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Or. A.0531/76/26 Warszawa, 6 marca 2026 roku

Szanowny Pan
Stanistaw Bukowiec
Sekretarz Stanu

w Ministerstwie Infrastruktury

Szanowny Panie Ministrze,

w odpowiedzi na pismo z dnia 26 lutego 2026 r., doreczone w dniu 27 lutego 2026 r.
w sprawie konsultacji publicznych projektu ustawy o zmianie ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym oraz niektérych innych ustawy (UD232), podtrzymuje
wielokrotnie przedstawiane stanowisko, zgodnie z ktérym Zwigzek Powiatéw
Polskich popiera wszystkie dziatania majgce na celu skuteczng likwidacje
wykluczenia transportowego. Doceniamy réwniez wole wspotpracy ze strony resortu,
aczkolwiek gteboko ubolewamy nad tym, ze pomimo konsekwentnie podnoszonych
uwag Ministerstwo Infrastruktury dalej promuje niefunkcjonalng koncepcije
przekazania w rece samorzadu wojewddztwa i marszatka wojewodztwa — nie
bedacego przeciez organem wykonawczym — nadmiernej wtadzy w zakresie

ksztattowania systemu publicznego transportu zbiorowego.

W zwigzku z powyzszym w poczuciu wspodlnej odpowiedzialnosci za funkcjonowanie
publicznego transportu zbiorowego przedktadamy niniejsze uwagi oczekujgc
rzetelnego pochylenia sie nad ich tredcig. Jednoczesnie deklarujemy wole dalszej
wspotpracy, w szczegolnosci poprzez ewentualne spotkanie robocze, czy pomoc

w przygotowaniu konkretnego brzmienia przepisow.

1. Umocowanie legislacyjne pojecia ,,wykluczenia transportowego”

Komentarz wprowadzajgcy: Wykluczenie transportowe stato sie waznym hastem
w toczgcej sie debacie publicznej. Nie powinno byé jednak traktowane jako hasto

marketingowe, a jako realny problem spoteczny.

Ocena zaproponowanego rozwigzania: Aktualna wersja projektu ustawy drastycznie

sptyca pojecie wykluczenia transportowego. Sprowadza je bowiem do braku
dostepnosci do minimalnych ustug publicznego transportu zbiorowego (w definicji

jest mowa jeszcze o braku zapewnienia transportu na zgdanie — jednak jest to
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zestawienie o tyle nietrafne, ze transport na zgdanie jest jedng z form realizacji minimalnego standardu ustug
publicznego transportu zbiorowego). Jesli tak to pod warunkiem realizacji wszystkich obowigzkéw
ustawowych mamy sytuacje, w ktorej wykluczenie transportowe staje sie pojeciem bez desygnatow,
a w konsekwencji staje sie pojeciem nadmiarowym. Przyktadem moze by¢ nowo dodany art. 5b ustawy,
zgodnie z ktérym za linie komunikacyjng utworzong w celu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu
uznaije sie linie, ktéra spetnia minimalne standardy ustug — tyle tylko, ze nie moze by¢ inaczej jesli wykluczenie

transportowe definiujemy poprzez niespetnianie tych standardéw.

Propozycja legislacyjna: rezygnacja ze stosowania pojecia ,wykluczenie transportowe” w tresci ustawy

(ewentualnie pozostawienie go w tytule) albo operacjonalizacja pojecia, np. w oparciu o wyniki badania
Gospostrateg. Wéwczas na terenach szczegdlnie zagrozonych wykluczeniem transportowym mozliwe bytoby

np. dotowanie linii w wiekszej skali niz na pozostatych obszarach.
Minimalny standard ustug publicznego transportu zbiorowego

Komentarz wprowadzajgcy: Wprowadzenie minimalnych standardéw ustug publicznego transportu

zbiorowego jest rozwigzaniem niezbednym do realnej likwidacji biatych plam transportowych. Trudno jest
bowiem uzna¢, ze taka likwidacja ma miejsce, gdy linie publicznego transportu zbiorowego prowadzg

W ograniczong liczbe miejsc z symboliczng czestotliwoscig (np. jednej pary kursdw dziennie).

Ocena zaproponowanego rozwigzania: Zaproponowane w projekcie nowelizacji rozwigzanie jest kierunkowo

dobre, jednak wymagajgce dopracowania szczegdtow. W swoim obecnhym ksztatcie zawiera bowiem kilka

rozwigzan w naszej ocenie btednych:

e obecne brzmienie dodawanego w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym art. 5a ust. 1 pkt 1
lit. a ze wzgledu na uzycie spdjnika ,lub” oznacza, ze dla spetnienia minimalnego standardu
potgczeh wystarczajgce bedzie zapewnienie potgczenia tylko z jednym z osrodkoéw. Takie
rozwigzanie moze prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej mieszkancy miast powiatowych mieliby
zagwarantowany bezposredni dostep tylko do jednego z dwdch gtéwnych osrodkow
administracyjnych wojewddztwa, bez gwarancji potgczenia z drugim, a to wszystko w granicach
obowigzujgcych przepisow. Tymczasem oba osrodki petnig zasadnicze funkcje administracyjne
i ustugowe wobec mieszkancow catego wojewddztwa i mieszkahcy powinni mieé zapewniony
wzglednie bezposredni dostep do obu miast centralnych;

e zaproponowany w art. 5a ust. 1 pkt 1 standard komunikacyjny jest pomys$lany przede wszystkim
jako uktad gwiazdzisty. Gwarantuje co prawda potgczenia miedzy miastami powiatowymi a stolicg
wojewoddztwa, ale oznacza to, ze w minimalnym uktadzie potgczenia nastepujg miedzy kolejnymi
miastami powiatowymi potozonymi wzdtuz drogi do stolicy wojewddztwa, natomiast nie istniejg
potgczenia miedzy sasiednimi miastami powiatowymi — jesli potozone sg one wzdtuz innej drogi
wychodzgcej ze stolicy wojewddztwa. W sposob szczegdlny widac to na granicy wojewodztw, gdyz
tam dotarcie do stolicy sgsiedniego powiatu — ale potozonego w innym wojewddztwie — wymaga
dotarcia do stolicy jednego wojewddztwa, przejechania do stolicy drugiego wojewoddztwa i stamtad

do danego miasta powiatowego. Nie realizuje to potrzeb transportowych lokalnych wspaélnot. Miasta
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powiatowe nie funkcjonuja bowiem w izolacji, lecz w praktyce tworzg sie¢ wzajemnie powigzanych
o$rodkéw, miedzy ktérymi zachodzi stalty ruch ludnodci wynikajagcy z rozmieszczenia
specjalistycznych placowek leczniczych, instytucji sgadowych, urzedéw skarbowych, szkoét
ponadpodstawowych oraz miejsc pracy. Mieszkaniec jednego powiatu moze by¢ zmuszony do
korzystania z ustug lub instytucji zlokalizowanych w sgsiednim miescie powiatowym, czy to z uwagi
na brak danej placowki we wtasnym miescie powiatowym, czy tez ze wzgledu na blizsze potozenie
sgsiedniego o$rodka. Wykluczenie komunikacyjne dotyka zatem nie tylko relacji na linii wie$ —
miasto powiatowe, lecz takze relacji miedzy sgsiednimi miastami powiatowymi, ktérych obstuga
przez komunikacje zbiorowg jest réwnie elementarng potrzebg mieszkancow;

zaproponowany w art. 5a ust. 2 standard jest wadliwie skonstruowany i to z dwéch powodéw. Po
pierwsze — nie wiadomo skgd ma by¢ mozliwo$¢ dojazdu do wskazanych miejscowosci (z kazdego
miejsca w gminie?). Po drugie — zostat prawdopodobnie zredagowany w oparciu o potoczne
rozumienie pojecia obiektu uzytecznosci publicznej. W przypadku, gdy pojecie to bedzie
utozsamione z budynkiem uzyteczno$ci publicznej nalezy wzigé pod uwage, ze zgodnie z §3 pkt 6
rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie, pod pojeciem budynku uzytecznosci
publicznej rozumie sie budynek przeznaczony na potrzeby administracji publicznej, wymiaru
sprawiedliwoéci, kultury, kultu religijnego, oswiaty, szkolnictwa wyzszego, nauki, wychowania,
opieki zdrowotnej, spotecznej lub socjalnej, obstugi bankowej, handlu, gastronomii, ustug, w tym
ustug pocztowych lub telekomunikacyjnych, turystyki, sportu, obstugi pasazeréw w transporcie
kolejowym, drogowym, lotniczym, morskim lub wodnym s$rodlgdowym, oraz inny budynek
przeznaczony do wykonywania podobnych funkcji; za budynek uzytecznosci publicznej uznaje sie
takze budynek biurowy lub socjalny. Przy tak szerokiej definicji zaproponowany standard obejmuje

wiasciwie dojazd do kazdej wigkszej miejscowosci.

Propozycja legislacyjna:

W art. 1 pkt 2 otrzymuje brzmienie:

»2) po art. 5 dodaje sie art. 5a w brzmieniu:

JArt. ba.

1.

Publiczny transport zbiorowy jest organizowany w sposob zapewniajgcy zagwarantowanie jego

dostepnosci przestrzennej i czasowe;.

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

1) realizowane sg bezposrednie potgczenia pomiedzy:
a) miejscowosciami stanowigcymi siedziby wtadz powiatéw wchodzacych w skfad danego
wojewoddztwa a miastem stanowigcym siedzibe wojewody i sejmiku wojewodztwa,

a w przypadku, gdy siedziby te mieszczg sie w réznych miastach — kazdym z tych miast,
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b) miejscowosciami stanowigcymi siedziby wtadz gmin wchodzacych w skiad danego
powiatu a miejscowoscig stanowigca siedzibe wtadz tego powiatu,

c) miejscowosciami stanowigcymi siedziby graniczacych ze sobg powiatow, nawet jesli
powiaty te znajdujg sie w réznych wojewodztwach;

2) w przypadku, gdy budynki odlegte od przystanku, z ktérego realizowane sg pofgczenia
o charakterze uzyteczno$ci publicznej, o wiecej niz 3 kilometry objete sg przejazdami na
zadanie;

3) odlegtos¢ miedzy miejscem zamieszkania a przystankiem, z ktérego realizowane s3
potgczenia o charakterze uzytecznosci publicznej jest wieksza niz 3 km realizowany jest

przejazd na zadanie.

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

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

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

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

dostepno$¢ do co najmniej 2 par potgczen w danej miejscowosci.”

3. Rola marszatka wojewoédztwa

Komentarz wprowadzajgcy: Polska jest krajem, ktéry przyjgt absurdalnie duzg liczbe organizatoréw

publicznego transportu zbiorowego. Analiza potrzeb transportowych wskazuje, ze wykraczajg one poza
granice gmin. Przyktadowo — dwie duze grupy pasazeréw majg potrzeby transportowe w granicach powiatu —
miodziez w wieku szkolnym, ktéra ze wzgledu na wiek nie moze jeszcze prowadzi¢ pojazdu, a musi dotrze¢
do szkdt ponadpodstawowych zlokalizowanych zwykle w miastach powiatowych oraz seniorzy potrzebujgcy
dostepu do specjalistycznej opieki medycznej. Tym samym, racjonalna skala organizacji transportu

zaspokajajgcego wspomniane potrzeby, to zatem skala powiatu.

Rozdrobnienie organizatorow doprowadzito do nieefektywnej organizacji systemu, zwlaszcza w obszarach
peryferyjnych.

Ocena zaproponowanego rozwigzania: O ile samo wdrozenie rozwigzan integrujgcych system jest niezbedne,

to jednak zaproponowane rozwigzanie jest jeszcze bardziej kuriozalne niz rozwigzanie z pierwotnej wersji

projektu. Obecne rozwigzanie m.in. (petna lista bytaby znacznie dtuzsza):

e jest sprzeczne z zasadami decentralizacji. Co wiecej — abstrahuje od faktu, ze decentralizacja to
nie tylko idea, ale tez praktyczne narzedzie. Przypisanie organowi dziatajgcemu na duzym obszarze

koniecznosci rozstrzygania szczegotowych spraw lokalnych jest nieefektywne. Najwyrazniej zbyt
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duzo czasu uptyneto od upadku PRL i zanikta pamie¢ o tym, ze wiasnie m.in. nadmierna
centralizacja doprowadzita do kolapsu systemu jako catosci. Konieczno$¢ ustalania wszystkich
szczegotéw sieci na poziomie wojewodztwa bedzie catkowicie nieefektywna;

pozbawia wiekszos¢ organizatoréw witadztwa w zakresie ustalania ksztaltu sieci komunikacyjnej,
ktérg musza obstugiwac — co jest sprzeczne z jakimkolwiek zasadami zarzgdzania;

w sposob catkowicie nieuzasadniony traktuje réznie zwigzki miedzygminne i zwigzki powiatowo-
gminne. Te pierwsze bedg dalej uchwalaty plany transportowe, podczas gdy te drugie zostajg tej
mozliwosci pozbawione. Jest to o tyle paradoksalne, ze oba zwigzki mogg funkcjonowac w takich
samych granicach. Réznica polega tylko na tym, czy w sktad zwigzku beda wchodzity powiaty, czy
nie. Takie podejscie uznajemy za wyraz dyskryminacji powiatu i Slepego zapatrzenia sie
Ministerstwa na interesy miast;

prowadzi do sytuacji, w ktorej linie publicznego transportu zbiorowego organizowane na poziomie
lokalnym bedg ustalone w dokumencie nie majgcym zadnego znaczenia prawnego, gdyz nie bedzie
nawet aktem prawa wewnetrznego;

gtos decydujgcy w sprawie ksztattu sieci publicznego transportu zbiorowego na terenie
wojewodztwa ma mie¢ marszatek wojewddztwa, ktéry nie jest nawet organem wykonawczym
samorzgdu wojewoddztwa;

wojewoda kontroluje rozstrzygniecia marszatka wojewddztwa pod wzgledem merytorycznym, co
jest watpliwe z punktu widzenia konstytucyjnych granic nadzoru nad jednostkami samorzgdu

terytorialnego.

Propozycja legislacyjna:

1.

Przebieg linii prowadzonych przez poszczegolnych organizatoréw jest ustanawiany w postaci
schematu sieci danego organizatora. Schemat jest przyjmowany jako akt prawa miejscowego przez

wiasciwy organ stanowigcy. Schemat obejmuje:
1) liste linii wraz ze wskazaniem standardu czasowego ich obstugi;
2) zakres przestrzenny i standard czasowy realizacji przewozéw na zgdanie;

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

Schemat sieci w wiekszosci przypadkdw zastepuje plan transportowy.

2.

Gminy wyznaczajg w formie uchwaty stanowigcej akty prawa miejscowego wezty przesiadkowe (np.

dworce kolejowe, dworce autobusowe, przystanek zlokalizowany centralnie).

Wojewddztwo przyjmuje schemat sieci w przewozach wojewddzkich realizujgcy co najmniej standard
potgczen miedzy miastami powiatowymi a siedzibg wojewody/sejmiku wojewoddztwa oraz pomiedzy
miastami powiatowymi w granicach wojewoédztwa. Jesli na danym obszarze funkcjonuje zwigzek
jednostek samorzadu terytorialnego (zwigzek miedzygminny, zwigzek powiatéw, zwigzek powiatowo-
gminny) wojewddztwo ujmuje w ramach swojej sieci jedynie linie wykraczajgce poza granice dziatania

zwigzku. Priorytetem w przypadku linii wojewddzkich jest oparcie ich o transport kolejowy. Linie
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wojewddzkie majg przystanki co najmniej w weztach przesiadkowych wyznaczonych odpowiednio

przez miasto powiatowe i miasto wojewddzkie.

4. W przypadku linii tgczacych siedziby graniczgcych ze sobg powiatéw z dwoch wojewddztw linie
organizuje wojewoddztwo, po ktérego stronie lezy wieksza cze$¢ trasy mierzona wzdtuz najkrétszego

przebiegu drog krajowych i wojewddzkich miedzy tymi miastami.

5. Organizatorzy z poziomu subregionalnego (zwigzki powiatéw, duze zwigzki innych typow) lub
powiatowego (powiaty, zwigzki miedzygminne, zwigzki powiatowo-gminne) ustalajg swoj schemat
sieci tak, aby spetni¢ minimalne warunki dostepnosci przestrzennej i czasowej i powigzanie z liniami

organizowanymi przez wojewédztwo w weztach przesiadkowych.

6. Linie pokrywajgce sie na okreslonym kawatku z liniami organizatora o wiekszym zasiegu terytorialnym
wymagajg uzgodnienia z nim. Brak uzgodnienia nie zamyka mozliwosci uruchomienia takiej linii,
jednak na nieuzgodnionych odcinkach pokrywajacych sie nie moze by¢é przyznane na nig

dofinansowanie z Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

W przypadku zainteresowania ze strony Ministerstwa Infrastruktury jestesmy gotowi przedtozyé powyzszg

propozycje w formie konkretnych przepisow.

Jednoczesnie sygnalizujemy, ze w przypadku utrzymania obecnych rozwigzah bedg one wymagaty
naniesienia daleko idgcych poprawek — w obecnym ksztatcie majg one liczne luki i niedoskonatosci mogace
prowadzi¢ do rozregulowania systemu tam, gdzie on funkcjonuje dobrze, w szczegdlnosci na obszarach

dziatania dedykowanych zwigzkéw powiatowo-gminnych.
Idea schematu komunikacyjnego wojewddztwa

Komentarz wprowadzajgcy: Problematyka schematu komunikacyjnego wojewddztwa zostata juz

zasygnalizowana w poprzednim punkcie. Jest to jednak twér w tak znaczacym stopniu tamigcy podstawowe

zasady ustrojowe, ze zastuguje na odrebne omowienie.

Ocena zaproponowanego rozwigzania: W obecnym stanie prawnym organizator uchwala plan transportowy,

w ktérym wytycza przebieg linii komunikacyjnych, i na podstawie tak okreslonych linii ujetych w akcie prawa
miejscowego wytania operatora oraz ubiega sie o dofinansowanie. Procedura ta jest prawnie spdjna: akt prawa
miejscowego stanowi podstawe prawng dla kolejnych czynnosci organizatora, w tym postepowania
0 udzielenie zamowienia publicznego. Z kolei, schemat sieci komunikacyjnej wojewodztwa nie posiada waloru
aktu prawnego, lecz jest dokumentem o charakterze informacyjno-technicznym, publikowanym w BIP.
Tymczasem wytonienie operatora dla danej linii komunikacyjnej musi wigzac¢ sie z jej wytyczeniem w akcie
prawnym stanowigcym podstawe postepowania o udzielenie zaméwienia. Schemat tej funkcji spetnié¢ nie
moze, co oznacza, ze wprowadzenie go jako gtdwnego instrumentu planistycznego de facto uniemozliwia
organizatorom lokalnym prowadzenie postepowan zmierzajgcych do wytonienia operatora w oparciu
0 obowigzujgce przepisy prawa zamowieh publicznych. Zmiany w zakresie linii komunikacyjnych beda sie
zatem odbywaly w trybie pozaustawowym, bez nalezytej podstawy prawnej, co jest rozwigzaniem

niedopuszczalnym z punktu widzenia zasad panstwa prawnego.
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Ponadto, zastrzezenia budzi projektowany model wptywu organizatorédw lokalnych na ostateczny ksztatt
schematu, bowiem akt przewiduje, jakoby JST szczebla gminnego i powiatowego nie bedg mogty miec
zadnego bezposredniego wptywu na jego tres¢. Narzedzie w jakie zostaly wyposazone te jednostki
w przedmiocie sugerowania istotnych zmian, to jedynie mozliwos¢é zgtoszenia uwag do marszatka
wojewodztwa, ktérych uwzglednienie zalezy od uznania jego samego. Jest to radykalne ograniczenie
samodzielnosci organizatoréw lokalnych i przyznanie tej kompetenciji marszatkowi wojewddztwa, ktéry, nie
posiada petnego rozeznania co do potrzeb oraz uwarunkowan w zakresie lokalnego transportu publicznego.
Powierzenie marszatkowi kompetencji do ostatecznego ustalania przebiegu linii lokalnych oznacza zatem,
ze decyzje o kluczowym znaczeniu dla codziennego zycia mieszkancow bedg podejmowane przez podmiot
pozbawiony niezbednej wiedzy o lokalnych uwarunkowaniach komunikacyjnych, demograficznych
i spotecznych, ktorg rzetelnie pozyska¢ moze jedynie organizator bezposrednio zwigzany z danym obszarem

i jego mieszkancami.

Nalezy takze zwréci¢ uwage na przepis zobowigzujgcy organizatorow lub przewoznikéw linii komunikacyjnych
zawartych w schemacie do uzgadniania z marszatkiem wojewédztwa kazdej zmiany rozktadu jazdy linii
wynikajgcej z przyczyn zaleznych i niezaleznych od operatora i przewoznika. Rozktady jazdy podlegaja
biezgcym modyfikacjom wynikajacym z sezonowych zmian popytu, remontéw drég, zmian w rozktadzie zajeé
szkolnych czy doraznych potrzeb mieszkancéw. Wprowadzenie wymogu uzgadniania kazdej takiej zmiany
z marszatkiem wojewddztwa spowoduje dramatyczne wydtuzenie procedur i sparalizuje biezgce zarzadzanie
siecig komunikacyjng. Co istotne, obowigzek ten dotyczy wszystkich linii ujetych w Schemacie, a zatem
réwniez linii, na ktére organizator nie ubiega sie o dofinansowanie z Funduszu, co oznacza, ze nawet
organizatorzy finansujgcy transport wytacznie ze $rodkéw wiasnych zostang pozbawieni mozliwosci
samodzielnego zarzgdzania rozktadami jazdy. JST utracg w ten sposob jakgkolwiek sprawczosé i decyzyjnosc

w zakresie biezgcej organizacji transportu na swoim obszarze.

Osobnego komentarza wymaga przewidziany w projekcie udziat wojewody w procesie zatwierdzania
schematu. Tak uksztattowana kompetencja budzi powazne zastrzezenia konstytucyjne. Zgodnie z art. 171
Konstytucji RP nadzér wojewody nad dziatalnoscig jednostek samorzadu terytorialnego moze by¢ sprawowany
wytgcznie z punktu widzenia legalnosci. Tymczasem ocena prawidiowosci schematu sieci komunikacyjnej
obejmujgca zasadno$¢ przebiegu linii, dobér przystankéw czy czestotliwos¢ kurséw ma charakter
merytoryczny. Przyznanie wojewodzie kompetencji do weryfikacji lub zatwierdzania schematu wykracza zatem
poza konstytucyjnie dopuszczalne granice nadzoru i wkracza w sfere oceny celowosciowej, zastrzezonej dla

samodzielnosci samorzgdu.

Propozycije legislacyjne: Bezwzglednie wycofac sie z tak kontrowersyjnego rozwigzania.

5. Transport na zadanie

Komentarz wprowadzajgcy: Zwigzek Powiatéw Polskich bardzo pozytywnie ocenia wprowadzenie do ustawy

przepisdw zwigzanych z problematykg transportu na zgdanie. Jest to realizacja postulatu zgtaszanego przez

naszg organizacje od lat. Praktyka pokazuje bowiem, ze na terenach o rozproszonej zabudowie transport na
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zgdanie moze by¢ skutecznym narzedziem ograniczania skali wykluczenia transportowego. Niektore jednostki

samorzgdu terytorialnego wprowadzity juz zresztg takie rozwigzania, choé wymagato to ekwilibrystyki prawne;j.

Ocena_zaproponowanego rozwigzania: Z punktu widzenia systemu publicznego transportu istotne jest

promowanie przewozu na zgdanie, gdyz jest to element przyzwyczajania ludzi do publicznego transportu.

Z tego powodu priorytet powinien mie¢ przewo6z na zgdanie. Ustawa natomiast — zarbwno ze wzgledu na

kolejnos¢ wymienienia poszczegolnych form transportu na zadanie w definicji, doprecyzowanie w przepisach

ustawy jedynie przejazdu na zgdanie, a takze wykluczenie (byé moze niezamierzone) przewozu na zgdanie

z mozliwosci uzyskania dofinansowania ze srodkéw Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu

odwraca te kolejnosc.

Same przepisy sg zresztg wadliwe:

na poziomie definicji (art. 1 pkt 1 lit. d) nastgpito przemieszanie cech definiujgcych z wtasciwosciami
definiowanych poje¢. Przyktadowo fakt, ze do transportu na zgdanie nie majg zastosowania
przepisy ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami
publicznego transportu zbiorowego jest wyborem ustawodawcy, a nie cechg definicyjng tego
transportu;

nie jest wystarczajgce zdefiniowanie przewozu na zgdanie poprzez samo odwotanie do pojecia
przewozu okazjonalnego w rozumieniu ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym.
Ustawa nie zawiera bowiem Zadnego upowaznienia dla organizatora publicznego transportu
zbiorowego do dookreslenia zasad wedtug ktérych przewéz taki miatby byé realizowany.
W szczegdlnosci obecna definicia nie zawiera zadnego odniesienia do infrastruktury
przystankowej, co rodzi powazne watpliwosci w kwestii charakteru tej formy transportu. Przewéz
na zgdanie powinien bowiem rozni¢ sie od przewozow regularnych jedynie elastycznosciag
uruchamiania kurséw w odpowiedzi na zgtoszone zapotrzebowanie, nie za$ rezygnacjg
z infrastruktury przystankowej jako podstawy organizacji przewozu. Tymczasem brak odniesienia
trasy do lokalizacji przystankéw komunikacyjnych stwarza ryzyko, ze przewdz na zadanie,
realizowany pojazdem moggcym pomiesci¢ powyzej 9 oséb, w rzeczywistosci bedzie funkcjonowat
jako przewé6z de facto door-to-door, co nie jest uzasadnione z punktu widzenia logiki systemu
publicznego transportu zbiorowego;

zakres mozliwosci stosowania przejazdow na zgdanie jest zdecydowanie zbyt szeroki.
W szczegdlnosci w obecnym ksztalcie przepiséw nie jest on w zaden sposo6b ograniczony do funkciji
uzupetniajgcej wzgledem przewozéw regularnych. Pomijajgc wytgczenie przejazdow, ktérych punkt
poczatkowy i konicowy lezy na terenie miasta, regulacja nie zawiera Zzadnego ograniczenia
wykluczajgcego stosowanie tej instytucji na obszarach juz obstugiwanych przez regularng
komunikacje zbiorowa. Przyktadowo dopuszczalny bytby przejazd na zagdanie z gminy wiejskiej do
miasta powiatowego — cho¢ ustalany standard potgczen gwarantuje istnienie linii regularnych
miedzy siedzibg gminy a miastem powiatowym;

watpliwosci budzi réwniez sformutowanie ,0soba, dla ktérej przejazd zamawia mieszkaniec gminy".

Ustawa nie okredla zadnych kryteriéw, ktéorym musiataby odpowiada¢ wspomniana osoba, co
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oznacza, iz moze to by¢ dostownie kazdy, w tym osoby spoza gminy, ktére nie majg z nig ani z jej
potrzebami transportowymi zadnego zwigzku. W konsekwencji definicja przejazdu na zgdanie
obejmuje w istocie przejazd zamawiany przez mieszkanca gminy dla kogokolwiek, co rodzi ryzyko,
ze instytucja ta stanie sie de facto rozwigzaniem paratakséwkowym, ktére bedzie
wspoitfinansowane ze srodkéw publicznych, a ktére niekoniecznie musi by¢ wykorzystywane przez
podmioty dotkniete wykluczeniem transportowym;

e przepisy nowelizacji wykluczajg jednoczesnie mozliwos¢ uzyskania dofinansowania z Funduszu na
rzecz przewozow na zgdanie. Zgodnie z proponowanym brzmieniem art. 6a ust. 1 ustawy
0 Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych doptata z Funduszu moze dotyczy¢ wytgcznie linii
komunikacyjnych zawartych w Schemacie sieci komunikacyjnej oraz przejazdy na zadanie.

Propozycja legislacyjna:

W art. 1 pkt 1 lit. d otrzymuje brzmienie:
»d) po pkt 23 dodaje sie pkt 23a w brzmieniu:
»23a) transport na zadanie:

a) przewdz na zadanie — przewdz oséb realizowany pojazdem przeznaczonym konstrukcyjnie do
przewozu powyzej 9 osob tgcznie z kierowca, w okreslonych z géry godzinach, pomiedzy
wyznaczonymi przystankami, pod warunkiem wczesniejszego zgtoszenia zapotrzebowania na dany
kurs,

b) przejazd na Zzgdanie — przewdz osob realizowany przez gmine w jej granicach samochodem
osobowym pomiedzy punktem adresowym zlokalizowanym w odlegtosci co najmniej 3 kilometréw od
przystanku obstugiwanego przez linie publicznego transportu zbiorowego lub przewdz na zgdanie

a wskazanym przez gmine przystankiem.
W art. 1 pkt 18 otrzymuje brzmienie:
,18) po rozdziale 3 dodaje sie rozdziat 3a w brzmieniu:

.Rozdziat 3A. Transport na zadanie.

Art. 42a.

1. Przewéz na zadanie stanowi przewd6z okazjonalny, o ktérym mowa w art. 4 pkt 11 ustawy z dnia
6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym.

2. Organizator publicznego transportu zbiorowego organizujgcy przewdz okazjonalny okresla sposob
zgtaszania potrzeby uruchomienia danego kursu przewozu na zgdanie.

Art. 42b.

1. Przejazd na zgdanie moze zamowi¢ mieszkaniec gminy na swojg rzecz albo na rzecz oséb trzecich, w tym
0s6b nie bedgcych mieszkancami gminy.

2. W przypadku oséb nie bedacych mieszkancami gminy punkt odpowiednio poczatkowy albo koncowy

przejazdu musi pokrywac sie z miejscem zamieszkania osoby zamawiajgcej przejazd.
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1. Przejazd na zgdanie moze by¢ wykonywany samochodem osobowym:
1) pozostajgcym w dyspozycji gminy lub
2) przez przedsiebiorce posiadajgcego licencje, o ktdérej mowa w art. 5b ust. 1 ustawy z dnia 6 wrzesnia
2001 r. o transporcie drogowym.
2. W przypadku wykonywania przejazdu, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 1, nie stosuje sie przepisu art. 5b ust. 1
ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym.
3. Kierujgcy pojazdem wykonujgcy przejazd, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 1a:
1) nie jest prawomocnie skazany za przestepstwa przeciwko zyciu i zdrowiu oraz przeciwko wolnosci
seksualnej i obyczajnosci, a takze za przestepstwa, o ktérych mowa w art. 59 ustawy z dnia 29 lipca
2005 r. o przeciwdziataniu narkomanii (Dz. U. z 2023 r. poz. 1939), a ponadto nie orzeczono
prawomocnie wobec niemu zakazu wykonywania zawodu kierowcy;
2) posiada odpowiednie uprawnienie do kierowania pojazdem samochodowym, okreslone w ustawie
z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujgcych pojazdami (Dz. U. z 2025 r. poz. 1226 i 1676 oraz z 2026 r.
poz. 180);
3) nie ma przeciwwskazan zdrowotnych do wykonywania pracy na stanowisku kierowcy;
4) nie ma przeciwwskazan psychologicznych do wykonywania pracy na stanowisku kierowcy.
4. Do przejazdu na zgdanie, o ktérym mowa w ust. 1, nie stosuje sie art. 5b ust. 2 pkt 2 oraz art. 18 ust. 4a

- 5 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym.
Art. 42d. Rada gminy w formie uchwaty stanowigcej akt prawa miejscowego okresla zasady organizacji
i wykonywania przejazdu na zadanie, w tym sposéb jego zamawiania, wysoko$¢ optaty pobieranej od
pasazera, sposob rozliczania optaty za przejazd oraz liste dokumentéw potwierdzajgcych uprawnienia do

realizowania takiego przejazdu.

Art. 42e. Do transportu na zadanie nie majg zastosowania przepisy ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r.

0 uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu zbiorowego.”

Dodatkowo niezbedne sg odpowiednie zmiany w ustawie o Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych.

6. Problem utrzymania nieuzasadnionych preferencji w pozyskiwaniu srodkéw z Funduszu dla samorzadu

wojewodztw.

Komentarz wprowadzajgcy: Fundusz przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu powinien byé

dedykowany przede wszystkim tym organizatorom, ktérzy majg szczegdlne problemy w zapewnieniu
odpowiedniej dostepnosci do ustug publicznego transportu zbiorowego (nieco wiecej na ten temat znajduje sie
w pkt 1 uwag). Projekt ustawy nie gwarantuje takiej alokacji Srodkéw i coraz bardziej przypomina narzedzie
nieograniczonego transferu srodkéw do budzetu samorzadu wojewddztw — ktére niekoniecznie znajdujg sie

W najgorszej sytuaciji.

Ocena zaproponowanego rozwigzania: Zgodnie z postulatami Zwigzku Powiatow Polskich w nowej wersji

projektu istotnie nastgpita zmiana hierarchii pierwszenstwa dostepu do srodkéw przewidzianej w art. 10a

ust. 2b ustawy o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych. W szczegdlnosci znikneto uwidocznienie na
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pierwszym miejscu wojewodztwa — w to miejsce pojawito sie jednak niemozliwe do zaakceptowania
rozwigzanie, w ktérym marszatek wojewddztwa arbitralnie pomniejsza kwote Srodkéw przewidzianych do
rozdziatu miedzy lokalnych organizatoréw publicznego transportu zbiorowego (nowo dodany pkt 1a w art. 10a
ust. 1 ustawy). Decyzja o pomniejszeniu kwoty nie podlega jakiejkolwiek kontroli — marszatek wojewddztwa
moze zabezpieczy¢ sobie 80% sSrodkéw ze szkodg dla wszystkich pozostatych organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego, co jest niedopuszczalne. Wariant ten jest tym bardziej prawdopodobny, ze akurat
w przypadku wojewddztw nie ma ograniczenia odno$nie dofinansowywania linii realizujgcej minimalny

standard dostepnosci transportowe;.

Propozycja legislacyjna:

W art. 4 pkt 10 lit. a tiret drugi w zakresie dodawanego pkt 1a otrzymuje brzmienie:

»1a) kwocie $rodkow Funduszu, o ktérg zostanie pomniejszona kwota, o ktérej mowa w pkt 1, w zwigzku
Z przeznaczeniem $rodkéw na dofinansowanie realizacji zadan wojewddztwa, o ktérych mowa w art. 6

pkt 1, jednak nie wiecej niz 10% Srodkow, o ktorych mowa w ust. 1,”.

Alternatywnie ze wzgledu na charakter linii w ramach wojewddzkich przewozéw pasazerskich — znies¢

mozliwo$¢ dofinansowywania linii prowadzonych przez wojewédztwa.

7. Zagwarantowanie integracji transportu na dworcach

Propozycja legislacyjna: Postuluje sie o uzupetnienie projektowanych przepiséw w przedmiocie regulacji

zobowigzujgcej przewoznikdw i operatoréw do zatrzymywania sie na dworcu wskazanym przez organizatora,
jezeli dworzec ten jest zlokalizowany w miejscowosci, przez ktérg dana linia komunikacyjna przebiega i zostat
udostepniony na warunkach okreslonych przez wtasciwg JST. Takie rozwigzanie pozwoli na przywrécenie

dworcom ich wtasciwej funkcji jako weztéw integrujgcych ruch pasazerski.

Uzasadnienie: Obecne przepisy nie wprowadzajg zadnego mechanizmu zobowigzujgcego przewoznikéw do
korzystania z dworcow w przypadku, gdy ten na danym obszarze funkcjonuje. W obecnej praktyce przewoznicy
nagminnie omijajg dworce autobusowe, zatrzymujgc sie na pobliskich ulicach lub prowizorycznych
przystankach zlokalizowanych w bezposrednim sgsiedztwie dworca, kierujgc sie wylgcznie wzgledami
finansowymi — optaty za korzystanie z dworcow sg wyzsze niz optaty za korzystanie ze zwyktych przystankéw
komunikacyjnych. Skutkiem jest faktyczna degradacja dworcow jako weztéw komunikacyjnych, rozproszenie
ruchu pasazerskiego, utrudnienia dla podréznych szukajgcych potgczeh oraz marnotrawstwo infrastruktury

wybudowanej ze srodkéw publicznych.

8. Odpowiedzialne podejscie do umoéw wieloletnich

Komentarz wprowadzajgcy: Wytworzenie sie w spoteczenstwie nawyku korzystania z publicznego transportu

zbiorowego wymaga minimum 2-3 lat. Zwrot inwestycji w nowy autobus wymaga wg szacunku okoto 7 lat.
Oznacza to, ze w publicznym transporcie zbiorowym niezbedne sg perspektywy wieloletnich umoéw i stabilnego

finansowania.
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Ocena zaproponowanego rozwigzania: Ministerstwo Infrastruktury zaproponowato szereg zmian

sprowadzajgcych w praktyce kontraktowanie ustug w ramach Funduszu przeciwdziatania wykluczeniu

transportowemu do kontraktowania rocznego.

Propozycja resortu w przedmiocie obnizenia limitu srodkéw przewidzianych na umowy wieloletnie z 70% do
20% jest zbyt radykalna i nie znajduje przekonujgcych przestanek w uzasadnieniu do projektu. Argument o
.dynamicznym reagowaniu na zmieniajgce sie potrzeby" w istocie przemawia przeciwko stabilnosci
finansowania transportu zbiorowego. Publiczny transport zbiorowy wymaga bowiem ze swojej natury
stabilnego, wieloletniego planowania — zaréwno po stronie organizatoréw, ktérzy muszg zawieraé umowy z
operatorami na okresy wieloletnie, jak i po stronie samych operatoréw, ktérzy na podstawie zawartych uméw
dokonujg inwestycji w tabor i infrastrukture. Gwattowne ograniczenie puli srodkéw mozliwych do
zaangazowania w umowy wieloletnie z 70% do 20% podwaza te stabilno$¢ w sposob, ktdéry moze skutkowac
masowym nieprzedtuzaniem umow z operatorami i faktyczng likwidacjg sieci komunikacyjnych, a to stanowi

rezultat doktadnie odwrotny od deklarowanego celu, jakim jest przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu.

Propozycja legislacyjna:

W art. 4 pkt 8 zmieniany art. 9a ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»2. Kwota srodkdéw, o ktérych mowa w ust. 1, nie moze przekroczy¢ 20% kwoty $rodkdéw przekazanych

wojewodzie i marszatkowi wojewddztwa w roku poprzednim.”
W art. 4 pkt 14 lit. e otrzymuje brzmienie:
»€) ust. 5 otrzymuje brzmienie:

»,9. Umowa, o ktérej mowa ust. 1, jest zawierana na czas oznaczony nie dtuzszy niz 5 lat, przy czym
umowa obejmujgca linie komunikacyjne zapewniajgce minimalne ustugi publicznego transportu
zbiorowego, o ktérych mowa w art. 5a ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie

zbiorowym, moze zosta¢ zawarta na czas oznaczony nie dfuzszy niz 10 lat.””;

9. Zapewnienie waloryzacji doptaty

Propozycja legislacyjna:

W art. 4 pkt 14 po lit. b dodaje sie (brakujgcg skadingd) lit. ¢ w brzmieniu:
»C) po ust. 2 dodaje sie ust. 2a w brzmieniu:

»2a. Maksymalna stawka dopfaty, o ktérej mowa w ust. 2, podlega corocznej waloryzacji w oparciu
o planowany S$rednioroczny wskaznik cen towardéw | usfug konsumpcyjnych, ustalony w ustawie
budzetowej na dany rok. Zmiana nastepuje od pierwszego dnia miesigca nastepujgcego po miesigcu,

2993

W ktérym zostata ogtoszona ustawa budzetowa.”,

Uzasadnienie: Nalezy wskazaé, ze stawka doptaty, ktéra zostata ustalona sztywno na poziomie ustawowym,
bez wprowadzenia mechanizmu cyklicznej waloryzacji, bedzie z uptywem czasu tracita realng wartosé

ekonomiczng wskutek inflacji oraz wzrostu kosztéw paliwa, energii, pracy i utrzymania taboru, co z kolei
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oznacza, ze nominalne stawki doptat niewaloryzowane przez kilka lat przestang odpowiadaé rzeczywistym

kosztom operacyjnym. Brak wprowadzenia mechanizmu waloryzacji przez projektodawcow jest zatem

mechanizmem stopniowego realnego obnizania poziomu dofinansowania i przerzucania kosztéw organizacji

transportu publicznego, w coraz to wiekszym zakresie, na poszczegodlne JST.

10. Uwagi redakcyjne

Niezaleznie od przedstawionych powyzej kwestii merytorycznych zwracamy réwniez uwage, ze projekt zawiera

btedy o charakterze redakcyjnym i legislacyjnym — muszg byé one poprawione. W szczegdlnosci zwracamy

uwage na nastepujgce btedy:

a) Art. 1 pkt 6 lit. b) ustawy nowelizujgcej w odniesieniu do art. 9 ust. 1a p.t.z.

b)

c)

d)

e)

Proponuje sie nastepujgce brzmienie przepisu:
.uchyla sie ust. 1ai 2’
Nalezatoby uchyli¢ réwniez ust. 2 z uwagi na rezygnacje z postanowien odnoszgcych sie do liczby
mieszkancoéw danej JST.
Art. 1 pkt 12 ustawy nowelizujgcej w odniesieniu do art. 15 ust. 1 pkt 6a) lit. €) p.t.z.
Proponuje sie nastepujgce brzmienie przepisu:
Jliczy nie wiecej niz 50 tys. mieszkancéw — co najmniej dwoch takich obiektow”
Zmiana dotyczy zastgpienia terminu ,obiektu” poprzez zwrot ,obiektéw” dla zachowania spoéjnosci
redakcyjnej i poprawnosci jezykowe;.
Art. 1 pkt 19 lit. a) ustawy nowelizujgcej w odniesieniu do art. 46 ust. 1 pkt 5a p.t.z.
Proponuje sie nastepujgce brzmienie przepisu:
»a) pkt 5 otrzymuje brzmienie:”
Zmiana dotyczy modyfikacji tresci pkt 5; dopiero w dalszej czesci projektu nastepuje dodanie pkt 5a.
Art. 3 pkt 3 ustawy nowelizujgcej w odniesieniu do art. 50 pkt 1 lit. n) u.t.d. oraz art. 3 pkt 8 ustawy
nowelizujgcej w odniesieniu do art. 86 ust. 2 pkt 2a u.t.d. oraz art. 3 pkt 11 lit. a) ustawy nowelizujgcej
w odniesieniu do zatgcznika nr 1 do ustawy Ip. 6.4. u.t.d. oraz art. 3 pkt 12 lit. a) ustawy nowelizujgcej
w odniesieniu do zatgcznika nr 3 do ustawy Ip. 2.2a u.t.d. oraz art. 8 ustawy nowelizujgcej w odniesieniu
321b p.o.S.
Proponuje sie zmiane we wszystkich wymienionych jednostkach terminu ,komunikacyjnemu” na
Jransportowemu”, co ujednolici tre$¢ aktu oraz zapewni spdjnosé¢ z nowg definicja Funduszu
przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.
Art. 4 pkt 10 lit. g) ustawy nowelizujgcej w odniesieniu do art. 10a ust. 6 f.r.p.a.
Proponuje sie nastepujgce brzmienie przepisu:
.0. W przypadku braku wystarczajgcych $rodkéw do objecia doptatg wnioskéw, o ktérych mowa
w ust. 1 pkt 4, w ramach danej grupy organizatoréw, o ktérej mowa w ust. 2b, marszatek wojewédztwa
obejmuje doptatg wnioski ztozone przez wszystkich organizatorow z tej grupy udzielajgc
dofinasowania, w ramach tej grupy, proporcjonalnie do zgtoszonego zapotrzebowania.”
Zmiana polega na zastgpieniu zwrotu ,obejmujg” terminem ,obejmuje”, celem dopasowania do

catosciowego brzmienia i sensu regulacji oraz dla zachowania poprawnosci jezykowej.
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f) Art. 4 pkt 15 ustawy nowelizujgcej w odniesieniu do art. 11d1 ust. 3 pkt 8 f.r.p.a.
Proponuje sie nastepujgce brzmienie przepisu:
»8) zasady i termin sktadania wniosku o dopfate oraz jego wzor.”
Uzupetnienie normy o brakujgcy spéjnik ,,i".
g) Art. 15 pkt 2 ustawy nowelizujgcej
Proponuje sie nastepujgce brzmienie przepisu:
»2) Schemat sieci komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach
pasazerskich w transporcie kolejowym, o ktérym mowa w art. 14d ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r.
0 publicznym transporcie zbiorowym, sporzgdza sie w terminie 3 miesiecy od dnia wejscia w zycie
niniejszej ustawy.”
Modyfikacja polega na zastgpieniu terminu ,przewozoéw” okresleniem ,przewozach”, co zapewnia

spojnos¢ i poprawnosé jezykowo-redakcyjng przepisu.

Pragniemy rowniez zaznaczy¢, ze z uwagi na oddziatywanie procedowanego projektu ustawy na jednostki
samorzadu terytorialnego, akt ten po zakonczeniu ponownego uzgadniania i konsultacji musi zostac przedtozony

do zaopiniowania przez Komisje Wspdlng Rzadu i Samorzgdu Terytorialnego.

Z powazaniem




