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Na podstawie art. 122 ust. 5 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia

1997 r. odmawiam podpisania ustawy z dnia 31 lipca 2026 r. o zmianie ustawy o publicznym

transporcie zbiorowym oraz niektérych innych ustaw.

Pismem z dnia 31 lipca 2026 r. Marszalek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej, dziatajac
na podstawie art. 122 ust. 1 Konstytucji RP, przedstawil mi do podpisu ustawg z dnia 31 lipca
2026 1. 0 zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz niektérych innych ustaw,

zwang dalej ,,ustawa o PTZ”.

Projekt ustawy wplynat do Sejmu w dniu 11 czerwca 2026 1. jako przediozenie rzagdowe
(druk sejmowy nr 2700) i w dniu 17 czerwca 2026 r. zostal skierowany przez Marszatka Sejmu
do pierwszego czytania na posiedzeniu Sejmu. W dniu 15 lipca 2026 r. odbylo si¢ posiedzenie
polaczonych Komisji Infrastruktury oraz Samorzadu Terytorialnego i Polityki Regionalnej.
Komisje, ktére rozpatrzyly projekt ustawy, wniosty o uchwalenie przez Sejm projektu

w brzmieniu zaproponowanym w sprawozdaniu (druk sejmowy nr 2785). Sejm uchwalit






ustawe na 62. posiedzeniu w dniu 17 lipca 2026 r. Za przyjeciem ustawy glosowato 237 postow,
przy 195 glosach sprzeciwu i przy 10 glosach wstrzymujacych si¢. Na 63 posiedzeniu w dniu
22 lipca 2026 r. Senat RP (druki nr 794 i 794-A) zglosit poprawki do ustawy, ktore Sejm w
dniu 31 lipca 2026 r. przyjal.

Uchwalona ustawa wprowadza zasadnicze i systemowe zmiany w ustawie z dnia 16
grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 285, 1173 i 1843
oraz z 2026 r. poz. 475 i 912) oraz zmiany w szeregu ustaw regulujgcych kwestie transportu
zbiorowego, w tym w ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu Rozwoju Przewozow
Autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (Dz. U. z 2026 r. poz. 756 1 912), zwana
dalej ,,ustawa o FRPA”.

Zatozeniem projektodawcow byto poprawienie dostepnosci transportu zbiorowego i
eliminacja wykluczenia komunikacyjnego, ktora ma istotne znaczenie dla poprawy jakosci
zycia mieszkaficow Polski. Sprawnie dzialajacy transport zbiorowy — zapewniajacy okreslony
na poziomie ustawowym minimalny standard dostgpnosci komunikacyjnej — jest jednym z
wazniejszych elementéw wyréwnywania szans i minimalizowania nieréwnosci spotecznych.
Stad tez uchwalone przez Sejm zmiany obejmuja takze wprowadzenie nowego modelu
organizacji transportu zbiorowego na poziomie regionalnym i lokalnym, gdzie marszatek
wojewddztwa ma wystepowaé w roli organizatora i integratora, oraz zmiang modelu
finansowania w oparciu o Fundusz rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej dziatajacy od 2019 r. Ustawa swoim zakresem nie obejmuje zmian w

funkcjonowaniu komunikacji miejskiej w duzych osrodkach miejskich.

Jak wskazywali projektodawcy, zasadniczym celem ustawy jest zwigkszenie liczby
polaczen autobusowych, zwlaszcza na obszarach dotychczas nieobstugiwanych przez transport
publiczny, a takze zwigkszenie liczby przewozonych pasazeréw przy wykorzystaniu potencjatu
przewoznikéw autobusowych juz obecnie funkcjonujacych na rynku. Przewoznicy Ci beda
mogli realizowaé swoje przewozy jako operatorzy publicznego transportu zbiorowego w
ramach schematéw linii komunikacyjnych opracowanych przez marszatka wojewodztwa we
wspblpracy z samorzadami nizszych szczebli. Integracja przewozéw autobusowych w reku
marszatka wojew6dztwa, ktory juz w obecnym stanie prawnym jest organizatorem przewozow
kolejowych na terenie wojewddztwa, ma doprowadzi¢ zaréwno do zwigkszenia ilosci pracy

przewozowej koniecznej do obsluzenia pasazeréw na terenie catego kraju w polaczeniach



regionalnych i lokalnych, ale tez do lepszego pokrycia liniami komunikacyjnymi terenow, ktore
dotychczas sg wykluczone komunikacyjnie, tzw. ,biate plamy transportowe”. W zamierzeniu
projektodawcow oferta przewozow autobusowych ma uzupelnia¢ oferte¢ przewozow
kolejowych na poziomie regionalnym z docelowa organizacja transportu zbiorowego w oparciu
o wspélny (kolejowo-autobusowy) rozklad jazdy, wspdlny bilet, wspélne ulgi transportowe i
wspolne wezly przesiadkowe. Systemowy charakter uchwalonych zmian wynika z
przeniesienia ustawowego obowiazku organizowania transportu zbiorowego z poziomu
gminnego (za wyjatkiem komunikacji gminnej/miejskiej) na marszatkéw wojewodztw oraz
wprowadzenia ustawowego minimalnego standardu uslug transportowych na terenie calego

kraju.

Obok zmian w ustawie o PTZ zasadnicze zmiany zawarte w przedlozonej ustawie
dotycza zasad funkcjonowania Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych, ktéry poza
zmiang nazwy na ,Fundusz przeciwdzialania wykluczeniu komunikacyjnemu”, ma zosta¢
przekazany do dysponowania przez marszatkéw wojewodztw zamiast wojewodow. Do zadan
marszatkow bedzie nalezato oglaszanie naboré6w wnioskow o objecie doplatg z Funduszu w
danym roku budzetowym, rozpatrywanie wnioskéw od organizatoréw oraz zawieranie umow
o doplate z organizatorami. Zgodnie z nowymi przepisami doptata z Funduszu ma by¢
przyznawana wylacznie do tych linii komunikacyjnych lub przewozoéw na zadanie, ktdre
zostang ujete w opracowanym przez marszatka wojewodztwa ,,Schemacie sieci
komunikacyjnej wojewodztwa”. Z doplat beda wykluczone te fragmenty linii
komunikacyjnych, ktore przebiegaja przez obszary miejskie, gdzie komunikacja zbiorowa jest
dobrze =zorganizowana. Uchwalona nowelizacja wprowadza tez zmian¢ kolejnosci

pierwszenstwa w objeciu doptata z Funduszu.

Odmowg¢ podpisania ustawy motywuje nastepujacymi wzgl¢dami.

Uchwalona przez Sejm ustawa z dnia 31 lipca 2026 r. o zmianie ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym oraz niektérych innych ustaw w swoim zasadniczym ksztatcie budzi
uzasadnione watpliwosci zwigzane nie tyle z wadliwa diagnoza probleméw komunikacyjnych
zwigzanych z transportem zbiorowym, szczegoélnie na terenach znajdujacych si¢ poza duzymi
aglomeracjami z dzialajaca komunikacja miejska, ale z brakiem zapewnienia przez
projektodawcow adekwatnego poziomu finansowania zadan publicznych w postaci organizacji

transportu zbiorowego przez jednostki samorzadu terytorialnego oraz z proponowanymi



nowymi mechanizmami podziatu obecnie dostepnych srodkéw. Ustawa odpowiada na
rzeczywisty problem spoleczny, jakim jest niski poziom dostepnosci ushug transportu
publicznego poza terenami silnie zurbanizowanymi i zwigzane z tym zjawisko wykluczenia
komunikacyjnego, jednak nie zapewnia instrumentéw finansowych pozwalajacych w sposéb
realny osiagnaé deklarowane cele, w szczegoOlnosci zwigkszy¢ liczbg wykonywanych
przewozéw, uruchamia¢ nowe linie komunikacyjne ani rozwija¢ infrastrukture przystankowg i

przesiadkowa w skali odpowiadajacej potrzebom.

Samo trafne zidentyfikowanie problemu wykluczenia komunikacyjnego nie przesgdza
jednak o skutecznosci przyjetych rozwigzan. Realizacja zaktadanych przez ustawodawcg celow
wymaga bowiem zapewnienia jednostkom samorzadu terytorialnego srodkéw finansowych
pozwalajacych na rzeczywiste zwigkszenie dostgpnosci transportu zbiorowego, W
szczegblnosci poprzez zwigkszenie liczby wykonywanych przewozow, uruchamianie nowych
linii komunikacyjnych oraz rozw¢j infrastruktury przystankowe;j i przesiadkowej. Tymczasem
ustawa nie gwarantuje w kolejnych latach finansowania na poziomie odpowiadajacym skali
tych zamierzen, a przyjete mechanizmy podziatu dostgpnych srodkéw nie usuwaja tej
zasadniczej bariery. W konsekwencji istnieje istotna rozbieznos¢ pomigdzy deklarowanym
celem ustawy — przeciwdziataniem wykluczeniu komunikacyjnemu — a instrumentami

finansowymi, za pomocg ktorych cel ten ma zosta¢ osiggniety.

Wprowadzenie nowych wymogéw prawnych wobec organizatorow transportu
zbiorowego wynikajagcych z przyjetych standardéw minimalnego dostgpu do ustug
transportowych, wobec braku nowego zrédla finansowania, moze w praktyce skutkowaé
zmniejszeniem oferty przewozowej, jako wynik rosngcych kosztow organizacji transportu
zbiorowego. Obecny poziom dofinansowania Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych
w 2026 r. wynosi: 1,235 mid zl i jest wyzszy o 165 mln zt w stosunku do 2025 r. (1,070 mld
zt). Wielko$¢ $rodkéw Funduszu byla dotychczas corocznie zwigkszana z uwagi na wzrost
zapotrzebowania gmin, powiatéw oraz ich zwiazkéw na utrzymanie linii komunikacyjnych i
trudno jest racjonalnie zaklada¢, ze poziom dofinansowania Funduszu w nadchodzacych latach
bedzie staly. Dodatkowe obowigzki zwiazane z organizowaniem transportu zbiorowego przez
marszatkéw wojewddztw i jego integracjg w ramach Schematu sieci komunikacyjnych bez
dodatkowego dofinansowania zaréwno organizatoréw (rzgd przewidzial coroczne
dofinansowanie w kwocie 9,262 min zl na 16 wojewodztw), jak i dla przewoznikéw (brak

wzrostu kwoty doplaty do wozokilometra, ktéra obecnie wynosi 3 zt) moze skutkowac w



praktyce zmniejszeniem liczby polaczeni z uwagi na wzrost cen paliw transportowych, wzrost
cen plac i zbyt malg liczbe kierowcow autobuséw. Przyjecie nowych obowigzkéw
organizacyjnych i standardéw minimalnego dostgpu do ustug transportowych bez
jednoczesnego zapewnienia jednostkom samorzadu terytorialnego oraz innym organizatorom
transportu stabilnych i adekwatnych zrodet ich finansowania stwarza istotne, nieakceptowalne,
ryzyko, ze regulacja nie bedzie skuteczna oraz doprowadzi do zmniejszenia istniejacej oferty
przewozowej. Jezeli bowiem ustawodawca rozszerza zakres zadan publicznych i zwigksza
standard ich wykonywania, nie wyposazajac jednoczesnie podmiotéw zobowigzanych w srodki
pozwalajace na rzeczywistg realizacje tych obowigzkow, ciezar nowych wymagan moze zosta¢
przeniesiony na istniejaca oferte przewozowa. W praktyce moze to prowadzi¢ do koniecznosci
ograniczania liczby kursow, rezygnacji z czgsci potaczen albo odstgpowania od utrzymywania

linii o nizszej rentownosci, lecz istotnych z punktu widzenia potrzeb mieszkancow.

Taki efekt pozostawalby w sprzecznosci z deklarowanym celem ustawy. Instrumenty
ustanowione w celu przeciwdzialania wykluczeniu komunikacyjnemu moga bowiem, przy
braku odpowiedniego zabezpieczenia finansowego, prowadzi¢ do dalszego ograniczenia
dostepnosci transportu zbiorowego, a wigc do poglebienia zjawiska, ktéremu regulacja ma
przeciwdziata¢. Z punktu widzenia racjonalnosci i proporcjonalnosci dziatania ustawodawcy
zasadnicze znaczenie ma zatem nie samo ustanowienie nowych obowigzkéw, lecz zapewnienie
takich warunkéw ich realizacji, ktére czynig przyjete rozwigzania rzeczywiscie zdolnymi do
osiggniecia zakladanego celu, a nie jedynie formalnie nakladaja na organizatorow kolejne

zadania.

Podsumowujgc nalezy wyraznie podkreslié, ze wuchwalona ustawa, wbrew
zapewnieniom jej autoréw, nie jest sp6jng i kompleksowa odpowiedzia na problemy
transportowe mieszkaficow Polski. Skoro ustawa nie przewiduje wzrostu doplat do przewozéw
autobusowych az do 2033 r., to w praktyce ograniczane sa mozliwosci dofinansowania juz
obecnie funkcjonujacych linii komunikacyjnych oraz ograniczane sa mozliwosci tworzenia
nowych linii, ktére zagwarantujg realizacj¢ wpisanego do ustawy minimalnego standardu ustug

transportowych, w tym finansowania przewozow na zadanie.

Uchwalona w dniu 31 lipca 2026 r. nowelizacja ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, wraz ze zmianami dotyczacymi ustawy o Funduszu Rozwoju Przewozow

Autobusowych o charakterze uzytecznos$ci publicznej, przewiduje rozwiazania, ktérych sposéb



uksztaltowania moze istotnie utrudnié, a w niektorych przypadkach nawet uniemozliwi¢
skuteczng realizacje zakladanych przez ustawodawce celéw spolecznych. Zastrzezenia w tym

zakresie dotyczg w szczegdlnosci nastepujacych elementow regulacji:

1) ustawodawca przewidzial bardzo krétki termin na wdrozenie nowych przepisow.
Marszatkowie wojewoddztw majg czas jedynie do dnia 15 listopada 2026 r. (art. 16 ustawy), a
wiec zaledwie okolo dziewigciu tygodni od wejscia w zycie ustawy, na przygotowanie
schematéw polaczen komunikacyjnych, ktére beda podstawa ubiegania si¢ o srodki z Funduszu
Rozwoju Przewozéw Autobusowych. Tymczasem ,Schemat sieci komunikacyjnych
wojewddztwa”, jako kluczowy dokument okreslajacy polityke transportowg na terenie
wojewodztwa powinien powstawaé w oparciu o realne uzgodnienia z gminami, powiatami i ich
zwigzkami, a nastepnie zosta¢ przyjety uchwaly sejmiku wojewddztwa. Przy tak krotkim
harmonogramie prac istnieje realne ryzyko przygotowania tego Schematu bez odpowiednich
analiz i konsultacji z organizatorami, co moze wygenerowa¢ chaos przy przyznawaniu srodkow

finansowych z Funduszu na 2027 r.;

2) ustawa naklada na marszatkéw wojewddztw obowigzek organizowania oraz
integracji transportu zbiorowego kolejowego oraz autobusowego na swoim terenie nie tylko w
bardzo krotkim terminie czasu, ale takze nie zapewnia organizatorom przewozow (gminom,
powiatom i ich zwigzkom) realnych narz¢dzi odwolawczych od decyzji marszatka o przyjeciu
badz zmianie Schematu, a nastepnie od decyzji wojewody. Ustawodawca nie zagwarantowat
sadowej kontroli tych decyzji, co w sytuacji spornej oznacza, ze to marszatek wojewodztwa
bedzie samodzielnie decydowal o wpisaniu konkretnych linii komunikacyjnych do Schematu
lub ich wykreéleniu ze Schematu. Ponadto ustawa nie wskazuje zasad oraz narzedzi
komunikowania” oraz ,,integracji” transportu kolejowego oraz autobusowego przez marszatka
wojewddztwa, choé¢ jednoczesnie ustawodawca zaklada taki obowigzek ,,skomunikowania”

oraz ,integracji”;

3) ustawa powierza marszatkowi wojewddztwa jednoczesnie obowigzek tworzenia
,Schematu sieci komunikacyjnych” wraz z prawem decydowania o podziale Srodkow
finansowych z Funduszu, co tworzy naturalny konflikt intereséw na linii marszalek i przewozy
organizowane przez urzad marszatkowski a reszta jednostek samorzadu terytorialnego

ubiegajacych si¢ o dofinansowanie wiasnych linii komunikacyjnych. Dotychczasowy model



udzielania dofinansowania przez wojewoddéw byl przejrzysty i nie generowat konfliktu

interesow podczas procedowania wnioskoéw o dofinansowanie dla organizatoréw;

4) ustawa zawiera zmiany prawne i wprowadza nowe zasady organizowania przewozow
autobusowych w polaczeniach podmiejskich i lokalnych (bez komunikacji miejskiej) jednak
bez zapewnienia dodatkowego dofinansowania ponadto to, co juz dzisiaj jest dostepne w
ramach Funduszu rozwoju przewozoéw autobusowych. Tym samym ustawa nie gwarantuje,
poprzez swoje mechanizmy finansowania, petnego utrzymania dotychczasowych przewozéw
autobusowych. W obecnie obowigzujacych rozwiazaniach odpowiedzialno$¢ za zapewnienie
srodkéw spoczywata na administracji rzadowej (wojewodach oraz ministrze wtasciwym ds.
transportu), a wszystkie prawidlowo zfozone wnioski otrzymywaly dofinansowanie.
Uchwalona ustawa nie przewiduje natomiast mechanizméw gwarantujacych uzupelnienie
$rodkéw finansowych w przypadku ich wyczerpania, co moze doprowadzi¢ do sytuacji, w
ktorej cze$é organizator6w transportu pozostanie bez wsparcia mimo spelnienia wszystkich

wymagaf;

5) ustawa nie zwigksza puli srodkéw Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych i to
mimo tego, ze pojawiajg si¢ nowi beneficjenci Funduszu w postaci przewozéw na zadanie,
przewozow metropolitarnych poza granicami miast, przewozéw w komunikacji miejskiej
realizowanych w miastach ponizej 50 tys. mieszkancéw oraz dodatkowe koszty
administracyjne zwigzane z realizacja nowych obowiazkoéw przez marszatkow wojewodztw. W
praktyce oznacza to jeszcze wiekszg liczbe podmiotéw ubiegajacych si¢ o wsparcie przy

niezmienionym poziomie finansowania;

6) ustawa zmienia kolejnos¢ podziatu $rodkéw z Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych, przesuwajac gminy z pierwszego na ostatnie miejsce i wskazujgc na
samorzadowe wojewddztwo jako rzeczywistego beneficjenta uchwalonych zmian ustawowych.
W praktyce moze to oznaczaé, ze w tych wojewodztwach, w ktorych dostgpna pula srodkéw
okaze si¢ niewystarczajgca, gminy w ogoéle nie otrzymaja dofinansowania na organizacje
publicznego transportu zbiorowego. Ryzyko to zostalo rowniez dostrzezone przez Zwigzek
Gmin Wiejskich RP, ktéry wydat negatywna opini¢ do projektu ustawy o PTZ i to mimo
pozytywnej opinii Komisji Wsp6lnej Rzadu i Samorzadu Terytorialnego;



7) ustawa wprowadza nieadekwatng definicje ,,wykluczenia komunikacyjnego”, ktore
opisane jest jako ,,brak dostepu do minimalnych ustug publicznego transportu zbiorowego lub
brak zapewnienia przejazdu na zadanie”, cho¢ samo wykluczenie zwigzane jest przede
wszystkim z brakiem dostepu do ustug publicznych, ochrony zdrowia, edukacji czy rynku pracy
z uwagi na brak mozliwosci dojazdu na konkretnym zamieszkalym obszarze w okresie
zapotrzebowania na przewozy. W polaczeniu z przyjeta w ustawie definicjg ,,Minimalne;
Ustugi Transportowej”, okre$lajaca obowiazkowa liczbe kurséw warunkujgca uzyskanie
wsparcia z Funduszu, moze okaza¢ sie, ze warunki pozyskania dofinansowania sa nazbyt
rygorystyczne dla wielu lokalnych organizatoréw transportu, zwlaszcza na terenach o
mniejszym natezeniu ruchu oraz w weekendy. W efekcie wykluczenie komunikacyjne

niektdérych terenéw bedzie si¢ powigkszac;

8) przewidziana w ustawie konstrukcja ,,przewozow na zadanie”, ktére maja by¢
organizowane w oparciu o Schemat sieci komunikacyjnych i w oparciu o $rodki finansowe
bedace zrédlem finansowania przewozéw uzytecznosci publicznej, moze doprowadzi¢ do
likwidacji regulamych linii autobusowych, ktérych koszt utrzymania z uwagi na wprowadzone

minimalne standardy przewozowe moze by¢ wigkszy niz przewozow na zadanie;

9) ustawa przewiduje znaczgcg podwyzke optat dworcowych i przystankowych dla

przewoznik6w, co zwiekszy koszty funkcjonowania przewoznikéw lokalnych;

10) ustawa przewiduje obowigzek udostgpnienia komercyjnym przewoznikom zbyt
malej liczby przystankéw i dworcéw na terenie miast, gdzie organizowana jest komunikacja
zbiorowa, co w praktyce oznacza, ze pasazerowie dojezdzajacy do miasta nie mogg wysigsé

mozliwie jak najblizej miejsca docelowego podrozy;

11) ustawa wymusza $wiadczenie ustug przewozowych przez tabor autobusowy, ktéry
nie bedzie mégt liczyé wiecej niz 20 lat po 2031 r. i 15 lat po 2036 1., jednakze bez gwarancji
dofinansowania ze strony budzetu pafistwa na wymiane taboru przez operatoréw przewozow.
W toku prac sejmowych wydhuzono pierwszy termin z 2028 r. na 2031 r. w dalszym jednak
ciagu moze on eliminowaé sporg czg$é taboru u przewoznikéw z eksploatacji na liniach

autobusowych;



12) ustawa skraca dlugo$¢ okresu dofinansowania linii autobusowych objetych
dofinansowaniem z Funduszu z 10 lat do 5 lat, o ile wypelniaja one minimalny standard
transportowy, a co moze utrudni¢ przewoznikom dlugoterminowe planowanie inwestycji w
nowy tabor, zapewnienie odpowiedniej rentownosci przewozéw oraz budowanie stabilnej

oferty przewozowej dla pasazerow.

Powyzsze zastrzezenia, jak tez i inne uwagi zglaszane w toku konsultacji spolecznych
na etapie rzgdowego procesu legislacyjnego oraz debaty publicznej nie mogg zosta¢
niezauwazone, gdyz majg one istotny wymiar praktyczny wplywajacy na zdolnos¢ jednostek
samorzadu terytorialnego do wykonywania natozonych na nie zadan publicznych w zakresie
organizowania transportu zbiorowego. Negatywna ocena uchwalonej ustawy nie oznacza
sprzeciwu wobec samej idei przeciwdzialania wykluczeniu komunikacyjnemu czy tez
sprzeciwu wobec zwickszenia roli marszatkow wojewodztw w roli integratoréw przewozow
lokalnych. Sg w Polsce wojewddztwa, ktore juz w obecnym stanie prawnym moga stanowic¢
dobry przykltad znaczgcej poprawy jakosci transportu zbiorowego opartego na modelu silnego
wspoldziatania regionalnych przewoznikéw kolejowych 1 autobusowych, jak np.

Wojewodztwo Matopolskie czy Wojewodztwo Lodzkie.

Przedstawione zastrzezenia wskazuja przede wszystkim, ze zasadniczym problemem
uchwalonej ustawy nie jest kierunek zmian, lecz sposéb uksztaltowania mechanizmow
stuzacych ich realizacji. Ustawodawca naklada na jednostki samorzadu terytorialnego nowe,
rozbudowane obowigzki zwigzane z planowaniem, organizowaniem i integrowaniem
transportu zbiorowego, wyznaczajac jednoczesnie bardzo krotkie terminy ich wykonania i nie
okreslajac w sposob dostatecznie precyzyjny zasad wspoldziatania poszczegélnych
organizatoréw. Towarzyszy temu koncentracja istotnych kompetencji po stronie samorzadu
wojewoOdztwa, przy braku odpowiednio uksztattowanych mechanizméw kontroli i ochrony
interes6w gmin, powiatéw oraz ich zwigzkow. W efekcie rozwigzanie, ktore mialo stuzy¢
lepszej koordynacji transportu publicznego, moze prowadzi¢ do powstania nowych sporow
kompetencyjnych, ograniczenia przejrzystosci procesu decyzyjnego oraz oslabienia wplywu
tych jednostek samorzadu, ktore bezposrednio odpowiadajg za zaspokajanie lokalnych potrzeb

transportowych mieszkafncow.

Najpowazniejsze zastrzezenia dotycza jednak braku odpowiedniego powigzania

nowych obowigzkéw z systemem ich finansowania. Ustawa rozszerza krag podmiotdw i



rodzajéw przewozoéw mogacych korzystaé ze $rodkéw Funduszu Rozwoju Przewozow
Autobusowych, zmienia kolejno$é ich podziatu, naktada dodatkowe obowigzki administracyjne
i organizacyjne, a réwnoczesnie nie zapewnia proporcjonalnego zwigkszenia puli dostepnych
$rodkéw ani mechanizmu jej uzupelnienia w razie wyczerpania. Oznacza to, ze w ramach tego
samego poziomu finansowania ma by¢ realizowany szerszy katalog zadaf, przez wigksza liczbg
beneficjentéw i przy rosngcych kosztach wykonywania przewozéw. Tak skonstruowany
system nie daje pewno$ci utrzymania nawet dotychczasowe]j oferty transportowej, a tym
bardziej jej rozwoju. W szczegdlnie niekorzystnej sytuacji mogg znalez¢ si¢ gminy, ktore w
nowym modelu tracg dotychczasowa pozycje przy podziale srodkéw, mimo ze to wlasnie na
ich obszarze problem wykluczenia komunikacyjnego przybiera czesto najbardziej dotkliwg

postac.

Watpliwoéci budzi rowniez zatozenie, ze poprawe dostgpnosci transportu mozna
osiagnaé przede wszystkim poprzez ustanowienie jednolitych standardéw organizacyjnych i
nowych wymogéw prawnych, bez dostatecznego uwzglednienia zréznicowania lokalnych
uwarunkowan. Minimalne standardy transportowe, konstrukcja przewozéw na zadanie, zasady
dostepu do przystankéw i dworcow czy wymagania dotyczace wieku taboru moga by¢
racjonalnymi elementami polityki transportowej, jezeli pozostaja dostosowane do
rzeczywistych potrzeb przewozowych 1 mozliwosci finansowych poszczegélnych
organizatoréw. Jezeli jednak ich spelnienie staje si¢ warunkiem uzyskania wsparcia, a
jednoczesnie nie towarzyszy temu odpowiednie finansowanie, regulacja moze prowadzi¢ do
skutku odwrotnego od zamierzonego: likwidacji czgsci regularnych polaczen, ograniczania
liczby kurséw, wzrostu kosztow dzialalnosci przewoznikéw oraz utrudnienia inwestycji w
tabor. Szczeg6lnie na obszarach o niewielkiej liczbie mieszkancow i mniejszym popycie na
przewozy moze to oznacza¢ dalsze poglebianie, a nie ograniczanie wykluczenia

komunikacyjnego.

W konsekwencji uchwalona ustawa nie daje dostatecznych gwarancji, ze przyjgte przez
nig instrumenty s zdolne do osiagnigcia zaktadanego celu w postaci trwalego zwigkszenia
dostepnosci publicznego transportu zbiorowego. Skuteczna polityka przeciwdziatania
wykluczeniu komunikacyjnemu wymaga nie tylko wyznaczenia standardow i nowego podziatu
kompetencji, lecz takze zapewnienia stabilnych zrédel finansowania, przewidywalnych zasad
wspolpracy pomiedzy poszczegélnymi szczeblami samorzadu oraz takich mechanizmow

podziatu srodkéw, ktére odpowiadaja rzeczywistym potrzebom mieszkancéw. Bez spetnienia
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tych warunkéw istnieje ryzyko, ze nowe rozwigzania nie tylko nie poprawig dostgpnosci
transportu publicznego, ale ostabig funkcjonujace juz systemy przewozowe. Nie chodzi wigc o
zakwestionowanie potrzeby zmian, lecz o takie ich uksztaltowanie, aby instrumenty
wybrane przez ustawodawc¢ rzeczywiScie sluzyly realizacji celu, a nie stawaly sig¢

dodatkowg bariera w jego osiagnieciu.

Dodatkowo w mojej ocenie, skupienie szerokich kompetencji do organizowania
przewozow w reku marszatka wojewodztwa, ktory zgodnie z uchwalong ustawa uzyskuje status
,.integratora przewozow” (art. 8a ustawy o PTZ), odpowiada za sporzadzanie i aktualizowanie
,,Schematu sieci komunikacyjnej” w wojewddztwie (art. 14b ust. 2 ustawy o PTZ), rozpatruje
wnioski o doplaty oraz réwnolegle zawiera umowy o dofinansowanie przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (art. 10a i art. 11d ustawy o FRPA) musi
budzié watpliwosci z punktu widzenia zachowania zasady bezstronnosci oraz réwnego
traktowania wszystkich organizatorow przewozow i samych przewoznikéw ubiegajacych si¢ o
dofinansowanie ze $rodkéw publicznych. Jest to oczywisty konflikt intereséw i wzmocnienie
roli marszatka wojewodztwa wymaga ustanowienia przez ustawodawcg dodatkowych
mechanizméw gwarantujgcych przejrzystosé, obiektywnos¢ kryteriéw dostepu do
dofinansowania ze $rodk6w publicznych oraz rowny dostgp organizatoréw przewozéw do
$rodkéw Funduszu. Potgezenie w jednym reku funkcji regulatora, planisty, wykonawcy oraz
dysponenta srodkéw publicznych moze by¢ niepotrzebnym Zrédtem konfliktéw oraz sporéw o
podzial $rodkow przeznaczonych na przeciwdzialanie wykluczeniu komunikacyjnemu.
Niezbedne jest zatem wypracowanie takiego mechanizmu wspélpracy i1 wspéldziatania
marszatka wojewddztwa z innymi organizatorami, ktéry w znaczacy sposob obnizy ryzyko
zaistnienia konfliktu interesow oraz uznaniowosci w przyznawaniu dofinansowania. Konieczne
jest tez zapewnienie drogi sadowej do rozstrzygania sporéw pomigdzy jednostkami samorzadu
terytorialnego a podmiotem odpowiedzialnym za opracowanie i aktualizowanie Schematéw
sieci komunikacyjnej, czego w obecnej wersji ustawy ewidentnie brakuje. Ma to o tyle
znaczenie, ze brak ujecia konkretnej linii komunikacyjnej w Schemacie sieci wojewodzkiej
pozbawia organizatora mozliwo$ci pozyskania dofinansowania z Funduszu, co ostatecznie
moze doprowadzi¢ do likwidacji linii komunikacyjnej i zaniechania realizacji przewozow

autobusowych ze szkoda dla pasazerow.

Nalezy podkreslié, ze jedng z kluczowych zmian, ktdre zostaly zaproponowane w

przeditozonej do podpisu nowelizacji jest zawarta w art. 10a ust. 2b ustawy o FRPA (art. 14 pkt

11



9 lit. ¢ ustawy nowelizujgcej) zmiana hierarchii organizatoréw uprawnionych do uzyskania
doplat z Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych. Dotychczasowa kolejnos¢ w
przyznawaniu srodkéw organizatorom przewozow autobusowym wyglada nastepujgco: gmina,
zwiazek miedzygminny, zwigzek powiatowo-gminny, powiat, zwigzek powiatow i
wojew6dztwo. Uchwalona ustawa przewiduje natomiast, ze pierwszefistwo w uzyskaniu
wsparcia ze $rodkéw Funduszu beda mialy te podmioty samorzgdowe, ktére beda zapewnialy
realizacje minimalnego standardu ustug w transporcie zbiorowym, o ktérym mowa w
nowododawanym art. 5a ustawy o PTZ, a nastgpnie: wojewddztwa, zwigzki powiatowo-
gminne, zwiazki powiatéw, powiaty, zwiazki miedzygminne oraz gminy. Wprowadzone
rozwigzanie stwarza w praktyce realne ryzyko ograniczenia lub utraty finansowania juz
istniejacych potaczen autobusowych dotychczas realizowanych przez gminy. Polgczenia
organizowane przez gminy na terenach wiejskich oraz typowo peryferyjnych moga nie spetnia¢
wymogu ,,minimalnego standardu ustugi” w transporcie zbiorowym i w rezultacie moga zosta¢
wykluczone z dofinansowania w pierwszej kolejnosci. Z uwagi na to, ze zgodnie z art. 10a ust.
2¢ ustawy o Funduszu w nowej wersji dofinansowanie dla organizatoréw nalezacych do tej
samej grupy, o ktorej mowa w art. 10a ust. 2b, przyznawane jest dopiero po zaspokojeniu
organizatoréw w grupie wyzszej i proporcjonalnie do posiadanych $rodkéw, to w sytuacji
jednoczesnego poszerzenia katalogu podmiotéw uprawnionych do dofinansowania z Funduszu
o przewozy na zadanie i braku zwiekszenia dofinansowania, moze dojs¢ do sytuacji, w ktorej
obszary najbardziej wykluczone komunikacyjnie nie otrzymajg zadnego dofinansowania. W
efekcie, w wyniku zastosowania nowych przepiséw moze doj$¢ do paradoksalnej sytuacji, w
ktérej doptaty z Funduszu zostana zagregowane przez silne podmioty miejskie zainteresowane
zwickszeniem ilosci polgczen pomiedzy siedzibami wojewéddztw, powiatéw i gmin, kosztem
obszaréw wiejskich, gdzie komunikacja ma charakter indywidualny i jest wykonywana w

oparciu o wlasny srodek transportu.

Majac powyzsze argumenty na uwadze trzeba jednoczesnie podkresli¢, ze celem, dla
ktorego kieruje wniosek do Sejmu RP o ponowne rozpatrzenie ustawy nie jest sprzeciw wobec
jej celu jakim jest przeciwdziatanie wykluczeniu komunikacyjnemu w Polsce, ale przyjety
przez projektodawcéw sposob realizacji tego zadania oraz brak zapewnienia odpowiednich
érodkéw finansowych adekwatnych do skali potrzeb transportowych. Skuteczna polityka
pafistwowa w dziedzinie transportu zbiorowego powinna zaktadaé, ze organy administracji

rzadowej oraz samorzadowej roznych szczebli beda ze soba wspdldziata¢ tworzac taki
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mechanizm wspolpracy, ktory realnie chroni i zapewnia mieszkanicom dostgp do szerokie]

gamy mozliwosci transportowych dostosowanych do lokalnych potrzeb.

Rolg ustawodawcy jest zatem wywazenie réznych interesow lokalnych z
mozliwosciami finansowymi pafistwa oraz potencjalem przewozowym i zgodnie z zasada
proporcjonalnosci powierzenie decyzji w tej sprawie temu podmiotowi, ktéry znajduje si¢
najblizej samego zagadnienia i ma najwigksza wiedz¢ o nim. Dobrze zaprojektowany system
przewozOw w ramach transportu zbiorowego powinien zatem gwarantowa¢ stabilnos¢
przyjetych rozwigzan prawnych, diugoterminowe finansowanie i efektywne rozwiazania
transportowe w oparciu o siatke roznych polaczen. Tego wszystkiego nie da si¢ osiaggnaé w
bardzo krétkim okresie czasu, jaki ustawodawca przeznaczyl marszatkom wojewodztw (kilka
tygodni) oraz pozostawiajagc poza regulacja ustawowa problem zréznicowania ulg

transportowych w przewozach kolejowych oraz autobusowych.

Nalezy oczekiwaé, ze ponownie rozpatrujac ustawe¢ Sejm RP skoncentruje si¢ na
zwiekszeniu ilosci $rodkéw finansowych przeznaczonych na rozwdj i utrzymanie wysokie]
jakosci przewozow autobusowych, na zapewnieniu dlugoterminowego finansowania tych
przewozow oraz na budowie oferty przewozowej laczacej przewozy kolejowe oraz autobusowe

w ramach jednego biletu i taryfy.

Podsumowujgc, punktem odniesienia dla przedmiotowych rozwigzan powinno by¢
zapewnienie realizacji publicznego zadania w postaci dostepnego, spojnego i efektywnie
funkcjonujgcego transportu zbiorowego, odpowiadajacego rzeczywistym potrzebom

komunikacyjnym mieszkancow.

Przedstawiajac Wysokiej Izbie powyisze zastrzezenia do ustawy z dnia 31 lipca
2026 r. o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz niektorych innych
ustaw wyrazam jednoczesnie przekonanie, Ze Sejm, dokonujac powtérnej oceny
przyjetych w ustawie rozwiazan, podzieli moje zastrzezenia.
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