frl 01124,
P os ML
v%é"S L.dz. PN Tt
MINISTER INFRASTRUKTURY Warszawa, dnia 23 grudnia 2020 .

Znak sprawy: DTD-6.4310.363.2020

Szanowny Pan
Andrzej Malinowski
Przewodniczacy Rady Dialogu Spotecznego

Szanowny Panie Przewodniczgcy,

odpowiadajgc na pismo Ldz. RDS/1001/10/2020 z dnia 1 pazdziernika 2020 r., przy ktérym zostata
przekazana Uchwata nr 87 strony pracownikow i strony pracodawcéw Rady Dialogu Spotecznego w sprawie
udzielenia przez panstwo niezbednej pomocy firmom transportowym, przedstawiam nastepujgce informacje.

Odnoszac sie¢ do postulatéow dotyczacych transportu drogowego zawartych w Uchwale nr 87 strony
pracownikéw i strony pracodawcéw Rady Dialogu spolecznego w sprawie udzielenia przez panstwo
niezbednej pomocy firmom transportowym przedstawiam nastepujace stanowisko.

Ad 1. uznanie transportu publicznego (gféwnie lokalnego) jako ustugi (uzyteczno$ci) publicznej,
zaspokajajgcej niezbedne potrzeby spofeczne a tym samym realizujgcg zasade spofecznej gospodarki
rynkowej

W dniu 1 marca 2011 r. weszla w zycie ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym. Przepisy tej ustawy okreslajg sposob funkcjonowania i organizacji przewozow transportem
publicznym, migdzy innymi, poprzez wyznaczenie organizatoréw publicznego transportu zbiorowego
wskazujac, ze sg nimi jednostki samorzadu terytorialnego. Przepisy ww. ustawy dostosowaly przepisy
polskiego prawa krajowego do przepisow 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.

Wraz z wejéciem w zycie wskazanej ustawy jednostki samorzadu terytorialnego, jako organizatorzy
publicznego transportu zbiorowego, majg mozliwosé organizacji przewozéw o charakterze uzytecznosci
publicznej. Przewozy te, ze wzglgdu na swoj charakter, powinny odpowiada¢ potrzebom przewozowym
mieszkancow danego obszaru administracyjnego i by¢ organizowane w taki sposdb, aby linie komunikacyjne
docieraly réwniez tam, gdzie ze wzgledéw ekonomicznych nie funkcjonujg przewozy komercyjne. Tym
samym przewozy zamawiane przez organizatorow publicznego transportu zbiorowego stanowig uzytecznosc
publiczng. Udziat tych przewozéw w przewozach autobusowych ogétem systematycznie rosnie.

Przewozy autobusowe o charakterze uzytecznosci publicznej sg wspierane przez Fundusz rozwoju
przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznoéci publicznej, utworzony na mocy ustawy z dnia 16 maja
2019r.

Ustawa powotujgca do zycia Fundusz zostata przygotowana przez resort infrastruktury w odpowiedzi na
postepujace zjawisko wykluczenia komunikacyjnego. Srodki Funduszu przeznaczone s na dofinansowanie
realizacji zadan wiasnych organizatorow w zakresie przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej poprzez doptate do kwoty deficytu pojedynczej linii komunikacyjnej w przewozach autobusowych
o charakterze uzytecznosci publiczne;j.
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Poprzez Fundusz wzmocniona zostata rola organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, a udziat
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej w sieci potgczen komunikacyjnych kraju systematycznie
rosnie.

Ad 2. identyfikacja wykluczenia transportowego jako problemu spofecznego

Ministerstwo  Infrastruktury dostrzega problem braku niewystarczajgcego dostepu do autobusowe;j
komunikacji publicznej identyfikowany jako wykluczenie transportowe. Wskazany problem wynika
z postepujacej likwidacji przez przewoznikéw niedochodowych linii regularnych oraz z niepodejmowania sie
przez jednostki samorzadu terytorialnego zadan organizatora publicznego transportu zbiorowego. Opisane
Zjawisko nie sprowadza sie tylko do braku mozliwosci realizacji celu podrézy lecz ma wymiar problemu
spofecznego ze wszelkimi wynikajacymi z tego tytutu negatywnymi skutkami dla gospodarki.

W celu przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu oraz negatywnym zjawiskom wystepujgcym na
rynku przewozéw autobusowych resort infrastruktury opracowat projekt ustawy o Funduszu rozwoju
przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej. Ustawa powotujgca do zycia Fundusz
obowigzuje od 18 lipca 2019 .

Funduszu zapewnia doptate do kwoty deficytu pojedynczej linii komunikacyjnej w przewozach autobusowych
0 charakterze uzytecznosci publicznej, z wylgczeniem komunikacji miejskiej. Fundusz jest pozytywnie
oceniany przez jednostki samorzadu terytorialnego jak réwniez pasazeréw, ktérym zapewniono dodatkowe
potaczenia autobusowe.

Fundusz jest programem diugookresowym, ktérego funkcjonowanie zostato zaplanowane w perspektywie
wieloletniej. Jednak juz obecnie mozna zauwazy¢ rozwdj przewozow autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej i systematyczny wzrost wykorzystania $rodkéw Funduszu. Przekiada sie to
bezposrednio na ograniczanie zjawiska wykluczenia transportowego i kosztéw spotecznych zwigzanych
z brakiem dostepnosci transportu autobusowego.

Ad 3. odejscie od rozpoznawania probleméw z perspektywy wielkich aglomeracji

Resort infrastruktury na biezaco analizuje sytuacje na rynku publicznego transportu zbiorowego, z analizy tej
wynika, ze komunikacja miejska w wielkich aglomeracjach funkcjonuje na poziomie zaspakajajgcym
potrzeby obywateli. Z inng sytuacjg mamy natomiast do czynienia w przewozach pozamiejskich. W tego
rodzaju przewozach na wielu obszarach kraju regularna komunikacja autobusowa nie zaspokaja
w wystarczajacym stopniu oczekiwan pasazeréw, a do wielu miejscowosci przestata w zupetnosci docierag.
Jest to problem o charakterze systemowym, siggajgcym jeszcze zmian ustrojowych jakie nastgpity w Polsce
w latach 90- tych ubiegtego wieku i liberalizacji gospodarki. W odniesieniu do transportu autobusowego nie
wszedzie proces ten nidst za soba pozytywne zmiany dla pasazeréw. W niektérych obszarach rzeczywiscie
przyczynit si¢ do zwigkszenia liczby i czestotliwosci potgczen, z korzyécig dla pasazerow, gtéwnie na
terenach graniczacych z aglomeracjami miejskimi, natomiast poza tymi obszarami, na terenach wiejskich
w wielu regionach pozbawit obywateli dostepu do transportu publicznego.

W tym aspekcie, Ministerstwo Infrastruktury w ramach przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu
obywateli zainicjowato prace legislacyjne nad zmiang przepisow dotyczacych zasad organizagji
i finansowania transportu autobusowego na liniach regularnych. Dziatania podjete przez resort infrastruktury
majg na celu poprawe sytuacji na rynku publicznego transportu zbiorowego, stwarzajgc samorzgdom,
poprzez wsparcie finansowe, warunki do tworzenia dobrze zorganizowanej sieci transportu publicznego dla
swoich mieszkancow.

W dniu 18 lipca 2019 r. weszta w zycie ustawa o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej. Ustawa zapewnia wsparcie finansowe dla jednostek samorzgdu terytorialnego na
organizacje przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznos$ci publicznej poprzez dopfate do kwoty
deficytu pojedynczej linii komunikacyjnej w przewozach autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej.

Wsparcie dla jednostek samorzadu terytorialnego z Funduszu nie obejmuje przewozéw realizowanych
wramach komunikacji miejskiej i jest kierowane do przewozow na obszarach oddalonych od duzych
aglomeracji miejskich. Odejscie od postrzegania komunikacji publicznej przez pryzmat komunikacji miejskiej,



ktéra w wielu miastach funkcjonuje bardzo dobrze i spetnia swoje zadania transportowe pozwala skupi¢ sie
na potrzebach przewozowych obywateli na poziomie gmin i powiatow.

Takie podejscie w ramach dystrybuciji srodkéw finansowych do samorzadéw jest realizowane poprzez
Fundusz rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej. Jego mechanizmy
nakierowane sg na dofinansowanie komunikacji pozamiejskiej, co pozwala na wsparcie transportu
autobusowego na obszarach gdzie wystepujg rzeczywiste potrzeby.

Celem Funduszu jest lepsze skomunikowanie kraju i poprawa standardéw podrézy dla pasazerow, ktorzy
oczekujg pomocy panstwa w rozwigzywaniu problemow komunikacyjnych w kraju.

Ad 4. stworzenie spdjnego (ogdbinokrajowego a W przysziosci takze ogdlnoeuropejskiego) systemu
transportu autobusowego (centralny Jinternetowy/ system potgczen, rezerwacji i sprzedazy biletéw) oraz
dogodne tgczenie — na zasadzie wzajemnego wsparcia - transportu autobusowego z transportem kolejowym

Wskazany postulat jest zasadny. Jego realizacja zwigzana jest z opracowaniem spojnego, zintegrowanego
systemu zarzgdzania transportem publicznym, okreslajagcego zadania i funkcje organizatoréw publicznego
transportu publicznego oraz pozostatych zaangazowanych podmiotéw. Docelowo system taki powinien
zostaé wdrozony, przy czym jego wprowadzenie powinno dokonaé si¢ w wyniku szerokich konsultacji
wszystkich zainteresowanych stron. Dyskusja na temat zakresu takiego systemu pozwoli okresli¢ zakres
zmian ustawowych, ktére nalezatoby wprowadzi¢ do prawa krajowego. W dalszej kolejnosci widzimy
mozliwoéé rozeznania sprawy mozliwosci realizacji takiego projektu w ramach Unii Europejskiej i zwrdcenie
uwagi Komisji Europejskiej oraz innych panstw cztonkowskich nie tylko na sprawy inicjatyw
infrastrukturalnych, ale réwniez na konieczno$¢ wspéidziatania w zakresie skutecznej koordynadii
przewoz6w pasazerskich w UE.

Warto jednakze zaznaczyC, ze W obecnej sytuacii priorytetowe znaczenie ma zapewnienie pasazerom jak
najbezpieczniejszych warunkow podrézowania w warunkach pandemii choroby COVID-19, a branzy
przewozéw autobusowych zapewnienie niezbednego wsparcia finansowego. Przyktadem takiego dziatania
jest zwiekszenie, w ramach przepisow tzw. tarczy antykryzysowej, stawki doptaty z Funduszu rozwoju
przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci z kwoty nie wyzszej niz 1,00 zt do kwoty nie wyzszej
niz 3,00 zt. Po opanowaniu trudnej sytuacji epidemiologicznej, mozliwe bedzie pochylenie si¢ nad
omawianym postulatem.

Ad 5. przejecie przez panstwo odpowiedzialno$ci za zbiorowy transport autobusowy i objecie siecig
regularnych i pewnych potaczen autobusowego transportu zbiorowego obszary obecnie wykluczone; $cista
wspofpraca panstwa i samorzgdow w tej kwestii (staty monitoring trendéw, potokéw pasazeréw, ewaluacja)

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym wskazuje organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego, ktérymi sg jednostki samorzadu terytorialnego. Do zadan organizatoréw publicznego
transportu zbiorowego nalezy planowanie rozwoju transportu, organizowanie publicznego transportu
zbiorowego oraz zarzgdzanie publicznym transportem zbiorowym.

Jednostki samorzadu terytorialnego odpowiadajac na potrzeby mieszkancéw danego obszaru, majg za
zadanie organizowac przewozy O charakterze uzyteczno$ci publicznej na obszarach, gdzie dostepno$¢
transportu publicznego nie jest wystarczajgca.

Minister wiasciwy do spraw transportu jest organizatorem publicznego transportu zbiorowego na linii
komunikacyjnej w migdzywojewodzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie
kolejowym.

Niezaleznie od zadan natozonych na jednostki samorzadu terytorialnego Rzad RP odpowiedzialnie traktuje
problem wiasciwego funkcjonowania zbiorowego transportu autobusowego poprzez program wsparcia
transportu publicznego w ramach przygotowanej przez resort infrastruktury ustawy o Funduszu rozwoju
przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznos$ci publicznej.

Ustawa z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej powolujgca do zycia Fundusz rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej weszta w zycie w dniu 18 lipca 2019 r. W ramach Funduszu organizatorzy otrzymujg doptate do
kwoty deficytu pojedynczej linii komunikacyjnej w przewozach autobusowych o charakterze uzytecznosci



publicznej, z wylgczeniem komunikacji miejskiej. Pierwsze przewozy po wejsciu ustawy uruchomiono we
wrzesniu ubiegtego roku.

tacznie w ramach dwéch naboréw na 2020 r. wnioskami objeto 2753 linii komunikacyjnych, a liczba
wozokilometréw na liniach komunikacyjnych objetych wnioskami wyniosta 82 125 969,81. Analiza
zaangazowania $rodkéw Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej dokonana przez Wojewodéw na dzien 31 sierpnia 2020 r. wykazata, ze kwota Zaangazowanych
Srodkéw Funduszu w ramach zawartych uméw o doptaty wynosi 198 780 968,36 zt. Funduszu jest
programem dfugookresowym, ktory systematycznie sie rozwija.

Obecnie wojewodowie rozpatrujg ztozone przez organizatoréw publicznego transportu zbiorowego wnioski

objecie w 2021 r. doptatg z Funduszu i podpisujg z nimi umowy o doptate. Z pierwszych sygnatéw
dotyczacych zainteresowania programem wynika, Zze organizatorzy zgtaszajg znacznie wieksze
Zapotrzebowanie na $rodki finansowe z Funduszu niz W biezgcym roku.

Ad 6. objecie pomocq panstwa, spefniajgcych wazne funkcje spofeczne i publiczne, przedsigbiorstw
komunikacji autobusoweyj, ktére z uwagi na trudng sytuacje finansowg nie wypetniajg warunkéw okreslonych
w ustawie antycovidowej

Pojawienie sie wirusa SARS-CoV-2 wywotujgcego chorobe COVID-19 negatywnie wplyneto na wiele
dziedzin gospodarki, w tym réwniez istotnie ograniczyto funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego.

W zwigzku z epidemig choroby COVID-19 i trudng sytuacjg branzy publicznego transportu zbiorowego
spowodowang zmniejszong mobilnosci obywateli, w ramach pomocy dla organizatoréw i operatorow
publicznego transportu zbiorowego, w dniu 16 maja 2020 r. weszta w zycie ustawa o zmianie niektérych
ustaw w zakresie dziatan ostonowych w zwigzku z rozprzestrzenianiem sie wirusa SARS-CoV-2,
nowelizujgca ustawe o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej.

W ramach pomocy dla jednostek samorzadu terytorialnego przewidziano - od 1 kwietnia 2020 r. do
31 grudnia 2020 r. - zwigkszenie doptaty do wozokilometra z 1,00 zt do 3,00 zt. Znowelizowane przepisy
ustawy o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej zapewnity
warunki do utrzymania nierentownych linii komunikacyjnych w okresie epidemii choroby COVID-19.

W ustawie z dnia 7 pazdziernika 2020 r. o zmianie niektérych ustaw w celu przeciwdziatania spoteczno —
gospodarczym skutkom COVID (Dz. U. poz. 1747) znowelizowano po raz kolejny ustawe z dnia 16 maja
2019 r o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej utrzymujacg

kwote doptaty z Funduszu na poziomie nie wyzszym niz 3,00 zt do 1 wozokilometra do konca 2021 r.

PowyZsze rozwigzania stanowig posrednig pomoc dla przedsigbiorcow, ktérzy dzigki doptatom kierowanym
do organizatoréw publicznego transportu zbiorowego majg mozliwosé realizowania przewozéw na liniach
nierentownych. Rozwigzania te majg zastosowanie niezaleznie od rozwigzar pomocowych przewidzianych
w ramach pakietu ustaw tzw. tarczy antykryzysowe;. Wymierne skutki nowelizacji ustawy o Funduszu 83 juz
obecnie odczuwalne dla pasazerdéw i umozliwiajg funkcjonowanie przedsigbiorstw przewozowych na liniach,
ktorych obstuga na zasadach komercyjnych nie bytaby mozliwa.

Ad 7. wkomponowanie spojnego systemu przewozéw autobusowych w polityke klimatyczna

Odnoszac sie do ww. postulatu nalezy wskazaé, ze rozdziat szésty Strategii Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do roku 2030 poswiecony zostat kierunkowi interwencji ,Zmiany w indywidualnej i zbiorowej
mobilnosci” - wsrod zaplanowanych w tym obszarze dziatar nalezy wyrézni¢ zorganizowanie systemu
finansowania transportu na obszarach pozamiejskich, w tym inwestycji w tabor dostosowany do jego
specyfiki, czy stopniowg wymiane taboru wykorzystywanego do $wiadczenia ustug publicznego transportu
na ekologiczny, niskoemisyjny, przystosowany do potrzeb oséb starszych j z niepetnosprawnoscia.

Komisja Europejska przygotowuje propozycje Strategii Zréwnowazonej i Inteligentnej Mobilnosci, ktéra ma
wyznaczy¢ sciezke wigczenia sie sektora transportu w proces transformacji UE do neutralnej klimatycznie,
zgodnie z przyjetym Europejskim Zielonym tadem. Nalezy oczekiwaé, ze w Zapowiadanej na pierwszg
dekade grudnia br. strategii, zaproponowane zostang rozwigzania wspierajgce wymiane $rodkow transportu,
szczegolnie drogowego, na wykorzystujgce napedy zeroemisyjne.



Ad 8. - rozwazenie przedfuzenie dopfaty 3 zt do wozokilometra na okres po 31 grudnia 2020r.

W ustawie z dnia 7 pazdziernika 2020 r. o zmianie niektérych ustaw w celu przeciwdziatania spofteczno —
gospodarczym skutkom COVID (Dz. U. poz. 1747) znowelizowano ustawg z dnia 16 maja 2019 r.
o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznoSci publicznej utrzymujgcg kwote
doptaty z Funduszu na poziomie nie wyzszym niz 3,00 zt do 1 wozokilometra do korica 2021 r.

Utrzymanie podwyzszonej stawki dopfaty do 31 grudnia 2021 r. pozwoli na funkcjonowanie, a takze na
rozwijanie sieci autobusowych przewozéw o charakterze uzytecznosci publicznej w skali catego kraju
w warunkach choroby COVID-19 oraz po ustaniu epidemii.

Warto podkresli¢, ze sprawny i funkcjonalny transport jest niezbedny dla zapewnienia bezpieczenstwa
ekonomicznego i bedzie stanowit dzwignie rozwoju gospodarczego kraju po zakonczeniu epidemii.

Jednoczesnie Ministerstwo Infrastruktury opowiada sie za utrzymaniem stawki doptaty w kwocie nie wyzszej
niz 3,00 zt do 1 wozokilometra zostata utrzymana takze po 2021 roku.

Ad 9. dopfaty z Funduszu Autobusowego powinny obejmowac dofinansowanie do pojedynczych kurséw
nierentownych a nie tylko do nierentownych linii, na ktérych tylko cze$¢ kursow jest dochodowa

Srodki Funduszu przeznaczone sg na dofinansowanie realizacji zadan wiasnych organizatoréw w zakresie
przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej poprzez doptate do kwoty deficytu
pojedynczej linii komunikacyjnej w przewozach autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej
w odniesieniu do 1 wozokilometra.

Zgodnie z definicjy zawartg w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym linia komunikacyjna to
potgczenie komunikacyjne m.in. na sieci drég wraz z oznaczonymi miejscami do wsiadania i wysiadania
pasazeréw na liniach komunikacyjnych, po ktérych odbywa sie publiczny transport zbiorowy.

Srodki Funduszu sa przeznaczone na doptate do kwoty deficytu linii komunikacyjnej w przewozach
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej. Zasadg jest, ze doptacie niezaleznie od liczby kurséw
podlegaja linie nierentowne, na ktérych wystepuje deficyt. Warto podkresli¢, ze to organizatorzy decydujg,
ktére linie podlegajace doptacie powinny by¢ realizowane na obszarze ich wiasciwosci.

Ad 10. rozwigzanie probleméw z tworzeniem linii komunikacyjnych wykraczajgcych poza teren powiatu oraz
poza teren wojewddztwa (dotyczy to przede wszystkim powiatow znajdujgcych sie na granicy wojewédztw),
z uwagi na kwestige samych dopfat do linii oraz ich rozliczania

Kwestie zawarte w ww. postulacie sg uregulowane w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym.

Whiosek o doptate z Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej
sktada organizator publicznego transportu zbiorowego, ktéry jest wiasciwy ze wzgledu na obszar dziatania
lub zasieg przewozéw.

Przewozy na obszarze dwoch powiatéw moga by¢ organizowane przez wojewddztwo, zwigzek powiatow lub
powiat, ktéremu powierzono zadanie organizacji na mocy porozumienia miedzy powiatami.

Organizatorem publicznego transportu zbiorowego w przewozach autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej wykraczajgcych poza teren wojewddztwa jest wojewodztwo, ktéremu powierzono zadanie
organizacji publicznego transportu zbiorowego na mocy porozumienia miedzy wojewodztwami wiasciwymi
ze wzgledu na przebieg linii komunikacyjnej.

W tej sytuacji organizator publicznego transportu zbiorowego sktada wniosek o objecie doptatg z Funduszu
do wiasciwego wojewody.

Ad 11. przediozenie wnioskéw o dopfate pierwszego dnia roboczego w miesigcu nastepnym (zbyt krotki
czas), postulowany termin 5 dni



Zgodnie z art. 27 ustawy z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej zasady przekazywania i rozliczania doptaty, a takze ich terminy
okresla umowa o doptate, ktérg jednostka samorzadu terytorialnego jako organizator publicznego transportu
zbiorowego zawiera z wojewoda.

Dogodne dla organizatoréw publicznego transportu zbiorowego terminy na sktadanie wnioskéw o doplate
powinny zosta¢ uzgodnione z wojewoda przy podpisywaniu umowy o dopfate.

Dodatkowo nalezy wskazaé, ze Porozumienie w Sprawie okre$lenia warunkéw dofinasowania z Funduszu
rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, ktére dysponent Funduszu zawart
z wojewodami daje mozliwos¢ wojewodzie ztozenia w danym miesigcu dodatkowego wniosku o przekazanie
srodkéw na realizacje wnioskéw organizatoréw o doptaty. W zwigzku z powyzszym, w przypadku
niedotrzymania przez organizatora publicznego transportu zbiorowego terminu ztozenia wniosku o doptate
nie ma przeciwskazan aby wojewoda wystgpit do dysponenta Funduszu z wnioskiem uzupetniajgcym.

Ad 12. rozwaznie, przygotowanie i wprowadzenie programu wymianu taboru autobusowego w oparciu
o0 krajowe autobusy. Oferta polskich przedsigbiorstw obecnie nie oferuje autobuséw spetniajgcych
oczekiwania przewozéw migdzy-powiatowych. Cenne wydaje sie w tym przedmiocie podejicie ekologiczne
chronigce Srodowisko naturalne z powodu nadmiaru spalin i starych wyeksploatowanych pojazdéw masowo
sprowadzanych z zagranicy

Rzad wspiera finansowo wymiane taboru autobusowego w oparciu m.in. o:

* Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 - Dziatanie 6.1 Rozwd¢j publicznego
transportu zbiorowego w miastach,

* kolejne edycje Programu Priorytetowego Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej GEPARD - Bezemisyjny transport publiczn Y,

*  Programy Priorytetowe Systemu Zielonych Inwestycji GAZELA - Niskoemisyjny transport miejski (juz
zakoriczony) czy Kangur - Bezpieczna i ekologiczna droga do szkofy.

Wsparcie wymiany taboru autobusowego zostato takze zaplanowane przez NFOSIGW w ramach nowego
wieloletniego zobowigzania odnosnie Funduszu Niskoemisyjnego Transportu.

Ad 13. doprowadzenie do uchwalenia przez Sejm ustawy o transporcie publicznym

Ministerstwo Infrastruktury przygotowato nowelizacje ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Projekt
byt przedmiotem analizy ze strony wszystkich zainteresowanych podmiotéw. Podczas procedowania
projektu ustawy podmioty i organizacje biorgce udziat w jego opiniowaniu zgtaszaly liczne, czesto rozbiezne
propozycje w zakresie sposobu organizacji rynku przewozowego osob autobusami.

Taka sytuacja utrudnia osiggnigcie pozgdanego kompromisu i opracowania przepiséw, ktore wychodzityby
naprzeciw oczekiwaniom samorzadéw, przewoznikéw, a przede wszystkim sprzyjatyby pasazerom
korzystajgcym z publicznego transportu zbiorowego.

Prace nad projektem ww. ustawy sg prowadzone, niemniej jednak aktualna sytuacja w kraju zwigzana
z epidemig choroby COVID-19 i jej skutkami dla branzy przewozéw autobusowych sprawia, ze
dotychczasowe $rodki i rozwazane rozwigzania wymagajg jeszcze przedefiniowania wobec probleméw
z jakimi zmaga sie cata branza transportu drogowego.

Aktualne uwarunkowania wymagajg nowego spojrzenia na miejsce autobusowej komunikacji publicznej
w systemie transportowym kraju. Jak pokazuje ostatnio praktyka, z jednej strony petni ona niezmiernie
wazng funkcje spolteczng, z drugiej za$ jest niezwykle wrazliwa na wszelkie zdarzenia (np. pandemia
koronawirusa) zaktdcajgce jej funkcjonowanie.

Uwarunkowania te sg réwniez brane pod uwage w ramach pracy nad tg ustawg m.in. poprzez silniejsze
skorelowanie jej przepiséw z ustawg z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozoéw autobusowych
o charakterze uzytecznosci publiczne;j.

Ad 14. wprowadzenie zmian legislacyjnych w Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury z dn. 12 marca 2002 r.
w sprawie bezpieczeristwa i higieny pracy w komunikacji miejskiej oraz autobusowej komunikacji



miedzymiastowej w celu zapewniania pracownikom odpowiednich warunkow higieniczno-sanitarno-
socjalnych podczas wykonywanej pracy

Projekt rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie bezpieczenstwa i higieny pracy w komunikacji
miejskiej oraz autobusowej komunikacji miedzymiastowej po wpisaniu do Wykazu Prac Legislacyjnych
Ministra Infrastruktury pod numerem 64, pismem z dnia 26.08.2020 r. zostat przekazany réwnolegle do
uzgodnien migdzyresortowych, konsultacji publicznych i opiniowania. Obecnie trwa analiza zgloszonych
uwag.

W obecnym czasie, w zwigzku z majgca miejsce pandemig zakazen koronawirusa SARS-CoV-2 szczegolnie
istotna stata sie sprawa poprawy sanitarno-socjalnych warunkow pracy pracownikéw komunikacji miejskiej -
kierowcow i motorniczych tramwajow.

Obowigzujgce przepisy rozporzadzenia Ministra Pracy i Polityki Socjalnej z dnia 26 wrzesnia 1997 r.
w sprawie ogélnych przepiséw bezpieczenstwa i higieny pracy (Dz. U. z 2003 r. poz. 1650, z pozn. zm.) nie
okreslajg warunkéw dla pomieszczen zlokalizowanych na petlach i koncéwkach linii autobusowych
i tramwajowych. Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 marca 2002 r. w sprawie bezpieczenstwa
i higieny pracy w komunikacji miejskiej oraz autobusowej komunikacji migdzymiastowej (Dz. U. z 2002 r. nr.
37. poz. 341 z pézn. zm.) réwniez catkowicie pomija zagadnienia dotyczace warunkow pracy prowadzgcych
pojazd, czyli kierowcow i motorniczych. Brak takich regulacji dodatkowo powoduje, ze Panstwowa Inspekcja
Pracy, podczas kontroli prowadzonych w tym zakresie nie moze skuteczne egzekwowacé od pracodawcow
obowiazku zapewnienia pracownikom, tej specyficznej grupy zawodowej, godnych warunkéw higieniczno-
sanitarnych.

Wspomniane problemy kierowcow i motorniczych komunikacji miejskiej dotycza przede wszystkim braku
odpowiednich pomieszczen zarowno sanitarnych, jak i socjalnych, na petlach i koncéwkach linii
autobusowych i tramwajowych. Pracownicy w tych miejscach sg w zasadzie pozbawieni mozliwosci
zrealizowania podstawowych potrzeb fizjologicznych i higienicznych. Brak dostepu do biezacej wody oraz
innych $rodkéw sanitarnych znaczaco podnosi ryzyko zagrozenia zdrowia. Wprowadzenie proponowanych
zmian zagwarantuje zachowanie podstawowych praw pracownika zatrudnionego na stanowisku kierowcy
w komunikacji regularnej oraz przyczyni sig do stworzenia bardziej godnych i bezpiecznych warunkéw pracy.
Poprawa warunkow socjalno-sanitarnych kierowcéw i motorniczych bedzie miata takze wplyw na
zredukowanie liczby os6b rezygnujacej z pracy na tych stanowiskach z powodu cigzkich warunkow jej
wykonywania.

Projektowana regulacja poprawia rowniez warunki pracy i bezpieczenstwo w kabinie pojazdu kierowcy
i motorniczego. Poprawiono takze bezpieczenstwo warunkéw pracy oraz zminimalizowano ryzyko
wystgpienia obrazen wsrod motorniczych i kadry technicznej odpowiedzialnej za obstuge i naprawe
pojazdéw na zajezdniach oraz warsztatach.

Ad 15. podjecie zdecydowanych dziatan ze strony administracji rzgdowej, w celu ukrécenia nieuczciwych
praktyk firm i oséb, ktére wykorzystujgc sytuacje kryzysowg i fakt koniecznosci zapewnienia ciggfoSci
dostaw, nie dokonujg pfatnosci za juz wykonane ustugi przewozowe lub celowo opdzniajg zapftaty
w transakcjach handlowych

Od wielu lat toczy sie publiczna dyskusja dotyczaca opracowania projektu ustawy o spedycji. Obecnie
kwestie posrednictwa przy przewozie rzeczy, a zatem jednego tylko z elementéw jakie powinna obejmowaé
ustawa o spedycji, sg uregulowane w ustawie z dnia 6 wrzeénia 2001 r. o transporcie drogowym.
Posrednictwo przy przewozie rzeczy wymaga uzyskania odpowiedniej licencji, ktorg udziela sie
przedsigbiorcy, ktéry znajduje sig w sytuacji finansowej zapewniajgcej podjecie i prowadzenie dziatalnosci
gospodarczej w zakresie transportu drogowego okreslonej dostepnymi $rodkami finansowymi lub majatkiem
w wysokosci 50 000 euro.

Opracowanie przepiséw o spedycji wymaga ustanowienia kompleksowych regulacji w tym obszarze
dziatalno$ci gospodarczej m.in. z uwzglednieniem przepisow prawa cywilnego, kodeksu handlowego, prawa
dziatalnosci gospodarczej i innych sfer zwigzanych z tg regulacjg.

Postulat opracowania ustawy o spedycji jest podnoszony przez cze$é srodowiska zwigzanego z transportem
drogowym.



Przygotowanie ewentualnych regulacji prawnych w zakresie spedycji wymaga szerokiego konsensusu
w ramach wszystkich podmiotéw dziatajgcych w branzy transport i logistyka.

W opinii ministerstwa ustanowienie przepisow dotyczacych spedycji nie powinno ogranicza¢ sie do
opracowania regulacji na poziomie krajowym a z uwagi na migdzynarodowy zasieg dziatalnosci spedycyjnej
nalezy rozwazy¢ czy kwestie te powinny by¢ regulowane przepisami Unii Europejskiej.

Ad 16. wprowadzenie mechanizmu obligatoryjnego rekompensowania kosztéw poniesionych na rzecz
utrzymywania publicznego transportu zbiorowego

Ministerstwo Infrastruktury przygotowato ustawe z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu roZwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej.

Celem Funduszu jest dofinansowanie zadan wiasnych organizatorow publicznego transportu zbiorowego
dotyczacych zapewnienia funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w zakresie przewozéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci publiczne;.

Ze srodkéw Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych charakterze uzytecznosci publicznej organizatorzy
publicznego transportu zbiorowego otrzymujg doptate do kwoty deficytu pojedyncze;j linii komunikacyjnej
W przewozach autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, z wytgczeniem komunikacji miejskie;.

Z punktu widzenia przepisow Unii Europejskiej rekompensowanie kosztow poniesionych na rzecz
funkcjonowania i utrzymania publicznego transportu zbiorowego jest mozliwe wobec organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego uruchamiajgcych przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej. Takg
funkcje petni Fundusz rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publiczne;.

Nalezy dodag, ze rekompensowaniu kosztéw ponoszonych w zwigzku z dziatalno$cig transportowg nie
podlegajg przedsiebiorcy realizujgcy przewozy na zasadach rynkowych, gdyz mogtoby to zostaé uznane za
niedozwolong pomoc publiczna.

Ad 17. dazenie do zniesienia, z uwzglednieniem sytuacji epidemiologicznej, limitéw pasazerskich we
wszystkich autobusach, a do czasu realizacji tego postulatu ujednolicenie zapisow w stosunku do pojazdéw
powyzej 7 i nie wiecej niz 9 oséb w zarobkowym, krajowym i miedzynarodowym transporcie 0séb

W zwigzku z rozprzestrzenianiem si¢ epidemii choroby COVID-19 konieczne byto przyjecie rozwigzan
dotyczacych ograniczenia liczby pasazeréw w $rodkach publicznego transportu zbiorowego oraz pojazdach
samochodowych przeznaczonych konstrukcyjnie do przewozu wigcej niz 7 oso6b tgcznie z kierowcg w celu
zachowania rezimu sanitarnego  skutkujacego ograniczeniem mozliwosci zarazenia sie wirusem
SARS-CoV-2 przez kierowcéw realizujgcych przewozy autobusowe jak i pasazeréw korzystajacych z takich
przewozow.

Zgodnie z § 24 ust. 1 pkt 2 rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 1 grudnia 2020 r. w sprawie ustanowienia
okreslonych ograniczen, nakazéw | zakazéw W zwigzku z wystgpieniem stanu epidemii
(Dz. U. poz. 2132, z pozn. zm.), w chwili obecnej, do dnia 27 grudnia 2020 r., w przypadku gdy
przemieszczanie si¢ nastepuje $rodkami publicznego transportu zbiorowego w rozumieniu art. 4 ust. 1 pkt
14 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2020 r. poz. 1944) oraz
pojazdami samochodowymi przeznaczonymi konstrukcyjnie do przewozu wigcej niz 9 oséb tgcznie
z kierowcg — danym $rodkiem transportu albo pojazdem mozna przewozi¢, w tym samym czasie, nie wiecej
0s0b niz wynosi 50% liczby miejsc siedzgcych albo 30% liczby wszystkich miejsc siedzacych i stojgcych
okreslonych w dokumentacji technicznej lub dokumentacji techniczno-ruchowej dla danego typu $rodka
transportu albo pojazdu przy jednoczesnym pozostawieniu w $rodku transportu albo pojezdzie co najmniej
50% miejsc siedzgcych niezajetych.

Zgodnie z § 24 ust. 1 pkt 3 ww. rozporzgdzenia Rady Ministréw w chwili obecnej, do dnia 27 grudnia 2020 r.,
w przypadku gdy przemieszczanie si¢ nastepuje pojazdami samochodowymi przeznaczonymi konstrukcyjnie
do przewozu powyzej 7 i nie wigcej niz 9 oséb tgcznie z kierowcg — danym pojazdem mozna przewozic,
w tym samym czasie, nie wigecej 0séb niz wynosi potowa miejsc siedzgcych.

Zastosowanie takiego rozwigzania byto niezbedne w celu wdrozenia polityki dystansowania spotecznego, co
powinno przyczynic sie do Znacznego ograniczenia transmisji wirusa SARS-CoV-2.



Niemniej jednak w przypadku sukcesywnego zmniejszania si¢ dobowej liczb potwierdzonych przypadkéw
choroby COVID-19, resort infrastruktury, jak tylko bedzie to mozliwe, podejmie dziatania zmierzajgce do
zniesienia wprowadzonych obostrzen w tym zakresie.

Ad 18. réwne traktowanie branzy kolejowej i autobusowej, poprzez przekazanie operatorom autobusowym
Srodkéw finansowych z tytutu honorowania ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdéw $rodkami
publicznego transportu zbiorowego do wysokosci rozliczonej za te same miesigczne okresy w roku
poprzednim

W dniu 17 grudnia 2020 r. Sejm RP uchwalit ustawe o zmianie ustawy o szczegélnych rozwigzaniach
zwigzanych z zapobieganiem, przeciwdziataniem i zwalczaniem COVID-19, innych choréb zakaznych oraz
wywotanych nimi sytuacji kryzysowych oraz niektorych innych ustaw. Przepisy tej ustawy przewidujg
mechanizm wsparcia finansowego dla przewoznikéw autobusowych oraz operatoréw publicznego transportu
zbiorowego za miesigce obowigzywania ograniczen w przemieszczaniu sie $rodkami publicznego transportu
zbiorowego w zakresie liczby zajetych miejsc siedzacych albo miejsc siedzgcych i stojacych w stosunku do
dokumentacji technicznej lub techniczno-ruchowej pojazdu, jednak nie dtuzej niz do dnia 31 grudnia 2021 r.
Przepisy te nie obejmujg komunikacji miejskiej.

Wsparcie finansowe bedzie przekazywane na poziomie kwoty doptaty do krajowych autobusowych
przewozéw pasazerskich, o ktérej mowa w art. 8a ust. 2 ustawy z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach
do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego transportu zbiorowego (Dz. U. z 2018 r. poz. 295),
rozliczonej za te same miesigczne okresy roku 2019, pomniejszonej o przekazane przewoznikom
autobusowym $rodki doptaty, przekazanej na finansowanie utraconych przychodéw w zwigzku ze
stosowaniem ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdow za te miesigce, a operatorom na poziomie
rekompensaty, o ktérej mowa w art. 54 ust. 2 pkt 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym rozliczonej za odpowiadajgce im miesigce roku 2019, pomniejszonej o przekazang
tym operatorom rekompensate na finansowanie utraconych przychodéw w zwigzku ze stosowaniem
ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdéw za te miesigce.

Srodki finansowe przekazywane bedg przez wtasciwe miejscowo samorzady wojewddztwa na podstawie
ztozonego wniosku. Kwota $rodkéw finansowych ustalana bedzie odrebnie za kazdg z utrzymanych linii
komunikacyjnych za kazdy miesigc, w ktérym obowigzywaty ograniczenia w przemieszczaniu si¢ srodkami
publicznego transportu zbiorowego w zakresie liczby zajetych miejsc siedzacych albo miejsc siedzgcych
i stojgcych w stosunku do dokumentaciji technicznej lub techniczno-ruchowej pojazdu.

Jednoczesnie nalezy zaznaczyé, ze $rodki finansowe stanowig pomoc publiczna, podlegajgcg notyfikacji
Komisji Europejskiej. Do czasu zatwierdzenia pomocy przez Komisje Europejska, ww. $rodki nie bgdg mogty
zosta¢ wdrozone.

Ad 19. réznorodne promowanie transportu publicznego po epidemii COVID-19, z uwzglednieniem zarowno
pociggéw, jak i autobuséw, aby przekonac¢ Polakow, Zze jest to bezpieczny i ekologiczny sposob
przemieszczania sig po Kraju

Promujgc korzystanie przez pasazerow z transportu publicznego w okresie epidemii choroby COVID rzad
zacheca do bezpiecznego korzystania z tej formy transportu poprzez opracowanie przez Gtowny Inspektorat
Sanitarny wraz z Ministerstwem Zdrowia i Ministerstwem infrastruktury ,Zasady bezpiecznego korzystania
z pojazdow publicznego transportu zbiorowego w trakcie epidemii SARS-CoV-2 w Polsce”.

Bezpieczefstwo sanitarne w komunikacji publicznej jest zatem w obecnych warunkach czynnikiem
sktaniajacym pasazeréw do korzystania z tej formy transportu.

Bezpieczenstwo transportu zalezy zaréwno od organizatoréw, operatoréw, pracownikow, jak tez pasazerow.
W obecnej sytuacji rzad stawia nacisk na wzmocnienie bezpieczenstwa pasazeréw i stosowanie
wskazywanych zasad bezpiecznego korzystania z publicznego transportu zbiorowego.

Dodatkowo nalezy wskazaé, ze w zaktualizowanej SRT2030, jednym z niezbednych elementow
przewidzianych w ramach kierunku interwencji: Zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci jest
prowadzenie kompleksowych dziatarh na rzecz zmniejszenia udziatu przejazddw indywidualnym transportem
zmotoryzowanym i zachecenia do korzystania z transportu publicznego.



Powyzsze dziatania realizowane sg przez resort infrastruktury poprzez zaangazowanie w koordynacje na
poziomie krajowym kampanii ,,Europejski Tydzien Zréwnowazonego Transportu”. Ministerstwo Infrastruktury
jest gtéwnym koordynatorem ETZT od roku 2017.

Zasadniczym celem ETZT, odbywajgcego sie w dniach 16 — 22 wrzesnia, jest zachecenie wtadz lokalnych
oraz organizacji pozarzadowych do wprowadzania i promowania zréwnowazonych $rodkéw transportu,
w szczegdlnosci transportu publicznego. Na koniec — 22 wrzesnia — przypada Miedzynarodowy Dzier: bez
Samochodu.

Dzigki szeroko zakrojonym dziataniom promocyjno-informacyjnym Ministerstwa Infrastruktury istotnie
wzrosto zainteresowanie polskich miast i gmin udziatem w kampanii. W roku 2020, pomimo sytuaciji
zwigzanej z pandemig COVID-19, odnotowano najlepszy wynik w historii, w ETZT wziely udziat 234 polskie
jednostki samorzadu terytorialnego, a Polska zajeta trzecie miejsce wsrdd panstw UE uczestniczgcych
w kampanii i czwarte miejsce wsrod 53 uczestnikow z catego Swiata.

Dziatania w tym zakresie bedg kontynuowane. Zgodnie z informacjami przekazanymi na ostatnim spotkaniu
koordynatoréw krajowych z Sekretariatem Europejskim ETZT, jednym z proponowanych tematdw
przewodnich w roku 2021 ma by¢ transport publiczny, za czym opowiedziata sie m.in. Polska.

Ad 20. konieczno$¢ wprowadzenia dla transportu miedzynarodowego, przedstawiciela transportowego
w Polsce, a takze zgtoszen kierowcéw na terenie naszego kraju

Postulat strony spotecznej zostanie zrealizowany wraz z wdrozeniem przepiséw przyjetych w ramach tzw.
Pakietu Mobilnosci |, a doktadniej rzecz ujmujgc wraz z wdrozeniem na grunt prawa krajowego przepiséw
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1057 z dnia 15 lipca 2020 r. ustanawiajgcej przepisy
szczegdlne w odniesieniu do dyrektywy 96/71/WE i dyrektywy 2014/67/UE dotyczace delegowania
kierowcow w sektorze transportu drogowego oraz zmieniajacej dyrektywe 2006/22/WE w odniesieniu do
wymogow w zakresie egzekwowania przepiséw oraz rozporzgdzenie (UE) nr 1024/2012.

Zgodnie z art. 1 ust. 11 pkt a) ww. dyrektywy na przewozniku majgcym siedzibe w innym panstwie
cztonkowskim bedzie m.in. cigzyt obowigzek ztozenia zgloszenia delegowania wtasciwym organom
krajowym panstwa cztonkowskiego, do ktorego kierowca jest delegowany, najpoézniej w momencie
rozpoczecia delegowania, przy uzyciu wielojezycznego standardowego formularza interfejsu publicznego
potgczonego z systemem wymiany informacji na rynku wewnetrznym (IMI) ustanowionym rozporzgdzeniem
(UE) nr 1024/2012.

Ad 21. wzmozenie prac nad budowa i rozbudows infrastruktury drogowej oraz przydrogowej tj. nowoczesne
parkingi z sanitariatami. Zwiekszenie howoczesnej sieci drogoweyj, to szybszy rozwdj transportu

Ministerstwo Infrastruktury w petni zgadza sie z tezg, ze infrastruktura drogowa jest waznym elementem
niezbednym do prawidtowego funkcjonowania i rozwoju gospodarki, tak na szczeblu krajowym, jak
i lokalnym. Dobrze rozwinieta sieé drogowa jest czynnikiem na pewno wspierajgcym, jak nie koniecznym
do osiggniecia coraz lepszych wskaznikéw ekonomicznych. Zwlaszcza jesli wezmiemy pod uwage
geograficzne potozenie Polski i przebieg na terenie naszego kraju wielu waznych szlakéw
miedzynarodowych.

Na szczeblu krajowym podejmowanych jest szereg dziatan proinwestycyjnych w zakresie budowy
i rozbudowy infrastruktury drogowej. Podstawowymi narzedziami w tym zakresie sg rzadowe programy,
na podstawie ktérych zabezpieczane sg $rodki finansowe na kolejne przedsiewzigcia infrastrukturalne.
Najwazniejszym obecnie programem rzadowym jest Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-
2023, ktérego warto$¢ w ciggu ostatnich 5 lat wzrosta ze 107 mid zt do 164 mid zt, przy réwnoczesnym
jego rozszerzeniu o nowe tytuty inwestycyjne.

W ramach ww. Programu oddane zostaty do uzytkowania 92 inwestycje o tgcznej diugosci 1 248 km
i warto$ci ponad 43 mid zt. Obecnie w budowie jest 98 zadan o dtugosci 1 239 km i wartosci 58 mid zt.
W przetargu zas jest obecnie 19 zadan o dtugosci 293,2 km i wartosci 13 mid zt. Oprdcz tego caty czas
intensywnie przygotowywane 9 nowe zadania do przetargdbw — obecnie jest to ponad 2 600 km
autostrad i drég ekspresowych, z czego ok. 900 km posiada zapewnione $rodki na realizacje a 1 700
km jest przygotowywana na przysztg perspektywe od 2021 r. Przygotowywane sg cate ciggi drog



ekspresowych $10, $11, $19, §12, S74, jak rowniez inwestycje polegajace na dobudowie dodatkowych
pasow do od wielu lat funkcjonujgcych drog szybkiego ruchu.

Od 2021 r. rozpoczyna sige kolejna perspektywa finansowa. Resort infrastruktury opracowat i przekazat
do KPRM:

1. Program Budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030

2. Program Budowy Drég Krajowych do 2030 .

3. Program Utrzymania Drég Krajowych na lata 2021-2027

4. Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej na lata 2021-2024

Realizacja wszystkich powyzszych zadan wymaga zapewnienia $rodkéw finansowych. Niezwykle wazne
jest zatem, aby $rodki te byty stabilnie zapewniane w perspektywie wieloletniej i nie byly zmniejszane
w ciggu roku. Inwestycje na sieci drog krajowych stanowig jeden z mechanizméw pobudzania
gospodarki do dynamicznego rozwoju, co jest istotne zwtaszcza w czasie kryzysu.

Odnoszgc sie do kwestii budowy infrastruktury przy drogowej tj. nowoczesne parkingi z sanitariatami
nalezy wskaza¢, ze infrastruktura ta zapewniania jest w ramach MOP-6w, czyli miejsc obstugi
podréznych przy autostradach i drogach ekspresowych.

MOP-y stajg sie nierozigcznym elementem tejze infrastruktury drogowej. Planujgc dtugie odcinki
autostrad lub drég ekspresowych, GDDKIA przewiduje réwniez lokalizacje przyszlych miejsc obstugi
podréznych oddalonych od siebie o kilkadziesiat kilometrow. Projektanci dokonujgc analizy przysziego
przebiegu drogi i rozmieszczenia MOP-6w z podziatem na kategorie, uwzgledniajg nie tylko wymogi
wynikajgce z przepisow, ale tez uwarunkowania terenowe, prognozy ruchu, rozmieszczenia innych
MOP-6w na sieci czy tez odlegto$¢ od aglomeracji lub granic panstwa.

Miejsce Obstugi Podréznych (MOP) to teren wydzielony w pasie drogowym (w bliskim sgsiedztwie
drogi), wyposazony w parking oraz w infrastrukture zapewniajgcg komfort i odpoczynek podréznym.
MOP-y w Polsce dzielimy na trzy kategorie:

1. MOP kategorii | - o funkcji wypoczynkowej, wyposazony w stanowiska postojowe (parking),
jezdnie manewrowe, urzadzenia wypoczynkowe, sanitarne i o$wietlenie; dopuszcza sig
wyposazenie w obiekty matej gastronomii,

2. MOP kategorii Il - o funkcji wypoczynkowo-ustugowej, wyposazony w obiekty, o ktérych mowa
w pkt 1, oraz w stacje paliw, stanowiska obstugi pojazdéw, obiekty gastronomiczno-handlowe,
punkty informacji turystycznej,

3. MOP kategorii lll - o funkcji wypoczynkowej i ustugowej, wyposazony w obiekty, o ktorych mowa
w pkt 2, obiekty noclegowe oraz inne obiekty handlowo-ustugowe w zaleznosci od potrzeb.

Ministerstwo Infrastruktury podejmuje wszelkie mozliwe dziatania, aby zwigkszyé nowoczesng sie¢
drogowa w Polsce cow konsekwencji przektada sie rowniez na szybszy i bezpieczny rozwoj transportu.

Ad 22. Reaktywacja Tréjstronnego Zespotu ds. Transportu Drogowego

Ministerstwo Infrastruktury planuje jest organizacje posiedzenia Trojstronnego Zespotu ds. Transportu
Drogowego.

Odnoszac sie do propozycji w zakresie transportu lotniczego zawartych w Uchwale nr 87 strony
pracownikow i strony pracodawcéw Rady Dialogu Spotecznego z dnia 30 wrzeénia 2020 r. w sprawie
udzielenia przez panstwo niezbednej pomocy firmom transportowym, m. in. W zakresie
wsparcia narodowego przewoznika lotniczego (PLL LOT S.A.) oraz promowania przez PLL LOT S.A.
pracowniczych form zatrudnienia, informuje, ze powyzszy zakres nie nalezy do kompetencji ministra
wtasciwego ds. transportu, ktéry nie petni nadzoru nad PLL LOT S.A.

Nalezy przy tym podkreslic, ze kwestie dotyczace form zatrudnienia w PLL LOT S.A. byly omawiane
podczas posiedzenia, dziatajgcego przy Ministrze Infrastruktury, Trojstronnego Zespotu Branzowego
ds. Transportu Lotniczego i Obstugi Lotniskowej, jednakze w przedmiotowym zakresie nie zapadly zadne
rozstrzygniecia.



W odniesieniu do postulatéw dotyczgcych transportu kolejowego zawartych w Uchwale nr 87 strony
pracownikéw i strony pracodawcéw Rady Dialogu spotecznego w sprawie udzielenia przez panstwo
niezbednej pomocy firmom transportowym przedstawiam nastepujgce stanowisko.

Ad 1. Ograniczenie lub zniesienie obostrzen dotyczgcych liczby pasazeréw w transporcie kolejowym,
w szczegolnosci regionalnym, z uwagi na trudnosci w kontrolowaniu ograniczern i ich egzekwowaniem

Majgc na uwadze obecnie obowigzujacy sytuacje epidemiologiczng w kraju, ograniczenie lub zniesienie
obostrzen, dotyczacych liczby pasazerow w transporcie kolejowym, w tym w regionalnym, nie sg mozliwe do
zrealizowania.

Obecnie, w odniesieniu do przewozow pasazerskich: gminnych, w komunikacji miejskiej, powiatowo-
gminnych oraz powiatowych, wykonywanych w strefie czerwonej, obowigzujg ograniczenia, zgodnie
z ktorymi, w tym samym czasie, w transporcie kolejowym nie mozna przewozié wigcej 0s6b niz 50% liczby
miejsc siedzgcych albo 30% liczby wszystkich miejsc siedzacych i stojgcych przy jednoczesnym
pozostawieniu 50 % miejsc siedzgcych niezajetych.

Zasady przewozenia 0s6b $rodkami publicznego transportu zbiorowego w przewozach kolejowych, zawarte
W § 24 ust. 1 pkt 2 rozporzgdzenia Rady Ministréw z dnia 1 grudnia 2020 r. w sprawie ustanowienia
okreslonych ograniczen, nakazow i zakazow w zwigzku z wystapieniem stanu epidemii (Dz. U. 22020 r. poz.
2132, z pézn. zm.), zostaly okreslone na podstawie przestanek merytorycznych bedacych w gestii Ministra
Zdrowia. Ograniczenie lub zniesienie obostrzefs dotyczacych liczby pasazerdw, ktdrzy mogg by¢ w jednym
czasie przewozeni tym samym $rodkiem transportu, bedzie mogto nastapi¢ wraz z poprawg sytuacji
epidemiologicznej na poziomie catego kraju jak i poszczegéinych regionéw. Aktualnie przewoznicy kolejowi,
realizujgcy potaczenia kolejowe na terenie catego kraju w celu zapewnienia mozliwie najwiekszego poziomu
bezpieczenstwa osobom, korzystajgcym z transportu kolejowego, majg obowigzek stosowaé sie do norm,
wynikajgcych z ww. rozporzadzenia Rady Ministréw, a takze stosowaé si¢ do zalecen Gtownego Inspektora
Sanitarnego.

Ad 2. Okresowe zwolnienie z opfat za dostep do infrastruktury kolejowej

W celu zmniejszenia ucigzliwosci gospodarczych, zwigzanych z COVID-19 nastgpito zawieszenie
stosowania optat rezerwacyjnych przez zarzadce infrastruktury PKP PLK S.A. Jednocze$nie, ze wzgledu na
niepokojgcy trend, zwigzany ze Znacznym wzrostem liczby sktadanych przez kolejowych przewoznikow
rzeczy wnioskéw o przydzielenie tras pociggéw, bez racjonalnego ich planowania, noszgcy znamiona
sztucznego blokowania zdolnosci przepustowej, Ministerstwo Infrastruktury poparto propozycje przywrécenia
od dnia 7 wrzesnia 2020 r. naliczania opfaty rezerwacyjnej dla pociagow, zamawianych w ramach
Indywidualnego Rozktadu Jazdy oraz przywrécenie naliczania tej optaty dla pociggéw, kursujgcych
w Rocznym Rozktadzie Jazdy od nowego rozktadu jazdy.

Od 14 marca 2020 r. nie jest takze naliczana opfata z tytutu uruchomienia przez przewoznika pociggu
z innym rodzajem pojazdu trakcyjnego lub zwiekszong masg brutto pociggu.

W zakresie ksztattowania stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, aktualnie analizowane sg przez
Ministerstwo Infrastruktury postulaty przewoznikéw co do jej obnizenia. Realizacja tych postulatow
wymagataby zwiekszenia dotacji z budzetu panstwa. Co warte podkreslenia, obecnie mamy juz trzeci
z rzedu okres rozliczeniowy (cennik PKP PLK S.A., zatwierdzany przez Prezesa UTK), w ktorym stawki
dostepu do infrastruktury nie wzrastaty. Jednoczes$nie nalezy wskazag¢, ze optaty za dostep do infrastruktury
wynoszg srednio tylko 17% kosztéw przewoznikéw.

Rownie wazng kwestig, majgca wplyw na koszty przewoznikéw, jest rzeczywista predkosé pociggu
(V handlowa) wynoszaca dzisiaj okoto 25 km/h. W wyniku realizacji Krajowego Programu Kolejowego
i Programu Utrzymaniowego predkos¢ handlowa wzro$nie do ponad 40 km/h. Przetozy si¢ to na
ograniczenie kosztéw przewoznikéw w obszarze kadrowym i taborowym — z uzyciem tych samych kadr
i taboru mozliwe bedzie zrealizowanie wigkszej ilosci przewozow.

Ad 3. Na wzér rozwigzan, przewidzianych dla lotnisk — potrzeba ustalenia, dla zarzgdecéw infrastruktury
kolejowej, operatoréw infrastruktury ustugowej wsparcia w zakresie kosztéw minimalnego utrzymania
w gotowosci operacyjnej catej infrastruktury, ktére nie byty/sg pokrywane z przychodéw od przewoznikéw



Mimo zmniejszenia liczby uruchamianych pociggéw w poczatkowym okresie stanu epidemii, ruch pociggéw
zostat utrzymany. Ograniczenia wielkosci przewozéw dotyczyty przede wszystkim kolejowych przewoznikow
pasazerskich. W przypadku kolejowych przewoznikow towarowych ograniczenie wielkosci przewozow byto
znacznie mniejsze, co powodowato, ze elementy infrastruktury kolejowej przez caty okres byly utrzymywane
w stanie technicznym, zapewniajgcym bezpieczefistwo przewozonych os6b i towardéw, a takze
bezpieczenstwo prowadzenia ruchu kolejowego. Przewoznicy kolejowi, nie zostali zwolnieni z ponoszenia
optat na rzecz operatoréw infrastruktury ustugowej, dzigki czemu operatorzy nie zostali pozbawieni
przychodéw. Ministerstwo Infrastruktury podkresla fakt, ze infrastruktura kolejowa, mimo zmniejszonej liczby
kursujacych pociggéw, zaréwno na poczatkowym etapie rozwoju pandemii, jak i obecnie, nie byta wytgczana
z eksploatacji, a tym samym nie znajdowata si¢ w tzw. gofowosci operacyjnej.

Narzedziem panstwa w celu wsparcia dziatan zarzadcow infrastruktury kolejowej jest program wieloletni pn.
Pomoc w zakresie finansowania kosztéw zarzgdzania infrastrukturg kolejowg, w tym jej utrzymania
i remontéw do 2023 roku (przyjety uchwatg nr 7/2018 Rady Ministréw z dnia 16 stycznia 2018 r.), ktéry ma
na celu zapewnienie odpowiedniego poziomu jakosci infrastruktury kolejowej, likwidacje zalegtosci
utrzymaniowych oraz zachowanie sieci linii kolejowych. Realizacja Programu poprzez umowy zawarte przez
ministra wtasciwego ds. transportu z zarzadcami infrastruktury kolejowej powoduje, ze odpowiednia jakos¢
infrastruktury kolejowej w okresie pandemii jest zapewniona.

Jednoczesnie tzw. ustawg ,COVID” zostaty zapewnione $rodki finansowe na rekompensate utraconych
w wyniku pandemii przychodéw przewoznikéw pasazerskich.

Ad 4. Okresowe zwolnienie z opfat za energie trakcyjng

W zakresie dziatarn, majgcych na celu zmniejszenie ucigzliwosci gospodarczych, zwigzanych z pandemig
COVID-19, propozycja okresowego zwolnienia z optat za energie trakcyjng budzi uzasadnione watpliwosci.
Gtéwny dostawca energii elektrycznej dla uczestnikéw rynku kolejowego — PKP Energetyka S.A. znajduje
sie poza strukturg Grupy PKP S.A., a tym samym nie ma bezposredniej mozliwosci oddziatywania Ministra
wlasciwego ds. transportu w tym zakresie. Propozycja zwolnienia z optat za energie trakcyjng bytaby formg
pomocy publicznej, obcigzajgcej budzet panstwa, co w przypadku wprowadzonych udogodnien dla
uczestnikow rynku kolejowego, w zwigzku z pandemig COVID-19, byloby nieuzasadnione interesem
spotecznym.

W zwigzku z postulatami dotyczgacymi transportu morskiego zawartymi w Uchwale nr 87 strony pracownikow
i strony pracodawcéw Rady Dialogu spotecznego w sprawie udzielenia przez panstwo niezbednej pomocy
firmom transportowym Ministerstwo Infrastruktury przedstawia nastepujgce stanowisko.

Ad 1. Uwzglednienie w przepisach tzw. Tarczy antykryzysowej przedsigbiorstw branzy morskiej
i $rédigdoweyj

Odnoszac sie do tego postulatu nalezy wskaza¢, ze przepisy ustawy z dnia 2 marca 2020 r. o szczegdinych
rozwigzaniach zwigzanych z zapobieganiem, przeciwdziataniem i zwalczaniem COVID-19, innych choréb
zakaznych oraz wywotanych nimi sytuacji kryzysowych (Dz.U. z 2020 r. poz. 1842) stosuje sie rowniez do
podmiotéw z branzy morskiej.

Ad 2. Przyznanie podmiotom zarzgdzajgcym portami morskimi mozliwoéé czasowego zwolnienia z opfat
badz czasowej redukcji opfat portowych, opfat z tytutu uzytkowania, najmu, dzierzawy i innych opfat
uiszczanych na rzecz podmiotow zarzgdzajgcych portami przez przedsiebiorstwa zeglugowe, portowe i inne
dziatajgce w granicach portéw podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej

Ad 4. Wydtuzenie okresu obowigzywania zmienionych zasad ksztattowania optat portowych do 31 grudnia
2021 r.

Ad 5. Kompleksowe, a nie tylko dorazne, wsparcie dla branzy portowo-morskiej (w tym dla armatoréw), m.in.
poprzez obnizke czynszéw dzierzawnych

W odniesieniu do kwestii czasowej redukcji optat portowych lub optat z tytutu najmu, dzierzawy
i innych optat uiszczanych na rzecz podmiotow zarzadzajgcych portami, Ministerstwo Infrastruktury wyjasnia,
7e nie ma koniecznosci wprowadzania takich przepiséw, gdyz obecnie obowigzujgce przepisy, w tym
przepisy ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz.U. z 2020 r. poz. 998
z pézn. zm.), dajg takie uprawnienia podmiotom zarzgdzajacym portami.



Niemniej jednak nalezy wskaza¢, ze podmioty zarzgdzajgce portami sg réwniez spétkami prawa handlowego
i tak samo dotyczy ich obecna sytuacja zwigzana z ogtoszong przez Migdzynarodowg Organizacje Zdrowia
pandemig koronawirusa SARS-CoV-2 oraz jej skutki. Z uzyskanych z tytutu optat portowych i dzierzaw
srodkéw podmioty zarzadzajgce portami realizujg wiele inwestycji, ktérych harmonogram powinien by¢
utrzymany. Brak srodkéw, a w konsekwencji zaburzenie realizacji planu inwestycji, skutkowa¢ bedzie
pogorszeniem sytuacji wszystkich uzytkownikéw portéw.

Podkresli¢ nalezy, ze polskie porty morskie, w przeciwieristwie do wielu zagranicznych portéw, odnotowaty
jedynie niewielkie spadki przetadunkéw w zwigzku z pandemig (do ok. 10%). Z tego wzgledu, w opinii
Ministerstwa Infrastruktury, nalezy skupié¢ sie na kontynuowaniu prowadzonych obecnie inwestycji, celem
petnego wykorzystania ozywienia gospodarczego spodziewanego po zakonczeniu pandemii.

Ad 3. Roztgczenie dla branzy portowo-morskiej pfatno$ci nalezno$ci celnych i podatkowych

Przedmiotowy postulat dotyczy kwestii celnych i podatkowych, ktére lezg we wiasciwosci Ministra Finanséw,
Funduszy i Polityki Regionalne;.

Jednoczesnie informuje, Ze inne postulaty zawarte Uchwale nr 87 strony pracownikéw i strony pracodawcéw
Rady Dialogu Spotecznego z dnia 30 wrzesnia 2020 r. w sprawie udzielenia przez panstwo niezbednej
pomocy firmom transportowym znajdujg sie poza kompetencig resortu infrastruktury.

Z powazaniem,
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