Projekt z dnia 08.04.2026 r.

Uzasadnienie

Transport odgrywa ogromna role w promowaniu rozwoju gospodarczego, dobrostanu i sprawiedliwos$ci
spolecznej, umozliwiajac dostep do wysokiej jakos$ci miejsc pracy osobom zagrozonym ubostwem i Wy-
kluczeniem spotecznym oraz niektorym grupom spotecznych znajdujacym sie¢ w trudnej sytuacji. Moze
takze przyczynia¢ si¢ do zwickszenia sprawiedliwosci i solidarno$ci miedzypokoleniowe;j*. Zgodnie z
zasada nr 20 Europejskiego filaru praw socjalnych?, ze kazdy ma prawo dostepu do podstawowych
ustug, w tym transportu, za$ osoby potrzebujace powinny otrzymywaé wsparcie W zakresie dostgpu do
tych ustug. Transport umozliwia réwniez dostep do innych ustug, ktore sa bardzo wazne dla aktywnego
uczestnictwa w zyciu spotecznym i w rynku pracy, takich jak opieka zdrowotna i edukacja. W tym kon-
teks$cie ubdstwo transportowe staje si¢ coraz wickszym problemem — W szczego6lnosci dla grup znajdu-
jacych si¢ w trudnej sytuacji — poniewaz ogranicza dostep do tych ustug i w konsekwencji przyczynia
si¢ do wykluczenia spolecznego.

W niektdrych regionach Polski brak jest odpowiedniej dostgpnosci do autobusowego transportu publicz-
nego badz nie funkcjonuje on w ogdle. Taka sytuacja ogranicza dostep do podstawowych ustug i miejsc
pracy oraz stanowi rOwniez powazng barier¢ w dostepie do whasciwej oferty edukacyjnej i kulturalnej
dzieci i mlodziezy. Taka Sytuacja ma wptyw m.in. na wybor miejsca ksztatcenia 0so6b mtodych, powo-
dujac rezygnacje z wybranej szkoty na rzecz placéwki oswiatowe] znajdujacej si¢ blizej miejsca za-
mieszkania. Z problemem wykluczenia transportowego zmagajg si¢ takze seniorzy z obszarow wiej-
skich.

W obszarach oddalonych od aglomeracji miejskich transport publiczny dociera w ograniczonym zakre-
sie a oferta przewozowa jest czgsto niedostosowana do potrzeb lokalnych spotecznosci, w tym takze ze
wzgledu na kryterium czestotliwosci i dni wykonywania kursow.

Problemy z odpowiednig dostepnoscia do transportu publicznego wynikajg z:

e wystepujacego deficytu linii komunikacyjnych w transporcie autobusowym,

e braku stabilnego finansowania przewozdw regionalnych i lokalnych oraz przeniesienia ci¢zaru
organizacji transportu na samorzady, ktdre czesto nie majg wystarczajacych srodkow,

e niskiego zainteresowania przewoznikow dziatajacych na zasadach komercyjnych obstuga nie-
rentownych tras, co prowadzi do rezygnacji z kursow szczegolnie w mniej zaludnionych obsza-
rach,

e wzrostu kosztow paliwa i pracy kierowcdw, co znaczgco wplywa na optacalno$¢ przewozow,

e ograniczonego dostep do transportu autobusowego w wielu regionach kraju;

e wyboru transportu indywidualnego jak podstawowego $rodka przemieszczania sig¢.

! Economic Perspectives on Transport and Equality [Perspektywy gospodarcze dotyczgce transportu i rownosci]
(OECD, 2011); Study on the social dimension of the future EU transport system regarding users and passengers
[Badanie na temat spotecznego wymiaru przyszlego systemu transportowego UE w odniesieniu do uzytkowni-
kéw 1 pasazerow] (UE 2022).

2 https://employment-social-affairs.ec.europa.eu/european-pillar-social-rights-20-principles_pl.



Uruchomiony w 2019 r. Fundusz rozwoju przewozOw autobusowych o charakterze uzyteczno$ci pu-
blicznej, zwany dalej ,,Funduszem”, wptynal pozytywnie na ograniczenie wykluczenia komunikacyj-
nego 0sob zamieszkujacych tereny oddalone od aglomeracji miejskich niemniej jednak nadal wystepuja
problemy z dostepnoscig do transportu publicznego a na mapie kraju nadal pozostajg obszary wyklu-
czone transportowo.

Majac na uwadze konieczno$¢ poprawy dostepnosci do transportu publicznego i eliminacji zjawiska
wykluczenia komunikacyjnego zostata przeprowadzona rewizja podstaw prawnych dotyczacych pu-
blicznego transportu zbiorowego tj. ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbioro-
wym (Dz. U. z 2025 r. poz. 285, z p6zn. zm.) oraz funkcjonowania Funduszu rozwoju przewozow au-
tobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (Dz. U. z 2024 r. poz. 402, z p6zn. zm.) jak i innych
aktow prawnych odnoszacych si¢ do publicznego transportu zbiorowego tj. ustawy z dnia 6 wrzesnia
2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1490, z pdzn. zm.) oraz ustawy z dnia 15 listopada
1984 r. - Prawo przewozowe (Dz. U. z 2024 r. poz. 1262).

W ramach prowadzonej rewizji zostal powotany przez Ministra Infrastruktury i pracowat Zespot Eks-
percki do spraw przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu. Zespdt zakonczyt swoje prace
z dniem 31 marca 2025 r. Do udziatu w pracach Zespotu zaproszeni zostali m.in. przedstawiciele repre-
zentujacy korporacje samorzadowe tj. Zwigzek Powiatow Polskich, Zwigzek Wojewoddztw RP, Zwigzek
Gmin Wigjskich RP, Unia Miasteczek Polskich oraz Zwiazek Miast Polskich.

Zmiany w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025
r. poz. 285, z p6zn. zm.). dalej: ..ustawa o ptz”

— zmiany w zakresie definicji ustawowych

e rozszerzenie definicji gminnych, powiatowych i powiatowo-gminnych przewozéw pasa-
zerskich

Projekt przewiduje zmiane definicji: gminnych przewozdw pasazerskich (art. 4 ust. 1 pkt 3 ustawy
0 ptz), powiatowych przewozow pasazerskich (art. 4 ust. 1 pkt 10 ustawy o ptz), powiatowo-gminnych
przewozow pasazerskich (art. 4 ust. 1 pkt 10a ustawy o ptz) poprzez rozszerzenie zakresu terytorialnego
takich przewozow o obszar odpowiednio gminy sgsiedniej lub powiatu sgsiedniego, na terenie ktorej
znajduje sie siedziba wiasciwej gminy lub powiatu, w przypadku gdy siedziba ta zlokalizowana jest
poza jej granicami administracyjnymi gminy lub powiatu lub zwiazku powiatowo-gminnego.

Celem wprowadzenia proponowane]j regulacji jest umozliwienie skutecznej organizacji publicznego
transportu zbiorowego dla mieszkancow tych jednostek samorzadu terytorialnego, ktorych siedziba
znajduje si¢ poza ich obszarem administracyjnym. W obowigzujgcym stanie prawnym brak jest bezpo-
$redniej podstawy prawnej do realizacji takich przewozow, pomimo Ze petnig one kluczowe funkcje
administracyjne i spoteczne dla danej wspolnoty samorzadowe;.

W praktyce funkcjonowania jednostek samorzadu terytorialnego wystepuja sytuacje, w ktorych miesz-
kancy maja stala i uzasadniong potrzebe przemieszczania si¢ do siedziby swojej gminy lub powiatu,
polozonej na terenie sgsiedniej jednostki samorzadu terytorialnego. Dotyczy to w szczegdlnosci dostgpu
do urzedéw, jednostek organizacyjnych czy innych ustug publicznych nierozerwalnie zwigzanych z re-
alizacjg zadan wilasnych jednostek samorzadu terytorialnego. Brak mozliwosci objecia takich relacji
przewozowych ramami gminnych i powiatowych przewozow pasazerskich prowadzi do ograniczenia



dostepnosci transportowe;j i utrudnia realizacj¢ zasady rownego dostepu mieszkancow do ustug publicz-
nych.

Proponowana zmiana ma na celu usunigcie istniejacej luki prawnej oraz dostosowanie przepisow do
faktycznych uwarunkowan przestrzennych i funkcjonalnych. Rozszerzenie definicji gminnych przewo-
zO6w pasazerskich nie narusza systematyki ustawy ani podziatu kompetencji pomiedzy organizatorow
transportu, gdyz odnosi si¢ wytacznie do sytuacji szczegdlnych, w ktorych siedziba gminy/powiatu znaj-
duje si¢ poza jej granicami administracyjnymi.

W skali kraju problem ten dotyczy kilkudziesigciu gmin i powiatow, i wynika z historycznych lub or-
ganizacyjnych decyzji dotyczacych lokalizacji siedziby wtadz gminy. Wprowadzenie proponowanego
rozwiazania umozliwi jednemu organizatorowi publicznego transportu zbiorowego realizacje przewo-
z6w do miejsc kKluczowych z punktu widzenia funkcjonowania danej jednostki samorzadu terytorial-
nego, bez konieczno$ci zawierania dodatkowych porozumien.

Zmiana przyczyni si¢ do poprawy dostepnosci transportowej, zwigkszenia spdjnosci systemu publicz-
nego transportu zbiorowego oraz lepszego dostosowania regulacji prawnych do rzeczywistych potrzeb
mieszkancoéw i jednostek samorzadu terytorialnego.

e wprowadzenie definicji ,,transportu na zadanie”

Projektowana ustawa wprowadza do systemu prawa nowg kategori¢ ustug przewozowych — , transport
na zadanie” (art. 4 ust. 1 pkt 23a ustawy 0 ptz), jako elastyczng, uzupetniajgcg forme¢ publicznego trans-
portu zbiorowego, stuzaca przeciwdziataniu wykluczeniu transportowemu mieszkancow, w szczegol-
nosci na obszarach o niekorzystnych uwarunkowaniach demograficznych i przestrzennych.

Dotychczas transport na zagdanie funkcjonowat w praktyce wybranych jednostek samorzadu terytorial-
nego bez jednoznacznego umocowania w przepisach prawa. Prowadzito to do niejednolito$ci rozwigzan
organizacyjnych oraz ograniczonej mozliwosci skalowania dobrych praktyk. Wprowadzenie definicji
Htransportu na zgdanie” porzadkuje ten obszar i zapewnia spdjne, jednolite ramy prawne dla jego funk-
cjonowania na terenie catego kraju.

Transport na zadanie stanowi odpowiedz na problem wykluczenia transportowego, ktory dotyka przede
wszystkim mieszkancoéw terenow wiejskich, wyludniajacych si¢ oraz oddalonych od wiekszych osrod-
kéw miejskich, gdzie organizacja regularnych linii komunikacyjnych jest ekonomicznie nieefektywna
lub spolecznie nieuzasadniona. Elastyczny charakter tej formy przewozow pozwala na dostosowanie
oferty transportowej do rzeczywistych potrzeb mieszkancow, zwigkszajac ich mobilno$¢ i dostep do
podstawowych ushug publicznych, rynku pracy, edukacji, ochrony zdrowia oraz administracji publicz-
ne;j.

Wprowadzenie transportu na zgdanie sprzyja racjonalnemu gospodarowaniu srodkami publicznymi, po-
przez ograniczenie liczby kursow o bardzo niskim obtozeniu pasazeréw i umozliwi optymalny dobor
srodkow i1 metod realizacji zadania, zgodnie z zasadami okre§lonymi w art. 44 ust. 3 pkt 1 lit. b ustawy
z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2025 r. poz. 1483, z pdzn. zm.), poprzez
optymalny dobor metod i srodkow stuzacych osiggnieciu zalozonych celow. Jednoczesnie rozwigzanie
to wzmacnia spojnos¢ terytorialng oraz realizacje konstytucyjnej zasady rownego dostepu obywateli do
ustug publicznych, niezaleznie od miejsca zamieszkania.



Regulacja zaktada, ze transport na zadanie bgdzie uzupetniat, a nie zastepowal, publiczny transport zbio-
rowy tam, gdzie mozliwe jest funkcjonowanie regularnych linii komunikacyjnych. Pozwala to zachowaé
integralno$¢ systemu transportowego, przy jednoczesnym zapewnieniu gminom narzedzia do elastycz-
nego reagowania na lokalne potrzeby przewozowe, wynikajace ze specyfiki geograficznej, demogra-
ficznej i spotecznej poszczegdlnych obszarow.

Zgodnie z zaproponowang definicja transport na zagdanie bedzie dzielit si¢ na:
a) przejazd na zadanie (art. 4 ust. 1 pkt 23a lit. a ustawy o ptz),
b) przewdz na zadanie (art. 4 ust. 1 pkt 23a lit. b ustawy o ptz).

W transporcie na zadanie nie beda stosowane uprawnienia do ulgowych przejazdoéw srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego.

Przejazd na zadanie bedzie elastyczng forma realizacji zadan wiasnych gminy w zakresie lokalnego
transportu zbiorowego, stuzacych przeciwdziataniu wykluczeniu transportowemu na obszarach o Szcze-
golnej specyfice demograficznej.

Przejazd na zadanie moze by¢ uruchamiany wylacznie na terenie gmin wiejskich i miejsko-wiejskich,
przy czym projektowana ustawa wylacza mozliwos$¢ jego wykonywania na terenach wytacznie miej-
skich, z zastrzezeniem przejazdow, ktorych punkt rozpoczecia lub zakonczenia przejazdu znajduje sig
poza obszarem miasta. Takie rozwigzanie zapewnia, Ze instrument ten bedzie kierowany do obszarow
najbardziej zagrozonych wykluczeniem transportowym, a jednoczes$nie umozliwi mieszkancom sotectw
i obszarow wigjskich dojazd do centralnej miejscowosci gminy, gdzie zlokalizowane sg kluczowe in-
stytucje publiczne, takie jak urzad gminy, jednostki organizacyjne, szkoty, placowki ochrony zdrowia,
instytucje kultury oraz inne podmioty §wiadczace ustugi publiczne.

W projektowanym rozdziale 3a ustawy (art. 42a i art. 42b ustawy 0 ptz) zostato okreslone funkcjono-
wanie przejazdu na zadanie, powierzajac kompetencj¢ do jego uruchomienia wojtowi lub burmistrzowi
miasta. Rozwigzanie to zapewnia sprawne i elastyczne wdrozenie tej formy transportu, przy jednocze-
snym zachowaniu kontroli uchwatodawczej rady gminy, ktéra w drodze uchwaty okresli organizacje
przejazdu, w tym pobierania optat, rozliczanie, czgstotliwos¢ realizacji.

Przejazd na zadanie realizowany bedzie samochodem osobowym, tj. pojazdem przeznaczonym kon-
strukcyjnie do przewozu do 9 os6b tacznie z kierowcg, co umozliwia wykorzystanie taboru bedacego
czesto juz w dyspozycji gminy 0raz obniza koszty organizacji przewozow. Jednoczes$nie zastosowanie
mniejszych pojazdow sprzyja ograniczeniu emisji zanieczyszczen i hatasu w pordwnaniu z autobusami.

Whprowadzenie przejazdu na zadanie umozliwia elastyczne wykonywanie zadan wiasnych gminy doty-
czacych zaspokajania zbiorowych potrzeb wspolnoty w zakresie lokalnego transportu zbiorowego,
0 ktérych mowa w art. 7 ust. 1 pkt 4 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz. U.
22025 r. poz. 1153, z pézn. zm.), w szczego6lnosci na obszarach, gdzie organizacja regularnych prze-
wozOw spetniajgcych standardy publicznego transportu zbiorowego nie znajduje uzasadnienia w real-
nych potrzebach przewozowych.

Projektowane rozwigzanie zapewnia gminom peing elastycznos$¢ organizacyjng i pozwala dostosowac
model realizacji przejazdu na zgdanie do lokalnych warunkéw, potencjatu kadrowego i infrastruktural-
nego.



Zgodnie z zaproponowang definicjg transportu na zadanie moze by¢ on realizowany takze jako przewdz
na zadanie.

Przewéz na zadanie, zgodnie z zaproponowana definicja, bedzie szczegdlnej formy realizacji zadan
w zakresie publicznego transportu zbiorowego, funkcjonujacej jako przewdz okazjonalny w rozumieniu
ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, wykonywany pojazdami przeznaczonymi
konstrukcyjnie do przewozu powyzej 9 0séb tacznie z kierowca.

Celem tej regulacji jest stworzenie jednolitej i jednoznacznej podstawy prawnej dla organizowania przez
gminy elastycznych potaczen autobusowych uruchamianych na zadanie, ktoére w praktyce byty dotych-
czas realizowane w oparciu o rézne przepisy, w tym regulacje dotyczace przewozow okazjonalnych co
prowadzito do braku spojnosci prawne;.

Przew6z na zadanie moze by¢ uruchamiany jako uzupetniajaca forma publicznego transportu zbioro-
wego. Rozwigzanie to umozliwia elastyczne reagowanie na zmienne i sezonowe potrzeby przewozowe
mieszkancoéw, bez koniecznosci tworzenia statych linii komunikacyjnych, przy jednoczesnym zacho-
waniu spdjnosci systemu transportowego i podzialu kompetencji pomigdzy organizatorow.

Woprowadzenie definicji przewozu na zadanie do porzadku prawnego pozwala na uporzadkowanie do-
tychczasowych praktyk oraz zapewnienie wszystkim gminom jednakowej podstawy prawnej do orga-
nizacji tego typu przewozow. Jednocze$nie rozwigzanie to wzmacnia role gmin jako organizatorow lo-
kalnego transportu zbiorowego, zapewniajac im narzedzie do racjonalnego uzupetniania oferty przewo-
zowej tam, gdzie regularne linie komunikacyjne nie znajdujg uzasadnienia lub wymagajg wsparcia w
okreslonych okresach Iub relacjach.

Przew0z na zadanie jako elastyczna i komplementarna forma transportu przyczyni si¢ do zwigkszenia
dostepnosci komunikacyjnej i ograniczenia wykluczenia transportowego.

e rozszerzenie definicji wojewédzkich przewozéw pasazerskich w odniesieniu do transportu
drogowego

Zmiana art. 4 ust. 1 pkt 25 ustawy polega na rozszerzeniu i doprecyzowaniu definicji wojewddzkich
przewozow pasazerskich poprzez wyodrebnienie w definicji dwdch kategorii: przewozow realizowa-
nych w transporcie kolejowym oraz przewozow realizowanych w transporcie drogowym, z uwzgled-
nieniem ich odmiennej specyfiki organizacyjnej, technicznej i funkcjonalnej.

W obowigzujacym stanie prawnym definicja wojewodzkich przewozow pasazerskich, zwlaszcza w od-
niesieniu do transportu drogowego, nie uwzglednia w sposob wystarczajgcy rzeczywistych potrzeb ko-
munikacyjnych regiondow oraz policentrycznego uktadu osadniczego, w ktorym osrodki petnigce funk-
cje ponadlokalne czesto znajduja si¢ w réoznych wojewodztwach, pomimo silnych powigzan funkcjo-
nalnych, gospodarczych i spotecznych. Skutkuje to ograniczeniami w organizacji potaczen oraz utrudnia
zapewnienie mieszkancom dostgpu do pracy, edukacji, ochrony zdrowia i innych ustug publicznych.

Wprowadzenie odrebnych regulacji dla transportu kolejowego i drogowego pozwoli na lepsze dostoso-
wanie tej definicji do realiéw funkcjonowania obu gatezi transportu.

W transporcie drogowym wprowadza si¢ mozliwos$¢ realizacji wojewddzkich przewozow pasazerskich
do miejscowosci potozonych w innym wojewodztwie wraz z przewozem powrotnym, po uprzednim



poinformowaniu wojewddztwa, przez ktérego obszar begdzie przebiegaé linia komunikacyjna, bez ko-
niecznosci zawierania dodatkowych porozumien. Zwigksza to elastyczno$¢ organizacyjng marszatkow
wojewoOdztw, pozwala na szybsze reagowanie na potrzeby przewozowe mieszkancdéw oraz ulatwia two-
rzenie potaczen na styku granic administracyjnych wojewodztw.

Zmiana ta umozliwia lepsze skomunikowanie regionéw Polski, w szczegdlnosci tam, gdzie nie istnieje
infrastruktura kolejowa lub jej budowa nie jest uzasadniona, a potaczenia autobusowe stanowia realna
alternatywe dla transportu kolejowego. Rozwigzanie to pozwala takze na obstuge miejscowosci gene-
rujacych duze potoki pasazerskie, ktore — mimo potozenia w innym wojewodztwie — petnig funkcje
naturalnych o$rodkéw rozwoju dla obszaréw przygranicznych.

Regulacja odpowiada na rozproszony charakter osadnictwa w Polsce, w ktorym kilka réwnorzednych
osrodkow o zblizonym potencjale demograficznym i gospodarczym tworzy wspélne obszary funkcjo-
nalne, czesto rozdzielone granicami administracyjnymi wojewodztw. Dzigki temu mozliwe bedzie sku-
teczniejsze przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu, zapewnienie mieszkancom realnego do-
stepu do migjsc pracy i ustug spotecznych oraz wzmocnienie spojnosci terytorialnej i spotecznej kraju.

Rozszerzenie definicji wojewodzkich przewozow pasazerskich w zakresie transportu drogowego przy-
czyni si¢ do zwigkszenia efektywnosci systemu publicznego transportu zbiorowego, jego lepszego do-
pasowania do rzeczywistych potrzeb mieszkancow.

e wprowadzenie definicji ,,wykluczenia transportowego”

Przepisy ustawy o ptz w art. 4 ust. 1 pkt 25a zostang takze uzupetnione o definicje ,,wykluczenia trans-
portowego”.

Woprowadzenie definicji legalnej ,,wykluczenia transportowego” jest kluczowe w celu whasciwego zde-
finiowania problemu oraz wprowadzenia skutecznych narzedzi przeciwdziatania temu zjawisku. Wy-
kluczenie transportowe zostanie zdefiniowane jako brak dostepno$ci do minimalnych ustug publicznego
transportu zbiorowego, ktore zostaty okre§lone w art. 5a ustawy 0 ptz albo brak mozliwosci skorzystania
z transportu na zadanie.

Dotychczasowy stan prawny w przepisach prawa krajowego nie definiowat pojecia wykluczenia trans-
portowego. Wyjasnienia rowniez wymaga, ze przepisy prawa Unii Europejskiej nie zawierajg definicji
legalnej tego pojecia. Natomiast przepis art. 2 ust. 2 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2023/955 z dnia 10 maja 2023 r. w sprawie ustanowienia Spotecznego Funduszu Klimatycznego
i zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2021/1060 (Dz. U. L 130 z 16 maja 2023 r.), zwanego dalej ,,rozpo-
rzgdzeniem w sprawie Spotecznego Funduszu Klimatycznego”, zawiera pierwszg i jedyng obowigzujaca
w catej Unii Europejskiej definicje pojecia zblizonego, tj. ubostwa transportowego. Odnosi si¢ ona do
niezdolnosci 0sob i gospodarstw domowych do pokrycia kosztow transportu prywatnego lub publicz-
nego lub trudnosci w tym zakresie lub braku dostepu lub ograniczonego dostgpu dla tych osob lub go-
spodarstw domowych do transportu niezbednego, by mieli oni dost¢p do podstawowych ustug i czyn-
nosci spoteczno-gospodarczych, z uwzglednieniem kontekstu krajowego i przestrzennego.

— okreslenie minimalnych ushug publicznego transportu zbiorowego

W ustawie o publicznym transporcie zbiorowym zostanie dodany art. 5Sa wprowadzajacy minimalne,
wymagane przepisami publicznego transportu zbiorowego, ustugi naktadajac na wlasciwych organiza-
torow publicznego transportu zbiorowego obowigzek zapewnienia skomunikowania podstawowych



osrodkow administracyjnych na poszczegdlnych szczeblach podziatu terytorialnego panstwa. Rozwia-
zanie to ma na celu zagwarantowanie kazdemu mieszkancowi realnego dostepu do ustug publicznych,
rynku pracy oraz instytucji o kluczowym znaczeniu dla funkcjonowania panstwa i samorzadu teryto-
rialnego.

Ustawa nie narzuca sztywnych godzin realizacji kurséw, pozostawiajac organizatorom swobodg
W ksztattowaniu rozktadow jazdy, tak aby mogly one zosta¢ dostosowane do lokalnych i regionalnych
uwarunkowan oraz rzeczywistych potrzeb transportowych mieszkancoéw. Przy wyznaczaniu godzin od-
jazdow organizator zobowiazany jest uwzgledni¢ potoki pasazerskie, godziny funkcjonowania urzedow,
placowek ochrony zdrowia, szkot, zaktadow pracy oraz innych instytucji tak, aby jak najwigksza liczba
0sOb mogta skorzysta¢ z oferowanych polaczen, zard6wno w ramach przewozow o charakterze uzytecz-
nos$ci publicznej, jak i przewozow realizowanych na podstawie zezwolen.

Wprowadzenie minimalnych standardow potaczen opiera si¢ na tréjstopniowym podziale administra-
cyjnym kraju na wojewddztwa, powiaty i gminy, i obejmuje trzy zasadnicze poziomy:
e minimalny standard wojewddzki,

e minimalny standard powiatowy,
e standard gminny.

Minimalny standard wojewddzki (art. 5a ust. 1 pkt 1 lit. a ustawy o ptz)

Wprowadzenie minimalnego standardu polaczen pomiedzy miastem stanowigcym siedzibe woje-
wody lub sejmiku wojewdédztwa a miejscowosciami bedacymi siedzibami wladz powiatéw wcho-
dzacych w sktad danego wojewodztwa stanowi jeden z kluczowych elementéw regulacji, ukierunko-
wany na zapewnienie spojnosci funkcjonalnej regiondw oraz realnego dostgpu mieszkancéw do podsta-
wowych osrodkow rozwoju i ustug publicznych.

Miasta wojewddzkie petnig rolg gldwnych centréw administracyjnych, gospodarczych i spotecznych,
w ktoérych skoncentrowane sg instytucje decyzyjne, najwieksze rynki pracy oraz specjalistyczne ustugi
o znaczeniu regionalnym. To w tych o$rodkach znajdujg si¢ urzedy wojewodzkie, urzgdy marszatkow-
skie 1 sejmiki wojewddztw, a takze podmioty realizujace zadania istotne dla funkcjonowania catego
regionu. Zapewnienie minimalnego standardu potaczen umozliwia mieszkancom powiatow skuteczny
dojazd do tych miejsc, co ma zasadnicze znaczenie dla pelnego uczestnictwa w zyciu spotecznym i
gospodarczym wojewddztwa.

Regulacja odpowiada na faktyczne potrzeby transportowe wynikajace z koncentracji inwestycji, miejsc
pracy, szkolnictwa wyzszego oraz specjalistycznych placéwek ochrony zdrowia i instytucji kultury
w miastach wojewodzkich. Brak regularnych, dostgpnych potaczen migdzy osrodkami powiatowymi
a stolicg regionu prowadzi do ograniczenia mobilno$ci mieszkancoéw, poglebiania réznic rozwojowych.

Minimalny standard powiatowy (art. 5a ust. 1 pkt 1 lit. b ustawy o ptz)

Whprowadzenie minimalnego standardu polaczen pomiedzy miejscowo$ciami bedacymi siedzibami
wladz gmin a miejscowoscia stanowiacg siedzibe wladz powiatu stanowi drugi filar wprowadzanej
regulacji, ukierunkowany na zapewnienie mieszkancom realnego dostgpu do podstawowych ustug pu-
blicznych realizowanych na szczeblu powiatowym.



Powiat jest poziomem samorzadu terytorialnego, na ktérym sg skoncentrowane zadania o istotnym zna-
czeniu dla jakosci zycia mieszkancow, w szczegolnosci w obszarze ochrony zdrowia i edukacji ponad-
podstawowej. To w miastach powiatowych znajduja si¢ szpitale powiatowe, poradnie specjalistyczne,
izby przyjec i szpitalne oddziaty ratunkowe. Zapewnienie minimalnego standardu polgczen umozliwia
mieszkancom dojazd do tych placowek, co ma bezposrednie przetozenie na dostep do leczenia, profi-
laktyke zdrowotna, bezpieczenstwo zdrowotne oraz opieke nad osobami starszymi.

Jednoczesnie samorzad powiatowy odpowiada za prowadzenie szko6t ponadpodstawowych, w tym li-
cedw ogolnoksztalcacych, technikow i szkot branzowych, ktore w praktyce czesto obstuguja mtodziez
z catego powiatu. Dostepnos¢ transportowa do tych placowek warunkuje mozliwo$¢ wyboru $ciezki
edukacyjnej, a w konsekwencji wplywa na przyszte szanse zawodowe mtodych ludzi i ich pozycje na
rynku pracy. Brak regularnych potaczen migdzy siedzibami gmin a miastem powiatowym prowadzi do
poglebienia nieréwnosci rozwojowych.

Regulacja zapewnia, ze za realizacje¢ tego standardu odpowiada¢ begdzie organizator powiatowych prze-
wozow pasazerskich, co zobowigzuje samorzad powiatowy do prowadzenia aktywnej polityki transpor-
towej. Rozwigzanie zwicksza dostepnos¢ kluczowych ustug publicznych oraz realnie przeciwdzialta wy-
kluczeniu transportowemu mieszkancow obszaréw mniej zurbanizowanych.

W ramach minimalnego standardu wojewddzkiego i minimalnego standardu powiatowego projekto-
wana ustawa okresli takze minimalny poziom dostgpnosci transportowej poprzez wskazanie liczby po-
laczen, jakie musza zostaé zapewnione w ramach standardow, przy jednoczesnym zachowaniu ela-
stycznoSci organizacyjnej po stronie organizatorow (art. 5a ust. 2 ustawy o ptz). Przyjeto zasade, ze w
dni powszednie realizowane beda co najmniej cztery pary potaczen pomiedzy wskazanymi osrodkami,
natomiast w dni wolne od pracy — co najmniej dwie pary potaczen. Rozroznienie to wynika z rzeczywi-
stej skali zapotrzebowania na przejazdy, ktore w dni robocze sa najwigksze ze wzgledu na funkcjono-
wanie urzedow, placowek ochrony zdrowia, szkot, zaktadow pracy oraz instytucji ustugowych, a takze
z koniecznosci zapewnienia dojazdu w dni wolne osobom pracujagcym w Systemie zmianowym, studen-
tom i osobom ksztatcagcym sie w trybie weekendowym. Linie komunikacyjne powinny by¢ tak popro-
wadzone, aby umozliwi¢ mieszkancom jak najszybszy dojazd do wskazanych miejsc.

Projektowana ustawa wprowadza wylacznie minimalny standard polgczen, pozostawiajac organizato-
rom mozliwos¢ zwigkszenia liczby kurséw w przypadku wigkszego zapotrzebowania transportowego.
Jednoczesénie regulacja ta naktada obowigzek faktycznej realizacji polaczen, co eliminuje dotychcza-
sowa biernos¢ czesci organizatorow, ktorzy prowadzili ograniczone dziatania w zakresie z organizacji
przewozdw, zwlaszcza autobusowych, na nizszych poziomach administracyjnych. Wprowadzenie jed-
noznacznego obowiazku tworzenia linii w publicznym transporcie zbiorowym wzmacnia odpowiedzial-
nos$¢ organizatoréw za zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej i przeciwdziatanie wykluczeniu trans-
portowemu.

Nowe przepisy zobowigzujg organizatorow wojewddzkich 1 powiatowych, a takze zwigzki jednostek
samorzadu terytorialnego, do prowadzenia aktywnej polityki transportowej, opartej na analizie potrzeb
mieszkancoéw oraz racjonalnym planowaniu sieci potgczen. Przyjete rozwigzania sprzyjajg zaangazo-
waniu samorzadow w ksztattowanie oferty przewozowej oraz przyczyniajg si¢ do podniesienia kompe-
tencji organizacyjnych w tym obszarze, co w dtuzszej perspektywie przetozy sie na trwala poprawe
dostepnosci transportowej w catym kraju.

Standard gminny (art. 5a ust. 1 pkt 2 ustawy o ptz)




Projektowane przepisy przewiduja, ze minimalne ustugi publicznego transportu zbiorowego na pozio-
mie gminnym obejma w szczegolnosci zapewnienie mozliwosci dojazdu w ramach danej gminy do
miejscowosci w ktorych znajduja si¢ obiekty uzytecznosci publicznej, z ktdrych mieszkancy korzystaja
na co dzien w celu realizacji podstawowych potrzeb zyciowych. Chodzi w szczego6lnosci o dostep do
urzedow, placéwek ochrony zdrowia, instytucji pomocy spotecznej, obiektéw kultury, sportu oraz in-
nych miejsc petnigcych funkcje publiczne. Zapewnienie takiej dostgpnosci transportowej stanowi jeden
z kluczowych warunkéw realnego korzystania przez mieszkancow z praw i ustug gwarantowanych
przez panstwo i samorzad.

Gmina jako podstawowa jednostka samorzadu terytorialnego wskazana w Konstytucji RP pehni szcze-
g6lna role w organizacji zycia spotecznego i gospodarczego na poziomie lokalnym. To wtasnie do niej
w pierwszej kolejnosci zwracaja si¢ mieszkancy z wiekszo$cia spraw administracyjnych, spotecznych i
bytowych, a od jakosci funkcjonowania gminy w duzej mierze zalezy codzienne funkcjonowanie lokal-
nych wspdlnot. Dlatego ustawowe natozenie obowigzku zapewnienia minimalnej dostgpnos$ci transpor-
towej ma charakter nie tylko organizacyjny, ale rowniez spoleczny — ma przeciwdziata¢ wykluczeniu
transportowemu, szczegdlnie na obszarach wiejskich i stabiej zurbanizowanych, gdzie brak transportu
publicznego stanowi jedna z gldéwnych barier rozwojowych.

Jednoczesénie projektowana ustawa wprowadza elastyczne narzedzia realizacji tego standardu, dopusz-
czajac na terenie gmin mozliwo$¢ wykorzystania transportu na zadanie. Rozwigzanie to pozwala gmi-
nom dostosowac sposob organizacji transportu do lokalnych uwarunkowan demograficznych, prze-
strzennych i finansowych, w szczegdlnos$ci tam, gdzie tradycyjna, liniowa komunikacja autobusowa nie
jest efektywna ekonomicznie lub nie odpowiada rzeczywistym potrzebom transportowym.

Minimalne ustugi publicznego transportu zbiorowego, zgodnie projektowanym art. 5a ust. 4 ustawy
0 ptz, beda mogly by¢ zapewnione z uwzglgdnieniem przewozow realizowanych na zasadach komer-
cyjnych tj. na podstawie zezwolenia na wykonywanie regularnych przewozow osob w krajowym trans-
porcie drogowym, o ktérym mowa w art. 18 ust. 1 pkt 1 ustawy o transporcie drogowym.

Rozwiazanie to odzwierciedla realia rynku przewozowego, na ktéorym obok organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego funkcjonuje wielu prywatnych przewoznikéow $wiadczacych regularne ustugi
przewozowe, czesto od lat petniacych istotng role w obstudze polaczen lokalnych i regionalnych.

Projektowana ustawa nie tworzy dwoch réwnoleglych, konkurencyjnych systemoéw transportowych,
lecz zmierza do ich komplementarnego powigzania. Minimalne standardy ustug publicznego transportu
zbiorowego moga by¢ realizowane zarowno poprzez przewozy uzytecznosci publicznej, jak i poprzez
wlaczenie do systemu istniejacych przewozoéw wykonywanych na podstawie zezwolen, o ile spetniajg
one wymagania okre$lone w ustawie. Takie podejscie pozwala efektywnie wykorzysta¢ potencjat rynku,
ograniczy¢ koszty po stronie samorzadow oraz unikng¢ dublowania oferty przewozowej, a jednoczesnie
zapewnic cigglo$¢ i stabilnos¢ obstugi komunikacyjnej mieszkancow.

Jednoczesénie regulacja chroni zasadg swobody dzialalno$ci gospodarczej oraz przeciwdziata nieuczci-
wej konkurencji, tworzgc ramy prawne wspotpracy migdzy organizatorami a przedsigbiorcami. Wlgcze-
nie przewoznikow dziatajgcych na zasadach komercyjnych w realizacj¢ minimalnych ustug publicznego
transportu zbiorowego wzmacnia skuteczno$¢ dziatan na rzecz przeciwdziatania wykluczeniu transpor-
towemu, przy jednoczesnym zachowaniu rownowagi pomi¢dzy interesem publicznym a interesem go-
spodarczym. Przedsigbiorcy uczestniczacy w tym procesie stajg si¢ partnerami samorzadow w realizacji
celu publicznego, ponoszac wspdtodpowiedzialnosé spoteczng za zapewnienie mieszkancom dostepu



do pracy, edukacji, ochrony zdrowia i ustug publicznych, co nadaje systemowi transportowemu charak-
ter spojny, stabilny i dlugofalowo zrownowazony.

Ustanowienie minimalnych ustug publicznego transportu zbiorowego na poziomie gminnym, powiato-
wym i wojewddzkim ma na celu stworzenie spojnego, komplementarnego systemu publicznego trans-
portu zbiorowego, ktory umozliwia przejazd od najmniejszej miejscowosci do najwigkszego osrodka
regionalnego w sposob przewidywalny, dostepny i ciggly. Tylko takie podejscie pozwala realnie zwigk-
szy¢ mobilnos¢ mieszkancow, wzmocni¢ spdjnos¢ terytorialng kraju oraz stworzy¢ warunki do rozwoju
spoleczno-gospodarczego, opartego na rownosci szans i powszechnym dostepie do ustug publicznych.
Wprowadzenie obowigzku zapewnienia minimalnych ustug publicznego transportu zbiorowego nie jest
zatem celem samym w sobie, lecz narzedziem budowy efektywnego i spotecznie odpowiedzialnego
systemu transportu publicznego.

— zadania organizatorow publicznego transportu zbiorowego

Zgodnie z art. 7 ust. 2a ustawy o publicznym transporcie zbiorowym gmina oraz powiat beda obowia-
zani do poinformowania marszatka wojewodztwa jako integratora przewozow o wejsciu w sktad no-
wego zwiazku jednostek samorzadu terytorialnego Iub dotaczeniu do istniejacego zwiazku, a takze w
przypadku kiedy dana jednostka samorzadu terytorialnego wystgpuje ze zwigzku. Takie rozwigzanie
ma zapewni¢ integratorowi przewozow kompleksowa wiedze na temat integracji samorzadow w ramach
zwiazkow.

Zmiana art. 8 pkt 1 ustawy o ptz polega na doprecyzowaniu zadan organizatora publicznego transportu
zbiorowego poprzez wyrazne wskazanie, ze planowanie rozwoju transportu powinno uwzglednia¢ roz-
wigzania ograniczajace zjawisko wykluczenia transportowego. Dotychczasowe brzmienie przepisu kon-
centrowalo si¢ na samym planowaniu rozwoju sieci potgczen, nie akcentujac wprost celu spotecznego,
jakim jest przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu. Wprowadzenie tego elementu do katalogu
zadan organizatora nadaje temu obowiazkowi charakter systemowy i wigzacy, a nie jedynie fakulta-

tywny.

Jednoczesénie regulacja wigze planowanie rozwoju transportu z obowigzkiem realizacji minimalnych
standardow ustug publicznego transportu zbiorowego, ktére zostaty wprowadzone w ustawie jako pod-
stawowy instrument przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Dziatania mogg obejmowaé zaréwno tworzenie nowych linii o charakterze uzytecznosci publicznej,
modyfikacje istniejacych tras i rozktadow jazdy, umiejscowienie przystankow jak i zastosowanie ela-
stycznych form przewozu, takich jak transport na zgdanie na obszarach gmin. Organizator powinien
réwniez aktywnie poszukiwac zrodetl finansowania rozwoju sieci potgczen oraz wspolpracowac z in-
nymi jednostkami samorzadu terytorialnego w celu budowy spdjnego systemu transportowego.

— zadania marszalka wojewddztwa jako integratora przewozow

Projektowane przepisy wprowadzaja nowy przepis tj. art. 8a ust. 1 ustawy o ptz, ktory okresla zadania
marszatka wojewodztwa jako integratora przewozow na obszarze wojewoOdztwa. Rozwigzanie to sta-
nowi odpowiedz na obecny, silnie rozproszony model organizacji publicznego transportu zbiorowego,
w ktorym funkcjonuje blisko 2500 organizatorow realizujacych swoje zadania wytacznie w granicach
wlasciwosci poszczegdlnych jednostek samorzadu terytorialnego. Brak systemowego obowigzku
wspotpracy oraz koordynacji pomigdzy tymi podmiotami prowadzi do fragmentaryzacji sieci potgczen,
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ogranicza efektywno$¢ podejmowanych dziatan oraz utrudnia racjonalne i skoordynowane wydatkowa-
nie $srodkow publicznych przeznaczanych na transport zbiorowy.

Wojewddztwo jako jednostka samorzadu terytorialnego o charakterze regionalnym, dysponuje kompe-
tencjami, zasobami organizacyjnymi i kadrowymi pozwalajacymi na prowadzenie dziatan integrujacych
system transportowy w skali calego regionu. Samorzad wojewddztwa petni juz funkcje organizatora
wojewodzkich przewozow pasazerskich, zarOwno w transporcie drogowym, jak i kolejowym, ktore
W naturalny sposob tacza przewozy gminne i powiatowe w spojng sie¢ komunikacyjng. Nadanie mar-
szatkowi wojewodztwa roli integratora przewozow wzmacnia te funkcje i umozliwia §wiadome ksztat-
towanie systemu transportu zbiorowego jako jednolitej catosci.

Zadaniem marszalka wojewodztwa bedzie koordynowanie przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej oraz sieci komunikacyjnych poszczegélnych organizatoréow, a takze uwzglednianie
funkcjonujacych przewozow realizowanych komercyjnie. Celem tej koordynacji jest przede wszyst-
kim ograniczenie wykluczenia transportowego oraz zapewnienie spojnosci sieci potaczen, wplywanie
na nieuzasadnione tworzenie wielokrotnego dublowania linii na tych samych odcinkach oraz identyfi-
kowanie obszarow, na ktorych oferta przewozowa jest niewystarczajaca lub nie istnieje. Integracja na
poziomie regionalnym umozliwi bardziej efektywne planowanie przebiegu tras, czgstotliwosci kursow
oraz punktow przesiadkowych, co przetozy si¢ na lepsza dostgpnos¢ transportu zbiorowego dla miesz-
kancow.

Nadrzednym celem wprowadzenia roli marszatka wojewodztwa jako integratora przewozow jest prze-
ciwdziatanie wykluczeniu transportowemu. Samorzad wojewddztwa, dzieki biezacej wspodtpracy z jed-
nostkami samorzadu terytorialnego innych szczebli, w szczegdlno$ci z powiatami, posiada narzedzia i
wiedzg pozwalajace na identyfikowanie probleméw komunikacyjnych w skali regionalnej oraz na dobor
adekwatnych $rodkoéw zaradczych. Powierzenie marszatkowi tej odpowiedzialnej spotecznie roli
wzmacnia spojnos¢ systemu publicznego transportu zbiorowego i realnie wptywa na poprawe codzien-
nej mobilnosci mieszkancoéw, umozliwiajac im dostgp do pracy, edukacji, ustug publicznych i zycia
spolecznego.

Narzedziem (art. 8a ust. 1 pkt 1 ustawy 0 ptz) umozliwiajacym marszaltkowi wojewodztwa sku-
teczng realizacje zadan integratora przewozow jest sporzadzanie i aktualizowanie Schematu sieci
komunikacyjnej w wojewodztwie, o ktérym mowa w art. 14b ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym. Schemat ten ma odzwierciedla¢ rzeczywisty uktad potaczen funkcjonujacych na obszarze wo-
jewodztwa, zarbwno w zakresie przewozow o charakterze uzyteczno$ci publicznej, jak i przewozow
realizowanych komercyjnie.

Jednoczes$nie, obok schematow komunikacyjnych opracowywanych na poziomie wojewodztwa, prze-
widuje si¢ wprowadzenie schematéw powiatowych, ktore obejmowac beda zarowno gminne, jak i po-
wiatowe przewozy pasazerskie. W tym kontek$cie nalezy wskazaé, ze sporzgdzanie schematéw komu-
nikacyjnych na poziomie nizszym niz wojewodztwo naleze¢ bgdzie do wiasciwych organizatorow pu-
blicznego transportu zbiorowego, tj. w zakresie gminnych przewozow pasazerskich (z wylgczeniem ko-
munikacji miejskiej), powiatowych przewozow pasazerskich, a takze podmiotow, ktérym powierzono
organizacj¢ transportu na mocy porozumien mi¢dzy powiatami. Zadanie to realizowaé beda rowniez
zwiazki powiatow oraz zwiazki powiatowo-gminne — odpowiednio na obszarach jednostek samorzadu
terytorialnego tworzacych te zwiazki.
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W przypadku gdy gmina lub powiat wchodzi w sktad takiego zwigzku, schemat komunikacyjny obej-
mowac¢ bedzie przewozy realizowane na calym obszarze objetym wspolpraca. Rozwigzanie to ma cha-
rakter prointegracyjny, sprzyjajac wspotdziataniu jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie orga-
nizacji transportu zbiorowego. Obecne rozdrobnienie organizator6w moze zosta¢ w ten sposob ograni-
czone, co umozliwi tworzenie wigkszych, bardziej efektywnych struktur odpowiedzialnych za prze-
wozy. W konsekwencji przyczyni si¢ to do lepszej integracji systemu transportowego oraz zwigkszenia
dostepnosci i atrakcyjnosci oferty przewozowej dla pasazeréw. Schemat ma odpowiadac na zapotrze-
bowanie na potgczenia zglaszane przez poszczegdlne jednostki samorzadu terytorialnego. Dokument
ten pozwoli na kompleksowe zobrazowanie relacji komunikacyjnych pomigdzy miejscowo$ciami oraz
identyfikacje obszarow, w ktorych oferta transportowa jest niewystarczajaca lub nie spelnia minimal-
nych standardéw ustug publicznego transportu zbiorowego. Istotnym elementem Schematu jest takze
mozliwo$¢ uwzglgdniania w procesie integracji przewoznikow dziatajacych na zasadach komercyjnych,
co sprzyja tworzeniu jednego, komplementarnego systemu transportowego, zamiast funkcjonowania
odrebnych, niepowigzanych ze sobg sieci. Takie podejscie zwicksza elastycznos$¢ systemu i pozwala
lepiej odpowiada¢ na zréznicowane potrzeby transportowe wynikajace ze specyfiki demograficzne;j,
przestrzennej i gospodarczej poszczegblnych regionow.

Cykliczna aktualizacja Schemat6w sieci komunikacyjnej, umozliwi biezgcy monitoring funkcjonowa-
nia systemu transportowego. Pozwoli to na podejmowanie dziatan w szczegolnosci W sytuacjach, gdy
zachodzi potrzeba uzupelnienia sieci polaczen lub dostosowania jej do rzeczywistych potrzeb transpor-
towych mieszkancow. Dzigki temu schemat stanie si¢ nie tylko narzgdziem o charakterze planistycz-
nym, lecz takze instrumentem operacyjnym wspierajacym realizacj¢ polityki transportowej W woje-
wodztwie.

W ramach realizacji zadan integratora marszalek wojewdédztwa powinien takze dazy¢ do zapewnie-
nia funkcjonowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej na obszarach polozonych
na granicach wojewddztw, w szczegolnosci poprzez koordynacje dzialan organizator6w gmin-
nych, powiatowych i wojewddzkich oraz inicjowanie zawierania stosownych porozumien (art. 8a
ust. 1 pkt 2 ustawy 0 ptz). Obszary przygraniczne wojewddztw sg szczegdlnie narazone na wykluczenie
transportowe, co wynika m.in. z policentrycznego uktadu osadniczego kraju oraz faktu, ze osrodki pet-
nigce funkcje ponadlokalne czesto znajduja si¢ w roznych wojewddztwach, mimo istniejacych migdzy
nimi silnych powigzan spolecznych, gospodarczych i funkcjonalnych. Koordynacja tych dziatan na po-
ziomie regionalnym wzmacnia pozycj¢ mniejszych organizatoréw i ulatwia im podejmowanie wspot-
pracy ponad granicami administracyjnymi.

Istotnym elementem realizacji funkcji integratora jest takze dazenie do integracji roznych rodzajow
transportu (art. 8a ust. 1 pkt 3 ustawy o ptz). Marszatkowie wojewodztw jako organizatorzy woje-
wodzkich przewoz6w pasazerskich, w szczegdlnosci w transporcie kolejowym, odpowiadajg za tworze-
nie linii stanowigcych kregostup transportowy regionu. Integracja przewozow autobusowych z koleja
ma na celu zapewnienie pasazerom spojnej i atrakcyjnej oferty przewozowej, umozliwiajgcej wygodne
przesiadki oraz dotarcie do miejsc, do ktérych infrastruktura kolejowa nie prowadzi. Takie podejscie
sprzyja zwigkszeniu wykorzystania transportu kolejowego, ktory cechuje si¢ niskim oddziatywaniem
na §rodowisko oraz wysokg efektywnoscig w obstudze potokdéw pasazerskich.

Uzupehieniem dzialan integracyjnych jest mozliwo$¢ zawierania przez marszalka wojewddztwa po-
rozumien dotyczacych integracji sieci komunikacyjnej wojewodztwa (art. 8a ust. 1 pkt 4 ustawy
0 ptz). Porozumienia te, majace charakter dobrowolny, mogg by¢ zawierane zaréwno z organizatorami
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publicznego transportu zbiorowego, jak i z przewoznikami realizujagcymi przewozy na zasadach komer-
cyjnych, aich celem jest standaryzacja funkcjonowania systemu przewozow na obszarze wojewodztwa.
W ramach takich porozumien strony moga okresli¢ zasady integracji, w tym standardy dotyczace przy-
stankdw komunikacyjnych i dworcéw, zasad korzystania z infrastruktury przystankowej, funkcjonowa-
nia zintegrowanych weztow przesiadkowych, systemu taryfowo-biletowego oraz systemu informacji
pasazerskiej.

Zawieranie porozumien integracyjnych ma prowadzi¢ do zwigkszenia liczby pasazeréw korzystajacych
z publicznego transportu zbiorowego poprzez poprawe czytelnosci oferty przewozowej, skrdcenie czasu
podrézy oraz podniesienie komfortu przemieszczania si¢. W dtuzszej perspektywie rozwigzania te moga
przyczyni¢ si¢ do ograniczenia ruchu samochodowego, co pozytywnie wptynie na srodowisko naturalne
oraz jako$¢ zycia mieszkancow. Spdjna i zintegrowana sie¢ transportowa zwicksza rowniez atrakcyj-
no$¢ regionodw, w ktorych funkcjonuje, wspierajac ich rozwoj spoteczno-gospodarczy oraz wzmacniajac
dostepnos¢ komunikacyjna.

— zmiany dotyczace planu transportowego

Projektowana ustawa wprowadza istotne zmiany w zakresie sporzadzania planoéw transportowych (pla-
néw zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego), zarowno w odniesieniu do jed-
nostek samorzadu terytorialnego zobowigzanych do ich opracowania (art. 9 ustawy o ptz), jak i do za-
kresu przedmiotowego tego dokumentu (art. 12 ustawy o ptz). Celem proponowanych rozwigzan jest
zapewnienie pelnego pokrycia terytorium kraju spdjnymi i rzeczywistymi planami transportowymi,
ktore stanowi¢ beda podstawowe narzedzie planowania i rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Podmioty zobowiazane do sporzadzenia planu transportowego (art. 9)

Obowiazek sporzadzania planow transportowych zostaje utrzymany dla gmin oraz zwigzkow migdzyg-
minnych organizujacych komunikacje miejska oraz powiatoéw, zwigzkéw powiatowych, zwigzkoéw po-
wiatowo-gminnych, a takze dla zwiazkoéw metropolitalnych. Jednoczesnie ustawa uchyla przepisy na-
ktadajace dotychczas taki obowigzek na gminy.

Doswiadczenia z dotychczasowego funkcjonowania przepisow wykazaty, ze stosowanie fakultatywno-
$ci w odniesieniu do czesci jednostek samorzadu terytorialnego nie doprowadzito do objecia catego
obszaru kraju planami transportowymi, a znaczna cz¢$¢ tych dokumentow nie byta sporzadzana lub
miala jedynie charakter formalny.

Dodatkowo ztozonos¢ oraz szeroki zakres plandw transportowych, przekraczaty czesto realne mozliwo-
$ci organizacyjne i kadrowe mniejszych jednostek samorzadu terytorialnego. W zwigzku z tym ustawa
zaktada planowanie transportu na poziomie powiatu i wojewodztwa.

Sposéb sporzadzania planu transportowego

Projektowane przepisy w sposob kompleksowy okreslaja zasady sporzadzania plandw transportowych,
wskazujac wlasciwe podmioty odpowiedzialne za ich opracowanie oraz mechanizmy wspotpracy po-
miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego.

Zgodnie z proponowanymi rozwigzaniami, plan transportowy w zakresie komunikacji miejskiej sporza-

dza gmina miejska, o ile podjeta decyzje o organizacji tego rodzaju przewozow, a takze gmina, ktorej
powierzono to zadanie na mocy porozumienia mi¢dzygminnego. Kompetencje te przystuguja rowniez
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zwigzkom miedzygminnym, jezeli realizujg zadania w zakresie organizacji komunikacji miejskiej. Na-
tomiast na poziomie powiatowym plan transportowy sporzadza powiat — zarbwno w odniesieniu do
gminnych przewozow pasazerskich (z wytaczeniem komunikacji miejskiej), jak i powiatowych prze-
wozow pasazerskich, w tym takze w sytuacji, gdy zadanie to zostato mu powierzone w drodze porozu-
mienia miedzy powiatami. Zadania te s3 rowniez realizowane przez zwigzki powiatow oraz zwigzki
powiatowo-gminne, obejmujace obszary jednostek tworzacych te struktury. Wojewodztwo uchwala
plan transportowy w odniesieniu do wojewddzkich przewozow pasazerskich.

W przypadku uczestnictwa gminy lub powiatu w zwiazku miedzygminnym, powiatowym lub powia-
towo-gminnym, plan transportowy obejmuje swoim zakresem przewozy realizowane na catym obszarze
objetym danym zwigzkiem, co sprzyja integracji dzialan organizacyjnych oraz zapewnia spdjnos¢ pla-
nowania transportowego.

Projektowane przepisy wprowadzaja takze mechanizm wspottworzenia planu transportowego na pozio-
mie powiatu. Gminy wchodzace w sklad powiatu, a takze zwiazki migdzygminne, na wniosek powiatu
i w okreslonym terminie, przedktadajg propozycje dotyczace sieci komunikacyjnej w zakresie gminnych
przewozdw pasazerskich (z wylaczeniem komunikacji miejskiej). Propozycje te obejmuja wszystkie
wymagane elementy planu transportowego, co pozwala na ich bezposrednie wykorzystanie w procesie
planistycznym. Dodatkowo, w przypadku realizacji minimalnych ustug publicznego transportu zbioro-
wego z uwzglednieniem przewozdéw wykonywanych na podstawie zezwolen, plan transportowy
uwzglednia rowniez informacje dotyczace tych zezwolen.

Plan transportowy przyjmowany jest przez rad¢ powiatu i stanowi akt prawa miejscowego. Nastepnie
przekazywany jest do samorzady wojewodztwa. Takie rozwigzanie usprawnia proces uzgadniania pro-
ponowanych potaczen, zapewniajac jednoczesnie mozliwos¢ calosciowego 1 spojnego ujecia sieci trans-
portowej na poziomie regionalnym.

Proponowane regulacje wzmacniajg udziat gmin i powiatow w procesie planowania transportu zbioro-
wego, umozliwiajac lepsze dostosowanie oferty przewozowej do lokalnych potrzeb mieszkancow. Jed-
nocze$nie sprzyjaja integracji systemu transportowego oraz zwiekszeniu efektywnosci organizacyjnej
poprzez ograniczenie rozproszenia kompetencji i wzmocnienie wspotpracy miedzy jednostkami samo-
rzadu terytorialnego.

Plan ma okres$la¢ miejscowosci, ktore planuje si¢ potaczy¢, a takze obszary przewidziane do objecia
transportem na zadanie. Wskazanie takich obszar6w nie oznacza obowigzku natychmiastowego urucho-
mienia okre$lonej formy transportu, lecz daje mozliwo$¢ elastycznego podejmowania decyzji w tym
zakresie, w zaleznoS$ci od lokalnych uwarunkowan i dostgpnych srodkow.

Celem wprowadzanych zmian jest stworzenie jednolitego i przejrzystego systemu planowania trans-
portu zbiorowego, ktory obejmie cale terytorium wojewodztwa i zapewni mieszkancom dostep do rze-
telnej informacji o ksztalcie sieci potaczen w perspektywie okresu obowigzywania planu. Uporzadko-
wanie kompetencji planistycznych maja prowadzi¢ do usprawnienia funkcjonowania systemu transpor-
towego.

Zmiana art. 10 ust. 1 ustawy o ptz ma na celu odstgpienie od obowigzku zamieszczenia ogloszenia w
miejscowe] prasie informacji o opracowanym projekcie planu transportowego. Majac na uwadze
zmniejszenie popularno$ci prasy drukowanej na rzecz internetu taki obowigzek wydaje sie¢ nadmiarowy.
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W art. 11 ust. 1 ustawy o ptz wprowadzono zmiany wynikowe zwigzane ze sporzadzeniem planu trans-
portowego wojewddztwa na podstawie propozycji od samorzadéw z obszaru wojewodztwa.

Zakres planu transportowego (art. 12)

Plan transportowy wojewddztwa koncentruje si¢ na wskazaniu potaczen komunikacyjnych pomiedzy
miejscowos$ciami, a nie na szczegdtowym okreslaniu przebiegu konkretnych linii, lokalizacji przystan-
kow czy drdg (art. 12 ust. 1 pkt 1). Uogolnienie zakresu planu ma na celu zwigkszenie jego elastycznos$ci
oraz umozliwienie biezacego reagowania na zmieniajace si¢ potrzeby transportowe mieszkancow. Do-
tychczasowe, bardzo szczegotowe uregulowanie tych kwestii powodowato konieczno$¢ czestych aktu-
alizacji planu, ktory jako akt prawa miejscowego podlega sformalizowanej i czasochtonnej procedurze
przyjmowania. Przyjete rozwigzanie ma zapobiega¢ nadmiernemu usztywnieniu dziatan organizatorow
i ulatwi¢ wprowadzanie nowych przystankow lub modyfikacje przebiegu linii bez koniecznosci kazdo-
razowej zmiany planu. Jednocze$nie daje mozliwos$¢ reagowania na zmieniajace si¢ potrzeby mieszkan-
COWw.

W planach transportowych sporzadzanych przez gminy i zwiazki migdzygminne dla komunikacji miej-
skiej pozostawiono dotychczasowe rozwigzania dotyczace okreslania w planach transportowych sieci
komunikacyjnej, na ktorej planowane jest wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej.

Istotnym elementem planu begdzie rowniez okreslenie metodyki oceny i prognozowania potrzeb prze-
wozowych pasazerow (art. 12 ust. 1 pkt 1) zamiast dotychczasowej oceny i prognozy potrzeb przewo-
zowych. Ocena ta powinna by¢ prowadzona w sposob ciggly, a nie jedynie okresowy, co umozliwi or-
ganizatorom biezgce reagowanie na zmiany demograficzne, spoleczne i przestrzenne. Plan nie bedzie
zawierat sztywnych wynikow analiz, ktore z uwagi na zmienno$¢ czynnikéw zewnetrznych szybko mo-
glyby si¢ dezaktualizowac, lecz opis sposobu prowadzenia tych analiz.

Analogiczne podejécie zastosowano w odniesieniu do czesci planu transportowego dotyczacej finanso-
wania ustug przewozowych (art. 12 ust. 1 pkt 2). Plan transportowy ma wskazywa¢ przewidywane zro6-
dta finansowania, bez szczegdétowego okreslania ich struktury czy wielkosci. Rozwigzanie to uwzgled-
nia mozliwos$¢ pojawiania si¢ nowych instrumentéow finansowych w okresie obowigzywania planu oraz
daje organizatorom elastyczno$¢ w dostosowywaniu modelu finansowania do aktualnych warunkow.

Plan bedzie rowniez zawieral minimalne standardy czestotliwosci przewozow o charakterze uzyteczno-
$ci publicznej (art. 12 ust. 1 pkt 6a). Standardy te musza uwzglednia¢ minimalne standardy czestotliwo-
$ci potgczen wojewodzkich i powiatowych okreslone w art. 5a ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym, a jednoczes$nie mogg zostaé¢ rozszerzone w celu dostosowania oferty przewozowej do specyfiki
danego obszaru. Dzieki temu jako$¢ publicznego transportu zbiorowego bedzie w duzej mierze ksztat-
towana, z uwzglednieniem réznorodnosci uwarunkowan regionalnych.

Projektowana ustawa uchyla jednocze$nie przepisy naktadajace obowigzek zamieszczania w planach
transportowych szczegdlowych informacji dotyczacych wykorzystania autobuséw zeroemisyjnych lub
napedzanych gazem ziemnym oraz lokalizacji infrastruktury technicznej (art. 12 ust. 1a, 2b, 2c).

W ramach projektowanych przepiséw uproszczono takze elementy, ktore bedg brane pod uwage przy
sporzadzaniu planu transportowego (art. 12 ust. 2).
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Zmianie ulega roéwniez podstawa sporzadzania planu transportowego w zakresie zagospodarowania
przestrzennego (art. 12 ust. 2 pkt 1a). Zamiast odniesienia do planu zagospodarowania przestrzennego
wojewoOdztwa, plan transportowy opierac si¢ bedzie na stanie zagospodarowania przestrzennego. Roz-
wigzanie to lepiej odpowiada uogoélnionemu zakresowi planu oraz jego odniesieniu do sieci komunika-
cyjnych obejmujacych przewozy gminne, powiatowe, powiatowo-gminne, metropolitalne i wojewddz-
kie.

Plan transportowy jako dokument o charakterze strategicznym i planistycznym bedzie takze sporza-
dzany z uwzglednieniem ogolnych kierunkdéw rozwoju mobilnosci, spojnych z planami zréwnowazo-
nego rozwoju mobilnosci miejskiej (art. 12 ust. 2 pkt 1a).

Jednoczesnie, w zwigzku z uchyleniem szczegbétowych regulacji dotyczacych uwzglgdniania w planie
transportowym regulacji dotyczacych taboru napedzanego gazem ziemnym, ustawa rozszerza obowia-
zek uwzgledniania w planie transportowym wptywu publicznego transportu zbiorowego na srodowisko,
w tym z uwzglednieniem wykorzystania pojazdéw zeroemisyjnych (art. 12 ust. 2 pkt 3). Pozwala to
zachowac proekologiczny kierunek polityki transportowej przy jednoczesnym zachowaniu elastyczno-
$ci planistyczne;.

— Schemat sieci komunikacyjnej w wojewodztwie (art. 14b — 14d ustawy o ptz)

Projektowana ustawa wprowadza nowe narzg¢dzie stuzace realizacji zadan marszatka wojewodztwa jako
integratora przewozow, w postaci Schematu sieci komunikacyjnej w wojewddztwie. Schemat ten sta-
nowi rozwinigcie i uszczegoétowienie planu transportowego wojewodztwa, ktory okresla jedynie ogolne
kierunki i relacje potgczen oraz jego sktadowym elementem sg powiatowe schematy sieci komunika-
cyjnej. Jego rola jest przedstawienie rzeczywistego uktadu komunikacyjnego poprzez wskazanie linii,
za pomoca ktérych skomunikowane sg poszczegdlne miejscowosci na obszarze wojewodztwa.

Schemat sieci komunikacyjnej w wojewddztwie jest kluczowym narzgdziem z punktu widzenia petnie-
nia przez marszalka funkcji integratora przewozow. Umozliwia on cato$ciowy wglad w sieci komuni-
kacyjne tworzone przez poszczeg6lnych organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, a takze w
potaczenia realizowane przez przewoznikow komercyjnych na podstawie zezwolen, ktore zostaty wska-
zane przez organizatorow. Dzigki temu marszatek dysponuje petng i aktualng informacja o funkcjonu-
jacym systemie transportowym na terenie wojewodztwa.

Schemat pozwala rowniez na identyfikacje obszarow zagrozonych wykluczeniem transportowym oraz
oceng rzeczywistego dostepu mieszkancow do komunikacji zbiorowej. Na jego podstawie marszatek
moze analizowaé rozmieszczenie potgczen, ich czestotliwos$¢ oraz spojnosé sieci, a takze ocenic, czy
wystepuja luki w ofercie przewozowe;.

Wprowadzenie schematu sieci komunikacyjnej umozliwia marszatkowi podejmowanie dziatan w celu
uruchamiania nowych potaczen lub modyfikacji istniejacych linii, tak aby lepiej odpowiadaty one na
potrzeby mieszkancow. Narzedzie to wzmacnia role samorzgdu wojewodztwa w koordynowaniu dzia-
fan organizatoréw oraz przyczynia si¢ do budowy spojnego i efektywnego systemu publicznego trans-
portu zbiorowego, ktorego nadrzednym celem jest ograniczanie zjawiska wykluczenia komunikacyj-
nego.

»Mate” schematy bedg opracowywane rowniez na poziomie powiatow w odniesieniu do powiatowych
i gminnych (z jego obszaru) przewozow pasazerskich. Schemat bedzie takze sporzadzany przez ministra
wlasciwego do spraw transportu w odniesieniu do transportu kolejowego w zakresie przewozow, dla
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ktorych wlasciwy jest minister tj. miedzywojewodzkich i migdzynarodowych przewozow pasazerskich
w transporcie kolejowym.

Schemat obejmuje w szczegolnosci obecne i planowane sieci komunikacyjne organizatorow, na ktorych
sa wykonywane przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej, w tym linie tworzone w celu przeciw-
dzialania wykluczeniu transportowemu. Istotnym elementem jest takze ujecie linii komunikacyjnych
realizowanych przez przewoznikéw komercyjnych na podstawie zezwolen, zgtoszonych przez wlasci-
wych organizatorow, a takze obecnych i planowanych miejscowosci objetych transportem na zadanie.
Odpowiednie oznaczenie linii stuzacych przeciwdzialaniu wykluczeniu transportowemu pozwoli na ich
jednoznaczng identyfikacje¢ i wtasciwe ukierunkowanie wsparcia finansowego, w szczegolnosci ze srod-
kéw Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Zgromadzenie kompleksowych informacji o sieciach komunikacyjnych w jednym dokumencie umoz-
liwi usprawnienie procesu planowania nowych potaczen oraz ich lepsze dostosowanie do rzeczywistych
potrzeb pasazerow. Pozwoli to rowniez na bardziej efektywne i racjonalne wykorzystanie srodkdéw pu-
blicznych przeznaczonych na transport zbiorowy. Schemat ukaze wzajemne relacje pomiedzy poszcze-
go6lnymi rodzajami transportu, w tym miejsca styku linii autobusowych i kolejowych, co stworzy pod-
stawy do ich lepszej integracji i budowy spojnej oferty przewozowej w skali regionu.

Schemat jest sporzadzany zarowno w formie graficznej, jak i tekstowej. ,,Maty” schemat uchwalany
przez powiaty przyjmowany jest przez zarzad powiatu, publikowany jest w Biuletynie Informacji Pu-
blicznej i przekazywany do wojewddztwa. Po zatwierdzeniu przez marszatka wojewodztwa lub ministra
wilasciwego do spraw transportu publikowany jest w Biuletynie Informacji Publicznej. Zapewnia to
przejrzysto$¢ dziatan administracji oraz powszechny dostep obywateli do informacji o funkcjonowaniu
transportu publicznego na terenie wojewodztwa i w skali kraju.

Schemat sieci komunikacyjnych organizatorow na obszarze wojewddztwa jest sporzadzany z zachowa-
niem spdjnosci z obowiazujgcymi planami transportowymi, co zapewnia jednolitos¢ dokumentoéw pla-
nistycznych i ich wzajemne uzupetnianie sie. Jako narzedzie operacyjne Schemat wojewodztwa jest
aktualizowany na biezaco, jednak nie rzadziej niz raz w roku, nie p6zniej niz do konca trzeciego kwar-
tatu danego roku. Obowigzek aktualizacji ma zapobiegaé bierno$ci organizacyjnej i zapewni¢ state rea-
gowanie na zmieniajace si¢ potrzeby transportowe.

Po ogloszeniu lub aktualizacji schematu organizatorzy maja mozliwo$¢ zgloszenia uwag do wojewody.
Wojewoda rozpatruje zgtoszone uwagi w terminie 14 dni od dnia ich otrzymania, a marszatek wprowa-
dza wskazane zmiany w schemacie w terminie 7 dni. Do czasu rozpatrzenia uwag obowiazuje Schemat
sieci komunikacyjnych organizatoréw na obszarze wojewddztwa ogloszony przez marszatka. Wprowa-
dzenie tego mechanizmu odwotawczego stuzy zachowaniu réwnowagi pomi¢dzy rola marszatka jako
integratora a interesami pozostatych jednostek samorzadu terytorialnego, a jednocze$nie sprzyja rzetel-
nemu uzgadnianiu tre$ci Schematu i wzmacnia wspotprace pomiedzy samorzadami.

— Schemat sieci komunikacyjnej w miedzywojewodzkich i miedzynarodowych przewozow pa-
sazerskich w transporcie kolejowym (art. 14e ustawy o ptz)

Na wzo6r Schematu sieci komunikacyjnej organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, ktorymi sg
jednostki samorzadu terytorialnego projektowana ustawa wprowadza rowniez takie narzgdzie dla mini-
stra wlasciwego do spraw transportu, ktory jest organizatorem publicznego W migdzywojewodzkich i
miedzynarodowych przewozow pasazerskich w transporcie kolejowym. Schemat zawiera obecne i pla-
nowane linie komunikacyjne w mi¢dzywojewddzkich
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i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym, na ktorych sg wykonywane
przewozy o charakterze uzyteczno$ci publiczne;j.

Minister whasciwy do spraw transportu bedzie sporzadzat projekt w formie graficznej oraz tekstowej
i publikowat na stronie podmiotowej urzedu obstugujacego ministra wiasciwego do spraw transportu.

Schemat ten stanowi rozwinigcie i uszczegoétowienie planu transportowego wojewodztwa, ktory okresla
jedynie ogolne kierunki i relacje potaczen. Jego rola jest przedstawienie rzeczywistego uktadu komuni-
kacyjnego poprzez wskazanie linii, za pomoca ktorych sa skomunikowane, w ramach miedzywojewddz-
kich i migdzynarodowych przewozow pasazerskich, poszczegdlne miejscowosci na obszarze Kraju.

— zwiekszenie dostepnosci przystankow komunikacyjnych i dworcow dla wszystkich operato-
row i przewoznikow

W zwiazku ze znacznym ograniczeniem przez niektdre samorzady dostepnosci przystankow komunika-
cyjnych i dworcéw, przede wszystkim dla przewoznikow realizujgcych przewozy na zasadach komer-
cyjnych, wprowadzono regulacje (art. 15 ust. 1 pkt 6a ustawy o ptz) zobowigzujace gminy miejskie do
udostepnienia okreslonej liczby przystankéw komunikacyjnych i dworcow.

W przypadku miast liczacych co najmniej 500 tys. mieszkancoéw wprowadzono obowigzek udostepnie-
nia co najmniej 6 takich obiektow.

Natomiast w przypadku miast liczacych:
e O najmniej 250 tys. mieszkancow i nie wiecej niz 500 tys. mieszkancow — 5 obiektow,
e o najmniej 100 tys. mieszkancow i nie wiecej niz 250 tys. mieszkancow — 4 obiektow,
e co najmniej 50 tys. mieszkancow i nie wiecej niz 100 tys. mieszkancow — 3 obiekty,
e nie wiecej niz 50 tys. mieszkancow — 2 obiekty.

Co najmniej jeden z ww. obiektow musi by¢ zlokalizowany w centrum miasta.

Wprowadzane rozwigzanie ma przede wszystkim zwigkszy¢ komfort podrozy pasazerdw, ktorzy obec-
nie w wielu przypadkach sa zmuszeni do przesiadek na obrzezach miasta do komunikacji miejskiej lub
skorzystania z transportu indywidualnego.

W zwiazku z projektowanym rozwigzaniem dla takich przystankéw komunikacyjnych i dworcow wpro-
wadzono inne maksymalne stawki optat (art. 16 ust. Sa) tj.
e 0,02 7zt za jedno zatrzymanie $rodka transportu na przystanku komunikacyjnym,
e 5,00 zt za jedno zatrzymanie $rodka transportu na dworcu,
e 10,00 zt za jedno zatrzymanie $rodka transportu na dworcu wyznaczonym do udzielania po-
mocy osobom niepetnosprawnym i osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowe;j.

W ramach zmian dotyczacych przystankéw komunikacyjnych i dworcéw w projektowanym art. 16 ust.
1a ustawy o ptz wprowadzono mozliwo$¢ zwolnienia operatora przez organizatora z optat za korzystanie
z przystankow komunikacyjnych i dworcow, ktorych wtascicielem jest ten organizator.

Ww. zmiana jest realizacja postulatu branzy publicznego transportu zbiorowego.
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— pozostale zmiany w ustawie o ptz

W art. 13 ustawy o ptz dokonano zmian wynikowych zwigzanych z ograniczeniem liczby podmiotow
zobowigzanych do sporzadzenia planu transportowego.

W dodawanym art. 15b ustawy o ptz wprowadzono przepisy wprowadzajace mozliwos$¢ ustanowienia
przez organizatorow publicznego transportu zbiorowego skomunikowan linii komunikacyjnej lub sieci
komunikacyjnej w transporcie drogowym w powiazaniu z linig komunikacyjna w wojewodzkich prze-
wozach pasazerskich i metropolitalnych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym.

Organizatorzy publicznego transportu zbiorowego na poziomie gminy, zwigzku mi¢dzygminnego,
zwigzku powiatéw, zwigzku powiatowo-gminnego beda uzgadnia¢ z organizatorem wojewodzkich
i metropolitalnych przewozow pasazerskich przystanki komunikacyjne i dworce bedace weztami prze-
siadkowymi. Organizator metropolitalnych przewozow pasazerskich b¢dzie uzgadniat z organizatorem
wojewddzkich przewozow pasazerskich stacje i przystanki komunikacyjne potozone na sieci kolejowe;.

Potaczenia skomunikowane bedg odpowiednio oznaczone w rozktadzie jazdy w celu mozliwosci ich
integracji z transportem kolejowym.

Wprowadzane rozwigzanie da organizatorom publicznego transportu zbiorowego narzedzie do integra-
cji transportu kolejowego i drogowego usprawniajac jego funkcjonowanie i zapewniajac jego wieksza
dostepnos¢ dla pasazerow.

Projektowane przepisy przewiduja uchylenie art. 22a ustawy o ptz. Przepis zostat wprowadzony do
porzadku prawnego w zwigzku z realizacjg zobowigzan wynikajacych z decyzji Komisji Europejskiej
z 20 kwietnia 2021 r. w sprawie pomocy panstwa SA.43127 —2018/C (ex 2015/NN) (ex 2015/N) wdro-
zonej przez Polske na rzecz Przewozow Regionalnych sp. z o.0.

Projektodawca podziela réwniez stanowisko, ze wszelkie dzialania legislacyjne w obszarze objetym
wspomniang decyzja powinny by¢ analizowane z uwzglednieniem zobowigzan wynikajacych z tej de-
cyzji. Stusznie wskazano, ze przepis art. 22a petnit funkcj¢ narzgdzia stuzacego zapewnieniu realizacji
zobowigzan, w szczegolnosci Zobowigzania nr 2, wobec Komisji Europejskiej w zakresie ograniczenia
mozliwosci bezposredniego powierzenia $wiadczenia ustug publicznych w wojewodzkich przewozach

kolejowych.

Kluczowymi beneficjentami wykre$lenia art. 22a ustawy 0 ptz sg samorzady wojewddzkie, ktére mo-
glyby po spetieniu odpowiednich warunkow przewidzianych w art. 5 ust. 2, 4, 4a Rozporzadzenia
(WE) nr 1370/2007 zleci¢ bezposrednio przewozy swoim spotkom przewozowym w sposéb legalny,
gwarantujac ich dalszy rozwdj.

Aktualnie samorzady nie moga korzysta¢ w pelni z zapiséw tzw. IV Pakietu Kolejowego, z ktorego
korzystajg inne panstwa UE na podstawie Rozporzadzenia (WE) 1370/2007, tj.

e art. 5 ust. 2 — czyli bezposrednie powierzenie przewozow tzw. podmiotom wewnetrznym (np.
spotki samorzadowe) w zakresie potrzeb transportowych aglomeracji miejskiej lub obszarow
wiejskich;

e art. 5 ust. 4 — bezposrednie zawieranie uméw na przewozy o matej skali (do 0,5 mln pockm
rocznie), tj. np. nowe przewozy, dotychczas nie realizowane albo wzmacnianie oferty w wyniku
rozwoju przewozow;
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e art. 5 ust. 4a — bezposrednie powierzenie w przypadku odpowiedniej struktury rynku i uzasad-
nionej poprawy jakosci przewozow (tylko 1 organ na poziomie kraju, kontraktujacy przewozy
na calej sieci, a wigc nie dotyczy Polski).

e art. 5 ust. 6 — nie obowigzuje od 25 grudnia 2023 r.

Szanse jakie daje uchylenie art. 22a ustawy o ptz:

e utrzymanie dynamicznego rozwoju transportu kolejowego w Polsce — podmioty wewngtrzne
moga szybciej reagowac na pilne potrzeby spolecznosci lokalnej (np. mate zamdwienia),

e samorzady inwestujg swoje $rodki i zasoby w rozw6j wlasnych podmiotéw wewnetrznych, w
przypadku wejscia podmiotow zagranicznych, spétkom samorzadowym mogtaby grozi¢ likwi-
dacja,

e mozliwos¢ bezposredniego powierzenia daje marszatkom stabilizacje warunkow do planowania
dhugoterminowych uméw PSC i mozliwos$¢ reagowania na ciagle ryzyko zmian (inwestycje na
liniach do 2035 r.). Utrudniona wspoétpraca z przewoznikami wybranymi w przetargach, ktorzy
oczekuja przewidywalnych warunkéw i moga domagac si¢ odszkodowan w razie zmian,

e przewoznicy bedacy pod petng kontrolag samorzadu sa bardziej elastyczni i szybciej reaguja w
sytuacjach kryzysowych —np. podczas ewakuacji ludnosci (sytuacja geopolityczna Polski). Ko-
mercyjni przewoznicy moga reagowac tylko w ramach zawartej umowy lub po dodatkowych
negocjacjach.

Dlatego dostrzega si¢ aktualnie konieczno$¢ ponownego spojrzenia na system publicznego transportu
zbiorowego w przewozach kolejowych, zarowno w perspektywie bezpieczenstwa i obronnosci panstwa,
jak i utrzymania dynamicznego rozwoju transportu kolejowego w Polsce. Nowe wyzwania organiza-
cyjne w ramach publicznego transportu zbiorowego nie byly mozliwe do przewidzenia podczas prac
nad obecnym ksztaltem rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 dot. ustug publicznych w zakresie kolejo-
wego 1 drogowego transportu pasazerskiego i prac nad zmiang ustawy PTZ w 2018 r. Polska zaostrzyta
wymogi unijne okreslone w rozp. (WE) nr 1370/2007, co doprowadzito do wymuszenia szybszej libe-
ralizacji rynku kolejowych przewozoéw pasazerskich w regionach. Polska, poprzez zmiany prawa krajo-
wego podjete w 2018 r. (art. 22a ustawy PTZ) wprowadzita wicksze obostrzenia niz wynika to z prze-
pisoéw unijnych, aczkolwiek dziatania te mialy korzystny wplyw na zmiane podejscia wzgledem stop-
niowego otwarcia rynku na konkurencje¢ w regionach.

Biorac pod uwagg stopniowe otwieranie rynku regionalnych kolejowych przewozow pasazerskich na
konkurencj¢ 1 wypelnienie zobowigzan wynikajacych z Decyzji KE, dostrzega si¢ potrzebe zaspokoje-
nia polskiego interesu publicznego poprzez mozliwo$¢ bezposredniego zawierania umow na warunkach,
ktére dopuszcza UE.

Projektowane przepisy przewidujg zmiang przepisOw ustawy o ptz w zakresie publikacji ogloszenia
0 zamiarze przeprowadzenia postgpowania o udzielnie zamoéwienia publicznego (art. 23 ustawy o ptz).
Zmiany w tym obszarze majg usprawnic i przyspieszy¢ udzielanie zamowien publicznych i sg oczeki-
wane przez organizatorow publicznego transportu zbiorowego.

W zwigzku z powyzszym z szesciu miesi¢cy do trzech miesigcy skrocono obowigzek publikacji ogto-
szenia w przypadku, gdy umowa o $§wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
ma dotyczy¢ §wiadczenia ustug w wymiarze mniejszym niz 50 000 kilometréw rocznie (art. 23 ust. 1

ustawy o ptz).
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Ponadto w art. 23 ust. 4 ustawy o ptz przewidziano zmian¢ w ust. 4, ktory okresla wymagane elementy
ogloszenia. Zgodnie z zaproponowang zmiang w ogloszeniu zamiast okreslania linii komunikacyjnej
albo sieci komunikacyjnej bedzie mozliwos¢ okreslenia obszarow, na ktorych potencjalnie moga by¢
wykonywane przewozy (pkt 3). Zmiana ta ma na celu zapewnienie organizatorowi publicznego trans-
portu zbiorowego elastyczno$ci w planowaniu przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej przy
jednoczesnym zachowaniu transparentnosci postgpowan o udzielnie zamowienia publicznego. Sformu-
towanie to pozwoli ujaé w ogloszeniu obszary, na ktoérych przewiduje si¢ zapotrzebowanie na ustugi
publicznego transportu zbiorowego.

Ponadto w celu uelastycznienia zagadnienia publikacji ogtoszenia uchylono przepis (ust. 6) dajacy moz-
liwos$¢ zmiany elementow tego ogloszenia do czasu uptywu potowy okreséw przewidzianych na publi-
kacje.

Doprecyzowano rowniez przepisy w zakresie mozliwo$ci dotaczenia w komunikacji miejskiej rozktadu
jazdy w postaci elektronicznej (art. 28 ust. 3 i 4 ustawy 0 ptz). Przepisy w tym zakresie zostaly juz
wprowadzone nowelizacjg ustawy o ptz z 2023 r. Niemniej jednak w ramach niniejszego projektu
ustawy, na wniosek operatoréw publicznego transportu zbiorowego w komunikacji miejskiej doprecy-
zowano ich brzmienie, celem usuniecia watpliwosci interpretacyjnych.

W art. 46 ustawy, ktory okresla zasady organizacji i funkcjonowania publicznego transportu zbioro-
wego dodano pkt 5a, ktory dotyczy rozktadow jazdy.

W ramach tego przepisu (lit. b) zobowigzano operatorow i przewoznikdéw do sporzadzenia i udostgp-
nienia rozkladoéw jazdy w standardzie cyfrowej wymiany informacji z wykorzystaniem normy NeTEX
lub formatu GTFS (General Transit Feed Specification) pod warunkiem kompatybilno$ci i interopera-
cyjnosci z normg NeTEX.

Ponadto w zwigzku z ustanowieniem marszatkow wojewodztw integratorami przewozow w Wojewodz-
twie, ktorych zadania bedg wigzaty sie miedzy innymi z koordynowaniem przewozOw o charakterze
uzytecznosci publicznej i sieci komunikacyjnej na obszarze wojewddztwa oraz podejmowaniem dziatan
zmierzajacych do zapewnienia integracji réznych rodzajow transportu (art. 8a ust. 1 ustawy o ptz) w
proponowanej zmianie art. 46 ust. 1 pkt 5 dodano przepis (lit. d) zobowigzujgcy organy udzielajace
zezwolenia na wykonywanie regularnych przewozow os6b w krajowym transporcie drogowym i organy
wydajace zaswiadczenia na wykonywanie publicznego transportu zbiorowego do przekazywania do
marszatka wojewodztwa informacji o rozktadach jazdy oraz innych informacji niezb¢dnych do prowa-
dzenia przez marszaltkow wojewddztw systemu informacji pasazerskie;j.

Ponadto informacje o rozktadach jazdy beda zamieszczane na stronie internetowej operatora i przewoz-
nika, jezeli ja posiada (lit. €) i marszatka wojewodztwa (lit. f).

Proponowane rozwiazanie bedzie miato pozytywny wptyw na dostgpnos¢ dla pasazerow do informacji
o rozktadach jazdy linii komunikacyjnych funkcjonujacych w wojewddztwie.

Zmiany w ustawie z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe (Dz. U. z 2024 r. poz. 1262)

W art. 33a ww. ustawy zostanie dodany ust. 9, ktory wprowadzi dla przewoznikdéw, organizatoréw pu-
blicznego transportu zbiorowego lub 0séb przez nich upowaznionych dokonujacych kontroli dokumen-
tow przewozu osob lub bagazu, ochrong przewidziang w ustawie z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks
Karny (Dz. U. z 2025 r. poz. 383, z p6zn. zm.) dla funkcjonariuszy publicznych.
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Objecie tych podmiotow ochrong przewidziang dla funkcjonariuszy publicznych jest zwigzane z poja-
wiajgcymi si¢ w ostatnim czasie przypadkami aktow agresji, szczegélnie w komunikacji miejskie;j.
Osoby te maja bezposredni kontakt z osobami korzystajacymi z tej formy transportu i sg narazone na
potencjalne akty agresji z ich strony, do ktérych faktycznie dochodzi. Dlatego tez zasadne jest zrowna-
nie ochrony materialno-prawnej kontrolerow biletow z juz istniejaca ochrong prawng przewidziang dla
0sob kierujacych srodkami transportu w publicznym transporcie zbiorowym. Proponowana zmiana sta-
nowi realizacj¢ postulatu organizatoréw publicznego transportu zbiorowego oraz przedstawicieli zwigz-
kéw zawodowych.

Ponadto przepisy ustawy — Prawo przewozowe tj. art. 15 ust. 6 i art. 34a ust. 2 zostaly uzupekione
W zakresie przyznania zarzadowi zwiazku metropolitalnego uprawnien do wydawania przepisOw po-
rzadkowych i przepisow dotyczacych ustanawiania optat dodatkowych.

Zmiany w ustawie z dnia 6 wrzeSnia 2010 r. o transporcie drogowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 1490,

Z p6zn. zm.)

Majac na uwadze, ze z roku na rok rosnie liczba linii komunikacyjnych obstugiwanych w ramach prze-
wozOw o charakterze uzytecznosci publicznej oraz w celu ograniczenia zadan naktadanych na jednostki
samorzadu terytorialnego w projektowanych przepisach odstgpiono o obowiagzku sporzadzania przez
organy udzielajace zezwolenia na wykonywanie regularnych przewozow os6b w krajowym transporcie
drogowym analizy sytuacji rynkowej w zakresie regularnego przewozu os6b w celu wydania lub zmiany
zezwolenia na liniach do 100 km (art. 22a ust. 3 ustawy o transporcie drogowym). W zwiazku z tym
rozwigzaniem wprowadzono zmiany wynikowe w art. 22a ust. 2, 3, 5 i 7 ustawy o transporcie drogo-

wym.

Projektowane przepisy wprowadzajg takze zmiany w art. 50 pkt 1 ustawy o transporcie drogowym, ktéry
okresla zadania kontrolne Inspekcji Transportu Drogowego. Dotychczasowe zadania zostang uzupet-
nione o nowe zadania w zakresie kontroli spelnienia obowigzku wynikajgcego z art. 11g ustawy z dnia
16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozoéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej
(Dz. U. 22024 1. poz. 402, z p6zn. zm.), ktorej tytut zostanie zmieniony w ramach przedktadanej nowe-
lizacji na ustawe o Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Zmiany zwigzane z ww. zadaniem zostang wprowadzone w art. 55 ust. 1 (nowy pkt 3c), ktory okresla
uprawnienia inspektora Inspekcji Transportu Drogowego realizujgcego zadania kontrolne.

Réwniez w art. 68 ust. 1 wskazujacym jakie podmioty moga podlegaé kontroli Inspekcji Transportu
Drogowego w zakresie uzywania lokalizatora dodano pkt 4 wskazujacy, Ze sa to organizator, ktory za-
wart umowe o doptate z Funduszu oraz operator realizujgcy przewozy na liniach objetych doptatg z tego
Funduszu.

W zwiazku z powyzsza zmiang i przyznaniem Inspekcji Transportu Drogowego nowych zadan kontrol-
nych zwigzanych z Funduszem przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu zmianie ulegt takze art.
86 ust. 2 pkt 2a ustawy wskazujacy na nadzor wojewodzkiego inspektora transportu drogowego nad
wydawaniem licencji i zezwolen w krajowym transporcie drogowym. Przepis ten zostal uzupetniony o
nadzor nad wydawaniem zaswiadczen na wykonywanie publicznego transportu zbiorowego, w tym w
szczegolnosci w zakresie zwigzanym z wydaniem tych za§wiadczen na lini¢ komunikacyjna objeta do-
plata ze Srodkdéw Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.
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W zwiazku ze zmianami w ustawie o Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu (po-
przedni tytul: ustawa o Funduszu rozwoju przewozoéw autobusowych o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej) tj. art. 11g, ktéry zobowiazuje operatora do wyposazenia autobusu i uzywania w trakcie catej
trasy przewozu objetego doptatg z Funduszu lokalizatora, w ramach projektowanej nowelizacji zmianie
ulegnie art. 87 ustawy o transporcie drogowym okre$lajacy obowiazki kierowcy podczas kontroli dro-
gowej. Zgodnie z nowym ust. 9 dodanym w ww. przepisie kierowca podczas kontroli drogowej linii
komunikacyjnej objetej doptata z Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu jest obo-
wigzany do umozliwienia kontroli spetnienia obowiagzku, o ktorym mowa w art. 11g ustawy o Funduszu
tj. obowigzku w zakresie wyposazenia pojazdu w lokalizator i jego stosowania w trakcie przewozu na
linii objetej doptata z Funduszu.

W zwigzku z wprowadzonym w art. 11g ustawy o Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu transporto-
wemu obowiazkiem wyposazenia autobusu w lokalizator i obowigzkiem jego stosowania podczas prze-
wozu drogowego oséb na linii komunikacyjnej objetej doptata z Funduszu w zataczniku nr 1 i zalacz-
niku nr 3 do ustawy o transporcie drogowym przewidziano sankcje za nierealizowanie tego obowiazku.

Wykonywanie krajowego przewozu drogowego 0s6b na linii komunikacyjnej objetej doptata z Fundu-
Szu z naruszeniem obowiazku korzystania z lokalizatora bedzie podlegato karze pienigznej w wysokosci
2 000 zt nadktadanej na kierowce (W zataczniku nr 1 Ip. 6.4.). Natomiast dla przedsigbiorcy, ktory nie
wyposazyt pojazdu, ktorym jest wykonywany krajowy przewozoéw drogowych 0s6b na liniach objetych
doptata z Funduszu przewidziano kar¢ pieni¢zng w wysokosci 12 000 zt (w zataczniku nr 3 Ip.2.2a).
Karg w takiej samej wysokosci bedzie obcigzony przedsiebiorca nieprzechowujacy w wymaganym ter-
minie danych z lokalizatora lub przechowujacy dane niezgodne ze stanem faktycznym (w zataczniku nr

3 Ip. 2.2b).

Obowiazek wyposazenia pojazdéw w lokalizator i ich stosowania podczas krajowego przewozow dro-
gowego 0s6b w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej na liniach komunikacyjnych obje-
tych doptatg z pewnoscig wzmocni skuteczno$¢ kontroli wydatkowania $rodkow Funduszu przeciw-
dziatania wykluczeniu transportowemu.

W zwigzku ze zmiang nazwy ,,Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznos$ci
publicznej” na ,,Fundusz przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu” wprowadzono zmiany w na-
stepujacych przepisach ustawy o transporcie drogowym:

a) art. 46 ust. la pkt 2,

b) art. 56 ust. 4,

c) art. 94 ust. 1,

d) art. 95a ust. 4,

e) art. 95b ust. 4 pkt 2.

W ramach dziatan deregulacyjnych zmianie ulegnie takze art. 83 ust. 3 — 3b ustawy o transporcie dro-
gowym. Dotychczasowe sprawozdanie z uprawnien udzielonych w transporcie drogowym, ktore byto
dotychczas sktadane za 11 11 potrocze przez powiaty (zbiorcze na podstawie danych z gmin), miasta na
prawach powiatu i marszatka wojewodztwa do ministra wlasciwego do spraw transportu zostanie zastg-
pione jednym sprawozdaniem sktadanym, wedtug stanu na dzien 31 grudnia roku poprzedniego (art. 83
ust. 3¢ ustawy). Takie rozwigzanie zmniejszy obcigzenie jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie
zadan sprawozdawczych z transportu drogowego.
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Jednoczesnie majac na uwadze potrzebe zapewnienia spojnosci danych stuzacych do monitorowania
i oceny funkcjonowania krajowego transportu drogowego w art. 83 ust. 6 ustawy wprowadzono fakul-
tatywna mozliwo$¢ wydania przez ministra wlasciwego do spraw transportu rozporzadzenia okreslaja-
cego wzory formularzy do przekazywania danych w zakresie wydanych przez jednostki samorzadu te-
rytorialnego uprawnien dotyczacych publicznego transportu zbiorowego. W sytuacji, gdy minister zi-
dentyfikuje problem z niekompletnoscia przekazywanych danych bedzie miat mozliwo$¢ interwencji
legislacyjnej polegajacej na wydaniu aktu wykonawczego okreslajacego obligatoryjny wzor formularza
z danymi sprawozdawczymi.

Zmiany w zakresie ustawy z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych
o charakterze uzyteczno$ci publicznej (Dz. U. z 2024 r. poz. 402, z p6zn. zm.), dalej: ..ustawa o Fun-
duszu”

Fundusz rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej zmieni nazwe na
Fundusz przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu, a w konsekwencji zmianie ulegnie tytul
ustawy.

W art. 2 ustawy o Funduszu okreslajacym, ktory w projektowanych przepisach zostanie oznaczony jako
art. 2 ust. 1, stowniczek do ustawy dodano nowe definicje bedace efektem projektowanych zmian tj.
definicje: lokalizatora (pkt 2a), przejazdu na zadanie (pkt 5), wykluczenia transportowego (pkt 9). Po-
nadto w zwigzku z wiaczeniem o grupy potencjalnych beneficjentéw zwiazku metropolitalnego zmianie
ulegta definicja ,,organizatora publicznego transportu zbiorowego” zawarta w pkt 3 tego przepisu. Z tej
definicji usunigto wytaczenie dotyczace zwigzku metropolitalnego. Jednoczesnie w zwigzku z wprowa-
dzeniem zwiazku metropolitalnego jako beneficjenta Funduszu w projektowanym art. 2 ust. 2 ustawy
0 Funduszu przesadzono, ze ilekro¢ w ustawie o Funduszu jest mowa o zwiazku powiatowo-gminnym
nalezy przez to rozumiec¢ takze zwiazek metropolitalny. Natomiast w zwiagzku z wprowadzeniem moz-
liwosci objecia doptatg z Funduszu przejazdu na zadanie wprowadzono zmiany w definicji ,,ceny
ustugi” oraz wprowadzono definicje ,.kwoty deficytu pojedynczego przejazdu na zadanie”.

Zgodnie z nowymi zatozeniami funkcjonowania Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu transporto-
wemu $rodki Funduszu bedg przeznaczone na dofinansowanie realizacji zadan wlasnych organizatorow
dotyczacych zapewnienia funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w zakresie przewozow
autobusowych oraz przejazdu na zadanie. Obj¢cie przejazdu na zadanie doptatg z Funduszu jest nowym
rozwigzaniem, ktoére ma wspiera¢ t¢ elastyczna, uzupetniajaca forme publicznego transportu zbioro-
wego, stuzaca przeciwdziataniu wykluczeniu transportowemu mieszkancow, w szczego6lnosci na obsza-
rach o niekorzystnych uwarunkowaniach demograficznych i przestrzennych. Przejazd na zadanie sta-
nowi odpowiedz na problem wykluczenia transportowego, ktory dotyka przede wszystkim mieszkan-
cow terenow wiejskich, wyludniajacych si¢ oraz oddalonych od wigekszych o$rodkéw miejskich, gdzie
organizacja regularnych linii komunikacyjnych jest ekonomicznie nieefektywna lub spotecznie nieuza-
sadniona.

W zwigzku z nowym, przedstawionym powyzej, zdefiniowaniem celu i przeznaczenia srodkéw Fundu-
szu odpowiednich zmian dokonano w art. 4 i 6 ustawy o Funduszu.

Jednoczesnie zmianie ulegnie brzmienie art. 6a ustawy, okreslajacego generalng zasad¢ odnosnie linii
komunikacyjnych, ktore mogg podlegaé¢ doptacie z Funduszu. Zgodnie z nowym brzmieniem ust. 1 tego
przepisu doptacie z Funduszu beda podlegaty wylacznie linie komunikacyjne i przejazd na zadanie re-
alizowane w ramach przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, ktore zostaty wskazane w Sche-
macie sieci komunikacyjnej w wojewodztwie, o ktorym mowa w art. 14b ustawy o ptz.
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Przedktadana nowelizacja ma na celu przeznaczenie srodkéw Funduszu stricte na przeciwdziatanie wy-
kluczeniu transportowemu, ktore wystepuje przede wszystkim na obszarach oddalonych od duzych
aglomeracji miejskich. W zwiazku z powyzszym w art. 6a ust. 2 okreslono, ktore linie komunikacyjne
lub ich czgsci, sposrod linii ze Schematu mogg podlega¢ doptacie z Funduszu, tj.:

1) linia komunikacyjna przebiegajaca wytacznie poza granicami administracyjnymi miasta;

2) linia komunikacyjna na ktorej przewozy, inne niz metropolitalne przewozy pasazerskie, sg rea-
lizowane w granicach i poza granicami administracyjnymi miasta liczacego 80 000 mieszkan-
cow lub mniej, w przypadku gdy linia komunikacyjna przebiega w granicach i poza granicami
administracyjnymi tego miasta;

3) czes¢ linii komunikacyjnej na ktorej przewozy, inne niz metropolitalne przewozy pasazerskie,
sg realizowane poza granicami administracyjnymi miasta liczacego wigcej niz 80 000 miesz-
kancow, w przypadku gdy linia komunikacyjna przebiega w granicach i poza granicami admi-
nistracyjnymi tego miasta;

4) cze$¢ linii komunikacyjnej w metropolitalnych przewozach pasazerskich, na ktorej przewozy
sg realizowane poza granicami administracyjnymi miasta, w przypadku gdy linia komunika-
cyjna przebiega w granicach i poza granicami administracyjnymi tego miasta.

Takie rozwigzanie dotyczace przeznaczenia srodkéw Funduszu pozwoli na ich skierowanie na obszary
rzeczywiscie wykluczone transportowo.

Whrylaczenie stosowania przepiséw ustawy o Funduszu dla czesci kazdej linii komunikacyjnej realizo-
wanej w granicach administracyjnych miasta powyzej 80 tys. mieszkancéw spowoduje, ze nadal orga-
nizatorzy publicznego transportu zbiorowego bedg mogli korzystac¢ ze srodkow Funduszu dla linii ko-
munikacyjnych przebiegajacych przez teren 977 miast. Natomiast z dofinansowania ze §rodkéw Fun-
duszu beda wylaczone czgsci linii komunikacyjnych przebiegajace przez teren 49 najwigkszych miast
w Polsce. (Lacznie w Polsce od dnia 1 stycznia 2026 r. jest 1026 miast.).

Takie rozwigzanie spowoduje, ze $rodki Funduszu beda skierowane na obszary w wigkszym stopniu
wykluczone transportowo.

Przedktadana nowelizacja w zasadniczej czesci dotyczy przekazania marszatkom wojewddztw zadan
z zakresu obstugi Funduszu w wojewddztwie. Marszatkowie wojewddztw bedg realizowali dotychcza-
sowe zadania wojewodow w zakresie obstugi Funduszu dysponujac srodkami przyznanymi na woje-
wodztwo. Do zadan marszatkow bedzie nalezato oglaszanie naborow wnioskow o objecie doptata w
danym roku budzetowym doptatg z Funduszu, rozpatrywanie wnioskdéw, zawieranie umow o doptate z
innymi organizatorami. Ponadto marszatek wojewodztwa tak jak dotychczas wojewoda zawrze, na pod-
stawie art. 11 ustawy, z dysponentem Funduszu Porozumienia w sprawie okres$lenia warunkow dofinan-
sowania z Funduszu. Przekazanie zadania obstugi Funduszu do marszatkow bedzie komplementarne i
bedzie stanowito uzupetnienie ich roli jako integratorow przewozow w wojewodztwie. Natomiast ob-
shuge wojewodztwa jako organizatora publicznego transportu zbiorowego i beneficjenta Funduszu be-
dzie prowadzil wlasciwy wojewoda.

Czes¢ srodkow Funduszu (nie wigcej niz 0,5% srodkéw — ograniczenie wynikajace z projektowanego
art. 8 ust. 1a ustawy o Funduszu) $rodkéw bedzie przeznaczona na obstuge Funduszu w urzedach mar-
szatkowskich i realizacj¢ zadan integratora przewozow na obszarze wojewodztwa wynikajacych z art.
8a ustawy o ptz. Przy zatozeniu utrzymania puli $srodkéw Funduszu na poziomie z 2026 r. tj. 1,235 mld
zt do podzialu na wojewoddztwa bedzie nie wiecej niz 6,175 mln zt. Srodki te beda dzielone na woje-
wodztwa, zgodnie z projektowanym przepisem art. 10 ust. 3 ustawy o Funduszu proporcjonalnie do
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liczby powiatow znajdujacych si¢ na terenie wojewodztwa.. Przekazanie niewielkiej czgsci srodkow
Funduszu na obstuge Funduszu w wojewodztwie przez marszatkow wojewddztw oraz realizacje zadan
integratora przewozoéw w wojewodztwie bedzie stanowilo wsparcie w realizacji tych zadan i przyczyni
si¢ do ich lepszej realizacji.

W art. 9a ust. 1 ustawy o Funduszu stanowigcym podstawe do przekazywania do dysponenta Funduszu
informacji o zawartych umowach wieloletnich (umowach o doptate, ktorych okres obowigzywania
i przewidzianego w tych umowach dofinansowanie przekracza rok budzetowy, w ktorym te umowy zo-
staly zawarte) w celu zabezpieczenia §rodkdéw na te umowy oprocz wojewody wprowadzono takze mar-
szatka wojewodztwa. Ponadto w ramach okreslone w art. 9a ust. 2 ustawy o0 Funduszu limitu srodkow,
ktére moga zostaé przeznaczone na umowy wieloletnie zaproponowane zmiang tego limitu na maksy-
malnie 20%. Zmiana tego limitu i przeznaczenie mniejszej puli $rodkéw Funduszu na umowy pozwala
na bardziej dynamiczne reagowanie organizatoré6w publicznego transportu zbiorowego na zmieniajace
si¢ potrzeby mieszkancow oraz uwarunkowania lokalne — w tym dostosowanie siatki potaczen do fak-
tycznego popytu i wystgpujacych obszaréw wykluczenia transportowego. Projektowana zmiana umoz-
liwi takze czestsza oceng zasadno$ci dalszego dotowania danej linii oraz przeniesienie wsparcia W te
miejsca, gdzie dostepnos¢ transportu publicznego wcigz pozostaje niewystarczajaca.

W ramach projektowanych zmian w zakresie zasad dziatania Funduszu zmieniono brzmienie art. 10a
ustawy. Tak jak dotychczas dysponent Funduszu dokona, na podstawie art. 10 ustawy o Funduszu,
podziatu srodkdéw na wojewodztwa. Nastepnie po otrzymaniu od dysponenta informacji o kwocie $rod-
kow przyznanych dla wojewodztw opublikuje w BIP informacje o kwocie srodkow Funduszu, ktéra
zostanie przeznaczona na dofinansowanie realizacji wiasnych zadan wojewoOdztwa jako organizatora
publicznego transportu zbiorowego dotyczacych zapewnienia funkcjonowania publicznego transportu
zbiorowego w zakresie przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (pkt 1a), kwo-
cie srodkow Funduszu, ktora moze zosta¢ przeznaczona na dofinansowanie zadan wtasnych pozostatych
organizatoréw publicznego transportu zbiorowego dotyczgcych zapewnienia funkcjonowania publicz-
nego transportu zbiorowego w zakresie przewozOow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicz-
nej (pkt 1b) i na doptate do przejazdu na zadanie (pkt 1c). Wysoko$é srodkow, ktora moze zostac prze-
kazana na doptate do przejazdu na zadanie bedzie ustalana indywidualnie, z uwzglednieniem obszarow
objetych transportem na zadanie okreslonych w Schemacie sieci komunikacyjnej wojewddztwa przez
kazdego z marszatkéw wojewddztw po otrzymaniu kwoty srodkow od dysponenta. Maksymalne wyni-
kajace z projektowanych przepiséw ustawy ograniczenie srodkéw Funduszu, ktore w danym wojewddz-
twie mogg zostac przeznaczone na doptat¢ do transportu na zadanie wynosi 10%. Marszatek wojewodz-
twa uwzgledniajac specyfikacje regionu podejmie decyzje w tym zakresie.

Zgodnie z art. 10a ust. 2a ustawy o Funduszu wojewddztwo jako organizator publicznego transportu
zbiorowego i beneficjent Funduszu zawrze z wojewoda umowe o doptate w ramach $rodkéw przezna-
czonych na realizacj¢ zadan wtasnych zadan wojewodztwa jako dotyczacych zapewnienia funkcjono-
wania publicznego transportu zbiorowego w zakresie przewozOw autobusowych o charakterze uzytecz-
nosci publicznej. Linie komunikacyjne objete takg umowa beda ustalane na podstawie Schematu sieci
komunikacyjnej wojewddztwa.

Nastepnie (art. 10a ust. 2b) marszatek wojewodztwa ogtosi nabor wnioskoéw o objecie doptata w danym
roku budzetowym doptata z Funduszu i obejmie doptata, wysokosci dostgpnych srodkéw, wnioski or-
ganizatorow na linie komunikacyjne w przewozach o charakterze uzytecznosci publicznej okre$lone w
Schemacie sieci komunikacyjnej wojewddztwa. Whnioski te zostang objete doptata zgodnie z nastepu-
jaca kolejnoscia:
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1) powiat, zwigzek powiatow lub zwiazek powiatowo-gminy w przypadku linii komunikacyjnych
zapewniajgcych minimalne ustugi publicznego transportu zbiorowego, o ktorych mowa w art.
5a ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym;

2) zwiazek powiatowo-gminny;
3) zwiagzek powiatow;

4) powiat;

5) zwiazek migdzygminny;

6) gmina.

Nowa, projektowana kolejno$¢ pierwszenstwa w objeciu doptata jest odpowiedzig na problem znacz-
nego rozdrobnienia organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, co w praktyce prowadzi do or-
ganizowania przewozow w sposob fragmentaryczny i nieskoordynowany. Projektowane przepisy maja
na celu zwigkszenie komplementarnos$ci systemu transportowego w skali catego kraju poprzez promo-
wanie rozwigzan umozliwiajacych jego integracje i lepsze planowanie.

Z tego wzgledu marszalek wojewodztwa jako integrator przewozow w wojewodztwie uzyska pierw-
szenstwo w objeciu doptatg z Funduszu. Nastepnie doplata zostanie skierowana do organizatoréw (po-
wiat, zwigzek powiatow, zwigzek powiatowo-gminny) realizujacych przewozy na liniach komunikacyj-
nych zapewniajacych minimalne ustugi publicznego transportu zbiorowego, o ktorych mowa w art. 5a
ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowy

Szczegolnie istotna role we wlasciwym funkcjonowaniu publicznego transportu zbiorowego odgrywaja
zwiazki jednostek samorzadu terytorialnego, ktore umozliwiaja koordynacje dziatan réznych jednostek
samorzadu terytorialnego w ramach jednego, spdjnego obszaru funkcjonalnego.

Z tego wzgledu w nowych regulacjach przewidziano rozwigzania zachecajace do tworzenia zwiazkdéw
oraz organizowania transportu przez wigksze, silniejsze instytucjonalnie podmioty. Jednym z kluczo-
wych instrumentow jest zmiana pozycji zwigzkéw w kolejnosci przyznawania $rodkoéw z Funduszu.

Whioski organizatorow, zgodnie z zasada wynikajaca z art. 10a ust. 6 ustawy o Funduszu, beda rozpa-
trywane wedtug kolejnosci danych grup organizatoréw okreslonych w art. 10a ust. 2b tej ustawy. Do-
ptate beda otrzymywac wszyscy organizatorzy z danej grupy, po spelnieniu wymogow formalnych, a w
przypadku, gdy $rodki beda niewystarczajace do objecia doptatg wszystkich wnioskow organizatoréw
z danej grupy $rodki beda przyzwane proporcjonalnie do zgtoszonego zapotrzebowania.

Nowy przejrzysty sposob podziatu srodkow Funduszu zastapi dotychczasowy sposob oceny kazdego
z wnioskéw przez dotychczas stosowane osiem kryteriow.

Art. 11d ustawy o Funduszu okres$lajacy zasady i warunki zawarcia umowy o doptatg zostanie uzupet-
niony o przepisy wynikajace z przyznania marszatkowi wojewodztwa zadan wynikajacych z obstugi
Funduszu.

Jednoczesnie w ramach nowelizacji art. 11 ust. 5 ustawy o Funduszu przewidziano, ze umowy o doplate
na linie komunikacyjne zapewniajace minimalne ushugi publicznego transportu zbiorowego beda mogly
by¢ zawierane na okres nie dluzszy nie 5 lat. Natomiast umowy o doptate na pozostale linie komunika-
cyjne beda zawierane na rok budzetowy. Takie rozwigzanie skieruje i zapewni $rodki Funduszu przede
wszystkim 1 priorytetowo dla przewozdéw zapewniajacych minimalne ustugi publicznego transportu
zbiorowego.

27



W ramach naboru ogloszonego przez marszatka wojewodztwa organizatorzy uprawnieni do organizacji
przejazdu na zadanie beda mogli ztozy¢ wniosek o doptate do takich przewozoéw. W przypadku zapo-
trzebowania przewyzszajacego wysokos$¢ dostgpnych srodkéw na doptate do przejazdu na zadanie
wnioski organizatoréw bgda obejmowane doptatg proporcjonalnie do zgtoszonego zapotrzebowania
(art. 10b ustawy o Funduszu). W dodawanym do przepiséw ustawy o Funduszu art. 11* wprowadzono
przepisy dotyczace zawierania uméw o doptate do przejazdu na zadanie. Doptata bedzie udzielana
w kwocie nie wyzszej niz 1,15 zt do kilometra takiego przewozu. Ponadto wprowadzono ograniczenia
doptaty do nie wigcej niz 20 przejazdow na zadanie w czasie miesigca.

Celem projektowanej nowelizacji jest takze podniesienie jakoSci ustug przewozowych realizowanych
na liniach objetych doptata z Funduszu. W zwigzku z powyzszym w art. 11f ustawy o Funduszu okre-
$lono minimalne standardy jakosci taboru w zakresie wieku autobusow, ktorymi sa realizowane prze-
wozy na liniach komunikacyjnych obj¢tych doptata z Funduszu. Majac na uwadze mozliwosci finan-
sowe operatoréw publicznego transportu zbiorowego zaproponowano, aby poczatkowo tj. od 2028 r.
pojazdy te byly nie starsze niz 20 lat. Natomiast od 2036 r. pojazdy te nie bedg mogty by¢ starsze niz
15 lat. Rozwigzanie to nie bedzie dotyczyto zawartych juz uméw wieloletnich.

W celu wzmocnienia skutecznos$ci kontroli wykorzystania srodkow Funduszu wprowadzony zostanie
obowiazek wyposazenia w lokalizator autobusow, ktoérymi realizowane sg przewozy objete doptata
z Funduszu. Operator publicznego transportu zbiorowego bedzie zobowigzany do zapewnienia w trak-
cie calej trasy przewozu objetego dofinansowaniem ze srodkow Funduszu przekazywania aktualnych
danych globalizacyjnych autobusu. Ponadto operator bedzie obowigzany do przechowywania danych
przez okres nie krotszy niz 1 rok po zakonczeniu roku kalendarzowego, w ktorym byt wykonywany
przewozOw i ich udostepniania na zadanie wiasciwego organu. (art. 11g ustawy).

W zwiazku z przekazaniem marszatkom wojewodztw zadan z zakresu obstugi Funduszu przy jednocze-
snym pozostawieniu wojewody jako organu obstugujacego wojewodztwo jako organizatora, ktory moze
wnioskowg o doptate z Funduszu nalezato wprowadzi¢ odpowiednie zmiany w art. 14 ustawy o Fun-
duszu okre$lajacym zasady sktadania wniosku o doptatg oraz zasady przekazywania tej doptaty. ROw-
niez w art. 16 dotyczacym analizy zaangazowania srodkow Funduszu, art. 17 dotyczacym zwrotu do-
ptaty i art. 18 dotyczacym kontroli zdania, na ktore zostata udzielona doptata uwzgledniono zmiany
zwigzane z natozeniem na marszatka wojewodztwa zadan zwigzanych z obstuga Funduszu.

Majgc na uwadze potrzebe zwigkszenia kompletnosci i dostepnosci danych dotyczacych funkcjonowa-
nia Funduszu zmianie ulegnie art. 19 ustawy o Funduszu okreslajacy wymagane elementy rocznego
sprawozdania z realizacji zadan Funduszu, ktére marszatek wojewodztwa bedzie sktadal dysponentowi
Funduszu. Dotychczasowe sprawozdanie zostato uzupetnione o wykaz miejscowosci, przez ktore prze-
biegaja linie komunikacyjne, na ktérych w danym roku byly wykonywane przewozy autobusowe o cha-
rakterze uzyteczno$ci publicznej, ktore zostaty czgsciowo sfinansowane ze srodkow Funduszu. Ponadto
mMajac na uwadze dbalos¢ o rzetelnos¢ danych przekazywanych ww. sprawozdaniu i konieczno$¢ termi-
nowej realizacji ztozenia sprawozdania przez dysponenta Funduszu do Rady Ministréw, termin na zto-
zenie rocznego sprawozdania przez marszatka wojewodztwa dysponentowi Funduszu zostanie ustalony
na dzien 10 marca kazdego roku.

W celu poprawy dostepnosci dla pasazerow informacji o przewozach o charakterze uzytecznosci publicz-
nej funkcjonujacych na obszarze wojewodztwa projektowane przepisy (art. 20a ustawy) przewiduja pu-
blikacje informacji o liniach, ktére w danym wojewodztwie uzyskaty doptate z Funduszu. Informacie te
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beda dostepne na stronie podmiotowej urzedu obstugujacego marszatka wojewodztwa, ktory jest integra-
torem sieci komunikacyjnej na obszarze wojewodztwa w zakresie przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej.

W zwigzku ze zmiang hazwy Funduszu, w art. 50 stanowigcym podstawe do utworzenia Funduszu, zmie-
niono nazw¢ Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej na Fun-
dusz przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu. W projekcie ustawy zawarte zostaly takze odpo-
wiednie przepisy przejsciowe i koncowe.

W przepisach art. 5 — 13 projektu przewidziano zmiany w przepisach innych ustaw zwigzane ze zmiang
nazwy Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej na Fundusz
przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Zgodnie z art. 14 projektowanej ustawy plany transportowe sporzadzone przed dniem wejscia w zycie
przepisOw niniejszej ustawy pozostaja w mocy do dnia 31 grudnia 2029 r.

W art. 15 projektu zobowigzano marszatkéw wojewodztw do sporzadzenia Schematu sieci komunika-
cyjnej wojewodztwa w terminie do 30 wrzeénia 2026 r. (ust. 1) a ministra wtasciwego do spraw trans-
portu do sporzadzenia Schematu sieci komunikacyjnej w migdzywojewodzkich i migdzynarodowych
przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym w terminie 3 miesigecy od dnia wejscia w zycie ni-
niejszej ustawy (ust. 2).

Art. 16 projektu przesadza, ze do postepowan w sprawach umow o $§wiadczenie ustug w zakresie pu-
blicznego transportu zbiorowego wszczetych i niezakonczonych przez dniem wejécia w zycie projekto-
wanych przepiséw stosuje sie przepisy dotychczasowe.

Zgodnie z art. 17 projektu ustawy rozktady jazdy sporzadzone przed wejsciem w zycie przepisOw pro-
jektowanych wymagan powinny zosta¢ dostosowane do wymagan wynikajacych z art. 46 ust. 1 pkt 5
lit. b — g ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.

W odniesieniu do umoéw o doptate z Funduszu rozwoju przewozoéw autobusowych o charakterze uzy-
tecznos$ci publicznej, ktorych okres obowigzywania i przewidzianego w tych umowach dofinansowania
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej przekracza rok budzetowy (tzw. umowy wieloletnie),
ktore zostaly zawarte przed dniem wejScia tej ustawy - zgodnie z art. 18 projektu ustawy — do dnia
zakonczenia ich obowigzywania stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.

Majac na uwadze przepisy art. 19 projektu operatorzy publicznego transportu zbiorowego, ktorzy reali-
zujg przewozy na liniach objetych doptata z Funduszu bgda obowigzani dostosowaé pojazdy w celu
realizacji obowiazku wynikajacego z art. 11g ustawy z dnia ... o Funduszu przeciwdziatania wyklucze-
niu transportowemu tj. wyposazenia autobusu i stosowania lokalizatora. Termin na dostosowanie zostat
wyznaczony na 12 miesiecy od dnia wejscia w zycie projektowanej ustawy.

W art. 20 okreslono, ze do postepowan wszczgtych a niezakonczonych przed wejSciem w zycie projek-
towanej ustawy decyzjg ostateczng lub prawomocng w sprawach dotyczacych zwrotu doptat z Funduszu
przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.

W art. 21 przesagdzono, ze limit Srodkdw na umowy wieloletnie wynikajacy z przepisow art. 9a ust. 2
ustawy o Funduszu nie bedzie mial zastosowania do umow wieloletnich zawartych przed dniem wejScia
w zycie przepisow projektu.

29



Natomiast w art. 22 wskazano, ze przepisy ustawy o Funduszu w brzmieniu nadanym niniejsza ustawa
begda mialy zastosowania poczawszy od naboru wnioskoéw o objecie w 2027 r. doptata z Funduszu.

Zgodnie z art. 23 projektu przepisy ustawy wejda w zycie po uptywie 30 dni od dnia jej ogloszenia,
z wyjatkiem przepisow art. 1 pkt 19 w zakresie art. 46 ust. 1 pkt 5 lit. b — g, ktory wejdzie w zycie po
uplywnie 6 miesiecy od dnia ogloszenia ustawy.

Projekt ustawy nie zawiera norm technicznych, w zwigzku z czym nie wymaga notyfikacji na podstawie
przepisow rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowa-
nia krajowego systemu notyfikacji norm i aktéw prawnych (Dz. U. poz. 2039 oraz z 2004 r. poz. 597)
i nie podlega notyfikacji Komisji Europejskiej.

Projekt ustawy nie wymaga przedtozenia instytucjom i organom Unii Europejskiej, w tym Europej-
skiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania powiadomienia, konsultacji albo
uzgodnien, o ktorych mowa w 8 39 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika 2013 r. —
Regulamin pracy Rady Ministrow (M.P. z 2024 r. poz. 806, z p6zn. zm.).

Przedmiotowy projekt ustawy, stosownie do art. 5 i art. 6 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalnosci
lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. z 2025 r. poz. 677, z pdzn. zm.) zostal udostepniony
na stronach urzgdowego informatora teleinformatycznego — Biuletynu Informacji Publicznej.

Ponadto stosownie do § 52 uchwaty nr 190 Rady Ministrow z dnia 29 pazdziernika 2013 r. — Regulamin
pracy Rady Ministrow projekt ustawy zostat udostgpniony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie
podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji, w serwisie Rzadowy Proces Legislacyjny.

Projekt ustawy nie jest sprzeczny z prawem Unii Europejskiej.
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