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Art. 1 pkt 7 | Postuluje sie o zapewnienie Zgodnie z proponowang trescig dodawanego art. 43b ust.
ustawy systemu petnego, statego oraz 9 u.d.p., zarzadcy drég w miastach stanowiacych wezty
nowelizujgcej proporcjonalnego finansowania miejskie w rozumieniu transeuropejskiej sieci
w odniesieniu . . . transportowej (41 miast) majg bezwzgledny obowigzek
do art. 43b ust. dla WSZ_YStkICh zarzadcow d.r.og przekazywac¢ do KPD GDDKIA aktualne dane dot.
8,9,10,15i17 zobowiazanych do cyfryzacji oraz organizacji i ograniczen ruchu drogowego, aktualnej
u.d.p. przekazywania danych przejezdnosci i zarzadzania ruchem, lokalizacji parkingdw,
okreslonych w zatgczniku I czy nagtych i potencjalnie niebezpiecznych sytuacji na
dyrektywy ITS. drodze. Tym samym miasta na prawach powiatu zostang
1. obarczone dodatkowymi, czasochtonnymi, wymagajgcymi
pod wzgledem technologicznym, a przede wszystkim —
kosztownymi obowigzkami, ktérych wykonanie nie zostato
nalezycie zapewnione oraz zabezpieczone ze strony
projektodawcéw. Jak wynika z OSR, na realizacje projektu
w 41 miastach przewidziano tgcznie 410 min zt, czyli po 10
min zt na jedno miasto. Zaznaczenia wymaga, ze
rekompensata przewidziana jest jedynie na lata 2027-
2028 (po 205 min zt rocznie ogdtem i po 5 min zt rocznie
na jedno miasto). Tym samym, nie przewidziano zadnych




dodatkowych srodkéw finansowych majgcych pokry¢
realizacje zadania w przeciggu kolejnych lat (2029-2035).
Z kolei z tresci ust. 10 omawianego przepisu wynika, iz
autorzy projektu nie przewidzieli jakiegokolwiek systemu
finansowania dla pozostatych 2765 zarzadcéw drég
publicznych, pomimo, ze réwniez bedg oni zobowigzani do
przekazywania we wtasciwym formacie zdigitalizowanych
danych (jezeli takimi dysponuj3g).

W odniesieniu do obu rodzajéw zarzgdcéw drog
proponowane rozwigzania sg niedopuszczalne. W
pierwszej kolejnosci miasta (41 podmiotéw) beda musiaty
przeprowadzi¢ kompleksowg cyfryzacje przedmiotowych
informacji drogowych, a do tego konieczna bedzie budowa
lub istotna rozbudowa systemow teleinformatycznych
stuzgcych zarzadzaniu ruchem i ich zintegrowanie z KPD
prowadzonym przez GDDIiK, co wymaga zapewnienia
odpowiedniej infrastruktury technicznej oraz kadrowe;j
gwarantujgcych ciggtos¢ dziatania systemow i
bezpieczerstwo przekazywanych informacji. Kazdy system
teleinformatyczny wymaga bowiem statej eksploatacji,
biezgcego utrzymania, okresowych aktualizacji,
zapewnienia ciggtosci dziatania oraz wsparcia
technicznego. Naturalng kolej rzeczy stanowi wiec
rowniez, ze administratorzy lokalnych systeméw bedg
mieli do zrealizowania wiecej zadan, a to z kolei
wygeneruje po stronie organu dodatkowe koszty na
pokrycie ich wynagrodzen. Nie wyklucza sie takze
zaistnienia koniecznosci zatrudnienia dodatkowego
personelu wyspecjalizowanego w tym zakresie.

Projekt wobec 41 miast uwzglednia jedynie poczgtkowe
koszty inwestycyjne zwigzane z realizacja przedsiewziecia,
lecz nie przewiduje, ze ciezar jego utrzymania bedzie
spoczywat na barkach JST przez wiele lat. Resort wskazuje
ponadto, ze kalkulacje w tym przedmiocie sg utrudnione,
co utrudnia szacunki co do ostatecznych kosztéw projektu,
jednoczesnie podnoszac, ze w razie potrzeby JST bedg
miaty mozliwosé ubiegania sie o srodki europejskie.
Sytuacja pozostatych zarzagdcéw drég publicznych, tj.
chociazby powiatow jest jeszcze bardziej niekorzystna,
gdyz dla tej grupy podmiotdéw projekt ustawy w ogdle nie




przewiduje jakiegokolwiek mechanizmu rekompensaty
finansowej. Co szczegdlnie niepokojace, projekt ustawy
nie zawiera nawet préby oszacowania, jakie bedg taczne
koszty po stronie wskazanej grupy zarzagdcéw drég. W OSR
nawet czesciowo nie odniesiono sig do tej kwestii,
koncentrujgc sie w gtdwnej mierze na kosztach, ktére dla
wtasciwego wdrozenia oraz obstugi projektu, obcigzg
administracje rzadowa.

Podniesiony problem tym bardziej zyskuje na znaczeniu,
gdy pod uwage wezmie sie obecng ogdlna sytuacje
finansowg JST. Samorzady od lat borykajg sie z
niedofinansowaniem, rosngcymi kosztami realizacji zadan
wtasnych i zleconych oraz systematycznym zmniejszaniem
sie poziomu oraz realnej wartosci subwencji i dotacji
otrzymywanych z budzetu panstwa, a dodatkowe zadania
bez jednoczesnego wprowadzenia stosownej
rekompensaty mogg ten problem jedynie pogtebic.
Reasumujgc, procedowane regulacje de facto przerzucaja
ciezar finansowania nowych zadan publicznych na
jednostki samorzadu terytorialnego i nie przewidujg w
zwigzku z tym — w odniesieniu do wiekszosci zarzadcéw
drég — zadnej rekompensaty. Tym samym konsekwentnie
postulujemy o uzupetnienie projektu o rozwigzania
przewidujgce petny, staty oraz proporcjonalny system
finansowania dla wszystkich zarzgdcéw drog
zobowigzanych do cyfryzacji oraz przekazywania danych
okreslonych w zatgczniku Il dyrektywy ITS.

Art. 2 pkt 6
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 18c ust.
3 p.t.z.

oraz

Art. 2 pkt 9
ustawy

nowelizujgcej
w odniesieniu

Postuluje sie o zapewnienie
stosownego systemu
finansowania dla JST
zobowigzanych do przekazywania
do Rejestru zbioru danych wraz z
metadanymi oraz deklaracja
zgodnosci, za posrednictwem
systemu teleinformatycznego.

Analogicznie jak w przypadku poprzedniej uwagi,
projektodawca postanowit natozy¢ na JST obowigzek
gromadzenia, przekazywania oraz aktualizowania
ztozonych danych o szerokim zakresie dot. przystankow
komunikacyjnych oraz dworcéw, ktdrych te sg
wtascicielem lub zarzgdzajgcym. Rdwniez analogicznie nie
przewidziano, azeby wraz z wprowadzeniem dodatkowych
zadan obcigzajacych chociazby powiaty, czy tez miasta na
prawach powiatu, ustanowi¢ w tym zakresie odpowiedni
system finansowania, celem zapewnienia mozliwosci
prawidtowego wykonywania wspomnianych powinnosci.
W przypadku przystankow powiatowych i miejskich, wyzej
wymienione kompetencje stanowig dodatkowe obowigzki




do art. 43a ust.
6,7i8p.t.z.

administracyjne wobec miejscowych organow JST w
zakresie organizowania oraz zapewnienia odpowiedniego
funkcjonowania lokalnego publicznego transportu
zbiorowego. Omawiany przepis w ust. 1 pkt 12
wprowadza bardzo szeroki oraz szczegétowy katalog
wymaganych do raportowania danych, ktory obejmuje
chociazby wspétrzedne geograficzne, wyniki audytu
dostepnosci czy informacji o Sciezkach transportowych.
Tymczasem, przy procedowaniu ustanowienia na rzecz JST
nowych i jednoczesnie licznych obowigzkéw, nie
przewidziano zarazem mechanizmoéw przewidujgcych
zakup, zaprogramowanie, obstuge, aktualizacje,
utrzymanie i biezgce funkcjonowanie zaplecza oraz
sprzetu teleinformatycznego za posrednictwem ktérego
obowigzki te miatyby by¢ realizowane. Dodatkowo
nalezatoby uwzglednic takze chociazby koszty
sporzgdzenia audytu dostepnosci obiektu.

W OSR wprost wskazano, ze organizatorzy publicznego
transportu zbiorowego beda wtasciwi do realizacji zadan
zwigzanych z cyfryzacjg informacji oraz dostarczania do
KPD MMTIS danych jej dotyczacych, we wtasciwych
formatach w wersji do odczytu maszynowego, lecz nie
przewidziano przy tym zadnych srodkdw majgcych stuzy¢
pokryciu kosztow towarzyszacych tym obowigzkom. W
odniesieniu do strony finansowej projektu w przedmiocie
JST podniesiono jedynie: ,W ramach projektu KPD MMTIS
(koszt po stronie MI), przewidziano rozwigzanie
informatyczne dla mikroprzedsiebiorcéw oraz matych
gmin. Obejmuje ono m.in. konwerter danych, ktéry
pozwoli przeksztatcaé najpopularniejsze formaty do
europejskiego profilu wymiany danych NeTEx. Dzieki temu
moZliwe bedzie wprowadzanie danych surowych bez
koniecznosci ich wczesniejszego zapisu w wymaganym
formacie oraz bez dostosowywania oprogramowania do
generowania danych w standardzie NeTEx. To rozwigzanie
zminimalizuje lub catkowicie wyeliminuje koszty po stronie
tych podmiotdow.” Brak jest analogicznych rozwigzan
wzgledem pozostatych JST, w tym powiatdéw, wobec czego
postulujemy o uzupetnienie projektu w tym zakresie.




Art. 1 pkt 7
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 43c ust.
3u.d.p.

oraz

Art. 2 pkt 9
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 43b ust.
5 zd. drugie
p.t.z.

Postuluje sie o doprecyzowanie
przepisdw poprzez okreslenie, kto
ma stwierdzac oraz oceniac
zaistnienie sytuacji zagrozenia
bezpieczenstwa lub porzadku
publicznego, w jaki sposéb ma
nastepowacd ograniczenie
dostepnosci danych, przez jaki
czas moze obowigzywac takie
ograniczenie, czy ma podlegac
kontroli jakiegos$ organu, badz
chociazby stanowi¢ nastepstwo
uzgodnien przeprowadzonych
przez podmiot prowadzacy KPD
GDDKiA/KDP MMTIS z Ministrem
Obrony Narodowej.

Regulacje w zaden sposdb nie wskazujg, co konkretnie
nalezy rozumiec jako sytuacje zagrozenia bezpieczeristwa
lub porzadku publicznego ani jaki podmiot jest
odpowiedzialny za stwierdzenie, iz takowa nastgpita. Nie
jest takze okreslone w jakiej formie ma zosta¢ wydana
,decyzja” stwierdzajgca ograniczenie dostepnosci danych
ani przez jaki czas takowe powinno obowigzywac. Przepisy
w proponowanym ksztatcie dajg bardzo duzg swobode i
uznaniowos¢ podmiotowi prowadzgcemu KPD
GDDKiA/KPD MMTIS, co niejako wyklucza sie z postulatem
powszechnego dostepu do kompletnej informacji o
warunkach ruchu drogowego oraz mozliwosciach i
warunkach podrézowania transportem zbiorowym.
Dodatkowo zasadnym bytoby ujednolicenie brzmienia
tychze przepisow, gdyz art. 43c ust. 3 u.d.p. stanowi o
,Sytuacji, gdy udostepnienie danych stanowitoby
zagrozenie bezpieczenstwa lub porzadku publicznego”, za$
art. 43b ust. 5 p.t.z. dotyczy jedynie ,,sytuacji zagrozenia
bezpieczerstwa lub porzadku publicznego”. Pierwszy z
wymienionych, literalnie rzecz biorgc, dotyczy sytuacji, gdy
takiej oceny nalezatoby dokonac jeszcze przed
udostepnieniem danych, celem weryfikacji, czy ich
podanie do publicznej wiadomosci nie spowoduje sytuacji
zagrozenia. Z kolei w drugim przypadku wynika, jakby
organicznie miato by¢ dokonywane w reakcji na sytuacje
zagrozenia, ktora juz nastgpita. Zdaje sie, ze cel obu
przepisow jest tozsamy, dlatego zasadnym bytoby
ujednolicenie ich tresci.

Art. 2 pkt 5
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 4 ust. 1
pkt 34 p.t.z.

Proponujemy nastepujace
brzmienie przepisu:

»,34) dane o podrézy — oznaczajq
podstawowe dane, takie jak
rozktady jazdy i cenniki
obowiqzujgce w publicznym
transporcie zbiorowym, konieczne
do dostarczenia informacji
pasazerskiej z wykorzystaniem
réznych rodzajow transportu,

Zmiany redakcyjne:
1) Dodanie stowa ,jazdy” po zwrocie , rozktady”
2) Dodanie $rednika (,;;”) na koncu przepisu.




przed podjeciem podrézy i w jej
trakcie, w celu utatwienia
planowania, rezerwacji i
dostosowania podrozy;”

Art. 2 pkt 6
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 18b ust.
1,2i3p.t.z.

Proponuje sie nastepujace
brzmienie przepiséw:

JArt. 18b. 1. Ogdlnopolski rejestr
przystankow komunikacyjnych,
dworcdéw oraz informacji
pasazerskiej, zwany dalej
»Rejestrem” prowadzi podmiot, o
ktorym mowa w art. 43a ust. 1, w
systemie teleinformatycznym. W
rozumieniu niniejszej ustawy
podmiot ten jest administratorem
danych i informacji
zgromadzonych w Rejestrze.

2. W Rejestrze gromadzi sie zbiory
danych o przystankach
komunikacyjnych i dworcach.

3. W Rejestrze gromadzi sie
rowniez dane umozliwiajgce
wygenerowanie przez system
informatyczny planu podrozy:”

Projektowane przepisy postuguja sie pojeciami i nazwami,
ktore nie odpowiadaja w petni zaktadanej funkcjonalnosci
rejestru. Sam rejestr przystankdow z natury rzeczy nie
zawiera danych wystarczajacych do planowania podrozy
— stuzg do tego dopiero dane rozktadowe. Jesli rejestr ma
gromadzic¢ réwniez te dane, jego nazwa powinna to
odzwierciedla¢, aby unikngé watpliwosci co do zakresu
obowigzkéw posiadaczy danych.

Z kolei zastgpienie stowa ,,0obliczenie" sformutowaniem
»Wygenerowanie przez system informatyczny" eliminuje
niescisto$¢ terminologiczng i precyzyjniej opisuje proces,
ktory ma zachodzi¢ w praktyce.

Ponadto sugeruje sig, iz nalezatoby rozwazy¢
wprowadzenie rozrdznienia/zdefiniowania terminéw
»przystanek komunikacyjny” oraz ,,dworzec” w taki
sposob, aby mozna byto w tatwy sposdb wykorzystac
popularne standardy wymiany informacji, jak GTFS oraz
NeTEx. Standardy wymiany danych NeTEx i GTFS opieraja
sie na wielopoziomowej hierarchii obiektéw, ktéra
najlepiej obrazuje ponizsza tabela:

Poziom w hierarchii

Rodzaj obiektu

0 1 2 3
Przystanki Miejsce Zespot Wezet
: : . Stupek -
(drogi) wsiadania przystankowy przesiadkowy

Dworzec Wezet

przesiadkowy

Miejsce

X . Stanowisko
wsiadania

Dworce (drogi) (stacja)

Dworce i

Dworzec Wezet

przesiadkowy

przystanki Sektor Peron

(kolej) (stacja)

Brak odzwierciedlenia tej struktury w Rejestrze
uniemozliwi prawidtowe mapowanie danych miedzy
Rejestrem a formatami wymiany danych. Problem




pogtebia sie ponadto w przypadku zespotow
przystankowych i weztdw przesiadkowych zlokalizowanych
na styku infrastruktury réznych zarzadcéw (np. przy
skrzyzowaniu drég réznych kategorii lub po obu stronach
drogi stanowigcej granice miedzy jednostkami samorzadu
terytorialnego). W takim przypadku zazwyczaj kazdy
zarzadca nadaje niezaleznie nazwy i numery podlegtym
sobie obiektom, co prowadzi do sytuacji, w ktorej ten sam
zespot przystankowy zawiera obiekty o réznych, badz
nawet identycznych nazwach i numerach. Dla pasazera
taki stan jest nieczytelny i utrudnia korzystanie z
systemdw informacji pasazerskie;j.

Art. 2 pkt 6
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 18c ust.
1pkt1i?2oraz
ust. 4 pkt 1 lit.
a) p.t.z.

Nalezatoby doprecyzowad i
ujednolici¢ katalog danych o
przystankach komunikacyjnych i
dworcach gromadzonych w
Rejestrze na podstawie art. 18c
ust. 1, gdyz jest on niedookreslony
i niespdjny z istniejgcymi bazami
informacji o przystankach.

Rejestr ma petni¢ role centralnej bazy danych o
infrastrukturze przystankowej. Obecnie rézne podmioty
prowadzg odrebne bazy, np. w oparciu o Rozporzgdzenie
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z
dnia 10 kwietnia 2012 r. w sprawie rozktaddéw jazdy (t.j.
Dz. U. z 2018 r. poz. 202), uchwaty przystankowe i inne
podstawy prawne — o réznym zakresie informacji i
wzajemnie niespdjne. Utworzenie kolejnej bazy o
odmiennym katalogu danych pogtebi ten chaos, zwiekszy
pracochtonnosc i stworzy pole do trudnych do wykrycia
nieprawidtowosci.

W szczegdlnosci wskazuje sie na potrzebe dokonania
nastepujgcych zmian:

e Wust. 1 pkt 1lit. c) - ,,wtasciciel lub zarzagdzajacy"
nalezy zmienié na ,,witasciciel i zarzadzajacy" —
obie informacje sg niezbedne, w szczegdlnosci do
identyfikacji przystankdéw, gdzie podmioty te sie
nie pokrywaja.

e W ust. 1 pkt 2 lit. g) - dane o sektorach i
miejscach wsiadania nalezy rozszerzy¢ na
drogowg infrastrukture przystankowg — obecne
brzmienie ogranicza je do dworcéw kolejowych;

e W ust. 4 pkt 1 lit. a) - Identyfikator przystanku,
dworca lub lotniska powinien byé wprost
okreslony jako unikalny i publicznie dostepny —
jest to warunek interoperacyjnosci miedzy
systemami i aktualizacji bazy;




e Nalezy wprowadzi¢ dodatkowg kategorie
okreslajgcg nazwy alternatywne (aliasy) w
przypadku, gdy nazwa urzedowa nie miesci sie na
tabliczkach pojazdowych lub bileterkach, a takze
dla nazw dwujezycznych i stosowanych w ruchu
miedzynarodowym;

o Nalezy wprowadzi¢ dodatkowg kategorie ,nazwa
miejscowosci" — jest to istotne szczegdlnie na
obszarach wiejskich, gdyz umozliwiaja
réznicowanie wyswietlania nazw w komunikacji
miejskiej (bez nazwy miejscowosci) i regionalne;j
(z nazwa);

e Nalezy wprowadzi¢ dodatkowg kategorie
»,informacje o kategorii drogi, przy ktdrej
potozony jest przystanek komunikacyjny”, gdyz
obowigzek podawania takiej informacji istnieje w
rozktadach jazdy dot. przewozéw regularnych;

e Postuluje sie rowniez o doprecyzowanie, czy w
Rejestrze bedzie wskazana informacja o tym, czy
dany przystanek jest dostepny wytgcznie dla
operatora, czy moze wytacznie dla przewoznika,
czy tez dla obu tych podmiotow. W przypadku
odpowiedzi negatywnej, sugeruje sie
wprowadzenie takiego rozwigzania, gdyz
informacja ta jest kluczowa przy weryfikacji
rozktadu jazdy.

Art. 2 pkt 8
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 28 ust.
lap.t.z.

Proponujemy nastepujace
brzmienie przepisu:

»1a. Wydanie zaswiadczenia jest
poprzedzone weryfikacjq
zgodnosci przystankow
komunikacyjnych zawartych w
rozktadzie jazdy z danymi ujetymi
w Rejestrze oraz uczynieniem
przez organizatora rozktadu jazdy
przystepnym i udostepnienie go

Zmiana redakcyjna - brak litery ,w” przed terminem
,KPD”.

Wymodg weryfikacji zgodnosci przystankéw z Rejestrem
zapewnia spéjnosc danych w systemie informacji
pasazerskiej. Bez tego w rozktadach jazdy moga figurowacd
przystanki nieistniejgce w Rejestrze lub o odmiennych
nazwach. Obowigzek publikowania identyfikatorow
przystankdw z Rejestru jest z kolei niezbedny dla
prawidtowego funkcjonowania krajowego punktu dostepu
oraz dla interoperacyjnosci danych w formacie NeTEx.




wraz z identyfikatorami
przystankéow komunikacyjnych
nadanymi w Rejestrze w KPD
MMTIS niezwtocznie, w sposdb, o
ktorym mowa w art. 43a ust. 7—
10."

Art. 2 pkt 9
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 43a ust.
7i8p.t.z

Nalezy uzupetnié projekt o
przepisy zapewniajgce spdjnosc
danych w KPD MMTIS z
dokumentami administracyjnymi,
a takze przewidujgce mechanizmy
postepowania w razie
krotkotrwatych rozbieznosci
miedzy tymi danymi.

Projekt naktada na rézne podmioty — zarzadcow
przystankéw, przewoznikdw, organizatoréw transportu —
obowigzek biezgcej aktualizacji danych w jednym
wspolnym systemie informac;ji pasazerskiej. Kazdy z tych
podmiotéw odpowiada za swoj fragment danych, ale sg
one wzajemnie powigzane. Zmiana dokonana przez
jednego posiadacza (np. przewoznika) moze sprawic, ze
dane innego posiadacza (np. organizatora) stang sie
natychmiast nieaktualne lub sprzeczne z dokumentami
administracyjnymi, takimi jak zezwolenia czy
zaswiadczenia.

Projekt nie reguluje relacji miedzy danymi w systemie a
dokumentami administracyjnymi, nie wskazuje, ktére
zrédto danych jest wigzgce w przypadku rozbieznosci, ani
nie przewiduje mechanizmu postepowania w sytuacjach
tymczasowych zmian — na przyktad krétkotrwatego
wytaczenia infrastruktury przystankowej. Bez takich regut
system szybko stanie sie wewnetrznie niespdjny, a zamiast
rzetelnej informacji pasazerskiej bedzie generowat
sprzeczne dane i niepewnos¢ prawng po stronie
przewoznikow i organizatorow.

Konieczne jest zatem okreslenie zasad wspétdziatania
posiadaczy danych, powigzanie danych w systemie z
obowigzujacymi dokumentami administracyjnymi oraz
wprowadzenie procedur na wypadek tymczasowych
rozbieznosci (np. wytgczenie na jeden dzien przystanku
przez jego zarzadce ze wzgledu na prace modernizacyjne).

Art. 2 pkt 9
ustawy

nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 43b ust.

Proponuje sie nastepujgce
brzmienie przepisu:

,6. Informacja, o ktérej mowa w
ust. 5 przekazywana jest

Uwaga redakcyjna. Uzycie przez projektodawce okreslenia
,Zwiesi¢” to prawdopodobnie omytka pisarska, dlatego
celem zachowania merytorycznego sensu tresci przepisu,
a takze majac na wzgledzie jego poprawnosc jezykowo-




6 zd. drugie
p.t.z.

podmiotowi, o ktorym mowa w
art. 43a ust. 1. Podmiot ten moze
zawiesic publikacje danych, jesli
stwierdzono razgce
nieprawidtowosci w wyniku
przeprowadzonej oceny, o ktorej
mowa w ust. 5 lit. d), do czasu ich
usuniecia.”

Nalezy jednak rozwazy¢ réwniez
modyfikacje regulacji, z uwagi na
mozliwosc celowego
dokonywania btedow przez
organizatoréw oraz przewoznikéw
w ewidencjonowanych danych dla
»Zwolnienia” ich z obowigzku
publikacji danych w KPD. W tym
celu nalezatoby wprowadzi¢
system dotkliwych sankgcji, ktére
bytyby stosowane wobec takiego
podmiotu po wczesniejszym
ostrzezeniu.

legislacyjng, niniejszym postulujemy o korekte regulacji w
sposob wskazany w uwadze.

Proponuje sie ponadto doprecyzowanie tresci przepisu
poprzez wskazanie, ze podmiot prowadzacy KPD MMTIS
moze zawiesi¢ publikacje informacji otrzymanej przez
GITD, jezeli w wyniku przeprowadzonej oceny stwierdzono
razgce nieprawidtowosci, ktérych dopuscity sie podmioty
zobowigzane w zakresie spetniania wymogdéw
rozporzadzenia nr 2017/1926 w przedmiocie informacji o
podrézy. Nalezy bowiem wskaza¢, ze w tresci ust. 5 lit. d)
brak jest jakiejkolwiek wzmianki o nieprawidtowosciach, a
jedynie o wynikach przeprowadzonej oceny i wskazania
ustalen, na jakich te zostaty oparte. Zmiana brzmienia
przepisu zgodnie z zaproponowanym rozwigzaniem
pozwoli dookresli¢ znaczenie regulacji i utatwi jej odbior
potencjalnym adresatom.

Nalezy takze nadmieni¢, majac na uwadze dotychczasowa
praktyke legislacyjng, w tym chociazby rozwigzanie
zastosowane w art. 66 ust. 1 ustawy Prawo budowlane,
zasadnym jest zastgpienie stowa ,naprawienia”
okresleniem, ,,usuniecia”. Co do zasady przyjmuje sie, ze
w kontekscie nieprawidtowosci standardowo uzywa sie
sformutowania ,,usuniecie nieprawidfowosci", za$
»haprawienie” kojarzy sie bardziej z naprawieniem szkody
(chociazby art. 363 k.c.).

10.

Art. 2 pkt 10
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
doart. 46 ust. 1
pkt 4 p.t.z.

Przepis wymaga uzupetnienia o
regulacje dotyczace przystankow,
ktére nie mogg by¢ wprowadzone
do Rejestru ze wzgledu na fakt, iz
nie zostaty jeszcze przyktadowo
ujete w uchwale Rady Miasta,
przystankow tymczasowych oraz
przystankow obstugujgcych oba
kierunki ruchu, ale dysponujace
tylko jednym fizycznym obiektem
przystankowym.

Wprowadzenie wymogu wykorzystania do konstruowania
rozktadu jazdy wytgcznie przystankéw komunikacyjnych i
dworcow dostepnych w Rejestrze moze spowodowac, ze
cze$¢ przystankdw nie zostanie wprowadzona do rozktadu
jazdy, na czym stracg przewoznicy i pasazerowie. Moga
wystepowac przypadki, gdy przystanki nie bedg mogty by¢
wprowadzone do rejestru przez wtasciciela czy zarzadce z
réznych przyczyn, jak chociazby brak ujecia
nowoutworzonego przystanku w Uchwale Rady Miasta,
czy odniesieniu do przystankéw tymczasowych, ktdre nie
sg okreslane w takich aktach. Przystanki tymczasowe
moga by¢ uruchamiane na kilka dni lub nawet na kilka lat,
dlatego ujmowanie ich w uchwale Rady Miasta moze
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okazac sie bezcelowe, gdyz w dniu jej podjecia moga juz
nie funkcjonowad.

Ponadto, w wielu miejscach w Polsce, szczegdlnie na
terenach wsi, czesto przystanki istniejg fizycznie tylko po
jednej stronie drogi, lecz autobusy faktycznie zatrzymuja
sie tam obstugujac oba kierunki ruchu. Sztywne
zastosowanie wymogu zgodnosci rozktadu jazdy z
Rejestrem bez okresu przejsciowego spowoduje, ze
zatrzyman w kierunku przeciwnym nie bedzie mozna
formalnie ujgé w rozktadzie jazdy. W efekcie przepis
porzadkujacy dane pogtebi wykluczenie komunikacyjne w
miejscowosciach, gdzie budowa drugiego przystanku
wymaga czasu i naktadéw. Tym samym, do czasu
wybudowania brakujgcego przystanku po drugiej stronie
drogi powinna istnie¢ mozliwos¢ wpisania do Rejestru
przystanku wirtualnego — czyli dodatkowego wpisu dla
kierunku przeciwnego, przypisanego do tego samego
przystanku fizycznego. Przystanki wirtualne pozwola
zachowac dotychczasowa dostepnosc transportowa przy
jednoczesnym uporzadkowaniu danych w systemie.

11.

Art. 3 pkt 7
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 54 ust. 2
pkt 13 lit. b) i c)
u.t.d.

W zakresie lit. b) proponuje sie
zastgpienie sformutowania:
»rozporzqdzenia Delegowanego
Komisji (UE)” poprzez zwrot
»rozporzqdzenia delegowanego
Komisji (UE)”.

W zakresie lit. c) proponuje sie
zastgpienie sformutowania:
»rozporzgdzeniem delegowanym
Komisji (UE)” poprzez zwrot
,rozporzgdzenia delegowanego
Komisji (UE)".

Uwaga redakcyjna. Proponowane zmiany przyczynia sie do
zachowania spéjnosci oraz jednolitosci w zakresie catej
jednostki redakcyjnej. Zmiana jest uzasadniona ze wzgledu
na powszechnie obowigzujgce nazwy wymienionych
aktow prawnych (oraz ich pisownie), a takze z uwagi na
koniecznos¢ wystgpienia w tym zakresie analogii w
odniesieniu do lit. a) tej samej regulacji.

12.

Art. 14 pkt 1
ustawy
nowelizujgcej

Proponuje sie nastepujgce
brzmienie przepisu:

Termin wejscia w zycie przepiséw dotyczacych
Ogolnopolskiego rejestru przystankow komunikacyjnych i
dworcéw oraz oceny zgodnosci dokonywanej przez
Gtéwnego Inspektora Transportu Drogowego wyznaczony
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»1)art. 2 pkt 6, 9 w zakresie art.
43b, ktore wchodzq w Zycie z
dniem 1 lipca 2027 r.;”

na 1 stycznia 2027 r. nalezy uznac za niewystarczajacy z
punktu widzenia gotowosci organizacyjnej i technicznej
zobowigzanych podmiotéw. Biorgc pod uwage zakres
wymaganych wobec zarzgdcéw oraz organizatoréw
dziatan, ich ztozonos¢ techniczng oraz koniecznosé
koordynacji pomiedzy wieloma podmiotami, istnieje
realne ryzyko, ze podmioty te nie bedg w stanie
terminowo wypetni¢ natozonych obowigzkéw przy
zachowaniu dotychczasowego terminu. Przesuniecie daty
wejscia regulacji w zycie o szes¢ miesiecy zapewni
niezbedny czas na prawidtowe przygotowanie
infrastruktury informatycznej i zasobdw danych.
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