna i zostanie zlikwidowana, gdyz przewoznicy
utracg prawo do dotacji z budzetu panstwa.

Zawarcie umowy nie jest proste.
Aby zawrzeé¢ umowe, konieczne jest:

1. Poznanie obowigzujacych przepisow oraz zawarcie odpowiednich umoéw (porozumien)
miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego okreslonych w rozdziale 1 niniejszego
opracowania. Jedng z fundamentalnych trudnosci jest zaliczenie wedtug wiekszosci
interpretacji catosci przewozéw gminnych na terenie gmin miejsko-wiejskich oraz gmin
miejskich do kategorii komunikacji miejskiej, ktéra wedtug przepiséw jest wytgczona z
refundacji ulg z budzetu panstwa. Stad w opracowaniu rekomenduje sie realizacje
mozliwie duzej czesci przewozdéw jako powiatowych, objetych stosownym
dofinansowaniem bezwarunkowo - wymaga to jednak odpowiedniej umowy
(porozumienia) w sprawie udzielenia dotacji celowej powiatowi przez gmine;

2. Przygotowanie planu transportowego zgodnie z zasadami okresSlonymi w rozdziale 2
opracowania. Jest on wymagany w przypadku jednostek samorzadu terytorialnego (gmin
i powiatow), ktérych teren jest zamieszkaly przez liczbe ludnosci przekraczajaca



okreslony prég. Kluczowe jest, aby plan byt sporzadzony dobrze, a zatem zawierat
mozliwie szerokg sie¢ potgczen i nie krepowat rgk samorzadowi;

3. Zawarcie umowy o Swiadczenie ustug publicznych, opisanej szczegétowo w rozdziale 3

opracowania. Wymaga to m.in. wczesniejszego ogtoszenia (z rocznym wyprzedzeniem)
wyboru wtasciwego trybu (przetargu, koncesji lub zamédwienia zgodnie z regulaminem
wewnetrznym) oraz odpowiedniego opisu przedmiotu zamdéwienia i wymogdéw wobec
zleceniobiorcy. Umowa powinna by¢ przygotowana w taki sposéb, by ograniczyé
mozliwos$¢ wystgpienia nieprzewidzianych trudnosci pojawiajgcych sie w catej
perspektywie czasowej jej obowigzywania. Zapewni to samorzadowi ochrone potrzeb
spotecznych, a przewoznikowi — mozliwos$¢ dziatania biznesowego. Niepewnos¢ zwigzana
Z nowymi przepisami przejawia sie po obu stronach, zaréwno u samorzaddéw, jak i u
przewoznikéw. Sprawne wdrozenie komunikacji na nowych zasadach wymaga podjecia
rozsgdnej wspdtpracy.

Niniejszy przewodnik ma za zadanie przyblizy¢ samorzagdom regulacje nowej ustawy i zapewnié
gotowe rozwigzania pomagajgce ochroni¢ komunikacje publiczng i pozyskaé wieksze Srodki
finansowe z budzetu panstwa.

Strona

Przy odpowiednim wykorzystaniu nowych przepisow w wielu przypadkach moiliwe jest
zorganizowanie lepszej niz obecnie komunikacji z wykorzystaniem dotychczasowych
gminnych $rodkéw finansowych przeznaczonych na dojazdy dzieci do szkét oraz
uzyskanych przez przewoznikéw doptat budzetowych z tytutu refundacji ulg ustawowych.

8 .|



1. Prawa i obowigzki samorzaddw. Refundacja ulg.

1.1. Stan obecny i perspektywa zmian

Aktem prawnym regulujgcym kwestie zwigzane z komunikacjg zbiorowa jest ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym!. Ustawa w zatozeniach ma sktoni¢ samorzady do aktywniejszego
oddziatywania na siatke potaczen, integracje systeméw transportowych oraz na jako$¢ ustug
przewozowych.

Obecnie duza cze$¢ potaczen pozamiejskich jest obstugiwana przez przewozinikéw na zasadach
komercyjnych. Samorzady bardzo czesto ograniczajg sie jedynie do weryfikowania pod katem
formalnym wnioskéw o zezwolenie na regularne przewozy i pobierania optat za korzystanie z
przystankdéw, czasem reagujgc na wnioski mieszkancow poprzez wywieranie miekkiego nacisku na
przewoznikdéw w kwestii zmian w trasach lub rozktadach jazdy.

Przewoznicy obstuguja potaczenia na witasne ryzyko finansowe. Znaczgca cze$¢ ich dochodow
pochodzi z refundacji honorowanych ulg ustawowych — to az 25-30% ich wplywéw. Rocznie
przewoznicy autobusowi otrzymujg z tego tytutu z budzetu panstwa niemal 700 min zt, a kwota ta
ulega systematycznemu wzrostowi?.

Rocznie z budzetu panstwa przewoznicy otrzymujg niemal 700 min zt doptaty do ulgowych
przejazdow. To przecietnie 30% ich wptywow.

! Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r Nr 5, poz. 13).
2 Wolanski M. i in., Ewaluacja ex-ante zmian w systemie refundacji ulg ustawowych w publicznym transporcie
zbiorowym na obszarach pozamiejskich, Warszawa 2015, s. 11.

] Strona |9
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Wykres 1. Wysokos$¢ doptat z budzetu panstwa do ulgowych przejazdéw oséb w publicznym transporcie
autobusowym w latach 2008-20143.

Bardziej obrazowe moze okazad sie odniesienie danych dotyczgcych wielkosSci doptat przypadajacych
na wojewddztwo do liczby mieszkarncow obszaréw pozamiejskich.

90 z
80z
70z
60 z
50z
40 z#
30
20z
10zt

0zt

Wykres 2. Wydatki na doptaty do ulgowych przejazdéw osob wedtug wojewodztw w przeliczeniu na 1
mieszkarica wsi w 2014 r%

Jak widaé, w 2014 r. w przeliczeniu na jednego mieszkanca wsi najwieksze doptaty poniesiono w
wojewddztwie zachodniopomorskim (blisko 80 zt na mieszkanca), warminsko-mazurskim i lubuskim
(ok. 65 zt). Z czego moze wynikac takie zréznicowanie? Poza charakterystyka geograficzng i osadniczg
wazng przyczyng sg rézne modele funkcjonowania komunikacji pozamiejskiej. Niska wartos¢ doptat w
wojewddztwie slgskim i wielkopolskim wynika z silnie rozwinietej komunikacji miejskiej obstugujacej
duzg czesé terendw wiejskich. W tym przypadku samorzady gminne przejety na siebie caty ciezar

3 Wolarski M. i in., Ewaluacja ex-ante zmian w systemie refundaciji ulg ustawowych w publicznym transporcie
zbiorowym na obszarach pozamiejskich, Warszawa 2015, s. 11.
4 Wolanski M. i in., Ewaluacja ex-ante zmian w systemie refundacji ulg ustawowych w publicznym transporcie
zbiorowym na obszarach pozamiejskich, Warszawa 2015, s. 14
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dofinansowania do komunikacji, a budzet panstwa nie partycypuje w kosztach refundacji doptat do
ulg ustawowych. Z kolei najwyzsza warto$¢ doptat nie jest przypadkowa w wojewddztwie
zachodniopomorskim i lubuskim, gdzie wyraznie duza czes¢ przewozow dzieci do szkét odbywa sie w
oparciu o wykup biletdw miesiecznych na ogdlnodostepne kursy, co automatycznie zwieksza
intensywnos¢ dotacji.

Przyjety model komunikacji pozamiejskiej wptywa na wysoko$¢ pozyskanych doptat z
tytutu refundacji ulg ustawowych z budzetu panstwa.

Nalezy pamietaé, ze wielu pasazerow korzysta z transportu publicznego tylko ze wzgledu na
przystugujgce im ulgi ustawowe. Konieczno$¢ optacenia petnej kwoty biletu bedzie skutkowaé w
wielu przypadkach catkowitg rezygnacjg z ustugi, co jeszcze bardziej ograniczy wptywy przewoznikow.
Oznacza to, ze niezapewnienie refundacji honorowania ulg ustawowych bedzie prowadzi¢ w
konsekwencji do podwyzek cen biletéw i likwidacji wielu kurséw lub catych potaczen (niektérzy
przewoznicy deklarujg konieczno$é zawieszenia 60-70% kurséw®!). Tym samym ulegnie drastycznemu
pogorszeniu sytuacja nie tylko korzystajacych z ulg ucznidw, studentéw, oséb starszych oraz
niepetnosprawnych, ale takze wszystkich innych pasazerdw.

Niezapewnienie przewoznikom refundacji ulg bedzie prowadzi¢ do likwidacji wielu
potaczen!

Kwestie zwigzane z finansowaniem ulgowych przejazdow reguluje przede wszystkim ustawa o
uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego transportu drogowego®, ale odnoszg
sie do nich takze inne ustawy (ustawa o zaopatrzeniu inwalidéw wojennych i wojskowych oraz ich
rodzin, ustawa o kombatantach oraz niektérych osobach bedgcych ofiarami represji wojennych i
okresu powojennego, ustawa o systemie oswiaty, ustawa Prawo o szkolnictwie wyzszym, ustawa o
Swiadczeniu pienieznym i uprawnieniach przystugujacych cywilnym niewidomym ofiarom dziatan
wojennych, ustawa o Karcie Polaka’). Nie dotyczg one komunikacji miejskiej, finansowanej w catoéci
(wraz z ponoszeniem kosztow ulg) przez jednostki samorzadu terytorialnego z wtasnych srodkow?.

> Wolanski M. i in., Ewaluacja ex-ante zmian w systemie refundacji ulg ustawowych w publicznym transporcie
zbiorowym na obszarach pozamiejskich, Warszawa 2015, s. 34.

6 Ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego transportu
zbiorowego (Dz. U. z 2012 r. poz. 1138 oraz z 2013 r. poz. 1421 i 1650).

7 Art. 46 ust. 6 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

8 Art. 1 ust. 2 Ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego
transportu zbiorowego.



Dofinansowanie ulgowych przejazdéw z budietu panstwa nie obejmuje komunikacji
miejskiej.

Koszty finansowania ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdow w komunikacji innej niz
miejska obecnie sg pokrywane z budzetu panistwa za posrednictwem urzedéw marszatkowskich.
Warunkiem otrzymania doptaty jest zawarcie stosownej umowy miedzy przewoznikiem a
marszatkiem wojewddztwa oraz spetnienie przez przewoznika okreslonych wymogéw formalnych.
Uprawnienie do otrzymywania dopfat nabywa bowiem podmiot, ktéry posiada zezwolenie na
wykonywanie przewozéow regularnych oséb w krajowym transporcie drogowym, zawart umowe z
samorzgdem wojewddztwa okreslajgcg zasady przekazywania przewoznikom doptat i stosuje
odpowiednie kasy rejestrujgce, umozliwiajgce okreslenie kwoty doptat do przewozéw w podziale na
poszczegdlne kategorie ulg ustawowych®.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wprowadza zmiany w refundowaniu ulg. Od 1 stycznia
2017 r. przewoznicy realizujgcy ustugi transportowe na zasadach rynkowych nie bedg mogli korzystac
z dotacji z tytutu refundacji ulg ustawowych i nie bedg mieli obowigzku honorowania ulg
ustawowych. Dofinansowane z budzetu panistwa ulgi bedg obowigzywac tylko w przewozach o
charakterze uzytecznosci publicznej, czyli (w uproszczeniu) w przewozach zorganizowanych przez
samorzady przy zachowaniu przewidzianych przez ustawe procedur. Przewoznik obstugujgcy
przewozy uzytecznosci publicznej zawierajgc umowe z organizatorem, staje sie operatorem.
Refundacja honorowanych przez niego ulg ustawowych bedzie nastepowata na nowych zasadach?®
réznigcych sie od dotychczasowych tym, ze w przypadku przewozéw innych niz wojewddzkie o
refundacje ulg ustawowych operator wystgpi do organizatora (gminy, powiatu) na podstawie
zawartej umowy o swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, ten zas dopiero
— do urzedu marszatkowskiego®®.

Oznacza to, ze samorzady muszg wykonac pierwszy ruch, by zapewni¢ przewoznikom refundacje ulg.
Jak wykonaé taki ruch, by po 1 stycznia 2017 r. pasazerowie mogli zakupic¢ bilety ulgowe?

9 Art. 8a ust 4 Ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami
publicznego transportu zbiorowego.

10 Art. 51-53 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym

11 art. 54 ust. 2 pkt 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym



Rysunek 1. Schemat dziatan prowadzacych do zawarcia umowy miedzy organizatorem a operatorem.

1.2.  Organizator transportu publicznego

Zapewnienie refundowania ulg ustawowych w pozamiejskim transporcie zbiorowym wymaga udziatu
instytucji organizatora transportu publicznego. Jest nim wifasciwa jednostka samorzadu
terytorialnego, zapewniajgca funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego — gmina, zwigzek
miedzygminny, powiat, zwigzek powiatédw lub wojewddztwo. Samorzad moze powotac organizatora
samodzielnie, w zwigzku z innymi jednostkami (zwigzek miedzygminny lub powiatowo-gminny) lub
zdecydowad sie na wspotprace z organizatorem powotanym przez inng jednostke — zawierajgc
porozumienie lub przekazujgc kompetencje organizacyjne wraz ze s$rodkami finansowymi.
Przyktadowe dokumenty niezbedne samorzgdom do zorganizowania lokalnego transportu
zbiorowego zaprezentowano w zatgcznikach do niniejszego opracowania.

Zadania organizatora transportu publicznego
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Wedle ustawy o publicznym transporcie zbiorowym do zadan organizatora nalezy planowanie
rozwoju transportu (przede wszystkim przeprowadzanie analiz zaspokajania potrzeb przewozowych
lokalnej spotecznosci, a w niektérych przypadkach sporzadzenie planu transportowego),
organizowanie publicznego transportu zbiorowego (podejmowanie okreslonych przepisami ustawy
dziatan, w tym m.in. podjecie uchwat przystankowych, czyli przygotowanie wszystkiego, co
potrzebne, by autobusy mogly wyjecha¢ na trasy) oraz zarzadzanie publicznym transportem
zbiorowym (kontrola wykonywania publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze, czyli
dopilnowanie, by wdrozona komunikacja dziatata sprawnie).

Organizowanie

Planowanie rozwoju Zarzadzanie publicznym

transportu

publicznego transportu

zbiorowego transportem zbiorowym

eSporzadzenie planu sUchwaty *Analiza zaspokajania
transportowego przystankowe potrzeb

sJezeli nie dotyczy: *QOgtoszenie zamiaru przewozowych
uchwata o potrzebie udzielenia zamowienia eRozliczanie operatora
zorganizowania publicznego z wykonywania
przewozow sUchwata taryfowa umowy, w tym
uzytecznosci przekazywanie doptaty

*Wytonienie operatora

*Umowa z operatorem EUBUEEEE

publicznej na danym
obszarze

Rysunek 2. Zadania organizatora transportu publicznego.

1.2.1. Planowanie rozwoju transportu

Niektére jednostki samorzadu terytorialnego (w tym powiaty powyzej 80 000 mieszkancow i gminy
powyzej 50 000 mieszkancow), ktére majg zamiar organizowania przewozéw uzytecznosci publicznej,
w ktorych bedg obowigzywaty ulgi ustawowe, majg obowigzek uchwalenia ,planu zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego”, zwanego réwniez planem transportowym. Plan,
bedacy aktem prawa miejscowego, okresla sie¢ komunikacyjng, a w szczegdlnosci planowany zakres
wykonywania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej. Jesli dana jednostka nie planuje
wykonywania przewozéw o takim charakterze, nie ma faktycznego obowigzku sporzadzania planu
transportowego.

Niektére mate gminy i powiaty niezobowigzane do sporzgdzenia planu transportowego decyduja sie
jednak na taki krok, dostrzegajac szanse na uporzadkowanie i rozwiniecie lokalnego systemu
transportowego. Prostszym Srodkiem prowadzacym do tego celu jest uchwata o potrzebie
zorganizowania przewozow uzytecznosci publicznej. Po przyjeciu takiej uchwaty jednostka samorzadu
terytorialnego powinna przeprowadzi¢ analize lokalnego rynku transportowego i dokonac¢ oceny
potrzeb przewozowych na tym obszarze. Wyniki tej analizy i propozycje siatki potgczen proponuje sie
skonsultowa¢ z lokalng spotecznoscig, aby transport zostat zorganizowany na jak najlepszym
poziomie. W tym zakresie mozna wzorowac sie na procedurze zwigzanej z konsultacjg planéw
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transportowych. Cho¢ nie jest to obowigzkowe, to niewatpliwie moze okazac sie bardzo korzystne dla
organizatora.

Warto, by gmina niezobowigzana do sporzadzenia planu transportowego przygotowata
przy konsultacji z mieszkancami uchwate o potrzebie zorganizowania przewozéw
uzytecznosci publicznej.

Wiecej o planach transportowych w kolejnym rozdziale.

1.2.2. Organizowanie publicznego transportu zbiorowego

Organizowanie transportu polega na przygotowaniu wszystkiego, co jest potrzebne, by komunikacja
mogta zosta¢ uruchomiona i udostepniona pasazerom. Najwazniejsze kwestie w tym zakresie to
okreslenie cen ustug przewozowych, wytonienie operatora i zawarcie z nim umowy.

Okreslenie cen biletéw i optat dodatkowych

Jednym z warunkdw zorganizowania przewozdéw uzytecznosci publicznej powinno by¢ podjecie przez
organizatora (rade gminy lub powiatu albo sejmik wojewddztwa) uchwaty taryfowej. Na jej
podstawie operator ustala cennik za $wiadczone ustugi przewozowe z tym zastrzezeniem, ze
wysokos¢ opfat za przejazd nie moze by¢ wyzsza niz stawka okreslona w uchwale. Ustalone w niej
ceny majg bowiem charakter cen maksymalnych, aby umozliwi¢ operatorom samodzielne
przygotowanie oferty cenowej przy wzieciu pod uwage specyfiki rynku transportowego na danym
obszarze. Przepisy dopuszczajg mozliwosé ustanowienia przez organy wykonawcze jednostki
samorzadu terytorialnego (burmistrz, wéjt, starosta, marszatek) sztywnego cennika. Nie zaleca sie
takiego rozwigzania w szczegdlnosci w sytuacji, w ktérej ryzyko finansowe bedzie po stronie
operatora — musi mie¢ on mozliwo$¢ reagowania na sytuacje rynkowg np. poprzez obnizanie cen czy

Operator nie ma zapewnionej wytacznoéci na obstuge danej relacji'?

Aby utrzymad swiadczenie ustug na odpowiednim poziomie, umowa miedzy organizatorem a

operatorem musi uwzglednia¢ ewentualng konkurencje z przewoznikami komercyjnym,

szczegodlnie nasilong w okresie bezposrednio po wprowadzeniu w zycie nowych przepisow.
' Umozliwi to cennik w formie cen maksymalnych, dopuszczajacy obnizki i promocje.

wprowadzanie ofert promocyjnych.
Wytonienie operatora

Organizator wybiera operatora Swiadczgcego ustugi. Oznacza to, ze ma realny wptyw na jakos¢ i koszt
Swiadczonych ustug. Pozytywne efekty mechanizmu konkurencji rynkowej mogg zatem by¢
przeniesione na postepowanie poprzedzajgce zawarcie umowy, niezaleznie od trybu jej zawarcia.

Zawarcie umowy

Umowa miedzy organizatorem a operatorem moze by¢ zawarta w kilku mozliwych trybach:

2 Art. 20 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
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e przetarg na przewozy,
e udzielenie koncesji na przewozy,
e bezposrednio.

Wiecej o tym w rozdziale poswieconym zawarciu umowy z operatorem.

1.2.3. Zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym

Uruchomiona komunikacja jest organizmem zywym, nad ktérym organizator musi stale czuwad.
Wazne jest, czy operator realizuje ustugi w sposdb zgodny z umowg (czy obstuguje wszystkie kursy w
nalezyty sposéb, czy kieruje do ich obstugi tabor zgodny z umowag) oraz czy komunikacja odpowiada
na biezgce potrzeby pasazerdéw (czy przebieg tras i czestotliwos¢ sg odpowiednie, czy lokalizacja
przystankéw jest wygodna dla pasazeréw, czy wielkosc i dostepnosé pojazdow jest wystarczajaca, czy
informacja dla pasazerdow jest odpowiednia). Odpowiadajac na pojawiajgce sie potrzeby, organizator
moze negocjowaé zmiany w umowie z operatorem, wspotpracowac z nim przy aktualizacji rozktadéw
jazdy oraz dokonywac zmian w przebiegu linii komunikacyjnych. W niektérych modelach organizator
zawiera liberalne umowy umozliwiajgce operatorowi samodzielne ksztattowanie oferty przewozowej
— docelowo moze prowadzi¢ to do obnizenia atrakcyjnosci komunikacji poprzez ograniczenie oferty
do samych rentownych kursdw i zaniechanie obstugi w godzinach wczesnoporannych,
pdznowieczornych i miedzyszczytowych.

Organizator odpowiada takze za zatwierdzanie i aktualizowanie rozktadéw jazdy przewoznikéw
komercyjnych — warto zadbaé o to, by potgczenia operatorow i pozostatych przewoznikdw nie
konkurowaty ze sobg, a wzajemnie sie uzupetniaty.

1.3.  Perspektywa gminy

Zaspokojenie zbiorowych potrzeb wspdlnoty w zakresie lokalnego transportu zbiorowego nalezy do
zadan wtasnych gminy®®. Gmina zarzadza takze nalezgcymi do siebie przystankami i dworcami, mogac
pobierac za korzystanie z nich optaty.

Gminy decydujace sie na utrzymanie siatki potgczen poprzez zapewnienie przewoznikom refundacji
ulg po 1 stycznia 2017 r. majg rézne mozliwosci:

= samodzielne zorganizowanie gminnych przewozéw pasazerskich — przewozu oséb w ramach
publicznego transportu zbiorowego w granicach administracyjnych jednej gminny lub gmin
sgsiadujagcych na podstawie zawartego porozumienia lub wskutek utworzenia zwigzku
miedzygminnego;

= zawarcie porozumienia z sgsiadujacg gming organizujgcg gminne przewozy pasazerskie lub
przekazanie kompetencji organizacji komunikacji na jednostke wyzszego szczebla;

= wspobipraca z powiatem poprzez powotanie zwigzku powiatowo-gminnego organizujgcego
powiatowo-gminne przewozy pasazerskie;

= w przypadku gmin zamieszkanych przez mniej niz 50 tys. oséb - zgtoszenie potrzeb
transportowych dotyczacych linii komunikacyjnych wykraczajgcych poza granice gminy
bezposrednio do starosty albo marszatka wojewddztwa.

= umowa przekazujgca kompetencje wykonawcze innemu organowi.

Problemem jest bardzo szeroka definicja komunikacji miejskiej, ktéra jest okreslona w ustawie jako
gminne przewozy pasazerskie w granicach administracyjnych miasta, miasta i gminy, miast lub miast

13 Art. 7.1 ust. 4. Ustawy z dnia 7 marca 1990 roku o samorzadzie gminnym.



i gmin sgsiadujgcych — jesli zostato zawarte porozumienie lub zwigzek miedzygminny. Wedtug
dostepnych aktualnie interpretacji, oznacza to w praktyce, ze z catosci przewozéw gminnych jedynie
przewozy w obrebie gmin wiejskich mogg by¢ objete doptatami do ulg ustawowych. Zawarcie
porozumienia z miastem w zakresie organizowania publicznego transportu zbiorowego skutkuje
nadaniem linii komunikacyjnej statusu komunikacji miejskiej, co uniemozliwia dofinansowanie z
budzetu panstwa ulg ustawowych. Zapewnienie lokalnego transportu zbiorowego w formie
komunikacji miejskiej jest czestg praktyka gmin sgsiadujgcych z miastami i ma liczne zalety, jest
jednak drozsze.

1.3.1. Dowoz dzieci do szkot

Gmina ma takze istotny obowigzek zapewnienia bezptatnego transportu wraz z opieka lub zwrotu
kosztow przejazdu srodkami transportu publicznego przy dojazdach dzieci do szkét oddalonych od
miejsca zamieszkania o 3 km (dzieci mtodsze, od 5 lat do IV klasy szkoty podstawowej) lub 4 km
(dzieci starsze)*®. Gmina moze zapewni¢ dojazd takze dzieciom mieszkajagcym blizej szkoty niz
przewidziano w ustawowym obowigzku i w praktyce niektére gminy sie na to decydujg, zwiekszajgc
wykorzystanie utrzymywanych linii komunikacyjnych i odpowiadajgc na zapotrzebowanie
spoteczne’®.

Gminy realizujg obowigzki wynikajgce z ustawy na kilka mozliwych sposobdw:

e za pomocg przewozow zamknietych:
o wykonywanych we wtasnym zakresie (czesto za pomocg autobusow przydzielonych w
ramach zakupdéw centralnych wkrétce po reformie oswiaty),
o wykonywanych przez przewoznika wytonionego w trybie zamdwienia publicznego;
e za pomocg przewozow otwartych (publicznego transportu zbiorowego):
o wykupujac hurtowo bilety dla dzieci w trybie zamdwienia publicznego,
o refundujac rodzicom dzieci naktady na bilety.

Modele polegajgce na przewozach otwartych przynoszg dostep do refundacji ulg ustawowych z
budzetu panstwa oraz udostepniajg cato$¢ przewozéw pasazerom. Gminy przeciwne takiemu
rozwigzaniu wskazujg na zbyt matg mozliwos¢ wptywu na ksztatt sieci oraz potencjalne
niebezpieczenstwa wynikajgce z przewozu dzieci razem z osobami postronnymi, istniejg jednak
mozliwosci zminimalizowania tych wad (odpowiednie konstruowanie porozumien i uméw z
organizatorami i operatorami, zatrudnianie opiekunéw podobnie jak w przypadku kurséw
zamknietych).

Dobra praktyka jest potaczenie cigzgcego na gminach obowigzku zapewnienia dowozu

dzieci do szkét z zadaniem zaspokojenia potrzeb w zakresie lokalnego transportu

zbiorowego. Obniza to koszty funkcjonowania transportu zbiorowego oraz zwieksza
@  atrakcyjnosc siatki potaczen.

W przypadku przewozéw zamknietych zaletg jest duza tatwo$é dopasowania ich do potrzeb szkoét i
zapewnienie odpowiedniej opieki dzieciom. Istotne wady to niska jakos¢ przewozdéw, ostabienie
ogdlnodostepnej sieci transportowej i tworzenie ,biatych plam” na mapie komunikacyjnej kraju —

14 Art. 4 ust. 1 pkt. 4 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
15 Art. 14a ust. 3iart. 17 ust. 3 Ustawy z dnia 7 wrzeénia 1991 r. o systemie o$wiaty
16 Art. 14a ust. 4a Ustawy z dnia 7 wrzesnia 1991 r. o systemie oéwiaty



miejsc, gdzie docierajg tylko ,gimbusy”, zas pozostali pasazerowie czesto korzystajg z nich
nielegalnie. Oprdcz tego, jest to rozwigzanie drogie (autobusy wytgcznie szkolne sg znacznie mniej
intensywnie wykorzystywane, a generujg te same koszty state), zapewniajgce stosunkowo niskg
jako$¢ taboru (z uwagi na wspomniane mniejsze wykorzystanie przewoznicy czesto do przewozdéw
szkolnych kierujg stare, wyeksploatowane i zamortyzowane autobusy), matg elastycznosé dla dzieci
uczeszczajgcych na zajecia dodatkowe i czesto zawodne, zwitaszcza w razie awarii pojazdow
nalezgcych do gminy (z reguty nie ma pojazdow rezerwowych).

Bilans zyskow i strat prowadzi obecnie stopniowo do odchodzenia od modelu zamknietego. W
niektérych samorzadach tak realizowane przewozy szkolne koriczg sie wraz ze ,$miercig techniczng”
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gimbuséw przydzielonych przez Ministerstwo Edukacji Narodowej przed pietnastoma laty.

REKOMENDACIJA: PRZEWOZY SZKOLNE

Rekomendowana jest realizacja dowozu dzieci do szkét w formie wykupu biletéw miesiecznych w
komunikacji ogélnodostepnej. Zalecanym rozwigzaniem jest przeprowadzanie zintegrowanych
postepowan przetargowych na obstuge linii uzytecznosci publicznej oraz wykup biletéw
miesiecznych dla uczniow.

Kazdy autobus obstugujacy linie uzytecznosci publicznej, petnigce takze role dowozu do szkét musi,
by¢ wyposazony w bileterki. Siatka potgczen oraz oferta przewozowa powinny spetnia¢ faktycznie
wiecej funkcji niz sam dowdz dzieci do szkét — kursy poza godzinami lekcyjnymi, dojazd w inne
miejsca niz tylko do szkot (osrodki zdrowia, urzedy, zaktady pracy).

Trasa linii komunikacyjnych stuzgcych temu celowi powinna uwzglednia¢ potrzeby zgtaszane przez
szkoty — czas dojazdu dzieci nie powinien by¢ nadmiernie wydtuzany, choé sugestia ta w tej samej
mierze dotyczy takze sposobu organizowania zamknietego dowozu uczniow.

Urzedy marszatkowskie preferujg rozliczanie na podstawie taryfy zréznicowanej odlegtosciowo. Nie
jest to rozwigzanie korzystne z perspektywy integracji sieci komunikacyjnej — wprowadzenie
biletow strefowych i sieciowych znacznie zwiekszytoby mobilnos¢ mieszkarncéow, w tym uczniow. W
takiej sytuacji dzieci w oparciu o rozlegty siatke linii komunikacyjnych mogtyby podrézowac nie
tylko do szkoty, ale takze po terenie gminy na zajecia pozaszkolne, do kin, muzeéw, na basen.
Przechodzac z systemu zamknietego dowozu dzieci do szkét na przewdz ogdlnodostepny nalezy
pamieta¢ takze o dzieciach zamieszkatych ponizej ustawowo przewidzianego progu 3-4 km
odlegtosci od szkoty. Wedle przepisdw gmina nie moze refundowac¢ im kosztu dojazdu, moze
jedynie zapewniaé im bezptatny dojazd. Niektdrzy operatorzy wprowadzajg w takich sytuacjach
ulgi handlowe.

Nalezy by¢ przygotowanym na protesty ze strony rodzicow obawiajgcych sie o pogorszenie
warunkow dojazdu ich dzieci do szkét. Obawy te nie znajdujg uzasadnienia w doswiadczeniach
gmin, ktére juz teraz prowadzg dowdz dzieci w formie otwartej. Wprowadzajgc nowe zasady,
urzad gminy powinien przeprowadzic kilka spotkarn majgcych na celu poinformowanie rodzicéw o
planowanych zmianach, wyjasnienie watpliwosci, uspokojenie nastrojow. Spotkania takie powinny
by¢ kontynuowane takze przez pewien czas po rozpoczeciu realizowania dowozu dzieci w nowej
formule, by na biezgco korygowac niedociggniecia.

Najczestsze zarzuty rodzicéw dotyczg kwestii bezpieczenstwa. Nie jest prawda, ze dowdz dzieci w
oparciu o komunikacje regularng jest niebezpieczny. Liczba dodatkowych pasazeréw nie bedzie
znaczaca, autobusy bedg odpowiednio dostosowane do przewidywanych potokéw pasazerskich,
nadal zatrudnieni bedg opiekunowie dla dzieci. Ponadto komunikacja regularna, w ktérej
pasazerowie wykupujg bilety u kierowcy natychmiast po wejsciu do pojazdu, jest z natury
bezpieczniejsza od np. komunikacji miejskiej, w ktorej przeptyw pasazeréw jest na kazdym
przystanku nieograniczony. Kierowca autobusu komunikacji regularnej nie zabierze do $rodka
pasazera nietrzezwego, agresywnego, zagrazajgcego innym podréznym. Warto zauwazy¢ takze, ze
korzystanie z ogdlnodostepnego autobusu bedzie dla dzieci wazine rozwojowo — umozliwi
ksztattowanie kompetencji spotecznych, oswoi z funkcjonowaniem transportu publicznego,
zwiekszy samodzielnos¢.
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Gminy nieprzekonane do takiego rozwigzania wcigz bedg mogty prowadzi¢ bardziej kosztowne
przewozy szkolne na zasadach zamknietych.

REKOMENDACIJA:

PRZEWOZY Dowoz dzieci do szkot w formie

| wykupu biletow miesiecznych w
SZKOLNE Lkomunikacji ogolnodostepne;j

Zintegrowane postepowania
przetargowe na obstuge linii
uzytecznosci publicznej oraz wykup
biletow miesiecznych dla uczniow

Oferta przewozowa wykraczajaca poza
dowoz do szkot (dojazd do osrodkow
zdrowia, urzedow, zaktadow pracy)

Odpowiednie ustalenie trasi
rozktadow jazdy

Promowanie rozwigzania wsrod
rodzicow

1.4. Perspektywa powiatu

Powiat odpowiada za zadania publiczne o charakterze ponadgminnym w zakresie transportu
publicznego i drdég publicznych'. W gestii powiatu lezy takze sie¢ publicznych szkot
ponadgimnazjalnych oraz szkét specjalnych®. Choé w przeciwieristwie do gmin powiat nie jest
zobowigzany do zapewnienia dojazdu ucznidw do szkdtf, drastyczne ograniczenie siatki potgczen
lokalnego transportu zbiorowego moze przyczyni¢ sie do utrudnienia realizacji obowigzku
zapewnienia mozliwosci nauki.

Z uwagi na specyfike komunikacji innej niz miejska, nie liczac przewozéw szkolnych, zdecydowana
wiekszos¢ linii  komunikacyjnych lokalnego transportu zbiorowego wykracza poza granice
administracyjne gmin i cigzy w kierunku osrodkédw powiatowych, gdzie znajdujg sie szkoty
ponadgimnazjalne, osrodki zdrowia, sady, urzedy. Zgodnie z ustawa s3 to zatem przewozy
powiatowe. Gminy zainteresowane organizowaniem wfasnej komunikacji mogg wspdtpracowad
miedzy sobg na podstawie porozumien lub powotywac zwigzki miedzygminne. Nie zapewni to jednak
obstugi wszystkich linii komunikacyjnych waznych z perspektywy catego powiatu. Co wazne, powiaty
kreujac siatke powiatowych przewozéw, nie sg zagrozone zakwalifikowaniem ich jako komunikacja
miejska, a takie zagrozenie istnieje w przypadku linii komunikacyjnych uruchamianych przez gminy.

17 Art. 4.1 ust. 6. Ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. 0 samorzadzie powiatowym.
18 Art. 17 ust. 5 Ustawy z dnia 7 wrzeénia 1991 r. o systemie o$wiaty.



Wiekszos¢ pozamiejskich linii komunikacyjnych to przewozy powiatowe — wykraczajace
poza granice gmin w kierunku stolic powiatéw, gdzie znajdujq sie szkoty
ponadgimnazjalne, osrodki zdrowia, urzedy.

Powiaty decydujgce sie na zapewnienie obstugi strategicznych potgczen po 1 stycznia 2017 r. mogg
samodzielnie zorganizowa¢ przewdz oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego na liniach
komunikacyjnych istotnych z wifasnej perspektywy, liczac na zaspokojenie pozostatych potrzeb
przewozowych przez gminy oraz przewoznikdw komercyjnych. Warto jednak zauwazy¢, ze powiaty
stajg przed unikalng szansg zdobycia pozycji lidera zarzadzajgcego lokalnym transportem zbiorowym,
ktory scali siatke potgczen jednostek nizszego szczebla w sposéb zwiekszajgcy atrakcyjno$¢ oraz
optymalizujacy koszty funkcjonowania. Postawienie powiatu w roli organizatora lokalnego transportu
zbiorowego wigze sie takze z dystrybuowaniem srodkow z budzetu panstwa na dofinansowanie ulg
ustawowych, a w przypadku przekazania mu kompetencji organizatora dowozu dzieci do szkoét —
takze srodkéw przekazanych przez gminy na ten cel.

REKOMENDACIJA: POWIAT ORGANIZATOREM

Z uwagi na charakterystyke regionalnych potfaczen, z ktdrych wiekszos¢ jest powiatowymi liniami
komunikacyjnymi, to powiaty powinny przyjac role organizatora lokalnego transportu zbiorowego.
Z perspektywy integracji transportu korzystnym rozwigzaniem jest przekazywanie kompetencji
organizacyjnych na powiat przez gminy potrzebujace obstugi gminnych linii komunikacyjnych, w
tym takze dowozu dzieci do szkét. Przekazanie takie powinno sie odby¢ w formie umowy wraz z
przekazaniem Srodkéw finansowych.

W ten sposéb unikamy ryzyka zakwalifikowania do nieobjetej refundacjg ulg komunikacji miejskiej
przewozow w obrebie gmin miejsko-wiejskich oraz prowadzacych do gmin miejskich.

Zauwazalny jest problem prawny zwigzany z porozumieniem w przypadku powiatéw okalajgcych
miasto na prawach powiatu (potocznie zwanych powiatami odpowiednio ziemskimi i grodzkimi).
Linie takie powinien organizowa¢ marszatek wojewddztwa, w praktyce mozna jednak
zaobserwowad uchylanie sie marszatkbw od tego rozwigzania. Miasta na prawach powiatu i
otaczajace je powiaty ziemskie mogg powotywac zwigzki komunalne powiatowo-gminne. Niektére
powiaty i miasta na prawach powiatu w oparciu o analizy prawne wynajetych kancelarii zawierajg
miedzy sobg porozumienia.

Strona
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REKOMENDACIA: 1

POWIAT II Wiekszos¢ regionalnych linii
ORGANIZATOREM | komunikacyjnych miesci sig w definicji

/

| przewozow powiatowych

Przekazywanie kompetencji
organizacyjnych z gmin na powiat
umozliwi integracje przewozow

Szansa na refundacje ulg na liniach w
obrebie gmin miejsko-wiejskich oraz
prowadzacych do gmin miejskich, w
przeciwnym wypadku uznawanych za
komunikacje miejska

Przewozy miedzy powiatem a miastem
na prawach powiatu powinien
organizowac¢ marszatek wojewodztwa

1.5. Perspektywa wojewddztwa
Samorzad wojewddzki wykonuje zadania o charakterze wojewddzkim, w tym w zakresie transportu
zbiorowego i drég publicznych?®.

Dane wojewddztwo moze by¢ organizatorem publicznego transportu zbiorowego na liniach
komunikacyjnych we wtasnych granicach terytorialnych oraz na liniach wykraczajacych poza granice,
gdy jest wojewddztwem wiasciwym ze wzgledu na najdtuzszy odcinek przebiegu linii komunikacyjnej
(po uzgodnieniu z pozostatymi wojewddztwami, przez ktérych teren przebiega linia
miedzywojewddzka — w przypadku przewozéw komercyjnych) lub gdy powierzono mu przez inne
wojewddztwa organizowanie publicznego transportu zbiorowego na liniach wojewddzkich
przebiegajgcych przez obszar wojewddztw, ktére zawarty porozumienie.

Obecnie relacje wojewddzkie i miedzywojewddzkie w publicznym transporcie zbiorowym s3
zaspokajane w duzej mierze przez przewoznikdéw komercyjnych. Z uwagi na rosngcg popularnosc
przewoznikdéw autobusowych oferujgcych pofaczenia ekspresowe z promocyjng ofertg biletowa
pozbawiong ulg ustawowych oraz na dos$¢ duzg role transportu kolejowego organizowanego przez
marszatkdow wojewddztw, zmiany po 1 stycznia 2017 r. mogga nie by¢ tak dotkliwe jak w przypadku
samorzgddéw nizszych szczebli. Moze jednak sie okazaé, ze potrzeby przewozowe mieszkancéw
niektérych rejondw wojewddztwa przestang by¢ zaspokajane na odpowiednim poziomie. Ponadto
udziat wojewddztwa w organizowaniu pozamiejskiego publicznego transportu zbiorowego moze
okazaé sie korzystny z uwagi na zintegrowanie komunikacji autobusowej z kolejowa zwiekszajace
atrakcyjnosé publicznego transportu zbiorowego w ogodle i jednoczesnie ograniczajgce niepotrzebng
konkurencje miedzy dwoma jego modalnosciami.

19 Art. 14 ust.1 pkt 10. Ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewddztwa.
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Udziat wojewddztw w organizowaniu lokalnego transportu zbiorowego jest szansa na
integracje komunikacji kolejowej i autobusowe;.

1.6. Studia przypadkéw

1.6.1. Gmina Szemud

Po doswiadczeniach zwigzanych z realizacjg dowozu dzieci do szkét w formie przewozéw zamknietych
z przewoznikiem wybieranym w przetargu gmina Szemud postanowita wprowadzi¢ system oparty o
przewozy otwarte.

Wprowadzenie zmian byto poprzedzone analizami finansowymi i prawnymi, konsultacjami z
mieszkancami, dyrektorami szkdét oraz przewoznikami i organizatorami transportu publicznego (Auto-
Trans Szemud, ZKM Gdynia, Gryf Kartuzy oraz PKS Wejherowo). Ostatecznie 25 wrze$nia 2013 r. PKS
Wejherowo uruchomito dziewie¢ nowych linii komunikacyjnych z rozktadami jazdy dostosowanymi
do plandw zajeé w szkofach. Bilety dla ucznidw sg kupowane przez rodzicéw za posrednictwem szkét
za pienigdze przekazane przez gmine — w ten sposéb gmina wypetnia ustawowy obowigzek bez
koniecznos$ci ogtaszania przetargu. Poza uczniami z komunikacji mogg korzysta¢ takze inni
mieszkancy.

Autobusy s3 wyposazone w monitoring, a oprécz kierowcy nad bezpieczeistwem dzieci w kazdym
pojezdzie czuwa opiekun. Ponadto pracownicy szkét i przedszkoli odprowadzajg dzieci na autobus
oraz przyprowadzajg je z autobusu do budynku. Zasady dowozu dzieci do szkét w gminie Szemud s3
szczegotowo opisane w regulaminie dowozu opublikowanym razem z rozktadami jazdy i trasami
przejazdu m .in. na stronach internetowych szemudzkich szkét i przedszkoli.

W gminie Szemud do refundacji biletéw uprawnionych jest okoto 1000 dzieci, a koszt zwigzany z
obstugg tej komunikacji wynosi okoto 700-800 tys. zt. W poprzednim systemie o charakterze
zamknietym koszty wynosity ponad 1 min zt pomimo mniejszej liczby korzystajacych uzytkownikéw
niz obecnie. Oznacza to, ze udostepniajgc przewozy szkolne, gmina zaoszczedzita w skali roku 300
tysiecy ztotych dzieki umozliwieniu pozyskania przez przewozinika doptat z budzetu panstwa za
posrednictwem urzedu marszatkowskiego.

Innowacjg jest gminna taryfa biletowa. Bilet jednorazowy i miesieczny sieciowy niezaleznie od
odlegtosci na terenie gminy Szemud ma jednakowa cene. Bilety miesieczne sieciowe obowigzuja w
kazdy dzien miesigca. Oznacza to, ze dzieci majace bilet szkolny mogg korzysta¢ z przejazdow
autobusami gminnymi nie tylko w drodze do szkoty, ale takze na prywatne zajecia edukacyjne (jezyk
angielski, basen, taniec) czy do rodziny mieszkajgcej w innej czesci gminy. Takie rozwigzanie znacznie
zwieksza mobilnos¢ mieszkancow i zacheca do korzystania z komunikacji publicznej, co skutkuje
zwiekszeniem wykorzystania autobusow poza godzinami szczytu.

Komunikacja jest zorganizowana na wysokim poziomie. Linie s3 oznaczone numerami, ustawiono
nowe stupki przystankowe i powieszono aktualne, estetyczne i czytelne rozktady jazdy. Linie sg
obstugiwane przez autobusy pomalowane w jednolite barwy, oznaczone czytelnymi tablicami
kierunkowymi. Jakos¢ komunikacji zostata oceniona przez mieszkarnicéw gminy pozytywnie, co widaé
po komentarzach w Internecie.



1.6.2. Lubelski Obszar Funkcjonalny

Lubelski Obszar Funkcjonalny (LOF) obejmuje obszar miast i gmin, ktére zawarty porozumienie w
sprawie jego powotania. Liderem projektu jest miasto Lublin, ktére bedzie realizowato projekt w
partnerstwie z pozostatymi gminami. Poszczegdlne gminy znajdujg sie w granicach trzech powiatow
wojewddztwa lubelskiego.

Zatozono wprowadzenie nowych linii do obstugi wszystkich miast i gmin wchodzacych w sktad LOF. W
praktyce mozliwe wydaje sie ewolucyjne wydtuzanie niektdrych kurséw linii komunikacji miejskiej do
kolejnych miejscowosci w miare mozliwosci finansowych miasta Lublin i obstugiwanej gminy. Objecie
potgczeniami funkcjonujgcymi w ramach systemu lubelskiej komunikacji miejskiej miejscowosci
odlegtych od Lublina, jak np. Nateczéw, nalezy jednak uznaé za pewng anomalig, a nie za regute.
Zdecydowano sie zatem na zaprojektowanie odrebnej siatki potgczen przeznaczonych do obstugi
poszczegdblnych gmin LOF opartej na liniach przyspieszonych komunikacji miejskiej — nieingerujgcej w
aktualny uktad tras linii funkcjonujgcych w samym Lublinie . Ze wzgledu na dos¢ dtugi czas przejazdu,
uwzgledniajgc preferencje mieszkancéw LOF realizowania podrézy bez przesiadek, zatozono, ze trasy
tych linii obejma w miare mozliwosci centrum Lublina i prowadzi¢ beda do nowego, zintegrowanego
dworca autobusowego w sgsiedztwie dworca gtéwnego PKP. Projektowanym liniom w granicach
miasta Lublina nadano charakter przyspieszony — tylko z wybranymi, najwazniejszymi przystankami.
Zaprojektowano trasy 23 linii (Srednio jedna linia w jednym kierunku liczy ok. 20 km) wykonujacych
373 kursy w dni powszednie, 246 w soboty i 101 w niedziele przy uzyciu 73 autobuséw.
Prognozowana roczna praca eksploatacyjna to ok. 4,5 min wzkm. Ustalajac liczbe kursdéw, przyjeto
zatozenie, ze najwazniejsze linie funkcjonowac beda w dni powszednie od godzin wczesnoporannych
do pdznowieczornych, w soboty — od godzin porannych do wieczornych, a w niedziele — od godzin
przedpotudniowych do wieczornych ze szczytowa czestotliwoscia co 30 minut i co 60 minut w
pozostatg czes¢ dnia powszedniego. W sobote zatozono czestotliwos¢ co 60 minut w godzinach 8-15,
a w pozostatych porach i w niedziele — co 120 minut. Na liniach drugorzednych zatozono
odpowiednio mniejszg intensywnosc¢ obstugi. Opisane szacunki majg charakter poglgdowy, poniewaz
szczegdtowe godziny kursowania powinny by¢ ustalane w porozumieniu z zainteresowanymi
gminami.

Odmienny sposdb obowigzku sfinansowania rekompensaty z tytutu stosowania ulg ustawowych dla
operatora w komunikacji miejskiej i pozostatej wptywa bardzo istotnie na wysokos¢ koniecznych
doptat, ktére muszg wnosic¢ poszczegdlne gminy. Postanowiono wiec rozwazy¢ wptyw uruchomienia
komunikacji w proponowanym zakresie na budzety tych gmin w obydwu sytuacjach: jako komunikacji
miejskiej organizowanej przez gmine miasto Lublin oraz jako komunikacji regionalnej organizowanej
przez samorzad wojewddzki lub powiatowy. Samorzad powiatowy moze by¢ organizatorem takiej
komunikacji w ramach porozumienia samorzgdéw powiatéw lubelskiego ziemskiego, Swidnickiego i
miasta Lublina jako powiatu grodzkiego. Nalezy podkresli¢, ze transport publiczny funkcjonujacy w
ramach porozumienia gmin LOF zawsze przyjmie forme przewozdéw komunikacji miejskiej, gdyz
wsrdd gmin Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego sg miasta.

Doptaty wnoszone na liniach podmiejskich przez gminy, ktére zawarty porozumienie o wspdlnej
organizacji publicznego transportu zbiorowego, powinny by¢ proporcjonalne do stopnia zaspokajania
przez dang linie potrzeb mieszkancéw kazdej z gmin. Zastosowany sposdb podziatu bytby najbardziej
sprawiedliwy, gdyby byt proporcjonalny do liczby pasazeréw z kazdej z gmin korzystajgcych z danej
linii. Niezwykle trudne, kosztowne i czasochtonne do wyliczenia jest jednoznaczne okreslenie, ktérej z
gmin przypisa¢ danego pasazera. W praktyce stosuje sie wiec rézne przeliczniki, najczesciej zwigzane
z drogg przejazdu przez dang gmine. Linie proponowane w niniejszej koncepcji majg za zadanie
zapewni¢ mieszkaicom gmin LOF szybki dojazd do punktéw przesiadkowych w Lublinie, dlatego



przyjeto, ze udziat miasta Lublina w finansowaniu tych linii bedzie symboliczny i jego wysokos¢
pominieto.

Czes¢ proponowanych linii obstuguje wiecej niz jedng gmine. W szacunkach przyjeto, ze linie
obstugujgce gminy odlegte od miasta Lublina sg zaprojektowane specjalnie w celu ich obstugi i petng
wysokos¢ doptaty przypisano wifasnie im. Ostateczny sposdb podziatu doptat pomiedzy
zainteresowane gminy powinien by¢ wynikiem negocjacji pomiedzy nimi.

Z analiz wynika, ze koszt dofinansowania linii komunikacji miejskiej na rozlegtym obszarze bytby
niemal czterokrotnie wyzszy niz dofinansowania linii zorganizowanej w formie innej niz komunikacja
miejska. Przy analizach dotyczacych mniejszych obszaréw, np. gmin okalajgcych Lublin oraz
przylegajacych do Lublina, dofinansowanie linii komunikacji miejskiej okazato sie bardziej zasadne.

Koszt dofinansowania sieci linii komunikacyjnych zorganizowanych w formie komunikacji
miejskiej moze by¢ nawet czterokrotnie wyzszy od dofinansowania takiej same;j sieci
komunikacji powiatowej.
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1.6.3. Planowane postepowanie w wojewddztwie pomorskim

Wojewddztwo Pomorskie jako organizator publicznego transportu zbiorowego przewiduje
organizacje wojewddzkich przewozéw pasazerskich o charakterze uzytecznosci publicznej
w transporcie drogowym.

»Plan zrwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Pomorskiego”
zaktada uruchomienie 48 linii autobusowych na obszarze wojewddztwa. Linie te zostaty podzielone
na trzy grupy: szkieletowe, dowozowe i uzupetniajgce. Plan transportowy nie precyzowat
ostatecznego trybu wyboru operatora — uwzgledniat mozliwo$¢ jego wyboru w jednym z trybdéw
okreslonych w art. 19 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (zamdwienie publiczne, udzielenie
koncesji lub bezposrednie zawarcie umowy).

W dniu 11 wrzesnia 2015 r. w Suplemencie do Dziennika Urzedowego Unii Europejskiej oraz w
Biuletynie Informacji Publicznej Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego zamieszczone
zostato wstepne ogtoszenie informacyjne dotyczagce umowy o Swiadczenie ustug publicznych.
Okreslono w nim, ze wybor wykonawcy zamoéwienia pn. ,Drogowe przewozy pasazerskie na liniach
komunikacyjnych lezacych na terenie wojewddztwa pomorskiego” nastgpi w trybie art. 19 ust. 1 pkt
2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, czyli bedzie to postepowanie o udzielenie koncesji na
ustugi w trybie ustawy o koncesji na roboty budowlane i ustugi.

Zamowienie dotyczy¢ ma wszystkich wskazanych w Planie transportowym linii — 7 szkieletowych, 17
dowozowych i 24 uzupetniajgcych.

Planowana data rozpoczecia realizacji zamowienia to 1 stycznia 2017 r., a umowy majg by¢ zawarte
na okres 24 miesiecy. Przewidywana data rozpoczecia postepowania zostata okreslona na 30
wrzesnia 2016 r.

W ogtoszeniu nie sprecyzowano zadnych dodatkowych informacji na temat postepowania,
szczegotdéw umowy, jaka zostanie zawarta z operatorem (lub operatorami) ani liczby kurséw, jaka
bedzie przedmiotem postepowania.

22 pazdziernika 2015 r. do wszystkich przewoznikdw majacych podpisane umowy o refundacje ulg
ustawowych Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego rozestat informacje, iz zwigzku z
przygotowaniami do wszczecia postepowania na drogowe przewozy pasazerskie na liniach
komunikacyjnych o charakterze uzytecznosci publicznej, na stronie wojewddztwa pomorskiego
zamieszczono informacje o dialogu technicznym.

Wszystkim przewoznikom przestano takze materiaty ze strony www pozwalajgce na zapoznanie sie z
tematyka dialogu technicznego oraz warunkami zgtoszenia swego uczestnictwa. Termin zgtoszenia
uptynat 30 pazdziernika 2015 r.
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2. Jak przygotowa¢ plan transportowy

Zawartosc Zasady Konsekwencje Prl;laarilyilha
planu przygotowania braku planu jednostek

2.1, Obowigzek uchwalenia planu transportowego

Podstawa
prawna

Pojecie planu transportowego pojawito sie w rozdziale drugim ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym?. Plan zréwnowaZonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, nazwany w
ustawie ,planem transportowym”, jest pojeciem nowym w polskim systemie prawnym.

Ustawodawca nie zdecydowat sie na zamieszczenie w ustawie definicji planu transportowego.
Zadaniem organizatora publicznego transportu zbiorowego jest planowanie rozwoju transportu (art.
8 pkt 1 ustawy). Ten proces odbywa sie przez opracowanie i uchwalenie planu zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego (art. 9 ust. 1 ustawy). Z samej jego nazwy wynika, ze jest
to dokument, ktéry w sposdb sformalizowany okresla program zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego na obszarze wtasciwosci organizatora, ktéry go uchwala, ale tylko
w zakresie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej (z ulgami dla okreslonych grup
spotecznych — réznymi w zakresie i wymiarze dla komunikacji miejskiej oraz pozostatych przewozéw —
wynikajacymi z odpowiednich przepiséw prawa).

Definicja ustawowa zrownowazonego zbhiorowego transportu publicznego zamieszczona zostata w
art. 4 pkt 28 ustawy — okreslono go jako proces rozwoju transportu, uwzgledniajgcy oczekiwania
spofeczne dotyczqce zapewnienia powszechnej dostepnosci do ustug publicznego transportu
zbiorowego, zmierzajgcy do wykorzystania réznych srodkow transportu, a takze promujqcy przyjazne
dla srodowiska i wyposazone w nowoczesne rozwigzania techniczne srodki transportu. Plan
transportowy ma znaczenie praktyczne jako podstawa organizacji transportu publicznego o
charakterze uzytecznosci publicznej.

Plan transportowy jest planem zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego, a wiec
w planie powinny by¢ wskazane dziatania zmierzajace do:

v spetniania przez transport oczekiwar spotecznych dotyczacych zapewnienia powszechnej
dostepnosci,

v" wykorzystywania réznych $rodkéw transportu,

v' promowania transportu przyjaznego dla $rodowiska i wyposazonego w nowoczesne
rozwigzania techniczne.

W ustawie o publicznym transporcie zbiorowym, po raz pierwszy w polskim prawodawstwie,
okreslono organizatoréw publicznego transportu zbiorowego oraz wyznaczono ich zadania. Jednym z
trzech zadan organizatora wymienionych w ustawie jest planowanie rozwoju transportu. Z kolei
wsrdod dwunastu czynnosci  zwigzanych z organizacjg publicznego transportu zbiorowego

20 Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczpospolitej Polskiej z dnia 24.08.2015 r. w sprawie ogtoszenia
jednolitego tekstu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2015 r, poz. 1440).



wymienionych w ustawie juz w punkcie drugim wymienia sie podejmowanie dziatann zmierzajgcych do
realizacji istniejgcego planu transportowego albo aktualizacji tego planu. Jak z tego wynika, plan ma
by¢ opisem s$rodkow stuzgcych realizacji zamierzen organizatora wzgledem publicznego transportu
zbiorowego na obszarze jego wtasciwosci.

Plan transportowy jest aktem prawa miejscowego i stanowi podstawe wszelkich dziatan jednostek
samorzadu terytorialnego w zakresie publicznego transportu zbiorowego na ich terenie. Plan
obejmuje swoim dziataniem organizatora, operatora, przewoznika oraz osoby korzystajgce z
publicznego transportu zbiorowego, czyli pasazeréw. Podwadjna rola przypada organizatorowi, ktory z
jednej strony plan opracowuje, narzucajgc sobie w ten sposdb ramy dziatania, a z drugiej strony —
sam je nastepnie realizuje.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym nakfada na niektére samorzady — w przypadku podjecia
sie organizacji publicznego transportu zbiorowego — oraz na niektdre zwigzki jednostek samorzadu
obowigzek opracowania planu transportowego.

Decydujgcym w tym zakresie jest kryterium demograficzne — liczba oséb zamieszkatych na danym
obszarze:

v" 50 tys. dla gminy;
v' 80 tys. dla zwigzku gmin, porozumienia gmin, zwigzku powiatowo-gminnego lub powiatu;
v 120 tys. dla porozumienia powiatéw lub zwigzku powiatéw.

Przekroczenie tych wielkosci obliguje do uchwalenia planu transportowego w przypadku
planowanego organizowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, czyli przed podjeciem
decyzji co do trybu wyboru operatora. Jezeli wiec liczba mieszkancow osigga na danym obszarze
graniczne wielkosci, organizowanie publicznego transportu zbiorowego wymaga wczesniejszego
uchwalenia planu transportowego. Pozostate jednostki, pomimo braku obowigzku, mogg natomiast
taki plan opracowacd.

Z przepisOw nie wynika przymus sporzadzenia planu transportowego dla wszystkich jednostek
samorzadu, zatem z jego sporzgdzeniem nie mozna wigza¢ prawa do refundacji ulg ustawowych z
budzetu panstwa. Skoro ustawodawca wprowadzit kryterium liczby mieszkaiicow jako warunek
koniecznos$ci sporzadzenia planu transportowego tylko przez niektére z nich, to bezwzgledne
przenoszenie obowigzku opracowania i uchwalenia planu na wszystkie samorzady, takze te pod
progami demograficznymi  wynikajgcymi z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
pozostawatoby w sprzecznosci z tym aktem prawnym. Z opracowanych na zlecenie samorzadéw
licznych opinii prawnych w tym zakresie wynika, ze samorzady, ktére nie majg obowigzku tworzenia
plandw transportowych, powinny podejmowac jedynie uchwaty ,intencyjne” odnosnie do zamiaru
organizacji przewozow uzytecznosci publicznej na swoim obszarze — bez szczegétowej siatki potaczen.
Brak siatki potgczen w uchwale intencyjnej wyklucza poddanie jej konsultacjom spotecznym.

W przypadku braku koniecznos$ci opracowania planu, linie uzytecznosci publicznej powinny zostac
wyznaczone np. w formie uchwaty. Pomimo to, cze$¢ samorzgdow gminnych i powiatowych o liczbie
ludnosci pod progiem demograficznym warunkujgcym obowigzkowe sporzadzenie planu decyduje sie
»,2achowawczo” opracowaé plany transportowe— aby (na wszelki wypadek) nie utraci¢ prawa do
refundacji ulg ustawowych w przypadku linii o charakterze uzytecznosci publicznej obejmujgcych
obszar danego samorzadu. O ile samo dziatanie zwigzane z przygotowaniem planu transportowego
pomimo braku takiego obowigzku nie mozie by¢ uznane za niewtfasciwe, to uzaleznienie
refundowania ulg od posiadania planu transportowego nalezy uznac za bezzasadne. Z art. 53 ust. 1
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym wynika, Ze organizator przekazuje operatorowi
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rekompensate, jezeli ten ponidst strate z tytutu utraconych przychoddw ze sprzedazy biletéw
ulgowych i ztozyt wniosek o rekompensate w trybie okreslonym w umowie o $wiadczenie ustug w
zakresie publicznego transportu zbiorowego. Z powyzszego jednoznacznie wynika, ze to umowa jest
podstawa ubiegania sie o zwrot utraconych przychoddw, a nie opracowany plan transportowy.

Nieuchwalenie planu transportowego dla jednostki, ktéra nie ma takiego obowigzku,
wedtug kryterium demograficznego, nie powoduje utraty prawa do dotacji z budzetu
panstwa.

Ciekawym — dla gmin i powiatéw o liczbie ludnosci oscylujgcej wokdt granic demograficznych
okreslonych w ustawie — jest pytanie, wedfug stanu na jaki dzien nalezy uwzglednia¢ liczbe
mieszkancow. Aby na to pytanie opowiedzie¢, nalezy zastanowi¢ sie, kiedy zaczyna sie proces
planowania organizowania przewozow. Pierwszym sygnatem o zamiarze podjecia sie przez jednostke
samorzgdowa (lub zwigzek jednostek) organizacji publicznego transportu zbiorowego jest publikacja
ogtoszenia. Jesli w dniu tej publikacji liczba mieszkancéw jednostki samorzadowej, kilku jednostek
powierzajacych sobie organizacje takiego transportu lub ich zwigzku przekracza limit okreslony w
ustawie, opracowanie i uchwalenie planu jest obligatoryjne przed rozpoczeciem procedury wyboru
operatora.

Od powyzszych zasad pojawi sie po 1 stycznia 2016 r. wazny wyjatek wprowadzony ustawg z dnia 9
pazdziernika 2015 r. o zwigzkach metropolitalnych (Dz.U. z 2015, poz. 1890). Zwigzek metropolitalny,
ktory bedzie stanowit forme wspdtpracy gmin i powiatéw, bedzie tworzony przez Rade Ministréw w
drodze rozporzadzenia, przy spetnieniu okreslonych przestanek: zwigzek moze zosta¢ utworzony na
obszarze zamieszkanym przez co najmniej 500 000 mieszkancéw, a w jego sktad wchodzi miasto na
prawach powiatu, bedace siedzibg wojewody lub sejmiku wojewddztwa. Utworzenie zwigzku moze
nastgpic¢ z inicjatywy Rady Ministrow lub na wniosek rady gminy. Zaréwno w jednym, jak i w drugim
przypadku wydanie rozporzadzenia bedzie wymagato pozytywnej opinii rad: co najmniej 70 proc.

gmin, co najmniej 70 proc. miast na prawach powiatu, co najmniej 50 proc. powiatow.

Jezeli utworzony zwigzek metropolitalny rozpocznie funkcjonowanie oraz opracuje i uchwali plan
transportowy, to:

v" gminy i powiaty, ktérych obszar jest objety zwigzkiem i ktére wchodzg w sktad zwigzku, nie
opracowujg juz planéw transportowych;
v" plany transportowe opracowane wczesniej przez gminy, powiaty lub ich zwigzki tracg moc.

Poniewaz jednak utworzenie pierwszego zwigzku metropolitalnego moze nastgpi¢ najwczesniej 1
lipca 2016 r., a realizacje zadan zwigzek rozpoczyna od 1 stycznia roku nastepnego, to nowe
rozwigzanie jest interesujace, ale jego wdrozenie dos¢ odlegte w czasie.



Brak uchwalonego planu transportowego dla jednostki, ktéra ma taki obowigzek,
wynikajacy z kryterium demograficznego, wyklucza zawarcie umowy z operatorem.

Aby plan transportowy mozna byto uchwali¢, muszg by¢ przeprowadzone konsultacje spoteczne.
Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym definiuje ich tryb poprzez ogtoszenie w miejscowej
prasie, Biuletynie Informacji Publicznej (BIP) jednostki, ktéra zamierza go uchwalié, oraz w sposdb
zwyczajowo przyjety, okreslajgc miejsce wytozenia planu. Dwie pierwsze formy sg obligatoryjne,
zwykle w BIP-ie zamieszczana jest wersja elektroniczna planu w wersji nieedytowalnej oraz formularz
zgtaszania uwag. Sposdb zwyczajowo przyjety oznacza, ze ogtoszenie powinno by¢ dodatkowo
zamieszczone tak, jak zamieszcza sie np. informacje o przystgpieniu do opracowania miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego. Czas na zgtaszanie opinii nie moze by¢ krétszy niz 21 dni od
daty ogtoszenia. Zgtoszone uwagi mogg by¢ uwzglednione lub odrzucone, ale odrzucenie uwag
wymaga chocby krétkiego uzasadnienia.

W praktyce niekiedy zdarza sie, ze zgtoszone uwagi powodujg dos¢ duze zmiany projektu planu
wykraczajgce poza ich uwzglednienie, np. strona trzecia zgtosita w ramach konsultacji problem,
ktorego rozwigzanie wymaga zmian postanowien planu takze w innych aspektach. W takich
sytuacjach konsultacje spoteczne moga, ale nie muszg byé powtdrzone. Zapis ustawowy wymaga
jedynie uwzglednienia zasadnych uwag poprzez dokonanie zmian w planie.

Kazdy opracowany plan transportowy musi uwzglednia¢ postanowienia planéw ustanowionych przez
organy wyzszego szczebla organizacji w zakresie linii komunikacyjnych, na ktérych planowane jest
wykonywanie przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej. Oznacza to, ze plan opracowany
przez wdéjta, burmistrza lub prezydenta musi uwzglednia¢ postanowienia wszystkich plandw
opracowanych przez wyiszy stopien organizacji, poczawszy od opracowanego przez zwigzek
miedzygminny, w zakresie zaplanowanych linii komunikacyjnych na jego obszarze.

Plan transportowy musi uwzglednia¢ plan wyiszego rzedu w zakresie linii
komunikacyjnych, na ktérych planowane jest wykonywanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publiczne;j.

Plan opracowany na odpowiednim szczeblu administracji samorzadowej podlega uzgodnieniu z
organem takiego samego szczebla w zakresie linii przebiegajacych przez teren tych jednostek.
Przyktadowo wdéjt gminy uzgadnia plan transportowy z kazdym wodjtem gminy sasiedniej (lub z
przewodniczgcym zarzadu zwigzku powiatowo-gminnego albo miedzygminnego), przez teren ktérej
ma przebieg jakakolwiek linia ujeta w planie. Uzgodnienie dotyczy tylko tych linii, co oznacza, ze jesli
zadna planowana linia nie wykracza poza teren planujgcej przewozy gminy, to plan transportowy nie
wymaga takich uzgodnien.

Obowigzek uzgodnienia zapiséw planu z samorzgdami sasiednich jednostek administracyjnych w
praktyce czesto jest rozumiany btednie . Co do zasady organizator (jednostka samorzadu) ma prawo
organizowania linii na swoim obszarze oraz na obszarze jednostek, z ktérymi zawart stosowne
porozumienia. Przedmiotowe uzgodnienie moze wiec np. dotyczy¢ sytuacji, w ktdrej miasto jest



organizatorem sieci potgczen komunikacji miejskiej takze na obszarach gmin osciennych. Nie ma
natomiast podstaw, aby w tym trybie uzgadnia¢ z sgsiednimi samorzgdami potaczenia, odnosnie do
ktorych dany samorzad nie ma statusu organizatora (np. potgczenia z miasta powiatowego poprzez
kilka powiatow do miasta na prawach powiatu potozonego w innym wojewddztwie).

Jak kazde prawo miejscowe, plan transportowy wchodzi w zycie po jego ogtoszeniu w dzienniku
urzedowym wtasciwym dla siedziby organizatora, w terminie okreslonym w uchwale organu
stanowigcego (np. rady gminy) jednostki samorzadowej, ktdra go zatwierdzita. Zwykle jest to 14 dni
od dnia jego ogtoszenia, a termin inny niz 14-dniowy musi by¢ wyraZznie wyznaczony w uchwale.

Jak wynika z zakresu okreslonego przepisami, plan transportowy nie odnosi sie bezposrednio do
przewozow komercyjnych, moga by¢ one w planie opisane, wzmiankowane lub niemal pominiete —
poza ich uwzglednieniem w opisie obowigzkowych punktow planu.

Postanowienia planu nie majg znaczenia przy wydawaniu decyzji administracyjnej o potwierdzeniu
zgtoszenia przewozéw, plan dotyczy bowiem tylko linii i sieci, na ktérych wykonywane sg przewozy
uzytecznosci publicznej, a potwierdzenie zgtoszenia przewozéw dotyczy przewozow niebedacych
przewozami o charakterze uzytecznosci publicznej (art. 30 ust. 1 ustawy).

Plan transportowy nie wyklucza mozliwosci obstugi ujetych w nim tras o charakterze uzytecznosci
publicznej, poza zakontraktowanym operatorem, takze przez przewoznikdw komercyjnych,
dziatajgcych na wtasne ryzyko finansowe.

W okresie przejsciowym, w swietle obecnie obowigzujacych przepiséw, mozna odmdwic udzielenia,
zmiany lub przedtuzenia zezwolenia, jezeli na podstawie uchwalonego planu transportowego na
ustuge objetg zezwoleniem zostata podpisana umowa o swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego z operatorem publicznego transportu (art. 79 ust. 3 ustawy). Waznosc
zezwolen konczy sie jednak z dniem 31 grudnia 2016 r.

Podstawa Zasady Konsekwencja ::laarilydcl:
prawna przygotowania braku planu jednostek

2.2, Zawartos¢ planu transportowego

Minimalny zakres zawartosci planu transportowego okresla art. 12 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym oraz rozporzadzenie ministra infrastruktury w sprawie szczegdétowego zakresu planu
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego?*.

Uwzgledniajac wymogi ustawowe, rozszerzone postanowieniami rozporzgdzenia, mozna stwierdzi¢,
ze plan transportowy okresla w szczegdlnosci:

1. Sie¢ komunikacyjng, na ktdrej planowane jest wykonywanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej, poprzez okreslenie linii komunikacyjnych na danym obszarze:
a. w czesci tekstowej;
b. w czesci graficznej — jako rysunek przedstawiajgcy sie¢ w granicach obszaru, na ktérym
ma sie odbywac przewdz o charakterze uzytecznosci publicznej, z okresleniem skali w
formie liczbowej i graficznej, z granicami jednostek samorzagdowych objetych planem,

21Dz.U.nr117 22011 r., poz.684.
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objasnieniami oznaczenn i symboli oraz oznaczeniami zintegrowanych weztéw
przesiadkowych na obszarze planu;

c. rysunek w czesci graficznej musi zawiera¢ nazewnictwo i oznaczenia jednoznacznie
powigzane z czescig tekstowa.

2. Ocene i prognozy potrzeb przewozowych z uwzglednieniem:

a. lokalizacji obiektow uzytecznosci publicznej;

b. gestosci zaludnienia obszaru objetego planem;

c. zapewnienia dostepu do publicznego transportu zbiorowego osobom niepetnosprawnym
oraz osobom o ograniczonej zdolnosci ruchowej.

3. Przewidywane finansowanie ustug przewozowych, w tym:

a. zrddta finansowania;
b. formy finansowania.

4. Preferencje dotyczace wyboru rodzaju sSrodkdéw transportu, w szczegdlnosci propozycje
dotyczgce wyboru rodzaju tych srodkéw, uwzgledniajgce infrastrukture transportowg znajdujgca
sie na obszarze objetym planem transportowym.

5. Zasady organizacji rynku przewozow, w tym przewidywany tryb wyboru operatora.

6. Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej
poprzez okreslenie standardu przewozow i jakosci ustug przewozowych przy uwzglednieniu
potrzeby zapewnienia w szczegdlnosci:

a. ochrony srodowiska naturalnego;
b. dostepu oséb niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowej do
publicznego transportu zbiorowego;
c. dostepnosci podréznych do infrastruktury przystankowe;j.
7. Przewidywany sposéb organizowania systemu informacji dla pasazera, w tym:
a. godzin przyjazdu i odjazdu $rodkdéw transportu;
b. obowigzujacych optat za przejazd;
obowigzujgcych uprawnien do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu
zbiorowego;
d. weztéw przesiadkowych;
e. koordynacji potaczen réznych srodkéw transportu;
f.  regulaminéw przewozu osob.
8. Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Ponadto czes$¢ tekstowa powinna zawierac uzasadnienie przyjetych rozwigzan.

Czesc¢ graficzna planu powinna by¢ sporzadzona w takiej skali i grafice, aby byta czytelna w
dziennikach urzedowych, w ktérych dokument jest ogtaszany.

Z regulacji prawnych wynika, ze przy opracowaniu planu nalezy uwzgledni¢ (w szczegdlnosci):

a) koncepcje przestrzennego zagospodarowania kraju,
b) plan zagospodarowania przestrzennego wojewoddztwa,
c) miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego.

Przepisy wskazujg takze na mozliwos¢ zamieszczania w planie innych, dodatkowych informacji, ktére
W ocenie organizatora opracowujgcego dokument sg istotne z punktu widzenia organizacji
publicznego transportu zbiorowego. Wymienia sie literalnie przewidywane udostepnianie
operatorom lub operatorom i przewoznikom przystankéw komunikacyjnych oraz dworcow
potozonych na obszarze wtasciwosci organizatora.
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W przypadku gminnych przewozéw pasazerskich innych niz komunikacja miejska oraz przewozéw
powiatowych wystepuje obowigzek sporzadzenia czesci graficznej planu z okresleniem sieci
komunikacyjnej w tych przewozach. Nieuwzglednienie danego potaczenia w czesci graficznej co do
zasady wyklucza wykonywanie przewozéw pasazerskich o charakterze uzytecznosci publicznej na
takiej linii, mozliwe jest natomiast wykonywanie na niej przewozéw komercyjnych — bez
dofinansowania. Kazda zmiana trasy lub nowa trasa linii, ktéra nie jest ujeta w tresci lub zatgczniku
graficznym do planu transportowego, wymaga wczesniejszej zmiany tego planu w trybie identycznym
jak jego uchwalanie . Dotyczy to takze czesci graficznej.

Ustawodawca dostrzegt mankamenty tego zapisu, tagodzac zakres koniecznego okreslania
planowanej sieci komunikacyjnej w rozporzgdzeniu wykonawczym: w planie dla komunikacji miejskiej
wystarczy okres$lenie obszaru, na ktdrym planowane jest realizowanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej, nie jest w nim takze wymagane sporzadzenie czesci graficznej planu
transportowego. Jest to informacja istotna dla gmin miejsko-wiejskich i gmin przylegajacych do
miast.

Z zapisu tego wynika, ze nie jest mozliwe opracowanie wspdélnego, uniwersalnego dokumentu np. dla
obszaru funkcjonalnego tgczacego w sobie plan powiatowy i plan dla sieci komunikacji miejskiej
organizowane] przez gmine miejskg bedacy siedzibg wtadz powiatu. Pomimo to cze$¢ samorzadéw

zleca opracowanie wtasnie takich dokumentdw.
a5 . Plandla
Podstawa Zawartosc Konsekwencje h
prawna planu braku planu jer;iigsctek

2.3. Zasady przygotowania planu

Zasady
przygotowania

Plany transportowe opracowywane s3 przez wielu autoréw w rdézny sposodb, rdznig sie tez
zawartos$cig i rozmiarami opracowania. Niektére dokumenty dla wiekszych obszaréw zawierajg
pogtebione analizy, a ich zawartos¢ siega nawet ponad 200 stron. Najmniejsze spotykane plany
natomiast majg nawet ponizej 20 stron tekstu. Opracowanie dla matej jednostki samorzadowej lub
zwigzku takich jednostek nie powinno by¢ zbyt rozbudowane, musi jednak zawiera¢ wszystkie
wymagane elementy.

Kazdy plan w czesci poczatkowej powinien zawiera¢ nastepujace komponenty:

v cel opracowania — jest nim zaplanowanie przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej
na okreslonym obszarze;

v" metodologie lub podstawe opracowania planu — z pewnoscig podstawa sg ustawa o
publicznym transporcie zbiorowym, plany wyzszego rzedu, ktére nalezy wymienic
enumeratywnie, oraz wymienione w ustawie plany zagospodarowania przestrzennego. Poza
nimi nalezy wymieni¢ opracowania strategiczne dla obszaru objetego planem oraz
dokumenty, z ktorych korzystano przy opracowaniu planu;

v’ zakres opracowania;

v’ spis tresci.

Natomiast w czesci koricowej planu powinno sie okresli¢ tryb monitorowania i ewaluacji planu, czyli
sposéb i czestotliwos¢ oceny stopnia jego realizacji, najlepiej ze wskaznikami rezultatu, a takze
przyczyny i sposéb wprowadzania zmian.



Elementem planu powinna by¢ takze ocena zgodnosci z dokumentami strategicznymi (polskimi, a
najlepiej i europejskimi), ktéra moze by¢ zamieszczona w czesci poczatkowej lub na korcu
opracowania. Dla niewielkich opracowan nie jest to jednak element konieczny.

Z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym nie wynika koniecznosé¢ okreslenia terminu
obowigzywania planu, moze wiec by¢ on bezterminowy. W praktyce jednak samorzady decydujg sie
na okreslanie termindw waznosci plandw, ustalajgc je w taki sposdb, aby obejmowaty przynajmniej
catg perspektywe finansowg UE (lub dodatkowo dwa lata po jej zakonczeniu, w czasie ktérych
przewiduje sie dokonczenie realizacji okreslonych inwestycji przewidzianych w planie), albo tez
wyznacza sie termin waznosci planu w taki sposdb, aby miescita sie w nim wieloletnia umowa
zawarta lub przewidziana do zawarcia z operatorem.

Przepisy ograniczajg okres obowigzywania umowy o swiadczenie ustug do maksymalnie 10 lat dla
przewozoéw autobusowych i 15 lat dla przewozéw tramwajowych. W przypadku gdy przewozy
transportem szynowym przekraczajg 50% wartosci zamawianych ustug, dopuszcza sie 15-letni okres
obowigzywania umow faczonych — autobusowo-tramwajowych. Mozliwe jest takze wydtuzenie
okresu obwigzywania umowy o 50%, jes$li podmiot Swiadczacy ustugi zapewnia $rodki trwate dla
realizacji tej umowy, co wynika z art. 4 ust. 4 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. Umowa o
Swiadczenie ustug publicznych moze zosta¢ zawarta na diuzszy okres, o ile jest to uzasadnione
amortyzacjg kapitatu w zwigzku z wyjgtkowymi inwestycjami w infrastrukture, tabor kolejowy lub
pojazdy oraz o ile zaméwienie prowadzgce do zawarcia umowy o $wiadczenie ustug publicznych
zostato udzielone na podstawie procedury przetargowej zapewniajgcej uczciwg konkurencje.

Zasady przygotowywania poszczegdlnych komponentéw planu

2.3.1. Sie¢ komunikacyjna

Plan transportowy, pomimo petnej nazwy — plan zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego — jak wynika z obowigzkowego jego zakresu, ma przede wszystkim wyznaczy¢ siatke
potaczenn komunikacyjnych (linii) o charakterze uzytecznosci publicznej na obszarze wtasciwosci
planu. Na liniach tych obowigzywac bedg doptaty do przewozéw, w tym doptaty z budzetu panstwa z
tytutu stosowania ulg ustawowych. Przedstawienie sieci takich potgczen stanowi wiec podstawowy
element planu.

W czesci tekstowej wystarczajgce jest opisanie linii zgodnie z Rozporzgdzeniem Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozktadow jazdy. Minimalne
opisanie to wskazanie miejscowosci, w ktdrej bedzie przystanek poczatkowy, co najmniej jednej
miejscowosci posredniej i miejscowosci, w ktdrej bedzie przystanek koricowy. Najlepiej jesli linii
bedzie nadany numer, cho¢ nie jest to konieczne. Numer ten nie powinien by¢ wytgcznie
oznaczeniem statystycznym uzywanym przez organizatora i operatora. Zdecydowanie korzystniej,
gdy numer linii stanowi¢ ma réwniez oznakowanie handlowe danego pofaczenia ufatwiajace jego
identyfikacje przez klientéw. Oznakowanie handlowe planowanej sieci linii powinno by¢
zintegrowane ze stosowanymi oznaczeniami linii na szerszym obszarze powigzanym funkcjonalnie.

Przy konstrukcji czesci planistycznej nadmierna szczegdétowos¢ nie jest wskazana, bowiem moze
wymagac zmiany planu przy nawet drobnej zmianie przebiegu trasy, nie jest zalecane takze ujecie
zbytnio schematyczne, ktére z kolei moze utrudnié obstuge miejscowosci posrednich.

W czesci graficznej sposdb prezentacji musi zapewnié¢ czytelno$é mapy na arkuszu A4 w wydruku
czarno-biatym. W praktyce stosowane sg rézne formy map — od typu topograficznego, po niemal
schematyczne, z jedynie wyznaczonymi granicami jednostek samorzgdowych, schematem przebiegu
linii i weztami przesiadkowymi.
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Okreslenie sieci komunikacyjnej stanowi jeden z najwazniejszych elementéw planu, powinno by¢
wiec opracowane szczegblnie starannie. Najczesciej uwagi i wnioski do tego elementu planu
pojawiajg sie takze podczas konsultacji spotecznych.

Okreslenie sieci komunikacyjnej stanowi najwazniejszy element planu i powinno by¢
opracowane szczegdlnie starannie.

Nalezy podkresdli¢, ze w obecnie uchwalanych planach transportowych mozna spotkaé¢ dwa podejscia
— uchwalanie albo bardzo szerokich, albo bardzo waskich sieci komunikacyjnych. Wykonawcy planow
dla wtasnej wygody czesto zawezajg sie¢ komunikacyjng nawet do kilku linii. W takiej sytuacji
jednostka samorzadowa nie ma mozliwosci podpisania umowy o $wiadczenie ustug uzytecznosci
publicznej na pozostatych liniach?2. Po 1 stycznia 2017 r. bedzie to jednak miato zgubne skutki, gdyz
pozostate linie nie beda wodwczas objete doptatami do ulg ustawowych, a zatem — zostana
zlikwidowane, o ile nie stuzg przewozowi duzej liczby osdb korzystajgcych z biletdw normalnych.

Zdecydowanie korzystniejszym (chociaz bardziej pracochtonnym) rozwigzaniem jest okreslenie
bardzo szerokiej siatki potgczen ujmujgcej wszystkie aktualnie obstugiwane potaczenia, a nawet takie
linie, odnosnie ktérych uruchomienie potgczen o charakterze uzytecznosci publicznej nie jest pewne,
ewentualnie uzalezniajgc ich funkcjonowanie od dziatan przysztych (np. zawarcia porozumienia
miedzy powiatem i gming lub budowy osiedla). Nie nalezy jednak przedstawiac¢ linii, ktére w okresie
objetym planem na pewno nie bedg uruchomione lub ktérych uruchamianie jest niecelowe, aby
unikng¢ wprowadzania w btgd mieszkaricow.

Linia niewpisana do planu transportowego (gdy jednostka samorzagdowa ma obowigzek
sporzadzi¢ taki plan) nie moze by¢ objeta umowa o sSwiadczenie ustug uzytecznosci
publicznej. Refundacja ulg z budzetu panstwa na takiej linii bedzie niemozliwa.
Jednocze$nie nieuruchomienie linii wpisanej do planu transportowego nie skutkuje
zadnymi konsekwencjami.

REKOMENDACJA: ROZBUDOWANA SIEC KOMUNIKACYJNA W PLANIE TRANSPORTOWYM

Sie¢ komunikacyjna w planie transportowym powinna by¢ okreslona bardzo szeroki, np. dla powiatu
nalezy uwzgledni¢ wszystkie pofaczenia obstugiwane w chwili sporzadzania planu na podstawie
zezwolen udzielonych przez staroste, ale rowniez przez réwniez pofgczenia miedzypowiatowe
(nieujete w wojewddzkim planie transportowym) oraz przewozy wykonywanie na podstawie
zapotrzebowania zgtoszonego w rézny sposdb przez jednostki samorzadu terytorialnego nizszego
szczebla (w tym w formie porozumienia w sprawie udzielenia dotacji celowej przez gmine na rzecz
powiatu). Nalezy przy tym réwniez uwzglednié potencjalne porozumienia przyszte.

Niedopuszczalne spotecznie jest opisywanie sieci transportowej mniejszej, niz obecnie obstugiwana,
gdyz grozi to zmniejszeniem naptywu dotacji budzetowej na teren danej jednostki, a przez to —
ograniczeniem sieci oraz podwyzszeniem cen biletow.

W przypadku wykonywania planu transportowego przez zewnetrzny podmiot, zapisy dotyczace
takiego podejscia do ksztattu sieci transportowej powinny by¢ zapisane w umowie z wykonawca
planu transportowego, aby unikng¢ kierowania sie przez wykonawce wtasng wygoda, sprzeczng z
interesem publicznym.

22 3rt.24 ust. 2 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
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REKOMENDACIA:

ROZBUDOWANA I| Sie¢ komunikacyjna w planie

SIEC W PLANIE | transportowym powinna by¢ bardzo
LURIO oA VI | rozbudowana

T

Opisana sie¢ powinna uwzgledniac
linie obecnie obstugiwane na
zasadach komercyjnych oraz
planowane w przysztosci

Niedopuszczalne jest opisanie
mniejszej sieci niz obecnie
obstugiwana

Planujac sie¢ potaczen, nalezy pamieta¢ o weztach integracyjnych i przesiadkowych. Powinno sie
wyznaczy¢ takie wezty oraz okresli¢ ich planowane lub niezbedne wyposazenie. Wezty integracyjne
majg za zadanie powiazanie ze sobg réznych form transportu pasazerskiego: zbiorowego kolejowego,
autobusowego o charakterze uzytecznosci publicznej (np. wojewddzkiego, metropolitalnego,
powiatowego, gminnego, w tym komunikacji miejskiej) i autobusowego komercyjnego — z
transportem indywidualnym samochodowym i rowerowym. Wezty mogg sktada¢ sie z kilku
przystankéw niezbyt oddalonych od siebie (w miescie do 150 m, na terenach wiejskich nawet do 500
m), np. kolejowego i jednego lub kilku przystankéw autobusowych.

Przyktadowe wyposazenie wezta integracyjnego to:

zadaszone i ostoniete przed wiatrem miejsca siedzgce do oczekiwania (np. wiaty);
informacja pasazerska dla réznych srodkéw transportu;

utwardzony peron o dtugosci autobusu z dojsciem bez barier z oswietlaniem;

parkingi Kiss&Ride — dla chwilowego zatrzymania w celu odwiezienia lub odbioru pasazera;
tatwe i utwardzone przejscia pomiedzy przystankami;

v" ewentualnie parking Park&Ride dla pozostawienia samochodu na wiekszg cze$é dnia.

ASENENENEN

Przystanki przesiadkowe to wspdlne przystanki dla linii np. gminnych, powiatowych i dalekobieznych,
na ktérych pasazerowie zmieniajg srodki transportu.

Bardzo wazng kwestig jest integracja taryfowa organizowanej sieci komunikacyjnej, zwiekszajaca
atrakcyjnos¢ dla pasazerow. Nadmierne rozdrobnienie operatoréw obstugujgcych poszczegdlne linie
w ramach sieci bedzie wymagato od organizatora podjecia szeregu dziatan regulujacych te kwestie.,
w tym prowadzenia kosztownych i pracochtonnych rozliczen. Integracja taryfowa bedzie natomiast
utatwiona w przypadku duzych operatoréw obstugujgcych catos¢ sieci.

2.3.2. Ocena i prognozy potrzeb przewozowych

Element ten jest sktadnikiem czesci diagnostycznej. Przy dokonywaniu oceny i ustalaniu potrzeb
przewozowych mozna zrealizowa¢ badania marketingowe lub korzysta¢ z juz istniejgcych opisow,
zamieszczonych w innych dokumentach planistycznych. W tej czesci planu mozna odnies¢ sie
jednoczes$nie do plandéw zagospodarowania przestrzennego. Autor planu transportowego powinien
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zapoznaé¢ sie z takimi dokumentami, najlepiej odnoszac sie do postanowienn zwigzanych z
transportem zbiorowym dla obszaru planu, o ile takie wystgpia.

Z planami zagospodarowania przestrzennego wigze sie gestosc zaludnienia. Najkorzystniej okresli¢ w
planie transportowym miejscowosci i obszary o najwiekszym zaludnieniu, postugujac sie dostepnymi
danymi o gestosci zaludnienia. Dla oceny i prognozy potrzeb przewozowych korzystne bytoby
przedstawienie tendencji zmian w zaludnieniu w obszarze objetym planem wraz ze zmianami
struktury spoteczenstwa, korzystajgc np. z danych Banku Danych lokalnych GUS.

Z przepiséw wynika koniecznos$¢ przynajmniej wymienienia najwazniejszych obiektéw uzytecznosci
publicznej z zakresu administracji, szkolnictwa, kultury, zdrowia, sportu, rekreacji itd. Nalezy
uwzgledni¢ planowane zmiany lokalizacji tych obiektéw w okresie planistycznym. Powyzsze ma na
celu zdefiniowanie istniejgcych i potencjalnych zrédet i celdw podrdzy.

W punkcie tym nalezy zamiesci¢ wyniki badan marketingowych z ostatnich lat (badania napetnien,
preferencji i zachowan komunikacyjnych, satysfakcji, oceny funkcjonowania i potrzeb itp.), o ile byty
prowadzone i sg dostepne, co najmniej je opisujgc.

Osobna kwestia to wykonanie badan marketingowych. Pozgdane bytoby oparcie czesci planistycznej
dokumentu na szczegétowej analizie badan wielkosci popytu na ustugi przewozowe na
poszczegdblnych liniach i trasach oraz badan preferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow.

Szczegblng uwage nalezy zwréci¢ na jakos¢ badan. Kompleksowe (czyli obejmujgce wszystkie kursy w
transporcie drogowym)badania wielkosci popytu na ustugi transportu publicznego moga by¢
wykonywane tylko w specyficznych, reprezentatywnych okresach — wczesnowiosennym lub
jesiennym. W powiatach sezonowo atrakcyjnych turystycznie badania wielkosci popytu powinny
obejmowac réwniez szczyt sezonu. Uwzglednié¢ nalezy takze zachowanie reprezentatywnej préby
badawczej, czyli umozliwiajgcej przenoszenie wnioskow z badan na prébie na catg badang populacje
— zastosowanie metody losowania respondentéw z list systemu PESEL lub techniki random-route.

Wiekszos¢ autordw plandw w tym fragmencie dokumentu opisuje aktualng sie¢ potgczen
komunikacyjnych na obszarze planu, uwzgledniajagc na obszarze objetym planem udzielone
zezwolenia, funkcjonujgce potaczenia kolejowe, autobusowe innych organizatoréw oraz komercyjne.
Elementem obowigzkowym powinna byé co najmniej analiza udzielonych zezwolen na linie
funkcjonujace na obszarze objetym planem .

Kwestie dostepnosci do publicznego transportu zbiorowego dla oséb niepetnosprawnych oraz oséb o
ograniczonej zdolnosci ruchowej najlepiej jest ujg¢ w oddzielnym punkcie. Wiedzg w tym zakresie
mogtyby stuzy¢ dobrze zorganizowane przedsiebiorstwa z duzym doswiadczeniem w obstudze linii
komunikacyjnych i eksploatacji infrastruktury dworcowe;.

2.3.3. Przewidywane finansowanie ustug przewozowych
W przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej wystepuja rézne formy finansowania.

Finansowanie publicznego transportu zbiorowego w jednostkach samorzgdowych odbywa sie
poprzez wydatkowanie érodkéw z budzetu jednostek. Srodki te pokrywajg wydatki biezace na:

v" rekompensate lub zakup ustug przewozowych od operatoréw;

utrzymanie infrastruktury, w tym drogowej oraz przystankowej;

wytwarzanie, dystrybucje i kontrole biletéw, o ile nie dokonuje tego operator;
zamieszczanie informacji pasazerskiej;

przeprowadzanie badan i analiz;
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v" funkcjonowanie stuzb organizatora przewozow.

Poza wydatkami biezgcymi realizowane sg wydatki inwestycyjne na zakup taboru, zakup wiat
przystankowych, wdrozenie systemu informac;ji pasazerskiej itd.

W punkcie tym nalezy okresli¢, kto bedzie pobierat wptywy z biletéw — organizator, czy tez operator.

Elementem finansowania przewozow jest rekompensata z budzetu panstwa z tytutu utraty
przychodéw spowodowane] stosowaniem ulg ustawowych, o ktérg moze wystgpi¢ operator za
posrednictwem organizatora do wfasciwego marszatka wojewddztwa. Takim elementem jest tez
rekompensata z tytutu utraconych przychodéw z powodu stosowania ulg ustanowionych przez
organizatora — innych niz ustawowe, np. sfinansowanie przez organizatora bezptatnych przejazdéw
dla oséb powyzej 65 roku zycia albo bezrobotnych z danego obszaru, karta duzej rodziny, czy tez
wprowadzenie ulg dla miodziezy szkolnej przy zakupie biletow jednorazowych. Rekompensatg sg
takze doptaty do przewozdéw na liniach, ktére muszg by¢ uruchomione ze wzgleddéw spotecznych, a sg
dla operatora niedochodowe.

Specyficzng forma finansowania jest udostepnianie operatorowi s$rodkdw transportu, o ile
organizator takie posiada. Te forme finansowania, stosowang z reguly przez organizatoréw
komunikacji miejskiej, takze nalezy uwzglednié¢ w planie, o ile jest planowana.

W punkcie tym nalezy opisac, jakie sg planowane formy finansowania. Zaleca sie opisaé takze
planowane zamierzenia inwestycyjne w okresie planistycznym w transporcie zbiorowym (np. budowa
dworcdw, zatok, przystankdw, wiat, wyposazenie w informacje pasazerska, itp.).

Z finansowaniem przewozéw wigze sie tryb wyboru operatora — w tym miejscu nalezatoby te kwestie
wzmiankowac (szczegdétom poswiecony jest inny punkt).

2.3.4. Preferencje dotyczgce wyboru rodzaju srodkow transportu

Pozytywnym nastepstwem planowania rozwoju publicznego transportu zbiorowego, potwierdzonym
takze i w tym punkcie, jest koniecznos$¢ prowadzenia przez jego organizatoréw szeroko zakrojonych
badan rynkowych i marketingowych o charakterze pierwotnym. Bez informacji z badan nie jest
bowiem mozliwe opracowanie planu na satysfakcjonujgcym poziomie przede wszystkim w zakresie
popytu, finansowania ustug przewozowych czy tez wiasnie w odniesieniu do preferencji dotyczacych
wyboru rodzajow $rodkdéw transportu oraz pozadanego standardu ustug. W tym ostatnim przypadku
w ustawie nie doprecyzowano jednak, przez kogo pozgdanego: przez pasazerdw czy tez przez
organizatora (czy tez moze przez operatora).

W sytuacji braku odpowiednich badan trzeba ograniczy¢ sie do opisu ogdlnego z okresleniem zadan,
jakie majg wypetnia¢ planowane linie uzytecznosci publicznej, takze ujete w planach wyzszego rzedu
(np. linie kolejowe), oraz opisa¢ dostepng infrastrukture kolejowa, drogowg i przystankowsa.

Warto odnies¢ sie do sposobu ksztattowania przysztej oferty przewozowej. Powinna by¢ ona
planowana w taki sposéb, aby nie pogarszac¢ stopnia spetniania podstawowych (najwazniejszych w
rankingach — tam, gdzie je prowadzono) postulatéw przewozowych, tj. bezposredniosci,
punktualnosci, czestotliwosci i dostepnosci, przy zapewnieniu wzglednie niskiego kosztu — zaréwno w
skali sieci komunikacyjnej, jak i w przekroju poszczegdlnych linii, z uwzglednieniem najbardziej
prawdopodobnej oferty komercyjne;j.

W punkcie tym dobrze jest ujg¢ zalecenia dotyczace dostosowania komunikacji zbiorowej do potrzeb
0s6b niepetnosprawnych — zaréwno w zakresie infrastruktury przystankowej (likwidacja barier
architektonicznych, uksztattowanie dojsé, perondw, wyposazenia wiat, czytelna informacja itd.), jak i



pojazdéw (widocznos$¢ i dostepnosc¢ informacji pasazerskiej, wyposazenie pojazdu, ewentualne
dostosowanie dla potrzeb oséb o ograniczonej sprawnosci, jesli jest proponowane, itd.).

Jednym z celéw uzytecznosci publicznej transportu publicznego (czego przejawem jest refundacja ulg
z budzetu panistwa po 2017 r.) jest wzrost jego dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami. Jest
to dazenie wynikajgce zarowno z prawodawstwa europejskiego, jak i z wzorowanych na nim
przepisdw krajowych. Zapis o takim dgzeniu w planie transportowym musi sie znalez¢ ze wzgledu na
jeden z celédw dokumentu — poprawe warunkéw przewozu i dostepnosci transportu dla oséb
niepetnosprawnych. Nalezy mie¢ jednak przy tym swiadomosé, ze bez znacznego dofinansowania
przez samorzady realizacja tego celu bedzie procesem roztozonym w czasie.

2.3.5. Zasady organizacji rynku przewozow, w tym przewidywany tryb wyboru operatora

W tej czesci opisuje sie, w jakim zakresie na obszarze objetym planem funkcjonowac bedg przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej. W tym miejscu nalezy réwniez wskazaé, ilu operatoréow (jeden,
wielu) miatoby dziata¢ na danym rynku, a w zwigzku z tym — co bedzie przedmiotem zamdwienia
organizatora (sie¢ komunikacyjna, pojedyncze linie).

W punkcie tym nalezy odnie$¢ sie tez do stanu aktualnego organizacji przewozéw oraz okreslic,
zgodnie z art. 19 ustawy, w jakim trybie zamierzane jest w przysztosci dokonanie wyboru operatora.
W przypadku wyboru art. 22 ust. 1 ustawy jako podstawy prawnej wyboru nalezy odnie$¢ sie do
uwarunkowan tej decyzji okreslonych w art. 22 ustawy. Poniewaz wybdr operatora ma odby¢ sie jako
zdarzenie przyszte, nie jest zalecane zbyt precyzyjne okreslanie jego trybu (ani tez dtugosci umowy) i
pozostawienie przysztym decydentom pewnej swobody w jego dokonaniu. Pozwoli to unikngé
koniecznosci wprowadzania szybkich zmian w planie w przypadku zmiany polityki wyboru operatora.

W punkcie tym nalezy wskazaé jednostke, ktdra bedzie realizowata zadania organizatora w okresie
realizacji planu.

W przypadku wystepowania na danym obszarze dworcéw zarzgdzanych przez firmy prywatne
powinno sie opisa¢ zasady dostepnosci do nich.

2.3.6. Pozadany standard ustug przewozowych
Dotyczy to tylko tych ustug, ktdére beda realizowane przez operatoréw na sieci lub liniach
komunikacyjnych ujetych w planie.

Do tych standarddéw nalezy np. wyposazenie przystankdw, ktére opisano powyzej, wyposazenie
pojazddéw czy informacja pasazerska na dworcach i przystankach oraz informacja internetowa.

Nalezy réwniez pamietaé o obowigzku wyposazania pojazdéw w widoczne dla pasazera oznakowanie,
o tablicach kierunkowych, nazwie przewoznika i organizatora — zgodnie z art. 46 ustawy.

Pozadany standard moze odnosi¢ sie do gtdwnych oczekiwan — postulatow przewozowych
pasazerdéw, takich jak bezposrednios$¢ potaczen, czestotliwosé kursowania, dostepnosé przystankow i
dworcow, zakres informacji pasazerskiej, pewnos¢ kursowania, komfort oczekiwania i podrézy.

W tym punkcie mozna opisa¢ oczekiwane wyposazenie i rodzaj pojazdéw, jakie bedg wymagane w
umowie, a takze okresli¢ planowane wymogi odnosnie do malatury pojazdéw, zamieszczania logo
organizatora, numeracji linii i kursow itp.

W planie nalezy odrebnie uja¢ problematyke dostepnosci dla oséb niepetnosprawnych oraz oséb o
ograniczonej zdolnosci ruchowej do przystankéw (dostosowany tabor, ufatwienia, brak barier,
warunki oczekiwania itd.).



Nalezy mie¢ swiadomos¢ koniecznosci dostosowania zamierzenn do mozliwosci., przede wszystkim
finansowych. Zwiekszanie standardéw wigze sie z kosztami. Okreslenie pozgdanego standardu ustug
musi nawigzywac do rzeczywistych mozliwosci operatoréw.

2.3.7. Przewidywany sposob organizowania systemu informacji pasazerskie;

1 stycznia 2017 r. wchodzi w zycie art. 73 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ktéry zmienia
ustawe o transporcie drogowym, uchylajgc zapis w art. 18b tej ustawy. Jednoczesnie rozporzgdzenie
w sprawie rozktadow jazdy okresla administrowanie systemem informacji dla pasazera jako zadanie
organizatora, a zamieszczanie informacji na dworcach i przystankach — jako zadanie zarzadzajgcego
dworcem lub przystankiem, pozostawiajgc przewoznikowi jedynie zadanie zamieszczania informacji
dla pasazera na swojej stronie internetowej. Zmiany te nalezy uwzgledni¢ w planie transportowym.

W planie wystarczy okresli¢ forme prezentacji informacji przez organizatora — mogg to by¢ np.
wydruki papierowe rozktadéw jazdy na przystankach, nazwy przystankéw, informacja internetowa z
mapami i schematami, wyszukiwarka potaczen, informacje o cennikach, ulgach, regulaminach,
punktach sprzedazy biletéw czy punktach obstugi pasazera — w zaleznosci od przyjetej formy
prezentacji.

Nalezy jednak odrebnie opisac standard informacji dla przystanku bedacego weztem przesiadkowym
(dworcem), uwzgledniajgc obowigzek zamieszczania na dworcach regulaminéw przewozu, a w
pojazdach — wyciggdw z tych regulamindéw i cennikéw.

W planie zaleca sie takie zamiesci¢ przyszte wymagania odnosnie do zamieszczania informacji w
pojazdach i na stronach internetowych operatoréw — w zakresie, w jakim bedzie od nich to
wymagane.

Zasadnym jest takze opisanie zasad koordynacji rozktadéw (rytmicznosc obstugi sieci komunikacyjne;j,
ewentualne jej oparcie o czestotliwos¢ modutows, kategoryzacja linii) oraz integracji pomiedzy
réoznymi srodkami transportu publicznego, w tym komercyjnego, np. wspdlne przystanki z informacja
o wszystkich odjazdach (takze elektroniczng), integracja rozktadéw jazdy — szczegdlnie autobusow i
kolei, integracja informacji na dworcach, w portalach internetowych, integracja taryf lub biletowa — o
ile jest planowana — itd. Z tej perspektywy liczba operatoréw, z ktérymi zawarto umowy jest wazna —
nadmierne rozdrobnienie rynku utrudnia koordynacje dziatan, integracje taryfowa, wspdtprace
miedzy licznymi partnerami. W celu zachowania integracji oferty, zamiast wielu operatoréw,
zdecydowanie lepiej zakontraktowaé jednego — z mozliwoscig podwykonawstwa czesci ustug.

2.3.8. Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego
W tej czesci nalezy odnies¢ sie do sposobu zaspokajania potrzeb mieszkancéw przez réine formy
transportu publicznego, a juz obowigzkowo — przez przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej.

Zaleca sie, aby w tym punkcie uwzgledni¢ zasade hierarchicznosci plandw, czyli przyjmowania
rozwigzan komunikacyjnych ujetych w planach wyiszego rzedu, uwzgledniania zmian w
zagospodarowaniu przestrzennym, zmian demograficznych i zmian zrédet ruchu.

Warto okresli¢ sposdb i czestotliwo$¢ badania potrzeb mieszkanicdow — poprzez np. badania
marketingowe, ankietyzacje, wywiady — czy tez opisac system przyjmowania skarg i wnioskéw.

Istotnym kierunkiem rozwoju transportu publicznego powinny by¢ dziatania prowadzace do
zahamowania spadku jego udziatu w realizacji podrdézy poprzez lepsze dostosowywanie tras i



czestotliwosci  kursowania pojazdéw linii o charakterze uzytecznosci publicznej do potrzeb
pasazeréw. Waznym elementem jest poprawa dostepu do informacji dla podréznych , jak np.
uruchomienie na stronie organizatora portalu pasazera z petng informacjg o rozktadach jazdy
operatoréw i przewoznikéw, z regulaminami, cennikami, wykazem ulg, mapami sieci oraz
wyszukiwarka pofaczen itp.

Kierunkiem rozwoju powinna by¢ takze poprawa dostepnosci przystankéw (w tym nowe zatoki,
wiaty, perony, dojscia, osSwietlenie) oraz podnoszenie ich standardow wyposazenia, w tym
dostosowania do potrzeb oséb niepetnosprawnych.

Waznym kierunkiem rozwoju jest takie odpowiednie ksztattowanie polityki taryfowej,
konkurencyjnej cenowo wzgledem podrézy samochodem osobowym, z preferowaniem biletow
okresowych.

Tak opracowany plan — w jednolitej szacie graficznej ze strong tytutowa i zatacznikiem graficznym —
przedstawia sie do konsultacji spotecznych. Zaleca sie jednoczesne przygotowanie formularza do
zgtaszania uwag, co utfatwia ich wnoszenie i upraszcza procedure. Zasady prowadzenia konsultacji
okreslone sg z reguty w zasadach wspdtpracy z organizacjami pozarzgdowymi przyjetych przez dang
jednostke samorzgdowa. Z wniesionych uwag nalezy sporzadzi¢ raport lub sprawozdanie, w ktérym
organ odniesie sie do zgtoszonych uwag opisujac, czy zostaty przyjete, lub podajgc powdd ich
nieuwzglednienia w catosci lub w czesci.

Jednoczesnie jesli w planie transportowym linie komunikacyjne wykraczaja poza granice gminy, to
istnieje obowigzek uzgodnienia planu, w zakresie opisanym wczesniej.

Uzgodniony z odpowiednimi organami plan wraz ze zmianami wniesionymi w wyniku
przeprowadzonych konsultacji spotecznych powinien zosta¢ przedstawiony organowi stanowigcemu
jednostki samorzgdowej do uchwalenia. Ze wzgledu na szybkg dezaktualizacje w planie danych o
charakterze statystycznym pomiedzy zakoriczeniem konsultacji spotecznych a skierowaniem planu do
uchwalenia, nie powinno by¢ zwtoki.

Nalezy podkresdli¢, ze w sytuacji obowigzku poddania planu konsultacjom spotecznym istotna zmiana
tresci planu, wykraczajgca poza poprawki zgtoszone w konsultacjach spotecznych, skutkuje
koniecznos$cig poddania zmienionej tresci konsultacjom spotecznym — w trybie identycznym, jak
wczesniej dla catego planu.

Uchwalony plan — wraz z uchwata go przyjmujacg — jest publikowany we witasciwym dzienniku
urzedowym i wchodzi w zycie w terminie 14 dni od jego publikacji. Poniewaz daty publikacji
dziennikdéw sg do$é przypadkowe, nie jest znana data wejscia w zycie planu przed wydaniem
dziennika. Nalezy wiec sprawdzaé, czy plan zostat juz opublikowany, aby nie wykona¢ jakie$ czynnosci
prawnej na jego podstawie przed wejsciem w zycie nowych przepiséw .

Plan transportowy, ktéry zostat uchwalony, opublikowany i wszedt w zycie, moze byé zmieniony w
kazdym czasie — w takim trybie, jak gdyby to byt nowy plan transportowy do uchwalenia. W
przypadku jednak rozpoczecia realizacji czynnosci organizatora publicznego transportu zbiorowego o
charakterze uzytecznosci publicznej, czyli po podpisaniu umowy z operatorem, zmiany w planie
nalezy wprowadza¢ rozwaznie, gdyz organizator ponosi przed operatorem odpowiedzialno$é za
pogorszenie warunkdéw realizowania umowy oraz za poniesione szkody spowodowane
wprowadzonymi zmianami w planie.
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Podstawa Zawartosé Zasady K /encja t:,aar;v{ilﬁ
prawna planu przygotowania LA jednostek

2.4. Konsekwencje braku planu

W przypadku, gdy jednostka samorzadu terytorialnego lub zwigzek takich jednostek jest zobowigzana
do opracowania planu transportowego, umowa o Swiadczenie ustug w publicznym transporcie
zbiorowym o charakterze uzytecznosci publicznej moze by¢ zawarta jedynie w zakresie linii lub sieci
komunikacyjnej, ktére sg ujete w planie transportowym wtasciwym dla tego organizatora.

Oznacza to, ze np. gmina moze — jako organizator — zawrze¢ umowe z operatorem jedynie wtedy, gdy
plan wszedt w zycie, czyli po jego uprawomocnieniu, a dodatkowo — tylko w zakresie linii lub sieci w
tym planie zdefiniowanych. Dla przewozéw o innym charakterze niz komunikacja miejska siec¢
komunikacyjna obejmujgca poszczegdlne linie musi byc¢ takze zamieszczona w zatgczniku graficznym.

Wyjatkiem od tych regut jest jedynie umowa zawarta na podstawie art. 22 ust. 1 pkt. 4 ustawy, czyli
gdy wystgpi zaktdcenie lub bezposrednie ryzyko powstania zaktécenia w s$wiadczeniu ustug w
zakresie publicznego transportu zbiorowego z przyczyn zaleznych lub niezaleznych od operatora.

Prawo do zawarcia umowy bez uchwalonego i opublikowanego planu transportowego jest mozliwe w
sytuacji, gdy ktorys z przewoznikdw komercyjnych zaniechat realizacji przewozéw na danej linii.

Konsekwencje braku planu transportowego dotyczg wiec organizatorow, ktdrzy zamierzajg
organizowac transport zbiorowy o charakterze uzytecznosci publicznej na swoim obszarze, a majg
obowigzek opracowania planu, ale posrednio takze i przedsiebiorcéw — potencjalnych operatoréw,
ktorzy zamierzajg realizowac przewozy na zlecenie organizatora i w zwigzku z tym mogg domagac sie
odszkodowan. Dla pozostatych organizatoréw (potencjalnych i rzeczywistych) brak planu nie niesie za
sobg zadnych bezposrednich negatywnych konsekwencji.

Podstawa Zawartosc Zasady Konsekwencje
prawna planu przygotowania braku planui

2.5. Plan dla matych jednostek

Plan transportowy moze opracowac takze taka jednostka samorzagdowa lub zwigzek jednostek, ktéra
nie spetnia kryteriéw ludnosciowych, o ktérych mowa w ustepie 1 artykutu 9 ustawy —-— prawo takie
daje ustep 2 tego artykutu. Wszystkie rygory i zasady opisane powyzej zwigzane z zawartoscia,
opracowaniem, konsultacjami spotecznymi i uchwaleniem planu transportowego s3 wowczas
identyczne.

Opracowanie i uchwalenie planu transportowego pozwala unikngé ewidentnych problemoéw
zwigzanych z nieokreslong ustawowo procedurg zawierania uméw pomiedzy matymi organizatorami,
ktdrzy nie opracowali planu, a operatorami.
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Watpliwosci budzi¢ moze m.in. brak doprecyzowania:

- jaki organ jednostki samorzgdowej lub zwigzku ma okresli¢ linie, na ktérych moga lub maja
sie odbywac przewozy uzytecznosci publicznej;

- kiedy i w jakim trybie mozliwe jest dokonywanie zmian na tych liniach;

- czy linie takie mogg wykracza¢ poza granice gminy, jesli nie ma ustawowego trybu
uzgadniania ich przebiegu, a wkracza sie w kompetencje innej jednostki samorzgdowej lub
zwigzku i z jakim organem takiego uzgodnienia dokonac;

- w jaki sposdb powiadomié¢ mieszkancow gminy i jak skutecznie przeprowadzi¢ konsultacje
z mieszkancami, skoro nie ma opracowanego dokumentu.

Mata gmina, o liczbie mieszkancdw mniejszej niz 50 tys., (ale juz nie maty powiat) moze zgtosi¢ swoje
potrzeby transportowe bezposrednio do starosty lub marszatka, ale tylko w zakresie linii
wykraczajgcych poza jej obszar. Samo zgtoszenie nie niesie za sobg jednak zadnych konsekwenciji.
Starosta lub marszatek moze te potrzeby uwzglednié, ale niczym nie jest do tego zobligowany. Jak
dowodzi praktyka, marszatkowie w wiekszosci przypadkow takich potrzeb w ogdle nie realizujg , a
starostowie mogg nie podjg¢ sie organizowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej.

Konieczne jest zwiekszenie odpowiedzialno$ci starostow i marszatkdw za publiczny
transport zbiorowy. Sprawna sie¢ linii uzytecznos$ci publicznej musi opiera¢ sie na
wspotpracy gmin, powiatéw i wojewddztw.

Dla matych gmin istnieje takze kilka innych sposobdw na rozwigzanie powyzszych dylematéw bez
koniecznosci opracowywania wtasnego planu transportowego:

v' kilka gmin moze na podstawie porozumienia powierzy¢é jednej z nich organizowanie
publicznego transportu zbiorowego o charakterze uzytecznosci publicznej, odpowiednio
uwzgledniajgc swoje potrzeby i partycypujac w kosztach organizacji;

v' gminy moga utworzy¢ zwigzek miedzygminny w celu organizacji publicznego transportu
zbiorowego lub rozszerzy¢ kompetencje juz istniejgcego zawigzku;

v' gminy mogg utworzy¢ z powiatem zwigzek powiatowo-gminny w celu wspdlnej organizacji
publicznego transportu zbiorowego;

v' gminy moga w $cistej wspdtpracy z powiatem uczestniczyé w tworzeniu powiatowego planu
transportowego, wptywajgc na ksztatt sieci linii o charakterze uzytecznosci publicznej (aby
linie powiatowe zaspokajaty potrzeby gmin) i odpowiednio partycypujagc w kosztach
organizacji oraz funkcjonowania tych linii, udzielajac np. dotacji na ich funkcjonowanie.

Kazde z powyzszych rozwigzan wigze sie z oddaniem kompetencji, a nie zawsze jest to wyjscie
wtasciwe. W przypadku gminy, ktdra zamierza zorganizowac¢ przewozy wytacznie — lub w
przewazajacym zakresie — w celu realizacji obowigzku dowozu dzieci do szkét, oddanie kompetencji
innemu organowi — mimo jego dobrej woli — moze skutkowaé problemami w wiekszym stopniu niz w
przypadku samodzielnego organizowania przewozow.

Istotnym elementem procesu organizacji transportu publicznego jest zamawianie ustug przewozu i
podzniejsze ich rozliczanie. Wieksze zamodwienie prowadzi do obnizenia kosztu jednostkowego,
dlatego gminy majgce niewielkie potrzeby przewozowe powinny miedzy sobg wspodtpracowad,
tworzgc wiekszg siatke umozliwiajgcg operatorowi efektywniejsze wykorzystanie taboru. Jesli kilka
gmin zamierza wspdlnie udzieli¢ zamdéwienia w celu zmniejszenia jego kosztu, to oddanie
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kompetencji jest jak najbardziej zasadne i wtasciwe. Mozna wéweczas skorzysta¢ z ktoregos z wyzej
wymienionych rozwigzan. Spadek kosztéw ustugi zapewnia jej wieksza skala. Nie bez znaczenia jest
takze spadek kosztow samej organizacji ustug, w przypadku skoncentrowania tego procesu w jednym
podmiocie.

Opracowanie planu transportowego o niewielkiej objetosci — dla matej gminy — wydaje sie na tyle
proste, ze gmina moze pokusi¢ sie o jego przygotowanie we wtasnym zakresie, ewentualnie
korzystajac ze wsparcia specjalisty, zwtaszcza ze najwazniejsze zadanie z tym zwigzane, czyli
wyznaczenie sieci linii, w kazdym przypadku i tak naleze¢ bedzie do danej gminy. Warto skorzystac
takze z wiedzy duzego lokalnego przewoznika, majgcego doswiadczenie w wykonywaniu przewozow
na danym obszarze.

Podstawa Zawartosc Zasady Konsekwencje ':Iaar;vdcl:
prawna planu przygotowania braku planu jednostek

2.6. Studia przypadkow

2.6.1. Powiat puckiiwejherowski

»Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla powiatéw wejherowskiego i
puckiego na lata 2015-2025” jest dokumentem planistycznym, ktdrego zadaniem jest zaplanowanie
ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej, realizowanych na obszarze
powiatow wejherowskiego i puckiego.

Plan opracowany zostat wspdlnie dla obszaru dwdch powiatéw. Powiaty wejherowski i pucki
zdecydowaty sie nawigza¢ wspoétprace w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego na
swoim terenie. Przesgdzity o tym gtdwnie dwa czynniki. Pierwszym z nich jest $ciste powigzanie
funkcjonalno-przestrzenne obu tych jednostek — lezg one w bezposrednim sgsiedztwie aglomeracji
Tréjmiasta. Drugim czynnikiem jest obecnie funkcjonujgca sie¢ komunikacyjna — wiele linii
autobusowych taczy te dwa powiaty. Dzieki porozumieniu zachowany zostanie zintegrowany
charakter oferty przewozowej. Przewiduje sie réwniez zawarcie porozumien z sgsiednimi powiatami
(leborskim i kartuskim) oraz miastami na prawach powiatu (Gdynia i Gdansk), aby zabezpieczy¢
funkcjonowanie linii faczacych obszar powiatéw wejherowskiego i puckiego z sagsiednimi
miejscowosciami jako linii o charakterze uzytecznosci publicznej.

tacznie powiaty wejherowski i pucki zamieszkuje 290 tys. oséb. W ich sktad wchodzi szes¢ gmin
miejskich (Wejherowo, Reda, Rumia, Puck, Hel i Jastarnia), jedna gmina miejsko-wiejska
(Wtadystawowo) oraz dziesie¢ gmin wiejskich (Wejherowo, Choczewo, Gniewino, Linia, Luzino,
teczyce, Szemud, Puck, Kosakowo i Krokowa). Na tym obszarze oprdcz przewozéw powiatowych
funkcjonuje takze komunikacja miejska: sie¢ gdynska (gtéwnie w Kosakowie i Rumi oraz pojedyncze
linie w Redzie, Wejherowie i Szemudzie) oraz sie¢ wejherowska (w miescie i gminie Wejherowo oraz
w Redzie, a pojedyncze linie takze w Rumi i gminie Luzino). Istotne znacznie ma takze transport
kolejowy, w tym przewozy realizowane przez SKM Tréjmiasto.

Obecna sie¢ komunikacyjna w powiatach, oprdécz komunikacji miejskiej, obejmuje 46 linii
numerowanych, obstugiwanych przez PKS Gdynia oraz linie innych przewoznikéow (14 linii o
charakterze powiatowym, 19 o charakterze gminnym i 19 o charakterze wojewddzkim). Czes$¢ z nich
funkcjonuje tylko w sezonie letnim, kiedy oferta przewozowa ulega duzym zmianom z uwagi na
turystyczny charakter sporej czesci obszaru powiatéow wejherowskiego i puckiego.
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W dokumencie zaplanowana zostata sie¢ potgczen o charakterze uzytecznosci publicznej w
powiatowych przewozach pasazerskich. Okreslona zostata ona na podstawie analizy obecnej siatki
potgczen oraz uwarunkowan demograficznych i przestrzennych w taki sposdb, aby zapewnic
mieszkaicom przynajmniej obecng dostepnos¢ transportowq. Zaprojektowane linie podzielone
zostaty na grupy odpowiadajace ich zasiegowi. Zaproponowano pozostawienie obecnie istniejgcej
numeracji linii (oznaczen handlowych), ktdra funkcjonuje u przewoznika PKS Gdynia, i rozszerzenie jej
na pozostate linie. Takie oznaczenia utatwiajg bowiem orientacje pasazerom. S3 to numery
trzycyfrowe z pierwszg cyfra ,,6”, grupujace linie w zaleznosci od obszaru, ktéry obstuguja.

W sieci uzytecznosci publicznej zaproponowano wiec linie na obszarze powiatu wejherowskiego,
puckiego oraz tgczgce oba powiaty. Oprécz tego w planie okreslono tez linie, ktdre mogg zostaé
zorganizowane we wspotpracy z poszczegdlnymi gminami — na podstawie stosownych uméw — 27
linii na rzecz 6 gmin.. Kolejng grupg linii sg te, ktdre wykraczajg poza granice powiatow
wejherowskiego i puckiego, ale ktdre sg istotne z punktu widzenia mieszkancéw tych powiatéw. Ich
uruchomienie wigze sie z koniecznoscig zawarcia porozumien pomiedzy powiatami — 16 linii. Tak
okreslona sie¢ umozliwi organizacje linii o charakterze uzytecznosci publicznej we wszystkich
relacjach oczekiwanych przez pasazerow.
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3. Umowa o $wiadczenie ustug przewozowych

Ogtoszenieo Przedmiot . .
o o

3.1. Wybranie trybu zawarcia umowy

Organizator transportu publicznego moze zawrze¢ umowe z operatorem $wiadczgcym ustugi
przewozowe w kilku mozliwych trybach:

e zamowienie publiczne,
e udzielenie koncesji na przewozy,
e bezposrednie zawarcie umowy?.

Finansowanie ustug operatora moze przyjac forme ,,netto” lub , brutto”:

e wynagrodzenie , netto” polegajgce na wyptacaniu przewoznikowi okreslonej dotacji (w tym
wykup biletéw miesiecznych dla ucznidéw, doptaty do ulg ustawowych i samorzgdowych) —
przy czym przychody ze sprzedazy biletéw nalezg do operatora, zatem ponosi on ryzyko
handlowe;

e wynagrodzenie ,brutto” jest state, wynika z pracy eksploatacyjnej (czyli np. przejechanych
wozokilometréw), a nie z popytu na ustugi (zwigzanego z liczbg przewiezionych pasazeréw).
Ryzyko i przychody z biletéw sa w tym przypadku po stronie organizatora?*.

Tryby zawarcia umowy

3.1.1. Zamodwienie publiczne

Organizator, wybierajagc operatora, moze skorzysta¢ z procedur przewidzianych przez Prawo
zamoOwien publicznych?®. Samorzady majg duze do$wiadczenie w wytanianiu wykonawcdw ustug lub
dostawcow produktéw w ramach czesto udzielanych zamdwien publicznych.

Najwiecej doswiadczen w stosowaniu tego trybu majg organizatorzy komunikacji miejskiej.
Najczesciej organizowane przez nich przetargi w formie nieograniczonej dotyczg przewozéw na
liniach, grupach linii, catych sieciach komunikacyjnych lub obstugi przy uzyciu okreslonej liczby
autobuséw w ruchu, w zaleznosci od potrzeb przydzielanych do poszczegdlnych linii (daje to
organizatorowi wiekszg elastycznos¢ w dysponowaniu zakontraktowanym taborem). Duze
doswiadczenie majg takze gminy, organizujgce przewozy szkolne w oparciu o zamdwienia publiczne i
jest to dobry punkt wyjscia do zorganizowania sprawnej komunikacji.

Przetarg nieograniczony, umozliwiajgcy ztozenie oferty wszystkim zainteresowanym podmiotom, jest
jednym z podstawowych trybéw mozliwych do zastosowania w kazdym zamdwieniu®. Jest to tryb

2 Art. 19 ust. 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

2 Wolaniski M., ,Efektywnos$¢ ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce”, Oficyna
Wydawnicza SGH, Warszawa 2011.

%5 Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zamdwieri publicznych (Dz. U. z 2010 r. Nr 113, poz. 759, Nr 161,
poz. 1078 i Nr 182, poz. 1228).
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jednoetapowy. Zamawiajacy publikuje ogtoszenie o zamdwieniu wraz ze specyfikacjg istotnych
warunkéw zaméwienia oraz z zatacznikami, w okreslonym czasie odpowiada na pytania oferentéw,
mogac takze na ich wniosek zmieni¢ lub uszczegdtowic¢ specyfikacje, a nastepnie dokonuje oceny
ofert i wyboru wykonawcy wedtug uprzednio okreslonych kryteriow.

Postepowanie takie jest jawne, gwarantuje najwiekszg przejrzysto$¢ dziatan organizatora, oferuje
uczestniczagcym w nim stronom mozliwos¢ odwotan do Krajowej Izby Odwotawczej. Wadg jest
rozbudowana procedura oraz niebezpieczenstwo opdznienia rozpoczecia realizacji ustugi w
przypadku przeciggajgcych sie postepowan odwotawczych.

Finansowanie

Finansowanie moze odbywaé sie na zasadach ,netto” lub ,brutto”. W zamdwieniach publicznych
otrzymywane od zamawiajgcego srodki pieniezne stanowig wynagrodzenie, a nie rekompensate.
Nierzadko zdarza sie, ze pojecia te uzywane sg zamiennie, co moze byé mylgce. W umowie opartej na
zasadach ,netto” (gdy sprzedaz i wptywy z biletdw sg po stronie operatora) w okreslonych
przypadkach (na liniach o zadowalajgcym natezeniu ruchu i przy odpowiednim opisie sieci,
niewymagajgcym od operatora podjecia znaczacych inwestycji) zastosowanie modelu ,,netto” bez
przerzucania istotnego ryzyka na przewoznika umozliwia osiggniecie w wyniku przetargu wielkosci
stawki doptat do prowadzonych przewozéw w wysokosci O zt. W takiej sytuacji jedynym
wynagrodzeniem przewoznika beda wptywy z biletéw zakupywanych przez pasazeréw (i ewentualnie
biletéw dla uczniéw zakupywanych hurtowo przez samorzad) oraz doptaty do ulg ustawowych
(wyptacane z budzetu panstwa za posrednictwem samorzadu). Istnieje bogate orzecznictwo KIO?’
wskazujgce, ze cena 0 zt nie powoduje niewaznosci oferty przetargowej ani catego postepowania.
Oznacza to, ze przetargi mozna przeprowadzaé¢ réwniez jesli szacowana warto$s¢ zamoéwienia
ogranicza sie do wielko$ci rekompensaty za stosowane ulg ustawowych, ktdra zostanie samorzgdowi
zrefundowana ze srodkéw budzetu panistwa.

3.1.2. Udzielenie koncesji na przewozy

Ustawa o transporcie zbiorowym przewiduje takze zawarcie umowy z operatorem w formie
koncesji®®. Koncesja to specyficzna forma zamdwienia publicznego, wyrézniajagca sie dwiema
istotnymi cechami:

e wynagrodzeniem koncesjonariusza jest przede wszystkim prawo do wykonywania ustugi i
pobierania optat za $wiadczong ustuge;
e koncesjodawca moze dofinansowywac ustuge ale nie w zasadniczej czesci .

Operator, ktéry uzyska koncesje na przewozy, bedzie miat prawo do obstugi danej linii
komunikacyjnej i refundacji ulg ustawowych. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze krajowe przepisy (art. 20
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym ) nie dopuszczajg mozliwosci przyznania koncesjobiorcy
wytacznego prawa do wykonywania ustugi jako elementu wynagrodzenia. To niewatpliwie obniza
atrakcyjnosé koncesji, zwtaszcza ze w tym przypadku zasadnicze ryzyko, czy dziatalno$é bedzie w

26 Art. 10 ust. 1 Ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zaméwien publicznych.

27 por np. wyroki KIO w sprawach KIO 2542/11i KIO 2725/11 ,,pojecie odptatnosci nalezy interpretowaé szeroko
i obejmuje ono nie tylko Swiadczenia pieniezne, lecz réwniez kazdy rodzaj korzysci, ktére zamawiajacy
akceptuje w zamian za wykonanie zamodwienia” — sprawy dotyczyty ofert w przetargach dotyczacych
prowadzenia rachunkéw bankowych, w ktérych pojedynczy uczestnik zaoferowat cene 0 zt. KIO nie znalazta
podstaw do nakazania odrzucenia oferty i uznania, ze ztozenie takiej oferty stanowi czyn nieuczciwej
konkurencji, a oferta zawiera razgco niska cene.

28 Ustawa z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane i ustugi (Dz. U. z 2015 r. poz. 113).



ogoble optacalna, bierze na siebie koncesjobiorca. Ponadto nalezy zauwazyé, ze de facto na takiej
samej linii komunikacyjnej bedzie mégt sSwiadczy¢ ustugi przewozowe przewoznik komercyjny.
Przewoznik ten, wykonujgc przewozy na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozow, nie bedzie
miat obowigzku honorowania ulg ustawowych, gdyz nie bedzie otrzymywat dotacji do z tego tytutu,
ale bedzie modgt stosowac ulgi handlowe. Przy odpowiedniej polityce cenowej moze okazac sie
jeszcze bardziej atrakcyjny niz przewoznik wykonujacy przewozy na podstawie zawartej umowy w
trybie koncesyjnym, tym bardziej, ze moze kursowaé tylko w godzinach duzych potokéw
pasazerskich.

Udzielenie koncesji na roboty budowlane lub ustugi wigze sie z przeniesieniem na koncesjonariusza
ryzyka operacyjnego zwigzanego z eksploatacjg tych obiektéw lub wykonywaniem tych ustug i
obejmujacego ryzyko zwigzane z popytem lub z podazg, albo oba te rodzaje ryzyka. Uznaje sie, ze
koncesjonariusz przejmuje ryzyko operacyjne, jesli w normalnych warunkach funkcjonowania nie ma
gwarancji odzyskania poniesionych naktadéw inwestycyjnych lub kosztéw poniesionych w zwigzku z
eksploatacjg obiektéw budowlanych lub wykonywaniem ustug bedacych przedmiotem koncesji.
Czesc ryzyka przeniesiona na koncesjonariusza obejmuje rzeczywiste narazenie na wahania rynku, tak
aby jakiekolwiek potencjalne szacowane straty ponoszone przez koncesjonariusza nie byty jedynie
nominalne ani nieistotne. W przepisach prawa nie okreslono precyzyjnie granicy zasadniczego ryzyka.
Dopiero z orzecznictwa Trybunatu Sprawiedliwosci UE mozna przyjaé, ze finansowanie ustugi ,w
przewazajacej czesci” oznacza w czesci wiekszej niz potowa, a wiec w co najmniej 51%. Zasadnicze
ryzyko zawsze poniesie koncesjonariusz, jesli tylko pokryje znaczace wydatki, ktdrych odzyskania, w
efekcie wykonywania koncesji, nie bedzie pewny.

W umowie koncesyjnej gtowne ryzyko przychodowe powinno by¢ na koncesjonariuszu.

Wobec tego, jesli wiekszo$¢ przychodéw moie pochodzi¢ z ptatnosci od sektora

publicznego (np. refundacje ulg ustawowych, zakupy biletow, uzyczenia autobusow,
. dodatkowe rekompensaty), tryb konces;ji nie jest wtasciwy.

Udzielenie koncesji odbywa sie analogicznie jak w przypadku zamdéwien realizowanych w oparciu o
ustawe Prawo zamoéwien publicznych — podstawg jest przejrzyste dziatanie z zachowaniem zasad
uczciwej konkurencji i zapewnieniem réwnego i niedyskryminacyjnego traktowania wszystkich
zainteresowanych podmiotéw. Poprzedzajagce umowe postepowanie wytaniajgce koncesjonariusza
charakteryzuje sie jednak wiekszg elastycznoscig niz w przypadku pozostatych trybéw przewidzianych
w prawie zamowien publicznych.

Wybér koncesjonariusza dokonuje sie w oparciu o okreslone kryteria. W przypadku koncesji na ustugi
w zakresie publicznego transport zbiorowego mogg to by¢ normy jakosciowe, wymagania i standardy
dotyczace taboru, a takze warunki dotyczgce rozwigzania umowy koncesji oraz odpowiedzialnosci za
niewykonanie umowy koncesji (kary umowne). Umowa koncesji na ustugi jest zawierana jest na czas
okreslony.

Istnieje niebezpieczenstwo, ze operatorzy nie beda chetni do podjecia ryzyka na mniej rentownych
potaczeniach lub nie bedg skorzy do inwestycji zapewniajacych atrakcyjnos¢ wykonywanej ustugi.
Organizator, podwyzszajgc wymagania, musi liczy¢ sie z koniecznoscig zwiekszenia udziatu w
finansowaniu z tym zastrzezeniem, ze w przypadku koncesji istnieje okreslona granica ptatnosci.



Duzym problemem przy zawieraniu koncesji jest fakt, ze 18 kwietnia 2015 r. wchodzg w zycie nowe
dyrektywy zamdwieniowe Unii Europejskiej”®, a w $lad za nimi powinna zostaé uchwalona nowa
ustawa o koncesji.

Jednoczesnie nalezy wskazaé, iz zgodnie z dyrektywg UE nr 2014/23 w sprawie udzielania koncesji
oraz projektowanymi przepisami nowej ustawy o koncesji na roboty budowlane lub ustugi (projekt z
dnia 27.10.2015 r.), przepisy tych aktéw prawnych nie majg zastosowania do koncesji na ustugi
publiczne w zakresie transportu pasazerskiego w rozumieniu rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.
Problemem jest wowczas brak szczegdtowych regulacji — postepowanie dla bezpieczeristwa mozna
prowadzi¢ zgodnie z procedurami ustaw lub regulaminu zaktadowego.

Wedtug nowych zasad prog wartosci koncesji obejmuje wszystkie przychody operatora —
zaréwno przychody z opfat i kar uiszczanych przez uzytkownikéw, jak i wszelkie ptatnosci
od organow publicznych.

Szacunkowg wartos¢é koncesji oblicza sie przy uzyciu obiektywnej metody okreslonej w dokumentach
koncesji. Przy szacowaniu wartosci koncesji instytucje zamawiajgce i podmioty zamawiajace, w
stosownych przypadkach, uwzgledniajg w szczegdlnosci:

a) warto$¢ wszelkich opcji i ewentualne przedtuzenie okresu obowigzywania koncesji;

b) przychody z optat i kar uiszczanych przez uzytkownikdow robét budowlanych lub ustug inne niz te
pobierane w imieniu instytucji zamawiajgcej lub podmiotu zamawiajgcego;

c) ptatnosci lub jakiekolwiek korzysci finansowe niezaleznie od ich postaci, przekazywane przez
instytucje zamawiajacg lub podmiot zamawiajacy albo jakikolwiek inny organ publiczny
koncesjonariuszowi, co obejmuje rekompensate z tytutu spetnienia obowigzku $wiadczenia ustugi
publicznej i publiczne dotacje inwestycyjne;

d) wartos¢ dotacji lub wszelkich innych korzysci finansowych w jakiejkolwiek formie od oséb trzecich
z tytutu realizacji koncesji;

e) przychody ze sprzedazy wszelkich aktywéw wchodzacych w sktad koncesji;

f) warto$¢ wszelkich dostaw i ustug udostepnianych koncesjonariuszowi przez instytucje zamawiajgce
lub podmioty zamawiajgce, pod warunkiem ze sg one niezbedne do wykonania swiadczenia ustug.

Finansowanie

Minimalng forma wynagrodzenia dla operatora w przypadku koncesji jest przede wszystkim
rekompensata z tytutu utraconych przychodoéw w zwigzku ze stosowaniem ulg ustawowych. Stanowi
ona w mysl przepisdw prawa ptatnos¢ koncesjodawcy. Organizator ma mozliwos¢ Swiadczenia
dodatkowych doptat np. jezeli linia jest nierentowna i zaden przewoznik nie chce jej obstugiwaé. W
takiej sytuacji jednak kwota dofinansowania nie moze prowadzi¢ do odzyskania catego kosztu
wykonywania ustugi, bo wedtug zasad koncesji to koncesjonariusz ponosi ryzyko finansowe

2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego | Rady 2014/23/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie udzielania
koncesji (Dz.U. Urz. UE L 94/1 z 28.03.2014 r.), Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/24/UE z dnia
26 lutego 2014 r. w sprawie zamowien publicznych, uchylajgca dyrektywe 2004/18/WE (Dz. Urz. UE L 94 z
28.03.2014 r.) i Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/25/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie
udzielania zamdwien przez podmioty dziatajgce w sektorach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i ustug
pocztowych, uchylajacej dyrektywe 2004/17/WE (Dz. Urz. UE L 94 z 28.03.2014 r.).



przedsiewziecia®®. Warto zauwazyé, ze udostepnienie operatorowi taboru nalezgcego do
organizatora oraz refundowanie stosowania ulg samorzgdowych (np. gminnych) jest rozumiane takze
jako ptatno$é koncesjodawcy>?.

Aby umowa zostata uznana za koncesje, to na wykonawcy powinno cigzy¢ ryzyko jej prowadzenia, np.
wykonawca emituje bilety, a wysokos¢ uzyskiwanych przychodéw uzalezniona jest od popytu na jego
ustugi. Z kolei minimalnym finansowaniem ze strony organizatora (koncesjodawcy) bedzie
przekazanie operatorowi (koncesjobiorcy) rekompensaty z tytutu utraconych przychodéw w zwigzku
ze stosowaniem ulg ustawowych, ktére wyptacane bedg z budzetu panstwa w formie dotacji.

3.1.3. Bezposrednie zawarcie umowy

Trzecim i zarazem ostatnim trybem zawarcia umowy na $wiadczenie ustug w publicznym transporcie
pasazerskim jest mozliwo$¢ bezposredniego zawarcia umowy. Zastosowanie tego trybu jest jednak
mozliwe wytgcznie pod okreslonymi warunkami zawartymi w przepisach wspdlnotowych, tj. w art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, i powtdrzonych w przepisach krajowych. W przypadku transportu
drogowego dotyczy to przede wszystkim zamowien nieprzekraczajgcych w skali roku wartosci 1 min
euro netto lub 300 tysiecy kilometrow32. Prég ten jest podwojony w przypadku umowy z matym lub
srednim przedsiebiorcg eksploatujgcym nie wiecej niz 23 pojazdy — wdéwczas wynosi on 2 min euro
lub 600 tys. km rocznie®. Jak wynika z Wytycznych KE do rozporzadzenia 34 Prég 23 pojazddw nalezy
interpretowac w sposéb zawezajgcy, aby zapobiec naduzywaniu wyjatku przewidzianego w art. 5 ust.
4 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. W zwigzku z tym pojecie , pojazdy eksploatowane” nalezy
interpretowac jako odnoszace sie do catkowitej liczby pojazdéw eksploatowanych przez podmiot
Swiadczacy ustugi w zakresie transportu publicznego, a nie do liczby pojazdéw eksploatowanych w
ramach ustug objetych dang umowa o swiadczenie ustug publicznych.

Cho¢ mamy w tym przypadku do czynienia z zupetnie odrebnym od Prawa zamoéwien publicznych
trybem, to nie wydaje sie aby byta w tym przypadku mozliwos¢ dzielenia zamodwienia na
poszczegdlne siatki potgczen tak, by unikna¢ przekroczenia progu. Wskazane powyzej limity powinny
dotyczyé wszystkich zaméwien udzielanych na obszarze danego organizatora.

Jak rozumie¢ wyznaczone progi? W zamdwieniu musi by¢ spetniony co najmniej jeden warunek (albo
kwota, albo limit kilometrow) — w przypadku wieloletnich kontraktéw, usredniony w skali roku.
Kwota 1 (lub 2) min euro obejmuje warto$¢ doptaty ze srodkdw publicznych, w tym takze wartos¢
doptat do biletéw ulgowych z budzetu panstwa. Nie dotyczy przychoddw z biletow.

30 Art. 1 ust. 3 Ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji ha roboty budowlane i ustugi.
31 Art. 50 ust. 4 pkt. 2 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
32 Art. 22 ust. 1 pkt. 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
33 Art. 22 ust. 2 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

34 Komunikat Komisji w sprawie wytycznych interpretacyjnych w odniesieniu do rozporzadzenia (WE) nr
1370/2007 dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego
(Dz.Urz. UE C92/1 z dnia 29.03.2014)



Kwota progowa w przypadku bezposredniego zawarcia umowy dotyczy wytacznie

sSwiadczen publicznych (ptatnosci od organizatora, doptat do ulg, zorganizowanego wykupu

biletéw miesiecznych na potrzeby dowozu do szkét) — nie obejmuje przychodéw z biletéw
@ kupowanych indywidualnie przez pasazeréw.

Ponadto organizator moze zleci¢ w trybie bezposrednim wykonywanie przewozéw dowolnemu
operatorowi, gdy wystgpi zaktdcenie w swiadczeniu ustug z przyczyn zaleznych lub niezaleznych od
operatora (lub jego ryzyko), jesli nie mozna w terminie wdrozyé innych trybédw zawarcia umowy®.
Takie rozwigzanie jest dopuszczone jako awaryjne, a zyskany w ten sposéb czas nalezy wykorzystac
do przeprowadzenia petnego postepowania umozliwiajgcego wytonienie operatora. Co istotne w
takim przypadku nie ma obowigzku ogtoszenia zamiaru udzielenia zamoéwienia, natomiast zawarta
umowa w tym trybie nie moze obowigzywac dtuzej niz 2 lata.

Finansowanie

Mozliwe sg formy wynagrodzen , netto” oraz ,brutto”.

przejrzystosc i jawnosc skomplikowana procedura
procedury mozliwosc popetnienia btedow
dokfadny opis procedur w w postepowaniu;

Ceeitls ewentualne skargi do KIO
kontrola poprawnosci opdiniajace lub uniewazniajgce
postepowania przez odrebng procedure

instytucje (KIO) niebezpieczenstwo przejecia
duze doswiadczenie przewozow przez przewoznika z
samorzgdow w stosowaniu zewnatrz, niezainteresowanego
trybu zatrudnieniem pracownikow

dotychczasowych przewoznikow

Tabela 1. Zalety i wady wytonienia operatora w trybie przetargu.

35 Art. 22 ust. 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.



mozliwos¢ bezkosztowego ograniczone mozliwosci

objecia operatora umowa dofinansowania

umozliwiajgcg doptaty z budzetu |ryzyko zrezygnowania operatora ze

panstwa Swiadczenia ustugi gdy nie
przyniesie mu ona oczekiwanego

okreslona procedura, bardziej

hod
elastyczna od przetargu przychodu

brak doswiadczen w
kontraktowaniu przewozow
transportu publicznego w tym trybie

niepewnos¢ sytuacji prawnej w
zwigzku z planowanymizmianami w
ustawie

Tabela 2. Zalety i wady wytonienia operatora w trybie koncesji.

prosta i szybka procedura ustawowe ograniczenie
mozliwos¢ poprzedzenia zastosowania (1 min euro,
zawarcia umowy 300 tys. km)

zastosowaniem wybranych
procedur charakterystycznych
dla innych tryboéw, np.
konkurs ofert, prowadzacy do
wybrania najlepszego
wykonawcy

niebezpieczenstwo
zarzutow o niejawnosc
postepowania

Tabela 3. Zalety i wady bezposredniego wytonienia operatora.
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REKOMENDACIJA: TRYB ZAWARCIA UMOWY

Rekomendowanym trybem zawarcia umowy miedzy organizatorem a operatorem jest przetarg
nieograniczony. Procedura przetargowa jest klarowna i dobrze znana samorzadom. W
poczatkowym okresie zaleca sie zawarcie umowy na rok — pierwsze lata po wejsciu w zycie nowych
przepisdw beda bowiem bardzo niepewne. Krétka umowa umozliwi ,uczenie sie” — szybsze i
fatwiejsze korygowanie siatki potgczen i oferty przewozowej. Ponadto roczna umowa bedzie
prostsza do przyjecia w odniesieniu do budzetu jednostki samorzadowej oraz niesie za sobg
mniejsze ryzyko.

Ptatnos¢ operatorowi powinna przyjgé forme ,,netto” — przychody z biletéw powinien zatrzymywac
operator — z refundacjg honorowania ulg ustawowych, ewentualnych lokalnych uprawnien oraz w
razie potrzeby doptatg do nierentownych kurséw.

Korzystnym rozwigzaniem jest zakontraktowanie catej siatki potgczen linii uzytecznosci publicznej
w jednym postepowaniu. Warto przy tym dopuscic realizowanie ustug przez podwykonawcow — to
szansa dla lokalnych przedsiebiorcow.

Warto zwrécic uwage na szykowane zmiany przepisdw dotyczgcych koncesji. Duza czesc¢
samorzagdéw deklaruje cheé zakontraktowania obstugi linii uzytecznosci publicznej w oparciu o
ustawe o koncesji. Samorzady nie majg doswiadczenia w prowadzeniu postepowan koncesyjnych,
nie wiadomo tez, jak docelowo bedg wygladaty nowe przepisy.

Przeprowadzenie petnego postepowania moze zajaé duzo czasu. W przypadku braku mozliwosci
zawarcia umowy z wylonionym operatorem przed 1 stycznia 2017 roku istnieje mozliwos¢
skorzystania z okresowego bezposredniego zawarcia umowy z dotychczas funkcjonujgcymi
przewoznikami w celu zapewnienia ciggtosci obstugi komunikacyjnej. Takie rozwigzanie jest
dopuszczone jako awaryjne, a zyskany w ten sposéb czas nalezy wykorzysta¢ do
przeprowadzenia petnego postepowania umozliwiajacego wytonienie operatora.

REKOMENDACIJA:

PRZETARG I}"A Przetarg nieograniczony
CAtA SIEC (procedura klarowna i dobrze
znana samorzadom)

Krotki termin - 1 rok (mniejsze
ryzyko, szansa na zdobycie
doswiadczen w nowej sytuacji,
tatwiejsze planowanie budzetu)

Ptatnos¢ "netto" - przychody z
biletéw dla operatora

Cata sie¢ dla jednego operatora z
mozliwoscig dopuszczenia
podwykonawcow (jedno
postepowanie, jedna umowa,
fatwiejsza wspétpraca)

Wybranie trybu determinuje kolejne kroki postepowania.
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3.2. Ogtoszenie o zamiarze

Niezaleznie od wybranego trybu, zawarcie umowy nalezy poprzedzi¢ ogtoszeniem o zamiarze
przeprowadzenia postepowania przetargowego lub bezposredniego zawarcia umowy. Ogtoszenie
takie ma na celu przygotowanie rynku do nadchodzacych zmian, np. przeprowadzenie niezbednej
reorganizacji oddziatéw przewoznika.

Co zawiera?
Ogtoszenie musi zawierad:

e nazwe i adres organizatora;

e okreslenie przewidywanego trybu udzielenia zamodwienia (bezposrednie zawarcie umowy,
koncesja na ustugi czy zamdwienie publiczne);

e okreslenie rodzaju transportu (np. przewozy pasazerskie w transporcie drogowym);

e okreslenie linii komunikacyjnej, linii komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej (minimum:
,przedmiotem zamoéwienia bedzie swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego na obszarze powiatu”. Istnieje jednak mozliwos$é bardziej szczegétowego opisu,
uwzgledniajgcego np. przebieg poszczegdlnych linii komunikacyjnych);

e przewidywang date rozpoczecia postepowania (chwilg rozpoczecia postepowania o
udzielenie zamdwienia publicznego jest zamieszczenie ogtoszenia o zamowieniu w siedzibie
zamawiajgcego oraz na stronie internetowej — w przetargu nieograniczonym, ograniczonym,
negocjacjach z ogtoszeniem, dialogu konkurencyjnym, licytacji elektronicznej®*®, albo
zaproszenie do negocjacji — w negocjacjach bez ogtoszenia, trybie udzielenia zamdwienia z
wolnej reki, zapytaniu o cene®).

Przyktadowe ogtoszenie w Zatgczniku.
Miejsca publikacji
Ogtoszenie musi by¢ opublikowane jednoczesnie:

e w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej,

e w Biuletynie Informacji Publicznej,

e nastronie internetowej organizatora,

e w powszechnie dostepnym miejscu w siedzibie organizatora®.

36 Art. 40 ust. 1, art. 48 ust. 1, art. 56 ust. 1, art. 60c ust. 1, art. 75 ust. 1 Ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. —
Prawo zaméwien publicznych.

37 Art. 63 ust. 1, art. 68 ust. 1, art. 71 ust. 1 Ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zaméwien publicznych.
38 Art. 7 ust. 2 Rozporzadzenia 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.

39 Art. 23 ust. 2 i 3 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
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Termin publikacji
Ogtoszenie musi by¢ opublikowane najpdznie;j:

e rok przed rozpoczeciem procedury zwigzanej z wyborem operatora;
e pdtroku przed wskazanym powyzej terminem —w przypadku ustug przewozowych ponizej 50
000 kilometrow.

Roczne albo poétroczne wyprzedzenie nalezy liczyé do momentu ukazania sie ogtoszenia. Dopiero po
uptywie tego terminu organizator moze rozpoczgé postepowanie o udzielenie zamdwienia
publicznego albo koncesji na ustugi bad? przystapi¢ do zawarcia umowy w trybie bezposrednim?.

Zmiany tresci ogtoszenia

W okresie pomiedzy ogtoszeniem zamiaru a rozpoczeciem postepowania moze zaj$¢ koniecznosc
wprowadzenia zmian informacji zawartych we wstepnym ogloszeniu. Przepisy przewidujg taka
mozliwosé. Organizator musi wowczas niezwtocznie zamiesci¢ ogtoszenie o zmianach informacji.
Zmiana nie moze jednak nastgpi¢ pdzniej niz przed uptywem potowy czasu poprzedzajgcego
rozpoczecie procedury (tj. odpowiednio p6t roku lub trzy miesigce w przypadku przewozdéw ponizej
50 tys. km)*.,

Konsekwencje niestosowania sie do przepisu

Cho¢ brak wymaganego ogtoszenia jest naruszeniem prawa, to przepisy prawa nie przewidujg wprost
sankcji za jego naruszenie. Niedopetnienie obowigzku publikacji ogtoszenia moze przynies¢ realne
straty u przewoznikdw, co moze wigza¢ sie ze skargami do saddéw administracyjnych, a w
konsekwencji prowadzi¢ do uchylenia czynnosci organizatora (czyli wytonienia operatora, podpisania
z nim umowy). Takie sytuacje bedg miaty miejsce takze wtedy, gdy ogtoszenie o zamiarze zostanie
dokonane jedynie pozornie, a w rzeczywistosci nie czekajgc na uptyw tego terminu zostanie
podpisana umowa na realizacje przewozdw uzytecznosci publicznej. Nalezy pamieta¢ o tym, ze
uprzedzenie przewoznikdw o planach organizatora ma na celu wdrozenie dziata przygotowujgcych
do rezultatéw zmian, np. utworzenie nowych placéwek i zatrudnienie pracownikéw, przeniesienie
czy likwidacja oddziatéw wraz ze zwolnieniami, zakup badz modernizacja taboru.

Co jesli jest juz za pézno?

Jezeli ciggtos¢ swiadczenia ustug zostanie zagrozona, wéwczas mozna podjgé¢ przewidziane Srodki
nadzwyczajne. Organizatorzy, ktérzy nie dopetnili wymaganych formalnosci w odpowiednim czasie
badz tez nie zdgzg do 31 grudnia 2016 r. z rozpoczeciem procedury zwigzanej z zawarciem umowy na
ustugi przewozowe zgodnie z wymogami formalnymi, bedg mieli mozliwos$¢ skorzystania z trybu
awaryjnego.

W przypadku niedopetnienia obowigzku odpowiednio wczesnego opublikowania ogloszenia o
zamiarze postepowania mozna zawrze¢ bezposrednia umowe z operatorem. Umowa taka jest
dopuszczalna na okres nie dtuzszy niz 12 miesiecy*? z mozliwoscig przedtuzenia, ale nie wiecej niz do
dwdch lat*®. Zawarcie umowy w tym trybie — jako jedyny wyjatek — nie wymaga ogtoszenia zamiaru

40 Art. 7 ust. 2 Rozporzadzenia 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 paZdziernika 2007 r.
41 Art. 23 ust. 5 6 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

42 Art. 22 ust. 8 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

43 Art. 5 ust. 5 Rozporzadzenia 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.
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udzielenia zamoéwienia. W tym czasie nalezy przygotowac i przeprowadzi¢ petng procedure
wyfonienia operatora.

Umowe z operatorem w nadzwyczajnych okolicznosciach moze zawrze¢ takze organizator, ktdry nie
wywigzat sie z obowigzku sporzadzenia planu transportowego*. Jest to jednak rozwigzanie
tymczasowe, zapewniajgce ciggtos¢ przewozéw — réownolegle musi byé prowadzone postepowanie
umozliwiajgce wytonienie operatora.

Wybranie Ogtoszenieo Przedmiot > - o
ESEnTe Kryteria oceny Postepowanie

3.3.  Przedmiot zamdwienia

Przedmiotem zamdwienia jest linia komunikacyjna, linie lub ich siatka, ktérych obstuge organizator
zleci operatorowi lub operatorom w wybranym wczedniej trybie. Zastosowanie ogdlnie
sformutowanego ogtoszenia o zamiarze wytonienia operatora daje dodatkowy czas na dokfadne

przygotowanie informacji o przedmiocie zamdwienia.

Tam, gdzie istnieje obowigzek sporzadzenia planu transportowego, siatka linii komunikacyjnych
bedzie wynikata z tego dokumentu. W pozostatych przypadkach powinna ona wynikaé z
przeprowadzonej analizy potrzeb przewozowych albo z informacji o funkcjonujgcych dotychczas
liniach komunikacyjnych. W tym ostatnim przypadku duzo informacji dostarczajg dotychczasowe
zezwolenia na przewozy regularne, ktére obecnie wykonywane sg przede wszystkim na zasadach
komercyjnych. Badania powinny uwzgledniaé rowniez rozktady jazdy publikowane przez wielu
przewoznikéw w Internecie na stronach witasnych lub w ogélnopolskich wyszukiwarkach potgczen, co
umozliwi analize przebiegu tras i rozktadéw jazdy.

Opracowany na podstawie tych Zrédet zbidr potgczen nalezy odpowiednio skategoryzowac, dzielgc
go na pofaczenia wewnetrzne danej jednostki terytorialnej oraz pofaczenia wybiegajgce poza jej
granice, do ktérych potrzebne sg porozumienia z sgsiednimi jednostkami.

REKOMENDACJA: ZAWIERANIE UMOWY NA CAtA SIEC Z DOPUSZCZENIEM PODWYKONAWSTWA
Podstawowg decyzjg, jaka musi podjg¢ organizator, jest odpowiednie okreslenie przedmiotu
zamoéwienia. Umowa moze by¢ podpisana zaréwno na fragmenty sieci, jak i na catg sie¢. Waznym
elementem udanej polityki transportowej jest jednolity system taryfowo-biletowy na danym
obszarze — przynajmniej powiatu. Cieszy sie on duzym powodzeniem w opinii mieszkancow, gdyz
pozwala odchodzi¢ od biletéw trasowanych na rzecz biletéw sieciowych, znanych i dobrze
ocenianych w komunikacji miejskiej — takie rozwigzania stosuje sie w komunikacji innej niz miejska
m.in. w powiatach bielskim (woj. slaskie) czy wejherowskim.

Jesli wtadze powiatu dysponujg mozliwosciami organizacyjnymi zintegrowania wielu przewoznikéw
— dobrym rozwigzaniem jest kontraktowanie ustug z wieloma przewoznikami oraz wprowadzenie
jednej taryfy i systemu biletowego zarzgdzanego przez samorzad. Jesli takiej mozliwosci nie ma,
dobrym rozwigzaniem jest zawarcie umowy na catg sie¢ lub przynajmniej duzg jej czes¢. Wowczas
za system biletowy odpowiada duzy przewoznik, ktéry innych przewoznikdw z regionu moze
zatrudni¢ jako podwykonawcéw. Pozwala to tgczy¢ interes pasazeréw i lokalnych przedsiebiorcow.
Problem moze wystepowa¢ w przypadku, jesli na danym obszarze nie ma jednego duzego
przewoznika — wéwczas w celu zaoferowania wspdlnego systemu biletowego mniejsze firmy moga

44 Art. 24 ust. 3 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
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przygotowaé¢ wspodlng oferte lub zawrze¢ konsorcjum, a jesli to nie bedzie moziliwe -
rekomendowany jest przetarg na dtuzszy okres czasu, ktéry warto przygotowac¢ we wspotpracy z
profesjonalng firmg, aby umowa byta odpowiednio przygotowana na wszystkie okolicznosci,
mogace wystgpi¢ w dtuzszej perspektywie czasowe;j.

REKOMENDACIJA:

PRZETARG NA " ,
p Cata siec potaczen zakontraktowana
CALA SIEC ' jednemu operatorowi ufatwia
integracje taryfowo-biletowg

Dopuszczenie korzystania z
podwykonawcow jest szansa dla
matych przedsiebiorcow

Jezeli na danym obszarze nie ma
duzego przewoznika, mniegjsi
przewoznicy moga powotac
konsorcjum w celu zapewnienia
wspolnego systemu biletowego

Jezeli na danym obszarze nie ma
duzego przewoznika, mozna
przygotowac przetarg z wieloletnig
umowg umozliwiajgcg przyciggniecie
inwestorow z innych rejonow

Nastepnie, biorgc pod uwage dostepne rozktady jazdy (czestotliwosé, liczbe kurséw) oraz inne dane
(badania napetnien czy odniesienie do badan natezenia ruchu drogowego i kierunkéw
przemieszczania), nalezy podzieli¢ linie pod wzgledem atrakcyjnosci potaczen.

Pofaczenia atrakcyjne to linie wzdtuz gtdwnych ciggdw komunikacyjnych, kursujace czesciej, z
kursami takze poza szczytem i w dni wolne. Sg one atrakcyjne nie tylko dla podrdznych, ale takze dla
przewoznikéw — oferuja wieksza liczbe pasazeréw, wieksze zyski, nierzadko s3 polem zaostrzonej
rywalizacji miedzy kilkoma podmiotami. Nalezy oczekiwa¢, ze rywalizacja ta nastgpi takze na etapie
ubiegania sie o status operatora, dlatego organizator na takich potgczeniach moze zwiekszy¢ wymogi,
np. oczekujac nowszego i lepiej wyposazonego taboru.

Potaczenia mniej atrakcyjne to linie uzupetniajace, o mniejszej liczbie kursow wykonywanych gtéwnie
w szczycie. Nierzadko przewoznicy realizujg na nich przewozy, balansujgc na granicy rentownosci lub
finansujac ich funkcjonowanie z nadwyzki wptywdw z innych linii. Innym czynnikiem wyraZnie
wptywajgcym na obnizenie atrakcyjnosci potgczenia jest zty stan nawierzchni drég lub trudne warunki
(np. gobry), zwiekszajgce koszty obstugi linii. Moze sie okaza¢, ze nie znajdzie sie zaden chetny do
obstugi takich potaczen przewoznik. W takiej sytuacji moze zaj$¢ konieczno$¢ dofinansowania takich
przewozow (np. doptatg do kilometra). Innym rozwigzaniem jest taczenie linii w pakiety — przewoznik
otrzymujgcy umowe na obstuge atrakcyjnego potaczenia zapewniajgcego mu duze przychody
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zobowigzany bedzie do wykonywania przewozdw takze na innej linii o charakterze uzupetniajgcym®.
W takich sytuacjach niezbedne jest zwrdcenie uwagi na mozliwosci przewoznika — pakiety linii
powinny obejmowac zblizone do siebie rejony, by mozna byto utrzymywacé wspdlne zaplecze
techniczne, miejsca postojowe pojazdéw oraz uwzglednic taczenie zadan przewozowych tak, by np.
ten sam autobus w przerwie miedzy kursami na jednej linii mogt obstuzy¢ kursy na drugiej. Pozwoli to
operatorowi na zoptymalizowanie kosztéw oraz zwiekszy jako$¢ obstugi potgczenia nieatrakcyjnego
poprzez szybsze reagowanie w razie awarii pojazdu.

Nalezy unika¢ nadmiernie szczegétowego opisu przedmiotu zamdwienia, ktory moégtby
ograniczy¢ szybkie reagowanie przewoznika na zmiany na rynku, ale jednocze$nie dobrze
chroni¢ interes publiczny — odpowiednim rozwigzaniem jest okre$lenie w umowie
minimalnej liczby kurséow na kazdej linii (oddzielnie w dniu robocze nauki szkolnej,

[ ] pozostate dni robocze, soboty i Swiete) oraz koniecznych dowozéw np. do szkét, na pociagi
itp.

Rekomendowane jest oznaczenie linii numerami lub symbolami. Utatwia to orientowanie sie w
komunikacji nie tylko pasazerom, ale takze organizatorom i operatorom. Nalezy jednak pamietac, ze
w poblizu moga istnieé sieci komunikacyjne innych organizatoréw z wtasng numeracjg. Nie powinno
dochodzi¢ do sytuacji, w ktorych na zblizonym obszarze tym samym numerem sg oznaczone linie
réznych organizatoréw.

Warto oznaczy¢ linie numerami lub symbolami. Trzeba jednak pamietac o tym, by numery
na tym samym obszarze nie powtarzaty sie u réznych organizatoréw.

Siatka potaczen to nie tylko trasy linii, ale takze oferta — czyli rozktady jazdy. Organizator moze zajgc
sie uktadaniem rozktadéw jazdy w sposéb kompleksowy. Takie rozwigzanie wymaga jednak
odpowiedniej wiedzy oraz zasobdw ludzkich, co znacznie zwieksza koszty zorganizowania
komunikacji. Wiele samorzgdéw decyduje sie zatem na rozwigzanie prostsze i tannisze — okresla w
wymogach i umowie zatozenia do rozktaddw jazdy, czyli wymagang liczbe kurséw lub czestotliwosci
w przedziatach godzinowych, i zapisy np. o dowozie na okres$long godzine do szkét czy zaktadéw
pracy. W takiej sytuacji oferte przewozowg konstruuje operator w oparciu o wymagania
przedstawione przez organizatora. Daje to operatorowi pewng swobode w utozeniu poszczegdlnych
kurséw w oparciu o mozliwosci dysponowania pojazdami czy czasem pracy kierowcdw, a takze
elastycznos$¢ w reagowaniu na postulaty pasazeréw.

Kwestie zwigzane z rozktadami jazdy reguluje odrebne rozporzgdzenie ministra wiasciwego do spraw
transportu®®. W rozporzadzeniu tym zdecydowano sie m. in. na uporzadkowanie oznaczen linii
komunikacyjnych. Numer linii komunikacyjnej sktadac sie ma z odpowiedniego oznaczenia (przewdz o
charakterze uzytecznosci publicznej — litera ,U”, przewdz regularny specjalny — litery ,,RS”, regularny

45 Art. 21 ust. 2 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
46 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 2012 r. w
sprawie rozktadow jazdy (Dz.U. z 2012 r, poz. 451).
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przewdz osdb inny od powyiszych — litera ,R”%), numeru wtasciwego organu wedtug rejestru
terytorialnego oraz numeru ewidencyjnego®®. Nalezy przy tym rozrézni¢ pojecie ,rozktadu jazdy”
zgtaszanego do organizatora od , informacji o rozktadzie jazdy” umieszczanej na przystankach oraz od
oznaczenia autobusu. Nadawane wedtug rozporzadzenia numery linii beda bardzo dtugie — cho¢ beda
uzyteczne w porzadkowaniu danych w obszerniejszych zestawieniach, to petne ich zastosowanie w
informacji pasazerskiej utrudni sprawne korzystanie z transportu zbiorowego. Dlatego
rekomendowane jest zastosowanie w systemie informacji pasazerskiej oraz w materiatach
reklamowych uproszczonego, handlowego oznaczenia numeru linii — tozsamego z numerem
ewidencyjnym, czyli koricowg czescig numeru linii wedtug rozporzadzenia.

Wybranie Ogtoszenieo Przedmiot . .
S SRS . o

3.4. Wymogi

Organizowanie i planowanie transportu obejmuje réwniez wymodg okreslenia standardow jego
realizacji. To organizator wybiera operatora, a nie operator zgtasza sie z przygotowanym przez siebie
rozwigzaniem — samorzady bedg miaty mozliwos¢é wptywu na to, jak wyglada transport publiczny
oferowany ich mieszkaricom, co przektada sie na atrakcyjnos¢ regionu, obszaru czy miejscowosci.

Wyposazenie autobusow jest okreslone w odrebnym rozporzadzeniu — warto powtérzy¢ odwotanie
do tego dokumentu w okresleniu wymogdow®.

Warto przygotowacd sie odpowiednio do kontrolowania operatoréow i nie okresla¢ wymogow, ktoére
pdzniej nie beda mogly by¢ egzekwowane. Doswiadczenia pokazujg, ze operatorzy niedozorowani
szybko przestajg stosowad sie do wymogow — np. wprowadzajg do eksploatacji pojazdy starsze i o
gorszych parametrach, czy tez nie przestrzegajg rozktadu jazdy. Na co oprdcz tego zwrdcié uwage?

3.4.1. Taryfa

Wymogi taryfowe powinny by¢ pochodng uchwaty taryfowej, okreslonej w rozdziale 1.2.2 —
przypomnijmy, ze jesli przychody z biletéw stanowig przychdd operatora, powinien mieé¢ on
mozliwosé elastycznego ksztattowania taryf, przy uwzglednieniu cen maksymalnych, ustalonych przez
organ stanowigcy odpowiedniej jednostki samorzadu (np. rade gminy, rade powiatu, sejmik
wojewddzki). Ceny maksymalne dotyczg najpopularniejszych typéw biletéw, ktére muszg byc
wydawane i honorowane przez operatora (jednorazowych i miesiecznych trasowanych, ew.
miesiecznych sieciowych), aczkolwiek operator powinien mieé¢ réwniez mozliwos¢ wprowadzania
dodatkowych ofert biletowych, np. biletéw catodziennych sieciowych. Zagadnienie taryfy nalezy
potraktowac ze szczegdlng uwagg. Okreslenie zbyt niskich maksymalnych cen biletéw moze znacznie
ograniczy¢ rentownos¢ przewozoéw i doprowadzi¢ do braku zainteresowania operatoréw wycofania
sie operatordow z obstugi pofaczen.

47 Art. 3 ust. 1 pkt 8 Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10
kwietnia 2012 r. w sprawie rozktaddéw jazdy.

8 Art. 8 ust. 1 Rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia
2012 r. w sprawie rozktadow jazdy.

49 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002r. w sprawie warunkéw technicznych oraz
zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz.U. z 2003r, nr 32 poz. 262 ze zm.).
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3.4.2. Pojazdy

Wazne jest sporzadzenie opisu wymaganego taboru dostosowanego do standardéw mozliwych do
zapewnienia na danym obszarze w dotychczasowym budzecie, szczegdlnie na poczatku. Wszelkiego
rodzaju zwiekszanie wymogdéw (pojazdy niskopodtogowe, klimatyzowane, nowe) znacznie zwieksza
koszty funkcjonowania komunikacji. Duzy nacisk nalezy potozy¢ na dziatania niskokosztowe,
pozwalajgce poprawi¢ jakos¢ obstugi pasazera. Przy ograniczonych srodkach duzg warto$¢ ma
wspotpraca pomiedzy organizatorem a operatorem, umozliwiajgca wykorzystanie wszystkich
mozliwosci pozostajgcych w zasiegu finansowym. Ewentualne zmiany powinny nastepowad
stopniowo.

Drastyczne podwyiszenie wymogow bez zapewnienia odpowiedniego finansowania moze
skutkowaé brakiem oferentéw chetnych do wykonywania przewozéw.

Dostosowanie podazy do popytu

Obecnie duza czes¢ przewozéw regionalnych jest wykonywana przy uzyciu ok. 20-miejscowych
minibuséw — dotyczy to takze linii o bardzo duzej liczbie pasazerdw, stgd w ostatnim czasie
zwiekszono kary za przekroczenie liczby pasazeréw. Pojazdy obstugujgce linie powinny by¢
dostosowane do liczby pasazeréw. Minibusy sg dobrym rozwigzaniem na kursach o mniejszej
frekwencji (wczesnie rano i wieczorem, poza szczytem, na liniach uzupetniajgcych).

Istotna jest réznorodnosc¢ taboru eksploatowanego przez operatora. Z reguty powiatowa siatka
potgczen mogtaby funkcjonowaé w oparciu o autobusy ok. 30-miejscowe, w porannym i
popotudniowym szczycie w dni nauki szkolnej wzmacniana przez autobusy 80-100-miejscowe. W ten
sposdb zaplanowano tabor PKS Bielsko-Biata do obstugi linii komunikacyjnych w powiecie bielskim®.
W nielicznych przypadkach istnieje potrzeba uzycia autobusu wielkopojemnego — przegubowego lub
trzyosiowego. Mozna tego unikng¢, uktadajgc rozktad jazdy w taki sposéb, by na najbardziej
obcigzonym odcinku wprowadzi¢ drugi autobus jako kurs ,bisujgcy” (jadacy tuz za pierwszym
autobusem).

Estetyka

Nawet nowe pojazdy mogg by¢ doprowadzone w krdtkim czasie do ztego stanu technicznego i
wizualnego, i przeciwnie — zadbane 20-letnie autobusy mogg by¢ wizytdwka komunikacji publiczne;j.
Wymogi minimum mogg obejmowac czestotliwos¢ mycia pojazddéw i koniecznos¢ dokonywania
niezbednych napraw blacharsko-lakierniczych. Wymogi szersze mogg obejmowac np. jednolity
schemat malowania — albo zaproponowany przez operatora, albo wymagany przez organizatora. W
celu obnizenia kosztow mozna uzgodni¢ z operatorem stopniowe jego wprowadzanie w ramach
kolejnych napraw blacharsko-lakierniczych. Rozwigzanie takie sprawdza sie w komunikacji miejskiej.
Utatwia identyfikacje pojazdéw okreslonego organizatora, zwieksza atrakcyjnos$¢ pojazdéw i
popularnosé¢ potaczen. Ponadto w przypadku wprowadzania do sieci uzywanych pojazdéw oznacza
konieczno$¢é przygotowania autobusu przed wyjazdem na linie — dokonania napraw blacharskich i
antykorozyjnych, w innych sytuacjach odktadanych na pdzniej.

%0 plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla powiatu bielskiego.
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Reklama

Estetyczne pojazdy sg reklamg komunikacji samej w sobie, ale mogg by¢ tez reklama regionu. Warto,
by organizator przewidziat wymég udostepniania okreslonych powierzchni pojazdéw (burty boczne,
tyt) na potrzeby wtasnej promocji. W ten sposdéb samorzady zyskaja mozliwos¢ promowania
transportu zbiorowego (np. uruchomienie nowej linii), regionu (atrakcje turystyczne), wydarzen
kulturalnych, uczestnictwa w kampaniach spotecznych.

3.4.3. Informacja pasazerska
Tablice kierunkowe

Wedtug przepiséw autobus regularnej komunikacji publicznej musi by¢ wyposazony w tablice
kierunkowag przednig i boczng (a w przypadku linii oznaczonej symbolem - takie tylng i
wewnetrzng)®!. W poprzedniej wersji rozporzadzenia przepisy byty znacznie bardziej sformalizowane,
okreslaty minimalne rozmiary tablic, tres¢ informacji, kolor, rodzaj i wielko$¢ czcionki, miejsce
eksponowania na pojezdzie, sposdb oswietlenia®® — warto potraktowad te nieobowigzujgce juz
przepisy jako wzdr do przygotowania wymogdédw do umowy z operatorem, bowiem nie wszyscy
przewoznicy potrafia sami przygotowac dobrej jakosci tablice kierunkowe. Dostepne sg takie
systemy informacji elektronicznej obejmujgce wyswietlacze zewnetrzne i wewnetrzne lub gtosowg
zapowiedz przystankdw. Systemy takie sg jednak znacznie bardziej kosztowne, a odpowiednio
przygotowana informacja w oparciu o klasyczne tablice oraz zobowigzanie kierowcéw do udzielania
informacji i pomocy osobom niepetnosprawnym moga by¢ réwnie efektywne.

Oznaczenie organizatora

Po 1 stycznia 2017 r. wyrdznienie linii uzytecznosci publicznej bedzie szczegdlnie wazne, poniewaz
pomoze pasazerom odrdzni¢ potaczenia, w ktérych bedzie istniat obowigzek honorowania ulg
ustawowych, od pozostatych. Organizatorzy wyrdzniajg pojazdy $wiadczgce ustugi na ich rzecz na
rézne sposoby — minimum to odpowiedniej wielkosci naklejka z logo organizatora (lub herbem
jednostki samorzadu terytorialnego) czy napis np. ,KOMUNIKACJIA GMINY X" przy drzwiach
wejsciowych do pojazdu. Niektdrzy operatorzy beda przy pomocy tego samego taboru $wiadczy¢
ustugi na rzecz wiecej niz jednego organizatora — sprawdza sie wtedy naklejka magnetyczna, ktérg
tatwo mozna zdjg¢ i zastgpi¢ inng. Niektdrzy organizatorzy wymagajg okreslonego schematu
malowania.

Oznaczenie przewoZnika

Nazwa przewoznika wykonujgcego ustugi rowniez powinna znalezé¢ sie w miejscu dostepnym dla
pasazeréw — z zewnatrz lub wewnatrz pojazdu. Umozliwi to podréznym np. sktadanie skarg.

Identyfikacja pojazdu

Wielu organizatoréw wymaga oznaczenia pojazddéw numerami taborowymi — sg one krotsze od
numerdéw rejestracyjnych, mogg tez by¢ przyznane w ramach rozbudowanego systemu
pozwalajgcego np. na identyfikacje rodzaju autobusu czy operatora. Numery taborowe
wyeksponowane na kazdej Scianie pojazdu oraz w jego wnetrzu pozwalajg na zidentyfikowanie
konkretnego pojazdu zaréwno pracownikom stuzb nadzorujgcych operatora, jak i pasazerom.

51 Art. 21 ust. 1 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkdow
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia.

52 Art. 20 Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 1 lutego 1993 r. w sprawie
warunkow technicznych i badan pojazdow.



3.4.4. Zaplecze techniczne
Doswiadczenia organizatoréw z niewystarczajgcg jakoscig wykonywanej ustugi doprowadzity do
wprowadzenia wymogow nie tylko dotyczgcych pojazddw, ale takze zaplecza technicznego.

Zajezdnia

Do eksploatacji pojazdow na odpowiednim poziomie niezbedne jest posiadanie zaplecza
technicznego — powinno by¢ zapewnione miejsce na obstuge techniczng pojazdéw. Zajezdnia to
miejsca postojowe, warsztat, kanaty rewizyjne, myjnia, budynki biurowe dla dyspozytoréw i innych
pracownikéw zarzadzajgcych wykonywaniem ustug. PrzewozZnicy niemajacy zajezdni czesto parkuja
autobusy na niedozorowanych publicznych ulicach, chodnikach, trawnikach, korzystajga =z
zewnetrznych warsztatéw tylko w ostatecznosci (gdy awaria unieruchomi pojazd), rzadko myja
pojazdy. Przektada sie to wprost na sprawnosc¢ techniczng i estetyke autobuséw.

Zajezdnia zapewnia nie tylko odpowiednie utrzymanie pojazdéw, ale takie miejsca pracy dla
mechanikow, elektrykow, elektronikéw, stuzb sprzatajgcych i myjgcych pojazdy, obstugi stacji paliw,
dozoru, dyspozytoréw, planistéw.

3.4.5. Kompleksowos¢ ustugi

Korzystnym rozwigzaniem jest zawarcie umowy z operatorem zapewniajgcym kompleksowe
wykonywanie ustugi. Operator taki dysponuje rdéznorodnym taborem, ma doswiadczenie w
ksztattowaniu oferty przewozowej i prowadzeniu polityki cenowej, emituje bilety i jest przygotowany
do integracji taryfowej. Ma tez wtasne zaplecze techniczne i kadre, co gwarantuje potencjat do
wykonania ustug na odpowiednim poziomie.

3.4.6. Gwarancja nalezytego wykonania

Doswiadczenia z nieuczciwymi przewoznikami niewywigzujagcymi sie z postanowien umow
doprowadzity wielu organizatoréw do koniecznosci zabezpieczenia wykonywania ustugi. Obecnie
najpopularniejszg formg zabezpieczenia jest gwarancja bankowa. Jest ona instrumentem prawnym
pozwalajgcym uprawnionemu praktycznie natychmiast uzyskaé zgdang kwote oraz zabezpieczajgcym
uprawnionego przed ewentualng niewyptacalnoscig dtuznika oraz przed koniecznoscig prowadzenie
procesu sgdowego w celu uzyskania zaptaty. W zataczniku przyktadowa gwarancja zabezpieczenia
nalezytego wykonania ustugi.

3.4.7. Wiedza i doswiadczenie

Dodatkowym zabezpieczeniem poza gwarancjg bankowg jest wymoég wykazania sie doswiadczeniem
w realizowaniu przewozéw o analogicznym charakterze. Najbardziej obiektywny jest wymodg
poswiadczenia wykonania ustugi o okreslonej liczbie wozokilometréw w danym przedziale czasowym
(np. 70 tys. wzkm w ostatnich trzech latach).

3.4.8. Dobry pracodawca

Jednostki samorzadu terytorialnego z coraz wiekszg troska podchodzg do zagadnien zwigzanych z
lokalnym rynkiem pracy. Umowa na wykonywanie przewozéw uzytecznosci publicznej jest dobrg
okazjg do uzyskania poprawy w tym zakresie poprzez uwzglednienie wymogu formy zatrudnienia
pracownikow. Aby umozliwié¢ elastyczne reagowanie operatora na biezgce potrzeby kadrowe (np.
sezonowe zwiekszenie zatrudnienia lub praca w niepetnym wymiarze godzinowym na przewozach
szkolnych) warto okresli¢ np. wymég zatrudnienia 75% kadry w formie umowy o prace.

REKOMENDACIA: ZACHOWANIE OBECNEGO STANU TABORU | POPRAWA ZASAD IJEGO
UTRZYMANIA

Jesli samorzad nie chce znaczgco zwiekszaé¢ obecnego zaangazowania finansowego w organizacje
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transportu, nie ma mozliwosci znaczgcego podwyzszenia wymogoéw taborowych wobec
przewoznikdéw. Istotne jest natomiast takie opisanie przedmiotu zamdéwienia, aby nie dokonac
pogorszenia jakosci ustug komunikacyjnych, zaréwno w kwestii taboru, jak i jego eksploatacji. Stad
tez wazne jest sporzadzenie opisu wymaganego taboru (np. wiek, normy Euro) oraz zaplecza
przewoznika (np. wielkos¢ zajezdni i odlegtos¢ od obstugiwanej linii komunikacyjnej),
dostosowanego do standardéw mozliwych do zapewnienia na danym obszarze w dotychczasowym

budzecie.

Duzy nacisk nalezy natomiast potozy¢ na dziatania niskokosztowe, pozwalajgce poprawic jakosc
obstugi pasazera oraz wptyw na lokalny rynek pracy, takie jak np. wymogi dotyczace malowania i
sprzatania taboru, oznaczenia linii czy informacji pasazerskiej.

Strona

REKOMENDACJA:
ZACHOWANIE

OBECNEGO ) Wyisze wymogi = wigksze koszty
STANU TABORU

Ze sktonieniem operatoréow do
inwestycji nalezy poczekac az
ustabilizuje sie sytuacja rynkowa
po zmianach przepisow

Wymogi powinny by¢ opisane
tak, by nie pogorszy¢ obecnej
jakosci ustug

Duzy nacisk na dziatania
nikosztowe

Jesli samorzad chce precyzyjnie okresla¢ rozktady jazdy oraz taryfy, nie pozostawiajgc
operatorowi swobody w tym zakresie — powinien stosowa¢ model wynagradzania
,brutto”, czyli pokrywac cato$¢ kosztéw swiadczonych ustug. Przychody ze sprzedaiy
biletow pozostajg wéwczas przychodem organizatora. Takie rozwigzania sprawdzaja sie w
komunikacji miejskiej i wymagajg po stronie samorzadu kompetencji w zakresie
marketingu ustug — ksztattowania cen i rozkladow jazdy, a takze dystrybucji biletow.

W przypadku checi zachowania modelu netto, czyli sprzedazy biletow przez operatora i
ponoszenia przez niego ryzyka przychodowego - konieczne jest pozostawienie
operatorowi swobody ksztattowania oferty, z uwzglednieniem minimalnych wymogéw co
do rozktadow jazdy oraz cen maksymalnych. Musi on bowiem mieé¢ mozliwosc¢ szybkiego
reagowania na dziatania konkurencji i nie moze ponosi¢ konsekwencji cudzych dziatan.
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trybu zamiarze zamdwienia

3.5. Kryteria oceny

Formutujgc wymogi, organizator musi wypracowac takze kryteria réznicowania ofert. Mogg one mie¢
charakter cenowy lub jakosciowy (pozacenowy), przy czym zaleca sie nie bazowanie wytacznie na
kryteriach cenowych.

3.5.1. Kryteria cenowe

Najczestszym kryterium w postepowaniach wytaniajgcych operatorow jest cena. Gwarantuje
najnizsze koszty $wiadczenia ustugi przy zachowaniu okreslonych wymogdéw. Nalezy pamietaé, ze
drastyczne obnizenie ceny prowadzi do obnizenia jakosci ustugi. Operator musi co najmniej pokryé
koszty wynikajace z realizacji ustugi, a zasadniczo powinien na realizacji ustugi zarabia¢. Jezeli wymogi
beda wysokie, a silna konkurencja wymusi niskg cene, operator bedzie ograniczat koszty w kazdym
mozliwym zakresie — np. oszczedzajac na niezbednych naprawach taboru czy wynagrodzeniach dla
pracownikoéw.

Mozliwe sg réznorodne kryteria cenowe.

e Wielkos$¢ odptatnosci za prowadzenie przewozow.
Odpfatnos¢ taka najlepiej wyrazié ryczattowg kwotg miesieczng, ktéra bedzie usredniona w
okresie prowadzenia zamdwienia, ewentualnie zréznicowana wskaznikowo (np. w lipcu i
sierpniu bedzie wyptacane 80% wynagrodzenia). Mozliwa jest réwniez optata za
wozokilometr, przy zachowaniu minimalnej liczby wozokilometréw, aczkolwiek jest ona
ktopotliwa jesli przewoinik bedzie mogt zadeklarowaé¢ w przetargu wiekszg liczbe
wozokilometrow (patrz nizej).
Przy modelu , brutto” i ksiegowaniu przychoddéw ze sprzedazy biletéw po stronie samorzadu,
odptatnosc za prowadzenie przewozow jest kluczowym elementem oceny oferty, gdyz moze
stanowic duze obcigzenie budzetu samorzadu.
Przy modelu ,netto”, czyli przy zatozeniu, ze przychody ze sprzedazy biletéw pozostajg po
stronie przewoznika, ocena odptatnosci za przewozenie przewozéw nabiera nieco mniejszego
znaczenia, bo jest jednym z kilku Zrédet wptywoéw dla operatora. Wowczas zastosowanie
kryterium ceny w postepowaniu nie wyklucza, ze oferenci zaoferujg cene za prowadzenie
przewozéw w wysokosci zero ztotych ponad przystugujgce rekompensaty za stosowanie ulg
ustawowych, co — jak juz uzasadniono — jest rozwigzaniem zgodnym z przepisami. Tak
powinno sie stac¢, jesli obecnie sie¢ jest samofinansujaca, za$ organizator nie wymaga od
operatora ponoszenia dodatkowych kosztéw lub ryzyka.

e Poziom stosowanych cen biletéw.
Drugim kryterium moze by¢ poziom stosowanych cen biletéw. Znajduje ono zastosowanie
wylfacznie w modelu netto, jesli przewoznik ma swobode ustalania cen, ograniczong
wartosciami maksymalnymi (jest to model rekomendowany w wiekszosci przypadkéw
transportu pozamiejskiego). Kryterium to moze by¢ sformutowane na przyktad na podstawie
zobowigzania sie oferentéw do stosowania catosci taryfy o okreslony procent nizszej od
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taryfy wyjsciowej lub wyceny koszyka biletdw, bedgcego odwzorowaniem zakupdw
dokonywanych na potrzeby dowozéw dzieci do szkdét. Nie nalezy stosowac prostego
sumowania cen réznych biletéw, gdyz majg one réing wartos¢ w strukturze sprzedazy, co
uniemozliwia poréwnanie ofert.

3.5.2. Kryteria pozacenowe

Waznym kryterium oceny ofert powinna by¢ jako$¢ ustug. Duzym wyzwaniem jest takie
sformutowanie kryteriéw jakosciowych, aby z jednej strony doprowadzi¢ do rzeczywistego
osiggniecia najlepszej mozliwej oferty, a z drugiej nie naraza¢ budzetu samorzgdowego na
wygorowane koszty.

e Praca eksploatacyjna.
Dobrym kryterium oceny jakosci jest wielko$¢ pracy eksploatacyjnej (liczby wozokilometréow),
jaka zaoferuje przewoinik — oczywiscie powyzej minimum, okreslonego w wymogach. Na
terenach wiejskich podstawowym problemem jest bowiem malejgca podaz ustug i trudnosci
z jakimkolwiek dojazdem — stagd koniecznos¢ premiowania przewoznikéw, ktérzy w ramach
okreslonych zasad bedg w stanie obstuzy¢ mozliwie duzo potaczen, czego najlepszg miarg jest
liczba kilometréw. W ten sposdb promowany bedzie oferent, tworzacy najwiecej mozliwosci
dojazdu do szkét, pracy, urzeddw, czy na zajecia pozaszkolne. Ponadto, wysoka praca
eksploatacyjna to réwniez wiecej miejsc pracy dla kierowcdw i pozostatego personelu.
W praktyce, przy wzglednie dobrych sieciach komunikacyjnych, czynnik ten powinien mieé
znaczenie dominujgce (po cenie), tak aby w pierwszym rzedzie preferowane byty oferty z
zerowg odpfatnoscia dodatkowg (ponad rekompensaty za stosowanie ulg ustawowych)
prowadzenie przewozow, a w drugim — mozliwie rozbudowang siecia.

e Wymogi dotyczgce taboru.
Kryterium czesto stosowanym w przewozach miejskich sg wymogi dotyczace taboru, ktore
mozna okreslié, jako sredni wiek pojazdu, maksymalny wiek pojazdu, minimalng norme emisji
spalin, czy udziat pojazddéw niskopodtogowych w catosci floty. W komunikacji pozamiejskiej
kryterium to niesie za sobg ryzyko. Zauwazalnie lepsze efekty jako$ciowe przy nizszych
kosztach przynies¢ moze staranne utrzymanie dotychczas eksploatowanego taboru niz
wymiana taboru na uzywane pojazdy miodsze rocznikowo o kilka lat. Dlatego
rekomendowane jest zastosowanie jakosci taboru jako kryterium minimalnego, nie
rdznicujgcego oferty.

e Plan realizacji ustug.
Rozwigzaniem uzupetniajgcym moze by¢ plan realizacji ustug, obejmujgcy kwestie zwigzane z
metodykg ksztattowania rozktadéw jazdy, utrzymaniem pojazdéw, dystrybucjg biletow,
szkoleniem i rekrutacjg personelu, ksztattowaniem wizerunku i promocja.
Jest to rozwigzanie czesto stosowane za granicg, umozliwiajgce ocene kompetencji
oferentdw. Przedstawiony na etapie ofertowania plan ma charakter wigzacy.
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trybu zamiarze zamdwienia

3.6. Postepowanie
Bezposrednie zawarcie umowy

1. Rok po ogtoszeniu zamiaru zawarcia umowy bezposredniej: zaproszenie do sktadania ofert,
specyfikacja wymogow.

2. Ocena ofert.

Wybor oferty i zawiadomienie o wyborze.

w

4. Zawarcie umowy.
Koncesja

Rok po ogtoszeniu zamiaru: ogtoszenie specyfikacji zamdéwienia.
Przyjmowanie wnioskéw.

Negocjacje i ocena ofert.

Wybor oferty i zawiadomienie o wyborze.

Zawarcie umowy

AW e

Przetarg

Rok po ogtoszeniu zamiaru: ogtoszenie przetargu.
Przyjmowanie ofert.

Otwarcie i ocena ofert.

Wybor oferty i zawiadomienie o wyborze.
Zawarcie umowy.

U b W N -

3.7. Umowa

3.7.1. Terminy

Zawarcie umowy nastepuje w terminie 30 dni od dnia przekazania zawiadomienia o wyborze oferty®.
Istotny jest czas miedzy zawarciem umowy a rozpoczeciem $wiadczenia ustug. Zaleca sie aby ten czas
nie byt krétszy niz trzy miesigce, aby umozliwi¢ operatorowi petne przygotowanie do Swiadczenia
ustug.

Umowa jest zawierana na czas okre$lony, nie dtuzszy niz 10 lat®. Tak dtuga umowa musi byé
przygotowana szczegdlnie uwaznie, by zapewnic¢ np. waloryzacje stawki dla operatora i $rodki na
finansowanie. Z reguty samorzady, uchwalajgce budzety roczne, preferujg krétsze terminy — od roku
do trzech lat. Krétsze umowy umozliwiajg uzyskanie realnej stawki za ustugi, z mniejszym ryzykiem
wystgpienia nieprzewidzianych utrudnien (np. zmian przepiséw, drastycznych zmian cen paliw), ale
daje to mniejsze szanse na poprawe jakosci $wiadczonych ustug, zwtaszcza w zakresie wymagan
taborowych.

53 Art. 25 ust. 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
54 Art. 25 ust. 2 pkt 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
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Warto zauwazyé, ze niejednokrotnie postepowania przetargowe mogg znacznie sie przedtuzy¢ przez
odwotania oferentéw. Nalezy by¢ przygotowanym na takie niebezpieczernstwo, planujac
postepowanie z odpowiednim zapasem czasu.

3.7.2. Zawartos¢

Podpisana umowa musi m.in. zawiera¢ szczegétowo opisane prawa i obowigzki organizatoréw,
okresla¢ zasady rozliczen podziatu kosztow za realizacje w zakresie publicznego transportu
zbiorowego z uwzglednieniem stosowania przez operatora ulg ustawowych oraz ulg ustanowionych
na obszarze witasciwosci danego organizatora. Wymogi dotyczace punktéw, ktére powinna zawierac
umowa, opisano szczegétowo w ustawie>®, dodatkowo zaprezentowano je w zatgczniku 4.8.

Niezaleznie od tego, jak szczegétowa bedzie umowa, bardzo wazne jest egzekwowanie jej zapisow —
nalezy przewidzie¢ potencjalne niebezpieczenstwa ucigzliwych dla pasazerow przypadkow
niedopetniania postanowien kontraktu, odpowiednio karaé¢ uchybienia, a takze przygotowac sie do
kontrolowania operatora. Szczegdlnie pietnowane powinny by¢ razace i celowe przewinienia, np.
powtarzajgca sie obstuga linii taborem niespetniajgcym wymogdéw. Stad potrzeba zabezpieczenia
gwarancjg nalezytego wykonania ustugi, miedzy innymi wprowadzajgc kary umowne za nienalezyte
wykonywanie obowigzkdéw zwigzanych ze swiadczeniem ustug przewozowych .

3.7.3. Rekompensata a pomoc publiczna

Podstawowym elementem umdéw o $wiadczenie ustug publicznych, zawieranych w oparciu o
rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 i ustawe o publicznym transporcie zbiorowym jest rekompensata.
Rozporzadzenie wspdlnotowe zawiera szeroka definicje rekompensaty, wskazujac, ze jest to kazda
korzy$¢, zwtaszcza finansowa, przyznana bezposrednio lub posrednio przez wtasciwy organ z
funduszy publicznych w okresie realizacji zobowigzania z tytutu $wiadczenia ustug publicznych lub
powigzana z tym okresem. Podobnie zdefiniowane jest to pojecie w ustawie o publicznym
transporcie zbiorowym. Z tak szeroko sformutowanej definicji rekompensaty wynika, Zze
rekompensatg moze byé kazde przysporzenie, w szczegdlnosci udostepnienie operatorowi taboru,
badz przekazanie s$Srodkéw pienieznych na Swiadczenie ustug, w tym zwtaszcza dotacja na
wyrdwnanie straty z tytutu utraconych przychoddéw zwigzanych ze stosowaniem ulg ustawowych.
Przekazanie rekompensaty nastepuje na podstawie umowy cywilnoprawnej, ktérej przedmiotem jest
wykonanie, w zamian za rekompensate, zobowigzania w zakresie ustugi publicznej w okreslonej
ilosci, jakosci i na okreslonych warunkach, a ktérego podmiot ze wzgledu na swéj interes gospodarczy
nie podjatby sie lub nie podjatby sie w takim samym zakresie lub na takich samych warunkach.
Mechanizm wyliczania i nadzorowania wysokosci rekompensaty jest kluczowy, gdyz ma zapobiegac
wyptacie rekompensaty w nadmiernej wysokosci, co skutkowatoby wystgpieniem niedozwolonej
pomocy publicznej. Ponadto musi ona zostal przeznaczona wytgcznie na koszty zwigzane z
powierzong ustugg, dla ktérych jest obowigzek prowadzenia odrebnej rachunkowosci. Dlatego tez
kazda rekompensata, bez wzgledu na jej charakter, wynikajaca z umowy zawartej w nastepstwie
udzielonego zamdwienia publicznego prowadzacego do zawarcia umowy o Swiadczenie ustug w
zakresie publicznego transportu zbiorowego musi by¢ wyliczona zgodnie z zatgcznikiem do
rozporzadzenia wspdlnotowego. Rekompensaty przyznawane przez organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego zgodnie z przepisami rozporzgdzenia (WE) nr 1370, a takze z ustawg o
publicznym transporcie zbiorowym (m.in. w zakresie okreslenia cen maksymalnych przy doptatach do
biletéw ulgowych), nie stanowig pomocy publicznej w rozumieniu art. 87 ust 1 Traktatu
ustanawiajgcego Wspdlnote Europejskg, a tym samym wytgczone sg z obowigzku wczesniejszego
informowania Komisji Europejskiej o planach przyznania pomocy.

55 Art. 25 ust. 3 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.



Rekompensaty przyznawane przez organizatorow publicznego transportu zbiorowego nie
stanowiag pomocy publicznej w rozumieniu art. 87 ust 1 Traktatu ustanawiajacego
Wspdlnote Europejska.

3.8.  Studia przypadkow

3.8.1. Powiat kluczborski

PKS Kluczbork Sp. z 0. o. zostat przejety nieodptatnie przez starostwo kluczborskie na podstawie
porozumienia zawartego przez ministra skarbu panstwa oraz staroste kluczborskiego. Mienie bedace
w trwatym uzytkowaniu firmy skomunalizowano.

Nastepnym krokiem byto utworzenie nowej siatki pofaczen lokalnych w oparciu o dowéz dzieci do
szkét przy uzyciu lokalnego transportu zbiorowego. Gmina Byczyna byta prekursorem wspétpracy. Po
miesigcach negocjacji do porozumien przystgpity pozostate gminy z powiatu, wczesniej prowadzace
przewozy szkolne w formie zamknietej wtasnymi autobusami lub korzystajgce z ustug przewoznikow
wytonionych w przetargach.

Interesujgce byto przejecie przewozéw szkolnych w gminie Kluczbork. Wczes$niej organizacjg dowozu
szkolnego zajmowata sie gminna Administracja Oswiaty w Kluczborku. Realizowata to zadanie, majac
do dyspozycji dziesie¢ samochoddw, w tym trzy autobusy. Gmina przekazata je poczatkowo PKS-owi
na 4-miesieczny okres prébny i wykupita cze$¢ udziatdw w powiatowej spétce. Zdaniem Andrzeja
Nowaka, wiceburmistrza Kluczborka, propozycja przejecia transportu szkolnego przedstawiona przez
PKS po wnikliwej analizie wydata sie wtodarzom gminy korzystna. Uzyskane dzieki temu oszczednosci
moga siega¢ nawet 200 tys. zt rocznie. Dzieci nie odczuwajg zmian, bo nadal jezdzg z opiekunami i
woz3 ich ci sami kierowcy. Ci ostatni majg gwarancje zatrudnienia na 3 lata®®.

Powiat kluczborski jako pierwszy w wojewdédztwie porozumiat sie ze wszystkimi swoimi gminami w
kwestii dowozu ucznidéw pofaczonego z transportem publicznym. Dzieki temu do autobusow
przewozacych do tej pory dzieci do szkdét mogg sie dosiada¢ zwykli pasazerowie, ktérzy maja
mozliwosé korzysta¢ z potgczen, ktdrych wczesniej nie byto, badz jako nierentowne zniknety.
Rozwigzanie sprawdza sie w gminach korzystajgcych z tej wspdtpracy — i to na tyle, ze pojawia sie
coraz wiecej postulatéw uruchomienia dodatkowych kurséw w okresie wakacyjnym.

Po skonsolidowaniu siatki potgczen gminnych i powiatowych PKS Kluczbork przystapito do ekspansji
na sgsiednie gminy.

— Chcielibysmy podpisa¢ umowy z jak najwiekszg liczbg gmin w subregionie kluczborskim — w
wypowiedzi dla ,Strefy Biznesu” mowit starosta kluczborski Piotr Pospiech. — Dzieki temu fatwiej
bedzie nam stworzy¢ sie¢ publicznego transportu drogowego®” — dodat.

Aktualnie oprdcz wszystkich gmin powiatu kluczborskiego (Byczyna, Wotczyn, Lasowice Wielkie i
Kluczbork) sa to takze trzy gminy z powiatu oleskiego (Gorzéw Slaski, Radtéw i Zebowice) oraz dwie

%6 http://www.powiatkluczborski.pl/aktualnosci/pks_dowoz.htm, dostep: 18.11.2015 .
57 http://www.strefabiznesu.nto.pl/artykul/pks-kluczbork-podpisal-umowy-z-dwiema-kolejnymi-gminami,
dostep: 17.11.2015r.



gminy z wojewddztwa wielkopolskiego (teka Opatowska, Trzcinica). Umowy s3 zawierane
bezposrednio, z wolnej reki badZ w drodze przetargu nieograniczonego na wykup biletow
miesiecznych.

Starosta zadbat tez o uczniéw szkét ponadgimnazjalnych. W ramach promocji wprowadzono
specjalng oferte — uczniowie tych szkét zameldowani w powiecie i uczacy sie w szkotach na terenie
powiatu do zakupionego biletu miesiecznego zakodowanego na EM-Karcie Powiatu Kluczborskiego
(elektronicznym bilecie) moga naby¢ bilet jednorazowy z ulgg handlowag 100% na inng trase w
granicach powiatu. To znacznie zwieksza mobilnos$¢ uczniéw. Ponadto kodowane na EM-Karcie bilety
umozliwiajg precyzyjne analizowanie przejazdéw w obrebie siatki potgczen. Promocjg objetych jest
ok. 1000 uczniéw, koszty promocji pokrywa starostwo.

3.8.2. Gminy powiatu gryfickiego

Na terenie powiatu gryfickiego gminy najczesciej realizuja obowigzek dowozu dzieci do szkét,
zawierajgc umowe z przewoznikiem wytonionym w nieograniczonym przetargu. Przetargi s3
ogtaszane na dwa rodzaje przewozow: albo na wykup biletéw miesiecznych w ramach regularnej
komunikacji, albo na zamkniete przewozy w ramach regularnej komunikacji specjalnej. Gtéwnym
przewoznikiem realizujgcym przewozy w okolicy jest PKS Gryfice. W roku szkolnym 2013/2014 do
przewozow szkolnych przeznaczonych byto ok. 80 autobusoéw tej firmy.

Zdaniem przedstawiciela PKS Gryfice zamkniete przewozy szkolne nie sg korzystnym rozwigzaniem,
poniewaz komunikacyjnie odcinajg od Swiata mate miejscowosci, do ktérych nie dociera zaden
transport poza dowozem dzieci. Czesto dodatkowi pasazerowie i tak dosiadajg sie do takich
autobuséw — kierowca wpuszcza ich albo chcgc poméc (np. starszym osobom), albo chcac sobie
nielegalnie dorobié. Niezaleznie od tego, jakie sg rekomendacje, przedsiebiorstwo zawsze stosuje sie
jednak do wytycznych zamawiajgcego. Jezeli realizuje przewozy bez dostepu pasazerdow z zewnatrz,
to nikt poza uczniami nie ma wstepu do autobusu. Kierowca, ktéry sie do tego nie stosuje, moze
zostaé nawet zwolniony z pracy.

W opinii firmy dowdz dzieci do szkét powinien odbywad sie na zasadzie otwartej. tgczenie dwdch
funkcji — przewozéw szkolnych z zabezpieczeniem przewozu publicznego w rejonie niegenerujgcym
potokdéw gwarantujgcych rentownos¢ regularnych linii — jest uzasadnione logicznie, ekonomicznie
oraz spotecznie.

Woéjtowie czesto motywujg decyzje o zorganizowaniu zamknietego dowozu kwestiami
bezpieczenstwa. W opinii przedstawiciela PKS Gryfice przewdz ogdlnodostepny jest tak samo
bezpieczny — w takich autobusach réwniez jest opiekunka, ponadto w przypadku potaczenia obu
funkcji przewozowych na trase kierowane sg odpowiednio wieksze autobusy. Nie jest prawdg, ze
dopuszczanie pasazeréw z zewnatrz wptywa na dostepno$é¢ miejsc siedzacych dla dzieci. Taka
sytuacje mozna przewidzie¢ juz na etapie ustalania SIWZ do przetargu, wymagajac autobusu o
odpowiednio duzej pojemnosci. Ponadto w przypadku udostepniania przewozéw szkolnych liczba
dodatkowych pasazeréw jest niewielka — gdyby byta wieksza, uzasadnione bytoby utworzenie
odrebnego komercyjnego potaczenia.

W opinii przedstawiciela PKS Gryfice mtodzi absolwenci szkét srednich uciekajg do miast, a w regionie
pozamiejskim pozostajg tylko emeryci, ktdrzy z réznych przyczyn (zdrowotnych, finansowych) nie
zawsze mogg prowadzi¢ samochdd. Istnieje problem z zapewnieniem im komunikacji w momencie,
gdy nie udaje sie osiggng¢ rentownosci kurséw. W tej chwili 80% kurséw szkolnych realizowanych
przez PKS Gryfice jest wykonywanych w ramach przewozéw udostepnionych. Firma promuje takie
rozwigzanie od lat i przekonuje do niego kolejnych wojtéw.



W 2014 r. przeprowadzono wywiady i ankiety m. in. z dyrekcjg oraz uczniami wybranych szkét na
terenie powiatu gryfickiego®® pozwalajgce zweryfikowaé poglady przedstawiciela PKS Gryfice.

W gminach Gryfice, Trzebiatéw, Karnice i Brojce dowdz dzieci do szkét odbywa sie w oparciu o wykup
i nieodpfatne przekazanie uczniom biletéw miesiecznych w komunikacji regularnej obstugiwanej
przez przewoinika wytonionego w drodze przetargu, czesSciowo przy wykorzystaniu taboru
udostepnionego przez gminy. Przewozy we wszystkich tych gminach od lat obstuguje PKS Gryfice.
Dyrektor gimnazjum w Mrzezynie (gm. Trzebiatdw) jest zadowolony ze wspodtpracy z przewoznikiem,
wedtug niego nie ma problemu z zapewnieniem dojazdu na zajecia dodatkowe, gdyz sg wtedy
organizowane dodatkowe kursy autobusdéw, co potwierdzajg opinie ucznidw. Zimg zdarzajg sie
natomiast problemy z obstugg niektérych miejscowosci wynikajgce ze stanu utrzymania drog.
Wedtug dyrektora gimnazjum w Trzebiatowie rozktad jazdy PKS jest dobrze dostosowany do
warunkéw miejscowych, a ostatni kurs pozwala zosta¢ dzieciom na zajeciach dodatkowych. Wedtug
dyrektora gimnazjum w Karnicach nie ma problemoéw z codziennymi dojazdami, gdyz z biegiem lat
udato sie dopracowad rozkfad jazdy, a zajecia pozalekcyjne s3 do niego dopasowane. W gminie Brojce
przewoznik obstugujgcy dowdz dzieci do szkdt odpowiada réwniez za przygotowanie przystankow.
Wedtug dyrektora miejscowego gimnazjum problemem w organizacji przewozow jest zty stan drég —
w wielu miejscach nawierzchnia jest w tak ztym stanie, ze jazda po niej grozi uszkodzeniem taboru.
Dyrektor deklaruje, ze zajecia pozalekcyjne sg organizowane tak, aby kazdy dojezdzajgcy uczen mogt
z nich skorzysta¢. Zwraca jednak uwage, ze dojazd na zajecia sportowe odbywajgce sie w
pdzniejszych godzinach zapewnia ich organizator — stowarzyszenie sportowe.

Pozostate dwie gminy powiatu gryfickiego, Ptoty i Rewal, organizuja dowdz dzieci do szkét w formie
zamknietej. Gmina Ptoty organizuje przetargi na wykonywanie przewozdéw przy uzyciu wiasnego
pojazdu — w 2013 r. zakupiono nowy, dobrze wyposazony autobus. Gmina Rewal realizuje przewozy
szkolne w oparciu o umowy zawierane z zewnetrznymi przewoznikami. Przetarg jest organizowany co
trzy lata, autobusy dowozg dzieci do trzech placdwek oswiatowych. Wyjezdzajg poza granice gminy
po dzieci takze z innych gmin. Oprdcz nich realizowany jest jeszcze jeden dos¢ dtugi kurs z Kamienia
Pomorskiego do Pobierowa (ok. 30 km) w ramach regularnej komunikacji realizujgcej przewoz
szkolny na podstawie wykupu biletdw miesiecznych dla uczniéw. Gmina nie rozwaza udostepnienia
zamknietych przewozéw szkolnych dla innych pasazeréow z powodu koniecznosci zachowania
bezpieczenstwa. Ponadto frekwencja w tzw. gimbusach jest zbyt wysoka, by przyjmowad
dodatkowych pasazerow. Wedtug dyrektora szkoty w Rewalu obecny system jest niezawodny, a
rozktad jazdy uwzglednia zajecia dodatkowe. Uczniowie majg jednak sporo uwag co do
funkcjonowania komunikacji autobusowej. Ich narzekania dotyczg niemal wszystkich kwestii — stanu
sanitarnego autobuséw, sp6Znien oraz niedostatecznej liczby miejsc siedzacych. Dowodzi to tego, ze
zamknieta forma realizowania dowozéw dzieci do szkét nie jest réwnoznaczna z bezpieczenstwem i
komfortem pasazerow.

3.8.3. Brwindow®

W gminie Brwindw przed wprowadzeniem nowej koncepcji organizacji transportu publicznego
funkcjonowata linia komunikacji publicznej z Brwinowa do Zétwina — enklawy gminy Brwindw
potozonej za Podkowg Lesng, niespdjnej z resztg gminy (kilka kurséw, realizowanych przez firme
wytaniang w przetargu). Do wielu wsi nie kursowaty autobusy — najblizszy przystanek komunikacji

58 Wolanski M. i in., Publiczny transport zbiorowy poza miejskimi obszarami funkcjonalnymi, Oficyna
Wydawnicza SGH, Warszawa 2015.

9 Na podstawie: Wolarski M. i in., Publiczny transport zbiorowy poza miejskimi obszarami funkcjonalnymi,
Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2015.



ogodlnodostepnej byt oddalony od niektérych miejscowosci o ponad 3 km. Dowdz do Zespotu Szkét nr
1 w Brwinowie byt realizowany przez autobusy szkolne bedace wtasnoscig gminy, za$ kierowca byt
pracownikiem zespotu szkét. Autobus kursowat w godzinach 7-17, nie zabierajgc innych pasazerow
niz dzieci, gdyz gmina nie mogta petnic funkcji przewoznika.

Zuzyty autobus generowat na tyle duze koszty eksploatacji (ponad 200 000 zt rocznie), ze
zdecydowano sie na podjecie rozméw z przewoznikami, a nastepnie na ogtoszenie przetargu na
prowadzenie komunikacji ogdlnodostepnej bedacej rozwinieciem komunikacji gimnazjalnej. Koszt
porownywalnej oferty Swiadczonej przez przewoinika zewnetrznego okazat sie prawie trzy razy
nizszy od samodzielnej eksploatacji autobusu przez gmine. Stad tez dzieki oszczednosciom
zdecydowano sie rozszerzy¢ oferte na znacznie pdiniejsze godziny oraz dni wolne od pracy.
Zadecydowaty o tym zaréwno korzysci skali, potencjat czerpania przychodéw z biletéw (stosunkowo
niewielkich), jak i mozliwosé odliczenia VAT. Dzieki reorganizacji sieci udato sie doprowadzié
komunikacje publiczng do wszystkich wsi. Duzym wysitkiem finansowym byta budowa 40 nowych
przystankdéw oraz przejecie przystankdw od wtadz powiatu. Gtéwna linia kursuje okreznie, przy czym
w godzinach rannych kursuje w innym kierunku niz po potudniu.

Co istotne, zastosowano model, w ktérym przedmiotem jednego zamowienia publicznego jest
zarébwno wykonywanie gminnego publicznego transportu zbiorowego, jak i zakup biletéw
miesiecznych (dofinansowanych przez marszatka ze Srodkéw budzetu panstwa). Stad tez zaréwno
jest wyptacana dotacja (w modelu netto) do wozokilometra, jak i zakupywane sg bilety miesieczne.
Problemy formalno-prawne powstajg przy nieciggtosci gminy — autobusy kursujg przez teren innej
gminy, a nawet innego powiatu — i umowy muszg by¢ tak konstruowane, aby ten odcinek
ytranzytowy” nie byt formalnie dofinansowany. Co wiecej, rada miasta Podkowy Lesnej jest
negatywnie nastawiona do brwinowskich autobuséw kursujacych na terenie tej gminy i jest
przeciwna zawarciu porozumienia miedzygminnego — mimo ze gmina Brwindw nie oczekuje
odptatnosci. Stwarza to zagrozenie dla realizacji zadan wtasnych samorzadu Brwinowa.

Pierwotnie wprowadzenie nowego modelu organizacji komunikacji w gminie Brwinédw miato grono
przeciwnikdw obawiajgcych sie o bezpieczenstwo dzieci. Burmistrz wraz z dyrektorami szkét
poswiecili duzo czasu i wysitku na wyjasnianie rodzicom, ze w kazdym kursie oznaczonym literg ,,s” —
czyli w dniach i godzinach dowozéw i odwozéw do szkét — w autobusie bedzie znajdowat sie opiekun
(zatrudniany bezposrednio przez gmine na podstawie umowy cywilnoprawnej), co wkrétce
przetozyto sie na akceptacje nowego modelu, gdyz mieszkancy szybko zaczeli odczuwac korzysci
zwigzane z dostepnoscig transportu publicznego. Nalezy podkresli¢, ze obecnos¢ opiekuna stanowi
jedynie realizacje obowigzku ustawowego, chociaz w niektdrych krajach przyjeto sie, ze te funkcje
moze wypetniaé réwniez kierowca. Wywiady z dyrektorami szkét wskazujg, ze taka praktyka bywa
réwniez stosowana w Polsce.

Komunikacja zamknieta dziata jedynie na obszarze Zétwina i przylegajacych sotectw, gdyz tam
dojazdy czesto nie przekraczajg 3 km i wowczas — zdaniem urzednikdw gminnych — nie ma mozliwosci
prawnej wykupu biletdw miesiecznych, jest natomiast mozliwos$é nieodptatnego zapewnienia
komunikacji zamknietej.



4. Dodatek

4.1. Partnerstwo samorzgadow, czyli Wspodtpraca 2.0 60 - tukasz Dgbrowka®?

Wspdtpraca miedzysamorzadowa nigdy nie byta tak wazna dla rozwoju i realizacji poprawy jakosci
dziatan w zakresie ustug publicznych, tak jak to ma i bedzie miato miejsce w latach 2014-2020. Wiele
dobrych praktyk w dziataniach samorzadu oraz partnerédw spotecznych stanowi dobry fundament dla
wyzwan przed jakimi stajg obecnie samorzady. Realizowaty one, do tej pory, szereg projektéw
celowych w formule wspétpracy, korzystajac z réznych dostepnych prawnie form ich realizacji. Nowa
perspektywa oraz zatozenia co do kierunkdéw dziatan jakie Unia Europejska zdefiniowata na najblizsze
lata, wniosta nowy poziom postrzegania oraz realizowania poprawy jakosci i efektywnosci w zakresie
realizacji polityk publicznych. Wymaga on nie tylko zmian legislacyjnych pozwalajgcych na
efektywniejsze realizowanie réznych form wspdtpracy. Stanowi swego rodzaju zmiane o charakterze
innowacji spotecznej, a co za tym idzie podlega analogicznym dla wdrazania i rozwoju innowacji
procesom. Takim samym, jakie towarzyszg kazdej zmianie dziatan realizowanych przez jednostki i
organizacje. Towarzyszg temu procesy optymalizacji form realizacji dziatan, w tym wypadku
wspotpracy miedzysamorzadowej i miedzysektorowej w obszarze realizowanych wspdlnie dziatan
sektorowych. Powstajg nowe formuty realizacji takich zadan oraz finalnie zostajg wypracowane
nowe, bardziej efektywne narzedzia i sposoby funkcjonowania JST. Podczas tych dziatan, bez wzgledu
na typ i etap ich wystepowania, mozna wskazac potencjalne trudnosci i zagrozenia oraz wyzwania
rozwojowe przed jakimi stojg decydenci, kadra kierownicza, uczestnicy tych dziatan i procesow.
Drugim rownie waznym procesem jakim stawiajg czota samorzadowcy wraz z ich zespotami
specjalistdw, sg zmieniajgce sie uwarunkowania prawne. Nie zawsze niosg one usprawnienia, w
sposéb utatwiajacy realizowanie powierzonych zadan wiasnych. Oba wymienione rodzaje
oddziatywan wymagajg wskazania kierunkéw dziatan zwiekszajgcych efektywnos¢ zarzadzania
srodkami publicznymi oraz sposobdw realizacji, z jakich warto korzystaé w usprawnianiu proceséw
realizacji ustug publicznych i poprawy efektywnosci zarzadzania w JST. Ztozonos¢ tych wyzwan,
szybkos$¢ zachodzenia zmian oraz czesto szerszy niz granice administracyjne danego samorzadu lub
jego ustawowy zakres kompetencji, wymagajg animacji proceséw wspdtpracy skierowanej na wyniki,
poprzez wzmochienie, a czesto udostepnienie mozliwosci prowadzenia aktywnego dialogu i wymiany
miedzy cztonkami okreslonego terytorialnie obszaru, na terenie ktérego konieczne jest realizowanie
ustug publicznych (np. publiczny transport zbiorowy). Pierwsza i druga dekada XXI wieku ze zmianami
spotecznymi i technologicznymi jednoznacznie wskazujg na istotny i coraz mocniejszy wymiar
spotecznosciowy przestrzeni spoteczno-gospodarczej — znajduje to odzwierciedlenie w gtéwnych
obszarach zycia spotecznosci, wykorzystuje rosngcy wktad mieszkarncow, obywateli w rozwdj.
Generowanie pomystow, zgtaszanie potrzeb odbywa sie w oparciu o szybki przeptyw informacji,
dialog miedzy uczestnikami zycia publicznego, interesariuszami oraz partnerami — tworzy przestrzen
Wspodtpracy 2.0. Cechg charakterystyczng spotecznosciowego charakteru sieci internetowej jest jej
dynamiczny i mozliwy ,dla kazdego” udziat w dyskusji, dzielenia sie witasnymi pomystami,

60 Autor zestawia poréwnanie do terminu Web 2.0 wskazujgcego wymiar spoteczny w jaki wkroczyt Internet
pozwalajac na wyrazanie opinii, tworzenie tresci przy wykorzystaniu narzedzi komunikacji spotecznej tj. serwisy
spotecznosciowe, blogi, fora. Analogicznie mozna postrzega¢ nowy wymiar wspotpracy JST, ktorej towarzyszy
wymiar wspodtpracy i dyskusji partneréw: JST, spotecznych oraz pozostatych interesariuszy.

61 tukasz Dabréwka — doradca partnerstw w zespole Projektu Predefiniowanego "Budowanie kompetencji do
wspotpracy miedzysamorzadowej i miedzysektorowe;j - jako narzedzi rozwoju lokalnego i regionalnego”,
Zwigzek Miast Polskich (lider), Zwigzek Powiatéw Polskich, Zwigzek Gmin Wiejskich RP, KS (Norwegia),
Ministerstwo Rozwoju. Ekspert ds. wspdtpracy i komunikacji. Pierwsza wersja artykutu powstata podczas
realizacji projektu ZPP "Kompetentny Urzad, Zadowoleni Mieszkarcy. Integracja dziatan JST dla poprawienia
dostepnosci, jakosci i efektywnosci $wiadczen lokalnych ustug publicznych”, Krakdw 2014 - powstata we
wspotpracy z Grzegorzem Dziarskim, Markiem Legutko, Damianem Michalakiem.



potrzebami, interakcja oraz komentowanie dziatan interesariuszy. Tworzy to sprzyjajgce warunki do
rozwoju réznych form wspétpracy JST.

4.1.1. Wspotpraca JST stan obecny i potrzeby

Na lata 2014-2020 okre$lono nowe regulacje europejskiej polityki spdjnosci (EPS) i polskiej polityki
rozwoju wprowadzajgce nacisk na terytorialny wymiar polityk publicznych. Opierajg sie one na
zatozeniu przejscia w zarzadzaniu rozwojem od podejscia sektorowego do zintegrowanego
terytorialnie, polegajgcego na integracji dziatan réznych podmiotéw publicznych wobec terytoriéw
okreslonych nie administracyjnie, a funkcjonalnie, charakteryzujacych sie podobnymi cechami
spotecznymi gospodarczymi oraz przestrzennymi. Kluczowymi elementami tzw. nowego
paradygmatu w europejskiej polityce rozwoju jest — 1) terytorialne oddziatywanie polityk; 2) nacisk
na wykorzystanie potencjatu regiondéw; 3) wspotpraca réinych szczebli w ramach zarzadzania
wielopoziomowego; 4) podejécie funkcjonalne do definiowanie jednostek przestrzennych®. Ten
ostatni wymiar jest kluczowy poniewaz potaczenie tych cech definiowane w wymiarze terytorialnym
zostato okreslone jako obszar funkcjonalny. Staty sie one punktem odniesienia dla interwencji polityk
publicznych oraz wyznaczaja nowe priorytety rozwojowe®.

W celu okreslenia stanu obecnego i potrzeb mozna skorzystac z istniejgcych badan. O ile planowane
zmiany w obszarze publicznego transportu nie dostarczajg wystarczajgcych danych o tyle
przyktadowe badania w sektorze oswiaty wskazujg, ze uwarunkowania zewnetrzne — w tym czynniki
prawne i instytucjonalne — nie sg najwiekszg barierg dla partnerstw miedzy JST, istotne jest raczej
dazenie jednostek samorzadu terytorialnego do samodzielnej realizacji zadan w zakresie ustug
publicznych. Opracowana na zlecenie Instytutu Badari Edukacyjnych diagnoza®, w ktérej pytano
m.in. o wspotprace osdb odpowiedzialnych za oswiate w samorzadzie powiatowym i samorzgdach
gmin z obszaru danego powiatu (na diagramie ponizej procent wskazan czterech odpowiedzi na
pytanie o czestotliwo$¢ wzajemnych kontaktow). Wyniki wskazujg, ze okoto 3/4 gmin oraz 2/3
powiatow deklaruje, ze kontaktuje sie miedzy sobg tylko w nadzwyczajnych sytuacjach lub prawie w
ogole. Jednoczesnie znamienne jest, ze mimo dosé rzadkich kontaktéw powiaty i gminy na ogot
pozytywnie oceniajg wzajemng wspotprace.

Gminy - 56% 9% 17%

|
|

B 53% 21% | 18%

tiemskie
’ B prawie w ogdle - kompetencie powiatdw | gmin 53 razbietne
rzadko - kontaktujemy sig w nadrwyczajnych sytuacjach
regularnie omawiamy kwestie zwigiane @ problemami edukacyjnymi na nastym terenie
 jestedmy w statym, bietacym kontakcie

Rysunek 3 Sktonnos¢ do wspétpracy pomiedzy dwoma szczeblami samorzadu (gmina — powiat) w
obszarze o$wiaty®®

62 7r4dto: , Wymiar Terytorialny Europejskiej Polityki Spdjnosci Polskiej Polityki Rozwoju 2014-2020.” J. Komza,
prezentacja,
http://www.zmp.poznan.pl/uploads/pub/pages/page_77/text_images/29%20listopada/Wymiar_terytorialny_p
olskiej_polityki_rozwoju_i_europejskiej_polityki_spojnosci_2014-2020_J.Komza.pdf [dostep: 31.12.2014]

83j.w. ,To nie polityka wyréwnywania szans. To polityka rozwoju.” - wypowiedz wiceministra rozwoju
regionalnego.

64 Rybiniska A., Wasilewska O., Diagnoza zapotrzebowania na badania i inne Zrédta informacji w obszarze
edukacji - samorzad lokalny, IBE Warszawa 2011.

8 Zrédto: Rybiriska A., Wasilewska O., Diagnoza zapotrzebowania na badania i inne zrédta informacji w
obszarze edukacji - samorzad lokalny, IBE Warszawa 2011, str.13.



Ta istotna dysproporcja miedzy czestotliwoscig oraz rodzajem sytuacji, w ktérych sie kontaktuja, a
oceng tej wspdtpracy, pozwalajg stwierdzi¢ istnienie duzego potencjatu dla rozwoju wspoétpracy na
obszarach funkcjonalnych oraz sprostania nowych zadaniom przed jakimi stojg JST. Pytaniem
otwartym pozostaje zakres oraz swiadomos¢ korzysci, jakie mogg realizowa¢ w ramach takiej
wspodtpracy uczestnicy tego procesu.

Raport ,Wspdtpraca JST w Polsce stan i potrzeby”® zwraca uwage na to, ze nie udato sie jak na razie

stworzy¢ skutecznych narzedzi wspétdziatania JST, kluczowych przy zarzadzaniu wielopoziomowym
(Multi-Level Governance), ktorego podstawa jest wspdtpraca i partnerstwo réznych podmiotéw - nie
tylko publicznych. Co z pewnoscig moze stanowi¢ jedng z odpowiedzi co do stosunkowego niewielkiej
liczby kontaktow i intensywnosci wspotpracy miedzysamorzadowej.

Przed podobnymi a wrecz wiekszymi wyzwaniami stang samorzady powiatowe i gminne w zwigzku z
wprowadzeniem w zycie zmian w prawie transportowym, jakie majg obowigzywaé od dnia 1.01.2017
roku®’. Waznos¢ tych kwestii stata sie szczegdlnie aktualna i istotna w $wietle wymagan stawianych
Polsce przez Unie Europejskg w zakresie dostosowania prawa transportowego do dyrektyw
unijnych® Dobre praktyki wspotpracy partnerskiej przestajg by¢ elementem wsparcia rozwoju i
realizacji zadan a stajg sie jedng z zasad efektywnego realizowania polityk publicznych i realizacji
ustug publicznych w tym publicznego transportu zbiorowego.

Dotychczasowe sposoby prowadzenia wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego na rzecz
rozwoju, czesto okresla sie terminami ,sieciowanie”, , koordynacja”. Wspétprace charakteryzuje to,
ze:

= dotyczy ona terytorium uznanego przez partnerdw za wspélny obszar funkcjonalny, np.
w obszarze sieci transportu publicznego, gdzie czes¢ linii ma charakter miedzygminny
i/lub miedzypowiatowy.

= ma na celu definiowanie i osigganie wspdlnych celéw (rozwigzywanie probleméw
uznanych za wspodlne, np. dowdz dzieci i miodziezy do szkdt, potgczenia mniejszych
miejscowosci z centrum gminy czy powiatu);

= polega na wspdlnej realizacji zadan umozliwiajgcych osiggniecie wyznaczonych celéw
(optymalizacja kosztéw z realizacjg zadan zwigzanych z rolg operatora publicznego,
poprzez zawigzanie porozumienia i wspotpracy w tym zakresie);

= uczestniczg w niej rézni partnerzy, w tym spoza sektora publicznego;

= odbywa sie w réznych (dostepnych) formach prawnych (partnerstwa instytucjonalne),
lub w formule dobrej wspdtpracy bez utworzenia struktur formalnych (partnerstwa nie
zinstytucjalizowane);

= nastepuje wykorzystanie zasobéw (w tym finanséw) z réznych zrédet.
Wspotpraca samorzgddw moze przybierac rézne formy:

= porozumienie ,poziome” miedzy gminami, miedzy powiatami,,

= porozumienie ,pionowe” miedzy gming a powiatem, gming a wojewddztwem,

8 porawski A., (red.), Raport ,,Wspdtpraca JST w Polsce stan i potrzeby”, Poznan 2013,
http://wartowiedziec.org/attachments/article/18953/Wspolpraca_JST_w_Polsce_-
stan_i_potrzeby_Raport_ZMP_listopad_2013.pdf [dostep: 31.12.2014]

67 Ustawa o ustawy o publicznym transporcie zbiorowy, Dz. U. 2015 r. poz. 1440 j.t.

8 Rozporzadzenie 1370 dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego, Dz. U. UE. L. 2007.315.1.



»  zwigzek miedzygminny, miedzypowiatowy, zwigzek gminno-powiatowy®;
= porozumienie komunalne (miedzypowiatowe, powiatu z gming);

= stowarzyszenie JST;

= spotka prawa handlowego;

= LGD - lokalna grupa dziatania, LOK - lokalna organizacja turystyczna;

= Klastry, konsorcja i inne sieci wspétpracy dobrowolnej (umowy, PPP).

4.1.2. 0Od podejécia punktowego do sieciowego

Dotychczasowa polityka unijna w latach 2007-2013 preferowata podejscie punktowe w ramach
poszczegdlnych sektorow. Jego wynikiem byto wytworzenie sie mechanizmow rywalizacji pomiedzy
podmiotami samorzgdowymi, administracji publicznej oraz pozostatymi interesariuszami. Kluczowa
zmiang w nowej polityce unijnej na lata 2014-2020 jest postawienie gtéwnego paradygmatu
opartego na usieciowieniu wspodtpracy oraz kooperacji, kierowanej w dwdéch wymiarach:

=  wspotpracy miedzysektorowej:
o partnerstwo publiczno-prywatne,
o partnerstwo publiczno-spoteczne,
= wspotpracy wielopoziomowej (partnerstwo publiczno-publiczne):
O gmina — powiat,
o gmina — powiat —samorzad wojewddztwa,
o gmina — powiat — samorzad wojewddztwa — wojewddztwo (poziom polityki krajowej).
Przejscie z punktowego stylu prowadzenia dziatan przez ich realizatoréw wymaga zmierzenia
sie w okresie przejsciowym z ograniczeniami funkcjonowania. Stanowig one wyzwanie rozwojowe
towarzyszace zmianie. W pierwszej fazie nowe uwarunkowania i zmiany zwigzane z zasadami
dziatania przez uczestnikdéw (podmioty: realizatoréw, uczestnikéw, beneficjentéw) moga byé
postrzegane jako nie potrzebne zmiany tworzace bariery i ograniczenia. Czesto wynika to z braku
informacji co do zachodzacych zmian. Z tego powodu bardzo wazne na etapie wprowadzania nowych
dziatan jest poswiecenie wysitku i naktadow na poinformowanie o tym uczestnikdéw takich dziatan i
partneréw (korzysci, koszty, czas, zasoby). Rozktad czasu oraz wiedzy w poszczegdlnych grupach
spotecznych i organizacjach w ciggu ostatnich 7 lat dziatan wpisuje sie w wyniki opisane w badaniach
socjologicznych — reprezentuje go w statystyce tzw. rozktad normalny (krzywa Gaussa), ktory mozna

odnosi¢ do okreslenia sposobu reagowania poszczegdlnych grup kadry kierowniczej i pracownikéow w
stosunku do zmian.

Wykres (por. Rysunek 4) wskazuje, ze az 84% uczestnikow danego procesu wprowadzania
innowacji i zmian znajduje sie w zasiegu ponad % populacji, do ktérej jest adresowany dany proces.
Powyiszy wzér reakcji cztonkdw spotecznosci jest powszechnie stosowany np. w marketingu przy
ocenie proceséw adaptowania sie uzytkownikdw do nowych produktéw i ustug oraz procesu
akceptowania nowych rozwigzan funkcjonalnych np. telefony komdrkowe, obstuga rachunkéw
bankowych przez Internet, zatatwianie spraw urzedowych przez Internet, itd. Pod koniec perspektywy
2007-2013 praktycznie wszystkie samorzady posiadaty doswiadczenia w realizowaniu projektow
unijnych na poziomie dostatecznym lub dobrym. Jednak przewage w dostepie do wyboru dobrych
projektow oraz efektywnosci korzystania ze Srodkdw pomocowych uzyskujg innowatorzy oraz wczesni
nasladowcy, tj. okoto 16% wszystkich samorzaddw. Nastepnie przychodzi czas na srodkowg czes¢, czyli
najwieksza grupe 68%. W ostatniej fazie wiekszos¢ podmiotéw adaptuje sie do ,nowego — starego”

69 Ustawa z dnia 25 czerwca 2015 r. 0 zmianie ustawy o samorzadzie gminnym oraz niektérych innych ustaw
(Dz.U. poz. 1045).
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sposobu dziatania, czemu towarzyszy uznanie ,nowych” sposobdéw dziatania jako obowigzujacej
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unowszechniania sie innowagii prakiyk jef sfosawania.

Rysunek 4. Upowszechnianie sie innowacji’.

Jak pokazujg wyniki badan przeprowadzonych przez GE’* postawy wobec innowacji sg
zrdéznicowane ze wzgledu na kulture narodowg w dodatku zalezng od kraju czy regionu oraz
panujgcych tam obyczajow czy tez kultury organizacyjnej. W opracowaniu pt. ,Czy Twoja firma jest
innowacyjna? Jak poszukiwaé innowacji w sektorze ustug? Podpowiedzi dla MSP””2 przedstawiono
charakterystyki wyrdznionych typdw wobec innowacji. Znajdujemy tam trzy podstawowe typy:

1. Optymisci — rozumiejg wspotczesne zasady innowacyjnosci. Sg przekonani, ze w ich kraju
rozwdj gospodarczy bedzie uzalezniony od zdolnosci do tworzenia innowacji w edukacji. Uwazaja, ze
duzg role ma do odegrania sektor publiczny wspétpracujacy z przedsiebiorstwami.

2. Tradycjonalisci — uwazajg, ze mechanizmy rzgdzace innowacyjnoscig nie zmienity sie
istotnie przez ostatnie dziesieciolecia. Sg przekonani, ze innowacje sg tworzone przez naukowcéw i
przede wszystkim dotyczg tworzenia nowych produktéw na skale globalng. Znajdujg sie wsréd
urzednikdw rdézinego rodzaju instytucji odpowiedzialnych za rozwdj innowacyjnosci i starajg sie
utrwalaé obowigzujace —ich zdaniem — reguty gry.

3. Pesymisci — uwazajg, ze chociaz innowacje sg z natury korzystne dla wszystkich to przede
wszystkim z ich powstawania czerpig korzysci wielkie koncerny. Sg sfrustrowani brakiem wsparcia dla
innowacyjnosci ze strony rzgdu oraz spoteczenstwa.

Jan Fazlagi¢ w ,,Czy Twoja firma jest innowacyjna?...”, str. 32-33.

70 7rédto: E.M.Rogers, Diffusion of innovations. New York Press, 1962. Opracowanie wtasne.

"1 GE Global Innovation Barometer 2011. An Overview on Messaging, Data and Amplifi cation, General Electric
2011, s. 22-23.

72 Czy Twoja firma jest innowacyjna? Jak poszukiwaé innowacji w sektorze ustug? Podpowiedzi dla MSP”, Jan
Fazlagi¢, Polska Agencja Rozwoju Przedsiebiorczosci, Warszawa 2012.
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Powyisze typologie majg charakter uniwersalny, mogg sie rézni¢ rozktadem procentowym w
wybranym sektorze. Z catg pewnoscig wiele samorzgddw spetnia kryteria opisane jako ,Innowatorzy”
czy tez ,Wczesni nasladowcy”. Jednoczesnie zaprezentowane powyzej typy reakcji wobec innowacji —
znajdujg potwierdzenie w praktyce obserwowanych sposobow reagowania wobec nadchodzacych
zmian. Powyzszy model moze stanowi¢ istotny wktad w postrzeganie procesdw z jakimi mierzg sie
samorzady podczas nawigzywania wspotpracy.

4.1.3. Typy wspotpracy partnerstw miedzysamorzgdowych

Wspodtpraca miedzysamorzagdowa oraz miedzysektorowa w Polsce ma dtugg historie. W ciggu
ostatnich 25 lat zostato zawigzanych wiele zwigzkéw miedzygminnych w réznych obszarach i
sektorach, stowarzyszen JST oraz zwigzkdw komunalnych. Nowa polityka unijna wzmocnita ten trend
w celu uzyskania wiekszej efektywnosci i spdjnosci w realizowaniu polityk publicznych oraz poprawy
jakosci ustug. Zarysowane we wczesniejszych rozdziatach modele usprawnienn formalno-
organizacyjnych ustug publicznych majg na celu dostarczenie narzedzi do efektywnego potaczenia
procesu usprawnia jakosci ustug publicznych poprzez wzmacnianie wspétpracy i wykorzystanie
potencjatu jakie niesie usieciowienie dziatann w wybranych sektorach oddziatywania i realizacji zadan
publicznych.

Dotychczasowe doswiadczenia w zakresie sposobdw realizowania wspotpracy miedzy
samorzgdowej pozwalajg wyrdznic 3 typy i sposoby realizowania wspotpracy:

Typ 1 — Wspotpraca skierowana na korzysci

Jest to typ wspodtpracy, ktéry najczesciej wystepuje i charakteryzuje sie koncentracjg na
dziataniach operacyjnych w wybranym sektorze. Przyktadem takiej wspdtpracy sg zwigzki komunalne
lub Lokalne Grupy Dziatania. Wyzwania zwigzane z nowymi przepisami ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym (PTZ)”® stanowig kolejny obszar — po gospodarce odpadami — w ktdrych
wspbtpraca partnerska skierowana na korzysci w obszarze transportu publicznego moze przyniesé
realizacje celéw w postaci:

e Zachowania kluczowych lokalnych i subregionalnych potgczen komunikacyjnych;
e Zapewnienia mozliwosci realizowania ulg ustawowych’* bez obcigzania nimi:

o klientéw (mieszkancow),

o przewoznikéw (oczekiwanie ich pokrycia z zyskow),

o budzetu samorzadu (wykorzystanie przewidzianej prawem procedury
refundacji prawa do ulg ustawowych, jako zadania administracji rzagdowej);

e optymalizacji rozwigzan kosztowych, rzeczowych, podmiotowych zwigzanych z
roznymi modelami realizacji ustug publicznego transportu zbiorowego jakie
funkcjonujg na danym obszarze funkcjonalnym — obszarze JST danego subregionu.

Korzyscig z takiej formy wspdtpracy jest zdobywanie wspdlnych doswiadczen i budowanie potencjatu
wzajemnego poznania sie i zaufania oraz wymiany doswiadczen. Ograniczeniem jest waska
zadaniowos¢ oraz zréznicowanie przepisow prawa, ktére w zaleznosci od sektora moze promowacd,
by¢ neutralne lub limitowac¢ takie formy wspdtpracy. W przypadku prawa transportowego i
planowanych zmian stawia ono bardzo duze wymagania formalne dla utrzymania efektywnosci
Swiadczenia ustug publicznego transportu zbiorowego. Dla JST, ktére do tej pory nie posiadajg
wypracowanej formuty wspdtpracy partnerstwa miedzysamorzgdowego realizujgcego w sposéb
zintegrowany wybrang ustuge publiczng rekomendowane jest powotanie miedzysamorzadowych

73 Ustawa o ustawy o publicznym transporcie zbiorowy, Dz. U. 2015 r. poz. 1440 j.t.

74 Refundacja kosztédw finansowania ustawowych uprawnien do bezptatnych lub ulgowych przejazdéw
pokrywane sg z budzetu panstwa - art. 8a ust. 1a ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw s$rodkami
publicznego transportu zbiorowego, Dz. U. 2012 r. poz. 1138 z pdzn. zm.



zespotéw wspotpracy sektorowej (ds. transportu publicznego), jako formuty bezposredniego
nawigzywania wspotpracy miedzy JST w ramach istniejgcych doswiadczen zwigzanych ze wspodtpraca
sektorowa i realizacjg zadan projektowych. Jednak formuta powotania statego, sektorowego zespotu
jednostek wspdtpracujacych ze sobg pozwala zachowac ciggtos¢ prac oraz lepiej koordynowac
planowanie zadan. Jednoczesnie moze stanowié¢ praktyczng formute do nawigzania wspotpracy
partnerstwa OF, jednak co warto podkresli¢ nie jest to celem takiej formy wspotpracy. Pozwala ona
lepiej koordynowaé dziatania oraz uzyskiwa¢ dorazne korzysci dla jednostek uczestniczacych dla
dziatarh w danym sektorze.

e 1YP 1 - Wspotpraca skierowana na korzysci

* Wspotpraca branzowa/sektorowa np. oswiata, drogi.

* Kryterium doboru — wg potrzeb poprawy jakosci ustug w danej polityce
publicznej (sektorowe podejscie).

* Realizacja: miedzysamorzadowy zespot wspotpracy sektorowe;j

* Przyktady: zwigzki komunalne, LGD.

e Typ 2 - Partnerstwa Obszaru Funkcjonalnego

* Podejscie zintegrowane terytorialnie, taczace kilka wspolnych problemow-
wyzwan (kilka sektorow)

* Kryterium doboru — delimitacje, potrzeby mieszkancow OF, decyzje
decydentéw

* Przyktad: partnerstwa OF — Partnerstwo Nysa 2020, Partnerstwo
Matopolskiego OF ,,Blisko Krakowa”, Partnerstwo Tomaszowskie Dolina
Rzeki Pilicy.

e Typ 3 - Partnerstwo ,P” — Zintegrowane Terytorialnie

* Catosciowe podejscie zintegrowane terytorialnie (np. ZIT), miedzysektorowe
i wielopoziomowe, okreslony Obszar Funkcjonalny

* Przyktad: Aglomeracja Watbrzyska (ZIT), Aglomeracja Opolska.

Rysunek 5 Typy wspétpracy sieciowej — partnerskiej. Zrédto: Opracowanie wtasne autora.

Typ 2 - Partnerstwa obszaréw funkcjonalnych

Jest to typ wspotpracy zorientowanej terytorialnie. W wiekszosci przypadkéw inicjatorem i
liderem takiego dziatania jest miasto (gmina) albo powiat. W Swietle zmian ustawy PTZ i nowej roli
jaka przewiduje ustawodawca dla powiatéw, naturalnie one sg predystynowane do roli inicjatorow.
Obejmuje obszar, w sktad ktérego wchodzg gminy z obszaru powiatu, lub w przypadku sieci
transportowych niejednokrotnie powiatéw. Kluczowym czynnikiem jest funkcjonalnosé, czyli aspekt
potrzeb mieszkancéw danej gminy, danego powiatu, ktore sg realizowane przez JST wchodzacych w
sktad powotanego OF. Partnerstwa OF koncentrujg sie na bardziej zintegrowanym podejsciu do
realizowania zadah z zakresu ustug publicznych” — zwracajg uwage na wymiar terytorialny
(subregionalny) oraz na zintegrowane podejscie polegajgce na realizowaniu wspodtpracy, w co
najmniej kliku obszarach/sektorach. Ministerstwo Rozwoju w ramach projektéw realizowanych w

75 Studium przypadku prezentowane na str. 19 (1.6.2.) partnerstwa Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego — stanowi dobry
przyktad dziatania partnerstwa OF, ktore w ramach swoich dziatan sektorowych realizuje zadania zakresu ustug transport
publicznego.
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ramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna, a takze grantu z Norweskiego Mechanizmu
Finansowego oraz Mechanizmu Finansowego Europejskiego Obszaru Gospodarczego od roku 2012
realizuje dziatania, ktérych celem jest budowanie kompetencji do wspdtpracy miedzysamorzadowej i
miedzysektorowej. W ramach tych dziatan zostato zainicjowanych ponad 125 partnerstw
miedzysamorzgdowych i miedzysektorowych, w ktdrych udziat bierze okoto 1 000 JST, co stanowi
okoto 40% wszystkich JST w Polsce.

Typ 3 - Partnerstwa ,,P”

Jest to formuta wspodtpracy pozwalajaca w petni realizowaé wymiar wspdtpracy Typu 2 z
podejsciem strategicznym i wielosektorowym. Pozwala na realizowanie z jednej strony wspdlnego
planowania dziatan w wybranym sektorze, realizujgc poprawe jakosci ustug przy obnizeniu lub
zmniejszonych naktadach. Jednoczesnie formuta wspodtpracy stawia na zadaniowos$é i réznorodne
potrzeby cztonkdéw partnerstwa zwigzane z ich lokalng specyfikg pozwalajgc im tym samym realizowa¢
podejscie Typu 1. Zatem typ trzeci faczy w sobie podejscie nastawione na wspédtprace i
wspotodpowiedzialnos¢, z petnym poszanowaniem i utrzymaniem integralnosci i niezaleznosci
kazdego z partnerdw.

4.1.4. Wyzwania i zagrozenia zwigzane ze wspoétpracg — zalecane dziatania

W czasie przechodzenia w dziataniach od podejscia punktowego i sektorowego do podejscia
wielosektorowego i zintegrowanego terytorialnie mogg, ale nie musza, pojawia¢ sie nastepujgce
ograniczenia czy tez wyzwania rozwojowe, przed jakimi stajg przedstawiciele JST nawigzujgce i
realizujgce wspédtprace i budujgce partnerstwo. Mozemy je podzieli¢ na takie o charakterze:

1. funkcjonalno-prawnym;
2. spoteczno-psychologicznym
3. psychologiczno-organizacyjne
Jednoczesnie proces ,usieciowiania” sie wspdtpracy miedzy JST oraz partnerami z
pozostatych sektoréw moze przybra¢ réiny wymiar i kierunek. W obecnej praktyce mozemy
zaobserwowac pewne dominujgce style tworzenia wspodtpracy wielopoziomowej i miedzysektorowe;j.

Kazdy z tych styléw posiada swoje mocne i stabe strony, a towarzyszy¢ mu mogq réznego rodzaju
ograniczenia oraz wyzwania rozwojowe. Przyjrzyjmy sie najwazniejszym z nich:

1. Ograniczenia funkcjonalno-prawne

Do ograniczenn funkcjonalno-prawnych zaliczamy uwarunkowania polityczne, prawne,
finansowe i infrastrukturalne.

Uwarunkowania polityczne

Jednym z elementéw oddziatywan na poziomie gminy i powiatu jest cykl wyborczy. Moze on
wptywac na uwarunkowania zwigzane ze stabilnoscig realizacji wspotpracy. Warto jednak zaznaczyg,
ze trudno w petni oszacowaé mozliwos¢ destabilizujgcego wptywu uwarunkowan politycznych w
proponowanym modelu usprawnien. Z pewnoscig swego rodzaju przeszkodg mogg by¢ odmienne
uwarunkowania programéw, jednak przy odpowiednim analizowaniu zagrozen i korzysci moze to
stanowic przyktad ,porozumienia ponad podziatami”.

Zalecane dziafania:
= korzystanie z analiz i zewnetrznych ekspertow;

= przeprowadzenie rachunku kosztéw i korzysci z wprowadzenia wybranego usprawnienia
zwracajagc  jednoczesnie uwage na wymiar: finansowy, osobowy, formalny,
instytucjonalny, krétko i dtugofalowy (do 10 lat).

Uwarunkowania prawne

Dostosowanie prawa krajowego do nowego podejscia, dostosowanie prawa lokalnego
(specyfika wspoétpracy partnerstw — formalnych i nieformalnych), wybrana forma instytucjonalizacji
wspotpracy oraz jego spojnos$¢ z dziataniami instytucji wyzszego szczebla (znane sg przypadki
formowania partnerstw, ktére nie znajdowaty odzwierciedlenia w kontrakcie terytorialnym, ZIT).



Zalecane dziatania:

= korzystanie z dobrych praktyk rozwigzan, ktére sg realizowane przez inne JST;
= aktywne wspieranie inicjatyw na rzecz zmiany legislacji;

= korzystanie z ekspertyzy zewnetrznych prawnikéw praktykow.
Uwarunkowania finansowe

Zdolnosc¢ JST do udziatu w finansowaniu inwestycji, zdolnos¢ partneréw miedzysektorowych
do udziatu w finansowaniu partnerstwa i jego dziatan (finansowanie dokumentdéw strategicznych i
planistycznych).

Zalecane dziafania:

= aktywna wspodtpraca z organizacjami pozarzgdowymi (mogg one czesto stosowac
montaz finansowy w miejscu, gdzie JST nie ma takich mozliwosci);

= tworzenie sektorowej dziatalnosci z przedsiebiorcami w ramach istniejacych rozwigzan
prawnych;

= dostosowywanie dziatan i zadan do rdéinych Zrddet finansowania — wspétpraca
projektowa.

Uwarunkowania infrastrukturalne

Pod tym pojeciem rozumiemy wptyw okreslonych zasobdw infrastruktury wspierajacej lub
umozliwiajgcej okreSlone dziatania w zakresie realizacji polityki sektorowej (np. transportu
publicznego).

Zalecane dziatania:

e dziatania miedzy samorzgdami umozliwiajgce wspétprace miedzysamorzadowa
réinego szczebla w celu integracji sieci pofaczen subregionalnych (gmina —
powiat; powiat — powiat),

e wzmacnianie przeptywu informacji miedzy jednostkami z okreslonego zakresu

tematycznego (np. z obszaru transportu i komunikacji),
zwieranie stosownych porozumien miedzy jednostkami samorzadu
terytorialnego na obszarze planowanej sieci transportu publicznego.

2. Ograniczenia spoteczno-psychologiczne

O wiele trudniej opisywalne sg ograniczenia spoteczno-psychologiczne. Jednak jak pokazuje
praktyka stanowig one réwnie istotny czynnik wptywajacy na efektywnos$é konstruowania oraz
realizowania dziatan w formule partnerstw obszaréw funkcjonalnych. Wsrdd ograniczen spoteczno-
psychologicznych mozemy wyréznié nastepujgce czynniki:

Kapitat ludzki — zaufanie, kompetencje miekkie (wspdtpraca w zespotach)

Statym elementem powigzanym ze wspdtpracg projektowa, zadaniowg czy partnersky jest
poziom zaufania miedzy cztonkami zespotu. Czynnik ten jest zalezny od osobistych doswiadczen
zawodowych uczestnikdw procesu oraz spotecznej Swiadomosci panujacej w danej grupie, organizacji,
obszarze. Niski poziom zaufania, moze byé dobrym sygnatem do rozpoczecia wspdétpracy w sposéb
bardzo skoncentrowany na konkretnych problemach i projektach zadaniowych, ktére z jednej strony
charakteryzuja sie niskim czynnikiem oddziatywania efektywnosci pracy zespotu na koricowy rezultat,
a z drugiej strony zapewniajg osiggalnos¢ planowanych rezultatéw. Oprdcz osiggniecia rezultatu
projektu uczestnicy poznajg swoje kompetencje oraz budujg wtasne zaufanie. Jest to sprawdzony w
polskich warunkach model oddolnego, spokojnego i organicznego budowania potencjatu wspétpracy.

Drugim wymiarem ograniczen jest rdézny styl pracy w organizacjach, tzw. kultura
organizacyjna. W przypadku realizacji wspdtpracy zorientowanej na korzysci miedzysamorzgdowe
tworzy sie punkt styku miedzy stylem pracy organizacji realizujgcej projekt czy zadanie, a



organizacjami wspotpracujgcymi. Moze to znajdowacé odzwierciedlenie w stylu i zakresie
samodzielnosci pracy, tempa pracy, procedur i czasu ich realizacji. Trudnos¢ stanowi rdwniez delikatna
materia zwigzana z wymiang uwag i informacji w tym obszarze, co wynika wprost z petnej
niezaleznosci poszczegdlnych gmin oraz jednostek organizacyjnych. W literaturze zwraca sie uwage na
wymiar formalny i nieformalny proceséw decyzyjnych. Koszty zwigzane z brakiem rozwoju potencjatu
kadry kierowniczej oraz pracownikdw w tym obszarze tylko na pozdr sg ukryte. Zazwyczaj w dtuiszej,
strategicznej perspektywie istotnie wptywajg na policzalne wskazniki realizacji zadan liczonych liczbg i
jakoscig projektow i realizacji zadan.
Zalecane dziatania:

= budowanie zaufania — wspdlne proste projekty, warsztaty i wizyty studyjne, projekty
szkolen tzw. miekkich umiejetnosci (komunikacja, praca w zespole, zarzadzanie
konfliktami) dla liderow, kierownikow, pracownikéw organizacji;

= style organizacji — warsztaty zadaniowe o charakterze integracyjnym, spotkania robocze
kadry kierowniczej oraz decydentéw (np. raz w roku) potaczone z aktywnymi
warsztatami integracyjnymi.

Niski poziom doswiadczen wspodtpracy partnerskiej (brak pozytywnych doswiadczen stanowi
bariere wejscia ha poczatku wspotpracy)

Brak pozytywnych doswiadczen uczestnikdw procesdw wspodtpracy moze stanowi¢ istotng
bariere rozwojowg. W skrajnych sytuacjach moze prowadzi¢ do ustalonego braku realizacji wybranych
zadan — szczegdlnie w obszarach, w ktérych skala problemoéw nie jest tak dotkliwa oraz nie przynosi
bezposrednich konsekwencji dla oséb odpowiedzialnych (formalnych czy wizerunkowych). Czesciej
spotykane sg postawy prezentowania ,zdystansowanej postawy do wspdtpracy”, co moze byc
istotnym elementem dla efektywnej realizacji dziatan. Przybiera¢ to moze posta¢ postawy biernej, co
dziata demobilizujgco na czes$¢ uczestnikdw dziatan wspétpracy, jednoczesnie obcigzajac lidera czy
kierownika danego projektu.

Zalecane dziatania:

= budowanie zaufania — wspdlne, proste projekty, warsztaty i wizyty studyjne w miejscach,
ktore startowaty i rozpoczynaty wspétprace w podobnych warunkach;

= korzystanie z moderowanych warsztatéw, szczegdlne poswiecenie uwagi na
informowanie, dialog, dobrg komunikacje oraz dbanie o transparentnosé dziatan.
Warsztaty kompetencji miekkich z zakresu komunikacji, mediacji, negocjac;ji.

Zroznicowany poziom kwalifikacji pracownikdow (miedzy podmiotami, na obszarze powiatu
lub powiatéw)

W dziataniach zespotéw zadaniowych spotykanym problemem we wspoétpracy projektowej
jest zréznicowany poziom umiejetnosci pracy zespotowej, a w szczegdlnosci pracy zespotowej miedzy
organizacjami i na odlegtos¢. Na poziomie kompetencji zawodowych wymaga to wiedzy z obszaru
pracy projektowej oraz pracy zespotowej. Dodatkowym utrudnieniem jest dziatanie w innej niz w
danej organizacji strukturze decyzyjnej. Dziatania wspodtpracy przy projekcie operujg gtdéwnie strukturg
wertykalng (wiekszo$¢ osdb jest na tym samym poziomie i realizuje zadania w uzgodnieniu z
kierownikiem projektu). Jednoczesnie nie ma w tych strukturach zaleznosci stuzbowych, poniewaz
cztonkowie zespotu sg pracownikami oddzielnych podmiotéw. Tworzy¢ to moze sytuacje
nieporozumien, konfliktdw oraz mniejszej efektywnosci w realizowaniu dziatan. Jednoczes$nie stanowi
czesto dodatkowe obcigzenie dla kierownika projektu oraz lidera realizujgcego zadanie. W tym
wymiarze istotnym elementem jest wspotpraca decydentdow podmiotdéw zaangazowanych w dziatania
zespotu projektowego, dajgca umocowanie i sprawczo$é kierownikowi projektu w oddziatywaniu na
cztonkow zespotu. W przypadku braku jasnych sposobdw dziatania decydentéw mocniejsze beda
nawyki i procedury realizowane przez poszczegbdlne organizacje. Przektada sie to w takich
okolicznosciach na zmniejszenie tempa i efektywnosci pracy zespotu projektowego, a po stronie




kierownika projektu i jednostki prowadzacej projekt, zwieksza koszty realizacji projektu (finansowe,
osobowe, psychologiczne, wizerunkowe).

Zalecane dziatania:

= szkolenia z komunikacji w zespotach projektowych, wyréwnanie poziomu kwalifikacji
0s0b odpowiedzialnych w jednostce za wspotprace w realizacji zadan wspotpracy, dobra
komunikacja kierownictwa projektu.

3. Uwarunkowania psychologiczno-organizacyjne
Rézny styl przywddztwa decydentdw

Nauka zarzadzania wyrdznia kilka modeli przywddztwa. Kazdy z wybranych styléw
kierowania ma swoje mocne i stabe strony. Organizacje hierarchiczne jak np. samorzad, maja
»wbudowany” pewien styl organizacyjny, jednak istotnym elementem wptywajacym na efektywnos¢
wspotpracy, bedzie swiadomos¢ réznorodnosci styldow przywddztwa cztonkdw zespotu wspdtpracy
sektorowej. Pozwoli to efektywniej zarzgdzac procesem dialogu oraz podejmowania decyzji.

Zalecane dziatania:

= wykorzystanie dobrych warunkéw - ,czas i miejsce” jako przestrzeni do debaty,
zawigzywanie lub wykorzystywanie istniejgcych struktur nieformalnych np. konwent
wojtéw, burmistrzéw i starostow;

® indywidualne szkolenia oraz wiedza nt. wptywu stylu przywddztwa na komunikacje,
decyzyjnos¢, negocjacje oraz styl zarzadzania zasobami ludzkimi.

Niskie zaufanie
Czynnik ten dotyczy kapitatu spotecznego (zob. uwarunkowania spoteczne).

Bariery i nawyki myslenia (przyzwyczajenia do dziatan, ktdore byty sprawdzone w
dotychczasowych uwarunkowaniach, a nie zawsze sprawdzajg sie w nhowym okresie)

Jednym 2z najtrudniej ujmowanych w procesie monitoringu efektywnosci wspétpracy i
realizacji zadan, a jednoczesnie czesto kluczowym czynnikiem, sg osobiste lub grupowe przekonania
na temat mozliwosci szukania rozwigzan probleméw. W literaturze wskazuje sie tutaj na obszar tzw.
heurystyk myslenia, ograniczajgcych przekonan, btedéw poznawczych [ang. cognitive bias].
Wspdtczesne modele zarzgdzania oraz psychologii spotecznej prezentujg okreslony zestaw najczesciej
popetnianych btedéw poznawczych, ktédre mogg znaczaco wptywaé na nieracjonalne ekonomicznie
lub spotecznie decyzje.

Zalecane dziatania:

= warsztaty poswiecone efektywnemu podejmowaniu decyzji, komunikacji spotecznej,
przeciwdziataniu manipulacji. Przeszkolenie catego pionu decyzyjnego oraz mozliwie
szerokiego zespotu pracownikéow. Stworzenie jasnych procedur komunikacji
wewnetrznej w organizacji umozliwiajagcej komunikacje pracownikéw nie tylko z
bezposrednimi przetozonymi;

= wspotpraca w zakresie wypracowania procedur decyzyjnych opartych na zasadach
dialogu spotecznego i réwnosci cztonkdw. Wtaczenie do proceséw tworzenia zespotéw
zasad korzystajgcych z metodyki komunikacji opartej na wartosciach, otwartym dialogu,
kontrakcie.

Roznice kultury organizacyjnej (rézne podmioty wspotpracujgce ze sobg, zardwno
miedzysektorowo, jak i w ramach sektora, majg rézny styl pracy w ramach swojej organizacji)

W dziataniach zespotéw zadaniowych spotykanym problemem we wspoétpracy projektowej
jest zréznicowana kultura organizacyjna poszczegdlnych jednostek wchodzgcych w sktad partnerstwa
czy porozumienia. Rdzne style pracy obowigzujgce w poszczegdlnych JST potgczone ze zréznicowanym
poziomem umiejetnosci pracy zespotowej realizowanej na odlegto$¢ mogg stwarzaé trudnosci
operacyjne. Na poziomie kompetencji zawodowych wymaga to wiedzy z obszaru pracy projektowej
oraz pracy zespotowe]. Dziatania wspdtpracy przy projekcie operujg gtdwnie strukturg wertykalng



(wiekszo$¢ osob jest na tym samym poziomie i realizuje zadania w uzgodnieniu z kierownikiem
projektu). Jednoczesnie, zespdt dziata w bezposrednim umocowaniu struktur decyzyjnych
(sygnatariusze porozumienia, rada partnerstwa, konwent powiatowy, inne ciato decyzyjne), ktore
wytycza kierunki oraz zatwierdza dziatania zespotu. Ztozonos$¢ oddziatywan styléw komunikacji,
zakresdw odpowiedzialnosci wymagajg wypracowania innych sposobow dziatania niz dotychczas
stosowane w ramach pracy wewnatrz danego JST.

Zalecane dziatania:

e powotanie miedzysamorzadowego zespotu zadaniowego odpowiedzialnego za
realizacje dziatann, kierownik zespotu oraz zaangaiowani pracownicy z
poszczegdlnych JST posiadajg bezposredni kontakt z decydentem;

e wyznaczenie na kierownika zespotu osoby posiadajacej predyspozycje
interpersonalne do zarzadzania procesem komunikacji, wspétpracy oraz
posiadajacej kompetencje kierowania projektami o charakterze zespotéw
interdyscyplinarnych, wielopodmiotowych, miedzywydziatowych.

Podsumowanie

Wyzwania przed jakim stojg samorzady szczebla gminnego, powiatowego i wojewddzkiego w
Swietle zmian prawa transportu publicznego z dniem 1.01.2017 roku, stanowig przyktad wyzwan o
charakterze ponad jednostkowym. Sama specyfika zadan w swietle zmian prawnych, finansowych
naktadajgcych na JST nowe obowigzki, w potfaczeniu ze specyfikg transportu publicznego — siec
potaczen o charakterze ponadgminnym i miedzypowiatowym — wskazuje na potrzebe wykorzystania
form wspodtpracy partnerstw miedzysamorzadowych. Jednoczesnie wieksze doswiadczenie,
postepujace dostosowanie formalno-prawne pozwala w sposdb sprawniejszy (cho¢ pozostawiajgcy
jeszcze pole do poprawy) wykorzystywac istniejgce instytucjonalne i niezinstytucjonalizowane
formuty wspodtpracy miedzy samorzagdami na danym obszarze funkcjonalnym. Kluczowym elementem
jest aktywna postawa dialogu, bez ktérej trudno dokonac analizy ztozonego zagadnienia oraz wspdlnie
wypracowywac rozwigzania uwzgledniajgce lokalng specyfike, potrzeby i uwarunkowania. Szczegdlnie
proces analizy, w tym agregacji danych dotyczacych skali realizowanych ustug i ich zapotrzebowania
wymaga szerokiej miedzysektorowej wspotpracy. Poszukiwanie odpowiedniej formuty wspodtpracy
wymaga powofania przez decydentéw miedzysamorzagdowego zespotu ds. publicznego transportu
zbiorowego, pozwalajagcego na odpowiednie zebranie danych, analize oraz wypracowywanie
rozwigzan. Taka formuta pozwala na wykorzystanie istniejgcego zaplecza eksperckiego, potencjatu
zwigzkdédw samorzadowych, grup wymiany doswiadczen, partneréw miedzysektorowych. Uzyskanie
odpowiedniego stanu wiedzy pozwala na wypracowanie optymalnego na danym obszarze
rozwigzania, jednoczesnie tworzy przestrzen wspoétpracy. Tak zaplanowane dziatania pozwolg na
utrzymanie i/lub poprawe efektywnosci realizowanych ustug publicznego transportu zbiorowego z
korzyscig dla lokalnej wspdlnoty samorzadowej przy jednoczesnej wyzszej efektywnosci
dysponowania srodkami publicznymi.

Wiecej informacji nt. wspétpracy miedzysamorzadowej i miedzysektorowej znalei¢

mozna:

e www.partnestwa.jst.org.pl - serwis prezentujacy informacje nt. form
wspoétpracy miedzysektorowej i miedzysamorzgdowe;.

e www.partnerstwasamorzadowe.pl - portal tematyczny przedstawiajacy
obszerny zestaw wiedzy nt. zasad wspodtpracy, aspektéw prawnych, modeli i
rodzajow wspotpracy, narzedzi tworzenia i rozwijania wspotpracy

. miedzysamorzadowej i miedzysektorowej oraz dobrych praktyk.
e www.wartowiedziec.org - dziennik samorzadowy w formule portalu

informacyjnego,  zawierajagcy  aktualnosci  dotyczace  funkcjonowania
samorzagdow terytorialnych aktualne raporty, analizy, biezgce informacje
prawne i finansowe dotyczace dziatalnosci podmiotéw samorzadowych.

Str()lla 82—



5. Zataczniki

Przedmiotem zamdwienia jest opracowanie w formie tekstowej i graficznej ,,Planu zrGwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla powiatu ...” zwanego dalej ,Planem
Transportowym”.

Plan transportowy opracowany w formie tekstowej i graficznej musi uwzglednia¢ wszystkie
wymagania okreSlone przepisami prawa (obowigzujgcymi na dzied przekazania przedmiotu
zamédwienia), a w szczegdélnosci:

e Ustawe z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U.z 2011 r. nr5,
poz. 13, z pdin. zm.);

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegétowego
zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. z 2011 r.
nr 117, poz. 684);

e Ustawe z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami
publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. z 2002 r. nr 175, poz. 1440, z pdzn. zm.);

e Ustawe z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2012 r., poz. 1265, z pdzn.
zm.);

e Ustawe z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe (Dz. U. z 2012 r., poz. 1173);

e Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego;

e Plan zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego dla wojewddztwa ...;

e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa ...;

e Studia Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego gmin potozonych na
terenie powiatu ...;

e strategie i plany rozwoju powiatu ... oraz gmin potozonych na terenie powiatu ... .

Opracowany plan transportowy powinien zawierac nastepujace elementy:

1. Wstep:
a. podstawa prawna i cele planu transportowego;
b. metodologia tworzenia planu transportowego;
c. wyjasnienie definicji i okreslen uzytych w planie transportowym;
d. informacje o konsultacjach spotecznych.
2. Determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego:
a. odniesienie do dokumentdéw i opracowan (strategii, planéw) europejskich, krajowych
i wojewddzkich;
b. odniesienie do dokumentéw i opracowan (strategii, planéw) powiatowych
i gminnych;
c. odniesienie do planéw transportowych wyzszego szczebla;
charakterystyka i zagospodarowanie przestrzenne obszaru;
czynniki demograficzne, spoteczne (w tym edukacja, kultura i turystyka)
i gospodarcze obszaru;
f. ochrona srodowiska naturalnego;



g.

istniejgca siec¢ i infrastruktura komunikacyjna (transport kolejowy i transport drogowy
— w tym publiczny transport zbiorowy, sie¢ drogowa, drogi rowerowe, ptatne
parkowanie) — nalezy opisa¢ i oméwié aktualnie funkcjonujgcg sie¢ transportu
publicznego na podstawie zezwolen wydanych przez rézne organy (gminy, powiaty,
wojewddztwa) dla linii przebiegajacych przez obszar powiatu .., a takze
charakterystyke eksploatowanego taboru.

3. Ocena i prognoza potrzeb przewozowych (na podstawie badan marketingowych jezeli sg
wykonywane, ewentualnie na podstawie zrédet wtérnych, w tym plandw transportowych
wyzszego szczebla):

a.

zrodta ruchu — okreslenie miejsc, ktdre generujg popyt na ustugi transportu
publicznego wraz z ewentualnymi planowanymi zmianami;

struktura podrdzy — udziat transportu publicznego w przewozach;

prognoza popytu — analiza popytu w okreslonych horyzontach czasowych w okresie
planowania;

prognoza podazy — kierunek zmian podazy ustug w zaleznosci od prognozowanego
popytu na ustugi transportu publicznego.

4. Sie¢ komunikacyjna, na ktdrej planowane jest wykonywanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej:

a.

charakterystyka planowanej sieci — proponowane linie (odcinki sieci potgczen)
w przewozach pasazerskich o charakterze uzytecznosci publicznej wraz
z ewentualnymi wariantami uzaleznionymi od zawarcia porozumien z sgsiednimi
jednostkami samorzadu terytorialnego;

zintegrowane wezly i przystanki przesiadkowe — opis i charakterystyka weztéw
przewidzianych na obszarze planu.

5. Przewidywane finansowanie ustug przewozowych:

a.

b.

aktualne finansowanie ustug przewozowych przez poszczegdlne jednostki samorzadu
terytorialnego;
przewidywane zrédta i wielkos¢ finansowania.

6. Preferencje dotyczgce wyboru rodzaju Srodkéw transportu:

a.

sposob zaspokojenia postulatéw przewozowych.

7. Organizacja rynku przewozow:

a.

b.

podmioty rynku publicznego transportu zbiorowego i zasady jego organizacji — w tym
zadania organizatora (jego jednostek) i sposéb wyboru operatora;

integracja ustug publicznego transportu zbiorowego — w tym konieczne do zawarcia
umowy i porozumienia.

8. Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach o charakterze uzytecznosci
publicznej:
a. opis docelowego standardu ustug w zakresie sieci potaczen, rozktadow jazdy,

informacji pasazerskiej, taryf i biletdw, jakosci ustug;

9. Organizacja systemu informacji dla pasazerow:

a.

informacja pasazerska na przystankach, w Internecie oraz w pojazdach.

10. Kierunki rozwoju transportu publicznego i zasady jego planowania:

a.

dziatania, ktore nalezy podja¢ w okresie planowania oraz dtuiszej perspektywie,
inwestycje wazne z punktu widzenia rozwoju transportu publicznego.

11. Monitorowanie realizacji i ewaluacja planu:

a.

zasady i wskazniki monitorowania realizacji planu, okresy ewaluacji, tryb aktualizacji.

12. Czes¢ graficzna — schemat sieci komunikacyjnej w przewozach o charakterze uzytecznosci
publiczne;j.



13. Zatacznik — raport z konsultacji spotecznych.

Zamawiajgcy udostepni Wykonawcy wszystkie dokumenty i materiaty niezbedne do opracowania
Planu transportowego oraz zobowigzuje sie do pomocy przy uzyskaniu informacji od innych
podmiotéw.

Sie¢ komunikacyjna w planie transportowym powinna by¢ okreslona w sposéb szeroki,
ukierunkowany na zachowanie catosci przewozéw komunikacjg publiczng na terenie Zamawiajgcego
(w tym przekraczajgcych jego granice, a nieujetych w planach transportowych innych jednostek).

Po zakonczeniu opracowania dokumentu Wykonawca przedstawi Zamawiajgcemu projekt planu
transportowego, a Zamawiajgcy zgtosi ewentualne zastrzezenia co do tresci opracowania i wyznaczy
termin na ich usuniecie. Po uzgodnieniu tresci dokumentu Wykonawca przekaze projekt Planu do
konsultacji spotecznych. Konsultacje spoteczne przeprowadza Zamawiajacy i przekazuje Wykonawcy
uwagi i wnioski zgtoszone podczas ich trwania. Po zakoriczeniu konsultacji spotecznych Wykonawca,
w uzgodnieniu z Zamawiajgcym, rozpatrzy zgtoszone uwagi i wnioski, a w przypadku uznania ich za
zasadne, dokona odpowiednich zmian w tresci planu transportowego.

Wykonaweca przekaze Zamawiajgcemu Plan transportowy po zakonczeniu konsultacji spotecznych, a
Zamawiajgcy przeprowadzi procedure jego uchwalenia.

Wykonawca w czasie realizacji zamoéwienia zobowigzany jest do uczestnictwa w:

e spotkaniu roboczym z udziatem przedstawicieli powiatu i gmin z obszaru Planu, na ktérym
umowione zatozenia Planu transportowego i uzyskane informacji na temat oczekiwan wobec
Planu i przysztego ksztattu sieci przewozéw uzytecznosci publicznej, ktdre odbedzie sie na
poczatku realizacji zamowienia;

e spotkaniu konsultacyjnym z udziatem oséb zainteresowanych (mieszkanicéw, przedstawicieli
powiatu i gmin oraz innych) w trakcie procesu konsultacji spotecznych;

e posiedzeniu Zarzgdu Powiatu oraz sesji Rady Powiatu.



Uchwata Intencyjna Nr ................

Rady Gminy ........cceeeuene

w sprawie zasadnosci organizacji gminnych przewozéw pasazerskich w publicznym transporcie
zbiorowym

Na podstawie art. 18 ust. 1 w zwigzku z art. 7 ust. 1 pkt 8 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o
samorzqdzie gminnym (t.j. Dz. U. z 2015 r., poz. 1515 z pozn. zm.) oraz art. art. 7 ust. 1 pkt 1 lit. a)
ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (t.j. Dz. U. z 2015 r., poz. 1440 z
pdzn. zm.) uchwala sie, co nastepuje:

Wyraza sie wole organizacji przez Gming .......ccocevevevevecvrreneen przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej w gminnych przewozach pasazerskich w transporcie drogowym.

Ustalenie linii komunikacyjnych na ktérych planowane bedzie wykonywanie przewozéw, o ktérych
mowa w ust. 1, dokonuje sie na podstawie oceny i prognozy potrzeb przewozowych lokalnej
spotecznosci, a takie uwzgledniajgc koniecznos¢ zapewnienia dzieciom i mtodziezy realizacji
obowigzku szkolnego lub obowigzku nauki.

§2.

Wykonanie uchwaty powierza sie Wéjtowi GMiny .......cccoeeveeeveierennnnee.

§3.

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia.



5.3. Uchwata o powiatowych liniach uzytecznosci publicznej

w sprawie zasadnosci organizacji powiatowych przewozéw pasazerskich w publicznym transporcie
zbiorowym

Na podstawie art. 12 pkt 4 w zwigzku z art. 4 ust. 1 pkt 1 i 6 ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o
samorzqdzie powiatowym (t.j. Dz. U. z 2015 r., poz. 1045 z pozn. zm.) oraz art. art. 7 ust. 1 pkt 3 lit. a)
ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (t.j. Dz. U. z 2015 r., poz. 1440 z
pdzn. zm.) uchwala sie, co nastepuje:

§1.

1. Wyraza sie wole organizacji przez Powiat ......cccovvveiveneenen. przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej w powiatowych przewozach pasazerskich w transporcie drogowym.

2. Ustalenie linii komunikacyjnych na ktérych planowane bedzie wykonywanie przewozéw, o
ktérych mowa w ust. 1, dokonuje sie na podstawie oceny i prognozy potrzeb przewozowych
spotecznosci na obszarze powiatu, w tym umozliwiajgc dzieciom i mtodziezy realizacje obowigzku
szkolnego lub obowigzku nauki.

§2.

Wykonanie uchwaty powierza sie Zarzgdowi Powiatu ........ccccceevereiervnrennne.

§3.

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia.

Przewodniczacy Rady



5.4. Uchwata o wspodftfinansowaniu przez gmine przewozdéw powiatowych

UCHWALA Nr ......
Rady Gminy ........ccce...e...
Z2dNia .
w sprawie udzielenia pomocy finansowej Powiatowi ...........cc....... na realizacje zadania w zakresie
publicznego transportu zbiorowego na obszarze Gminy .................... .

Na podstawie art. 10 ust. 2 i art. 18 ust. 1 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzqdzie gminnym
(t.j. Dz. U. z 2015 r., poz. 1515 oraz poz. 1045.) oraz art. 216 ust. 2 pkt 5i 220 ust. 1 ustawy z dnia 27
sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (t.j. Dz. U. z 2013r. poz. 885 z pézn. zm.) Rada Gminy
.................... uchwala, co nastepuje:

81

Udziela sie z budietu Gminy .....cccooeeernnne pomocy finansowej Powiatowi ...........c........ z
przeznaczeniem na realizacje zadania polegajgcego na organizacji przewozow uzytecznosci publicznej
w ramach przewozéw powiatowych na obszarze Gminy ........cccceene. .

§2

1. Pomoc finansowa, o ktérej mowa w § 1, zostanie udzielona corocznie w formie dotacji
celowej ze srodkéw budzetu gminy.

2. Wysokos¢ dotacji wynosi .........ce......... zt.
(albo bedzie ustalana proporcjonalnie do ceny biletu ulgowego w powiatowych przewozach
uzytecznosci publicznej i liczby dzieci, ktorym gmina ma obowiqzek zapewni¢ bezptatny
transport w celu umozliwienia realizacji obowigzku szkolnego.)

§3
1. Szczegétowe warunki udzielenia pomocy finansowej, w tym przeznaczenie i zasady
rozliczenia $rodkéw okreslone zostang w umowie pomiedzy Gming................... a
Powiatem........ccce....... .

2. Do zawarcia umowy upowaznia sie Wojta Gminy .................
84

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia.

Przewodniczacy Rady



5.5. Uchwata o przyjeciu kompetencji organizacji komunikacji przez powiat

W sprawie wyrazenia zgody na podpisanie umowy o przyjeciu dotacji celowej na realizacje zadania
w zakresie publicznego transportu zbiorowego na obszarze Gminy .................... .

Na podstawie art. 12 pkt 4 w zwigzku z art. 4 ust. 1 pkt 6 ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o
samorzqgdzie powiatowym (t.j. Dz.U. z 2015 r., poz. 1445 z pozn. zm.) oraz art. 46 ustawy z
dnia 13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorzqdu terytorialnego (t.j. Dz. U. z 2015
r., poz. 513 z pézn. zm.) w zwigzku z art. 7 ust. 1 pkt 3 lit. a) ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r.
o publicznym transporcie zbiorowym (t.j. Dz. U. z 2015 r. poz. 1440 z pézn. zm. ) uchwala sie, co
nastepuje:

§ 1.1. Wyraza sie zgode na podpisanie umowy o przyjeciu dotacji celowe] na realizacje zadania w
zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego w powiatowych przewozach pasazerskich w
transporcie drogowym na obszarze GMINY ......cccceeeeveeververeevenn.

2. Upowaznia sie Zarzad Powiatu ..., do zawarcia porozumienia w sprawie
przyjeciu dotacji celowej na realizacje zadania w zakresie organizacji publicznego transportu
zbiorowego w powiatowych przewozach pasazerskich w transporcie drogowym, pomiedzy
Powiatem ................... iGMING oovveeverrieeees

§ 2. Projekt porozumienia stanowi zatgcznik do niniejszej uchwaty.

§ 3. Wykonanie uchwaty powierza sie Staroscie POWiatu ........cccceeevveveceeveecennnenns

§ 4. Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia

Przewodniczgcy Rady



Zatacznik do uchwaty Nr ....

Rady Powiatu ...............
zdnia...eenninnins
Porozumienie (Umowa)
w sprawie udzielenia dotacji celowej Powiatowi .........ccceceveienrcsieserinns ,
zawarta w dniu ... 2016 1 W e, PpOMIiEd2Y:
Powiatem ......cccoveveieineenreenne, z siedzibg W e, Przy Ul e ,
zwanym dalej ,,Powiatem”, w imieniu ktérego dziata Zarzad Powiatu W .....cccceveevececicceecienreciene, ,
reprezentowany przez:
L e — Staroste ....coeoeeveeeeeneeene ,
2. e seeeeneeseeseseeessennes— WICESTArOSTE i ,
a
(€10 011 - PSR ZSiedzibg W e, Przy Ul. woveeeeeecece e ,

& 1. Niniejsza umowa strony okreslajg warunki, tryb i zasady udzielenia oraz rozliczenia dotacji
celowej na realizacje zadania w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego w
powiatowych przewozach pasazerskich w transporcie drogowym na obszarze Gminy

§ 2. 1. Gmina przekazuje a Powiat przyjmuje dotacje celowg, o ktérej mowa w § 1, zwang dalej
»dotacjg”.

2. Dotacja zostanie przekazana w terminie do dnia ... na rachunek bankowy
wskazany przez Gmine z tytutem wpfaty: , dotacja do przewozéw pasazerskich”.

§ 3. Powiat zobowigzuje sie do wykorzystania przekazanej dotacji zgodnie z celem, na jaki jg uzyskata
i na warunkach okreslonych umowa.

§ 4. Powiat zobowigzuje sie do przedtozenia, corocznie, w terminie do dnia 29 grudnia kazdego roku
r., sprawozdania merytorycznego z realizacji zadania oraz rozliczenia finansowego z wydatkowania
dotacji.

§ 5. 1. Gmina ma prawo do przeprowadzenia kontroli zgodnosci realizowanego zadania z przepisami
obowigzujgcymi w tym zakresie oraz kontroli dokumentéw ksiegowych pod wzgledem prawidtowosci
wykorzystania dotacji.

2. W ramach kontroli, o ktérej mowa w ust. 1, upowaznieni pracownicy Gminy mogg badad
dokumenty i inne nosniki informacji, ktére majg lub mogg mieé¢ znaczenie dla oceny prawidtowosci
wykonywania zadania.



3. Z kontroli, o ktorej mowa w ust 1, sporzgdza sie protokét.

4. Powiat ma prawo do kontroli, o ktérej mowa w ust. 1, w czasie realizacji pomocy osobom
poszkodowanym oraz w okresie 3 lat od jej zakoriczenia.

4. W przypadku stwierdzenia i odnotowania w protokole, o ktérym mowa w ust. 1, jakichkolwiek
nieprawidtowosci Gmina wyda zalecenia pokontrolne okreslajgce sposdb i termin ich usuniecia.
Powiat ma prawo do ztozenia wyjasnien na piSmie w terminie 14 dni od dnia otrzymania protokotu.
Gmina udziela odpowiedzi na ztozone wyjasnienia w ciggu 14 dni od ich ztozenia.

§ 6. Powiat nie moze przekaza¢ praw wynikajacych z umowy na osobe trzecia.
§ 7. Umowa zostaje zawarta na okres ......... lat, tj. od dnia 1 stycznia 2017 r. do dnia ....c.ccccoevveveeerneennns

§ 8. 1. Umowa moze by¢ rozwigzana za zgodg stron, w przypadku wystgpienia okolicznosci, za ktére
strony nie ponoszg odpowiedzialnosci, a ktére uniemozliwiajg dalsza realizacje zadania.

2. W przypadku wystgpienia okolicznosci, o ktérych mowa w ust. 1, skutki finansowe i ewentualne
zwroty srodkdéw finansowych strony okreslg w sporzadzonym na te okolicznos¢ protokole.

§ 9. 1. Umowa moze by¢ rozwigzana ze skutkiem natychmiastowym w drodze jednostronnego
oswiadczenia Gminy ztozonego pisemnie Powiatowi w przypadku:

1) niedotrzymania przez Powiat terminu ztozenia dokumentéw, o ktérych mowa w § 4 oraz § 5;

2) stwierdzenia w trakcie kontroli, o ktérej mowa w § 5, nieprawidtowosci w realizacji pomocy lub
odmowy poddania sie kontroli;

3) wykorzystania dotacji niezgodnie z umowa.

2. W przypadku rozwigzania umowy w sposdb i z powoddow okre$lonych w ust. 1., Powiat
zobowigzany jest zwréci¢ otrzymang dotacje wraz z odsetkami, w wysokosci jak dla zalegtosci
podatkowych, naliczonymi od dnia otrzymania s$rodkéw, w terminie 14 dni od otrzymania
os$wiadczenia, o ktérym mowa w ust. 1, na rachunek bankowy Gminy .

§ 10. Wszelkie zmiany umowy wymagajg zachowania formy pisemnej pod rygorem niewaznosci.

§ 11. W zakresie nieuregulowanym umowg stosuje sie przepisy Kodeksu cywilnego i oraz ustawy z
dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. Nr 157, poz. 1240 z pdzn. zm.).

§ 12. Ewentualne spory, powstate w zwigzku z zawarciem umowy i na tle wykonania umowy, strony
poddaja rozstrzygnieciu wtasciwemu, ze wzgledu na siedzibe Powiatu, sagdowi powszechnemu.

§ 13. Porozumienie wchodzi w zycie z dniem 1 stycznia 2017 r. .

§ 14. Porozumienie podlega ogtoszeniu w Dzienniku Urzedowym Wojewddztwa Kujawsko -
Pomorskiego.

§ 15. Porozumienie sporzadzono w dwdch jednobrzmigcych egzemplarzach, po jednym dla kazdej ze
stron.



5.7. Ogtoszenie o zamiarze przeprowadzenia postepowania

OGLOSZENIE

O zamiarze przeprowadzenia postepowania o udzielenie zamdwienia na swiadczenie ustug w

zakresie publicznego transportu zbiorowego

Na podstawie art. 23 ust. 1 Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
(Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13 z pdin. Zm.). Powiat .................. ogtasza zamiar przeprowadzenia

postepowania o udzielenie zamdwienia na Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego w powiatowych autobusowych przewozach pasazerskich.

1.

2.

3.

Nazwa i adres organizatora
Powiat X
ul. Y, 00-000 Miasto Z

Okreslenie przewidywanego trybu udzielenia zamoéwienia

Organizator dokona wyboru operatora w trybie ustawy z dnia 9 stycznia 2009 roku o koncesji
na roboty budowlane lub ustugi (tekst jednolity Dz. U. z 2015 r. poz. 113).

Okreslenie rodzaju transportu oraz linii komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej, na
ktorych bedg wykonywane przewozy

Publiczny transport zbiorowy w zakresie powiatowych przewozéw pasazerskich w
transporcie drogowym na liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej obejmujacej
obszar Powiatu X.

Przewidywana data rozpoczecia postepowania o udzielenie zamoéwienia w trybie, o ktérym
mowa w art. 19 ust. 1 pkt 2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

Rozpoczecie postepowania o udzielenie zamdwienia na swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego przewiduje sie nie wczesniej niz jeden rok od daty
opublikowania niniejszego ogtoszenia.

Miasto Z, dn. 01.11.2015



5.8. Umowa z operatorem

Umowa o s$wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego jest waznym
dokumentem regulujgcym sposdb realizacji ustug przez operatora. Ponizej przedstawiono szczegdty
zapiséw takiej umowy, przy zatozeniu jej zawarcia w trybie bezposrednim (ze wzgledu na wartosc
zamodwienia ponizej progdéw okreslonych w art. 22 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym) oraz
przy zatozeniu, ze to operator gromadzi wptywy z optat za przejazdy

W umowie okresla sie w niej w szczegdlnosci:

- opis ustugi, czyli co jest przedmiotem zamdwienia (Swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego) i w jakim trybie umowa zostata zawarta (tutaj: bezposrednie zawarcie
umowy ze wzgledu na wartos¢ zamdwienia);

- zakres przestrzenny Swiadczenia ustug, czyli okreslenie linii lub sieci komunikacyjnej, na ktérej
maja by¢ swiadczone ustugi;

- czas trwania umowy (w transporcie drogowym nie dtuzej niz 10 lat);

- czy dopuszczalne jest podwykonawstwo w realizacji ustug, jesli tak — to na jakich warunkach;

- warunki dotyczgce jakosci ustug, czyli opis wymagan wobec operatora dotyczacych m.in.
punktualnosci (dopuszczalna tolerancja opdznien i sposéb pomiaru), informacji pasazerskiej,
czystosci, ubioru kierowcy, dostepnosci biletéw, wyposazenia dodatkowego, czy tez sposobu
reagowania na zaktocenia);

- wymaga dotyczace srodkéw transportu, czyli parametry taboru jakim majg byé swiadczone
ustugi, m.in. wielko$¢ (dtugosé, liczba miejsc — na state lub w zaleznosci od natezenia
podrdznych), drzwi (liczba i rodzaj), wysokos¢ podtogi (przystosowanie do przewozu oséb
niepetnosprawnych), normy emisji spalin, wyposazenie w systemy informacji pasazerskiej,
oznakowanie, wyposazenie dodatkowe, czy tez tgcznosé;

- wskazanie operatora jako strony umowy gromadzacej wptywy z optat za przejazdy;

- warunki zmiany optat za przejazdy, czyli kto i w jakim trybie dokonuje tych zmian lub moze
whnioskowac o zmiany;

- okreslenie sposobu i zakresu dystrybucji biletéw (w jakich miejscach i w jakim czasie majg by¢
sprzedawane);

- zasady rozliczen i wynagradzania, czyli za co przystuguje rekompensata (refundacja stosowania
ulg taryfowych, czy kosztéw swiadczenia ustug), zasady podziatu kosztow realizacji ustug, sposéb i
tryb obliczania rekompensaty oraz warunki i terminy ptatnosci;

- zasady rozliczern w przypadku wystgpienia okolicznosci uniemozliwiajgcych wykonywanie ustug z

przyczyn niezaleznych od operatora;



warunki wspotpracy przy tworzeniu i aktualizacji rozktadow jazdy, czyli kto jest odpowiedzialny za
uktadanie rozkfadu jazdy;

sposéb rozpatrywania przez operatora skarg i reklamacji sktadanych przez pasazeréw oraz
przyznawania ewentualnych odszkodowan wynikajgcych z realizacji ustug;

czestotliwosé sktadania sprawozdan z realizacji ustug Swiadczonych w zakresie publicznego
transportu zbiorowego, w tym informacji dotyczacych liczby pasazerow na danej linii
komunikacyjnej;

warunki korzystania ze sSrodkéw transportu organizatora, jezeli organizator je udostepnia
operatorowi lub warunki zakupu przez operatora srodkéw transportu niezbednych do realizacji
ustug;

strone umowy, ktéra jest zobowigzania uzgodni¢ zasady korzystania z przystankéw i dworcow
oraz ktéra jest zobowigzania do realizacji obowigzkéw zwigzanych z podawaniem do wiadomosci
publicznej rozktadéw jazdy, cennikdw i regulaminéw;

kary umowne za niewywigzywanie sie z warunkdw umowy oraz tryb kontroli operatora i warunki
odwotania od jej wynikdw i wyjasniania rozbieznosci;

warunki zmiany i rozwigzania umowy.



5.9. Uchwata taryfowa
Uchwata Nr ....

w sprawie ustalenia cen i optat za ustugi przewozowe w publicznym transporcie zbiorowym w gminnych
przewozach pasazerskich

Na podstawie art. 50a ust 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (t.j. Dz.U. z
2015 r., poz. 1440 z pdzn. zm.) oraz art. 4 ust 1 pkt 2 ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej
(t.j. Dz.U. z 2011 r. Nr 45, poz. 236 oraz z 2015 r. , poz. 1045) Rada GMINY W ...c.cceeeeeeeiemreinireereeee eree e
uchwala, co nastepuje:

§1

1. Ustala sie ceny za ustugi przewozowe w publicznym transporcie zbiorowym w zakresie zadania o
charakterze uzytecznosci publicznej w gminnych autobusowych przewozach pasazerskich.

2. W cenniku optat uwzglednia sie uprawnienia pasazeréw do ulgowych przejazdéw Srodkami
publicznego transportu zbiorowego.

3. Cennik opfat za przewdz oséb i ich bagazu zostat okreslony w zatgczniku nr 1 do uchwaty.
4. Sposob ustalenia optat dodatkowych zostat okreslony w zatgczniku nr 2 do uchwaty.

§2

Ceny za ustugi przewozowe, o ktorych mowa w § 1, dotyczg przewozéw organizowanych przez Gmine
............................................. i majg charakter cen maksymalnych.

§3

Poza uprawnieniami do ulgowych przejazdéw ustala sie osoby uprawnione do ulgowych przejazdéw srodkami
publicznego transportu zbiorowego organizowanego pPrzez GMINE ......ccooveeveererererercennees , ktérych wykaz zostat
okreslony w zatgczniku nr 3 do uchwaty.

(fakultatywnie — o ile gmina przewiduje przyznanie dodatkowych ulg samorzgdowych)
§4

Wykonanie uchwaty powierza sie Wojtowi/Burmistrzowi/Prezydentowi Miasta/Gminy w .................
§5

Uchwata podlega ogtoszeniu w Dzienniku Urzedowym WojewOdztWa ........cccceeveeeveineeeneineeeseineeenens
§6

Uchwata wchodzi w zycie z dniem 1 stycznia 2017 r. / po uptywie 14 dni od dnia ogtoszenia w Dzienniku
Urzedowym WojewOdztWa ..........coeevererierivenerineeenennns

Przewodniczacy Rady Gminy



Cennik optat obowigzujacy przy przejazdach srodkami publicznego transportu zbiorowego
autobusowego w komunikacji zwyktej organizowanej przez Gmine

01.01.2017 r.

Zatacznik nr 1 do uchwaty nr .... Z dnia

1. Tabele optat za przewé6z oséb

Tabela cen za bilety jednorazowe obowigzujace w miedzymiastowej komunikacji zwyktej

TABELA PODSTAWOWA
CENA BILETU W ZtOTYCH
Za odlegtos¢ w km Normalny Ulga ustawowa
37% 49% 51% 78% | 93% | 95%
do 3 4,30 2,71 | 2,19 | 2,11 | 0,95 0,30 | 0,22
4-6 520 | 328 | 2,65 | 2,55 | 1,14 | 0,36 | 0,26
7-9 6,00 3,78 | 3,06 | 2,94 |1,32|0,42|0,30
10-15 7,60 4,79 | 3,88 | 3,72 (1,67 0,53 | 0,38
16-20 8,40 529 | 428 | 4,12 | 1,85 0,59 | 0,42
21-25 9,60 6,05 | 490 | 4,70 | 2,11 | 0,67 | 0,48
26-30 10,60 | 6,68 | 541 | 519 | 2,33 |0,74| 0,53
31-35 12,00 | 7,56 | 6,12 | 5,88 | 2,64 | 0,84 | 0,60
36-40 13,00 | 8,19 | 6,63 | 6,37 | 2,86 | 0,91 | 0,65
41-50 14,00 | 8,82 | 7,14 | 6,86 | 3,08 | 0,98 | 0,70
51-60 14,60 | 9,20 | 7,45 | 7,15 | 3,21 | 1,02 | 0,73
61-70 18,70 | 11,78 | 9,54 | 9,16 | 4,11 | 1,31 | 0,94
71-80 20,70 | 13,04 | 10,56 | 10,14 | 4,55 | 1,45 | 1,04
81-90 21,70 | 13,67 | 11,07 | 10,63 | 4,77 | 1,52 | 1,09
91-100 22,70 | 14,30 | 11,58 | 11,12 | 4,99 | 1,59 | 1,14
Tabela cen za bilety miesieczne ogélnodostepne i ulgowe
TABELA PODSTAWOWA
CENA BILETU W Z+tOTYCH
Za odlegtos¢ w km Normalny Ulga ustawowa
33% 37% 49% 51% 78% 93%
do3 137,60 | 92,19 | 86,69 | 70,18 | 67,42 | 30,27 | 9,63
4-6 166,40 | 111,49 | 104,83 | 84,86 | 81,54 | 36,61 | 11,65
7-9 192,00 | 128,64 | 120,96 | 97,92 | 94,08 | 42,24 | 13,44
10-15 243,20 | 162,94 | 153,22 | 124,03 | 119,17 | 53,50 | 17,02
16-20 268,80 | 180,10 | 169,34 | 137,09 | 131,71 | 59,14 | 18,82
21-25 307,20 | 205,82 | 193,54 | 156,67 | 150,53 | 67,58 | 21,50
26-30 339,20 | 227,26 | 213,70 | 172,99 | 166,21 | 74,62 | 23,74
31-35 384,00 | 257,28 | 241,92 | 195,84 | 188,16 | 84,48 | 26,88
36-40 416,00 | 278,72 | 262,08 | 212,16 | 203,84 | 91,52 | 29,12
41-50 448,00 | 300,16 | 282,24 | 228,48 | 219,52 | 98,56 | 31,36
51-60 467,20 | 313,02 | 294,34 | 238,27 | 228,93 | 102,78 | 32,70
61-70 598,40 | 400,93 | 376,99 | 305,18 | 293,22 | 131,65 | 41,89

2. Tabele opfat za przew6z bagazu

Przy cenie biletu
normalnego w ztotych

Cena biletu za kazda sztuke
przewozonego bagaiu

do 10,00

3,00

10,01 -15,00

4,00




ponad 15,00 5,00 \

Zatacznik nr 2 do uchwaty nr .... Z dnia .....................

Za przejazd lub przewdz bagazu bez waznego biletu ustala sie nastepujgce optaty dodatkowe:

1) Optata dodatkowa za przejazd osoby bez waznego biletu:

a.

W przypadku optacenia natychmiast lub w terminie 7 dni od daty wystawienia
dokumentu zobowigzujacego do uiszczenia opftaty — 30-krotno$¢ ceny
papierowego biletu jednorazowego normalnego stosowanego w miejskiej strefie
biletowej,

W przypadku optacenia po terminie 7 dni od daty wystawienia dokumentu
zobowigzujgcego do uiszczenia optaty — 55-krotnos¢ ceny papierowego biletu
jednorazowego normalnego stosowanego w miejskiej strefie biletowej;

2) Optata dodatkowa za przewdz bagazu i zwierzat podlegajgcych optacie, bez waznego

biletu:
a.

W przypadku optacenia natychmiast lub w terminie 7 dni od daty wystawienia
dokumentu zobowigzujgcego do uiszczenia optaty — 25-krotnos¢ ceny
papierowego biletu jednorazowego normalnego stosowanego w miejskiej strefie
biletowej,

W przypadku opfacenia po terminie 7 dni od daty wystawienia dokumentu
zobowigzujgcego do uiszczenia optaty — 40-krotnos$¢ ceny papierowego biletu
jednorazowego normalnego stosowanego w miejskiej strefie biletowej;

3) Optata dodatkowa za jazde uprawnionego do przejazdu bezptatnego lub ulgowego bez
dokumentu uprawnienia:

a.

W przypadku optacenia natychmiast lub w terminie 7 dni od daty wystawienia

dokumentu zobowigzujgcego do uiszczenia optaty — 5-krotnos¢ ceny
papierowego biletu jednorazowego normalnego stosowanego w miejskiej strefie
biletowej,

W przypadku optacenia po terminie 7 dni od daty wystawienia dokumentu
zobowigzujgcego do uiszczenia optaty — 7-krotnos$é ceny papierowego biletu
jednorazowego normalnego stosowanego w miejskiej strefie biletowej;

4) Osoby do 16 roku zycia oraz posiadajgce bilety imienne — po okazaniu uprawnienia w

ciggu 7 dni od daty wystawienia dokumentu zobowigzujgcego do uiszczenia optaty —
zwolnione sg od optaty dodatkowe;j.



5.10. Gwarancja zabezpieczenia nalezytego wykonania umowy
GWARANCJA

ZABEZPIECZENIA NALEZYTEGO WYKONANIA UMOWY
[WZOR]

§ 1. Niniejsza gwarancja bankowa /ubezpieczeniowa* (zwana dalej ,,gwarancjg”) zostata wystawiona
NA ZIECENIE .ottt s (zwanego dalej ,,Zobowigzanym”), w celu
zabezpieczenia nalezytego wykonania:

/
Przedmiotu UMOWY, W SPIAWIE ......ccecueeeeeereierierirseseeeseesestesteesesssssesssssssessesssnsesessennan z
ANia..cciiiiiiii ) eeteeeee e e — bt e et e seraeatestesereen i res (Nr przetargu)*,

ktora zostata zawarta pomiedzy Zobowigzanym, a

................................................................................................................. zwanego Beneficjentem.

§ 3. Bank/Zaktad UDEZPIECZEN ..ot , (zwany dalej
»,Bankiem/Zaktadem”) zobowigzuje sie nieodwotalnie i bezwarunkowo do zaptacenia na rzecz
Beneficjenta kazdej kwoty do maksymalnej wysokosci: ztotych
................................................................................................................... ) po otrzymaniu od Beneficjenta
pierwszego pisemnego zgdania zapfaty zawierajgcego pisemne oswiadczenie stwierdzajace, ze
Zobowigzany nie wywigzat sie ze swoich zobowigzan wynikajgcych z umowy. Zadanie zaptaty zostanie
podpisane przez osoby uprawnione do sktadania oswiadczen w imieniu Beneficjenta, a do zgdania
zaptaty powinien by¢ dotgczony obowigzujgcy dokument potwierdzajgcy umocowanie tych oséb do
sktadania o$wiadczen lub kserokopia w/w dokumentu poswiadczona za zgodnosé z oryginatem przez
adwokata, radce prawnego lub notariusza.

§ 4. Zobowigzanie Banku/Zaktadu* wynikajgce z niniejszej Gwarancji zmniejsza sie o kwote kazdej
ptatnosci dokonanej przez Bank/Zaktad* w wyniku realizacji roszczenia z Gwaranciji.

§ 5. * Zobowigzanie Banku/Zaktadu* z tytutu niniejszej Gwarancji obniza sie W ........cccoceveuennene. o kwote
..................................... (stownie ztotych ... ececeeiennnn), 1. do kwioty - olL (StOwWnie
ZHOLYCN: e ).

§ 6. Gwarancja wazna jest w okresie od dnia jej wystawienia do dnia ........cccceeeveeene.n. , a jezeli data ta

przypadataby w dniu, w ktérym Bank/Zaktad* nie jest otwarty w celu prowadzenia dziatalnosci, do
korica pierwszego nastepujgcego po nim dnia, w ktérym Bank/Zaktad* jest otwarty w okreslonym
powyzej celu (zwanym ,terminem waznosci”).



§ 7. Gwarancja wygasa catkowicie, jezeli zgdanie Beneficjenta zaptaty wraz z oswiadczeniem nie
zostanie ztozone w Banku/Zaktadzie* w terminie waznosci Gwaranciji.

§ 8. Gwarancja powinna by¢é zwrécona do Banku/Zaktadu* niezwtocznie po uptywie terminu
waznosci, jednakze zobowigzanie z tytutu Gwarancji wygasa rowniez z uptywem tego terminu, nawet
jezeli niniejszy dokument nie zostanie zwrécony do Banku/Zaktadu*.

§ 9. * Prawa Beneficjenta wynikajgce z Gwarancji nie mogg by¢ przenoszone na rzecz oséb trzecich,
bez uprzedniej pisemnej zgody Banku/Zaktadu*.

§ 10. Gwarancja poddana jest prawu polskiemu, wszelkie spory powstajgce w zwigzku z Gwarancjg
bedg rozstrzygane przez sad witasciwy dla siedziby Banku/Zaktadu/Beneficjenta*.

* niepotrzebne skresli¢






