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Art. 1 pkt 1 po | Dodac¢ punkt aa w brzmieniu: W nowym modelu prawnym nastepuje zwiekszenie
lit. c »aa) pkt 4 otrzymuje brzmienie: znaczenia pojecia ,komunikacja miejska”, co pocigga za
,»4) komunikacja miejska —gminne | sobg koniecznos¢ przyjecia progu liczby mieszkancéw
przewozy pasazerskie miasta po przekroczeniu ktérego gminne przewozy
wykonywane w granicach pasazerskie sg uznawane za komunikacje miejska.
administracyjnych miasta Przyktadowo: Stoczek tukowski (liczba mieszkaricow na
liczacego co najmniej 40 tys. koniec 2024 roku — 2325) jest przyktadem jednego z wielu
mieszkancéw albo: miast, ktére zostaty wytaczone z otaczajacego jg terenu
a) miastaigminy, wiejskiego (gmina wiejska Stoczek tukowski — liczba
b) miast albo mieszkancéw: 7168). Komunikacja zorganizowana przez
1 c) miastigmin gmine miejska Stoczek tukowski bytaby komunikacja
) sgsiadujacych miejska; analogicznie komunikacja zorganizowana przez
- jezeli zostato zawarte gmine miejska z porozumieniu z gming wiejskg. W obu
porozumienie lub zostat przypadkach bedziemy mieli do czynienia z tworzeniem
utworzony zwigzek miedzygminny | planu transportowego dla obszaru nie zamieszkatego
w celu wspdlnej realizacji nawet przez 10 tys. osdb. Co ciekawsze — gdyby obie
publicznego transportu gminy stanowity jedng gmine miejsko-wiejska to wéwczas
zbiorowego, a liczba mieszkaricéw | komunikacja na jej terenie nie bytaby komunikacjg miejska
gmin zawierajacych porozumienie | i bytaby ujmowana w planie transportowym powiatu.
lub tworzgcych zwigzek
miedzygminny jest wieksza niz 40
tys. mieszkancow, a takze




metropolitalne przewozy
pasazerskie;”

Art. 1 pkt 1 lit.
d) ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
doart. 4 ust. 1
pkt 12 p.t.z.

oraz

Art. 1 pkt 1 lit.
f) ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
doart. 4 ust. 1
pkt 24 p.t.z.

Proponuje sie nastepujace
brzmienie przepisow:

»d) w pkt 12 Srednik zastepuje sie
wyrazami: , lub transport na
zgdanie;”

»f) w pkt 24 Srednik zastepuje sie
wyrazami: , lub transportem na
zgdanie;”

Projektowane zmiany w art. 4 ust. 1 pkt 12 i 24 p.t.z.
wprowadzajg nieuzasadnione zréznicowanie miedzy
przejazdem na zadanie a przewozem na zgdanie. O ile
przejazd na zadanie zostaje wprost uwzgledniony w
definicji przewozu o charakterze uzytecznosci publicznej
oraz umowy o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego, o tyle przewdz na zgdanie nie
zostaje w tej definicji explicite ujety. By¢ moze w
rozumieniu projektodawcéw miat on sie miescié¢ w
zakresie pierwszej czesci definicji jako szczegdlny
przypadek powszechnie dostepnej ustugi w zakresie
publicznego transportu zbiorowego. Uzyta definicja
przewozu na zadanie nie pozwala jednak na takie
jednoznaczne stwierdzenie, co moze prowadzi¢ do
pozostawienia przewozu na zadanie poza zakresem obu
tych definicji. Zréznicowanie takie bytoby pozbawione
uzasadnienia merytorycznego, gdyz obie formy transportu
na zagdanie maja tozsamy cel, jakim jest przeciwdziatanie
wykluczeniu transportowemu i powinny by¢ traktowane
rownorzednie. Utrzymanie obecnego rozwigzania
doprowadzi do sytuacji, w ktérej przewdz na zgdanie jest
pozbawiony podstawowych instrumentéw prawnych
wtasciwych dla przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej, co istotnie ogranicza kwestie jego realizacji
oraz finansowania.

Art. 1 pkt 1 lit.
e) ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
doart.4ust. 1
pkt 23a lit. a) i
b) p.t.z.

Proponuje sie nastepujgce
brzmienie przepisow:

»23a) transport na zgdanie:

a) przewdz na zqgdanie — przewoz
0s6b realizowany pojazdem
przeznaczonym konstrukcyjnie do
przewozu powyzej 9 0sob tqcznie z
kierowcq, w okreslonych z gory
godzinach, pomiedzy
wyznaczonymi przystankami

Na wstepie nalezy ponownie zaznaczy¢, iz z punktu
widzenia systemu publicznego transportu zbiorowego
istotne jest przede wszystkim promowanie przewozu na
zgdanie, gdyz stanowi on najistotniejszy element
przyzwyczajania pasazerow do korzystania z publicznego
transportu zbiorowego i stopniowego budowania nawyku
komunikacyjnego w miejscach, gdzie takowy dotychczas
nie funkcjonowat. Z tego powodu, co juz niejednokrotnie
podnosiliSmy, priorytet w ramach regulacji transportu na
zadanie powinien mieé przewdz na zadanie realizowany
pojazdem zbiorowym, nie zas przejazd na zgdanie
samochodem osobowym. Projekt ustawy zaréwno ze
wzgledu na kolejnos¢ wymienienia poszczegdlnych form




komunikacyjnymi, realizowany na
obszarach, na ktérych minimalne
ustugi publicznego transportu
zbiorowego, o ktérych mowa w
art. 5a, nie sq realizowane przez
regularne przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej, pod
warunkiem wczesniejszego
zgfoszenia zapotrzebowania na
dany kurs,

b) przejazd na zqdanie — przewodz
0s6b realizowany przez gmine lub
zwiqzek jednostek samorzqdu
terytorialnego, do ktorego nalezy
gmina, samochodem osobowym
w granicach gminy, pomiedzy
punktem adresowym
zlokalizowanym w odlegtosci co
najmniej 3 kilometréw od
przystanku komunikacyjnego
obstugiwanego przez linie
publicznego transportu
zbiorowego lub przewdz na
zqgdanie a wskazanym przez gmine
przystankiem komunikacyjnym."

transportu na zagdanie w definicji, ograniczenie
szczegbtowej regulacji w rozdziale 3a wytgcznie do
przejazdu na zadanie, jak i wykluczenie przewozu na
zadanie z kregu Swiadczen mogacych uzyskac
dofinansowanie ze Srodkéw Funduszu przeciwdziatania
wykluczeniu transportowemu — odwraca te hierarchie w
sposob nieuzasadniony z punktu widzenia logiki systemu.
Pragniemy stwierdzi¢, ze resort na etapie sporzadzania
trzeciej wersji projektu nie uwzglednit uwag zgtaszanych
konsekwentnie w toku dotychczasowych konsultacji
publicznych. Zamiast dokona¢ stosownego dostosowania
przepisdw w kwestii ograniczen podmiotowych i
terytorialnych przejazdu na zadanie — co byto
przedmiotem szczegotowych propozycji ZPP —
projektodawca zdecydowat sie na okrojenie definicji bez
odniesienia sie do jej merytorycznych mankamentow.
Bezzasadnie wprowadzono w definicji transportu na
zadanie wytgczenie stosowania przepiséw ustawy z dnia
20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych
przejazdéw srodkami publicznego transportu zbiorowego.
Nie negujemy zasadnosci takiego wytgczenia jednak nie
stanowi ono cechy definiujgcej transport na zgdanie, lecz
jedynie jego ceche. Tym samym, jezeli juz, to takie
uregulowania powinny sie znalezé w przepisach
szczegotowych nowododanego rozdziatu 3a, a nie w
stowniczku ustawowym.

Ponadto, nie do przyjecia jest rozwigzanie, w ramach
ktorego projektowana definicja przejazdu na zgdanie nie
zawiera jednoznacznego ograniczenia wykluczajgcego
stosowanie tej instytucji na obszarach juz obstugiwanych
przez regularng komunikacje zbiorowg. W obecnym
ksztatcie przejazd na zadanie nie petni funkgji
uzupetniajacej wzgledem przewozdéw regularnych, gdyz
wedle zaproponowanego brzmienia normy moze by¢
rownie dobrze organizowany niezaleznie od tego, czy dana
trasa jest juz obstugiwana przez linie komunikacyjne.
Prowadzi to do ryzyka, ze $rodki publiczne beda
przeznaczane na finansowanie przejazdu na zgdanie w
miejscach, gdzie regularne potaczenia zbiorowe juz
funkcjonujg, zamiast by¢ kierowane tam, gdzie transport




publiczny rzeczywiscie nie dociera. Wprowadzenie zasady
okreslania w dokumentach (planie transportowym i
schemacie sieci) obszaréw objetych przejazdem na
zadanie nie jest wystarczajace do uniknigcia wskazanego
ryzyka ze wzgledu na sposéb wyznaczania obszaru.

Z kolei w odniesieniu do przewozu na zgdanie, to definicja
tego pojecia nie zawiera zadnego odniesienia do
infrastruktury przystankowej. Przewdz na zgdanie
powinien réznic sie od przewozow regularnych wytgcznie
elastycznoscig uruchamiania kurséw w odpowiedzi na
zgtoszone zapotrzebowanie, nie zas rezygnacja z
infrastruktury przystankowej jako podstawy organizacji
przewozu. Tymczasem brak odniesienia trasy do lokalizacji
przystankdéw komunikacyjnych stwarza ryzyko, ze przewdz
na zadanie realizowany pojazdem moggcym pomiescic¢
powyzej 9 osdb bedzie w praktyce funkcjonowat jako
przewdz de facto door-to-door, co nie jest uzasadnione z
punktu widzenia logiki systemu publicznego transportu
zbiorowego i moze skutkowa¢ powstaniem kolejnego
rozwigzania paratakséwkowego. Wykorzystanie istniejgcej
infrastruktury przystankowej jest zatem niezbedne, aby
ograniczy¢ wszelkie mozliwosci naduzy¢ oraz zapewnic dla
lokalnych spotecznosci jasne, klarowne oraz relatywnie
rowne warunki dostepu do publicznego transportu
zbiorowego w zaleznosci od zapotrzebowania, w
miejscach, gdzie takowy nie funkcjonuje w formie
przewozdéw regularnych. Samo odwotanie w definicji do
pojecia przewozow okazjonalnych wydaje sie by¢
niewystarczajyce.

Przedstawione propozycje legislacyjne zdajg sie
odpowiadac¢ na zidentyfikowane problemy oraz
rozwigzywac wszelkie watpliwosci w omawianym zakresie.

Art. 1 pkt 1 lit.
g

W rozszerzonej definicji
wojewodzkich przewozow
pasazerskich w transporcie
drogowym wprowadzi¢ jedno z
zaproponowanych w uzasadnieniu
ograniczen.

Zmiana przepisu jest w petni uzasadniona, gdyz stanowi
odpowiedz na istniejgce obecnie problemy w zakresie
zapewnienia transportu na obszarach przylegajgcych do
granic wojewddztwa. W obecnym jednak ksztatcie przepis
umozliwia realizacje dowolnie dalekiego wjazdu na teren
wojewddztwa sgsiedniego i to bez koniecznosci
poszanowania schematu komunikacyjnego wojewddztwa,
do ktérego nastepuje wjazd. Przyktadowo na podstawie




tego przepisu wojewddztwo swietokrzyskie moze
uruchomi¢ linie komunikacyjna Kielce — Warszawa, przy
czym wptyw wojewddztwa mazowieckiego na
uruchomienie takiej linii ogranicza sie do biernego
przyjecia informacji. Wydaje sig, ze nie to byto celem
projektodawcéw.

Przewidziang mozliwos¢ nalezy ograniczy¢ na jeden z
nastepujgcych sposobdw:

e poprzez ustalenie odlegtosci od granicy
(analogicznie jak jest to w przypadku
proponowanej zmiany dotyczgcej transportu
kolejowego);

e poprzez okreslenie, ze przejazd nastepuje do
siedziby powiatu graniczacego z danym
wojewddztwem;

e  poprzez wprowadzenie koniecznosci uzgodnienia
linii wchodzacej w granice drugiego
wojewoddztwa.

Art. 1 pkt 1 lit.
h) ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
doart. 4 ust. 1
pkt 25a p.t.z.

Postuluje sie o wykreslenie
przepisu.

ZPP podtrzymuje postulat rezygnacji ze stosowania pojecia
,wykluczenie transportowe" w tresci ustawy albo jego
operacjonalizacji w oparciu o obiektywne kryteria
spoteczno-demograficzne, co umozliwitoby zréznicowanie
skali dofinansowania na terenach szczegdlnie zagrozonych
wykluczeniem i stanowitoby realne narzedzie polityki
transportowej. Definicja ta sprowadza wykluczenie
transportowe wytgcznie do kryterium formalnego w
postaci niespetnienia ustawowych standardow
minimalnych. Oznacza to, ze z chwilg, gdy wszyscy
organizatorzy zapewnig wymagang liczbe par potaczen
oraz dostepnosc do obiektow uzytecznosci publicznej,
wykluczenie transportowe w rozumieniu ustawy przestaje
istnie¢ — niezaleznie od tego, czy faktyczne potrzeby
transportowe mieszkancéw sg zaspokojone. Definicja
zréwnuje zatem spetnienie formalnego minimum z
brakiem wykluczenia transportowego, ignorujac
rzeczywiste potrzeby mieszkancéw wykraczajgce poza to
minimum.

Ponadto, zestawienie w definicji braku minimalnych ustug
publicznego transportu zbiorowego z brakiem
zapewnienia transportu na zgdanie jest wewnetrznie




niespéjne. Skoro bowiem transport na zgdanie jest
(zgodnie z projektowanym art. 5a ust. 3) jedna z
dopuszczalnych form realizacji minimalnych ustug
publicznego transportu zbiorowego, to brak transportu na
zadanie automatycznie miesci sie juz w pojeciu braku
minimalnych ustug. Co wiecej, gdyby przyjac, ze oba
cztony s od siebie niezalezne i opisujg odrebne stany
faktyczne, definicja stawataby sie wewnetrznie sprzeczna:
transport na zagdanie bytby jednoczesnie formga realizacji
minimalnych ustug i odrebng od nich kategorig, ktorej
brak konstytuuje wykluczenie transportowe niezaleznie od
spetnienia minimalnych standarddw.

Art. 1 pkt 2
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 5a ust.
1,2i3p.tz.

Proponuje sie nastepujgce
brzmienie przepiséw:

LJArt. 5a.

1. Publiczny transport zbiorowy
jest organizowany w sposob
zapewniajqcy zagwarantowanie
jego dostepnosci przestrzennej i
czasowej.

2. Minimalny standard
dostepnosci przestrzennej ustug
publicznego transportu
zbiorowego jest spetniony, gdy:

1) realizowane sq bezposrednie
potqczenia pomiedzy:

a) miejscowosciami stanowigcymi
siedziby wtadz powiatow
wchodzqcych w sktad danego
wojewddztwa a miastem
stanowigcym siedzibe wojewody i
sejmiku wojewddztwa, a w
przypadku, gdy siedziby te
mieszczq sie w roznych miastach —
kazdym z tych miast,

Resort w ogdle nie uwzglednit uwag zgtaszanych przez nas
w przedmiocie ksztattu minimalnych standardow ustug
publicznego transportu zbiorowego. Jedyng zmiang
wprowadzong w art. 5a wzgledem poprzedniej wersji jest
doprecyzowanie w ust. 1 pkt 2, ze dojazd do obiektéw
uzytecznosci publicznej ma by¢ mozliwy ,w ramach danej
gminy". W szczegdlnosci resort catkowicie zignorowat
postulat dotyczacy zapewnienia potgczen miedzy
sgsiednimi miastami powiatowymi, w tym miedzy
powiatami potozonymi w réznych wojewddztwach, mimo
ze kwestia ta zostata szczegétowo uzasadniona.

Ponownie zatem nalezy podkresli¢, ze uzycie w ust. 1 pkt 1
lit. a) spdjnika ,,/lub" zamiast ,,i" oznacza, ze dla spetnienia
minimalnego standardu potgczen wystarczajgce jest
zapewnienie potaczenia tylko z jednym z dwéch gtéwnych
osrodkéw administracyjnych wojewddztwa — miastem
stanowigcym siedzibe wojewody albo miastem
stanowigcym siedzibe sejmiku wojewddztwa. Rozwigzanie
to jest szczegdlnie dotkliwe w wojewddztwach, w ktérych
siedziby te mieszczg sie w roznych miastach. Przyktadowo
w wojewddztwie kujawsko-pomorskim siedzibg wojewody
jest Bydgoszcz, a siedzibg sejmiku Torun. Przy obecnym
brzmieniu przepisu mieszkaricy miast powiatowych tego
wojewodztwa mieliby zagwarantowane potgczenie tylko z
jednym z tych osrodkéw, mimo ze oba petnig zasadnicze
funkcje administracyjne i ustugowe wobec mieszkancéw
catego wojewddztwa. Obydwa miasta sg rownorzednymi




b) miejscowosciami stanowigcymi
siedziby wtadz gmin wchodzgcych
w sktad danego powiatu a
miejscowosciq stanowigcq
siedzibe wtadz tego powiatu,

¢) miejscowosciami stanowigcymi
siedziby graniczqcych ze sobq
powiatdow, nawet jesli powiaty te
znajdujq sie w réznych
wojewddztwach;

2) w przypadku, gdy budynki
odlegfte od przystanku, z ktdrego
realizowane sq potgczenia o
charakterze uzytecznosci
publicznej, o wiecej niz 3 kilometry
objete sq przejazdami na zqgdanie.

3. Minimalny standard
dostepnosci czasowej ustug
publicznego transportu
zbiorowego jest spetniony, gdy:

1) w przypadku potgczen, o
ktorych mowa w ust. 2 pkt 1 lit. a
— zapewniona jest dostepnosc co
najmniej 5 par potqczen w danej
miejscowosci w dni robocze, a w
soboty i dni wolne od pracy
dostepnosc¢ do co najmniej 3 par
potgczen w danej miejscowosci;

2) w przypadku potqczen, o
ktorych mowa w ust. 2 pkt 1 lit. b -
zapewniona jest dostepnosc co
najmniej 4 par potqczen w danej
miejscowosci w dni robocze, a w
soboty i dni wolne od pracy

centrami administracyjnymi i mieszkancy powinni mie¢
zapewniony dostep do kazdego z nich.

Nie ulega takze watpliwosci, iz projektowany standard
komunikacyjny ma charakter wytgcznie gwiazdzisty, tj.
gwarantuje potaczenia miedzy miastami powiatowymi a
stolicg wojewddztwa, nie zapewniajac jednak potaczen
miedzy sgsiednimi miastami powiatowymi. Jest to
rozwigzanie nieodpowiadajgce rzeczywistym potrzebom
transportowym mieszkancow. Miasta powiatowe nie
funkcjonujg bowiem w izolacji, lecz tworzg sie¢ wzajemnie
powigzanych o$rodkéw, miedzy ktérymi zachodzi staty
ruch ludnosci wynikajacy z rozmieszczenia
specjalistycznych placéwek leczniczych, instytucji
sagdowych, urzedéw skarbowych, szkét
ponadpodstawowych oraz miejsc pracy. Brak regularnych
potaczen miedzy sgsiednimi miastami powiatowymi
prowadzi do pogtebiania nieréwnosci rozwojowych w nie
mniejszym stopniu niz brak potgczen miedzy siedzibami
gmin a miastem powiatowym. Przyktadowo, nierzadko
zdarza sie, ze uczen chcacy uczeszczad do szkoty
ponadpodstawowej oferujgcej wysoki poziom ksztatcenia i
odpowiadajacej jego oczekiwaniom oraz predyspozycjom
nie moze z niej skorzysta¢ wytgcznie dlatego, ze szkota ta
jest zlokalizowana w sgsiednim miescie powiatowym, do
ktérego nie jest zapewniona odpowiednia mozliwos$¢
dojazdu. W ten sposdb brak potgczen komunikacyjnych
miedzy sgsiednimi miastami powiatowymi bezposrednio
ogranicza konstytucyjne prawo do nauki, uzalezniajgc jego
realizacje od miejsca zamieszkania, a nie od zdolnosci i
aspiracji ucznia. Podobnych przyktadow jest znacznie
wiecej. Szczegdlnie problem ten uwidacznia sie na
granicach wojewddztw, gdzie dotarcie do siedziby
sgsiedniego powiatu potozonego w innym wojewddztwie
wymaga odbycia podroézy przez stolice jednego
wojewoddztwa, przejazdu do stolicy drugiego
wojewoddztwa i dopiero stamtad do miejsca docelowego,
co jest rozwigzaniem catkowicie nieadekwatnym do
aktualnego poziomu rozwoju technologiczno-
cywilizacyjnego, a przede wszystkim w stosunku do
rzeczywistych potrzeb lokalnych wspdlnot.




dostepnosc do co najmniej 3 par
potqczen w danej miejscowosci;

3) w przypadku potqczen, o
ktorych mowa w ust. 2 pkt 1 lit. ¢
zapewniona jest dostepnosc co
najmniej 4 par potqczen w danej
miejscowosci w dni robocze, a w
soboty i dni wolne od pracy
dostepnosc do co najmniej 2 par
potgczen w danej miejscowosci.”.

W tresci art. 5a ust. 1 pkt 1 lit. b) p.t.z. znalazt sie rowniez
btad redakcyjny — uzyto formy ,,gminy" zamiast ,,gmin".
Przepis w obecnym brzmieniu stanowi o ,,miejscowosciach
stanowiqcych siedziby wtadz gminy wchodzqcych w sktad
danego powiatu", podczas gdy powinien odnosic sie do
siedzib wtadz wszystkich gmin wchodzacych w sktad
powiatu. Uzycie liczby pojedynczej sugeruje, ze chodzi o
siedziby wtadz jednej konkretnej gminy, co jest oczywiscie
sprzeczne z intencjg przepisu i moze rodzi¢ watpliwosci
interpretacyjne co do zakresu obowigzku zapewnienia
potaczen, dlatego tez postuluje sie zastgpienie wyrazu
»gminy" wyrazem ,,gmin".

Nalezy takze podniesé, ze mimo czeSciowego
doprecyzowania w ust. 1 pkt 2 polegajgcego na wskazaniu,
ze dojazd do obiektow uzytecznosci publicznej ma by¢
mozliwy ,,w ramach danej gminy", okreslenie , obiekt
uzytecznosci publicznej" pozostaje nadal zbyt szerokie. W
uzasadnieniu do projektu wskazano wprawdzie, ze chodzi
w szczegolnosci o dostep do: urzedéw, placdwek ochrony
zdrowia, instytucji pomocy spotecznej, obiektow kultury,
sportu oraz innych miejsc petnigcych funkcje publiczne,
jednak katalog ten jest zawarty wytgcznie w uzasadnieniu,
nie zas w tresci przepisu, co pozbawia go mocy wigzacej.
Postulujemy zatem, w przypadku nieuwzglednienia
proponowanych przez ZPP rozwigzan, dookreslenie
znaczenia pojecia ,,obiektow uzytecznosci publicznej” w
rozumieniu ustawy w taki sposdb, azeby standard z niego
wynikajgcy nie byt na tyle szeroki, zeby obejmowac swoim
zakresem dojazd do wtasciwie kazdej wiekszej
miejscowosci.

Art. 1 pkt 3

Obecnie brzmienie otrzymuje
oznaczenie pkt 1 dodaje sie pkt 2
w brzmieniu:

»2) po ust. 3 dodaje sie ust. 3ai 3b
w brzmieniu:

»3a. Gmina na podstawie
porozumienia moze przekazaé
powiatowi, w ktdrego granicach

Polska wprowadzita system organizacji publicznego
transportu zbiorowego oparty na absurdalnie duzej liczbie
organizatorow publicznego transportu zbiorowego.
Zaproponowany w ramach ustawy kierunek dziatan
prowadzacy do integracji organizacji transportu jest
zasadny, wymaga jednak odpowiedniego uzupetnienia o
mozliwos¢ przekazania zadan z gmin na poziom powiatéw
jako najbardziej adekwatny do przeciwdziatania
wykluczeniu transportowemu.




sie znajduje, zadania z zakresu
publicznego transportu
zbiorowego.

3b. Zwigzek powiatowo-gminny
lub zwigzek powiatéw moze na
podstawie porozumienia przejac
od gminy lub powiatu nie
wchodzacego w jego sktad czesc
zadan z zakresu publicznego
transportu zbiorowego.”.

Jednoczesnie ze wzgledu na pojawiajace sie watpliwosci
prawne proponuje sie jednoznacznie wskaza¢, ze zwigzki
powiatowo-gminne i zwigzki powiatéw moga realizowac
ustugi PTZ poza swoimi granicami na podstawie
porozumienia.

Art. 1 pkt 7 Obecne brzmienie otrzymuje Obecny katalog organdw realizujgcych zadania
oznaczenie pkt 1 i dodaje sie pkt 2 | organizatora (ktérym co do zasady jest jednostka
w brzmieniu: samorzadu terytorialnego) jest niekonsekwentny. W
gminach i zwigzkach jednostek samorzadu terytorialnego
»2) W ust. 4: zadania te realizuje organ wykonawczy, w powiatach i
] o wojewodztwach — przewodniczacy organu wykonawczego.
a) pkt 4 otrzymuje brzmienie: Biorac pod uwage wyjecie okreslonego zakresu zadan z
,4) powiatu — zarzad powiatu;”; wtasciwosci organu s'tar?ovs{iacego.(uchwalajq?ego plan
transportowy) wydaje sie, ze nalezy zachowaé wptyw
b) pkt 6 otrzymuje brzmienie: organu wykonawczego (a nie tylko jego
przewodniczgcego) na kwestie zwigzane z publicznym
,»,6) wojewddztwa — marszatek transportem zbiorowym.
wojewddztwa.”.
Art. 1 pkt 8 lit. | Przepis wymaga przeredagowania | Obecne brzmienie przepisu jest nie tylko trudne do
a tiret po wyjasnieniu intencji zrozumienia, ale miejscami rowniez nielogiczne.
pierwsze projektodawcow. W petni popieramy kierunek polegajacy na odejsciu od

okreslania w uchwalanym przez organ stanowiacy planie
transportowym konkretnego przebiegu linii
komunikacyjnych — gdyz jest to zbyt szczegétowe
rozwigzanie, uniemozliwiajgce elastyczne zmiany linii w
sytuacjach nieprzewidzianych (a przy dostatecznie duzej
jednostce — réwniez i przewidzianych). Z brzmienia
przepisu wynika jednak, ze o ile w powiatach plan
transportowy bedzie sie ograniczat do wskazania
miejscowosci do potaczenia, to w przypadku wielkich
miast to rada miasta bedzie ustalata szczegétowy przebieg




wszystkich linii. Nie wydaje sie to ani rozsadne, ani
praktyczne.

Jednoczednie nie jest jasne co oznacza ,okreslenie
sposobu potaczenia miejscowosci w zaleznosci od ich
wzajemnych powigzan”. Powigzan miejscowosci?
Powigzan potgczen komunikacyjnych?

Proponujemy rozwazy¢ nastepujace brzmienie przepisu:
,1) zasady ustalania linii komunikacyjnych w zakresie
wtasciwosci organizatora obejmujgce w szczegdlnosci
okreslenie miejscowosci planowanych do potgczenia, a w
przypadku organizatora, o ktérym mowa w art. 9 ust. 1 pkt
1i2—réwniez poszczegdlnych obszaréw w ramach
miasta;”.

Art. 1 pkt 8 lit. | Nadaé brzmienie: Zaproponowane brzmienie przepisu jest wadliwe i to z
a tiret drugi dwach przyczyn.
»~ Po pkt 1 dodaje sig pkt 1ailb Po pierwsze — identycznie traktuje przewozy na zadanie i
w brzmieniu: przejazdy na zgdanie, podczas gdy ich charakter jest
) . . zupetnie inny. W przypadku przewozéw mamy do
”1?) po’raczenla' kom.unlkacyme, czynienia z konkretng relacjg (potgczeniem
ktore mogq bYC rea.llzowane jako komunikacyjnym) prowadzaca czesto miedzy
przewozy na zadanie; miejscowosciami do miejscowosci gminnej. W przypadku
1b) obszary gmin, na ktérych przgja.zdow' c.hodm o wskazanu? obszaru’ pofozqnegq poza
s o zasiegiem linii o charakterze uzytecznosci publicznej, z
10. mozliwa jest organizacja i , ) -
. . . . ktérego (albo do ktérego) przejazd ma prowadzié.
przejazdéw na zgdanie —w . . ”
. . Uzasadnia to odrebne potraktowanie obu sytuacji.
planach regulujacych gminne . L. . L .
. . Po drugie — doktadnos$¢ do miejscowosci nie bedzie
przewozy pasazerskie; . . ., . A
wystarczajgca. Mozemy mie¢ bowiem do czynienia z
rozlegtymi miejscowosciami, ktorych centrum jest
obstuzone publicznym transportem zbiorowym, natomiast
obszary odlegte — nie. Na tych obszarach jest uzasadnione
uruchomienie przejazdu na zyczenie, co przy obecnym
brzmieniu wymagatoby wskazania catej miejscowosci jako
objetej takim przejazdem.
Art. 1 pkt 11 Proponuje sie nastepujace Zwigzek Powiatéw Polskich ocenia pozytywnie idee
ustawy modyfikacje przepisow: tworzenia tzw. ,,matych schematdw sieci komunikacyjnej”
nowelizujgcej opracowywanych przez powiaty, zwigzki powiatéw,
11. | w odniesieniu 1) wust. 1 wprowadzenie zwigzki powiatowo-gminne oraz zwigzki metropolitalne.

do art. 14a ust.

1, ust. 1 pkt 3,

do wyliczenia powinno
otrzymac brzmienie:

Niestety majgcy stanowi¢ operacjonalizacje tej idei
projektowany art. 14a p.t.z. zawiera zarazem szereg wad
wymagajacych korekty.
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ust. 2, ust.5i6
p.t.z.

2)

3)

4)

5)
6)

,1. Schemat sieci
komunikacyjnej
opracowuje:”
zastgpienie spdjnika
»lub" spojnikiem ,,i" w
ust. 1 pkt 3 w odniesieniu
do gmin i powiatow
tworzacych zwigzek
powiatowo-gminny;
uzupetnienie ust. 2 o
skutki niewykonania
przez organizatora
gminnego obowigzku
przekazania powiatowi
informacji niezbednych
do sporzadzenia
schematu;

rozwazy¢ inne ujecie
zakresu Schematu

w ust. 3 skresli¢ pkt 3;
po ust. 5 dodad ust. 5ai
5b w brzmieniu:

,5a. Marszatek
wojewddztwa uzgadnia
albo odmawia
uzgodnienia w terminie
czternastu dni od dnia
otrzymania wniosku
organizatora.

5b. W przypadku
bezskutecznego uptywu
terminu, o ktérym mowa
w ust. 5a proponowang
linie uznaje sie za
uzgodniona.”

Ad. 1 - Skoro Schemat sieci staje sie podstawowym
dokumentem wykonawczym w ramach organizacji
publicznego transportu zbiorowego, a jednoczesnie
ustanawiany jest minimalny standard komunikacyjny
naktadajgcy w praktyce na wszystkich organizatoréw
obowigzek uruchomienia transportu zbiorowego to
mylace jest sygnalizowanie, ze schemat jest
opracowywany na wniosek marszatka lub z wtasnej
inicjatywy. Dla podmiotéw wymienionych w tym ustepie
jest to po prostu obowigzek prawny, stad wystarczajgce
jest wskazanie, ze podmioty te muszg sporzadzi¢ schemat
sieci.

Ad. 2 - Zauwazenia wymaga, iz projektowany art. 14a ust.
1 pkt 3 p.t.z. postuguje sie spdjnikiem ,,/ub" miedzy
wyrazami ,,gmin" a ,powiatow tworzqcych zwigzek
powiatowo-gminny", podczas gdy zwigzek powiatowo-
gminny z definicji tworzg zaréwno gminy, jak i powiaty
tacznie. Uzycie spdjnika ,,/lub" sugeruje alternatywe miedzy
tymi podmiotami, co jest sprzeczne z istotg zwigzku
powiatowo-gminnego i moze rodzi¢ watpliwosci
interpretacyjne co do zakresu schematu opracowywanego
przez taki zwigzek, zatem postuluje sie zastgpienie
spdjnika ,,lub" spdjnikiem ,,i".

Ad. 3 - Kolejne zastrzezenie budzi fakt, ze projektowany
art. 14a ust. 2 p.t.z. naktada na organizatora gminnego
obowigzek przekazania powiatowi informacji niezbednych
do sporzadzenia schematu sieci komunikacyjnej, nie
okreslajgc jednak skutkéw jego niewykonania. Norma
pozbawiona tego elementu jest w praktyce
nieegzekwowalna, gdyz powiat nie dysponuje zadnym
instrumentem prawnym pozwalajgcym wymusi¢ na gminie
terminowe przekazanie niezbednych informacji, co moze
skutkowac faktycznym paralizem procesu opracowywania
schematu na poziomie powiatowym. W tym aspekcie
sugeruje sie uzupetnienie przepisu o okreslenie skutkéw
zaniechania obowigzku przekazania informacji
niezbednych do sporzgdzenia Schematu sieci
komunikacyjnej, chociazby poprzez wskazanie, ze brak
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takich informacji nie wstrzymuje opracowania schematu, a
jedynie nie s3 w nim ujmowane linie gminnych przewozéw
pasazerskich z danej gminy.

Ad. 4 — Nalezy rozwazy¢, czy bardziej czytelnym i trafnym
sposobem okreslenia zakresu Schematu bytoby postuzenie
sie nastepujacym katalogiem:

3. Schemat obejmuje:

1) liste linii wraz ze wskazaniem standardu czasowego ich
obstugi;

2) zakres przestrzenny i standard czasowy realizacji
przewozow na zgdanie;

3) w przypadku powiatéw — wyznaczenie obszaru, ktéry
jest obstugiwany przejazdami na zadanie.”

Ad. 5 -Schemat jest dokumentem operacyjnym, a nie
planowania strategicznego, wiec nie powinno by¢ w nim
miejsca na ,,planowane obszary objete transportem na
zadanie” Z kolei obecne obszary objete transportem na
zadanie sg elementem planu transportowego powiatu —
tym samym schemat nie wnositby nic nowego wzgledem
juz istniejgcego aktu prawne. By¢ moze chodzito tu o
uwidocznienie linii transportu na zgdanie, co wpisywatoby
sie w charakter schematu — muszg to jednak przesadzi¢
projektodawcy — wiedzac jaka byta ich idea.

Ad. 6 - Projektowane art. 14a ust. 5i 6 p.t.z. uzalezniaja
ujecie w schemacie linii pokrywajace;j sie z linig
organizowang w ramach wojewddzkich przewozéw
pasazerskich od uzgodnienia z marszatkiem wojewddztwa,
przy czym brak uzgodnienia nie wyklucza uruchomienia
linii, lecz pozbawia jg mozliwosci uzyskania
dofinansowania z Funduszu. Przepisy te nie okreslajg
jednak ani terminu, w jakim takie uzgodnienia powinny
zostac¢ dokonane, ani trybu rozstrzygania sporow w
przypadku odmowy uzgodnienia lub bezczynnosci
marszatka. Brak tych elementéw stwarza ryzyko, ze
marszatek bedzie mogt faktycznie blokowaé uruchamianie
linii pozostatych organizatoréw poprzez przewlekanie lub
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odmowe uzgodnienia, pozbawiajac ich tym samym
dostepu do finansowania.

12.

Art. 1 pkt 11
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 14b ust.
1,2,3,4i5
p.t.z.

Sugeruje sie dokonanie
nastepujacych modyfikacji:

1) uzupetnienie ust. 2 pkt 1
o jednoznaczne
wskazanie, ze weryfikacja
schematéw
organizatoréw ma
charakter wytgcznie
formalny i nie uprawnia
marszatka do
merytorycznej ingerencji
w ich tres¢, przy czym
kazdorazowe wykreslenie
danej linii
komunikacyjnej lub jej
czesci wymaga
uprzedniego uzgodnienia
z wtasciwym
organizatorem;

2) uzupetnienie ust. 4 o
wskazanie, ze schemat
sieci komunikacyjnej w
wojewddztwie jest
uchwalany przez zarzad
wojewddztwa;

3) zmiane ust. 5 poprzez
ograniczenie obowigzku
uzgadniania zmian
rozktadu jazdy wytgcznie
do zmian wynikajacych z
przyczyn zaleznych od
operatora lub
przewoznika oraz
wyltgcznie w odniesieniu
do linii objetych
dofinansowaniem z
Funduszu;

Projekt wprowadza asymetrie miedzy Schematem sieci
komunikacyjnej w wojewddztwie a schematami sieci
komunikacyjnych opracowywanych przez pozostatych
organizatoréw. O ile schematy w/w organizatoréw maja
by¢ wprost uchwalane przez wtasciwy organ wykonawczy
danej JST, o tyle art. 14b p.t.z. nie przewiduje
analogicznego trybu dla Schematu sieci komunikacyjnej w
wojewddztwie. Z przepiséw wynika jedynie, ze Schemat
ten jest sporzadzany i publikowany w Biuletynie Informacji
Publicznej, a za jego przygotowanie odpowiada marszatek
wojewoddztwa, podczas gdy per analogiam powinien to
by¢ zarzad wojewddztwa.

Trudno jest wysnuc jednoznaczne wnioski w przedmiocie
zakresu uprawnien marszatka wojewddztwa w ramach
2weryfikacji' i ,uzupetniania" schematéw organizatoréw,
o ktérych mowa w art. 14b ust. 2 p.t.z. Abstrahujgc
bowiem od faktu, ze wedle regulacji niniejszego projektu
zaden ze schematow nie ma waloru aktu prawa
miejscowego, to przedmiotowe sformutowania rodzg
powazne watpliwosci interpretacyjne. Pojawiajg sie
pytania, czy weryfikacja oznacza wytgcznie kontrole
zgodnosci schematu z planem transportowym, czy tez
uprawnia marszatka do modyfikowania schematéw
organizatoréw, w tym do usuwania z nich linii lokalnych
lub zmiany ich przebiegu? Jezeli ,weryfikacja" obejmuje
uprawnienie do ingerowania w tres¢ schematéw
organizatorow lokalnych, marszatek uzyska faktyczng
wiadze podejmowania decyzji o kluczowym znaczeniu dla
codziennego zycia mieszkancow jako podmiot pozbawiony
niezbednej wiedzy o lokalnych uwarunkowaniach
komunikacyjnych, demograficznych i spotecznych, ktérg
rzetelnie pozyskaé¢ moze jedynie organizator bezposrednio
zwigzany z danym obszarem i jego mieszkaricami. Projekt
powinien jednoznacznie przesgdzad, ze weryfikacja ma
charakter wyfacznie formalny, tj. ogranicza sie do
sprawdzenia zgodnosci schematu z planem
transportowym i nie uprawnia marszatka do samodzielnej
oraz merytorycznej ingerencji w tres¢ schematow
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4)

5)

korekte odwotania w ust.
3 zart. 14 ust. 3 na art.
1443 ust. 3;

korekte redakcyjng w ust.
1 poprzez uzupetnienie o
przyimek ,z" w zwrocie
»Zgodnie z art. 14a ust.
7".

organizatorow lokalnych, chociazby poprzez wykreslenie
danej linii.

Nalezy rowniez ponownie podkresli¢, ze przedmiotowy
przepis naktada na organizatoréw i przewoznikéw
obowigzek uzgadniania z marszatkiem wojewddztwa
kazdej zmiany rozktadu jazdy linii, w tym wynikajgcej z
przyczyn niezaleznych od operatora i przewoznika. Przepis
ten byt juz przedmiotem uwag zgtaszanych na
wczesniejszych etapach konsultacji, ktére resort
catkowicie zignorowat. Rozktady jazdy podlegaja biezagcym
modyfikacjom wynikajagcym z sezonowych zmian popytu,
remontéw drég, zmian w rozktadzie zaje¢ szkolnych czy
doraznych potrzeb mieszkancéw. Wprowadzenie wymogu
uzgadniania kazdej takiej zmiany z marszatkiem
wojewodztwa spowoduje dramatyczne wydtuzenie
procedur i sparalizuje biezgce zarzadzanie siecig
komunikacyjna. Co istotne, obowigzek ten dotyczy
wszystkich linii ujetych w Schemacie, a zatem réwniez linii,
na ktore organizator nie ubiega sie o dofinansowanie z
Funduszu — co oznacza, ze nawet organizatorzy
finansujgcy transport wytgcznie ze Srodkéw wtasnych
zostang pozbawieni mozliwosci samodzielnego
zarzadzania rozktadami jazdy. JST utracg w ten sposéb
jakakolwiek sprawczos¢ i decyzyjnos¢ w zakresie biezacej
organizacji transportu na swoim obszarze. Postulujemy
zatem o ograniczenie obowigzku uzgadniania zmian
rozktadu jazdy wytgcznie do zmian wynikajacych z
przyczyn zaleznych od operatora lub przewoznika oraz
wytgcznie w odniesieniu do linii objetych
dofinansowaniem z Funduszu.

Wskazuje sie rowniez dwie uwagi redakcyjne:

1) art. 14b ust. 1 zawiera btagd redakcyjny — uzyto
zwrotu ,uchwalony zgodnie art. 14a ust. 7" z
pominieciem przyimka ,,z", co stanowi naruszenie
podstawowych wymogow poprawnosci jezykowej
aktu prawnego;

2) art. 14b ust. 3 zawiera btedne odwotanie do art.
14 ust. 3, podczas gdy z kontekstu przepisu
jednoznacznie wynika, ze intencja projektodawcy
byto odwotanie do art. 14a ust. 3, regulujgcego
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elementy schematu sieci komunikacyjnej
organizatora. Odwotanie do art. 14 ust. 3 jest
odwotaniem do przepisu o innym przedmiocie, co
czyni norme wewnetrznie niespdjna.

Art. 1 pkt 11
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu

do art. 14d ust.

Postuluje sie, przy jednoczesnym
uwzglednieniu powyzej
wskazanych zmian, o
jednoznaczne przesgdzenie w
tresci przepisu, ze wojewoda

Projektowany art. 14d ust. 2 przyznaje wojewodzie
kompetencje do rozpatrywania uwag organizatorow
dotyczacych Schematu sieci komunikacyjnej w
wojewodztwie, biorgc pod uwage zgodnos¢ Schematu ze
schematami sieci komunikacyjnych pozostatych

1,2i3p.tz rozpatruje zgtoszone uwagi organizatoréw. Tak uksztattowana kompetencja budzi
wytgcznie pod wzgledem powazne zastrzezenia konstytucyjne.
legalnosci, to jest zgodnosci Jak juz byto podnoszone, zgodnie z art. 171 Konstytucji RP,
Schematu sieci komunikacyjnejw | nadzér wojewody nad dziatalnoscig jednostek samorzadu
13 wojewddztwie z obowigzujgcymi terytorialnego moze by¢ sprawowany wytacznie z punktu
) przepisami prawa, nie zas pod widzenia legalnosci. Tymczasem ocena zgodnosci
wzgledem merytorycznej Schematu sieci komunikacyjnej w wojewddztwie ze
zasadnosci rozwigzan przyjetych schematami organizatorow lokalnych, obejmujgca
przez marszatka wojewddztwa. zasadnos¢ przebiegu linii, dobdr przystankéw czy
czestotliwos¢ kurséw, ma charakter merytoryczny, nie za$
prawny. Przyznanie wojewodzie kompetencji do
weryfikacji Schematu w tym zakresie wykracza zatem poza
konstytucyjnie dopuszczalne granice nadzoru i wkracza w
sfere oceny celowosciowej, zastrzezonej dla
samodzielnosci samorzadu terytorialnego.
Art. 1 pkt 12 Postuluje sie o uzupetnienie Pragniemy po raz kolejny wskazac, ze obecnie
ustawy projektowanych przepisow w obowigzujace, a takze projektowane przepisy nie
nowelizujgcej przedmiocie regulacji wprowadzaja zadnego mechanizmu zobowigzujacego
w odniesieniu zobowigzujgcej przewoznikdéw i przewoznikdw do korzystania z dworcéw w przypadku,
do art. 15 p.t.z. | operatoréow do zatrzymywania sie | gdy ten na danym obszarze funkcjonuje. W obecnej
na dworcu wskazanym przez praktyce przewoznicy nagminnie omijajg dworce
organizatora, jezeli dworzec ten autobusowe, zatrzymujac sie na pobliskich ulicach lub
14, jest zlokalizowany w prowizorycznych przystankach zlokalizowanych w

miejscowosci, przez ktérg dana
linia komunikacyjna przebiega i
zostat udostepniony na
warunkach okreslonych przez
wtasciwg JST. Takie rozwigzanie
pozwoli na przywrdécenie
dworcom ich wtasciwej funkcji

bezposrednim sasiedztwie dworca, kierujac sie wytacznie
wzgledami finansowymi — opfaty za korzystanie z
dworcow sg wyzsze niz opfaty za korzystanie ze zwyktych
przystankdw komunikacyjnych. Skutkiem jest faktyczna
degradacja dworcéw jako weztéw komunikacyjnych,
rozproszenie ruchu pasazerskiego, utrudnienia dla
podréznych szukajgcych potaczen oraz marnotrawstwo
infrastruktury wybudowanej ze srodkéw publicznych.
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jako weztéw integrujacych ruch
pasazerski.

15.

Art. 1 pkt 18

Rozdziat wymaga
przeredagowania pod kgtem
uwzglednienia réwniez
przewozOw na zyczenie, ale
rowniez racjonalizacji przejazdow
na zyczenie.

Dodawany rozdziat ogranicza sie wytacznie do kwestii
przejazdu na zyczenie — prawdopodobnie przy zatozeniu,
ze w odniesieniu do przewozu na zyczenie wystarczajg
przepisy ogolne. Tak jednak nie jest — niezbedna jest
chociazby delegacja do okreslenia sposobu zamawiania
przejazdu na zyczenie (a to jako odnoszace sie do praw
obywateli bedzie wymagato formy aktu prawa
miejscowego), ktdrej obecnie brakuje. Rozwigzaniem
mogtoby by¢ dodanie przepisu:

,Art. X. 1. Przewdz na zgdanie stanowi przewodz

okazjonalny, o ktérym mowa w art. 4 pkt 11 ustawy z dnia

6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym.

2. Organizator publicznego transportu zbiorowego

organizujacy przewoz okazjonalny okresla sposob

zgtaszania potrzeby uruchomienia danego kursu przewozu
na zadanie.”.

Jednoczesnie zaproponowane rozwigzania dotyczace

przejazddéw na zyczenie s3 momentami niekonsekwentne

Przyktadowo:

e wdodawanym art. 42b ust. 1 pkt 1 lit. b przewiduje
sie trase przejazdu na zyczenie. Istotg przejazdu na
zyczenie jest potgczenie miedzy wskazanymi punktami
— konkretna trasa jest dobierana w zaleznosci od

uwarunkowan (np. koniecznosci zabrania innej osoby).

Wprowadzenie tutaj trasy pocigga zbytnio zbliza
przejazd na zyczenie do przewozu na zyczenie. Warto
zauwazyd, ze ust. 2 jest konsekwencjg wtasnie takiego
uksztattowania wczesniejszych przepisow;

e art. 42b ust. 4 nie jest prawidtowo sformutowang
delegacjg do ustalenia maksymalnych stawek optaty.
Dodatkowo nie jest jasne dlaczego ma by¢ ustalana
maksymalna stawka, a nie konkretna stawka
(ewentualnie w powigzaniu z kilometrazem, ale
niekoniecznie).

16.

Art. 4 pkt 6
ustawy
nowelizujgcej

Proponuje sie nastepujgce
brzmienie przepisu:

We wskazanym przepisie po raz kolejny przejawia sie
problem pojeciowy zwigzany z przyjetq przez
projektodawcow definicjg przewozu na zgdanie. Cho¢
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w odniesieniu
do art. 6a ust.

LJArt. 6a. 1. Doptacie z Funduszu
mogq podlegac wytqcznie zawarte

zarowno art. 4, jak i art. 6 pkt 1 obejmujg niewatpliwie
przewozy na zgdanie to przepis operacjonalizujacy

17.

1fr.p.a. w Schemacie sieci komunikacyjnej | przypadkowo takie przewozy wytgcza. W odniesieniu do
w wojewddztwie, o ktdrym mowa | przewozdéw okazjonalnych nie okredla sie linii — widac to
w art. 14b ustawy z dnia 16 zreszta po okresleniu zakresu schematu, gdzie ujete sg (w
grudnia 2010 r. o publicznym obecnym brzmieniu) linie komunikacyjne oraz
transporcie zbiorowym, linie miejscowosci objete transportem na zyczenie (czyli
komunikacyjne realizowane w zaréwno przewozem na zyczenie, jak i przejazdem na
ramach przewozow o charakterze | zyczenie). W proponowanym brzmieniu art. 6a jest jednak
uzytecznosci publicznej, z mowa wytgcznie o liniach komunikacyjnych oraz
uwzglednieniem ust. 2 i 3, oraz przejezdzie na zadanie. Jest to rozwigzanie wewnetrznie
transportu na zqdanie.”. sprzeczne z deklarowanym celem projektu, jakim jest
przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu. W ramach
powyzszych uwag, a takze na etapie wczesniejszych
konsultacji wskazywalismy, ze z punktu widzenia systemu
publicznego transportu zbiorowego to wtasnie przewdz na
zadanie powinien by¢ traktowany priorytetowo, gdyz jest
on elementem przyzwyczajania pasazeréw do korzystania
z transportu zbiorowego i budowania nawyku
komunikacyjnego. Wykluczenie przewozu na zadanie z
kregu swiadczen moggacych uzyskac dofinansowanie z
Funduszu — przy jednoczesnym uprzywilejowaniu
przejazdu na zgdanie samochodem osobowym — odwraca
te hierarchie w sposéb nieuzasadniony z punktu widzenia
logiki systemu.
Art. 4 pkt 8 Proponuje sie nastepujgce Propozycja obnizenia limitu sSrodkéw przewidzianych na
ustawy brzmienie przepisu: umowy wieloletnie z 70% do 20% jest zbyt radykalna i nie

nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 9a ust.
2 fr.p.a.

»2. Kwota srodkow, o ktdrych
mowa w ust. 1, nie moze
przekroczy¢ 50% kwoty srodkow
przekazanych wojewodzie i
marszatkowi wojewddztwa w roku
poprzednim.”.

znajduje przekonujacych przestanek w uzasadnieniu do
projektu. Argument o ,,dynamicznym reagowaniu na
zmieniajgce sie potrzeby mieszkaricow" w istocie
przemawia przeciwko stabilnosci finansowania transportu
zbiorowego, nie zas za nig. Publiczny transport zbiorowy
wymaga ze swojej natury stabilnego, wieloletniego
planowania — zaréwno po stronie organizatorow, ktérzy
muszg zawiera¢ umowy z operatorami na okresy
wieloletnie, jak i po stronie samych operatorow, ktérzy na
podstawie zawartych uméw dokonujg inwestycji w tabor i
infrastrukture. Wytworzenie sie w spoteczeristwie nawyku
korzystania z publicznego transportu zbiorowego wymaga
minimum 2-3 lat, zas zwrot inwestycji w nowy autobus —
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wedtug szacunkow okoto 7 lat. Oznacza to, ze w
publicznym transporcie zbiorowym niezbedne s3
perspektywy wieloletnich umdéw i stabilnego
finansowania, a nie corocznego kontraktowania

uzaleznionego od biezgcych decyzji dysponenta Funduszu.

Faktycznie obecnie mozliwos¢ zawierania uméw
wieloletnich stata sie narzedziem nieuzasadnionego
przeznaczania srodkéw na realizacje przewozow quasi-
szkolnych (w celu poprawienia sytuacji budzetu gminy),
natomiast w zwigzku z odwrdéceniem kolejnosci
pozyskiwania srodkdw grozba taka zostaje praktycznie
wytgczona.

Postulujemy zatem o ustalenie limitu sSrodkéw
przeznaczonych na umowy wieloletnie na poziomie 50%
kwoty srodkow przekazanych wojewodzie i marszatkowi
wojewoddztwa w roku poprzednim, co zapewni
organizatorom niezbedng stabilno$¢ finansowania przy
jednoczesnym zachowaniu pewnej elastycznosci w
reagowaniu na zmieniajgce sie potrzeby transportowe.

18.

Art. 4 pkt 10
lit. a) ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu

do art. 10a ust.

laf.r.p.a.

Proponuje sie nastepujgce
brzmienie przepisu:

»1a) kwocie srodkoéw Funduszu, o
ktorq zostanie pomniejszona
kwota, o ktérej mowa w pkt 1, w
zwiqzku z przeznaczeniem
srodkéw na dofinansowanie
realizacji zadan wojewddztwa, o
ktorych mowa w art. 6 pkt 1 w
zakresie linii komunikacyjnych
zapewniajgcych minimalne ustugi
publicznego transportu
zbiorowego, o ktérych mowa w
art. 5a ustawy z dnia 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym, z zastrzezeniem art.
10a ust. 6a,;”

Fundusz przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu
powinien by¢ dedykowany przede wszystkim tym
organizatorom, ktérzy majg szczegdlne problemy w
zapewnieniu odpowiedniej dostepnosci do ustug
publicznego transportu zbiorowego. Projekt ustawy nie
gwarantuje takiej alokacji Srodkdéw i coraz bardziej
przypomina narzedzie nieograniczonego transferu
srodkéw do budzetu samorzadéw wojewddztw, ktore
niekoniecznie znajdujg sie w najgorszej sytuacji pod
wzgledem dostepnosci transportowe;j.

Co prawda, zgodnie z naszymi postulatami, nastgpita
zmiana hierarchii pierwszenstwa dostepu do Srodkéw
przewidzianej w art. 10a ust. 2b u.f.p.a., a w szczegdlnosci
znikneto uwidocznienie wojewddztwa na pierwszym
miejscu w kolejce do srodkéw Funduszu. W to miejsce
pojawito sie jednak rozwigzanie niemozliwe do
zaakceptowania, w ktérym marszatek wojewddztwa
arbitralnie pomniejsza kwote srodkéw przewidzianych do
rozdziatu miedzy lokalnych organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego. Decyzja o pomniejszeniu kwoty
nie podlega jakiejkolwiek kontroli, gdyz w praktyce
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Jednoczesnie w art. 10a ustawy
nowelizowanej dodaje sie ust. 6a
w brzmieniu:

»,6a. W przypadku braku
wystarczajgcych srodkéw do
objecia doptatq wnioskow, o
ktérych mowa w ust. 1 pkt 4, w
ramach grupy organizatorow, o
ktorej mowa w ust. 2b pkt 1, a
kwota, o ktérejf mowa w art. 10
ust. 1 pkt 1a zabezpiecza potrzeby
wojewddztwa w stopniu wiekszym
niz organizatordow, o ktorych
mowa w ust. 2b pkt 1, zostaje ona
zmniejszona tak, aby zapewnic
proporcjonalne zaspokojenie
potrzeb.”.

marszatek wojewddztwa moze zabezpieczy¢ dla
wojewddztwa nawet 80% srodkdw ze szkodga dla
wszystkich pozostatych organizatoréw, co jest
niedopuszczalne. Wariant ten jest tym bardziej
prawdopodobny, ze w przypadku wojewddztw projekt nie
wprowadza zadnego ograniczenia w zakresie
dofinansowywania linii realizujgcych minimalny standard
dostepnosci transportowej. Powyzsze potwierdza jedynie
uzyte w uzasadnieniu projektu stwierdzenie: ,Z tego
wzgledu marszatek wojewddztwa jako integrator
przewozow w wojewddztwie uzyska pierwszeristwo w
objeciu doptatq z Funduszu. Nastepnie dopfata zostanie
skierowana do organizatorow (powiat, zwigzek powiatow,
zwigzek powiatowo-gminny) realizujgcych przewozy na
liniach komunikacyjnych zapewniajgcych minimalne ustugi
publicznego transportu zbiorowego, o ktérych mowa w
art. 5a ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowy.”. Innymi stowy — najpierw
wojewoddztwo zaspokoi swoje potrzeby na linie
komunikacyjne nawet wykraczajgce poza minimalny
standard dostepnosci komunikacyjnej, a dopiero pozostata
cze$¢ pozostanie do podziatu.

Stoimy na stanowisku, ze sprawiedliwe rozwigzanie musi
opierac sie na zatozeniu, ze wojewddztwa i powiaty
(odpowiednio zwigzki powiatéw, zwigzki powiatowo-
gminne) w zakresie finansowania linii komunikacyjnych
realizujgcych standard dostepnosci komunikacyjnej musza
by¢ traktowane identycznie, co oznacza ze w przypadku
gdy srodkow zabraknie do petnego zaspokojenia potrzeb
zostajg one proporcjonalnie zmniejszone w obu tych
grupach, a nie —tak jak w obecnym rozwigzaniu — catos¢
konsekwencji spada na powiaty.

Zwracamy przy tym uwage, ze problem bedzie szczegélnie
powazny w najblizszych latach, kiedy to wieloletnie
umowy pozawierane przez gminy bedg blokowac¢ znaczng
czes$¢ sSrodkow.

19.

Art. 4 pkt 14
po lit. b

Dodaje sie pkt ca w brzmieniu:

Stawka 3 zt doptaty do wozokilometra zostata ustalona juz
jakis czas temu. Utrzymanie jej nominalnego okreslenia w
tresci ustawy bez mechanizmu waloryzacji sprawia, ze z
uptywem czasu straci ona realng wartos¢ ekonomiczng
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,ba) po ust. 2 dodaje sie ust. 2a w
brzmieniu:

»2a. Maksymalna stawka dopfaty,
o ktorej mowa w ust. 2, ulega
zZmianie w stopniu
odpowiadajgcemu planowanemu
Sredniorocznemu wskaznikowi cen
towardw i ustug konsumpcyjnych,
ustalonemu w ustawie
budzetowej na dany rok. Zmiana
nastepuje od pierwszego dnia
miesigca nastepujgcego po
miesigcu, w ktérym zostata
ogfoszona ustawa budzetowa.”.

wskutek inflacji oraz wzrostu kosztéw paliwa, energii,
pracy i utrzymania taboru. Nominalne stawki doptat
niewaloryzowane przez kilka lat przestang odpowiadac
rzeczywistym kosztom operacyjnym, co oznacza, ze brak
mechanizmu waloryzacji jest w istocie mechanizmem
stopniowego realnego obnizania poziomu dofinansowania
i przerzucania kosztéw organizacji transportu publicznego
w coraz wiekszym zakresie na poszczegdlne jednostki
samorzadu terytorialnego.

Co ciekawsze — projektowany art. 16 ust. 6 p.t.z.
przewiduje mechanizm corocznej waloryzacji stawek optat
za korzystanie z przystankéw komunikacyjnych i dworcéw
w oparciu o planowany srednioroczny wskaznik cen
towardw i ustug konsumpcyjnych ustalony w ustawie
budzetowej, co stanowi dodatkowy czynnik kosztowy.

W zwigzku z tym postulujemy wprowadzenie mechanizmu
waloryzacji.

20.

Art. 4 pkt 14

lit. d) ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu

do art. 11d ust.

5f.r.p.a.

Proponuje sie nastepujgce
brzmienie przepisu:

»5. Umowa, o ktorej mowa ust. 1,
jest zawierana na czas oznaczony
nie dtuzszy niz 5 lat, przy czym
umowa obejmujgca linie
komunikacyjne zapewniajgce
minimalne ustugi publicznego
transportu zbiorowego, o ktérych
mowa w art. 5a ustawy z dnia 16
grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym, moze
zostac zawarta na czas oznaczony
nie dfuzszy niz 10 lat.”;

Uzasadnienie analogiczne do uzasadnienia uwagi nr 17
(dotyczacej Art. 4 pkt 8 ustawy nowelizujgcej w
odniesieniu do art. 9a ust. 2 f.r.p.a.).

21.

Art. 1 pkt 5
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu

Uwagi redakcyjne

Proponuje sie nastepujgce
brzmienie przepisu:

W projektowanym art. 8a ust. 1 pkt 1 postuzono sie nazwa
,Schemat sieci komunikacyjnej wojewddztwa", podczas
gdy w pozostatej czesci projektu, a takze jego
uzasadnieniu wprost wskazano, ze narzedziem
umozliwiajgcym marszatkowi wojewddztwa skuteczng
realizacje zadan integratora przewozéw jest ,sporzqdzanie
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do art. 8a ust.

1pktlidp.t.z

oraz

Art. 4 pkt 15
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu
doart. 11d1
ust. 2 f.r.p.a.

oraz

Art. 15 ustawy
nowelizujgcej

Art. 1 pkt 8 lit.
c) ustawy

nowelizujgcej
w odniesieniu
do art. 12 ust.
2 pkt 1a) p.t.z.

Art. 1 pkt 11
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu

»1) sporzqdzanie Schematu sieci
komunikacyjnej w wojewddztwie i
jego biezqgce aktualizacje;”

Proponuje sie nastepujgce
brzmienie przepisu:

»1a) kierunkéw rozwoju
mobilnosci miejskiej w miejskim
obszarze funkcjonalnym,
wynikajgcych z przyjetego planu
zrownowazonej mobilnosci
miejskiej, w przypadku jego
obowiqgzywania na obszarze, dla
ktorego jest opracowywany plan
transportowy;”

Proponuje sie nastepujace
brzmienie przepisu:

i aktualizowanie Schematu sieci komunikacyjnej w
wojewddztwie". Kwestia ta wymaga ujednolicenia dla
jednoznacznego rozumienia przepisdw i zapobiezenia
powstawaniu watpliwosci interpretacyjnych.

W projektowanym art. 12 ust. 2 pkt 1a uzyto formy
»wynikajgce", podczas gdy prawidtowa forma
gramatyczna w kontekscie tego przepisu powinna brzmieé
,wynikajgcych", jako ze wyrazenie to odnosi sie do
kierunkéw rozwoju mobilnosci miejskiej", a nie do
samodzielnego cztonu zdania.

W projektowanym przepisie uzyto formy , nalezgcych" w
odniesieniu do powiatu, podczas gdy prawidtowa forma
gramatyczna powinna brzmieé , nalezqcy" — jako ze wyraz
ten odnosi sie do rzeczownika ,,powiat" w liczbie
pojedynczej.
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do art. 14a ust.

1 pkt 4 lit. b)
p.t.z.

Art. 1 pkt 18
ustawy
nowelizujgcej
w odniesieniu

do art. 42a ust.

4i5p.t.z.

»b) gminnych przewozow
pasazerskich lub powiatowych
przewozow pasazerskich, jezeli
gmina nalezqcych do zwigzku
metropolitalnego lub powiat
nalezqcych do zwigzku
metropolitalnego powierzyli w
drodze porozumienia organizacje
transportu zbiorowego zwigzkowi
metropolitalnemu.”

Proponuje sie nastepujgce
brzmienie przepiséw:

»4. Do przejazdu na zgdanie, o
ktorym mowa w ust. 1, nie
stosuje sie art. 5b ust. 2 pkt 2 oraz
art. 18 ust. 4a - 5 ustawy z dnia 6
wrzesnia 2001 r. o transporcie
drogowym.

5. Okreslenie organizacji i
wykonywania przejazdu na
zqgdanie, w tym pobierania i
rozliczania optaty za przejazd,
czestotliwosci wykonywania
przejazdu oraz sposobu jego
zamawiania nastepuje w drodze
uchwaty rady gminy lub zwiqzku
jednostek samorzqdu
terytorialnego, do ktorego nalezy
gmina.”

Po pierwsze, ust. 5 — zawierajacy regulacje dotyczaca
okreslenia organizacji i wykonywania przejazdu na zadanie
w drodze uchwaty — nie zostat wyodrebniony jako osobna
jednostka redakcyjna, lecz potgczony z ust. 4 w jednym
ciggu. Stanowi to naruszenie podstawowych zasad
techniki prawodawczej, zgodnie z ktérymi kazda odrebna
norma prawna powinna by¢ wyrazona w osobnej
jednostce redakcyjne;j.

Po drugie, w projektowanym ust. 5 uzyto zwrotu ,,zwigzek
jednostek samorzadu terytorialnego" zamiast prawidtowej
formy ,,zwigzku jednostek samorzadu terytorialnego", co
stanowi btgd gramatyczny i czyni przepis niespojnym
sktadniowo.
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