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Poprawki ZPP do projektu ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
oraz o zmianie niektdrych innych ustaw (projekt z dnia 16 lutego 2018 roku)

Lp Cel zmiany Zmiana Uzasadnienie
1. | Poprawiona definicja W art. 1 pkt 3 lit. b dodawany pkt 4 otrzymuje brzmienie: Proponuje sie zmiane zaproponowanej w projekcie
komunikacji miejskiej ,4) komunikacja miejska — przewozy pasazerskie definicji komunikacji miejskiej. Zmiany dotycza czterech
wykonywane: kwestii:
a) wytgcznie w granicach gminy o statusie 1) wprowadzenia wyliczenia — celem zwiekszenia
miasta; przejrzystosci przepisu;
b) gminne przewozy pasazerskie wykonywane w | 2) wskazania, ze do zaliczenia potaczen do komunikacji
granicach gminy o statusie miasta i gmin z nig | miejskiej wymagane jest powierzenie realizacji zadan z
sgsiadujacych, jezeli zostato zawarte zakresu publicznego transportu zbiorowego gminie o
porozumienie miedzygminne dotyczgce statusie miasta, a nie ktérejkolwiek z gmin. Zgodnie z
powierzenia gminie o statusie miasta zadan z | obecnym brzmieniem przepisu powierzenie realizacji
zakresu publicznego transportu zbiorowego zadania gminie wiejskiej powoduje, ze potgczenia stajg sie
lub gminy te nalezg do zwigzku komunikacjg miejska;
miedzygminnego majacego za zadanie 3) wykreslenie przewozéw w ramach zwigzku powiatowo-
realizacje publicznego transportu zbiorowego; | gminnego z definicji komunikacji miejskiej. Ustawa
c) metropolitalne przewozy pasazerskie.” powinna zacheca¢ do wprowadzania rozwigzan
gwarantujacych integracje lokalnego systemu publicznego
transportu zbiorowego. Integracja taka nastepuje w
szczegblnosci wowczas, gdy przewozy o charakterze
gminnym i powiatowym sg realizowane przez jednego
organizatora. Tymczasem obecna definicja komunikacji
miejskiej sprawia, ze wszystkie przewozy w ramach
zwigzku gminno-powiatowego bedg traktowane jako
komunikacja miejska, a tym samym beda wytgczone z
mozliwosci uzyskania rekompensaty z tytutu honorowania
ulg ustawowych — co moze przyczynic sie do koniecznosci
ograniczenia potaczen poza obszarem miasta;
4) wykreslenie przewozow powiatowych z definicji
komunikacji miejskie;j.
2. | Utatwienie organizacji W art. 1 pkt 5 lit. b po dodawanym ust. 2d dodaje sie ust. | W obecnym projekcie ustawy nieprzypadkowo mozliwosé




przewozow przez gminy
,0bwarzankowe”.

2e w brzmieniu:

,2e. Przepisy, o ktérych mowa w ust. 2b-2d stosuje sie
odpowiednio do gmin majacych swojg siedzibe poza
swoimi granicami.”

obejmowania zasiegiem przewozéw sgsiedniej jednostki
samorzadu terytorialnego zostata ograniczona do
przypadku powiatdw i wojewddztw. Wydaje sie jednak, ze
na poziomie przewozéw gminnych nalezy uczynié wyjatek
dla gmin tzw. ,obwarzankowych”. Ze wzgledu na swdj
ksztatt co do zasady nie sg w stanie zorganizowac
racjonalnego pofaczenia poszczegdlnych miejscowosci
wchodzacych w ich sktad bez przejezdzania przez miasto
znajdujace sie w ich centrum, a stanowigce odrebng
gmine. Co wiecej — nie sg w stanie nawet zorganizowad
dojazdu do swojej siedziby mieszgcej sie w tym wtasnie
miescie.

Wytaczenie informacji o
prognozowanej liczbie
pasazerow do
odrebnego dokumentu
analitycznego

W art. 1w pkt 7:

1) wlit. a skresla sie proponowane brzmienie ust. 1 pkt
3;

2) po lit. b dodaje sie lit. ba w brzmieniu:
,ba) po ust. 1a dodaje sie ust. 1b w brzmieniu:
,1b. Wraz z planem transportowym opracowuje sie
analize kosztéw realizacji planu, zawierajaca dla
kazdej linii:
1) szacowang prace eksploatacyjng (liczbe
wozokilometréw);
2) szacowany koszt wozokilometra przy uwzglednieniu
przyjetego dla danej linii standardu pojazdow;
3) przewidywana liczbe pasazeréw obstugiwanych na
poszczegdlnych liniach komunikacyjnych.”

Zgodnie z zaproponowanym brzmieniem projektu ustawy
plan transportowy — majgcy walor normatywny jako akt
prawa miejscowego — ma w szczegdlnosci zawieraé
informacje o przewidywane;j liczbie pasazeréw
obstugiwanych na poszczegélnych liniach
komunikacyjnych. Nalezy jednak zauwazy¢, ze liczba taka
nie ma charakteru normatywnego, a jedynie informacyjny
— odzwierciedlajac przewidywania organizatora
publicznego transportu zbiorowego. W tej sytuacji wydaje
sie racjonalne usuniecie tej informacji z planu
transportowego i jej przeniesienie do odrebnego
dokumentu — analizy kosztéw realizacji planu. Podkresli¢
nalezy, ze liczba pasazeréw bedzie musiata by¢
przyjmowana z duzym przyblizeniem. W przypadku
nowych linii — a przeciez zamiarem nowelizacji jest
usuniecie biatych plam transportowych z mapy naszego
kraju — zamieszczenie doktadnej informacji bedzie
wymagato przeprowadzenia kosztownych badan potrzeb
transportowych (co zwieksza czas i koszty przygotowania
planu), przy czym badania te i tak mogg sie znaczaco
roznic od rzeczywistego stanu.




Analiza bedzie réwniez dawata mozliwos$¢ uswiadomienia
realnych kosztéw funkcjonowania projektowanej sieci
komunikacyjnej, co wptynie na wzrost racjonalnosci w jej
planowaniu. Jako ze analiza taka opierac sie bedzie na
wzglednie prostych do uzyskania danych bedzie mogta by¢
bez przeszkdd samodzielnie przeprowadzana przez
kazdego organizatora.

Usuniecie pakietowania
linii z tresci planu
transportowego

W art. 1 pkt 7 lit. a skresla sie nowe brzmienie ust. 4

Przedtozony projekt przewiduje obowigzkowe
pakietowanie linii. Cho¢ argumenty przemawiajgce za
takim rozwigzaniem mogg sie wydawac na pierwszy rzut
oka stuszne, to po gtebszej analizie budzg do$é powazne
zastrzezenia. Pakietowanie w zaproponowanym ksztatcie
abstrahuje w szczegdlnosci od potencjalnie réznych
wymogoéw w zakresie racjonalizacji taboru obstugujacego
poszczegdlne linie (w szczegdlnosci w zakresie pojemnosci
pasazerskiej) — na liniach o duzym potoku pasazerskim
beda uzasadnione co do zasady wieksze pojazdy niz na
liniach o matym potoku pasazerskim.

Pomimo watpliwosci proponuje sie utrzymanie
pakietowane ale nie na poziomie planu transportowego.
Powinno to by¢ bowiem przedmiotem decyzji
operacyjnych - na etapie realizacji planu transportowego
przez organy wykonawcze (odpowiednie propozycje
znajdujg sie w dalszej czesci uwag). Umocowanie go na
poziomie aktu prawa miejscowego powoduje, ze
jakakolwiek potrzeba zmian w ukfadzie pakietéw, bedzie
wymagata okoto trzech miesiecy: procedura legislacyjna w
organie stanowigcym — dziatajgcym sesyjnie, publikacja
we wtasciwym dzienniku urzedowym — niejednokrotnie
poprzedzona weryfikacjg legalnosci uchwaty przez nadzér
prawny (cho¢ oba dziatania de lege lata powinny by¢
niezalezne), a nastepnie odczekanie vacatio legis.

Zmiana pociggnie za sobg koniecznos$¢ zmian redakcyjnych




w niektdérych dalszych przepisach, ktdre na tym etapie
prac nie zostaty odrebnie zasygnalizowane.

Dopuszczenie
zachowania obstugi
komunikacyjnej na
zasadach rynkowych na
podstawie decyzji
jednostki samorzadu
terytorialnego

W art. 1:
1) pkt 7 lit. b otrzymuje brzmienie:
»1a. Plan transportowy moze:
1) wskazywac linie obstugiwane na zasadach
rynkowych;
2) ustanawiad zintegrowany system taryfowo-
biletowy.”
2) w pkt 18 lit. b dodaje sie ust. 1b w brzmieniu:
»1b. Przewdz oséb w zakresie publicznego transportu
zbiorowego w przewozach, na liniach o ktérych mowa
w art. 12 ust. 1a pkt 1 moze by¢ wykonywany przez
przedsiebiorce po dokonaniu zgtoszenia o zamiarze
wykonywania takiego przewozu do organizatora
wiasciwego ze wzgledu na obszar lub zasieg
przewozow i wydaniu przez tego organizatora
potwierdzenia zgtoszenia przewozu.”.

Zgodnie z zasadg pomocniczosci, ingerencja wtadzy
publicznej w stosunki spoteczno-gospodarcze jest
uzasadniona wowczas, gdy spoteczenstwo nie jest w
stanie samodzielnie zaspokoi¢ swoich potrzeb. Na
obszarze kraju obok biatych plam wystepujg miejsca,
ktore sg odpowiednio obstuzone komunikacyjnie przez
przewozy realizowane w ramach wolnego rynku. W takim
przypadku brak jest uzasadnienia do organizacji sieci
komunikacyjnej poprzez wybér ograniczonej liczby
operatorédw. Nalezy zatem pozostawi¢ poszczegdlnym
organizatorom mozliwos$¢ wskazywania linii, ktére beda
obstugiwane na zasadach rynkowych. Wydaje sie
jednoczesnie, ze propozycja ta cho¢ czesciowo
przyczynitaby sie do zniwelowania czesci obaw ptynacych
ze Srodowiska firm transportowych.

Wprowadzenie
telebusow do polskiego
porzadku prawnego

W art. 1 pkt 7 lit. b w dodawanym ust. 1a dodaje sie na
koncu ,oraz wyznaczaé obszary, na ktdrych obstuga
komunikacyjna bedzie realizowana przez operatoréow na
zgtoszenie bez statego rozktadu jazdy (telebusy)”

Na obszarach stabo zaludnionych, na ktdrych wystepuja
niewielkie strumienie pasazerskie, organizacja
standardowych linii komunikacyjnych jest nieracjonalne
ekonomicznie. Organizatorzy poszukujg zatem
alternatywnych rozwigzan, czego przyktadem sg np.
Krakéw i Szczecin, ktdre uruchomity telebusy na zasadzie
pilotazowej. Obecnie analize zasadnosci uruchomienia
telebusoéw przeprowadza Warszawa. Wydaje sie, ze przy
okazji nowelizacji ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym zagadnienie to warto uregulowac — dajac
podstawy do rozpowszechnienia tej instytucji, ze wszech
miar korzystnej z punktu widzenia efektywnosci
organizowania publicznego transportu zbiorowego..

Wprowadzenie
mozliwosci ustalania

W art. 1:
1) w pkt 7 lit. a w nowym brzmieniu ust. 1 dodaje sie pkt 5

Zgodnie z przedtozonym projektem ustawy kryteria
wyboru ofert w specyfikacji istotnych warunkéw




standardéw pojazdéw
obstugujacych
poszczegdlne linie
komunikacyjne

w brzmieniu:
,»,5) wymagany minimalny standard pojazdéw
obstugujacych poszczegdlne linie komunikacyjne,
w szczegdblnosci ich minimalng pojemnos¢
pasazerska i wiek;”
2) w pkt 7 lit. ¢ po dodawanym ust. 1b dodaje sie ust. 1c w
brzmieniu:
»1c. Plan transportowy moze okresli¢ termin, w
ktédrym standard, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 5
ma zostaé osiaggniety.”
3) w pkt 12 skresla sie nowe brzmienie art. 21 ust. 1.
oraz po art. 10 dodaje sie art. 10a w brzmieniu:
,Art. 10a. 1. W przypadku pierwszego zamédwienia
publicznego na obstuge linii komunikacyjnych po wejsciu
w Zycie niniejszej ustawy, jesli organizator ustalit
minimalny standard pojazdéw obstugujacych te linie,
okresla termin, w ktérym standard ten ma by¢ osiggniety,
nie krétszy niz rok od dnia rozpoczecia wykonywania
zamoéwienia publicznego.
2. Jesli organizator nie okreslit terminu, o ktérym mowa w
ust. 1, przyjmuje sie, ze jest to termin roczny.
3. Niedostosowanie sie do standardu pojazdéw
obstugujacych poszczegdlne linie komunikacyjne w
terminie okreslonym zgodnie z ust. 1 lub 2, jest przestanka
do rozwigzania umowy.”

zamoéwienia nie mogg by¢ uzaleznione od liczby i wieku
srodkéw  transportu. Zaproponowane rozwigzanie
uniemozliwia jednostce samorzgdu terytorialnego
zapewnienie odpowiednio wysokiej jakosci ustug
transportowych. Co wiecej — bedzie barierg
unowoczesnienia taboru przez poszczegdlne firmy
transportowe. Z tego wzgledu za niezbedne nalezy uznaé z
jednej strony skreslenie proponowanego brzmienia art. 21
ust. 1, a z drugiej — rozszerzenie zakresu planu
transportowego o ustalenie dla poszczegdlnych linii
komunikacyjnych wymaganego minimalnego standardu
pojazddw obstugujgcych te wtasnie linie.

Jednoczesnie, aby stawiany wymdg nie stanowit
nadmiernej preferencji dla podmiotéw dysponujgcych juz
w chwili przeprowadzania przetargu odpowiednig flotg
pojazdéw wprowadza sie mozliwos¢ okreslenia terminu
na osiggniecie pozgdanego standardu. W przypadku
pierwszego postepowania okresla sie, ze rozwigzanie takie
jest obowigzkowe, a minimalny termin na osiggniecie
standardu ma wynosi¢ rok. Umozliwi to poszczegdlnym
podmiotom nabycie taboru ze $wiadomoscig, ze maja
zapewnione Zrddto finansowania przez okres, na ktory
zostata zawarta umowa. Jednoczesnie celem unikniecia
naduzy¢ w tym zakresie wskazuje sie, ze niedostosowanie
sie przez operatora do ustalonego standardu pojazdow
jest przestanka do rozwigzania zawartej umowy.

Przywrdcenie
dotychczasowej
terminologii

W art. 1 pkt 10 w nowym brzmieniu art. 16 ust. 5 pkt 2i 3
zastepuje sie sformutowanie ,,za wjazd srodka
transportowego na dworzec” na ,za jedno zatrzymanie
srodka transportowego na dworcu”

Zaproponowane brzmienie przepisu odbiega od obecnie
obowigzujacego, jak rowniez jest niezgodne z trescig
uzasadnienia. W uzasadnieniu wskazuje sie, ze celem
zmiany jest podniesienie wysokosci opfaty za jedno
zatrzymanie sie srodka transportu na dworcu; przepis
tymczasem zmienia podstawe naliczenia optaty =z
zatrzymania na dworcu na wjazd na dworzec. W sytuacji,




gdy nie jest jasna przyczyna zmiany nalezy pozostawic
dotychczas obowigzujgce sformutowanie.

9. | Dopuszczenie W art. 1 po pkt 10 dodaje sie pkt 10a w brzmieniu: Zgodnie z trescig art. 5 ust. 2 rozporzadzenia nr
bezposredniego ,10a) w art. 19 ust. 2 otrzymuje brzmienie: 1370/2007 kazdy organ lokalny moze zdecydowaé, ze
realizowania ,»2. Organizator moze realizowac przewozy w bedzie samodzielnie swiadczy¢ ustugi publiczne w zakresie
przewozow przez ramach publicznego transportu zbiorowego transportu pasazerskiego lub ze bedzie bezposrednio
organizatora samodzielnie lub poprzez bezposrednie udzielenie | udzielat zamoéwiend prowadzacych do zawarcia uméw o

zamowienia podmiotowi wewnetrznemu w Swiadczenie ustug publicznych z podmiotem
rozumieniu rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 wewnetrznym — o ile prawo krajowe nie stoi temu na
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 przeszkodzie. Uwzgledniajgc fakt, ze w skali kraju istnieje
pazdziernika 2007 r. dotyczgcego ustug pewna liczba przedsiebiorstw powstatych na bazie
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego dawnych PKS, a nalezgcych do jednostek samorzadu
transport u pasazerskiego oraz uchylajgce terytorialnego trudno jest dostrzec powody, ktére miatyby
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr | wykluczaé¢ mozliwos¢ realizacji przewozdw przez takie
1107/70, w szczegdlnosci w formie wtasnie podmioty.
samorzgdowego zaktadu budzetowego.””

oraz w pkt 15 w nowym brzmieniu art. 24 ust. 4 po pkt 4

dodaje sie pkt 5 w brzmieniu:

,»,5) przewozy sg realizowane na zasadzie, o ktérej mowa w

art. 19 ust. 2.”.

10. | Zmiana zasad W art. 1 pkt 11 dodawany art. 19a otrzymuje brzmienie: Zachowuje sie pakietowanie linii, jednakze zmienia sie

pakietowania linii

,Art. 19a. 1. Organizator w przypadku transportu
drogowego, innego niz komunikacja miejska, dokonuje
wyboru operatora na poszczegdlne pakiety linii
komunikacyjnych.

2. Pakiet linii komunikacyjnych obejmuje cato$¢ lub czesé
sieci komunikacyjnej okreslonej przez danego
organizatora.

3. Pakiet sktada sie z linii, dla ktérych organizator okreslit
podobny standard pojazdéw obstugujgcych te linie.

4. Pojedynczy pakiet nie moze obejmowad pracy
eksploatacyjnej wiekszej niz 230.000 wozokilometrow
miesiecznie.

kryterium wedtug ktdorego pakiety sg tworzone. W
pierwszej kolejnosci tagczone sg linie, dla ktérych okreslono
podobny standard pojazdow. Ma to na celu
przeciwdziataé¢ sytuacji, w ktérej w ramach jednego
pakietu znajdg sie linie wymagajgce diametralnie réznych
pojazdéw (np. nowych autobuséw 40-osobowych i 9-
letnich autobuséw 15-osobowych). Dopiero w przypadku
utworzenia kilku pakietéw o zblizonym standardzie
pojazdow naktada sie wymdg réwnomiernego rozktadu
miedzy pakiety linii o spodziewanej wysokiej i niskiej
dochodowosci.

Zachowuje sie idee goérnego limitu wielkosci pakietu,




5. Jesli tworzonych jest kilka pakietéw o zblizonym
standardzie pojazddéw, linie o spodziewanej wysokiej i
niskiej dochodowosci powinny by¢ roztozone
rownomiernie miedzy poszczegdlne pakiety.”

jednakze ustala sg go na znacznie wyzszym poziomie niz

zaproponowany w obecnym brzmieniu przepisow.

Ministerstwo stusznie zaproponowato, ze maksymalny

pakiet powinien byé wyliczony jako iloczyn:

e 23 pojazdéw eksploatowanych przez jeden podmiot —
liczba ta koresponduje z liczbg uzywang art. 5 ust. 4
rozporzadzenia nr 1370/2007;

e przecietnej miesiecznej pracy eksploatacyjnej jednego
pojazdu.

Ministerstwo przyjeto jednak jako podstawe obliczen

Sredni dzienny przebieg autobusu na poziomie 116 km

dziennie (w komunikacji miedzymiastowej z wytgczeniem

komunikacji miejskiej). Tymczasem najbardziej aktualne
dane GUS wskazujg, ze S$redni dzienny przebieg

autobuséw w komunikacji miedzymiastowej wynosi 210

km (, Transport. Wyniki dziatalnosci w 2016 roku”, GUS

Warszawa 2017, s. 218). Wystepuje przy tym bardzo duze

zrdéznicowanie miedzy wojewddztwami — od 167 km w

wojewddztwie kujawsko-pomorskim po 346 km w

wojewddztwie opolskim). Jako minimum nalezy odniesé

sie do poziomu s$redniej krajowej (odpowiadatoby to
progowi 145 tys. km), aczkolwiek racjonalniejsze jest
odwotanie sie do wojewddztwa, w ktorym wykorzystanie
taboru jest najefektywniejsze (odpowiadatoby to progowi

239 tys. km). Ten ostatni — w zaokragleniu w dét do

petnych dziesigtek tysiecy zostat zaproponowany w

uwadze.

11.

Zniesienie obowigzku
wytaniania wiecej niz
jednego operatora w
przypadku
organizatoréw
planujacych niewielkg

W art. 1 pkt 15 nowe brzmienie art. 24 ust. 3 otrzymuje
redakcje:

,»3. Organizator, o ktérym mowa w art. 7, moze zawrze¢
umowe o $swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego w transporcie drogowym, z
wytgczeniem komunikacji miejskiej, z jednym operatorem

Literalne odczytanie obecnie proponowanego brzmienia
projektu ustawy oznaczatoby, ze juz w przypadku
wydzielenia dwdch pakietéw konieczne jest wytonienie
dwéch operatorow. W petni rozumiejac cel
przeciwdziatania monopolizacji rynku nalezy wzig¢ pod
uwage fakt, ze wytanianie odrebnych operatoréw dla




liczbe pakietow.

publicznego transportu zbiorowego na obstuge nie wiecej
niz 2/3 pakietéw linii komunikacyjnych, o ktérych mowa w
art. 12 ust. 1 pkt 4, o ile liczba pakietéw jest nie mniejsza
niz 6.”

pojedynczych pakietéw nie jest racjonalne, gdyz podnosi
koszt Swiadczenia ustugi. Proponuje sie zatem, by
ograniczenie obstugi przez jednego operatora 2/3
pakietéw linii obowigzywato dopiero w przypadkach, w
ktorych liczba pakietdw jest nie mniejsza niz 6.

12.

Zachowanie obecnego
maksymalnego okresu
zawierania umow w

transporcie drogowym

Skresla sie art. 1 pkt 16

Zgodnie z zaproponowanym brzmieniem ustawy
nastepuje skrécenie z 10 na 5 lat maksymalnej dtugosci
zawarcia umow z operatorami w przypadku niektérych
przewozow w transporcie drogowym. Jesli celem ustawy
jest nie tylko usuniecia biatych plam, ale réwniez
zagwarantowanie przyzwoitego standardu srodkéw
komunikacji — a nie zakonserwowanie obecnego
niezadowalajgcego stanu —to czas, na ktéry zostaje
zawarta umowa powinien umozliwia¢ amortyzacje zakupu
nowych pojazdéw. W przypadku okresu 5 letniego jest to
w praktyce niemozliwe, co zmniejszy sktonnosc
przedsiebiorcéw do nabywania nowego taboru, a tym
samym utrudni (o ile nie uniemozliwi) proces jego
odnawiania — rdwniez ze szkodg dla polskiego przemystu.
Alternatywnie mozna dokonad zréznicowania dtugosci
trwania umowy zaleznie od tego, czy w jej ramach
wymagany jest nowy tabor, czy nie — w tym pierwszym
przypadku termin, na ktéry umowa mogtaby by¢ zawarta
bytby dtuzszy.

13.

Objecie dowozu dzieci
do szkot systemem
publicznego transportu
zbiorowego

Po art. 3 dodaje sie art. 3a w brzmieniu:
,Art. 5a. W ustawie z dnia 14 grudnia 2016 roku — Prawo
oswiatowe wprowadza sie nastepujace zmiany:
1) po art. 30 wprowadza sie art. 30a w brzmieniu:
»Art. 30a. llekro¢ w niniejszej ustawie jest mowa o
zapewnieniu dowozu dzieci, oznacza to:
1) na obszarach obstugiwanych przez publiczny
transport zbiorowy w sposéb umozliwiajgcy
dojazd dzieci do odpowiednich szkéf lub

Znaczacy strumien pasazerow jest generowany przez
uczniow dojezdzajacych do szkét. Przy tworzeniu spdjnego
systemu publicznego transportu zbiorowego nalezy zatem
zapewni¢, ze bedg oni faktycznie z tego transportu
korzystali. Zgodnie z zaproponowanym brzmieniem
projektu ustawy mozliwe bytoby uruchamianie przez
gminy zamknietych przewozéw szkolnych — wptywajgcych
bezposrednio na rentownos¢ poszczegdlnych linii
komunikacyjnych. Z tego wzgledu proponuje sie




placowek:
a) zakup odpowiedniego biletu
umozliwiajgcego przejazd miedzy
miejscem zamieszkania a wtasciwg szkota
lub placéwka albo zwrot kosztéw
przejazdu dziecka,
b) zapewnienie bezptatnej opieki w czasie
przewozu dzieci albo zwrot kosztéw
przejazddéw opiekuna — o ile dziecko nie
ma skonczonych 7 lat;
2) na pozostatych obszarach — zapewnienie
bezptatnego transportu i opieki w czasie przewozu
dziecka albo zwrot kosztéw przejazdu dziecka i jego
opiekuna.”;
2) w art. 32 ust. 5 otrzymuje brzmienie:
,»,5. Jezeli droga, o ktorej mowa w ust. 3, przekracza 3
km, obowigzkiem gminy jest zapewnienie dowozu
dzieci.”
3) w art. 39 ust. 3 otrzymuje brzmienie:
,»3. Jezeli droga dziecka z domu do szkoty, w ktérej
obwodzie dziecko mieszka:
1) przekracza odlegtosci wymienione w ust. 2,
obowigzkiem gminy jest zapewnienie dowozu
dzieci;
2) nie przekracza odlegtosci wymienionych w ust.
2, gmina moze zapewnic¢ dowdz dzieci.”

wprowadzi¢ odpowiednie zmiany do Prawa oswiatowego,
zapewniajgce, ze na obszarach obstugiwanych przez
publiczny transport zbiorowy obowigzki gminy polegajg na
stworzeniu dziecku mozliwo$ci korzystania z tego
transportu.

14.

Zapewnienie w ramach
plandéw transportowych
nie gorszej obstugi
komunikacyjnej niz
dotychczas.

W art. 8 ust. 1 oraz ust. 3 zwrot ,,z uwzglednieniem co
najmniej linii komunikacyjnych obstugiwanych w dniu 1
czerwca 2017 r. przez przewoznikéw wykonujacych
regularne przewozy oséb w krajowym transporcie
drogowym na podstawie przepiséw ustawy zmienianej w
art. 3, w brzmieniu dotychczasowym,” zastepuje sie
zwrotem ,,zachowujac kierunki potgczen obstugiwanych w

W obecnym projekcie ustawy na organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego zostat natozony
obowigzek uwzglednienia w planach transportowych co
najmniej linii komunikacyjnych obstugiwanych w dniu 1
czerwca 2017 roku przez przewoznikéw wykonujacych
regularne przewozy oséb w krajowym transporcie
drogowym. Tak sformutowana norma stoi na strazy




dniu 1 czerwca 2017 r. przez przewoznikdéw wykonujgcych
regularne przewozy oséb w krajowym transporcie
drogowym na podstawie przepiséw ustawy zmienianej w
art. 3, w brzmieniu dotychczasowym,”

interesdw przewoznikdw, a nie pasazeréw. W wielu
miejscach mamy do czynienia z funkcjonowaniem linii
komunikacyjnych o zblizonych przebiegach, a réznigcych
sie jedynie szczegdtami, jak np. ignorowaniem korzystania
z istniejgcego dworca autobusowego na rzecz réznych
przystankdéw potozonych w sgsiedztwie. Powielanie w
planie transportowym istnienia wszystkich takich linii nie
pozwala na racjonalne planowanie sieci komunikacyjnej.
W zwigzku z tym proponuje sie dotychczasowy wymaog
zastapi¢ warunkiem, aby zachowane byty kierunki
obstugiwanych obecnie pofaczern komunikacyjnych.
Umozliwi to np. potaczenie w jedng linie komunikacyjng
dotychczasowych trzech linii przebiegajgcych miedzy tymi
samymi niewielkimi miejscowosciami, a obstugiwanych
przez trzech przewoznikéw.

15.

Racjonalizacja terminow
realizacji obowigzkéw
wynikajacych z
przepiséw ustawy

1. W art. 8 ust. 1i 3 termin ,31 maja 2018 roku” zastepuje
sie ,,30 listopada 2018 roku”.

2. W art. 9 ust. 1 termin ,, 1 czerwca 2018 roku” zastepuje
sie terminem ,,1 stycznia 2019 roku”.

Zgodnie z obecnym brzmieniem projektu poszczegdini
organizatorzy publicznego transportu zbiorowego maja
obowigzek przygotowad projekty dostosowania
istniejgcych plandw transportowych albo opracowad
projekty nowych w terminie do 31 maja 2018 roku.
Termin ten jest terminem nierealnym. Ustawa uchwalona
zostanie najwczesniej w kwietniu, co oznacza ze w ciggu
miesigca poszczegdlne gminy i powiaty musiatyby byé w
stanie uchwali¢ plan transportowy. Uwzgledniajac
koniecznos$¢ konsultacji projektu i ewentualnych
uzgodnien miedzy poszczegdlnymi jednostkami
samorzadu terytorialnego zainteresowanymi wspdélng
organizacjg publicznego transportu zbiorowego jest to
termin po prostu niewykonalny. Najwczesniejszym
racjonalnym terminem jest 30 listopada 2018 roku — przy
zatozeniu, ze ustawa zostanie uchwalona w rozsgdnym
terminie. W przeciwnym wypadku —wobec
przewidzianych na jesien wyboréw samorzgdowych —




termin ten bedzie musiat by¢ przesuniety na rok 2019.
W $lad za tym przesuwa sie termin publikacji
wymaganego przepisami rozporzgdzenia nr 1370/2007
ogtoszenia.

16.

Wykreslenie
dodatkowego
obligatoryjnego
kryterium stosowanego
przy pierwszym
zamoéwieniu publicznym
na obstuge pakietow
linii komunikacyjnych

Skresla sie art. 10.

Zgodnie z projektem ustawy podmioty prowadzace przez
okres co najmniej trzech lat dziatalno$¢ na obszarze
wiasciwosci organizatora — o ile posiadajg siedzibe w tym
samym wojewddztwie — otrzymujg z automatu 60%
punktow. Zaproponowane rozwigzanie w praktyce
doprowadzi do zdeterminowania wynikéw
poszczegdblnych przetargdw — niezaleznie od ceny. Jest to
szczegoblnie prawdopodobne w Swietle obecnego ksztattu
projektu. Skoro zlecajgc wykonywanie przewozow nie
mozna narzuci¢ standardéw w odniesieniu do pojazdéw,
to preferencja oznacza zapewnienie przez kolejne 5 lat
obstugi komunikacyjnej za pomocg obecnego,
wyeksploatowanego taboru i to po cenie znacznie wyzszej
niz bytaby mozliwa do uzyskania w przetargu bez zawarte;j
w kwestionowanym artykule preferenciji.
Ze wzgledu na troske o finanse publiczne proponuje sie
skreslenie przedmiotowego przepisu. Alternatywnie
mozliwe jest:
e znaczace obnizenie skali preferencji, np. na poziom
20%;
e utrzymanie obecnej preferencji, ale przy
wprowadzeniu na poziomie ustawy obowigzku zakupu
nowych pojazdow.




