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Streszczenie: Artykut analizuje obowiazki organizatora publicznego transportu zbiorowego w kontekscie transformacji energetycznej,
wskazujac na rosnaca role transportu publicznego jako narzedzia polityki klimatycznej. Kluczowa odpowiedzialno$¢ ponoszg jednostki sa-
morzadu terytorialnego, ktére planuja, organizuja i finansujg przewozy, a jednoczesnie muszg sprosta¢ coraz bardziej rygorystycznym wy-
mogom emisyjnym. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym koncentruje sie gtéwnie na aspektach organizacyjnych i nie uwzglednia
w sposéb systemowy zagadnien transformacji energetycznej. Obowiazki zwigzane z dekarbonizacjg wynikajg przede wszystkim z ustawy o
elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, co zmusza organizatoréw do funkcjonowania w ramach dwdéch odrebnych porzadkéw praw-
nych: transportowego i energetycznego. Istotnym problemem jest fakultatywny charakter uwzgledniania celéw energetycznych w planach
transportowych oraz brak jednoznacznych podstaw prawnych do wprowadzania standardéw zeroemisyjnych w umowach z operatorami.
Skutkuje to duzymi réznicami w podejsciu samorzaddw oraz utrudnia dtugoterminowe planowanie inwestycji. Szczegdlne znaczenie ma
obowigzek nabywania autobuséw zeroemisyjnych od 1 stycznia 2026 r,, ktéry pociaga za soba koniecznos¢ inwestycji w tabor i infrastruktu-
re, bez zapewnienia odpowiednich mechanizmaow finansowych w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym.

Stowa kluczowe: Transformacja energetyczna; Publiczny transport zbiorowy; Autobus zeroemisyjny

Abstract: The article analyzes the responsibilities of public transport organizers in the context of the energy transition, pointing to the
growing role of public transport as a climate policy tool. Local government units bear key responsibility, as they plan, organize, and finance
transport while simultaneously meeting increasingly stringent emission requirements. The Public Transport Act focuses primarily on orga-
nizational aspects and does not systematically address energy transition issues. Decarbonization obligations stem primarily from the Act on
Electromobility and Alternative Fuels, forcing organizers to operate within two separate legal systems: the transport and energy sectors. A
significant problem is the optional nature of including energy targets in transport plans and the lack of a clear legal basis for implementing
zero-emission standards in agreements with operators. This results in significant differences in local government approaches and complica-
tes long-term investment planning. Of particular importance is the mandatory purchase of zero-emission buses from January 1, 2026, which
requires investments in rolling stock and infrastructure, without providing appropriate financial mechanisms in the Public Transport Act.
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Wstep

Publiczny transport zbiorowy odgrywa
wspotczesnie istotng role w zapewnia-
niu mobilnosci mieszkancow poszcze-
golnych obszarow. Co wiecej coraz
czesciej traktowany jest jako jeden z
kluczowych instrumentéw  realizagji
polityki publicznej w obszarze ochrony
srodowiska, przeciwdziatania zmianom
klimatycznym oraz transformacji ener-
getycznej [9, s. 6, 8, 15]. W tym kontek-
cie transport zbiorowy postrzegany
jest jako alternatywa dla indywidualne-
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go transportu samochodowego, a jed-
noczesnie jako sektor, w ktérym moz-
liwe jest relatywnie szybkie wdrazanie
rozwigzan nisko i zeroemisyjnych.
Szczegdlna rola w tym procesie przy-
pada jednostkom samorzadu terytorial-
nego, ktdre — nabywajac w oparciu o
art. 7 i 8 ustawy z dnia 16 grudnia 2010
r. 0 publicznym transporcie zbiorowym
(dalej: u.ptz) [15] status organizatora
publicznego transportu  zbiorowego
(dalej: organizator) — odpowiadajg za
planowanie, organizowanie i finanso-
wanie przewozéw o charakterze uzy-

tecznosci publicznej [7]. To wtasnie
na szczeblu lokalnym i regionalnym
zapadajg decyzje dotyczace ksztattu
sieci komunikacyjnej, wyboru taboru,
standardéw ustug przewozowych czy
sposobdw  finansowania  transportu
publicznego. Jednoczesnie na organi-
zatorow nakfadane sg coraz dalej ida-
ce obowiazki wynikajace z przepisow
krajowych i unijnych, w szczegdlnosci
w zakresie ograniczania emisji i moder-
nizacji taboru w oparciu o pojazdy zero-
emisyjne.

Podstawowym aktem prawnym re-
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gulujgcym  funkcjonowanie publicz-
nego transportu zbiorowego w Polsce
pozostaje przywotana juz wczesniej
ustawa o publicznym transporcie zbio-
rowym. Zostata ona jednak przyjeta w
realiach, w ktoérych zagadnienia trans-
formacji energetycznej oraz dekarbo-
nizacji transportu nie zajmowaty jesz-
cze tak istotnego miejsca w prawie i
polityce publicznej, jak ma to miejsce
obecnie. W tym kontekscie mozna za-
tem postawi¢ pytanie o adekwatnosc¢
obowiazujgcych regulacji wobec ak-
tualnych wyzwan stojacych przed po-
szczegolnymi organizatorami.

Celem niniejszego artykutu jest
analiza  obowigzkéw  organizatora,
wynikajacych z ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym oraz ocena, w
jakim stopniu regulacje te umozliwiaja
realizacje celdow transformacji energe-
tycznej. Szczegdlna uwaga zostata po-
swiecona relacji pomiedzy t3 ustawg a
przepisami ustawy z dnia 11 stycznia
2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych (dalej: u.e.p.a.) [16], kt6-
re od 1 stycznia 2026 r. wprowadzity
obowigzek nabywania autobusow ze-
roemisyjnych przez poszczegdlne jed-
nostki samorzadu terytorialnego.

Organizator publicznego transportu
zbiorowego - pojecie, status i zakres
odpowiedzialnosci

Zgodnie z definicja przyjeta w art. 4 pkt
9) u.ptz organizatorem publicznego
transportu zbiorowego jest wiasciwa
jednostka samorzadu terytorialnego
albo minister wiasciwy do spraw trans-
portu, zapewniajgcy funkcjonowanie
publicznego transportu  zbiorowego
na danym obszarze. Organizator pu-
blicznego transportu zbiorowego jest
,wiasciwym organem’, o ktérym mowa
w przepisach rozporzadzenia (WE) nr
1370/2007. Status organizatora ma cha-
rakter normatywny i wynika bezposred-
nio z przepisdw ustawy, a nie z uznania
organéw administracji czy decyzji o
charakterze fakultatywnym [7]. Przy
czym celowe jest wskazanie, iz minister
wiasciwy do spraw transportu — zgod-
niezart. 7 ust. 1 pkt 6) u.p.t.z. petni funk-
Cje organizatora jedynie w odniesieniu
do miedzywojewddzkich i miedzyna-
rodowych przewozéw pasazerskich w
transporcie kolejowym [7].
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Organizator wykonuje zadania o cha-
rakterze publicznym, ktére mieszczg sie
w sferze zadan wiasnych poszczegol-
nych jednostek samorzadu terytorialne-
go. Oznacza to, iz odpowiedzialnos¢ za
zapewnienie funkcjonowania publicz-
nego transportu zbiorowego spoczywa
na organizatorze, niezaleznie od formy
organizacyjnej, w jakiej realizowane sg
przewozy, oraz niezaleznie od tego, czy
zadania te wykonywane s bezposred-
nio przez jednostke samorzadu, czy za
posrednictwem wybranych - zgodnie z
przepisami art. 19 u.p.t.z. — operatorow
publicznego transportu zbiorowego.

Zakres odpowiedzialnosci  organi-
zatora jest szeroki i obejmuje zarowno
aspekt planistyczny, jak i organizacyjny
oraz finansowy. Zgodnie z art. 8 up.tz
do zadan organizatora nalezy planowa-
nie rozwoju transportu, organizowanie
i zarzagdzanie publicznym transportem
zbiorowym oraz ustanowienie zinte-
growanego systemu taryfowo-bileto-
wego, obowigzujagcego w granicach
jego dziatania. Organizator w praktyce
odpowiada zatem m.in. za: ksztatt sieci
komunikacyjnej, ustalenie standardéw
jakosciowych ustug, wybor operatordw,
zawieranie umoéw o swiadczenie ustug
publicznych, a takze za zapewnienie fi-
nansowania przewozow [13,5.191]. Od-
powiedzialno$¢ ta ma charakter syste-
mowy, poniewaz decyzje organizatora
wptywaja nie tylko na biezace funkcjo-
nowanie transportu publicznego, lecz
takze na jego rozwdj w perspektywie
wieloletniej.

W kontekscie transformacji energe-
tycznej oznacza to, iz organizator staje
sie podmiotem, od ktérego oczekuje
sie inicjowania i wdrazania zmian tech-
nologicznych, w tym wprowadzania do
ruchu taboru zeroemisyjnnego. Jed-
noczesnie zakres tych oczekiwan nie
znajduje petnego odzwierciedlenia w
obowigzujacych przepisach ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym.

W literaturze i praktyce samorza-
dowej publiczny transport zbiorowy
traktowany jest jako klasyczny przyktad
zadania o charakterze ustugowym, re-
alizowanego w interesie publicznym
oraz w celu zaspokajania zbiorowych
potrzeb lokalnej wspdlnoty [1, s.131-
132]. Dla oceny relacji pomiedzy usta-
wa o publicznym transporcie zbioro-
wym a obowiagzkami wynikajacymi z

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Publiczny transport zbiorow

transformacji energetycznej istotne jest
jednak to, iz wskazany akt prawny kon-
struuje obowigzki organizatora przede
wszystkim jako obowigzki ,transporto-
we’ a nie ,energetyczne”. Oznacza to,
ze w ramach wykfadni jezykowej i sys-
temowej przepisow ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym trudno
jest wyprowadzi¢ wprost obowigzek
dekarbonizadji jako elementu koniecz-
nego do wykonania zadan w ramach
publicznego transportu zbiorowego.

Konsekwencjg takiej konstrukgji jest
przeniesienie na organizatora ciezaru
godzenia niejako dwoch porzadkow
normatywnych. Po pierwsze stano-
wionego przez przepisy ustawy o pu-
blicznym  transporcie zbiorowym, w
ktorym kluczowe sg dostepnos¢, cia-
gfos¢ i standard ustug, po drugie zas
porzadku transformacyjnego, w ktérym
nacisk ktadzie sie na zeroemisyjnosc,
efektywnos¢ energetyczng i moderni-
zacje taboru. Relacja miedzy nimi nie
jest regulowana wprost przez ustawe
o publicznym transporcie zbiorowym,
co w praktyce moze powodowac pew-
ne trudnosci dla realizacji zadan przez
poszczegodlne jednostki samorzadu te-
rytorialnego.

W tym kontekscie warto podkresli¢,
iz organizator nie jest wytacznie pod-
miotem ,zamawiajagcym ustuge prze-
wozowg" W praktyce jego zadania sg o
wiele szersze. Odpowiada on bowiem
za polityke transportowg na danym
terenie w tym m.in. za: siatke potaczen,
integracje taryfowa, wezty przesiadko-
we, standardy informacji pasazerskiej,
koordynacje rozktadéw, mechanizmy
nadzoru, czy tabor wykorzystywany do
realizacji ustugi [12, s. 108]. W odnie-
sieniu do transformacji energetycznej
oznacza to réwniez konieczno$¢ zarza-
dzania ryzykami systemowymi, ktére
pojawiajg sie przy przejsciu na tabor ze-
roemisyjny (m.in. zapewnienie zaplecza
technicznego, rezerw mocy, logistyki
tadowania, planowania obiegdw).

Brak norm regulujgcych wprost te
aspekty w ustawie o publicznym trans-
porcie zbiorowym powoduje, iz orga-
nizator — nawet jesli podejmuje dzia-
tania protransformacyjne — porusza sie
w rezimie, w ktérym ustawodawca nie
dostarcza wystarczajacych instrumen-
tow prawnych. Z perspektywy bez-
pieczenstwa prawnego organizatora
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problematyczne jest zwtaszcza to, ze
transformacja energetyczna dotyczy
w znacznym zakresie infrastruktury i
majatku (zajezdnie, tadowarki, moder-
nizacje), podczas gdy ustawa o publicz-
nym transporcie zbiorowym jest aktem
prawnym, koncentrujgcym sie najogol-
niej rzecz ujmujgc na organizowaniu
przewozow.

Planowanie publicznego transportu
zbiorowego jako podstawowy
obowiazek organizatora

Ustawa o publicznym transporcie zbio-
rowym, w art. 4 ust. 1 pkt 28, postuguje
sie pojeciem zrGwnowazonego rozwo-
ju publicznego transportu zbiorowego
w kontekscie planowania publicznego
transportu zbiorowego. Pojecie to ma
charakter do$¢ ogdlny i nie tworzy sa-
moistnego obowigzku zakupu taboru
okreslonego rodzaju czy typu. Mozna
wiec przyjac, iz wskazany akt prawny
umozliwia organizatorowi publiczne-
go transportu zbiorowego uwzgled-
nianie transformacji energetycznej, ale
nie czyni z tego obowiazku, wprost z
niego wynikajacego. Tym samym or-
ganizator moze dziata¢ proaktywnie,
lecz bedzie musiat uzasadnia¢ swoje
decyzje poprzez cele posrednie: jakos¢
ustugi, efektywnos¢ kosztowa w hory-
zoncie wieloletnim, bezpieczenstwo
energetyczne lub polityke srodowisko-
wa, positkujac sie przy tym konieczno-
$cig realizacji obowigzku wynikajacego
wprost z art. 36 u.e.p.a.

Nie ulega watpliwosci, iz jednym z
kluczowych obowigzkéw organizatora
jest planowanie rozwoju transportu.
Wskazanym w art. 9 — 14 uptz in-
strumentem jest plan zrownowazone-
go rozwoju publicznego transportu
zbiorowego (zwany réwniez planem
transportowym), bedacy aktem prawa
miejscowego [7]. Ma on okresla¢ m.in.:
sie¢  komunikacyjna, prognozowane
potrzeby przewozowe, standardy ustug
oraz zasady finansowania transportu
publicznego. Nalezy przyjmowac, iz ka-
talog zagadnien, ktére powinny znalez¢
sie w planie transportowym jest katalo-
giem otwartym, na co wskazuje uzyte
przez ustawodawce — w art. 12 u.p.tz
sformutowanie ,plan  transportowy
okresla w szczegdlnosci”.

Analiza wskazanych powyzej prze-
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piséw ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym prowadzi do wniosku,
iz plan transportowy petni przede
wszystkim funkcje organizacyjng i po-
rzadkujaca. Ustawodawca koncentruje
sie na zapewnieniu spojnosci sieci ko-
munikacyjnej oraz dostepnosci trans-
portu publicznego dla mieszkarcow
danego obszaru [6, s. 11]. W przepisach
wskazujacych na zawarto$¢ tego aktu
prawa miejscowego mozna znalezé
odniesienia do kwestii transformacji
energetycznej, ale ich wprowadzenie
pozostawione zostato do decyzji dane-
go organizatora (art. 12 ust. 1a u.p.tz).
W praktyce oznacza to, iz uwzglednia-
nie tych aspektéw w planach transpor-
towych ma charakter fakultatywny i
zalezy od woli danego organizatora,
a by¢ moze takze od jego mozliwo-
ci finansowych. Brak normatywnego
obowigzku w tym zakresie moze powo-
dowac znaczne réznice pomiedzy po-
szczegolnymi jednostkami samorzadu
terytorialnego tego samego szczebla
oraz utrudniac realizacje spéjnej polity-
ki energetycznej w obszarze transportu
publicznego.

Plan  zrobwnowazonego  rozwoju
publicznego transportu  zbiorowego
powinien porzadkowac decyzje orga-
nizatora. W praktyce petni m.in. funk-
¢je: informacyjng (dla mieszkancéw i
rynku), koordynacyjng (dla powigzania
réznych gatezi transportu) oraz uza-
sadniajacg (dla pdzniejszych decyzji
organizacyjnych i finansowych). Jed-
noczesnie ustawowa konstrukcja planu
transportowego skupia sie na elemen-
tach klasycznych: uktadzie linii, czesto-
tliwosci kursowania, standardach do-
stepnosci, weztach przesiadkowych czy
integracji taryfowej [5, s. 74-76].

W kontekscie transformacji ener-
getycznej pojawia sie zatem pytanie
o zasadnos¢ obligatoryjnego wskaza-
nia w planie transportowym kwestii
energetycznych (np. standardow emi-
syjnosci, harmonograméw  wymiany
taboru, zaplecza tadowania), zwtaszcza
w przypadku jednostek samorzadu te-
rytorialnego, ktére zostaty zobligowane
do zakupu pojazddw niskoemisyjnych
przez przywotane juz wczesniej prze-
pisy ustawy o elektromobilnosci i pa-
liwach alternatywnych. W aktualnym
stanie prawnym cze$¢ jednostek sa-
morzadu terytorialnego moze tworzyc

plany transportowe zawierajgce mie-
rzalne cele zeroemisyjnosci, inne po-
przestang na ogolnikach, badZ poming
ten aspekt catkowicie. Skutkiem tego
bedzie brak porownywalnosci plandw
i ograniczona mozliwos¢ oceny, czy
dany organizator realizuje transforma-
Cje energetyczna w sposob racjonalny
i przewidywalny.

Z perspektywy rynku operatoréw i
dostawcow taboru niewskazanie jed-
nolitych ram prowadzi takze do nie-
pewnosci inwestycyjnej. Brak bowiem
w danym regionie czytelnego planu
wymiany taboru na niskoemisyjny unie-
mozliwia rynkowe oszacowanie skali
zamowien. Tymczasem transformacja
energetyczna wymaga przewidywal-
nosci, poniewaz zarobwno inwestycje w
tabor, jak i w infrastrukture tadowania
planowane powinny by¢ z wyprzedze-
niem.

Ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym nie zawiera szczegotowych
regulacji dotyczacych kwestii energe-
tycznych i zeroemisyjnosci, stad tez or-
ganizator w praktyce zobligowany jest
do siegniecia po instrumenty, wynika-
jace z innych aktow prawnych, w tym
przede wszystkim ustawy o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych, ale
takze strategii rozwoju, dokumentow
srodowiskowych, planéw zaopatrzenia
w ciepto, energie elektryczng i paliwa
gazowe, a takze programéw ochrony
powietrza. Z punktu widzenia spéjno-
$Ci systemu prawa sytuacja ta moze
wydawac sie niekorzystna, poniewaz
plan transportowy, ktéry powinien byc
gtownym dokumentem regulujgcym
kompleksowo zagadnienia dotyczace
publicznego transportu  zbiorowego
na danym obszarze, staje sie aktem
wtérnym wobec innych dokumentow.
Innymi stowy, organizator ma formalnie
plan transportowy, ale rzeczywiste cele
energetyczne wynikaja z innych doku-
mentéw, co moze utrudnia¢ kontrole
legalnosci i racjonalnosci przyjetych
rozwigzan.

W tym kontekscie zasadne wydaje
sie przyjecie postulatu de lege ferenda,
aby plan transportowy zawierat obliga-
toryjnie chociazby minimalny kompo-
nent energetyczny, np.. analize miksu
energetycznego zuzywanego przez
transport  publiczny, harmonogram
wymiany taboru w kierunku zeroemi-
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syjnosci, ocene zdolnosci infrastruktury
(tadowanie/woddr), analize kosztow w
cyklu Zycia taboru czy wskazniki moni-
torujace (np. udziat taboru zeroemisyj-
nego, zuzycie energii na wozokilometr,
emisja w przeliczeniu na pasazerokilo-
metr). Powyzsze wyliczenie ma jedynie
charakter przyktadowy, nie mniej jed-
nak takie elementy w praktyce zwiek-
szatyby przewidywalno$¢ i spéjnosc
systemu. Obowigzek ten powinien do-
tyczy¢ przede wszystkim organizato-
réw, o ktorych mowa w art. 36 u.e.p.a.

Organizowanie przewozéw
i zawieranie umoéw o swiadczenie
ustug publicznych

Kolejnym kluczowym obowigzkiem or-
ganizatora, wynikajgcym z przepisow
ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym, jest organizowanie przewozow
0 charakterze uzytecznosci publiczne).
Realizowany jest on przede wszystkim
poprzez zawieranie umow o Swiadcze-
nie ustug publicznych z operatorami
publicznego transportu zbiorowego [8,
s. 153]. Przepisy art. 19 — 29 u.p.t.z. okre-
slajg podstawowe zasady zawierania ta-
kich umow, w tym ich przedmiot, okres
obowigzywania oraz mechanizmy fi-
nansowania [7].

Z perspektywy transformadcji ener-
getycznej istotne znaczenie ma to, iz
wskazana ustawa pozostawia organi-
zatorowi swobode w zakresie ksztatto-
wania tresci umow o swiadczenie ustug
publicznych. Organizator moze okre-
$la¢ wymagania dotyczace standardow
jakosciowych, dostepnosci taboru czy
parametréw technicznych pojazdow.
Jednoczesnie brak jest w tym akcie
prawnym jednoznacznego wskazania
na mozliwos¢ uwzgledniania kryteriow
energetycznych lub emisyjnych przy
zawieraniu umoéw. W praktyce oznacza
to, ze wprowadzenie wymogow doty-
czacych zeroemisyjnosci taboru odby-
wa sie na podstawie decyzji organizato-
ra. Taki stan rzeczy prowadzi do sytuacji,
w ktorej organizatorzy transportu reali-
zuja cele transformacji energetycznej
w drodze praktyki kontraktowej, bez
wyraznego umocowania normatywne-
go w przepisach regulujgcych ich pod-
stawowag dziatalnos¢, przy koniecznosci
uwzglednienia odpowiednich przepi-
sow ustawy o elektromobilnosci i pali-
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wach alternatywnych. Nawet przy zato-
zeniu, iz zapisy poszczegolnych uméw
mogg by¢ swobodnie ksztattowane
przez strony je zawierajgce celowe
wydaje sie wprowadzenie do ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym
instrumentdéw, ktére moga przyczynic
sie do poprawy czy przyspieszenie pro-
cesu wdrazania rozwigzan zeroemisyj-
nych.

Finansowanie publicznego
transportu zbiorowego a wyzwania
energetyczne

Finansowanie publicznego transpor-
tu zbiorowego stanowi jeden z naj-
istotniejszych elementéw dziafalnosci
organizatora [2, s.74, 78-79]. Ustawa
0 publicznym transporcie zbiorowym
reguluje te kwestie w rozdziale 6. Naj-
ogolniej rzecz ujmujac mechanizmy
tam wskazane majg na celu zapewnie-
nie ciggtosci $wiadczenia ustug publicz-
nych oraz pokrycie kosztow realizacji
przewozow, ktére nie sg rentowne z
ekonomicznego punktu widzenia [14,
s.12-14].

Transformacja  energetyczna  w
sposob istotny wptywa na strukture
kosztow  funkcjonowania transportu
publicznego. Zakup autobuséw zero-
emisyjnych, budowa infrastruktury fa-
dowania oraz zapewnienie odpowied-
nich mocy przyfaczeniowych generuja
znaczace naktady inwestycyjne, ktore
wykraczaja poza tradycyjnie pojmowa-
ne koszty organizowania przewozow.
Jednoczesnie ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym nie przewidu-
je odrebnych mechanizmoéw finanso-
wych dedykowanych realizacji celow
energetycznych.

Brak normatywnego powiazania po-
miedzy obowiazkami finansowymi or-
ganizatora a wymogami transformagji
energetycznej moze prowadzi¢ do sy-
tuacji, w ktérej jednostki samorzadu te-
rytorialnego zmuszone zostang do po-
szukiwania srodkow finansowych poza
systemem przewidzianym w ustawie.
W praktyce oznaczatoby to korzystanie
np. z funduszy celowych, programow
wsparcia czy srodkow unijnych, ktére
nie zawsze sg elementem spojnego
modelu finansowania transportu pu-
blicznego przewidzianego w ustawie o
publicznym transporcie zbiorowym.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

W obecnym stanie prawnym gtéw-
nym instrumentem, za pomocg ktore-
go organizator moze realnie wdrozy¢
cele transformadcji energetycznej, jest
przywofana juz wczesniej umowa o
Swiadczenie ustug publicznych. To do
tego dokumentu mozna wprowadzi¢
standard taboru (np. zeroemisyjny), wy-
magania dotyczace infrastruktury, zasa-
dy rozliczania energii, a nawet parame-
try efektywnosci energetycznej. Jednak
brak jednoznacznych norm w ustawie
0 publicznym transporcie zbiorowym
regulujgcych te kwestie powoduje, iz
poziom ,energetyzacji” umow jest zroz-
nicowany i zalezy od dojrzatosci i de-
Cyzji organizatora, jego zaplecza praw-
nego i finansowego. Problematyczne
wydaje sie rowniez to, iz wymogi zero-
emisyjnosci w umowie moga wptywac
na ryzyko kontraktowe operatora (np.
dostepnos¢ taboru, serwis, czas tado-
wania, spadek zasiegu w zimie). Orga-
nizator powinien wiec wywazyc¢ stan-
dardy energetyczne z wymaganiami
Ciggtosci $wiadczenia ustug.

Transformacja energetyczna przeno-
si ciezar kosztéw z poziomu operacyj-
nego (paliwo) na poziom inwestycyjny
(tabor i infrastruktura). Mechanizm re-
kompensaty powinien wiec uwzgled-
nia¢ koszty w cyklu zycia taboru. W
przeciwnym razie organizator moze
miec formalnie prawidtowg umowe, ale
bez mechanizmu, ktory realnie umozli-
wia operatorowi realizacje ustug z wy-
korzystaniem taboru zeroemisyjnego.
Ponadto moze pojawic sie ryzyko oce-
ny, czy rekompensata nie ma charakte-
ru nadmiernego w relacji do ponoszo-
nych kosztow i rozsagdnego zysku. W
praktyce wymaga to od organizatorow:
modelowania kosztow, wprowadza-
nia mechanizmow waloryzacji energii,
definiowania standardéw rozliczer i
amortyzacji oraz przejrzystych zasad
rozdzielania ryzyk (kto odpowiada za
wzrost cen energii, kto za niedobory
mocy, kto za awarie fadowania). Brak
tych elementoéw moze prowadzi¢ do
sporow z operatorami, a w szerszej per-
spektywie — do problemow z realiza-
Cja ustug.

W wielu polskich miastach rozwdj ta-
boru zeroemisyjnego jest realizowany
przy wykorzystaniu modelu powierze-
nia realizacji ustug spotce komunalnej. Z
punktu widzenia transformacji energe-
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tycznej ten model bywa atrakcyjny, po-
niewaz ufatwia skoordynowanie inwe-
stycji w tabor i infrastrukture w ramach
jednego systemu miejskiego [4, s. 97,
100-104]. Jednocze$nie wymaga szcze-
golnej starannosci w uzasadnianiu de-
cyzji i wykazywaniu, ze rozwigzanie jest
racjonalne ekonomicznie. Ryzyko prak-
tyczne polega na tym, iz transformacja
energetyczna moze zosta¢ oceniona
jako ,kosztowna modernizacja’, ktérej
efekty finansowe roztozone sg w cza-
sie. Tym samym zasadne moze okazac
sie pytanie, czy organizator wiasciwie
zbadat alternatywy i czy w sposéb do-
stateczny wykazat, ze wybrany model
realizacji przewozow jest optymalny.

Transformacja energetyczna jako
czynnik zewnetrzny wobec ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym

Transformacja energetyczna oddziatuje
na publiczny transport zbiorowy w spo-
sob posredni. W szczegdlnosci istotne
znaczenie maja przepisy, ktore wpro-
wadzajg wymogi dotyczace nabywa-
nia pojazdow nisko- i zeroemisyjnych.
Z punktu widzenia ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym pozostaje
ona jednak czynnikiem zewnetrznym.
Nie definiuje bowiem pojecia transfor-
macji energetycznej, nie odwotuje sie
do celéow dekarbonizacyjnych ani nie
nakfada na organizatoréw transportu
obowigzku stopniowego ograniczania
emisyjnosci taboru. Wskazuje jedynie —
w art. 12 ust. 2 b i 2c - na koniecznos¢
przeprowadzenia konsultacji w sytuadji,
gdy plan transportowy przewiduje wy-
korzystanie autobuséw zeroemisyjnych
lub autobuséw napedzanych gazem
ziemnym. W efekcie cele energetyczne
realizowane sg obok systemu regula-
cyjnego przewidzianego w tym akcie
prawnym, a nie w jego ramach.

Taki stan rzeczy rodzi pytanie o
spojnose systemu prawa regulujgce-
go transport publiczny. Organizatorzy
transportu zostaja objeci obowigzkami
wynikajacymi z aktow prawnych innych
niz ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym, co moze prowadzi¢ do
rozproszenia regulacyjnego i utrudniac
jednolita interpretacje zakresu ich obo-
wigzkow.
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Obowiazek nabywania autobuséw
zeroemisyjnych od 1 stycznia 2026 r.

Szczegodlnie  istotnym  elementem
transformacji energetycznej w trans-
porcie publicznym jest obowigzek na-
bywania autobuséw zeroemisyjnych,
ktéry zaczat obowigzywac 1 stycznia
2026 r. Wynika on z art. 36 u.e.p.a. kto-
ra wdrozyta do polskiego porzadku
prawnego dyrektywe (UE) 2019/1161
w sprawie promowania ekologicznych
i energooszczednych pojazddw trans-
portu drogowego [3]. W praktyce ozna-
cza to, iz wymienieni w ww. przepisach
organizatorzy, dokonujgc  zakupow
taborowych, zostali zobowigzani do
nabywania autobuséw zeroemisyjnych
(elektrycznych czy wodorowych) badz
napedzanych biometanem. Autobusy z
napedem spalinowym zostaty — co do
zasady — wyeliminowane z nowych za-
mowien, realizowanych przez jednostki
samorzadu terytorialnego, o ktorych
mowa w przywotanych powyzej prze-
pisach.

Wprowadzenie tego obowigzku ma
istotne znaczenie, poniewaz w sposéb
bezposredni wptywa na decyzje inwe-
stycyjne organizatorow. Jak sie jednak
wydaje obowigzek ten zostat wpro-
wadzony bez dostosowania ustawy o
publicznym transporcie  zbiorowym,
ktéra nie przewiduje ani mechanizmow
planistycznych, ani finansowych umoz-
liwiajacych jego realizacje. Jak juz zasy-
gnalizowano wczesniej ten akt prawny
ogranicza sie jedynie do mozliwosci
zawarcia w planie transportowym zapi-
sow dotyczacych autobuséw zeroemi-
syjnych lub autobuséw napedzanych
gazem ziemnym (art. 12 ust. 13, 2b i 2¢
u.p.t.z.), ale nie obliguje organizatora do
wskazania czy takie pojazdy s prze-
widziane czy tez nie do wykorzystania
w realizacji ustugi na danym terenie.
Stad tez celowe wydaje sie rozwazenie
wprowadzenia przepiséw, naktadaja-
cych na kazdego organizatora takiego
obowigzku.

Regulacje obowigzujace od 1 stycz-
nia 2026 r. nalezy rozumie¢ przede
wszystkim jako zmiane rezimu dla za-
mowien na autobusy wykorzystywa-
ne w komunikacji miejskiej. Przy czym
trzeba zauwazy¢, iz docelowo maja
one prowadzi¢ do wymiany catej floty,
poprzez proces nabywania nowych,

Publiczny transport zbiorow

zeroemisyjnych pojazdéw. W efekcie,
wraz z uptywem czasu, tabor ma zmie-
niac sie poprzez kolejne zakupy, az do
catkowitego wyeliminowania z ruchu
pojazddw z napedem spalinowym [10,
5. 354-356].

Dla organizatora oznacza to koniecz-
no$¢ planowania zakupu i eksploato-
wania taboru co najmniej w dwaéch per-
spektywach. Po pierwsze to obowigzek
zakupowy (jakie autobusy nalezy kupo-
wac od 2026 r.). Po drugie za$ to hory-
zont operacyjny (jak zapewni¢ ciggtos¢
ustug przy taborze o innych parame-
trach technicznych). Nalezy przy tym
pamieta¢, iz autobusy zeroemisyjne
wymagajg odpowiedniej infrastruktury.
Jezeli organizator ma kupowac tabor
elektryczny, musi réwnolegle zapew-
ni¢ tadowarki, moce przytaczeniowe,
modernizacje zajezdni czy reorganiza-
Cje obiegow (czas tadowania, rezerwy).
Jezeli wybierze woddr, uwagi wymaga-
ja kwestie: stacji tankowania, logistyki
dostaw paliwa czy bezpieczenstwa. W
obu przypadkach transformacja ener-
getyczna wychodzi daleko poza sam
proces zakupu autobuséw.

Stad tez uzasadniona wydaje sie teza,
iz obowigzek realizacji przepiséw od-
noszacych sie do zeroemisyjnosci jest
w istocie obowigzkiem ,systemowym’,
cho¢ formalnie zlokalizowanym w re-
Zimie zamdwieniowym. To wiasnie ta
nieoczywistos¢ pogtebia problem bra-
ku odpowiednich rozwiazan w ustawie
0 publicznym transporcie zbiorowym,
ktéra — co do zasady — okresla system
przewozow, za$ obowigzek zeroemisyj-
ny uregulowany jest w innych aktach
prawnych, w tym przede wszystkim
ustawie o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych.

Nie ulega watpliwosci, iz obecnie
transformacja energetyczna przestata
by¢ postulatem, a stata sie wymogiem
prawnym. Jednoczesnie wydaje sie, iz
ustawodawca nie znowelizowat ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym
w taki sposéb, aby dostarczata organi-
zatorowi systemowych instrumentéw
wdrozeniowych (planistycznych i finan-
sowych). W rezultacie organizator musi
positkowac sie innymi normami praw-
nymi, a by¢ moze siegac takze doinnych
dokumentéw  strategicznych.  Nato-
zenie obowigzku nabywania autobu-
sow zeroemisyjnych prowadzi¢ moze
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w praktyce do pewnych watpliwosdi,
dlaczego ustawodawca nie stworzyt w
ustawie o publicznym transporcie zbio-
rowym odpowiednich instrumentéw
prawnych dla organizatorow w zakre-
sie wprowadzania pojazdéw zeroemi-
syjnych. Ich brak sprawia, iz realizacja
obowiazkow w tym zakresie wymaga
podejmowania decyzji inwestycyjnych
0 znacznym ciezarze finansowym, ktére
nie znajduja jednoznacznego oparcia w
przepisach ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym.

Skutki praktyczne transformacji
energetycznej dla organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego

Natozenie na organizatorow obowigz-
kow zwigzanych z transformacja ener-
getyczng, w szczegdlnosci obowigzku
nabywania autobusdw zeroemisyjnych,
wywotuje daleko idgce skutki praktycz-
ne. Majg one charakter finansowy, or-
ganizacyjny oraz prawny, zas$ ich skala
Znaczaco wykracza poza ramy trady-
cyjnie  pojmowanego organizowania
przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej.

W pierwszej kolejnosci nalezy wska-
za¢ na istotne obcigzenia finansowe
po stronie jednostek samorzadu tery-
torialnego. Jak juz wspomniano zakup
autobuséw zeroemisyjnych wigze sie
7 kosztami znaczaco wyzszymi niz na-
bycie taboru spalinowego. Dodatkowo
konieczne jest ponoszenie wydatkdw
na budowe lub rozbudowe infrastruk-
tury tadowania, modernizacje zajezdni
oraz zapewnienie odpowiednich przy-
taczy energetycznych [17, s. 11]. Wy-
datki te nie sg wprost uwzglednione w
konstrukgji finansowania publicznego
transportu zbiorowego przewidzianej
w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym.

W praktyce organizatorzy pono-
szg koszty finansowania transformacji
energetycznej z réznych zrodet poza-
systemowych, takich jak srodki unijne,
programy rzadowe czy fundusze celo-
we. Brak stabilnych, ustawowych me-
chanizméw  finansowania powoduje
jednak niepewnos¢ co do mozliwosci
kontynuacji inwestycji oraz utrudnia
dtugoterminowe planowanie rozwoju
transportu publicznego. Transformacja
energetyczna publicznego transportu
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Zbiorowego generuje réwniez istotne
ryzyka prawne po stronie organizato-
row. Jednostki samorzadu terytorial-
nego, realizujgc obowiazki wynikajace
przede wszystkim z przepisow ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alter-
natywnych, podejmujg decyzje inwe-
stycyjne o znacznej wartosci, ktore nie
znajdujg jednoznacznego umocowania
w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym. W praktyce moze to pro-
wadzi¢ do sporow interpretacyjnych
dotyczacych zakresu kompetencji or-
ganizatora oraz legalnosci podejmowa-
nych dziatan.

Analiza obowigzujgcych reguladji
prowadzi do wniosku, iz jednym z klu-
czowych  probleméw  systemowych
jest fragmentaryzacja przepisow regu-
lujgcych publiczny transport zbiorowy.
Obowigzki organizatora wynikajg obec-
nie z kilku réznych aktéw prawnych.
Ustawa o publicznym transporcie zbio-
rowym reguluje podstawowe mecha-
nizmy organizowania i finansowania
przewozow, natomiast ustawa o elek-
tromobilnosci i paliwach alternatyw-
nych wprowadza obowigzki o charakte-
rze transformacyjnym, bez doktadnego
uwzglednienia specyfiki systemu trans-
portu publicznego. Taka fragmentary-
zacja regulacji moze sprawiac wrazenie
ostabienia  przewidywalnos¢  prawa,
co ma szczegdlne znaczenie w przy-
padku inwestycji infrastrukturalnych
i taborowych, z natury rzeczy realizo-
wanych w perspektywie wieloletniej,
tym bardziej, iz ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym odwotuje sie do
ustawy i elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych jedynie dwukrotnie. Po
pierwsze w art. 4 ust. 1 pkt 9 a) uptz,
zawierajagcym definicje autobusu zero-
emisyjnego. Po drugie za$ w art. 12 ust.
Ta pkt 2) u.p.tz, definiujgcym geogra-
ficzne potozenie infrastruktury fadowa-
nia drogowego transportu publiczne-

go.

Ocena obowigzujacego stanu
prawnego - wnioski de lege lata

Majac na uwadze powyzsze rozwazania
nalezy stwierdzi¢, iz ustawa o publicz-
nym transporcie zbiorowym — w aktu-
alnym stanie prawnym - nie zawiera
wystarczajacych podstaw prawnych
do realizacji celéw transformacji ener-
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getycznej w publicznym transporcie
zbiorowym. Poszczegdlni organizatorzy
zostali objeci obowigzkami w realizadji
zadan zmierzajgcych do zakupu taboru
zeroemisyjnego. Tym samym nalezato-
by rozwazy¢ wprowadzenie bardziej
systemowych rozwigzan w tym zakre-
sie do aktu prawnego, regulujacego
ich podstawowa dziatalno$¢, a wiec do
ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym.

Brak jednoznacznego powigzania
pomiedzy obowigzkami organizatora
a celami energetycznymi prowadzi do
sytuadcji, w ktorej realizacja transforma-
¢ji energetycznej odbywa sie w spo-
sob oparty na doraznych decyzjach i
zewnetrznych zrodfach finansowania.
Taki model nie sprzyja stabilnosci sys-
temu publicznego transportu zbioro-
wego ani pewnosci prawnej jednostek
samorzadu terytorialnego.

Postulaty de lege ferenda - kierunki
zmian legislacyjnych

W perspektywie de lege ferenda zasad-
ne wydaje sie podjecie dziatan legisla-
cyjnych zmierzajacych do dostosowa-
nia ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym do realiéw transformacji
energetycznej. W szczegélnosci nalezy
rozwazy¢ wprowadzenie obowigzku
uwzgledniania celéw energetycznych
i emisyjnych w planach zréwnowazo-
nego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego. Ponadto celowe bytoby
bardziej szczegdtowe normatywne po-
wigzanie ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym z przepisami ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alterna-
tywnych, tak aby obowiazki zeroemisyj-
ne organizatoréw transportu znalazty
jednoznaczne odzwierciedlenie w re-
gulacjach dotyczacych organizowania
i finansowania transportu publicznego.

Istotnym postulatem jest rowniez
stworzenie stabilnych mechanizmow
finansowania transformacji energetycz-
nej transportu publicznego, ktdre byty-
by osadzone w ustawie o publicznym
transporcie zbiorowym. Pozwolitoby to
na ograniczenie ryzyka prawnego i fi-
nansowego po stronie jednostek samo-
rzadu terytorialnego oraz zwiekszytoby
przewidywalnos¢ dziatan organizato-
row.

Postulaty de lege ferenda nie po-
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winny ogranicza¢ sie do ogdlnego
Juwzgledniania transformacji energe-
tycznej’, lecz wskazywac minimalny
katalog narzedzi. Po pierwsze, zasadne
jest wprowadzenie do ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym wy-
mogu, aby plan transportowy zawierat
cze$¢ dotyczaca taboru zeroemisyjne-
go i energii (w rozumieniu: zatozen emi-
syjnych, harmonogramow wymiany ta-
boru, infrastruktury). Przyktadowo takie
zapisy znalazty sie w Planie zrownowa-
zonego rozwoju publicznego trans-
portu zbiorowego dla Gminy Miasta
Radomia na lata 2022 - 2030 [11, s. 5,
30, 36, 37]. Po drugie, nalezatoby dopre-
cyzowac, iz standardy emisyjne moga
by¢ wprowadzane w umowach jako
element jakosci ustugi publicznej, a nie
wylgcznie jako ,wymaganie technicz-
ne’, co utatwitoby argumentacje praw-
na przy kontrolach i sporach. Po trzecie,
wskazane jest uzupetnienie ustawy o
publicznym  transporcie zbiorowym o
ramy finansowe, nie poprzez tworzenie
nowego funduszu w samej ustawie, ale
poprzez wprowadzenie normy taczacej
finansowanie transportu publicznego z
finansowaniem transformacji (np. do-
puszczenie okreslonych kategorii kosz-
téw transformacji do rozliczenia w me-
chanizmach rekompensaty w sposob
jednoznaczny).

Celowe wydaje sie ponadto $cislej-
sze powiazanie publicznego transportu
zbiorowego z polityka energetyczng
poszczegdlnych jednostek samorzadu
terytorialnego. W tym kontekscie za-
sadne jest rozwazenie wprowadzenia
obowiazku szerszych konsultacji planu
transportowego z dokumentami ener-
getycznymi danej jednostki samorzadu
terytorialnego, albo co najmniej obo-
wigzku wykazania, ze plan transporto-
wy jest wykonalny energetycznie (np.
w zakresie mocy tadowania).

Takie podejscie wzmacniatoby pew-
nos¢, racjonalnos¢ inwestydji i przewi-
dywalnos¢ dla rynku, a przede wszyst-
kim ograniczatoby ryzyko, ze obowigzki
zeroemisyjne bedg realizowane w spo-
sob dorazny, zalezny od dostepnosci
chwilowych programaéw finansowania.

Zakonczenie

Transformacja  energetyczna  stawia
przed publicznym transportem zbioro-
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wym wyzwania o charakterze systemo-
wym. Analiza obowiagzkow organizatora
prowadzi do wniosku, ze obowigzujace
regulacje prawne nie nadazajg za dyna-
micznymi zmianami w obszarze polity-
ki energetycznej i klimatycznej. Organi-
zatorzy zostali obcigzeni, zwlaszcza w
kontekscie wejscia w zycie 1 stycznia
2026 r. regulacji dotyczacych zakupu
taboru zeroemisyjnego, konkretnymi
obowigzkami, bez jednoczesnego za-
pewnienia im spojnych i stabilnych
podstaw normatywnych.
Dostosowanie ustawy o publicznym
transporcie  zbiorowym do realidow
transformacji energetycznej wydaje sie
niezbedne dla zapewnienia spojnosci
systemu prawa oraz bezpieczenstwa
prawnego poszczegolnych jednostek
samorzadu terytorialnego. Bez takich
zmian realizacja celdw energetycz-
nych w transporcie publicznym be-
dzie odbywata sie kosztem stabilnosci
systemu i przewidywalnosci dziatan
organizatorow. <4
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