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1. Cel i zakres opracowania 

1.1. Cel opracowania 

Głównym celem opracowania jest przedstawienie wariantowej koncepcji obsługi miasta 

i gminy Pleszew publicznym transportem zbiorowym, przy założeniu optymalizacji wydatków 

z budżetu samorządu gminnego na ten cel. 

W ramach opracowania przedstawiono: 

 opis uwarunkowań funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego wynikających z ob-

owiązujących przepisów prawa krajowego i europejskiego; 

 określenie różnic w funkcjonowaniu komunikacji miejskiej oraz form innych przewozów 

pasażerskich – gminnych i powiatowych; 

 analizę możliwych form funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego w mieście 

i gminie Pleszew, z uwzględnieniem powiatu pleszewskiego, w świetle obecnie obowiązu-

jących przepisów prawa i projektów nowelizacji ustaw znajdujących się w procesie legisla-

cyjnym; 

 scenariusze organizacji przewozów pasażerskich o charakterze użyteczności publicznej 

w różnych formach finansowania i udziału gminy w przedsięwzięciu; 

 rekomendacje do wprowadzenia proponowanego modelu zarządzania publicznym trans-

portem zbiorowym. 

W przygotowaniu opracowania uwzględniono w szczególności: 

 Rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 paździer-

nika 2007 r., dotyczące usług publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu 

pasażerskiego oraz uchylające rozporządzenia rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 

(Dz. Urz. UE, l. 315/1 z dnia 3.12.2007 r.), zmienione Rozporządzeniem Parlamentu Euro-

pejskiego i Rady (UE) 2016/2338 z dnia 14 grudnia 2016 r. (Dz. Urz. UE, l. 354/22 dnia 

23.12.2016 r.); 

 Ustawę z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2018 r., 

poz. 295 z późn. zm.); 

 Ustawę o transporcie drogowym (Dz. U. z 2017 r., poz. 2200); 

 Ustawę z dnia 15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe (Dz. U. z 2017 r., poz. 1983); 

 Ustawę z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilności i paliwach alternatywnych (Dz.U. 

z 2018 r., poz. 317). 

W opracowaniu przywołano niektóre z wymienionych dokumentów źródłowych. 
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1.2. Definicje i określenia 

Używane w opracowaniu wyrażenia, uszeregowane poniżej w kolejności alfabetycznej, 

zostały zdefiniowane w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym (oraz uzupełnione 

w oparciu o inne akty prawne) i oznaczają odpowiednio: 

 komunikacja miejska – gminne przewozy pasażerskie wykonywane w granicach admi-

nistracyjnych miasta albo: 

− miasta i gminy, 

− miast, albo 

− miast i gmin sąsiadujących 

jeżeli zostało zawarte porozumienie lub został utworzony związek międzygminny w celu 

wspólnej realizacji publicznego transportu zbiorowego; 

 komunikacja regionalna – niezdefiniowane w prawodawstwie przewozy pasażerskie 

w publicznym transporcie zbiorowym, wykonywane na regularnych liniach zwykłych i nie-

będące komunikacją miejską; komunikacją regionalną mogą być gminne, powiatowe, po-

wiatowo-gminne, wojewódzkie lub międzywojewódzkie przewozy pasażerskie; 

 Miasto i Gmina Pleszew – gmina miejsko-wiejska Pleszew; 

 organizator publicznego transportu zbiorowego – właściwa jednostka samorządu 

terytorialnego albo minister właściwy do spraw transportu, zapewniający funkcjonowanie 

publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze; 

 operator publicznego transportu zbiorowego – samorządowy zakład budżetowy oraz 

przedsiębiorca uprawniony do prowadzenia działalności gospodarczej w zakresie przewozu 

osób, który zawarł z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowę o świad-

czenie usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego na linii komunikacyjnej okre-

ślonej w umowie; 

 PLA – Pleszewskie Linie Autobusowe Gaedig-Reisen Robert Gaedig, ul. Św. Ducha 5, 63-

300 Pleszew; 

 podmiot wewnętrzny – odrębna prawnie jednostka, powołana do świadczenia zadań 

własnych jednostki samorządu lokalnego, podlegająca kontroli właściwego organu lokal-

nego, a w przypadku grupy organów – przynajmniej jednego właściwego organu lokalnego, 

analogicznej do kontroli, jaką sprawują one nad własnymi służbami; 

 przewoźnik – przedsiębiorca uprawniony do prowadzenia działalności gospodarczej w za-

kresie przewozu osób na podstawie potwierdzenia zgłoszenia przewozu, a w transporcie 

kolejowym – na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostępu (do wykonywania re-

gularnego przewozu osób w transporcie kolejowym); 
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 przewóz o charakterze użyteczności publicznej – powszechnie dostępna usługa 

w zakresie publicznego transportu zbiorowego wykonywana przez operatora publicznego 

transportu zbiorowego w celu bieżącego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewo-

zowych społeczności na danym obszarze; 

 publiczny transport zbiorowy – powszechnie dostępny regularny przewóz osób wyko-

nywany w określonych odstępach czasu i po określonej linii komunikacyjnej, liniach komu-

nikacyjnych lub sieci komunikacyjnej; 

 rekompensata – środki pieniężne lub inne korzyści majątkowe przyznane operatorowi 

publicznego transportu zbiorowego w związku ze świadczeniem usług w zakresie publicz-

nego transportu zbiorowego; 

 Rozporządzenie 1370/2007 – Rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Euro-

pejskiego i Rady Europy z dnia 23 października 2007 r. dotyczące usług publicznych w za-

kresie kolejowego i drogowego transportu pasażerskiego oraz uchylające rozporządzenia 

Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE, l. 315/1 z dnia 3.12.2007 r.), 

zmienione Rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2338 z dnia 14 

grudnia 2016 r. (Dz. Urz. UE, l. 354/22 dnia 23.12.2016 r.). 

 sieć komunikacyjna – układ linii komunikacyjnych obejmujących obszar działania orga-

nizatora publicznego transportu zbiorowego lub część tego obszaru; 

 umowa wykonawcza – umowa między organizatorem publicznego transportu zbioro-

wego, a operatorem publicznego transportu zbiorowego, która przyznaje temu operatorowi 

prawo i zobowiązuje go do wykonywania określonych usług związanych z wykonywaniem 

przewozu o charakterze użyteczności publicznej; 

 ustawa o elektromobilności – ustawa o elektromobilności i paliwach alternatywnych 

(Dz. U. z 2018 r., poz. 317); 

 ustawa o ptz – ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym 

(tekst jednolity Dz. U. z 2018 r. poz. 295); 

 Wytyczne – wprowadzone do stosowania od dnia 22 października 2015 r. Komunikatem 

Ministra Rozwoju z dnia 4 marca 2016 r. (M.P. z dn. 15.03.2016 r., poz. 237) „Wytyczne 

w zakresie dofinansowania z programów operacyjnych podmiotów realizujących obowiązek 

świadczenia usług publicznych w transporcie zbiorowym”, zatwierdzone w dniu 19 paź-

dziernika 2015 r. przez Ministra Infrastruktury i Rozwoju. 

W opracowaniu przyjęto pisownię nazw jednostek samorządu terytorialnego, typu 

„gmina Pleszew” czy „powiat pleszewski”, zgodnie z ogólnymi zasadami gramatyki, czyli z małej 

litery, używając wielkiej litery tylko w sytuacji, gdy nazwy te użyto w znaczeniu nazw własnych, 

np. stron umowy. 
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2. Opis stanu obecnego publicznego transportu zbiorowego 

w mieście i gminie Pleszew 

2.1. Charakterystyka miasta i gminy Pleszew  

Miasto i gmina Pleszew położone są w południowo-wschodniej części województwa wiel-

kopolskiego, w powiecie pleszewskim, na Wysoczyźnie Kaliskiej. W skład powiatu pleszew-

skiego wchodzą ponadto: miasta i gminy Chocz i Dobrzyca oraz gminy wiejskie: Czermin, Gi-

załki i Goluchów. Na rysunku 1 przedstawiono podział powiatu pleszewskiego na gminy.  

 

 

Rys. 1. Podział powiatu pleszewskiego na gminy 

Źródło: „Plan zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego dla Powiatu Pleszewskiego”, mapa 1. 

Powiat pleszewski graniczy z ośmioma powiatami: od północy ze słupeckim i wrzesiń-

skim, od zachodu – z jarocińskim, od południowego zachodu – z krotoszyńskim, od południa 
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– z ostrowskim, od południowego wschodu – z powiatem grodzkim Miasto Kalisz, od wschodu 

– z powiatem kaliskim, a od północnego wschodu – z powiatem konińskim. 

Miasto i gmina Pleszew obejmuje 33 miejscowości w ramach 28 sołectw (Baranówek, 

Borucin, Bronów, Brzezie, Bógwidze, Dobra Nadzieja, Grodzisko, Janków, Korzkwy, Kowalew, 

Kuczków, Lenartowice, Lubomierz, Ludwina, Marszew, Nowa Wieś, Pacanowice, Piekarzew, 

Prokopów, Rokutów, Sowina, Sowina Błotna, Suchorzew, Taczanów Pierwszy, Taczanów Drugi, 

Zawady, Zawidowice i Zielona Łąka), zajmując powierzchnię 18,0 km2 i licząc 30,1 tys. miesz-

kańców (dane GUS, stan na 31.12.2016 r.). Mapę miasta i gminy Pleszew zaprezentowano 

na rysunku 2. 

 

 

Rys. 2. Mapa gminy miejsko-wiejskiej Pleszew 

Źródło: opracowanie własne. 
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Na obszarze miasta i gminy Pleszew znajduje się 17 przedszkoli, 10 szkół podstawowych 

i 7 szkół gimnazjalnych, 4 szkoły branżowe I stopnia, 3 technika, 3 licea, 2 szkoły policealne 

i 1 szkoła muzyczna I stopnia, do których uczęszcza łącznie ponad 10 tys. przedszkolaków 

i uczniów. 

Pleszew jest jednocześnie siedzibą powiatu pleszewskiego. Miasto zajmuje powierzchnię 

13,4 km2, a zamieszkuje je (dane GUS na dzień 31.12.2016 r.) 17,6 tys. osób. Miasto podzie-

lono na 10 osiedli.  

Pleszew jest siedzibą instytucji powiatowych oraz kilku znaczących zakładów przemysło-

wych, z których największe, to Famot Pleszew i Spomasz Pleszew S.A. Od grudnia 2016 r. 

w Pleszewie zlokalizowane są tereny inwestycyjne Wałbrzyskiej Specjalnej Strefy Ekonomicz-

nej „Invest Park”. 

Pleszew jest położony w bliskiej odległości od Kalisza (odległość drogowa 28 km), Jaro-

cina (23 km), Ostrowa Wlkp. (31 km) i Krotoszyna (36 km). Każde z wymienionych pobliskich 

miast stanowi obecnie – po reformie administracyjnej kraju w 1999 r. – siedzibę powiatu i or-

ganizuje własną sieć gminnych przewozów pasażerskich. W sąsiedztwie Pleszewa położone są 

też inne miasta (niestanowiące siedzib powiatów), a mianowicie: Chocz i Dobrzyca w powiecie 

pleszewskim (Dobrzyca jest drugą pod względem liczby mieszkańców miejscowością powiatu), 

Koźmin Wielkopolski w powiecie krotoszyńskim i Raszków w powiecie ostrowskim.  

2.2. Historyczne uwarunkowania rozwoju i obecny stan 

publicznego transportu zbiorowego w mieście i gminie Pleszew 

Położenie Pleszewa w sąsiedztwie wymienionych wyżej miast, na dość intensywnie za-

ludnionym obszarze, miało wpływ na sposób zorganizowania transportu zbiorowego na obsza-

rze miasta i gminy Pleszew oraz sąsiednich jednostek samorządu terytorialnego. W 1975 r., 

wraz ze zmianą podziału administracyjnego kraju powołującą województwo kaliskie, połączono 

Miejskie Przedsiębiorstwo Komunikacyjne w Kaliszu i Zakład Komunikacji Miejskiego Przedsię-

biorstwa Gospodarki Komunalnej w Ostrowie Wlkp., tworząc Wojewódzkie Przedsiębiorstwo 

Komunikacji Miejskiej w Kaliszu (WPKM). W 1977 r. utworzono oddział WPKM w Jarocinie, 

a w 1978 r. – w Krotoszynie. Przedsiębiorstwo rozpoczęło tworzenie dużej sieci połączeń ko-

munikacji miejskiej, obejmującej swoimi trasami znaczną część województwa kaliskiego. Fakt 

ten, pomimo iż dotyczył miast i gmin sąsiednich, miał też istotny wpływ na późniejszy rozwój 

sieci drogowego publicznego transportu zbiorowego w mieście i gminie Pleszew.  

W drugiej połowie lat 70. nie zdecydowano się na utworzenie oddziału WPKM w Plesze-

wie, ale uruchomiono w tym czasie międzymiejską linię autobusową A spod Hali Sportowej 
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w Kaliszu przez Gołuchów do Pleszewa. Trasę linii A w obydwu miastach wyznaczono średni-

cowo przez ich centra, zapewniając w ten sposób wysoką dostępność przestrzenną jej przy-

stanków.  

W realiach lat 70., kiedy przedsiębiorstwa komunikacji miejskiej były państwowe i utrzy-

mywano je w przeważającej większości ze środków z budżetu państwa, kwestia finansowania 

usług przewozowych miała drugorzędne znaczenie. Względnie wysoka gęstość zaludnienia 

i duża liczba miast w obszarze wyznaczonym linią łączącą Kalisz, Pleszew, Jarocin, Krotoszyn, 

Ostrów Wielkopolski i Kalisz, zdecydowały o wyborze obsługi tego obszaru przede wszystkim 

komunikacją miejską. Sieci komunikacyjne poszczególnych oddziałów WPKM w Kaliszu od po-

czątku projektowano z przeznaczeniem do obsługi rozległych obszarów podmiejskich miast 

stanowiących siedziby poszczególnych oddziałów. 

Z ekspansją komunikacji miejskiej na obszary pozamiejskie województwa kaliskiego wią-

zała się rekonstrukcja oferty drogowej komunikacji regionalnej, realizowanej przez dwa pań-

stwowe wówczas przedsiębiorstwa PKS – z Kalisza i Ostrowa Wielkopolskiego. Zadania te ob-

jęły w całości obszar obecnego powiatu pleszewskiego, z powodu braku w Pleszewie oddziału 

WPKM w Kaliszu, organizującego komunikację miejską oraz wobec funkcjonowania w tym mie-

ście Placówki Terenowej PKS w Kaliszu. Wyjątek stanowiła obsługiwana przez WPKM linia A 

w relacji: Kalisz – Gołuchów – Pleszew. 

Funkcjonowanie na rozległym obszarze wielooddziałowego Wojewódzkiego Przedsiębior-

stwa Komunikacji Miejskiej w Kaliszu napotykało na liczne problemy. Z tego powodu już 

w 1982 r., czyli o kilka wcześniej niż w innych województwach, WPKM w Kaliszu podzielono – 

oddziały terenowe przedsiębiorstwa przejęły gminy, w których znajdowały się ich siedziby. 

Na początku lat 90. przeprowadzono komunalizację wydzielonych przedsiębiorstw gminnych 

oraz ich przekształcenia w zakłady budżetowe, a następnie w spółki z o.o. Działania te nie 

powodowały ograniczenia zakresu przewozów realizowanych do gmin będącymi ich organami 

założycielskimi, a wręcz przeciwnie – poszczególne przedsiębiorstwa dążyły do wzrostu skali 

działania, w szczególności w gminach sąsiadujących, upatrując w tym możliwości obniżenia 

kosztów jednostkowych. 

Na obszarze Pleszewa komunikację miejską uruchomiono dopiero w 1983 r. – w związku 

z obchodami 700-lecia miasta. Przewozy od początku objęły też okoliczne miejscowości, a pod-

stawowym założeniem powstałej sieci komunikacyjnej było zapewnienie połączeń tych miej-

scowości z Pleszewem, a nie tylko zaspokojenie potrzeb mieszkańców w zakresie przemiesz-

czeń wewnątrzmiejskich. 
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Operatorem komunikacji miejskiej w Pleszewie zostało Przedsiębiorstwo Komunalne 

w Pleszewie (PK w Pleszewie) – działające początkowo jako przedsiębiorstwo państwowe, póź-

niej jako zakład budżetowy, a od 1994 r. – jako spółka z o.o. W Pleszewie powstała więc dość 

specyficzna sytuacja, w której linię do Kalisza obsługiwał przewoźnik miejski z Kalisza, komu-

nikację wokół miasta – operator lokalny, a połączenia w dalszych relacjach – PKS w Kaliszu. 

Dezintegracja taryfowo-biletowa i organizacyjna oferty przewozowej nie była jednak spe-

cjalnie dotkliwa dla mieszkańców do czasu transformacji ustrojowej początku lat 90., gdyż 

obydwa przedsiębiorstwa komunikacji miejskiej, pomimo braku sformalizowanych rozliczeń, 

honorowały wzajemnie swoje bilety na wspólnych odcinkach tras. 

Wynikające z ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorządzie gminnym przejmowanie 

odpowiedzialności za funkcjonowanie przedsiębiorstw komunikacji miejskiej i przekształcanie 

ich w samorządowe zakłady budżetowe – powszechne w ówczesnym województwie kaliskim 

w pierwszej połowie lat 90. – nie rozwiązało problemu nieefektywności ekonomicznej rozle-

głych sieci komunikacyjnych. Problem braku środków na działalność przewozową i inwestycje 

taborowe, związany z szerokim obszarem działania, szczególnie silnie zarysował się w Kaliszu, 

w którym MZK eksploatował ponad 100 autobusów. 

Poszukując wyjścia z impasu, władze Kalisza zdecydowały się w 1994 r. na powołanie 

nowego przewoźnika – Kaliskie Linie Autobusowe Sp. z o.o. – z 80% udziałem Miasta Kalisza 

i 20% udziałem brytyjskiej firmy Southern Vectis plc. Przy udziale brytyjskich ekspertów opra-

cowano plan rekonstrukcji oferty przewozowej i przekształceń wewnątrz przedsiębiorstwa, 

które miały łącznie skutkować utworzeniem rentownej sieci połączeń komunikacyjnych. Efekt 

ten miało zapewnić wprowadzenie nowego modelu rozliczeń z miastem (i obsługiwanymi gmi-

nami ościennymi), w którym dopłatę do wozokilometra pracy eksploatacyjnej zastąpiono re-

fundacją odnotowanych przejazdów bezpłatnych i ulgowych. Rejestrację takich przejazdów 

w późniejszym okresie (od 2000 r.) ułatwiło zastąpienie tradycyjnych papierowych biletów 

miesięcznych i jednorazowych z przedsprzedaży kartami mikroprocesorowymi, przy jednocze-

snym zobowiązaniu pasażera do odnotowania faktu wejścia i wyjścia z pojazdu. 

Wdrożone w 1994 r. kompleksowe zmiany w podaży usług kaliskiej komunikacji miejskiej 

(trasy linii, rozkłady jazdy) stanowiły w skali kraju pewien pozytywny ewenement. Wprowa-

dzony został skomplikowany, ale i uporządkowany, system rytmicznej obsługi wszystkich cią-

gów komunikacyjnych miasta, realizowanej pojazdami wielu linii o wspólnych odcinkach tras. 

System ten opierał się na module wysokiej, 15-minutowej częstotliwości kursowania autobu-

sów i stworzony został przy zachowaniu pewnych reguł: 

a) linie miejskie oznaczane były wyłącznie liczbami, a linie podmiejskie – cyfrą i literą; 
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b) poszczególne linie tworzyły grupy linii o podobnej trasie, różniącej się tylko odcinkami krań-

cowymi lub pozamiejskimi (typu: 3, 3A, 3B, 3C, 3D i 3E). 

Rezultatem zmian wprowadzonych w siatce połączeń była likwidacja w 1994 r. linii A 

z Kalisza do Pleszewa i zastąpienie jej linią 12A z Fabryki Domów w Kaliszu do Szpitala w Ple-

szewie, stanowiącą wydłużony wariant trasy linii 12 (Fabryka Domów – Cmentarz Komunalny). 

Wskutek objęcia meandrującą trasą linii 12A wielu dodatkowych źródeł i celów ruchu w Kaliszu, 

wprowadzona zmiana poprawiła jeszcze dostępność przystanków linii do Pleszewa w tym mie-

ście. 

Jednym z najważniejszych celów kaliskiej reformy sieci komunikacyjnej, było zwiększenie 

efektywności wykorzystania taboru (tę samą pracę eksploatacyjną wykonano 73 pojazdami, 

zamiast wcześniejszych 101) i jego szybsza wymiana na nowoczesny – niskopodłogowy. Osią-

gnięty przy okazji w latach 1990-95 efekt niemal trzykrotnego spadku udziału nakładów na ko-

munikację miejską z budżetu miasta Kalisza stał się podstawą uznania zmian wprowadzonych 

w ofercie przewozowej za sukces. Dążąc do maksymalizacji przychodów ze sprzedaży, KLA Sp. 

z o.o. zaprzestała honorowania biletów PK w Pleszewie na wspólnych trasach. 

Dekapitalizacja taboru PK w Pleszewie, dezintegracja taryfowa z linią 12A i – wydawać 

się mogło – sukces kaliskiej komunikacji miejskiej po jej reformie organizacyjnej, stały się 

przesłanką do rezygnacji z posiadania własnego przedsiębiorstwa komunikacji miejskiej przez 

miasto i gminę Pleszew. Od 1 maja 2001 r. tabor autobusowy PK w Pleszewie wydzierżawiono 

wraz z zajezdnią KLA Sp. z o.o., która uruchomiła w Pleszewie oddział. Zintegrowaniu z siecią 

kaliską uległa jednocześnie numeracja linii – połączenia pleszewskie otrzymały numery od 20 

wzwyż (w Kaliszu kończyły się na numerze 19). 

Po pierwszych kilku latach spektakularnych sukcesów w zakresie wzrostu liczby pasaże-

rów i spadku niezbędnego dofinansowania z budżetu miasta, sytuacja KLA Sp. z o.o. diame-

tralnie się zmieniła. Rozwój motoryzacji indywidulanej, w szczególności po wejściu Polski do UE 

i zniesieniu barier celnych importu używanych samochodów osobowych, spowodował silny 

spadek popytu na usługi publicznego transportu zbiorowego – w największym stopniu na ob-

szarach pozamiejskich. Niestety, KLA Sp. z o.o. posiadała rozbudowaną sieć komunikacyjną, 

w dużej mierze koncentrującą się na obsłudze właśnie takich obszarów. Pomysłów na poprawę 

sytuacji ekonomiczno-finansowej przewozów nie miał też brytyjski współwłaściciel Spółki.  

W międzyczasie, od 2006 r. zmienił się sposób dopłat do przewozów drogowych osób 

w publicznym transporcie zbiorowym. Dotychczasową dopłatę do każdego wozokilometra 

do kursów na liniach zwykłych, ujętych w tzw. urzędowym rozkładzie jazdy, zastąpiono refun-

dacją ulg ustawowych dla uprawnionych grup pasażerów, o którą ubiegać się mógł każdy 

przewoźnik, o ile podpisał stosowną umowę z właściwym urzędem marszałkowskim i spełniał 
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jej postanowienia. Warunkiem otrzymywania dopłat było posiadanie ważnego zezwolenia 

na wykonywanie przewozów na obsługiwanej linii oraz fiskalizacja wpłat – poprzez zastosowa-

nie kas rejestrujących z właściwym oprogramowaniem. Z możliwości refundacji ulg ustawo-

wych wyłączono przewozy w komunikacji miejskiej. Tymczasem KLA Sp. z o.o., jako operator 

pleszewskiej komunikacji miejskiej – wyłączony z możliwości otrzymywania dopłat w nowej 

formie – systematycznie zwiększała swoje oczekiwania odnośnie dofinansowania działalności 

przewozowej od samorządów obsługiwanych gmin. 

Wynikające ze zmian w przepisach wyraźne uprzywilejowanie finansowe komunikacji re-

gionalnej w stosunku do przewozów realizowanych w formie komunikacji miejskiej wykorzy-

stały władze miasta i gminy Pleszew, poddając weryfikacji rynkowej dofinansowanie do świad-

czonych usług przewozowych, zlecając je w formie umożliwiającej pozyskiwanie przez prze-

woźnika refundacji kosztów udzielanych ulg ustawowych z budżetu państwa. 

W rezultacie, z dniem 1 lutego 2007 r. KLA Sp. z o.o. przestała być operatorem komuni-

kacji miejskiej w Pleszewie. W wyniku wygranego przetargu, przewozy na pięciu liniach w mie-

ście i gminie Pleszew, ale realizowane już w formie komunikacji regionalnej, rozpoczęło Biuro 

Turystyczne Gaedig-Reisen z siedzibą w Pleszewie. Nowy operator przejął też tabor stanowiący 

własność samorządu i wprowadził nazwę handlową dla oferowanych połączeń – Pleszewskie 

Linie Autobusowe (PLA). Kaliski operator miejski utrzymał nadal linię 12A z Pleszewa do Fabryki 

Domów w Kaliszu. 

W marcu 2009 r. połączenie Pleszewa z Kaliszem (Dworzec PKP) rozpoczęły obsługiwać 

PLA, które dla nowej linii wprowadziły historyczne oznakowanie literą A. Formuła komunikacji 

regionalnej, z refundacją ulg z budżetu państwa, przy dużym udziale wśród pasażerów mło-

dzieży dojeżdżającej do szkół na podstawie miesięcznych biletów ulgowych, w przeciwieństwie 

do linii 12A kaliskiej komunikacji miejskiej, zapewniła PLA rentowność przewozów na tej trasie 

– nawet bez dopłat od samorządów gminnych. 

We wrześniu 2010 r. Miasto Kalisz odkupiło mniejszościowy pakiet udziałów od brytyj-

skiego wspólnika KLA Sp. z o.o., stając się jedynym jej właścicielem. Spółka uzyskała status 

podmiotu wewnętrznego Miasta, co z jednej strony umożliwiło jej bezpośrednie pozyskanie 

zlecenia usług od Miasta i pozyskiwanie środków unijnych na zakup taboru, ale jednocześnie 

z drugiej strony skutecznie utrudniło świadczenie usług komercyjnych, w formie innej niż ko-

munikacja miejska. 

Z dniem 1 marca 2011 r. weszła w życie większość przepisów ustawy o publicznym trans-

porcie zbiorowym. Zawarta w ustawie definicja komunikacji miejskiej podtrzymała wynikającą 

wcześniej z ustawy o transporcie drogowym konieczność podpisania porozumień międzygmin-

nych lub powołania związku międzygminnego w celu prowadzenia linii komunikacji miejskiej 
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poza obszarem właściwości danego organizatora. Miasto Kalisz, które w tym samym czasie 

przejęło nieodpłatnie od Skarbu Państwa 100% udziałów w PKS w Kaliszu Sp. z o.o., zdecydo-

wało jednocześnie, że w celu zmniejszenia konkurencji pomiędzy posiadanymi spółkami i dla 

zoptymalizowania ich zasobów, ograniczy działalność KLA Sp. z o.o. (w formie komunikacji 

miejskiej) wyłącznie do gmin powiatu kaliskiego. Stosowne porozumienia podpisano więc 

z gminami: Nowe Skalmierzyce, Gołuchów, Godziesze Wielkie i Opatówek, wycofując się jed-

nocześnie z połączeń do Zbierska i do Pleszewa (linia 12A). 

Na linii A obsługiwanej przez PLA wykonywano dziennie 12 par kursów (wobec wcze-

śniejszych 19-30 par na linii 12A). W warunkach likwidacji linii 12A, PLA wystąpiły do Prezy-

denta Kalisza o uzgodnienie dodatkowych 5 par kursów, ale uzyskały odmowę – zapropono-

wano zmianę trasy planowanych kursów dodatkowych w taki sposób, aby omijały one centrum 

miasta. Wskutek bardzo wysokiego popytu, do obsługi linii A zostały wprowadzone wielkopo-

jemne, trzyosiowe jednoczłonowe autobusy piętnastometrowe, a na wybrane kursy – nawet 

18-metrowe autobusy przegubowe. Specyfika linii do największego miasta w regionie powo-

duje, że najwięcej pasażerów odnotowuje się przy wjeździe do tego miasta. Wielkopojemne 

autobusy w stosunku do popytu na odcinkach tras linii A w mieście i gminie Pleszew oferowały 

więc nadmierną zdolność przewozową, a ich duża masa całkowita oraz wynikająca z długości 

ograniczona zwrotność, skutkowały ze strony mieszkańców niekorzystających z usług publicz-

nego transportu zbiorowego lub korzystających z niego tylko na pleszewskim odcinku, krytyką 

w stosunku do eksploatacji takich pojazdów w relatywnie małym mieście. 

Dodatnia rentowność autobusowych przewozów regionalnych na trasie z Pleszewa 

do Kalisza spowodowała podjęcie przez PKS w Kaliszu Sp. z o.o. decyzji o uruchomieniu w paź-

dzierniku 2010 r. konkurencyjnej linii B (z 9 parami kursów) w relacji: Kalisz Dworzec PKP – 

Pleszew Szpital, ale z pominięciem ścisłego centrum Kalisza. Połączenia te zlikwidowano jednak 

już w marcu 2012 r. – wskutek braku wystarczającej liczby pasażerów i związanej z tym głę-

bokiej deficytowości. 

W grudniu 2014 r. samorząd Pleszewa nabył od PKS w Kaliszu Sp. z o.o. zdekapitalizo-

wany dworzec autobusowy przy pl. Powstańców Wielkopolskich, planując zmianę funkcji tego 

terenu na plac miejski i jego rewitalizację. W tym samym miesiącu PKS w Kaliszu Sp. z o.o. 

ogłosiła, że z początkiem 2015 r., a więc w trybie dość nagłym, wycofuje się z obsługi połączeń 

w gminach: Chocz (później zdecydowano o pozostawieniu kursów w tej gminie), Czermin, 

Dobrzyca i Gizałki oraz połączeń z obszaru tych gmin do Pleszewa. Jednocześnie, likwidacji 

uległa Placówka Terenowa w Pleszewie PKS w Kaliszu Sp. z o.o. 

Aby zapewnić w 2015 r. dojazd młodzieży do pleszewskich szkół ponadgimnazjalnych, 

o zezwolenia na wykonywanie przewozów regularnych do gminy Dobrzyca, Czermin i Gizałki, 
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wystąpiły Pleszewskie Linie Autobusowe Gaedig-Reisen (PLA). Utworzono nowe linie: 20A, 

20C, 20D, 22C, 28 i 28A, których trasy wytyczono w taki sposób, aby uczestniczyły także 

w obsłudze miasta i gminy Pleszew. Kursy z kierunku Dobrzycy wytrasowano z ul. Kolejowej, 

z przystankami pośrednimi przy ulicach Bogusza, św. Ducha, Poznańskiej i obok Szpitala, zaś 

kursy w kierunku Gizałek – spod Szpitala z przystankami pośrednimi przy ul. Poznańskiej, Reja 

i św. Ducha. 

Opisane wcześniej wejście w życie nowych uregulowań w zakresie refundacji ulg stało 

się pretekstem do wprowadzenia zmian w zasadach taryfowych u części pozostałych, dotych-

czas typowo miejskich przewoźników w regionie. Ponadgminne połączenia obsługiwane przez 

Jarocińskie Linie Autobusowe Sp. z o.o. nie mają obecnie statusu linii komunikacji miejskiej – 

są to połączenia komercyjne komunikacji zwykłej w drogowych przewozach osób, z refundacją 

ulg ustawowych z budżetu państwa (potocznie zwane komunikacją regionalną). Taka sytuacja 

ma miejsce pomimo faktu, że pomiędzy obsługiwanymi gminami a gminą Jarocin zawarte zo-

stały porozumienia, na mocy których przekazują one środki finansowe na organizację trans-

portu zbiorowego na swoim obszarze. Ponadto, na mocy Porozumienia Burmistrza Jarocina 

ze Starostą Jarocińskim z 30 września 2016 r., z dniem 1 listopada tego samego roku Powiat 

Jarociński powierzył gminie Jarocin zadanie własne w zakresie publicznego transportu zbioro-

wego, polegające na zarządzaniu i organizacji publicznego transportu zbiorowego na sieci ko-

munikacyjnej określonej w planie transportowym oraz zobowiązał się do partycypacji w kosz-

tach realizacji tego zadania. 

Na identycznych zasadach funkcjonują też połączenia międzygminne wykonywane przez 

Miejski Zakład Komunikacji w Krotoszynie Sp. z o.o. (przy przejazdach wewnątrz miasta i gminy 

Krotoszyn oraz w gminie Zduny obowiązują odrębne ulgi, także w innym wymiarze), przy czym 

żadne z tych połączeń nie obejmuje swoją trasą obszaru powiatu pleszewskiego. 

Zasady taryfowe i ulgi typowe dla komunikacji miejskiej obowiązują natomiast na obsłu-

giwanej przez Miejski Zakład Komunikacji S.A. w Ostrowie Wlkp. linii P, w relacji: Pleszew 

Szpital – Ostrów Wlkp. Dworzec PKP.  

Aktualnie, według stanu na dzień 30 kwietnia 2018 r., Gmina Pleszew jest 100% właści-

cielem Przedsiębiorstwa Komunalnego Sp. z o.o. w Pleszewie, wykonującego usługi o charak-

terze komunalnym m.in. z zakresu wodociągów i kanalizacji, zagospodarowania odpadów 

i utrzymania dróg. Spółka ta nie posiada już możliwości parkowania, garażowania i obsługi 

codziennej taboru autobusowego. 
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Przewozy pasażerskie w ramach publicznego transportu zbiorowego o zasięgu powiato-

wym i międzypowiatowym wykonuje na obszarze powiatu pleszewskiego tylko kilku przewoź-

ników, działających na podstawie otrzymanych zezwoleń. Największym z nich jest prowadzący 

działalność gospodarczą Robert Gaedig z Pleszewa, działający pod dwoma firmami:  

 Biuro Turystyki Gaedig-Reisen Robert Gaedig; 

 Pleszewskie Linie Autobusowe Gaedig-Reisen Robert Gaedig. 

Pleszewskie Linie Autobusowe Gaedig-Reisen (PLA) świadczą usługi przewozowe w ra-

mach 24 oznakowanych handlowo numerem lub literą linii komunikacyjnych: 

 czterech linii obsługujących obszar tylko miasta i gminy Pleszew – 21, 22S, 24 i C; 

 osiemnastu linii obsługujących miejscowości znajdujące się w granicach powiatu pleszew-

skiego; 

 dwóch linii międzypowiatowych – z Pleszewa do Kalisza (A) oraz z Pleszewa do Jarocina 

(P). 

Poza PLA, przewozy autobusowe na obszarze powiatu pleszewskiego wykonują na liniach 

zwykłych następujący przewoźnicy komercyjni:  

 PKS w Kaliszu Sp. z o.o., w relacji Kalisz – Chocz; 

 Jarocińskie Linie Autobusowe Sp. z o.o., w relacjach Jarocin – Dobrzyca (linia 10 – trzy 

kursy okrężne w dni nauki szkolnej) i Jarocin – Kowalew – Pleszew (linia PJ – trzy pary 

kursów wykonywanych od poniedziałku do piątku oprócz świąt). 

Poza wymienionymi liniami zwykłymi, przewoźnicy komercyjni obsługują także połącze-

nia pospieszne – do Częstochowy, Kielc, Krakowa, Poznania, Przemyśla, Sieradza, Kołobrzegu.  

Przewozy w ramach publicznego transportu zbiorowego w relacji Pleszew – Janków – 

Kuczków – Ostrów Wielkopolski (linia P) wykonuje także, na podstawie porozumienia międzyg-

minnego, Miejski Zakład Komunikacji S.A. w Ostrowie Wielkopolskim. Na linii tej, na trasie 

obejmującej powiat pleszewski wykonuje się obecnie pięć par kursów od poniedziałku 

do piątku, oprócz świąt, jedną parę tylko w dni nauki szkolnej (większa liczba kursów realizo-

wana jest na odcinku trasy linii w granicach powiatu ostrowskiego). 

W Pleszewie funkcjonują więc jednocześnie dwie linie autobusowe o identycznym ozna-

kowaniu handlowym – literą P – aczkolwiek realizowane na nich kursy wykonywane są w roz-

łącznych kierunkach, tj. odpowiednio do Jarocina (PLA) i do Ostrowa Wlkp. (MZK w Ostrowie 

Wlkp. S.A.). 

Poza przewozami autobusowymi, połączenia publicznego transportu zbiorowego w po-

wiecie pleszewskim zapewniają także przewoźnicy kolejowi. W ramach przewozów wojewódz-

kich usługi oferują Przewozy Regionalne Sp. z o.o. i Koleje Wielkopolskie Sp. z o.o., a w ramach 

przewozów lokalnych (gminnych) – SKPL Cargo Sp. z o.o. 
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Wojewódzkie przewozy kolejowe uczestniczą w bardzo niewielkim stopniu w przemiesz-

czeniach pasażerów w powiecie pleszewskim, z uwagi na niewielką sieć przystanków – w mie-

ście i gminie Pleszew poza stacją Pleszew są to tylko Taczanów i Bronów. 

Głównym węzłem kolejowym gminy i powiatu jest stacja Pleszew, zlokalizowana w miej-

scowości Kowalew, w odległości ok. 4,5 km od centrum Pleszewa. Połączenie stacji Pleszew 

ze stacją Pleszew Miasto na skraju centrum, zapewnia przewoźnik komercyjny SKPL Cargo 

Sp. z o.o., realizując dwanaście par połączeń codziennych i dodatkowe dwie pary w dni tar-

gowe. Na trasie linii przewidziano też dwa przystanki pośrednie: Pleszew przy Kauflandzie i Ko-

walew Plac Zabaw. 

SKPL Cargo Sp. z o.o. korzysta nieodpłatnie z infrastruktury kolejowej, będącej własno-

ścią Miasta i Gminy, gmina nie wnosi jednak aktualnie dopłat do wykonywanych przewozów. 

W celu realizacji zadań własnych w zakresie lokalnego transportu zbiorowego, Rada Miej-

ska w Pleszewie uchwałą nr XIII/142/2011 z dnia 29.11.2011 r. (Dz. Urz. Woj. Wielkopolskiego 

z 2012 r., poz. 150) ustaliła ceny biletów i wysokość opłat w komunikacji miejskiej na terenie 

miasta i gminy Pleszew, a uchwałą nr XXVIII/322/2017 z dnia 13.12.2017 r. (Dz. Urz. Woj. 

Wielkopolskiego z 2018 r., poz. 156) – wysokość obowiązujących ulg. Ulgi obowiązują tylko 

w wybranych kursach – oznaczonych w rozkładach jazdy literą G. 

W ramach uchwały z 2011 r. ustalono trzy rodzaje biletów: jednorazowe, miesięczne 

na jedną linię i dwutygodniowe plus jednostronne (bez wyjaśnienia w uchwale o jaki tu rodzaj 

biletów chodzi), a taryfa ma charakter odcinkowej odległościowej.  

W uchwale z 2017 r. określono uprawnienia do przejazdów bezpłatnych i ulgowych, 

wprowadzając kilka poziomów ulg, tj. 40, 50, 51, 78, 80, 95 i 100%.  

Uprawnienia do przejazdów bezpłatnych i ulgowych przyznano w przywołanej poszcze-

gólnym grupom pasażerów uchwale w następującym wymiarze:  

 100% – dzieciom do lat 4 niezajmującym oddzielnego miejsca, inwalidom wojennym i ich 

przewodnikom, osobom niezdolnym do samodzielnej egzystencji, w tym ociemniałym i nie-

widomym, honorowym dawcom krwi z odznaką I stopnia oraz osobom, które ukończyły 

60. rok życia; 

 95% – przewodnikom i opiekunom towarzyszącym osobom niewidomym lub ociemniałym 

albo niezdolnym do samodzielnej egzystencji; 

 80% – dzieciom do lat 4 zajmującym oddzielne miejsce; 

 78% – opiekunowi towarzyszącemu dziecku niepełnosprawnemu lub z inwalidztwem, dzie-

ciom i młodzieży do ukończenia 24. roku życia oraz studentom do ukończenia 26. roku 
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życia – dotkniętym inwalidztwem lub niepełnosprawnym, umundurowanym funkcjonariu-

szom Policji, Żandarmerii i Straży Miejskiej, żołnierzom odbywającym niezawodową służbę 

wojskową lub równoważną; 

 51% – kombatantom i osobom represjonowanym; 

 40% – dzieciom od lat 4 do rozpoczęcia nauki w szkole podstawowej, uczniom szkół pod-

stawowych, ponadpodstawowych lub ponadgimnazjalnych do ukończenia 24. roku życia, 

studentom do ukończenia 26. roku życia, emerytom i rencistom oraz posiadaczom karty 

Polaka. 

W uchwale powtórzono uprawnienia ustawowe przysługujące w komunikacji miejskiej 

inwalidom wojennym i ich przewodnikom, ale zarazem pominięto uprawnienia ustawowe dla: 

posłów i senatorów, cywilnych niewidomych ofiar działań wojennych uznanych za osoby nie-

zdolne do samodzielnej egzystencji i ich przewodników, inwalidów wojskowych i ich przewod-

ników, innych uprawnionych niż kombatantów oraz weteranów. 

Ulga przyznana studentom jest niezgodna z Prawem o szkolnictwie wyższym (Dz. U. 

z 2017 r. poz. 2183 z późn. zm.), które w komunikacji miejskiej studentom nadaje ulgę w wy-

miarze 50% (Rada Miejska w Pleszewie przyznała studentom ulgę w niższym wymiarze, 

tj. 40%). Z kolei dla kombatantów przyznano uprawnienia wyższe niż ustawowe – 51%, pod-

czas gdy ulga wynikająca z ustawy, to 50%. 

Za szczególnie niski należy uznać próg wiekowy uprawniający do przejazdów bezpłatnych 

(ukończone 60 lat). W kraju jest to przeważnie 70 lat. Przy progu wieku uprawniającego 

do przejazdów bezpłatnych określonym na 60 lat, ulga dla emerytów jest wykorzystywana 

jedynie sporadycznie. 

W uchwale Rady Miejskiej Pleszewa przyjęto ulgi w wymiarach: 51, 78 i 95% – pomimo, 

że art. 1b ust. 2 ustawy o uprawnieniach do ulgowych przejazdów środkami publicznego trans-

portu zbiorowego (tekst jednolity Dz. U. z 2018 r. poz. 295) zabrania przewoźnikowi udzielania 

ulg niewynikających z ustaw w wyżej wymienionej wysokości („wielkość ulg i zniżek taryfo-

wych, którym przewoźnik przyznał, w ramach własnej strategii handlowej, ulgi i zniżki taryfowe 

o charakterze komercyjnym, nie może wynosić 95%, 93%, 78%, 51%, 49%, 37% i 33%, 

stanowić wielokrotności tych liczb oraz nie może być przez nie podzielna”).  

Uchwalenie ulg gminnych w dokładnie takiej samej wysokości jak ulgi ustawowe, stwarza 

możliwość otrzymania jednocześnie do tego samego przewozu rekompensaty z budżetu gminy 

oraz dopłaty ze środków budżetu państwa, co – nawet w przypadku pomyłki kierowcy sprze-

dającego bilet w autobusie – byłoby niedozwoloną pomocą publiczną, której przyznanie skut-

kuje utratą refundacji (rozwiązaniem umowy z urzędem marszałkowskim dotyczącej refundacji 

ulg). Z powyższych przyczyn, stawki ulg gminnych 51, 78 i 95%, powinny być zmienione.  
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Gmina Pleszew przeprowadza corocznie negocjacje z PLA, dotyczące wysokości rekom-

pensaty – wynikającej z obowiązku stosowania cen biletów i ulg ustalonych uchwałą Rady 

Miejskiej oraz utrzymywania linii nierentownych.  

W 2017 r. zakontraktowano 140 661 wozokilometrów, co przy wynegocjowanej stawce 

za wozokilometr w wysokości 3,10 zł netto, oznaczało rekompensatę w wysokości 463,6 tys. zł 

brutto. Na 2018 r. zakontraktowano 141 035 wozokilometrów, przy stawce jednostkowej 

3,41 zł netto, co oznacza przyznanie rekompensaty w wysokości 519,4 tys. zł brutto. 

Rekompensatą w 2018 r. objęte zostały wszystkie kursy linii gminnych 24 i C oraz wy-

brane kursy linii gminnych 21 i 22S, linii powiatowych: 20, 22C, 23F oraz linii międzypowiato-

wych (wojewódzkich) A i P. Kursy objęte rekompensatą, w których obowiązują ulgi uchwalone 

przez Radę Miejską w Pleszewie, oznaczane są w rozkładach jazdy PLA literą „G”.  

Tryb zawarcia umowy nie został w niej sprecyzowany, można jedynie domniemywać, 

że zawarto ją na podstawie art. 19 ust. 1 pkt. 3 oraz art. 22 ust. 1 pkt. 1 ustawy o ptz. PLA 

wykonuje przewozy na podstawie posiadanych zezwoleń, zaś Gmina Pleszew nie wydaje PLA 

zaświadczeń, o których mowa w art. 28 ustawy o ptz. PLA, wykonując przewozy na podstawie 

zezwoleń (a nie zaświadczeń organizatora), są w świetle przepisów prawa przewoźnikiem, 

który stosuje ulgi ustawowe i pozostałe, określane w przepisach handlowymi. To właśnie z tej 

przyczyny, przewoźnikowi nie wolno stosować ulg w wymiarze identycznym, jak określone 

w ustawie o uprawnieniach do ulgowych przejazdów środkami publicznego transportu zbioro-

wego, pomimo że de facto ulgi wynikające z uchwały Rady nie są ulgami handlowymi, przy-

znawanymi we własnym zakresie przez przewoźnika komercyjnego. 

Przyjęty system dotowania tylko części kursów w ramach posiadanego przez przewoźnika 

zezwolenia stwarza dla niego silną pozycję przetargową. Dzielenie przez tego samego prze-

woźnika kursów w ramach jednej linii na kursy komunikacji miejskiej i kursy komercyjne (ko-

munikacji regionalnej), w których przysługuje refundacja ulg ustawowych z budżetu państwa, 

jest ewenementem w skali kraju. 

Należy zauważyć, że w celu umożliwienia udziału innego przewoźnika w postępowaniu, 

powinno ono być rozstrzygane co najmniej na kilka miesięcy przed rozpoczęciem przewozów. 

Czas ten nowy przewoźnik mógłby przeznaczyć na uzyskanie zezwoleń. Wprowadzanie nowego 

przewoźnika nie pozbawiłoby PLA prawa do dalszego wykonywania przewozów na obecnych 

liniach, tyle że zamiast rekompensaty od Gminy Pleszew mógłby otrzymywać dopłatę z budżetu 

państwa (zgodnie z obowiązującym stanem prawnym tylko do końca 2018 r.), stanowiąc kon-

kurencję dla nowego oferenta. Dotychczasowe działanie Gminy Pleszew wydaje się w pełni 

uzasadnione, w szczególności w sytuacji, gdy dotyczy okresu przejściowego – przed komplek-

sową zmianą przepisów. 
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W nowych uwarunkowaniach prawnych – zgodnie z obowiązującym stanem prawnym 

już od 1 stycznia 2019 r. – Gmina Pleszew powinna opracowywać własne trasy linii i rozkłady 

jazdy oraz przeprowadzać postępowanie wyboru operatora w oderwaniu od zezwoleń (po-

twierdzeń zgłoszenia przewozu) posiadanych przez przewoźników. 

Gmina Pleszew nie zamieszczała dotychczas ogłoszeń o zamiarze przeprowadzenia po-

stępowania o udzielenie zamówienia, zawierała więc umowy z PLA nie wypełniając wymogów 

określonych w art. 23 ustawy i w art. 7 ust. 2 Rozporządzenia. 

W tabeli 1 przedstawiono wielkość pracy eksploatacyjnej i wydatki ponoszone przez mia-

sto i gminę Pleszew na przewozy w ramach komunikacji miejskiej wykonywane przez PLA.  

Tab. 1. Praca eksploatacyjna i koszty przewozów ponoszone przez miasto 

i gminę Pleszew w latach 2016-2018 

Parametr Jednostka 

Rok 

2016 2017 
2018 

[plan] 

Praca przewozowa wozokilometr 166 394 138 474 141 035 

Koszt jednostkowy zł/wzkm 2,31 3,10 3,41 

Koszt całkowity brutto zł 415 118 463 611 519 404 

Źródło: opracowanie własne na podstawie materiałów UMiG Pleszew. 

PLA dysponuje taborem ponad 50 autobusów o bardzo zróżnicowanej pojemności pasa-

żerskiej – od 9 do 109 osób – w tym 15 pojazdami z miejscami także stojącymi, o łącznej 

liczbie miejsc od 69 do 109, w tym od 48 do 64 siedzących. Są to pojazdy przeznaczone kon-

strukcyjnie do przewozów regionalnych (zakupione na rynku wtórnym w wersji „überland”, 

czyli pozamiejskiej), z wąskimi przednimi drzwiami, ułatwiającymi kontrolę i sprzedaż biletów 

osobom wsiadającym i dużą liczbą miejsc siedzących. Na liniach PLA sprzedaż biletów jedno-

razowych prowadzona jest wyłącznie w autobusach, za pośrednictwem kas fiskalnych przez 

kierowców, a biletów miesięcznych – w Biurze Turystyki, ul. Św. Ducha 5 w Pleszewie oraz 

wybranych punktach w Gołuchowie, Kotlinie i w Jarocinie. 

Poza rekompensatą dla PLA, na podstawie umowy zawartej z Miastem Ostrów Wielko-

polski, Gmina Pleszew przekazuje tej jednostce samorządu terytorialnego dotację celową – 

z przeznaczeniem na funkcjonowanie linii P (w 2017 r. – w wysokości 75,6 tys. zł). W budżecie 

na 2018 r. na dotacje celowe przekazywane na podstawie porozumień przewidziano kwotę 

137,0 tys. zł. 
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Umowa obejmująca usługi publicznego transportu zbiorowego powinna zawierać wszyst-

kie elementy określone w art. 25 ust. 3 ustawy o ptz. Umowa zawarta przez Gminę Pleszew 

na okres roczny nie zawiera parametrów jakościowych wykonywanych usług, sposobu rozpa-

trywania reklamacji i zobowiązania do składania informacji o liczbie pasażerów. Umowa prze-

widuje naliczanie kar za przyspieszenia i opóźnienia, niewykonania kursów oraz braki rozkładu 

jazdy na przystanku, nie stawia jednak żadnych wymogów odnośnie standardów taboru. Skoro 

w umowie zamawiający nie zastrzegł sobie prawa do otrzymywania informacji o liczbie sprze-

danych biletów poszczególnych rodzajów, to – poza własnymi obserwacjami – nie ma wiedzy 

o liczbie pasażerów korzystających z linii objętych umową. 

Oprócz przewozów w ramach lokalnego transportu zbiorowego, Gmina Pleszew wydat-

kuje także środki na zakup biletów i usług, wykonując obowiązek dowożenia dzieci do szkół. 

W budżecie na 2017 r. wydatkowano na ten cel kwotę 615,0 tys. zł, a na 2018 r. zarezerwo-

wano 778,2 tys. zł. 

W tabeli 2 przedstawiono kwoty wydatkowane przez Gminę Pleszew w celu zapewnienia 

dojazdów dzieci do szkół w ramach przejazdów ogólnodostępnymi, regularnymi liniami komu-

nikacyjnymi (przejazdy otwarte), przejazdów specjalnych (przejazdy zamknięte) oraz dedyko-

wanych dowozów dzieci niepełnosprawnych (przewozy niemające charakteru publicznego 

transportu zbiorowego). 

Tab. 2. Wydatki poniesione przez miasto i gminę Pleszew na dowozy dzieci 

do szkół w 2017 r.  

Rodzaj wydatku 

Kwota 
Liczba 

uczniów 

Koszt 

jednostkowy 

[zł] [dzieci] [zł/ucz./mies.] 

Wykup biletów 189 255  269 70,35 

Przewozy specjalne 425 785  329 137,95 

Dowóz dzieci niepełnosprawnych 150 634  102 147,68 

Razem 765 674  700 109,38 

Źródło: opracowanie własne.  

Dowozy uczniów organizowane są do Zespołów Szkół Publicznych nr 1, 2 i 3 w Pleszewie 

(przewozy otwarte i zamknięte) oraz do Zespołów Szkół Publicznych w Kowalewie, Lenartowi-

cach i Taczanowie Drugim (przewozy zamknięte). Dowóz dzieci niepełnosprawnych odbywa 

się do Zespołu Placówek Specjalnych w Pleszewie oraz do Ośrodka Szkolno-Wychowawczego 

w Kaliszu. 
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Wydatki budżetu gminy poniesione w 2017 r. na zorganizowanie dowozów dzieci do szkół 

były o 65% wyższe niż koszt przewozów na liniach komunikacji gminnej. 

Wybór przewoźników realizujących dowozy dzieci do szkół następuje w drodze przetar-

gów nieograniczonych. W roku szkolnym 2017/2018 przewozy, w ramach których Gmina Ple-

szew dokonuje refundacji biletów dla uczniów, wykonuje PLA, dowóz uczniów do Zespołów 

Szkół Publicznych nr 1 i 2 w Pleszewie oraz w Kowalewie – także wykonuje PLA, dowóz do Ze-

społu Szkół Publicznych w Lenartowicach – PKS w Ostrowie Wlkp. Sp. z o.o., zaś dowóz 

uczniów do Zespołu Szkół Publicznych nr 3, do Zespołu Placówek Specjalnych oraz do Ośrodka 

Szkolno-Wychowawczego w Kaliszu – firma Usługi Przewozowe Danuta Łukasik z Pleszewa. 

We wszystkich przewozach opiekunów zapewniają odpowiednie zespoły szkół. 

W Urzędzie Miasta i Gminy Pleszew całokształt spraw związanych z lokalnym transportem 

zbiorowym i komunikacją miejską prowadzi Wydział Gospodarki Komunalnej. Wydział ten wy-

konuje także wszelkie czynności związane z zarządzaniem drogami. Organizowanie i koordy-

nowanie bezpłatnego transportu i opieki w czasie przewozu uprawnionych uczniów do placó-

wek oświatowych realizuje natomiast Wydział Edukacji. 

W pozostałych miastach i gminach oraz gminach powiatu pleszewskiego problematyką 

dowozu dzieci do szkół zajmują się wskazane w regulaminach stanowiska organizacyjne, dla 

których organizacja dowozów jest jednym z wielu wykonywanych zadań. Z reguły dla proble-

matyki transportu zbiorowego nie jest wyznaczone konkretne stanowisko pracy – zadania te 

są wykonywane w sposób zwyczajowo przyjęty lub wyznaczane doraźnie. 

Powiat pleszewski aktualnie nie jest organizatorem przewozów pasażerskich – podejmuje 

jedynie czynności przygotowawcze do rozpoczęcia takiej organizacji, w tym opracował i przyjął 

uchwałą plan transportowy (pomimo że ze względu na liczbę mieszkańców nieprzekraczającą 

80 tys., nie był do tego zobligowany). Problematyką wydawania i uzgadniania zezwoleń, analiz 

rynkowych oraz koordynacji rozkładów jazdy, zajmuje się w Wydział Komunikacji w Starostwie 

Powiatowym. Nie zaistniała dotychczas potrzeba utworzenia odrębnej struktury dla organizacji 

powiatowych przewozów pasażerskich. 

Przewozy komercyjne finansowane są aktualnie wpływami z biletów oraz dopłatami 

do biletów ulgowych z budżetu państwa, przekazywanymi przez urzędy marszałkowskie. 

W celu pozyskania takiej dopłaty przewoźnik musi świadczyć usługi legalnie (na podstawie 

wydanego zezwolenia), zainstalować odpowiednią kasę fiskalną z oprogramowaniem oraz pod-

pisać umowę z urzędem marszałkowskim. Nie wszyscy przewoźnicy decydują się jednak 

na podpisanie takiej umowy. 



Koncepcja obsługi Miasta i Gminy Pleszew publicznym transportem zbiorowym 

22 

Przewoźnicy, którzy nie podpisali umowy z urzędem marszałkowskim, w praktyce nie są 

zobowiązani do stosowania ulg ustawowych. Mogą oczywiście honorować ulgi, ale nie otrzy-

mają z tego tytułu dopłaty. Wszyscy przewoźnicy komercyjni mogą natomiast stosować własne 

ulgi handlowe. Występują one powszechnie w warunkach znacznej konkurencji na danej trasie 

lub linii. 

Ciągle rosnąca liczba samochodów – zarówno w Polsce, jak i w powiecie pleszewskim – 

generuje stale rosnący udział przejazdów realizowanych samochodami osobowymi. Jest to 

obecnie największa konkurencja w stosunku do przejazdów wykonywanych regionalną komu-

nikacją zbiorową. W rezultacie, coraz większe znaczenie w przewozach regionalnych ma funk-

cja socjalna tego rodzaju transportu – umożliwienie realizacji podróży osobom nieposiadają-

cym samochodów osobowych oraz nieposiadającym prawa jazdy (np. dzieciom uczęszczają-

cym do szkół).  

Funkcjonująca komunikacja regionalna, nawet w niezbyt rozbudowanym zakresie, zwięk-

sza dostępność do miejsc nauki, pracy, opieki zdrowotnej, kultury, sportu – zmniejszając sto-

pień wyłączenia społecznego. Brak komunikacji regionalnej skutkuje natomiast wykluczeniem 

dla znacznej grupy mieszkańców, szczególnie tych, którzy z różnych przyczyn nie mają na co 

dzień dostępu do samochodu osobowego lub z różnych powodów nie mogą z niego korzystać 

(na przykład osoby starsze). 

Firmy przewozowe realizujące usługi publicznego transportu zbiorowego funkcjonują 

z niewielką rentownością netto, a nawet często generując straty. Przedsiębiorstwa nowe, 

szczególnie małe i średnie, uruchamiając działalność przewozową ograniczają się do linii o du-

żych potokach pasażerskich, na których łatwiej mogą osiągnąć na przewozach pasażerskich 

dodatnią rentowność. Przedsiębiorstwa funkcjonujące na rynku od kilkudziesięciu lat, które są 

w większości byłymi oddziałami Przedsiębiorstwa Państwowej Komunikacji Samochodowej, po-

siadały wcześniej znacznie bardziej rozbudowaną siatkę połączeń – obejmującą większość 

miejscowości w zasięgu ich funkcjonowania.  

W miarę odpływu pasażerów do transportu indywidualnego osiągany był coraz mniejszy 

wskaźnik liczby pasażerów na kilometr trasy, spadały więc przychody, przez co kolejne linie 

zaczęły generować straty. Przedsiębiorstwa przewozowe systematycznie ograniczały więc 

siatkę połączeń, skracając kursy realizowane wcześniej poza centra gminne – do mniejszych 

miejscowości, eliminując kursy pozaszczytowe i ograniczając funkcjonowanie linii tylko do kur-

sów szkolnych, a niekiedy nawet całkowicie likwidując poszczególne połączenia. 

Ujemną rentowność na przewozach regionalnych przedsiębiorstwa pokrywały działalno-

ścią dodatkową lub próbowały jej zaradzić ograniczeniem ponoszonych kosztów, w tym 
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w szczególności na odtwarzanie taboru. Niektóre przedsiębiorstwa całkowicie zaprzestały wy-

miany taboru, wykonując tylko niezbędne naprawy pojazdów już eksploatowanych albo też 

zdecydowały się na zakup relatywnie starych autobusów używanych, dostępnych w bardzo 

niskich cenach. Pogorszenie stanu taboru powoduje z kolei ujemne sprzężenie zwrotne – dalszy 

spadek liczby pasażerów w segmencie osób zniechęconych pogarszającymi się warunkami po-

dróżowania.  

Większość przedsiębiorstw przewozowych w komunikacji zbiorowej boryka się z proble-

mem ujemnej rentowności linii, a niektóre z nich – nawet całej działalności w przewozach 

pasażerskich.  

Jak dotychczas, istotną rolę w finansowaniu komunikacji regionalnej, ma dla przewoźni-

ków refundacja ulg ze środków budżetu państwa, przekazywana przez urzędy marszałkowskie. 

Niestety, zgodnie z obowiązującym stanem prawnym, mechanizm ten ma ulec zmianie 

od 1 stycznia 2019 r., kiedy to możliwość otrzymania refundacji ulg zostanie ograniczona tylko 

do operatorów linii o charakterze użyteczności publicznej. 

W sytuacji, gdy dana linia dedykowana jest wyłącznie uczniom dojeżdżającym do szkół 

(nie byłoby żadnych innych pasażerów), stosunek dopłaty z budżetu państwa do wpływów 

z biletów wyniósłby 96,1%. W przypadku przewozu także pasażerów z wyższymi ulgami 

(np. osób niepełnosprawnych) stosunek ten wzrasta, a przy udziale osób z niższymi ulgami lub 

z ulgami handlowymi przewoźnika – odpowiednio maleje. 

W przypadku całkowitej utraty prawa do refundacji strat spowodowanych stosowaniem 

ulg ustawowych, przedsiębiorstwo komercyjne zmuszone byłoby podnieść ceny biletów na li-

niach szkolnych ponad dwukrotnie, a na pozostałych liniach regionalnych – przy obecnej struk-

turze pasażerów – w zależności od linii o kilkanaście lub nawet o kilkadziesiąt procent. Przy 

takim wzroście cen w komunikacji regionalnej z pewnością nastąpiłby kolejny odpływ pasaże-

rów – w szczególności w segmencie osób, które mogą zastąpić podróż odbywaną komunikacją 

zbiorową samochodem osobowym, a więc finalnie skala podwyżki cen biletów musiałaby być 

jeszcze wyższa. 
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3. Uwarunkowania prawne wykonywania i finansowania prze-

wozów w ramach publicznego transportu zbiorowego 

3.1. Uwarunkowania wynikające z przepisów Unii Europejskiej  

Rekompensata wypłacana PLA przez Gminę Pleszew jest wsparciem finansowym udzie-

lanym przedsiębiorcy ze środków publicznych – budżetu Miasta i Gminy Pleszew. 

Kryteriami pozwalającymi ustalić, czy wsparcie przyznane przedsiębiorcy w związku 

ze świadczeniem usług publicznych stanowi pomoc publiczną w rozumieniu art. 107 Traktatu 

o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, są kryteria określone w wyroku Trybunału Sprawiedliwości 

Unii Europejskiej (TSUE) w sprawie C-280/00, tzw. test Altmark. 

Łączne spełnienie wyszczególnionych niżej kryteriów stanowi o braku występowania po-

mocy publicznej: 

 przedsiębiorstwo jest zobowiązane do świadczenia usługi publicznej; 

 parametry, na podstawie których ustala się rekompensatę, powinny być określone obiek-

tywnie i transparentnie, zanim nastąpi nałożenie obowiązku świadczenia usług publicznych; 

 rekompensata nie może przekroczyć kosztów związanych z realizacją usługi oraz rozsąd-

nego zysku; 

 jeśli wyboru przedsiębiorcy dokonano bez stosowania procedur zamówień publicznych, re-

kompensata nie może przekroczyć kosztów jakie ponosiłoby typowe, dobrze zarządzane 

i odpowiednio wyposażone przedsiębiorstwo konkurencyjne. 

Ocena spełnienia tych kryteriów nie jest możliwa, jeśli nie można określić kosztów, jakie 

ponosiłoby typowe, dobrze zarządzane i odpowiednio wyposażone przedsiębiorstwo konkuren-

cyjne. Wówczas należy uznać, że – zgodnie z wyrokiem Trybunału Sprawiedliwości – występuje 

pomoc publiczna. Pomoc publiczna nie występuje także, jeśli wybór podmiotu świadczącego 

usługi odbył się w sposób konkurencyjny – z zastosowaniem procedur zamówień publicznych 

lub procedury koncesyjnej, w zgodzie z odpowiednimi dyrektywami Unii Europejskiej. 

Dyspozycja ta pozostaje w zgodzie z tzw. doktryną Teckal (sprawa C-107/98 rozpatry-

wana przez TSUE), gdzie wykładnia zastosowana przez Trybunał stanowi, że umowa odpłatna 

w przedmiocie objętym regulacją dyrektyw z zakresu zamówień publicznych, zawierana po-

między organem lokalnym a osobą (jednostką) z prawnego punktu widzenia inną niż organ 

lokalny, z zasady podlega regulacji tychże dyrektyw. Inaczej może być tylko w przypadku, gdy 

organ lokalny ma w stosunku do danej osoby uprawnienia podobne do uprawnień przysługu-

jących mu wobec jego własnych wydziałów oraz gdy jednocześnie osoba ta wykonuje istotną 

część działalności organu wraz ze sprawującym nad nią taką kontrolę organem lub organami. 

Jednak gdy organ lokalny zamierza zawrzeć umowę o charakterze odpłatnym, dotyczącą usług 
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podlegających przedmiotowemu zakresowi stosowania dyrektywy ze spółką odrębną od niej 

pod względem prawnym, w której kapitale ma udział wraz z jednym lub kilkoma przedsiębior-

stwami prywatnymi, to procedury udzielania zamówień publicznych określone w tej dyrektywie 

zawsze powinny być stosowane (sprawa „Stadt Halle”). Nie jest zatem możliwe, zgodnie z pra-

wem europejskim, wyłączenie z góry stosowania procedur zamówień publicznych przy udzie-

laniu przez podmioty publiczne zamówień innym takim podmiotom bez ustalenia, czy pozostają 

one ze sobą w określonej relacji wyłączającej stosowanie procedur właściwych dla zamówień 

publicznych (sprawa „Komisja p. Hiszpanii”). 

Podstawowym aktem prawnym regulującym problem finansowania publicznego trans-

portu zbiorowego w Unii Europejskiej jest Rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Eu-

ropejskiego i Rady z dnia 23 października 2007 r., dotyczące usług publicznych w zakresie 

kolejowego i drogowego transportu pasażerskiego oraz uchylające rozporządzenia Rady (EWG) 

nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70, zmienione Rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady 

(UE) 2016/2338 z dnia 14 grudnia 2016 r.1 

Przywołane Rozporządzenie określa m.in. warunki udzielania zamówień prowadzących 

do zawarcia umów w pasażerskim transporcie publicznym oraz zasady udzielania rekompen-

saty. Rozporządzenie to zawiera niezwykle szeroką definicję rekompensaty. Zgodnie z zapisem 

art. 2 lit. g Rozporządzenia, „rekompensata z tytułu świadczenia usług publicznych” oznacza 

każdą korzyść, zwłaszcza finansową, przyznaną bezpośrednio lub pośrednio poprzez właściwy 

organ z funduszy publicznych w okresie realizacji zobowiązania z tytułu świadczenia usług 

publicznych lub powiązaną z tym okresem. 

Zgodnie z art. 3 ust. 1 Rozporządzenia, w przypadku gdy właściwy organ podejmuje 

decyzję o przyznaniu wybranemu podmiotowi rekompensaty, niezależnie od jej charakteru, 

w zamian za świadczenie usług publicznych, musi zawrzeć z tym podmiotem umowę wyko-

nawczą o świadczenie usług publicznych.  

Zgodnie z zapisem art. 4 ust. 1 lit. a i b Rozporządzenia, umowa wykonawcza musi jasno 

określić zobowiązania z tytułu świadczenia usług publicznych i obszar geograficzny działania – 

zgodnie ze specyfikacją zobowiązań oraz uprzednio – w sposób obiektywny i przejrzysty – 

parametry, według których obliczana będzie rekompensata, w sposób zapobiegający jej nad-

miernemu poziomowi. W przypadku zamówienia bezpośredniego udzielonego w trybie innym 

niż konkurencyjny – z wyjątkami określonymi w art. 5 ust. 3 opisanymi poniżej lub udzielonej 

podmiotowi wewnętrznemu – parametry do obliczania rekompensaty muszą być określone tak, 

                                           

1 Dz. Urz. UE z dnia 3.12.2007 r., l. 315/1 ze sprostowaniem w Dz. Urz. UE, l. 315 z dnia 3.12.2007 r. 

oraz zmianą w Dz. Urz. UE, l. 354/22 dnia 23.12.2016 r. 
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aby rekompensata nie mogła przekroczyć kwoty koniecznej do pokrycia kosztów pomniejszo-

nych o przychody i powiększonej o rozsądny zysk, przy uwzględnieniu przychodów osiąganych 

z realizowanych przewozów. W wyliczeniach takich należy uwzględnić te koszty i przychody, 

które powstały w związku z realizacją zobowiązań z tytułu świadczenia usług publicznych. 

Operator wykonujący umowę zobowiązany jest także do przestrzegania obowiązków wy-

nikających z prawa socjalnego i prawa pracy, w tym układów zbiorowych. 

W umowie wykonawczej konieczne jest także dokonanie jednoznacznego rozdziału kosz-

tów ponoszonych przez podmiot świadczący usługi publiczne w związku z wykonywaniem za-

dań na rzecz właściwego organu i dla innych podmiotów, co najmniej poprzez jasne określenie 

czynności wykonywanych w ramach powierzonych zadań. Podobnie, w sposób jednoznaczny 

powinny być określone strony otrzymujące przychody z działalności powierzonej (w tym 

wpływy ze sprzedaży biletów). 

Przywołany przepis podnosi ponadto w takim przypadku konieczność zgodności zasad 

przyznawania rekompensaty z przepisami zawartymi w załączniku do Rozporządzenia. Z kolei 

załącznik do Rozporządzenia o tytule: „Zasady mające zastosowanie do przyznawania rekom-

pensaty w przypadkach, o których mowa w art. 6 ust. 1” powtarza zasadę ogólną opisaną 

wyżej oraz wprowadza dodatkowe obowiązki dla podmiotu świadczącego usługi publiczne, 

w tym dla podmiotu wewnętrznego. 

Operator może funkcjonować jako podmiot wewnętrzny. Zgodnie z art. 2 lit. b Rozpo-

rządzenia, powołanie podmiotu wewnętrznego dotyczy właściwego organu – jednostki samo-

rządowej lub związku, która organizuje przewozy pasażerskie albo jednostki samorządowej, 

która powierzyła wykonywanie zadań organizatorowi. Podmiot wewnętrzy może być także 

utworzony przez grupę organów. Nad podmiotem wewnętrznym właściwy organ (lub grupa 

organów) musi sprawować kontrolę analogiczną jak nad służbami własnymi, co musi mieć 

odzwierciedlenie w statucie spółki, strukturze jej organów i wpływie na podejmowane decyzje 

strategiczne, itp. Ponadto, podmiot ten, ani żadna jednostka znajdująca się pod najmniejszym 

nawet wpływem tego podmiotu (np. spółka-córka), nie może poza terytorium organizatora 

uczestniczyć w przetargach na świadczenie usług publicznych w zakresie pasażerskiego trans-

portu zbiorowego, a usługi przewozowe w pasażerskim transporcie zbiorowym może realizo-

wać wyłącznie na obszarze działania organizatora.  
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W przypadku dopuszczenia podwykonawstwa, warunkiem koniecznym jest wykonywanie 

przez podmiot wewnętrzny przeważającej części zlecanych usług publicznych w zakresie pu-

blicznego transportu zbiorowego (tj. nie mniej niż 2/3)2. 

Podmiot, któremu organizator zlecił realizację części lub całości zadań z zakresu organi-

zacji publicznego transportu zbiorowego, nie może być ponadto jednocześnie operatorem ani 

podmiotem powiązanym z operatorem – w sposób uniemożliwiający bezstronną realizację za-

dań organizatora.  

Zgodnie z zapisami art. 5 ust. 3 Rozporządzenia, zamówienia prowadzące do zawarcia 

umów o świadczenie usług w pasażerskim transporcie publicznym, co do zasady udzielane są 

na podstawie konkurencyjnej procedury przetargowej, z wyjątkami zdefiniowanymi w Rozpo-

rządzeniu. Oznacza to, poza ww. wyjątkami, obowiązek stosowania dyrektyw zamówienio-

wych. 

W zakresie pasażerskiego transportu drogowego wyjątki pozwalające na bezpośrednie 

zawarcie umowy wykonawczej dotyczą przypadków, gdy: 

 wykonywanie przewozów następuje samodzielnie przez organ; 

 umowa dotyczy podmiotu wewnętrznego; 

 średnia roczna wartość umów nie przekracza 1 mln euro, a w przypadku gdy przedsiębiorca 

eksploatuje łącznie nie więcej niż 23 pojazdy – 2 mln euro; 

 zakres usług publicznych jest mniejszy niż 300 tys. kilometrów rocznie, a w przypadku gdy 

przedsiębiorca eksploatuje łącznie nie więcej niż 23 pojazdy – 600 tys. km rocznie; 

 wystąpi zakłócenie w świadczeniu usług lub bezpośrednie ryzyko takiego zakłócenia, z tym 

że umowa wykonawcza, lub przedłużenie obowiązującej umowy wykonawczej, nie może 

przekraczać okresu dwóch lat. 

Udzielanie zamówień z zastosowaniem przepisów art. 5 Rozporządzenia, w drogowym 

transporcie pasażerskim będzie miało miejsce od 3 grudnia 2019 r. 

Każda udzielona rekompensata musi być przyznana w zgodzie z przepisami Rozporzą-

dzenia, a w przypadku wyjątków określonych powyżej, także zgodnie z załącznikiem do Roz-

porządzenia. 

Zgodnie z załącznikiem do Rozporządzenia, wynik netto z działalności zleconej lub po-

wierzonej, w tym podmiotowi wewnętrznemu, powinien być wyliczany według zasady: koszty 

poniesione w związku ze świadczeniem usług publicznych oraz zobowiązań nałożonych przez 

                                           

2 Komunikat Komisji w sprawie wytycznych interpretacyjnych w odniesieniu do rozporządzenia (WE) 
nr 1370/2007 dotyczącego usług publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasażer-

skiego, p.2.2.9. 
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właściwy organ i zawartych w umowie wykonawczej o świadczenie usług publicznych pomniej-

szone zostają o wszystkie przychody, w tym taryfowe, i dodatnie wpływy finansowe wygene-

rowane w ramach wykonywania zobowiązania z tytułu świadczenia usług publicznych i powięk-

szone zostają o rozsądny zysk.  

Przeprowadzone wyliczenie musi się ograniczać do sieci komunikacyjnej obsługiwanej 

w ramach zobowiązania do świadczenia usług publicznych, niezależnie od tego, że podmiot 

może świadczyć dodatkowe usługi na innych liniach i sieciach. 

Rozsądny zysk jest terminem legalnym, zdefiniowanym w punkcie 6 załącznika do Roz-

porządzenia 1370/2007. Przez rozsądny zysk należy rozumieć stopę zwrotu z kapitału, która 

w danym państwie członkowskim jest uznawana za normalną dla tego sektora i w której 

uwzględniono ryzyko lub brak ryzyka ingerencji organu publicznego ponoszone przez podmiot 

świadczący usługi publiczne. 

W przypadku, gdy podmiot świadczący usługi publiczne wykonuje jednocześnie usługi 

rekompensowane podlegające zobowiązaniom z tytułu świadczenia usług transportu publicz-

nego i prowadzi inną działalność, zgodnie z zapisami załącznika, rachunki związane z usługami 

publicznymi muszą zostać odpowiednio rozdzielone i spełniać następujące warunki:  

 konta przypisane do każdej z tych dziedzin działalności muszą być prowadzone oddzielnie, 

a odpowiadające im aktywa oraz koszty stałe są przydzielane zgodnie z obowiązującymi 

zasadami rachunkowości i przepisami podatkowymi;  

 wszelkie koszty zmienne, odpowiednia suma na poczet kosztów stałych i rozsądny zysk 

związany z jakąkolwiek inną dziedziną działalności podmiotu świadczącego usługi pu-

bliczne, nie mogą być w żadnym przypadku rozliczane w ramach danych usług publicznych; 

 koszty usług publicznych są wyrównywane przez dochody z działalności oraz wpłaty orga-

nów publicznych i nie ma możliwości przeniesienia dochodów na inną dziedzinę działalności 

podmiotu świadczącego usługi publiczne. 

Formy wsparcia w ramach rekompensaty mogą być różne, np. podniesienie kapitału, 

udostępnienie taboru lub infrastruktury, czy też przekazanie środków pieniężnych na świad-

czenie usług. Korzyści, w zależności od formy i warunków przekazania, powinny być uwzględ-

nione w mechanizmie wyliczania rekompensaty. 

Jak wynika z punktu 2.4.3 Komunikatu Komisji, jeżeli przedsiębiorstwo prowadzi poza 

powierzoną działalnością przewozową także inną działalność przewozową, np. komercyjną, to 

koszty wspólne muszą być rozdzielone w stosownej proporcji, a jako punkt odniesienia po-

winny być uwzględnione ceny rynkowe. Oznacza to, że przyjęcie np. innego kosztu wozokilo-

metra dla działalności powierzonej i pozostałej działalności przewozowej, wymagałoby silnego 

uzasadnienia. 
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Zgodnie z Komunikatem Komisji3, stopa zwrotu z kapitału, która uznawana jest za roz-

sądną w każdym przypadku, to odnośna stopa swap powiększona o premię w wysokości 100 

punktów bazowych. Odnośna stopa swap, to z kolei stopa w walucie aktu powierzenia lub 

umowy wykonawczej, której wymagalność najbardziej odpowiada okresowi powierzenia. 

W szczególności dotyczy to sytuacji braku ryzyka handlowego lub umownego i rekompenso-

wania kosztów netto poniesionych w związku z wykonywaniem usługi publicznej ex post w peł-

nej wysokości. Komisja wymaga, aby stopa zwrotu z kapitału ustalona została z wyprzedze-

niem. Stopa kapitału zdefiniowana została w komunikacie jako wewnętrzna stopa zwrotu osią-

gana w całym okresie realizacji umowy wykonawczej, czyli stopa IRR z przepływów pienięż-

nych w okresie realizacji danej umowy wykonawczej.  

Umowy zawierane corocznie – w wyniku negocjacji – przez Gminę Pleszew z PLA są 

o wartości znacznie niższej niż 1 mln euro rocznie i zarazem o zakresie wielkości pracy eksplo-

atacyjnej mniejszej niż 300 tys. wozokilometrów rocznie. 

Bardzo ważnym obowiązkiem, określonym w art. 7 Rozporządzenia, jest zamieszczenie 

przez organizatora ogłoszenia informacyjnego o zamiarze zawarcia umowy wykonawczej. 

Zgodnie z art. 7 ust. 2 Rozporządzenia 1370/2007, udzielenie zamówienia (także bezpośred-

niego), powinno być poprzedzone ogłoszeniem o zamiarze udzielenia zamówienia w Dzienniku 

Urzędowym Unii Europejskiej. Obowiązek ogłaszania dotyczy wszystkich trybów wyboru ope-

ratora, z wyjątkiem trybu określonego w art. 25 ust. 5 Rozporządzenia, czyli wystąpienia za-

kłóceń w świadczeniu usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego lub bezpośredniego 

ryzyka powstania takiej sytuacji. 

Ogłoszenie każdorazowo powinno zawierać w szczególności: 

 nazwę i siedzibę organizatora; 

 określenie przewidywanego trybu udzielenia zamówienia; 

 określenie usług i obszaru potencjalnie objętych zamówieniem; 

 przewidywaną datę rozpoczęcia oraz okres obowiązywania umowy wykonawczej. 

Właściwy organ (organizator) może odstąpić od zamieszczenia ogłoszenia tylko wów-

czas, gdy przewidywana umowa wykonawcza dotyczy wymiaru usług mniejszego niż 50 tys. 

kilometrów rocznie. 

Nowym obowiązkiem organizatora, począwszy od 24 grudnia 2017 r., jest zdefiniowanie 

specyfikacji zobowiązań z tytułu świadczenia usług publicznych w zakresie transportu pasażer-

skiego, przy czym dopuszcza się możliwość łączenia usług pokrywających koszty z usługami, 

                                           

3 „Zasady ramowe Unii Europejskiej dotyczące pomocy państwa w formie rekompensaty z tytułu świad-

czenia usług publicznych” (2011), Dz. Urz. UE z 2012 r. C 8/15. 
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które kosztów nie pokrywają. Specyfikacje sporządza się w zgodności z długofalowymi celami 

polityki transportu publicznego, przy zapewnieniu stabilności finansowania. 

Rozporządzenie w art. 9 ust. 1 stwierdza, że rekompensata przyznana zgodnie z jego 

wymogami, jest zgodna z zasadami wspólnego rynku i nie podlega obowiązkowi notyfikacji. 

Komunikat Komisji Europejskiej w sprawie wytycznych interpretacyjnych w odniesieniu 

do Rozporządzenia (WE) nr 1370/2007, dotyczącego usług publicznych w zakresie kolejowego 

i drogowego transportu pasażerskiego4, dodatkowo podkreśla, że rekompensata przyznana 

zgodnie z zasadami określonymi w Rozporządzeniu jest zgodna z zasadami rynku wewnętrz-

nego. Komunikat podkreśla jednak, że jeśli nie są spełnione warunki określone przez Trybunał 

Sprawiedliwości (test Altmark), to rekompensata ma charakter pomocy publicznej. 

Istotne w przepisach Unii Europejskiej są także nowe postanowienia dyrektyw zamówie-

niowych, dotyczące zleceń kierowanych przez instytucje zamawiające do podmiotów własnej 

grupy lub kontrolowanych. 

Zamówienia publiczne udzielone przez instytucję zamawiającą osobie prawnej są wyłą-

czone z obowiązku stosowania dyrektyw zamówieniowych Unii Europejskiej5, jeśli spełnione są 

wszystkie poniższe warunki6: 

a) instytucja zamawiająca sprawuje nad tą osobą prawną kontrolę podobną do kontroli, jaką 

sprawuje nad własnymi jednostkami; 

b) ponad 80% działalności kontrolowanej osoby prawnej jest prowadzone w ramach wykony-

wania zadań powierzonych jej przez instytucję zamawiającą – sprawującą kontrolę – lub 

przez inne osoby prawne kontrolowane przez instytucję zamawiającą; 

c) w kontrolowanej osobie prawnej nie występuje udział kapitału prywatnego, z wyjątkiem 

form udziału o charakterze niekontrolującym i nieblokującym. 

Ponadto, gdy tak kontrolowana osoba prawna udziela zamówienia instytucji sprawującej 

nad nią kontrolę lub innej instytucji, kontrolowanej w powyższy sposób przez tę samą instytu-

cję nadrzędną, to – jeśli nie występuje udział kapitału prywatnego, z wyjątkiem form udziału 

                                           

4 Komunikat Komisji Europejskiej w sprawie wytycznych interpretacyjnych w odniesieniu do rozporzą-

dzenia (WE) nr 1370/2007 dotyczącego usług publicznych w zakresie kolejowego i drogowego trans-
portu pasażerskiego, Dz. Urz. UE z dnia 29.03.2014 r. C 92. 
5 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego I Rady 2014/23/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie udzielania 
koncesji (Dz. U. Urz. UE L 94/1 z 28.03.2014 r.), Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 

2014/24/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie zamówień publicznych, uchylająca dyrektywę 
2004/18/WE (Dz. Urz. UE L 94 z 28.03.2014 r.) i Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 

2014/25/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie udzielania zamówień przez podmioty działające w sek-

torach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i usług pocztowych, uchylającej dyrektywę 
2004/17/WE (Dz. Urz. UE L 94 z 28.03.2014 r.). 
6 Art. 12 ust. 1 Dyrektywy 2014/24/UE. 
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o charakterze niekontrolującym i nieblokującym – takie zamówienie publiczne także nie jest 

objęte stosowaniem dyrektyw zamówieniowych. 

Zgodnie z postanowieniami art. 12 ust. 5 Dyrektywy 2014/24/UE, do celów ustalenia 

odsetka działalności prowadzonej w ramach wykonywania zadań powierzonych jej przez insty-

tucję zamawiającą uwzględnia się średni całkowity obrót – lub odpowiednią alternatywną miarę 

opartą na działalności, taką jak koszty poniesione przez odnośną osobę prawną lub instytucję 

zamawiającą – w odniesieniu do usług, dostaw i robót budowlanych za trzy lata poprzedzające 

udzielenie zamówienia. Niezwykle istotną kwestią jest więc ustalenie właściwej miary dla po-

działu działalności.  

Ponadto, Komunikat Komisji Europejskiej w punkcie 2.1.1 wskazuje, że w odniesieniu 

do zamówień prowadzących do zawarcia umowy w publicznym transporcie zbiorowym w za-

kresie usług publicznych dotyczących autobusów i tramwajów, mają zastosowanie dyrektywy 

2014/24/UE oraz 2014/25/UE, o ile umowa nie została zawarta w trybie koncesji. Oznacza to 

konieczność utrzymywania przez operatora limitu co najmniej 80% działalności, z zastosowa-

niem odpowiedniej miary, na rzecz właściwego organu. W przypadku umów koncesji, dyrek-

tywy zamówieniowe są natomiast wyłączone i stosuje się bezpośrednio Rozporządzenie. 

Zastosowanie trybu zawarcia umowy określonego w art. 5 ust. 4 i 5 Rozporządzenia 

możliwe jest więc tylko wówczas, gdy umowa taka ma charakter koncesji na usługi, co oznacza 

przeniesienie większości ryzyka jej realizacji na wykonawcę (koncesjonariusza). Można więc 

uznać, że udzielona w takiej umowie koncesja dotyczy prawa wykonywania przewozów, przy 

przyznanej (lub nie) rekompensacie, która nie pokrywa więcej niż połowy kosztów i nie elimi-

nuje wszystkich występujących ryzyk operacyjnych. 

Państwo członkowskie ma obowiązek przestrzegania prawa unijnego, polegający nie 

tylko na implementacji przepisów unijnych do prawa krajowego, ale i na obowiązku interpre-

towania i stosowania prawa wewnętrznego w sposób nienaruszający wymagań wynikających 

z prawa unijnego. W licznych orzeczeniach Trybunału Sprawiedliwości wskazano, że sądy pań-

stw członkowskich mają obowiązek interpretowania prawa krajowego zgodnie z prawem unij-

nym. Oznacza to, że prawo krajowe powinno być interpretowane tak dalece, jak to możliwe, 

zgodnie z prawem unijnym. Granice prounijnej wykładni w przypadku organów administracji 

publicznej wyznaczają uprawnienia nadane w prawie wewnętrznym7. 

                                           

7 M. Górski „Wpływ orzecznictwa Europejskiego Trybunału Sprawiedliwości na interpretację i stosowanie 
przepisów o ochronie środowiska”; w: „Wspólnotowe prawo ochrony środowiska i jego implementacja 
w Polsce trzy lata po akcesji, pod. red. J. Jendroska, M. Bar, Wrocław 2008; 

M. Niedźwiedź, „Stosowanie prawa wspólnotowego przez organy administracyjne”, Casus, nr 32 z 2004: 
Z. Kmieciak Postępowanie administracyjne i sądowoadministracyjne a prawo europejskie, Oficyna, war-

szawa 2010. 
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3.2. Organizowanie publicznego transportu zbiorowego w przepisach polskich 

Aktem prawnym regulującym kwestie związane z komunikacją zbiorową jest ustawa 

o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grudnia 2010 roku8 (ustawa o ptz). 

Publiczny transport zbiorowy to regularny przewóz osób wykonywany w określonych od-

stępach czasu na określonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunika-

cyjnej9. 

Przewozy o charakterze użyteczności publicznej to z kolei powszechnie dostępna usługa 

w zakresie publicznego transportu zbiorowego, wykonywana przez operatora w celu bieżącego 

i nieprzerwanego zaspakajania potrzeb przewozowych społeczności na danym obszarze10. 

Co do zasady, wykonywanie przewozów o charakterze użyteczności publicznej, zleca organi-

zator publicznego transportu zbiorowego. 

Jedynie publiczny transport zbiorowy jest obecnie (i będzie po wejściu w życie planowa-

nych zmian w ustawie o ptz), uprawniony do otrzymywania dotacji ze środków budżetu pań-

stwa z tytułu honorowania ulg ustawowych. 

Kwestie związane z uzyskiwaniem certyfikatu kompetencji zawodowych, zezwoleń 

na wykonywanie zawodu przewoźnika drogowego, licencji na przewóz osób samochodem oso-

bowym lub pojazdem do 9 osób lub taksówką, zezwoleń na transport drogowy osób, określa 

ustawa o transporcie drogowym. 

Gminne i ponadgminne przewozy pasażerskie w publicznym transporcie zbiorowym 

mogą mieć obecnie charakter komercyjny albo przewozów użyteczności publicznej. Rozróżnie-

nie to – w obecnym stanie prawnym – stanie się szczególnie ważne po dniu 1 stycznia 2019 r., 

gdy wejdą w życie zmiany zasad refundacji strat operatorów i przewoźników, wynikających 

z honorowania ulg ustawowych. W przypadku wprowadzenia zmian do ustawy o ptz w brzmie-

niu określonym ostatnim jej projektem nowelizacji, przewozy komercyjne będą mogły mieć 

miejsce wyłącznie jako przewozy międzywojewódzkie. 

Przewozy komercyjne wykonywane są na ogólnodostępnych liniach regularnych (tzw. 

przewozy „otwarte”) przez różne podmioty – w ramach działalności gospodarczej – na podsta-

wie posiadanego zezwolenia, a od dnia 1 stycznia 2019 r. – na podstawie posiadanego po-

twierdzenia zgłoszenia przewozu. Poza przewozami otwartymi, występują także przewozy re-

gularne specjalne, dostępne tylko dla określonej grupy pasażerów – często wykorzystywane 

                                           

8 Tekst jednolity Dz. U. z 2018 r. poz. 317. 
9 Art. 4 ust. 1 pkt. 14 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
10 Art. 3 ust. 1 pkt. 12 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
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przez gminy do organizacji dowozu dzieci do szkół, a także okazjonalne przewozy osób – wy-

konywane bez określenia trasy albo nieregularnie. We wszystkich przypadkach przedsiębiorca 

wykonujący przewóz musi posiadać licencję. 

W przypadku przyjęcia nowelizacji ustawy o ptz, o której mowa w p. 3.7 opracowania, 

w proponowanym brzmieniu przewozy regularne specjalne nadal nie będą mogły korzystać 

z dofinansowania ze środków budżetu państwa z tytułu honorowania ulg ustawowych, co su-

geruje uruchamianie przez organizatora w takim przypadku przewozów otwartych. 

Według obecnego stanu prawnego, do dnia 31 grudnia 2018 r. przewoźnik wykonujący 

przewozy na liniach regularnych, który honoruje wszystkie ulgi ustawowe, po podpisaniu 

umowy z właściwym urzędem marszałkowskim i spełnieniu dodatkowych warunków, może 

otrzymać dopłatę ze środków budżetu państwa w kwocie udzielonej ulgi ustawowej, uzupeł-

niającą jego przychody do wynikających ze sprzedaży biletu normalnego. Po 1 stycznia 2019 r., 

w obecnym stanie prawnym, to prawo przewoźnika wygasa. W pewnym uproszczeniu można 

stwierdzić, że przewoźnik jest obecnie organizatorem linii komercyjnych, gdyż samodzielnie 

decyduje o zakresie realizowanych przewozów, składając odpowiedni wniosek o wydanie lub 

zmianę zezwolenia do właściwej ze względu na przebieg linii jednostki samorządu terytorial-

nego. 

W proponowanych zmianach do ustawy o ptz, przewoźnikiem-organizatorem będzie tylko 

podmiot posiadający potwierdzenie zgłoszenia wykonywania przewozu na liniach międzywoje-

wódzkich i będzie on miał obowiązek honorowania ulg ustawowych, a jednocześnie prawo 

do otrzymywania dofinansowania z tego tytułu z budżetu państwa.  

Obowiązek zapewnienia transportu zbiorowego w wymiarze lokalnym ciąży na gminach 

oraz powiatach i należy do ich zadań własnych. 

Ustawa o ptz definiuje pojęcia przewozów pasażerskich gminnych, powiatowych, powia-

towo-gminnych, metropolitalnych, wojewódzkich, międzywojewódzkich i międzynarodowych 

oraz komunikacji miejskiej. Przewóz osób wykonywany w ramach publicznego transportu zbio-

rowego w granicach co najmniej dwóch gmin, ale niewykraczający poza granice jednego po-

wiatu, może mieć charakter przewozów gminnych, powiatowo-gminnych, metropolitalnych 

albo komunikacji miejskiej. 

O przewozach gminnych jest mowa także wówczas, gdy realizowane są one w ramach 

porozumienia zawartego pomiędzy gminami, w którym jednej z nich powierzono organizację 

publicznego transportu zbiorowego na ich obszarze. W obecnym stanie prawnym, jeśli w takim 

porozumieniu którakolwiek z gmin jest miastem albo miastem i gminą (gminą miejsko-wiej-

ską), to takie przewozy pasażerskie mają z mocy prawa charakter komunikacji miejskiej (art. 

4 ust. 1 pkt. 4 ustawy). W powiecie pleszewskim oznacza to, że gminne przewozy pasażerskie 
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o charakterze użyteczności publicznej, obejmujące swoim zasięgiem gminy Pleszew, Chocz lub 

Dobrzyca (pomimo bardzo małej liczby jego mieszkańców i powierzchni – nieuzasadniającej 

uruchomienia komunikacji miejskiej), realizowane w ramach porozumienia międzygminnego, 

w obecnym stanie prawnym zawsze będą mieć charakter komunikacji miejskiej, z brakiem 

prawa do refundacji z budżetu państwa strat związanych ze stosowaniem ulg ustawowych. 

Proponowane zmiany do ustawy o ptz, o których mowa w p. 3.7 opracowania, powodują, 

że sytuacja uległaby dość radykalnej zmianie. W projekcie zawarta jest nowa definicja komu-

nikacji miejskiej, w myśl której przewozy w granicach miast i gmin (gmin miejsko-wiejskich) 

utraciłyby obecny status komunikacji miejskiej, co oznacza także prawo operatora do dofinan-

sowania z tytułu honorowania ulg ustawowych. 

Przewozy osób wykonywane w ramach publicznego transportu zbiorowego w granicach 

co najmniej dwóch gmin i niewykraczające poza granice jednego powiatu, są powiatowymi 

przewozami pasażerskimi, jeśli nie są to przewozy gminne, powiatowo-gminne, metropolitalne, 

wojewódzkie i międzywojewódzkie. 

Powiatowymi przewozami pasażerskimi są także przewozy w granicach administracyj-

nych powiatów sąsiadujących, jeśli te powiaty zawarły porozumienie lub utworzyły związek 

powiatów – w celu realizacji zadań własnych w zakresie transportu publicznego. 

Powiatowo-gminne przewozy pasażerskie to z kolei przewóz osób w ramach publicznego 

transportu zbiorowego w granicach administracyjnych gmin i powiatów, które utworzyły zwią-

zek powiatowo-gminny11. 

Wojewódzkie przewozy pasażerskie mają natomiast miejsce wówczas, gdy przewóz osób 

jest wykonywany w granicach co najmniej dwóch powiatów w tym samym województwie, 

a międzywojewódzkie – gdy przewóz osób wykonywany jest z przekroczeniem granicy woje-

wództwa, a nie są to przewozy gminne, powiatowe (realizowane w wyniku porozumienia), ani 

też powiatowo-gminne. 

Metropolitalne przewozy pasażerskie dotyczą związków metropolitalnych, które mogą 

być tworzone w granicach obszarów metropolitalnych, obejmujących miasta wojewódzkie i ich 

strefy oddziaływania, zamieszkałe przez co najmniej 500 tys. osób. Z przyczyn demograficz-

nych przewozy takie nie mogą więc obejmować powiatu pleszewskiego. 

Ustawa o ptz ogranicza powierzanie organizacji publicznego transportu zbiorowego 

do jednostek samorządu terytorialnego jednakowego szczebla, do tego sąsiadujących ze sobą. 

Dopuszczalne jest porozumienie wielu takich jednostek, byle stanowiły one ciąg jednostek gra-

                                           

11 Art. 4 ust. 1 pkt. 10a ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
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niczących ze sobą. Nie jest natomiast obecnie dopuszczalne powierzenie organizacji publicz-

nego transportu zbiorowego pomiędzy jednostkami samorządu terytorialnego różnych szczebli 

(np. gmina – powiatowi, województwo – powiatowi, gmina – województwu, itp.). Odpowiednią 

formą jest w takim przypadku utworzenie np. związku powiatowo-gminnego. Możliwość prze-

kazania przez gminę zadania organizacji lokalnego transportu zbiorowego powiatowi przewi-

duje natomiast projektowana nowelizacja ustawy o ptz, co jest zmianą dość istotną.  

Charakter danych przewozów – czy są one przewozami wojewódzkimi, powiatowo-gmin-

nymi, powiatowymi czy gminnymi – wynika więc z ich zasięgu terytorialnego oraz konkretnych 

porozumień pomiędzy jednostkami samorządu terytorialnego. 

Przekazanie zadań do wykonania powinno wiązać się z odpowiednią partycypacją finan-

sową na rzecz jednostki realizującej zadania. Odpłatność za wykonywanie zadań, jako wydatek 

publiczny, powinna być dokonywana w sposób oszczędny i celowy, a jednocześnie jednostka 

wykonująca zadanie, jako jednostka samorządu terytorialnego wykonująca wspólne zadanie 

publiczne, nie może być nastawiona na osiąganie zysków. Oznacza to, że partycypacja finan-

sowa powinna prowadzić tylko do pokrycia uzasadnionych kosztów poniesionych w związku 

z wykonywaniem zadania. 

Zgodnie z art. 8 ustawy o ptz, podstawowymi zadaniami organizatora publicznego trans-

portu zbiorowego są: 

 planowanie rozwoju transportu; 

 organizowanie publicznego transportu zbiorowego; 

 zarządzanie publicznym transportem zbiorowym. 

Organizowanie transportu zbiorowego zostało uregulowane w art. 15 ust. 1 ustawy o ptz 

i polega w szczególności na: 

 badaniu i analizie potrzeb przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym z uwzględ-

nieniem potrzeb osób niepełnosprawnych i osób o ograniczonej zdolności ruchowej; 

 podejmowaniu działań zmierzających do realizacji istniejącego planu transportowego albo 

do aktualizacji tego planu; 

 zapewnieniu odpowiednich warunków funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego, 

w szczególności w zakresie: 

– standardów dotyczących przystanków komunikacyjnych oraz dworców; 

– korzystania z przystanków komunikacyjnych oraz dworców; 

– funkcjonowania zintegrowanych węzłów przesiadkowych; 

– funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego; 

– systemu informacji dla pasażera; 
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 określaniu sposobu oznakowania środków transportu wykorzystywanych w przewozach 

o charakterze użyteczności publicznej; 

 ustalaniu stawek opłat za korzystanie przez operatorów i przewoźników z przystanków ko-

munikacyjnych i dworców, których właścicielem albo zarządzającym nie jest jednostka sa-

morządu terytorialnego, zlokalizowanych na liniach komunikacyjnych na obszarze właści-

wości organizatora; 

 określaniu przystanków komunikacyjnych i dworców, których właścicielem lub zarządzają-

cym jest jednostka samorządu terytorialnego, udostępnionych dla operatorów i przewoź-

ników oraz warunków i zasad korzystania z tych obiektów; 

 określaniu przystanków komunikacyjnych i dworców, których właścicielem lub zarządzają-

cym nie jest jednostka samorządu terytorialnego, udostępnionych dla wszystkich operato-

rów i przewoźników oraz informowaniu o stawce opłat za korzystanie z tych obiektów; 

 przygotowaniu i przeprowadzeniu postępowania prowadzącego do zawarcia umowy wyko-

nawczej o świadczenie usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego; 

 zawieraniu umowy wykonawczej o świadczenie usług w zakresie publicznego transportu 

zbiorowego; 

 ustalaniu opłat za przewóz oraz innych opłat, o których mowa w ustawie z dnia 15 listo-

pada 1984 r. – Prawo przewozowe (Dz. U. 2012 poz. 1173 z późn. zm.), za usługę świad-

czoną przez operatora w zakresie publicznego transportu zbiorowego; 

 ustalaniu sposobu dystrybucji biletów za usługę świadczoną przez operatora w zakresie 

publicznego transportu zbiorowego; 

 wykonywaniu zadań, o których mowa w art. 7 ust. 2 rozporządzenia (WE) nr 1370/2007. 

W przypadku, gdy wpływy z biletów stanowią przychód organizatora, zakres jego zadań 

ulega znacznemu rozszerzeniu – o wykonywanie czynności związanych z emisją, dystrybucją, 

sprzedażą i kontrolą biletów oraz z windykacją należności za jazdę bez ważnego biletu. Orga-

nizator może zlecić część tych czynności operatorowi, w tym podmiotowi wewnętrznemu, jed-

nak w przypadku ustalenia, że wpływy z biletów stanowią dochód organizatora, wykonywanie 

wszystkich tych czynności przez podmiot wewnętrzny nie jest prawidłowe. Wpływy z biletów 

stanowią wówczas dochody budżetu, zatem powinny podlegać szczególnej kontroli, a organi-

zator naraża się na ryzyko nieprawidłowego wykonywania obowiązków przez podmiot we-

wnętrzny, który jest wobec niego odrębną osobą prawną. 

W przypadku zawierania przez organizatora umów z wieloma podmiotami, wyłonionymi 

w którymś z wyżej określonych trybów (w tym z podmiotem wewnętrznym), stosowanie za-

sady przyznania wpływów z biletów dla każdego z operatorów, także nie jest korzystne. Roz-

wiązanie takie – bez jednoczesnego wdrożenia rozbudowanego systemu informatycznego 
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(karty elektronicznej), kontrolowanego przez organizatora – wręcz uniemożliwia wprowadzenie 

sieciowych biletów okresowych i niezwykle utrudnia integrację taryfową. Zalecanym docelo-

wym rozwiązaniem w takim przypadku jest przejęcie przez organizatora zadania emisji, dys-

trybucji i sprzedaży biletów oraz windykacji należności. Wymaga to jednak utworzenia u orga-

nizatora odpowiednich służb odpowiedzialnych za wykonywanie tych zadań, w tym za rozlicze-

nia finansowe. Z przeprowadzonych rozważań wynika więc, że w warunkach pozostawienia 

sfery przychodów z biletów u operatora, organizator powinien dążyć do minimalizacji liczby 

podmiotów, które zakontraktuje jako operatorów. 

Zadania organizatora wymienione w art. 15 ust. 1 ustawy o ptz, wykonuje: 

 w gminnych przewozach pasażerskich, w tym komunikacji miejskiej, organizowanych przez 

gminę – odpowiednio wójt, burmistrz albo prezydent miasta; 

 w gminnych przewozach pasażerskich organizowanych przez związek międzygminny – za-

rząd związku międzygminnego; 

 w powiatowych przewozach pasażerskich organizowanych przez powiat – starosta powiatu; 

 w powiatowych przewozach pasażerskich organizowanych przez związek powiatów – za-

rząd związku powiatów; 

 w powiatowo-gminnych przewozach pasażerskich – zarząd związku powiatowo-gmin-

nego12. 

Przewozy międzygminne, nieprzekraczające granicy jednego powiatu, mogą być organi-

zowane przez: 

1) powiat; 

2) gminę – której na mocy porozumienia międzygminnego inne gminy powiatu powierzyły 

organizowanie na swoim obszarze publicznego transportu zbiorowego; 

3) związek międzygminny – który został utworzony w celu organizacji publicznego transportu 

zbiorowego na swoim obszarze; 

4) związek powiatowo-gminny – który został utworzony w celu organizacji publicznego trans-

portu zbiorowego na swoim obszarze.  

Tylko w pierwszym przypadku przewozy te mają charakter powiatowych przewozów pa-

sażerskich. W przypadku drugim i trzecim będą to gminne przewozy pasażerskie, a w przy-

padku czwartym – powiatowo-gminne przewozy pasażerskie. Rozróżnienie to ma w obecnym 

stanie prawnym swoją wagę – jeśli w przypadku drugim lub trzecim jedną z gmin-uczestników 

będzie miasto lub gmina miejsko-wiejska (Chocz, Dobrzyca albo Pleszew), to wówczas gminne 

przewozy pasażerskie będą miały charakter komunikacji miejskiej, bez prawa do refundacji 

                                           

12 Art. 7 ust. 4 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
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z budżetu państwa strat z tytułu honorowania ulg ustawowych. Sytuacja ta może ulec zmianie 

dopiero po wprowadzeniu planowanych zmian do ustawy o ptz. 

W obecnym stanie prawnym gmina, jako organizator publicznego transportu zbiorowego 

w ramach zawartego porozumienia międzygminnego, jeśli jednym z uczestników porozumienia 

jest miasto albo miasto i gmina, może organizować jedynie komunikację miejską. W przypadku 

Gminy Pleszew byłaby to więc komunikacja miejska – bez prawa do dotacji z budżetu państwa. 

Jak już wspomniano, po wprowadzeniu zmian, o których mowa w p. 3.7 opracowania, prze-

wozy organizowane przez Gminę Pleszew nie byłyby już komunikacją miejską. 

Powiat, organizując przewozy pasażerskie, nie może objąć nimi linii zawierających się 

w granicach jednej gminy – są to bowiem przewozy gminne, a nie powiatowe. W ramach 

przewozów organizowanych przez powiat nie mogą więc funkcjonować m.in. linie mające trasy 

wyłącznie w granicach jednej gminy. Stan ten ulegnie zdecydowanej zmianie w przypadku 

wejścia w życie zmian w ustawie o ptz, gdyż wówczas gmina mogłaby przekazać powiatowi 

zadania organizowania lokalnego transportu zbiorowego na swoim obszarze. 

W sytuacji, gdy organizatorem jest starosta, operator przewozów powiatowych posiada 

prawo do wystąpienia do organizatora, a ten do urzędu marszałkowskiego, o refundację strat 

spowodowanych honorowaniem ulg ustawowych.  

Utworzenie związku międzygminnego, czyli odrębnego bytu prawnego, skutkuje powsta-

niem nowego organizatora publicznego transportu zbiorowego. Utworzenie związku wymaga 

przeprowadzenia procedury jego utworzenia i zarejestrowania. Rady poszczególnych gmin mu-

szą podjąć decyzje o przystąpieniu do związku międzygminnego i przyjąć jego statut. Projekt 

statutu podlega uzgodnieniu z wojewodą, co wydłuża procedurę utworzenia związku. Statut 

podlega ogłoszeniu w wojewódzkim dzienniku urzędowym, a związek międzygminny nabywa 

osobowość prawną z dniem ogłoszenia statutu. Z dniem ogłoszenia statutu na związek prze-

chodzą wszelkie prawa i obowiązki gmin (w związku powiatowo-gminnym i powiatów) w nim 

uczestniczących, związane z wykonywaniem zadań przekazanych związkowi. 

W przypadku powołania związku międzygminnego niezbędne byłoby utworzenie odpo-

wiednich struktur organizatora. Na poziomie związku podejmowane byłyby bowiem wszelkie 

decyzje, w tym odnośnie wysokości opłat za przejazdy. Z uwagi na ważną rolę Pleszewa (roz-

poczynanie biegu większości linii w tym mieście), nie ma uzasadnienia zorganizowanie takiego 

związku w powiecie pleszewskim bez udziału miasta i gminy Pleszew. 

Przewozy na obszarze związku międzygminnego miałyby charakter przewozów gmin-

nych. Jak już wspominano, w obecnym stanie prawnym, jeżeli związek gmin obejmowałby 

przynajmniej jedną z gmin miejsko-wiejskich (Chocz, Dobrzycę lub Pleszew), to przewozy mo-

głyby funkcjonować wyłącznie w formie komunikacji miejskiej. Ich organizator (związek gmin) 
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nie mógłby w związku z tym występować do urzędu marszałkowskiego o refundację strat po-

wstałych z tytułu stosowania ulg ustawowych, zatem koszt wprowadzenia tych ulg musiałby 

być w całości pokryty z budżetu organizatora. Nie jest to więc rozwiązanie korzystne finansowo 

i nie posiada zalet w porównaniu do porozumienia międzygminnego. Sytuacja ta ulegnie zmia-

nie po wejściu w życie zmian ustawy o ptz, o których mowa w p. 3.7 niniejszego opracowania. 

W skład związku muszą wchodzić wszystkie gminy, przez które przebiega trasa danej 

linii. Organizowanie przewozów przez związek może się bowiem odbywać jedynie na jego ob-

szarze. W określonych przypadkach organizowanie linii poza obszar związku umożliwi nato-

miast planowana zmiana ustawy o ptz. 

Utworzenie związku powiatowo-gminnego także generuje odrębny byt prawny, zatem 

również wymaga przeprowadzenia procedury jego utworzenia i zarejestrowania. Rady zainte-

resowanych powiatów i gminy muszą podjąć decyzje o przystąpieniu do związku i przyjąć jego 

statut, którego projekt podlega uzgodnieniu z wojewodą. W postępowaniu dotyczącym uzgod-

nienia statutu, powiaty i gminy reprezentuje starosta lub wójt, upoważniony przez starostów 

i wójtów zainteresowanych jednostek samorządowych. Zasady reprezentacji poszczególnych 

jednostek w związku ustalane są w statucie. Statut podlega ogłoszeniu, a związek powiatowo-

gminny nabywa osobowość prawną z dniem ogłoszenia statutu. 

Charakter przewozów jest w tym przypadku odrębny – utworzenie związku powiatowo-

gminnego powoduje powstanie nowego rodzaju przewozów – powiatowo-gminnych. Przewozy 

te są wyodrębnione od przewozów gminnych, a ponieważ komunikacja miejska, to – jak wynika 

z ustawowej definicji – przewozy gminne na obszarze miasta, miasta i gminy oraz miast albo 

miast i gmin sąsiadujących, które podpisały porozumienia, nie występuje w tym przypadku 

ryzyko utraty prawa do refundacji z tytułu stosowania ulg ustawowych. 

Do związku nie muszą przystąpić wszystkie gminy w powiecie. Występuje wyraźna róż-

nica pomiędzy porozumieniem gmin a utworzeniem związku powiatowo-gminnego. Związki 

tworzone są w celu wspólnego wykonywania zadań publicznych, a prawa i obowiązki związane 

z przekazaniem związkowi zadań do wykonywania, przechodzą na związek z dniem ogłoszenia 

jego statutu w wojewódzkim dzienniku urzędowym13. Po przystąpieniu do związku (i ogłoszeniu 

jego statutu), gminy i powiaty do niego przystępujące tracą prawo do organizowania publicz-

nego transportu zbiorowego na swoim obszarze. O swoje interesy gmina i powiat muszą za-

dbać wyłącznie poprzez uczestnictwo w zgromadzeniu związku. 

Związek powiatowo-gminny, przejmując całość zadań gmin i powiatów związanych z or-

ganizowaniem lokalnego publicznego transportu zbiorowego, obejmuje swoją kompetencją 

                                           

13 Art. 64 ust. 3 ustawy o samorządzie gminnym. 
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także organizowanie przewozów realizujących ustawowy obowiązek zapewnienia uprawnionym 

uczniom bezpłatnego dojazdu do szkół. Obecnie spotyka się coraz częściej rozszerzanie tego 

prawa na uczniów o mniejszej niż wynikająca z przepisów odległości miejsca zamieszkania 

od szkoły albo wręcz na wszystkich uczniów. Jeśli gmina korzystała z dedykowanych jej linii 

regularnych, na których na wykonywanie przewozów przewoźnicy otrzymywali zezwolenia, to 

po utworzeniu związku powiatowo-gminnego, związek będzie uprawniony do organizowania 

takich połączeń. Gminie pozostaje wówczas jedynie możliwość organizowania droższych prze-

wozów zamkniętych, jeśli związek nie zapewni w pełni dowozu dzieci do szkół, chyba że to 

zadanie także zostanie przekazane związkowi. 

Wobec linii zorganizowanych przez związek, kompetencje powiatu zostałyby także wyłą-

czone. 

Utworzenie związku powiatowo-gminnego, czyli odrębnego bytu prawnego, skutkuje po-

wstaniem nowego organizatora publicznego transportu zbiorowego. Także w tym przypadku 

niezbędne jest utworzenie odpowiednich struktur organizatora. Wszelkie decyzje podejmo-

wane byłyby na poziomie związku, w tym decyzje odnośnie wysokości cen za usługi przewo-

zowe. Utworzenie nowego związku wymaga poniesienia nakładów finansowych na jego utwo-

rzenie i późniejsze funkcjonowanie. Stronami zobowiązanymi finansowo w przypadku powsta-

nia takiego związku, byłyby zarówno gminy-uczestnicy związku, jak i powiaty-uczestnicy 

związku, dokonujące zapłaty za usługi przewozowe (lub wnoszące dopłaty do usług) poprzez 

budżet związku powiatowo-gminnego. Rola, jaką odgrywałyby w tej strukturze Powiat Ple-

szewski oraz Miasto i Gmina Pleszew, zależałaby od szczegółowych ustaleń statutu związku. 

Ustawa o ptz traktuje związek powiatowo-gminny odrębnie od powiatów i gmin wcho-

dzących w jego skład. W obecnym stanie prawnym w sytuacji, gdy związek powiatowo-gminny 

obejmuje obszar liczący ponad 80 tys. mieszkańców, ustawa o ptz wymaga przyjęcia przez 

związek planu transportowego obejmującego linie komunikacyjne lub sieć komunikacyjną 

na jego obszarze. W nowych uwarunkowaniach prawnych, o których mowa w p. 3.7 opraco-

wania, opracowanie planu będzie obligatoryjne dla wszystkich jednostek samorządu terytorial-

nego. Oznacza to, że jeśli rada któregoś powiatu-uczestnika związku przyjmie plan transpor-

towy dla powiatu, to nie stanie się on automatycznie planem transportowym dla związku po-

wiatowo-gminnego. Związek musi zrealizować procedurę opracowania własnego planu trans-

portowego dla swojego obszaru, przeprowadzić konsultacje społeczne, a następnie plan musi 

zostać przyjęty przez zgromadzenie związku. 

W ramach przewozów powiatowo-gminnych zarząd związku może zorganizować wszyst-

kie konieczne połączenia komunikacyjne, zarówno międzygminne – w granicach powiatów 

przystępujących do związku, jak i gminne – w granicach gmin przystępujących do związku. 
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Związek powiatowo-gminny powinien zatem zastąpić gminy do niego przystępujące w roli or-

ganizatora dowozu dzieci do szkół – w takim zakresie, w jakim mogą to zapewnić linie regu-

larne. 

Należy jeszcze zwrócić uwagę, że na podstawie art. 50a i art. 50b ustawy o ptz, rady 

gmin i powiatów mogą ustalać ceny maksymalne za usługi przewozowe w publicznym trans-

porcie zbiorowym. Rady mogą podejmować uchwały tylko dla obszaru swojej właściwości, co 

oznacza, że uchwały te mogą dotyczyć odpowiednio gminnych i powiatowych przewozów pa-

sażerskich, czyli także komunikacji miejskiej. Rady gmin nie mogą zatem uchwalać cen mak-

symalnych w powiatowo-gminnych przewozach pasażerskich. Art. 34a ust. 2 Prawa przewozo-

wego nadaje natomiast radom gmin i powiatów uprawnienie do ustalania wysokości opłat 

dodatkowych pobieranych w razie: braku odpowiedniego biletu, dokumentu poświadczającego 

uprawnienie do przejazdu bezpłatnego lub ulgowego oraz spowodowania zatrzymania lub 

zmiany trasy środka transportu. Powyższy przepis nie odnosi się jednak do przewozów powia-

towo-gminnych. Z kolei art. 15 ust. 1 pkt. 10 ustawy o ptz stanowi, że ustalanie opłat za prze-

wóz oraz innych opłat za usługę świadczoną przez operatora należy do zadań organizatora, 

które to zadania wykonują tu odpowiednio wójt/burmistrz/prezydent, starosta lub zarząd 

związku. 

Istotnym ograniczeniem byłby natomiast obowiązek zamieszczenia przez związek ogło-

szenia informacyjnego z rocznym wyprzedzeniem wobec rozpoczęcia procedury wyboru ope-

ratorów. Do czasu zakończenia procedury i rozpoczęcia realizacji przewozów na podstawie 

umowy wieloletniej, lecz nie dłużej niż dwa lata, przewozy musiałyby być wykonywane na pod-

stawie umowy zawartej w warunkach wystąpienia zakłócenia w świadczeniu usług w zakresie 

publicznego transportu zbiorowego lub bezpośredniego ryzyka powstania takiej sytuacji. 

Pewne wątpliwości może budzić organizowanie przez związek powiatowo-gminny linii 

komunikacyjnych obejmujących tylko obszar miasta – np. w Pleszewie linii C. Linia taka, której 

trasa w całości zawiera się w granicach miasta, wypełniałaby w obecnym stanie prawnym 

warunki obszarowe dla komunikacji miejskiej, lecz nie byłaby nią z powodu jej organizowania 

przez związek powiatowo-gminny. Zapis art. 3 ust. 1 pkt. 10a ustawy uznaje bowiem za po-

wiatowo-gminne przewozy pasażerskie wszelkie przewozy organizowane na obszarze powia-

tów i gmin tworzących związek, bez względu na to czy przekraczają granice gmin i miast, czy 

też nie. Podobnie, linie zapewniające dowóz dzieci do szkół zawierające się w granicach jednej 

gminy, lecz organizowane przez związek, nie byłyby gminnymi, ale powiatowo-gminnymi prze-

wozami pasażerskimi. 
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Burmistrz wykonuje zadania organizatora gminnych przewozów pasażerskich na obsza-

rze swojej gminy oraz na obszarze gmin, które powierzyły mu organizację publicznego trans-

portu zbiorowego. W przypadku miasta i gminy Pleszew, Burmistrz będzie więc organizatorem 

publicznego transportu zbiorowego wyłącznie na obszarze gmin, które podpiszą porozumienie. 

Może to być dowolny obszar, byle gminy podpisujące porozumienie tworzyły ciąg sąsiadują-

cych ze sobą jednostek samorządu terytorialnego.  

W obecnym stanie prawnym gminne przewozy pasażerskie, organizowane przez Burmi-

strza Pleszewa, będą miały charakter komunikacji miejskiej – także na obszarze gmin, z któ-

rymi zawarte zostałyby porozumienia. Po wejściu w życie planowanych zmian w ustawie o ptz, 

o których mowa w p. 3.7 opracowania, przewozy organizowane przez Gminę Pleszew, także 

w przypadku zawarcia porozumień z innymi gminami wiejskimi lub miejsko-wiejskimi, nie będą 

już miały charakteru komunikacji miejskiej. Problem pojawiłby się w przypadku zawarcia po-

rozumienia z Miastem Kaliszem, gdyż przewozy takie nawet po nowelizacji ustawy należałoby 

uznać za komunikację miejską. Gdyby Miasto Kalisz stało się organizatorem przewozów wy-

łącznie na linii z Pleszewa do Kalisza, a organizatorem pozostałych przewozów wykonywanych 

na podstawie porozumień międzygminnych byłaby Gmina Pleszew, to status komunikacji miej-

skiej miałyby wówczas tylko przewozy organizowane przez Miasto Kalisz. 

Starosta powiatu wykonuje zadania organizatora powiatowych przewozów pasażerskich 

na obszarze swojego powiatu. Organizowanie publicznego transportu zbiorowego przez staro-

stę nie wyklucza jednak organizowania przewozów gminnych przez poszczególne gminy oraz 

miasta i gminy odrębnie albo wspólnie – poprzez powierzenie tego zadania jednej z nich.  

Zarząd związku powiatowo-gminnego wykonuje zadania organizatora na obszarze 

związku. Jeśli do tego związku przystąpi powiat pleszewski i niektóre gminy powiatu, to obszar 

ten obejmie cały powiat. Funkcje rady gminy (powiatu) wypełnia w związku powiatowo-gmin-

nym zgromadzenie związku. 

Poszczególne gminy powiatu, w celu zapewnienia przewozów szkolnych, zawierają 

wprawdzie umowy z przewoźnikami na obsługę określonych linii, jednak przewozy te funkcjo-

nują na podstawie zezwoleń, o wydanie których wnioskowali przewoźnicy, czyli formalnie to 

oni są organizatorami przewozów. Wójtowie staną się organizatorami przewozów wyłącznie 

wtedy, gdy linie te będą organizowane zgodnie z postanowieniami działu II ustawy o ptz, 

w tym z wcześniejszym ogłoszeniem informacyjnym o zamiarze przeprowadzenia postępowa-

nia. 

Przewozy ponadgminne może organizować także minister właściwy ds. transportu – 

w zakresie międzywojewódzkich i międzynarodowych połączeń kolejowych, lecz ograniczają 
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się one aktualnie do przewozów międzywojewódzkich. Marszałek Województwa Wielkopol-

skiego jest ponadto organizatorem wojewódzkich przewozów pasażerskich kolejowych i auto-

busowych. Obecnie na obszarze powiatu pleszewskiego zaplanowano jedną wojewódzką linię 

autobusową – z Pleszewa do Kalisza – z 13 do 17 parami kursów na dobę, w zależności od sce-

nariusza realizacji planu. Należy domniemywać, że linię tę przewidziano w relacji wydłużonej 

do stacji Pleszew w miejscowości Kowalew, gdyż w Planie Zrównoważonego Rozwoju Publicz-

nego Transportu Zbiorowego dla Województwa Wielkopolskiego założono, że dworzec kole-

jowy Pleszew będzie pełnił rolę zintegrowanego węzła przesiadkowego, w którym przecinają 

się różne linie kolejowe i autobusowe. 

Organizowanie przewozów pasażerskich o charakterze użyteczności publicznej plano-

wane jest też przez Starostę Powiatu Pleszewskiego – w zakresie powiatowych przewozów 

pasażerskich użyteczności publicznej, na liniach określonych w uchwalonym planie transporto-

wym. 

3.3. Uwarunkowania wyboru operatora publicznego transportu zbiorowego  

Wykonywanie przez operatora przewozów w gminnych, powiatowo-gminnych i powiato-

wych przewozach pasażerskich, może się odbywać wyłącznie na podstawie umowy podpisanej 

odpowiednio ze zlecającą gminą, związkiem międzygminnym, powiatem lub związkiem powia-

towo-gminnym. Po podpisaniu umowy organizator wydaje operatorowi stosowne zaświadcze-

nie. 

Wyboru operatora organizator może dokonać w jednym z trzech trybów: 

 zgodnie z Prawem zamówień publicznych14; 

 wg trybu określonego w ustawie o umowie koncesji na roboty budowlane lub usługi15; 

 poprzez bezpośrednie zawarcie umowy o świadczenie usług w zakresie publicznego trans-

portu zbiorowego – w oparciu o art. 22 ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 

Organizator może również realizować przewozy w ramach publicznego transportu zbio-

rowego w formie własnego samorządowego zakładu budżetowego. 

Tryb wyboru bezpośredniego jest wyjątkiem, który może być zastosowany wyłącznie 

w przypadkach opisanych w ustawie, czyli wówczas gdy: 

 średnia wartość roczna umowy w zakresie pasażerskiego transportu publicznego (po przy-

jęciu zmian – w transporcie drogowym) jest szacowana na mniej niż 1 mln euro lub dotyczy 

świadczenia usług w wymiarze mniejszym niż 300 tys. km rocznie (w przypadku zamiaru 

                                           

14 Dz. U. z 2017 r. poz. 1579 z późn. zm. 
15 Dz. U. z 2016 r. poz. 1920. 
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zawarcia umowy z przedsiębiorcą eksploatującym łącznie nie więcej niż 23 środki trans-

portu – średnia wartość roczna umowy w zakresie pasażerskiego transportu publicznego 

jest szacowana na mniej niż 2 mln euro lub dotyczy świadczenia usług w wymiarze mniej-

szym niż 600 tys. km rocznie); 

 świadczenie usług ma być wykonywane przez podmiot wewnętrzny; 

 świadczenie usług dotyczy transportu kolejowego; 

 wystąpi zakłócenie w świadczeniu usług w zakresie publicznego transportu zbiorowego lub 

bezpośrednie ryzyko powstania takiej sytuacji z przyczyn zależnych, jak i niezależnych 

od operatora, z tym że umowa może być zawarta tylko na okres 12 miesięcy (z możliwością 

jej przedłużenia w uzasadnionych przypadkach do maksymalnie 24 miesięcy), ale tylko 

wtedy, gdy nie jest możliwe zachowanie terminów dla innych trybów wyboru. 

W przypadku zawierania umów z podmiotem wewnętrznym, w którym jednostki samo-

rządowe nie posiadają 100% udziałów, umowa powinna przyjąć formę koncesji na usługi, 

co oznacza konieczność przejęcia przez operatora głównej części ryzyka ekonomicznego pro-

wadzonej działalności przewozowej. 

Niezwykle ważnym elementem zawierania umów przez organizatora jest konieczność 

wypełnienia przez niego obowiązków informacyjnych, wynikających z art. 23 ustawy o publicz-

nym transporcie zbiorowym. W każdym przypadku organizator zobowiązany jest z wyprzedze-

niem jednego roku (lub obecnie sześciu miesięcy – dla wymiaru usług mniejszego niż 50 tys. 

kilometrów rocznie), zamieścić w Biuletynie Informacji Publicznej, w swojej siedzibie oraz 

na swojej stronie internetowej, ogłoszenie o zamiarze zawarcia umowy z określeniem przewi-

dywanego trybu wyboru, rodzaju transportu oraz przewidywanej daty rozpoczęcia postępowa-

nia o udzielenie zamówienia. Konieczność ogłoszenia dotyczy każdego trybu wyboru, także 

bezpośredniego zawarcia umowy, z wyjątkiem umów zawieranych z powodu zakłócenia cią-

głości świadczenia usług.  

Ustawa o ptz w obecnym brzmieniu nie wykluczyła zawartego w art. 7 ust. 2 Rozporzą-

dzenia (WE) 1370/2007 obowiązku zamieszczania ogłoszenia informacyjnego w Dzienniku 

Urzędowym Unii Europejskiej. Proponowana zmiana ustawy o ptz, o której mowa w p. 3.7 

opracowania, w przypadku przewozów do 50 tys. km rocznie wyłącza obowiązek ogłaszania 

w Dzienniku Urzędowym UE, lecz jednocześnie zobowiązuje organizatora do ogłoszenia za-

miaru we własnym BIP z wyprzedzeniem aż rocznym. 

W ogłoszeniu informacyjnym musi być zawarty tryb udzielenia zamówienia oraz określe-

nie linii komunikacyjnej, linii komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej, na których planowane 

są przewozy w ramach ogłaszanego zamówienia, przewidywana data rozpoczęcia świadczenia 

usług, a po wejściu w życie zmian omówionych w p. 3.7, także okres obowiązywania umowy 
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(od 24 grudnia 2017 r. ten dodatkowy obowiązek dotyczy ogłoszeń w Dzienniku Urzędowym 

UE). W przypadku obowiązku opracowania i uchwalenia planu transportowego, linia ta (linie 

lub sieć komunikacyjna) musi zawierać się w jego treści, w tym w ramach załącznika graficz-

nego do planu. Sposób określenia sieci może być jednak dość ogólny. 

Zmiana treści ogłoszenia jest dopuszczalna, lecz nie później niż 6 miesięcy przed upły-

wem terminu dla ogłoszenia rocznego i 3 miesięcy – dla ogłoszenia półrocznego.  

Obowiązek ogłoszenia jest uciążliwy i powoduje konieczność wyprzedzającego planowa-

nia zlecania przewozów. 

Za datę rozpoczęcia postępowania o udzielenie zamówienia można uznać datę pierw-

szego ogłoszenia o przetargu lub zaproszenia do składania ofert – w przypadku zamówień 

konkurencyjnych i datę zawarcia pierwszej umowy (niekiedy jest umowa przedwstępna lub 

warunkowa) – w przypadku zamówienia bezpośredniego (w warunkach nieprzeprowadzania 

postępowania wyłaniającego oferenta). 

W konkurencyjnych trybach wyboru operatora, organizator może w specyfikacji zamó-

wienia uwzględniać oczekiwania odnośnie liczby i rodzaju środków transportu, zaplecza tech-

nicznego, ochrony środowiska oraz wymogów co do standardów obsługi pasażerów, w tym 

osób niepełnosprawnych i o ograniczonej zdolności ruchowej, a także standardów wyposażenia 

pojazdów. Niezbędne jest także określenie wszystkich warunków finansowania i rozliczania 

wykonania usługi, w tym określenie kto emituje i sprzedaje bilety oraz komu należne są wpływy 

z biletów. Jednocześnie, organizator może wymagać, aby świadczenie usług na linii rentownej 

wiązało się ze świadczeniem usług na liniach nierentownych. Do specyfikacji zamówienia musi 

być załączony projekt umowy z operatorem. 

Organizator może w trybie niekonkurencyjnym zawrzeć z operatorem w tym samym za-

kresie usług (np. przewozy autobusowe) tylko jedną umowę. W przeciwnym przypadku mógłby 

narazić się na zarzuty obejścia przepisów i celowego unikania przeprowadzenia procedury 

przetargowej. Możliwe jest jednak zawarcie kilku umów, dotyczących odrębnych ogłoszeń 

o zamiarze, z tym samym podmiotem, jeśli łącznie w żadnym przedziale czasowym nie nastąpi 

przekroczenie limitów, o których mowa w art. 22 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 

Po wyborze operatora w jednym z wyżej określonych trybów, organizator zawiera z ope-

ratorem umowę, która musi zawierać elementy określone w art. 25 ust. ustawy. W przypadku 

wyboru w trybie konkurencyjnym, projekt takiej umowy stanowi załącznik do specyfikacji istot-

nych warunków zamówienia. Umowa w transporcie autobusowym może być zawarta w obec-

nym stanie prawnym co najwyżej na okres 10 lat. Ustawa o ptz dopuszcza jednak jednocześnie 

zawarcie umowy lub jej przedłużenie na zasadach określonych w art. 4 ust. 4 Rozporządzenia. 

Proponowane zmiany do ustawy o ptz, o których mowa w p. 3.7 opracowania, wprowadzają 
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skrócenie do 5 lat okresu, na jaki może być zawarta umowa w transporcie autobusowym innym 

niż komunikacja miejska. 

Po zawarciu umowy organizator wydaje operatorowi zaświadczenie16, do którego załącz-

nikiem jest rozkład jazdy. Zaświadczenie to potwierdza posiadane przez operatora uprawnienia 

do wykonywania publicznego transportu zbiorowego, zastępuje więc zezwolenie (potwierdze-

nie zgłoszenia przewozu). Załącznikiem do zaświadczenia jest rozkład jazdy. Nowelizacja 

ustawy o ptz dopuszcza rozkład jazdy w wersji elektronicznej. 

Bardzo ważnym warunkiem wyboru operatora jest także zobowiązanie nałożone 

na gminy i powiaty w ustawie o elektromobilności i paliwach alternatywnych, która weszła 

w życie 22 lutego 2018 r.  

Gminy i powiaty liczące ponad 50 tys. mieszkańców, zlecające świadczenie usług publicz-

nego transportu zbiorowego w komunikacji miejskiej, mogą zawrzeć umowę wyłącznie z pod-

miotem, u którego udział autobusów zeroemisyjnych we flocie użytkowanych pojazdów na ob-

szarze miasta wynosi: 

 5% – od dnia 1 stycznia 2021 r.; 

 10% – od dnia 1 stycznia 2023 r.; 

 20% – od dnia 1 stycznia 2025 r.; 

 30% – od dnia 1 stycznia 2028 r.  

Operator będzie miał obowiązek respektowania uprawnień do ulgowych przejazdów 

środkami publicznego transportu zbiorowego – ustawowych oraz ustalonych przez organiza-

tora lub uchwalonych przez radę jednostki samorządowej organizatora (a w związku – przez 

zgromadzenie). Dla poszczególnych gmin (lub powiatów) mogą być ustalone odmienne kata-

logi ulg, jeśli zostało to określone w zawartych z tymi gminami (lub powiatami) porozumie-

niach. Z obowiązującego prawodawstwa nie wynika obowiązek ustanawiania ulg gminnych 

i powiatowych, a więc na obszarze niektórych gmin lub powiatów mogą obowiązywać jedynie 

ulgi ustawowe. W przypadku związku obowiązuje zasada wspólnego wykonywania zadań pu-

blicznych, zatem ulgi uchwalone ewentualnie przez zgromadzenie związku będą miały charak-

ter kompleksowy dla obszaru, który może być przy tym podzielony na strefy, w których wystę-

powałyby różnice także w ulgach. 

                                           

16 Art. 28 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
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3.4. Finansowanie publicznego transportu zbiorowego w przepisach polskich 

Finansowanie przewozów o charakterze użyteczności publicznej zawarte jest w przepi-

sach rozdziału 6 ustawy o ptz (artykuły 50 do 58a). 

Według aktualnego stanu prawnego, zgodnie z art. 50 ustawy o publicznym transporcie 

zbiorowym, finansowanie przewozów o charakterze użyteczności publicznej może polegać 

m.in. na przekazywaniu operatorowi rekompensaty (pkt. 2) – z tytułu: 

a) utraconych przychodów w związku ze stosowaniem ustawowych uprawnień do ulgowych 

przejazdów w publicznym transporcie zbiorowym;  

b) utraconych przychodów w związku ze stosowaniem uprawnień do ulgowych przejazdów 

w publicznym transporcie zbiorowym ustanowionych na obszarze właściwości danego or-

ganizatora, o ile zostały ustanowione;  

c) poniesionych kosztów w związku ze świadczeniem przez operatora usług w zakresie pu-

blicznego transportu zbiorowego. 

W przygotowanym projekcie nowelizacji ustawy, o którym mowa w p. 3.7 opracowania, 

zakłada się, że dokumentowanie straty nie będzie wymogiem otrzymania rekompensaty. 

Ponieważ przepis art. 56 ust. 2 ustawy wyłącza prawo do dotacji w związku z ponosze-

niem straty spowodowanej stosowaniem ulg ustawowych dla przejazdów w komunikacji miej-

skiej, utracone przychody określone powyżej w lit. a rekompensowane są w komunikacji miej-

skiej wyłącznie przez organizatora. 

Rekompensata, o której mowa w lit. b, może być przyznana jeśli na przykład rada jed-

nostki samorządowej uchwali katalog dodatkowych ulg gminnych, co z uwagi na znacznie węż-

szy katalog ulg ustawowych w komunikacji miejskiej, niemal zawsze ma miejsce. 

Zapis art. 50a daje prawo radzie gminy do ustalenia cen maksymalnych za usługi prze-

wozowe w publicznym transporcie zbiorowym o charakterze użyteczności publicznej w gmin-

nych przewozach pasażerskich. Uchwalenie takich cen staje się przyczynkiem do udzielenia 

operatorowi rekompensaty określonej w lit. c.  

Jednostki samorządu terytorialnego, w których funkcjonuje komunikacja miejska lub inna 

forma organizowanych przez nie drogowych przewozów osób, zmuszone są zwykle przezna-

czać na jej funkcjonowanie środki z innych dochodów. 

Dopłaty te są elementem polityki socjalnej, ekologicznej i transportowej władz samorzą-

dowych, ukierunkowanych na zaspokojenie podstawowych potrzeb lokalnej społeczności w za-

kresie transportu pasażerskiego oraz na kreowanie pożądanego podziału przewozów pomiędzy 

transportem publicznym i indywidualnym. 

Realizacja tego celu wymaga, aby: 
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 utrzymywać połączenia nierentowne – transport publiczny powinien zapewniać możliwość 

przejazdów także na trasach i w porach doby, które nie zapewniają operatorom efektyw-

ności ekonomicznej; 

 przyznawać wybranym grupom społecznym prawo do przejazdów bezpłatnych i ulgowych. 

Finansowanie przewozów odbywa się także poprzez realizację przez jednostki samorządu 

terytorialnego przedsięwzięć inwestycyjnych, w tym przez wnoszenie wkładu własnego do pro-

jektów z udziałem środków unijnych. 

Zapisy art. 52 i art. 53 ustawy o ptz wymagają, aby operator – występując o rekompen-

satę – poniósł stratę wynikającą ze zmniejszonych przychodów z powodu stosowania ulg usta-

wowych, ulg organizatora oraz ustanowionych cen nieadekwatnych do ponoszonych kosztów. 

W przepisie tym ustawodawca jednoznacznie podkreśla też prawo operatora mającego status 

podmiotu wewnętrznego do rozsądnego zysku, obliczonego zgodnie z zapisami Rozporządze-

nia.  

W planowanej nowelizacji przepis ten będzie zmieniony w taki sposób, że poza usuniętym 

wymogiem dokumentowania straty, prawo do rozsądnego zysku nie dotyczyć będzie operatora 

wybranego w trybie koncesji oraz podmiotu wewnętrznego, jeśli umowa wykonawcza przyjmie 

charakter koncesji. 

W celu otrzymania rekompensaty konieczne jest więc obecnie ponoszenie przez opera-

tora straty. Szczególne znaczenie ma ten zapis w przypadku osiągania przez operatora znacz-

nych zysków z innej działalności. Zyski te, zmniejszając stratę, wpływają więc na obniżenie 

poziomu należnej rekompensaty. W szczególnych przypadkach może więc wystąpić sytuacja, 

w której dodatkowa rekompensata stanie się nienależna. Sytuacja ta nie dotyczy jednak przy-

padków, gdy wysokość rekompensaty wynika z zakończonego konkurencyjnego postępowania 

przetargowego lub koncesyjnego – wówczas rekompensata występuje jako wynagrodzenia 

określone w wyniku tego postępowania. 

Zapis art. 50 ustawy o ptz wskazuje jako sposób finansowania także pobieranie przez 

operatora wpływów z biletów i opłat dodatkowych (ust. 1 pkt. 1) oraz udostępnianie operato-

rowi środków transportu na realizację przewozów w zakresie publicznego transportu zbioro-

wego (ust. 1 pkt. 3). 

Z kolei przepis zawarty w art. 58 ustawy o ptz powtarza wymogi wynikające z Załącznika 

do Rozporządzenia, dotyczące konieczności prowadzenia przez operatora oddzielnej rachun-

kowości dla usług świadczonych w zakresie publicznego transportu zbiorowego, związanych 

z wykonywaniem przewozu o charakterze użyteczności publicznej oraz oddzielnej rachunko-

wości dla innej działalności gospodarczej. 
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Ważnym zagadnieniem zawartym w polskich przepisach prawnych jest kwestia prawidło-

wości zawarcia umowy, na podstawie której wypłacana jest rekompensata. Rekompensata 

przyznana według zasad opisanych w rozdziale 6 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym 

nie budzi żadnych wątpliwości odnośnie jej wysokości, jeśli zostanie przyznana na podstawie 

postępowania konkurencyjnego, w którym o udzielenie zamówienia wystąpiło kilku oferentów. 

Dotyczy to wyboru operatora w trybie konkurencyjnym przetargu lub postępowania koncesyj-

nego. W projektach, w których organizator lub operator korzysta ze środków pomocowych Unii 

Europejskiej, za niekonkurencyjne uważa się natomiast przetargi lub postępowania konkuren-

cyjne, w których wystąpił jedynie jeden oferent.  

Problem wypłaty prawidłowej, nienadmiernej rekompensaty, jest szczególnie istotny 

w trybie wyboru operatora określonym w art. 22 ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbio-

rowym. 

3.5. Uwarunkowania wynikające z wytycznych dla beneficjentów 

środków pomocowych Unii Europejskiej  

Podstawowym dokumentem w procesie realizacji inwestycji wspomaganych środkami 

pomocowymi Unii Europejskiej, w którym została ujęta problematyka rekompensaty dla ope-

ratorów publicznego transportu zbiorowego, są „Wytyczne w zakresie dofinansowania z pro-

gramów operacyjnych podmiotów realizujących obowiązek świadczenia usług publicznych 

w transporcie zbiorowym” 17. Na mocy przywołanego dokumentu, wszystkie instytucje uczest-

niczące w procesie udzielania wsparcia z programów operacyjnych zobowiązane są do oceny 

występowania pomocy publicznej we wnioskowanym projekcie. 

W celu prawidłowej realizacji obowiązku świadczenia usług publicznych w zakresie prze-

wozów pasażerskich, niezbędne jest często korzystanie przez operatora z infrastruktury oraz 

taboru, finansowanych w znacznej części z europejskich środków pomocowych. Wytyczne do-

tyczą sytuacji, w której zrealizowana infrastruktura lub zakupiony tabor wykorzystywane są 

w działalności gospodarczej, jaką jest przewozowa działalność eksploatacyjna. Celem Wytycz-

nych jest wskazanie sposobu przekazywania jednostkom samorządu terytorialnego i operato-

rom dofinansowania z programów operacyjnych na modernizację lub zakup składników mająt-

kowych w taki sposób, aby nie powstawały obowiązki notyfikacyjne – zarówno po stronie or-

ganizatorów, jak i operatorów. 

Według Wytycznych przekazywanie operatorom rekompensaty, o której mowa w Rozpo-

rządzeniu, stanowi pomoc publiczną, lecz jest zgodne z zasadami rynku wewnętrznego i nie 

                                           

17 Zgodnie z Komunikatem Ministra Rozwoju z dnia 4.03.2016 r. stosowane od dnia 22.10.2015 r. (M.P. 

z dn. 15.03.2016 r., poz. 237). 
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wymaga notyfikacji. W przypadku natomiast, gdy świadczenie usług publicznych zostało po-

wierzone z naruszeniem obowiązujących zasad, rekompensata podlega obowiązkowi notyfika-

cji nawet wtedy, gdy udzielona została zgodnie z warunkami określonymi w Rozporządzeniu. 

Podobnie, notyfikacji wymaga rekompensata udzielona w wysokości wyższej niż wynikająca 

z zasad określonych w przepisach. 

Szczególnym przypadkiem naruszenia zasad jest przekazanie lub udostępnienie opera-

torowi składnika majątkowego po zawarciu umowy wykonawczej, która takiego przekazania 

nie przewidywała, a zmiana tej umowy narusza zasady jej wprowadzania. Rekompensatą jest 

też wszelkie przysporzenie przekazane spółce komunalnej. 

Wytyczne wskazują, że szczegółowe określenie zakresu świadczenia usług publicznych, 

powinno być zawarte w umowie wykonawczej.  

W przypadku spółki komunalnej Wytyczne wskazują, że umowa spółki powinna jedno-

znacznie wskazywać na cel jej działalności – jako wykonywanie zadania własnego jednostki 

samorządowej lub związku, a szczegółowe określenie zakresu świadczenia tego obowiązku 

powinno mieć miejsce m.in. w umowie o świadczenie usług publicznych.  

W przypadku podmiotu wewnętrznego Wytyczne podkreślają, że nie jest dopuszczalne, 

aby świadczył on usługi publiczne poza obszarem jednostki samorządu terytorialnego lub jed-

nostek samorządu terytorialnego objętych porozumieniem komunalnym, pod rygorem utraty 

charakteru podmiotu wewnętrznego. Kryteria pozwalające uznać spółkę za podmiot we-

wnętrzny powinny być spełnione przez cały okres powierzenia (obowiązywania umowy wyko-

nawczej). 

W przypadku umowy zawieranej z przedsiębiorcą zewnętrznym, nie występuje pojęcie 

powierzenia – przedsiębiorca przyjmuje do wykonania zlecenie w zamian za rekompensatę. 

Umowa zawarta z przedsiębiorcą musi określać zakres zobowiązania i postanowienia dotyczące 

sposobu wyliczania rekompensaty oraz musi wypełniać wymogi ustawy o publicznym trans-

porcie zbiorowym. 

Istotnym aspektem umów zawieranych pomiędzy organizatorem a podmiotem we-

wnętrznym jest stałość ich postanowień przez cały okres obowiązywania. Nie występuje tu 

wprost rygor niedopuszczalności zmian w umowie wykonawczej obowiązujący w Prawie zamó-

wień publicznych, lecz zmiany nie mogą powodować sytuacji, w której znikną przesłanki 

do bezpośredniego zawarcia umowy. W takim przypadku zmiana umowy wykonawczej stano-

wiłaby udzielenie nowego zamówienia z naruszeniem przepisów o udzielaniu zamówień pu-

blicznych. 
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Po zawarciu umowy o wsparcie ze środków europejskich każdorazowo należy sprawdzać, 

czy zmiana umowy wykonawczej nie spowoduje naruszenia umowy o dofinansowanie projektu. 

Powyższe dotyczy każdego z trybów zawierania umów w trybie bezpośrednim. 

Właściwa umowa o świadczenie usług publicznych, uwzględniająca pozyskanie dofinan-

sowania ze środków europejskich przez miasto lub operatora, musi obejmować zasady prze-

kazania przedsiębiorcy składników majątkowych lub zasady ubiegania się przez przedsiębiorcę 

o pozyskanie składników majątkowych nabytych z udziałem środków pomocowych. Umowa 

taka musi zostać zawarta przed przekazaniem środków trwałych przez gminę lub przed podpi-

saniem umowy o dofinansowanie przez przedsiębiorcę. W przypadku umów zawartych przed 

otrzymaniem dofinansowania, które nie przewidywały takiej możliwości, niezbędne jest wcze-

śniejsze wprowadzenie w nich odpowiednich zmian. 

Rekompensata udzielana przedsiębiorcy musi być co do zasady przyznawana zgodnie 

z wymogami Rozporządzenia. Wytyczne wprowadzają także dodatkowe obowiązki dla przed-

siębiorcy w celu prawidłowego rozliczenia rekompensaty. Operator prowadzący działalność 

inną niż świadczenie usługi publicznej, zobowiązany jest załącznikiem do Rozporządzenia 

do prowadzenia rachunkowości w sposób w nim opisany w taki sposób, aby możliwa była 

prawidłowa alokacja przychodów, kosztów bezpośrednich oraz odpowiedniej części kosztów 

pośrednich i ogólnych. Wytyczne rozszerzają ten wymóg na odrębne traktowanie każdej z za-

wartych umów o świadczenie usług publicznych. W szczególności, dotyczy to spółek komunal-

nych, które prowadzą różne rodzaje działalności powierzonej, np. gospodarkę mieszkaniową, 

prowadzenie cmentarzy, gospodarkę odpadami, utrzymanie dróg, itd.  

Składniki majątkowe przekazywane operatorowi na zasadach odbiegających od rynko-

wych, w związku ze świadczeniem przez niego usług publicznych, obniżają wysokość rekom-

pensaty otrzymywanej w formie pieniężnej, chyba że mają charakter ogólnie dostępnej infra-

struktury, niewykorzystywanej do działalności komercyjnej (np. przystanki). Ponadto, jeśli 

składniki te są wykorzystywane w celach komercyjnych, to muszą być udostępniane dla zain-

teresowanych na niedyskryminujących zasadach (np. dworzec autobusowy, przystanki).  

Wytyczne wymagają podziału kosztów co najmniej na poniższe kategorie: 

 koszty związane z działalnością przewozową wraz z kosztem amortyzacji, kalkulowane 

zgodnie z zasadami rachunkowości; 

 koszty związane z wykorzystaniem i utrzymaniem niezbędnej infrastruktury technicznej; 

 koszty finansowe bezpośrednio związane ze świadczeniem usług publicznych; 

 koszty ogólne; 

 podatek dochodowy. 
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Wytyczne wymagają, aby koszty świadczenia innych usług zostały wyłączone z kalkulacji 

(np. usługi remontowe, myjni, wynajmu autobusów, stacji diagnostycznej, itp.). W przypadku 

podmiotów wewnętrznych osiągane na takiej działalności zyski powinny być natomiast w re-

kompensacie ujmowane. 

W przypadku wykonywania przez operatora przewozów w ramach kilku umów, publicz-

nych lub komercyjnych, koszty i aktywa wykorzystywane w tych działalnościach powinny być 

im podporządkowane proporcjonalnie do udziału tych działalności w przewozach. Miarą takiego 

udziału w przewozach autobusowych są np. wykonane wozokilometry.  

Przekazany operatorowi tabor i inne środki majątkowe, mogą być wykorzystywane wy-

łącznie do celu realizacji zawartej umowy. W szczególności, tabor nie może być wykorzysty-

wany do wykonywania innych przewozów. Dopuszczalne jest natomiast osiąganie dodatko-

wych drobnych dochodów, np. z zamieszczania reklam, o ile umowa o dofinansowanie taką 

możliwość dopuszcza. W przypadku podmiotów wewnętrznych dochody takie muszą być 

uwzględnione w wyliczeniach rekompensaty.  

Wytyczne nie dopuszczają w kalkulacji rekompensaty ujmowania upustów handlowych 

przyznawanych przez przedsiębiorcę we własnym imieniu, chyba że upusty takie zostały 

uwzględnione w umowie o świadczenie usług publicznych. 

Według Wytycznych, rozsądny zysk oznacza stopę zwrotu z kapitału, której wymagałoby 

typowe przedsiębiorstwo, rozważając czy podjąć się świadczenia usługi publicznej przy 

uwzględnieniu poziomu ryzyka występującego w danej umowie. Stopę zwrotu z kapitału okre-

ślono jako wewnętrzną stopę zwrotu (IRR), którą osiąga przedsiębiorstwo ze świadczenia usług 

publicznych w całym okresie powierzenia. W uzasadnionych przypadkach dopuszcza się zasto-

sowanie innych wskaźników, takich jak średnia stopa zwrotu z kapitału własnego (ROE), stopa 

zwrotu z zaangażowanego kapitału (ROCE) lub innych ogólnie przyjętych wskaźników. Reko-

mendowaną stopą zwrotu z kapitału własnego jest w Wytycznych 6% w ujęciu rocznym. 

Wytyczne wskazują, że próg 80% działalności dla podmiotów wewnętrznych odnosi się 

do zadań powierzonych przez organizatora oraz inne osoby prawne kontrolowane przez orga-

nizatora. Do celów ustalenia odsetka działalności operatora prowadzonej na rzecz organizatora 

lub innych osób prawnych przez niego kontrolowanych, należy według Wytycznych uwzględnić 

średni całkowity obrót lub odpowiednią alternatywną miarę opartą na działalności, taką jak 

koszty poniesione za trzy lata poprzedzające udzielenie zamówienia.  

Jeżeli, ze względu na datę utworzenia, rozpoczęcia działalności lub ze względu na reor-

ganizację działalności, dane dotyczące obrotu lub alternatywna miara oparta na działalności 

(taka jak koszty – za poprzednie trzy lata) są niedostępne lub nieprzydatne, wystarczające jest 

wykazanie, że miara działalności jest wiarygodna, szczególnie za pomocą prognoz handlowych. 
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Wytyczne stanowią, że w przypadku, gdy wsparcie ze środków funduszy Unii Europejskiej 

nie spełnia kryteriów Altmark, zgodnie z art. 61 ust. 8 Rozporządzenia 1303/2013, czyli gdy 

występuje pomoc publiczna, to nie ma konieczności stosowania metody „luki finansowej”. Po-

moc udzielona zgodnie z Wytycznymi stanowi zgodną z rynkiem wewnętrznym pomoc pu-

bliczną w formie rekompensaty z tytułu świadczenia usług publicznych. Odpowiednie wylicze-

nia przeprowadzone zgodnie z Wytycznymi – potwierdzające, że rekompensata w całym okre-

sie powierzenia, z uwzględnieniem dofinansowania ze środków pomocowych, nie będzie prze-

kraczać różnicy pomiędzy kosztami i przychodami związanymi z wykonywaniem usług publicz-

nych powiększonej o rozsądny zysk – należy uznać za indywidualną weryfikację potrzeb w za-

kresie finansowania w rozumieniu art. 61 ust. 8 lit. C Rozporządzenia 1303/2013. 

Wytyczne wymagają jednak nieustannej kontroli rekompensaty, aby uniknąć przyznania 

jej w nadmiernej wysokości. Kontrola taka musi być przewidziana w umowie o świadczenie 

usług publicznych. 

W Wytycznych zaleca się, aby treść umowy została ustalona w sposób promujący przy-

najmniej pewną poprawę wydajności, przez jednoznaczne opisanie w niej np. wskaźników 

ograniczenia kosztów operatora. Zobowiązuje się także beneficjenta do informowania instytucji 

udzielającej dofinansowania o wszelkich zmianach umów o świadczenie usług publicznych ob-

jętych wsparciem mających znaczenie dla wyliczenia rekompensaty wraz z wyliczeniem skut-

ków takich zmian. 

Wytyczne zwracają uwagę na obowiązki informacyjne obciążające organizatora o zamia-

rze powierzenia (zgodnie a art. 7 ust. 2 Rozporządzenia oraz art. 23 ustawy o ptz), prezentacji 

sprawozdania zbiorczego (zgodnie z art. 7 ust. 1 Rozporządzenia) oraz sprawozdania dla Pre-

zesa Urzędu Ochrony Konkurencji i Konsumentów o udzielonej pomocy publicznej. 

3.6. Problematyka planów transportowych  

Ustawa o ptz nakłada na niektórych organizatorów – w przypadku podjęcia się przez nich 

organizacji publicznego transportu zbiorowego – obowiązek opracowania planu transporto-

wego18. Decydującym w tym zakresie, w obecnym stanie prawnym, jest wyłącznie kryterium 

demograficzne – liczba osób zamieszkałych na danym obszarze. 

Aktualnie, w przypadku planowanego organizowania przewozów o charakterze użytecz-

ności publicznej, plan transportowy muszą opracować następujące jednostki samorządu tery-

torialnego lub ich związki: 

 gmina – licząca co najmniej 50 tys. mieszkańców; 

                                           

18 Art. 9 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
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 gmina, która zawarła porozumienia z innymi gminami – jeśli obszar gmin objętych porozu-

mieniem liczy co najmniej 80 tys. mieszkańców; 

 związek międzygminny – obejmujący obszar zamieszkały przez co najmniej 80 tys. miesz-

kańców; 

 powiat – liczący co najmniej 80 tys. mieszkańców; 

 powiat, który zawarł porozumienia z innymi powiatami – jeśli obszar powiatów objętych 

porozumieniem liczy co najmniej 120 tys. mieszkańców; 

 związek powiatów – obejmujący obszar zamieszkały przez co najmniej 120 tys. mieszkań-

ców; 

 związek powiatowo-gminny – obejmujący obszar zamieszkały przez co najmniej 80 tys. 

mieszkańców; 

 związek metropolitalny – w zakresie sieci (linii) komunikacyjnej w metropolitalnych prze-

wozach pasażerskich oraz któremu powierzono organizację publicznego transportu zbioro-

wego na mocy porozumienia z gminami albo powiatami; 

 województwo – w zakresie sieci (linii) komunikacyjnej w wojewódzkich przewozach pasa-

żerskich oraz w ramach porozumień z innymi województwami; 

 minister ds. transportu – w zakresie sieci (linii) komunikacyjnej w międzywojewódzkich 

i międzynarodowych przewozach pasażerskich.  

Pozostałe jednostki, pomimo braku zobowiązania, mogą też taki plan opracować.  

W planowanych zmianach ustawy o ptz, o których mowa w p. 3.7 opracowania, plan 

transportowy będą musieli opracować wszyscy organizatorzy, czyli przy założonym ogranicze-

niu przewozów komercyjnych tylko do relacji międzywojewódzkich, de facto każda jednostka 

samorządu terytorialnego, chyba że powierzy swoje zadanie innej jednostce lub przystąpi 

do związku. 

Zmiany ustawy o ptz (ostatni projekt – z dnia 16 lutego 2018 r.) zakładają, że do dnia 

31 maja 2018 r. organizatorzy posiadający uchwalone plany transportowe dostosują je 

do zmieniających się przepisów, a z kolei ci organizatorzy, którzy planów nie posiadają przy-

gotują w tym terminie projekt planu. Termin ten należy już obecnie uznać za nierealny. 

W przypadku obowiązku opracowania planu transportowego, przewozy w publicznym 

transporcie zbiorowym o charakterze użyteczności publicznej mogą być realizowane na liniach 

komunikacyjnych (albo sieci komunikacyjnej) ujętych w uchwalonym planie transportowym, 

a w szczególności w jego załączniku graficznym. Nie dotyczy to jednak planów transportowych 

dla miast, ponieważ dla komunikacji miejskiej załącznik graficzny nie jest wymagany.  

Powiat pleszewski jest powiatem małym, o liczbie ludności niewiele przekraczającej po-

ziom 63 tys. osób, nie występuje więc obecnie obowiązek opracowania przez powiat planu 
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transportowego. Obowiązek taki pojawi się w przypadku przyjęcia proponowanych zmian 

do ustawy o ptz. Powiat pleszewski, posiadając uchwalony plan transportowy, musiałby więc 

jedynie dokonać w nim zmian wymaganych nowymi przepisami. 

W przypadku zawarcia porozumienia międzygminnego gmin powiatu pleszewskiego, 

w obecnym stanie prawnym obowiązek sporządzenia planu transportowego nie występuje, 

analogicznie jak w przypadku utworzenia związku powiatowo-gminnego obejmującego gminy 

powiatu. Jeżeli jednak do takiego porozumienia lub związku przystąpiłyby gminy w powiatach 

sąsiadujących lub sąsiadujące powiaty, to w sytuacji, gdy liczba mieszkańców całego obszaru 

przekroczyłaby 80 tys., niezbędne byłoby opracowanie dla niego nowego planu. Jak już to 

sygnalizowano wcześniej, ze zmienianych przepisów wynika jednak, że opracowanie planu bę-

dzie obligatoryjne w każdym przypadku. 

„Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Ple-

szewskiego” został opracowany i Rada Powiatu przyjęła go uchwałą nr XII/100/16 w dniu 29 

lutego 2016 r. (Dz. Urz. Woj. Wielkopolskiego z 2016 r. poz. 1769).  

Plan zakłada uruchomienie połączeń w trzech wariantach:  

 I – sieć podstawowa połączeń podstawowych siedzib gmin z miastem Pleszew; 

 II – sieć uzupełniająca zaprojektowana w oparciu o funkcjonujące linie; 

 III – sieć uzupełniająca wraz z połączeniami Pleszewa z sąsiednimi powiatami. 

W pierwszej kolejności przewidzianą do realizacji w planie jest sieć podstawowa. Linie 

sieci uzupełniających wskazano do uruchamiania w miarę możliwości finansowych powiatu 

i faktycznego zapotrzebowania wśród mieszkańców, także częściowo. Plan zakłada, że linie 

wariantu II zostaną uruchomione po podpisaniu porozumień z gminami – dotyczących party-

cypacji w kosztach publicznego transportu zbiorowego o charakterze użyteczności publicznej. 

W tabeli 3 przedstawiono linie komunikacyjne ujęte w planie transportowym dla powiatu 

w wariantach I, II i III, a na rysunku 3 – przebieg ich tras na mapie powiatu. 

Miasto Pleszew zdefiniowano w planie jako jedyny w powiecie węzeł przesiadkowy. Ewi-

dentnym węzłem przesiadkowym, niezdefiniowanym w powiatowym planie transportowym, 

a ujętym w planie wojewódzkim („dworzec kolejowy Pleszew”), jest jednak także Kowalew – 

ze stacją kolejową Pleszew, na której zatrzymują się pociągi regionalne i międzywojewódzkie. 
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Tab. 3. Linie komunikacyjne o charakterze użyteczności publicznej 

ujęte w planie transportowym dla Powiatu Pleszewskiego 

Linia Relacja trasy 

Minimalna liczba kursów  

dni 

robocze 
soboty niedziele 

Wariant I 

P1 Pleszew – Kowalew – Fabianów – Lutynia – Dobrzyca  10 6* 6* 

P2 
Pleszew – Marszew – Skrzypnia – Czermin – Pieruchy – 

Wieczyn – Grab – Nowa Wieś – Gizałki 
10 6* 6* 

P3 Pleszew – Prokopów – Pacanowice – Broniszewice – Chocz 10 6* 6* 

P4 Pleszew – Lenartowice – Brzezie – Bielawy – Gołuchów  10 6* 6* 

Wariant II (dodatkowo w stosunku do wariantu I) 

20 Pleszew – Kowalew – Dobrzyca – Nowy Świat 6 - - 

20A 

Pleszew – Kowalew – Czarnuszka – Karmin – Sośnica – 

Sośniczka – Izbiczno – Dobrzyca/Nowy Świat – Dobrzyca – 

Fabianów – Kowalew – Pleszew  

2 - - 

20C 
Pleszew – Kowalew – Czarnuszka – Karmin – Karminek – 

Trzebowa – Koźminiec – Izbiczno – Dobrzyca 
5 - - 

20D 
Pleszew – Kowalew – Sośnica – Sośniczka – Izbiczno – Do-

brzyca/Nowy Świat – Dobrzyca  
2 - - 

22C 

Mamoty – Strzydzew – Pieruszyce – Pieruchy – Czermin – 

Marszew – Pleszew – Nowa Wieś – Taczanów – Lubomierz 

– Sowina Błotna – Bógwidze – Bronów – Borucin  

20 - - 

22S 

Pleszew – Zielona Łąka – Dobra Nadzieja – Ludwina – Ja-

nów – Krzywosądów – Koczków – Borucin – Bronów – 

Bógwidze – Sowina Błotna – Taczanów – Łaszew – Nowa 

Wieś – Pleszew  

3 - - 

23F 
Rokutów – Zawidowice – Grodzisko – Sulęcin – Lenartowice 

– Pleszew – Fabianów 
18 - - 

25 

Pleszew – Marszew – Prokopów – Pacanowice – Pardelak 

– Broniszewice – Chocz – Kwileń – Stara Kaźmierka – Jó-

zefów – Nowa Kaźmierka – Józefów – Nowy Olesiec 

4 - - 

25A 

Pleszew – Marszew – Prokopów – Pacanowice – Pardelak 

– Broniszewice – Chocz – Stary Olesiec – Olesiec – Nowo-

lipsk – Kuźnia/Piła – Brudzewek – Nowolipsk 

4 - - 

28 

Pleszew – Marszew – Czermin – Broniszewice – Żbiki – Że-

gocin – Łęg – Wieczyn – Pieruszyce – Grab – Robaków – 

Czołnochów – Szymanowice – Tomice – Leszczyna – Gi-

załki – Nowa Wieś 

6 - - 
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Linia Relacja trasy 

Minimalna liczba kursów  

dni 

robocze 
soboty niedziele 

28B 

Pleszew – Marszew – Prokopów – Pacanowice – Bronisze-

wice – Chocz – Kwileń – Niniew – Obory – Ruda Wieczyń-

ska – Gizałki – Tomice – Leszczyca – Tomice – Szymano-

wice – Czołnochów  

4 - - 

28C 

Pleszew – Marszew – Prokopów – Pacanowice – Bronisze-

wice – Chocz – Kwileń – Niniew – Obory – Ruda Wieczyń-

ska – Gizałki – Śmietnia – Wierzchy – Wronów – Toporów 

– Kolonia Obory – Świerczyna – Studzienka – Orlina Mała 

– Krzyżówka – Białobrody  

4 - - 

28D 
Pleszew – Marszew – Czermin – Pieruchy – Pieruszyce – 

Grab – Nowa Wieś – Gizałki 
4 - - 

1A 
Pleszew – Brzezie – Pleszówka – Podborek – Tursko – Bo-

gusław – Jedlec – Goluchów 
2 - - 

1B 
Pleszew – Zielona Łąka – Chorzew – Cieśle – Kajew – 

Wszołów – Kajew – Cieśle – Bielawy – Brzezie – Pleszew  
2 - - 

U1 

Pleszew – Zielona Łąka – Chorzew – Cieśle – Kajew – 

Wszołów – Kajew – Bielawy – Tursko – Jedlec – Gołuchów 

– Czerminek – Szkudła – Kucharki – Karsy – Krzywosądów 

– Kuczków – Janków – Ludwina – Dobra Nadzieja – Zielona 

Łąka – Pleszew  

2 - - 

U2 

Pleszew – Zielona Łąka – Dobra Nadzieja – Ludwina – Jan-

ków – Kuczków – Krzywosądów – Karsy – Kucharki – Szku-

dła – Czerminek – Gołuchów  

14 - - 

U3 

Pleszew – Kowalew – Sośnica – Czarnuszka – Karmin – 

Karminek – Trzebowa – Koźminiec – Izbiczno – Dobrzyca – 

Trzebin – Galew – Polskie Olędry  

6 - - 

Wariant III 

28A 

Pleszew – Marszew – Prokopów – Pacanowice – Pardelak 

– Broniszewice – Chocz – Kwileń – Niniew – Obory – Ruda 

Wieczyńska – Gizałki – Śmietnia – Wierzchy – Wronów – 

Toporów – Kolonia Obory – Świerczyna – Studzienka – Or-

lina Mała – Białobrody – Dziewiń Duży – Królików 

6 - - 

20B 
Koźminiec – Dobrzyca – Trzebin – Galew – Polskie Olędry 

– Orla – Koźmin Wielkopolski  
4 - - 

P 
Pleszew – Piekarzew – Kotlin – Wyszki – Witaszyce – Jaro-

cin  
14 - - 

A 
Pleszew – Brzezie – Bielawy – Gołuchów – Macew – Ku-

chary – Kościelna Wieś – Kalisz 
30 8 8 

M1 
Ostrów Wielkopolski – Radłów – Raszków – Koryta – Kar-

minek – Koźminiec – Izbiczno – Dobrzyca  
6 2 2 
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Linia Relacja trasy 

Minimalna liczba kursów  

dni 

robocze 
soboty niedziele 

M2 Jarocin – Tarce – Lubinia Mała – Gizałki – Czołnochów  5 - - 

M3 
Ostrów Wielkopolski – Franklinów – Biniew – Żychlin – 

Kuczków – Dobra Nadzieja – Zielona Łąka – Pleszew 
9 - - 

M4 Kalisz – Zagorzyn – Janków Pierwszy – Chocz – Gizałki  1 - - 

M5 
Kalisz – Jastrzębniki – Janków Pierwszy – Blizanów Drugi – 

Chocz  
10 2 - 

M6 Pleszew – Kurcew – Sławoszew – Czermin – Pleszew  1 - - 

* – plan dopuszcza zmniejszenie liczby kursów w przypadku braku zapotrzebowania. 

Źródło: „Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Pleszewskiego‟, 

s. 30-33. 

Przewidywana do realizacji w powiatowym planie transportowym liczba wozokilometrów 

wynosi rocznie 119,4 tys. w wariancie I oraz 2 001,3 tys. – w wariancie II. 

Linie komunikacyjne przewidziane do obsługi powiatu pleszewskiego w znacznej mierze 

prowadzą przez obszar miasta i gminy Pleszew. Linie: 20, 22C, 22S, 23F, A i P dofinansowane 

przez Gminę Pleszew w zakresie przewozów na jej obszarze, także ujęte zostały w powiatowym 

planie transportowym. Linie 21 i 24, których w planie powiatowym nie przewidziano, pokrywają 

się na odcinkach pozamiejskich z projektowanymi liniami U2, 22S i 28x. Liniom powiatowym 

nie sprecyzowano w planie przebiegu wewnątrzmiejskiego w Pleszewie – ich trasy mogą więc 

obejmować przebieg obecnych linii, w tym nawet wewnątrzmiejskiej linii C, w zależności od de-

cyzji organizatora – Powiatu Pleszewskiego. 

W powiatowym planie transportowym przyjęto dwa scenariusze organizacji przewozów 

pasażerskich o charakterze użyteczności publicznej:  

 wariant I – w którym organizatorem przewozów byłby Powiat Pleszewski, a poszczególne 

gminy będą współpracowały z powiatem, w tym udzielały mu dotacji; 

 wariant II – w którym organizatorem byłby związek powiatowo-gminny, a przewozy mia-

łyby charakter powiatowo-gminnych. 

Plan przewiduje, że wybór operatora lub operatorów, dokonany będzie w trybie przewi-

dzianym ustawą o publicznym transporcie zbiorowym, z preferencją dla trybu koncesyjnego. 

Plan zakłada finansowanie przewozów powiatowych przede wszystkim poprzez pobiera-

nie przez operatora/operatorów opłat od pasażerów oraz przekazywanie ze środków budżetu 

państwa rekompensaty z tytułu utraconych przychodów w związku z honorowaniem ulg usta-
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wowych. Plan dopuszcza udostępnienie operatorowi przez powiat środków transportu dla wy-

konywania przewozów. Plan nie wyklucza też przejęcia w przyszłości przychodów z biletów 

przez organizatora i zapłatę operatorowi za zrealizowaną pracę eksploatacyjną – wykonane 

wozokilometry.  

 

Rys. 3. Przebieg linii komunikacyjnych w planie transportowym 

dla Powiatu Pleszewskiego 

Źródło: „Plan zrównoważonego rozwoju transportu zbiorowego dla Powiatu Pleszewskiego”, mapa 5. 
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Powiatowy plan transportowy przewiduje wykorzystywanie w przewozach pojazdów 

spełniających następujące wymogi:  

 napęd spełniający co najmniej normę EURO 3 – od 2021 r.; 

 wyposażenie w przednie i boczne tablice kierunkowe; 

 herb lub logo powiatu oraz wyposażenie w schemat sieci organizowanej przez powiat lub 

związek powiatowo-gminny oraz regulamin przewozów; 

 dla pojazdów fabrycznie nowych – niska podłoga, rampa i miejsce na wózek inwalidzki, 

a także wyposażenie ułatwiające podróż osobom niedosłyszącym i ociemniałym. 

3.7. Planowane zmiany ustawy o publicznym transporcie zbiorowym  

W Ministerstwie Infrastruktury prowadzone są obecnie prace nad wprowadzeniem zmian 

w ustawie o ptz, w szczególności w zakresie dostosowania jej brzmienia do przepisów rozpo-

rządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2338 z dnia 14 grudnia 2016 r., zmie-

niającego Rozporządzenie w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych usług kolejowego trans-

portu pasażerskiego (Dz. Urz. UE L 354 z 23.12.2016, str. 22), zmiany obowiązku opracowy-

wania i zawartości planu transportowego, ograniczenia funkcjonowania przewozów komercyj-

nych oraz zmiany sposobu refundacji strat wynikających z honorowania ulg ustawowych.  

W dniu 22 lutego 2018 r. do Sejmu wpłynął projekt zmiany ustawy o ptz związany z do-

stosowaniem jej brzmienia do zmian Rozporządzenia19. Powyższa zmiana ustawy została 

uchwalona przez Sejm w dniu 22 marca 2018 r. i przyjęta przez Senat w dniu 18 kwietnia 

2018 r., a aktualnie (stan na 30 kwietnia 2018 r.) została skierowana do podpisu Prezydenta. 

Zmiany dotyczą głównie transportu kolejowego, lecz w kilku przypadkach odnoszą się 

także do transportu drogowego. Do takich zmian należą: 

a) wprowadzenie obowiązku zamieszczania w ogłoszeniu informacyjnym także przewidywa-

nego czasu trwania umowy wykonawczej; 

b) wprowadzenie obowiązku przekazywania organizatorowi przez operatora informacji nie-

zbędnych do przygotowania oferty, takie jak np. popyt ze strony podróżnych, ceny biletów, 

koszty i przychody; 

c) zwiększenie zakresu informacji przekazywanych przez organizatorów marszałkowi woje-

wództwa. 

                                           

19 http://www.sejm.gov.pl/Sejm8.nsf/druk.xsp?nr=2286, dostęp: 30.04.2018 r. 
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W dniu 23 lutego 2018 r. inny, kompleksowy projekt zmian w ustawie o publicznym 

transporcie zbiorowym, związanych m.in. ze zmianą sposobu refundacji ulg ustawowych, zo-

stał Przekazany do Rządowego Centrum Legislacji – w celu przeprowadzenia konsultacji spo-

łecznych20. 

Niezwykle istotną zmianą w opisywanym projekcie jest to, że ustawa ma dotyczyć wszel-

kich przewozów w ramach publicznego transportu zbiorowego, a nie tylko o charakterze uży-

teczności publicznej. W określonych w nowelizacji ustawy warunkach, nie tylko operator ale 

także i przewoźnik, będzie miał prawo do dotacji z tytułu honorowania ulg ustawowych. 

W art. 4 ustawy o ptz proponowane są zmiany definicji: dworca, komunikacji miejskiej, 

linii komunikacyjnych, przewoźnika oraz wojewódzkich przewozów pasażerskich. 

Z punktu widzenia Pleszewa szczególnie istotna jest propozycja zmiany definicji komuni-

kacji miejskiej. W projekcie proponuje się, aby komunikacją miejską były: przewozy pasażer-

skie wykonywane wyłącznie w granicach miasta na prawach powiatu lub gminy o statusie mia-

sta oraz gminne lub powiatowe przewozy pasażerskie wykonywane odpowiednio w granicach 

gminy o statusie miasta lub miasta na prawach powiatu oraz miast i gmin powiązanych z nimi 

komunikacyjnie, jeżeli zostało zawarte porozumienie międzygminne dotyczące powierzenia za-

dań z zakresu publicznego transportu zbiorowego lub gminy te należą do związku międzyg-

minnego lub związku powiatowo-gminnego – mających za zadanie realizację publicznego 

transportu zbiorowego, a także metropolitalne przewozy pasażerskie.  

Proponowana definicja komunikacji miejskiej jest nieco niejasna, bowiem przewozy pa-

sażerskie organizowane przez związek powiatowo-gminny to powiatowo-gminne przewozy pa-

sażerskie, a nie powiatowe przewozy pasażerskie, zatem można domniemywać, że intencją 

projektodawcy było uznanie za komunikację miejską przewozów powiatowo-gminnych w gra-

nicach miast. Z projektu definicji wynika, że w przewozach pasażerskich odbywanych poza 

obszarem gminy miejskiej status komunikacji miejskiej będzie w sytuacji, gdy zawarte zostanie 

porozumienie międzygminne. 

Taki zapis definicji przesądziłby, że gminne przewozy pasażerskie, organizowane przez 

gminę miejsko-wiejską, czyli także przez Gminę Pleszew, nie miałyby statusu komunikacji miej-

skiej, a więc możliwe byłoby w nich refundowanie ulg ustawowych z budżetu państwa. Komu-

nikacją miejską byłyby natomiast nadal przejazdy organizowane w porozumieniu z miastem 

Kaliszem. 

                                           

20 https://legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12308601/katalog/12493146#12493146, dostęp: 30.04.2018 r. 
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Kolejną niezwykle istotną zmianą zawartą w propozycji nowelizacji ustawy o ptz, jest 

likwidacja możliwości wykonywania przewozów na podstawie potwierdzenia zgłoszenia prze-

wozu w zakresie innym niż przewozy międzywojewódzkie. Oznacza to, że w zaproponowanym 

brzmieniu uległyby likwidacji wszystkie dotychczasowe przewozy komercyjne inne niż między-

wojewódzkie. Każdy inny przewóz w transporcie drogowym będzie miał charakter użyteczności 

publicznej i będzie musiał odbywać się na zamówienie organizatora (i na podstawie umowy 

wykonawczej). W przewozach międzywojewódzkich obligatoryjnie obowiązywałyby ulgi usta-

wowe, z prawem przewoźnika do refundacji ulg. 

Powyższą zmianę przepisów należy uznać za wyjątkowo radykalną. 

Do najważniejszych zmian zawartych w omawianym projekcie ustawy o ptz należą także 

poniższe propozycje: 

a) możliwość powierzenia powiatowi przez gminę pełnienia roli organizatora w zakresie gmin-

nych przewozów pasażerskich; 

b) umożliwienie powiatowi lub województwu bez zawierania porozumień organizacji przewo-

zów do najbliższej miejscowości lub węzła przesiadkowego w sąsiednim powiecie lub wo-

jewództwie – w przypadkach niezbędnych do obsługi obszaru jednostki; 

c) podział linii w planie transportowym na pakiety o wielkości co najwyżej 80 tys. km mie-

sięcznie – każdy obejmujący co najmniej jedną linię komunikacyjną o dużym potoku pasa-

żerskim i co najmniej jedną linię komunikacyjną o małym potoku pasażerskim; 

d) ograniczenie wymaganej zawartości planu, lecz z obowiązkiem jego opracowania przez 

wszystkich organizatorów; 

e) dostosowanie wszystkich uchwalonych planów transportowych do wymogów określonych 

nowelizacją oraz opracowanie projektów planów w jednostkach samorządu terytorialnego 

aktualnie niezobligowanych do sporządzenia planów w terminie do 31 maja 2018 r.; 

f) wprowadzenie w każdym planie obowiązku ujęcia linii komunikacyjnych, na których prze-

widywane jest wykorzystanie pojazdów elektrycznych lub napędzanych gazem ziemnym – 

wraz z planowanym terminem rozpoczęcia ich użytkowania; 

g) wprowadzenie obowiązku zamieszczenia ogłoszenia informacyjnego w BIP i Dzienniku 

Urzędowym UE do dnia 1 czerwca 2018 r.; 

h) możliwość planowania linii także po drogach wewnętrznych; 

i) uniemożliwienie powszechnej monopolizacji obsługi – poprzez zakaz zawierania umowy 

z jednym operatorem na więcej niż 2/3 pakietów, jeśli nie są spełnione określone warunki; 

j) uniemożliwienie określania w postępowaniu wymogów dotyczących liczby i wieku użytko-

wanego taboru; 
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k) ograniczenie okresu, na który może być zawarta umowa z operatorem, poza komunikacją 

miejską, do 5 lat; 

l) zniesienie obowiązku ogłaszania w Dzienniku Urzędowym UE o zamiarze przeprowadzenia 

postępowania dla przewozów do 50 tys. km rocznie, ale jednocześnie obowiązek zamiesz-

czania takiego ogłoszenia z rocznym wyprzedzeniem w BIP jednostki; 

m) wprowadzenie obowiązku przekazywania przez operatora organizatorowi informacji doty-

czących publicznego transportu zbiorowego; 

n) zniesienie obowiązku wykazywania strat przy wniosku o dotację (dofinansowanie); 

o) uporządkowanie procesu weryfikacji przekazywania dotacji (dofinansowania) – z koniecz-

nością zamieszczenia trybu dofinansowania w umowie z operatorem lub przewoźnikiem; 

p) wprowadzenie w pierwszej zawieranej umowie wykonawczej dodatkowego kryterium wy-

boru operatora, z wagą aż 60% – prowadzenia działalności w zakresie krajowych przewo-

zów drogowych osób na obszarze województwa właściwości organizatora co najmniej przez 

okres ostatnich 3 lat poprzedzających dzień przystąpienia do przetargu. 

W nowelizacji ustawy o ptz przewiduje się także umorzenie postępowań niezakończonych 

ostateczną decyzją w sprawie o potwierdzenie zgłoszenia przewozu oraz postępowań w spra-

wie zawarcia umowy z organizatorem i przeprowadzenia ich z zastosowaniem przepisów zmie-

nionej ustawy o ptz. Przyjmuje się natomiast obowiązywanie umów już zawartych do czasu ich 

wygaśnięcia. 

Termin 31 maja na uchwalenie zmian w planach transportowych oraz 1 czerwca 2018 r. 

– na zamieszczenie ogłoszeń na podstawie tych zmian, jest już nierealny do wykonania – 

zwłaszcza, że proces legislacyjny potrwa przynajmniej do końca maja 2019 r., a opracowany 

projekt planu podlega konsultacjom społecznym. 

Zawarty w projekcie termin wejścia w życie nowych przepisów dotyczących ulg oraz li-

kwidacji zezwoleń – 1 stycznia 2019 r. – powoduje dla gmin i przewoźników realizujących 

dowozy do szkół przykrą sytuację, w której przewoźnik straci prawo do wykonywania przewo-

zów na obszarze gminy, a gmina nie będzie mogła przeprowadzić postępowania wyboru ope-

ratora z uwagi na konieczność rocznego oczekiwania od daty zamieszczenia ogłoszenia. Jedy-

nym rozwiązaniem będzie zawarcie umowy wykonawczej na podstawie art. 22 ust. 1 pkt. 4 

ustawy o ptz – z powodu zakłócenia lub możliwości wystąpienia zakłócenia w świadczeniu 

usług, na okres nieprzekraczający dwóch lat. Umowy takie będą prawdopodobnie zawierane 

powszechnie w całym kraju.  

Proponowany obowiązek uwzględnienia z wagą 60% kryterium prowadzenia działalności 

w zakresie krajowych przewozów drogowych osób w województwie na obszarze właściwości 

organizatora co najmniej przez okres ostatnich 3 lat poprzedzających dzień przystąpienia 
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do przetargu, oznacza faktyczne wyeliminowanie konkurencji, co może skutkować znacznym 

wzrostem oferowanych cen. Kryterium to dotyczy pierwszego zamówienia obejmującego pa-

kiety linii. 

Jeżeli propozycje skierowane do konsultacji społecznych wejdą w życie w aktualnym 

brzmieniu, to skutkować będą całkowitą likwidacją przewozów komercyjnych gminnych, po-

wiatowych i wojewódzkich. Cały obowiązek organizacji takich przewozów spoczywać będzie 

na gminach, powiatach i ich związkach oraz na województwach. 

Prace nad zmianami ustawy w części dotyczącej otwarcia rynków kolejowych oczekują 

na podpis Prezydenta, natomiast prace nad zmianami kompleksowymi, związanymi m.in. z in-

nym sposobem refundacji ulg ustawowych, znajdują się na etapie konsultacji społecznych 

przed skierowaniem zmian do ustawy do Sejmu. Ostateczne postanowienia ustawy uchwalone 

przez Sejm mogą więc różnić się od wyżej przedstawionych. 
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4. Różnice pomiędzy komunikacją miejską a powiatowymi 

i powiatowo-gminnymi przewozami pasażerskimi 

W przewozach gminnych, w tym w komunikacji miejskiej, w przewozach powiatowych 

i powiatowo-gminnych, decyzje związane z organizowaniem publicznego transportu zbioro-

wego na obszarze właściwości określonej jednostki samorządu terytorialnego lub związku, na-

leżą do kompetencji jednostki, która jest organizatorem. 

Zasadniczą różnicą w funkcjonowaniu komunikacji miejskiej i przewozów pozostałych 

gminnych, powiatowych albo powiatowo-gminnych, jest odmienne traktowanie komunikacji 

miejskiej w ustawach nadających pasażerom prawo do przejazdów z określonymi w nich 

ulgami. Ulgi ustawowe zostały zdefiniowane szczegółowo, bardzo często jednak określone 

przepisy nie obowiązują w komunikacji miejskiej. 

W przypadku przewozów gminnych obejmujących miasto, nie występuje ponadto prawo 

organizatora (ani też obecnie przewoźnika) do występowania do właściwego urzędu marszał-

kowskiego o refundację ze środków budżetu państwa strat spowodowanych honorowaniem 

ulg ustawowych. W przypadku przewozów powiatowych i powiatowo-gminnych, prawo to po-

siada obecnie przewoźnik, a po 1 stycznia 2019 r. będzie posiadał je operator – za pośrednic-

twem organizatora.  

Ulgi w opłatach za przejazd autobusami komunikacji regionalnej zwykłej, innej niż ko-

munikacja miejska, w ramach publicznego transportu zbiorowego, przyznają poszczególnym 

grupom pasażerów poniższe przepisy: 

 ustawa o uprawnieniach do ulgowych przejazdów środkami publicznego transportu zbioro-

wego (tekst jednolity Dz. U. z 2018 r. poz. 295); 

 ustawa o wykonywaniu mandatu posła i senatora (Dz. U. z 2016 r. poz. 1510 z późn. zm.); 

 ustawa o zaopatrzeniu inwalidów wojennych i wojskowych oraz ich rodzin (Dz. U. z 2017 r. 

poz. 2193); 

 ustawa o kombatantach oraz niektórych osobach będących ofiarami represji wojennych 

i okresu powojennego (Dz. U. z 2018 r. poz. 276); 

 ustawa o weteranach działań poza granicami państwa (Dz. U. nr 205 z 2011 r. poz. 1203 

z późn. zm.); 

 ustawa o świadczeniu pieniężnym i uprawnieniach przysługujących cywilnym niewidomym 

ofiarom działań wojennych (Dz. U. nr 249 z 2006 r. poz. 1824 z późn. zm.). 

Ustawa o uprawnieniach do ulgowych przejazdów środkami publicznego transportu zbio-

rowego, regulująca większość ulg w autobusowej komunikacji zwykłej, nie ma zastosowania 

do komunikacji miejskiej. 



Koncepcja obsługi Miasta i Gminy Pleszew publicznym transportem zbiorowym 

66 

W tabeli 4 przedstawiono wysokość ulg ustawowych dla poszczególnych grup pasażerów 

w komunikacji autobusowej zwykłej niestanowiącej komunikacji miejskiej. 

Tab. 4. Ulgi ustawowe obowiązujące w komunikacji autobusowej zwykłej 

w publicznym transporcie zbiorowym – stan na 30 kwietnia 2018 r.  

Lp. Uprawniona grupa osób 

Wysokość  

ulgi 

[%] 

Rodzaje biletów 

objętych ulgą 

jedno-

razowe 

mie-

sięczne 

1 Posłowie i senatorowie 100 + + 

2 Dzieci do lat 4 niezajmujące oddzielnego miejsca 100 + - 

3 
Funkcjonariusze Straży Granicznej 

– w czasie wykonywania czynności służbowych 
100 + - 

4 
Przewodnicy lub opiekunowie osoby niewidomej 

lub niezdolnej do samodzielnej egzystencji 
95 + - 

5 

Przewodnicy lub opiekunowie inwalidów wojennych 

lub wojskowych I grupy – całkowicie niezdolnych do pracy 

lub samodzielnej egzystencji 

95 + - 

6 Osoby niewidome niezdolne do samodzielnej egzystencji 93 + + 

7 
Funkcjonariusze Służby Celno-Skarbowej 

– w czasie wykonywania czynności służbowych 
78 + - 

8 
Funkcjonariusze Policji – umundurowani, 

w czasie wykonywania określonych czynności 
78 + - 

9 
Żołnierze Żandarmerii Wojskowej 

oraz wojskowych organów porządkowych 
78 + - 

10 
Żołnierze niezawodowi i osoby służące w formacjach 

równorzędnych 
78 + - 

11 
Dzieci dotknięte inwalidztwem lub niepełnosprawne 

do 24. roku życia* 
78 + + 

12 
Studenci dotknięci inwalidztwem lub niepełnosprawni 

do 26. roku życia* 
78 + + 

13 
Jedno z rodziców lub opiekun dzieci lub studentów 

dotkniętych inwalidztwem lub niepełnosprawnych* 
78 + - 

14 
Cywilne niewidome ofiary działań wojennych uznane 

za osoby niezdolne do samodzielnej egzystencji 
78 + - 

15 
Inwalidzi wojenni i wojskowi I grupa inwalidzka – całkowi-

cie niezdolni do pracy lub do samodzielnej egzystencji 
78 + - 
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Lp. Uprawniona grupa osób 

Wysokość  

ulgi 

[%] 

Rodzaje biletów 

objętych ulgą 

jedno-

razowe 

mie-

sięczne 

16 Studenci do ukończenia 26. roku życia 51 - + 

17 Doktoranci do ukończenia 35. roku życia 51 - + 

18 
Kombatanci i inni uprawnieni – emeryci, renciści, inwalidzi 

i pobierający uposażenie w stanie spoczynku lub rodzinne 
51 + - 

19 

Uczniowie do ukończenia szkoły podstawowej 

lub ponadpodstawowej publicznej lub niepublicznej 

nie dłużej niż do ukończenia 24. roku życia 

49 - + 

20 
Osoby niezdolne do samodzielnej egzystencji 

inne niż niewidome 
49 + - 

21 

Dzieci i młodzież w okresie pobierania nauki języka pol-

skiego, historii, geografii, kultury polskiej i innych przed-

miotów nauczanych w języku polskim w szkołach systemów 

oświaty innych państw, szkołach europejskich i polskich 

prowadzonych za granicą, nie dłużej niż do ukończenia 

18. roku życia 

49 - + 

22 
Osoby niewidome inne niż niezdolne do samodzielnej 

egzystencji 
37 + + 

23 
Dzieci powyżej lat 4 do czasu rozpoczęcia przygotowania 

przedszkolnego 
37 + - 

24 Inwalidzi wojenni lub wojskowi inni niż I grupa 37 + - 

25 

Weterani poszkodowani pobierający rentę inwalidzką 

z tytułu urazów lub chorób powstałych w związku 

z udziałem w działaniach poza granicami państwa 

37 + - 

26 

Nauczyciele przedszkoli, szkół podstawowych i ponadpod-

stawowych, akademiccy i uczący przedmiotów i w szkołach 

wymienionych w p. 21 

33 - + 

* – przejazdy: dom – nauka/zdrowie i z powrotem. 

Źródło: opracowanie własne.  

Wysokość ulgi wynikająca z przepisów jest zróżnicowana (także dla celów statystycz-

nych), a jej przyznanie – na podstawie określonego dokumentu – jest równoznaczne ze sprze-

dażą biletu z ustawową zniżką. Ustawa o uprawnieniach do ulgowych przejazdów środkami 
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publicznego transportu zbiorowego w art. 1b ust. 2 zakazuje jednocześnie przewoźnikom sto-

sowania ulg handlowych i zniżek taryfowych o wysokości 33, 37, 49, 51, 78, 93, 95% oraz ich 

krotności (np. 66, 74, 98 i 99%). 

Ulgi ustawowe obowiązujące w przewozach kolejowych są odmienne niż w przewozach 

autobusowych. 

Rodzaje dokumentów poświadczających uprawnienia do korzystania z ulgowych przejaz-

dów środkami publicznego transportu zbiorowego określa Rozporządzenie Ministra Infrastruk-

tury i Budownictwa z dnia 20 kwietnia 2017 r. (Dz. U. z 2017 r. poz. 810), a wzory dokumentów 

dla nauczycieli i uczniów – Rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 12 

kwietnia 2017 r. (Dz. U. z 2017 r. poz. 811). 

Ulgi ustawowe obowiązujące w komunikacji miejskiej przedstawiono w tabeli 5. 

Tab. 5. Ulgi ustawowe obowiązujące w komunikacji miejskiej 

– stan na 30 kwietnia 2018 r.  

Lp. Uprawniona grupa osób 
Wysokość  

ulgi [%] 

1 Posłowie i senatorowie 100 

2 
Cywilne niewidome ofiary działań wojennych uznane za osoby niezdolne 

do samodzielnej egzystencji i ich przewodnicy 
100 

3 Inwalidzi wojenni i wojskowi  100 

4 Przewodnicy inwalidy wojennego lub wojskowego zaliczonego do I grupy 100 

5 Studenci studiów wyższych 50 

6 
Kombatanci i inni uprawnieni Kombatanci i inni uprawnieni – emeryci, renciści, 

inwalidzi i pobierający uposażenie w stanie spoczynku lub rodzinne 
50 

7 
Weterani poszkodowani pobierający rentę inwalidzką z tytułu urazów lub chorób 

powstałych w związku z udziałem w działaniach poza granicami państwa 
50 

Źródło: opracowanie własne.  

Ulgi ustawowe obejmujące komunikację miejską są znacznie ograniczone w porównaniu 

do drogowej komunikacji regionalnej i wynikają z: 

 ustawy o wykonywaniu mandatu posła i senatora (Dz. U. z 2016 r. poz. 1510 z późn. zm.); 

 Prawa o szkolnictwie wyższym (Dz. U. z 2017 r. poz. 2183 z późn. zm.); 

 ustawy o systemie oświaty (Dz. U. z 2017 r. poz. 2198 z późn. zm.); 

 ustawy o zaopatrzeniu inwalidów wojennych i wojskowych oraz ich rodzin (Dz. U. z 2017 r. 

poz. 2193); 



Koncepcja obsługi Miasta i Gminy Pleszew publicznym transportem zbiorowym 

69 

 ustawy o kombatantach oraz niektórych osobach będących ofiarami represji wojennych 

i okresu powojennego (Dz. U. z 2018 r. poz. 276); 

 ustawy o weteranach działań poza granicami państwa (Dz. U. nr 205 z 2011 r. poz. 1203 

z późn. zm.); 

 ustawy o świadczeniu pieniężnym i uprawnieniach przysługujących cywilnym niewidomym 

ofiarom działań wojennych (Dz. U. nr 249 z 2006 r. poz. 1824 z późn. zm.). 

Z uwagi na niewielki zakres ulg ustawowych obowiązujących w komunikacji miejskiej, jej 

organizatorzy w szerokim zakresie wprowadzają ulgi gminne, w tym także stuprocentowe, czyli 

zwolnienia z opłat. Większość miast wprowadziła prawo do przejazdów bezpłatnych ze względu 

na wiek (dla osób w wieku od 70 lat i więcej), a w ostatnim okresie miasta przyznają upraw-

nienia do przejazdów bezpłatnych albo wprowadzają bardzo tanie bilety semestralne dla 

uczniów szkół podstawowych (w niektórych ośrodkach miejskich także dla uczniów szkół śred-

nich). 

Istotnym uwarunkowaniem funkcjonowania komunikacji miejskiej jest odmienny sposób 

rekompensowania strat finansowych operatora, powstałych w związku ze stosowaniem usta-

wowych uprawnień do ulgowych przejazdów w publicznym transporcie zbiorowym. Rekom-

pensowanie wydatków na sfinansowanie tych strat pokrywane jest bowiem z budżetu państwa, 

ale z wyłączeniem komunikacji miejskiej. Oznacza to, że finansowanie strat operatora z tytułu 

stosowania ulg w opłatach za przejazd, zarówno ustawowych, jak i ustanowionych przez organ 

stanowiący miasta (gminy-organizatora danej sieci połączeń komunikacji miejskiej), odbywa 

się w ramach środków budżetowych danej jednostki samorządowej, z odpowiednim udziałem 

w tym finansowaniu gmin, które zawarły z miastem porozumienie. Jest to główna przyczyna 

ograniczania obsługi komunikacją miejską gmin ościennych, ponieważ przy alternatywnej ob-

słudze w formie komunikacji regionalnej (formalnie – przejazdach komercyjnych) udzielana 

ze środków budżetu państwa rekompensata z tytułu honorowania ulg ustawowych (dotacja) 

istotnie zmniejsza obciążenia dla budżetu gminy – przy takiej samej ofercie dla jej mieszkań-

ców. 

Z tego samego powodu nie są popularne w kraju związki gmin organizujące komunikację 

miejską. Związek gmin organizuje gminne przewozy pasażerskie, a więc w przypadku, gdy 

w jego skład wchodzi miasto, może zorganizować wyłącznie komunikację miejską. W obecnym 

stanie prawnym dotyczy to także miasta i gminy (gminy miejsko-wiejskiej), ale już w propozy-

cjach zmian do ustawy o ptz, miasta i gminy nie byłyby organizatorami komunikacji miejskiej. 

Zróżnicowane zakresy ulg dla wyżej wymienionych grup pasażerów – wraz z obowiąz-

kiem stosowania kas fiskalnych w komunikacji autobusowej innej niż komunikacja miejska – 
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skutecznie utrudniają też wprowadzenie integracji taryfowej obejmującej komunikację poza-

miejską i miejską. 

W komunikacji miejskiej najczęściej obecnie spotykaną sytuacją jest taka, w której zain-

teresowana gmina wiejska powierza miastu organizację publicznego transportu zbiorowego 

na określonej linii albo liniach, a nie na obszarze całej gminy. Umożliwia to gminie wiejskiej 

we własnym zakresie organizowanie przewozów szkolnych, m.in. poprzez zawieranie z prze-

woźnikami komercyjnymi umów wykupu biletów miesięcznych dla uczniów. Rozwiązanie takie 

pozwala przewoźnikowi na otrzymywanie refundacji (dopłaty) ze środków budżetu państwa, 

a gminie wiejskiej – na około dwukrotne ograniczenie wydatków na dowozy uczniów. 

Ponieważ dopłata przyznawana jest obecnie przewoźnikowi po podpisaniu umowy z wła-

ściwym urzędem marszałkowskim, dopłaty z tytułu honorowania ulg ustawowych występują 

także na liniach prowadzących przez tereny gmin miejsko-wiejskich lub miast.  

Przypadki takie mają miejsce zawsze wtedy, gdy trasa linii wykracza poza granice miasta 

na teren sąsiedniej gminy wiejskiej, ponieważ połączenia takie mają charakter przewozów co 

najmniej powiatowych i interpretuje się, że nie są one komunikacją miejską. Analogicznie in-

terpretuje się też, że w sytuacji organizowania linii bezpośrednio przez przewoźnika, nawet 

przy dopłacie z budżetu gminy, statusu komunikacji miejskiej nie mają połączenia wewnątrz 

gmin miejsko-wiejskich. Przewozy takie wykonywane są na podstawie zezwoleń, a ponieważ 

obejmują również obszary wiejskie miasta i gminy, urzędy marszałkowskie – abstrahując 

od definicji komunikacji miejskiej zawartej w ustawie o ptz – interpretują je jako inne niż ko-

munikacja miejska. 

W praktyce większości urzędów marszałkowskich o przyznaniu dopłaty decyduje relacja 

linii, a nie przejazdu pasażera, a więc refundowane są również ulgowe bilety na przejazdy 

wewnątrzmiejskie (nawet w większych miastach, z równoległymi trasami linii komunikacji miej-

skiej). 

Oznacza to, że jeśli gmina miejsko-wiejska lub miasto refunduje rodzicom koszty biletów 

miesięcznych na przejazdy w relacji dom-szkoła/szkoła-dom, to z reguły korzysta ze wsparcia 

przewoźnika dopłatą z budżetu państwa. Cena biletu kalkulowana przez przewoźnika jest bo-

wiem niższa niż adekwatny koszt przewozu, właśnie z uwagi na otrzymywaną dopłatę z bu-

dżetu państwa. Z kolei brak refundacji ulg z budżetu państwa w przypadku komunikacji miej-

skiej, powoduje niewielką jej atrakcyjność dla gmin w zakresie zapewnienia dowozów dzieci 

do szkół – z powodu konieczności poniesienia pełnego kosztu przewozu. 

Zgodnie z obowiązującym stanem prawnym, od 1 stycznia 2019 r. przewoźnik, aby nadal 

otrzymywać refundację (dopłatę) z tytułu honorowania ulg ustawowych, musi stać się opera-
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torem, a jednocześnie gmina – stać się organizatorem z wszelkimi zobowiązaniami z tego wy-

nikającymi (obowiązki informacyjne, ustalenie przebiegu linii, rozliczanie operatora i występo-

wanie do urzędu marszałkowskiego, itp.). W nowych przepisach operator zobowiązany będzie 

do wystąpienia o dopłatę do organizatora, a ten – po weryfikacji podstaw jej przyznania – 

wystąpi do urzędu marszałkowskiego o jej otrzymanie. Wynagrodzenie dla operatora składać 

się więc będzie w nowych uwarunkowaniach z dwóch składników: dopłaty (dofinansowania) 

do biletów ulgowych ustawowych (w tym bezpłatnych) oraz ewentualnej rekompensaty wyni-

kającej z utrzymywania linii nierentownych. 

Brak podjęcia przez gminę działań w celu otrzymania powyższej dotacji nie wyklucza 

zawarcia umowy z operatorem, ale ten – nie otrzymując dopłaty z budżetu państwa – zażąda 

zwiększonego wynagrodzenia (bez uwzględnienia wpływu innych czynników – w kwocie około 

dwukrotnie wyższej). W przypadku gminy miejskiej i miejsko-wiejskiej, w obecnym stanie 

prawnym nie byłoby możliwości wystąpienia gminy o dotację z budżetu państwa i rekompen-

sata dla operatora przyznana z budżetu gminy musiałaby zawierać także dopłatę do biletów 

ulgowych ustawowych (w tym bezpłatnych). Ulgi ustawowe byłyby jednocześnie odmienne niż 

w komunikacji regionalnej, organizowanej przez gminy wiejskie. Po wdrożeniu zmian, wynika-

jących z ostatniego projektu nowelizacji ustawy o ptz, operatorzy miast i gmin (gmin miejsko-

wiejskich) także będą mieli prawo do dofinansowania z tytułu honorowania ulg ustawowych. 

Prawo takie przysługiwać będzie operatorowi komunikacji powiatowej i powiatowo-gminnej. 

Uprawnienie pasażera do skorzystania z ulgi będzie weryfikowane w momencie sprzedaży bi-

letu. 

Stosowanie kas fiskalnych i sposób rozliczania się z urzędem marszałkowskim, wymaga 

ustanowienia katalogu biletów zgodnego z wysokością ulg. Możliwa jest automatyczna przed-

sprzedaż biletów, w tym sprzedaż internetowa – wówczas weryfikacji wysokości należnej ulgi 

dokonuje obsługa pojazdu, w momencie zajmowania miejsca przez pasażera. 

Powyższe uwarunkowania powodują wydłużenie czasu odprawy pasażerów i w rezultacie 

– długi postój na przystankach (kierowca nie powinien sprzedawać biletów podczas jazdy). Nie 

jest to jednak specjalnie uciążliwe – z powodu charakterystycznej dla przewozów innych niż 

typowa komunikacja miejska mniejszej pojemności pojazdów i niewielkiej wymiany pasażerów 

na przystankach innych niż węzłowe. 

Komunikacja miejska obsługuje, szczególnie w większych miastach, znacznie większe 

potoki pasażerów, jej pojazdy są większej pojemności, a wymiana pasażerów na najbardziej 

obciążonych przystankach pośrednich może sięgać nawet połowy pojemności pojazdu. Bileto-

wanie i sprawdzanie prawa do ulg przez personel pojazdu na takich przystankach wydłużyłoby 

postój pojazdu do co najmniej kilku minut. Z tej przyczyny, wymiana pasażerów odbywa się 
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najczęściej wszystkimi drzwiami dostępnymi w pojeździe, a próby zmuszenia pasażerów 

do wejścia do pojazdu tylko przednimi drzwiami, w większych miastach absolutnie nie są przez 

nich akceptowane. 

W komunikacji miejskiej najczęstszym rozwiązaniem jest więc zakup biletu w przedsprze-

daży, w automacie w pojeździe lub u kierowcy, ale bez czasochłonnej weryfikacji ulg. Przy 

sprzedaży biletów komunikacji miejskiej nie jest wymagane stosowanie kas fiskalnych, aczkol-

wiek w niektórych kanałach dystrybucji procedury sprzedaży wymuszają (np. w kioskach) ich 

użytkowanie. Operator komunikacji miejskiej zwykle nie sprawdza prawa do przejazdu bez-

płatnego i ulgowego, umożliwia też wymianę pasażerów na przystankach wszystkimi drzwiami 

pojazdu. Sprawdzania poprawności wniesionych opłat za przejazd lub posiadania uprawnienia 

do ich niewnoszenia, dokonuje w komunikacji miejskiej wyspecjalizowany pracownik kontroli 

biletów – zatrudniony przez organizatora, operatora lub zakontraktowany w ramach outsour-

cingu. 

Charakterystyczną cechą komunikacji miejskiej, szczególnie w większych miastach, jest 

okresowa masowość przewozów, wskutek czego jej tabor musi być przystosowany do prze-

wozu większej liczby pasażerów. W pojazdach komunikacji miejskiej, ze względu na krótszy 

czas przejazdu, pasażerowie dopuszczają przejazd na stojąco (w nieuciążliwych warunkach), 

dlatego jej pojazdy projektowane są ze zmniejszoną w stosunku do maksymalnie możliwej 

liczby miejsc siedzących, na rzecz wygospodarowania szerszych przejść pomiędzy rzędami fo-

teli, większej liczby miejsc stojących i przestrzeni na przewóz większego bagażu, wózków dzie-

cięcych lub inwalidzkich czy nawet rowerów. 

Z dużą liczbą pasażerów przewożonych na fragmentach tras i znaczącą ich wymianą 

na najbardziej obciążonych przystankach, wiąże się konieczność zastosowania w pojazdach 

komunikacji miejskiej, szczególnie w większych miastach, specyficznego układu drzwi: otwie-

ranych automatycznie i przynajmniej środkowych jako dwuskrzydłowych.  

Wynikający z dużych napełnień brak możliwości swobodnego kontaktu z obsługą po-

jazdu, skutkuje z kolei koniecznością automatyzacji informacji dla pasażera: powszechne jest 

stosowanie tablic kierunkowych w środku, z przodu, z boku i z tyłu pojazdu oraz tablic z trasą 

przejazdu w jego środku. Automatyzm zakupu biletu powoduje zaś powszechne stosowanie 

automatów do ich kasowania – mechanicznego i/lub elektronicznego. 

W mniejszych miastach i w gminach miejsko-wiejskich, stosuje się system sprzedaży 

biletów jednorazowych przez kierowcę – z wykorzystaniem kasy fiskalnej nawet wtedy, gdy 

nie jest ona wymagana przepisami. Przy dużych potokach pasażerskich i znaczącym udziale 

pasażerów z biletami jednorazowymi, sprzedaż prowadzona za pomocą kas fiskalnych często 

skutkuje opóźnieniami w kursowaniu autobusów, a w rezultacie – istotnym zmniejszeniem 
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atrakcyjności komunikacji miejskiej dla pasażerów. W miastach większych system ten stosuje 

się tylko wtedy, gdy fiskalizacja jest wymagana przepisami lub wynika z zaszłości historycz-

nych, jak np. w Kaliszu czy w Koszalinie. Fiskalizacja obrotu w komunikacji miejskiej w więk-

szych miastach jest znaczącym utrudnieniem dla pasażerów. 

W Pleszewie dominującą grupą pasażerów jest młodzież, korzystająca z biletów mie-

sięcznych. Prawie wszyscy pasażerowie podróżują też w relacjach dłuższych niż w granicach 

jednej miejscowości, dlatego strata czasu wynikająca z nabywania biletu w pojeździe, nie jest 

odczuwalnie tak dotkliwa, jaką byłaby przy realizacji przejazdów na bardzo krótkie, wewnątrz-

miejskie odległości. 

Standardem w pojazdach komunikacji miejskiej jest obecnie niska podłoga, umożliwia-

jąca zajęcie miejsca w pojeździe bez pokonywania stopni. W każdym pojeździe jest też obecnie 

zapewniana możliwość zajęcia miejsca przez wózek inwalidzki lub dziecięcy, bez jego składa-

nia. Standardem jest również tzw. przyklęk, czyli kilkucentymetrowe obniżenie prawej strony 

pojazdu, ułatwiające wejście do niego podczas postojów na przystanku. Brak stopni w wejściu 

do pojazdu i progów poprzecznych w przebiegu podłogi determinuje czas wymiany pasażerów, 

a więc w przypadku linii o gęstym usytuowaniu przystanków, znacząco wpływa na skrócenie 

czasu przejazdu całej trasy. Rozwiązania takie coraz powszechniej wprowadzane są też 

do gminnych przewozów szkolnych, gdyż niska podłoga znacząco ułatwia wsiadanie do pojaz-

dów najmłodszym dzieciom. 

W Polsce przeszkodą w upowszechnianiu się konstrukcji niskopodłogowych w przewo-

zach innych niż komunikacja miejska, są anachroniczne i niejednoznaczne przepisy. Rozporzą-

dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunków technicznych 

pojazdów oraz zakresu ich niezbędnego wyposażenia (Dz. U. 2016 poz. 2022) w specyfikacji 

warunków dodatkowych dla autobusu wymienia m.in. „ogumione koło zapasowe”, z zastrze-

żeniem, że wymogu tego nie stosuje się do „autobusu miejskiego używanego w komunikacji 

miejskiej lub miejskiej i podmiejskiej”. 

W kontekście przywołanego przepisu powstaje jednak pytanie, co to jest „komunikacja 

miejska i podmiejska”, gdyż żaden z obowiązujących aktów prawnych nie definiuje tego poję-

cia. Organy kontrolne za „komunikację miejską i podmiejską” uznają powszechnie przewozy 

osób na liniach regularnych do 50 km i sankcjonują używanie do takich przewozów autobusów 

niskopodłogowych, niewyposażonych fabrycznie do przewozu ogumionego koła zapasowego. 

W inwentarzu operatora pleszewskiej komunikacji miejskiej jest tylko jeden autobus ni-

skopodłogowy – typowo miejski Neoplan N4015 z 1995 r. – ale nie jest już on eksploatowany 

liniowo. Brak takich pojazdów w obsłudze komunikacyjnej Pleszewa jest dla mieszkańców 

utrudnieniem. 
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Na linii PJ autobusy niskopodłogowe incydentalnie eksploatują Jarocińskie Linie Autobu-

sowe Sp. z o.o. – w kursach o godzinie 11:40 z Jarocina i o 12:35 z Pleszewa. 

Odmienną politykę taborową prowadzi natomiast MZK w Ostrowie Wlkp. S.A., które na li-

nii P, mającej status komunikacji miejskiej, eksploatuje wyłącznie autobusy niskopodłogowe. 

W komunikacji miejskiej przyjmuje się, że tabor pracuje w cięższych warunkach eksplo-

atacyjnych. Częste ruszanie i zmienne napełnienie, w tym także występujące okresowo prze-

ciążenia, wymagają wyższych parametrów napędu i powodują przez to wzrost kosztów eks-

ploatacji. Możliwa do przewozu większa liczba pasażerów, w szczególności na miejscach sto-

jących, wymaga z kolei zastosowania skuteczniejszej wentylacji wnętrza (klimatyzacji), a czę-

ste otwieranie szerokich drzwi – także skuteczniejszych systemów ogrzewania w zimie.  

Nie bez znaczenia jest również zwiększony pobór energii przez coraz powszechniejsze 

urządzenia elektroniczne stosowane w komunikacji miejskiej: świetlne tablice informacyjne, 

zapowiedzi głosowe przystanków, urządzenia lokalizacyjne i systemów kasownikowych oraz 

urządzenia sterowania priorytetem w ruchu (zarządzania sygnalizacją świetlną, itp.). 

Skutkiem opisanych różnic jest wyższa cena zakupu taboru dla komunikacji miejskiej 

oraz znacznie wyższe jego koszty eksploatacji, przy jednocześnie krótszym okresie potencjal-

nego używania. 

W celu obniżenia kosztów stosowany jest czasem w komunikacji miejskiej tabor o obni-

żonych parametrach użytkowych: np. z dwiema parami drzwi, o mniejszej pojemności pasa-

żerskiej, z mniej rozbudowaną informacją pasażerską, bez klimatyzacji, itp. 

Cechą charakterystyczną komunikacji regionalnej jest przeniesienie ciężaru sprzedaży 

biletów przede wszystkim na kierowcę (poprzez kasę fiskalną). Z tej przyczyny, powszechnie 

stosowana jest zasada wchodzenia do pojazdu przednimi drzwiami, które w autobusach prze-

znaczonych konstrukcyjnie do komunikacji regionalnej mają mniejszą szerokość – aby przy 

okazji utrudnić jednoczesne wchodzenie i wychodzenie z pojazdu. W rezultacie, czas obsługi 

pasażerów na przystankach, staje się znacznie dłuższy. Klienci mają zapewniony bezpośredni 

kontakt z obsługą pojazdu (kierowcą), nie jest więc już też konieczna rozbudowana elektro-

niczna informacja pasażerska wewnątrz pojazdu. 

Wbrew praktyce państw Europy Zachodniej, w których w przewozach lokalnych (na od-

ległość do 50 km) eksploatuje się autobusy niskopodłogowe lub niskowejściowe (z niską pod-

łogą obejmującą przynajmniej pierwsze i drugie drzwi oraz przestrzeń pomiędzy nimi i ze stop-

niem lub stopniami poprzecznymi za drugimi drzwiami), w kraju w komunikacji regionalnej 

eksploatuje się różne rodzaje pojazdów, ze zdecydowaną przewagą autobusów konstrukcyjnie 

przystosowanych do przewozu pasażerów na dłuższe odległości. Poza wspomnianymi wcze-

śniej uwarunkowaniami formalno-prawnymi, w dużej mierze wynika to z systemu finansowania 
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komunikacji regionalnej w ostatnich latach, opartego wyłącznie na refundacji ulg ustawowych 

i będących jego pochodną zakupów autobusów o możliwie najniższej cenie nabycia i później-

szych kosztach eksploatacji, a także względnie łatwych do późniejszej odsprzedaży (możliwych 

do uniwersalnego użytkowania). 

W konsekwencji powyższego, w latach 80. najpopularniejszym pojazdem użytkowanym 

w komunikacji regionalnej stał się Autosan H9-21, zastępowany później używanymi autobu-

sami produkcji zachodniej o zbliżonej charakterystyce eksploatacyjnej lub najtańszymi w eks-

ploatacji minibusami o pojemności do 22 pasażerów. Minibusy o niewielkiej pojemności pasa-

żerskiej konstruowane są z reguły na zaadaptowanych do przewozu osób podwoziach samo-

chodów dostawczych, wskutek czego są one dość oszczędne, lecz wymiana w nich pasażerów 

jest jeszcze bardziej utrudniona. 

W rezultacie opisanej polityki taborowej przedsiębiorstw komunikacji regionalnej, eks-

ploatowane przez nie autobusy przeważnie przeznaczone są konstrukcyjnie (lub rejestrowane 

– przede wszystkim w przypadku autobusów wprowadzanych do eksploatacji jako używane) 

do przewozu pasażerów wyłącznie na miejscach siedzących, których liczba jest maksymalizo-

wana. 

Komfort podróży przy pewności miejsca siedzącego jest wyraźnie wyższy, ale pojemność 

takiego autobusu staje się przeciętnie o połowę niższa od pojemności pasażerskiej analogicznej 

wielkości autobusu komunikacji miejskiej. Wskutek braku możliwości zabierania pasażerów 

po zajęciu wszystkich miejsc siedzących, charakterystyczny dla komunikacji regionalnej staje 

się też brak pewności przejazdu w określonych porach, wynikający z niedostatecznej liczby 

miejsc. Powszechne są przypadki niezatrzymywania się autobusów na przystankach z tego po-

wodu, w szczególności w porach szczytów przewozów. Poziom pewności realizacji podróży, 

oferowany w komunikacji regionalnej, jest z tej przyczyny niższy w komunikacji miejskiej. Sy-

tuacja ulega dalszemu pogorszeniu, kiedy na liniach komunikacji regionalnej eksploatowane 

są kilkunastomiejscowe minibusy, oparte na zaadaptowanej do przewozu osób konstrukcji sa-

mochodu dostawczego. 

Aby przeciwdziałać opisanym sytuacjom, PLA wprowadzają do obsługi komunikacyjnej 

pojazdy o większej niż standardowa dla przewozów gminnych (12 m) długości, wyposażonych 

także w zwiększoną liczbę miejsc siedzących. Taka polityka taborowa przewoźnika wynika też 

po części z warunków dotychczasowych zamówień organizatorów dowozów dzieci do szkół – 

wymagających miejsc siedzących dla każdego przewożonego dziecka. 

Pojazdy wielkopojemne, ze względu na swoje gabaryty i ograniczoną zwrotność, źle spi-

sują się jednak na wąskich uliczkach Pleszewa i powodują skargi osób niekorzystających z pu-

blicznego transportu zbiorowego – dotyczące głównie zmniejszania przez autobusy płynności 
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ruchu w mieście i degradacji infrastruktury. Zwraca się również uwagę na niedostosowanie 

części zatok przystankowych do aż tak długich pojazdów. 

W komunikacji miejskiej i regionalnej odmiennie postępuje się także z bagażem większej 

wagi lub rozmiarów. W pojeździe komunikacji miejskiej za bagaż odpowiada pasażer, umiesz-

czając bagaż większy lub cięższy w części pojazdu wydzielonej dla pasażerów stojących. W po-

jazdach komunikacji regionalnej, ze względu na brak takiej przestrzeni (jest ona zajęta przez 

miejsca siedzące), w określonych sytuacjach każda sztuka wielkogabarytowego bagażu musi 

być umieszczona w luku bagażowym lub w bagażniku, które obsługuje zwykle kierowca, co też 

wydłuża czas wymiany pasażerów i jest dla kierowcy oraz współpasażerów dość uciążliwe. 

Większość pojazdów użytkowanych w komunikacji regionalnej nie posiada obniżonej 

podłogi ani systemu przyklęku prawej strony. W najbardziej pojemnych autobusach wysoko-

podłogowych z reguły pod podwyższoną podłogą znajdują się luki bagażowe, gdyż brak wolnej 

przestrzeni wewnątrz uniemożliwia przewóz większego bagażu obok miejsc siedzących. 

W mniejszych pojazdach (minibusach), przestrzeń bagażowa z reguły znajduje się z tyłu 

pojazdu, w wydzielonym przedziale – z odrębnymi drzwiami (klapą) do załadunku i wyładunku 

bagażu. 

Osoby z wózkami dziecięcymi i inwalidzkimi zmuszone są do ich opuszczenia na czas 

podróży, gdyż przewóz tych wózków najczęściej wymaga ich złożenia. Jest to poważna uciąż-

liwość dla osób na wózkach inwalidzkich, ponieważ nie mogą one korzystać z usług komunikacji 

regionalnej bez pomocy innych osób. Nie ma też możliwości przewozu osób niepełnosprawnych 

na coraz powszechniejszych także i w naszym kraju, ciężkich wózkach elektrycznych. Tylko 

nieliczne wysokopodłogowe pojazdy eksploatowane w Polsce w komunikacji regionalnej posia-

dają udogodnienia do przewożenia takich wózków (rozkładane szyny wjazdowe, platformy lub 

windy), aczkolwiek pasażerowie na wózkach z niechęcią (z obawy o własne bezpieczeństwo) 

z takich udogodnień korzystają. 

Cecha pojazdów używanych w komunikacji regionalnej – duża liczba miejsc siedzących 

– która jest wadą w przejazdach w obrębie miast o dużych potokach pasażerskich, jak już 

wspomniano jest cechą pożądaną w przypadku dowozu dzieci do szkół, gdzie z reguły wyma-

gane jest zapewnienie każdemu dziecku miejsca siedzącego. 

Z uwagi na dążenie przewoźników i operatorów do uniwersalności w alokacji taboru, 

w mniejszych miastach powszechnie występują sytuacje, w których na liniach miejskich kur-

sują autobusy typowe dla komunikacji regionalnej (np. w Jarocinie) lub na podmiejskich liniach 

regionalnych kursują autobusy o charakterystyce miejskiej (np. sieć komunikacji gminy Pruszcz 

Gdański, linie szkolne PKS Gdynia S.A. w powiecie puckim). 
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Wady i zalety – z punktu widzenia pasażerów – komunikacji miejskiej i regionalnej, wy-

nikające z krajowej praktyki operatorów i przewoźników, w tym w zakresie eksploatowanego 

taboru, przedstawiono w tabeli 6. 

Tab. 6. Porównanie wad i zalet komunikacji miejskiej oraz regionalnej 

wynikających z praktyki krajowych operatorów i przewoźników 

Cecha Komunikacja miejska Komunikacja regionalna 

Pewność przejazdu 

Pojazdy zatrzymują się na wszyst-

kich przystankach – zgodnie z roz-

kładem jazdy 

W przypadku kompletu pasażerów 

pojazdy nie zatrzymują się – przy-

stanki nie są obsługiwane 

Dostępność miejsc 

w pojazdach 

1. Ograniczona liczba miejsc siedzą-

cych 

2. Zajęcie miejsca stojącego moż-

liwe prawie zawsze 

1. Przeważnie tylko miejsca siedzące 

2. Na obciążonych liniach częste 

przypadki niezabierania wszyst-

kich pasażerów 

Wygoda wejścia 

do pojazdów 

1. Wejścia wygodne, szerokie, naj-

częściej bez stopni (pojazdy 

niskopodłogowe) 

2. Szybkie (łatwe) wysiadanie 

i wsiadanie 

Wejście wąskie, konieczność przeci-

skania się, niemal zawsze stopnie 

(średnia lub wysoka podłoga) 

Informacja pasażerska 

(identyfikacja usługi) 

1. Jednolite barwy ułatwiające iden-

tyfikację pojazdu i usługi 

2. Podświetlone oznaczenie linii 

i kierunek jazdy, ułatwiają wybór 

pojazdu i zwiększają szybkość 

wsiadania na przystankach 

3. Ustalone, niezmienne trasy linii 

stałe, łatwe do zapamiętania 

1. Zróżnicowana kolorystyka – 

utrudniona identyfikacja przewoź-

nika 

2. Brak jednolitego systemu oznako-

wania linii numerami 

3. Dość rzadkie podświetlenie kie-

runku jazdy zmusza pasażerów 

do zadawania pytań kierowcy 

oraz zatrzymywania nieodpowied-

niego pojazdu 

Możliwość obserwowa-

nia otoczenia 

Duże okna zapewniające bardzo 

dobrą widoczność 

Widoczność ograniczona – zmniej-

szają ją jeszcze wymagane przepi-

sami firanki, słaba wentylacja, w po-

jazdach sprowadzonych jako uży-

wane ze Skandynawii – zaparowane 

podwójne szyby 

Komfort termiczny 

podróży 

1. Pojazdy bez klimatyzacji latem 

silnie nagrzewające się 

2. Znaczna wymiana powietrza 

na przystankach, wyrównująca 

temperaturę wnętrza pojazdu 

do temperatury zewnętrznej 

1. Przyjazna temperatura wnętrza 

sterowana przez kierowcę, kiero-

wana wentylacja 

2. Klimatyzacja często mało 

skuteczna 
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Cecha Komunikacja miejska Komunikacja regionalna 

Przewóz bagażu 

1. Nieuciążliwy przewóz bagażu 

w przedziale pasażerskim 

2. Przy niskiej i do tego płaskiej 

podłodze – łatwy załadunek 

i wyładunek 

1. Przewóz nawet średniej wielkości 

bagażu podręcznego w przedziale 

pasażerskim utrudnia przemiesz-

czanie się po pojeździe 

2. Konieczność załadunku większego 

bagażu do komory bagażowej, 

dłuższy czas wsiadania i wysiada-

nia, angażowanie kierowcy 

Informacja o usłudze 

w pojazdach 

1. W pojeździe w pełni zautomaty-

zowana – tablice elektroniczne 

na zewnątrz i wewnątrz 

2. Praktyka dbania o komplekso-

wość i aktualność informacji przy-

stankowej (rozkładów jazdy) 

3. Upowszechniające się zapowiedzi 

głosowe kolejnych przystanków 

w pojazdach 

1. W pojeździe eksponowany prze-

ważnie kierunek docelowy 

i do tego tylko z przodu 

2. Rozwinięciem wyeksponowanej 

informacji są ewentualne wyja-

śnienia kierowcy 

Informacja o usłudze 

w Internecie 

Pełen zakres informacji w Interne-

cie, z bieżącymi aktualizacjami, czę-

sto z możliwością pobrania rozkła-

dów jazdy na urządzenia mobilne 

1. Odnalezienie informacji o usłudze 

w Internecie wymaga wcześniej-

szej wiedzy o przewoźniku, czę-

sto informacje niekompletne lub 

(i) nieaktualizowane 

2. Duża liczba przewoźników i linii 

korzystających z poszczególnych 

przystanków uniemożliwia szybkie 

pozyskanie aktualnej komplekso-

wej informacji 

Informacja o usłudze 

na przystankach 

1. Według jednolitego wzoru, 

czytelna dla pasażera 

2. Stała aktualizacja informacji 

na przystankach 

3. Ustandaryzowany system skarg 

i wniosków od pasażerów umożli-

wiający szybkie uzupełnienie in-

formacji zdewastowanej 

4. Jednolite nazewnictwo przystan-

ków – zgodne z prawem miejsco-

wym 

1. Tabliczki przystankowe aktualne 

tylko po ich wywieszeniu 

2. Częsty brak aktualizacji informacji 

3. System przekazu informacji od-

mienny u każdego przewoźnika, 

brak standaryzacji informacji róż-

nych przewoźników na danym 

obszarze 

4. Zamieszczanie informacji przy-

stankowej przez zarządców przy-

stanków najczęściej nie funkcjo-

nuje w praktyce 

5. Informacja na przystankach nie 

obejmuje wszystkich oczekiwa-

nych przez pasażerów właściwo-

ści usługi 
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Cecha Komunikacja miejska Komunikacja regionalna 

Zakup biletu 

1. Możliwość zakupu pełnego asor-

tymentu biletów w przedsprze-

daży i jednorazowych w pojeździe 

2. Coraz częstsza automatyzacja za-

kupu – w pojeździe lub na przy-

stanku 

3. Szerszy katalog biletów i ulg, 

różne taryfy, najczęściej jednolita 

lub strefowa 

1. Zakup biletów jednorazowych do-

piero w pojeździe, u kierowcy 

2. Zakup biletów w przedsprzedaży 

ograniczony do biletów miesięcz-

nych 

3. Najczęściej taryfa odcinkowa od-

ległościowa – degresywna 

Źródło: opracowanie własne. 

W przewozach drogowych innych niż komunikacja miejska, obowiązują postanowienia 

Rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10 kwietnia 

2012 r. w sprawie rozkładów jazdy (Dz. U. z 2018 r., poz. 202), które silnie ingeruje w sposób 

aktualizowania rozkładów jazdy. Co do zasady, wprowadzono cztery dopuszczalne terminy ak-

tualizacji, a mianowicie: 1 marca, najbliższa niedziela po zakończeniu roku szkolnego, 1 paź-

dziernika i druga niedziela grudnia (w komunikacji miejskiej terminy aktualizacji rozkładów 

jazdy ustala jej organizator). Rozwiązanie to „usztywnia‟ proces wprowadzania zmian w kur-

sowaniu autobusów w komunikacji regionalnej, podczas gdy w komunikacji miejskiej zmiany 

te mogą być wprowadzane w każdym czasie – w miarę zidentyfikowania potrzeb w tym zakre-

sie. 
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5. Warianty organizacji przewozów pasażerskich 

5.1. Uwarunkowania organizacji przewozów przez gminy 

Gminy powiatu pleszewskiego, poza Pleszewem, oprócz organizowania obligatoryjnych 

przewozów szkolnych, nie podejmują się samodzielnego organizowania usług publicznego 

transportu zbiorowego.  

Gminy organizujące własne przewozy szkolne w formule zamkniętej, tj. niebędące ogól-

nodostępnymi liniami regularnymi, nie mogą skorzystać z możliwości częściowego dofinanso-

wania przewozów poprzez wyrównanie dotacjami z budżetu państwa strat spowodowanych 

stosowaniem ulg ustawowych. W obecnym stanie prawnym taką możliwość mają aktualnie 

tylko przewoźnicy komercyjni. Korzystanie z oferty zewnętrznego przewoźnika związane jest 

z koniecznością uwzględniania przez niego w kalkulacji niekiedy znacznych kosztów dojazdu 

taboru z bazy do miejsca świadczenia usługi. Przy przewozach własnych gminy, z uwagi na ko-

rzystną lokalizację bazy (garażowanie autobusów przeważnie na terenach szkół), koszt ten 

w zasadzie nie występuje. 

Pełny koszt przewozu taborem własnym, z wynagrodzeniami kierowców, opiekunów, 

kosztami remontów autobusów, itp., przyjmuje w gminach wiejskich przedział od 4 zł do ponad 

6 zł za każdy kilometr pracy eksploatacyjnej. Zróżnicowanie to wynika z odmiennej pojemności 

pasażerskiej taboru oraz stopnia wykorzystania taboru – koszt jednostkowy maleje wraz 

ze wzrostem liczby wozokilometrów przypadającej na jeden pojazd w ruchu. Możliwości 

wpływu gminy na ponoszone koszty są jednak bardzo ograniczone, ponieważ liczbę wozokilo-

metrów w przeliczeniu na pojazd w największym stopniu determinuje ukształtowanie tras prze-

wozu i liczba kursów, a to z kolei wynika z usytuowania szkół oraz miejsc zamieszkania 

uczniów. 

W różny sposób organizowana jest także opieka nad uczniami na trasie przejazdu. Prze-

wozy szkolne realizowane w formule linii regularnych, na które gminy wykupują jedynie bilety 

miesięczne dla uczniów, bez względu na to czy są to linie regionalne, czy też komunikacja 

miejska, w świetle obowiązujących przepisów nie wymagają dedykowanej opieki nad uczniami. 

Niekiedy jednak gminy zawierają umowy z przewoźnikami, w których oprócz zakupu biletów, 

przewoźnik udostępnia także bezpłatny lub gwarantuje płatny przejazd opiekunowi. Oferowa-

nie przejazdu bezpłatnego może jednak rodzić negatywne skutki prawno-podatkowe. Zdarzają 

się także przypadki akceptacji przez gminy monitoringu elektronicznego (w zamówieniu gminy 

Pruszcz Gdański – nawet z podglądem on-line wnętrza pojazdu uprawnionych pracowników 



Koncepcja obsługi Miasta i Gminy Pleszew publicznym transportem zbiorowym 

81 

urzędu gminy oraz placówek szkolnych). W przypadku przewozów zamkniętych organizowa-

nych przez gminy (własna spółka lub zakład budżetowy) lub zlecanych na zewnątrz, dzieciom 

w przejazdach musi towarzyszyć opiekun.  

Największym problemem w przewozach szkolnych realizowanych w formule 

ogólnodostępnych linii regularnych, jest trudność zagwarantowania uczniom możliwości zajęcia 

miejsca siedzącego. Ewentualne rezerwowanie określonej puli miejsc dla uczniów wiąże się 

z ograniczaniem liczby zabieranych pasażerów innych niż uczniowie i z reguły wywołuje 

sprzeciwy społeczne.  

Pojemność pojazdu stanowi pewien problem, ponieważ przy dłuższych trasach przejazdu 

przez większą liczbę miejscowości, początkowe napełnienie pojazdu jest niewielkie, aby 

osiągnąć maksimum na ostatnim odcinku przed szkołą, znajdującą się przy tym najczęściej 

w największej miejscowości na trasie (stanowiącej punkt docelowy podróży także dla 

pasażerów niebędących uczniami), łatwo więc jest przekroczyć dopuszczalną liczbę miejsc 

w pojeździe. 

Najczęstszą próbą rozwiązania tego problemu jest więc wprowadzanie przez 

przewoźników taboru o zwiększonej liczbie miejsc siedzących, w skrajnych przypadkach nawet 

przeznaczonego konstrukcyjnie do przewozów okazjonalnych (turystycznych) – pasażerów 

niewnoszących do wnętrza bagażu. Takie pojazdy są nawet niewygodne dla uczniów, z reguły 

przewożących rzeczy osobiste, podręczniki oraz zeszyty w dość dużych torbach i plecakach 

na kółkach, na które nie ma w autobusach typowo turystycznych miejsca we wnętrzu. Niestety, 

identyczną strategię taborową przyjęły PLA i wydaje się, że poprzez przyszłą umowę 

organizatora z operatorem lub umowę o dofinansowanie zakupu biletów miesięcznych, Gmina 

Pleszew powinna tę strategię zmienić. 

W przypadku linii szkolnych organizowanych przez przewoźnika w wyniku rozstrzygnię-

tego przetargu, gdzie liczba pasażerów innych niż uczniowie jest znikoma, co do zasady prze-

woźnik, w celu uniknięcia strat, musi ponoszone koszty pokryć wpływami z biletów i dopłat 

do biletów od przewożonych uczniów. Na koszty przewoźnika składa się nie tylko koszt 

zmienny przejazdu trasy, ale i koszt dojazdu z bazy, niekiedy koszt dodatkowej osoby (opie-

kuna) lub bezpłatnego przejazdu pracownika gminy oraz – w odpowiedniej części – koszty 

funkcjonowania firmy. Dobowe wykorzystanie taboru w przewozach szkolnych organizowanych 

przez gminy nie jest najwyższe. Z reguły są to tylko pojedyncze kursy w porach przed rozpo-

częciem i po zakończeniu zajęć, które odbywają się jednocześnie w godzinach największych 

przewozów komercyjnych. Poza tymi godzinami oraz w dni wolne od nauki tabor raczej nie 

jest wykorzystywany do przewozów, co przekłada się na wyższy koszt wozokilometra pono-

szony przez gminy. 
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Na wpływy przewoźnika komercyjnego, któremu zlecono wykonywanie takich przewo-

zów, składają się wpływy ze sprzedaży biletów miesięcznych dla uczniów oraz dopłaty do ulg 

z budżetu państwa, o ile przewoźnik o takie dopłaty występuje. Ponieważ ulga dla ucznia wy-

nosi 49%, około połowę przychodu stanowią wpływy ze sprzedanych biletów i około połowę 

dotacje z budżetu państwa. 

Ceny biletów miesięcznych różnicowane są w niewielkim zakresie w zależności od długo-

ści pokonywanej trasy, w zawartych umowach wahają się zwykle od 40-50 do nawet ponad 

100 zł miesięcznie. Nie oznacza to, że cena dla odległości np. do 6 km jest taka sama u różnych 

przewoźników, zwykle waha się w dość szerokich granicach. Cena zależna jest od kosztów 

przewoźnika, w tym od stosowanego taboru oraz od liczby i struktury przewożonych pasaże-

rów. 

Odrębną specyfikę mają dowozy do szkół uczniów niepełnosprawnych. Przy przewozach 

tych wymagany jest nie tylko odpowiedni typ pojazdu, umożliwiający wsiadanie pasażerom 

na wózkach inwalidzkich, ale i standardowo pomoc opiekuna lub co najmniej kierowcy, 

znacznie wydłużająca czas postoju na przystanku lub w innym miejscu wsiadania i wysiadania. 

Ponadto, dowóz takich uczniów wymaga z reguły penetracji wielu miejscowości w gminie, 

z których zabierani są pojedynczy pasażerowie. Uczniowie niepełnosprawni dojeżdżają 

do różnych szkół, różne więc są także kierunki ich transportu. Z uwagi na specyfikę tych 

dojazdów, z reguły organizowane są one przez gminy jako dowozy indywidualne. Rozwiązanie 

takie umożliwia podjazd pojazdu bezpośrednio pod miejsce zamieszkania ucznia. W przypadku 

linii regularnych jest to prawnie niedopuszczalne (dozwolone jest korzystanie jedynie 

z przystanków komunikacyjnych, a za naruszenie tego warunku naliczane są kary), a często 

nawet technicznie niewykonalne (linie regularne muszą obsługiwać autobusy, których wjazd 

pod domy niepełnosprawnych uczniów nie zawsze jest możliwy). Z powyższych przyczyn, dla 

dowozu uczniów niepełnosprawnych rekomenduje się zorganizowanie zamkniętego gminnego 

transportu indywidualnego. 

5.2. Powiatowe linie komunikacji zbiorowej użyteczności publicznej 

Aktualnie połączenia autobusowymi liniami komunikacyjnymi o charakterze powiatowym 

i ponadpowiatowym wykonywane są wyłącznie przez przewoźników komercyjnych, na podsta-

wie posiadanych przez nich zezwoleń. Poza liniami i kursami dofinansowanymi przez Gminę 

Pleszew, nie są to połączenia o cechach użyteczności publicznej. Poza MZK w Ostrowie Wlkp. 

S.A., świadczącym usługi przewozowe w formie komunikacji miejskiej, wszyscy przewoźnicy 

wykonujący przewozy na liniach regularnych na obszarze miasta i gminy Pleszew, posiadają 

umowy z Urzędem Marszałkowskim Województwa Wielkopolskiego w Poznaniu i – prowadząc 
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sprzedaż biletów za pomocą kas fiskalnych – korzystają z dopłat ze środków budżetu państwa 

z tytułu honorowania ulg ustawowych. 

Sieć linii użyteczności publicznej w uchwalonym „Planie zrównoważonego rozwoju pu-

blicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Pleszewskiego” przedstawiono na rysunku 3, 

a wykaz tras tych linii – w tabeli 1, we wcześniejszej części opracowania. Sieć ta jest w zasadzie 

zgodna z aktualnie realizowanymi na obszarze powiatu regularnymi przewozami komercyjnymi 

– w wariancie II wewnątrzpowiatowymi, a w wariancie III – także międzypowiatowymi, wsku-

tek czego zapewni większość oczekiwanych przez mieszkańców połączeń.  

W przypadku uruchomienia wszystkich przewidywanych linii w wariancie II, planowana 

roczna praca eksploatacyjna wykonywana w granicach powiatu pleszewskiego wyniesie ponad 

2,0 mln wozokilometrów. 

Rozpoczęcie faktycznej organizacji publicznego transportu zbiorowego przez Powiat Ple-

szewski wymaga wcześniejszego zamieszczenia ogłoszenia informacyjnego. Z uwagi na roczny 

okres od zamieszczenia ogłoszenia do rozpoczęcia procedury wyboru oraz kilkumiesięczny 

okres prowadzenia procedury postępowania koncesyjnego, ogłoszenie takie powinno być za-

mieszczone z wyprzedzeniem co najmniej 1,5-rocznym w stosunku do przewidywanej daty 

rozpoczęcia wykonywania przewozów o charakterze użyteczności publicznej.  

Do czasu wykonania niniejszego opracowania (początek maja 2018 r.) takie ogłoszenie 

nie zostało jednak zamieszczone. Jeśli Powiat Pleszewski podjąłby decyzję o zamieszczeniu 

ogłoszenia w II kwartale 2018 r., to dopiero w II kwartale 2019 r. mógłby rozpocząć procedurę 

koncesyjną lub przetargową, co wskazuje na IV kwartał 2019 r. jako prawdopodobny termin 

rozpoczęcia wykonywania przewozów o charakterze użyteczności publicznej. 

5.3. Propozycje organizacji przewozów pasażerskich na obszarze 

powiatu pleszewskiego 

W celu zorganizowania po 1 stycznia 2019 r. obsługi liniami o charakterze użyteczności 

publicznej publicznego transportu zbiorowego Gminy Pleszew, a także obszaru powiatu ple-

szewskiego, możliwych jest kilka wariantowych rozwiązań. 

W dalszej części opracowania rozważone będą następujące warianty organizacji publicz-

nego transportu zbiorowego: 

 wariant 1 – organizacja publicznego transportu zbiorowego przez Gminę Ple-

szew – na obszarze własnym oraz gmin, które z Gminą Pleszew zawrą porozumienia ko-

munalne; 

 wariant 2 – powołanie związku międzygminnego – dla zorganizowania publicznego 

transportu zbiorowego na obszarze wszystkich gmin powiatu; 
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 wariant 3 – powołanie związku powiatowo-gminnego – dla zorganizowania publicz-

nego transportu zbiorowego w zakresie przewozów powiatowych i przewozów gminnych, 

obejmującego wszystkie lub wybrane gminy powiatu; 

 wariant 4 – zorganizowanie powiatowych przewozów pasażerskich przez Sta-

rostę Pleszewskiego wyłącznie w zakresie linii międzygminnych; 

 wariant 5 – zorganizowanie powiatowych przewozów pasażerskich przez Sta-

rostę Pleszewskiego w zakresie poszerzonym – aby objąć komunikacją powiatową 

także przewozy szkolne w wybranych gminach; 

 wariant 6 – zorganizowanie powiatowych przewozów pasażerskich przez Sta-

rostę Pleszewskiego w zakresie poszerzonym – aby objąć komunikacją powiatową 

także przewozy szkolne w wybranych gminach – z powołaniem specjalnej spółki 

do realizacji tego zadania. 

W opracowaniu zrezygnowano z analizy rozwiązania polegającego na utworzeniu pod-

miotu wewnętrznego Gminy Pleszew – z uwagi na brak zaplecza do parkowania, garażowania, 

obsługi codziennej i remontowej pojazdów, będącego własnością gminy lub jakiejkolwiek jej 

spółki.  

Osiągnięcie celu, jakim jest w możliwie największym zakresie skorzystanie z prawa do-

płat z budżetu państwa z tytułu stosowania ulg ustawowych, zależne jest nie tylko od przyję-

tego wariantu, ale i od wejścia w życie planowanych zmian ustawy o ptz. 

W obecnym stanie prawnym, w każdym z wariantów, uruchomienie linii o charakterze 

użyteczności publicznej wybiegających swoimi trasami poza granice powiatu pleszewskiego, 

wymaga wcześniejszego zawarcia odnośnego porozumienia z właściwą jednostką samorządu 

terytorialnego lub jej przystąpienia do związku. Powiat Pleszewski będzie mógł samodzielnie 

zorganizować takie połączenia w ograniczonym zakresie dopiero po wejściu w życie planowa-

nych zmian ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.  

Wariant 1 – Gmina Pleszew organizatorem przewozów 

Organizacja gminnych przewozów pasażerskich przez Burmistrza Pleszewa jest rozwią-

zaniem najszybszym i najprostszym do realizacji. W obecnym stanie prawnym przewozy takie 

miałyby charakter przewozów gminnych o charakterze komunikacji miejskiej, bez względu 

na obszar, jaki by obejmowały. Po wprowadzeniu zmian w ustawie o ptz, o których mowa w p. 

3.7 opracowania, przewozy organizowane przez Burmistrza Pleszewa stracą już jednak cha-

rakter komunikacji miejskiej. 

Linie komunikacyjne mogą być zorganizowane (w obecnym stanie prawnym) jedynie 

w granicach właściwości organizatora. Właściwość Burmistrza Pleszewa – jako organizatora – 

stanowi obszar miasta i gminy powiększony o obszary gmin, które zawarłyby z Gminą Pleszew 
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porozumienia komunalne o przekazaniu zadań organizacji publicznego transportu zbiorowego 

na swoim obszarze. W szczególnym przypadku, jeśli porozumienia takie zawarłyby wszystkie 

gminy powiatu pleszewskiego, właściwość Burmistrza obejmowałaby obszar całego powiatu. 

Nadal jednak byłyby to obecnie gminne przewozy pasażerskie – komunikacja miejska.  

W przypadku przekroczenia, w wyniku zawartych porozumień z gminami, liczby 50 tys. 

mieszkańców obsługiwanych przez Gminę Pleszew, istnieje ryzyko, że mogą powstać dodat-

kowe obowiązki wynikające z ustawy o elektromobilności i paliwach alternatywnych, takie jak 

– począwszy od 1 stycznia 2021 r. – określony i wzrastający udział autobusów zeroemisyjnych 

we flocie taboru operatora obsługującego Gminę Pleszew jako organizatora przewozów. 

W przypadku wejścia w życie projektowanych zmian w ustawie o ptz, obowiązkowy bę-

dzie podział linii na pakiety i wybór kilku operatorów, chyba że wystąpią na terenie organiza-

tora i gmin zawierających porozumienia, w okresie roku przed dniem rozpoczęcia procedury 

zamówienia, łącznie dwa z poniższych przypadków: 

a) 80% zatrzymań na przystankach wykonywanych jest przez jednego przewoźnika;  

b) 80% pracy eksploatacyjnej wykonywanej jest przez jednego przewoźnika; 

c) 80% pasażerokilometrów wykonywanych jest przez jednego przewoźnika; 

d) na terenie powiatu funkcjonuje tylko jeden przedsiębiorca posiadający co najmniej 25 au-

tobusów. 

Kwestia ta w przypadku gmin powiatu pleszewskiego wymaga dokładnego sprawdzenia 

bezpośrednio przed planowanym zamówieniem, aczkolwiek obecnie PLA spełniają przynajm-

niej dwa z wymienionych kryteriów, co umożliwia pojedyncze zlecenie organizatora – bez po-

działu na pakiety. 

Porozumienia międzygminne zawierają prezydenci, burmistrzowie lub wójtowie gmin, 

lecz wymagają one wcześniejszej zgody rad wszystkich porozumiewających się gmin, a więc 

procedura ich zawarcia byłaby co najmniej kilkumiesięczna. Zakres powierzenia określany jest 

w porozumieniu, możliwe jest więc porozumienie, w ramach którego gmina-organizator dla 

obszaru porozumiewającej się gminy zorganizuje jedynie połączenia międzygminne, jak i takie 

porozumienie w którym gmina-organizator zapewni organizację całości połączeń, w tym we-

wnątrzgminnych i dowozu dzieci do szkół.  

Gmina powierzająca wykonywanie zadania własnego innej gminie ma obowiązek party-

cypować w kosztach wykonywania tego zadania, udzielając organizatorowi dotacji niezbędnej 

dla funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego na swoim obszarze. 

W obecnym stanie prawnym zorganizowanie linii komunikacyjnych do miejscowości po-

łożonych poza granicami powiatu pleszewskiego, wymagałoby zawarcia porozumień międzyg-
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minnych przez Gminę Pleszew – jako organizatora – ze wszystkimi gminami, na których ob-

szarze przebiegałaby trasa każdej z linii (np. dla linii P do Jarocina – z gminą Kotlin i z miastem 

Jarocin). W przypadku braku takich porozumień, zorganizowania linii komunikacyjnych o tra-

sach wykraczających poza granicę powiatu, według wariantu III planu transportowego, 

mógłby się podjąć Powiat Pleszewski. 

Gminy powiatu pleszewskiego, łącznie z miastem Pleszew, nie przekraczają liczby 80 tys. 

mieszkańców, nie byłoby więc w obecnym stanie prawnym konieczne opracowanie i przyjęcie 

planu transportowego dla całego obszaru porozumiewających się gmin. Zaproponowane 

zmiany w ustawie o ptz nakładają jednak na każdego organizatora obowiązek opracowania 

planu. 

W każdym przypadku niezbędne byłoby zamieszczenie w BIP i dzienniku urzędowym UE 

ogłoszenia informacyjnego o zamiarze przeprowadzenia postępowania wyboru operatora, 

na rok przed każdym rozpoczęciem postępowania. Dla wielu umów, np. przy sukcesywnym 

przystępowaniu kolejnych gmin do porozumienia, mogłaby zachodzić konieczność zamieszcze-

nia kilku takich ogłoszeń. Obowiązek opracowania planu, jak i zamieszczenia ogłoszenia zgod-

nie z proponowaną nowelizacją ustawy o ptz, dotyczyłby gmin zawsze, gdy podejmowałyby 

się one pełnienia roli organizatora. 

Miasta i gminy na obszarze powiatu mogłyby organizować komunikację gminną albo – 

w obecnym stanie prawnym – komunikację miejską, na swoim obszarze na dotychczasowych 

zasadach. Dotyczy to także zakresu przewozów objętych innymi porozumieniami międzygmin-

nymi, które by nie obejmowały obszaru Gminy Pleszew. Przewozy takie byłyby innymi przewo-

zami gminnymi i nie wchodziłyby w zakres przewozów organizowanych przez Burmistrza Ple-

szewa. W przypadku utworzenia przez takie gminy związku międzygminnego, przewozy zorga-

nizowane przez ten związek także nie wchodziłyby w zakres przewozów organizowanych przez 

Burmistrza Pleszewa.  

W wariancie tym przewozy szkolne obecnie organizowane lub wykonywane samodzielnie 

przez gminy, w przypadku Pleszewa i gmin innych niż Pleszew, mogłyby zostać objęte porozu-

mieniami lub być nadal organizowane przez gminy we własnym zakresie. Należy jednak zwró-

cić uwagę, że w obecnym stanie prawnym miasta i gminy nie miałyby prawa do wystąpienia 

do urzędu marszałkowskiego o dotację dla operatorów w związku ze stosowaniem ulg usta-

wowych. Prawo to będzie im przyznane natomiast po wejściu w życie zmian ustawy o ptz, 

ważne jest jednak także, że wówczas każda z gmin musiałaby opracować własny plan trans-

portowy. 
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Ustalanie opłat za przewóz należałoby do zadań organizatora – Burmistrza Pleszewa. 

Taryfa opłat na obszarze gmin innych niż Gmina Pleszew powinna być jednak z tymi gminami 

uzgodniona, gdyż wpływa ona na wysokość dotacji wnoszonych przez te gminy. Kompetencje 

ustalania cen maksymalnych za usługi przewozowe należałyby natomiast w tym wariancie 

do Rady Miejskiej Pleszewa21. 

Należy zwrócić uwagę, że po wprowadzeniu zmian w ustawie o ptz obowiązywałyby 

przepisy dotyczące ulg ustawowych w przewozach innych niż komunikacja miejska – wraz 

z zakazem stosowania niektórych poziomów ulg. Zachowanie dzisiejszych wysokości ulg gmin-

nych pozbawiłoby Gminę Pleszew prawa do otrzymywania dofinasowania z budżetu państwa. 

W wariancie tym – po wejściu w życie zmian do ustawy o ptz – obowiązywałby więc co 

do zasady zakres ulg ustawowych dla przewozów innych niż komunikacja miejska, jedynie do-

datkowo mogłyby być ustanowione dodatkowe ulgi gminne, ale ze stratą prawa do dofinaso-

wania do nich. 

Operator, w obecnym stanie prawnym, nie mógłby wystąpić w tym wariancie z wnio-

skiem o przyznanie rekompensaty z powodu poniesienia straty z tytułu honorowania ulg. 

Gmina Pleszew – jako organizator – oraz poszczególne gminy w zakresie przewozów na ich 

obszarze – zobowiązane byłyby do wypłaty niezbędnej rekompensaty operatorowi, w tym z ty-

tułu honorowania ulg ustawowych w komunikacji miejskiej oraz ulg gminnych, zatem koszt 

wprowadzenia ulg musiałby być pokryty z budżetów gmin. Nie jest to więc w obecnym stanie 

prawnym rozwiązanie korzystne finansowo. 

Po wprowadzeniu planowanych zmian w ustawie o ptz Gmina Pleszew miałaby już prawo 

do wystąpienia o dotację z budżetu państwa, lecz pod warunkiem stosowania szerokiego ka-

talogu ulg ustawowych charakterystycznych dla komunikacji zwykłej w przewozach drogowych 

osób innych niż komunikacja miejska.  

Wszelkie zobowiązania finansowe obciążałyby w tym wariancie Gminę Pleszew. Ko-

nieczne byłoby natomiast udzielanie przez porozumiewające się gminy wsparcia finansowego 

(dotacji) na uruchomienie linii, wobec których bez takiego wsparcia żaden operator nie wyra-

ziłby zainteresowania ich uruchomieniem, a które gmina uznałaby za szczególnie ważne 

ze względu na zaspokajanie potrzeb transportowych jej mieszkańców. 

Z uwagi na znaczny zakres siatki połączeń w gminach, zalecanym rozwiązaniem jest 

utworzenie w Urzędzie Miasta i Gminy Pleszew wydzielonej komórki lub jednostki zajmującej 

się organizacją przewozów pasażerskich (np. w formie referatu) – szczególnie, jeśli wszystkie 

gminy powiatu przystąpiłyby do takiego porozumienia. 

                                           

21 Art. 50a ust. 2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
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Wariant ten nie wymaga dodatkowych specjalnych czynności dla jego wdrożenia i może 

zostać przyjęty do realizacji. 

Z powodu braku możliwości otrzymania dotacji do udzielanych ulg ustawowych dla prze-

wozów gminnych obejmujących miasta i gminy, wariant ten w obecnym stanie prawnym nie 

jest zalecany. Jednak po wprowadzeniu planowanych zmian w ustawie o ptz wariant ten może 

być już rekomendowany do wdrożenia. 

Wariant 2 – związek międzygminny 

Utworzenie związku międzygminnego, czyli odrębnego bytu prawnego, skutkuje powsta-

niem nowego organizatora publicznego transportu zbiorowego. Utworzenie związku wymaga 

przeprowadzenia procedury jego utworzenia i zarejestrowania. Rady poszczególnych gmin mu-

szą podjąć decyzje o przystąpieniu do związku międzygminnego i przyjąć jego statut. Projekt 

statutu podlega uzgodnieniu z wojewodą, co dodatkowo wydłuża procedurę. Statut podlega 

ogłoszeniu w wojewódzkim dzienniku urzędowym, a związek międzygminny nabywa osobo-

wość prawną z dniem ogłoszenia statutu i wówczas przejmuje te zadania gmin, które zostały 

mu przekazane. 

Gmina, przekazując zadanie związkowi, nie może wykonywać zadań własnych w takim 

zakresie, w jakim realizuje je związek. Gmina nie mogłaby więc organizować żadnych przewo-

zów regularnych, także specjalnych, bowiem one także należą do lokalnego transportu zbioro-

wego, ale mogłaby zapewniać dowóz dzieci do szkół we własnym zakresie, poza strukturami 

związku, o ile i to zadanie nie zostałoby związkowi przekazane. Dopiero z chwilą wystąpienia 

gminy ze związku międzygminnego lub wyrejestrowania związku, przekazane zadanie powraca 

jako zadanie własne do gminy. Związek przejąłby więc wszystkie zadania gmin związane z or-

ganizacją publicznego transportu zbiorowego. 

W przypadku zawiązania związku międzygminnego, niezbędne byłoby utworzenie odpo-

wiednich struktur organizatora. Na poziomie związku podejmowane byłyby bowiem wszelkie 

decyzje, także należące obecnie do rad gmin. 

Przewozy na obszarze związku międzygminnego miałyby charakter przewozów gmin-

nych. Ponieważ związek gmin obejmowałby miasta i gminy (Gminę Pleszew, bez której trudno 

sobie wyobrazić efektywne zaplanowanie sieci komunikacyjnej), to w obecnym stanie prawnym 

przewozy mogłyby funkcjonować wyłącznie w formie komunikacji miejskiej. Aktualnie w wa-

riancie tym obowiązywałby więc zakres ulg ustawowych dla komunikacji miejskiej, poza którym 

mogłyby być ustanowione przez związek dodatkowe ulgi gminne. 

Organizator przewozów (związek gmin) w obecnym stanie prawnym nie mógłby wystę-

pować do urzędu marszałkowskiego o refundację strat powstałych z tytułu stosowania ulg 
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ustawowych, zatem koszt wprowadzenia ulg musiałby być pokryty z budżetu organizatora. 

W obecnym stanie prawnym nie jest to więc rozwiązanie korzystne finansowo. 

Sytuacja ulegnie zmianie po wejściu w życie planowanej nowelizacji ustawy o ptz, o któ-

rej mowa w p. 3.7 opracowania. Przewozy organizowane przez związek międzygminny nie 

będą komunikacją miejską, dopóki w skład związku nie wejdzie gmina o statusie miasta 

(np. Kalisz). Związek gmin wiejskich i miejsko-wiejskich będzie miał prawo do wystąpienia 

o dotację z budżetu państwa, lecz pod warunkiem stosowania szerokiego katalogu ulg usta-

wowych charakterystycznych dla komunikacji zwykłej w przewozach drogowych osób innych 

niż komunikacja miejska.  

W skład związku muszą wchodzić wszystkie gminy, przez które przebiega trasa danej 

linii. Organizowanie przewozów przez związek może się bowiem odbywać jedynie na jego ob-

szarze. 

Związek międzygminny, utworzony na części lub całym obszarze powiatu, miałby także 

możliwość realizacji części linii określonych w planie transportowym dla powiatu – w zakresie 

organizacji przewozów w granicach obszaru związku – ale jako przewozy gminne. Właściwość 

powiatu do organizacji takich linii byłaby wówczas wyłączona. 

Podjęcie działań organizatorskich przez całkowicie nowy podmiot, wymaga dłuższego 

okresu uzgodnień pomiędzy gminami, a także poniesienia nakładów finansowych na jego 

utworzenie i późniejsze funkcjonowanie. Stronami zobowiązanymi finansowo w przypadku po-

wstania takiego związku są gminy-uczestnicy związku, dokonujące zapłaty za usługi przewo-

zowe (lub wnoszące dopłaty do usług) poprzez budżet związku międzygminnego. Powiat ple-

szewski mógłby ewentualnie udzielić wsparcia finansowego związkowi, lecz nie miałby więk-

szego wpływu na podejmowane decyzje. 

Z powodu braku możliwości otrzymania dotacji do udzielanych ulg ustawowych dla prze-

wozów gminnych obejmujących miasta i gminy Pleszew, Chocz i Dobrzyca, wariant ten obecnie 

nie jest zalecany.  

Po zmianie ustawy o ptz wariant może być co prawda rozważany, lecz szybszym, prost-

szym i prawdopodobnie tańszym rozwiązaniem, jest organizacja takich przewozów przez 

Gminę Pleszew na podstawie porozumień międzygminnych. 

Wariant 3 – związek powiatowo-gminny 

Utworzenie związku powiatowo-gminnego także generuje odrębny byt prawny, zatem 

również wymaga przeprowadzenia procedury jego utworzenia i zarejestrowania. Rady zainte-

resowanych powiatów i gmin muszą podjąć decyzje o przystąpieniu do związku i przyjąć jego 

statut, którego projekt podlega uzgodnieniu z wojewodą. W postępowaniu dotyczącym uzgod-

nienia statutu, powiaty i gminy reprezentuje starosta lub wójt, upoważniony przez starostów 
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i wójtów zainteresowanych jednostek samorządowych. Zasady reprezentacji poszczególnych 

jednostek w związku ustalane są w statucie. Statut podlega ogłoszeniu, a związek powiatowo-

gminny nabywa osobowość prawną z dniem ogłoszenia statutu i wówczas przejmuje te zadania 

gmin i powiatów, które zostały mu przekazane. 

Charakter przewozów jest w tym przypadku odrębny, gdyż utworzenie związku powia-

towo-gminnego powoduje powstanie nowego rodzaju przewozów – powiatowo-gminnych. 

Przewozy te zostały wyodrębnione od przewozów gminnych, a ponieważ komunikacja miejska, 

to – jak wynika z obecnej ustawowej definicji – komunikacja gminna na obszarze miasta, mia-

sta i gminy oraz miast albo miast i gmin sąsiadujących, które podpisały porozumienia, nie 

występuje w tym przypadku w obecnym stanie prawnym ryzyko utraty prawa do refundacji 

z tytułu stosowania ulg ustawowych. 

Po wejściu w życie planowanych zmian w ustawie o ptz, związek powiatowo-gminny 

będzie miał prawo do wystąpienia o dotację ze środków budżetu państwa zawsze wtedy, gdy 

w jego skład nie będzie wchodziła gmina o statusie miasta (jak np. Kalisz). 

Należy jednak zwrócić uwagę, że w przewozach powiatowo-gminnych funkcjonuje sys-

tem ulg ustawowych innych niż dla komunikacji miejskiej. W przypadku ustanowienia dodat-

kowej ulgi powiatowo-gminnej, powstałby inny bilet z ulgą inną niż ustawową, co oznaczałoby 

dla niego utratę dotacji z budżetu państwa. Nie jest także możliwe łączenie ulg ustawowych 

i innych w ramach jednego biletu. Powiat raczej nie byłby zainteresowany wprowadzaniem 

dodatkowych ulg, a więc jeśli miasta i gminy zainteresowane byłyby ich wprowadzeniem, to 

musiałyby wpłynąć na ich ustanowienie przez związek. Ponadto, miasta i gminy musiałyby 

zrefundować związkowi i operatorom utratę przychodów z tytułu ich wprowadzenia. 

Utworzenie związku powiatowo-gminnego, czyli odrębnego bytu prawnego, skutkuje po-

wstaniem nowego organizatora publicznego transportu zbiorowego. Także w tym przypadku 

niezbędne jest utworzenie odpowiednich struktur organizatora. Wszelkie decyzje podejmo-

wane byłyby na poziomie związku, w tym decyzje odnośnie wysokości cen za usługi przewo-

zowe. Utworzenie nowego związku wymaga poniesienia nakładów finansowych na jego utwo-

rzenie i późniejsze funkcjonowanie. Stronami zobowiązanymi finansowo w przypadku powsta-

nia takiego związku byłyby zarówno gminy-uczestnicy związku, jak i powiaty-uczestnicy 

związku, dokonujące zapłaty za usługi przewozowe (lub wnoszące dopłaty do usług) poprzez 

budżet związku powiatowo-gminnego. Rola, jaką odgrywałby w tej strukturze powiat pleszew-

ski oraz miasto i gmina Pleszew, zależałaby od szczegółowych ustaleń statutu związku. 

Ustawa o ptz traktuje związek powiatowo-gminny odrębnie od powiatów i gmin wcho-

dzących w jego skład. W obecnym stanie prawnym, w sytuacji gdy związek obejmuje obszar 

liczący ponad 80 tys. mieszkańców, musi przyjąć własny plan transportowy. Po wprowadzeniu 
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zmian do ustawy o ptz obowiązek sporządzenia planu wystąpi w każdym przypadku. Oznacza 

to, że plan transportowy dla powiatu, nie stanie się automatycznie planem transportowym dla 

związku powiatowo-gminnego. Związek musi zrealizować procedurę opracowania własnego 

planu transportowego dla obszaru związku, przeprowadzić konsultacje społeczne, a następnie 

plan taki musi zostać przyjęty przez zgromadzenie związku. 

Obecny plan transportowy opracowany dla Powiatu Pleszewskiego nie mógłby być wy-

korzystany jako plan związku. Ponadto, w proponowanych zmianach do ustawy o ptz, zasad-

niczo zmieniony został zakres wymaganej zawartości planu. Nowy plan musiałby zostać zatem 

ponownie opracowany, poddany konsultacjom społecznym i zostać uchwalony – pod rygorem 

braku możliwości zorganizowania przewozów użyteczności publicznej. 

W ramach przewozów powiatowo-gminnych zarząd związku może zorganizować wszyst-

kie konieczne połączenia komunikacyjne, zarówno międzygminne – w granicach powiatów 

przystępujących do związku, jak i gminne – w granicach gmin przystępujących do związku. 

Związek powiatowo-gminny powinien zatem zastąpić gminy do niego przystępujące w roli or-

ganizatorów dowozu dzieci do szkół – w takim zakresie, w jakim mogą to zapewnić linie regu-

larne. Organizowanie przez związek innych przewozów (np. dzieci niepełnosprawnych) zależa-

łoby od postanowień statutu. 

Gminy i powiaty, przekazując zadanie własne związkowi powiatowo-gminnemu, nie 

mogą go wykonywać w takim zakresie, w jakim realizuje je związek. Ponowne przejęcie zada-

nia następuje dopiero w wyniku wystąpienia ze związku lub wyrejestrowania związku. 

Ogłoszenie o zamiarze przeprowadzenia postępowania wyboru operatora publikuje or-

ganizator, a w tym przypadku organizatorem byłby związek powiatowo-gminny. Zatem ogło-

szenie o zamiarze może być zamieszczone dopiero po zarejestrowaniu związku, co oznacza 

oddalenie w czasie faktycznego rozpoczęcia przewozów – zakończenie procedury wyboru lub 

podpisanie umowy z operatorem możliwe byłoby praktycznie dopiero w 2020 r. Powołanie 

związku powiatowo-gminnego do organizacji transportu publicznego nie zapewniłoby ciągłości 

refundacji ulg ustawowych z budżetu państwa. 

Umowy zawarte przez gminy z operatorami po utworzeniu związku nadal będą obowią-

zywały, lecz będą zarządzane przez związek. Ogłoszenia zamieszczone przez gminy byłyby 

nadal ważne, ale czynności związane z zawieraniem umów wykonywałby już związek. W sytu-

acjach awaryjnych musiałyby być zawierane umowy zakłóceniowe. 

Z uwagi na ważną rolę Pleszewa – rozpoczynanie się większości tras linii w tym mieście 

– wymagany byłby udział miasta i gminy Pleszew w związku powiatowo-gminnym.  
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Problematyczne w zastosowaniu tego wariantu jest także w obecnym stanie prawnym 

uwzględnienie przewozów ponadpowiatowych. W obecnym stanie prawnym ujęcie linii w pla-

nie transportowym, zamieszczenie ogłoszenia o zamiarze, a następnie podjęcie czynności uru-

chomienia przewozów, może dotyczyć tylko linii zawierających się w obszarze związku. Aby 

więc związek mógł być organizatorem przewozów na liniach wykraczających poza powiat ple-

szewski, to do takiego związku musiałyby przystąpić ponadto albo wszystkie gminy, przez które 

takie linie zostały wyznaczone albo też powiaty, na których obszarze linie te mają swój prze-

bieg. Po wprowadzeniu proponowanych zmian do ustawy o ptz, organizowanie połączeń 

do miejscowości w sąsiednich powiatach będzie w ograniczonym zakresie możliwe bez przy-

stępowania przez te powiaty do związku. 

W przypadku przewozów powiatowo-gminnych, niebędących komunikacją miejską, nie 

ma zastosowania, określony w ustawie o elektromobilności, uciążliwy obowiązek zapewnienia 

udziału autobusów zeroemisyjnych we flocie pojazdów. 

Podjęcie działań organizatorskich przez całkowicie nowy podmiot, odnośnie którego 

funkcjonowania brak jest szerszych doświadczeń (wzorców) krajowych, wymaga pogłębionych 

analiz i długiego czasu na uzgodnienia wśród powiatów i gmin. Obecnie funkcjonują tylko Zie-

lonogórski Związek Powiatowo-Gminny i Bielski Związek Powiatowo-Gminny. 

Rozważenie wdrożenia tego wariantu rekomendowane jest co najwyżej dla późniejszego, 

zaawanasowanego etapu organizacji publicznego transportu zbiorowego. 

Wariant 4 – Starosta Pleszewski organizatorem przewozów powiatowych 

wyłącznie w zakresie przewozów międzygminnych  

Organizacja powiatowych przewozów pasażerskich przez Starostę Pleszewskiego jest 

jednym z rozwiązań najszybszych i najprostszych do realizacji. Przewozy takie miałyby charak-

ter powiatowy. 

Z uwagi na rozpoczynanie się tras większości planowanych linii komunikacyjnych w Ple-

szewie, możliwe byłoby takie ich poprowadzenie, aby wypełniały przy okazji także rolę obec-

nych linii pleszewskiej komunikacji miejskiej – na podstawie porozumienia z Miastem i Gminą 

Pleszew. Co prawda, możliwość przekazania zadania gminy na szczebel powiatu w ramach 

porozumienia między jednostkami samorządu terytorialnego uważa się obecnie za niemożliwą, 

lecz w przewidywanych zmianach ustawy o ptz, takie przekazanie będzie już prawnie dopusz-

czalne. Do czasu wprowadzenia zmian w przepisach Powiat Pleszewski może zorganizować 

linie komunikacyjne w taki sposób, aby tę rolę wypełniały, a w zamian Gmina Pleszew może 

udzielać wsparcia finansowego Powiatowi Pleszewskiemu w związku z wykonywaniem przez 

niego zadania organizacji przewozów powiatowych. Jest to rozwiązanie stosowane już w kraju. 
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W wariancie tym zakłada się, że gminne dowozy dzieci do szkół odbywałyby się bez 

zmian, na dotychczasowych zasadach, a po 1 stycznia 2019 r. organizowane byłyby samodziel-

nie przez poszczególne gminy, w tym przez Gminę Pleszew. 

W celu zorganizowania linii komunikacyjnych o trasach wykraczających poza granicę po-

wiatu, według wariantu III powiatowego planu transportowego, konieczne byłoby – w obec-

nym stanie prawnym – zawarcie porozumień powiatu pleszewskiego odpowiednio z powiatami: 

a) Miastem Kalisz (powiatem grodzkim) – dla linii z Pleszewa do Kalisza przez Gołuchów;  

b) jarocińskim – dla linii z Pleszewa do Jarocina przez Kotlin; 

c) jarocińskim – dla linii: Pleszew – Kurcew – Sławoszew – Czermin – Pleszew; 

d) kaliskim i Miastem Kalisz (powiatem grodzkim) – dla linii z Kalisza do Chocza przez Janków 

Pierwszy; 

e) konińskim – dla linii z Pleszewa do Królikowa; 

f) krotoszyńskim – dla linii z Koźmińca przez Dobrzycę do Koźmina Wlkp.; 

g) ostrowskim – dla linii z Dobrzycy do Ostrowa Wlkp.; 

h) ostrowskim – dla linii z Pleszewa do Ostrowa Wlkp. 

Po wprowadzeniu zmian do ustawy ptz, o których mowa w p. 3.7 opracowania, linie 

wymienione w lit. a) i d) w odniesieniu do Miasta Kalisza – „połączenia z węzłem przesiadko-

wym w powiecie grodzkim” oraz w lit. c) i d) w odniesieniu do powiatów jarocińskiego i kali-

skiego – „przejazd przez teren sąsiedniego powiatu niezbędny dla obsługi miejscowości na wła-

snym obszarze”, Powiat Pleszewski mógłby zorganizować samodzielnie, ale na własny koszt. 

Wymagane byłoby jedynie powiadomienie powiatu sąsiedniego na 30 dni przed rozpoczęciem 

realizacji przewozów.  

Połączenia wymienione w lit. f) i g) mogłyby zostać zorganizowane w taki sam sposób 

tylko wtedy, gdy to powiaty sąsiednie zorganizują linie kończące się w tych miejscowościach 

powiatu pleszewskiego – wymagałyby więc analiz planów transportowych powiatów sąsiednich 

lub/oraz ustaleń pomiędzy powiatami.  

Po wprowadzeniu planowanych zmian do ustawy o ptz, organizatorzy publicznego trans-

portu zbiorowego na szczeblu ponadgminnym będą zobowiązani do zapewnienia połączeń po-

między siedzibami powiatów sąsiadujących, co w tym przypadku dotyczy połączeń wymienio-

nych w lit. a), b) i h). Połączenia te mogłyby zostać zorganizowane przez samorząd wojewódz-

twa wielkopolskiego lub przez powiaty – w ramach porozumień komunalnych. Organizacja po-

łączeń wymienionych w lit. b) i h) – w przypadku braku ich organizacji przez samorząd woje-

wództwa – wymagałyby zawarcia porozumienia pomiędzy powiatami, przez które dana linia 

przebiega. 
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Uchwalony plan transportowy stanowi podstawę do niezwłocznego uruchomienia powia-

towych przewozów pasażerskich o charakterze użyteczności publicznej na liniach komunika-

cyjnych zamieszczonych w opisie i na rysunku planu. Opisane wyżej ustalenie przebiegu nie-

których linii w taki sposób, aby obsługiwały właściwie miasto Pleszew, jest możliwe bez zmiany 

planu transportowego. 

Przed rozpoczęciem procedury wyboru operatora/operatorów powiatowych przewozów 

pasażerskich, niezbędne jest jednak zamieszczenie na rok przed rozpoczęciem postępowania 

ogłoszenia o zamiarze przeprowadzenia postępowania w Biuletynie Informacji Publicznej 

i w Dzienniku Urzędowym UE, czego dotychczas Powiat Pleszewski jeszcze nie uczynił.  

Obowiązek zamieszczenia takiego ogłoszenia w nierealnym już terminie do 1 czerwca 

2018 r. wprowadza planowana zmiana do ustawy o ptz, o której mowa w p. 3.7 opracowania. 

Po wejściu w życie planowanych zmian ustawy o ptz, konieczny będzie podział linii na pa-

kiety, obejmujące co najmniej jedną linię komunikacyjną o dużym potoku pasażerskim i co 

najmniej jedną linię komunikacyjną o małym potoku pasażerskim lub ewentualnie wykazania 

spełnienia warunków do zawarcia umowy z tylko jednym operatorem. Oznacza to konieczność 

wprowadzenia zmian w przyjętym planie transportowym – poprzez wyodrębnienie pakietów 

i wprowadzenie innych elementów wymaganych zmienionymi przepisami. Konieczne będzie 

także zaktualizowanie planu pod kątem spełnienia wymogów wprowadzonych ustawą o elek-

tromobilności i paliwach alternatywnych. 

Miasta i gminy na obszarze powiatu mogłyby organizować komunikację gminną albo 

komunikację miejską na dotychczasowych zasadach, także w zakresie objętym porozumieniami 

międzygminnymi. Przewozy takie byłyby przewozami gminnymi i nie wchodziłyby w zakres 

przewozów powiatowych organizowanych przez Starostę Pleszewskiego. W przypadku utwo-

rzenia związku międzygminnego, przewozy zorganizowane przez ten związek także nie wcho-

dziłyby w zakres przewozów organizowanych przez Starostę. W przypadku miasta i gminy Ple-

szew, w obecnym stanie prawnym przewozy te byłyby nadal komunikacją miejską, bez prawa 

do refundacji ulg z budżetu państwa, ale już po wprowadzeniu planowanych zmian w ustawie 

o ptz – gminnymi przewozami pasażerskimi innymi niż komunikacja miejska. 

W opisywanym wariancie cały zakres przewozów szkolnych obecnie organizowanych lub 

wykonywanych samodzielnie przez gminy byłby wyłączony z przewozów powiatowych. Siatka 

połączeń ograniczona zostałaby zatem do zakresu przedstawionego w tabeli 1 i na rysunku 3, 

chyba że byłyby one zmienione przy aktualizacji planu. 

Wszelkie zobowiązania finansowe obciążałyby w tym wariancie Starostwo Powiatowe. 

Nie jest natomiast wykluczone udzielanie przez gminy wsparcia finansowego (dotacji) na uru-

chomienie linii, wobec których bez takiego wsparcia żaden operator otrzymujący wyłącznie 
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refundację strat z tytułu honorowania ulg ustawowych, nie wyraziłby zainteresowania realiza-

cją przewozów, a które gmina uznaje za szczególnie ważne ze względu na zaspokajanie po-

trzeb transportowych jej mieszkańców. 

W wariancie tym operator mógłby wystąpić z udokumentowanym wnioskiem o przyzna-

nie rekompensaty z powodu poniesienia straty, o ile taka możliwość i tryb zostaną określone 

w umowie pomiędzy nim a starostwem. Starostwo Powiatowe – jako organizator – zobowią-

zane byłoby w takim przypadku do weryfikacji wniosku i wypłaty rekompensaty oraz występo-

wałoby do Marszałka Województwa Wielkopolskiego o przyznanie dotacji, w związku ze stoso-

waniem ustawowych uprawnień do ulgowych przejazdów. W planowanych zmianach ustawy 

o ptz przewiduje się usunięcie zapisu o konieczności dokumentowania strat. 

W przypadku przewozów powiatowych, niebędących komunikacją miejską, także nie ma 

zastosowania obowiązek zapewnienia udziału autobusów zeroemisyjnych we flocie pojazdów. 

Z uwagi na znaczny zakres planowanej siatki połączeń oraz linii komunikacyjnych w po-

wiatowych przewozach pasażerskich użyteczności publicznej, zalecanym rozwiązaniem jest 

utworzenie przez powiat wydzielonej jednostki zajmującej się organizacją powiatowych prze-

wozów pasażerskich – w randze wydziału w starostwie albo co najmniej w randze referatu 

w Wydziale Komunikacji i Transportu, która zajmowałaby się wszystkimi zadaniami powiatu 

wynikającymi z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, w tym ustalaniem opłat za prze-

wóz22. Kompetencje ustalania cen maksymalnych za usługi przewozowe pozostałyby natomiast 

w tym wariancie w gestii Rady Powiatu23. 

Wariant ten nie wymaga dodatkowych specjalnych czynności dla jego wdrożenia i może 

zostać przyjęty do realizacji. W obecnym stanie prawnym wariant ten jest jednak dla Gminy 

Pleszew niekorzystny, wyklucza bowiem otrzymywanie dotacji z budżetu państwa z tytułu ho-

norowania ulg ustawowych. Po wprowadzeniu zmian do ustawy o ptz, organizacja przewozów 

powiatowych w określonym wyżej zakresie mogłaby zastąpić lub co najmniej ograniczyć, funk-

cjonowanie obecnej komunikacji miejskiej na obszarze miasta i gminy Pleszew. Przewozy 

szkolne natomiast Gmina Pleszew musiałaby zorganizować samodzielnie. 

Dla mieszkańców największą wadą tego wariantu byłaby dezintegracja taryfowo-bile-

towa i organizacyjna oferty przewozowej powiatu i gmin. 

                                           

22 Art. 15 ust. 1 pkt. 10 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
23 Art. 50a ust. 2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
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Wariant 5 – Starosta Pleszewski organizatorem przewozów powiatowych 

w zakresie rozszerzonym  

Wariant 5 jest rozszerzeniem wariantu 4, w którym przyjęto poszerzenie siatki linii ko-

munikacyjnych w przewozach pasażerskich organizowanych przez powiat o dodatkowe linie 

komunikacyjne gminne (np. w celu dowozu dzieci do szkół) – zorganizowane w wyniku powie-

rzenia powiatowi przez gminy zadania organizacji przewozów na ich terenie.  

W aktualnym stanie prawnym Starosta Pleszewski – jako organizator powiatowych prze-

wozów pasażerskich – nie może organizować linii komunikacyjnych zawierających się swoimi 

trasami wyłącznie w granicach jednej gminy. Może jedynie zorganizować przewozy międzyg-

minne w taki sposób, aby zasięg i godziny kursów na liniach powiatowych przewozów pasa-

żerskich umożliwiły wymaganą obsługę gmin, w tym dzieci i młodzieży codziennie dojeżdżają-

cych do szkół i ich powrotów do domów. 

Przykładem, że zorganizowanie siatki połączeń powiatowych umożliwiających także za-

pewnienie dowozu dzieci do szkół jest możliwe, są przewozy realizowane w kraju komunikacją 

miejską na obszarach mniejszych miast albo komunikacją miejską na obszarach gmin ościen-

nych w większych aglomeracjach. 

W obecnym stanie prawnym odcinki wewnątrzgminne musiałyby zostać połączone w linie 

o przebiegu międzygminnym, zapewniając jednocześnie możliwość przejazdu publicznym 

transportem zbiorowym pozostałym mieszkańcom gmin i powiatu. Gminy uzgodniłyby z po-

wiatem przebieg tras i godziny kursów linii, nawet być może korygując godziny rozpoczynania 

i kończenia nauki w szkołach – w taki sposób, aby możliwie najmniej tras dojazdów uczniów 

do szkół organizować samodzielnie lub by nie organizować ich wcale. 

Odrębnym problemem jest dowóz do i ze szkół dzieci oraz młodzieży niepełnosprawnej. 

Osoby takie – wraz z opiekunami jeśli byłoby to konieczne – teoretycznie mogłyby korzystać 

ze zorganizowanej w danej gminie sieci dowozów do szkół. Zwykle jednak osoby takie wyma-

gają indywidualnej opieki, często bezpośredniego dojazdu do miejsca zamieszkania lub dowozu 

do szkół specjalnych pojedynczych pasażerów, do czego nie da się dostosować regularnej 

komunikacji zbiorowej – funkcjonującej zgodnie z rozkładem jazdy i korzystającej wyłącznie 

z przystanków i dworców. Wobec powyższego proponuje się, aby wszelkie takie przewozy or-

ganizowane były nadal przez gminy we własnym zakresie. 

Gminy udzieliłyby wsparcia finansowego organizatorowi – co najmniej poprzez zobowią-

zanie do wykupu biletów miesięcznych dla uczniów. W przypadku, gdyby jednak wpływy z bi-

letów wraz z refundacją ulg nie pokrywały kosztów funkcjonowania linii, zainteresowane gminy 

powinny udzielić powiatowi wsparcia finansowego dla jej dalszego funkcjonowania, analogicz-

nie jak dofinansowałyby własne przewozy szkolne. 
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Sytuacja prawna ulegnie zmianie po wprowadzeniu zmian w ustawie o ptz, w której 

po nowelizacji wprowadza się możliwość powierzenia przez gminę powiatowi pełnienia funkcji 

organizatora w gminnych przewozach pasażerskich. 

Podobnie jak w przypadku związku, przekazanie zadania następuje w całości, jedynie 

bez mocy ustanawiania prawa lokalnego, zatem gmina nie mogłaby wówczas równolegle or-

ganizować linii publicznego transportu zbiorowego. Zadania organizacji powiatowych i gmin-

nych przewozów pasażerskich musiałyby być organizowane przez powiat rozdzielnie. Powiat 

powinien jednoznacznie określić, które linie stanowią powiatowe, a które gminne przewozy 

pasażerskie. Rozdzielnie powinno być także prowadzone ich finansowanie, aczkolwiek stroną, 

która występowałaby do urzędu marszałkowskiego o refundację udzielanych ulg ustawowych, 

byłby tylko powiat. Gmina, powierzając wykonanie zadania, zobowiązana byłaby do jego dofi-

nansowania – jeśli byłoby to wymagane – oraz do partycypacji w kosztach funkcjonowania 

organizatora. Podział linii na pakiety i przeprowadzenie postępowań wyboru operatora, nale-

żałoby do zadań powiatu. 

Projekt zmian w ustawie o ptz nie wprowadza obowiązku przyjęcia przez powiat zadania 

organizacji gminnych przewozów pasażerskich, niezbędne byłoby więc wcześniejsze zawarcie 

porozumień. Gminy nie byłyby w tym przypadku organizatorem gminnych przewozów pasa-

żerskich, zatem nie miałyby obowiązku opracowania planów transportowych. Jako zadanie 

własne, gminy pozostałoby jedynie zapewnienie dowozu dzieci niepełnosprawnych. 

W opisywanym wariancie sieć połączeń powiatowych przedstawiona w tabeli 1 oraz na 

rysunku 3 powiatowego planu transportowego, powinna zostać rozszerzona o trasy dowozu 

uczniów do szkół na obszarze gmin, w których takie przewozy organizowane byłyby przez 

powiat. Konieczna więc byłaby także analogiczna zmiana uchwalonego planu transportowego.  

W aktualizowanym planie transportowym musiałyby zostać ujęte wszystkie możliwe 

trasy dowozu dzieci do szkół w gminach powierzających organizację publicznego transportu 

zbiorowego – zarówno te, które obecnie są już obsługiwane, jak i te, które mogą być obsługi-

wane, aczkolwiek obecnie nie są na nich wykonywane przewozy (np. z powodu braku dzieci 

z określonego rocznika). Podział linii na połączenia o dużym i o małym potoku pasażerskim 

może być przeprowadzony z uwzględnieniem linii powiatowych i gminnych. 

Do zadań jednostki planującej sieć połączeń powiatowych należałoby – w obecnym sta-

nie prawnym – skoordynowanie rozkładów i tras linii w taki sposób, aby nie były to linie 

gminne, lecz powiatowe, co powinno nastąpić poprzez połączenie linii obsługujących sąsiednie 

gminy. Po planowanej zmianie ustawy o ptz, w przypadku powierzenia powiatowi zadania 

gminy nie byłoby to już wymagane, ale plan transportowy musiałby zawierać takie linie w ra-

mach gminnych przewozów pasażerskich, których organizacja została powierzona powiatowi.  
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W powiatowych przewozach pasażerskich obowiązywać będzie system ulg dla przewo-

zów regionalnych – z prawem operatora do wystąpienia o dopłatę z tytułu honorowania ulg 

ustawowych. Podobnie jak w wariancie 3, wprowadzenie dodatkowych ulg powiatowych wią-

załoby się z utratą dopłaty z tego tytułu i koniecznością wydatkowania dodatkowych środków 

z budżetu powiatu oraz zainteresowanych gmin. W przypadku miasta i gminy Pleszew, obecny 

system ulg gminnych musiałby ulec likwidacji. 

Każda z przystępujących do takiego systemu gmin, nie ponosząc już we własnym zakre-

sie nakładów na organizację przewozów gminnych (opracowanie i uchwalenie planu transpor-

towego, ogłoszenie, wybór operatora, nadzór i rozliczanie umowy wykonawczej, płatności 

na rzecz operatora, sprawdzanie i przekazywanie wniosków operatorów do urzędu marszał-

kowskiego), powinna w odpowiedniej części partycypować finansowo w kosztach funkcjono-

wania linii jej dedykowanych, a także w kosztach funkcjonowania organizatora – Powiatowego 

Zarządu Transportu Publicznego. 

Największym problemem związanym z wdrożeniem tego wariantu jest opracowanie 

po raz pierwszy sieci komunikacyjnej w tak szerokim kształcie i wdrożenie pierwszego postę-

powania wyboru operatora, a po wprowadzeniu zmian w ustawie o ptz – także konieczność 

podziału linii na pakiety, co znacznie utrudnia proces kontraktowania operatora. 

Z uwagi na zmienność lokalnej demografii w gminach, umowy przewozowe z operato-

rami nie powinny być zawierane na zbyt długi okres, a czas ich rozpoczęcia i zakończenia 

powinien się wiązać bardziej z rokiem szkolnym niż kalendarzowym. 

Nie ulega wątpliwości, że aby gmina we własnym zakresie zorganizowała regularną linię 

użyteczności publicznej, spełniającą wymogi dowozu dzieci do szkół, z możliwością otrzymy-

wania refundacji z tytułu stosowania ulg ustawowych, także musi z rocznym wyprzedzeniem 

(w obecnym stanie prawnym przy wymiarze zamówienia mniejszym niż 50 tys. kilometrów – 

6 miesięcy) zamieścić ogłoszenie informacyjne.  

W obecnym stanie prawnym, Powiat Pleszewski w tym wariancie powinien uwarunkować 

uruchomienie takich linii zawarciem z zainteresowaną gminą porozumienia, określającego wa-

runki partycypacji finansowej. Porozumienie to powinno zostać poprzedzone „zgłoszeniem po-

trzeb transportowych dotyczących linii komunikacyjnych wykraczających poza obszar swojej 

właściwości”, o którym mowa w art. 13 ust. 4 ustawy o ptz. 

Ważnym elementem porozumienia są warunki organizacyjno-techniczne realizacji prze-

wozów. W porozumieniu powinny zostać ustalone m.in.: niezbędna pojemność taboru i jego 

wyposażenie, gwarancja utrzymania odpowiedniej jakości dróg, przystanków i zatok czy za-

pewnienia przejezdności dróg, ewentualna odpowiedzialność za zapewnienie opieki nad 

uczniami, itp. 
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Właściwym rozwiązaniem byłoby także przyznanie prawa do bezpłatnego przejazdu (ulgi 

nadawanej uchwałą rady powiatu) dla opiekunów dzieci lub zakup przez gminy biletów dla 

tych opiekunów. 

Wariant 5 wymaga przeprowadzenia praco- i czasochłonnych negocjacji z gminami od-

nośnie porozumień, zaprojektowania układu sieci komunikacyjnej z uwzględnieniem potrzeb 

gmin oraz ustalenia zasad partycypacji finansowej gmin w kosztach funkcjonowania linii i or-

ganizatora. Z uwagi na konieczność dotrzymania terminów zakreślonych w projekcie zmian 

ustawy o ptz, wyszczególnione wyżej czynności powinny być wykonywane etapowo i zakoń-

czone przed 1 grudnia 2018 r. – co wydaje się być zadaniem dość karkołomnym, aczkolwiek 

przedłużający się proces nowelizacji uprawnia do przyjęcia założenia, że założone w ostatnim 

projekcie daty jej wejścia w życie, nie zostaną zachowane. 

Pewnym problemem we wdrożeniu tego wariantu jest też przewidziany w planowanych 

zmianach ustawy o ptz, obowiązek uwzględnienia co najmniej linii komunikacyjnych obsługi-

wanych w dniu 1 czerwca 2017 r. przez przewoźników wykonujących regularne przewozy osób. 

Linie te niekoniecznie będą odpowiadać aktualnym potrzebom mieszkańców (od tej daty zmie-

niła się organizacja placówek oświatowych). Można jednak z dużym prawdopodobieństwem 

przyjąć, że data ta – pod wpływem uwag zgłoszonych w procesie konsultacji społecznych pro-

jektu ustawy – zostanie zmieniona w dalszym przebiegu procesu legislacyjnego. 

Opisywany wariant nie wymaga dodatkowych specjalnych czynności dla jego wdrożenia 

i może dość łatwo zostać przyjęty do realizacji. Jego bezsprzecznym walorem dla mieszkańców 

jest funkcjonowanie zintegrowanej organizacyjnie i prawdopodobnie również taryfowo-bile-

towo, jednej sieci komunikacyjnej na obszarze całego powiatu. 

Wariant 6 – Starosta Pleszewski organizatorem przewozów powiatowych 

plus zlecenie organizacji przewozów od gmin – poprzez spółkę celową  

Wariant 6 to rozwiązanie przyjęte w wariancie 5 – organizacji powiatowych przewozów 

pasażerskich użyteczności publicznej w zakresie rozszerzonym o dodatkowe linie zorganizo-

wane w celu dowozu dzieci do szkół i przedszkoli także jako powierzenie przez gminy zadania 

organizacji gminnych przewóz pasażerskich na ich terenie – za pomocą celowej spółki samo-

rządowej powiatu pleszewskiego, której zadaniem byłoby wykonywanie zadań powiatu jako 

organizatora publicznego transportu na podstawie udzielonych upoważnień, za wynagrodze-

niem pokrywającym koszty jej działalności w tym zakresie. 

Podobnie jak w wariancie 5, powiat pleszewski zawarłby z zainteresowanymi gminami 

porozumienia, także w formie przekazania zadania organizacji gminnych przewozów pasażer-

skich, obejmujące m.in. zasady organizacji linii obsługujących gminy i partycypacji finansowej 
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w ich funkcjonowaniu oraz w kosztach funkcjonowania organizatora – w tym wariancie jako 

spółki celowej. 

Analogicznie jak w wariancie 5, powiat pleszewski zawarłby także, w sytuacji gdzie by-

łoby to niezbędne, porozumienia z sąsiadującymi powiatami w zakresie organizacji linii wymie-

nionych w wariancie III powiatowego planu transportowego, a rada powiatu podejmowałaby 

ewentualne uchwały o cenach maksymalnych za usługi przewozowe. 

Wszelkie czynności organizacyjne, techniczne i zarządzania publicznym transportem 

zbiorowym w imieniu powiatu wykonywałaby natomiast spółka. W szczególności, do tych czyn-

ności należałoby zamieszczanie ogłoszeń informacyjnych, negocjowanie i zawieranie umów, 

ustalanie opłat za przewóz, rozliczanie operatorów oraz występowanie o dotacje do urzędu 

marszałkowskiego z tytułu stosowania ulg przez operatorów, itp. 

Pozostałe uwarunkowania funkcjonowania powiatowych przewozów pasażerskich byłyby 

w tym wariancie identyczne jak w wariancie 5. 

Spółka celowa – w wykonaniu porozumień z gminami – realizowałaby podobne czynności 

jak powiat w wariancie 5, organizując także przewozy gminne, w tym dowozy dzieci do szkół. 

Spółka dodatkowo mogłaby od gmin przejąć także zadanie dowozu do szkół i innych placówek 

dzieci niepełnosprawnych. Nie jest również wykluczone wyposażanie takiej spółki w majątek 

niezbędny do wykonywania przewozów, np. w jednostki taborowe. Po wejściu w życie zmian 

w ustawie o ptz nie byłoby natomiast możliwe jednoczesne wykonywanie przez taką spółkę 

przewozów, ponieważ wyklucza to propozycja nowego zapisu art. 46 ust. 2a. 

Zlecanie zadań własnych gminy podmiotowi zewnętrznemu, a za taki należałoby uznać 

spółkę ze 100% udziałem powiatu pleszewskiego, wymaga przeprowadzenia odpowiedniej 

procedury, zgodnej z Prawem zamówień publicznych – z uwzględnieniem podstaw do udziele-

nia zamówienia z wolnej ręki, w szczególności art. 76 ust. 1 pkt. 12 do 14. Z analizy tych 

przepisów wynika, że zlecenia takie byłyby bezproblematyczne tylko wówczas, gdyby w skład 

organów decyzyjnych tej spółki wchodzili przedstawiciele każdej ze zlecających gmin. 

Utworzenie spółki celowej – zamiast wyodrębnionej jednostki organizacyjnej – jest zde-

cydowanie trudniejsze i wymaga większego nakładu pracy, a pomimo że bez udziału gmin 

może być wdrożone w każdym czasie, to celowość tego rozwiązania może wówczas budzić 

wątpliwości. Utworzenie spółki celowej zwiększa efektywność i sprawność służb organizujących 

publiczny transport zbiorowy, ale wymaga też ponoszenia dodatkowych nakładów finanso-

wych. 

W obecnych uwarunkowaniach prawdopodobnych zmian w ustawie o ptz, wymagających 

relatywnie szybkich działań ze strony gmin i powiatu, wariant 6 nie jest zalecany – może być 

ewentualnie wdrożony w okresie późniejszym, jako rozwiązanie docelowe. 
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Podsumowanie analizy wariantów 

W wariancie 1, zakładającym podjęcie się przez Gminę Pleszew roli organizatora publicz-

nego transportu zbiorowego samodzielnie albo w skali większej niż pojedyncza gmina, w obec-

nym stanie prawnym nie zostałby osiągnięty cel otrzymania dotacji z budżetu państwa z tytułu 

stosowania ulg ustawowych, z powodu uznawania – na podstawie obowiązującej definicji ko-

munikacji miejskiej – przewozów organizowanych przez miasto i gminę, czyli gminę miejsko-

wiejską, za komunikację miejską, która z takich dotacji jest ustawowo wyłączona. 

Planowane zmiany w ustawie o ptz, omówione w p. 3.7 opracowania, zmienią jednak 

definicję komunikacji miejskiej w taki sposób, że zostaną z tej formy przewozów jednoznacznie 

wyłączone przewozy wykonywane w granicach gmin wiejskich i miejsko-wiejskich. Nowa defi-

nicja komunikacji miejskiej przewija się już przez kolejne projekty nowelizacji ustawy o ptz 

i nie budzi wątpliwości – można więc z dużym prawdopodobieństwem przyjąć, że zostanie 

zachowana w ostatecznej wersji zmian w ustawie. 

Po wprowadzeniu takiej zmiany gmina Pleszew – jako organizator – nabędzie prawo 

do dotacji z budżetu państwa z tytułu honorowania ulg ustawowych, pod warunkiem stosowa-

nia ulg ustawowych obowiązujących w przewozach innych niż komunikacja miejska i sprzedaży 

biletów poprzez kasy fiskalne. 

Analogicznie w wariancie 2, zakładającym utworzenie związku międzygminnego, w obec-

nym stanie prawnym nie zostanie osiągnięty cel otrzymania dotacji z budżetu państwa z tytułu 

stosowania ulg ustawowych. Po wprowadzeniu planowanych zmian w ustawie o ptz, przewozy 

organizowane przez związek nie będą już jednak komunikacją miejską i w rezultacie związek 

także będzie miał prawo wystąpienia o dotację z budżetu państwa, pod warunkiem stosowania 

ulg ustawowych i używania kas fiskalnych. 

W obecnym stanie prawnym rekompensata przekazywana operatorowi z budżetów gmin-

nych byłaby więc w wariantach 1 i 2 relatywnie najwyższa, lecz po wprowadzeniu zmian 

w ustawie o ptz, zdecydowanie by zmalała. 

Wariant 3 jest z kolei bardzo dobrym rozwiązaniem – spełniającym oczekiwania nie tylko 

powiatu, ale i poszczególnych gmin – ale brak jest do tej pory doświadczeń krajowych w prak-

tycznym funkcjonowaniu związku powiatowo-gminnego. Ponadto, procedura utworzenia 

związku jest długotrwała, a uruchomienie przewozów powiatowo-gminnych z początkiem 

2019 r. – niemożliwe, co powoduje że wariant ten może być rozważany jedynie jako rozwią-

zanie docelowe, możliwe do ewentualnego wdrożenia w kolejnym etapie organizowania prze-

wozów w warunkach obowiązywania nowych uregulowań prawnych. 

Realizacja wariantów 4 i 5 pozwala na utrzymanie dla operatorów dotacji z budżetu pań-

stwa z tytułu honorowania ulg ustawowych, przez co wdrożenie tych wariantów byłoby dla 
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budżetu powiatu i gmin także korzystne. Dla zakresu powiatowych przewozów pasażerskich 

warianty te są najbardziej odpowiednie i przyniosłyby podobne efekty.  

W wariancie 4 powiat pleszewski ograniczyłby się do zorganizowania powiatowych prze-

wozów pasażerskich w zakresie określonym w aktualnym planie transportowym. Wariant ten 

nie przynosi gminom, a w szczególności gminie Pleszew, żadnych korzyści. Poszczególne gminy 

powiatu musiałyby organizować gminne przewozy pasażerskie samodzielnie, o ile takie po-

trzeby by wystąpiły, obejmując nimi także dowozy dzieci do szkół. W zakresie tym organizacja 

przewozów na obszarze gminy Pleszew odbywałaby się według wariantu 1 lub 2. 

Dla mieszkańców największą wadą wariantu 4 jest dezintegracja taryfowo-biletowa i or-

ganizacyjna oferty przewozowej powiatu i poszczególnych gmin. Wolny od tej wady jest nato-

miast wariant 5, którego bezsprzecznym walorem jest funkcjonowanie zintegrowanej, jednej 

sieci komunikacyjnej na obszarze całego powiatu. Z tej przyczyny, z dalszych rozważań wyłą-

cza się wariant 4. 

Skutki finansowe wdrożenia wariantów 1, 2 i 4 dla poszczególnych gmin powiatu byłyby 

niemal identyczne. W obecnym stanie prawnym propozycje te generowałyby najwyższe wy-

datki z budżetów gmin miejsko-wiejskich, bez możliwości otrzymywania dopłat z budżetu pań-

stwa. Stan ten ulegnie jednak zmianie po wejściu w życie planowanej nowelizacji ustawy o ptz. 

Wariant 5 jest bardziej rozbudowaną wersją wariantu 4, spełniającą oczekiwania nie 

tylko powiatu, ale też i poszczególnych gmin. W wariancie tym, w wyniku uzgodnień z powia-

tem, zapewnione byłyby połączenia interesujące każdą gminę, z jednoczesnym otrzymywa-

niem przez operatora dofinansowania z budżetu państwa i bez konieczności organizacji prze-

wozów przez gminy we własnym zakresie. Przy wdrożeniu tego wariantu likwidacji uległyby 

wszelkie lub większość obecnych ulg gminnych, a pozostawienie którejkolwiek wymagałoby 

zgody powiatu i zwiększenia dofinansowania ze strony gminy, czyli utraty części lub całości 

potencjalnych korzyści. 

Wdrożenie wariantu 5 wymaga wykonania wielu dodatkowych czynności, w tym uzgod-

nienia siatki połączeń z gminami i aktualizacji planu transportowego, lecz możliwe byłoby uru-

chomienie przewozów po upływie terminu ogłoszenia i wyborze operatora już w III kwartale 

2019 r. albo nawet wcześniej – na podstawie umowy zawartej na podstawie art. 22 ust. 1 pkt. 

4 ustawy o ptz. 

W wariancie 6 proponuje się, aby utworzenie spółki celowej poprzedzone zostało reali-

zacją wariantu 5, po szczegółowej analizie zasadności jej powołania. 

Istotnym założeniem niniejszej analizy było wskazanie rozwiązań umożliwiających pozy-

skanie dopłat dla operatorów z tytułu honorowania ulg ustawowych dla linii komunikacyjnych 

obsługujących miasto i gminę Pleszew. 
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W obecnym stanie prawnym, możliwość uzyskania dopłat z budżetu państwa z tytułu 

honorowania ulg ustawowych, występuje jedynie w wariantach 3 i 5, co oznacza, że z przyczyn 

ekonomiczno-finansowych, aktualnie do wdrożenia rekomendowane mogą być tylko dwa wa-

rianty o różnej formie organizacji przewozów: 

 wariant 3 – zorganizowanie powiatowo-gminnych przewozów pasażerskich o charakterze 

użyteczności publicznej przez nowoutworzony związek powiatowo-gminny; zakres organi-

zacji przewozów przez związek objąłby międzygminne przewozy pasażerskie w granicach 

powiatu oraz przewozy w granicach poszczególnych gmin; 

 wariant 5 – zorganizowanie powiatowych przewozów pasażerskich o charakterze użytecz-

ności publicznej przez powiat pleszewski; zakres organizacji przewozów przez powiat ob-

jąłby przewozy międzygminne rozszerzone w taki sposób, że zapewniałyby niezbędne prze-

wozy pasażerskie także w granicach gmin, w tym dowozy dzieci do szkół, albo w ramach 

powierzenia przez gminy – także gminne przewozy pasażerskie.  

Po wprowadzeniu planowanych zmian w ustawie o ptz, o których mowa w p. 3.7 niniej-

szego opracowania, z przyczyn ekonomiczno-finansowych rekomendowane do wdrożenia 

mogą być już cztery warianty: 

 wariant 1 – zorganizowanie gminnych przewozów pasażerskich przez gminę Pleszew 

na swoim obszarze lub rozszerzonych na obszar gmin sąsiadujących, pod warunkiem za-

warcia stosownych porozumień;  

 wariant 2 – zorganizowanie gminnych przewozów pasażerskich przez związek międzyg-

minny 

oraz opisane wyżej warianty 3 i 5. 

Zarówno w obecnym stanie prawnym, jak i po wprowadzeniu zmian w ustawie o ptz, 

wariant 6 mógłby być rozważany jako przyszłościowe rozszerzenie wariantu 5. 

Zasadniczą wadą wariantów 2 i 3 jest długotrwałość procesu utworzenia związków, co 

przy możliwości zamieszczenia ogłoszenia informacyjnego dopiero po ich utworzeniu i koniecz-

ności rocznego oczekiwania na rozpoczęcie procedury wyboru operatora, raczej wyklucza 

szanse na uruchomienie takich przewozów w 2019 r. W wariantach 2 i 3 konieczne byłoby 

opracowanie nowego planu transportowego, który musiałby zostać przyjęty nie później niż 

do połowy terminu określonego w ogłoszeniu. Warianty te mogą być więc rozpatrywane jedy-

nie jako rozwiązanie przyszłościowe. 

W wariancie 3 zadania organizatora wypełniałby zarząd związku powiatowo-gminnego. 

Decyzje odnośnie wysokości maksymalnych opłat za przejazdy podejmowałoby zgromadzenie 

związku. 
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W wariancie 5 zadania organizatora wypełniałby Starosta Pleszewski albo – w jego imie-

niu – wyodrębniona jednostka organizacyjna utworzona przez powiat pleszewski. Decyzje od-

nośnie wysokości maksymalnych opłat za przejazdy podejmowałaby Rada Powiatu Pleszew-

skiego. 

Plan transportowy przyjęty przez Radę Powiatu Pleszewskiego w wariancie 5 musiałby 

zostać zaktualizowany nie tylko w związku z wymaganiami zmienionej ustawy o ptz, ale także 

wskutek rozszerzenia o dodatkowe połączenia oczekiwane przez gminy. Załącznik graficzny 

planu transportowego byłby znacząco rozbudowany – o sieć połączeń zapewniających dowóz 

dzieci do szkół w zainteresowanych gminach. 

W każdym przypadku zintegrowanego planowania oferty przewozowej – najkorzystniej-

szym dla mieszkańców, czyli potencjalnych pasażerów – niezbędna jest weryfikacja obecnej 

siatki połączeń i zaplanowanie nowej. Działanie to powinno zostać poprzedzone komplekso-

wymi badaniami marketingowymi wielkości popytu we wszystkich kursach każdej z linii funk-

cjonującej obecnie na obszarze powiatu pleszewskiego i poszczególnych gmin. Badania po-

winny objąć każdy z podstawowych rodzajów dni tygodnia: dzień powszedni nauki szkolnej, 

sobotę i niedzielę niehandlową (niedziel handlowych będzie w kolejnych latach coraz mniej, aż 

do całkowitego zakazu handlu w tym dniu tygodnia). 

Badania marketingowe wielkości popytu w publicznym transporcie przeprowadza się 

w typowych, reprezentatywnych okresach: wiosennym – obejmującym miesiące marzec i kwie-

cień oraz jesiennym – obejmującym październik i listopad. W sieciach komunikacyjnych, które 

nie obsługują dużych ośrodków akademickich, a do takich należą połączenia w powiecie ple-

szewskim, prowadzenie badań możliwe jest również w maju (z wyłączeniem dni pisemnych 

egzaminów maturalnych) oraz w drugiej połowie września. Od 1 września 2017 r. weszła w ży-

cie reforma systemu oświaty likwidująca gimnazja, co miało bardzo duży wpływ na zmiany 

siatki połączeń publicznego transportu zbiorowego, w szczególności w przewozach gminnych 

poza obszarami zurbanizowanymi. Od września 2018 r. funkcjonować będą już w całości roz-

wiązania uwzględniające wydłużenie nauki w szkołach podstawowych o 2 lata i pozostanie już 

tylko jeden rocznik gimnazjalistów, dlatego wskazane byłoby przeprowadzenie badań marke-

tingowych już w czasie kolejnego roku szkolnego, tj. od drugiej połowy września 2018 r. 

Nieprzeprowadzenie badań marketingowych utrudni przeprowadzenie rekonstrukcji 

siatki połączeń. Z różnych zapisów treści projektu nowelizacji ustawy o ptz wynika, że ustawo-

dawca wymaga dysponowania wynikami badań „potoków pasażerskich”, „potrzeb przewozo-

wych” i „rentowności połączeń”. 

Zgodnie z podręcznikami ekonomiki transportu, badania marketingowe w tej dziedzinie 

gospodarowania są procesem gromadzenia informacji oraz przetwarzania i analizy danych, 
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którego celem jest zmniejszenie niepewności przy podejmowaniu strategicznych decyzji i op-

tymalne dostosowanie oferty przewozowej do popytu, zachowań i preferencji transportowych 

mieszkańców. Badania marketingowe obejmują: zewnętrzne i wewnętrzne warunki działania, 

instrumenty oddziaływania na rynek, wyniki działania oraz zjawiska i procesy rynkowe, a także 

przyszłą sytuację rynkową. 

Tak szeroko zdefiniowany przez ustawodawcę zakres badań marketingowych wymaga 

przeprowadzania pięciu rodzajów badań: 

1) potrzeb przewozowych; 

2) popytu; 

3) zachowań komunikacyjnych; 

4) preferencji komunikacyjnych;  

5) jakości usług. 

Ustawodawca wymaga – w celu właściwego organizowania usług publicznego trans-

portu zbiorowego – badania potrzeb przewozowych i stopnia ich realizacji (czyli badań szeroko 

rozumianej jakości realizowanych usług) oraz potoków pasażerskich i rentowności przewozów, 

czyli wycinka badań popytu, związanego z wielkością i strukturą popytu efektywnego. 

Rzetelne przeprowadzenie badań wielkości popytu i symulacja rentowności połączeń, to 

znaczący koszt – w powiecie pleszewskim szacowany na około 80-90 tys. zł netto. 

Znacznie gorzej wygląda jednak kwestia zbadania potrzeb przewozowych. Przedmiotem 

takich badań jest bowiem wielkość potrzeb przewozowych z uwzględnieniem relacji przestrzen-

nych, celów i okresów (dni tygodnia, godzin oraz okresów roku), w odniesieniu do których są 

zgłaszane. Podmiotem badań są mieszkańcy i pasażerowie – nie można się więc ograniczać 

tylko do osób korzystających z publicznego transportu zbiorowego.  

Zakres przestrzenny badań potrzeb przewozowych obejmuje zatem: przystanki i po-

jazdy, gospodarstwa domowe, zakłady pracy i punkty sprzedaży biletów, zaś metody badań, 

to ankieta i wywiad. 

Koszt rzetelnie prowadzonych badań potrzeb przewozowych – wywiadów z losowo wy-

braną z list wyborczych reprezentacją danej populacji, dokonywanych przede wszystkim w go-

spodarstwach domowych – to dla powiatu pleszewskiego kwota przynajmniej 100 tys. zł netto. 

Poza kosztochłonnością badań, warto także zwrócić uwagę na terminy – zgodnie z metodologią 

cykl badawczy obejmuje okres około roku, nie ma więc możliwości przeprowadzenia takich 

badań i uwzględnienia ich wyników w aktualizowanym w krótszym terminie planie transporto-

wym. 
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Należy przy tym dodać, że powiat pleszewski, z racji niewypełnienia do tej pory obowiąz-

ków organizatora publicznego transportu zbiorowego – nie prowadził żadnych badań marke-

tingowych związanych z popytem i potrzebami transportowymi mieszkańców (badań takich nie 

wykonano nawet przy opracowywaniu planu transportowego) i ze względu na postrzegane 

prawdopodobnie znikome znaczenie takich badań w hierarchii wydatków, nadal prowadzić ich 

nie zamierza. Z tej przyczyny proponowany zakres badań należałoby ograniczyć do minimum, 

które stanowi określenie wielkości popytu w każdym z kursów na poszczególnych liniach, 

w celu pozyskania danych do skonstruowania przyszłej – zintegrowanej – nowej siatki połą-

czeń, obejmującej trasy linii i ich szczegółowe rozkłady jazdy.  

Gminy powiatu pleszewskiego, w przypadku zdecydowania się na wdrożenie wspólnego 

z powiatem organizowania połączeń publicznego transportu zbiorowego, powinny w takich 

badaniach partycypować finansowo. 

Spośród rekomendowanych, najprostszym do zrealizowania jest wariant 1, którego 

wdrożenie byłoby jednak racjonalne – z przyczyn ekonomiczno-finansowych – jedynie w przy-

padku wejścia w życie przedstawionych zmian w ustawie o ptz. Warunkiem osiągnięcia korzyści 

jest jednak wprowadzenie – w miejsce obecnie obowiązujących ulg gminnych – pełnego kata-

logu ulg ustawowych dla przewozów innych niż komunikacja miejska. Wariant ten nie włącza 

jednak powiatu do wspólnej organizacji przewozów, co – nawet po wejściu w życie planowa-

nych zmian w ustawie o ptz – uniemożliwia planowanie linii poza gminy zawierające porozu-

mienia. 

We wskazanych wariantach operatorzy, po spełnieniu wymogów formalnych, mieliby 

prawo do występowania za pośrednictwem organizatora o rekompensatę/dofinansowanie z ty-

tułu stosowania ulg ustawowych. Na całym obsługiwanym obszarze w każdym z tych warian-

tów funkcjonowałby jednolity, spójny system taryfowy. 

Zakres przewozów we wszystkich wariantach ograniczony byłby do sieci komunikacyjnej 

określonej w załączniku graficznym do planu transportowego. Każda zmiana tras linii wyma-

gałaby zmiany tego załącznika w trybie analogicznym, jak tryb uchwalenia planu. 

W wariancie 2 odpowiedzialność finansowa za funkcjonowanie przewozów ciążyłaby 

na gminach-uczestnikach związku. W wariancie 3 odpowiedzialność finansową za funkcjono-

wanie przewozów ponosiłby powiat i gminy-uczestnicy związku – w takiej części, w jakiej by 

to uzgodniono przy tworzeniu związku. 

W wariancie 1 odpowiedzialność finansowa za funkcjonowanie przewozów ciążyłaby 

na gminie Pleszew. W wariancie 5 – formalnie na powiecie pleszewskim, jednak w przypadku 

powierzenia organizacji gminnych przewozów pasażerskich, odpowiedzialność za ich funkcjo-

nowanie ciążyłaby także na jednostce powierzającej.  
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Gmina Pleszew, w wariancie 1, w celu uzyskania współfinansowania przewozów wyko-

nywanych na rzecz innych gmin w ramach porozumień międzygminnych, musiałaby zadbać, 

aby w porozumieniach ustalone zostały zasady partycypacji tych gmin w kosztach funkcjono-

wania przewozów.  

Powiat pleszewski, w wariancie 5 (w przypadku braku powierzenia), musiałby uzależnić 

uruchomienie połączeń na rzecz gmin od ich odpowiedniego udziału finansowego w ponoszo-

nych kosztach – nie występowałby bowiem obowiązek partycypacji przez gminy w kosztach 

funkcjonowania przewozów organizowanych przez Starostę Pleszewskiego na ich obszarze. 

Gminy objęte funkcjonowaniem linii powiatowych mogłyby jednak udzielać dotacji powiatowi 

na funkcjonowanie wybranych linii komunikacyjnych – w formie uchwał swoich rad, w zależ-

ności od ustaleń. Z przyczyn finansowych, bezpieczniejszym dla powiatu rozwiązaniem byłoby 

powierzenie przez daną gminę wykonywania zadania własnego. 

W wariancie 5, ze względu na rozległość obszaru, liczbę mieszkańców i rozbudowaną 

sieć linii komunikacyjnych, uzasadnione jest powołanie wyodrębnionej instytucjonalnie wyspe-

cjalizowanej jednostki organizacyjnej (powiatowego zarządu transportu), który zajmowałby się 

wyłącznie działalnością organizatorską w powiecie pleszewskim. Powołanie takiej jednostki 

stałoby się koniecznością w przypadku decyzji o emisji biletów przez powiat (co jednak nie jest 

rekomendowane) – jednostka taka byłaby wówczas rozszerzona o służby odpowiadające za re-

alizację przychodów ze sprzedaży biletów. 

Pozostałe miasta i gminy powiatu, które nie przystąpiłyby do związku, lub nie zawarłyby 

z powiatem porozumień o przekazaniu zadań lub o partycypacji, zajmowałyby się jak dotąd 

organizowaniem przewozów dzieci do szkół, zaspokajając specyficzne potrzeby przewozowe 

tylko jednej grupy pasażerów w lokalnym społeczeństwie. 

Z uwagi na brak szczególnych korzyści ze zorganizowania związku międzygminnego, 

w porównaniu do zorganizowania takich samych przewozów przez gminę Pleszew w ramach 

porozumień międzygminnych, przy wyższych kosztach funkcjonowania, odstąpiono od dalszej 

analizy wariantu 2. 

5.4. Zarządzanie przewozami pasażerskimi na obszarze powiatu pleszewskiego 

W układzie docelowym, zarządzanie przewozami pasażerskimi o charakterze użyteczno-

ści publicznej w powiecie pleszewskim w każdym z powyższych wariantów dotyczy sieci połą-

czeń w większym wymiarze i nie może być prowadzone przez jedną osobę – w ramach wydziału 

o zasadniczo innych zadaniach. W celu sprawnego prowadzenia procesu organizacji i zarzą-

dzania transportem publicznym, konieczne jest utworzenie wyodrębnionej komórki organiza-

cyjnej lub specjalnego podmiotu. Rekomendowane rozwiązanie docelowe różni się w zależno-

ści od przyjętego wariantu oraz od decyzji odnośnie podmiotu będącego emitentem biletów. 
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W zależności od wyboru wariantu (spośród przyjętych do dalszej analizy wariantów 1, 3 

i 5), organizatorem publicznego transportu zbiorowego w powiecie pleszewskim byłby odpo-

wiednio: 

 Burmistrz Pleszewa – w wariancie 1; 

 Zarząd Związku Powiatowo-Gminnego w wariancie 3; 

 Starosta Pleszewski – w wariancie 5. 

W wariancie 5 dopuszczalnym rozwiązaniem jest powołanie organizatora w formie no-

wego podmiotu – wyspecjalizowanej jednostki samorządowej – ale jest to rozwiązanie naj-

kosztowniejsze i nie powinno być rozważane w pierwszym okresie organizowania samorządo-

wych przewozów pasażerskich w powiecie pleszewskim. Jego wdrożenie byłoby natomiast nie-

mal niezbędne w przypadku podjęcia decyzji o emisji biletów przez organizatora (nierekomen-

dowanej). 

Zakres funkcjonowania linii komunikacyjnych w wariancie 1 można określić jako umiar-

kowany, a w wariantach 3 i 5 – rozbudowany. W takiej skali działania nie jest możliwe wyko-

nywanie zadań organizatora w sposób należyty przez jednego pracownika, mającego poza tym 

w zakresie swoich obowiązków dodatkowe czynności z tytułu rozliczania dotacji, zatem w każ-

dym z proponowanych wariantów – w celu sprawnego wykonywania zadań organizatorskich, 

musi być powołany odpowiedni zespół stanowisk – wyposażony w niezbędne kompetencje. 

Przewozy lokalne organizowane przez powiat lub związek powiatowo-gminny obejmować będą 

obszar zamieszkały przez ponad 60 tys. osób., zatem zespół powinien być w takim przypadku 

kilkuosobowy. 

Zespół pracowników, prowadzący sprawy publicznego transportu zbiorowego, powinien 

składać się z osób o odpowiednich kwalifikacjach i znających dobrze problematykę zadań wy-

konywanych przez organizatora. Zespół ten powinien stanowić wyspecjalizowaną jednostkę 

w każdym z wariantów.  

Ustawa o ptz wymienia katalog zadań, które ciążą na organizatorze. Do zadań w zakresie 

planowania i organizowania transportu zbiorowego należy m.in.24: 

 badanie i analiza potrzeb przewozowych z uwzględnieniem potrzeb osób niepełnospraw-

nych i o ograniczonej zdolności ruchowej, opracowywanie koncepcji nowych rozwiązań 

rozwoju transportu zbiorowego; 

 kreowanie polityki zrównoważonego rozwoju transportu z punktu widzenia pasażera, kre-

owanie, wdrażanie i nadzór nad polityką funkcjonowania transportu publicznego na danym 

obszarze; 

                                           

24 Art. 15 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
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 prowadzenie działalności marketingowej oraz polityki informacyjnej i edukacyjnej promu-

jącej transport publiczny, a także zrównoważoną mobilność; 

 projektowanie i modelowanie przewozów, opracowywanie i uzgadnianie rozkładów jazdy; 

 opracowanie planu transportowego oraz jego realizacja i okresowa aktualizacja; 

 przygotowywanie projektów porozumień pomiędzy jednostkami samorządu terytorialnego 

w sprawie organizowania publicznego transportu zbiorowego; 

 zapewnianie odpowiednich warunków funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego 

w zakresie standardów, stawek oraz warunków korzystania z przystanków, węzłów przy-

stankowych i dworców; 

 działanie w zakresie integracji systemów transportu pasażerskiego gmin, powiatu i woje-

wództwa; 

 przygotowywanie projektów taryfy opłat i przepisów porządkowych oraz ustalanie sposobu 

dystrybucji biletów, nadzór nad emitowaniem, dystrybucją i kontrolą biletów; 

 projektowanie, analiza i wdrażanie systemu biletowego organizatora, zapewnianie odpo-

wiednich warunków funkcjonowania zintegrowanego systemu taryfowo-biletowego oraz 

systemu informacji dla pasażera; 

 określanie standardów dla świadczonych usług przewozowych oraz sposobu oznakowania 

środków transportu; 

 prowadzenie postępowań zmierzających do wyboru operatora oraz zawieranie umów 

z operatorami; 

 realizowanie obowiązków publikacyjnych; 

 ustalanie opłat, o których mowa w Prawie przewozowym; 

 wykonywanie zadania w zakresie ustalania stawek opłat za korzystanie przez operatorów 

i przewoźników z przystanków i dworców, których właścicielem albo zarządzającym nie jest 

gmina lub powiat, na obszarze właściwości organizatora; 

 wnioskowanie do odpowiednich rad o określenie lub dokonanie zmian przystanków i dwor-

ców, których właścicielem lub zarządzającym jest gmina lub powiat, udostępnionych dla 

operatorów i przewoźników oraz warunków i zasad korzystania z nich; 

 wykonywanie obowiązków organizatora wynikających z ustawy o elektromobilności i pali-

wach alternatywnych; 

 aktywne uczestnictwo w pozyskiwaniu źródeł finansowania publicznego transportu zbioro-

wego, w tym z wykorzystaniem środków pomocowych; 

 opcjonalnie – emisja oraz dystrybucja biletów. 
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Do zadań organizatora w zakresie zarządzania transportem zbiorowym należy m.in.25: 

 analiza stopnia zaspokojenia potrzeb przewozowych, inicjowanie i wprowadzanie zmian 

w funkcjonowaniu przewozów w miarę zmieniających się potrzeb pasażerów; 

 ocena i kontrola realizacji usług przez operatorów, w tym jakości, rozliczanie umów z ope-

ratorami, naliczanie i egzekwowanie kar; 

 negocjowanie zmian do umów z operatorami i zawieranie aneksów; 

 przyjmowanie wniosków od operatorów oraz występowanie do marszałka województwa 

z wnioskiem o przekazanie rekompensaty z tytułu strat spowodowanych stosowaniem ulg 

ustawowych, a także rozliczanie płatności; 

 kontrola przestrzegania zasad funkcjonowania transportu zbiorowego (m.in. dbałość o: od-

powiednio wyposażone i oznakowane środki transportu, zamieszczanie rozkładów jazdy 

na przystankach i dworcach, podawanie do publicznej wiadomości cenników, przyznawania 

ulg zgodnie z przepisami, zamieszczanie wyciągów z regulaminu przewozu w pojazdach); 

 współpraca przy aktualizacji i zatwierdzanie rozkładów jazdy, dokonywanie zmian w prze-

biegach linii; 

 administrowanie systemem informacji dla pasażerów; 

 prowadzenie audytów sprawdzających, czy wielkość rekompensaty została ustalona i wy-

płacona w sposób prawidłowy; 

 pozyskiwanie i analiza danych dotyczących transportu zbiorowego, realizacja obowiązków 

informacyjnych; 

 rozpatrywanie skarg pasażerów, wydawanie zaleceń i podejmowanie decyzji o naruszeniu 

przepisów, o ile będą wymagane, naliczanie kar i ich egzekwowanie; 

 wykonywanie wszelkich czynności związanych z potwierdzeniem zgłoszenia przewozu, 

w tym wydawanie zaświadczeń i potwierdzeń zgłoszenia wykonywania przewozów w trans-

porcie drogowym osób. 

W wariantach 3 i 5 rangę wyspecjalizowanej jednostki uzasadnia konieczność ciągłej 

koordynacji wykonywanych zadań z potrzebami kilku jednostek samorządu terytorialnego, 

szczególnie w zakresie dowozu dzieci do szkół, uzgadnianie z gminami finansowania publicz-

nego transportu zbiorowego i systematyczne rozliczanie tego finansowania, utrzymywanie bez-

pośrednich kontaktów z pasażerami – mieszkańcami oraz spodziewana znaczna liczb spraw do 

załatwienia. W wariancie 3 taką wyspecjalizowaną jednostką byłby Związek Powiatowo-

Gminny.  

 

                                           

25 Art. 43 i następne ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. 
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Odrębność zakresu wymienionych zadań od pozostałych czynności wykonywanych przez 

Starostwo Powiatowe, wymaga w wariancie 5 utworzenia co najmniej referatu w wydziale lub 

biura, wykonującego tylko te zadania, składającego się z kilku stanowisk. Zaleca się, aby pro-

jektowanemu referatowi/biuru nadać nazwę „Referat/Biuro Transportu Zbiorowego” i aby za-

rządzał nim kierownik, np. wypełniający zadania zastępcy naczelnika wydziału. 

W wariancie 1, szczególnie w przypadku braku lub niewielkiego zakresu przewozów wy-

konywanych w ramach porozumień międzygminnych, może to być referat – co najmniej dwu-

osobowy. 

Skoncentrowanie niemal wszystkich funkcji organizatorskich w Związku lub w Refera-

cie/Wydziale/Biurze Transportu Zbiorowego jest rozwiązaniem umożliwiającym efektywne 

kształtowanie oferty przewozowej oraz jej dostosowywanie do preferencji i zachowań trans-

portowych mieszkańców – umożliwiającym osiągnięcie wysokiego standardu usług przewozo-

wych. 

Kwestią wymagającą rozstrzygnięcia jest zakres wykonywania przez Związek lub Refe-

rat/Wydział/Biuro zadań we własnym zakresie i zlecania ich na zewnątrz. Zapewnienie odpo-

wiedniej bieżącej sprawności funkcjonowania sieci połączeń wymaga, aby znaczna część zadań 

była wykonywana we własnym zakresie.  

Wśród tych zadań powinny znaleźć się: 

 bieżąca współpraca z obsługiwanymi jednostkami samorządu terytorialnego, w tym w za-

kresie dowozu dzieci do szkół i finansowania przewozów; 

 planowanie oferty przewozowej (cenników i rozkładów jazdy); 

 zawieranie i rozliczanie umów z operatorami (w tym w zakresie rekompensaty); 

 kontrola jakości usług, której wyniki mają służyć ocenie stopnia realizacji umów i nakłada-

niu kar umownych za odstępstwa od postanowień tych umów.  

Wykonywanie przewozów przez operatora na zlecenie organizatora – jednostki samo-

rządu terytorialnego – jest związane z wydatkowaniem publicznych środków finansowych i jako 

takie powinno być nadzorowane nie tylko odnośnie poprawności formalno-prawnej, ale przede 

wszystkim w zakresie celowości ponoszenia wydatków dla należytego wykonania zadań wła-

snych samorządu. 

Bardzo istotnym elementem rozliczeń finansowych jest także weryfikacja wniosków o re-

kompensatę (po zmianach ustawy o ptz – o dofinansowanie) z tytułu stosowania ulg ustawo-

wych przyjmowanych od operatorów, przed ich przekazaniem do urzędu marszałkowskiego, 

a następnie przyjmowanie dotacji i realizacji wypłat rekompensaty (dofinansowania). Nadzo-

rem musi być objęty także stopień zaspokojenia potrzeb mieszkańców, gdyż w razie zmienia-

jących się tych potrzeb, systematycznie należy wprowadzać niezbędne korekty w sposobie 
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funkcjonowania transportu publicznego – ofercie przewozowej, a to często będzie się wiązało 

z koniecznością przeprowadzenia procedury aktualizacji planu transportowego. 

W związku z koniecznością dążenia do minimalizacji zatrudnienia, proponuje się, aby 

służby Związku lub projektowany Referat/Biuro obejmowały maksymalnie 4-5 etatów. Ramowy 

schemat kadr organizatora przedstawiono na rysunku 4. 

 

Dyrektor Związku  

/Kierownik Referatu/Z-ca Naczelnika/  
1   

      

   Stanowisko ds. przewozów 

i marketingu 
1 

   

      

   Stanowisko ds. kontroli usług 

i obsługi klienta 
1 

   

      

  Stanowisko ds. administracyjnych, 

planowania i rozliczeń 
2 /1 

  

      

Stanowisko ds. sprzedaży biletów 

(punkt obsługi klienta, kontrola biletów) 

wg 

potrzeb 
  

Rys. 4. Schemat organizacyjny struktury Związku/Referatu  

Źródło: opracowanie własne. 

Umowy zawarte z operatorami powinny być odpowiednio precyzyjne i uwzględniające 

elementy jakościowe wykonywanych usług, a jednocześnie na tyle elastyczne, aby możliwe 

było wprowadzanie zmian wynikających ze zmieniających się potrzeb pasażerów i mieszkań-

ców, w granicach określonych zapisami planu transportowego. Jednym z celów umowy po-

winno być dyscyplinowanie operatorów do należytego jej wykonywania z możliwie najwyższą 

jakością usług, w tym zapewnianie wykonywania wszystkich kursów z oczekiwaną punktual-

nością i taborem o oczekiwanej wygodzie podróżowania oraz z odpowiednią informacją o funk-

cjonowaniu komunikacji i wszelkich wprowadzanych zmianach. 

Zakres zadań związanych z tworzeniem i weryfikacją rozkładów jazdy, wymaga wyposa-

żenia komórki organizatora w odpowiednie narzędzia oraz posiadania odpowiednio przeszko-

lonej kadry. 



Koncepcja obsługi Miasta i Gminy Pleszew publicznym transportem zbiorowym 

113 

W przypadku uruchomienia emisji, sprzedaży i kontroli biletów, zespół powinien być po-

większony o stanowiska obsługi i rozliczenia sprzedaży biletów. Rekomenduje się zlecenie pro-

wadzenia kontroli biletów firmom zewnętrznym. 

Stanowisko ds. organizacji przewozów i marketingu zajmowałoby się przygotowywaniem 

oferty przewozowej na podstawie wyników badań marketingowych, prowadzonych w niezbęd-

nym zakresie – przy wykorzystaniu osób zatrudnionych w Związku lub Referacie – oraz w okre-

ślonym zakresie zlecanym na zewnątrz. Jednym z głównych zadań stanowiska byłoby także 

opracowywanie rozkładów jazdy. Stanowisko byłoby odpowiedzialne za zarządzanie planem 

transportowym, nadzór nad jego wdrażaniem i przygotowywanie aktualizacji oraz brałoby 

udział w pracach studialnych i planistycznych z zakresu kreowania polityki transportowej po-

wiatu. Ważnym zadaniem byłaby także promocja usług transportu zbiorowego i zrównoważo-

nej mobilności, prowadzona wspólnie z jednostkami samorządu terytorialnego i operatorami, 

w tym prowadzenie części rozkładowej serwisu internetowego i zamieszczanie komunikatów 

o zmianach w funkcjonowaniu przewozów. 

Stanowisko opracowywałoby także założenia do specyfikacji istotnych warunków zamó-

wienia na usługi przewozowe oraz – współpracując z radcami prawnymi – przygotowywałoby 

planowane postępowania koncesyjne na te usługi. 

We własnym zakresie powinny być wykonywane badania służące bieżącej weryfikacji 

prawidłowości oferty przewozowej, zarówno kontrolne, jak i pod wpływem sygnałów zgłasza-

nych z zewnątrz (pasażerowie, szkoły i uczniowie, pracownicy operatora lub inne zaintereso-

wane podmioty).  

Na zewnątrz natomiast powinny być zlecane: 

 kompleksowe badania wielkości i struktury popytu, służące m.in. do rozliczeń przychodów 

z biletów pomiędzy jednostkami samorządu terytorialnego wspólnie organizującymi trans-

port publiczny – w celu określenia sposobu partycypacji w finansowaniu (minimum co trzy 

lata); 

 badania preferencji i zachowań komunikacyjnych mieszkańców – w celu określenia oczeki-

wanych standardów obsługi i reakcji mieszkańców na różny poziom standardów oraz zało-

żeń polityki transportowej (minimum co 5-7 lat); 

W celu opracowywania rozkładów jazdy, pracownicy powinni dysponować odpowiednimi 

narzędziami (oprogramowaniem komputerowym pozwalającym na konstruowanie rozkładów 

jazdy) i przy jego wykorzystaniu dokonywać bieżących zmian w rozkładach jazdy – zarówno 

o charakterze okresowym (okresowe zmiany potrzeb, remonty dróg), jak i trwałym (zmiany 

pod wpływem wyników bieżących badań popytu i podaży oraz zgłaszanych postulatów prze-
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wozowych, wnoszonych przez jednostki samorządu terytorialnego lub zweryfikowanych odno-

śnie zasadności za pomocą badań marketingowych). Kompleksowe zmiany rozkładów jazdy 

powinny być natomiast zlecane na zewnątrz – wraz z kompleksowymi badaniami wielkości 

i struktury popytu. 

W ramach stanowiska ds. przewozów i marketingu byłyby też przygotowywane informa-

cje o funkcjonowaniu komunikacji. Przygotowanie informacji mogłoby być wykonywane siłami 

własnymi lub zlecane na zewnątrz. Zamieszczanie informacji na przystankach mogłoby być 

zlecane także operatorom. Utrzymywanie przystanków (słupków i wiat przystankowych) byłoby 

natomiast zadaniem odpowiedniej jednostki zarządzającej przystankami (drogami). 

Stanowisko kontroli usług i obsługi klienta zajmowałoby się przede wszystkim kontrolo-

waniem przestrzegania przez operatorów postanowień umów przewozowych.  

Zadaniem stanowiska powinno też być m.in.: 

 zbieranie, gromadzenie i analizowanie danych dotyczących funkcjonowania transportu pu-

blicznego oraz popytu na jego usługi; 

 rozpatrywanie skarg i wniosków w sprawie funkcjonowania komunikacji; 

 sprawowanie bieżącego nadzoru i kontroli stanu informacji przystankowej i przystanków; 

 kontrola realizacji umów przewozowych; 

 nakładanie kar umownych na operatorów; 

 prowadzenie wirtualnego (internetowego) działu skarg i wniosków oraz udzielanie odpo-

wiedzi zainteresowanym; 

 przygotowywanie odpowiedzi na interpelacje i wnioski radnych. 

Stanowisko prowadziłoby także ewidencję i rozliczenie przeprowadzanych kontroli, 

w miarę potrzeb i możliwości także w nich uczestnicząc, udzielałoby także wszelkich informacji 

na temat funkcjonowania transportu publicznego – również telefonicznych i drogą elektro-

niczną. 

Głównym zadaniem stanowiska ds. administracyjnych, planowania i rozliczeń byłoby roz-

liczanie finansowe umów przewozowych, w tym weryfikacja wniosków o rekompensatę (dofi-

nansowanie), przyjmowanie dotacji i rozliczanie rekompensat, rozliczanie ewentualnych faktur 

za działalność przewozową, planowanie wydatków i sporządzanie planów rzeczowo-finanso-

wych działalności Zarządu lub Referatu/Biura. Jego zadaniem byłoby także analizowanie liczby, 

wartości i struktury sprzedanych biletów oraz struktury pasażerów na podstawie dostępnych 

danych, a także obliczanie rentowności poszczególnych linii. Stanowisko współpracowałoby 

z jednostkami samorządu terytorialnego, uczestniczącymi w finansowaniu przewozów, w kwe-

stii rozliczania wpływów i wydatków, kalkulacji udziału finansowego poszczególnych jednostek 

w kosztach funkcjonowania przewozów i w kwestii bieżącego rozliczania płatności.  



Koncepcja obsługi Miasta i Gminy Pleszew publicznym transportem zbiorowym 

115 

Zadaniem stanowiska – we współpracy ze stanowiskiem ds. przewozów i marketingu – 

byłoby też dokonywanie ewentualnego podziału linii na pakiety i przygotowywanie założeń 

finansowych do przeprowadzenia postępowań wyboru operatorów. 

Stanowisko prowadziłoby także sprawy taryfowe, we współpracy z organami samorzą-

dów i powiatów, z którymi zawarto porozumienia, w tym we współpracy ze stanowiskiem 

ds. przewozów i marketingu w zakresie opracowania projektów taryf opłat i przepisów porząd-

kowych. 

Do zadań stanowiska należałoby zlecanie i prowadzenie audytów sprawdzających, czy 

wielkość rekompensat została ustalona i wypłacona w sposób prawidłowy. 

Stanowisko to zajmowałoby się też ustalaniem sposobu dystrybucji biletów, do czasu 

ewentualnego przejęcia przez Zarząd lub Referat/Biuro emisji, dystrybucji, sprzedaży oraz kon-

troli biletów i utworzenia odrębnego stanowiska do tych spraw. 

Określone zadania z zakresu obserwacji funkcjonowania transportu zbiorowego powinny 

wchodzić w zakres kompetencji i obowiązków wszystkich pracowników. Każdy pracownik 

Związku lub Referatu/Biura (a nawet szerzej – wybrani pracownicy innych wydziałów urzędu, 

stażyści, itp.) powinien w uzgodnionych terminach przeprowadzać okresowo obserwacje funk-

cjonowania transportu publicznego, w charakterze tzw. tajemniczego klienta, wypełniając – 

po minimum 15-minutowej jeździe pojazdem nadzorowanego operatora – kilkunastopytaniowy 

kwestionariusz obserwacji, dotyczący głównie jakości usług.  

Niezależnie od powyższego, powinno się korzystać z zewnętrznych obserwatorów ruchu, 

prowadząc także wyrywkowe badania popytu i podaży w stacjonarnych punktach obserwacji 

(głównie na przystankach) oraz w pojazdach, nadzorując prawidłowość ich wykonywania. 

W celu zapewnienia odpowiedniej elastyczności pracy, należy założyć możliwość wza-

jemnego zastępowania się wszystkich pracowników Zarządu lub Referatu/Biura. 

W schemacie ujęto opcjonalnie zespół pracowników zajmujących się emisją, dystrybucją 

oraz sprzedażą biletów, jako rozwiązanie do uruchomienia w przyszłości, po ewentualnym pod-

jęciu decyzji o emisji biletów przez organizatora. Emisja, sprzedaż (hurtowa i detaliczna) oraz 

kontrola biletów, a także egzekwowanie opłat dodatkowych od pasażerów i biuro obsługi 

klienta, składać się będą na dodatkowe stanowisko – w składzie co najmniej 3-osobowym. 

Zalecane jest ulokowanie siedziby organizatora w centrum Pleszewa – w lokalu łatwo 

dostępnym dla pasażerów i innych osób zainteresowanych. 

W strukturze Związku nie proponuje się zastępcy dyrektora, rolę ten powinien wypełniać 

wyznaczony pracownik – najkorzystniej stanowiska ds. przewozów i marketingu – ze względu 

na zakres merytoryczny jego zadań. 
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Szacunkowy koszt funkcjonowania Zarządu oszacowano na 490 tys. zł rocznie, w tym 

320 tys. zł to koszty wynagrodzeń z pochodnymi, a 50 tys. zł – koszty usług zewnętrznych. 

Pozostałą kwotę stanowią rzeczowe koszty funkcjonowania Zarządu. Koszt funkcjonowania 

Referatu powinien być niższy i oszacowano go na 350 tys. zł rocznie. 

W wariancie 5, przy znacznej skali organizowanych przewozów szkolnych, może zajść 

konieczność zwiększenia obsady osobowej, szczególnie stanowiska ds. przewozów i kontroli 

oraz stanowiska planowania i rozliczeń. Kosztami dodatkowych etatów powinny być odpowied-

nio obciążone gminy, dla których zorganizowane zostaną dodatkowe linie szkolne. 
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6. Szacunkowa analiza kosztów funkcjonowania 

publicznego transportu zbiorowego w gminie Pleszew 

Publiczny transport zbiorowy na obszarze miasta i gminy Pleszew funkcjonuje obecnie 

w czterech formach: 

1) autobusowej komunikacji miejskiej – z obowiązującymi ulgami zgodnie z uchwałą Rady 

Miejskiej Pleszewa: 

a. w pełnym zakresie – linie gminne 24 i C (PLA) i międzygminne – P (MZK); 

b. w wybranych kursach – linie gminne 21 i 22S, linie powiatowe: 20, 22C i 23F, linie 

wojewódzkie A i P (PLA); 

2) autobusowej komunikacji komercyjnej – z obowiązującymi ulgami ustawowymi:  

a. w wybranych kursach – linie gminne 21 i 22S, linie powiatowe: 20, 22C i 23F, linie 

wojewódzkie A i P (PLA); 

b. w pełnym zakresie – linie powiatowe: 1A, 1B, 1C, 1D, 1E, 20A, 20C, 20D, 25, 25A, 28, 

28B, 28C i 28D, linie wojewódzkie: 28A, A i P – wykonywane przez PLA, a także linie 

innych przewoźników (PKS Kalisz Sp. z o.o., Jarocińskie Linie Autobusowe Sp. z o.o.) 

3) komunikacji kolejowej – z obowiązującymi ulgami ustawowymi, na odcinku Pleszew – Ple-

szew Miasto wykonywanej przez SKPL Cargo Sp. z o.o.; 

4) komunikacji kolejowej – z obowiązującymi ulgami ustawowymi, na odcinku Pleszew – Bro-

nów, wykonywanej przez Przewozy Regionalne Sp. z o.o. i Koleje Wielkopolskie Sp. z o.o. 

Dowóz dzieci do szkół na obszarze miasta i gminy Pleszew funkcjonuje obecnie w trzech 

formach: 

1) dopłat do biletów – refundacji rodzicom kosztów zakupionych biletów miesięcznych na li-

niach regularnych ogólnodostępnych, na trasie dom-szkoła i z powrotem, w których prze-

woźnik otrzymuje dopłaty z tytułu honorowania ulg ustawowych; 

2) przewozów zamkniętych – na liniach regularnych specjalnych, w których gmina ponosi 

pełny koszt ich organizacji; 

3) dedykowanych przewozów dzieci niepełnosprawnych. 

Jedynie w pierwszej z wymienionych form dowozów, rodzice dziecka muszą nabyć bilet 

miesięczny. W pozostałych przypadkach przewóz jest dla dziecka bezpłatny, z tym że przewóz 

na liniach specjalnych wymaga posiadania przez przewoźnika zezwolenia, wyznaczone są więc 

trasy linii i rozkłady jazdy. 

Każda linia przewozów regularnych specjalnych może być uruchomiona także jako linia 

przewozów regularnych – ogólnodostępna. W takim przypadku każdy chętny pasażer musi 

mieć prawo do zakupu biletu i skorzystania z przewozów. Linie ogólnodostępne, których trasy 
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zawierają się w granicach miast i gmin, są gminnymi przewozami pasażerskimi i według obec-

nego stanu prawnego – komunikacją miejską, ale po wprowadzeniu proponowanych zmian 

w ustawie o ptz, utracą ten status i operator będzie mógł wystąpić o dotację z tytułu honoro-

wania ulg ustawowych. 

Linie ogólnodostępne uruchomiane przez związek powiatowo-gminny będą powiatowo-

gminnymi przewozami pasażerskimi, operator będzie więc mógł wystąpić do organizatora, 

a ten z kolei do urzędu marszałkowskiego, o dotację z tytułu honorowania ulg ustawowych. 

Koszty ponoszone przez gminę Pleszew na organizację przewozów w ramach linii komu-

nikacji miejskiej oraz jako dowozy do szkół, przedstawiono w tabelach 1 i 2 we wcześniejszej 

części opracowania. Ogółem wydatek z budżetu gminy na lokalny transport zbiorowy (rozdział 

60004) oraz na dowożenie dzieci do szkół (rozdział 80113, dział 4300) w 2017 r. wyniósł 1,3 

mln zł. W 2018 r. zaplanowano na ten cel 1,45 mln zł. 

W tabeli 7 zestawiono wydatki związane z lokalnym transportem zbiorowym oraz dowo-

żeniem dzieci do szkół w zakresie zakupu usług pozostałych, planowane w budżetach poszcze-

gólnych gmin powiatu pleszewskiego. Dotacje dotyczą w Pleszewie linii P do Ostrowa Wlkp., 

a w Gołuchowie – linii do Ostrowa Wlkp. i do Kalisza. 

Tab. 7. Wydatki planowane w 2018 r. w budżetach gmin powiatu pleszewskiego 

na lokalny transport zbiorowy oraz na dowożenie dzieci do szkół – zakup usług 

Gmina 

Lokalny transport zbiorowy Dowożenie 

dzieci 

do szkół 

– zakup usług 

Razem 

dotacje zakup usług 

Pleszew 137 002 532 000 778 200 1 447 202 

Chocz - 100 00 210 000 310 000 

Czermin - - 286 330 286 330 

Dobrzyca 2 000 180 000 518 000 700 000 

Gizałki - 75 000 85 500 160 500 

Gołuchów 68 724 86 276 202 700 357 700 

Ogółem gminy powiatu 207 726 973 726 2 080 730 3 261 732 

Źródło: opracowanie własne na podstawie Biuletynów Informacji Publicznej poszczególnych gmin.  

Łączna kwota, którą wydatkują rocznie gminy powiatu pleszewskiego na lo-

kalny transport zbiorowy oraz na dowożenie dzieci do szkół, tj. 3,26 mln zł, w wa-

runkach scentralizowania jej wydatkowania i planowania jednej, zintegrowanej 
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sieci komunikacyjnej, pozwoliłaby na zorganizowanie sprawnego systemu obsługi 

komunikacyjnej powiatu i poszczególnych gmin, nawet przy dość wysokich wymo-

gach jakościowych w stosunku do eksploatowanego taboru.  

Przy wartości zamówienia średniorocznie poniżej 1 mln euro możliwe jest zawarcie 

umowy z operatorem w trybie bezpośrednim. We wszystkich wariantach taki tryb prawdopo-

dobnie mógłby zostać zastosowany, należy jednak mieć na uwadze, że w wartości umowy 

będą zawierały się także dotacje (dofinansowanie) dla operatora ze środków budżetu państwa. 

Brak informacji dotyczących wpływów z biletów poszczególnych rodzajów oraz liczby 

przewiezionych pasażerów uniemożliwia przeprowadzenie dokładnych szacunków przychodów 

i kosztów funkcjonowania przewozów w ramach komunikacji miejskiej w gminie Pleszew. Z ko-

nieczności szacunki muszą być więc bardzo uproszczone i mogą być obarczone istotnym błę-

dem. 

Według informacji przekazanych przez gminę Pleszew, liczba pasażerów jest relatywnie 

niewielka. Z uwagi na silny wzrost stawki jednostkowej dopłaty dla operatora – z 2,31 zł/km 

w 2016 r. do 3,41 zł/km w 2018 r., czyli aż o 48% – można przypuszczać, że liczba przewożo-

nych pasażerów w ostatnich latach istotnie zmalała.  

Na podstawie doświadczeń z innych miast o podobnej wielkości oraz funkcjonowania 

przewoźników komercyjnych dysponujących taborem w liczbie ponad 50 sztuk można przyjąć, 

że koszt całkowity przewozów wykonywanych przez PLA nie powinien przekroczyć w 2018 r. 

poziomu 4,5 zł za wozokilometr netto. Przy poziomie jednostkowej rekompensaty przekazywa-

nej przez Gminę Pleszew w wysokości 3,41 zł/km, oznaczałoby to że jednostkowe wpływy 

z biletów wyniosłyby 1,32 zł/km, co w skali całego 2018 r. daje kwotę wpływów ok. 186 tys. zł. 

Brak jakichkolwiek danych dotyczących struktury sprzedawanych biletów nie pozwala na osza-

cowanie udziału biletów normalnych i ulgowych w całości sprzedaży. Przyjęto zatem roboczo, 

że połowę stanowią przychody z biletów normalnych, a połowę z biletów ulgowych – wpływy 

z biletów ulgowych stanowiłyby wówczas poziom ok. 18% przyznanej rekompensaty. Średni 

poziom ulg przyjęto jako 50%. 

Dla dokonania porównawczego szacunku wydatków do poniesienia z budżetu gminy Ple-

szew w poszczególnych wariantach posiłkowano się wielkością wydatków planowanych 

w uchwale budżetowej na 2018 r. Poziom rekompensaty dla komunikacji miejskiej przyjęto 

w wysokości określonej w uchwale. Z powodu otrzymywania dotacji z budżetu państwa, 

zmniejszenie rekompensaty przyjęto w szacunkowej wysokości 15%. W wariancie organizacji 

przewozów przez Starostę przyjęto zwiększenie wydatków o 5% z powodu konieczności wy-

dłużenia niektórych linii, w celu ujęcia ich w siatce linii powiatowych. Wydatki zaplanowane 

na dofinansowanie funkcjonowania linii P przyjęto we wszystkich wariantach na identycznym 
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poziomie. Istnieje jednak wątpliwość, czy udzielenie takiej dotacji przez gminę Pleszew w wa-

riantach funkcjonowania związków, będzie możliwe. 

Wydatki na dowóz dzieci niepełnosprawnych przyjęto na poziomie wykonania w 2017 r. 

Strukturę udziału wykupu biletów (31%) w sumie wydatków na zakup usług w ramach dowozu 

dzieci do szkół, przyjęto na poziomie wykonania w 2017 r.  

W przypadku dowozów zamkniętych gmina Pleszew ponosi obecnie pełny koszt ich funk-

cjonowania. W obecnym stanie prawnym, w wariatach 3 i 5 przewozy zamknięte zostaną za-

mienione na otwarte, z tym że w wariancie 5 koszt ich funkcjonowania przyjęto o 15% wyższy, 

z uwagi na konieczność wydłużenia linii w celu utworzenia połączeń międzygminnych. Przyjęto 

ponadto, że koszt organizatora linii szkolnych będzie zmniejszony o 49% dopłatę z budżetu 

państwa z tytułu honorowania ulg ustawowych – uznając, że uczniowie dotychczas korzysta-

jący z biletów jednorazowych, nabędą bilety miesięczne.  

W wariancie 2, zakładającym organizację przewozów przez związek międzygminny, 

w obecnym stanie prawnym, część linii wewnątrzpowiatowych, w których gmina Pleszew wy-

kupuje bilety, byłaby organizowana przez ten związek, wobec czego operatorzy nie mieliby 

prawa do dotacji z budżetu państwa. Koszt biletów byłby w tym przypadku niemal dwukrotnie 

wyższy. Przyjęto, że dotyczyłoby to 80% wartości wykupu biletów.  

Koszty przewozów w wariancie 4 przyjęto w wysokości takiej, jak w wariancie 1. 

W wariantach 1, 2 i 4, przy założeniu wdrożenia zmian w ustawie o ptz opisanych 

w p. 3.7 opracowania, organizatorzy posiadaliby prawo do otrzymywania dotacji z budżetu 

państwa na przekazanie operatorom dofinansowania z tytułu honorowania ulg ustawowych, 

co uwzględniono w szacunkach. 

W wariantach od 2 do 6 gmina Pleszew ponosiłaby w odpowiedniej części dodatkowe 

koszty funkcjonowania związku albo służb organizatora. Przyjęto założenie, że w przypadku 

związku powiatowo-gminnego lub organizacji przewozów przez Starostę, jedną czwartą kosz-

tów Zarządu poniesie powiat pleszewski, a pozostała część zostanie podzielona na gminy – 

proporcjonalnie do liczby mieszkańców. W wariancie 2 koszty Zarządu poniosłyby w całości 

gminy, a wariancie 1, w którym wobec braku rozliczania dotacji nie powstałaby konieczność 

uruchamiania specjalnych służb, koszt organizacji przyjęto w wysokości dwóch trzecich kosztu 

funkcjonowania referatu. 

W tabeli 8 przedstawiono szacunkowe porównanie poziomu wydatków z budżetu gminy 

Pleszew na lokalny transport zbiorowy oraz na dowożenie dzieci do szkół – zakup usług, za-

równo w obecnym stanie prawnym, jak i po wprowadzeniu planowanych zmian w ustawie 

o ptz.  
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Dla szacunków z uwzględnieniem proponowanych zmian w ustawie o ptz przyjęto jed-

nolite założenie wprowadzenia wszystkich ulg ustawowych dla przewozów innych niż komuni-

kacja miejska, z rezygnacją z dotychczasowych ulg gminnych. Rozwiązanie to pozwala 

na utrzymanie dopłaty z budżetu państwa w pełnym zakresie. W tabeli 8 kolorowym zacienio-

waniem oznaczono wartości skrajne – kolorem zielonym wyróżniono wydatki najniższe, a ko-

lorem czerwonym – najwyższe. 

Tab. 8. Porównanie rocznych wydatków gminy Pleszew na funkcjonowanie 

publicznego transportu zbiorowego w poszczególnych wariantach [tys. zł] 

Wariant 

Lokalny transport 

zbiorowy 

Dowożenie dzieci do szkół 

– zakup usług Koszty 

organiza-

cji 

Razem komuni-

kacja 

miejska 

linia P 
wykup 

biletów 

dowozy 

wg umów 

dzieci 

niepełno-

sprawne 

Zgodnie z obecnym stanem prawnym 

1 532,0 137,0 194,5 433,0 150,6 233,3 1 680,5 

2 532,0 137,0 356,5 433,0 150,6 233,1 1 842,3 

3 452,2 137,0 194,5 220,8 150,6 174,8 1 330,0 

4 532,0 137,0 194,5 433,0 150,6 233,3 1 680,5 

5 474,8 137,0 194,5 254,0 150,6 174,8 1 385,8 

Po planowanym wprowadzeniu zmian w ustawie o ptz 

1 452,2 137,0 194,5 220,8 150,6 233,3 1 388,6 

2 452,2 137,0 194,5 220,8 150,6 233,1 1 388,3 

3 452,2 137,0 194,5 220,8 150,6 174,8 1 330,0 

4 452,2 137,0 194,5 220,8 150,6 233,3 1 388,6 

5 474,8 137,0 194,5 254,0 150,6 174,8 1 385,8 

Źródło: opracowanie własne.  

W obecnym stanie prawnym zdecydowanie najwyższych kwot na lokalny transport zbio-

rowy i dowozy dzieci do szkół wymaga wariant 2 – powołania związku międzygminnego. Wy-

nika to ze statusu całości przewozów – komunikacji miejskiej – przy braku możliwości otrzy-

mywania dotacji z tytułu honorowania ulg ustawowych i przy jednoczesnym ponoszeniu wyż-

szych kosztów funkcjonowania zarządu. 
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Warianty: 1 – utrzymania stanu dotychczasowego oraz 4 – organizacji przez Starostę 

tylko linii powiatowych określonych w powiatowym planie transportowym, są pod kątem wy-

datków dla gminy Pleszew niemal identyczne, przy czym wydatki byłyby znacznie niższe niż 

w wariancie 2. 

Najkorzystniej przedstawiają się warianty 3 – powołania związku międzygminnego oraz 

5 – organizacji przez Starostę sieci linii powiatowych zapewniających dowóz dzieci do szkół 

w wybranych gminach, w tym w gminie Pleszew oraz funkcjonowania przewozów będących 

obecnie komunikacją miejską w niezmienionym zakresie. Istotną różnicą w tych wariantach 

jest natomiast procedura i czas do ich pełnego uruchomienia, przemawiające na korzyść wa-

riantu 5. 

Po wejściu w życie proponowanych zmian do ustawy o ptz, z uwagi na prawo do otrzy-

mania dotacji z budżetu państwa wynikającej ze stosowania przez operatora ulg ustawowych, 

we wszystkich wariantach wydatki finansowe gminy Pleszew są niemal identyczne. Dyspropor-

cje wynikają jedynie z różnic w kosztach organizacji.  

Najniższe koszty generowałby wariant 3, z uwagi na korzystniejsze rozłożenie kosztów 

organizacji na poszczególne jednostki samorządowe, różnice pomiędzy wariantami są jednak 

niewielkie. Wybór wariantu po wejściu w życie zmian w ustawie o ptz powinien być więc do-

konany w oparciu o uwarunkowania niefinansowe. 

W szacunkach, z powodu braku danych, nie analizowano skutków wprowadzenia po-

szczególnych rodzajów ulg – przeprowadzone szacunki mają charakter jedynie ogólny. Gmina 

Pleszew od 2018 r. wprowadziła bilety bezpłatne dla osób w wieku ponad 60 lat. Dotychczas 

większość z tych pasażerów korzystała z biletów normalnych (pracujący mężczyźni) i ulgowych 

(emeryci, renciści, inne osoby uprawnione), a do przejazdów bezpłatnych uprawnieni byli je-

dynie nieliczni z nich. 

Po wdrożeniu zmian w ustawie o ptz gmina Pleszew zmniejszy wartość swojego udziału 

w finansowaniu publicznego transportu zbiorowego, w tym dowozów dzieci do szkół – z uwagi 

na możliwość skorzystania przez organizatora z dopłat do udzielanych ulg z budżetu państwa. 

Należy jednak mieć na uwadze, że wiąże się to z wprowadzeniem systemu ulg wyłącznie usta-

wowych. Każda dodatkowo przyznana ulga gminna, np. przy zakupie ulgowych biletów jedno-

razowych przez uczniów, niższa odpłatność za bilety ze strony studentów czy bezpłatne prze-

jazdy dla osób w wieku ponad 60 lat – wpływa na zmniejszenie dotacji z budżetu państwa. 

Ulga inna niż ustawowa, przyznana dla tej samej grupy pasażerów, eliminuje bowiem możli-

wość otrzymania dotacji z budżetu państwa. Nie oznacza to braku możliwości wprowadzania 

takich ulg przez organizatora, lecz ich wdrożenie wpłynie na zmianę przedstawionych szacun-

ków – czasami nawet dość istotnie.  
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7. Podsumowanie  

Gmina Pleszew w ramach publicznego transportu zbiorowego organizuje obecnie ogól-

nodostępną komunikację miejską oraz przewozy specjalne dedykowane uczniom. Poza tym, 

gmina Pleszew zleca wykonywanie przewozów dzieci niepełnosprawnych, które nie są publicz-

nym transportem zbiorowym, a także korzysta z innych regularnych przewozów komercyjnych, 

refundując uczniom zakupione bilety. 

Czynności organizacji przewozów pasażerskich prowadzone są, podobnie jak w większo-

ści gmin tej wielkości w Polsce, niezależnie od siebie przez dwie komórki organizacyjne Urzędu 

Miasta i Gminy Pleszew: do spraw komunikacji oraz do spraw oświaty. 

Przewozy w ramach komunikacji miejskiej organizowane są poprzez zawarcie – w wyniku 

negocjacji – umowy z przewoźnikiem komercyjnym, który na podstawie posiadanych zezwoleń 

dedykuje niektóre linie lub wybrane kursy linii pleszewskiej komunikacji miejskiej. Wykonawca 

(właściwie operator) zobowiązał się w umowie do respektowania uprawnień do przejazdów 

ulgowych i bezpłatnych przyjętych uchwałą Rady Miejskiej – lecz tylko w kursach i na liniach 

finansowanych przez gminę Pleszew. 

Wprowadzony uchwałą Rady Miejskiej Pleszewa w listopadzie 2017 r. zmieniony katalog 

ulg powoduje naruszenie przez przewoźnika postanowień art. 1b ust. 2 ustawy o uprawnie-

niach do ulgowych przejazdów środkami publicznego transportu zbiorowego.  

Wybór przewoźników do realizacji dowozu dzieci do szkół odbywa się na podstawie prze-

targów nieograniczonych. 

Od dnia 1 stycznia 2019 r., zgodnie z obecnym stanem prawnym, zmianie ulec ma sposób 

refundacji strat spowodowanych honorowaniem ulg ustawowych. Prawo to utraci przewoźnik, 

a utrzyma je wyłącznie operator, który o taką refundację będzie mógł wystąpić po podpisaniu 

umowy z organizatorem i po wystąpieniu organizatora o dotację do urzędu marszałkowskiego. 

Przewoźnicy wykonujący obecnie dla gminy Pleszew dowozy dzieci do szkół utracą więc prawo 

do dotacji z budżetu państwa. W obecnym stanie prawnym, z uwagi na wykonywanie przewo-

zów na obszarze miasta i gminy, czyli gminy miejsko-wiejskiej, gmina Pleszew także nie ma 

możliwości wystąpienia do Urzędu Marszałkowskiego Województwa Wielkopolskiego z wnio-

skiem o dotację z tego tytułu. Stan ten ma zostać zmieniony po wejściu w życie przygotowanej 

zmiany w ustawie o ptz, w myśl której przewozy organizowane przez miasto i gminę nie będą 

już komunikacją miejską. 

W celu utrzymania obecnego poziomu wydatków gminy Pleszew, bez pogorszenia oferty 

przewozowej, konieczne są zmiany w sposobie organizacji publicznego transportu zbiorowego. 

W opracowaniu przedstawiono sześć wariantów organizacji przewozów użyteczności pu-

blicznej w ramach publicznego transportu zbiorowego dla miasta i gminy Pleszew oraz dla 
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całego powiatu pleszewskiego, ze szczególnym uwzględnieniem uzyskania prawa do dopłat 

z budżetu państwa z tytułu honorowania ulg ustawowych. Są to warianty organizacji przewo-

zów przez gminę Pleszew, związek międzygminny, związek powiatowo-gminny oraz – w trzech 

opcjach – przez Starostę Pleszewskiego. 

Z przedstawionych wariantów, w obecnym stanie prawnym tylko dwa rozwiązania, tj. 

organizacja przewozów przez Związek Powiatowo-Gminny (wariant 3) i zorganizowanie powia-

towych przewozów pasażerskich o charakterze użyteczności publicznej przez powiat pleszewski 

– z rozszerzeniem sieci linii komunikacyjnych w taki sposób, aby zapewnić w ramach powiato-

wych przewozów pasażerskich dotychczasową obsługę miasta Pleszewa oraz gminne dowozy 

dzieci do szkół (wariant 5), pozwalają na skorzystanie z dopłat z budżetu państwa z tytułu 

honorowania ulg ustawowych. 

Wariant 3 wymaga przeprowadzenia czasochłonnej procedury utworzenia związku po-

wiatowo-gminnego, z uczestnictwem w nim powiatu pleszewskiego, zamieszczenia przez zwią-

zek ogłoszenia informacyjnego, opracowania planu transportowego oraz przeprowadzenia pro-

cedury wyboru operatora, co powoduje, że uruchomienie przez związek przewozów staje się 

mocno oddalone w czasie. 

Wariant 5, z rozszerzonym zakresem powiatowych przewozów pasażerskich o obsługę 

gmin, mógłby być wdrożony niezwłocznie, wymaga jednak zgody powiatu pleszewskiego. Wa-

riant ten wymaga zmiany planu transportowego dla powiatu, zamieszczenia przez powiat ogło-

szenia informacyjnego oraz przeprowadzenia procedury wyboru operatora – jego wdrożenie 

może być więc szybsze. 

Wariantem zdecydowanie rekomendowanym w obecnym stanie prawnym, 

czyli w przypadku braku zmian w przepisach ustawy o ptz, jest wariant 5 – organi-

zacja przewozów przez Starostę Pleszewskiego w wersji rozszerzonej. 

Po wejściu w życie zmian w ustawie o ptz, wszystkie zaproponowane rozwiązania po-

zwolą na skorzystanie z dopłat z budżetu państwa. 

Z uwagi na prostotę zastosowania oraz możliwość natychmiastowej działal-

ności organizatora, wariantem rekomendowanym po wejściu w życie zmian 

w ustawie o ptz, mógłby być wariant 1 – organizacji publicznego transportu zbio-

rowego przez miasto i gminę Pleszew. Wadą tego wariantu jest natomiast brak 

uczestnictwa powiatu w organizowaniu przewozów, skutkujący potencjalną dez-

integracją przewozów na obszarze powiatu (w sytuacji organizacji przez Starostę 

własnej sieci połączeń) i niemożność planowania linii poza obszar gmin objętych 

porozumieniem. Ze względu na powyższe, po wprowadzeniu planowanych zmian 

w ustawie o ptz, nadal rekomendowanym jest więc wariant 5. 
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W celu osiągnięcia założonych efektów finansowych, w organizowanych przewozach mu-

siałby zostać zastosowany katalog ulg ustawowych charakterystycznych dla przewozów innych 

niż komunikacja miejska, a obecnie przyznane ulgi zmienione lub uchylone. 

Zawarcie umowy organizatora z operatorami może się odbyć wyłącznie w jednym z try-

bów określonych w art. 19 ustawy o ptz. Rozpoczęcie procedury zawarcia umowy musi być 

jednak poprzedzone zamieszczeniem ogłoszenia informacyjnego, o którym mowa w art. 23 

ustawy. Projektowane zmiany ustawy o ptz przewidują obowiązek zamieszczenia takiego ogło-

szenia do dnia 1 czerwca 2018 r., aczkolwiek obecnie termin też należy już uznać za nierealny. 

W każdym przypadku zintegrowanego planowania oferty przewozowej – najkorzystniej-

szym dla mieszkańców, czyli potencjalnych pasażerów – niezbędna jest weryfikacja obecnej 

siatki połączeń i zaplanowanie nowej. Działanie to powinno zostać poprzedzone komplekso-

wymi badaniami marketingowymi wielkości popytu we wszystkich kursach każdej z linii funk-

cjonującej obecnie na obszarze powiatu pleszewskiego i poszczególnych gmin. Wskazane by-

łoby przeprowadzenie badań marketingowych w reprezentatywnym okresie w czasie kolejnego 

roku szkolnego, tj. od drugiej połowy września do listopada 2018 r. 

Proponowane zmiany ustawy o ptz przewidują obligatoryjny podział linii komunikacyj-

nych w planie transportowym na pakiety z co najmniej jedną linią o dużym potoku pasażerskim 

i jedną linią o małym potoku.  

Zmieniane przepisy pozwalają na zawarcie z jednym operatorem umowy na co najwyżej 

2/3 pakietów (z wyjątkiem spełnienia określonych warunków, gdy występuje tylko jeden do-

minujący przewoźnik, co prawdopodobnie wystąpi w powiecie pleszewskim). Wymogi te wska-

zują na konieczność łącznego rozpatrywania wszystkich linii komunikacyjnych – funkcjonują-

cych obecnie oraz innych, których uruchomieniem zainteresowane są poszczególne gminy, 

w tym także tras obecnych szkolnych przewozów zamkniętych. Proces organizacji przewozów, 

w tym wyboru operatorów, musi być więc przeprowadzony łącznie zarówno dla przewozów 

ogólnodostępnych jak i dla przewozów szkolnych. 

Zbieg terminów: wymaganego zamieszczenia ogłoszenia – 1 czerwca 2018 r., skutkujący 

możliwością wszczęcia postępowania wyboru operatora dopiero w dniu 2 czerwca 2019 r., 

i wejścia w życie zmian w sposobie refundacji ulg ustawowych – 1 stycznia 2019 r., powoduje, 

że – o ile nie ulegną zmianom wynikające z obowiązujących i projektowanych aktów prawnych 

daty – od 1 stycznia 2019 r. do dnia zawarcia nowej umowy z operatorami, przewoźnicy nie 

będą mogli otrzymywać dopłat z budżetu państwa. Z uwagi na fakt, że brak dopłat może 

skutkować nieopłacalnością przewozów, co w przypadku przewozów szkolnych w zasadzie jest 

pewne, to organizator – gmina Pleszew – powinna na okres przejściowy zawrzeć z dotychcza-

sowymi przewoźnikami umowy zakłóceniowe, na podstawie art. 22 ust. 1 pkt. 4 ustawy o ptz. 
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Wobec braku podmiotu, który mógłby pełnić funkcję podmiotu wewnętrznego oraz wo-

bec przewidywanej rocznej wartości umowy poniżej 1 mln euro, najwłaściwszym wyborem 

wydaje się być bezpośrednie zawarcie docelowej umowy z operatorami w trybie art. 22 ust. 1 

pkt. 1 ustawy o ptz. 

Powiat Pleszewski powinien niezwłocznie, nawet przed zakończeniem negocjacji z gmi-

nami dotyczących wyboru wariantu, zamieścić w dzienniku urzędowym UE, w Biuletynie Infor-

macji Publicznej oraz w swojej siedzibie, ogłoszenie o zamiarze przeprowadzenia postępowania 

o udzielenie zamówienia. Na wypadek wyboru innego wariantu niż rekomendowany w opraco-

waniu, gmina Pleszew powinna także niezwłocznie, nawet przed opracowaniem projektu planu 

transportowego, zamieścić analogiczne ogłoszenie. W przypadku zaistnienia takich potrzeb, 

ogłoszenia te mogą być modyfikowane w okresie do upływu połowy terminu ich ekspozycji, 

czyli w czasie 6 miesięcy. 

Konieczność objęcia planem transportowym wszystkich linii komunikacyjnych, także 

przewozów szkolnych z dopłatą do biletów ze środków budżetu państwa, wymaga utworzenia 

przez organizatora wyodrębnionej komórki organizacyjnej lub specjalnego podmiotu, zajmują-

cego się całokształtem spraw publicznego transportu zbiorowego. 

Odrębność zakresu tych zadań od pozostałych czynności wykonywanych przez jednostkę 

samorządu terytorialnego, wymaga utworzenia co najmniej referatu w wydziale lub biura, wy-

konującego tylko te zadania, składającego się z kilku stanowisk. Zaleca się, aby projektowa-

nemu referatowi/biuru nadać nazwę „Referat/Biuro Transportu Zbiorowego” i aby zarządzał 

nim kierownik. W wariancie 1, szczególnie w przypadku braku lub niewielkiego zakresu prze-

wozów wykonywanych w ramach porozumień międzygminnych, może to być referat co naj-

mniej dwuosobowy. W rekomendowanym wariancie 5, referat/biuro obejmowałby 4-5 etatów. 

  



Koncepcja obsługi Miasta i Gminy Pleszew publicznym transportem zbiorowym 

127 

Spis tabel 

Tab. 1. Praca eksploatacyjna i koszty przewozów ponoszone przez miasto i gminę Pleszew 

w latach 2016-2018 .......................................................................................... 19 

Tab. 2. Wydatki poniesione przez miasto i gminę Pleszew na dowozy dzieci do szkół 

w 2017 r. ......................................................................................................... 20 

Tab. 3. Linie komunikacyjne o charakterze użyteczności publicznej ujęte w planie 

transportowym dla Powiatu Pleszewskiego .......................................................... 56 

Tab. 4. Ulgi ustawowe obowiązujące w komunikacji autobusowej zwykłej w publicznym 

transporcie zbiorowym – stan na 30 kwietnia 2018 r. ........................................... 66 

Tab. 5. Ulgi ustawowe obowiązujące w komunikacji miejskiej – stan na 31 marca 2016 r. .. 68 

Tab. 6. Porównanie wad i zalet komunikacji miejskiej oraz regionalnej wynikających 

z praktyki krajowych operatorów i przewoźników ................................................. 77 

Tab. 7. Wydatki planowane w 2018 r. w budżetach gmin powiatu pleszewskiego 

na lokalny transport zbiorowy oraz na dowożenie dzieci do szkół – zakup usług ... 118 

Tab. 8. Porównanie rocznych wydatków gminy Pleszew na funkcjonowanie publicznego 

transportu zbiorowego w poszczególnych wariantach ......................................... 121 

 

  



Koncepcja obsługi Miasta i Gminy Pleszew publicznym transportem zbiorowym 

128 

Spis rysunków 

Rys. 1. Podział powiatu pleszewskiego na gminy ............................................................... 6 

Rys. 2. Mapa gminy miejsko-wiejskiej Pleszew .................................................................. 7 

Rys. 3. Przebieg linii komunikacyjnych w planie transportowym 

dla Powiatu Pleszewskiego ................................................................................. 59 

Rys. 4. Schemat organizacyjny struktury Związku/Referatu ............................................ 112 

 

  



Koncepcja obsługi Miasta i Gminy Pleszew publicznym transportem zbiorowym 

129 

Załącznik nr 1 

Mapka tras linii autobusowych w gminie Pleszew – stan na 30 kwietnia 2018 r. 

(plik .pdf) 

 


