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W ustawie pekaesowej zapomniano
0 zwigzkach miedzygminnych

Wsparcie na odtworzenie lokalnych
linii autobusowych przeznaczone be-
dzie tylko dla gmin, powiatéw i wo-
jewodztw, a wszystko za sprawg de-
finicji organizatora. - Nie dziala tu
art. 4 ust. 2 pkt 1 ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym, zgod-
nie z ktorym, ile razy w ustawie jest
mowa o jednostce samorzadu tery-
torialnego, tyle razy nalezy przez to
rozumieé réwniez zwigzek miedzy-
gminny, zwigzek powiatéw, zwigzek
powiatowo-gminny lub zwigzek me-
tropolitalny - twierdzi mec. Jedrzej
Klatka. O tym, ze pomyst rzadu na

Kominiarz wspomoze
smogowy CEPiK?

OCHRONA SRODOWISKA

Rzad chce stworzy¢ elektroniczng baze danych o Zré-
dach niskiej emisji (ZONE). Miataby ona wspomac wal-
ke ze smogiem. Pilotaz rozpoczela Skawina. Wynika
z niego wyraZnie, ze mieszkaricy niechetnie wypelniaja
skomplikowane formularze, w ktérych trzeba podac
dane m.in. o Zrédiach ciepla czy stanie technicznym
budynkéw. - Jesli chcemy dobrze zrobi¢ inwentary-
zacje, to konieczna jest wizyta na miejscu - twierdzi
wiceburmistrz miasta Tomasz 0z4g. I wskazuje, ze
pomocni w tym mogliby sie okazaé np. kominiarze,

przywrdcenie lokalnych polgczen
autobusowych zagrozi komunikacji
miedzygminnej, mowi tez Wadim
Tyszkiewicz, prezydent Nowej Soli.
Obawia sie o los utworzonej u siebie
spoiki transportowej obstlugujacej
sze$¢ wiejskich i miejsko-wiejskich
gmin, w ktéra zainwestowano Iacz-
nie prawie 50 min zi I wyglada na
to, ze te obawy nie s3 przesadzone.
Luke w przepisach dostrzegaja bo-
wiem takze inni eksperci. Podno-
523, ze pozostawienie prawa w takim
ksztalcie bedzie ni mniej, ni wiecej
Kkara za aktywno$¢ i nagroda za bier-
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nos¢. - Takie ograniczenie zniecheci
jednostki samorzadu terytorialnego
do podejmowania dziatart wspélnych
- komentuje Marcin Gromadzki z Pu-
blic Transport Consulting.

- Nalezy wspiera¢ partnerstwa sa-
morzadéw na obszarach wiejskich,
tym bardziej Ze obszary cigzenia by-
lych miast wojewddzkich wymagaja
takiej wspoélpracy, by pasazerowie
otrzymali przewozy, ktérych potrze-
buja, np. w rejonie Stupska, Wioctaw-
ka czy Siedlec, ale tez na stykach
wojewddztw, chociazby w rejonie
Gdanska i Elblaga oraz Sandomie-

rza, Tarnobrzega, Niska i Stalowej
Woli - dodaje dr Michat Wolariski
z Instytutu Infrastruktury, Trans-
portu i Mobilnosci Szkoly Gléwnej
Handlowej.

Analizujac projekt ustawy peka-
esowej, eksperci krytykuja tez to, ze
o przyznaniu doplat ma decydowac
kolejnos¢ wplywu wnioskéw. - Do
kofica 2021 r. przy wydatkowaniu
$rodkéw z funduszu obowigzywacd
bedzie nie racjonalne planowanie
czy tez potrzeba spoteczna, ale zasa-
da, kto pierwszy, ten lepszy - uwaza
mec. Marcin Maciocha, Watpliwosci

KONRAD KbC, wojt gminy Betchatow

budzi tez to, ze projekt nie okre$la,
co sie stanie, jezeli udzial przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicz-
nej spadnie ponizej 70 proc. Niepo-
koi réwniez narzucony mechanizm
comiesiecznego skladania wniosku
o doplate. To spowoduje, ze organi-
zator bedzie musiat zarezerwowac
w swoim budzecie §rodki na pokrycie
zobowigzan wobec operatoréw na
wypadek, gdyby doplata z funduszu
sie skoniczyla. Co na to wszystko Mi-
nisterstwo Infrastruktury? Czekamy
na odpowiedz.

©® BOZENA tAWNICKA C2-3

\ Belchatow vs Kleszczow. Zaczyna sie walka o pieniadze

»Aspekt ekonomiczny ma znaczenie. Mieszkancy okolicznych gmin pracujg
w elektrowni czy kopalni i nic z tego nie majg. Budzet Kleszczowa jest za$ taki, jak
w Sredniej wielko$ci miescie”.

»Kleszczéw odprowadza 50 mln zt janosikowego i ponad 52 mln zt do Wojewoédzkiego
Funduszu Ochrony Srodowiska. W efekcie nasz budzet rozporzadzalny
to ok. 160 mln zl, trzy razy wiecej niz w gminie Belchatéw”,

KAZIMIERZ HUDZIK, sekretarz gminy Kleszczéw
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Dobre intencje to za malo, czyli ustav

rojekt ustawy o Funduszu rozwoju przewozoéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej (z 11 marca 2019 r.; dalej: ustawa
pekaesowa), wedhug jego pomystodawcow, ma
dokona¢ rewolucji w finansowaniu przewozow
autobusowych w Polsce powiatowej. Przewoznicy
maja powrdci¢ na dawno zapomniane trasy i dzieki
Zaproponowanym rozwiazaniom, czyli specjalnie
utworzonemu funduszowi, otrzymywac za to
godziwy zysk. Jednak cho¢ projektowana ustawa jest
intencjonalnie shuszna, to moze spowodowac
niemaly chaos i dyskryminacje niewystarczajgco
szybkich organizatoréw publicznego transportu
zbiorowego. Moze tez wcale nie poprawi¢ sytuacji
wykluczenia transportowego znacznych czesci kraju.

Proteza do 2021r.

By projektowana ustawa mogta funkcjonowac zaraz
po wejsciu w zycie, proponuje sie wprowadzi¢ do
niej przepisy epizodyczne (dziat IV), ktére stano-
wig szybka proteze niezbedng dla uruchomienia
$rodkéw z funduszu juz w 2019 r. Maja one obo-
wiazywac do korica 2021 1. i s3 zgola odmienne od
podstawowego mechanizmu doplat zapisanego

w projekcie. W zasadzie stanowia szybka Sciezke
pozyskania dodatkowych srodkéw pienieznych dla
kazdego organizatora i operatora. Ale tak naprawde
nie postuza likwidacji biatych plam transportowych
czy przywracaniu zlikwidowanych polaczen, tylko
raczej beda stanowi¢ ekstra benefit dla juz finanso-
wanych linii.

Dla kogo wsparcie

Sporym zaskoczeniem s3 przepisy okreslajace bene-
ficjenta doplaty ze Srodkow funduszu. Otéz, zgodnie
z art. 22 ust. 1 projektu ustawy o doplate do wozoki-
lometra bedzie mégt ubiega¢ sie kazdy organizator
publicznego transportu zbiorowego. Czyli w podzia-
le Srodkéw z funduszu bedzie mogla wzigé udziat
kazda gmina, kazde miasto oraz kazdy powiat, jak
réwniez wojewddztwo. Warunki s jedynie dwa.
Albo do 2021 1. doplaty beda przystugiwac jedynie
do juz finansowanych przez danego organizatora
(przed wejsciem w zycie przepisow ustawy pekaeso-
wej) linii komunikacyjnych, albo bedzie to wsparcie
do tych linii komunikacyjnych, dla ktérych umowa
zostanie zawarta, co prawda, juz po wejsciu w zy-
cie ustawy pekaesowej, ale jedynie w ramach trybu
nadzwyczajnego (art. 22 ust. 1 pkt 4 ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym,; t,j. Dz.U. z 2018 1.
Poz. 2016 ze zm.). Czyli chodzi o sytuacje, gdy umo-
wy nie mozna bylo z przyczyn obiektywnych za-
wrzeé w standardowych trybach przetargowych lub
jako zlecenie in house.

Powyzsze przepisy de facto podwazaja uzasadnie-
nie dla ustawy pekaesowej. Wynika z nich bowiem
jednoznacznie, ze dotacja nie bedzie (przynajmniej
do konca 2021 r.) remedium na odtworzenie nie-
istniejacych polaczen komunikacyjnych, ale raczej
wsparciem dla juz funkcjonujacych przewozow.
Choé, co wazne, funkcjonujgcych w ramach pu-
blicznego transportu zbiorowego o charakterze
uzytecznosci publicznej. Dla gmin oraz powiatéw
proponowane brzmienie tego przepisu moze pro-
blematyczne stanowi¢ ktopot o tyle, Ze zawarcie
umowy w trybie art. 22 ust. 1 pkt 4 ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym mozliwe jest jedynie
w sytuacji wykazania zakldcenia w $wiadczeniu
ustlug w zakresie publicznego transportu zbiorowe-
go. Przykladowo odbywa sie to tak. Sytuacja pierw-
sza: mam operatora, ktéry oglasza upadlosc, wiec
w tym trybie wybieram szybko nowego. Sytuacja
druga: nie mam formalnie operatora, ale przewo6z
zapewnia komercyjny przewoznik, ktéremu nagle
(ale juz po wejsciu w zycie ww. przepisow) przestaje
sie to optaca¢ i kasuje polaczenia. Wtedy tez mozna
szybko interweniowaé z ominieciem zaméwien pu-
blicznych. Czyli chodzi tu o przypadki, gdy ustuga
byla juz swiadczona, ale z przyczyn zewnetrznych
wystapilo jej zakldcenie, Jest to catkowicie inna
sytuacja niz che¢ uruchomienia nowej linii przez
gmine czy powiat. Tego przepisu nie mozna stoso-
wa¢ jak magicznego wytrychu, a zdaje sie, ze taka
jest intencja w projekcie ustawy pekaesowe;j.

Kto pierwszy, ten lepszy

Do korica 2021 1. przy wydatkowaniu §rodkow z fun-
duszu obowigzywac bedzie nie racjonalne plano-
wanie czy tez potrzeba spoleczna, ale zasada kto
pierwszy, ten lepszy. Zgodnie art. 22 ust. 5 projektu
o przyznaniu doptaty ma decydowac kolejnos¢ wply-
wu wnioskow organizatoréw wraz z rozliczeniami
do wlasciwego wojewody. Watpliwosci budzi¢ moze
juz sformutowanie ,,z rozliczeniami”, co sugeruje,

radca prawny, wiceprezes zarzagdu Refunda sp. z 0.0.

jakoby wnioski mialy by¢ skladane ex post. Jedno-
cze$nie kolejne przepisy mowia o doplacie do linii,
na ktérej dopiero maja by¢ realizowane przewo-
zy. Wydaje sie, ze w tym zakresie projekt wyma-
ga doprecyzowania, czy bedziemy mie¢ do czynie-
nia z wnioskami ex post, czy ex ante. Jednoczes$nie
moze dojs¢ do sytuacji, gdy kilku organizatoréow
zablokuje caly roczny przydzial funduszu na dane
wojewodztwo, bo zloza wnioski jako pierwsiiw
ten sposéb wyczerpia pule doplat przewidziang
na dany rok. Taki tryb przywodzi na mysl poczatki
przyznawania Srodkéw wspolnotowych po akcesji
Polski do UE, gdy dla niektérych programoéw takze
obowigzywala zasada kolejno$ci wptywu wnioskow.
Jesli w przypadku funduszu przewozowego byloby
podobnie, to bedziemy Swiadkami swoistego wy-
Scigu. A to z racjonalnym wydawaniem pieniedzy
na transport zbiorowy wiele wspdlnego mieé nie
bedzie.

Co wazne, w oKkresie po 2021 1. chce sie zrezygno-
wa¢ z wyscigowego tempa sktadania wnioskéw, ale
projekt nie wskazuje, ze zast3api sie go inna proce-
dura. Rodzi to ryzyko, ze w dalszym ciaggu wnioski
beda skladane przez organizatoréw na wyscigi, sko-
ro kwota przeznaczona na dane wojewodztwo jest
stala i nie moze zostaé przekroczona.

Niewiadome i ryzyka 2021r.

Co wazne, projekt ustawy nie precyzuje wielu kwe-
stii zwigzanych z rozliczaniem i weryfikacja dofi-
nansowanych ustug, co oczywiscie nalezy odebra¢
in plus, gdyz ustawy powinny regulowa¢ materie
ogolniejsza. Jednak, by ostatecznie rozstrzygnag, czy
skdrka bedzie warta wyprawkKi, trzeba poczekaé na
rozporzadzenia wykonawcze, ktdre powinny okre-
§li¢ m.in. takze obowiazujacy wzoér umowy miedzy
wojewod3 a organizatorem przewozow, co nalozy

- zapewne na organizatora - obowigzki kontrolne

i informacyjne oraz odpowiedzialno$¢ za rozliczenia
przyznawanego dofinansowania.

Benefity na poczatek, ale czy na pewno?

Zgodnie z projektowanym art. 22 ust. 2 ustawy pe-

kaesowej organizator bedzie maogt uzyskaé doplate

nie wieksza niz 1,00 zi (do Korica 2021 1., a pdZniej

0,80 z}) do kazdego wozokilometra przewozu o cha-

rakterze uzytecznos$ci publicznej. Jednak do tego

niezbedne jest finansowanie ustugi przez organiza-
tora w wysokosci co najmniej 30 proc. ceny ustugi.

Problemy, jakie powstaja przy takich warunkach do

finansowania ze §rodkéw funduszu, s3 trzy:

B organizator bedzie zmuszony do obliczania kwo-
ty, w jakiej finansuje operatora dla kazdej z linii
osobno, co przy przetargach albo zleceniach na
sie¢ lub pakiety linii de facto nie jest praktykowa-
ne;

B w zwigzku z powyzszym obliczenia te bedg prze-
rzucane na operatoréw, a ci (szczegélnie prywat-
ni) moga nie by¢ chetni do dzielenia sie infor-
macjami o rzeczywistych kosztach na danej linii,

w szczegdlnosci przy kontraktach, w ktérych
przychody z biletéw s3 przychodami operatora;
B ustawa postuguje sie pojeciem ,,oplaty nie wiek-
szej niz”, co oznacza, Ze nie gwarantuje kwo-
ty 1,00 zt do kazdego wozokilometra, w dalszej
czesci przepisy obowiazujace do 2021 r. odsylaja
bowiem do pozostalych przepiséw projektu, ktore
nalezy stosowac ,,odpowiednio”; jest to sformu-
lowanie stosowane nagminnie, gdy legislacja nie
wie, jak opisa¢ dany przypadek w sposéb wyczer-
pujacy, co niewatpliwie do kornca 2021 r. bedzie
powodowato ryzyko prawne dla samorzadow.

Plany transportowe a wysoko$¢ pomocy

Zgodnie z art. 9 ust. 1 projektu ustawy pekaesowej
kwote doplaty do jednego wozokilometra ma usta-
la¢ wojewoda przez prosta relacje kwoty przyzna-
nej na dane wojewddztwo i liczby wozokilometréw
zaplanowanych w planie transportowym woje-
woédztwa. Kwota ta nie moze by¢ jednak wieksza
niz 1,00 zt do korica 2021 1.1 0,80 zt 0d 2022 1. i. Przy
takim ujeciu przepiséw suma pieniedzy moze by¢
Znaczaco nizsza od tego, co zapisano w projekcie, bo
bedzie zaleze¢ od tego, ile wozokilometréw zostanie
ujetych w planie transportowym wojewddztwa. Dzi$§
plany te uchwalane przez wojewodztwa nie przewi-
duja praktycznie (z nielicznymi wyjatkami) zama-
wiania przez wojewodztwa przewozow autobuso-
wych. Dla beneficjentéw ustawy pekaesowej wbrew
pozorom (przynajmniej do korica 2021 r.) to dobra
wiadomos¢, nie ma bowiem ryzyka, Zze wymienio-
ne w projekcie kwoty ulegng zmniejszeniu. Ale gdy
wejdzie w zycie nowelizacja ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym (i w tym zakresie odsyta do
niej projekt ustawy pekaesowej), do planéw woje-
wodzkich zostana dodane przewozy gminne oraz
powiatowe, Wtedy tych wozokilometréw zrobi sie
bardzo duzo, a to oznacza zmniejszenie kwoty do-
tacji.

Umowy wieloletnie i rola wojewody

Kolejna kwestia, z jaka w szczegélnosci po 2021 1.
beda musialy boryka¢ sie samorzady - organizato-
rzy publicznego transportu zbiorowego, sa zasady
wyplaty oraz rozliczania doptaty do wozokilometra.
Sa one bowiem ujete w okresach rocznych, podczas
gdy wiekszos¢ umow o §wiadczenie ustug publicz-
nych w ramach publicznego transportu zbiorowego
to umowy wieloletnie. Tym samym samorzad pod-
pisujac umowe z operatorem publicznego trans-
portu zbiorowego bedzie musiat zabezpieczy¢ swoj
budzet na wypadek braku doplaty do wozokilome-
tra w kolejnym roku budzetowym lub jej mniejszej
wysokosci. Zwlaszcza ze w projekcie nie okreslono,
czy w sytuacji wyczerpania puli sSrodkow wojewoda
bedzie odmawial przyznania doplaty, czy tez wnio-
sek odrzucal, czy moze bedzie odmawial podpisania
umowy. Co wiecej, wojewoda ma zyska¢ niczym nie-
ograniczona mozliwos¢ weryfikacji wnioskéw skia-
danych przez organizatoréw i odsylania ich w celu
dokonania korekty. A to bez trybu odwolawczego
moze prowadzi¢ do patologicznych zachowan.

Kontrola i weryfikacja

Wprowadzany system dopiat wymusza zastosowa-
nie dodatkowego systemu kontrolnego, co wydaje
sie zbednym dublowaniem funkgji juz wykonywa-
nych przez organizatoréw publicznego transpor-

tu zbiorowego. Nalezy bowiem zauwazyc, ze kazde
srodki finansowe przekazywane dotychczas przez
organizatoréw publicznego transportu zbiorowe-
g0 na rzecz operatoréw sg Srodkami publicznymi

i podlegaja wszystkim regutom wydatkowym okre-
Slonym w ustawie o finansach publicznych. Tym
samym dwukrotna weryfikacja zadan uzytecznosci
publicznej (pierwszej dokonuje juz dzi§ organizator,
placac za ustuge, drugiej ma dokonywac wojewo-
da) wydaje sie niepotrzebnym formalizmem. Obo-
wigzki te powinny pozostagé, tak jak dotychczas, na
poziomie zamawiajacego ustuge i kontrolujacego

jej biezaca realizacje, tj. organizatora publicznego
transportu zbiorowego. Dualizm moze prowadzi¢
do istnienia dwéch réwnolegtych rzeczywistosci,

w ktorych organizator bedzie uznawat np. przewozy
na danej linii za prawidlowo wykonane, a wojewoda
nie, co na gruncie ustawy pekaesowej bedzie skut-
kowato zwrotem doplaty, a jednoczesnie po stronie
operatora bedzie powodowato ryzyko nakladania np.
kar umownych przez organizatora. Warto tez zwro-
ci¢ uwage, Ze kontrola ma obejmowac takze sama
umowe miedzy organizatorem a operatorem, co wy-
daje sie uprawnieniem niebezpiecznym dla stabil-
nos$ci prawnej zawartych umoéw i realizowanych na
ich podstawie ustug.
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/a pekaesowa okiem ekspertow

bszar bialych plam, gdzie nie dociera

zaden transport publiczny, powiekszat sie

z roku na rok. Dlatego pomysl utworzenia

funduszu rozwoju przewozéw autobuso-
wych o charakterze uzytecznos$ci publicznej jest
dobry, a zaproponowane rozwigzania sa krokiem we
wlasciwym kierunku. Ale czy wystarcza do osia-
gniecia zalozonych celéw? To nie jest wcale takie
pewne, poniewaz, jak zwykle, diabel tkwi w szcze-
goétach.

Fundusz nie dla zwigzkow miedzygminnych

Projekt ustawy o Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicz-
nej odsyla do definicji organizatora zamieszczonej
w art. 4 ust. 1 pkt 9 ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym (,wlasciwa jednostka samorza-
du terytorialnego”), a nie do wyliczanki organiza-
toréw zawartej w art. 7 ust. 1 tejze ustawy. Jest to
ogromna réznica, bo w art. 4 ust. 1 pkt 9 méwi sie
tylko o jednostkach samorzadu terytorialnego, czyli
o gminach, powiatach i wojewédztwach (zob. wy-
rok Naczelnego Sadu Administracyjnego z 24 lutego
2010 T., sygn. akt II FSK 1585/08). Natomiast art. 7
ust. 1 oprécz jednostek samorzadu terytorialne-

go wymienia takze innych organizatoréw: zwigzek
miedzygminny, zwigzek powiatéw, zwigzek powia-
towo-gminny i zwigzek metropolitalny. Rodzi sie
wiec pytanie, czy mozliwo$¢ uzyskania doplaty be-
dzie ograniczona tylko do gmin, powiatéw i woje-
wodztw, Prawdopodobnie tak. Na taka interpretacje
wskazuje zaréwno samo odeslanie do art. 4 ust. 1
pkt 9 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
jak i art. 22 ust. 1 projektu, w ktérym jest mowa

o uchwale rady jednostki samorzadu terytorialne-
go. Na gruncie ustawy pekaesowej nie dziala art. 4
ust. 2 pkt 1 ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym, zgodnie z ktérym ,,ilekro¢ w ustawie jest
mowa o jednostce samorzadu terytorialnego - nale-
zy przez to rozumie¢ réwniez zwigzek miedzygmin-
ny, zwigzek powiatéw, zwigzek powiatowo-gminny
lub zwigzek metropolitalny.” To poszerzenie defi-
nicji JST obowigzuje tylko w ustawie o publicznym
transporcie zbiorowym, a nie w calym systemie
prawa (par. 147 ust. 1 Zasad techniki prawodawczej).
Zasady wykladni prowadza wiec do wniosku, zZe tyl-
ko gminy, powiaty i wojewédztwa moga uzyskaé do-
plate. Tymczasem pozbawienie zwigzkéw mozliwo-
§ci uzyskania doplaty jest sprzeczne z konstytucyjna
zasada réwnosci i niedyskryminacji (art. 32 ust. 1
Konstytucji RP).

Dyskryminacja trolejbusow, tramwajow i metra

Dofinansowane maja by¢ tylko przewozy autobu-
sowe o charakterze uzyteczno$ci publicznej. Tym-
czasem pojecie ,,przewozéw autobusowych” w ogole
nie wystepuje w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym, a gminy miejskie wykorzystuja do wy-
konywania przewoz6w o charakterze uzytecznosci
publicznej takze trolejbusy, tramwaje, a Warszawa

- metro. Rodzi sie wiec pytanie, dlaczego racjonal-
ny ustawodawca postawit jednych przewoznikéw

na uprzywilejowane pozycji, dyskryminujac innych.
Takze to rozwigzanie jest sprzeczne z konstytucyjna
zasada réwnosci i niedyskryminacji. Zwr6¢my uwa-
ge na stary wyrok Sagdu Antymonopolowego, ktéry
stwierdzil, ze pozbawienie mozliwosci otrzymania
dotacji do przewozéw autobusowych i postawie-

nie konkurenta przed koniecznos$cia uczestniczenia
w rynku na gorszych warunkach jest naduzyciem
pozycji dominujacej i przejawem zakazanej praktyki
monopolistycznej (,Wokanda” 1997 r., nr 8, s. 53).

Niejasna uzytecznos¢ publiczna

Na pierwszy rzut oka wydaje sie, ze nie ma zad-
nych niejasnosci, kiedy przewé6z ma charakter uzy-
teczno$ci publicznej. Artykul 2 ust. 3 pkt 4 projek-
tu ustawy pekaesowej odsyla do definicji zawartej
w art. 4 ust. 1 pkt 12 ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym. Zgodnie z nig przew6z o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej to powszechnie
dostepna ustuga w zakresie publicznego transportu
zbiorowego wykonywana przez operatora publicz-
nego transportu zbiorowego w celu biezgcego i nie-
przerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych
spoleczno$ci na danym obszarze. Analizujgc krok
po kroku to pojecie, dochodzi sie do wniosku, ze je-
dynym elementem odrézniajacym taki przewoz od
tego o charakterze komercyjnym jest to, iz wykonu-
je go operator publicznego transportu zbiorowego
(art. 4 ust. 1 pkt 8 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym). Tymczasem rozréznienie miedzy prze-
wozami komercyjnymi a przewozami o charakterze
uzytecznos$ci publicznej ma fundamentalne znacze-
nie, bo zgodnie z projektowanym art. 9 ust. 2e usta-
wy o publicznym transporcie zbiorowym (10. wersja
projektu z 1 marca 2019 r.) ,,udzial procentowy kur-
s6w w ramach linii komunikacyjnych przeznaczo-
nych do obstugi przewozéw o charakterze uzytecz-

nosci publicznej musi wynosié co najmniej 70 proc.
wszystkich kurséw realizowanych na obszarze wia-
$ciwosci organizatora”,

Na podstawie powyzszej definicji przewozu o cha-
rakterze uzytecznosci publicznej mozna wycia-
gnac wniosek, ze organizator, dazac do osiggnie-
cia wymaganego udzialu procentowego kurséow
o charakterze uzytecznoSci publicznej, moze po
prostu utworzy¢ nowe linie - nawet jezeli ich prze-
bieg bedzie sie pokrywat z liniami przewozZnikow
komercyjnych. Nie moze jednak tym dzialaniem
spowodowac odptywu pasazeréw przewoznikéw ko-
mercyjnych, poniewaz naraza sie na odpowiedzial-
nos$¢ odszkodowawczg.

Zamiast wiec odsylaé do definicji z art. 4 ust. 1
pkt 12 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
w projekcie ustawy pekaesowej, proponuje przyjac,
ze przewoz o charakterze uzytecznosci publicznej
stanowi powszechnie dostepng ustuge w zakresie
publicznego transportu zbiorowego wykonywanga
przez operatora publicznego transportu zbiorowe-
go, ktérej Swiadczenia dany przewoznik - biorac
pod uwage swdj interes gospodarczy - bez dotacji
nie podjalby sie lub nie podjalby sie w takim samym
zakresie lub na takich samych warunkach. A zatem
jest to ustuga, ktéra nie mogtaby byé¢ swiadczona
w taki sam sposéb na zasadach swobodnej gry sit
rynkowych, gdyz jej wykonywanie jest nieoptacalne
z punktu widzenia intereséw podmiotéw komercyj-
nych.

Niewiadome, Doplaty a umowa koncesji na ustugi

Wozokilometry sg podstawg rozliczenn w kontrak-
tach brutto zawartych po przeprowadzeniu poste-
powania o udzielenie zamoéwienia publicznego. Ale
w umowach koncesji na ustugi (kontrakty netto)
rozliczenie moze nastepowaé na podstawie rzeczy-
wiscie poniesionych kosztéw, ktére nie zostaty po-
kryte wplywami ze sprzedazy biletéw w ujeciu glo-
balnym, bez przeliczania na wozokilometry. Z tego
powodu w praktyce organizatoréw, ktorzy stosuja
koncesje na ustugi, moze pojawic sie problem z ob-
liczeniem wysokoS$ci naleznej doplaty z funduszu
rozwoju przewozow autobusowych o charakterze
uzyteczno$ci publicznej. Czy nalezy przyjac liczbe
wozokilometréw zaplanowana do realizacji w pla-
nie transportowym czy wynikajaca z rozkladu jazdy?
A moze liczbe wozokilometréw rzeczywiscie wyko-
nang? Nie wiadomo takze, czy doplata dotyczy tylko
wozokilometréw, kiedy autobus obstugiwat linie ko-
munikacyjna zgodnie z rozkltadem jazdy, czy takze
wozokilometréw dojazdowych z bazy do petli, z kto-
rej rozpoczyna sie kurs.

Obliczenie kwot deficytu

Zgodnie z art. 2 ust. 2 projektu przez kwote deficytu
pojedynczej linii rozumie sie kwote rekompensaty
pomniejszong o rozsadny zysk obliczonych zgod-
nie z unijnym rozporzadzeniem 1370 (rozporzadze-
nie nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicz-
nych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70). Tylko ze Euro-
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z 16 mar-

ca 2004 1. (W
sprawie T-157/01, opubl. ECR 2004/3-4/11-00917)
orzekl, ze ,,przedsiebiorstwo transportu autobuso-
wego, ktore nie bylo zobowigzane do wykonywania
swoich ustug przewozowych na zasadach niedocho-
dowych w sposéb sprzeczny z wlasnymi interesami
ekonomicznymi, lecz wrecz przeciwnie, dobrowol-
nie przyjelo owe zobowigzania w zwiazku z wygra-
nym przetargiem, i za ktorego ustugi ptacono cene
zaproponowang przez to przedsiebiorstwo w ofercie
zlozonej przez nie w przetargu, nie wykonuje zo-
bowiazan z tytulu §wiadczenia ustug publicznych,

a zatem, takie przedsiebiorstwo nie otrzymuje «re-
kompensaty», ale wynagrodzenie”. Pojawia sie wiec
watpliwosé, jak obliczyé kwote deficytu w kontrak-
tach brutto zawartych po przeprowadzeniu poste-
powania o udzielenie zamoéwienia publicznego.
Proponuje poszerzy¢ definicje kwoty deficytu za-
wartg w art. 2 ust. 2 projektu w taki sposob, aze-

by w umowach koncesji na ushugi stanowita ona
kwote rekompensaty pomniejszong o rozsadny zysk
obliczonych zgodnie z rozporzadzeniem 1370, a w
kontraktach brutto zawartych po przeprowadzeniu
postepowania o udzielenie zamoéwienia publicznego
- wynagrodzenie operatora wynikajace ze zlozonej
oferty i zawartej umowy.

Uchwalj czy zarzadzeniem - jak okreslaé
potrzeby komunikacyjne

Projekt ustawy nalezy analizowa¢ lacznie z 10. wer-
sja projektu nowelizacji ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym. Zgodnie z jego art. 9 ust. 2a, 2c
oraz 2d wlasciwy organ JST bedzie mial obowig-

zek podjaé uchwate w sprawie okreslenia potrzeb
komunikacyjnych. O ile jednak zarzady zwigzkéw
podejmujg uchwatly, o tyle wéjt, burmistrz, prezy-
dent i starosta wydaja zarzadzenia. Dlatego projek-
towany art. 9 ust. 2c ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym jest wadliwie skonstruowany. Btedny
jest takze art. 22 ust. 1 projektu ustawy pekaesowej,
w ktérym jest mowa o uchwale rady jednostki sa-
morzadu terytorialnego.

Graniczne 70 proc.

Zgodnie z projektowanym art. 9 ust. 2e ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym w dokumencie
okreslajacym potrzeby komunikacyjne trzeba zapla-
nowa¢ co najmniej 70 proc. udzial kurséw w ramach
linii komunikacyjnych przeznaczonych do obstugi
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej

(z wylaczeniem komunikacji miejskiej). Tymczasem
projekt ustawy o Funduszu rozwoju przewozow au-
tobusowych nie okresla, co sie stanie, jezeli udziat
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej
spadnie ponizej 70 proc. Jest oczywiste, ze kazdy

z komercyjnych przewoznikow moze w kazdej chwi-
li zaprzestac obstugi okreslonej linii, ktéra stanie sie
nieoplacalna. Organizator nie moze w zaden spos6b
zmusi¢ przewoznika komercyjnego do kontynuowa-
nia obstugi danej linii.

Miesieczne rozliczenie

Jest oczywiste, ze organizatorzy transportu beda
bardzo ostroznie podchodzi¢ do okreslania swo-

ich potrzeb komunikacyjnych, skoro bedg prawnie
zobowiazani do ich zorganizowania i sfinansowa-
nia. W publicznym transporcie zbiorowym regu-

13 jest zawieranie uméw z operatorami na 10 lub

15 lat. Jest to niezbedne, by w catos$ci zamortyzowac
nowo zakupiony tabor. Tymczasem z art. 15 ust. 1
projektu ustawy pekaesowej wynika, ze organizator
musi co miesiac skladaé wojewodzie nowy wniosek
o doplate za poprzedni miesiac. Pieniadze z fundu-
szu mogg sie w kazdej chwili skoniczy¢. Jest oczywi-
ste, ze skarbnik JST odmoéwi kontrasygnaty umowy
z operatorem, jezeli nie bedzie mial pewnosci, ze

w budzecie jednostki znajda sie §rodki na pokry-
cie zaciagnietych na wiele lat zobowiazan. Zawar-
cie umowy z operatorem tylko na jeden miesiac jest
pozbawione sensu. Zaproponowany w projekcie me-
chanizm comiesiecznego sktadania wniosku o do-
plate powoduje, ze organizator przed ogloszeniem
postepowania o udzielenie zaméwienia publiczne-
go albo postepowania koncesyjnego bedzie musiat
zarezerwowaé w swoim budzecie §rodki na pokrycie
zobowigzan wobec operatoréw na wypadek, gdyby
dopitata z funduszu sie skoniczyla. A to prowadzi do
wniosku, ze ambitne cele projektodawcy moga nie
zostaé osiagniete, jezeli organizatorzy nie zdolaja
wygospodarowac takich srodkéw w swoich budze-
tach. Wydaje sie, ze ten problem moze by¢ rozwia-
zany, jezeli wyplata doplaty bedzie zagwarantowana
przez caly okres, na jaki organizator zawart umowe
Z operatorem.




