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Wstęp 

Zjawisko wykluczenia transportowe-
go to ogólnopolski i powszechnie 
znany problem, z którym borykają się 
zarówno mieszkańcy dużych aglo-
meracji jak i mniejszych ośrodków. 
O ile w pierwszym przypadku możli-
wości przeciwdziałania mu są znacz-
nie większe, o tyle już w tym drugim 
można zaobserwować miejsca na 
mapie Polski, do których nie docie-
rają żadne połączenia autobusowe. 
Przy czym nieuprawniona wydaje 

się być teza, iż miasta powiatowe czy 
nawet wojewódzkie nie są dotknięte 
tym problemem.  
 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 
roku o publicznym transporcie zbio-
rowym (dalej u.p.t.z.) [8], jakkolwiek 
w sposób dość istotny zmieniła za-
sady organizowania publicznego 
transportu zbiorowego w Polsce, to 
jednak do dnia dzisiejszego nie udało 
się – z wykorzystaniem zapropono-
wanych w niej narzędzi – skutecz-
nie zwalczyć zjawiska wykluczenia 
transportowego. Stąd też konieczne 

stały się dalsze poszukiwania rozwią-
zań, prowadzących w konsekwencji 
do zminimalizowania nasilającego 
się wręcz procesu odcięcia miesz-
kańców poszczególnych regionów 
Polski od publicznego transportu 
zbiorowego. W czasach rosnących 
kosztów organizowania i utrzymania 
połączeń istotnym problemem stały 
się fi nanse. Obowiązek organizowa-
nia publicznego transportu zbioro-
wego został, właściwymi przepisami 
ustawy o publicznym transporcie 
zbiorowym, w znacznej części prze-
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niesiony na jednostki samorządu te-
rytorialnego. W dość specyfi cznej i 
trudnej sytuacji znalazły się samorzą-
dy wojewódzkie, które wzięły na sie-
bie ciężar organizowania przewozów 
kolejowych. Ograniczone możliwo-
ści fi nansowe poszczególnych wo-
jewództw wpłynęły na zaniechanie 
przez nie organizowania przewozów 
autobusowych. 
 Dodatkowym utrudnieniem były 
masowe upadki PKS-ów, z których 
większość zakończyła działalność na 
początku XX wieku, a proces ten na-
dal postępuje, choć – z uwagi na nie-
wielką liczbę funkcjonujących jesz-
cze na rynku przedsiębiorstw – nie 
jest on już tak intensywny [4, s. 14]. 
Ustawa o publicznym transporcie 
zbiorowym stworzyła również moż-
liwości wykonywania przewozów 
komercyjnych. Należy jednak zauwa-
żyć, iż ich realizacją będą zaintereso-
wane przede wszystkim podmioty 
prywatne, ale tylko na tych liniach 
komunikacyjnych, które są dochodo-
we. Przewoźnicy, a zatem, zgodnie z 
defi nicją sformułowaną w art. 4 pkt 
11 u.p.t.z. przedsiębiorcy uprawnieni 
do prowadzenia działalności gospo-
darczej w zakresie przewozu osób na 
podstawie potwierdzenia zgłoszenia 
przewozu, (innymi słowy na zasa-
dach komercyjnych) nie odnajdują 
interesu w wykonywaniu połączeń 
defi cytowych. Świadczone przez 
nich usługi mają bowiem charakter 
zarobkowy i nie są – co do zasady – 
dofi nansowane.     
W niniejszym opracowaniu analizie 
poddana została sytuacja poszcze-
gólnych samorządów wojewódzkich, 
po wejściu w życie ustawy z dnia 16 
maja 2019 roku o Funduszu rozwoju 
przewozów autobusowych o charak-
terze użyteczności publicznej (dalej 
u.f.r.p.a.) [7].

Organizacja publicznego 

transportu zbiorowego  

Zgodnie z ustawą o publicznym 
transporcie zbiorowym organizato-
rem publicznego transportu zbioro-
wego jest właściwa jednostka samo-

rządu terytorialnego albo minister 
właściwy do spraw transportu (art. 4 
pkt 9 u.p.t.z.). Przy czym należy zazna-
czyć, iż jedynie jednostki samorządu 
terytorialnego mogą realizować ją w 
odniesieniu do transportu autobuso-
wego. Zgodnie bowiem z art. 7 ust. 
2 pkt 6 u.p.t.z. minister właściwy do 
spraw transportu pełni funkcję or-
ganizatora publicznego transportu 
zbiorowego tylko na linii komunika-
cyjnej albo sieci komunikacyjnej w 
międzywojewódzkich i międzynaro-
dowych przewozach pasażerskich w 
transporcie kolejowym. Tym samym 
ustawodawca wyłączył ten organ z 
możliwości organizowania publicz-
nego transportu zbiorowego w za-
kresie przewozów autobusowych. 
Organizowanie publicznego trans-
portu zbiorowego jest zadaniem 
własnym każdego ze wskazanych 
podmiotów. Z art. 14 ust. 1 pkt 10 
ustawy o samorządzie województwa 
wynika, iż samorząd województwa 
wykonuje zadania o charakterze wo-
jewódzkim określone ustawami, w 
szczególności w zakresie transportu 
zbiorowego i dróg publicznych. W 
konsekwencji prowadzić to powinno 
do zawarcia – z operatorem publicz-
nego transportu zbiorowego – umo-
wy o świadczenie usług w zakresie 
publicznego transportu zbiorowego, 
która zgodnie z art. 4 pkt 24 u.p.t.z. 
przyznaje mu prawo i zobowiązu-
je go do wykonywania określonych 
usług związanych z wykonywaniem 
przewozu o charakterze użyteczności 
publicznej. Podpisanie takiej umowy 
przez samorząd wojewódzki może 
dotyczyć wojewódzkich przewozów 
pasażerskich, w odniesieniu do trans-
portu autobusowego, stanowiących 
przewóz osób w ramach publiczne-
go transportu zbiorowego wykony-
wany w granicach administracyjnych 
co najmniej dwóch powiatów i nie-
wykraczający poza granice jednego 
województwa (art. 4 pkt 25 u.p.t.z.). 
Wraz z wejściem w życie ustawy 
o funduszu rozwoju przewozów 
autobusowych o charakterze uży-
teczności publicznej samorządom 
stworzone zostały nowe możliwości 

pozyskiwania dofi nansowania do po-
szczególnych linii komunikacyjnych. 
Warunkiem koniecznym do otrzyma-
nia środków fi nansowych z funduszu 
jest to, aby przewozy miały charakter 
przewozów użyteczności publicznej, 
tj. zgodnie z art. 4 pkt 12 u.p.t.z. po-
wszechnie dostępnej usługi w zakre-
sie publicznego transportu zbioro-
wego, wykonywanej przez operatora 
publicznego transportu zbiorowego 
w celu bieżącego i nieprzerwanego 
zaspokajania potrzeb przewozowych 
społeczności na danym obszarze [6, 
s. 56-57], w tym przypadku danego 
województwa. 

Nowy model do* nansowania 

przewozów autobusowych

Ustawa o funduszu rozwoju przewo-
zów autobusowych o charakterze 
użyteczności publicznej wprowadzi-
ła zmiany w zakresie fi nansowania 
przewozów pasażerskich, poprzez 
stworzenie mechanizmów wsparcia 
organizatorów publicznego trans-
portu zbiorowego, którymi – w tych 
konkretnych przypadkach – są jed-
nostki samorządu terytorialnego. 
Dzięki dofi nansowaniu z Funduszu 
samorządy wspierane mają być w re-
alizacji zadań własnych, dotyczących 
zapewnienia funkcjonowania pu-
blicznego transportu zbiorowego w 
zakresie przewozów autobusowych 
o charakterze użyteczności publicz-
nej [1].
Wskazany akt prawny ustalił niejako 
hierarchię podmiotów, którym przy-
znawane jest dofi nansowanie. Zgod-
nie z art. 25 ust. 2 u.f.r.p.a. pierwszeń-
stwo w objęciu dopłatą przyznaje się 
organizatorom w następującej kolej-
ności: 
1) gminom, 
2) związkom międzygminnym, 
3) związkom powiatowo-gminnym, 
4) powiatom,
5) związkom powiatów, 
6) województwom.

Jak należy zatem przyjmować samo-
rządy wojewódzkie są obejmowane 
dopłatami dopiero wówczas, gdy nie 
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zostaną one przekazane pozostałym 
jednostkom samorządu terytorialne-
go niższego szczebla. Wartym pod-
kreślenie jest również, iż organizator 
publicznego transportu zbiorowego 
został wyposażony w określone kom-
petencje, które wpływają na charak-
ter linii komunikacyjnych przez niego 
uruchamianych. Co do zasady zatem 
działalność w tym zakresie samorzą-
dów wojewódzkich powinna rozpo-
czynać się tam, gdzie kończy się dzia-
łalność samorządów powiatowych. 
To do ich kompetencji ustawodawca 
przekazał organizowanie publiczne-
go transportu zbiorowego na liniach 
wojewódzkich, o których mowa w 
art. 4 pkt 25 u.p.t.z. Przewozy te mają 
być więc wykonywane na terenie 
jednego konkretnego wojewódz-
twa, bez przekraczania jego granic, 
a swoim zasięgiem powinny obej-
mować co najmniej dwa (lub wię-
cej) powiaty. Przy czym należy mieć 
na uwadze, iż możliwość zawierania 
przez samorządy niższego szczebla 
porozumień, bądź też zawiązywanie 
przez nie związków, stwarza im moż-
liwość organizowania przewozów na 
liniach komunikacyjnych, przekracza-
jących granicę danego powiatu [6, s. 
52]. Dodatkowo istotnym jest, że nie 
wpływa to na podmiot pełniący w 
takiej sytuacji funkcję organizatora 
publicznego transportu zbiorowego 
i będzie nim powiat bądź związek 
powiatów. Tym samym należy przyj-
mować, że zadaniem samorządów 
wojewódzkich jest organizowanie 
publicznego transportu zbiorowego 
na liniach komunikacyjnych, uzupeł-
niających siatkę połączeń, których 
organizatorem są samorządy niższe-
go szczebla. Tym samym przed uru-
chomieniem konkretnego połącze-
nia wskazane jest przeprowadzenie 
analizy, czy na danym obszarze nie 
funkcjonują już inne linie komunika-
cyjne, zaspokajające potrzeby jego 
mieszkańców. Powinno to mieć istot-
ne znaczenie, zwłaszcza w kontekście 
zgłoszenia chęci pozyskania dopłaty 
z Funduszu rozwoju przewozów au-
tobusowych o charakterze użytecz-
ności publicznej.  

 Należy również przyjąć, iż w przy-
padku samorządów wojewódzkich 
mogą to być także przewozy mię-
dzywojewódzkie, o których mowa w 
art. 4 pkt 7 u.p.t.z., tj. przewóz osób 
w ramach publicznego transportu 
zbiorowego wykonywany z przekro-
czeniem granicy województwa; inne 
niż przewozy gminne, powiatowe, 
powiatowo-gminne, metropolitalne 
i wojewódzkie, w przypadku zawar-
cia przez dwa (lub więcej) samorządy 
wojewódzkie stosownego porozu-
mienia. 

Aktywność samorządów 

wojewódzkich w organizowaniu 

przewozów autobusowych 

Jeszcze przed wejściem w życie 
ustawy o Funduszu rozwoju prze-
wozów autobusowych o charakterze 
użyteczności publicznej samorzą-
dy wojewódzkie koncentrowały się 
przede wszystkim na organizowaniu 
publicznego transportu zbiorowego 
w zakresie przewozów kolejowych. 
Mimo umieszczenia ich na ostatnim 
miejscu listy podmiotów, które mogą 
ubiegać się o środki pochodzące z 
Funduszu rozwoju przewozów au-
tobusowych o charakterze użytecz-
ności publicznej w roku 2019 części 
z nich udało się rozpocząć realizację 
tego zadania także w odniesieniu do 
przewozów autobusowych. Korzy-
stanie przez samorządy wojewódzkie 
z środków pochodzących z Fundu-
szu jest o tyle ułatwione, iż ustawo-
dawca wyłączył możliwość wsparcia 
przez nie przewozów realizowanych 
w ramach komunikacji miejskiej (art. 
1 ust. 2 u.f.r.p.a.). A tymi są, zgodnie z 
art. 4 pkt 4 u.p.t.z. gminne przewozy 
pasażerskie wykonywane w grani-
cach administracyjnych miasta albo: 
a) miasta i gminy, b) miast, albo c) 
miast i gmin sąsiadujących – jeżeli 
zostało zawarte porozumienie lub 
został utworzony związek międzyg-
minny w celu wspólnej realizacji 
publicznego transportu zbiorowe-
go, a także metropolitalne przewo-
zy pasażerskie. Należy zaznaczyć, iż 
znaczna część transportu zbiorowe-

go, organizowanego przez samorzą-
dy gminne, to właśnie komunikacja 
miejsca. W tym stanie prawnym cię-
żar zapewnienia przewozów, innych 
niż wskazane powyżej – zwłaszcza 
w kontekście możliwości pozyskania 
dofi nansowania – spoczywa także na 
jednostkach samorządu terytorialne-
go innego szczebla, w tym także sa-
morządach wojewódzkich. 
 Na marginesie powyższych rozwa-
żań warto wskazać, iż z grona pod-
miotów, uprawnionych do ubiegania 
się o środki pochodzące z Funduszu 
wyłączony został związek metropoli-
talny, który wykonuje przewozy tylko 
w ramach komunikacji miejskiej. Tak, 
jak już zasygnalizowano, nie jest ona 
objęta przepisami ustawy o Fundu-
szu rozwoju przewozów autobuso-
wych o charakterze użyteczności pu-
blicznej.
Ideą przyświecającą ustawodawcy 
przy tworzeniu przepisów ww. aktu 
prawnego było umożliwienie reakty-
wowania linii komunikacyjnych, któ-
re nie funkcjonowały od co najmniej 
3 miesięcy przed jego wejściem w 
życie. W art. 22 ust. 1 u.f.r.p.a. wska-
zano, iż tylko takie linie mogą zostać 
objęte dopłatami ze środków Fundu-
szu. Umowy na świadczenie usług 
przewozowych na tych liniach należy 
natomiast zawrzeć po wejściu w ży-
cie wskazanej ustawy.
 Mając powyższe rozważania na 
uwadze warto podkreślić, iż pożą-
danym efektem wykorzystania przez 
samorządy środków z Funduszu ma 
być zwiększenie liczby linii komu-
nikacyjnych, a przez to ogranicze-
nie wykluczenia komunikacyjnego 
mieszkańców danego regionu. W 
przypadku samorządów wojewódz-
kich realizacja tego zadania – z 
uwagi na przywołane już wcześniej 
okoliczności – nie powinna sprowa-
dzać się do zapewnienia im jakie-
gokolwiek połączenia. To zadanie 
przede wszystkim gmin, a w dalszej 
kolejności powiatów. Mając również 
na uwadze, iż wszystkie samorządy 
wojewódzkie są organizatorami pu-
blicznego transportu zbiorowego 
w zakresie przewozów kolejowych, 
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należy brać pod uwagę, iż linie auto-
busowe, powinny tu pełnić funkcję 
uzupełniającą bądź prowadzić po 
terenach, które nie mają dostępu do 
kolei, przy jednoczesnym zapewnie-
niu dojazdu do stolicy województwa, 
bądź co najmniej stolicy powiatu. To 
z kolei skutkować ma stworzeniem 
mieszkańcom poszczególnych miej-
scowości, przez które poprowadzona 
zostałaby linia komunikacyjna, dotar-
cie do pracy, szkół, placówek zdrowia 
i instytucji kultury, czy też zaktywizo-
wanie rynku pracy, poprzez umożli-
wienie podjęcia jej w ośrodkach, do 
których dojazd był dotychczas utrud-
niony [2, s. 27]. 
 Ta ogólna charakterystyka pozwa-
la przejść do nieco bardziej szcze-
gółowej analizy, przedstawiającej 
poszczególne samorządy wojewódz-
kie jako organizatorów publicznego 
transportu zbiorowego, w zakresie 
przewozów autobusowych. Na sa-
mym jej wstępie należy już zasygna-
lizować, iż wejście w życie ustawy o 
Funduszu rozwoju przewozów auto-
busowych o charakterze użyteczno-
ści publicznej spowodowała, spra-
wiło, że samorządy poszczególnych 
województw wykazały nieco większą 
aktywność w organizowaniu połą-
czeń autobusowych. Kluczową kwe-
stią bez wątpienia okazała się możli-
wość pozyskania na ten cel środków 
z Funduszu. Wcześniej bowiem 
samorządy we własnym zakresie 
musiały fi nansować połączenia au-
tobusowe, dla których były organiza-
torem, co powodowało, iż aktywność 
województw w tym zakresie przed 
wejściem w życie ww. aktu prawne-
go była znikoma.
 Analizie poddana została działal-
ność poszczególnych samorządów 
wojewódzkich – w odniesieniu do 
linii komunikacyjnych w przewozach 
autobusowych – w latach 2019-2022 
[3].

Województwo dolnośląskie – w 
latach 2019-2022 nie organizowało 
publicznego transportu zbiorowego 
w ramach połączeń autobusowych. 

Województwo kujawsko-pomor-

skie

W 2019 roku samorząd województwa 
kujawsko-pomorskiego uruchamiał 
18 linii komunikacyjnych w transpor-
cie autobusowym, w 2020 roku – 52 
linie komunikacyjne w transporcie 
autobusowym, w 2021 roku – 68 li-
nii komunikacyjnych w transporcie 
autobusowym, zaś w 2022 roku – 67 
linii komunikacyjnych w transpor-
cie autobusowym. Wszystkie zostały 
objęte dofi nansowaniem w ramach 
Funduszu rozwoju przewozów auto-
busowych o charakterze użyteczno-
ści publicznej. 
 W 2021 roku województwo kujaw-
sko-pomorskie uruchomiło również 
3 linie komunikacyjne w transporcie 
autobusowym nie objęte dofi nanso-
waniem z ww. Funduszu (Włocławek 
– Kutno, Bydgoszcz – Chełmża oraz 
Wierzchucin – Tleń).

Województwo lubelskie

W 2019 roku województwo lubelskie 
uruchamiało 4 linie komunikacyjne 
w transporcie autobusowym, w 2020 
roku – 2 linie komunikacyjne w trans-
porcie autobusowym, w 2021 roku 
– 7 linii komunikacyjnych w transpor-
cie autobusowym, zaś w 2022 roku 
– 6 linii komunikacyjnych w trans-
porcie autobusowym. Samorząd wo-
jewództwa lubelskiego korzystał ze 
środków pochodzących z Funduszu 
rozwoju przewozów autobusowych 
o charakterze użyteczności publicz-
nej, a dopłatą zostały objęte wszyst-
kie wskazane powyżej linie komuni-
kacyjne. 

Województwo lubuskie

Samorząd województw lubuskiego 
uruchomił przewozy autobusowe 
od dnia 1 lutego 2022 roku, wykony-
wane na 8 liniach komunikacyjnych. 
Wszystkie zostały objęte dopłatami z 
Funduszu rozwoju przewozów auto-
busowych o charakterze użyteczno-
ści publicznej.

Województwo łódzkie

Samorząd województwa łódzkiego 
uruchomił przewozy autobusowe o 
charakterze użyteczności publicznej 
począwszy od 1 września 2019 roku. 
W 2019 roku było to 29 linii komuni-
kacyjnych, w 2020 roku – 36 linii ko-
munikacyjnych, w 2021 roku – 39 linii 
komunikacyjnych, zaś w 2022 roku 
– 40 linii komunikacyjnych. Wszyst-
kie linie autobusowe objęte zostały 
dopłatą z Funduszu rozwoju prze-
wozów autobusowych o charakterze 
użyteczności publicznej.

Województwo małopolskie

Samorząd województwa małopol-
skiego zorganizował autobusowe li-
nie użyteczności publicznej w latach 
2019 – 2022. W 2019 roku były to 3 
linie komunikacyjne, w 2020 roku – 9 
linii komunikacyjnych, w 2021 roku 
– 17 linii komunikacyjnych, zaś w 
2022 roku – 23 linie komunikacyjne. 
Wszystkie zostały objęte dopłatami 
w ramach Funduszu rozwoju prze-
wozów autobusowych o charakterze 
użyteczności publicznej. 

Województwo mazowieckie – w 
latach 2019-2022 nie organizowało 
publicznego transportu zbiorowego 
w ramach połączeń autobusowych. 

Województwo opolskie – w latach 
2019-2022 nie organizowało publicz-
nego transportu zbiorowego w ra-
mach połączeń autobusowych. 

Województwo podkarpackie – w 
latach 2019-2022 nie organizowało 
publicznego transportu zbiorowego 
w ramach połączeń autobusowych. 

Województwo podlaskie

Samorząd województwa podlaskie-
go organizował przewozy autobu-
sowe o charakterze użyteczności 
publicznej, począwszy od 1 lipca 
2020 roku. W 2020 roku było to 21 
linii komunikacyjnych, w 2021 roku 
– 44 linie komunikacyjne, zaś w 2022 
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roku – 45 linii komunikacyjnych. Wo-
jewództwo podlaskie korzystało ze 
środków pochodzących z Funduszu 
rozwoju przewozów autobusowych 
o charakterze użyteczności publicz-
nej na wszystkich uruchomionych 
liniach.

Województwo pomorskie

Samorząd województwa pomorskie-
go był organizatorem przewozów o 
charakterze użyteczności publicznej 
od listopada 2019 roku, kiedy to uru-
chomionych zostało 15 linii komuni-
kacyjnych. W 2020 roku było ich 36, 
w 2021 roku – 33, zaś w 2022 roku – 
37. Wszystkie były fi nansowane przy 
współudziale środków z Funduszu 
rozwoju przewozów autobusowych 
o charakterze użyteczności publicz-
nej.      

Województwo śląskie – w latach 
2019-2022 nie organizowało publicz-
nego transportu zbiorowego w ra-
mach połączeń autobusowych. 

Województwo świętokrzyskie

Samorząd województwa świętokrzy-
skiego uruchomił 6 linii o charakterze 
użyteczności publicznej, które funk-
cjonują od dnia 1 lipca 2022 r. Ich 
fi nansowanie pochodzi ze środków 
Funduszu rozwoju przewozów auto-
busowych o charakterze użyteczno-
ści publicznej oraz budżetu samorzą-
du województwa.

Województwo warmińsko-

mazurskie

Województwo warmińsko-mazur-
skie organizowało połączenia auto-
busowe o charakterze użyteczności 
publicznej od 2021 roku, kiedy to 
uruchomione zostały 4 linie komu-
nikacyjne. W 2022 roku samorząd 
uruchamiał 9 linii komunikacyjnych. 
Wszystkie połączenia były fi nansowa-
ne ze środków pochodzących z Fun-
duszu przewozów autobusowych o 
charakterze użyteczności publicznej.

Województwo wielkopolskie – w 
latach 2019-2022 nie organizowało 
publicznego transportu zbiorowego 
w ramach połączeń autobusowych. 

Województwo zachodniopomor-

skie – w latach 2019-2022 nie orga-
nizowało publicznego transportu 
zbiorowego w ramach połączeń au-
tobusowych. 

Podsumowanie

Powyższa analiza wskazuje, iż w 
2022 roku 9 z 16 samorządów wo-
jewódzkich organizowało publiczny 
transport zbiorowy na liniach komu-
nikacyjnych w ramach przewozów 
autobusowych. Niewątpliwie wpływ 
na zwiększenie ich aktywności w tym 
zakresie miało wejście w życie ustawy 
o Funduszu rozwoju przewozów au-
tobusowych o charakterze użytecz-
ności publicznej. Jeszcze w 2018 roku 
żaden z samorządów wojewódzkich 
nie uruchamiał linii komunikacyj-
nych w przewozach autobusowych, 
będących przewozami użyteczności 
publicznej. Jak zasygnalizowano już 
wcześniej wszystkie województwa 
realizowały swoje ustawowe obo-
wiązki poprzez organizowanie woje-
wódzkich przewozów pasażerskich o 
charakterze użyteczności publicznej 
tylko środkami transportu kolejowe-
go. W większości przypadków uzna-
no bowiem, iż to transport kolejowy 
powinien stanowić główny szkielet 
sieci połączeń komunikacyjnych 
na terenie poszczególnych woje-
wództw. O ile zatem wejście w życie 
ustawy o Funduszu rozwoju przewo-
zów autobusowych o charakterze 
użyteczności publicznej nie zmieni-
ło tego założenia, o tyle zauważalny 
jest trend, iż największą aktywność w 
uruchamianiu linii komunikacyjnych 
w przewozach autobusowych, z wy-
korzystaniem dofi nansowania z fun-
duszu, wykazały się samorządy woje-
wództw, w których sieć kolejowa jest 
słabo rozwinięta. Chodzi tu przede 
wszystkim o województwa lubel-
skie oraz podlaskie. Z drugiej strony 
zaakcentować należy również dość 

dużą aktywność samorządów woje-
wództw łódzkiego, małopolskiego i 
kujawsko-pomorskiego. Analiza tych 
konkretnych przypadków wskazuje, 
iż połączenia autobusowe stanowić 
mogą dobre uzupełnienie sieci po-
łączeń kolejowych. Przy czym należy 
zaakcentować fakt, iż nie powinny 
one zastępować połączeń kolejo-
wych, a takie przypadki występowały 
chociażby w województwie kujaw-
sko-pomorskim. Zjawisko to należy 
oceniać negatywnie. 
 Dalsza analiza konkretnych linii ko-
munikacyjnych w transporcie auto-
busowym, uruchamianych przez po-
szczególne województwa, wskazuje, 
iż – co do zasady – miały one w zało-
żeniu umożliwić dojazd do miast wo-
jewódzkich oraz miast powiatowych. 
Przykładowo dla 21 spośród 45 linii 
komunikacyjnych, uruchamianych 
przez samorząd województwa pod-
laskiego w 2022 roku, miastem po-
czątkowym/końcowym był Białystok. 
Dla 4 kolejnych stolica województwa 
była przystankiem pośrednim. Tyko 
jedna linia komunikacyjna (Czyżew 
– Kruszyniany) rozpoczynała i koń-
czyła swój bieg w miejscowościach 
nie będących stolicą powiatu bądź 
województwa. Przy czym należy za-
uważyć, że jej przebieg został tak 
poprowadzony, iż na trasie uwzględ-
nione zostały: Białystok (stolica woje-
wództwa) czy Wysokie Mazowieckie 
(stolica powiatu). 
 Przyjęcie takiego założenia wydaje 
się całkowicie trafne i wpisuje się w 
zadania samorządu województwa, 
który ma zapewniać połączenia na 
wojewódzkich liniach komunikacyj-
nych, a więc tych przebiegających 
przez tereny co najmniej dwóch 
powiatów. Możliwość uruchamiania 
takich linii komunikacyjnych przez 
samorządy wojewódzkie wynika 
wprost z przepisów ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym. Mimo 
zatem umieszczenia przez ustawo-
dawcę samorządów wojewódzkich 
na samym końcu podmiotów upraw-
nionych do korzystania z dopłaty w 
ramach Funduszu, w praktyce nie 
stanowi to przeszkody w korzystaniu 
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przez nie z przedmiotowych dopłat. 
 Analiza przedstawionego powyżej 
stanu faktycznego pokazuje również, 
iż z zbiegiem kolejnych lat, począw-
szy od roku 2019, samorządy woje-
wódzkie coraz aktywniej uczestniczą 
w przywracaniu linii komunikacyj-
nych w transporcie autobusowym. W 
2019 roku zostały one uruchomione 
w 5 województwach, w 2020 – w 6, 
w 2021 – w 7, zaś w 2022 – już w 9. 
Co również istotne liczba linii komu-
nikacyjnych w transporcie autobuso-
wym, w poszczególnych wojewódz-
twach, przeważnie rosła.
 Nie jest tym samym wykluczone, 
że w kolejnych latach grono samo-
rządów wojewódzkich, uruchamiają-
cych linie komunikacyjne w przewo-
zach autobusowych, powiększy się. 
Przykładowo samorząd wojewódz-
twa mazowieckiego zadeklarował, 
iż zdiagnozowane zostały tzw. białe 
plamy, w tym m.in. na obszarach 
następujących powiatów: sokołow-
skiego, węgrowskiego, przysuskie-
go, szydłowieckiego, żuromińskiego 
oraz mławskiego. W związku z po-
wyższym przyjęto założenie o wska-
zaniu korytarzy transportowych dla 
przewozów autobusowych komuni-
kacji poprzecznej, które stanowiłyby 
linie dowozowe, umożliwiające do-
godną i skomunikowaną przesiadkę 
z autobusu na pociąg oraz z pociągu 
na autobus. Tym samym aktualizacja 
planu zrównoważonego rozwoju 
publicznego transportu zbiorowego 
dla województwa mazowieckiego, w 
zakresie tzw. białych plam, uwzględ-
niałaby założenia przyjętego przez 
Zarząd Województwa Mazowieckie-
go programu pilotażowego w za-
kresie uruchomienia autobusowych 
linii komunikacji poprzecznej do li-
nii kolejowych obsługiwanych przez 
Spółkę Koleje Mazowieckie. W chwili 
obecnej nie zapadły jeszcze żadne 
konkretne decyzje w zakresie pro-
jektowania linii komunikacyjnych o 
charakterze użyteczności publicznej 
w przewozach autobusowych, któ-
re miałyby zostać, uruchomione, w 
głównej mierze na obszarach wyklu-
czenia komunikacyjnego mieszkań-

ców województwa mazowieckiego. 
Nie mniej jednak taka postawa wska-
zuje na zainteresowanie uruchamia-
niem wojewódzkich linii komunika-
cyjnych również przez samorządy 
wojewódzkie, które dotychczas nie 
podejmowały takich działań. Z dużą 
dozą prawdopodobieństwa można 
założyć, iż rozważają one również 
możliwość ubiegania się o dofi nan-
sowanie w ramach środków z Fun-
duszu rozwoju przewozów autobu-
sowych o charakterze użyteczności 
publicznej. Tym bardziej celowe wy-
daje się podjęcie prac legislacyjnych, 
które mają doprowadzić do możli-
wości zawierania umów o dopłatę na 
czas oznaczony, nie dłuższy niż 10 lat 
[9].
 Kluczowa w dalszym rozwoju linii 
komunikacyjnych może okazać się 
integracja transportu kolejowego i 
autobusowego. W literaturze wska-
zuje się, iż osiągnięcie pożądanego 
efektu przyniesie wprowadzenie ta-
kich rozwiązań jak: wspólne taryfy, 
przejrzysta informacja pasażerska, 
skoordynowany rozkład jazdy i zało-
żone skomunikowania oraz architek-
toniczna, cyfrowa i komunikacyjno-
-informacyjna dostępność usług dla 
osób z niepełnosprawnością i osób o 
ograniczonej możliwości poruszania 
się [5, s. 9].
 Na zakończenie warto również 
przypomnieć, iż marszałkowie po-
szczególnych województw wyda-
ją przedsiębiorcom wykonującym 
przewozy regularne i regularne spe-
cjalne osób w krajowym transporcie 
drogowym, na podstawie składa-
nych przez nich wniosków, zezwo-
lenia na wykonywanie takich prze-
wozów. Przewozy wykonywane na 
podstawie wspomnianych zezwoleń 
nie są przewozami o charakterze uży-
teczności publicznej i jako takie nie 
podlegają dopłatom przewidzianym 
w ustawie o Funduszu rozwoju prze-
wozów autobusowych o charakterze 
użyteczności publicznej. Stanowią 
tym samym przewozy komercyjne i 
są wykonywane na zasadach opar-
tych o ryzyko poszczególnych przed-
siębiorców [10].  
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