Planowane zmiany w transporcie publicznym

Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa w listopadzie 2016 roku powotato zespdt do
opracowania nowelizacji ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Efektem prac zespotu jest
projekt ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 1 czerwca 2017 roku.
Jezeli zaproponowane zmiany wejdg w zycie w projektowanej postaci, przewoznikdw i samorzgdy
czekajg bardzo istotne zmiany.

Poczatkowo rewolucje w zbiorowym transporcie publicznym zaplanowano od 1 stycznia 2017 roku.
Jednak negatywna opinia Srodowiska spowodowata, ze na kilka miesiecy przed tym terminem
Ministerstwo przetozyto zmiany na 1 stycznia 2018 roku. W zatozeniu ten czas miat postuzy¢ do
przygotowania samorzaddéw i przewoznikbw na zmiany, jednak dodatkowo zyskano czas na
opracowanie nowej, lepszej, nowelizacji. Od tamtego czasu pojawito sie kilka projektéw nowelizacji
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

Najnowsze zatozenia

Opublikowany projekt z dnia 1 czerwca 2017 roku ma by¢ sygnowany jako rzadowy, co oznacza,
ze mozna pokusi¢ sie o stwierdzenie, ze projekt ustawy zmieniajgcy obecng ustawe o publicznym
transporcie zbiorowym wejdzie w zycie. Zmianie moze ulec ewentualnie ostateczny jej ksztatt,
chociaz i w tym zakresie nie nalezatoby upatrywaé przetomdw. Obecnie zakonczyt sie etap
uzgodnieh wewnatrzresortowych, z terminem zgtaszania uwag do dnia 12 czerwca 2017 roku.

Gtoéwne zatozenia projektu sg nastepujace:

—_

ograniczenie do niezbednego minimum zakresu planéw transportowych;

2. wprowadzenie obowigzku opracowywania planéw transportowych dla wszystkich
jednostek samorzadu terytorialnego;

3. ujecie w planach transportowych pakietéw linii komunikacyjnych sktadajacych sie z co
najmniej jednej linii o duzym potoku pasazerskim i co najmniej jednej linii o matym potoku
pasazerskim, roztozonych robwnomiernie pomiedzy poszczegdlne pakiety;

4, ustalenie gérnej granicy wielkosci pakietu linii komunikacyjnych (80 000 wozokilometrow
miesiecznie);

5. wprowadzenie kryteriéw, ktére bedzie musiat spetnic¢ przedsiebiorca, aby mogto by¢ mu
udzielone zaméwienie publiczne na wykonywanie publicznego transportu zbiorowego,
w tym dodatkowe kryteria dla umozliwienia ztozenia oferty w pierwszym zamédwieniu po
wejsciu w zycie nowelizacji;

6. skrécenie czasu, na ktéry mogg by¢ zawierane umowy o Swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego w transporcie drogowym z 10 do 5 lat;

7. ograniczenie mozliwosci wykonywania przewozéw realizowanych na podstawie
potwierdzenia zgtoszenia przewozu wytgcznie do linii miedzywojewddzkich (przewoznicy
na liniach gminnych, powiatowych i wojewddzkich nie bedg wiec mogli swobodnie
wykonywac dziatalnosci, ale przewozy na takich liniach bedg musiaty im zosta¢ zlecone
przez samorzady);

8. stworzenie warunkéw do stosowania przez wszystkich przewoznikéw biletow ulgowych.

W zwigzku z dos¢ duzg rozlegtoscig nowelizacji, w niniejszym artykule przyblizymy najistotniejsze
zmiany z punktu widzenia przewoznikéw.



Plany transportowe i podziat pakietéw

Po wejsciu w zycie nowelizacji ustawy samorzady tworzac plany transportowe, zobowigzane bedga
do ujecia w nich pakietéw linii komunikacyjnych sktadajacych sie z co najmniej jednej linii o duzym
potoku pasazerskim i co najmniej jednej linii o matym potoku pasazerskim, roztozonych
rownomiernie pomiedzy poszczegélne pakiety. Zmiana ta bedzie miata réwniez wydzwiek dla
potencjalnych operatoréw, bowiem oznacza to, ze bedg zawiera¢ umowe o wykonywanie
przewozéw danego pakietu ujetego w planie transportowym. W konsekwencji bedg kursowac nie
tylko na liniach, na ktérych jest to optacalne, ale rowniez na liniach, gdzie istnieje ryzyko, ze w ogéle
nie zarobig. W uzasadnieniu do projektu czytamy, ze zmiana ta ma na celu wyeliminowanie tzw.
biatych plam transportowych.

Mozna stwierdzi¢, ze inicjatywa ta jest stuszna, ale powstaje pytanie, czy dla potencjalnego
przewoznika bedzie to optacalne i czy to on powinien ponosi¢ ekonomiczny ciezar zaspokojenia
podstawowych potrzeb komunikacyjnych obywateli. Swiadczenie ustug przewozowych na linii
mato rentownej z pewnoscig zmniejszy dochody operatora, dla niektérych przewoznikéw w tak
istotnym rozmiarze, ze moga spotkac sie z realnym problemem pokrycia kosztéw wykonania
umowy zawartej z danym operatorem.

Zawarcie umowy na Swiadczenie ustug

Kolejng istotng zmiang jest kwestia samego juz zawarcia umowy na $wiadczenie ustug z zakresu
publicznego transportu zbiorowego. Projektodawca zaproponowat, aby organizator mogt zawrzec
umowe z jednym operatorem publicznego transportu zbiorowego na obstuge nie wiecej niz 2/3
pakietow linii komunikacyjnych w obszarze dziatania tego organizatora. W praktyce oznacza to,
ze organizator - co do zasady - zobowigzany bedzie zawrze¢ umowe z co najmniej dwoma
operatorami. W tym miejscu nalezy zwréci¢ uwage, ze projektodawca nie wzigt pod uwage
zasadniczej kwestii: w jaki spos6b rozplanowaé pakiety, tak aby jeden przewoznik nie jezdzit
w wiekszosci rentownych linii, a drugi w przewazajacej czesci tych nierentownych.

W nowelizacji wprowadzono gorng granice wielkosci pakietu linii komunikacyjnych na poziomie 80
000 wozokilometréw miesiecznie, co ma zapewni¢ réwnomierne obcigzenie pakietéw, niemniej nie
rozwigzuje to problemu, gdy na obszarze organizatora istnieje tylko jedna linia z duzym potokiem
pasazerskim, a pozostate sg nierentowne.

Sygnalizowany problem nie ma wydzwieku czysto hipotetycznego, poniewaz w projekcie
nowelizacji wprowadzono rozwigzanie, ktére wtasnie tego typy problemy bedzie generowac.
Zatozono bowiem, ze organizator, ktéry utworzy tylko jeden pakiet linii komunikacyjnych, udziela¢
bedzie zamoéwienia na jego obstuge co najmniej dwoém przedsiebiorcom. Abstrahujgc juz od
watpliwosci zwigzanych z procedurg wytonienia dwdch operatoréw dla de facto jednego
przedmiotu zamowienia, pomystodawcy pozostawiajg organizatora bez dalszych wskazowek,
w jaki sposéb miatby on podzieli¢ obstuge tego jednego pakietu pomiedzy dwdch przedsiebiorcow.
Tym samym rodzi¢ to bedzie wiele problematycznych kwestii techniczno-organizacyjnych dla
samych przewoznikéw. Nie wiadomo, czy zgodnie z nowelizacjg: jeden z przewoznikéw powinien
jezdzi¢ w dni parzyste, drugi w nieparzyste lub tez na zasadach catotygodniowych zmian. Mozliwe,
ze jeden przewoznik mogtby wykonywaé przewozy do potudnia, a drugi - popotudniu lub mogliby
obstugiwac pakiet poprzez naprzemienne kursowanie autobuséw obu przewoznikow kazdego
dnia. Potencjalne rozwigzania mozna by mnozy¢, jednak trudno stwierdzi¢, czy ktérykolwiek mozna
uznac za preferowane przez ustawodawce. Pytan pojawia sie jeszcze wiecej, gdy spojrzymy na
temat z pespektywy gtéwnych przestanek proponowanej nowelizacji.



W zatozeniu autorow projektu opisywane zmiany majg na celu zachowanie konkurencyjnosci,
jednakze analiza nowelizacji wzbudza uzasadnione watpliwosci, czy proponowane zmiany nie
przyniosg wiasnie odmiennego skutku. Przede wszystkim nalezy tu wymieni¢ regulacje
umozliwiajgce organizatorowi zlecenie obstugi wszystkich pakietow linii komunikacyjnych jednemu
operatorowi, czyli w praktyce catkowitg monopolizacje lokalnego rynku. Sytuacja taka moze miec
miejsce, jezeli w okresie 1 roku od dnia wejscia w zycie nowelizacji zostang spetnione tacznie dwa
z ponizszych warunkow:

1. conajmniej 80% zatrzyman na przystankach publicznego transportu zbiorowego na terenie
danego organizatora jest wykonywanych przez jednego przewoznika;

2. co najmniej 80% wielkosci pracy eksploatacyjnej na terenie danego organizatora
wykonywanych jest przez jednego przewoznika;

3. conajmniej 80% zadan przewozowych na terenie danego organizatora wykonywanych jest
przez jednego przewoznika;

4. na terenie danego powiatu nie funkcjonuje wiecej niz jeden podmiot posiadajacy co
najmniej 25 autobuséw - w przypadku przewozéw gminnych i powiatowych.

Rzekomo rozwigzane to stanowi¢ ma znaczgce utatwienie dla organizatoréw, poniewaz - jak
wskazano w uzasadnieniu - obecnie sg takie regiony kraju, gdzie wiekszos¢ linii komunikacyjnych
jest obstugiwana lokalnie przez jednego przewoznika, w tej sytuacji istnieje duze
prawdopodobienstwo wystgpienia trudnosci w wytonieniu kilku operatorow na obszarze
wiasciwosci organizatora. Nie przeczac, ze takie sytuacje w rzeczywistosci maja miejsce, nalezatoby
jednak podda¢ pod rozwage, dlaczego obecnie w niektérych rejonach wystepuje monopol.
Zamiast wprowadza¢ rozwigzania sprzyjajgce rozwojowi konkurencji, ustawodawca ustanawia
mechanizmy w praktyce jg wykluczajace. Problem z pewnoscig pogtebi regulacja, zgodnie z ktérg
w pierwszych przetargach po wejsciu w zycie nowelizacji, istotnym kryterium (waga az 25%)
miatoby by¢ dziatanie przez przewoznika na danym terenie od co najmniej 5 lat. Trudno o bardziej
jaskrawy przyktad preferowania przewoznikow "zasiedziatych", niz przyznanie im takiego "bonusu"
w postepowaniach przetargowych. W praktyce szanse na wybranie oferty przewoznika "z
zewnatrz" bytyby w takiej sytuacji minimalne, nawet jesli obiektywnie bytaby ona bardziej korzystna
od oferty przewoznika "zasiedziatego". Wprowadzenie tego typu rozwigzan nalezy uznac za bardzo
kontrowersyjne.

Dodatkowe warunki dla przewoznikéw

Projekt nowelizacji ustawy o publicznym transporcie zbiorowym wprowadza dodatkowe wymogi,
jakie musiatby spetni¢ przewoznik ubiegajgcy sie o zamdwienie publiczne na wykonywanie
publicznego transportu zbiorowego. Zamoéwienie takie bedzie mogto zosta¢ udzielone wytgcznie
przedsiebiorcy:

1. ktéry uzyskat opinie organizacji o zasiegu ogoélnopolskim zrzeszajgcej przedsiebiorcow
zajmujacych sie wykonywaniem krajowego transportu drogowego w zakresie przewozu
0s6b autobusami;

2. u ktérego w czasie ostatnich 5 lat od dnia przystgpienia do przetargu nie stwierdzono
razacych naruszen w zakresie rozliczania doptat z tytutu stosowania obowigzujgcych ulg
w przewozach pasazerskich.

Nalezy zauwazy¢, ze obowigzujagce przepisy nie nakiadajg na przedsiebiorce obowigzku
przynaleznosci do jakiejkolwiek organizacji, a tym samym réwniez do organizacji o zasiegu
ogoélnopolskim - w takim wypadku iluzorycznym wydaje sie mozliwos¢ wydania opinii przez taka



organizacji. Nie wiadomo, na jakiej podstawie organizacja miataby wydawaé opinie na temat
podmiotu, ktéry nie jest w niej zrzeszony. Nawet jesli organizacje wydawatyby opinie dotyczace
takich niezrzeszonych przewoznikéw, to, wysoce prawdopodobnym jest, ze w swoich ocenach bedg
preferowaly swoich cztonkéw. Tym samym ustawodawca wprowadza kolejny mechanizm
ograniczajacy w praktyce swobode dostepu przedsiebiorcéw do rynku.

Stosowanie ulg ustawowych

Nowelizacja przewiduje, ze wszyscy przewoznicy majg mie¢ prawo wystapienia o dotacje z tytutu
stosowania do cen biletéow ulg ustawowych. Jest to istotna modyfikacja uchwalonych wczes$niej
rozwigzan, ktére miaty wejs¢ w zycie 1 stycznia 2018 r., zgodnie z ktérymi przewoznicy nie bedacy
operatorami nie mogliby otrzymywac takiej dotacji, co w praktyce spowodowatoby zaniechanie
stosowania przez nich ulg. Nowela przewiduje jednoczesnie delegacje do wydania przez ministra
wiasciwego do spraw transportu w porozumieniu z ministrem wtasciwym do spraw finanséw
publicznych, rozporzadzenia w sprawie okreslenia maksymalnej wysokosci kwot dotagji
do poszczegolnych rodzajow biletéw sprzedawanych z ulgg ustawowa.

Takie rozwigzanie zaktada zabezpieczenie interesu budzetu panhstwa poprzez ograniczenie
naduzy¢ polegajgcych na zawyzaniu cen biletdw przez przewoznikdw w celu uzyskania
jak najwyzszej doptaty z budzetu panstwa. W tym miejscu powstaje jednak watpliwos¢, czy kwoty
jakie zostang wskazane w zapowiadanym rozporzadzeniu w rzeczywistosci beda stanowity
odzwierciedlenie warunkéw rynkowych. Rozporzadzenie takie, jako akt o jednolitej tresci dla catego
kraju, na pewno nie bedzie uwzgledniat specyfiki rynkow lokalnych. Postulowaé przy tym
nalezatoby, aby rozporzgdzenie zostato wydane bezzwtocznie po uchwaleniu nowelizacji, tak aby
potencjalni przewoznicy znali ekonomiczne realia Swiadczenia ustug ze stosowaniem ulg.

Kiedy nastapia zmiany?

Zasadnicza cze$¢ noweli ustawy o publicznym transporcie zbiorowym miataby wejs¢ w zycie
z dniem 1 sierpnia 2017 roku, co wydaje sie terminem niezwykle krétkim, szczegdlnie jesli zwazy
sie zakres i doniosto$¢ wprowadzanych zmian. Zezwolenia na wykonywanie regularnych
przewozdéw 0s6b w transporcie drogowym miatyby zachowa¢ waznos¢ do dnia 31 lipca 2019 roku.
Do tego czasu zaréwno samorzady, jak i przewoznicy powinni by¢ juz w petni przygotowani do
funkcjonowania w nowych realiach. Majgc na uwadze dotychczasowe, raczej nieudane
doswiadczenia z realizacjg przepiséw ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, mozna mie¢
uzasadnione watpliwosci co do tego, czy im sie to powiedzie.
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