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Streszczenie: Przedmiotem artykutu jest problematyka ulg ustawowych stosowanych w publicznym transporcie zbiorowym. Poziom ich
zréznicowania, zwtaszcza w odniesieniu do transportu autobusowego i kolejowego, stanowi powazng bariere w integracji taryfowej tych
dwach srodkow transportowych. Stad tez w toku prac nad nowelizacjg ustawy o publicznym transporcie zbiorowym celowe wydaje sie
podjecie proby ujednolicenia ulg ustawowych, jak rowniez wigczenie przepiséw regulujgcych te kwestie do wskazanego aktu normatyw-
nego. W obecnym stanie prawnym zostaty one zawarte w co najmniej kliku ustawach. Przyjecie zatozenia zakfadajacego ich ujednolicenie
prowadzi¢ powinno w konsekwencji do uproszczenia aktualnie obowigzujacego systemu, a co za tym idzie przyspieszy¢ proces integracji
taryfowej. Ma to istotne znaczenie zaréwno dla organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, jak rowniez dla operatoréw i przewoz-
nikéw, a takze pasazeréw, korzystajacych z ulgowych przejazddw srodkami transportu zbiorowego.

Stowa kluczowe: Integracja taryfowa; Bilet; Ulgi ustawowe

Abstract: The subject of the article is the issue of statutory concessions applied in public collective transport. The level of their differentiation
in relation to bus and rail transport is a serious barrier to the tariff integration of these two means of transport. Hence, in the course of works
on the amendment to the act on public collective transport, it seems advisable to attempt to standardize statutory concessions, as well
as to include provisions relating to them to the indicated normative act. In the current legal state, the provisions regulating this issue have
been included in at least a few acts. The adoption of the assumption assuming their unification should lead to simplification of the currently

applicable system, and thus accelerate the process of ticket integration.
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Przyjeta w 2010 roku ustawa o pu-
blicznym  transporcie  zbiorowym
[11] miata kompleksowo regulowac
zasady organizacji rynkow transpor-
tu publicznego, zarzadzania ustuga-
mi przewozowymi na tych rynkach,
a takze kwestie zwigzane z finanso-
waniem transportu publicznego w
zakresie przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej [19, s. 83].
Skoro zatem wskazany akt prawny
odnosi sie réwniez do kwestii finan-
sowych, to zastanawiajace jest pra-
wie catkowite pominiecie w nim za-
gadnienia uprawnien do ulgowych
przejazdéw srodkami publicznego
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transportu zbiorowego. Regulowa-
ne sg one przez osobny akt prawny,
tj. ustawe o uprawnieniach do ulgo-
wych przejazdéw srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego [14]. Z
12-letniej perspektywy obowigzy-
wania ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym wydaje sie to
rozwigzaniem nietrafionym, zwtasz-
Cza, iz kwestie dotyczace ulgowych
przejazdéw srodkami publicznego
transportu zbiorowego regulowane
sg takze przez szereg innych aktow
prawnych, odnoszacych sie zazwy-
czaj do jednej, skonkretyzowanej
grupy ich interesariuszy. Stuszne
zatozenie, przyjete przez ustawo-
dawce, a obejmujgce koniecznos¢

kompleksowego uregulowania za-
gadnien\, dotyczacych publicznego
transportu zbiorowego, nie zostato
tym samym zrealizowane w sposéb
pozadany. Kwestia ulg ustawowych
budzi uzasadnione  watpliwosci,
przede wszystkim w kontekscie bra-
ku ustawowych definicji kluczowych
poje¢, odnoszacych sie do sposobu
ich stosowania, jak rowniez okresle-
nia grup uprawnionych do korzysta-
nia w nich w konkretnych srodkach
transportu publicznego.

Przyjecie rozwigzania, zmierzaja-
cego do wprowadzenia zagadnien,
dotyczacych ulgowych przejazdow,
wydaje sie by¢ koniecznym, zwtasz-
cza w kontekscie prowadzonych
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prac legislacyjnych nad nowelizacja
ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym. W niniejszym artykule
przedstawione zostang obowigzuja-
ce regulacje prawne, odnoszace sie
do ulowych przejazdéw srodkami
transportu zbiorowego, ktére — w
zamysle autora — maja potwierdzi¢
teze, iz ich brak w ustawie o publicz-
nym transporcie zbiorowym stanowi
istotny mankament tego aktu praw-
nego, a przez to stwarza podstawe
do podjecia dyskusji o koniecznosci
ujecia ich w sposdb kompleksowy.

Prawna regulacja ulg ustawowych

Ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym — w art. 46 ust. 1 pkt
6 — odwotuje sie do innych aktow
prawnych, regulujgcych  kwestie
ulgowych przejazdéw. Uzyte w tym
przepisie sformuftowanie ,w szcze-
golnosci” wskazuje, ze ich katalog
jest otwarty. Zawarto w nim na-
stepujace akty normatywne: usta-
we o uprawnieniach do ulgowych
przejazdéw $Srodkami publicznego
transportu zbiorowego, ustawe o
zaopatrzeniu inwalidow  wojen-
nych i wojskowych oraz ich rodzin
[15], ustawe o kombatantach oraz
niektorych osobach bedacych ofia-
rami represji wojennych i okresu
powojennego [10], ustawe — Prawo
oSwiatowe [18], ustawe o syste-
mie oswiaty [12]; ustawe — Prawo o
szkolnictwie wyzszym i nauce [17],
ustawe o $wiadczeniu pienieznym i
uprawnieniach przystugujacych cy-
wilnym niewidomym ofiarom dzia-
tan wojennych [13] oraz ustawe o
Karcie Polaka [9].

Zgodnie z art. 46 ust. 1 pkt 10
ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym operator, a wiec pod-
miot Swiadczacy ustuge publicz-
nego transportu zbiorowego na
mocy podpisanej z organizatorem
umowy [1, s. 60], zobowigzany jest
do uwzglednienia uprawnien pa-
sazeréow do ulgowych przejazddw,
okreslonych we wskazanych powy-
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zej ustawach. Skoro katalog aktéw
prawnych, o ktérych mowa w art.
46 ust. 1 pkt 6, jest otwarty, opera-
torzy majg obowigzek uwzglednia-
nia rowniez innych ulg ustawowych,
wynikajacych z kolejnych, niewska-
zanych w nim aktow prawnych.

Taka koncepcja budzi okreslone
problemy - takze interpretacyjne
— zarobwno dla organizatoréw oraz
operatorow, jak i pasazerow. Prze-
mawia jednoczesnie za konieczno-
$cig usystematyzowania wszystkich
obowigzujacych ulg ustawowych
poprzez wprowadzenie stosownych
przepiséw do ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym. Dodatkowo
na celowos¢ takiego rozwigzania
wskazuje zawarcie we wskazanej
ustawie przepisdw, dotyczacych
finansowania przewozéw o cha-
rakterze uzytecznosci  publicznej,
w tym przekazywania operatorowi
rekompensaty, z tytutu m.in. utraco-
nych przychodéw w zwigzku ze sto-
sowaniem ustawowych uprawnien
do ulgowych przejazdow w publicz-
nym transporcie zbiorowym (art. 50
ust.1 ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym).

Przechodzac do bardziej szczego-
towej analizy uprawnien do ulgo-
wych przejazdéw srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego nalezy
wskaza¢, ze sg one zaledwie jedna z
kategorii, upowazniajacych do sko-
rzystania z przystugujacych okreslo-
nej grupie pasazerow praw. Ustawa
o publicznym transporcie zbioro-
wym dopuszcza rowniez stosowa-
nie ulg, ustanowionych na obszarze
wiasciwosci danego organizatora
(art. 25 ust. 3 pkt 10 oraz art. 46 ust. 1
pkt 6 lit. b). Te ostatnie nie s3 jednak
regulowane na poziomie ustawo-
wym, a — co do zasady — przyjmo-
wane aktami prawa miejscowego.
Kazda jednostka samorzadowa ma
prawo do swobodnego ich ksztat-
towania [4, s. 28]. Nie sposéb zatem
zapisac ich wszystkich w ustawie o
publicznym transporcie zbiorowym.

Najwazniejszym aktem prawnym,
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aktualnie regulujgcym omawiane
kwestie ulg ustawowych, jest usta-
wa o uprawnieniach do ulgowych
przejazdéw $Srodkami publicznego
transportu zbiorowego. Co najistot-
niejsze — zgodnie z art. 1 ust. 2 — jej
przepisdw nie stosuje sie do komu-
nikacji miejskiej. Stanowi to zasade
0g6lng korzystania z uprawnien do
ulgowych przejazdéw srodkami pu-
blicznego transportu zbiorowego.
Istotne jest réwniez, iz wskazane ulgi
znajdujg zastosowanie w regular-
nych przewozach oséb, wykonywa-
nych przez uprawnionych przewoz-
nikéw kolejowych i autobusowych
(art. 1 ust. 1 ustawy o uprawnieniach
do ulgowych przejazdéw srodkami
publicznego transportu zbiorowe-
go). Wskazany akt prawny nie defi-
niuje pojecia komunikacja miejska,
nie zawiera réowniez bezposrednie-
go odniesienia do innego aktu nor-
matywnego. Stad tez nalezy posit-
kowac sie okresleniem z ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym.
Komunikacje miejskg definiuje ona
w art. 4 ust. T pkt 4 jako gminne
przewozy pasazerskie wykonywane
w granicach administracyjnych mia-
sta albo: a) miasta i gminy, b) miast,
albo ¢) miast i gmin sasiadujacych
— jezeli zostato zawarte porozumie-
nie lub zostat utworzony zwigzek
miedzygminny w celu wspdinej
realizacji publicznego transportu
zbiorowego, a takze metropolitalne
przewozy pasazerskie. Przez gminne
przewozy pasazerskie nalezy nato-
miast rozumied, zgodnie z definicja
zawartg w art. 4 ust. 1 pkt 3 tego
aktu prawnego, przewdz osdb w ra-
mach publicznego transportu zbio-
rowego wykonywany w granicach
administracyjnych jednej gminy lub
gmin sasiadujacych, ktére zawarty
stosowne porozumienie lub ktére
utworzyty zwigzek miedzygminny;
inne niz przewozy powiatowe, po-
wiatowo gminne, metropolitalne,
wojewoddzkie i miedzywojewddzkie.
Dopiero przytoczenie i zestawienie
tych dwdch okreslen daje obraz ro-
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dzajoéw transportu zbiorowego, w
ktorych mozliwe jest stosowanie ulg
ustawowych, wynikajgcych z ustawy
o uprawnieniach do ulgowych prze-
jazdow srodkami publicznego trans-
portu zbiorowego. Innymi stowy nie
stosuje sie ich do tych wszystkich
przewozow, ktére zgodnie z ustawg
0 publicznym transporcie zbioro-
wym s3 wykonywane jako komuni-
kacja miejska.

Jeszcze wieksze problemy inter-
pretacyjne moze sprawiac termino-
logia, odnoszaca sie do rodzajow
komunikacji. Nalezy przy tym zazna-
czy¢, ze pojecie to nie jest tozsame
ze wskazang i zdefiniowang powyzej
komunikacjg miejska, a odnosi sie
raczej do publicznego transportu
zbiorowego, a scislej do poszczegol-
nych kategorii linii komunikacyjnych
(pofaczen), w ramach niego uru-
chamianych. Ustawodawca wska-
zat zatem na komunikacje: zwykig,
pospieszng, przyspieszong i ekspre-
sowa, nhie definiujgc jednoczesnie
zadnej ze wskazanych kategorii.
Okredlenia kazdej z nich zawiera
natomiast rozporzadzenie Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej w sprawie rozktadéw
jazdy [7]. Rozréznienie, ale i odpo-
wiednie zdefiniowanie, poszcze-
golnych kategorii komunikacji ma
istotne znaczenie dla zakresu obo-
wigzywania w kazdej z nich ulg usta-
wowych, a co za tym idzie przekazy-
wania z budzetu panstwa Srodkow
7 tytutu stosowania przez wskazane
w ustawie o publicznym transpor-
cie zbiorowym podmioty ulg usta-
wowych. Zwazywszy na powyzsze
celowe wydaje sie uporzadkowanie
tych kwestii na poziomie ustawo-
wym, poprzez wprowadzenie sto-
sownych przepiséw do ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym.
Jest to tym bardziej uzasadnione, ze
rozporzadzenie w sprawie rozkfa-
déw jazdy definiuje poszczegdline
rodzaje komunikagji jedynie w od-
niesieniu do transportu drogowego.
Ustawa o uprawnieniach do ulgo-
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wych przejazdéw srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego odnosi
sie natomiast takze do transportu
kolejowego.

Koncepcja wprowadzenia definicji
poszczegdlnych rodzajéw komuni-
kacji do ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym nie jest nowa.
Pojawita sie ona juz w trakcie prac
legislacyjnych i — co istotne — przez
caty proces legislacyjny, zarébwno na
etapie rzadowym, jak i parlamen-
tarnym, nie budzita watpliwosci [6].
Ostatecznie jednak okreslen tych
nie wprowadzono ani do ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym,
ani tez do ustawy o uprawnieniach
do ulgowych przejazdéw srodkami
publicznego transportu zbiorowe-
go, przyjmujac, iz wystarczajace be-
dzie zdefiniowanie ich w rozporza-
dzeniu w sprawie rozkfadow jazdy.

Przyjecie takiego zatozenia moze
budzi¢ uzasadnione watpliwosci. Jak
juz wczesniej wskazano rozréznienie
poszczegdlnych rodzajow  komu-
nikacji (ekspresowej, pospiesznej,
przyspieszonej i zwyktej) ma istotne
zZnaczenie w systemie wypftacania
rekompensaty z tytutu stosowania
ulg ustawowych. Tymczasem poje-
Cia te zdefiniowane zostaty jedynie
na gruncie aktu wykonawczego
(rozporzadzenia), co wiecej — jak
wskazano w doktrynie — wydane-
go bez odpowiedniej podstawy [5,
s. 31]. Prowadzi to w konsekwendji
do wniosku, ze zarbwno organy, jak
i sady administracyjne nie sg zobo-
wigzane do stosowania definicji ko-
munikacji zwyktej, przyspieszonej,
pospiesznej i ekspresowej, przyje-
tych na gruncie rozporzadzenia w
sprawie rozktadow jazdy. Daje to
oczywiste podstawy do postawienia
tezy, o koniecznosci uregulowania —
na poziomie ustawowym — nie tylko
kwestii dotyczacych uprawnien do
ulgowych przejazdow, ale réwniez
zdefiniowania poszczegdlnych ro-
dzajow komunikacji (ekspresowej,
pospiesznej, przyspieszonej i zwy-
ktej). Wartym rozwazenia jest row-
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niez zastgpienia wyrazu ,komunika-
cja"terminem bardziej czytelnym jak
chociazby ,linia komunikacyjna’, od-
powiednio ekspresowa, pospieszna,
przyspieszona i zwykfa.

Jednoczednie nalezy mie¢ na
uwadze, iz przepisy ustawy o pu-
blicznym  transporcie zbiorowym
odnoszg sie nie tylko do transportu
drogowego, do ktérego odwotu-
ja sie definicje z rozporzadzenia w
sprawie rozktadow jazdy, ale tak-
7e transportu kolejowego, innego
szynowego, linowego, linowo-te-
renowego, morskiego oraz zeglugi
srodlgdowej (art. 1 ust. 1). Tymcza-
sem ustawa o uprawnieniach do
ulgowych  przejazdéw  srodkami
publicznego transportu zbiorowe-
go reguluje jedynie uprawnienia do
ulgowych przejazddw srodkami pu-
blicznego transportu zbiorowego w
regularnych przewozach oséb, wy-
konywanych przez uprawnionych
przewoznikéw kolejowych i auto-
busowych (art. 1 ust. 1), z wytgcze-
niem komunikacji miejskiej. Z prak-
tycznego punktu widzenia istotne
znaczenie majg przede wszystkim
regulacje odnoszace sie do trans-
portu drogowego i kolejowego,
cho¢ w teorii przewozy uzyteczno-
$ci publicznej, a przede wszystkim
zasady ich finansowania okresla
ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym (art. 1 ust. 2), moga by¢
wykonywane réwniez z wykorzysta-
niem innych rodzajow transportu. O
ile zatem nie budzi wiekszych wat-
pliwosci interpretacyjnych stosowa-
nie ulg ustawowych wskazanych w
ustawie o uprawnieniach do ulgo-
wych przejazdéw srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego o tyle
moga one pojawiac sie w przypadku
przepiséw innych aktow prawnych,
regulujgcych przedmiotowe kwe-
stie.

Wynika to z niespdjnej termino-
logii, stosowanej w réznych aktach
normatywnych. Przyktadowo w art.
16 ust. 1 ustawy o zaopatrzeniu in-
walidéw wojennych i wojskowych
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oraz ich rodzin wskazano, iz inwali-
dzie wojennemu przystuguje prawo
do ulgi 100% przy przejazdach tram-
wajami i autobusami (trolejbusami)
komunikacji miejskiej, bez wzgledu
na miejsce zamieszkania. Literalna
wyktadnia tego przepisu dowodzi, iz
ta grupa pasazerow moze korzystac
7 ulgowych przejazdéw komunika-
Cja miejsky, ale nie tg w znaczeniu
przyjetym przez ustawe o publicz-
nym transporcie zbiorowym, a jedy-
nie obejmujaca tramwaje, autobusy
i trolejbusy. Poza regulacja cytowa-
nego przepisu pozostaje metro, a
powazne watpliwosci budzi stoso-
wanie konkretnej ulgi w pociggach
przyktadowo Szybkiej Kolei Miejskiej
w Warszawie — jak nalezy przyjmo-
wac — funkcjonujacej w ramach ko-
munikacji miejskiej, w rozumieniu
ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym i stanowiacej jej istot-
ny element. Catkowicie zbedne jest
zatem wyliczanie w ustawie o za-
opatrzeniu inwalidow wojennych
i wojskowych oraz ich rodzin kon-
kretnych srodkéw transportu zbio-
rowego (autobusow, trolejbusow i
tramwajow), powodujace z jednej
strony powazne watpliwosci inter-
pretacyjne, z drugiej zas ogranicza-
jace mozliwos¢ stosowania ulgi do
jedynie trzech w niej wymienionych.

Korzystanie przez wskazana grupe
pasazerow z ulgowych przejazdow
metrem jest w praktyce mozliwe, ale
nie w oparciu o przepisy cytowanej
powyzej ustawy, a uchwaty Rady m.
st. Warszawy [8]. Niekonsekwencja
ustawodawcy skutkowata koniecz-
noscig uregulowania wskazanych
kwestii aktem prawa miejscowego.
Niezrozumiatym wydaje sie wytgcze-
nie mozliwosci korzystania z ulgo-
wych przejazdéw metrem, przy jed-
noczesnym wskazaniu na autobusy,
trolejbusy i tramwaje.

Omowiony powyzej przypadek
stanowi kolejne potwierdzenie sta-
wianej tezy, o koniecznosci kom-
pleksowego uregulowania kwestii
ulg ustawowych. Ustawa o publicz-
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nym transporcie zbiorowym operu-
je pojeciem ,komunikacja miejska’,
stanowigcym podstawe do ustale-
nia zasad korzystania przez przywo-
fang grupe pasazeréw z ulgowych
przejazddw. Ten akt prawny zawiera
rowniez okreslenie transportu inne-
go szynowego, ktére do jednej ka-
tegorii przewozow zalicza nie tylko
tramwaje i metro, ale réwniez srodki
transportu poruszajgce sie po jednej
szynie lub na poduszkach powietrz-
nych lub magnetycznych (art. 4 ust.
1 pkt 19). Co do zasady wszystkie
one moga byc¢ wykorzystywane do
realizacji przewozéw w ramach ko-
munikacji miejskiej, w rozumieniu
ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym. W proponowany spo-
sOb okreslone zostaty ulgi w ustawie
o kombatantach oraz niektérych
osobach bedacych ofiarami repres;i
wojennych i okresu powojennego.
Art. 20 ust. 1 tego aktu prawnego
stanowi, iz kombatantom i innym
osobom uprawnionym przystuguje
ulga taryfowa w wysokosci 50% przy
przejazdach $rodkami komunikagji
miejskiej. Takie sformutowanie nie
budzi watpliwosci co do konkretne-
go srodka transportu, realizujgcego
przewozy w ramach komunikagji
miejskiej. Ustawodawca postuzyt
sie sformutowaniem ,komunikacja
miejska” rowniez w art. 105 oraz art.
214 ustawy Prawo o szkolnictwie
Wyzszym i nauce.

Ten swoisty ,dualizm” odnoszacy
sie do ulgowych przejazddw srodka-
mi publicznego transportu zbioro-
wego dobrze widac na przyktadzie
ustawy o $wiadczeniu pienieznym
i uprawnieniach przystugujacych
cywilnym  niewidomym  ofiarom
dziatan wojennych. W art. 10 ust. 1
pkt 1 tego aktu normatywnego za-
pisano mianowicie, iz osobie upraw-
nionej przystuguje prawo do ulgi
100% przy przejazdach publicznymi
srodkami komunikacji miejskiej, bez
wzgledu na miejsce zamieszkania,
za$ w art. 10 ust. 2 pkt 4 wskazano,
iz osobie uprawnionej przystuguje
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takze prawo do ulgowych przejaz-
doéw srodkami publicznego trans-
portu zbiorowego, na podstawie
art. 2 ust. 7 oraz art. 4 ust. 3 ustawy
o uprawnieniach do ulgowych prze-
jazdow srodkami publicznego trans-
portu zbiorowego. Wynika to przede
wszystkim z faktu, iz przepisow tego
ostatniego aktu normatywnego nie
stosuje sie do komunikacji miejskiej.
Postulowane wtaczenie przepisow
odnoszacych sie do ulgowych prze-
jazdéw do ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym, pozwolitoby
na catkowite usuniecie cyt. powyzej
przepiséw z ustawy o $wiadczeniu
pienieznym i uprawnieniach przy-
stugujacych cywilnym niewidomym
ofiarom dziatarh wojennych, badz
zawarcie w niej wtasciwego odwo-
tania. W obecnym stanie prawnym
konieczne jest natomiast wskazanie,
iz osobom uprawnionym przystu-
gujg okreslone ulgi w komunikacji
miejskiej. Nie wydaje sie natomiast
konieczne odestanie do ustawy o
uprawnieniach do ulgowych prze-
jazddw srodkami publicznego trans-
portu zbiorowego, skoro i tak ulga
ta wynika z konkretnego aktu nor-
matywnego. Taka konstrukcja moze
powodowac problemy z odnale-
zieniem ulg, przystugujagcym cywil-
nym niewidomym ofiarom dziatan
wojennych, uznanych za osoby nie-
zdolne do samodzielnej egzystendji,
tym bardziej Ze mimo ujecia tego
problemu przez ustawe o Swiad-
czeniu pienieznym i uprawnieniach
przystugujacych cywilnym niewi-
domym ofiarom dziatarh wojennych
wysokos¢  konkretnej ulgi, doty-
czacej przejazdow w srodkach pu-
blicznego transportu zbiorowego,
innych niz komunikacja miejska, zo-
stata wskazana w ustawie o upraw-
nieniach do ulgowych przejazdow
srodkami  publicznego transportu
zbiorowego. Jest to zatem kolejny
konkretny przyktad, pozwalajacy na
postulowanie wprowadzenia zmian
w tym zakresie w polskim systemie
prawnym.
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W ustawie o Karcie Polaka prze-
pis dotyczacy ulgowych przejazdow
stanowi natomiast powtdrzenie
przepisu art. 4 ust. 4 pkt 4 usta-
wy o uprawnieniach do ulgowych
przejazdéw srodkami publicznego
transportu zbiorowego i nie daje
posiadaczom Karty Polaka zadnych
dodatkowych uprawnien, w zakresie
przejazdéw $Srodkami publicznego
transportu zbiorowego.

Problemy z integracja taryfowa

Swoisty dualizm ulg ustawowych,
stosowanych w transporcie kole-
jowym i autobusowym stanowi w
praktyce istotng bariere do wdraza-
nia koncepcji zintegrowanego syste-
mu taryfowo-biletowego, ktéry zo-
stat zdefiniowany w art. 4 ust. 1 pkt
26 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym. Stanowi on, iz jest to roz-
wigzanie polegajace na umozliwie-
niu wykorzystywania przez pasazera
biletu, uprawniajgcego do korzysta-
nia z roznych srodkéw transportu na
obszarze wiasciwosci organizatora
publicznego transportu zbiorowe-
go. Innymi stowy, oznacza to mozli-
wosc¢ korzystania z roznych Srodkow
transportu z wykorzystaniem biletu
jednego z organizatoréw badZ ope-
ratorow (autobusowego) w pojaz-
dach innego organizatora badzZ ope-
ratora (kolejowego) lub odwrotnie
[3, s.71] W takim przypadku zazwy-
Czajzawierana jest stosowna umowa
pomiedzy poszczegdlnymi podmio-
tami, na mocy ktorej dokonywane sg
rozliczenia finansowe. Bez watpienia
jest to model propasazerski, ale nie
idealny, z uwagi na bariere w posta-
ci roznych ulg ustawowych, stoso-
wanych w transporcie kolejowym i
autobusowym. Katalog ulg dla obu
tych srodkéw komunikacji zbiorowej
jest inny. Tym samym — jak stusznie
podnosi sie w literaturze — bardzo
mocno zréznicowany jest katalog
0s6b uprawnionych do korzystania z
przejazdéw ulgowych [6, s. 23]. Pod
katem ustalenia konkretnej ulgi na-
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lezy rozpatrywac czy pasazer podro-
Zuje pociggiem czy autobusem, czy
jest to podrdz komunikacjg miejska,
czy korzysta z biletu jednorazowego
czy miesiecznego, i wreszcie do kto-
rej grupy podmiotéw uprawnionych
nalezy go zaliczy¢. W praktyce usta-
lenie konkretnej ulgi pozostaje w
gestii organizatora rzadziej za$ ope-
ratora badz przewoznika. To wiasnie
te podmioty muszg stosowac liczne
przepisy, sposrdd ktérych konieczne
jest odnalezienie tych witasciwych,
odnoszacych sie do jednostkowych
przypadkow. Stad tez postulowane
juz wielokrotnie zgromadzenie ich w
jednym akcie normatywnym stano-
witoby znaczace utatwienie. W obec-
nym stanie prawnym nie sg bowiem
rzadkoscig — co podkresla sie w lite-
raturze — problemy z dostepnoscia
informacji  taryfowych, chociazby
w odniesieniu do 0sdb niepetno-
sprawnych. Jak sie wydaje mnogosc
przepiséw w tym zakresie, jak réow-
niez poziom ich skomplikowania
skutkuje tym, iz struktura taryfowa
jest nieprzystepna, zas przewoznicy,
zwtaszcza mniejsi autobusowi, nie sg
w stanie udostepnic¢ petnego wyka-
zu przystugujacych poszczegdlnym
grupom uprawnionych podmiotéw
ulg ustawowych [6, s. 24]. To zas
utrudnia planowanie podrézy, co
— zwiaszcza w przypadku oséb nie-
petnosprawnych — nie pozostaje bez
znaczenia.

Ujednolicenie ulg ustawowych

Jeszcze bardziej skomplikowanym
zagadnieniem, aczkolwiek bardzo
pozadanym, wydaje sie ujednolice-
nie ulg ustawowych, w odniesieniu
do transportu autobusowego i kole-
jowego. Przywotany juz ich dualizm
stanowi praktyczng bariere wprowa-
dzenia jednego (wspdlnego) biletu
dla tych rodzajow komunikacji zbio-
rowej. W przypadku zakupu biletu
ulgowego, wymagane bedzie stoso-
wanie dwoch roznych systemow ulg
ustawowych. Bardzo dobrze ilustru-
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je to przyktad wspotpracy dwadch
panstwowych przewoznikow — ko-
lejowego PKP Intercity oraz autobu-
sowego — PKP Polonus Warszawa.
Obie firmy podjety probe zaofero-
wania pasazerom wspodlnego biletu
na podrdze, realizowane pociggami
i autobusami. Dotychczas nie udato
sie jednak wypracowa¢ mozliwosci
zakupienia jednego biletu na cafg
podrdz, a jedynie udostepniono jed-
na,Sciezke zakupowsq’, z wykorzysta-
niem dwoch osobnych systemow.
W praktyce oznacza to, ze pasazer
planujac podréz na czesci trasy po-
ciggiem PKP Intercity, a na czesci au-
tobusem PKS Polonus, moze jedynie
wyszukac w catosci intersujace go
pofaczenia. W przypadku zakupienia
biletu na znalezione wczesniej kursy
konieczne jest skorzystanie z dwdch
systemow sprzedazy biletéw, tj. sys-
temu e-IC, ktéry umozliwia zakup na
przejazd pociagiem PKP Intercity, a
nastepnie z systemu dworzeconli-
ne.pl, celem zakupu biletu na dalszg
cze$¢ podrézy autobusem PKS Polo-
nus. Pomijajac kwestie techniczne, a
konkretniej brak spdjnosci obu sys-
temow w zakresie sprzedazy dwdch
biletébw przez kazdy z nich, a takze
jednego wspodlnego na catg podréz,
istotng bariere w ich integracji sta-
nowi katalog ulg ustawowych, jak
wspominano wczesniej rézny dla
obu $rodkéw transportu. Nie ulega
zatem watpliwosci, ze ujednolicenie
ulg ustawowych znaczaco przyspie-
szytoby proces wdrazania wspolne-
go biletu kolejowo-autobusowego.
Roéznice w katalogu ulg w odnie-
sieniu do transportu autobusowego
i kolejowego widac juz po pobieznej
analizie ustawy o uprawnieniach do
ulgowych przejazddéw srodkami pu-
blicznego transportu zbiorowego.
Art. 2 ust. 1 tego aktu prawnego sta-
nowi bowiem, iz do ulgi 100% przy
przejazdach $rodkami publicznego
transportu zbiorowego kolejowe-
go, na podstawie biletow jednora-
zowych, s3 uprawnione: 1) dzieci w
wieku do 4 lat; 2) umundurowani
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funkcjonariusze Strazy Granicznej w
czasie wykonywania czynnosci stuz-
bowych zwigzanych z ochrong gra-
nicy panstwowej, a takze w czasie
konwojowania 0séb zatrzymanych,
stuzby patrolowej oraz wykonywa-
nia czynnosci zwigzanych z kontrola
ruchu granicznego; 2a) funkcjona-
riusze Strazy Granicznej w czasie wy-
konywania czynnosci stuzbowych
zwigzanych z zapobieganiem i prze-
ciwdziataniem nielegalnej migracji,
realizowanych na szlakach komuni-
kacyjnych o szczegdlnym znaczeniu
miedzynarodowym; 3) funkcjona-
riusze Stuzby Celno-Skarbowej w
czasie wykonywania czynnosci stuz-
bowych kontroli okreslonej w dziale
V ustawy z dnia 16 listopada 2016 r.
o Krajowej Administracji Skarbowej;
4) umundurowani funkcjonariusze
Policji w czasie konwojowania oséb
zatrzymanych lub chronionego mie-
nia, przewozenia poczty specjalnej,
stuzby patrolowej oraz udzielania
pomocy lub asystowania przy czyn-
nosciach organéw egzekucyjnych;
5) zotnierze Zandarmerii Wojsko-
wej oraz wojskowych organéw po-
rzadkowych wykonujacy czynnosci
urzedowe patrolowania i inne czyn-
nosci stuzbowe w srodkach trans-
portu zbiorowego. W przypadku
transportu autobusowego, o ktérym
mowa w art. 2 ust. 2 i ust. 2a usta-
wy o uprawnieniach do ulgowych
przejazdéw srodkami publicznego
transportu zbiorowego katalog ten
jest znacznie mniej rozbudowany,
a dodatkowo zostato wprowadzo-
ne rozréznienie na komunikacje
zwykla, pospieszna, przyspieszong
i ekspresowa. Zgodnie z postano-
wieniami art. 2 ust. 2 wskazanego
powyzej aktu normatywnego do
ulgi 100% przy przejazdach srod-
kami publicznego transportu zbio-
rowego autobusowego w komu-
nikacji zwyktej i przyspieszonej, na
podstawie biletow jednorazowych,
sg uprawnione dzieci do 4 lat, pod
warunkiem niekorzystania przez
dziecko z oddzielnego miejsca do
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siedzenia, za$ zgodnie z art. 2 ust. 2a
cyt. aktu normatywnego do tej sa-
mej ulgi przy przejazdach srodkami
publicznego transportu zbiorowego
autobusowego w komunikacji zwy-
ktej, pospiesznej, przyspieszonej i
ekspresowej, na podstawie biletéw
jednorazowych, a takze funkcjona-
riusze Strazy Granicznej w czasie wy-
konywania czynnosci stuzbowych
zwigzanych z zapobieganiem i prze-
ciwdziataniem nielegalnej migradcji,
realizowanych na szlakach komuni-
kacyjnych o szczegdlnym znaczeniu
miedzynarodowym. Juz ten konkret-
ny przykfad jednoznacznie wskazuje
na poziom skomplikowania systemu
stosowania ulg ustawowych w pu-
blicznym transporcie zbiorowym.
Kolejne rozréznienia, ze wzgledu
na transport kolejowy i autobuso-
wy, wynikajgce réowniez z ustawy o
uprawnieniach do ulgowych prze-
jazdow srodkami publicznego trans-
portu zbiorowego, dotyczg ulg w
wysokosci 91%, 78%, 51%, 49%, 37%
czy 33%. Omowienie wszystkich
konkretnych przypadkow nie jest w
tym miejscu mozliwe. Stanowig one
natomiast kolejne potwierdzenie
skali skomplikowania omawianego
zagadnienia, zwtfaszcza majac na
uwadze, iz ustawa o uprawnieniach
do ulgowych przejazdéw Srodkami
publicznego transportu zbiorowego
nie jest jedynym aktem prawnym re-
gulujagcym przedmiotowg materie.
Dodatkowo ustawodawca zdecy-
dowat sie na dodanie do katalogu
ulg ustawowych kolejnej ulgi, wpro-
wadzajac jg do ustawy o zmianie
ustawy o szczegdlnych rozwigza-
niach zwigzanych z zapobieganiem,
przeciwdziataniem i zwalczaniem
COVID-19, innych chordb zakaznych
oraz wywotanych nimi sytuacji kry-
zysowych oraz niektorych innych
ustaw [16]. Zostata ona przyznana
honorowemu dawcy krwi, ktéry
oddat co najmniej 3 donacje krwi
lub jej sktadnikdéw, w tym osocze
po chorobie COVID-19, przystuguje
ulga w wysokosci 33% na przejazdy
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w  komunikacji krajowej Srodkami
publicznego transportu zbiorowe-
go: a) kolejowego w 1 i 2 klasie po-
ciggow osobowych i pospiesznych
oraz autobusowego w komunikacji
zwyktej i przyspieszonej, b) kolejo-
wego w 2 klasie pociaggow innych
niz osobowe i pospieszne — na pod-
stawie biletow jednorazowych.

Podsumowanie

Przeprowadzana powyzej analiza
prowadzi do wniosku, iz w toku prac
nad nowelizacjg ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym war-
to pochyli¢ sie nad zagadnieniem
ulg ustawowych. Przy czym nalezy
wyraznie zaznaczy¢, iz pojeciem
tym powinny zosta¢ objete jedy-
nie te ulgi, ktére wynikaja — takze
w obowigzujacym stanie prawnym
— 7z konkretnych ustaw. Takie ich
usytuowanie nakazuje przyjmowac
zatozenie, ze ulgi te powodujg ko-
niecznos¢ przekazania z budzetu
panstwa uprawnionemu podmio-
towi refinansowania z tytutu ich sto-
sowania utraconych przychoddw.
W ocenie autora artykutu katalog
tych ulg powinien zosta¢ wskazany
w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym, nawet kosztem zwiek-
szenia jej objetosci (zakresu). Jest to
o tyle uzasadnione, ze to wifasnie ten
akt prawny stwarza i reguluje zasa-
dy ubiegania sie przez uprawnio-
ne podmioty otrzymania $rodkéow
finansowych z budzetu panstwa,
pokrywajacych straty poniesione z
tytutu stosowania ulg ustawowych.
Jak podniesiono w doktrynie jedng
z barier ograniczajacych mozliwos¢
realizacji petnej integracji jest bo-
wiem brak refundacji ulg ze srodkdw
skarbu panstwa dla operatorow ko-
lejowych, w odniesieniu do biletow
zintegrowanych z komunikacjg ko-
munalna [2, s. 209]. <
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Wroctaw dostat 65 milionow
zrzadowego programu Polski tad
na tramwaj na Jagodno. Na co je

ostatecznie wyda?
Maciej Rajfur, Gazeta Wroctawska, 31.05.2022

Pienigdze zostaty przyznane z Programu Inwe-
stycji Strategicznych na budowe linii tramwa-
jowej na Jagodno. Chodzi o kwote 65 milionéw
ztotych. Miasto na razie wybrato rozwigzanie
tymczasowe, mianowicie wybuduje buspas.
Jagodno to jedno z najdynamiczniej rozwija-
jacych sie osiedli w aglomeracji wroctawskiej.
Przypomnijmy, Ze realizacja trasy tramwajowej
na Jagodno znalazto sie na liscie pieciu priory-
tetéw Wroctawskiego Programu Tramwajowego
2.0. Byta to takze obietnica przedwyborcza Jac-
ka Sutryka. W ramach drugiej edycji rzadowe-
go Programu Inwestycji Strategicznych miasto
otrzymato 65 milionéw zlotych. To prawie cafa
suma wartosci inwestycji pod nazwa: "Przebu-
dowa ulic Bardzkiej oraz Buforowej i rozbudowa
ul. Kajdasza polegajaca na budowie trasy komu-
nikacji zbiorowej na Jagodno we Wroctawiu" (...

Warszawa rozpoczeta odbior

gazowych autobuséw z Sanoka
Dorota Mekarska, nowiny24.pl, 1.06.2022

Ostatniego dnia maja do Warszawy trafit pierw-
szy przegubowy autobus sanockiego AUTOSA-
NA na skroplony gaz ziemny (LNG). Historyczny
kontrakt jest juz realizowany.

Kontrakt na dostawe 90 pojazdéw przegubo-
wych AUTOSAN SANCITY 18LF LNG dla Miej-
skich Zaktadow Autobusowych w Warszawie
sanocka firma podpisata we wrze$niu 2020 roku.
Warto$¢ kontraktu to 166 min zt (.). Sam Auto-
san okreslat ten kontrakt jako historyczny i wyjat-
kowy, gdyz byt to pierwszy tak duzy kontrakt na
autobusy AUTOSANA od wielu lat. Zarazem byt
to pierwszy kontrakt na dostawe sanockich au-
tobuséw dla warszawskiej komunikacji miejskiej
i pierwszy kontrakt na przegubowe autobusy
AUTOSAN. Na dodatek byt to pierwszy kontrakt
na autobusy z napedem LNG z Sanoka (...).

Osiem firm chce budowac odcinek
$19 miedzy Domaradzem a Iskrzynia.
Teren, przez ktory pobiegnie droga,

jest bardzo wymagajacy
Ewa Gorczyca, nowiny24.pl, 1.06.2022

GDDKIA poinformowata o ofertach, jakie wpty-
nety w przetargu na projekt i budowe drogi eks-
presowej S19 miedzy Domaradzem a Iskrzynia.
Inwestycja ma kosztowac 1,4 mld zfotych.
Oferty ztozyto osiem firm. - Szes¢ z nich miesci
sie w budzecie, jaki zaplanowalismy przeznaczy¢
na to zadanie - informuje Joanna Rarus, rzecznik
rzeszowskiego oddziatu GDDKIA (..). Oferty w
przetargu ztozyly firmy: Mostostal Warszawa -
1063251 940,57 z,

Kolin Insaat Turizm Sanayi ve Ticaret Ano-
nim Sirketi - 1144 332960,00 z, Budimex -
1183978 975,59 zt, Intercor - 1205 400 000,00
zt, Strabag - 1215803 308,02 zt, Mota - Engil -
1394332 154,94 7, PORR - 1 519 871 640,00 z,
POLAQUA - 1 676 950 048,29 t (...
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