Stanowisko nr 7/2016
Wojewodzkiej Rady Dialogu Spolecznego
w Kielcach
z dnia 5 grudnia 2016 r.

w sprawie: prac legislacyjnych zwigzanych z nowelizacjg ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym.

Biorac pod uwage prace legislacyjne, jakie prowadzone sa w  Ministerstwic
Infrastruktury i Budownictwa nad przygotowaniem zmian w systemie publicznej drogowej
komunikacji zbiorowej, Wojewodzka Rada Dialogu Spolecznego w Kielcach przyjmuje
stanowisko, iz ze wzgledu na wagg problemu Rada Dialogu Spolecznego powinna aktywnie
wlaczy¢ si¢ do dyskusji i prac zespoléw, ktérych celem jest opracowanie nowych
przepisow ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. W ocenie WRDS w Kielcach
konieczne bedzie rowniez przyjgcie projektu ustawy (po jego opracowaniu przez rzad)
do opiniowania przez Radg Dialogu z uwzglednieniem opinii WRDS.

Wilasciwe zapewnienie sytemu komunikacji zbiorowej w sposob zapewniajacy
realizacj¢ podstawowych potrzeb mieszkancow, =z jednoczesnym zapewnieniem
odpowiednich instrumentow dla samorzadow terytorialnych jako organizatorow tego
transportu jest, w naszej ocenie, niezwykle trudnym zagadnieniem, ktore wymaga
wprowadzenia szybkich i skutecznych rozwigzan. Wojewodzka Rada Dialogu Spotecznego
w Kielcach wyraza jednoczes$nie zaniepokojenie kierunkiem zmian, jakie obecnie staja si¢
przedmiotem ogolnopolskiej dyskusji. Dotyczy to rozwiazan, ktore w naszej ocenie stwarzajq
duze ryzyko 1 zagrozenie, gtéwnie dla organizatorow transportu, ale i dla podrézujacych.
Watpliwosci te dotycza miedzy innymi nastepujacych zagadnien:

I. Przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej bedg mogly byé  tworzone przez
organizatorow wylgcznie na liniach, kidre nie bedg obslugiwane przez przewoznikow
komercyjnych na zasadach rynkowych.

OczywiScie mozna przyja¢ zatozenie, Ze obstuga przez samorzady wytacznie linii
nierentownych realizuje ide¢ przewozéw o charakterze publicznym dla wszystkich
podrézujacych  (tzn. ingerencj¢ Panstwa wylacznie w tych obszarach, ktorym dziatalno$é
komercyjna nie jest zainteresowana). Niemniej jednak takie zalozenie powinno braé pod
uwage rowniez aspekt praktyczny. Konieczno$¢ finansowania przez samorzady takich
nierentownych potaczen doprowadzi w ogromne;j ilosci przypadkoéw do catkowitej rezygnacji
z takich uslug. To poglebi jeszcze problem dostgpnosci komunikacyjnej, szczegolnie
obszarow wiejskich, czy tez stabozaludnionych. Zatem w praktyce samorzady bedg unikaty
tworzenia linii uzytecznosci publicznej, w ramach ktorych na pewno beda musiaty doktadac
z wlasnych budzetow do nierentownych przewozdow, a rekompensaty beda wigksze niz tylko
wynikajace z refundacji ulg ustawowych.

Poza tym linie uzytecznosci publicznej daja mozliwos$¢ podnoszenia jakosSci ustug(poprzez
wymaganie przez organizatorow np. taboru spetniajacego normy Euro6, systemow zliczania
pasazerow, przystosowania taboru  do potrzeb 0sob niepelnosprawnych, itd.) Jesli na liniach



dochodowych nie bedzie linii uzytecznosci publicznej, wtedy dojdzie do kuriozalnej sytuacii,
w ktorej  linie ,,obtozone” pasazerami beda obstugiwane przez slabej jakosci tabor
(bo samorzad nie bedzie mial na to Zadnego wptywu)a na liniach niedochodowych beda
duzo wigksze wymagania (zatem linie te stang si¢ jeszcze bardziej niedochodowe).

2. Przyznanie przewozinikom komercyjnym mozliwosci ubiegania si¢ o doplaty z budzetu
panstwa z tytulu honorowania ulg ustawowych, co ma umozliwi¢ udostepnianie biletow
z ulgq dla przewozow komercyjnych, jak i przewozow uzytecznosci publiczne;j.

Pozostawienie takiej mozliwosci to w zasadzie zakonserwowanie obecnego systemu,
w ktorym skala nieprawidtowosci przy korzystaniu z doptat do biletéw (drukowanie pustych
biletoéw, drukowanie biletow z ulga, a przyjmowanie catej oplaty od pasazera,
niewykonywanie kursow a drukowanie biletow ulgowych, itd.) jest w naszej ocenie bardzo
duza, a instrumenty kontroli i wykrywania takich nieprawidtowosci raczej niewielkie.
Tworzenie linii uzyteczno$ci publicznej przy zatozeniu, ze na kursach komercyjnych tez
bedzie mozliwo$¢ uzyskiwania dopfat do biletow bez mozliwosci wplywu na jakosé
swiadczonych ustug w praktyce traci sens.

3. Likwidacja ograniczenia mozliwosci wysiadania pasazeréow na przystankach wylgcznie
ujetych w rozkladzie jazdy.

Zwracamy uwagg, ze utrzymanie przystankoOw i wyznaczanie ich to zadanie wlasne
gminy. Przewoznik musi uzgodni¢ z gming zasady korzystania z tego przystanku. Zatem
jesli dzisiaj przewoznik chce mie¢ mozliwos¢ wysadzania na kazdym przystanku na danej
trasie —  nie ma z tym problemoéw, musi to uzgodni¢ z gming i wnie$¢ stosowna oplate
zgodnie z uchwala rady gminy. Natomiast projektowane rozwigzanie w naszej ocenie moze
w sposob istotny wplyna¢ na zmniejszenie bezpieczenstwo ruchu drogowego — nie ma
bowiem instrumentu pozwalajacego na skoordynowanie ruchu autobusoéw na przystankach,
a to moze prowadzi¢ do niebezpiecznych dla uczestnikéw ruchu drogowego sytuacii.

4. Wprowadzenie obowigzku projektowania nowych kursow w polowie przedzialu miedzy
kursami juz istniejgcymi.

Kursy nie powinny by¢ ,projektowane” z automatu, ale muszg uwzgledniaé szczyty
komunikacyjne 1 zwiazane z nimi potrzeby. Czgstotliwos¢ kursow, jak rowniez rodzaj
1 wielko$¢ pojazdu bedzie wigksza w godzinach szczytu 1 odpowiednio mniejsza w porach
nocnych, czy tez w dni wolne od pracy. Zwracamy uwage, ze takie rozwiazanie moze zostac
zakwestionowane przez Komisje Europejska. W  komunikacie wyjasniajagcym Komisji
w sprawie wytycznych interpretacyjnych w odniesieniu do rozporzadzenia(WE) 1370/2007
dotyczacego uslug publicznych w zakresie  kolejowego 1 drogowego transportu
pasazerskiego z dnia 29.03.2014 roku (Dziennik Urzgdowy UE C 92/1) w punkcie 2.2.6
Komisja wyjasnia, ze (cyt.) ,,Panstwa czlonkowskie moga przyznawa¢ pewne prawa, ktore
wydaja si¢ nie mie¢ wylacznego charakteru, lecz w rzeczywistosci, poprzez wprowadzanie
odnos$nych przepiséw prawnych lub praktyk administracyjnych, uniemozliwiaja innym
przedsi¢gbiorstwom udziat w rynku. Na przyktad uregulowania administracyjne, w ramach
ktorych zezwala si¢ na $wiadczenie ustug transportu publicznego po warunkiem spelnienia



okreslonych kryteridw, takich jak wymagana czestotliwo$¢ i jakoS¢ tych ustug, moga
w praktyce ogranicza¢ liczbg przewoznikow na rynku. Zdaniem Komisji pojecie wylacznosci
zastosowane w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007 obejmuje rowniez przedstawiong powyzej
sytuacj¢”. W zwiazku z tym rozwiazanie polegajace na narzucaniu sztucznego przedziatu
czasowego dotyczacego projektowania nowych kursow (komercyjnych) wg propozycji
Ministerstwa  Infrastruktury jest niczym innym jak zastosowaniem w praktyce prawa
wylacznego, o ktérym mowa w rozporzadzeniu 1370/2007. Zatem wprowadzenie takiego
przepisu moze by¢ uznane za niezgodne z rozporzadzeniem1370/2007, o ile prawo wylgczne
nie zostanie przewidziane w ustawie.

Nalezy zaznaczy¢, ze kwestie transportu zbiorowego byly kilkakrotnie poruszane
podczas spotkan WKDS oraz WRDS. W tej sprawie kilkakrotnie strony dialogu podnosity
kwestie wlasciwego opracowania nowych przepisow.

Biorac pod uwage powyzsze kwestie Wojewoddzka Rada Dialogu Spotecznego
w Kielcach zwraca si¢ do Rady Dialogu o niezwloczne, aktywne wlaczenie si¢ w prace
majace na celu opracowanie nowych przepisdéw. Wnosimy o powotanie zespotu roboczego
ds. transportu w ramach Rady Dialogu Spotecznego, ktorego celem bedzie, migdzy innymi,
uczestniczenie w pracach majacych na celu opracowanie nowych przepisow, konsultacje
w tym zakresie ze strukturami dialogu w regionach, opiniowanie projektu ustawy, jak
rowniez monitorowanie sposobu jej wdrozenia i efektow.
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