UZASADNIENIE

Cel i potrzeba wydania projektowanej ustawy

Projekt ustawy o publicznym transporcie zbiorowym wychodzi naprzeciw potrzebom i
oczekiwaniom spotecznym w zakresie transportu zbiorowego i jednocze$nie ma na celu
zasadnicza zmiang dotychczasowego sposobu funkcjonowania i organizowania przewozow w
transporcie publicznym. Ta zasadnicza zmiana w dotychczasowym sposobie funkcjonowania
transportu publicznego polega przede wszystkim na wprowadzeniu regularnego przewozu
0s0b wykonywanego w ramach publicznego transportu zbiorowego, ktérego zorganizowanie
bedzie lezalo w gestii organizatora, oraz na zasadach rynkowych. W tym zakresie do
najwazniejszych zmian nalezy:

a) wprowadzenie ,,organizatora publicznego transportu zbiorowego”, zwanego dalej
»organizatorem”, czyli wtasciwej jednostki samorzadu terytorialnego albo ministra
wlasciwego do spraw transportu, ktéry bedzie odpowiedzialny za organizowanie i
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na obszarze swojej wlasciwosci.
Z uwagi na réznorodne uwarunkowania lokalne lub regionalne majace wpltyw na
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego, organizatorzy powinni posiadac
odpowiednie kompetencje do organizowania rynku transportu publicznego oraz do
zarzadzania ustugami przewozowymi. Projekt ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym wyznacza organizator6w m.in. dla transportu miejskiego (z
uwzglednieniem specyfiki obszarow metropolitalnych) i regionalnego tj.
wojewddzkiego 1 migdzywojewddzkiego;

b) wprowadzenie ,,operatora publicznego transportu zbiorowego”’, zwanego dalej
»woperatorem”, czyli samorzadowego zakladu budzetowego oraz przedsigbiorcy
uprawnionego do wykonywania niezb¢dnych i koniecznych z punktu widzenia
ogdllnego interesu spolecznego ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
na podstawie zawartej z organizatorem umowy o $wiadczenie takich ustug, i wyrazne
rozréznienie $wiadczonych przez nich ustlug, od tych §wiadczonych przez
przewoznika, czyli przedsigbiorcy, ktéry - na podstawie potwierdzenia zgloszenia
przewozu - wykonuje przewozy ,komercyjne” nie bedace przewozami o charakterze
uzytecznosci publicznej i nie otrzymuje dofinansowania do tych przewozow;

¢) wprowadzenie ,,planu zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego”,
zwanego dalej ,,planem transportowym”, jako podstawy organizowania przewozow
wykonywanych przez operatora, a zatem uwzgledniajacych w szczegdlnosci potrzeby
lokalnej spotecznosci.

Transport publiczny nabiera coraz wigkszego znaczenia, jako czynnik rownowagi
funkcjonowania réznych $rodkéw przewozowych. Wzmozony ruch na drogach i ulicach
centréw miast powoduje zatory majace niepozadane skutki takie jak: wydluzanie czasu
podrézy, zanieczyszczanie powietrza, wzrost liczby wypadkéw drogowych, zmiany klimatu.
Zadaniem panstwa powinno by¢ zastosowanie wszelkich rozwiazan, ktére moglyby
przeciwdziata¢ zwigkszajacemu si¢ zatloczeniu drég. Jednym z rozwiazan jest zapewnienie
dostgpnego dla kazdego podréznego transportu publicznego, bedacego realna konkurencja dla
motoryzacji indywidualne;j.

Potrzeba wydania projektowanej ustawy wynika ponadto ze zwigkszajacej si¢ wciaz
liczby prywatnych przedsigbiorcow, ktérzy swiadcza ustugi przewozowe. Istotne znaczenie,



w przypadku przewozéw autobusowych, ma réwniez prywatyzacja przedsigbiorstw PKS,
ktére zaczety funkcjonowaé komercyjnie, wigc zainteresowane sa $§wiadczeniem ustug na
liniach, ktére sa dochodowe, rezygnujac z tych, ktére okazuja si¢ nierentowne. Podobnie
sytuacja ksztaltuje si¢ w przypadku zbiorowego transportu kolejowego i Grupy PKP, ktéra
jako przedsigbiorca dziatajacy na zasadach rynkowych, zaczeta rezygnowac ze §wiadczenia
ustug na liniach, ktére nie przynosity zadnego zysku. A zatem z uwagi na to, iz wiele ustug
transportowych koniecznych ze spolecznego punktu widzenia nie jest w stanie dziata¢ na
zasadach rynkowych, niezbg¢dne jest wprowadzenie instrumentéw, za pomoca ktérych
wlasciwe wladze bgda mialy mozliwo$¢ korzystania z pewnych instrumentéw, by
interweniowa¢ w celu zapewnienia $wiadczenia tych ustug, w tym: decydowanie o uktadzie
linii komunikacyjnych czy zapewnienie dofinansowania ustug nierentownych.

Podstawowymi miernikami oceny konkurencyjnosci transportu publicznego sa: czas
podrézy, koszt przejazdu i jakos$¢ ustugi przewozowej. Czas podrézy mozna regulowa¢ m. in.
przez odpowiednia organizacj¢ ruchu preferujaca pojazdy wykonujace przewdz o charakterze
uzytecznosci publicznej, a takze przez integracj¢ réznych systemOw transportu.
Konkurencyjne koszty przejazdu mozna osiagnacé przez stosowanie odpowiednich cen i taryf
ustug przewozowych, a koszty eksploatacyjne wspétfinansowaé $rodkami publicznymi.
Odpowiadajacy potrzebom i oczekiwaniom podréznych komfort podrézowania mozna
zapewni¢ przez nowoczesne pojazdy, latwy dostgp do infrastruktury transportowej oraz
przyjazne systemy informacji.

Projekt ustawy okresla zasady organizacji rynkéw transportu publicznego, zarzadzania
ustugami przewozowymi na tych rynkach, a takze kwestie zwiazane z finansowaniem
transportu publicznego, w zakresie przewozOow o charakterze uzytecznosci publiczne;.

Transport publiczny - kierunki nowych regulacji prawnych

Transport jest jednym 2z najbardziej uwspdlnotowionych sektoréw gospodarki.
Kierunkiem rozwoju transportu jest rozwdj zréwnowazony. Rozwdj zostal przyjety jako
nadrzedny cel polityki transportowe;.

Kwestia polityki transportowej zostata oméwiona w Komunikacie Komisji dla Rady i
Parlamentu Europejskiego w sprawie przegladu strategii zréwnowazonego Tozwoju.
Platforma Dziatania z 31 marca 2006 r., w ktérym wskazano przede wszystkim na
konieczno$¢ ograniczenia potrzeb w zakresie transportu. W ,ograniczeniu transportu”, w
szczegbdlnosci osobistego, Komisja dostrzega szans¢ na uczynienie transportu bardziej
»zrownowazonym”. Wskazano tez na konieczno$¢ wspierania S$rodkéw transportu
alternatywnych w stosunku do transportu drogowego. Istotna cze$¢ komunikatu stanowi
wskazanie celow operacyjnych w zakresie zrownowazonego rozwoju transportu, w tym w
polityce transportowej, do ktérych przede wszystkim nalezy zmniejszenie emisji dwutlenku
wegla 1 hatasu. W Biatej Ksigedze z 12 wrzesnia 2001 r. ,,Polityka Transportowa do roku 2010:
czas na decyzje”, poswigcono duzo miejsca zagadnieniu zrbwnowazonego transportu. Przede
wszystkim wskazano na koniecznos¢ zmiany struktury transportu poprzez wzmochnienie
transportu kolejowego uwazanego za bardziej sprzyjajacy ochronie $rodowiska oraz
korzystniejszy ze wzgledoéw spotecznych (mniejsza wypadkowos¢). Duzy nacisk potozono na
likwidacj¢ zatloczenia na drogach, co stanowi wyraz dbatosci zaréwno o S$rodowisko
naturalne, jak 1 o zdrowie publiczne. Przepisy Unii Europejskiej cho¢ nie odnosza sig
bezposrednio do zréwnowazonego rozwoju i ochrony srodowiska w odniesieniu do zeglugi
srodladowej, to jednak wskazuja, ze transport ten powinien by¢ promowany.



Narastajace problemy zwiazane z funkcjonowaniem lokalnych (miejskich) 1
regionalnych systemow transportu stanowia przestanke dla statego poszukiwania lepszych i
bardziej efektywnych rozwiazan prawnych dotyczacych kompleksowego systemu organizacji
i regulacji rynku ustug transportu publicznego. Z doswiadczen wigkszosci krajow
europejskich wynika, ze tylko aktywna, konsekwentna 1 silnie motywowana polityka pozwala
na rozwiazanie podstawowych probleméw transportowych.

W roku 2007 zakonczono prace nad rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady dotyczacym ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego
transportu pasazerskiego oraz uchylajacym rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG)
nr 1107/70 (Dz. Urz. UE L 315 z 03.12.2007 1., s. 1), zwanym dalej ,,rozporzadzeniem (WE)
nr 1370/2007”, ktére zostalo przyjete dnia 23 pazdziernika 2007 r. Rozporzadzenie (WE) nr
1370/2007 nie okresla celéw ustug transportu publicznego i sposobu ich realizacji oraz roli
wladz w okreslaniu zakresu i jakosci tych ustug. Nie ustanawia tez instytucjonalnych struktur
zarzadzania transportem publicznym oraz nie narzuca jednolitego europejskiego mechanizmu,
ktéry mialby by¢ stosowany we wszystkich panstwach cztonkowskich. Ten zakres spraw
zostal pozostawiony do rozstrzygnigcia panstwom cztonkowskim. Rozporzadzenie (WE) nr
1370/2007 zawiera natomiast zbiér instrumentéw, ktére beda mogly by¢ stosowane przez
wladze krajowe w ramach prawa europejskiego w celu realizacji wybranych przez te wladze
systemOw funkcjonowania transportu publicznego. Projekt ustawy jest uszczegétowieniem
regulacji zawartych w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 i wraz z nim ma stanowi¢ ramy
prawne dla wykonywania ustug w transporcie publicznym w Polsce.

Postanowiono o rozszerzeniu przepiséw rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 o transport
morski oraz ustugi publiczne §wiadczone zegluga srédladowa w przewozach pasazerskich,
obejmujac te przewozy projektem ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Taka
mozliwos¢ wynika z art. 1 ust 2 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. Wtaczenie transportu
morskiego i zeglugi $srédladowej do publicznego transportu zbiorowego, bedzie stanowito
element realizacji przez Polske zadan wynikajacych z dokumentu UE ,Program na Rzecz
Rozwoju Zeglugi Srédladowej i Drég Wodnych w Europie — NAIADES” COM (2006)6.
Transport 0s6b po drogach srédladowych oraz morskich wodach wewngtrznych i po morzu
terytorialnym powinien odgrywac¢ duza rolg w procesie zréwnowazonego transportu, z uwagi
na fakt, ze jest jedna z najtanszych, a jednocze$nie najbardziej przyjaznych dla srodowiska
galezi ze wzgledu miedzy innymi na:

- relatywnie male zuzycie energii,

- niska emisj¢ zanieczyszczen powietrza,

- relatywnie niewielkie zanieczyszczenie wdd,

- niskie koszty zewnetrzne.
»Transport wodny” powinien mie¢ udziat szczegdlnie w komunikacji miejskiej, poniewaz
,»drogi wodne” przebiegaja przez najbardziej zatloczone rejony miast, ich centra, co stwarza
mozliwosci ich wykorzystania do przewozéw komunikacyjnych w wybranych miejscach.

Kolejng sfera zastosowania ,transportu wodnego” w przewozach pasazerskich sa
przewozy regionalne. Tego typu transport moze by¢ realizowany jedynie w niektorych
relacjach, stwarzajacych ku temu korzystne warunki. Istnieja w Polsce miejsca, w ktérych
»droga wodna” moze rozwiaza¢ problemy komunikacyjne. Warunkiem rozwoju jest
potraktowanie tych przewozéw analogicznie do tych realizowanych innymi gatgziami
transportu, by zapewni¢ im konkurencyjno$¢ cenowa ze wzgledu na mniejsze koszty
zZewnetrzne.

Regulacje omawianego projektu obejmuja rowniez przewdz oséb w transporcie innym
szynowym, linowym oraz linowo-terenowym. Ten rodzaj transportu nie jest aktualnie
wystarczajaco uregulowany przepisami prawa funkcjonujacymi w polskim systemie



prawnym, natomiast ma swoéj udzial w zaspokajaniu potrzeb lokalnej spotecznosci w zakresie
publicznego transportu zbiorowego.

Duze znaczenie dla uporzadkowania wspdlnych regulacji dla réznych rodzajow
transportu ma zaproponowana w projekcie ustawy definicja komunikacji miejskiej. Celem
projektu ustawy jest kompleksowe okreslenie zasad wykonywania publicznego transportu
zbiorowego w ramach komunikacji miejskiej, a takze wskazanie, ze komunikacje miejska
stanowi¢ moze kazdy rodzaj transportu, wykonywany ré6znymi Srodkami transportu takimi
jak: autobus, trolejbus, pociag, tramwaj, szynobus, itp., na okreSlonym obszarze. W
obowiazujacym systemie prawnym definicja komunikacji miejskiej wystgpuje tylko w
ustawie z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym (na potrzeby transportu
drogowego). Wykonywanie transportu publicznego w ramach komunikacji miejskiej
uzaleznione jest od obszaru wyznaczonego administracyjnie (np. obszar gminy, powiatu) albo
poprzez wspotdziatanie jednostek samorzadu terytorialnego (porozumienia, zwiazki).

Projekt ustawy stwarza warunki dla integracji publicznego transportu zbiorowego w
sferze organizacyjnej, np. poprzez promocj¢ zintegrowanych systeméw taryfowo-biletowych
czy zintegrowanych weztéw przesiadkowych.

Krajowe regulacje prawne w zakresie publicznego transportu zbiorowego

W obowiazujacych w Polsce przepisach transport publiczny jest regulowany przez
nastepujace ustawy: ustawa z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze srédladowej (Dz. U. z 2006
r. Nr 123, poz. 857, z p6zn. zm.), ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym
(Dz. U. 22007 r. Nr 125, poz. 874, z p6zn. zm.), ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94, z p6zn. zm.), ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. -
Prawo przewozowe (Dz. U. z 2000 r. Nr 50, poz. 601, z p6Zn. zm.), ustawa z dnia 18 wrzesnia
2001 r. Kodeks morski (Dz. U. Nr 138, poz. 1545, z p6zn. zm.). Kazda z tych ustaw we
wlasciwym dla siebie zakresie reguluje kwestie wykonywania tzw. regularnych przewozow
0s0b, odpowiednio w transporcie drogowym, kolejowym, morskim, zegludze srédladowe;.

W obowiazujacym stanie prawnym samorzady wojewddztw nie maja mozliwos$ci
aktywnego oddzialywania na uklad sieci komunikacyjnych, integracje systemow
transportowych 1 na jakos$¢ ustug przewozowych. System ten jest malo efektywny i1 nie
odpowiada oczekiwaniom spoteczenstwa.

Konieczno$¢ przygotowania nowej regulacji dotyczacej publicznego transportu
zbiorowego nie budzi watpliwosci, co stwierdza wyraznie Rada Legislacyjna w swojej opinii
na temat omawianego projektu, w ktérej ponadto pozytywnie rekomenduje projektowany akt.

Szczegétowe rozwiazania prawne w projekcie ustawy

1. Tytul projektu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz przepisy
ogolne.

Tytul projektu ustawy wskazuje, ze ustawa reguluje publiczny transport zbiorowy.
Objecie regulacjami projektu ustawy publicznego transportu zbiorowego miato na celu
stworzenie kompleksowego aktu prawnego obejmujacego ogdlnodostgpny, powszechny,
regularny przewé6z oséb, z pominigciem przewozéw niepublicznych, takich jak przewozy
zakladow pracy, turystyczne czy wykonywane taksowkami.



7. uwagi na to, ze projekt ustawy reguluje kilka gatezi transportu, w stowniczku pojec
(art. 4 projektu) wprowadzono kilka ogdélnych definicji, majacych znaczenie dla zakresu
projektowanej regulacji. Nalezy do nich zaliczy¢ w szczegblnosci definicjg: dworca,
przystanku komunikacyjnego czy przewozdéw o charakterze uzytecznosci publicznej.

Kilka definicji odnosi si¢ natomiast do poje¢, ktére z uwagi na swa specyfikg musiaty
zosta¢ zdefiniowane w omawianym projekcie badz dotychczas w ogdle nie funkcjonowaly w
polskim systemie prawnym. [ tak:

- operator publicznego transportu zbiorowego oraz przewoznik — zestawienie obydwu tych
definicji pozwala na sformulowanie konkluzji, iz zarbwno operator, jak i przewoznik sa
podmiotami uprawnionymi do $wiadczenia ustug w zakresie przewozu oséb, po spetnieniu
okreslonych w przepisach wymagan. R6znica polega na tym, ze operator wykonuje przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej na podstawie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, a w przypadku samorzadowego zaktadu budzetowego —
na podstawie aktu wewngtrznego okreslajacego warunki wykonywania ustug przewozowych,
natomiast przewoznik wykonuje przewozy ,komercyjne” nie bedace przewozami o
charakterze uzytecznos$ci publicznej na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozu. Jednak
nalezy podkresli¢, ze operator jest rowniez ,,przewoznikiem”, w rozumieniu odrgbnych
przepisOw, w tym ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe oraz ustawy z dnia
20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéow sSrodkami publicznego
transportu zbiorowego. Rozréznienie tych dwoch podmiotéw zostato wprowadzone wytacznie
na potrzeby projektowanej ustawy;

- rekompensata — pomimo definicji ,,rekompensaty” istniejacej w rozporzadzeniu (WE) nr
1370/2007, postanowiono wprowadzi¢ definicj¢ tego pojgcia wylacznie na potrzeby
projektowanej ustawy. Zabieg ten ma charakter czysto porzadkowy, majacy na celu rozwianie
wszelkich watpliwosci interpretacyjnych zwiazanych z rozumieniem tego pojgcia;

- strefa transgraniczna — przewozy, ktére odbywaja si¢ z przekroczeniem granicy RP sa co do
zasady przewozami migdzynarodowymi i odbywaja si¢ na podstawie istniejacych juz
przepisow. Wprowadzenie definicji ,,strefy transgranicznej” uzasadnione jest jednak tym, iz
projekt ustawy kompleksowo reguluje przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej, ktore
rOwniez moga by¢ realizowane na obszarach potozonych przy granicy RP. Dlatego tez na
potrzeby projektowanego aktu wprowadzono omawiane pojgcie i wyznaczono organy, ktore
beda witasciwe do organizowania publicznego transportu zbiorowego wtasnie w strefie
transgraniczne;j.

Nalezy zauwazy¢, ze uchwalona w dniu 27 sierpnia br. ustawa o finansach
publicznych (Dz. U. Nr 157, poz. 1240), ktéra weszta w zycie dnia 1 stycznia 2010 r.,
przewiduje mozliwo$¢ wykonywania zadan wtasnych jednostki samorzadu terytorialnego
m.in. w zakresie lokalnego transportu zbiorowego, przez samorzadowe zaklady budzetowe.
W zwiazku z powyzszym, projekt ustawy przewiduje réwniez regulacje odnoszace si¢ do
wykonywania regularnego przewozu osob przez te zaktady. Dlatego tez w definicji operatora
publicznego transportu zbiorowego wskazano, ze jest nim réwniez samorzadowy zaktad
budzetowy. Natomiast w art. 4 ust. 2 pkt 4 projektu przewidziano, ze ilekro¢ w ustawie jest
mowa o umowie o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego nalezy
przez to rozumie¢ rOéwniez akt wewngtrzny okreslajacy warunki wykonywania uslug w
zakresie publicznego transportu przez samorzadowy zaktad budzetowy, poniewaz zasady
wykonywania tych ustug przez operatora bedacego takim zaktadem beda tozsame z tymi, na
podstawie ktérych bedzie realizowat przewozy operator bedacy przedsigbiorca.

Ponadto, dnia 4 grudnia 2010 r. uptywa termin implementacji dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 2009/33 z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania



ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego, ktdra zawiera
rowniez regulacje odnoszace si¢ do $rodkéw transportu drogowego, ktérymi bedzie
wykonywany publiczny transport zbiorowy. W zwiazku z tym, projekt ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym uzupetniono o odpowiednie regulacje, w tym o zmiang ustawy z dnia
29 stycznia 2004 r. — Prawo zamoéwien publicznych, w ktérej proponuje si¢ wydanie przez
Prezesa Rady Ministrow rozporzadzenia wdrazajacego ww. dyrektywe. Odpowiednie
przepisy wprowadzono w projektowanych art. 23 ust. 3 pkt 18, art. 41 ust. 1 pkt 11 oraz w art.
70. Ponizej przedstawiono tabel¢ wskazujaca jakie przepisy ww. dyrektywy sa wdrazane
poszczegllnymi przepisami projektu ustawy:

TYTUL PROJEKTU:

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym

TYTUL

AKTOW PRAWNYCH:

WDRAZANEGO AKTU | Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2009/33 z dnia 23 kwietnia
PRAWNEGO / WDRAZANYCH | 2009 r. w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych

pojazdéw transportu drogowego (Dz. Urz. UE L 120 z 15.05.2009, str. 5)

PRZEPISY UNII EUROPEJSKIE]

Jedn. Tres¢ przepisu UE Konie | Jedn. Tres¢ przepisu projektu Uzasadnienie
red. cznos$¢ | red. uwzglednienia w
wdroz projekcie
enia przepisow
wykraczajacych
T/N poza minimalne
wymogi prawa UE
Art. 1 |Niniejsza dyrektywa naktada na T Nie wykracza poza
instytucje = zamawiajace,  podmioty minimalne wymogi
zamawiajace oraz niektérych prawa UE
operator0w obowiazek uwzgledniania
przy zakupie pojazdéw transportu »Art. 23. 3. W umowie, o ktorej
drogowego czynnika energetycznego, i mowa w ust. 1, okre$la sig, w
oddziatywania na $rodowisko podczas szczegblnosci:
calego cyklu uzytkowania pojazdu, w 18) warunki zakupu przez operatora
tym zuzycia energii oraz emisji CO, i srodkéw transportu drogowego
niektérych zanieczyszczen, w celu Art. 23 niezbednych do realizacji ustug w
promowania i pobudzania rynku ust. 3 zakresie publicznego transportu
ekologicznie czystych i pkt 18 zbiorowego;”
energooszczgdnych  pojazdéw  oraz
zwigkszania udziatu sektora oraz »Art. 41. 1. Funkcjonowanie
transportowego w polityce Wspdlnoty publicznego transportu zbiorowego
dotyczacej Srodowiska, klimatu i art. 41 | odbywa si¢ zgodnie z nast¢pujacymi
energii. ust. 1 | zasadami:
Art. 3| Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie T pkt 11 | 11) w przypadku, gdy wartos¢ Nie wykracza poza
litb |do zaméwien na zakup pojazdéw zamOwienia publicznego minimalne wymogi

transportu drogowego przez:
b) podmioty  gospodarcze, na
wywiazanie si¢ ze zobowiazan
dotyczacych ustug publicznych w
ramach umowy o $wiadczenie ustug
publicznych w rozumieniu
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z
dnia 23 pazdziernika 2007 r.
dotyczacego ustug publicznych w
zakresie kolejowego i drogowego
transportu  pasazerskiego  ponad

albo przedmiotu umowy o
$wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu
zbiorowego przekracza
wyrazona w ztotych
réwnowarto$¢ kwoty 14.000
euro, przy zakupie srodkéw
transportu drogowego operator
powinien uwzglednia¢ czynnik
energetyczny i oddzialywania
na §rodowisko podczas calego
cyklu uzytkowania $rodkéw

prawa UE




warto$¢ progowa okre§lona przez transportu;”
panstwa cztonkowskie,
nieprzekraczajaca wartosci
progowych okreslonych w
dyrektywach 2004/17/WE i

2004/18/WE.
Art. 5| Panstwa czlonkowskie zapewniaja, od| T Art. 86 |,,Art. 86. Ustawa wchodzi w zycie Nie wykracza poza
ust. 1 |dnia 4 grudnia 2010 r., ze wszystkie pkt 1 | po uptywie 3 miesigcy od dnia minimalne wymogi
instytucje = zamawiajace,  podmioty ogloszenia, z wyjatkiem: prawa UE

zamawiajace 1 operatorzy, o ktérych
mowa w art. 3, uwzgledniali przy
zakupie pojazdow transportu drogowego
czynniki energetyczny i oddziatywania
na srodowisko  podczas cyklu
uzytkowania pojazdu okreslone w ust. 2
i stosowaly co najmniej jedna z
mozliwo$ci okreslonych w ust. 3.

1) art. 23 ust. 3 pkt 18, art. 41
ust. 1 pkt 11 oraz art. 70,
ktére wchodza w zycie z
dniem 4 grudnia 2010 r.;”

2. Organizator publicznego transportu zbiorowego.

W projektowanym art. 5 wskazano, ze publiczny transport zbiorowy odbywa si¢ na
zasadach konkurencji regulowanej, o ktérej mowa w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007,
zgodnie z zasadami zawartymi w ustawie oraz z uwzglednieniem potrzeb zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Pojeciem konkurencji regulowanej postuguje si¢
w preambule rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007. Odwotujac si¢ do wspomnianej powyzej
Biatej Ksiggi z 12 wrze$nia 2001 r. wskazane zostalo, ze do gtéwnych celéow w niej
okreslonych nalezy zapewnienie bezpiecznych, sprawnych i charakteryzujacych si¢ wysoka
jakos$cia ustug transportu pasazerskiego poprzez uregulowanie kwestii konkurencji w sposéb
zapewniajacy rowniez przejrzystos¢ i efektywnos¢ ustug publicznych w zakresie transportu
pasazerskiego. Wskazano ponadto, ze wprowadzenie regulowanej konkurencji pomigdzy
podmiotami $wiadczacymi uslugi pozwala na zwigkszenie atrakcyjnosci i innowacyjnosci
ustug oraz na obnizenie ich cen, co nie musi utrudnia¢ podmiotom $wiadczacym ushlugi
publiczne realizowania szczeg6lnych zadan, ktére zostaty im powierzone.

Przepis art. 7 projektowanej ustawy wskazuje wilasciwych, ze wzgledu na zasieg
przewozow, organizatorOw publicznego transportu zbiorowego. W  wykazie tym
uwzgledniono réwniez zwiazki migedzygminne, zwiazki powiatéw oraz porozumienia, ktére
moga by¢ zawierane pomigdzy poszczegllnymi jednostkami samorzadu terytorialnego.
Ponadto, w ust. 2 tego przepisu wskazano wilasciwego organizatora publicznego transportu
zbiorowego w odniesieniu do przewozéw realizowanych w strefie transgraniczne;j.
Projektowany art. 7 ust. 3 méwi natomiast jaki podmiot wykonuje zadania organizatorow
wskazanych w ust. 1.

Do podstawowych zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego nalezy
planowanie rozwoju transportu, organizowanie sieci komunikacyjnej 1 zarzadzanie siecia
komunikacyjna (art. 8 projektu).

3. Plan transportowy.

Zasadnicza cecha planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego, zwanego dalej ,,planem transportowym”, jest to, iz obligatoryjnie musza by¢
ujete w nim linie komunikacyjne, na ktérych beda wykonywane przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej.




W projektowanym art. 9 ustawy wskazani zostali organizatorzy, na ktérych — w celu
zorganizowania publicznego transportu zbiorowego — ustawa naklada obowiazek
opracowania planu transportowego (ust. 1) oraz tych, ktérzy moga opracowac taki plan, w
przypadku podjecia si¢ organizacji publicznego transportu zbiorowego (ust. 2).
Wprowadzajac taki podziat kierowano si¢ w szczegélnosci:

1) wzgledami efektywno$ci wykonywania publicznego transportu zbiorowego;
2) specyfika okreslonych rodzajéw transportu;

3) zasiggiem terytorialnym, na ktérym maja by¢ $wiadczone ustugi w zakresie
publicznego transportu zbiorowego;

4) liczba mieszkancéw danego obszaru;

5) mozliwoscia zawierania przez poszczegdlne jednostki samorzadu terytorialnego
porozumien badz tworzenia zwiazkow miedzygminnych;

6) dotychczasowymi problemami istniejacymi w zwigzku z funkcjonowaniem
publicznego transportu na poszczegélnych obszarach, a co za tym idzie -
wprowadzenie obligatoryjnego organizowania transportu tam, gdzie jest to niezbgdne
z punktu widzenia potrzeb spotecznych, a stworzenie mozliwos$ci takiej organizacji
tam, gdzie istnieje che¢ jej podjecia lub jest to niezbedne z punktu widzenia
wlasciwego organizatora.

W odniesieniu do organizatoréw, na ktérych nalozono obowiazek sporzadzenia planu
transportowego, nalezy podkresli¢, ze decydujacym kryterium w odniesieniu do gmin oraz
powiatow byta liczba os6b mieszkajacych na danym obszarze oraz zwiazane z tym
mozliwosci  organizowania publicznego transportu zbiorowego przez okreslonych
organizatoréw. I tak, obowiazek opracowania planu transportowego natozono na:

1) miasta liczace co najmniej 50 000 os6b;

2) powiaty liczace co najmniej 80 000 os6b — w tym przypadku granica zostata ustalona
na wskazanym poziomie ze wzgledu na to, iz biorac pod uwage ogoélna liczbe
powiatow ziemskich (314), ilos¢ powiatow o liczbie mieszkancéw co najmniej 80 000
0sOb wynosi prawie potowe (126). Zatem uzasadnionym jest natozenie na tak duze
powiaty obowiazkowego opracowania planu transportowego;

3) zwiazki miedzygminne, w przypadku gdy obszar, na ktérym zostal taki zwiazek
utworzony lub ktdry objety zostal porozumieniem migdzygminnym liczy co najmnie;j
80 000 os6b;

4) zwiazki powiatow, w przypadku gdy obszar, na ktérym zostat taki zwiazek utworzony
lub ktéry zostal objety porozumieniem powiatow liczy co najmniej 120 000 oséb.

W art. 9 ust. 3 projektu wskazano, ze plan transportowy uchwalony przez wilasciwe
organy jednostek samorzadu terytorialnego stanowi akt prawa miejscowego. Ze wzgledu na
to plan transportowy ministra wilasciwego do spraw transportu musi mie¢ formg¢ aktu
powszechnie obowiazujacego, zatem bgdzie wydawany w formie rozporzadzenia, o czym
ponizej.

W projektowanym art. 10 ustawy, w celu zapewnienia lokalnym spoleczno$ciom oraz
zainteresowanym podmiotom udzialu w etapie opracowywania projektu planu
transportowego, przewidziano obowiazek organizatora do ogloszenia w miejscowej prasie
oraz w sposOb zwyczajowo przyjety informacji o mozliwosci sktadania opinii dotyczacych
tego projektu, ze wskazaniem miejsca wylozenia projektu oraz formy, miejsca i terminu na
sktadanie takich opinii. Termin ten nie moze by¢ krétszy niz 21 dni od dnia ogloszenia. W



przypadku uznania wnioskow zawartych w ww. opiniach za zasadne, organizator powinien
dokona¢ stosownych zmian w projekcie planu transportowego. Powyzsze nie odnosi si¢
jednak do planu transportowego opracowywanego przez ministra wlasciwego do spraw
transportu, poniewaz — zgodnie z projektowanym art. 13 ust. 6 — plan transportowy ministra
bedzie oglaszany w drodze rozporzadzenia, do ktérego nalezy stosowac¢ reguty procedury
legislacyjnej, w tym przestanie projektu rozporzadzenia do konsultacji spotecznych.

W art. 11 projektu wskazana zostata zaleznos¢ pomigdzy planami transportowymi
opracowanymi przez poszczegdlnych organizatoréw. Intencja wprowadzenia tego przepisu
jest zapewnienie tadu realizowanych przewozéw na obszarach wiasciwosci poszczegélnych
organizatoréw. Organizator publicznego transportu zbiorowego na obszarze np. powiatu
powinien uwzgledni¢ uj¢te w ogltoszonym planie transportowym marszatka wojewddztwa
linie komunikacyjne, na ktérych beda odbywaty si¢ przewozy o charakterze uzytecznosci
publicznej, poniewaz w przypadku, gdy na obszarze wlasciwosci starosty istnieje linia
komunikacyjna, na ktérej powinny odbywac si¢ przewozy wykonywane przez operatora, a
marszalek wojewddztwa zorganizowal takie przewozy na linii, ktoéra pokrywa si¢ z linig
komunikacyjna wyznaczona przez starostg, to nie bedzie potrzeby organizowania takich
przewozOw przez staroste.

Omawiany przepis stosuje si¢ odpowiednio do sytuacji, gdy aktualizacji ulegnie plan
transportowy opracowany przez danego organizatora. W takim przypadku, jak réwniez w
sytuacji wystapienia okolicznosci uzasadniajacych wprowadzenie zmiany w uchwalonym i
ogloszonym planie transportowym, przewidziano mozliwos¢ poddawania takiego planu
transportowego odpowiednim aktualizacjom (art. 11 ust. 2 projektu). Nie przewidziano
terminéw, w jakich ma si¢ odbywac aktualizacja, albowiem powinna by¢ ona dokonywana
przez organizatora za kazdym razem, gdy zaistnieje taka potrzeba, ktéra moze wynika¢ m.in.
ze zmian dokonanych przez tego organizatora (np. wyznaczenie ,nowej” linii
komunikacyjnej, na ktérej beda sie odbywaé przewozy o charakterze uzytecznos$ci
publicznej).

Przepis art. 12 projektu okresla elementy jakie powinien zawiera¢ plan transportowy
(ust. 1), w tym:

- sie¢ komunikacyjna, na ktérej jest planowane realizowanie przewozéw o charakterze
uzyteczno$ci publicznej; organizatorowi pozostawia si¢ mozliwos¢ okreslenia w planie
transportowym réwniez linii komunikacyjnych, na ktérych wykonywane sa przewozy
,,komercyjne”,

- pozadany standard ustug przewozowych §wiadczonych przez operatoréw.

Z uwagi na otwarty katalog art. 12 ust. 1, w planie transportowym organizator moze
okresli¢ inne elementy, ktére uzna za konieczne, np. moga zosta¢ okreslone granice stref
miasta dostgpnych jedynie dla ekologicznych pojazdéw transportu publicznego (np.
zasilanych biopaliwami), jak réwniez linie komunikacyjne, na ktérych beda wykonywane
przewozy komercyjne.

W ust. 2 omawianego artykutu wymieniono, co nalezy uwzgledni¢ przy
opracowywaniu planu transportowego. Wskazano m.in. potrzeby zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego, w szczegdlnosci potrzeby oséb niepetnosprawnych i
0sOb o ograniczonej zdolnosci ruchowej, w zakresie ustug przewozowych, do ktérych nalezy
zaliczy¢ w szczegdlnosci standardy dotyczace przystankow i dworcéw, korzystania z
przystankéw 1 dworcow, zintegrowanych weztow przesiadkowych, zintegrowanych
systemOw biletowych. Zintegrowane wezty przesiadkowe, zgodnie z definicja projektu
ustawy (art. 4 pkt 26 projektu), maja to by¢ miejsca umozliwiajace dogodna zmiang srodka



transportu, wyposazone w niezbg¢dna dla obstugi podréznych infrastrukturg, w szczegélnosci:
miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletéw, systemy
informacyjne umozliwiajace zapoznanie si¢ zwlaszcza z rozktadami jazdy, linia
komunikacyjna lub siecia komunikacyjna. Zintegrowany system taryfowo-biletowy
natomiast, zgodnie z definicja projektu ustawy (art. 4 pkt 25 projektu), to rozwigzanie
polegajace na umozliwieniu wykorzystywania przez pasazera biletu, uprawniajacego do
korzystania z r6znych srodkéw transportu na obszarze wlasciwosci organizatora publicznego
transportu zbiorowego.

Przy opracowywaniu planu transportowego nalezy rowniez bra¢ pod uwage wplyw
transportu na srodowisko, majac przy tym na uwadze przepis art. 46 pkt 2 ustawy z dnia 3
pazdziernika 2008 r. o udostgpnianiu informacji o $rodowisku i jego ochronie, udziale
spoleczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na §rodowisko (Dz. U.
Nr 199, poz. 1227, z pézn. zm.). W przepisie tym wskazano, ze przeprowadzenia
strategicznej oceny oddzialywania na $rodowisko wymagaja m.in. projekty planéw w
dziedzinie transportu, opracowywane lub przyjmowane przez organy administracji,
wyznaczajace ramy dla pdzniejszej realizacji przedsiewzige¢ mogacych znaczaco oddziatywac
na Srodowisko. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze w przypadku istnienia na obszarze danego
organizatora planu badz strategii w dziedzinie transportu, jezeli w ocenie organizatora
informacje w nim zawarte sa wystarczajace, przy opracowywaniu planu transportowego
mozna uwzgledni¢ taki plan badz strategie.

Majac na uwadze duzg liczbg organizatoréw publicznego transportu zbiorowego oraz
mogace wynikna¢ z tego powodu rozbieznosci co do formy planu i jego szczegdétowego
zakresu, zaproponowano w projekcie ustawy opracowanie przez ministra wlasciwego do
spraw transportu szczegétowego zakresu planu transportowego, zaréwno czesci tekstowe;,
jak 1 graficznej, tak aby ujednolici¢ forme¢ tego dokumentu dla wszystkich organizatoréw
(art. 12 ust. 4 projektu).

Wiasciwy organizator, na szczeblu samorzadu terytorialnego, powinien, przed
uchwaleniem planu, uzgodni¢ badz przekaza¢ do zaopiniowania projekt planu
transportowego z wilasciwymi sasiadujacymi badz lezacymi na obszarze jego wilasciwosci
organizatorami w zakresie wspoOlnych linii komunikacyjnych lezacych na obszarach
wlasciwosci tych organizatoréw (art. 13 projektu). Przyjeta zostata w tym zakresie zasada,
wedtug ktérej uzgodnienie nastepuje z wilasciwymi organami jednostek sasiadujacych,
natomiast zaopiniowanie — 2z wlasciwymi organami jednostek nizszego szczebla.
Rozwiazanie to zapewnia jednostkom szczebla powiatowego i gminnego udzial w procesie
opracowywania planu transportowego przez odpowiednio marszatka wojewddztwa lub
starost¢ badz zarzad zwiazku powiatdw i zglaszanie w opiniach wnioskéw, w wyniku
ktorych organ wyzszego szczebla bgdzie miat wiedz¢ w zakresie potrzeb przewozowych na
nizszym szczeblu. Takie opinie maja stluzy¢ organom wyzszego szczebla w opracowaniu
planu transportowego, ktéry w najszerszym zakresie bedzie zapewnial lokalnym
spoleczno$ciom niezbg¢dne przewozy.

W przepisie art. 13 ust. 4 projektu przewidziano mozliwos¢ zglaszania potrzeb
transportowych dotyczacych linii komunikacyjnych wykraczajacych poza obszar
wlasciwosci gminy liczacej mniej niz 50 000 oséb, dla ktérych nie istnieje obowiazek
opracowania planu transportowego, bezposrednio do starosty w przypadku, jezeli jest on
organizatorem, albo do wlasciwego ze wzgledu na przebieg tych linii komunikacyjnych
marszatka wojewodztwa.

W ust. 5 1 6 projektowanego art. 13 wskazano miejsce ogloszenia uchwalonego planu
transportowego. | tak, plan transportowy jest podawany do publicznej wiadomosci poprzez
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jego ogloszenie we wiltasciwym dla organizatora dzienniku urzegdowym. W sytuacji, gdy
organizatorem jest zwiazek migdzygminny lub zwiazek powiatéw podanie planu
transportowego do publicznej wiadomos$ci nastgpuje w sposOb zwyczajowo przyjety na
obszarach gmin lub powiatéw tworzacych ten zwiazek oraz w dzienniku urzedowym
wojewoddztwa, na ktérego obszarze dziala zwigzek migdzygminny lub zwiazek powiatow.
Natomiast w przypadku planu transportowego opracowywanego przez ministra wlasciwego
do spraw transportu, ogtoszenie nastgpuje w drodze rozporzadzenia.

4. Organizowanie sieci komunikacyjnej.

Organizowanie sieci komunikacyjnej (art. 15 projektu), jako etap nastepujacy po
uchwaleniu planu transportowego (z wyjatkiem sytuacji, gdy na obszarze witasciwosci
organizatora nie istnieje obowiazek opracowania takiego planu) na obszarze wtasciwosci
danego organizatora, obejmuje dziatania organizatora polegajace w szczegdlnosci na
realizacji planu transportowego i podejmowaniu dalszych dzialan zmierzajacych do
zapewniania podnoszenia jakosci 1 standardow publicznego transportu zbiorowego
nastawionego na zaspokajanie potrzeb lokalnej spoteczno$ci. Do dziatan tych zalicza si¢
rOwniez: badanie i1 analiza potrzeb przewozowych, z uwzglednieniem potrzeb oséb
niepetnosprawnych i1 o0séb o ograniczonej zdolnosci ruchowej, okreslanie sposobu
oznakowania S$rodkéw transportu wykorzystywanych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej, ustalanie stawek optat za korzystanie, przez operatoréw i
przewoznikéw z przystankéw i dworcow nie bedacych wtasnoscia lub w zarzadzie jednostek
samorzadu terytorialnego, zlokalizowanych na obszarze ich wtasciwosci, przygotowanie i
przeprowadzenie postgpowania prowadzacego do zawarcia umowy o swiadczenie uslug w
zakresie publicznego transportu zbiorowego i zawarcie takiej umowy, a takze ustalanie optat
za przewOz oraz innych optat, o ktérych mowa w ustawie z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo
przewozowe, za usluge $wiadczona przez operatora w zakresie publicznego transportu
zbiorowego.

W zakresie stawek oplat za korzystanie z ww. przystankéw i dworcéw, ich ustalenie
nastgpowac bedzie w drodze negocjacji pomi¢dzy gming, na ktérej obszarze usytuowany jest
przystanek lub dworzec, i wtascicielem albo zarzadzajacym przystankiem lub dworcem.
Taka tres¢ przepisu pozwoli unikna¢ sytuacji, w ktorej stawke oplaty za korzystanie z tego
samego przystanku lub dworca bedzie negocjowaé np. gmina, powiat i wojewddztwo,
wlasciwi ze wzgledu na miejsce usytuowania tego przystanku lub dworca, i zostanie ona
ustalona w réznej wysokosci.

Stawki optat, o ktérych mowa powyzej, powinny by¢ ustalane z uwzglednieniem
niedyskryminujacych zasad dla wszystkich operatoréw i przewoznikéw, wykonujacych
publiczny transport zbiorowy na obszarze wlasciwosci organizatora. W szczegdélnosci odnosi
si¢ to do takich kwestii jak np.:

- jednakowa wysokos¢ stawki optat,
- uwzglednianie standardu poszczegdlnych przystankow komunikacyjnych lub dworcéw,
- uwzglednianie wielkoSci taboru, jakim wykonywany jest przewoz.

W sytuacji, gdy przystanki lub dworce sa wtasnoscia lub w zarzadzie jednostki
samorzadu terytorialnego, za ich korzystanie moga by¢ pobierane optaty, ktérych stawka
moze by¢ ustalona w drodze uchwaly podjetej przez witasciwy organ danej jednostki
samorzadu terytorialnego, rowniez z uwzglednieniem niedyskryminujacych zasad, o ktérych
mowa powyzej. Jednakze w projektowanym art. 15 ust. 5 wprowadzona zostala gérna
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granica, do ktérej wlasciwy organ moze ustali¢ stawk¢ omawianej optaty, co ma stuzy¢
ograniczeniu dowolnos$ci w jej ustalaniu w nadmiernej wysokos$ci. Przedmiotowa stawka
bedzie ulegata waloryzacji, o czym moéwi projektowany ust. 6 omawianego artykutu.
Mozliwo$¢ nalozenia omawianej oplaty uzasadniona jest tym, ze zaré6wno operatorzy jak i
przewoznicy wykonujacy publiczny transport zbiorowy 1 korzystajacy przy tym z
przystankow lub dworcéw bedacych wtasnoscia lub w zarzadzie jednostki samorzadu
terytorialnego, partycypowali w kosztach zwiazanych m.in. z korzystaniem z infrastruktury
transportowej, z utrzymaniem przystankéw lub dworcow w nalezytym stanie, co zwiazane
jest z ich sprzataniem, konserwacja, odnawianiem itp. W zakresie operatorOw powyzsze
rozwiazanie powinno mie¢ w szczegélnosci odniesienie do operatoréw realizujacych
przewozy na podstawie koncesji. Dochdéd z optat, o ktérych mowa powyzej powinien by¢
przeznaczony na:

1) utrzymanie przystankéw komunikacyjnych oraz dworcéw, ktérych wiascicielem albo
zarzadzajacym jest jednostka samorzadu terytorialnego, oraz

2) realizacj¢ nowych, niezbednych z punktu widzenia projektowanej regulacji zadan
wlasnych gminy, wskazanych w art. 16 projektu, a polegajacych na budowie,
przebudowie 1 remoncie:

- przystankéw komunikacyjnych oraz dworcéw, ktérych wiascicielem lub
zarzadzajacym jest gmina, oraz

- wiat przystankowych lub innych budynkéw stuzacych pasazerom, posadowionych
na miejscu przeznaczonym do wsiadania i wysiadania pasazeréw lub przylegajacych
do tego miejsca, usytuowanego przy drogach publicznych bez wzgledu na kategori¢
tych drog.

W odniesieniu do powyzej wskazanych przystankow komunikacyjnych nalezy
zauwazyC, ze sa one usytuowane przy drogach publicznych niezaleznie od ich kategorii
(droga gminna, powiatowa, wojewoddzka czy krajowa) i sluza zaspokajaniu potrzeb
spotecznosci lokalnej (gminy) korzystajacej ze srodkéw transportu publicznego.

5. Umowa o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Wybdr operatora nastgpuje w trybie ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo
zamOwien publicznych (Dz. U. z 2007 r. Nr 223, poz. 1655, z p6zn. zm.), ustawy z dnia 9
stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi (Dz. U. Nr 19, poz. 101) albo art.
20 ust. 1 projektowanej ustawy (art. 17 ust. 1 projektu), chyba zZe organizator begdzie
realizowal przewozy w formie samorzadowego zaktadu budzetowego. Do decyzji
organizatora pozostawia si¢ wybor trybu w jakim bgdzie nastgpowac wybor operatora. Przy
czym nalezy podkresli¢, ze wybdr operatora zgodnie z art. 20 ust. 1 projektu ustawy moze
przybrac jedna z dwoch form, w zaleznosci od decyzji organizatora:

1) operator bedzie wykonywal przewozy na wtasne ryzyko, na takich zasadach jak
operator wybrany w trybie ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty
budowlane lub ustugi (quasi-koncesja), albo

2) operator bedzie wykonywat przewozy na takich zasadach jak operator wybrany w
trybie ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zamdéwien publicznych (quasi-
zamOwienie publiczne)

- z wszelkimi konsekwencjami wynikajacymi z kazdych z ww. trybow.
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W przypadku udzielenia zamowienia w trybie przewidzianym w ustawie z dnia 29
stycznia 2004 r. Prawo zamoéwien publicznych, operator bgdzie miat prawo do uzyskania
rekompensaty w sytuacji, gdy wykonywanie przewozow objetych umowa bedzie przynosic¢
straty. Podstawowa cecha koncesji jest wykonywanie uprawnien z niej wynikajacych na
ryzyko koncesjonariusza, dlatego uprawnienie do uzyskania rekompensaty nie bedzie
przystugiwato operatorowi wybranemu w trybie ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji
na roboty budowlane lub ustugi, chyba ze strata wyniknie z tytutu stosowania ustawowych
uprawnien do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego transportu zbiorowego. Taka
czg$¢ rekompensaty bedzie stanowita platnos¢ koncesjodawcy, o ktérej mowa w ww.
ustawie. W sytuacji, gdy przewozy wykonywane przez operatora, wybranego w trybie, o
ktérym mowa w projektowanym art. 17 ust. 1 pkt 2 ustawy, zaczng przynosic straty z innego
tytutu niz ulgi, nie moze on ubiega¢ si¢ o przyznanie rekompensaty, ktéra moze by¢
przyznana wylacznie operatorowi wybranemu w trybie projektowanego art. 17 ust. 1 pkt 1
ustawy. Zaistnienie takiej sytuacji powinno powodowaé rozwigzanie umowy i
przeprowadzenie nowej procedury przetargowe;j.

W projekcie ustawy zabroniono przyznawania operatorowi wytacznego prawa, o
ktérym mowa w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007, z uwagi na jego charakter 1 wigzacym
si¢ z jego przyznaniem ograniczeniem dostgpnosci do obstugi danej linii komunikacyjnej,
linii komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej badz ich czgsci.

Przepis art. 19 projektu wskazuje warunki i kryteria, jakie moga si¢ znalez¢ w
specyfikacji istotnych warunkéw zamdwienia, oraz ktére nalezy mie¢ na uwadze, dokonujac
oceny oferty przedsigbiorcy bioracego udzial w przetargu. Zaliczono do nich normy jakosci i
powszechnej dostgpnosci $wiadczonych ustug, w tym:

- liczbe i rodzaj $rodkéw transportu, niezbednych do realizacji ustug wraz z odpowiednim
personelem oraz zapleczem technicznym, zabezpieczajacym ich obstuge (w tym m.in.
dysponowanie personelem, posiadajacym odpowiednie kwalifikacje, odpowiednia baza
transportowa, umozliwiajaca postéj pojazdéw, naprawg czy utrzymanie taboru w
odpowiedniej czystosci), ktore przedsigbiorca posiada w chwili sktadania oferty lub w
ktorych posiadaniu bgdzie najpdzniej w chwili rozpoczgcia swiadczenia ustug,

- rozwigzania techniczne zastosowane w §rodkach transportu stuzace zwlaszcza zapewnieniu
ochrony srodowiska (w szczegdlnosci spetnianie przewidywanych norm w zakresie ochrony
srodowiska) oraz dogodnej obstugi pasazeréw, w tym oséb niepetnosprawnych i 0séb o
ograniczonej zdolnosci ruchowej (np. pojazdy niskopodtogowe, przewidujace dogodne
rozwiazania w zakresie wsiadania do srodka transportu i wysiadania z niego),

- standard wyposazenia srodkéw transportu.

Organizator moze dokona¢ wyboru operatora, przewidujac — w specyfikacji istotnych
warunkow zamoéwienia — iz Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
na danej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej, ktére sa
nierentowne, bedzie wiazalo si¢ ze Swiadczeniem takich ustug przez tego samego operatora
na innej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej, ktére sa
rentowne, niezaleznie od wybranego przez organizatora trybu wyboru operatora, wskazanego
w projektowanym art. 17 ust. 1 ustawy. Takie rozwiazanie ma na celu zapewnienie
zorganizowania przewozOow na wszystkich liniach komunikacyjnych przewidzianych w
planie transportowym, zaréwno tych rentownych, jak i tych, ktére sa lub moga okazaé sig
nierentowne.

Do specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia organizator dotacza projekt umowy
o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Jest to uzasadnione z
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punktu widzenia potencjalnego operatora, ktéremu umozliwia si¢ zapoznanie ze
szczegblowymi warunkami, na jakich mialby wykonywac¢ publiczny transport zbiorowy.

W projektowanym art. 20 ustawy wprowadzono mozliwos¢ bezposredniego zawarcia
umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Przypadki, w
ktérych mozliwe jest zastosowanie takiego trybu okreslone zostaty w art. 5 ust. 2 i 4-6
rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. Umowa o $§wiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego zawarta w wyniku bezposredniego zawarcia umowy, moze byc¢
przedluzana na zasadach przewidzianych dla takiej umowy zawartej w pozostatych trybach
przewidzianych w ustawie z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zamdwien publicznych oraz w
ustawie z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi.

Poprzez odestanie do przepisu art. 5 ust. 2 lit. b, ¢ i e rozporzadzenia (WE) nr
1370/2007 zawarte w projektowanym art. 20 ust. 4, uregulowano kwestie dotyczace zasad
realizowania publicznego transportu zbiorowego przez podmiot wewngtrzny. Z uwagi na
dostateczne uregulowanie tych zagadnien w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007, pominigto
powtarzanie tresci przepisow odnoszacych si¢ do podmiotu wewngtrznego w projekcie
ustawy, ograniczajac si¢ do odestania do rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.

Majac na uwadze tres¢ art. 20 ust. 1 pkt 1 1 2 nalezy podkresli¢, ze organizator moze z
tym samym operatorem bezposrednio zawrze¢ tylko jedna umowe (badz kilka, pod
warunkiem, ze ich warto$¢ nie przekroczy limitdw okreslonych we wskazanych przepisach)
na podstawie albo pkt 1 albo pkt 2. Nie mozna dopusci¢ do sytuacji, w ktdrej organizator
zawrze z tym samym operatorem kilka uméw na obstuge poszczegdlnych linii
komunikacyjnych, z ktérych kazda ,,miescitaby si¢” w limitach okreslonych w omawianych
regulacjach, ale tacznie znacznie badz nawet nieznacznie przekraczalyby je. Taka praktyka
prowadzitaby bowiem do obejscia przepisow i celowego unikania przeprowadzenia
procedury przetargowe;j.

Natomiast poprzez odestanie wprowadzone w art. 20 ust. 5 projektu wskazany zostat
okres, na jaki moze by¢ zawarta umowa o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego w transporcie kolejowym w wyniku bezposredniego udzielenia
zamoOwienia publicznego.

W sytuacji, gdy wystapi zaktécenie w §wiadczeniu ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego lub bezposrednie ryzyko powstania takiej sytuacji z przyczyn
zaleznych, jak i niezaleznych od operatora, umowa o S$wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego moze by¢ zawarta na okres 12 miesigcy z mozliwoscia
przedluzenia w uzasadnionych przypadkach, jednakze taczny okres takiej umowy nie moze
by¢ dtuzszy niz 2 lata (art. 20 ust. 6 projektu). Nalezy jednak podkresli¢, ze rozwiazanie
powyzsze moze by¢ zastosowane wytacznie w sytuacji, gdy organizator nie ma mozliwosci
skorzystania z innych trybow wyboru operatora.

Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 w art. 7 ust. 2 naktada na kazdego organizatora
obowiazek publikowania, najpdzniej rok przed rozpoczgciem procedury przetargowej lub
przed bezposrednim zawarciem umowy, informacji zwiazanych z tymi trybami w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej. Postanowiono podobna regulacj¢ wprowadzi¢ na poziomie
krajowym (art. 21), z ta r6éznica, ze rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 zwalnia z ww.
obowiazku, jezeli umowa dotyczy $wiadczenia ustug w wymiarze mniejszym niz 50 000
kilometréw rocznie, natomiast projekt przewiduje rowniez w takim przypadku obowiazek
publikacji ogloszenia, z tym ze termin skrécono do szesciu miesigcy.

Ogloszenie, o ktéorym mowa powyzej, organizator zamieszcza w Biuletynie
Informacji Publicznej. Ponadto, organizator ma obowiazek umieszczenia analogicznego
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ogloszenia w miejscu powszechnie dostgpnym w swojej siedzibie oraz na swojej stronie
internetowe;.

Umowa o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego moze
dotyczy¢ jednej linii komunikacyjnej, wiecej niz jednej linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej, ktéra moze obejmowac caly obszar dziatania organizatora publicznego
transportu zbiorowego lub czg$¢ tego obszaru (art. 22 projektu).

Okresy, na jakie moze zosta¢ zawarta umowa o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, okreslone zostaty zgodnie z regulacjami rozporzadzenia
(WE) nr 1370/2007 w odniesieniu do transportu drogowego, kolejowego 1 innego szynowego
(art. 23 ust. 2 projektu). W stosunku do pozostatych rodzajéw transportu postanowiono
analogicznie zastosowa¢ maksymalny okres przewidziany dla transportu kolejowego i innego
szynowego, czyli 15 lat, przy uwzglednieniu wysokich kosztéw amortyzacji $rodkow
transportu wykorzystywanych w realizacji przewozéw w tych rodzajach transportu. Przy
czym ww. umowy moga by¢ przez organizatora zawierane na okres dluzszy badz
przedtuzane, na zasadach okreSlonych w art. 4 ust. 4 Rozporzadzenia nr 1370/2007.
Okresowo$¢ uméw nie bedzie miata natomiast zastosowania w sytuacji §wiadczenia ustug
przewozowych przez samego organizatora w formie samorzadowego zaktadu budzetowego.
Nieuzasadnionym byloby wyznaczanie przez organizatora sobie samemu okresOw, przez
ktore bedzie realizowat przewozy (art. 23 ust. 5).

Zagadnienia, ktére sa istotne z punktu widzenia wlasciwego wykonywania
przewozOw przez operatora, a ktére powinna okresla¢ umowa o S$wiadczenie ustug w
zakresie publicznego transportu zbiorowego, wskazane zostaly w art. 23 ust. 3 projektu. W
pkt 5 tego przepisu wskazano, ze umowa okresla m.in. warunki dotyczace norm jakosci,
przez co nalezy rozumie¢ réwniez punktualnos$¢, czyli realizacje przewozow zgodnie z
przewidzianym rozktadem jazdy. W odniesieniu do rekompensaty przyznawanej operatorowi
wybranemu w trybie przepiséw ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zaméwien
publicznych lub z ktérym organizator bezposrednio zawart umowe, w przypadku, gdy linia
komunikacyjna, linie komunikacyjne lub sie¢ komunikacyjna, na ktérych §wiadczy on ustugi
okaza si¢ nierentowne, parametry, wedlug ktérych ma ona by¢ obliczana okre§la, w
wyczerpujacym zakresie, zatacznik do rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007 (art. 23 ust. 4
projektu). W ust. 3 pkt 16 projektowanego przepisu wskazano, iz umowa okresla rOwniez
warunki korzystania ze srodkow transportu organizatora, jezeli sa udostgpnione operatorowi,
przy czym nalezy podkresli¢, iz srodki te moga by¢ przez operatora wykorzystane wytacznie
w celu realizacji ustug wynikajacych z umowy, o czym wskazano w zasadach
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego. Niewlasciwe wykorzystanie ww.
srodkéw transportu — poza mozliwos$cia rozwiazania umowy lub nalozenia kary pienigznej, o
ile taka ewentualno$¢ jako przyczyna rozwiazania lub natozenia kary zostanie w umowie
przewidziana — bedzie stanowito niezgodne z przeznaczeniem wykorzystanie pomocy
publicznej i1 bedzie skutkowato naruszeniem przepisOw zwigzanych z udzielaniem pomocy
publicznej (art. 107 i n. Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej), czego konsekwencja
moga z kolei by¢ odpowiednie dziatania Komisji Europejskiej, zwiazane z natozeniem
obowiazku zwrotu udzielonej pomocy publicznej.

W przypadku wykonywania przez operatora przewozOow o charakterze uzytecznosci

publicznej bez umowy, przewidziano kar¢ pienigzna w wysokosci 10 000 zt (art. 59 ust. 1
projektu).

Dokumentem potwierdzajacym posiadanie przez operatora uprawnien do realizacji
przewozow na podstawie zawartej z organizatorem umowy o §wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, jest wydawane z urzedu przez organizatora
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zaswiadczenie lub wypis z tego za§wiadczenia (art. 25 ust. 1 projektu), o ile jest wymagany.
Wypis z zaswiadczenia bowiem powinien znajdowac si¢ w kazdym S$rodku transportu (na
potrzeby kontroli uprawnionego organu), przy czym regulacja ta obejmuje wylacznie ustugi
$wiadczone w transporcie drogowym. Jest to uzasadnione m.in.:

a) wzgledami praktycznymi — np. w transporcie kolejowym zbgdnym byloby
wprowadzenie obowiazku posiadania wypisu z zaswiadczenia w $rodku
transportu na potrzeby okazania w przypadku kontroli, albowiem w praktyce nie
dochodzi do kontroli $rodka transportu podczas wykonywania przez niego
przewozu, podobnie jak w przypadku przewozéw wykonywanych chocby w
transporcie linowym czy zegludze srodladowej;

b) specyfika wykonywania niektérych przewozéw, w tym dostgpu do infrastruktury
(tory kolejowe) okreslonego w odregbnych przepisach.

Zatacznikiem do zaswiadczenia jest rozklad jazdy, ktory podlega stosownym
aktualizacjom. Zmiany dotyczace rozktadu jazdy operator jest obowiazany zgtaszac
wlasciwemu organizatorowi nie pézniej niz w terminie 30 dni przed dniem aktualizacji
rozktadéw jazdy w terminach okre$lonych w ustawie z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo
przewozowe, gdzie zostaly tez uregulowane kwestie dotyczace sposobu dokonywania
aktualizacji rozktadéw jazdy. Niewykonanie ww. obowiazkéw usankcjonowane jest kara
pieni¢zng w wysokosci 1 000 zt (art. 59 ust. 2 projektu).

Na operatora zostat natozony réwniez obowiazek zgtaszania organizatorowi zmian
zaswiadczenia w terminie 14 dni od dnia ich powstania, w przypadku, gdy zmiany te odnosza
si¢ do: oznaczenia przedsigbiorcy, jego siedziby (miejsca zamieszkania) lub adresu, numeru
w rejestrze przedsigbiorcow albo w ewidencji dzialalnosci gospodarczej. Roéwniez
niewykonanie tego obowiazku usankcjonowane jest kara pienieznag w wysokosci 1 000 zt
(art. 59 ust. 2 projektu). Nalezy w tym miejscu zwrdci¢ uwage, ze w art. 25 ust. 6 projektu
wskazano, ze do wniosku o zmiang zaswiadczenia operator dolacza po$§wiadczona przez
siebie za zgodno$¢ z oryginatem kserokopi¢ odpisu z rejestru przedsigbiorcow albo z
ewidencji dzialalno$ci gospodarczej. Takie uproszczenie zostalo wprowadzone z uwagi
charakter stosunku taczacego organizatora z operatorem 1 wynikajaca z procedury
przetargowej oraz z umowy pewno$¢ w odniesieniu do przedsigbiorcy wybranego w celu
wykonywania przewozow o charakterze uzytecznosci publiczne;.

Za wydanie zaswiadczenia, wypisu z zaswiadczenia, wtérnika zaswiadczenia oraz
zmiang zaswiadczenia, wlasciwy organizator pobiera oplaty, ktére stanowia jego dochdd.
Operator uiszcza optatg za ww. dokumenty z chwila ich odbioru. Ponadto, w ust. 9
omawianego przepisu wskazano na realizacj¢ jakich zadan doch6d w ww. optat powinien
by¢ przeznaczony.

W celu zapewnienia ciagtosci wykonywania ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego na podstawie umowy, postanowiono wprowadzi¢ w art. 26 projektu zapis, ktory
- w przypadku $mierci osoby fizycznej, z ktéra zawarto umowg¢ o $wiadczenie ustug w
zakresie publicznego transportu zbiorowego - umozliwia wykonywanie przewozéw przez
osobg, ktora ztozyla wniosek o stwierdzenie nabycia spadku takiej osoby przez okres nie
dtuzszy niz 18 miesiecy od dnia jej $mierci. W przypadku przewozéw wykonywanych na
podstawie umowy okres 18 miesigcy stanowi nie tylko mozliwo$¢ wykonywania przewozow
przez osobg, ktéra ztozyta wniosek o stwierdzenie nabycia spadku, ale rowniez
zabezpieczenie wykonywania tych przewozow 1 mozliwos¢ przygotowania przez
organizatora przetargu. Niniejsze rozwiazanie zostalo wprowadzone na wzor analogicznego
rozwiazania uregulowanego w odniesieniu do zezwolen w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r.
o transporcie drogowym.
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6. Potwierdzenie zgloszenia przewozu.

Przewoznik, czyli przedsigbiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej w zakresie przewozu os6b, moze przystapi¢ do wykonywania przewozéw po
dokonaniu zgloszenia o zamiarze wykonywania przewozow do wlasciwego ze wzgledu na
zasieg przewozOw organizatora i po wydaniu przedsigbiorcy przez tego organizatora
potwierdzenia zgloszenia przewozu, ktére wydawane jest w formie decyzji administracyjnej
(art. 27 ust. 1).

W zgloszeniu przewoznik przedstawia, poza innymi danymi wskazanymi w
projektowanym art. 27 ust. 2 i 3, proponowana lini¢ komunikacyjna (poprzez okreslenie jej
przebiegu, w tym miejsca poczatkowego i koncowego, oraz dtugosci w kilometrach), na
ktérych zamierza wykonywac przewoz oraz proponowany rozklad jazdy.

Odmowa wydania przewoznikowi potwierdzenia zgltoszenia przewozu, zwanego dalej
»potwierdzeniem”, nast¢puje w drodze decyzji administracyjnej. Przestanki, w wyniku
zaistnienia ktérych organizator odmawia wydania potwierdzenia przewidziano w art. 28
projektu. Organizator odmawia przewoznikowi wydania potwierdzenia przewozéow w
przypadku, gdy wlasciwy organ cofnal, w drodze decyzji administracyjnej, wydane
przewoznikowi potwierdzenie w wyniku zaistnienia przestanek, o ktérych mowa w
projektowanym art. 30 ust. 5.

Jezeli nie zachodza przestanki uzasadniajace wydanie decyzji odmawiajacej wydania
potwierdzenia, wlasciwy organ wydaje, w terminie 30 dni od dnia dokonania zgloszenia,
potwierdzenie oraz wypis z potwierdzenia, o ile jest wymagany (art. 29 ust. 1 projektu).
Zatacznikiem do potwierdzenia jest rozktad jazdy. Potwierdzenie wydawane jest na okres do
pigciu lat (art. 29 ust. 4 projektu). Uzasadnieniem wprowadzenia terminowych potwierdzen
jest m.in. dodatkowa mozliwos¢ dokonania przez wilasciwy organ, co kilka lat, weryfikacji
zwiazanej z wykonywanymi przez przewoznikow ustugami i spetniania przez niz warunkow,
na podstawie ktérych wykonywany jest przew6z oséb. Ponadto, wprowadzony system
potwierdzen opiera si¢ na gtéwnych przestankach dotychczasowych zezwolen w transporcie
drogowym, w ktérym zezwolenia s3 wydawane wtasnie na okres do pigciu lat. Rozr6znienie
pomiedzy okresami, na jakie organizator moze zawrze¢ umowe¢ z operatorem a okresem, na
jaki wydaje potwierdzenie nie powinno budzi¢ watpliwosci ze wzgledu na charakter
przewozéw wykonywanych przez operatora i przewoznika. I tak, przewozy $wiadczone
przez operatora w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 maja zdecydowane pierwszenstwo
przed przewozami ,.komercyjnymi”.

Podobnie jak w przypadku zaswiadczen, za wydanie potwierdzenia, wypisu z
potwierdzenia, wtérnika potwierdzenia oraz za zmiang¢ tego dokumentu wtasciwy organizator
pobiera optaty, ktére stanowia jego dochéd. W art. 29 ust. 6 wskazano na realizacj¢ jakich
zadan dochéd w ww. optat powinien by¢ przeznaczony.

Wypis z potwierdzenia, jako dokument, z ktoérego wynika posiadanie przez
przewoznika uprawnien do wykonywania publicznego transportu zbiorowego na okreslonym
obszarze powinien znajdowac¢ si¢ w Srodku transportu. Analogicznie do rozwigzania, jakie
zastosowano w stosunku do zaswiadczen w przypadku ustug §wiadczonych przez operatora,
rOwniez w odniesieniu do potwierdzen i obowiazku posiadania jego wypisu w kazdym
srodku transportu, dotyczy to ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego
swiadczonych w transporcie drogowym. Roéwniez uzasadnienie wprowadzenia takiego
rozwiazania jest tozsame.
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W przypadku cofnigcia potwierdzenia z przyczyn przewidzianych w art. 30 ust. 4 lub
jego wygasnigcia z przyczyn przewidzianych w ust. 8 pkt 1 tego artykulu, przewoznik
obowigzany jest zwrdci¢ potwierdzenie oraz wypisy z potwierdzenia wlasciwemu
organizatorowi. Nie wypelnienie tego obowiazku w terminie 14 dni od dnia, w ktérym
decyzja o cofnigciu stata si¢ ostateczna, powoduje natozenie kary pienig¢zne] w wysokosci
1 000 zt (art. 59 ust. 3 projektu).

Projektowany art. 30 ust. 6 naklada na przewoznika obowiazek wystapienia do
wlasciwego organizatora z wnioskiem o zmiang jego tresci, nie pdzniej niz w terminie 14 dni
od dnia powstania zmiany, w przypadku gdy zmiana taka dotyczy: oznaczenia
przedsigbiorcy, jego siedziby (miejsca zamieszkania) lub adresu, numeru w rejestrze
przedsigbiorcow albo w ewidencji dziatalnosci gospodarczej. Niewykonanie tego obowiazku
usankcjonowane jest karg pienigzna w wysokosci 1 000 zt (art. 59 ust. 2 projektu).

W przypadku niewykonywania przez przewoznika przewozu z przyczyn zaleznych od
niego przez okres co najmniej 14 dni, jest on obowigzany niezwlocznie poinformowac o tym
fakcie wtasciwego organizatora poprzez:

a) zrzeczenie si¢ wykonywania przewozu, albo

b) zawieszenie wykonywania przewozu, wskazujac jednocze$nie termin podjgcia
wykonywania tego przewozu.

O fakcie podjgcia wykonywania przewozu we wskazanym przez przewoznika terminie
obowiazany jest on poinformowaé wtasciwego organizatora (art. 30 ust. 3 projektu). W
przypadku niewykonania ww. obowiazku przewoznik podlega karze pieni¢znej w wysokosci
1 000 zt (art. 59 ust. 4 projektu).

W przypadku zmian dotyczacych aktualizacji rozktadow jazdy przewoznik jest
obowiazany zgtasza¢ wlasciwemu organizatorowi nie pdzniej niz w terminie 14 dni przed
dniem aktualizacji rozktadéw jazdy w terminach okreslonych w ustawie z dnia 15 listopada
1984 r. — Prawo przewozowe. Niewykonanie tego obowiazku réwniez usankcjonowane jest
kara pienigzna w wysokosci 1 000 zt (art. 59 ust. 2 projektu).

W celu zapewnienia ciaglo$ci wykonywania ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego w przypadku S$mierci osoby fizycznej, ktérej wydano potwierdzenie,
postanowiono wprowadzi¢ analogiczne rozwiazanie jak do umowy o $wiadczenie ustug w
zakresie publicznego transportu zbiorowego. Rozwigzanie to umozliwia wykonywanie
przewozéw przez osobg, ktéra ztozyla wniosek o stwierdzenie nabycia spadku takiej osoby
przez okres nie dtuzszy niz 18 miesigcy od dnia jej Smierci. W przypadku przewozéw
komercyjnych, w czasie wskazanego okresu, ww. osoba moze podja¢ dziatania zmierzajace
do uzyskania potwierdzenia (art. 31 projektu).

Art. 32 projektu zawiera rozwiazanie sytuacji, w ktorej wydane zostato potwierdzenie
zgloszenia przewozu na wykonywanie przewozu na obszarze, ktory objety jest
porozumieniem zawartym pomigdzy jednostkami samorzadu terytorialnego lub na obszarze
ktorych zostal utworzony zwiazek migdzygminny badz zwiazek powiatéw, a nastgpnie
porozumienie to wygasto lub zwiazek zostal rozwiazany. Projektowany artykut wskazuje, ze
w takim przypadku wtasciwym organizatorem jest ten, ktory jest wlasciwy ze wzgledu na
zasiegg wykonywanego przewozu (np. w przypadku porozumienia migdzy gminami
potozonymi w granicach tego samego powiatu, w chwili wygasni¢cia porozumienia
wlasciwym staje si¢ ten powiat).

W art. 33 projektu zawarte zostalo upowaznienie ustawowe do okreslenia przez
ministra wlasciwego do spraw transportu w porozumieniu z ministrem wtasciwym do spraw
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gospodarki morskiej, w drodze rozporzadzenia, wzoréw dokumentéw zwiazanych z
wykonywaniem publicznego transportu zbiorowego, z okre$leniem oplaty za wydanie
poszczegbdlnych dokumentow. Na potrzeby wydania ww. rozporzadzenia w ustawie okreslona
zostala maksymalna wysoko$¢ ww. optat.

W art. 33 ust. 2 wskazano wytyczne do wydania ww. rozporzadzenia, wsrdd ktoérych
znalazty si¢ m.in.:

1) koszty zwigzane z organizacja publicznego transportu zbiorowego,
2) okres waznosci dokumentéw, oraz
3) obszar, na ktérym beda wykonywane przewozy.

Kryterium ,,kosztow zwiazanych z organizacja publicznego transportu zbiorowego”
umozliwia okreslenie optat w wysokosci pokrywajacej rzeczywiste koszty wydania
przedmiotowych dokumentéw oraz wykonywanie innych czynno$ci zwiazanych z organizacja
publicznego transportu zbiorowego. Dochdéd uzyskany z tych optat ma umozliwi¢
organizatorowi pokrywanie kosztow zwiazanych z organizacja publicznego transportu
zbiorowego, w tym z:

a) aktualizacja planu transportowego i przeprowadzania w tym zakresie konsultacji
spotecznych,

b) badaniem i analizowaniem potrzeb przewozowych lokalnej spolecznosci, w tym potrzeb
0sOb niepetnosprawnych 1 0s6b o ograniczonej zdolnosci ruchowej,

¢) podejmowaniem dzialan zmierzajacych do polepszania standardéw ustug publicznego
transportu zbiorowego,

d) organizowaniem przetargéw majacych na celu dokonanie wyboru operatora publicznego
transportu zbiorowego, w tym publikacja ogloszenia o zamiarze przeprowadzenia
postgpowania przetargowego,

e) prowadzeniem ewidencji przewoznikow,

f) kontrola realizacji przez operatora i przewoznika ustug przewozowych,

g) nadzorem nad przestrzeganiem przez operatora 1 przewoznika zasad funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego,

h) podejmowaniem przez organizatora dziatan w przypadku wystapienia okolicznosci
niezaleznych od operatora lub przewoznika, uniemozliwiajacych swiadczenie ustug zgodnie z
warunkami okreslonymi odpowiednio w umowie albo w potwierdzeniu zgloszenia przewozu,
i) weryfikowaniem wnioskdw operatora o rekompensat¢ i podejmowaniem dzialan
zwigzanych z wyptacaniem rekompensaty.

Zréznicowanie w projekcie ustawy wysokosci optat uiszczanych przez operatorow i
przewoznikow w zaleznosci od obszaru oraz okresu waznosci zaswiadczenia oraz
potwierdzenia zgtoszenia przewozu ma na celu przede wszystkim zapobiezenie ponoszenia
oplat przez przedsigbiorcow wykonujacych przewozy na mniejszym obszarze lub przez
krétszy okres czasu w takiej samej wysokosci jak przedsigbiorcy $wiadczacy przewozy na
wigkszym obszarze lub przez dluzszy okres czasu. Takie rozwiazanie oparte na zasadzie
proporcjonalno$ci — wzorowane na obecnie funkcjonujacym — pozwala na uwzglednienie
interesow poszczegolnych przedsigbiorcéw w ich udziale w rynku przewozowym.

7. Centralna Ewidencja Przewoznikow.

W  projektowanych art. 34-37 ustawy uregulowano zagadnienia zwiazane z
prowadzeniem Centralnej Ewidencji Przewoznikéw, zwanej dalej ,.ewidencja”. Utworzenie
tej instytucji pozwoli na gromadzenie danych o przedsigbiorcach, wzgledem ktérych zostata
wydana decyzja o cofnigciu potwierdzenia zgloszenia przewozu. Giéwna przestanka
utworzenia ewidencji bylo przede wszystkim stworzenie organizatorom mozliwosci
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sprawnego uzyskania informacji na temat przedsigbiorcy, wobec ktérego zostata wydana
ostateczna decyzja o cofnigciu potwierdzenia. Jezeli przedsigbiorca taki bedzie figurowat w
ewidencji, organizator powinien wydac¢ decyzj¢ odmawiajaca wydania potwierdzenia.

Funkcjonowanie w praktyce takiej ewidencji ma rowniez na celu zmobilizowanie
przewoznikow do rzetelnego wykonywania przewozu okreslonego w potwierdzeniu oraz
zgodnie z zasadami okreslonymi w ustawie. Sankcja w postaci zamieszczenia danych
przewoznika w ewidencji, ich jawnoS$¢ 1 dostgpnos¢ do nich oraz odmowa wydania
potwierdzenia w przypadku figurowania przewoznika w tej ewidencji powinna wplynaé
pozytywnie na jako$¢ wykonywanych przez tych przedsigbiorcOw przewozow.

W projekcie nie wprowadzono przepisu, zgodnie z ktérym administrator danych (tu —
minister wtasciwy do spraw transportu) przetwarzajacy dane osobowe na potrzeby ewidencji
jest zwolniony z obowiazku informacyjnego okreslonego w art. 25 ust. 1 ustawy z dnia 29
sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobowych (Dz. U. z 2002 r. Nr 101, poz. 926, z p6zn.
zm.). Dane dotyczace przedsigbiorcow gromadzone w przedmiotowej ewidencji obejmuja
dane, ktére Scisle wiaza si¢ z wykonywaniem przez przedsigbiorcOw ich dziatalnosci, stad
nie sa objete ochrong wynikajaca z przepiséw ww. ustawy. Na podmiocie znajdujacym si¢ w
posiadaniu tych danych nie ciazy wigc obowiazek informacyjny okreslony w art. 25 ust. 1
ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobowych (Dz. U. z 2002 r. Nr 101,
poz. 926, z p6zn. zm.), stad nie istnieje potrzeba zamieszczania w analizowanym projekcie
przepis6w z takiego obowiazku zwalniajacych.

Dane zawarte w ewidencji sa jawne, chyba zZe ich jawnos¢ jest wylaczona badz
ograniczona na podstawie przepisOw o ochronie informacji niejawnych lub o ochronie
innych tajemnic ustawowo chronionych. Miejscem udostgpniania danych begdzie strona
podmiotowa Biuletynu Informacji Publicznej prowadzona przez ministra wiasciwego do
spraw transportu.

Dane przedsigbiorcy, wzgledem ktérego wydana zostalta decyzja o cofnigciu
potwierdzenia, bgda figurowa¢ w ewidencji przez okres 2 lat od dnia wydania ostatecznej
decyzji, chyba ze wcze$niej decyzja ta zostanie uchylona lub uniewazniona.

8. Zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym.

Catos$¢ dziatan organizatora, poczawszy od negocjowania i zatwierdzania zmian do
umowy z operatorem, poprzez oceng i kontrol¢ realizacji przez operatora i przewoznika
ustug, kontrolg nad przestrzeganiem przez operatora i przewoznika zasad funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego, wspdlprace przy aktualizacji rozktadéw jazdy w celu
poprawy funkcjonowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, analizg
realizacji zaspokajania potrzeb przewozowych wynikajacych z wykonywania ustug przez
operatora, dokonywanie zmian w przebiegu istniejacych linii komunikacyjnych,
zatwierdzanie rozktadéw jazdy przewoznikéw oraz dokonywanie ich aktualizacji, a konczac
na wykonywaniu zadan okreslonych w art. 7 ust. 1 1 3 oraz w art. 4 rozporzadzenia (WE) nr
1370/2007, okreslono w projekcie jako zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym (art.
38 projektu). Przewidziano réwniez, ze zarzadzanie w zakresie linii komunikacyjnych oraz
rozktadéw jazdy, w przypadku przewozéw realizowanych w transporcie kolejowym,
powinno odbywac si¢ we wspotpracy z zarzadca infrastruktury kolejowej, o ktérym mowa w
ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, z uwagi na kompetencje tego
zarzadcy w zakresie m.in. rozktadéw jazdy. Zarzadca taki ma obowigzek uwzglednia¢ w
miarg¢ posiadanych mozliwosci potrzeby przewozowe w ramach przewozow przez operatora.
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Natomiast aktualizacja rozktadow jazdy ma odbywac si¢ na zasadach okreslonych w ustawie
z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe, z wylaczeniem transportu morskiego.

W projekcie ustawy postanowiono uregulowa¢ réwniez sytuacj¢ wystapienia
okolicznosci uniemozliwiajacych wykonywanie zadan uzytecznosci publicznej zgodnie ze
wszystkimi warunkami zawartej umowy, gdy jednak jest mozliwo$¢ wykonywania
publicznego transportu zbiorowego w ograniczonym zakresie i nie wigze si¢ to z
koniecznos$cia rozwiazania umowy i zastosowania $rodka, o ktéorym mowa w art. 20 ust. 1
pkt 5 projektu. W takim przypadku organizator okresla warunki na jakich ustuga w zakresie
publicznego transportu zbiorowego moze by¢ wykonywana na zasadach okreslonych w
przepisach ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe, a w transporcie morskim
— na zasadach okre§lonych w przepisach ustawy z dnia 18 wrzes$nia 2001 r. — Kodeks morski.
Wprowadzenie takiego rozwiazania ma stuzy¢ ochronie linii komunikacyjnych, na ktérych
jest wykonywany przewdz o charakterze uzytecznosci publicznej, ale réwniez umozliwia
operatorom wykonywanie ustug pomimo wystapienia powyzej wskazanych okolicznoSci.

W odniesieniu natomiast do przewoznikdw réwniez przewidziano tryb postgpowania
w sytuacji wystapienia niezaleznych od przewoznika okoliczno$ci uniemozliwiajacych
wykonywanie przewozéw zgodnie z okreslonym w potwierdzeniu zgloszenia przewozu
przebiegiem trasy przewozéw, w szczegdlnosci awarii sieci, rob6t drogowych, lub blokad
drogowych.

W art. 40 projektu przewidziana zostala mozliwo$¢ przeprowadzania kontroli
dokumentéw zwiazanych z wykonywaniem publicznego transportu zbiorowego poprzez
wskazanie, iz do dokonywania tej kontroli upowaznieni sa pracownicy wlasciwego, ze
wzgledu na miejsce kontroli, organizatora, jak rowniez funkcjonariusze Policji 1 inspektorzy
Inspekcji Transportu Drogowego. Szczegétowe kwestie odnoszace si¢ do tej kontroli zostaty
uregulowane w aktach wykonawczych wydanych na podstawie art. 89 ustawy z dnia 6
wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, dlatego w ust. 2 wprowadzono stosowne
odestanie. Ponadto, w zakresie mozliwosci dokonywania przez organizatora, ze wzgledu na
miejsce kontroli, lub osobe przez niego upowazniona kontroli biletéw, w ust. 3
wprowadzono odestanie do przepisu art. 33a ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo
przewozowe, ktory reguluje zasady wykonywania tej kontroli.

9. Funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego.

W art. 41 projektu ustawy przewidziano zasady dotyczace funkcjonowania
publicznego transportu zbiorowego wspdlne dla wszystkich rodzajow transportu, z
uwzglednieniem réznic np. w transporcie drogowym 1 kolejowym (art. 41 ust. 1 pkt 6, 11112
projektu). Zasady te dotycza przede wszystkim $rodkéw transportu stosowanych w
publicznym transporcie zbiorowym, sposobu podawania do publicznej wiadomosci
rozktadéw jazdy, cennikéw optat lub taryf, charakteru mig¢dzynarodowych przewozow
pasazerskich w transporcie kolejowym, dostgpu do regulaminu przewozu oséb. Ponadto, w
celu uniknigcia wykorzystywania przez operatorow $rodkéw transportu przekazanych im
przez wlasciwego organizatora do realizacji zadan o charakterze uzytecznosci publicznej, w
art. 41 ust. 1 pkt 10 projektu wprowadzono zasade, iz $rodki te moga by¢ wykorzystywane
wylacznie w celu wykonywania przewozow uzytecznosci publicznej. Ponadto, warunki
wykorzystania takich srodkow powinny zosta¢ zawarte w umowie. Zagadnienie niezgodnego
z przepisami projektu ustawy wykorzystania przekazanych operatorowi srodkow transportu i
konsekwencje takiego postgpowania zostaly omdéwione przy uzasadnieniu art. 23 ust. 3
projektu.
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W celu zapewnienia bezstronnosci w przypadku wykonywania zadah organizatora
przez podmiot, ktéremu organizator zlecit ich wykonywanie, w art. 41 ust. 2 wprowadzono
zapis, ktory wskazuje wyraznie, ze podmiot taki nie moze by¢ jednoczesnie operatorem ani
podmiotem z nim powigzanym w sposéb uniemozliwiajacy bezstronna realizacj¢ zadan.

W przepisie art. 42 projektu wskazano jakie elementy w szczegdlnosci powinny
znalez¢ si¢ w regulaminie przewozu oséb opracowywanym zardwno przez organizatora,
operatora (grupy operatorow), jak i przewoznika, w tym wskazanie podmiotu wtasciwego do
przyjmowania skarg i reklamacji wynikajacych z realizacji ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego.

Ponadto, w celu przeprowadzania oceny i kontroli realizacji publicznego transportu
zbiorowego, w stosunku do operatora i przewoznika wprowadzono obowiazek corocznego,
do dnia 31 marca, informowania organizatora o liczbie i sposobie zalatwienia skarg i
reklamacji sktadanych przez pasazeréw w zwiazku z realizacjq ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego oraz informacj¢ o liczbie i wysokosci zrealizowanych odszkodowan
(art. 43 ust. 11 2 projektu).

Organizatorzy publicznego transportu zbiorowego beda przekazywac informacje
dotyczace publicznego transportu zbiorowego funkcjonujacego na ich obszarze, w terminie
do dnia 31 stycznia kazdego roku witasciwemu marszatkowi wojewddztwa. Marszatek
wojewodztwa natomiast na podstawie zebranych informacji bedzie opracowywac zbiorcza
informacje, ktéra przekaze ministrowi wlasciwemu do spraw transportu w terminie do dnia
31 marca kazdego roku (art. 44 projektu). Informacje te bgda niezbedne ministrowi
wlasciwemu do spraw transportu do monitorowania rynku przewozu oséb w skali calego
kraju. Ponadto, zgodnie z przepisami rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, minister wiasciwy
do spraw transportu ma obowiazek sprawozdawczosci do Komisji Europejskiej, na potrzeby
ktérej moga by¢ niezbedne dane z zakresu tendencji w $wiadczeniu ustug publicznych w
zakresie transportu pasazerskiego na terytorium RP.

10. Finansowanie przewozow o charakterze uzytecznos$ci publicznej.

Finansowanie publicznego transportu zbiorowego (art. 45-53 projektu) realizowanego
w ramach uzytecznos$ci publicznej moze polega¢ w szczeg6lnosci na:

a) pobieraniu optat (wptywy ze sprzedazy biletéw 1 innych optat dodatkowych) w
zwiazku z realizacja ustug $wiadczonych w zakresie publicznego transportu
zbiorowego przez operatora, jezeli z umowy o Swiadczenie uslug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego wynika, ze oplaty te pobiera operator; w
przypadku operatora wybranego w trybie ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r. o
koncesji na roboty budowlane lub ustugi, pobieranie optat stanowi prawo do
korzystania z ustugi, w rozumieniu ww. ustawy; ta forma finansowania dotyczy
wszystkich operatoréw, bez wzgledu na tryb ich wyboru, z wyjatkiem sytuacji,
gdy ww. optaty w przypadku przewozéw nierentownych bgda pobierane przez
organizatora, wowczas jednak kwota wptywdéw bedzie miata wptyw na wysokos¢
rekompensaty;

b) przekazaniu operatorowi rekompensaty z tytutu:

- utraconych przychodéw w zwiazku ze stosowaniem ustawowych uprawnien do
ulgowych przejazdéw oraz tych ustanowionych na obszarze wtasciwosci danego
organizatora, o ile zostaty ustanowione; w przypadku operatora wybranego w
trybie ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi,
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przekazanie tej czgsci rekompensaty bgdzie stanowi¢ platnos¢ koncesjodawcy w
rozumieniu ww. ustawy,

- poniesionych kosztow w zwiazku ze Swiadczeniem ustug przez operatora
wybranego w trybie przepisow ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo
zamOwien publicznych lub art. 20 ust. 1, w przypadku wspomnianego wyzej
»quasi-zamoOowienia”’, w sytuacji, gdy obstluga linii komunikacyjnej, linii
komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej jest nierentowna — pomimo
pobierania optat z tytutu §wiadczonych ustug - a wysoko$¢, w jakiej rekompensata
ta ma by¢ przyznana zostanie obliczona zgodnie z wytycznymi wskazanymi w
zataczniku do rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007; wytaczenie tego rodzaju
finansowania w zakresie operatorOw wybieranych w trybie przepiséw ustawy z
dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi wynika z faktu,
iz podstawowa cecha wykonywania ustug na podstawie koncesji jest
finansowanie tych uslug z pozytkéw pobieranych w zwiazku z realizacja
okreslonej ustugi; przedsigbiorca podejmuje si¢ wykonywania ustugi na wtasne
ryzyko;

¢) udostgpnianiu operatorowi przez organizatora Srodkéw transportu na realizacj¢ w
ustlug w zakresie publicznego transportu zbiorowego , z zastrzezeniem, iZ operator
nie moze ich wykorzystywa¢ do wykonywania przewozéw na zasadach
komercyjnych; w przypadku operatora wybranego w trybie ustawy z dnia 9
stycznia 2009 r. o koncesji na roboty budowlane lub ustugi udostgpnienie
srodkéw transportu, o ktérych mowa, stanowi ptatnos¢ koncesjodawcy, w
rozumieniu ww. ustawy.

W zwiazku z tym, ze finansowanie dzialalno$ci przewoznika ,.komercyjnego” polega
wylacznie na pobieraniu optat od pasazeréw, zrezygnowano z regulowania tego zagadnienia
w projekcie, skupiajac si¢ na przewozach realizowanych na podstawie umowy o §wiadczenie
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, ktore sa przedmiotem rozporzadzenia
(WE) nr 1370/2007. Ponadto nalezy podkresli¢, ze nie objeto przewoznikéw regulacjami
dotyczacymi rekompensaty w czgSci stanowiacej strat¢ poniesiong z tytutu utraconych
przychodéw w zwiazku ze stosowaniem uprawnien do ulgowych przejazdéw, a ograniczone
je  wylacznie do przejazdow  Srodkami  publicznego  transportu  zbiorowego
wykorzystywanymi przez operatora publicznego transportu zbiorowego. Natozenie
obowiazku stosowania ulg ustawowych przez przewoznikow w rozumieniu projektu ustawy
wiazaloby si¢ z konieczno$cia dofinansowania poniesionych z tego tytutu strat. Natomiast
dofinansowanie w takim zakresie moze stanowi¢ pomoc publiczna, co moze si¢ wiazac z
koniecznoscia notyfikacji do Komisji Europejskie;j.

Operatorowi przystuguje rekompensata proporcjonalnie do poniesionej straty z tytutu:

a) utraconych przychodéw w zwiazku ze stosowaniem uprawnien do ulgowych
przejazdéw (ustawowych 1 tych ustanowionych na obszarze wlasciwosci danego
organizatora),

b) kosztéw zwiazanych z wykonywaniem przewozéw; nie dotyczy to operatora
wybranego w trybie przepiséw ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na
roboty budowlane lub ustugi lub art. 20 ust. 1, w przypadku wspomnianej wyzej
»quasi-koncesji”.

W ramach rekompensaty operatorowi przystuguje réwniez rozsadny zysk, o ktérym
mowa w zalaczniku do rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007. Jednakze nie dotyczy to
operatora wybranego w trybie ustawy z dnia 9 stycznia 2009 r. o koncesji na roboty
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budowlane lub ustlugi, poniewaz — jak wspomniano wyzej — prowadzona przez niego
dziatalno$¢ polega na osiaganiu zysku w wyniku pobierania pozytkéw z tej dziatalnosci.
Zatem przekazywanie operatorowi kwoty rozsadnego zysku spowodowaloby, ze koncesja
stracitaby swdj charakter, a przewozy S$wiadczone na jej podstawie przybratyby w
konsekwencji charakter przewozow wykonywanych na podstawie ustawy z dnia 29 stycznia
2004 r. — Prawo zamdéwien publicznych zamdéwienia. Rozsadny zysk nie przystuguje réwniez
operatorowi bgdacemu samorzadowym zaktadem budzetowym. Nieracjonalng bytaby
sytuacja, w ktérej organizator sam sobie wyptacatby rozsadny =zysk. Dziatalno$¢
samorzadowego zaktadu budzetowego nie ma charakteru zarobkowego.

W celu uzyskania rekompensaty, uprawniony operator sktada stosowny wniosek, o
ktéorym mowa w art. 48 projektu, wraz z odpowiednimi dokumentami potwierdzajacymi
przedmiot wniosku, w trybie okreslonym w umowie (w tym — zgodnie z okreslonym w tej
umowie okresem rozliczeniowym). Obowiazkiem organizatora jest zweryfikowanie wniosku
wraz zalaczonymi dokumentami. W razie watpliwosci badz niekompletnosci
przedstawionych dokumentéw, organizator powinien zwrdci¢ si¢ do operatora o dokonanie
odpowiedniego uzupetnienia. Po pozytywnej weryfikacji wniosku 1 dokumentéw
przedtozonych przez operatora, organizator:

a) w przypadku gdy wniosek obejmowat rekompensatg w czgsci dotyczacej zwrotu
utraconych przychodéw z tytutu stosowania ustawowych uprawnien do ulgowych
przejazdéw — wystepuje do wtasciwego marszatka wojewodztwa z wnioskiem o
przekazanie tej czg$ci rekompensaty przyznanej operatorowi; regulacja ta nie
dotyczy organizatora, ktérym sa marszatek wojewodztwa (bezcelowym byloby,
gdyby marszatek bedacy organizatorem sam sobie sktadat wniosek) oraz minister
wtasciwy do spraw transportu, lub

b) w przypadku rekompensaty w czgsci stanowiacej zwrot kosztéw z tytulu
swiadczeniu ustug przewozowych — wyptaca odpowiednia kwotg, chyba ze
wyplata rekompensaty nastgpuje w innej formie niz Srodki pienigzne.

W przypadku operatora wykonujacego migdzywojewddzkie przewozy pasazerskie w
transporcie kolejowym moze on otrzyma¢ rekompensat¢ w postaci dotacji z budzetu
panstwa, ktérej wysoko$¢ - z tytulu ulg, okresla corocznie ustawa budzetowa, a $rodki w
ramach dotacji przekazywane sa przez ministra wiasciwego do spraw transportu (art. 50
projektu).

Poza wskazanym otwartym katalogiem zrédet finansowania publicznego transportu
zbiorowego, zawartym w projektowanym art. 46, zrédtami takimi moga by¢ inne $rodki,
takie jak: $rodki pomocowe prorozwojowe pozyskane z fundacji, stowarzyszen
ekologicznych, réznego rodzaju programéw unijnych.

Projekt ustawy, cho¢ wprost nie reguluje tego zagadnienia, to umozliwia udzielanie
dotacji celowych z budzetu panstwa na wspieranie inwestycji w infrastrukturze transportowe;j
oraz w zakresie S$rodkow transportu wykorzystywanych w publicznym transporcie
zbiorowym, przy czym dotacje takie stanowia pomoc publiczna w rozumieniu przepisOw
ustawy z dnia 30 kwietnia 2004 r. o postgpowaniu w sprawach dotyczacych pomocy
publicznej. Przyktadem takiej dotacji jest Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007-2013, ktdéry przewiduje wsparcie w zakresie m.in.:

- wspierania projektow zwigkszajacych udzial przyjaznych $rodowisku s$rodkéw
transportu w przewozie osob,

- przedsigwzig¢ inwestycyjnych z zakresu transportu zbiorowego przyczyniajace si¢ do
redukcji zatloczenia motoryzacyjnego w obrgbie wigkszosci miast,
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- rozbudowy sieci szynowych (SKM, linii tramwajowych i trolejbusowych),
- zakupu i modernizacji taboru autobusowego i tramwajowego,
- budowy i rozbudowy stacji 1 wgziéw przesiadkowych,

- projektéw zwiazanych z konkurencyjno$cia przewozéw kolejowych i polepszaniem ich
jakosci,

- pomocy na wznawianie przewozow nowoczesnymi srodkami transportu szynowego na
szlakach kolejowych, gdzie zlikwidowano przed laty przewozy pasazerskie,

- projektéw zwigkszajacych bezpieczenstwo w ruchu drogowym oraz usprawnien w
zarzadzaniu ruchem,

- wyposazenia dréog w urzadzenia zwigkszajace bezpieczenstwo ruchu i specjalne
oznakowanie przestrzegajace kierowcoéw przed grozacymi niebezpieczenstwami.

W przypadku przeznaczenia przez operatora otrzymanych na podstawie projektu ustawy
srodkéw publicznych na inng dzialalno$¢ niz $§wiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego w celu wykonywania przewozu o charakterze uzytecznosci
publicznej, konsekwencje beda tozsame, jak w przypadku wykorzystania przekazanych przez
organizatora $rodkéw transportu na cele nie zwiazane z wykonywaniem przewozu o
charakterze uzytecznosci publicznej (patrz: uzasadnienie dotyczace art. 23 ust. 3 pkt 16
projektu).

11. Postepowanie skargowe

W projektowanych art. 54-57 uregulowano postgpowanie skargowe dotyczace prawa
wniesienia skargi do sadu administracyjnego przez podmiot, ktéry jest lub byt
zainteresowany zawarciem danej umowy 1 ktory doznat szkody lub ktéremu grozi szkoda w
wyniku zarzucanego naruszenia przepisow prawa wspdlnotowego lub ustawy — w przypadku
bezposredniego zawarcia umowy.

Uregulowanie przedmiotowego zagadnienia jest konieczne ze wzgledu na tre$¢ art. 5
ust. 7 Rozporzadzenia nr 1370/2007. Przepis ten wyraznie naktada na panstwa cztonkowskie
obowiazek zapewnienia, by decyzje bezposredniego zawarcia umowy mogty by¢ szybko i
skutecznie skontrolowane na zadanie kazdej osoby, ktéra jest lub byla zainteresowana
zawarciem takiej umowy i ktéra doznata szkody lub ktérej grozi szkoda w wyniku
zarzucanego naruszenia, ze wzgledu na naruszenie przez takie decyzje prawa wspdlnotowego
lub przepiséw krajowych, ktére wprowadzaja je w zycie.

W zwiazku z powyzszym, w projekcie przewidziana zostala mozliwos¢ zlozenia
przez zainteresowany podmiot skargi do wojewddzkiego sadu administracyjnego wiasciwego
dla organizatora, ktory zawart umoweg, w terminie 10 dni od dnia, w ktérym skarzacy
powziat lub przy zachowaniu nalezytej starannosci moégt powzia¢ informacj¢ o czynnos$ci
podjetej przez organizatora w sprawie. Nalezy mie¢ przy tym na uwadze, ze kazdy podmiot
ma mozliwo$¢ uzyskania informacji na temat zamiaru zawarcia umowy w Biuletynie
Informacji Publicznej, w ktérym informacja taka powinna si¢ znalez¢ w terminie co najmniej
jednego roku lub szes$ciu miesi¢cy przed planowanym dniem zawarcia umowy. Zagadnienie
to zostatlo omOwione wyzej.

W celu zapewnienia przewidzianego w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 szybkiego
1 skutecznego skontrolowania czynnosci organizatora, wprowadzono przepis, ktéry naktada
na sad obowiazek rozpoznania skargi niezwtocznie, jednak nie pézniej niz w terminie 30 dni
od dnia otrzymania akt wraz z odpowiedzia na skargg.
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12. Kary pieni¢zne

Projekt ustawy przewiduje kary pienigzne za naruszenia obowiazkéw lub warunkow
wynikajacych z przepiséw projektu ustawy w zakresie publicznego transportu zbiorowego
realizowanego w transporcie drogowym (art. 58 projektu). Kary te naktadane sa w drodze
decyzji administracyjnej i stanowia dochdd organizatora wlasciwego ze wzgledu na miejsce
przeprowadzonej kontroli. Jest to uzasadnione mozliwo$cia przeprowadzania kontroli
rOwniez przez pracownikOw danego organizatora. Z uwagi na to, iz np. na obszarze gminy
wlasciwym organizatorem moze by¢ réwniez powiat lub wojewddztwo, uzasadnionym
bedzie wptywanie dochodéw z kar pieni¢znych do budzetu wtasciwego organizatora, ktérego
pracownik przeprowadzit kontrolg.

Kary pieni¢zne przewidziane w projektowanym art. 59 ustawy zostaly wprowadzone
w celu zapewnienia realizacji obowiazkOow nalozonych na operatoréw i1 przewoznikow
zwiazanych z posiadaniem odpowiednich dokumentéw uprawniajacych do wykonywania
publicznego transportu zbiorowego i wypelnianiem obowiazku zwigzanego ze zwrotem
dokumentéw w przypadkach przewidzianych w projekcie. Poszczegdlne kary zostaty
wskazane przy omawianiu wlasciwych przepisoOw projektu, do ktérych maja zastosowanie.

W art. 60 wskazano na realizacj¢ jakich zadan dochéd w ww. kar powinien by¢
przeznaczony.

13. Zmiany w przepisach obowigzujacych.

¢) zmiany dotyczace przepiséw ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe
(Dz. U. z 2000 r. Nr 50, poz. 601, z p6zn. zm.)

Zaproponowane zmiany polegaja przede wszystkim na dostosowaniu obowiazujacych
przepisOw Prawa przewozowego, regulujacego zasady wykonywania przewozu oséb, w tym
regularnego przewozu o0s6b, do przepiséw ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

d) zmiany dotyczace przepisOw ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.
U. 722007 r. Nr 19, poz. 115, z pézn. zm.)

Zaproponowane zmiany maja na celu doprecyzowanie kompetencji zarzadcy drogi,
wlasciwego dla pasa drogowego, w ktérym najczgsciej znajduja si¢ przystanki
komunikacyjne. Cz¢$¢ pasa drogowego, w ktorej usytuowany jest przystanek komunikacyjny
zostanie udostgpniona nieodptatnie gminie na jej wniosek, tak, aby gmina mogta realizowac
swoje zadania w zakresie budowy, przebudowy i remontu wiat przystankowych lub innych
urzadzen stuzacych do obstugi podréznych (proponowany art. 20b).

e) zmiany dotyczace przepisdéw ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do
ulgowych przejazdéw Srodkami publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. z 2002 r. Nr
175, poz. 1440, z p6ézn. zm.), zwanej dalej ,,ustawa o uprawnieniach do ulgowych
przejazdoéw”.

Projekt zmiany ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw przygotowany zostat w
zwiazku z opracowaniem projektu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Katalog
uprawnien do ulgowych przejazdéw zostat dopracowany i ograniczony do przejazdéw
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srodkami publicznego transportu zbiorowego wykorzystywanymi w przewozie o charakterze
uzytecznosci publicznej, o ktérym mowa w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym.
Nalozenie obowiazku stosowania ulg przez przewoznikOw w rozumieniu ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym wiazaloby si¢ z wyzej omawiana koniecznoscia
dofinansowania poniesionych z tego tytutu strat. Zgodnie z art. 3 ust. 3 rozporzadzenia (WE)
nr 1370/2007 dofinansowanie w takim zakresie moze stanowi¢ pomoc publiczna i wéwczas
wymagatoby notyfikacji Komisji Europejskie;j.

Zaproponowane pozostatle zmiany maja przede wszystkim charakter porzadkowy.
Zmiana przepisu art. 1 ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw przewiduje
umieszczenie wszystkich wylaczen stosowania ustawy w jednym miejscu tj. w art. 1b.
Zmiana przepiséw art. la i art. 1b ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw ma
charakter porzadkowy, a takze ma na celu ich dostosowanie do regulacji zawartych w
projekcie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Nowy pkt 6 w art. 1a w ust. 4 ustawy
o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw potwierdza uprawnienia do ulg przejazdowych
przyznane stuchaczom: kolegiow nauczycielskich, nauczycielskich kolegiow jezykéw obcych
oraz kolegiéw pracownikéw stuzb spotecznych, w zakresie przystugujacym studentom, moca
art. 9f ust. 2 1 art. 77 ust. 4 ustawy z dnia 7 wrzesnia 1991 r. o systemie oswiaty (Dz. U. z
2004 r. Nr 256, poz. 2572 z p6zn. zm.). Natomiast pkt 7-9 definiuja pojecia réznych rodzajéw
komunikacji autobusowej, o ktérych mowa w ustawie.

W zwiazku z wykresleniem w art. 1b w ust. 1 pkt 6, w przepisie art. 2 ust. 2a ustawy o
uprawnieniach do ulgowych przejazdow nalezalo wykreslic autobusowa komunikacjg
ekspresowa.

Naprzeciw wnioskom zglaszanym przez Zarzad Gioéwny Polskiego Zwiazku
Niewidomych w przedmiocie ulg dla przewodnikow 1 psOéw-przewodnikdw o0séb
niewidomych oraz opiekunéw os6b niezdolnych do samodzielnej egzystencji czgsciowo
wychodza zmiany wprowadzone w tym zakresie w art. 2 ustawy o uprawnieniach do
ulgowych przejazdow.

Projektowany przepis art. 2 ust. 2b ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw
przyznaje psom-przewodnikom os6b niewidomych ulge w wymiarze 100% przy przejazdach
srodkami publicznego transportu zbiorowego kolejowego oraz autobusowego. Natomiast
nowy przepis art. 2 ust. 3 ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw doprecyzowuje
przepisy ustawy w zakresie korzystania z ulg przystugujacych opiekunom oséb niezdolnych
do samodzielnej egzystencji i przewodnikom os6éb niewidomych. Ponadto, zezwala
przewodnikom oséb niewidomych na zakup biletéw miesigcznych imiennych z ulga 95%. Nie
spowoduje to ujemnych skutkow dla budzetu albowiem kazdy bilet miesigczny jest sam w
sobie biletem ulgowym, gdyz jego cena jest ustalona u réznych przewoznikéw jako
rownowartos$¢ od 20 do 35 biletéw jednorazowych, a wigc bedzie wymagal nizszej doptaty z
budzetu panstwa, od doptacanej obecnie do ulgowych biletéw jednorazowych.

O koniecznosci  zmiany przepisu art. 3 ustawy o uprawnieniach do ulgowych
przejazdéw, przesadzit fakt utracenia z dniem 1 maja 2004 r. przez wspdtmatzonkéw
emerytow 1 rencistOw prawa do korzystania przy przejazdach koleja w 2 klasie pociagéw
osobowych, pospiesznych i ekspresowych z ulgi 37%, w zwiazku z utrata przez nich prawa
do zasitkéw rodzinnych, w wyniku uchylenia ustawy z dnia 1 grudnia 1994 r. o zasitkach
rodzinnych, pielgegnacyjnych i wychowawczych (Dz. U. z 1998 r. Nr 102, poz. 651, z p6zn.
zm.), z mocy art. 71 pkt 2 ustawy z dnia 28 listopada 2003 r. o $wiadczeniach rodzinnych
(Dz. U. Nr 228, poz. 2255).

Zmiana przepiséw art. 4 ust. 3 ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw,
doprecyzowuje jej uregulowania w zakresie ulg przystugujacym osobom niezdolnym do
samodzielnej egzystencji, w tym osobom niewidomym. Osoby niewidome begdace osobami
niezdolnymi do samodzielnej egzystencji maja wigkszy zakres uprawnien do ulg od innych
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0sOb niezdolnych do samodzielnej egzystencji, albowiem przystuguje im réwniez ulga przy
przejazdach na podstawie biletéw miesigcznych.

Przepisy art. 4 ust. 1 i 2 ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdow,
doprecyzowuja zakres ulg przystugujacych osobom niewidomym nie bedacym osobami
niezdolnymi do samodzielnej egzystencji, w tym niewidomym dzieciom 1 mlodziezy
niepetnosprawnej do ukonczenia 16 roku zycia. Potrzeba taka wynika z faktu, iz obecnie
realizacja uprawnien dla os6b niewidomych, majacych prawo do korzystania z ulg w r6znym
wymiarze: 37%, 49% i1 78% oraz w réznym zakresie, w zaleznosci od wieku,
niepelnosprawnosci 1 inwalidztwa (obecne: art. 2 wust. 5 pkt 1 1 wust. 7,
art. 4 ust. 3) nastrecza przewoznikom wielu probleméw przy prawidlowej realizacji
uprawnien przystugujacych niewidomym. Ponadto zaproponowana zmiana pozbawi osoby:
czgSciowo niezdolne do pracy lub z orzeczonym lekkim stopniem niepelnosprawnosci i
inwalidéw III grupy - z powodu stanu narzadu wzroku mozliwosci korzystania z ulg
przystugujacych osobom niewidomym. Za osoby niewidome bowiem uwaza si¢ tylko osoby
niezdolne do samodzielnej egzystencji, catkowicie niezdolne do pracy, posiadajace
orzeczony znaczny lub umiarkowany stopien niepetnosprawnosci lub inwalidéw 11 Il grupy z
powodu stanu narzadu wzroku.

W art. 5 ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw ujeto uprawnienia: dzieci
odbywajacych roczne przygotowanie przedszkolne, ucznidéw, studentéw 1 stuchaczy
kolegiéw, nauczycieli zatrudnionych w szkotach publicznych lub niepublicznych o
uprawnieniach szkdl publicznych oraz nauczycieli akademickich, obecnie zawarte zar6wno w
art. 4 jak i w art. 5. ,,Bilet imienny miesigczny szkolny” w komunikacji autobusowej zostat
zastapiony pojgciem ,bilet miesigczny imienny”, analogicznym do uzywanego w innych
przepisach ustawy traktujacych o uprawnieniach na podstawie biletéw imiennych
miesigcznych. Obecnie brak obowiazku zakupu biletu miesigcznego przez ucznia lub studenta
na przejazd w relacji ,,dom- szkota” nie uzasadnia dalszego utrzymywania w komunikacji
autobusowej pojgcia ,,szkolny”.

Zmiana art. 5 ust. 3 ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw zostata
wprowadzona w wyniku zarzutéw formalnych Komisji Wspdlnot Europejskich, dotyczacych
naruszenia zasady niedyskryminacji ze wzgledu na obywatelstwo w zakresie dostgpu do ulg
na przejazdy srodkami transportu publicznego ucznidw. W odniesieniu natomiast do
wskazanych w tym przepisie 0s6b majacych miejsce zamieszkania oraz ucz¢szczajacych do
szkot dziatajacych przy przedstawicielstwach dyplomatycznych panstw trzecich, rozszerzenie
uprawnien w tym zakresie wynika z faktu, ze szkoty przy przedstawicielstwach
dyplomatycznych innych panstw oferuja programy nauczania w j¢zykach innych niz jezyk
polski. Obywatele innych panstw cztonkowskich stale zamieszkujacy w Polsce nie moga
uczgszcza¢ do szkoét polskojezycznych ze wzgledu na nieznajomo$¢ jezyka polskiego.
Odmienne traktowanie ww. sytuacji mogtoby prowadzi¢ do dyskryminacji uczniéw szkot
dziatajacych przy przedstawicielstwach dyplomatycznych panstw trzecich. W zwiazku z tym
postanowiono o uregulowaniu powyzszej kwestii. Powyzsze analogicznie ma odniesienie do
zmiany omawianego artykutu polegajacej na dodaniu ust. 5, w ktérym uprawnia si¢ do ulgi
37% nauczycieli majacych miejsce zamieszkania na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej
oraz zatrudnionych w szkotach przy przedstawicielstwach dyplomatycznych innych panstw w
Polsce

Zmiany wprowadzane w przepisach art. 5a oraz art. 7 maja charakter porzadkowy,
przywotujacy aktualne przepisy.

Uregulowania zawarte w dotychczasowych przepisach art. 8a i 8b ustawy o
uprawnieniach do ulgowych przejazdéw dotyczace finansowania publicznego transportu
zbiorowego kolejowego i autobusowego zostaly objete ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym, albowiem ustawa o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw powinna okres§lac¢
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wylacznie: kategorie oséb uprawnionych do ulg, wymiar i zakres stosowania ulgi oraz
upowaznienie do okreslenia rodzajow dokumentéw poswiadczajacych prawo do korzystania
z ulg przez wskazane w ustawie podmioty. W ustawie tej nie powinny by¢ regulowane formy
i zrédta rekompensowania przewoznikom utraconych przychodéw z tytutu obowiazku
honorowania ulg ustawowych, przyznanych takze innymi ustawami. Zagadnienia te powinny
regulowac ustawy stanowiace o zasadach wykonywania poszczegdlnych rodzajéw transportu
albo ustawy regulujace zasady finansowania zadan nalozonych przez panstwo,
w zwiazku z czym przepisy art. 8a i art. 8b powotanej ustawy powinny zosta¢ uchylone.

f) zmiany dotyczace przepiséw ustawy z dnia 13 wrzesnia 1996 r. o utrzymaniu czystosci i
porzadku w gminach ( Dz. U. z 2005 r. Nr 236, poz. 2008, z p6zn. zm.)

W ustawie zaproponowano w art. 3 w ust. 2 po pkt 3 dodanie pkt 3a oraz zmiang
brzmienia ust. 3 w art. 5, wprowadzajac tym samym obowiazek gminy w zakresie utrzymania
czystosci 1 porzadku na przystankach komunikacyjnych, ktérych wiascicielem jest gmina lub
ktére potozone sa na jej obszarze bez wzgledu na kategori¢ drog, przy ktérych sa usytuowane.
Aktualnie istniejacy w tym zakresie obowiazek nalozony na przedsigbiorcow, w praktyce, nie
jest realizowany z uwagi na duza liczbe takich przedsigbiorcow. Ponadto, istniejacy w
przepisach ustawy o transporcie drogowym przepis art. 22 ust. la, jako lex specialis, w
stosunku do przepiséw ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej ( Dz. U. z
1997 r. Nr 9, poz. 43, z p6zn. zm.), zabrania pobierania optat za korzystanie z przystanku,
jako miejsca uzyteczno$ci publicznej. Majac na uwadze, ze organizator publicznego
transportu zbiorowego, zgodnie z przepisami ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
ma zapewni¢ m.in. warunki do korzystania z przystankéw i dworcéw, zaproponowano, aby
obowiazek utrzymania czysto$ci na przystankach komunikacyjnych spoczywat na gminie,
ktéra wykonuje zadanie organizacji lokalnego transportu zbiorowego.

g) zmiany dotyczace przepisOw z dnia 29 sierpnia 1997 r. o strazach gminnych (Dz. U. Nr
123, poz. 779, z 2002 r. Nr 113, poz. 984, z 2003 r. Nr 130, poz. 1190 oraz z 2008 r. Nr
223, poz. 1458)

Propozycja dodania pkt 2a w art. 11 ma na celu poszerzenie kompetencji straznikow
strazy gminnej do przeprowadzania kontroli w transporcie drogowym, ale wylacznie w
zakresie kontroli publicznego transportu zbiorowego w odniesieniu do kontroli dokumentéw
zwiazanych ze §wiadczeniem ustug przewozowych.

h) zmiany dotyczace przepiséw ustawy z dnia 20 grudnia 1997 r. o gospodarce komunalnej
(Dz. U. 22000 1. Nr 9, poz. 43, z p6zn. zm.)

Wprowadzenie zmiany w art. 3 w ust. 1 ww. ustawy wynika z tego, iz w zwiazku z
ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, powierzanie przez jednostk¢ samorzadu
terytorialnego wykonywania zadan z zakresu gospodarki komunalnej begdzie moglo sig
odbywac réwniez z uwzglednieniem przepisow tej ustawy.

1) zmiany dotyczace przepisdw ustawy z dnia 5 lipca 2001 r. o cenach (Dz. U. z 2001 r. Nr
97, poz.1050, z pézn. zm.)

W art. 8 ustawy w ust. 1 i 2 zaproponowano, aby dotychczasowe kompetencje rady gminy i
rady powiatu do ustalania cen urzegdowych za ustugi przewozowe w publicznym transporcie
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zbiorowym ograniczy¢ wyltacznie do ustug realizowanych jako zadanie uzytecznosci
publicznej. Taka sama mozliwos$¢ dano réwniez sejmikom wojewddzkim (dodany ust. 4).

j) zmiany dotyczace przepisdw ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym
(Dz. U. z 2007 r. Nr 125, z p6zn. zm.)

Zaproponowane zmiany polegaja przede wszystkim na dostosowaniu do przepisow
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, zaréwno w zakresie definicji, jak i przepisow
szczegblowych dotyczacych funkcjonowania regularnego przewozu oséb. Uchylono definicjg
dotyczaca regularnego przewozu oséb, wprowadzajac w jej miejsce definicje
mig¢dzynarodowego przewozu regularnego. Zakres bowiem przedmiotowy ustawy o
transporcie drogowym, po wylaczeniu z jej regulacji przepiséw dotyczacych krajowego
regularnego przewozu osob, ulegnie zmianie. W zakresie przewozu krajowego ustawa o
transporcie drogowym bedzie regulowaé wylacznie przewozy regularne specjalnie, przewozy
wahadlowe 1 okazjonalne. Przyjgto, ze ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, jako
ustawa podstawowa, regulujaca dziedzing regularnego przewozu oséb, bedzie zawieraé
najwazniejsze definicje zwiazane z tym rodzajem przewozow. Natomiast ustawa o transporcie
drogowym, regulujaca niewielki obszar przewozéw regularnych (specjalne i
migdzynarodowe), bedzie positkowac si¢ definicjami okreslonymi w ustawie o publicznym
transporcie zbiorowym.

Zaproponowano zmiany w przepisach okreslajacych wlasciwos$¢ organéw w zakresie
wydawania zezwolen. Poniewaz zezwolenia na przewozy regularne oséb, zgodnie z
przepisami przejSciowymi, zostaja utrzymane do dnia 31 grudnia 2014 r., zaproponowana
zmiana art. 18 ustawy o transporcie drogowym, wejdzie w zycie dopiero w dniu 31 grudnia
2014 r. Do tego dnia obowiazuja dotychczasowe przepisy w zakresie wydawania zezwolen na
przewozy regularne. To samo dotyczy innych proponowanych zmian w przepisach.

k) zmiany dotyczace przepiséw ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
(Dz. U. 22007 r. Nr 16, poz. 94, z p6zn. zm.)

Zaproponowane zmiany polegaja przede wszystkim na dostosowaniu obowigzujacych
przepisOw ustawy o transporcie kolejowym do projektowanych przepiséw ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym. Zaproponowano wykreslenie niektorych przepisow
zwiazanych z funkcjonowaniem publicznego transportem zbiorowego i kompleksowe
uregulowanie tych kwestii w jednym akcie prawnym.

1) zmiany dotyczace przepiséw ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcow
(Dz. U. Nr 92, poz. 879, z pézn. zm.)

Zaproponowane zmiany maja na celu dostosowanie definicji przewozu regularnego do
przepiséw ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, jak réwniez zmienionych przepiséw
ustawy o transporcie drogowym.

m) zmiany dotyczace przepisdw ustawy z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zamdéwien
publicznych (Dz. U. z 2007 r. Nr 223, poz. 1655, z pézn. zm.)

Zaproponowane zmiany wynikaja ze wspomnianej na str. 6 uzasadnienia koniecznosci
implementacji dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2009/33 z dnia 23
kwietnia 2009 r. w sprawie promowania ekologicznie czystych i1 energooszczednych
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pojazdéw transportu drogowego, ktéra odnosi si¢ rowniez do $rodkéw transportu, ktérymi
bedzie wykonywany publiczny transporty zbiorowy.

n) art. 72 projektu

Zaproponowane brzmienie projektowanego art. 72 wynika z wystgpowania
»przewoznika”, jako przedsigbiorcy uprawnionego do prowadzenia dzialalnosci gospodarcze;j
w zakresie przewozu oséb, w wielu aktach prawnych (réwniez aktach wykonawczych do
ustaw), m.in. w ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym czy w ustawie 7
dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe. Wprowadzenie zmian w kazdym z aktéw
postugujacych si¢ wyrazem ,przewoznik” wiaze si¢ z niebezpieczenstwem nieobjecia
niektérych przepisow odpowiednia zmiana. Zatem w tym przypadku zastosowanie
dorozumianej zmiany jest uzasadnione w celu uniknigcia jakichkolwiek watpliwosci
interpretacyjnych w tym zakresie.

14. Przepisy przejsciowe i koncowe

W przepisach przejsciowych i koncowych projektu ustawy zaproponowano, aby
dotychczasowa dzialalno$¢ w zakresie regularnego przewozu oséb w krajowym transporcie
drogowym, w transporcie kolejowym, innym szynowym, linowym, linowo-terenowym,
morskim i w zegludze $rédladowej, mogta by¢ wykonywana na podstawie posiadanych
uprawnien, jednak nie dluzej niz do dnia 31 grudnia 2014 r., kiedy zacznie obowiazywaé w
peni cata regulacja w zakresie przewozu o0séb, czyli projektowana ustawa. W zwiazku z tym
utrzymano dotychczasowe przepisy w tym zakresie poprzez zréznicowanie terminu wejscia w
zycie poszczegdlnych przepiséw zmieniajacych. Nalezy podkresli¢, ze projektowany art. 73
ma charakter porzadkujacy, wygaszajacy wszystkie zezwolenia na przewozy regularne w
transporcie drogowym, réwniez te wydane przed dniem 1 stycznia 2002 r., tj. przed dniem
wejscia w zycie art. 104 ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym. Graniczny
termin waznosci takich zezwolen (byly one wydawane bezterminowo) ustalono analogicznie,
jak do pozostatych uprawnien, na podstawie ktérych moze by¢ prowadzona dziatalnos¢ w
zakresie przewozu oséb, w przypadku podjecia wykonywania tej dzialalno$ci przed dniem
wejscia w zycie ustawy, tj. nie dtuzej niz do dnia 31 grudnia 2014 r.

W odniesieniu do umoéw, na podstawie ktérych moze by¢ wykonywana
dotychczasowa dziatalno$§¢ w zakresie regularnego przewozu osob, zawartych przed dniem
wejscia w zycie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, wprowadzono rozwiazanie
zgodne z regulacjami rozporzadzenia (WE) 1370/2007. Umowy takie bgda mogty
obowiazywac do czasu ich wygasnigcia, jednak nie dtuzej niz przez okres 30 lat.

Ze wzgledu na wprowadzane ustawa o publicznym transporcie zbiorowym dokumenty
zwiazane z wykonywaniem publicznego transportu zbiorowego, niezbednym jest, aby
podmiotowi, z ktérym zostata zawarta umowa, o ktérej mowa w art. 74 ust. 4 oraz w art. 75,
organizator publicznego transportu zbiorowego, w terminie 3 miesiecy od dnia wejscia w
zycie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, wydal zaswiadczenie na wykonywanie
publicznego transportu zbiorowego. Biorac pod uwage dlugie okresy obowigzywania takich
umoOw, nalezy unikna¢ sytuacji, w ktorej na rynku przewozoéw begda prowadzi¢ dzialalnosé¢
podmioty, ktérych nie obejmie obowiazek posiadania dokumentu uprawniajacego do
wykonywania publicznego transportu zbiorowego.

Do konca 2014 r. przewidziano okres przejsciowy dla finansowania, w postaci dotacji
przedmiotowej z budzetu panstwa, operatorowi utraconych przychodéw z tytutu stosowania
ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdéow (art. 76). W celu umozliwienia operatorom
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w transporcie kolejowym dostosowania si¢ do obowigzku stosowania kas rejestrujacych,
wynikajacego z art. 52 ust. 1 projektowanej ustawy, postanowiono o zwigzaniu tym
obowiazkiem powyzszych operatoréw od dnia 1 stycznia 2015 r. (art. 77).

W odniesieniu do rozktadéw jazdy uzgodnionych przed dniem wejscia w Zycie ustawy
zaproponowano, aby zachowaty one swoja waznos¢ przez okres, ktérego dotycza albo do
czasu wprowadzenia w nich zmian przez przewoznika (art. 79), bowiem fakt wprowadzenia
zmian w rozktadzie jazdy skutkuje utrata jego waznosci w dotychczasowej tresci.

Poniewaz opracowanie i uchwalenie planéw transportowych wymaga odpowiedniego
czasu, zaproponowano, aby pierwsze plany transportowe zostaly opracowane i uchwalone
odpowiednio w terminie roku (minister wtasciwy do spraw transportu), 2 lat (samorzad
wojewddztwa) 1 3 lat (samorzad powiatowy) oraz 4 lat (samorzad gminny) od dnia wejScia w
zycie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. (art. 80).

Rozwiazanie proponowane w art. 82 projektu przewiduje, ze przedsigbiorca
zamierzajacy wykonywac¢ przewozy po dniu 31 grudnia 2014 r. na podstawie potwierdzenia
zgloszenia przewozu moze dokona¢ do wilasciwego organizatora zgloszenia o zamiarze ich
wykonywania od dnia 1 lipca 2014 r. Przepis ma na celu przede wszystkim usprawnienie
procesu zwiazanego z dokonywaniem zgloszen i wydawaniem na ich podstawie potwierdzen
zgloszenia przewozu.

Majac na uwadze zmiang katalogu uprawnien do ulgowych przejazdéw dokonany
zmiang ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw i przepisami ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym w art. 84 projektu ustawy zaproponowano utrzymanie
dotychczasowych przepiséw w tym zakresie do dnia 31 grudnia 2014 r. zarbwno w
transporcie kolejowym, jak i drogowym. W tych okresach zasady dotyczace uprawnien do
ulgowych przejazdéw i zwiazane z tym finansowanie przewoznikow bedzie odbywac si¢ na
zasadach dotychczasowych.

Minister wtasciwy do spraw transportu, wypetniajac obowiazek okreslony w art. 8 ust.
2 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, do dnia 31 maja 2015 r., ma przekaza¢ Komisji
Europejskiej sprawozdanie z postgpu procesu dostosowywania polskiego publicznego
transportu zbiorowego do wymagan ww. aktu. Obowiazek przekazania sprawozdania ma
nastapi¢ w okresie sze$ciu miesigcy od uptywu pierwszej potowy okresu przejsciowego, tj. w
okresie od dnia 3 grudnia 2014 r. do dnia 3 czerwca 2015 r.

W art. 86 projektu zaproponowano, aby ustawa weszta w zycie po uptywie 3 miesigcy
od dnia ogtoszenia. Wprowadza si¢ jednak pewne wyjatki, ktére sa zwiazane z dotychczas
obowiazujacymi na terytorium RP rozwigzaniami prawnymi. Dotyczy to przepisOw
odnoszacych si¢ do ww. dyrektywy (WE) nr 2009/33, a takze art. 27-32 (potwierdzenie
zgloszenia przewozu) oraz 34-37 (Centralna Ewidencja Przewoznikéw).

W zakresie art. 27-32, inny termin wejScia w zycie wynika z tego, iz ich
obowiazywanie od dnia wej$cia w zycie ustawy doprowadziloby do sytuacji, w ktérej na
polskim rynku regularnych przewozéw oséb funkcjonowalyby trzy systemy. I tak, np. w
transporcie drogowym, miataby miejsce sytuacja, w ktorej jednoczes$nie przewozy mogtyby
by¢ wykonywane przez:

1) przewoznikéw wykonujacych przewozy na podstawie dotychczasowych zezwolen,

2) przewoznikéw wykonujacych przewozy na podstawie potwierdzenia zgloszenia

przewozu;

3) operatoréw, wykonujacych przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej na

podstawie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego.
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W celu zapobiezenia powstaniu opisanej wyzszej sytuacji, przewidziano termin wejscia w
zycie wspomnianych przepiséw na dzien 31 grudnia 2014 r., do ktérego to dnia bedzie mogta
by¢ prowadzona dziatalnos¢ w zakresie przewozOw na podstawie uprawnien przyznanych w
oparciu o aktualnie obowiazujace przepisy. Jednakze, majac rowniez na uwadze czas, jaki
potrzebny jest przedsigbiorcom na uzyskanie potwierdzenia zgtoszenia przewozu, w art. 82
przedmiotowego projektu wprowadzono przepis umozliwiajacy dokonywanie zgloszenia o
zamiarze wykonywania publicznego transportu zbiorowego do wiasciwego organizatora od
dnia 1 lipca 2014 r. Organizator natomiast bedzie mogl wydac przedsigbiorcy potwierdzenie
zgloszenia przewozu, jednakze przedsigbiorca bedzie mdgt wykonywac¢ na jego podstawie
przewozy dopiero od dnia 1 stycznia 2015 r.

33



Ocena Skutkow Regulacji (OSR)

1. Podmioty, na ktore oddziatuje projekt ustawy.

Projekt ustawy oddziatuje na:
— jednostki samorzadu terytorialnego oraz ich zwiazki,

— przedsigbiorcow wykonujacych ustugi w zakresie regularnych przewozéw oséb na
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.

Ponadto projekt oddziatuje na ministra wlasciwego do spraw transportu w zakresie
organizacji publicznego transportu zbiorowego w migdzywojewddzkich przewozach
pasazerskich w transporcie kolejowym.

2. Wyniki konsultacji spotecznych.

Celem przeprowadzonych konsultacji byto zebranie mozliwie najwigkszej liczby opinii
srodowisk zainteresowanych ksztattem regulacji prawnych zawartych w projekcie. Sposréd
55 podmiotéw, do ktérych wystany zostat projekt ustawy (wraz z projektem ustawy —
Przepisy wprowadzajace ustawg o publicznym transporcie zbiorowym), swoje opinie
przekazaly nastgpujace, podmioty:

1. Zwiazek Wojewddztw RP, ktory przekazat opinie z nastgpujacych wojewodztw:
- zachodniopomorskiego,
- pomorskiego,
- matopolskiego,
- mazowieckiego,
- podlaskiego,
Instytut Transportu Samochodowego,
Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej,
Polska Izba Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedycji,
Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow Komunikacji RP,
PKP S.A.,
PKP Intercity S.A.,

Forum Zwiazkéw Zawodowych,

A S AT R R o B

Ogolnopolskie Porozumienie Zwiazkow Zawodowych,

10. Ogdlnopolski Zwigzek Pracodawcow Transportu Samochodowego,
11. Gtéwny Inspektor Transportu Drogowego,

12. Urzad zeglugi srédladowej:

- we Wroclawiu,

- w Gdansku,
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- w Gizycku,
- w Krakowie,
- w Warszawie,

- w Kedzierzynie-Kozlu,

13. Urzad morski w Gdyni oraz w Szczecinie,

14. Marszatkowie wojewodztw:

- podkarpackiego,
- §laskiego,

- opolskiego,

- matopolskiego,

- lubuskiego.

Przestane przez ww. organizacje opinie odnosity si¢ w szczeg6lnosci do ponizej
przedstawionych kwestii:

1.

w zakresie zawartego w art. 4 projektu stowniczka, do definicji:

a)

b)

c)

d)

obszaru aglomeracyjnego oraz obszaru metropolitalnego — z uwagi na zbyt duze
rozbieznoScl interpretacyjne zwigzane z brzmieniem zaproponowanym przez
projekt przekazany organizacjom 1 samorzadom w ramach konsultacji
spolecznych, oraz ze wzgledu na uniknigcie rozbieznosci w zwiazku z trwajacymi
w MSWiA pracami nad projektem tzw. ,ustawy metropolitalnej”’, ktéra ma
regulowaé obszar metropolitalny, zrezygnowano z umieszczania tej definicji w
przedmiotowym projekcie, jak réwniez definicji obszaru aglomeracyjnego,

operatora publicznego transportu zbiorowego oraz przewoznika — watpliwosci
budzito czy operator jest przewoznikiem, o ktérym mowa w innych ustawach
regulujacych poszczegdlne rodzaje transportu. W zwiazku z tymi watpliwosciami
zgtoszonymi przez Srodowisko, w projekcie zostat wprowadzony przepis w art. 4
ust. 3, w ktérym wskazuje si¢ wyraznie, iz operatorem jest rowniez przewoznik, o
ktérym w odrgbnych przepisach, w tym w ustawie z dnia 15 listopada 1984 r. —
Prawo przewozowe oraz w ustawie z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do
ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu zbiorowego,

organizatora publicznego transportu zbiorowego — rozszerzono definicj¢ o zapis,
iz organizatorem jest réwniez wtasciwy organ zwigzku mig¢dzygminnego, co jest
konsekwencja uwag zgloszonych prze m.in. Izb¢ Gospodarcza Komunikacji
Miejskiej (dalej ,,JGKM”); pod katem tej uwagi adekwatnie zmieniono dalsze
przepisy projektu,

sieci komunikacyjnej — ze wzgledu na podnoszone przez Polska Izbe Gospodarcza
Transportu Samochodowego i Spedycji (dalej ,,PIGTSiS”) argumenty odnoszace
si¢ do mogacych wystapi¢ problemdéw interpretacyjnych tego pojecia (w zakresie
kwestii czy sie¢ komunikacyjna obejmuje calo$¢ obszaru wlasciwosci
organizatora, czy tez moze obejmowac jego cz¢s$¢), doprecyzowano definicje,
wskazujac, 1z sie¢ komunikacyjna moze dotyczy¢ rowniez czgSci obszaru
wlasciwosci organizatora.
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Ponadto, w wyniku sugestii zglaszanych przez czg$¢ podmiotéw postanowiono wprowadzic,
na potrzeby ustawy, definicj¢ dworca.

2. w zakresie organizatorOw, na ktérych natozono obowiazek sporzadzenia planu
transportowego  podniesiona zostala (w  szczegdlnosci podczas rozméw
przeprowadzonych z Ogoélnopolskim Zwiazkiem Pracodawcéw  Transportu
Samochodowego - dalej ,,OZPTS” — z PIGTSiS oraz IGKM) kwestia natozenia tego
obowiazku réwniez na starostg, a takze na zarzad zwiazku migdzygminnego;
postanowiono wprowadzi¢ w omawianym przepisie, jako organizatora, ktory
obligatoryjnie opracowuje plan transportowy, starost¢ w powiecie liczacym co
najmniej 80 000 oséb oraz zarzad zwiazku miedzygminnego - w przypadku, jezeli
obszar, na ktérym ten zwiazek zostat utworzony liczy co najmniej 80 000 os6b;

3. w wyniku postulatéw zgtoszonych m.in., przez OZPTS oraz Forum Zwiazkéw
Zawodowych (dalej ,,FZZ”), zostal do ustawy wprowadzony przepis, ktéry zapewnia
lokalnej spotecznosci udziat w zakresie opracowywania planu transportowego poprzez
zglaszanie opinii dotyczacych projektu planu transportowego;

4. w odniesieniu do przepisu méwiacego o aktualizacji planu transportowego, cz¢stym
zarzutem podnoszonym przez organizacje, jak rowniez samorzady, byt brak zapisu,
ktory okreslatby czestotliwos¢ aktualizacji planu transportowego; z uwagi jednak na
to, iz projektodawca wprowadza mozliwos¢ aktualizacji planu transportowego, gdy
wystapi taka potrzeba (np. utworzenie nowej linii o charakterze uzytecznosci
publicznej, ktéra organizator bgdzie chcial ,,chroni¢”), pozostawiono niezmieniona
tre$¢ omawianego przepisu;

5. uwzgledniajac argumentacj¢ przedstawiong przez OZPTS, postanowiono przepis art.
17 ust. 3 opiniowanego projektu przenies¢ do art. 19, jako ust. 2; doprecyzowano w
szczegolnosci, iz okreslenie zawartego w tym przepisie tzw. finansowania skro$nego,
powinno by¢ przewidziane w specyfikacji istotnych warunkach zamdwienia i
rozwiano watpliwosci interpretacyjne w zakresie zastosowania przepisu, czyli
mozliwosci zorganizowania przetargu na lini¢/linie nierentowne w pakiecie z
linig/liniami dochodowymi;

6. w zwiazku z niezrozumiatym brzmieniem przepisu art. 16 ust. 1 pkt 7 opiniowanego
projektu, w zakresie optat za ustuge §wiadczona w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, w wyniku postulatow zgloszonych w szczegdlnosci przez IGKM oraz
PIGTSiS, zmieniono jego tres¢ poprzez wyrazne wskazanie, iz chodzi o bilety oraz
innych opfat, o ktérych mowa w ustawie z dnia 15 listopada 1984 r. — Prawo
przewozowe, za usluge swiadczona w zakresie publicznego transportu zbiorowego o
charakterze uzytecznosci publicznej;

7. w art. 16 ust. 3 uwzgledniono sugestie organizacji w zakresie sprecyzowania organu
odpowiedzialnego za prowadzenie negocjacji stawek oplat za korzystanie przez
operatora 1 przewoznika z przystankéw i1 dworcow, ktérych wiascicielem albo
zarzadzajacym nie jest jednostka samorzadu terytorialnego, poprzez wskazanie, iz jest
nim wdjt, burmistrz lub prezydent miasta, na ktérego obszarze usytuowany jest
przystanek lub dworzec;

8. kontrowersje wzbudzit okres, na jaki przewidziane zostalo w projekcie ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym przyznanie operatorowi przez organizatora
wylacznego prawa Swiadczenia ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego;
w wersji projektu przekazanego do konsultacji spotecznych, okres ten wynosit
maksymalnie trzy lata; postulaty przedsigbiorcow (w tym: OZPTS, IGKM, PIGTSiS
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oraz FZZ) wskazywaly, iz okres ten powinien by¢ zdecydowanie dluzszy, nawet
rowny okresowi, na jaki moze zosta¢ zawarta z operatorem umowa nieprzyznajaca
prawa wylacznego, co wiazaloby si¢ z mozliwoscia przyznania takiego prawa nawet
na okres 10 (w przypadku transportu drogowego) czy 15 lat (w pozostatych rodzajach
transportu); w wyniku przeprowadzonych rozméw, wypracowane zostalo
porozumienie w kwestii okresu, na jaki organizator moze przyzna¢ prawo wylaczne,
ktére znalazlo odzwierciedlenie w aktualnym brzmieniu omawianego przepisu,
poprzez wskazanie maksymalnie 5 lat, na jaki moze by¢ zawarta umowa przyznajaca
wylaczne prawo, o ktérym mowa powyzej;

9. w zwiazku z argumentacja przedstawiona przez IGKM w zakresie niejasnego
brzmienia przepisu, ktory wskazuje, ze organizator moze przedtuzy¢ umowg o
swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na zasadach
okreslonych w art. 4 ust. 4 Rozporzadzenia nr 1370/2007 sugerowala, iz moze to
nastapi¢, gdy okres zawartej juz umowy konczy si¢, zmodyfikowano odpowiednio
tre§¢ omawianego przepisu;

10. w wyniku licznych uwag odnoszacych si¢ do proponowanego brzmienia przepisu
odnoszacego si¢ do zmian rozkladu jazdy, wprowadzono w ustawie obowiazek
(zaréwno dla operatora, jak i przewoznika) w zakresie zgtaszania wszelkich zmian w
celu aktualizacji rozktadu jazdy na 21 dni przed dniem aktualizacji rozktadéw jazdy w
terminach okre§lonych w przepisach Prawa przewozowego;

11. konsekwencja zarzutu zgltoszonego przez PIGTSiS w odniesieniu do art. 27 ust. 5
opiniowanego projektu i podnoszonego argumentu, iZ przepis ten narusza prawa
nabyte, jest wykreslenie tego przepisu;

12.z zwiazku z licznymi zastrzezeniami (m.in. samorzadéw, OZPTS, PIGTSiS, IGKM)
odnoszacymi si¢ do art. 27 ust. 3 opiniowanego projektu, w odniesieniu do zbyt
dtugiego okresu, po ktérym przewoznik obowiazany jest poinformowa¢ wtasciwego
organizatora o zaprzestaniu wykonywania przewozu na skutek okolicznosci zaleznych
od niego (co najmniej przez trzy miesiace), skrécono ten okres do miesiaca;

13. uwzgledniona zostata uwaga PIGTSiS dotyczaca wprowadzenia trybu postgpowania
w  przypadku  wystapienia niezaleznych od  przewoznika  okolicznosci
uniemozliwiajacych wykonywanie przewozu zgodnie z okreslonym w potwierdzeniu
zgloszenia przewozu przebiegiem trasy przewozu;

14. zawarty w projekcie przepis, iz skoordynowany dla obszaru wtasciwosci organizatora
rozklad jazdy $rodkéw transportu jest podawany do publicznej wiadomosci przez
ogloszenia w zintegrowanych weztach przesiadkowych, pod wpltywem argumentacji
FZZ oraz PIGTSIS, iz rozktady jazdy powinny by¢ dostepne réwniez w innej formie
oraz takze poza we¢ztami przesiadkowymi, zmodyfikowano tres¢ omawianej regulacji
poprzez wskazanie, iz skoordynowany rozktad jazdy jest podawany do publicznej
wiadomos$ci, w__szczegllnosci przez ogloszenia w zintegrowanych wezlach
przesiadkowych, co stwarza katalog otwarty dla wprowadzania innych rozwiazan;

W zakresie opinii dotyczacych zmian w obowiazujacych przepisach, ktére na etapie
konsultacji spotecznych znajdowaly sie w projekcie ustawy — Przepisy wprowadzajgce ustawe
o publicznym transporcie zbiorowym:

1. w odniesieniu do ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe, zwanej w
pkt 1 ,,ustawa’:
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a) art. 5 opiniowanego projektu ustawy — uwzgledniona zostala uwaga zgloszona przez
Polska Izbe Gospodarcza Transportu Samochodowego i Spedycji (dalej ,,PIGTSiS) w
zakresie wprowadzenia w art. 5 kolejnego przepisu odnoszacego si¢ do mozliwosci
zawierania przez przewoznikOw porozumien taryfowych w celu ustanowienia
wspllnego biletu lub dokonczenia rozpoczgtego przewozu w przypadku zaistnienia
awarii pojazdu lub innych zdarzen uniemozliwiajacych przewoznikowi wykonanie
rozpoczgtego przewozu; jednakze, w opinii Urzegdu Ochrony Konkurencji i
Konsumentéw tre$¢ proponowanego przepisu jest sprzeczna z art. 6 ust. 1 pkt 1
ustawy z dnia 16 lutego 2007 r. o ochronie konkurencji i konsumentéw (Dz. U. Nr 50,
poz. 330 z pézn. zm.), bowiem proponowany art. 2 pkt 1 dopuszcza zawieranie
porozumien taryfowych, ktére moga by¢ uznane za porozumienia ograniczajace
konkurencje, o ktérych mowa w art. 6 ust. pkt 1 ustawy o ochronie konkurencji i
konsumentéw; art. 2 pkt 1 w proponowanym brzmieniu bgdzie zatem na rynku
transportu zbiorowego dopuszczal takie zachowania, ktére sa catkowicie zakazane w
sSwietle art. 6 ust. 1 pkt 1 ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw,
horyzontalnie, czyli na wszystkich rynkach; powstanie zatem realna watpliwos¢
interpretacyjna, czy przepisy z art. 2 ust. 1 sa przepisami szczegdlnymi (lex specialis)
wzgledem przepisOw ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw; w zwiazku z
powyzszym zZrezygnowano z umieszczania omawianego przepisu w projekcie,

b) art. 16 opiniowanego projektu ustawy — czesciowo zostata uwzgledniona propozycja
PIGTSiS w zakresie wprowadzenia zmiany wskazanego artykutu; ust. 1 uzupetniono
poprzez dodanie zwrotu, iz umowe przewozu zawiera si¢ przez nabycie biletu na
przejazd ,,przed rozpoczgciem podrézy”; w ust. 2 1 3 rozszerzono Kkatalog
minimalnych elementéw (informacji), ktére powinien zawiera¢ bilet lub ktére moga
by¢ umieszczane na bilecie.

2. w odniesieniu do ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych
przejazdoéw Srodkami publicznego transportu zbiorowego, zwanej w pkt 2 ,,ustawa’”:

a) art. 1 opiniowanego projektu ustawy - uwzglednione zostalty uwagi zgloszone przez
Polskie Koleje Panstwowe Intercity S.A. oraz Polskie Koleje Panstwowe S.A. w
odniesieniu do watpliwosci czy przepis obejmuje swoim zakresem podmiotowym
osoby niebedace obywatelami polskimi, ale zamieszkujace na terytorium RP np. na
okres studiéw na polskiej uczelni; odpowiednio zmodyfikowano tre$¢ przepisu,
wskazujac, i1z ustawa obejmuje — poza obywatelami polskimi - réwniez
cudzoziemcow zamieszkujacych na terytorium RP,

b) art. 1a ust. 4 opiniowanego projektu ustawy — w odniesieniu do propozycji dodania pkt
5-11, czg$ciowo uwzgledniona zostata uwaga PIGTSiS, odnoszaca si¢ do utworzenia
odregbnej definicji ,.komunikacji pospiesznej” oraz ,komunikacji przyspieszonej”,
ktéra w wyniku przeprowadzonych rozméw zostata odpowiednio zmodyfikowana i
otrzymata form¢ zaproponowana w aktualnej wersji projektu ustawy — Przepisy
wprowadzajace ustawg¢ o publicznym transporcie zbiorowym, wprowadzajac
kryterium kilometrowe jako decydujace w rozréznieniu powyzszych pojec;
uwzgledniona zostalta réwniez propozycja zmiany definicji ,,komunikacji
ekspresowe;j”,

c) art. 2 ust. 5 pkt 11 2 opiniowanego projektu ustawy — za zasadna uznano propozycje
PKP Intercity S.A. w zakresie zastapienia zapisu ,dzieci 1 miodziez dotknigta
inwalidztwem lub niepetnosprawne” zapisem ,,dzieci i mlodziez niepetnosprawne”,

d) art. 4 ust. 4 1 5 oraz art. 5 opiniowanego projektu ustawy — z zwiazku z uwagami
wniesionymi przez PIGTSiS, odpowiednio zmodyfikowano wskazane przepisy w
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zakresie wprowadzenia mozliwosci korzystania osoéb z przystugujacych im na
podstawie ustawy uprawnien do ulgowych przejazdéw réwniez srodkami transportu
zbiorowego autobusowego w komunikacji zwyktej lub przyspieszonej;

3. w odniesieniu do ustawy z dnia 20 grudnia 1997 r. o gospodarce komunalnej, w stosunku
do przepisu art. 7 ustawy — uwzgledniono uwage Izby Gospodarczej Komunikacji
Miejskiej (dalej ,JGKM”) w zakresie zmiany wskazanego przepisu poprzez jego
uzupetnienie o przepisy ustawy o publicznym transporcie zbiorowym;

4. w odniesieniu do ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, zwanej w
pkt 4 ,,ustawa’:

a) art. 8 ustawy — za zasadna uznano propozycje PIGTSiS, aby zmiany ustawy weszty w
zycie z dniem 3 grudnia 2014 r., z wyjatkiem zmiany w art. 5, w ktérym po ust. 1
dodano pkt 1a, ktéry odnosi si¢ do prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w zakresie
transportu drogowego przez wspolnikéw spoétki cywilnej — wprowadza si¢ wymog
uzyskania licencji przez kazdego ze wspdlnikéw spotki,

b) art. 50 pkt 2 ustawy — uwzgledniono postulaty PIGTSiS, aby doprecyzowac¢ art. 50
ustawy o zapis, ze do zadan Inspekcji Transportu Drogowego nalezy rowniez
kontrola dokumentéw przewozowych okreslonych w ustawie z dnia 15 listopada
1984 r. — Prawo przewozowe,

c) art. 80 ustawy — uwzgledniona zostalta uwaga PIGTSiS w zakresie dodania do
wskazanego przepisu ust. 4, méwiacego o udostgpnianiu przez Gtéwnego Inspektora
Transportu Drogowego zainteresowanym organom uprawnionym do wydawania
dokumentéw  uprawniajacych do  wykonywania  przewozéw, informacji
zarejestrowanych w centralnej ewidencji naruszen 1 dotyczacych naruszen
dokonanych na obszarze ich wtasciwosci lub przez przewoznikéw, ktérym wydali te
dokumenty, albo byli organami wiasciwymi do ich wydania;

5. w odniesieniu do przepiséw przejsciowych, watpliwosci organizacji (m.in. IGKM) budzit
zapis art. 13 ust. 2 w wersji przekazanej do konsultacji spotecznych, w zakresie w jakim
odnosit si¢ do okreséw, ktérych moga dotyczy¢ umowy, na podstawie ktérych moze by¢
wykonywana dotychczasowa dziatalno$¢ w zakresie regularnego przewozu oséb; z uwagi
na tres¢ Rozporzadzenia 1370/2007 postulaty uznano za zasadne i w zwiazku z tym
wprowadzono w projekcie ust. 3 w art. 15, odsylajacy wprost do ww. Rozporzadzenia.

Zgloszone przez poszczegdlne organizacje 1 jednostki samorzadu terytorialnego uwagi
redakcyjne zostaly uwzglednione w tek$cie projektu. Duza czg$¢ uwag odnoszacych si¢ do
tresci merytorycznej zostata omOwiona i wyjasniona na spotkaniach z organizacjami, ktére
uczestniczyly w Zespole ds. dialogu spotecznego w zakresie przewozu osdb. Czg$¢ z nich
jednak, jak np. postulat, aby wydluzy¢ okres, na jaki mozna zawrze¢ umowe¢ o Swiadczenie
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, nie mogta by¢ uwzgledniona z uwagi na
ograniczenia, jakie przewiduje Rozporzadzenie nr 1370/2007.

W zwiazku z przekazaniem projektu do zaopiniowania Komisji Wspdlnej Rzadu i
Samorzadu Terytorialnego w dniu 16 lutego br. mialo miejsce posiedzenie Zespotu ds.
Infrastruktury, ktérego przedmiotem byto oméwienie zgtoszonych uwag. Zasadne propozycje
dotyczace m.in. takich kwestii jak doprecyzowanie przepisu méwiacego jakie zmiany
operator 1 przewoznik obowiazani sg zglasza¢ organizatorowi, zostaty uwzglednione w tresci
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projektu. W dniu 25 lutego 2009 r. odbyto si¢ posiedzenie plenarne KWRIiST, ktore
zakonczylo si¢ zaakceptowaniem projektu ustawy.

Zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dzialalno$ci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414), projekt zostal udostgpniony w Biuletynie
Informacji Publicznej na stronach internetowych Ministerstwa Infrastruktury. Zaden podmiot
nie zglosit zainteresowania pracami nad projektem ustawy.

Projekt ustawy nie podlega procedurze notyfikacji w rozumieniu przepisOw dotyczacych
notyfikacji norm 1 aktéw prawnych.

3. Wplyw regulacji na:

a) sektor finanséw publicznych, w tym budzet panstwa i budzety jednostek samorzadu
terytorialnego

Wejscie w zycie projektu ustawy w odniesieniu do transportu kolejowego 0s6b nie spowoduje
zadnych skutkéw finansowych. Projekt ustawy zaktada kontynuacj¢ istniejacych rozwiazan
prawnych w sferze organizacji 1 finansowania przewozow kolejowych osob. W celu
wykonania obowigzku natozonego na ministra wlasciwego do spraw transportu dotyczacego
przekazywania okreslonych w projekcie ustawy informacji do Komisji Europejskiej,
niezbedne jest utworzenie w Ministerstwie Infrastruktury systemu informatycznego, w tym
bazy danych, a takze stosowne jej zabezpieczenie. Realizacja tego zadania, jak réwniez
opracowanie projektu planu transportowego o zasiggu krajowym, w szczegdlnosci w zakresie
analizy 1 badania potrzeb przewozowych, wymagajace wiedzy eksperckiej, bedzie wymagata
dodatkowych $rodkéw z budzetu panstwa.

Ponadto uchwalenie projektowanej ustawy spowoduje skutki finansowe dla jednostek
samorzadu terytorialnego. Obowiazujacy obecnie w transporcie drogowym system zezwolen
na krajowe przewozy regularne oséb, zgodnie z projektem, zostanie zastapiony w
perspektywie 5 lat od dnia wejscia w zycie projektu ustawy, systemem uméw na Swiadczenie
ustug publicznych. Z danych resortu transportu wynika, iz na dzien 31 grudnia 2007 r. w
krajowych przewozach drogowych oséb wydano 26,4 tys. zezwoleh na przewozy regularne
oraz 111,1 tys. wypisow z tych zezwolen. Optaty za wydanie zezwolen i wypiséw z tych
zezwolen stanowia dochdd wilasciwej jednostki samorzadu terytorialnego. Wysokos¢ tych
oplat jest zréznicowana w zaleznosci od okresu waznosci (od 1 do 5 lat), a takze zasiggu
wykonywanych przewozéw 1 wynosi: w przewozach na obszarze jednej gminy: od 100 do
300 zt, na obszarze powiatu: od 250 — 550 z1, na obszarze jednego wojewddztwa: od 350 —
600 zt i na obszarze wigcej niz jednego wojewddztwa: od 500 — 700 zit. Projekt ustawy
wprowadza oplate za za§wiadczenie oraz za potwierdzenie zgtoszenia przewozu — dokumenty
potwierdzajace posiadanie uprawnien do wykonywania publicznego transportu zbiorowego.
Optata za ich wydanie bgdzie wynosi¢ maksymalnie 1000 zi, natomiast optata za ich zmiang,
wydanie wtérnika oraz za wydanie wypisu — 10 zi. Oplaty te bgda stanowi¢ dochdd
wlasciwego organizatora (budzet panstwa albo budzet jednostek samorzadu terytorialnego).
Przy czym nalezy podkresli¢, ze okreSlajac wysoko$¢ optat nalezy uwzgledni¢ m.in. koszty
zZwiazane z organizacja publicznego transportu zbiorowego.

Zatem oplaty ponoszone przez przedsigbiorcow za wskazane wyzej dokumenty, jak réwniez
dochdd z kar pienieznych naktadanych przez organizatora, powinny umozliwi¢ samorzadom
wykonywanie czynnos$ci zwiazanych z publicznym transportem zbiorowym.

Ponadto, nalezy zauwazy¢, ze zadania w zakresie przewozow regularnych oséb na szczeblu
samorzadu, zaré6wno w transporcie drogowym, kolejowym, jak i pozostatych rodzajach
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transportu, o ktérych mowi projekt ustawy, sa juz dzi§ wykonywane przez poszczegdlne
samorzady (gminy, powiaty, wojewddztwa) i beda mogty by¢ nadal wykonywane w ramach
posiadanych etatow. Nowym zadaniem jest budowa i remont przystankéw komunikacyjnych,
ktérych wtascicielem lub zarzadzajacym jest gmina oraz wiat przystankowych lub innych
budynkéw stuzacych pasazerom, posadowionych na miejscu przeznaczonym do wsiadania i
wysiadania pasazerow lub przylegajacych do tego miejsca, usytuowanego przy drogach
publicznych bez wzgledu na kategorig tych drég. Realizowanie tego zadania powinno by¢
finansowane ze zrédet wskazanych powyzej (oplaty ponoszone przez przedsigbiorcow w
zwiazku z wydawaniem stosownych dokumentéw oraz dochéd z kar pieni¢znych
nakladanych przez wtasciwego organizatora).

Proponowane w projekcie ustawy rozwigzania dotyczace m.in. obowiazku przekazywania
oraz publikowania informacji dotyczacych finansowania publicznego transportu zbiorowego
ze srodkéw publicznych zwigkszy poziom kontroli administracji nad zarzadzaniem srodkami
publicznymi oraz zwigkszy jawnosc¢ 1 przejrzystos¢ finanséw publicznych. Zagwarantuja one
rowniez mozliwo$¢ oceny efektywnos$ci wydatkowania §rodkéw publicznych.

Wprowadzenie proponowanych w ustawie przepisow skutkuje finansowaniem przez
samorzady wojewddztw kolejowych przewozdéw transgranicznych w kwocie ok. 55 miln zi
rocznie. Obecnie przewozy te sa finansowane z budzetu panstwa w ramach ogdlnej kwoty
przeznaczonej na finansowanie przewozOow migdzynarodowych 1 migdzywojewddzkich.
Wdrozenie przepisow ustawy spowoduje konieczno$¢ przeznaczenia tej kwoty z rezerwy
celowej budzetu dla przygranicznych wojewodztw.

Przyznanie ulgi przejazdowej, wprowadzonej w art. 5 ust. 3 zmienianej ustawy z dnia 20
czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu
zbiorowego, bedzie miato znikomy wptyw na budzet panstwa. Przedmiotowa zmiana dotyczy
bowiem dzieci i mlodziezy w liczbie ok. 600 oséb.

b) rynek pracy

Projekt ustawy bedzie mial wplyw na rynek pracy poprzez zmiang zasad dostepu do
wykonywania ustug przewozowych zwtaszcza w transporcie drogowym. W mysl tych zasad
przewoznik bedzie mie¢ zapewniona rentowno$¢ ustug oraz pewno$¢ ich wykonywania przez
okres zgodny z zawarta umowaq. Takie warunki pozwola przewoznikom na stabilizacjg
zatrudnienia, czego nie gwarantuje obecnie funkcjonujacy system.

¢) konkurencyjno$¢ gospodarki i przedsigbiorczos¢, w tym na funkcjonowanie
przedsigbiorstw

Zgodnie z projektem ustawy $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego ma si¢ odbywac na zasadach konkurencji regulowanej polegajacej na okresleniu
zasad dostepu przedsigbiorcow do wykonywania publicznego transportu zbiorowego,
majacej na celu zapewnienie przejrzystych i porownywalnych warunkéw swiadczenia ustug
przez wszystkich przedsigbiorcow. Nowe zasady wykonywania uslug pozwola na
wyeliminowanie z rynku przewozow nieuczciwej konkurencji w tym przewoznikow
dziatajacych w szarej strefie.

d) sytuacje¢ i rozwéj regionalny
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Projekt ustawy bedzie miat pozytywny wptyw na rozwdj regionalny poprzez wprowadzenie
obowiazku opracowania planu rozwoju transportu publicznego. Ponadto wprowadzenie ustug
uzytecznosci publiczne] w przewozach oséb w transporcie drogowym zwigkszy mobilnos¢
mieszkancoéw w regionach.

e) Srodowisko naturalne

Projekt ustawy daje mozliwosci znacznego podniesienia poziomu jakosci oferty
przewozowej, co powinno skutkowa¢ zwigkszeniem ilo$ci oséb korzystajacych ze
zbiorowego transportu publicznego w tym oséb, ktére zrezygnuja z podrézy samochodem
osobowym na rzecz transportu zbiorowego. Efektem takich zmian powinno by¢:

- zmniejszenie poziomu emisji zanieczyszczen 1 hatasu do srodowiska,

- zmniejszenie zattoczenia drég,

- poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego — zmniejszenie liczby ofiar wypadkéw.
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