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1. Jaki problem jest rozwigzywany?

Wystepowanie ,,bialych plam komunikacyjnych” na mapie Polski ogranicza dostep do podstawowych ustug i miejsc
pracy oraz stanowi rowniez powazng bariere w dostepie do wlasciwej oferty edukacyjnej 1 kulturalnej dzieci i mlodziezy.
Taka sytuacja ma wplyw m.in. na wybor miejsca ksztalcenia oséb mtodych, powodujac rezygnacje z wybranej szkoty na
rzecz placowki oswiatowej znajdujacej si¢ blizej miejsca zamieszkania. Z problemem wykluczenia komunikacyjnego
zmagajg si¢ takze seniorzy z obszarow wiejskich. W obszarach oddalonych od aglomeracji miejskich transport publiczny
dociera w ograniczonym zakresie a oferta przewozowa jest czg¢sto niedostosowana do potrzeb lokalnych spotecznosci,
w tym takze ze wzgledu na kryterium czestotliwosci i dni wykonywania kursow. Odpowiadajg za to migdzy innymi
nastgpujace czynniki:
e wystepujacy deficyt linii autobusowych mimo, ze uruchomiony Fundusz rozwoju przewozéw autobusowych
o charakterze uzyteczno$ci publicznej, zwany dalej ,,Funduszem”, wplyngl pozytywnie na ograniczenie
wykluczenia komunikacyjnego osob zamieszkujacych tereny oddalone od aglomeracji miejskich; na problemy
z uruchamianiem linii autobusowych wptywaja czynniki takie jak:
— brak stabilnego finansowania przewozow regionalnych i lokalnych oraz przeniesienie ci¢zaru organizacji
transportu na samorzady, ktore czgsto nie majg wystarczajacych srodkow,
— niskie zainteresowanie przewoznikéw prywatnych obstuga nierentownych tras, co prowadzi do rezygnacji
z kurséw szczegolnie w mniej zaludnionych obszarach,
— wzrost kosztow paliwa i pracy kierowcow, co znaczaco wptyneto na optacalnos¢ przewozow,
e ograniczony dostep do transportu autobusowego w wielu regionach kraju;
e wybor transportu indywidualnego jak podstawowego srodka przemieszczania sig.

W konsekwencji czgsto transport publiczny nie stanowi atrakcyjnej alternatywy dla pojazdéw indywidualnych.
W obszarach oddalonych od siedzib organéw jednostek samorzadu terytorialnego zalezno$¢ od transportu
indywidualnego jest zazwyczaj wysoka, co istotnie utrudnia mobilno$¢ niektérym grupom spotecznym, zwilaszcza
nieposiadajacym zdolnosci, uprawnien lub mozliwosci do samodzielnego kierowania pojazdami.

Poprawa dostgpnosci transportu publicznego i eliminacja wykluczenia komunikacyjnego ma kluczowe znaczenie dla
poprawy jakosci zycia mieszkancéw Polski. Sprawnie dzialajacy transport publiczny - zapewniajacy okre§lony na
poziomie ustawowym minimalny standard dostepnosci — jest elementem wyrownywania szans i minimalizowania
nierownosci spotecznych.

Z powyzszych wzgledow Minister Infrastruktury podjat decyzje o przeprowadzeniu rewizji podstaw prawnych
dotyczacych publicznego transportu zbiorowego oraz funkcjonowania Funduszu rozwoju przewozow autobusowych
o charakterze uzytecznos$ci publicznej, ktéry dziata od 18 lipca 2019 r.

Projektowane przepisy stanowia efekt ww. rewizji i s3 odpowiedzia rzadu na zgtaszane postulaty dotyczace zwigkszenia
mobilnosci i przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu w Polsce poprzez dostosowanie publicznego transportu

zbiorowego do potrzeb 0sob, szczegbdlnie zamieszkujgcych tereny o stabej dostgpnosci transportowe;.

Brak pelnego uczestnictwa w zyciu spotecznym jednostki przez ograniczenie dostepu do transportu publicznego
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wspieranego przez panstwo stanowi wyzwanie na kolejne lata i jest bardzo waznym ogniwem w zachowaniu spojnosci
kraju. Poprawa jakosci i dostgpnosci ustug przewozowych oraz infrastruktury kolejowej i drogowej pozwoli na
ustanowienie lepszych polaczen transportowych szczegélnie w matych miastach i wsiach wspierajac ich rozwo;j.

Wskazana wyzej rewizja byta prowadzona z uwzglednieniem stanowiska powotlanego z inicjatywy Ministra
Infrastruktury Zespotu Eksperckiego do spraw przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu. Zadaniem tego Zespotu
byto wypracowanie i przygotowanie regulacji prawnych, ktore bedg odpowiedzig na aktualne oczekiwania wszystkich
podmiotow uczestniczacych w rynku drogowego transportu publicznego, w tym przede wszystkim pasazeréw. Zespotu
zakonczyt prace z dniem 31 marca 2025 r. W pracach Zespotu brali udziat takze przedstawiciele organizatorow
publicznego transportu zbiorowego, tj. korporacji samorzadowych.

W ramach przeprowadzonej rewizji przepisow jako kluczowa potrzebe zidentyfikowano konieczno$¢ zbudowania
i funkcjonowania bardziej efektywnego i skutecznego systemu publicznego transportu zbiorowego w kraju, ktory bedzie
uwzgledniat i1 realizowal potrzeby pasazerow przede wszystkim w zakresie dostgpnosci do transportu. Ponadto
pasazerowie oczekuja, aby system publicznego transportu zbiorowego w Polsce bylo zintegrowany w zakresie przede
wszystkim kolei i autobuséw, z czytelnag i atrakcyjna oferta dla pasazerow.

W ramach prowadzonej rewizji identyfikowano takze potrzeb¢ wzmocnienia kontroli wydatkowania srodkéw Funduszu
oraz zasadno$¢ przekazania zadan jego obshugi do urzgdow marszalkowskich. W obszarze zmiany dotychczasowych
zasad dziatania Funduszu zwrdécono na potrzebe zmiany terminu, na ktéry moga by¢ zawierane wieloletnie umowy
o doptatg z Funduszu. Obecny termin 10 lat wydaje si¢ by¢ zbyt dlugi w kontekscie potrzeby przegladu obszarow
wykluczonych komunikacyjnie. Ponadto zwrécono takze uwage na koniecznos¢ zmiany dotychczasowej zasady podziatu
,»Kto pierwszy ten lepszy” srodkow 5% rezerwy wyodrgbnionej w planie finansowym Funduszu. Dotychczasowy sposob
podziatlu nie zapewnia sprawiedliwego dostepu do §rodkéw Funduszu.

Skala wykluczenia komunikacyjnego w Polsce

Na podstawie czesciowych wynikow analizy w ramach projektu badawczo-rozwojowym T-Included GOSPOSTRATEG-
V/0005/2021 nt. Analiza skali wykluczenia transportowego mozliwe jest ilosciowe odniesienie do zjawiska wykluczenia
komunikacyjnego (WK), tj. wykluczenia z transportu zbiorowego (WTZ) na przyktadzie jednego z wojewddztw, tj.
wojewodztwa zachodniopomorskiego. Na tym etapie obszar ten przyjeto jako podstawe do oszacowania wykluczenia w
skali calego kraju. W najblizszym czasie dostepne begdzie petne opracowanie dla wszystkich wojewodztw, co pozwoli na
uzupetnienie OSR w tym zakresie na pdzniejszym etapie procesu legislacyjnego. W przeprowadzonych analizach
przyjeto nastepujace szczegodtowe zatozenia:

e analizy wykonano zgodnie z metodyka i parametrami przyj¢tymi w definicji zjawiska wykluczenia WK/WTZ,

e wanalizach nie uwzgledniono dostosowania do 0sob z niepetnosprawnos$ciami (z ograniczeniem mobilnosci),

e przeliczenia wykluczenia z perspektywy punktu adresowego (PA) na liczby mieszkancow wykonano na

podstawie dostgpnego zbioru danych, tj. Narodowego Spisu Powszechnego 2021.

Skala zjawiska wykluczenia komunikacyjnego
Charakterystyka uzyskanych wynikow:
e wykluczenie komunikacyjne na poziomie punktow adresowych WK(pa) = 38%, tj. wykluczonych 111,7 tys.
7 293,5 tys. PA,
e wykluczenie komunikacyjne w perspektywie liczby mieszkancow WK(os) = 28%, tj. wykluczonych 455 tys.
z 1,65 mln osob,
¢ wykluczenie komunikacyjne w przekroju spoltecznym, w tym:
o mezczyzni WK(me) = 28%,
kobiety WK(ko) =27%,
osoby w wieku produkcyjnym nie mobilnym WK(pn) = 29%,
osoby w wieku produkcyjnym mobilnym WK(pm) = 28%,
mtodziez (10-19 lat) WK(mt) = 31%,
o seniorzy (60+) WK(se) = 26%,
e wykluczenie komunikacyjne w zaleznos$ci od obszaru (uwzgledniajac klasyfikacje - kod TERYT):
o miasto WM(mi) = 15%,
o wies WK(wi) = 54%.

O O O O

Estymacja zjawiska wykluczenia w skali kraju

Skalujac liniowo na obszar catego kraju oraz przyjmujac, ze wg. stanu na koniec 2024 r. Polsk¢ zamieszkuje 37,5 min
obywateli, zagrozonych wykluczeniem transportowym jest szacunkowo 10,5 mln oséb (0,28 * 37,5 mln os.).

Powyzsze dane sa znacznie bardziej optymistyczne w zestawieniu do danych o liczbie mieszkancow Polski
wykluczonych komunikacyjnie w 2019 r. Zgodnie bowiem z raportem Instytutu Spraw Publicznych z 2019 r. 13 800 000




mieszkancoéw Polski miato w tamtym czasie ograniczony dostep do transportu publicznego. Odsetek sotectw, ktore nie sa
skomunikowane z miejscowoscia gminng bez przesiadek transportem publicznym (przystanek autobusowy Iub
kolejowy), z wytaczeniem transportu szkolnego, wynosi ponad 10 500 sotectw (25,8%).!

Dzigki mechanizmowi doptat i pomocy finansowej przeznaczonej dla organizatorow publicznego transportu zbiorowego
z Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej 4 764 miejscowosci uzyskato
potaczenia autobusowe. Oznacza to, ze 1 497 284 mieszkancow tych miejscowosci uzyskato mozliwos§¢ skorzystania
z publicznego transportu zbiorowego, za§ Fundusz moze by¢ skutecznym narzedziem do znacznego ograniczania
zjawiska wykluczenia komunikacyjnego.

Metodyka oceny skali wykluczenia komunikacyjnego w ujeciu Krajowym

Zalozenia

W wyniku realizacji projektu T-Included opracowano wielowymiarowa metodyke oceny wystepowania zjawiska
wykluczenia komunikacyjnego (WK). Jej zasadniczym zatozeniem jest kompleksowe skwantyfikowanie zjawiska na
podstawie publicznie dostepnych, przynajmniej w zalozeniach, informacji o funkcjonowaniu publicznego transportu
zbiorowego (PTZ) oraz przewozach regularnych (PR). Metodyka ma bazowa¢ na aktualnych i pozyskiwanych danych.

Zdefiniowanie zjawiska wykluczenia

Wykluczenie z transportu zbiorowego, potocznie wykluczenie komunikacyjne stanowi zjawisko ograniczenia

mozliwosci uczestniczenia mieszkancow danego obszaru w zyciu spotecznym, gospodarczym, politycznym i korzystania

z podstawowych praw na rowni z innymi, w nastgpstwie braku lub ograniczonej dostgpnosci do podstawowych ustug

publicznego transportu zbiorowego, ktore rozumiane jest jako sytuacja, gdy w odniesieniu do mieszkancow tego obszaru

spelniony jest co najmniej jeden z nastepujacych warunkow:

e warunek 1 — dostgpnos$¢ czasowa transportem zbiorowym do dowolnego miasta powiatowego przekracza 70 min,
a do dowolnej siedziby gminy przekracza 45 min, przy zatozeniu maksimum 3 przesiadek;

e warunek 2 — dostgpno$¢ piesza z miejsca zamieszkania do najblizszego przystanku obslugiwanego przez transport
zbiorowy jest wigksza niz 1000-1500 metrow dla gmin wiejskich i miejsko-wiejskich lub 600-900 metrow dla gmin
miejskich;

e warunek 3 — taczna liczba kursow wszystkich potaczen transportu zbiorowego do dowolnego miasta powiatowego
oraz dowolnej siedziby gminy, obstugujacych przystanki zlokalizowane w promieniu dostgpnosci pieszej, jest w dniu
roboczym mniejsza niz 4 na dob¢ w godzinach dopotudniowych (5:00-14:00) oraz mniejsza niz 4 na dobg
w godzinach popotudniowych (14:00-23:00);

e warunek 4 — niezawodno$¢ czasu przejazdu (odwrotnos¢ ryzyka opdznienia, mierzona ulokowaniem przystanku na

trasie (linii) w stosunku do przystanku poczatkowego? jest wieksza niz 0,8 [-];

warunek 5 — koszt miesigcznego korzystania z uslug publicznego transportu zbiorowego jest wigkszy niz 15%

przecigtnego miesigcznego dochodu rozporzadzalnego w wojewodztwie skorygowanego dla danej gminy, wedhug

wskaznika mediany miesi¢cznego wynagrodzenia brutto;

warunek 6 — oferta publicznego transportu zbiorowego jest niedostosowana do potrzeb o0séb

z niepelnosprawno$ciami, tj.:

1) dojazd do dowolnego miasta powiatowego lub dowolnej siedziby gminy wymaga wiecej niz jednej przesiadki, lub
2) dostgpno$¢ z miejsca zamieszkania do najblizszego przystanku obstugiwanego przez transport zbiorowy jest
wigksza niz 500-750 metrow dla gmin wiejskich 1 miejsko-wiejskich lub 300-450 metréow dla gmin miejskich,

3) przy zatozeniu, ze dopuszczalny koszt podrézy dotyczy biletu ulgowego (dla 0sob z niepelnosprawnosciami) oraz
pozostatych warunkéw identycznych jak dla oséb petnosprawnych.

Wyznaczenie wskaznika WK prowadzone jest z doktadnoscia do pojedynczego punktu adresowego (PA) w skali catego
kraju, czyli uwzgledniane jest ok. 7 mln lokalizacji PA. Wskaznik WK dla PA jest sukcesywnie agregowany obszarowo.
Wskaznik WK dla PA jest obliczany jako warto$¢ z przedzialu O lub 1, gdzie 0 oznacza brak wykluczenia
komunikacyjnego, a 1 wykluczenie; obliczenia prowadzone sg na podstawie zbioru wczesniej omowionych 6 warunkow.
Wskaznik WK dla obszaru (np. gmina, powiat, wojewddztwo) stanowi mediane warto$ci wskaznikow WK dla PA
nalezacych do tego obszaru.

Z uwagi na zlozono$¢ obliczeniowg wyznaczenie wartosci wskaznika WK dla PA i obszaru prowadzone jest dzigki
zbudowanemu $rodowisku obliczeniowemu bazujacemu na otwarto-zrodlowym zbiorze narzedzi do generowania tras
multimodalnych — Open Trip Planner. Procedura obliczeniowa obejmuje nastgpujace kroki:
e krok 1 — przygotowanie/aktualizacja niezbednych danych cyfrowych, w tym: i) funkcjonowanie PTZ/PR
(standard GTFS Iub NeTEx), ii) geolokalizacja przystankow (cyfrowa baza przystankowa), iii) dane

! Projekt Monitoring rozwoju obszaréw wiejskich (MROW)), realizowany w ramach Forum Inicjatyw Rozwojowych Fundacji Europejski Fundusz Rozwoju Wsi
Polskiej we wspotpracy z Instytutem Rozwoju Wsi i Rolnictwa Polskiej Akademii Nauk. Monitoring rozwoju obszaréw wiejskich. Etap IV. Synteza, Instytut
Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN, Warszawa 2022, s. 14

2 zalezno$¢ liniowa, gdzie ,,0” oznacza przystanek poczatkowy — najwieksza punktualno$é¢ (niezawodnos$c)




geoprzestrzenne punktow adresowych (baza TERYT); iv) podkltad mapowy;

e krok 2 — generowanie tras, tj. dla kazdego przystanku (S) wyznaczane sg wszystkie mozliwe plany podrézy do
wybranych punktow docelowych?® (PD) i z PD zwrotnie do S;

e krok 3 — ocena tras, tj. ograniczenie dla kazdego przystanku S zbioru tras dopuszczalnych, czyli spetniajacych
taczne 3 warunki, tj. warunek 1 — czas przejazdu, warunek 4 — niezawodno$¢ czasu przejazdu, warunek 5 —
miesi¢czny koszt przejazdow;

e krok 4 — dopasowanie dopuszczalnych planéw podrozy do PA, tj. ocena dostepnosci przestrzennej przystankow S
wzgledem kazdego PA — weryfikacja warunku 2 (dostepnos$¢ piesza) oraz jezeli warunek poprzedni jest
spetlniony, ustalenie tacznej liczby planéw podrézy mozliwych do wykonania ze wszystkich S w promieniu
dostepnosci pieszej z PA (warunek 3);

e krok 5 — integracja wskaznika WK dla PA, czego rezultatem jest ustalenie, czy PA jest wykluczony (WK = 1),
czy nie (WK = 0);

e krok 6 — obszarowa agregacja WK, tj. ustalenie dla jakiej czesSci PA nalezacych do obszaru agregacji spelniony
jest warunek wykluczenia.

Dostepnos¢ ustug przewozowych
Przeprowadzona w ramach projektu badawczo-rozwojowego T-Included analiza dostgpnosci ustlug publicznego
transportu zbiorowego i przewozow regularnych w Polsce, przy uwzglednieniu nastepujacych zalozen:

e identyfikacja kursow publicznego transportu zbiorowego i przewozéw regularnych osob $wiadczonych
komercyjnie, realizowanych w obrgbie kazdej gminy na terenie kraju,

e identyfikacja liczby unikalnych kursow realizowanych w ciggu calego dnia roboczego i przebiegajacych przez
pojedynczy przystanek, a nastgpnie ich zsumowanie dla przystankéw znajdujacych si¢ na terenie kazdej z gmin,
w oparciu o kod TERYT,

e podstawa analizy byl zbidr rozkladéw jazdy (drogowych, kolejowych, $roédladowych) pozyskanych w latach
2023-2024, obowigzujacych na dzien roboczy,

e 7bior rozktadow stanowi: i) rozklady scyfryzowane zgodnie ze standardem GTFS w ramach projektu
(na podstawie papierowych wersji zezwolen i zaswiadczen udostgpnionych przez jednostki samorzadu
terytorialnego odpowiedzialne na ich wydanie; ii) rozklady udostgpnione w przestrzeni publicznej przez
organizatorow lub operatorow publicznego transportu zbiorowego; iii) rozklady jazdy wskazane w wykazie
Krajowego Punktu Dostepowego (KPD); iv) rozklady jazdy przygotowane w standardzie GTFS i nieodptatnie
udostegpnione w celach badawczych przez podmioty $wiadczace ushugi dodatkowe, gtownie informatyczne,
na rzecz branzy transportowej — przewozow pasazerskich; v) rozktady jazdy przygotowane w standardzie GTFS
i zakupione od podmiotow zewnetrznych, jako uzupelnienie brakujacego zestawu

- pozwolily na identyfikacje 5 kategorii gmin pod wzglgdem skali zjawisku lub braku zjawiska wykluczenia
komunikacyjnego. Klasyfikacja gmin w takim zakresie obejmuje:

1) kategorie 1 — brak jest jakiejkolwiek informacji o funkcjonowaniu publicznego transportu zbiorowego,
tj. zadne ze wczesniej wskazanych zrédet nie daje podstaw do wnioskowania o realizacji publicznego
transportu zbiorowego lub przewozow regularnych $wiadczonych przez przewoznikow drogowych
komercyjnie na terenie gminy,

2) kategori¢ 2 — brakuje kurséw lub ich liczba jest znikoma (w przedziale 0-10), co §wiadczy o braku lub
znikomej dostepnosci do ushug publicznego transportu zbiorowego przewozow regularnych §wiadczonych
przez przewoznikow drogowych komercyjnie,

3) kategoria 3 — liczba kursow jest na przecigtnym poziomie (w przedziale 11-100), co wskazuje na
podstawowy dostep do tych ustug,

4) kategoria 4 — liczba kurséw jest na wysokim poziomie (w przedziale 101-1000), co wskazuje na dobry
dostep do ushug,

5) kategoria 5 — liczba kurséw jest na bardzo wysokim poziomie (w przedziale powyzej 1000), co wskazuje na
bardzo dobry dostep do ustug.

Na podstawie powyzszych wynikéw badan mozna stwierdzi¢, ze w Polsce 50 gmin nalezy do kategorii 1, czyli bez
informacji o dostepie do ustug publicznego transportu zbiorowego lub przewozoéw regularnych oséb s§wiadczonych przez
przewoznikéw prywatnych, gtownie zlokalizowanych w wojewddztwach: lubelskim, poinocnej czesci wojewodztwa
mazowieckiego i podlaskim.

123 gminy naleza do kategorii 2, w ktorych liczba kursow jest skrajnie lub bardzo niska; sa one gtéwnie zlokalizowane
w wojewodztwach: podlaskim, poéinocnej czgsci wojewddztwa mazowieckiego, lubelskim, wielkopolskim 1 lubuskim;
w wojewodztwie pomorskim nie odnotowano takich przypadkow;

1 294 gminy naleza do kategorii 3, z podstawowym dostepem do ustug PTZ/PR, sa one gtownie zlokalizowane
w wojewddztwie lubelskim, podlaskim, potnocnej i poludniowej czeSci wojewodztwa mazowieckiego, w potudniowej

3 PD to kilka alternatywnych siedzib gminy i miast powiatowych zwigzanych z PD (zwigzek ustalany jest na podstawie przyporzadkowania administracyjnego
oraz bliskosci wzgl. PA)




czgscl woj. todzkiego, w potudniowo-zachodniej 1 potnocno-zachodniej czesci woj. wielkopolskiego, lubuskim oraz
w pozostatych wojewddztwach w przypadku gmin oddalonych (nie graniczacych) od aglomeracji i duzych miast
powiatowych;

935 gminy nalezace do kategorii 4, z zapewnionym dobrym dostgpem do ustug PTZ/PR, gléwnie zlokalizowanych
satelitarnie — w bezposrednim sasiedztwie aglomeracji i duzych miast powiatowych;

74 gminy nalezace do kategorii 5, z bardzo dobrym dostgpem do ustug PTZ/PR; s3 to gtownie duze miasta, aglomeracje
i duze miasta powiatowe.

Dostepnos¢ do ustug PTZ/PR stanowi jedynie informacj¢ o skali rozbudowania oferty przewozowej, nie jest jednak
bezposrednia miarg wykluczenia komunikacyjnego, ktore nalezy analizowaé wielowymiarowo.”.

Ponizej zostata przedstawiona mapa ww. gmin (zrodto: GOSPOSTRATEG-V/0005/2021).

Liczba kursow

w transporcie zbiorowym
w dni robocze:

M od 0 do 10

[ od 11 do 50

[ od 51 do 100
(] od 101 do 500

B od 501 do 1000
I powyzej 1000

B brak informacii

Analiza — miejscowosci, ktore uzyskaly polaczenia autobusowe dzieki Funduszowi

Ponizej zostaly przedstawione dane dotyczace miejscowosci uzyskaty potaczenia autobusowe dzigki Funduszowi oraz
faczng liczbe mieszkancow tych miejscowosci.

Liczba miejscowosci, ktore uzyskaly potaczenia autobusowe dzieki FRPA oraz
laczna liczba ich mieszkancow (stan na I kwartat 2023 r.)

) liczba %  danych || liczba %  danych
WOJEWODZTWO mieszkan- | ogo6lno- miejsco- ogoblno-
coOw polskich wosci polskich
woj. dolnoslaskie 144 769 9,67% 336 7,05%
woj. kujawsko-pomorskie |22 678 1,51% 78 1,64%
woj. lubelskie 57247 3,82% 243 5,10%
woj. lubuskie 6 039 0,40% 20 0,42%




woj. 1odzkie 92 213 6,16% 494 10,37%

woj. matopolskie 114 459 7,64% 144 3,02%

woj. mazowieckie 241 644 16,14% 1122 23,55%

woj. opolskie 25183 1,68% 80 1,68%

woj. podkarpackie 63 562 4,25% 106 2,23%

woj. podlaskie 45799 3,06% 335 7,03%

woj. pomorskie 89 139 5,95% 117 2,46%

woj. Slaskie 76 734 5,12% 150 3,15%

woj. $wictokrzyskie 61116 4,08% 265 5,56%

woj. warminsko-mazurskie [ 199 809 13,34% 878 18,43%

woj. wielkopolskie 47 191 3,15% 202 4,24%

woj. zachodniopomorskie (209 702 14,01% 194 4,07%

POLSKA 1497284 | 100,00% 4764 100,00%

Ludnosé ludnosci, ktéra uzyskata potaczenia komunikacyjne dzieki FRPA
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Analiza — liczba pasazerow w transporcie miejskim i pozamiejskim (w ujeciu rocznym)

W 2023 r. odnotowano wzrost przewozoéw pasazeré6w w transporcie drogowym, jak réwniez transporcie kolejowym.
Lacznie wszystkimi rodzajami transportu przewieziono o 13,5% wiecej pasazeréw w 2023 r. niz w roku poprzednim.

W 2023 r. transportem drogowym (komunikacjg miejska, krajowa i miedzynarodowa) przewieziono tacznie 3507 min
pasazerow, tj. o 7,0% wiecej niz przed rokiem. Wzrost przewozoéw odnotowano w komunikacji migdzymiastowej
(0 19,8%), komunikacji miejskiej (o 6,1%) oraz w komunikacji migdzynarodowe;j (o 8,5%).

W transporcie autobusowym (poza komunikacjg miejskg) odnotowano wzrost o 18,7%*, tj. przewieziono 254 507 000
pasazerdw w porownaniu do 214 443 000 pasazerow w 2022 r. W transporcie autobusowym. w 2023 r. najwigksza role
odgrywaly przedsigbiorstwa o liczbie pracujacych powyzej 49 osob. Posiadaly one 7,6 tys. autobusow (60,3% ogotu
autobusow) o lgcznej pojemnosci 470,7 tys. miejsc (67,0% dostepnej pojemnosci tego taboru). Przedsigbiorstwa te
przewiozty 177,9 mln pasazeréw i wykonaly prace przewozowg wynoszaca 6,3 mld pasazerokilometréw. Udziat tych
przedsigbiorstw w ogdlnej liczbie przewiezionych pasazeréw w 2023 r. wyniost 69,2%, a w wykonanej pracy
przewozowej — 50,7%. Regularna komunikacja autobusowa prowadzona byta w 2023 r. na 9733 liniach krajowych
(0 5,1% wiecej nizw 2022 1.).

Natomiast komunikacja miejska odpowiadata w 2023 r. za 84% ruchu pasazerskiego (prawie 3,5 mld pasazerow w 2023
r.). Zaznaczenia wymaga, ze wskaznik liczby przewozéw pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszarow
miejskich wzrost na przestrzeni lat 2020 — 2023 z 99,3 do 144,6.° W 2023 r. komunikacja miejska realizowana byta
przez przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej na ogoélnej dlugosci linii komunikacyjnych wynoszacej 59,3 tys. km (o 2%
wiecej). W poréwnaniu z 2022 r. wzrosla liczba autobusow (o 195 szt.). Dominujacg pozycje w komunikacji miejskiej
w 2023 r. posiadaly przedsi¢biorstwa o liczbie pracujacych powyzej 49 oséb. Firmy te koncentrowaty 93,8% autobusow
(11,7 tys. o tacznej pojemnosci 1239,0 tys. miejsc), 99,1% tramwajow (3,0 tys. szt. o liczbie miejsc 508,9 tys.) oraz
wszystkie trolejbusy (0,2 tys. szt. o pojemnosci 23,1 tys. miejsc) 1 przewiozty 98,4% ogoélnej liczby pasazerdéw (3194,2
min).¢

Pomimo powyzszego wzrostu przewozow pasazerskich nadal wystepuja w Polsce miejscowosci, ktoérych mieszkancy
majg znikome mozliwosci skorzystania z publicznego transportu zbiorowego 1 sg zmuszeni do korzystania
z indywidualnych $rodkéw transportu, cho¢ w przypadku oséb, ktére z obiektywnych przyczyn nie mogg skorzystac
z obu sposobow mobilnosci, osoby te w skrajnych przypadkach sg catkowicie wykluczone komunikacyjnie. Fundusz
rozwoju przewozoOw o charakterze uzyteczno$ci publicznej okazal si¢ narzedziem, dzigki ktdéremu organizatorzy
transportu publicznego mieli zdecydowanie wigksze mozliwo$ci tworzenia nowych linii komunikacyjnych. Niemniej
jednak w skali regionow i w konsekwencji w skali kraju pojawila si¢ potrzeba wigkszej integracji i koordynacji
przewozoéw na liniach komunikacyjnych dofinansowanych z tego funduszu celowego, tak aby w sposéb bardzie
efektywny 1 stricte zmierzajacy do walki z wykluczeniem komunikacyjnym moéc przeznaczy¢ srodki tego funduszu
1 unika¢ np. dublowania si¢ linii komunikacyjnych, dajac mozliwo$¢ wytyczania nowych polaczen, przebiegajacych
przez obszary w wickszym stopniu dotknigte zjawiskiem wykluczenia komunikacyjnego.

Analiza — deficyt na liniach komunikacyjnych objetych doplata z Funduszu

$redni deficyt na liniach komunikacyjnych objetych doplatg z Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznos$ci publicznej
2024 1.
wojewodztwo érodki wlasne organizatora érodki FRPA
(w zt) (w zh)

dolno$laskie 816 868,98 934 295,30
kujawsko-pomorskie 441 545,89 793 934,30
lubelskie 142 039,65 582 512,25
lubuskie 525 245,53 841 517,43
t6dzkie 320 707,88 729 772,93
matopolskie 502 843,54 780 636,51
podkarpackie 565 643,15 2 609 057,42
pomorskie 501 545,80 1959 973,50
$wietokrzyskie 119 064,03 761 868,29
zachodniopomorskie 265 172,26 524 099,57

Zrodto: Dane przekazane przez urzedy wojewodzkie.

4 Dla poréwnania w transporcie kolejowym wzrost liczby przewiezionych pasazerow wyniost 9,2%.
3 https://sdg.gov.pl/statistics_nat/11-1-¢/
¢ Transport drogowy w Polsce w latach 2022 i 2023



https://sdg.gov.pl/statistics_nat/11-1-e/

laczny deficyt na liniach komunikacyjnych objetych doptata z Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej

2024 r.
wojewodztwo érodki wlasne organizatora érodki FRPA
(w zt) (w zh)
mazowieckie 53 342 858,61 127 499 431,95
opolskie 21 740 099,93 29 582 665,12
podlaskie 14 333 596,04 18 282 618,78

$laskie

25 805 374,69

83 549 640,05

warminsko-mazurskie

36 135 945,84

49 771265,20

wielkopolskie

24130 712,65

51062 777,70

Zrodto: Dane przekazane przez urzedy wojewodzkie.

2.

Rekomendowane rozwiazanie, w tym planowane narzedzia interwencji, i oczekiwany efekt

Projekt ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz niektérych innych ustaw, bedacy efektem
wspomnianej rewizji przepisoOw z zakresu publicznego transportu zbiorowego, przewiduje nastepujace gldowne rozwigzania:

1)

2)

3)

4)

W zakresie zmiany ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r. poz.

285).

Wprowadzenie do przepisow definicji legalnej ,,wykluczenia komunikacyjnego” oraz nowego zadania dla
jednostek samorzadu terytorialnego polegajacego na organizowaniu publicznego transportu zbiorowego
w sposob zapewniajacy przeciwdzialaniu wykluczeniu komunikacyjnemu. W ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym, ktora okresla zasady organizacji i finasowania publicznego transportu zbiorowego zostanie zdefiniowane
pojecie ,,wykluczenia komunikacyjnego”. Wykluczenie komunikacyjne zostanie okreSlone jako ograniczenie
mozliwosci korzystania z konstytucyjnych praw i wolnos$ci obywatelskich, w nastgpstwie braku lub ograniczonej
dostepnosci do podstawowych ustug publicznego transportu zbiorowego. Art. 8 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, ktory okresla zadania organizatorow publicznego transportu zbiorowego zostanie uzupeliony wymog
planowania publicznego transportu zbiorowego z uwzglgdnieniem rozwigzan ograniczajacych zjawisko wykluczenia
komunikacyjnego.

Marszatkowie wojewdodztw zostang ustanowieni integratorami przewozéw w wojewodztwie. Zadaniem
integrator6w przewozow bedzie tworzenie i koordynowanie przede wszystkim sieci przewozoéw o charakterze
uzytecznosci publicznej na obszarze wojewodztwa. Sie¢ przewozoéw bedzie odpowiadaé potrzebom pasazerow oraz
wymogom dotyczacym czgstotliwosci przewozow i jakosci taboru. System bedzie opieral si¢ m.in. na integracji
transportu autobusowego i kolejowego. Podstawowym zatozeniem wprowadzenia integratorow przewozdéw bedzie
organizowanie skutecznego publicznego transportu zbiorowego na swoim obszarze m.in. poprzez doprowadzenie do
stacji kolejowych rozwinigtej sieci polaczen autobusowych oraz zapewnienie odpowiedniego poziomu dostgpnosci do
transportu publicznego.

W celu organizacji przewozéw wojewodzkich wykraczajacych poza granice jednego wojewddztwa marszatkowie
wojewodztw, na podstawie obowigzujacych przepisow ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, moga zawierac
porozumienia pozwalajace na organizacj¢ wojewodzkich przewozow pasazerskich na obszarze wojewodztw, ktore
je zawarly.

Integratorzy przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej w wojewédztwie (marszatkowie wojewodztw)
beda zobowigzani do opracowania kompleksowego planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego (planu transportowego) wojewodztwa, ktory bedzie sporzadzany na podstawie propozycji od
pozostalych jednostek samorzadu terytorialnego z obszaru wojewodztwa.

Plan transportowy wojewddztwa bedzie obejmowat:

gminne przewozy pasazerskie,

powiatowe przewozy pasazerskie,

powiatowo - gminne przewozy pasazerskie,

wojewodzkie przewozy pasazerskie

— w transporcie drogowym, kolejowym, innym szynowym, linowym, linowo-terenowym, morskim i zegludze
srodladowe;.

Wprowadzenie nowych elementéw do planu transportowego wojewédztwa. Plan ten bedzie okreslal miedzy

innymi:

a) linie komunikacyjne w przewozach o charakterze uzyteczno$ci publicznej, ktdre powinny zosta¢ utworzone w celu
walki z wykluczeniem komunikacyjnym,

b) standard czestotliwosci potaczen,

¢) minimalny poziom dostepnosci komunikacyjne;.




5)

6)

7)

IL

1)

2)

3)

4)

d) przewozy door to door, organizowane przez gming i realizowane jako przewozy okazjonalne.

Ustalenie minimalnych standardéw dostepnosci publicznego transportu publicznego w zakresie przebiegu linii
komunikacyjnych. Na poziomie ustawowym zostang okre§lone minimalne standardy przewozow dofinansowanych
z FRPA w zakresie przebiegu potgczen. Publiczny transport zbiorowy powinien zapewnia¢ co najmniej:
a) polaczenia pomigdzy miastem stanowigcym siedzib¢ wojewody i sejmiku wojewodztwa a miejscowosciami
stanowigcymi siedziby wladz powiatéw wchodzacych w sktad danego wojewodztwa;
b) potaczenia pomigedzy miejscowosciami stanowigcymi siedziby wtadz gminy wchodzacych w sktad danego powiatu
a miejscowoscia stanowiaca siedzibe wiadz tego powiatu.
Proponowana nowelizacja przepisow dotyczacych publicznego transportu zbiorowego nie begdzie prowadzi¢ do
zwigkszenia kosztow po stronie jednostek samorzadu terytorialnego, wystepujacych w roli organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego, na realizacje zadan ustawowych zwigzanych z organizacja i zarzadzaniem oraz planowaniem
tych przewozow. Zadania te zgodnie z obecnie obowigzujacymi przepisami stanowig zadania wlasne jednostek
samorzadu terytorialnego, ktore juz na gruncie obowiazujacych przepisow powinny by¢ realizowane. Przyjete
minimalne standardy potaczen i1 standardy dotyczace taboru nie sg wygoérowane, wymagajace i dobrane tak,
aby zapewnialy jednolite, przynajmniej na minimalnym poziomie jakosci wykonywanie przewozow o charakterze
uzytecznosci publiczne;.

Wprowadzenie minimalnych standardow czestotliwosci polaczen realizowanych w ramach publicznego
transportu zbiorowego. Minimalny standard czestotliwosci potaczen, ktory zostanie ustalony na poziomie ustawowym
bedzie zapewnial minimum 3 pary kurséw dziennie, ktore bgdg realizowane rano, w poludnie, wieczorem, a takze
w weekendy i dni wolne od pracy.

Wprowadzenie obowigzku publikacji przez operatoréw publicznego transportu zbiorowego rozkladéw jazdy
w formacie cyfrowej wymiany informacji GTFS lub NeTex. Takie rozwigzanie bedzie mialo pozytywny wptyw na
zwigkszenie dostgpnosci danych dotyczacych rozkladéw jazdy i bedzie znacznym ulatwieniem do rozpoczecia,
w przysztosci prac nad ogdlnopolska bazg godzin odjazdéw i1 przyjazddéw oraz przystankow wraz z wyszukiwarka
polaczen w catym kraju.

W zakresie zmiany ustawy z dnia 16 maja 2010 r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej (Dz. U. z 2024 r. poz. 402, z p6zn. zm.).

»Fundusz rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej” zmieni nazwe na ,,Fundusz
przeciwdzialania wykluczeniu komunikacyjnemu”; w konsekwencji zmianie ulegnie tytul ustawy.

Marszalkowie wojewodztw przejma od wojewodéw zadania z zakresu obslugi Funduszu w wojewodztwie.
Marszatkowie bedg realizowali dotychczasowe zadania wojewodow w zakresie obshugi Funduszu, dysponujac
srodkami przyznanymi na wojewodztwo. Do zadan marszalkow bedzie nalezalo oglaszanie naborow wnioskow
o objecie doptata z Funduszu w danym roku budzetowym, rozpatrywanie wnioskow, zawieranie umow o doptate
Z organizatorami.

Doplata z Funduszu bedzie przyznawana wylacznie do linii komunikacyjnych w transporcie autobusowym,
ktore w planie transportowym, zostaly okreSlone jako utworzone w celu walki z wykluczeniem
komunikacyjnym. Zmiana ma na celu przeznaczenie srodkow Funduszu stricte na przeciwdziatanie wykluczeniu
komunikacyjnemu. Linie komunikacyjne, ktore zostaty utworzone w celu walki z wykluczeniem komunikacyjnym
zostang wskazane w planie przez marszatka wojewddztwa na podstawie propozycji jednostek samorzadu terytorialnego
zgloszonych do tego planu. To marszatlek wojewodztwa jako integrator przewozéw w wojewddztwie, analizujgc
propozycje zgloszone przez jednostki samorzadu terytorialnego, okresli takie linie komunikacyjne. Linie te powinny
by¢ odpowiedzig na potrzeby pasazerow. Doptata beda mogly by¢ rowniez objete przewozy okazjonalne (na zadanie),
ktore beda realizowane w gminach na obszarach o niskim zaludnieniu, w razie potrzeby, dla pasazeréw najbardziej
narazonych na wykluczenie komunikacyjne, np. dla osob starszych, poddawanych dlugotrwatemu leczeniu, dzieci lub
mlodziezy, na okre$lonej trasie.
Zmiana dotychczasowej kolejnosci pierwszenstwa w objeciu doplata z Funduszu. Majac na uwadze, ze marszalek
wojewodztwa bedzie integratorem sieci komunikacyjnej na obszarze wojewoddztwa, w ramach projektowanych
przepisOw, marszalek uzyska pierwszenstwo w objg¢ciu doptatg z Funduszu. W dalszej kolejnosci doptata bedzie
przyznawana w nastepujacej kolejnosci:

— zwigzkom powiatowo-gminny,

— zwigzkom powiatow,

— zwigzkom mig¢dzygminnym,

— powiatom,

— gminom.
Propozycja ta jest wynikiem prac i analiz w ramach Zespotu eksperckiego do spraw przeciwdziatania wykluczeniu
komunikacyjnemu. Zespot zostat powotany Zarzadzeniem nr 38 Ministra Infrastruktury z dnia 21 pazdziernika 2024 r.
w sprawie powotania Zespolu Eksperckiego do spraw przeciwdzialania wykluczeniu komunikacyjnemu (Dz. U. Min.
Inf. z 2024 r. poz. 53) zmienionego Zarzadzeniem nr 2 Ministra Infrastruktury z dnia 2 stycznia 2025 r. (Dz. U. Min.




5)

6)

7)

Inf. z 2025 1. poz. 2) i funkcjonowat przy Ministrze Infrastruktury do 31 marca 2025 r. Do udziatu w pracach Zespotu
zaproszeni zostali m.in. przedstawiciele korporacji samorzadowych takich jak: Zwigzek Powiatow Polskich, Zwigzek
Wojewddztw RP, Zwigzek Gmin Wiejskich RP, Unia Miasteczek Polskich oraz Zwigzek Miast Polskich. Zadaniem
Zespotu Eksperckiego byto wypracowanie i przygotowanie regulacji prawnych, ktore beda odpowiedzig na aktualne
oczekiwania wszystkich podmiotéw uczestniczacych w rynku drogowego transportu publicznego, w tym przede
wszystkim pasazeréw. Zaproponowana kolejnos¢ pierwszenstwa w objeciu doplata spotkata si¢ z aprobata uczestnikow
prac Zespotu Eksperckiego.

Wedhig doswiadczen branzowych z bardziej rozwinigtych transportowo krajow, gmina jest zbyt mala jednostka,
aby mogla organizowac¢ transport na znaczaca skale i w znaczacy sposob przeciwdziala¢ wykluczeniu komunikacyjne;
w skali regionéw jakimi sg wojewodztwa. Ponadto organizowanie transportu publicznego przez kazdg gming
samodzielnie prowadzi do atomizacji transportu, w rezultacie ktdrej na terenie nawet sgsiadujacych ze sobg gmin,
funkcjonujg catkiem odmienne zasady, dlatego tez wzmocnienie roli wojewodztwa i1 zwigzkow jednostek samorzadu
terytorialnego jest w petni uzasadnione, a takze korzystne dla popularyzowania i podnoszenia jakosci transportu
publicznego.

Marszatkowie wojewodztw, w zwigzku z przejeciem zadania obslugi Funduszu w wojewddztwie, otrzymaja
dodatkowe S$rodki na wydatki zwigzane z obslugg Funduszu w wojewodztwie. W ramach $rodkow Funduszu
przeznaczonych na dofinansowanie zadan wlasnych organizatorow dotyczacych zapewnienia funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego w zakresie przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej
zostanie wyodrebniona kwota 1,6% tych $rodkéw. Srodki te zostang podzielone na wojewoddztwa proporcjonalnie do
wielkosci srodkow przyznanych na wojewddztwo.

Utrzymana zostanie mozliwo$¢ zawierania uméw wieloletnich przy jednoczesnym skrdéceniu okresu, na jaki
mogg byé zawierane z 10 na 3 lata. Zasadne jest prowadzenie przez marszatka wojewodztwa jako integratora
przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej na obszarze wojewodztwa ewaluacji linii komunikacyjnych
okreslonych w planie transportowym, jako utworzonych w celu przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu.
Ze wzgledu na prowadzona ewaluacje linii komunikacyjnych, ktorych utworzenie jest zasadne pod wzgledem
eliminacji walki z wykluczeniem komunikacyjnym zasadne jest skrocenie mozliwo$ci zawierania umow o doplate na
okres nie dluzszy niz 3 lata. Jest to czas wystarczajacy do dokonania przez marszatka wojewddztwa — integratora
przewozow oceny zasadnosci dalszego dotowania danej linii komunikacyjnej z Funduszu, ktorego glownym celem jest
walka z wykluczeniem komunikacyjnym.

W 2025 r. zostalo zawartych we wszystkich wojewddztwach tacznie 218 umoéw wieloletnich, ktorych strong
w wigkszosci byly gminy (88,99%), na tacznag liczbe 9 280 linii komunikacyjnych przez caty okres obowigzywania tych
umow. taczna wartos$¢ doplat z uméw wieloletnich w odniesieniu do 2024 r. wynosi 62 672 671,54 zl, natomiast
w odniesieniu do 2025 r. szacowana jest na kwotg 264 921 128,19 zt.

Umowy wieloletnie w 2024 r., tj. w pierwszym roku ich obowigzywania, zawarto jedynie w czterech wojewodztwach
(matopolskim, pomorskim, $laskim i zachodniopomorskim). Liczba linii komunikacyjnych objetych umowami
wieloletnimi w odniesieniu do 2024 r. wynosita 407 na 7 455 linii komunikacyjnych objetych doptata z Funduszu
w tym roku.

Ze wzgledu na ochrong praw nabytych, amortyzacje pojazdow, poniesione inne koszty inwestycyjne przez operatorow
publicznego transportu zbiorowego przepisy dotyczace nowego okresu waznosci umoéw wieloletnich, tj. skrocenia z 10
lat na 3 lata terminu, na jaki moga by¢ zawierane umowy o doptate z Funduszu, nie bgeda mialy zastosowania do umow
wieloletnich juz obowigzujacych, czyli zawartych przed wejsciem w zycie projektowanych zmian prawa.

Ponadto przewozy na liniach objgtych doptata z Funduszu nie beda wymagaly speliania standardow dostepnosci
transportu publicznego oraz obowiazku wyposazenia pojazdow, ktorymi sg realizowane przewozy na liniach objetych
doptata z Funduszu w geolokalizator.

Projekt ustawy bedzie zawieral odpowiednie przepisy przejsciowe w tym zakresie. Takie rozwigzanie zapewni
organizatorom publicznego transportu zbiorowego, dla ktorych zmieni si¢ kolejno$¢ w odniesieniu do pierwszenstwa w
objeciu doptata (projektowana zmiana art. 11a ust. 2 ustawy o Funduszu), gwarancj¢ dostepnosci doptat z Funduszu na
okreslonym w umowach wieloletnich poziomie, pomimo zmiany kolejnosci pierwszenstwa w objeciu doptata.
Jednoczes$nie zapewnione zostanie wprowadzenie nowego systemu przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu w
sposob stopniowy i skoordynowany, bez ryzyka pozbawienia mozliwosci dofinansowania linii komunikacyjnych
tworzonych przez gminy czy powiaty.

Wzmocnienie kontroli wydatkowania Srodkéw Funduszu poprzez poszerzenie zakresu uprawnien inspektorow
Inspekeji Transportu Drogowego, ktorzy beda kontrolowaé faktyczne wykonywanie przewozéow na liniach
komunikacyjnych lub przewozow door to door, organizowanych przez gmineg, a objetych doplata z Funduszu.
Kontrola bedzie odbywac¢ si¢ w oparciu o okreslone, w drodze rozporzadzenia, przez Ministra Infrastruktury kryteria
i warunki kontroli wykonania zadania, na ktore zostata przyznana doplata z Funduszu. Podmiotami kontrolowanymi
przez Inspekcje Transportu Drogowego beda operator i organizator publicznego transportu zbiorowego.




8) W celu wzmocnienia skuteczno$ci kontroli wykorzystania srodkow Funduszu wprowadzony zostanie obowigzek
wyposazenia w geolokalizator autobusow, ktorymi realizowane sa przewozy objete doplata z Funduszu. Operator
publicznego transportu zbiorowego bedzie zobowigzany do zapewnienia w trakcie calej trasy przewozu objetego
dofinansowaniem ze $rodkéw Funduszu przekazywania aktualnych danych globalizacyjnych autobusu. Obowiazek ten
nie bedzie miat zastosowania do przewozow realizowanych na liniach objetych doptata w ramach zawartych umow
wieloletnich.

9) OKkres$lenie minimalnych standardéow jakosci taboru w zakresie wieku autobusow, ktérymi realizowane sa
przewozy na liniach. W celu podniesienia jakosci ustug przewozowych realizowanych na liniach objetych doptata oraz
majac na uwadze mozliwos$ci finansowe operatorow publicznego transportu zbiorowego zaproponowano, aby pojazdy
te byly nie starsze niz 20 lat, a docelowo (od 2036 r.) — nie starsze niz 15 lat. Rozwigzanie to nie bedzie dotyczyto
zawartych juz uméw wieloletnich.

10) Zréznicowanie wysokosci doplaty z Funduszu w zaleznos$ci od obiektywnych kryteriow poprzez wprowadzenie
delegacji ustawowej dla ministra wlasciwego do spraw transportu do okreslenia w drodze rozporzadzenia kryteriow
1 szczegotowego sposobu i trybu ustalania wysokosci doptaty z Funduszu, z uwzglgdnieniem wielkosci pojazdu, ktorym
wykonywane sg przewozy na linii komunikacyjnej objetej doptata i standardow wykonywania przewozdéw oraz liczby
mieszkancow na obszarze, przez ktory przebiega ta linia.

11) Zmiana sposobu podzialu Srodkéow 10% rezerwy przewidzianej w planie finansowym Funduszu. W celu
zapewnienia réwnego dostgpu marszatkow wojewddztw do Srodkoéw rezerwy zostanie wprowadzony proporcjonalny
podziat srodkéw tej rezerwy. Takie rozwigzanie pozwoli na dostepnos$¢ Srodkow dla wszystkich marszatkow, ktorzy
zglosza stosowne zapotrzebowanie. Dotychczasowy sposob podzialu $rodkow tej rezerwy na zasadzie kolejnosci
wplywu wnioskow okazat si¢ nieefektywny.

12) Utworzenie przez marszalkow wojewodztw regionalnych portali rozkladéw jazdy linii komunikacyjnych
czeSciowo sfinansowanych ze S$rodkéw Funduszu. Marszatkowie wojewddztw prowadzac obstuge Funduszu
w wojewddztwie bedg zobowigzani do utworzenia ww. regionalnych portali na stronach podmiotowych urzgdow i ich
biezacej aktualizacji. Portale bgeda odgrywaty istotng rolg w celu poprawy dostgpnosci dla pasazerow informacji
o przewozach o charakterze uzyteczno$ci publicznej funkcjonujgcych na obszarze wojewodztwa. Informacje te beda
dostepne na stronie podmiotowej urzgdu obstugujacego marszatka wojewddztwa, ktdry jest integratorem sieci
komunikacyjnej na obszarze wojewddztwa w zakresie przewozow o charakterze uzytecznos$ci publiczne;.

13) Uchylenie przepisu, ktory zobowiazuje dysponenta Funduszu do przekazywania na rachunek Rzadowego
Funduszu Rozwoju Drog (RFRD) ewentualnych niewykorzystanych $rodkow Funduszu. W zwigzku ze stale
zwigkszajacym si¢ zapotrzebowaniem na $rodki Funduszu zasadne jest zakonczenie przekazywania nadwyzki srodkow
finansowych z danego roku budzetowego na rachunek bankowy Funduszu Rozwoju Drég. Zasadne jest, aby
niewykorzystane w danym roku budzetowym $rodki Funduszu mogty by¢ w pelnej wysokosci przeznaczone na doplaty
dla jednostek samorzadu terytorialnego.

Na rachunek RFRD z Funduszu wplyngty nastgpujace kwoty:

— 2021 r.—524 801 tys. zt,

— 2022r.—471 181 tys. z,

— 2023 r.—155161 tys. 7L
W 2025 r. $rodki pozostajace na rachunku bankowym Funduszu wedlug stanu na koniec roku 2024 nie byly
przekazywane na rachunek RFRD w zwigzku ze wzrostem zainteresowania organizatorow publicznego transportu
zbiorowego mozliwoscig skorzystania ze $rodkow Funduszu i zwigkszeniem od 2024 r. corocznego poziomu
dofinansowania zadan Funduszu (z kwoty 800 mln zt do 1 mld z).

14) Zmiana terminu na zloZenie przez dysponenta Funduszu do Rady Ministréw rocznego sprawozdania z realizacji
zadan Funduszu za dany rok budzetowy. Majac na uwadze dbalo$¢ o rzetelnos¢ danych przekazywanych ww.
sprawozdaniu i koniecznos$¢ terminowe;j realizacji proponuje si¢ wydtuzenie terminu na ztozenie sprawozdania z dnia
30 kwietnia kazdego roku na dzien 31 maja kazdego roku.

I1I. W zakresie zmiany ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1539. z pdzn.
zm.).

1) Rozszerzenie zadan kontrolnych Inspekcji Transportu Drogowego o kontrole przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej objetych doplata z Funduszu przeciwdzialania wykluczeniu komunikacyjnemu.
Inspekcja Transportu Drogowego bedzie kontrolowa¢ obowiazki dotyczace instalacji i uzytkowania w autobusach
geolokalizatorow.

2) Wprowadzenie obowigzku publikacji przez przewoznikéow rozkladow jazdy w formacie cyfrowej wymiany
informacji GTFS lub NeTex. Takie rozwigzanie bedzie miato pozytywny wplyw na zwigkszenie dostgpnosci danych
dotyczacych rozkladow jazdy i bedzie znacznym utatwieniem do rozpoczecia, w przysztosci prac nad ogolnopolska
bazg godzin odjazdow i przyjazdow oraz przystankdéw wraz z wyszukiwarka potagczen w catym kraju.




IV. W zakresie zmiany ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe (Dz. U. z 2024 r. poz. 1262).

Wprowadzenie dla przewoznikow, organizatoréw publicznego transportu zbiorowego lub oséb przez nich
upowaznionych dokonujacych kontroli dokumentéw przewozu osob lub bagazu ochrony przewidzianej
w ustawie z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks Karny (Dz. U. z 2025 r. poz. 383, z p6zn. zm.) dla funkcjonariuszy
publicznych. Objecie tych podmiotdow ochrong przewidziang dla funkcjonariuszy publicznych jest zwiagzane z
pojawiajacymi si¢ w ostatnim czasie przypadkami aktow agresji, szczegolnie w komunikacji miejskiej. Osoby te maja
bezposredni kontakt z osobami korzystajacymi z tej formy transportu i sa narazone na potencjalne akty agresji z ich
strony, do ktorych faktycznie dochodzi. Dlatego tez zasadne jest zrownanie ochrony materialno-prawnej kontrolerow
biletow z juz istniejaca ochrong prawng przewidziang dla osob kierujacych $rodkami transportu w publicznym
transporcie zbiorowym.

Proponowana zmiana stanowi realizacj¢ postulatu organizatorow publicznego transportu zbiorowego oraz
przedstawicieli zwigzkéw zawodowych .

3. Jak problem zostal rozwiazany w innych krajach, w szczegéInosci krajach cztonkowskich OECD/UE?

Ministerstwo Infrastruktury zwrdcito sie¢ do panstw czionkowskich UE z pytaniami dotyczacymi zasad organizacji
publicznego transportu zbiorowego w zakresie transportu autobusowego oraz sposobow przeciwdzialania wykluczeniu
komunikacyjnemu. Ponizej przedstawiono odpowiedzi wybranych panstw cztonkowskich UE na pytania MI.

SELOWACJA

Jaki organ danego panstwa czlonkowskiego zajmuje sie organizacjq publicznego transportu zbiorowego w transporcie
autobusowym?

Organizacja i zamawianiem publicznego transportu autobusowego na terytorium Republiki Stowackiej zajmujg si¢ wyzsze
jednostki terytorialne w transporcie regionalnym oraz gminy w miejskim transporcie autobusowym. W przypadku
regionow, w ktorych istnieje organizator zintegrowanego transportu pasazerskiego, w organizacji publicznego transportu
autobusowego znaczaco uczestniczy organizator zintegrowanego systemu transportowego. W przyszto$ci koordynacje
publicznego transportu pasazerskiego na szczeblu krajowym zapewni rowniez Krajowy Zarzad Transportu, ktory zostat
utworzony 1 stycznia 2024 r.

W jaki sposob i na jakich zasadach funkcjonujq przewozy autobusowe zapewniajgce swiadczenie ustug uzytecznosci
publicznej, o ktorych mowa w rozporzgdzeniu (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczqgcym ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcym
rozporzgdzenia Rady(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70?

Ustugi autobusowe zamawiane na podstawie umowy o $wiadczenie uslug publicznych w rozumieniu odpowiednich
przepiséw sg zamawiane przez wiadze lokalne, gdy ushugi transportowe nie sa $wiadczone na zasadach komercyjnych, na
przyktad gdy atrakcyjno$¢ komercyjna jest niska lub gdy znajduja si¢ na obszarach oddalonych. W praktyce regionalny
transport autobusowy jest rozwijany na terytorium Republiki Stowackiej, ktory jest zamawiany 1 $wiadczony przez wyzsza
jednostke terytorialng na swoim obszarze zainteresowania, a miejski transport autobusowy (ktéry w niektorych miastach
obejmuje réwniez transport kolejowy) jest zamawiany i §wiadczony przez gming. Umowa na ustugi transportowe jest
zawierana na okres 10 lat i jest wynikiem procedury zamowien publicznych, jednak w przypadku
przewoznikéw wewngtrznych ustanowionych bezposrednio przez instytucj¢ zamawiajaca (lub gdy spelione sa limity
okreslone w rozporzadzeniu 1370/2007), ustugi transportowe moga by¢ §wiadczone w drodze bezposredniego udzielenia
zamowienia, bez procedury zaméwien publicznych. Stosunek umowny okresla warunki, na jakich $wiadczona jest ustuga,
w szczegblnosci poprzez standardy ustug (liczba ustug, pojemnosé pojazdu) i standardy jakosci (wiek pojazdu, czystosc,
komfort, dostgpnos¢, ustugi dodatkowe itp.). Normy te moga by¢ rowniez okreslone w umowie poza Planem Ustug
Transportowych. Krajowa ustuga autobusowa jest obstugiwana na zasadzie czysto komercyjnej, zaréwno krajowej, jak
i migdzynarodowej. Sporadycznie istniejg trasy, ktére mozna uznac za krajowe pod wzgledem dlugosci, ale maja charakter
ustugi regionalnej (liczba przystankow, poziom ustug), gdzie klientem jest organ lokalny.

W jaki sposob i z jakich zrddel jest finansowany autobusowy publiczny transport zbiorowy, w szczegolnosci przewozy PSC?
Ushugi przewozowe zamawiane na podstawie umowy o $§wiadczenie ustug przewozowych w interesie publicznym
finansowane sg z budzetow wyzszych jednostek terytorialnych oraz budzetow gmin zlecajacych przewozy autobusowe na
swoim obszarze zainteresowan. Poniewaz jest to tzw. kompetencja samorzadowa, pokrywane sg one z budzetow organow
zamawiajacych, tj. gmin.

Jakie rozwigzania i regulacje prawne zostaty wprowadzone w celu likwidacji wykluczenia komunikacyjnego?

Od 2014 r. na Stowacji wprowadzono bezptatny transport kolejowy dla niektorych kategorii pasazerow: uczniow,
studentoéw i senioréw, aby promowaé uczeszczanie do szkoty i mobilno$¢ senioréw. Srodek ten ma charakter uniwersalny.




Zmniejszenie ubostwa transportowego lub wykluczenia z transportu utatwiaja rowniez Srodki zapewniajace dostepnosé
transportu publicznego, zard6wno ustawodawcze (poprzez ustaweg nr 332/2023 Coll. o publicznym transporcie pasazerskim
oraz o zmianach i uzupetieniach niektorych ustaw) — ktoére obejmujg na przyktad mozliwos¢ zamawiania publicznego
transportu pasazerskiego rowniez pojazdami o pojemnosci mniejszej niz osiem pasazerow lub promowanie transportu na
zadanie, ale takze organizacyjne — np. wdrazanie zintegrowanych systemow transportowych, optymalizacja linii,
modernizacja i rozbudowa, poprawa dostepno$ci przystankoéw itp. W zakresie oplat za przejazdy operatorzy transportu
oferujag znizki dla wybranych grup pasazeréw (uczniowie, studenci, seniorzy, dawcy krwi, niepetnosprawni), a takze
specjalne stawki, np. dla osob powyzej 70 roku zycia, kobiet w cigzy, weteranéw wojennych itp. Wysokos¢ tych znizek nie
jest jednolita i zalezy od indywidualnego klienta. Ponadto przygotowywane sa $rodki zwigzane z Planem Klimatu
Spotecznego, ktore przyczynia si¢ do zmniejszenia ubdstwa transportowego na terytorium Republiki Stowackiej. Konkretne
rozwigzania i regulacje dotyczace Planu Klimatu Spolecznego nie zostaly jeszcze wdrozone i zostang omowione w ciggu
2025 1. 1 pozniej. Sytuacja dotyczaca ubdstwa transportowego na terytorium Republiki Stowackiej jest obecnie
analizowana.

Czy istnieje urzqd/instytucja/podmiot, ktory bada poziom wykluczenia komunikacyjnego i na biezgco przeprowadza analizy
w tym zakresie? Jakie wskazniki przyjeto do okreslenia poziomu wykluczenia komunikacyjnego?

Obecnie kwestig ubdstwa transportowego zajmuje si¢ Instytut Polityki Srodowiskowej Ministerstwa Srodowiska Republiki
Stowackiej, ktory opracowal analizg ubdstwa transportowego w celu wsparcia dziatan Planu Klimatycznego Spotecznego.
Jest to pierwszy dokument analizujacy stan ubdstwa transportowego na Slowacji. Sposrod wskaznikéw uzytych do
okreslenia poziomu ubdstwa transportowego, nastepujace wskazniki zostaly wykorzystane w aspekcie dostepnosci i
przystepnosci:

— $redni czas dojazdu do pracy/szkoty — rano i wieczorem,

— czas dojazdu do najblizszego szpitala lub polikliniki,

— liczba potaczen do pracy/szkoty — rano i wieczorem,

— stosunek odleglosci czasowej transportem publicznym i prywatnym samochodem rano i wieczorem,

— odsetek populacji zyjacej w zmarginalizowanych spotecznosciach romskich,

— odsetek populacji z przystankiem transportu publicznego w odlegtosci 500 m,

— odsetek populacji powyzej 65 roku zycia,

— odsetek populacji w wieku od 6 do 18 lat,

— odsetek populacji z powaznymi niepelnosprawnosciami,

— liczba samochodéw osobowych na osobg mieszkaniec.
W aspekcie dostgpnosci cenowej stosuje sie nastepujace wskazniki:

— stopa bezrobocia,

— mediana dochodow,

— $redni wiek samochodu osobowego.

Czy istniejg wymagania lub obowiqzujq przepisy odnoszqce si¢ obowigzkowej czestotliwosci kursow na liniach
komunikacyjnych w transporcie autobusowym? Jezeli tak, to na jakim poziomie ustalono czestotliwos¢? Czy czestotliwosé
wykonywania przewozow w transporcie autobusowym jest z gory okreslona w akcie prawnym?

Normy ustug transportowych sg okreslone w Planach Uslug Transportowych, ktdre musza zosta¢ sporzadzone przez
kazdego zamawiajgcego ushugi transportowe w interesie publicznym na podstawie ustawy nr 332/2023 Dz.U. o publicznym
transporcie pasazerskim. Te Plany Ustug Transportowych okreslaja, na podstawie analiz, potencjal transportowy terytorium
i popyt na transport, trasy linii, czestotliwo$¢ ustug, czestotliwos¢ obstugi terytorium, pojemnos¢ srodkow transportu i inne
parametry, na podstawie ktorych nastepnie zapewnia si¢ ushuge transportowa terytorium, biorgc rowniez pod uwage koszty i
dostgpne zasoby finansowe. Wymagania dotyczace czestotliwosci ustug autobusowych zalezg zatem od powyzszych
czynnikow i nie sa wymogiem ogoélnym. Obecnie Ministerstwo Transportu Republiki Stowackiej przygotowuje akt prawny
— rozporzadzenie wdrazajace niektdre postanowienia ustawy nr 332/2023 Dz.U. o publicznym transporcie pasazerskim i
zmianie niektorych ustaw (spodziewane wejscie w zycie tego rozporzadzenia to 1 pazdziernika 2024 r.). Dekret okresla
podstawowe standardy dostgpnosci transportowej danego obszaru, ktore nalezy uwzgledni¢ przy opracowywaniu planow
obstugi transportowe;.

ESTONIA

Jaki organ danego panstwa czlonkowskiego zajmuje si¢ organizacjg publicznego transportu zbiorowego w transporcie
autobusowym?

79 organdéw wladz lokalnych (64 gminy wiejskie lub 15 miast), 9 regionalnych centréw transportu publicznego,
Ministerstwo Spraw Regionalnych i Rolnictwa, Administracja Transportu.




W jaki sposob i na jakich zasadach funkcjonujg przewozy autobusowe zapewniajgce swiadczenie ustug uzytecznosci
publicznej, o ktorych mowa w rozporzqdzeniu (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczgcym ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcym
rozporzqdzenia Rady(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70?

W transporcie autobusowym zamowienia publiczne sa organizowane w celu znalezienia przewoznikow do $wiadczenia
ushug transportu publicznego, a organ zamawiajgcy zawiera umowy o $wiadczenie ustug publicznych z przewoznikami.
Obecnie mamy 37 réznych uméw dla linii powiatowych, 6 bezposrednich zamowien. Umowy zawierane sa na okres 5-10
lat; wicksze umowy zawierane sg na okres 8 lat. Zawarto bezposrednia umowe na transport kolejowy (10 lat).

W jaki sposob i z jakich zrddel jest finansowany autobusowy publiczny transport zbiorowy, w szczegolnosci przewozy PSC?
Finansowany jest ze srodkow budzetu panstwa i budzetow samorzadow oraz wptywow ze sprzedazy biletow.
Jakie rozwigzania i regulacje prawne zostaty wprowadzone w celu likwidacji wykluczenia komunikacyjnego?

Obecnie trwaja przygotowania do uruchomienia reformy transportu publicznego, ktérej jednym z glownych celéw jest
poprawa dostepnosci edukacji, miejsc pracy i ustug we wszystkich regionach Estonii (s. 7). W tym celu wigksza uwage niz
dotychczas poswigca si¢ mozliwos§ciom przemieszczania si¢ 0sob mieszkajacych poza osrodkami, aby zapewni¢ im dostep
do ushug i innych mozliwosci niezbednych do codziennego zycia. Pomaga to zmniejszy¢ ryzyko zardwno ubodstwa
transportowego, jak i wykluczenia spolecznego.

Czy istnieje urzqd/instytucja/podmiot, ktory bada poziom wykluczenia komunikacyjnego i na biezgco przeprowadza analizy
w tym zakresie? Jakie wskazniki przyjeto do okreslenia poziomu wykluczenia komunikacyjnego?

Ubostwo transportowe bedzie monitorowane przy uzyciu nowego wskaznika ,,Odsetek osob mieszkajacych poza gtéwna
siecig, ktére maja dostep do ushug i miejsc pracy niezbednych do codziennego zycia”.

Wskaznik ten ,,0znacza zdolno$¢ transportu publicznego do zapewnienia osobom mieszkajacym poza glowng siecig
zadowalajacego (podstawowego) dostepu do ustug i miejsc pracy niezbednych do codziennego zycia”, a jego wartos¢ jest
»obliczana na podstawie reprezentatywnej proby lokalizacji dla kazdej miejscowos$ci oddalonej od gtéwnych linii”.

Czy istniejg wymagania lub obowiqzujq przepisy odnoszqce si¢ obowigzkowej czestotliwosci kursow na liniach
komunikacyjnych w transporcie autobusowym? Jezeli tak, to na jakim poziomie ustalono czestotliwos¢? Czy czestotliwosé
wykonywania przewozow w transporcie autobusowym jest z gory okreslona w akcie prawnym?

Nie ma bezposrednich zasad. Jednak dla transportu komercyjnego ustanowiono zasady dyskrecjonalne. Jesli réznica migdzy
dwoma odjazdami wynosi 29 minut lub wigcej, woéwczas zasady dyskrecjonalne nie sg stosowane. Jesli roznica miedzy
nowym zastosowanym odjazdem a istniejacymi odjazdami jest mniejsza, stosuje si¢ zasady dyskrecjonalne, a warunki
przewozu nowych zastosowanych odjazdéw sg porownywane z istniejgcymi. Jesli wynik warunkéw przewozu nowego
zastosowanego odjazdu jest taki sam lub wyzszy w pordwnaniu z istniejacymi, mozliwe jest zezwolenie na odjazdy czgsciej
niz co 29 minut.

W przypadku umowy o $wiadczenie ustug publicznych organizator transportu (organ wiladzy) sam decyduje
o czestotliwo$ci kursowania autobuséw, biorac pod uwagge dostepnosé srodkdw budzetowych.

AUSTRIA

Jaki organ danego panstwa czlonkowskiego zajmuje sie¢ organizacjg publicznego transportu zbiorowego w transporcie
autobusowym?

Obowiazki w zakresie regularnych ustug autobusowych sa zasadniczo regulowane w Kraftfahrliniengesetz (rozporzadzenie
reguluje Ogolne Warunki Przewozu Transportu Samochodowego) (KflG) (koncesje, zezwolenia), zgodnie z ktérym w § 3
ust. 1 KfIG wojewoda (tj. kompetencja prowincjonalna) odpowiada za ustugi krajowe; w przypadku ushug transgranicznych
istnieje swoboda wyboru, aby ubiega¢ si¢ o calg tras¢ u jednego wojewody zainteresowanych krajow (,,one-stop shop” -
unijna procedura rozliczania podatku VAT). W przypadku ruchu transgranicznego (uwaga: mig¢dzynarodowego)
odpowiedzialno$¢ spoczywa na federalnym ministerstwie odpowiedzialnym za transport zgodnie z § 3 ust. 2 leg cit.

W odniesieniu do ogdlnego planowania transportu regionalnego, wszelkich zobowigzan w zakresie ustug publicznych (4.
kontraktow na ustugi publiczne) i harmonograméw taryfowych, kompetencje naleza rowniez do regionow (w szczegolnosci
prowingcji, ale takze gmin), ktdérych zadania s3 czesto realizowane przez organizacje zrzeszajace transport
(,,Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften”) utworzone przez regiony. Obowigzki sg regulowane w ustawie federalne;j
o organizacji lokalnego i regionalnego transportu publicznego (Offentlicher Personennah- und Regionalverkehrsgesetz 1999
- OPNRV-G 1999). Zgodnie z tym zadaniem prowincji i gmin jest [...] planowanie ushig transportowych zorientowanych




na popyt (§ 11 OPNRV-G 1999) oraz, zgodnie z § 13 leg. cit.,, zawieranie uméw na regionalne ustugi transportu
pasazerskiego wykraczajace poza oferte zgodnie z § 7 leg. cit. (tam reguluje si¢ odpowiedzialno$¢ rzadu federalnego za
zapewnienie podstawowej oferty transportu pasazerskiego kolejg) lub usprawnienia w zakresie regularnych ustug
autobusowych [...] leza w gestii prowingcji i gmin.

W jaki sposob i na jakich zasadach funkcjonujg przewozy autobusowe zapewniajgce swiadczenie ustug uzytecznosci
publicznej, o ktorych mowa w rozporzqdzeniu (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczgcym ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcym
rozporzqdzenia Rady(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70?

Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. w sprawie
publicznych ustug kolejowych i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG)
nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70.

Ushugi autobusowe sg $wiadczone albo na zasadach komercyjnych (w szczegolnos$ci komercyjne ,,dalekobiezne trasy
autobusowe”), albo zawierane na podstawie umowy o $wiadczenie ustug publicznych zgodnie z przepisami rozporzadzenia
(WE) nr 1370/2007 (rozporzadzenie PSO). Wilasciwymi (lokalnymi) organami zgodnie z rozporzadzeniem PSO
sa wylacznie kraje zwigzkowe, gminy lub przedsigbiorstwa organizacji stowarzyszen transportowych.

Z kilkoma wyjatkami regionalnymi, umowy o §wiadczenie ustug sa przyznawane (gldwnie na zasadach konkurencyjnych),
w przypadku ktorych ryzyko przychodoéw lezy po stronie stowarzyszenia transportowego lub firmy zlecajacej ze wzgledu
na obowigzujacg strukture taryf sieciowych. Wyjatkiem jest kraj zwigzkowy Karyntia, gdzie przyznano glownie kontrakty
netto, tj. kontrakty, w ktorych ryzyko przychodow pozostaje po stronie firmy transportowej. Miasta posiadajace wilasne
firmy transportowe korzystaja w szczegolnosci z opcji zaméwien wewnetrznych, chociaz powszechne sg tam réwniez
konkurencyjne podwykonawstwa.

W jaki sposob i z jakich zrodet jest finansowany autobusowy publiczny transport zbiorowy, w szczegolnosci przewozy PSC?

Finansowanie transportu publicznego w Austrii jest dos¢ skomplikowane ze wzgledu na strukture federalna. Ponadto
obowiagzujacy system taryfowy i poziomy taryf oznaczaja, ze lokalny i regionalny transport publiczny nie moze byc¢
swiadczony komercyjnie, z kilkoma wyjatkami. Pojedyncze wyjatki od tej zasady to w szczegdlnosci komercyjne
dalekobiezne ustugi autobusowe.

W przypadku kontraktéw brutto ustugi transportu autobusowego sa w catosci finansowane przez organ zamawiajacy, przy
czym finansowanie sktada si¢ z funduszy federalnych i stanowych, a takze rzeczywistych przychodow z oplat za przejazd.
W przypadku tak zwanych kontraktow netto, w ktoérych ryzyko przychodow lezy w sferze przedsigbiorstwa transportowego,
finansowanie jest réwniez zapewniane przez organ zamawiajacy (glownie odpowiednig organizacje stowarzyszenia
transportowego); odpowiednia organizacja stowarzyszenia transportowego jest réwniez odpowiedzialna za rozliczanie
sktadnikow przychodow z optat za przejazd.

Jakie rozwigzania i regulacje prawne zostaly wprowadzone w celu likwidacji wykluczenia komunikacyjnego?

Planowanie transportu regionalnego jest zasadniczo odpowiedzialno$cia wtadz regionalnych. System integralnego rozktadu
jazdy dla pasazerskiego transportu kolejowego jest kluczowa wytyczng systemowg i transportowa. Regularne ushugi
autobusowe s3 powigzane z tym systemem w celu zapewnienia idealnych polaczen migdzy ushugami autobusowymi
i kolejowymi w wezlach przesiadkowych. Najwazniejszym zadaniem ustug autobusowych jest obstuga obszarow w poblizu
pobliskich weztow kolejowych i/lub §wiadczenie dodatkowych ushug na odgalezieniach o duzej przepustowosci. Tam, gdzie
ustugi kolejowe sg nieatrakcyjne ze wzgledu na czas podrdézy w poréwnaniu z transportem prywatnym, oferowane sg
rowniez dalekobiezne (ekspresowe) ustugi autobusowe.

Aby przeciwdziala¢ zagrozeniu ubdstwa transportowego na stabo zaludnionych obszarach, podmioty polityki transportowe;j
wprowadzily w 2012 r. jednolite minimalne standardy ustug w transporcie publicznym, zapewniajac, ze obszary osiedlowe
o okreslonej liczbie ludnosci sg obstugiwane z odpowiednim poziomem ustug. Z drugiej strony, opierajgc si¢ na tym,
wprowadzono klasy jakosci transportu publicznego (,,OV-Giiteklassen”) do planowania przestrzennego, oparte na
istniejacych ustugach transportu publicznego w celu zwalczania rosnacej rozrostu miast.

W rozproszonych regionach mikro-publiczne systemy transportowe zyskuja coraz wigksze znaczenie, oferujac mobilnos¢
obszarom, do ktorych nie mozna w rozsadny sposob dotrze¢ za pomoca tradycyjnych ustug autobusowych, bez polegania
na pojazdach prywatnych. W idealnym przypadku skoordynowane planowanie transportu odbywa si¢ réwniez za
posrednictwem regionalnych stowarzyszen transportowych. Zintegrowane systemy informacji transportowej rowniez
odgrywaja kluczowa role w tym procesie.




Czy istnieje urzqd/instytucja/podmiot, ktory bada poziom wykluczenia komunikacyjnego i na biezqco przeprowadza analizy
w tym zakresie? Jakie wskazniki przyjeto do okreslenia poziomu wykluczenia komunikacyjnego?

Regionalne departamenty planowania przestrzennego krajow zwiazkowych, ktore s3 roéwniez odpowiedzialne za
planowanie regionalne, stale aktualizuja wyzej wymienione klasy jako$ci transportu publicznego, dla ktérych aktualne
warunki ruchu sa réwniez aktualizowane, a zapytania s3 mozliwe na poziomie katastralnym. Na poziomie federalnym
standardy i parametry sa koordynowane, a wszelkie wizualizacje 1 monitorowanie s3 przeprowadzane w ramach
Austriackiej Konferencji Planowania Przestrzennego (OROK). Wigcej informacji na ten temat i dostep do klas jakosci jest
dostepny na stronie https://www.oerok.gv.at/raum/themen/raumordnung-und-mobilitaet. OROK regularnie publikuje
réwniez analizy dostepnosci réznych struktur przestrzennych w Austrii.

Czy istniejg wymagania lub obowiqgzujq przepisy odnoszqce si¢ obowigzkowej czestotliwosci kursow na liniach
komunikacyjnych w transporcie autobusowym? Jezeli tak, to na jakim poziomie ustalono czestotliwos¢? Czy czestotliwosé
wykonywania przewozow w transporcie autobusowym jest z gory okreslona w akcie prawnym?

Nie ma prawnego wymogu minimalnej obstugi na obszarach mieszkalnych ani czgstotliwosci transportu publicznego.
Opisane powyze] standardy majg charakter rekomendacyjny i sg brane pod uwagg przy zlecaniu ushug transportowych.
Rozni sig to od tak zwanego obowigzku eksploatacyjnego, ktory obowigzuje po przyznaniu odpowiedniej licencji lub
koncesji transportowe;.

Podstawowe konkretne wymagania sg albo ustalane w ramach odpowiednich uméw o $wiadczenie ustug transportowych
is3 w ten sposob okreslane przez organ udzielajacy koncesji, albo sa definiowane w ramach zadanych koncesji, w ktorym
to przypadku sg one zazwyczaj okres§lane przez wnioskodawce (tj. firme transportowd) i stajg si¢ wigzace (por. obowigzek
eksploatacyjny) dopiero w wyniku procedury koncesyjnej. Zakres, w jakim interes polityki transportowej lub czysto
ekonomiczny interes firmy transportowej jest realizowany w procedurze koncesyjnej, prawdopodobnie lezy w motywacji
ubiegania si¢ o koncesje.

Czgstotliwo$¢ tras autobusowych ustug publicznych jest okreslana przez organ udzielajacy koncesji (zwykle stowarzyszenie
transportowe lub organ lokalny) i zalezy od r6znych czynnikow. Kluczowymi czynnikami sg potencjalne symulacje popytu
i zamierzona funkcja ushugi. Na przyktad ustugi autobusowe, ktorych gldéwnym zadaniem jest rozprowadzanie pasazerow
kolei na danym obszarze, beda kursowaé z czestotliwoscig podobng do czestotliwosci kursowania odpowiedniej ustugi
kolejowej, podczas gdy uslugi autobusowe, ktorych zadaniem jest pokrycie szczytowych obcigzen w okreslonych
kierunkach o duzym zapotrzebowaniu, sg realizowane z wicksza punktualnoscia.

NIEMCY

Jaki organ danego panstwa czlonkowskiego zajmuje si¢ organizacjg publicznego transportu zbiorowego w transporcie
autobusowym?

Zgodnie z ustawa o przewozie pasazerow (PBefG), regularne ustugi autobusowe, wykorzystywane regularnie w lokalnym
transporcie publicznym, podlegaja zezwoleniu. W Niemczech odpowiedzialno$¢ za udzielanie takich zezwolen spoczywa
na ogdt na regionalnych organach rzadowych (zwanych ,Bezirksregierung” lub ,Regierungsprisidium” w jezyku
niemieckim, w zaleznosci od kraju zwigzkowego).

Wyznaczone organy transportu publicznego odpowiadaja za organizacj¢ i finansowanie lokalnego transportu publicznego.
Sa one wyznaczane przez kraje zwigzkowe i odpowiadaja za zapewnienie obywatelom wystarczajacych ushug lokalnego
transportu publicznego. W przypadku lokalnego transportu publicznego droga ladowa w Niemczech odpowiedzialnos¢ ta
spoczywa na powiatach wiejskich i miejskich.

W jaki sposob i na jakich zasadach funkcjonujg przewozy autobusowe zapewniajgce swiadczenie ustug uzytecznosci
publicznej, o ktorych mowa w rozporzqdzeniu (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczgcym ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcym
rozporzqdzenia Rady(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70?

W jaki sposob i z jakich zrodet jest finansowany autobusowy publiczny transport zbiorowy, w szczegolnosci przewozy PSC?
W Niemczech lokalny transport publiczny jest finansowany z budzetow rzadu federalnego, krajow zwigzkowych i wladz
lokalnych, a takze z przychodoéw z opfat za przejazdy. Zasadniczo kraje zwigzkowe odpowiadaja za lokalny transport
publiczny i jego finansowanie. Rzad federalny wspiera kraje zwigzkowe w realizacji tego zadania, zapewniajac roczne
ptatnosci na roznych podstawach prawnych. Te podstawy prawne obejmujg:

— Ustawg o lokalnym transporcie publicznym (regionalizacja) (RegG)

Kraje zwigzkowe otrzymujg fundusze, ktére moga réwniez wykorzystaé na projekty inwestycji kapitatowych w celu
poprawy lokalnego transportu publicznego, miedzy innymi. Kraje zwigzkowe odpowiadaja za zapewnienie, ze fundusze te




sa wykorzystywane zgodnie z przeznaczeniem.
— Ustawa o rozdzieleniu (EntflechtG)/Federalna pomoc finansowa udzielona na mocy Ustawy o finansowaniu
infrastruktury transportowej wtadz lokalnych (GVFG)
Kraje zwigzkowe otrzymuja rekompensaty z budzetu federalnego na mocy Ustawy o rozdzieleniu w celu poprawy
transportu na poziomie wladz lokalnych, a takze inne platnosci (federalna pomoc finansowa) z programu federalnego na
mocy Ustawy o finansowaniu infrastruktury transportowej wtadz lokalnych. Srodki przeznaczone na poprawe transportu w
spotecznosciach lokalnych nie sa przeznaczane na konkretne sektory. W rezultacie zar6wno odpowiedzialnos¢ techniczna,
jak i finansowa spoczywa wyltacznie na krajach zwigzkowych.
Operatorzy transportu w Niemczech moga z wlasnej inicjatywy wystapi¢ do organu wydajacego zezwolenie na wszelkie
regularne ustugi na podstawie postanowien lokalnego planu transportowego. Jezeli spelnione s3 wymagania okreslone w
Ustawie o przewozie osdb, zezwolenie musi zosta¢ udzielone, a ustugi moga by¢ §wiadczone na zasadach komercyjnych.
Jezeli nie zazadano Zadnych zezwolen, na przyktad z powodu nieoptacalnosci ekonomicznej obstugi regularnych ustug,
wyznaczone organy transportu publicznego publikujg zaproszenie do sktadania ofert na te regularne ustugi. Wymagania
dotyczace rozkladu jazdy, optat i standardow sa publikowane z wyprzedzeniem przez wyznaczone organy transportu
publicznego. W zamian za wypelnienie tych tak zwanych obowigzkéw $wiadczenia ustug publicznych operatorzy
transportu otrzymuja rekompensatg i/lub wytaczne prawa.
W szczegolnoscei:
Wymagania procedury udzielania zaméwien i warunki, na jakich operatorzy transportu moga otrzymywa¢ rekompensaty
i/lub wylaczne prawa, sg szczegdtowo okreslone w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 i zostaty transponowane do prawa
niemieckiego dotyczacego lokalnego transportu publicznego za pomoca, mi¢dzy innymi, sekcji 8 i 8a ustawy o przewozie
0sOb, w razie potrzeby.
Przyznawanie kontraktow na ustugi publiczne przez wyznaczony organ transportu publicznego zgodnie z rozporzadzeniem
(WE) nr 1370/2007:
Jesli nie mozna zapewni¢ wystarczajacych ustug transportowych na zasadach komercyjnych, stosuje si¢ przepisy
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007). Wlasciwy organ publikuje informacje z wyprzedzeniem zgodnie z artykutem 7 (2)
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007). Lokalne ustugi transportu publicznego mogg by¢ przyznawane bezposrednio. Na
wniosek zainteresowanej strony powody bezposredniego przyznania kontraktu na ushugi publiczne musza zostac
przekazane tej stronie do szeSciu miesiecy po opublikowaniu informacji z wyprzedzeniem. W przypadku procedury
przetargowej nalezy uwzgledni¢ interesy matych i Srednich przedsiebiorstw, a ustugi transportowe musza by¢ przyznawane
w oddzielnych partiach. Umowy o $wiadczenie ushug publicznych podlegaja przegladowi. Wiasciwy organ moze przyznac
wylaczne prawo do ushugi transportowej w ramach umowy o swiadczenie ustug publicznych.
Procedura przetargowa zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007:
Jesli umowy sa przyznawane osobom trzecim, musza by¢ spelnione wymagania okre§lone w art. 8b (2) do (7) PBefG (art.
8b (1) PBefG). Oznacza to, ze publikacja musi by¢ dostgpna dla wszystkich zainteresowanych oferentow. Jezeli
dopuszczalne jest podwykonawstwo, mozna zastrzec, ze zasady przetargu konkurencyjnego musza by¢ przestrzegane
podczas podwykonawstwa. Umowa musi zosta¢ przyznana oferentowi, ktory ztozyt najkorzystniejsza oferte ekonomiczna,
a operatorzy, ktorych oferta nie zostata wybrana, muszg zosta¢ powiadomieni. Procedura musi by¢ stale dokumentowana,
a wszystkie gtowne decyzje musza by¢ uzasadnione.
Procedura autoryzacji po przyznaniu umowy przez organ upowazniajacy:
Whioski zgodnie z art. 3 (1) rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 nalezy sktada¢ na sze$¢ miesiecy przed okresem waznosci.

Jakie rozwigzania i regulacje prawne zostaly wprowadzone w celu likwidacji wykluczenia komunikacyjnego?
Czy istnieje urzqd/instytucja/podmiot, ktory bada poziom wykluczenia komunikacyjnego i na biezgco przeprowadza analizy
w tym zakresie? Jakie wskazniki przyjeto do okreslenia poziomu wykluczenia komunikacyjnego?

Kraje zwigzkowe podejmuja na wlasna odpowiedzialno$¢ dziatania majgce na celu promowanie gwarancji mobilnosci we
wszystkich regionach 1 zapewnienie wystarczajacej przepustowosci lokalnego transportu publicznego na obszarach
miejskich i wiejskich w celu zapewnienia pewnego minimalnego poziomu mobilnosci i wlaczenia spotecznego. Sposob,
w jaki podchodzg do tego zadania, rozni si¢ w zalezno$ci od kraju zwigzkowego.

Czy istniejg wymagania lub obowiqgzujq przepisy odnoszqce si¢ obowigzkowej czestotliwosci kursow na liniach
komunikacyjnych w transporcie autobusowym? Jezeli tak, to na jakim poziomie ustalono czestotliwos¢? Czy czestotliwosé
wykonywania przewozow w transporcie autobusowym jest z gory okreslona w akcie prawnym?

Wiadze wyznaczone przez kraje zwigzkowe (wyznaczone wladze transportu publicznego) odpowiadajg za zapewnienie
ludnosci odpowiednich lokalnych ustug transportu publicznego. Organ upowazniajagcy wspiera je w wypetnianiu tego
zadania w ramach swojego obszaru kompetencji. Z reguly sporzadza si¢ lokalny plan transportu, w ktorym wiladze
transportu publicznego okres$laja wymagania dotyczace zakresu i jakosci ushug transportowych, a takze integracji ustug
transportowych we wszystkich rodzajach transportu.

CZECHY




Jaki organ danego panstwa czionkowskiego zajmuje si¢ organizacjg publicznego transportu zbiorowego w transporcie
autobusowym?

W przypadku PSO (Public service duty) zgodnie z rozporzadzeniem nr 1370/2007, wlasciwymi organami w dziedzinie
transportu autobusowego w Republice Czeskiej sa:

- Regiony (kraj)

- Gminy (obec)

Moga one utworzy¢ organizacj¢ zajmujaca si¢ zintegrowanymi systemami transportowymi (,,organizator”).

Ta organizacja moze koordynowac¢ ustugi na poziomie regionalnym i lokalnym, a takze ustugi kolejowe/autobusowe.

W jaki sposob i na jakich zasadach funkcjonujg przewozy autobusowe zapewniajgce swiadczenie ustug uzytecznosci
publicznej, o ktorych mowa w rozporzgdzeniu (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika
2007 r. dotyczgcym ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcym
rozporzqgdzenia Rady(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70?

Kontrakty na ustugi publiczne s3 glownym sposobem $wiadczenia ustug publicznych w dziedzinie transportu
autobusowego. Kontrakty te okreslajg wymagania, czestotliwos¢ 1 jakos$¢ ustug publicznych, a takze zasady, na podstawie
ktorych obliczane jest odszkodowanie.

W jaki sposob i z jakich zrodel jest finansowany autobusowy publiczny transport zbiorowy, w szczegolnosci przewozy PSC?
Finansowanie rekompensat za ustugi publicznego transportu autobusowego odbywa si¢ z budzetow regionow i gmin.
Jakie rozwigzania i regulacje prawne zostaly wprowadzone w celu likwidacji wykluczenia komunikacyjnego?

W Republice Czeskiej istniejg panstwowe ulgi socjalne, ktére sa przyznawane dzieciom, studentom, uczniom, osobom
niepelnosprawnym i seniorom, z wyjatkiem transportu miejskiego, gdzie te mozliwe ulgi sg ustalane przez lokalne gminy.
Jednak najwazniejszg kwestia jest zapewnienie transportu lokalnego we wszystkich regionach Republiki Czeskiej, nawet
przy nizszej gestosci zaludnienia.

Gestos¢ ushug transportu publicznego musi by¢ $cisle dostosowana do potrzeb transportowych.

Oprécz podstawowych zasad ustanowionych przez prawo (jest to ustawa nr 194/2010 Coll. o uslugach publicznych
w transporcie pasazerskim), kluczowe jest planowanie transportu publicznego na poziomie regiondw i gmin. Wszystkie
organy zamawiajace sa prawnie zobowigzane do tworzenia plandw transportu publicznego, ktore obejmuja standardy ushug
1 plan zawierania umoéw o §wiadczenie ustug publicznych na przyszly okres.

Czy istnieje urzqd/instytucja/podmiot, ktory bada poziom wykluczenia komunikacyjnego i na biezqco przeprowadza analizy
w tym zakresie? Jakie wskazniki przyjeto do okreslenia poziomu wykluczenia komunikacyjnego?

Za transport lokalny i regionalny odpowiadajg regiony i gminy.

Czy istniejg wymagania Ilub obowigzujq przepisy odnoszqce sie obowigzkowej czestotliwosci kursow na liniach
komunikacyjnych w transporcie autobusowym? Jezeli tak, to na jakim poziomie ustalono czestotliwos¢? Czy czestotliwosé
wykonywania przewozow w transporcie autobusowym jest z gory okreslona w akcie prawnym?

Ggsto$¢ transportu publicznego ustala si¢ w planie transportu publicznego, ktory sporzadza si¢ na trzech poziomach:
— Dla pociagow dalekobieznych w ramach PSO w Ministerstwie Transportu.
— Dla transportu regionalnego ustalanego przez regiony.
— Dila transportu lokalnego, jesli taki istnieje, ustalanego przez gminy.

DANIA

Jaki organ danego panstwa czlonkowskiego zajmuje sie organizacjq publicznego transportu zbiorowego w transporcie
autobusowym?

W Danii Dunski Urzad Lotnictwa Cywilnego i Kolei oraz Ministerstwo Transportu sg gtdéwnymi organami rzadowymi
nadzorujacymi transport publiczny.
Regionalne wtadze transportu publicznego odpowiadaja za organizacje transportu publicznego autobusami.

W jaki sposob i z jakich zrddel jest finansowany autobusowy publiczny transport zbiorowy, w szczegolnosci przewozy PSC?

Finansowanie rekompensat za ushugi publicznego transportu autobusowego odbywa si¢ z budzetéw regionow i gmin.




Jakie rozwigzania i regulacje prawne zostaty wprowadzone w celu likwidacji wykluczenia komunikacyjnego?

Przyktady dziatan, ktore utatwity np. osobom niepetnosprawnym korzystanie z transportu publicznego:

Nowa kolej miejska

Kolej miejska Odense zostala otwarta w 2022 r., a dostgpnos¢ byla planowana od samego poczatku. Na przyktad w Dani
firma kolei miejskiej ,,Odense Letbane”, ktorej zadaniem byla budowa systemu kolei i obstuga kolei miejskiej, powotata
grupe ds. dostgpnosci, ktdra byta zaangazowana juz na wezesnym etapie projektowania. Dzigki temu kolej miejska stata si¢
dostgpna zarowno dla 0so6b poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich, jak i pasazeréw niedowidzacych.

Pociagi kolei miejskiej majg wejscia bezpoziomowe, a pociggi maja nisko umieszczone przyciski otwierania drzwi, do
ktoérych mozna dotrze¢ z wozka inwalidzkiego. Ponadto na zewnatrz i wewnatrz pociggéw znajduja si¢ tzw. ,,przyciski na
czas” (jesli potrzeba wigcej czasu). Sa tez pasy bezpieczenstwa, ktérych mozna uzy¢é do zabezpieczenia woézka
inwalidzkiego lub wigkszych, luznych przedmiotow.

Dla pasazeréw niedowidzacych kontrasty sa waznym czynnikiem. Podstawowe kolory zewngtrzne pociggu zostaly dobrane
tak, aby zapewni¢ dobry kontrast w stosunku do otoczenia. Ta sama uwaga dotyczy wnetrza, gdzie nacisk potozono na
prosty i spokojny design z wyraznymi kontrastami.

Nowe autobusy z elektrycznymi rampami

Liczba autobuséw z elektrycznymi rampami w eksploatacji wzrosta w 2023 i 2024 r., co zapewnia lepsze warunki dostepu
— nie w ostatniej kolejnosci dla os6b z niepelosprawnos$cia ruchowa, ktoére moga teraz wchodzi¢ do wigkszej liczby
autobusoéw bez koniecznosci zabierania ze sobg opiekuna.

W 202312024 r. ,Movia”, najwigkszy regionalny organ transportu publicznego w Danii, wprowadzit elektryczne rampy na
wybranych trasach autobusowych. Elektryczne rampy umozliwiajg osobom poruszajacym si¢ na wozkach inwalidzkich i
obywatelom z ograniczeniami fizycznymi samodzielne aktywowanie rampy lub zlecenie tego kierowcy.

Przedhuzenie linii metra M4 w Kopenhadze

W czerwcu 2024 r. otwarto przedhuzenie juz istniejacej linii metra w Kopenhadze.

Wraz z przedtuzeniem linii metra M4 panel ds. dostepnosci firmy ,,Metroselskabet” zapewnit staty wktad, ktory pomogt
okresli¢ migdzy innymi wielko$¢ i liczbe wind, a takze ulepszy¢ oznaczenia dotykowe na stacjach.

Aby zapewni¢ ciagly rozwdj rozwigzan dostgpnosci w dzialajacym metrze, jak i na nowych liniach, zaangazowany jest
panel ds. dostgpnosci ,,Metroselskabet”, ktory sklada si¢ z uczestnikow wyznaczonych przez ,,Disabled People’s
Organisations Denmark”.

Panel ds. dostgpnosci przyczynia si¢ zarowno do wgladu w proces projektowania, jak i w pdzniejsze oceny, a takze w
odniesieniu do do$wiadczen uczestnikoéw i ich organizacji w pociagach i na stacjach w trakcie eksploatacji.

Pomoc opiekuna

Osoby z trwalg lub czasowa niepetnosprawno$cia mogg podrozowac same (lub zabra¢ ze sobg opiekuna) po obnizonej cenie
w transporcie publicznym, jesli przedstawig odpowiednig dokumentacj¢: karte cztonkowska ,,Danish Society for the Blind”,
»Synscenter Refsnaes” lub ,,Ledsagerkort Danmark™ od ,,Disabled Peoples Organisations Denmark”.

Obnizona cena odpowiada pojedynczemu biletowi dla dziecka.

Psy przewodniki/psy stuzbowe mozna zawsze zabra¢ ze sobg i s3 one bezptatne.

Indywidualna ustuga dla 0séb niepetnosprawnych

Indywidualna ustuga dla o0s6b niepetnosprawnych jest okreslona w ustawie o organach transportu publicznego i
zobowigzuje gminy do zapewnienia transportu osobom z powaznymi dysfunkcjami ruchowymi, niewidomym i
niedowidzacym w wieku 18 lat i starszym.

Celem ustugi jest zapewnienie osobom, ktore maja trudnosci z korzystaniem ze zwyklego transportu publicznego (osobom
z powaznymi dysfunkcjami ruchowymi, niewidomym i niedowidzacym w wieku 18 lat i starszym), dostepu do
alternatywnej ushugi transportowe;.

Istnieje wymog prawny co najmniej 104 pojedynczych przejazdow rocznie na osobe w wyzej wymienionej grupie osob.
Transport odbywa si¢ do i z okreslonego adresu.

Prawo stanowi, ze stawki za ustugi dla os6b niepetnosprawnych nie moga by¢ znaczaco wyzsze niz stawki za inny ruch
obstugiwany przez organy transportu publicznego.

Czy istnieje urzqd/instytucja/podmiot, ktory bada poziom wykluczenia komunikacyjnego i na biezgco przeprowadza analizy
w tym zakresie? Jakie wskazniki przyjeto do okreslenia poziomu wykluczenia komunikacyjnego?

Regionalne wladze transportu publicznego odpowiadaja za zapewnienie lokalnego transportu publicznego na danym
obszarze regionalnym.

Czy istniejg wymagania lub obowiqzujq przepisy odnoszqce si¢ obowigzkowej czestotliwosci kursow na liniach
komunikacyjnych w transporcie autobusowym? Jezeli tak, to na jakim poziomie ustalono czestotliwos¢? Czy czestotliwosé
wykonywania przewozow w transporcie autobusowym jest z gory okreslona w akcie prawnym?

Nie, nie ma zadnych wymagan dotyczacych ustug (wymagan dotyczacych czgstotliwosci), tzn. nie ma zadnych wymagan
dotyczacych tego, gdzie i jak czesto autobus musi jezdzic.

Generalnie nie ma wiec zadnych wymagan dotyczacych transportu publicznego, ale na przyklad istnieja wymagania
dotyczace konkretnych ushug transportowych, takich jak transport szkolny i transport szpitalny.




W przypadku transportu publicznego to gmina i region okreslaja poziom ushug.

Jednak w Danii mamy to, co nazywa si¢ ,flextrafik” (transport na zadanie), czyli szereg ustug transportu publicznego
mniejszymi samochodami, ktore sa napedzane potrzebami (napedzane popytem) i nie jezdzg wedtug ustalonego rozktadu
jazdy. Tak wigc tam, gdzie autobusy nie jezdza, flex jest opcja.

LITWA

Jaki organ danego panstwa czlonkowskiego zajmuje sie organizacjq publicznego transportu zbiorowego w transporcie

autobusowym?

e Poziom krajowy: Ministerstwo Transportu i L.acznosci z litewska administracjg bezpieczenstwa transportu.
Kompetencje: Ustanawia polityke, przydziela fundusze, ustanawia przepisy, zarzadza mi¢dzymiastowymi trasami
autobusowymi i koleja.

e Poziom samorzadowy: Miasta i wigksze miejscowosci zarzadzajg transportem publicznym w swoich granicach za
posrednictwem swoich organdéw transportu publicznego (np. JUDU w Wilnie) lub samodzielnie w przypadku
mniejszych miast. Te organy opracowuja trasy, rozklady jazdy i systemy biletowe.

Kompetencje: Planuje, obstuguje i zarzadza transportem publicznym w granicach obszaru swojej gminy (trasy,
rozktady jazdy, bilety).

W jaki sposob i na jakich zasadach funkcjonujg przewozy autobusowe zapewniajgce swiadczenie ustug uzytecznosci

publicznej, o ktorych mowa w rozporzqdzeniu (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika

2007 r. dotyczgcym ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgcym

rozporzqdzenia Rady(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70?

Uslugi autobusowe na Litwie dziatajg zgodnie z przepisami Rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, ale transport dalekobiezny

dziata glownie na zasadach komercyjnych i nie podlega przepisom. Istnieja podstawy (w tym Rozporzadzenie (WE)

nr 1370/2007) dotyczace ustug publicznych w transporcie dalekobieznym, ale ten rodzaj ustug publicznych jest w trakcie

opracowywania.

Kluczowe aspekty sposobu dziatania ustug autobusowych na Litwie w celu zapewnienia zgodno$ci z przepisami obejmujg:

e Umowy o $wiadczenie ustug publicznych: Ustlugi autobusowe sg czesto Swiadczone na podstawie uméw o Swiadczenie
ustug publicznych zawieranych w drodze przetargéw. Umowy te okreslaja ustugi, ktore maja by¢ $wiadczone,
standardy, ktore maja by¢ spetnione, oraz ustalenia finansowe.

e Normy jakosci ustug: Organy organizujace wdrozyly normy dla ustug autobusowych, ktore sa zgodne z wymogami
rozporzadzenia, ktore sg uwzgledniane w dokumentach przetargowych i umowach o $wiadczenie ushug publicznych.

W jaki sposob i z jakich Zrodet jest finansowany autobusowy publiczny transport zbiorowy, w szczegolnosci przewozy PSC?
Wiekszo$¢ transportu publicznego na Litwie, zwlaszcza transport lokalny, jest dotowana przez gminy (w przypadku
kontraktow na ustugi publiczne, o ktorych mowa w pytaniu nr 2). Ceny transportu mi¢dzymiastowego roznia si¢
w zaleznosci od rodzaju biletu i dtugosci podrozy i sg objete ceng biletu.

Jakie rozwigzania i regulacje prawne zostaly wprowadzone w celu likwidacji wykluczenia komunikacyjnego?

Litwa wdrozyta szereg srodkéw majacych na celu rozwigzanie problemu ubostwa i wykluczenia transportowego, w tym:

e Dotowany transport publiczny: Znizki na przejazdy Iub bezptatne przejazdy dla okreslonych grup, takich jak seniorzy,
studenci 1 osoby niepetnosprawne.

e Ulepszenia regulacyjne: Zaktualizowane przepisy w celu zapewnienia wygodnego i dostgpnego transportu publicznego.

e Wsparcie dla gmin w zakresie ich inicjatyw i planow zréwnowazonej mobilnosci.

Czy istnieje urzqd/instytucja/podmiot, ktory bada poziom wykluczenia komunikacyjnego i na biezgco przeprowadza analizy
w tym zakresie? Jakie wskazniki przyjeto do okreslenia poziomu wykluczenia komunikacyjnego?

Bezposrednio nie zbiera si¢ danych o poziomie ubdstwa/wykluczenia transportowego - cze$ciowo takie informacje posiada
rejestr pojazdow ,,Regitra”, ktory posiada dane o wieku pojazdow. Gminy czgsciowo zbierajg takie informacje, badajac
sytuacje, takie jak to, kto najczgsciej korzysta z transportu publicznego, jaki jest poziom zadowolenia pasazerow i jakie sg
problemy.

Czy istniejg wymagania lub obowiqzujq przepisy odnoszqce si¢ obowigzkowej czestotliwosci kursow na liniach
komunikacyjnych w transporcie autobusowym? Jezeli tak, to na jakim poziomie ustalono czestotliwos¢? Czy czestotliwosé
wykonywania przewozow w transporcie autobusowym jest z gory okreslona w akcie prawnym?

Czegstotliwos$¢ kursowania autobuséw jest ustalana zgodnie z zapotrzebowaniem pasazeréw i dostosowywana do zmian
w miescie (np. prac budowlanych, urlopéw, proésb pasazerdw itp.).

4. Podmioty, na ktére oddzialuje projekt

Grupa Wielko$¢ Zrédto danych Oddziatywanie

Pasazerowie w regularnej 207 693 tys. Gltowny Urzad Statystyczny — Projektowane regulacje beda
komunikacji autobusowej Transport wyniku dziatalnosci | mialty pozytywne




w2023 r.

oddziatywanie na
potencjalnych pasazerow.
Projektowana regulacja
przyczyni si¢ do zwigkszenia
mobilno$ci spoteczenstwa
poprzez zapewnienie przez
organizatorow mozliwosci
dojazdu srodkami publicznego
transportu zbiorowego do
miejsc waznych z przyczyn
spotecznych i gospodarczych
np. miejsc pracy, nauki,
osrodkow zdrowia.

Pasazerowie komunikacji
krajowej transportem
kolejowym

370278 144 tys.

Gtowny Urzad Statystyczny —
Transport wyniku dziatalnosci
w2023 r.

Rozwigzania zawarte w
projekcie ustawy i
ustanowienie marszatkow
wojewodztw integratorami sieci
komunikacyjnej w
wojewodztwie w zakresie
przewozow o charakterze
uzytecznos$ci publiczne;j
zapewni spojno$¢ transportu
autobusowego i kolejowego.

Organizatorzy publicznego
transportu zbiorowego
(inni niz marszatek
wojewodztwa)

2479 — gmin (302 gmin
miejskich, 718 gmin
miejsko-wiejskich oraz
1459 gmin wiejskich),
66 miast na prawach
powiatu,

314 — powiatow

Baza JST zamieszczona na
stronie internetowe;j
Ministerstwa Spraw
Wewnetrznych i Administracji
(https://www.gov.pl/web/mswia
/baza-jst)

Tego rodzaju jednostki
samorzadu terytorialnego nie
beda zobowigzane do
sporzadzania planu
transportowego. Beda one
natomiast przekazywac
propozycje do kompleksowego
planu transportowego
wojewodztwa sporzadzanego
przez marszatka wojewddztwa.
Jeden plan transportowy dla
wojewodztwa pozwoli
marszalkowi na opracowanie
spojnego systemu
transportowego na obszarze
wojewodztwa, ktory bedzie
realizowal potrzeby pasazerow,
integrowat transport
autobusowy oraz kolejowy, a
takze zapewnial standardy
dostepnosci i czestotliwosci
transportu.

marszatkowie wojewodztw

16

Baza JST zamieszczona na
stronie internetowe;j
Ministerstwa Spraw
Wewngtrznych i Administracji
(https://www.gov.pl/web/mswia

/baza-jst)

W ramach projektowanej
regulacji marszatkowie
wojewoOdztw otrzymajg nowe
kompetencje:

1) marszalek wojewodztwa
zostanie integratorem
przewozow. Rola integratora
bedzie polegata na
koordynowaniu dziatan
organizatorow publicznego
transportu zbiorowego w
wojewodztwie;

2) opracowanie
kompleksowego planu
transportowego wojewodztwa.
Plan ten zostanie sporzadzony
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na podstawie propozycji
zgloszonych przez
organizatoroOw publicznego
transportu zbiorowego z
wojewodztwa). Marszatek jako
integrator przewozow bedzie
sprawowat nadzor nad
wykonaniem planu
transportowego.

3) przejecie od wojewodow
zadan z zakresu obshugi
Funduszu w wojewodztwie i
dysponowanie $rodkami
przyznanymi na wojewodztwo.

wojewodowie

16

Zadanie z zakresu prowadzenia
obshugi Funduszu w
wojewoOdztwie zostanie
przekazane od wojewodow do
marszatkow wojewodztw.
Wojewodowie wraz z Inspekcja
Transportu Drogowego beda
realizowali zadania kontrolne

w zakresie Funduszu.

operatorzy publicznego
transportu zbiorowego
realizujgcy przewozy na
liniach komunikacyjnych
objetych doptatg z
Funduszu

973

Sprawozdanie z realizacji zadan
Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze
uzytecznos$ci publicznej za
2024 r.

Operatorzy publicznego
transportu zbiorowego
(przewoznik lub samorzadowy
zaktad budzetowy) realizuja
przewozy na liniach objetych
doptata z Funduszu.
Proponowane rozwigzania
powinny zwickszy¢ liczbe
potaczen autobusowych,
zwlaszcza na obszarach
dotychczas nieobstugiwanych
przez transport publiczny, a
takze zwigkszy¢ liczbe
przewozonych pasazerow przy
wykorzystaniu potencjaty
przewoznikéw funkcjonujacych
obecnie na rynku, ktérzy beda
mogli realizowacé te przewozy
jako operatorzy publicznego
transportu zbiorowego.
Zwiekszenie pracy
przewozowej koniecznej do
obstuzenia na terenie kraju
oznacza wigksze szanse dla
przewoznikéw do udzialu w
obstudze rynku przewozowego.

przedsigbiorcy wykonujacy
ushugi w zakresie
regularnych przewozoéw
0s0b

przedsigbiorcom
udzielono 12,2 tys.
zezwolen na przewozy
regularne oraz ok. 55,5
tys. wypisow z tych
zezwolen 9wedhug
stanu na dzien
32.12.20221.)

Dane wlasne Ministerstwa
Infrastruktury (zestawienia
statystyczne przekazane do
resortu infrastruktury przez
urzedy marszatkowskie oraz
starostwa, w ramach realizacji
art. 83 ust. 3a ustawy z dnia 6
wrzesnia 2001 r. o transporcie
drogowym (Dz. U. z 2024 poz.
1539 z p6zn. zm.)

Proponowane rozwigzania
powinny zwiekszy¢ liczbe
potaczen autobusowych,
zwlaszcza na obszarach
dotychczas nieobstugiwanych
przez transport publiczny, a
takze zwigkszy¢ liczbe
przewozonych pasazerow przy
wykorzystaniu potencjaty
przewoznikéw funkcjonujacych
obecnie na rynku, ktorzy beda
mogli realizowacé te przewozy




jako operatorzy publicznego
transportu zbiorowego.
Zwiekszenie pracy
przewozowej koniecznej do
obstuzenia na terenie kraju
oznacza wigksze szanse dla
przewoznikéw do udzialu w
obstudze rynku przewozowego.
Przedsigbiorcy beda mogli
zglosi¢ swojg oferte w
postepowaniu przetargowym w
zakresie wyboru operatora
publicznego transportu
zbiorowego.

Inspekcja Transportu 1
Drogowego

Zadania kontrolne Inspekcji
Transportu Drogowego zostana
uzupetnione o kontrolg
przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej
objetych doptata z Funduszu
przeciwdziatania wykluczeniu
komunikacyjnemu.

minister wlasciwy do 1
spraw transportu

ustawa z dnia 5 wrze$nia 1997
r. o dziatach administracji
rzadowej

Minister wiasciwy do spraw
transportu wykonuje zadania
dysponenta Funduszu

5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wynikéw konsultacji

W ramach konsultacji projekt zostanie przestany do nastepujacych podmiotow z terminem odpowiednio 21 i 30 dni na

whniesienie ewentualnych uwag:
Stowarzyszenia, zrzeszenia, zwigzki:

1) Ogoélnopolskie Stowarzyszenie Przewoznikow Osobowych;

2) Ogolnopolski Zwigzek Pracodawcow Transportu Drogowego;

3) Polskie Stowarzyszenie Przewoznikow Autokarowych;

4) Stowarzyszenie Operatorow Publicznego Transportu Zbiorowego Polski PKS,
5) Zrzeszenie Migdzynarodowych Przewoznikéw Drogowych;

6) Zwigzek Pracodawcow ,, Transport i Logistyka Polska”.

Izby Gospodarecze:

1) Polska Izba Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedycji;

2) Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej;
Reprezentatywne Zwiazki Zawodowe:

1) Forum Zwiazkow Zawodowych;

2) NSZZ Solidarno$c¢;

3) Ogolnopolskie Porozumienie Zwigzkdéw Zawodowych.

Reprezentatywne Organizacje Pracodawcow:
1) Business Centre Club;

2) Federacja Przedsigbiorcow Polskich;

3) Konfederacja Lewiatan;

4) Pracodawcy RP;

5) Zwiazek Przedsigbiorcow i Pracodawcow;

6) Zwiazek Rzemiosta Polskiego.
Stowarzyszenia Samorzadow:

1) Stowarzyszenie Szefow Wydziatéw Komunikacji
2) Zwiazek Gmin Wiejskich RP;

3) Zwiazek Miast Polskich;

3) Zwigzek Powiatow Polskich;

4) Zwiazek Wojewodztw RP;

5) Unia Metropolii Polskich;

Przewoznicy kolejowi:

1) PKP S.A.

2) PKP PLK S.A.




Projekt ustawy w ramach opiniowania zostanie skierowany w ramach opiniowania do wszystkich wojewodoéw

Wyniki konsultacji i opiniowania zostang oméwione w Raporcie z konsultacji publicznych i opiniowania.

Projekt zostanie skierowany do zaopiniowania przez Komisje Wspo6lng Rzadu i Samorzadu Terytorialnego.

6. Wplyw na sektor finanséw publicznych

(ceny stale z ...... r.) Skutki w okresie 10 lat od wejscia w zycie zmian [mln zi]
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | Egeznie (0-10)
Dochody ogétem
budzet panstwa
JST

pozostate jednostki (oddzielnie)

Wydatki ogélem

6,1 6,1 |61 |61 |61 |61 (6,1 |61 |61 |61 |61 |6798
8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8

budzet panstwa

02 (02 (02 (02 (02 (02 |02 |02 |02 |02 |02 |275
5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5

Fundusz przeciwdziatania
wykluczeniu komunikacyjnemu 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65

29 129 129 (29 129 (29 (29 |29 [29 [29 |29 |32615

JST

29 129 (29 (29 (29 (29 (29 |29 |29 |29 |29 |32615
65 |65 |65 |65 |65 |65 |65 |65 |65 |65 |65

pozostate jednostki (oddzielnie)

- - - - - - - - - - - -67,98
Saldo ogélem 6,1 {6,1 |6,1 |6,1 |6,1 [6,1 [6,1 [6,1 [6,1 |6,1 |61

8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8

- - - - - - - - - - - -2,75
budzet panstwa 02 (02 (02 (02 (02 |02 (02 (0,2 |02 [0,2 |0,2

5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
budzet panstwa ($rodki Funduszu | - - - - - - - - - - - -32,615
przeciwdziatania wykluczeniu 29 129 129 (29 (29 129 (29 [29 |29 |29 |29
komunikacyjnemu) 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65 65

- - - -32,615

JST

29 129 (29 (29 129 (29 |29 |29 (29 |29 |29
65 |65 |65 |65 |65 |65 |65 |65 |65 |65 |65

pozostate jednostki (oddzielnie)

Zrbodta finansowania

Projektowane przepisy maja wplyw na finanse wojewodztw.

Dodatkowe informacje,
w tym wskazanie
zrédet danych i
przyjetych do obliczen
zatozen

Nowe zadania marszatkow wojewodztw tj.:

1) obstuga Funduszu,

2) opracowywanie kompleksowych planow transportowych wojewodztwa,

3) prowadzenie Regionalnych portali rozktadéow jazdy linii komunikacyjnych cze$ciowo
sfinansowanych ze srodkéw Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu

- beda finansowane ze srodkéw Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

W  ramach S$rodkow Funduszu przeznaczonych na dofinansowanie zadan wilasnych

organizatorow dotyczacych zapewnienia funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego w

zakresie przewozow autobusowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej zostanie

wyodrgbniona kwota 1,6% tych srodkéw.

Przy zalozeniu, ze planowane przychody Funduszu na dany rok budzetowy wyniosa 1 mld zt na

nowe zadania marszaltkow zostanie zabezpieczone w ramach Funduszu 16 min zt, za$ przy

utrzymaniu tych przychodéw na poziomie z 2025 r. §rodki te bedg proporcjonalnie wyzsze.

Srodki te zostang podzielone na wojewddztwa proporcjonalnie do wielkosci $rodkow

przyznanych na wojewodztwo.

Zatrudnienie w WITD i w urzedach marszalkowskich

Zalozenia:

1. Wzrost zatrudnienia w Wojewodzkich Inspektoratach Transportu Drogowego i w urzedach
marszatkowskim poczawszy od 2026 r. odpowiednio o 32 etaty, po 1 dla kazdego z tych
urzedow;

2. Przyjeto wynagrodzenie zasadnicze na poziomie 3,1 mnoznika kwoty bazowej dla kazdego




etatu w wojewodzkim inspektoracie transportu drogowego i réwnowartosci tej kwoty dla
kazdego jednego dodatkowego etatu w kazdym urzedzie marszatkowskim.

3. Doliczono dodatek stazowy 15% w roku 2025 oraz wzrost o 1% w kazdym kolejnym roku,
az do osiagnig¢cia 20%.

4. Skalkulowano obowiazkowy odpis na utworzenie funduszu nagrod.

5. Doliczono $rodki na wyptate dodatkowego wynagrodzenie rocznego poczawszy od roku
2026 na poziomie 8,5% wynagrodzenia za rok poprzedni.

6. Skalkulowano wydatki zwigzane z koniecznosciag odprowadzenia srodkéw na Zakladowy
Fundusz Swiadczen Socjalnych.

7. Wydatki z tytutu skladek na ubezpieczenie spoleczne oraz Fundusz Pracy i Fundusz
Solidarnos$ciowy (koszt pracodawcy) przyjeto odpowiednio na poziomie 17,19% oraz 2,45%.

8. Nie uwzgledniono wptaty podstawowej na pracowniczy plan kapitatowy finansowanej przez
podmiot zatrudniajacy w wysokosci 1,5% wynagrodzenia.

Koszty osobowe nowych 16 etatdéw oszacowano na poziomie 2 497 281,82 zt rocznie, tj.
w latach: 2026-2036 na kwote 27 470 100,00 zl, a koszty utworzenia i utrzymania nowych
stanowisk pracy oszacowano na kwote 467 445,45z1 rocznie, tj. lacznie w tym okresie na
kwote 5141 900,00 zt (z uwzglednieniem inflacji). Tozsame wydatki wstepnie przyjgto po
stronie samorzadow wojewodztw.

W sktad ww. kwoty wchodzi koszt utworzenia stanowiska pracy oraz koszt jego utrzymania,
w tym:

— koszty czynszu, media, optaty eksploatacyjne,

— koszty szkolen, dofinansowanie jezykow,

— koszt odtworzenia sprzetu komputerowego,

— zakup materialow biurowych, ubezpieczenia majatkowe, ustugi pocztowe, telefonia
komoérkowa i stacjonarna.

Dodatkowe 16 etatow, tj. po 1 etacie dla kazdego z WITD, uzasadnione jest realizacja wickszej
liczby zadan kontrolnych w WITD wynikajacych z przedmiotowej nowelizacji.

Zatrudnienie w urzedzie obstugujacym Ministra Infrastruktury

Koszty osobowe w MI - 1 etat w stuzbie cywilnej na 12 miesigcy:
§ 4020 - 170 740,06 zt

§ 4110 - 28 906,29 zt

§ 4120 -4 183,13 zt

§ 4710 - 2 561,10 zt

§ 4440 - 2 417,14 7t

§ 4040 - 0 zt

RAZEM 208 807,72 zt

*przyjeto odpis na zf§s wg. roku 2024

Koszty utworzenia i utrzymania stanowiska w MI - 1 etat na 12 miesigcy
§ 3020 - refundacje za okulary, pranie - 372,53 zt

§ 4000 - zakupy, ushugi, telefony, energia - 36 221,09 zt

§ 4270 - remonty - 3 341,86 zi

§ 4430 - inne oplaty - 315,32 zt

§ 4480 - podatek od nieruchomosci - 206,96 zt

§ 4520 - wywoz nieczystosci - 282,84 zt

§ 4550 - szkolenia - 640,86 zt

§ 4700 - szkolenia - 253,96 zt

szacunkowy roczny koszt utrzymania - 41 635,42 zt.

Koszty osobowe nowych 1 etatu oszacowano w latach 2026-2036 na kwote 2 296 884,92 zl, a
koszty utworzenia i utrzymania nowych stanowisk pracy oszacowano tgcznie w tym okresie na
kwote 457 989,62 zi.

7. Wplyw na konkurencyjnos$¢ gospodarki i przedsiebiorczo$é, w tym funkcjonowanie przedsiebiorcéw oraz na
rodzine, obywateli i gospodarstwa domowe, a takze osoby niepelnosprawne oraz osoby starsze

Skutki

Czas w latach od wej$cia w zycie zmian 0 1 2 3 5 10 Lgcznie (0-10)

W ujeciu

duze przedsigbiorstwa

sektor mikro-, matych i




pieni¢znym
(w mln zt,
ceny stale z

...... r.)

$rednich
przedsigbiorstw

rodzina, obywatele oraz
gospodarstwa domowe,
osoby niepetnosprawne
oraz osoby starsze

(dodaj/usun)

W ujeciu
niepieni¢znym

duze przedsigbiorstwa

Proponowane rozwigzania powinny zwickszy¢ liczbe potaczen autobusowych,
zwlaszcza na obszarach dotychczas nieobstugiwanych przez transport publiczny,
a takze zwigkszy¢ liczbe przewozonych pasazeréw przy wykorzystaniu potencjaty
przewoznikéw funkcjonujacych obecnie na rynku, ktdrzy beda mogli realizowac te
przewozy jako operatorzy publicznego transportu zbiorowego. Zwigkszenie pracy
przewozowe] koniecznej do obstuzenia na terenie kraju oznacza wigksze szanse

sektor mikro-, matych i
$rednich
przedsigbiorstw

dla przewoznikéw do udzialu w obstudze rynku przewozowego.
JW.

rodzina, obywatele oraz
gospodarstwa domowe

osoby niepetnosprawne
oraz osoby starsze

Rozwiazania zawarte w projekcie beda mie¢ przede wszystkim mieé¢ pozytywny
na pasazeroOw w transporcie publicznym. Reforma funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego oraz nowe zasady dzialania Funduszu przeciwdzialania
wykluczeniu transportowemu powinny przyczyni¢ si¢ do zwiekszenia dostgpnosci
transportu publicznego dla pasazeréw, zwlaszcza na obszarach, na ktérych
komunikacja ta obecnie nie istnieje lub funkcjonuje w wymiarze nie
zaspokajajacym potrzeb pasazerow.

Projektowana regulacja przyczyni si¢ do zwigkszenia mobilno$ci spoteczenstwa
poprzez zapewnienie przez organizatorow mozliwosci dojazdu $rodkami
publicznego transportu zbiorowego do miejsc waznych z przyczyn spotecznych i
gospodarczych np. miejsc pracy, nauki, osrodkéw zdrowia.

Projektowane rozwiazania beda mialy pozytywny wplyw na oferte przewozowa
jaka bedzie dostgpna dla dzieci i mtodziezy. Dotychczas ta grupa spoteczna ze
wzgledu na wykluczenie transportowe obszarow, w ktorych mieszkajg miata
powazng barier¢ w dostepie do wlasciwej oferty edukacyjnej i kulturalnej dzieci i
miodziezy. Z problemem wykluczenia transportowego zmagaja si¢ takze seniorzy
z obszarow wiejskich. W obszarach oddalonych od aglomeracji miejskich
transport publiczny dociera w ograniczonym zakresie a oferta przewozowa jest
czesto niedostosowana do potrzeb lokalnych spotecznos$ci, w tym takze ze
wzgledu na kryterium czgstotliwosei 1 dni wykonywania kursow. Zniwelowanie
wykluczenia transportowego zmieni takze sytuacje spoteczng osob, ktore
dotychczas nie mogly znalez¢ pracy w najblizszym miejscu swojego
zamieszkania, a ze wzgledu na organiczng oferte przewozowa nie moglty dojechad
do regionéw oferujacych miejsca pracy.

(dodaj/usun)

Niemierzalne

Dodatkowe informacje,

w tym wskazanie
zrodet danych i

przyjetych do obliczen

zatozen

8. Zmiana obciazen regulacyjnych (w tym obowiazkéw informacyjnych) wynikajacych z projektu

X nie dotyczy

Wprowadzane sg obcigzenia poza bezwzglednie
wymaganymi przez UE (szczegély w odwroconej tabeli

zgodnosci).

[]tak
[ ] nie
X nie dotyczy




DX zmniejszenie liczby dokumentow [ ] zwiekszenie liczby dokumentow

[] zmniejszenie liczby procedur [ ] zwiekszenie liczby procedur
[] skrécenie czasu na zalatwienie sprawy [ ] wydhuzenie czasu na zatatwienie sprawy
[ ] inne: X inne: odstapienie od sporzadzania planow transportowych

przez organizatorow publicznego transportu zbiorowego
innych niz wojewodztwo.

Wprowadzane obcigzenia sg przystosowane do ich [ ]tak
elektronizacji. [ ] nie

[ ] nie dotyczy
Komentarz:

Marszatkowie wojewodztw jako integratorzy przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej] w wojewddztwie begda
zobowigzani do opracowania kompleksowego planu transportowego wojewodztwa, ktéry bedzie sporzadzany na
podstawie propozycji od pozostatych jednostek samorzadu terytorialnego z obszaru wojewodztwa.

Plan transportowy wojewodztwa bedzie obejmowat:

e gminne przewozy pasazerskie,

e powiatowe przewozy pasazerskie,

e powiatowo - gminne przewozy pasazerskie,

e wojewoddzkie przewozy pasazerskie

— w transporcie drogowym, kolejowym, innym, szynowym, linowym, linowo-terenowym, morskim i zegludze $rodladowe;j.

9. Wplyw na rynek pracy

Projekt bedzie miat pozytywny wplyw na rynek pracy. Podstawowym celem wprowadzanych rozwigzan jest walka
z wykluczeniem transportowym, ktora przyczyni si¢ do zwigkszenia dostepnosci transportu publicznego dla pasazerow.
W zwiagzku z powyzszym projektowane rozwigzania powinny przyczynic si¢ do zwigkszenia mobilnosci mieszkancow
Polski poprzez zapewnienie im mozliwosci dojazdu $rodkami publicznego transportu zbiorowego do miejsc waznych
z przyczyn spotecznych i gospodarczych, w tym do miejsc pracy. Zniwelowanie wykluczenia transportowego zmieni
wigc sytuacje spoteczng osob, ktore dotychczas nie mogly znalez¢ pracy w najblizszym miejscu swojego zamieszkania,
a ze wzgledu na organiczng oferte przewozowa nie mogly dojechaé do regionéw oferujacych miejsca pracy.

10. Wplyw na pozostale obszary

X srodowisko naturalne [] demografia [] informatyzacja
[] sytuacja i rozwdj regionalny [ ] mienie panstwowe X zdrowie

[] sady powszechne, administracyjne | [_]inne:
lub wojskowe

Dodatkowym skutkiem projektu powinien by¢ pozytywny wplyw na lokalne $rodowisko
naturalne. Poprawa oferty przewozow przewozowej, spojny system autobusowego i kolejowego
transportu publicznego oraz zwigkszenie dostepnosci transportu publicznego powinno stanowic
zachete do rezygnacji z transportu indywidualnego na rzecz transportu zbiorowego. Z tego
wzgledu zmniejszeniu moze ulec liczba pojazdéw poruszajacych sie na drogach publicznych
Omowienie wptywu 1 ilo$¢ emitowanych przez nie spalin. Bedzie to miato pozytywny wptyw na §rodowisko naturalne
oraz zdrowie.

Projektowana regulacja posrednio bgdzie miata takze wptyw na obszar zdrowia. Wprowadzana
rozwigzania zwigksza mobilnosci spoleczenstwa poprzez zapewnienie przez organizatorow
mozliwosci dojazdu $rodkami publicznego transportu zbiorowego do miejsc waznych z przyczyn
spotecznych i gospodarczych np. osrodkow zdrowia i szpitali.

11. Planowane wykonanie przepiséw aktu prawnego

Projektowane przepisy wejda w zycie w terminie 30 dni od dnia ogloszenia.

Pozadane jest aby projektowane zmiany, ze wzgledu na zmiany w panstwowym funduszu celowym Funduszu rozwoju
przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (nowa, proponowana nazwa: Funduszu przeciwdziatania
wykluczeniu komunikacyjnemu) zostaly wprowadzone wraz z poczatkiem roku budzetowego.

12. W jaki sposob i kiedy nastapi ewaluacja efektow projektu oraz jakie mierniki zostana zastosowane?

W zakresie zmiany przepiséw dotyczacych zasad organizacji i funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego (tj.
przepis6w ustawy o publicznym transporcie zbiorowym) miernikiem ewaluacji bedg informacje i dane zbierane od
marszatkow wojewodztw (integratorow przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej) w zakresie linii
komunikacyjnych w przewozach o charakterze uzytecznos$ci publicznej wskazanych w planie transportowym wojewodztwa
jako utworzone w celu walki z wykluczeniem transportowym.

W zakresie zmian dokonanych w Funduszu ocena efektow nowych regulacji nastgpi poprzez coroczne sprawozdanie




z realizacji zadan Funduszu skladane przez dysponenta Funduszu Radzie Ministrow. Szczegdlnie istotnie z tym zakresie
beda dane dotyczace liczby linii komunikacyjnych objetych doptata z Funduszu oraz pracy eksploatacyjnej na tych liniach.

W pozostatym zakresie brak konieczno$ci mierzenia efektdw nowych regulacji prawnych.

13. Zalaczniki (istotne dokumenty zZrodlowe, badania, analizy itp.)

Brak
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