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Olgierd Wyszomirski'

UMOWA DO POROZUMIENIA MIEDZYGMINNEGO
JAKO INSTRUMENT KSZTALTOWANIA
LOKALNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Umowa do porozumienia miedzygminnego moze
by¢ dobrym instrumentem ksztaltowania lokalnego
transportu zbiorowego. W tym celu powinna ona
regulowal wszystkie istotne kwestie dotyczace or-
ganizowania uslug tego transportu przez okreslona
gming na rzecz innej gminy. W artykule przyblizono
zasady ksztaltowania treSci umowy oraz jej zalacz-
nikéw.

Wprowadzenie

Lokalny transport zbiorowy na obszarach zurbanizowanych
powinien by¢ zintegrowany. W aglomeracjach policentrycz-
nych, w ktérych wystepuje wiecej niz jedno miasto central-
ne, wlasciwym rozwiazaniem w zakresie integracji jest po-
wolanie zwigzku miedzygminnego. W aglomeracjach mono-
centrycznych, ktére charakteryzuje wystepowanie jednego
miasta centralnego, oraz na obszarach zurbanizowanych nie
stanowiacych aglomeracji integracje lokalnego transportu
zbiorowego mozna zapewni¢ za pomocg porozumiefi mic-
dzygminnych. W porozumieniach tych jednej z gmin, z re-
guly odgrywajacej gléwna role na danym obszarze, pozostale
gminy powierzaja organizowanie lokalnego transportu zbio-
rowego. Wszelkie szczegdly dotyczace tego przedsiewziecia
powinny natomiast by¢ zawarte w umowie do porozumie-
nia, pomiedzy przedstawicielami wladzy wykonawczej gmin
w osobach prezydentéw, burmistrzéw lub wéjtéw. Niektore
kwestie zwigzane z ksztaltowaniem lokalnego transportu
zbiorowego moga znajdowad sie w zalgcznikach do umowy,
stanowiacych jej integralna czesé.

Zakres merytoryczny umowy
Podstawowa kwestia, ktéra wymaga uregulowania w umo-
wie, jest okreslenie zadad powierzonych przez jedna gmine
drugiej gminie w zakresie lokalnego transportu zbiorowe-
go. Do zadan tych mozna zaliczyé w szczegdlnosci:
a) prowadzenie badan rynku, w tym efektywnosci eko-
nomicznej funkcjonowania linii komunikacyjnych;
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b) planowanie rozwoju;

¢) opracowywanie rozkladéw jazdy;

d) emitowanie i dystrybuowanie biletéw;

e) kontrole biletéw i windykacje naleznosci za przejaz-
dy bez waznego biletu;

f) promocje ustug;

g) okreslanie poziomu udzialu gminy w kosztach po-
wierzonego zadania, w tym wykonywaniu ustug
przewozowych przez operatoréw;

h) zawieranie umdéw z operatorami na realizacje ustug
i dokonywanie platnosci za Swiadczone ustugi prze-
wozowe;

i) kontrole realizacji przewozéw pod wzgledem ilo-
$ciowym i jako$ciowym oraz nakladanie kar za nie-
zgodna z umowami liczbe i jakos$¢ ustug;

j) opracowywanie i udostgpnianie informacji o obstudze
komunikacyjnej, w tym w pojazdach i Internecie;

k) umieszczanie na przystankach rozkladéw jazdy, nazw
przystankéw i komunikatéw oraz, jesli pozwala na to
miejsce, cennikéw biletéw, przepiséw taryfowych i in-
nych waznych informagji;

) przygotowywanie projektéw taryfy oplat, przepiséw
taryfowych oraz przepiséw porzadkowych;

m) utrzymywanie czystosci na przystankach i ich od-
$niezanie.

W umowie nalezy wskaza¢ jednostke, ktéra bedzie wy-
konywac wyszczegdlnione zadania. Jednostka ta moze by¢
wyspecjalizowany organizator w postaci zarzadu komuni-
kacji miejskiej lub urzad okre$lonej gminy. W tym drugim
przypadku czesé zadann mozna scedowal na operatora za-
trudnionego przez gmine.

Wazne znaczenie ma okreslenie wyjsciowej wielkosci
pracy eksploatacyjnej wchodzacej w zakres umowy oraz
mechanizmu jej zmian.

Istnieje konieczno$¢ stworzenia w umowie zabezpieczenia
dla gminy organizujacej lokalny transport zbiorowy dotycza-
cego przestrzegania postanowiefi uméw zawieranych z ope-
ratorami na podstawie przedmiotowej umowy, ktére szcze-
gbélowo okreslaja liczbe wozokilometréow i platnosé za ich
wykonanie. W przeciwnym wypadku moze dojé¢ do sytu-
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acji, w ktérej gmina korzystajgca z organizowania transportu
przez druga gmine zrezygnuje z réznych przyczyn, na przy-
klad finansowych, z okreslonej linii komunikacyjnej lub cze-
$ci zadan na tej linii, pozostawiajac problem platnosci lub
roszczen odszkodowawczych operatoréw wynikajacych z umo-
WYy przewozowej gminie organizujacej transport.

Niektére linie komunikacyjne na obszarze danej gminy
moga nie by¢ organizowane na jej rzecz w czesci lub w ca-
tosci. Z kolei inne linie na obszarze wykraczajacym poza
granice danej gminy moga by¢ organizowane na jej rzecz,
stosownie do podjetych decyzji w tym zakresie warunkuja-
cych ich funkcjonowanie. W umowie do porozumienia
miedzygminnego wszystkie takie odstepstwa od zasady or-
ganizowania lokalnego transportu zbiorowego musza by¢
szczegblowo zapisane, bowiem ma to istotne znaczenie
z punktu widzenia liczenia kosztéw i przychodéw obshugi
komunikacyjnej.

Nie ma potrzeby zapisywania w umowie przebiegu
tras poszczegblnych linii, poniewaz jest on ustalony w roz-
ktadach jazdy, do ktérych nalezy si¢ odniesé¢ w tresci umo-
wy. Nalezy jednak zastrzec, ze przebieg tras linii organi-
zowanych na rzecz danej gminy moze ulec zmianie wylacz-
nie na wniosek lub za zgoda tej gminy, z wyjatkiem krétko-
trwalych zmian wynikajacych z organizacji ruchu spowo-
dowanych remontami drogowymi lub sytuacjami nadzwy-
czajnymi, w szczeg6lnosci zamknieciami drég. Majac na
wzgledzie mozliwos¢ wzrostu liczby wykonywanych wozo-
kilometréw w warunkach krétkotrwalych zmian, trzeba
uzgodni¢ w umowie konieczno$¢ pokrywania kosztéw
wzrostu liczby wozokilometréw przez gmine, na rzecz ktd-
rej organizowana jest linia komunikacyjna o zwigkszonej
liczbie wozokilometréw.

Kazda gmina musi pokrywaé swéj udzial w kosztach
poniesionych w zwiazku z powierzonym porozumieniem
miedzygminnym zadaniem publicznym w zakresie lokalne-
go transportu zbiorowego. W umowie powinno si¢ zapisaé,
ze udzial ten stanowi réznice pomiedzy catkowitymi kosz-
tami netto organizacji i realizacji zadan, stanowiacych
przedmiot umowy pomniejszonymi o kwote kar nalozo-
nych na ustugodawcéw przez jednostke organizujaca lokal-
ny transport zbiorowy, a przychodami netto z biletéw, po-
wickszonymi o wplywy z zaptaconych optat dodatkowych
za przejazdy bez waznego biletu.

Okreslajac sposob liczenia udzialu w kosztach, trzeba
uwzgledni¢ wszystkie odstepstwa dotyczgce organizowania
poszczegdlnych linii w calosci, albo w czesci na rzecz danej
gminy, lub na rzecz innych gmin, ktére determinuja koszty
i przychody.

W odniesieniu do kosztéw powinno okresli¢ sie ogélne
zasady ich obliczania, stwierdzajac, ze obejmuja one:

- koszty przewozu, stanowiace wynagrodzenie netto
placone operatorom realizujacym przewozy na rzecz
danej gminy, zgodnie z umowami przewozowymi;

- koszty organizacji, stanowiace wszystkie inne koszty,
poza kosztami przewozéw, ktére sa ponoszone przez or-
ganizatora lokalnego transportu zbiorowego w celu
$wiadczenia ustlug przewozowych na rzecz danej gminy.
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W kwestii metodologii obliczania kosztéw nalezy uczy-
ni¢ odniesienie do zalacznika, w ktérym zostala ona przed-
stawiona.

Z kolei w odniesieniu do przychodéw powinno sie
stwierdzié, ze sg one okreslane na podstawie wielkosci
i struktury popytu, ewidencjonowanych za pomoca elek-
tronicznych urzadzend pomiarowych lub w drodze badan
marketingowych i, podobnie jak w przypadku kosztéw,
uczyni¢ odniesienie do zalgcznika precyzujacego szczegélo-
wa metodologie obliczeq.

Dobrym rozwiazaniem jest zapisanie w umowie sposo-
bu obliczania udzialu w kosztach w przypadku uruchomie-
nia nowej linii przed rozpoczeciem jej eksploatacji. Ma to
znaczenie z punktu widzenia ustalania budzetu na rok,
w ktérym nastapi uruchomienie linii. Mozliwym sposobem
obliczania udzialu w kosztach dla takiej linii jest przyjecie
metody poréwnawczej zakladajacej poszukiwanie analogii
pomiedzy uruchomiona linig a podobnymi liniami juz
wdrozonej w danej gminie lub w innych gminach, w kté-
rych funkcjonuje zintegrowany system lokalnego transpor-
tu zbiorowego.

W umowie powinno si¢ zapewni¢ gminie, na rzecz kté-
rej organizowane sa przewozy, udzial w wylanianiu opera-
tora lub operatoréw do obstugi komunikacyjnej, przy czym
nalezy wyraznie odréznic sytuacj¢ stosowania Prawa zamo-
wien publicznych i bezposredniego powierzenia zadan wila-
snemu Operatorowi.

W przypadku organizowania postepowania o udzielenie
zamoéwienia publicznego na linie komunikacyjne funkcjo-
nujace na rzecz danej gminy w umowie powinno sie zapisaé
zobowiazanie gminy organizujacej lokalny transport zbio-
rowy do przedstawienia danej gminie Specyfikacji Istotnych
Warunkéw Zamowienia wraz z kwota, ktéra organizator
zamierza przeznaczy¢ na sfinansowanie zamdéwienia w celu
dokonania stosownych uzgodnien. Praktycznym rozwiaza-
niem moze okazac si¢ zapis, ze brak zgloszenia uwag w for-
mie pisemnej w terminie na przyklad dwéch tygodni od
daty przekazania SWIZ oraz informacji o przedmiotowe;
kwocie stanowi akceptacje zaréwno specyfikacji, jak i sza-
cunkowej kwoty. Warto takze przewidzie¢ sposéb postepo-
wania w przypadku braku akceptacji oraz stwierdzié, ze
akceptacja SWIZ i kwoty na sfinansowanie zamdwienia
w sposéb wyrazny lub dorozumialy jest rownoznaczna z za-
pewnieniem przez gmine, na rzecz ktdrej organizowana jest
dana obstuga komunikacyjna, srodkéw na pokrycie kosz-
téw przewozdéw i ich organizacji w okresie obowiazywania
umowy z operatorem.

Wychodzac z zalozenia, ze operatorzy funkcjonujacy
w ramach bezposredniego powierzenia $wiadczenia ustug
sa z reguly kosztowniejsi niz wylonieni w trybie przetargu
nieograniczonego zgodnie z Prawem Zamoéwied Publicz-
nych, powinno si¢ okresli¢ w umowie, w jakim zakresie
moga w obstudze danej gminy by¢ zatrudnione wilasne
przedsicbiorstwa przewozowe. Majac na uwadze dazenie
gmin organizujacych lokalny transport zbiorowy do rozsze-
rzania zakresu wykorzystywania wlasnych operatoréw,
w celu uzyskania korzysci skali, za kompromisowe mozna
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uznal rozwigzanie, w ktérym do obstugi linii autobusowych
organizowanych wylacznie na rzecz innej gminy zatrudnia
sic operatora w trybie przetargu nieograniczonego z wyjat-
kiem sytuacji, w ktérych jest to niemozliwe w $cisle okre-
slonym czasie. Natomiast do obstugi wspdlnych linii za-
trudnia si¢ w okreslonej proporcji operatoréw komunalnych
w drodze powierzenia i operatoréw wylonionych w trybie
przetargu. Proporcja ta moze by¢ wyprowadzona z wielko-
$ci pracy eksploatacyjnej wykonywanej na poszczegdlnych
liniach na obszarach gminy organizujacej obstuge i korzy-
stajacej z obslugi komunikacyjnej organizowanej przez
gming, ktérej powierzono to zadanie.

W umowie powinno sie takze okresli¢ terminarz i spo-
sOb corocznego uzgadniania poziomu udzialu w kosztach
w rozumieniu doplaty budzetowej do obstugi komunika-
cyjnej danej gminy w roku nastgpnym, obliczanej zgodnie
z metodologia stanowigcg zalacznik do umowy. W termi-
narzu nalezy przewidzie¢ czas na wniesienie przez gmine
propozycji zmiany poziomu doplaty budzetowej przez
zmiang liczby wozokilometréw wykonywanych na jej rzecz
i (lub) cen biletow.

Majac na wzgledzie mozliwosé wniesienia takiej propo-
zycji, terminarz musi uwzgledniaé czas na ustosunkowanie
sic do niej i przedstawianie zmienionych zalozen obshugi
komunikacyjnej. Ostatecznie uzgodniony poziom doplaty
budzetowej na rok nastepny powinien zostal zapisany
w dokumencie stanowiacym zalacznik do umowy podpisy-
wany przez uprawnione osoby reprezentujace wladze wy-
konawcza wspélpracujacych gmin.

Planowany udzial w kosztach obshugi komunikacyjne;
moze i z reguly bedzie r6znic si¢ od ostatecznego, rozumia-
nego jako réznica w faktycznie poniesionych kosztach
i przychodach obliczonych w uzgodniony sposéb. W umo-
wie powinno si¢ wiec przewidzie¢ procedure ostatecznego
obliczania poziomu kosztéw w danym roku oraz rozliczania
ewentualnej nadplaty lub niedoplaty. Wygodnym rozwia-
zaniem jest przyjecie w umowie, ze w sytuacji, gdy w da-
nym roku wystapila nadplata lub niedoptata w stosunku do
podpisanego w zalaczniku udzialu w kosztach, to o jej wy-
soko$¢ korygowana jest doplata budzetowa danej gminy do
komunikacji miejskiej w roku nastepnym.

Integralng cze$cia kazdej umowy do porozumienia mie-
dzygminnego musi by¢ uzgodnienie podstawy, terminéw
i sposobu ptatnosci doptaty budzetowej. Dobrym rozwiaza-
niem jest przyjecie miesiecznych rozliczen.

W umowie powinien znalez¢ si¢ takze zapis przyznajacy
gminie organizujacej obstuge komunikacyjna prawo do
sprzedazy biletéw na liniach objetych Porozumieniem oraz
prawo do traktowania wplywéw ze sprzedazy biletéw jako
wiasnych dochodéw budzetowych.

Wazne znaczenie ma takze uzgodnienie, ze szczegélowy
zakres obstugi komunikacyjnej gminy korzystajacej z ustug
organizatorskich innej gminy w zakresie lokalnego trans-
portu zbiorowego ustalony jest w rozkladach jazdy, ktére ze
wskazanym wyprzedzeniem sa przekazywane tej gminie.

Umowa powinna rozstrzygac takze kwestie korzystania
z dworcéw, przystankéw i petli. Zgodnie z nowg Ustawg

z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbioro-
wym nalezy uzgodni¢ warunki i zasady korzystania z tych
obiektéw, w tym odplatnosé.

Umowe mozna zawrze¢ na czas nieokreslony, z zastrze-
zeniem, ze wygasa ona z chwila rozwiazania porozumienia
miedzygminnego. Wazne znaczenie ma zapis, ze w przy-
padku rozwiazania lub wygasniecia umowy w okresie
obowiazywania umoéw zawartych przez organizatora
z operatorami, i innymi podmiotami, zwiazanych z orga-
nizowaniem i wykonywaniem uslug w ramach lokalnego
transportu zbiorowego na rzecz danej gminy, gmina, kt6-
ra rozwiazala umowe¢ lub doprowadzila do rozwiazania
umowy, zobowigzana jest do pokrycia roszczefi operato-
réw 1 (lub) innych podmiotéw wynikajacych z rozwiazania
tych uméw.

Metodologia obliczania kosztow przychodow

i doptat budzetowych jako zatacznik do umowy

Warunkiem dobrej wspélpracy gmin w zakresie lokalnego
transportu zbiorowego jest uzgodnienie i zapisanie wszyst-
kich istotnych szczeg6téw dotyczacych obliczania kosztéw,
przychodéw i doptat budzetowych. Tylko bowiem przeko-
nanie gmin o zasadnym i uczciwym obliczaniu tych wielko-
$ci jest w stanie zapewni¢ brak wzajemnych pretensji i po-
dejrzen, i tym samym zapobiec szukaniu innych rozwiazan
w zakresie obshugi komunikacyjnej.

Koszty przewozéw musza by¢ obliczane w przekroju
dnia powszedniego, soboty, niedzieli (§wi¢ta) i roku w od-
niesieniu do linii komunikacyjnych i sieci komunikacyjnej,
obejmujac koszty przewozéw i kosztéw ich organizacji.
Majac na wzgledzie potrzebe planowania ich poziomu oraz
rozliczania za okres miniony wlasciwym rozwigzaniem jest
obliczanie poziomu kosztéw dla okresu roku biezacego, na-
stepnego i poprzedniego. Podstawa obliczania kosztéw
przewozéw musza by¢ rozklady jazdy, dokumentacja doty-
czaca wykonania rozkladéw jazdy oraz stawki za wozokilo-
metr wynikajace z uméw z operatorami.

Koszty organizacji powinno si¢ podzieli¢ na bezposred-
nie i posrednie. Koszty bezposrednie to takie, ktére mozna
bezposrednio przypisaé danej gminie, np. koszty badan
marketingowych. Natomiast koszty posrednie to te, ktdre
wobec braku mozliwo$ci bezposredniego przypisania mu-
sza by¢ rozliczane za pomoca klucza rozliczeniowego. Do
kosztéw tych naleza m.in. koszty nadzoru i regulacji ruchu,
koszty sprzedazy i koszty administracji. Kluczem rozlicze-
niowym kosztéw posrednich moze by¢ udzial pracy eksplo-
atacyjnej wykonywanej na rzecz danej gminy w pracy eks-
ploatacyjnej realizowanej w calej sieci.

W szacowaniu kosztéw na rok nastepny jako elementu
kalkulacji przyjmowanego do rozliczeni poziomu doplaty bu-
dzetowej wazne znaczenie ma okreslenie zalozen planistycz-
nych dotyczacych przede wszystkim zmian stawek przewo-
zowych placonych operatorom. Istotne znaczenie ma tez
trafne zaplanowanie kosztéw organizacji w planie budzeto-
wym organizatora. Im trafniejsze beda zalozenia planistycz-
ne, tym mniejsze beda rozbieznosci przy ostatecznych rozli-
czeniach.
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O wiele bardziej skomplikowane jest obliczanie przy-
chodéw. Kalkulacja przychodéw wymaga posiadania da-
nych dotyczacych wielkosci i struktury popytu.

Celem badani wielkosci i struktury popytu jest okresle-
nie:

- wielkosci popytu na ushugi komunikacyjne organizo-

wane na rzecz danej gminy;

- struktury popytu w przekroju rodzajéw waznych bi-
letéw (lub ich braku) i uprawnieq, na podstawie kt6-
rych pasazerowie realizuja przejazdy srodkami lokal-
nego transportu zbiorowego organizowanego na
rzecz danej gminy;

- przychodéw z waznych biletéw wykorzystywanych
w przejazdach lokalnym transportem zbiorowym or-
ganizowanym na rzecz danej gminy.

Do badad popytu w lokalnym transporcie zbiorowym
mozna wykorzystywal urzadzenia automatyczne, do ktd-
rych naleza:

- fotokomorki;

- czujniki optyczne pracujace na podczerwieni;

- czujniki reagujace na obciazenie;
sensory ultradzwickéw niskiej czestotliwosci.

Urzadzenia automatyczne wsp6lpracujg zwykle ze spe-
cjalistycznym oprogramowaniem stuzacym rejestracji licz-
by pasazeréw. Wykazuja one na ogél wyrazna tendencje do
niedoszacowania liczby pasazeréw. Ponadto za ich pomoca
nie mozna okresli¢ struktury pasazerdw.

Instrumentem badania popytu na ushugi lokalnego trans-
portu zbiorowego, umozliwiajacym okreslenie jego wielkosci
i struktury jest system biletu elektronicznego. Urzadzeniami
niezbednymi do funkcjonowania tego systemu sa:

- karty bezstykowe;

- kasowniki-czytniki;

- komputery poktadowe;

- jednostki centralne;

- czytniki kontroleréw biletow;

- ladowarki kart bezstykowych.

Karta bezstykowa moze obowigzywal na ustugi okre-
slonego organizatora bedacego przewoznikiem lub organi-
zatora zatrudniajacego jednego lub wiccej operatoréw
swiadczacych ustugi przewozowe. Moze obowiazywaé we
wszystkich srodkach i rodzajach transportu.

Na kartach bezstykowych powinny by¢ zakodowane
uprawnienia do przejazdéw ulgowych. Karte moga posia-
da¢ takze osoby uprawnione do przejazdéw bezplatnych,
w celu ulatwienia im korzystania z ustug przewozowych
oraz rejestracji ich przejazdéw.

W warunkach wprowadzenia obowiazku rejestrowania
kazdego przejazdu na podstawie karty bezstykowej w ka-
sowniku-czytniku uzyskuje sie informacje o liczbie rozpo-
czetych przejazdéw przez pasazera z uwzglednieniem dnia
i godziny. W przypadku wprowadzenia takze obowiazku
rejestracji zakoficzenia przejazdu otrzymuje si¢ dodatkowo
informacje o relacjach przejazdéw i podrézach.
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Nie wszyscy pasazerowie ze wzgledow praktycznych
moga posiadac karty bezstykowe. W ramach biletu elektro-
nicznego dla tego segmentu pasazeréw moze funkcjonowaé
podsystem biletu papierowego wydawanego z drukarki
u prowadzacych pojazdy. Jezeli na biletach znajduja sie odpo-
wiednie kody kreskowe, to mozna je takze poddac rejestracji
na zasadzie ,.check in — check out”, w celu objecia kazdego
przejazdu z uwzglednieniem relacji. W takiej sytuacji uzyska
sie pelna informacje o popycie efektywnym. Bedzie mozna
na jej podstawie dokonywaé podziatu przychodéw wedlug
réznych kryteriéw, istotnych z punktu widzenia rozliczen
przychodéw miedzy gminami bedacymi podmiotami poro-
zumienia miedzygminnego. Bedzie mozna takze odzwiercie-
dli¢ tzw. wiezbe podrézy, przedstawiajaca skad, dokad i w ja-
kich godzinach podrézuja pasazerowie.

Problemem w funkcjonowaniu biletu elektronicznego
moze okazal sie brak sklonnosci pasazeréw do rejestrowa-
nia przejazdéw w systemie ,,check in — check out”, zwlasz-
cza uzytkownikéw biletéw okresowych, ktérzy nie sa przy-
zwyczajeni do rejestrowania nawet rozpoczecia przejazdu.
Obowiazek taki moze okazad sie niedogodno$cia obnizajaca
atrakcyjnos¢ korzystania z ustug transportu publicznego.
Niezaleznie od tego egzekwowanie obowiazku rejestrowa-
nia przejazdu na zasadzie ,,check in — check out” moze by¢
trudne w praktyce.

W przypadku nie posiadania pelnego systemu biletu
elektronicznego lub braku obowiazku, czy tez sukceséw
w egzekwowaniu obowiazku rejestrowania si¢ pasazeréw do
obliczania przychodéw, konieczny jest duzy zakres badan
marketingowych wielkosci i struktury popytu za pomoca re-
jestratoréw i obserwatoréw pracujacych w pojazdach.

Wazne znaczenie z punktu widzenia wiarygodnosci wy-
nikéw badan marketingowych ma przyjecie:

- reprezentacyjnego okresu badan;

- wiasciwych metod badawczych;

- adekwatnych instrumentéw pomiarowych;

- reprezentacyjnej proby badawczej;

- odpowiednich metod redukgji i analizy danych.

Przychody z biletéw powinny by¢ obliczane w réznych
przekrojach, a mianowicie dla dnia powszedniego, soboty,
niedzieli i roku, w odniesieniu do poszczegélnych linii ko-
munikacyjnych i calej sieci komunikacyjnej danej gminy.
Jako podstawe okreslania przychodéw w takich ujeciach
nalezy potraktowaé przychody jednostkowe przypadajace
na pasazera podrézujacego na podstawie réznych rodzajéw
biletéw jednorazowych i okresowych. Ostatecznie do obli-
czenia niezbednego poziomu doplaty budzetowej potrzeb-
ny jest roczny przychéd z ushug komunikacyjnych swiad-
czonych na rzecz danej gminy w roku poprzednim oraz
prognozowany przychdd dla okresu roku nastepnego.

Roczna doplata budzetowa do obstugi komunikacyjne;j
powinna stanowi¢ réznice miedzy rocznym przychodem z bi-
letéw i pozostalymi przychodami zwiazanymi z obstuga ko-
munikacyjna danej gminy a rocznymi kosztami realizacji
i organizagji tej obstugi, pomniejszonymi o kwote kar umow-
nych nalozonych zgodnie z umowami w zwiazku z odstep-
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stwem od zasad prawidlowej ich realizacji na rzecz danej
gminy. Do pozostalych przychodéw zalicza si¢ przede wszyst-
kim wplywy z zaplaconych optat dodatkowych za przejazdy
bez waznego biletu, ktére moga by¢ obliczane proporcjonal-
nie do wozokilometréw zrealizowanych na rzecz danej gmi-
ny. Pozostalymi przychodami beda takze doptaty do okreslo-
nych biletéw (np. biletéw zintegrowanych na ustugi réznych
organizatorow), jezeli sa one przyznawane.

Roczna doplate budzetowg nalezy obliczaé w odniesie-
niu do poprzedniego roku w celu ostatecznego rozliczenia
ustug komunikacyjnych miedzy gminami oraz jako pro-
gnozowang, uzgodniona w corocznie podpisywanym za-
facznikudoumowydoporozumieniamiedzygminnego, wcelu
zaliczkowego dokonywania rozliczen.

Podsumowanie
Umowa do porozumienia miedzygminnego moze by¢ do-
brym instrumentem ksztaltowania lokalnego transportu

Dokoriczenie tekstu ze strony 6

e Do korica 2011 r. Komisja opublikuje wytyczne dotyczace wyktadni,
wyjasniajace stosowanie rozporzadzenia 1107/2006 w sprawie praw
0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Osoby niepetnosprawne
oraz 0soby 0 ograniczonej sprawno$ci ruchowej nadal napotykaja wie-
le trudnosci podczas podrozy liniami lotniczymi:

— catkowity brak ustug badz zréznicowany poziom ich jakosci w Europie;

— zbyt czesto nieuzasadnione odmowy badz ograniczenia dotyczace
rezerwacji lub wejscia na poktad wydane na podstawie nigjasnych
wzgleddw bezpieczenstwa;

— brak konsekwencji w traktowaniu pasazerdw, ktdrzy potrzebuijg tle-
nu medycznego na poktadzie;

— ograniczony poziom wiedzy wsrdd pasazerdw na temat przystuguja-
cym im praw;

— mata liczba przypadkow (ok. 40 proc) wczesniejszego powiadamia-
nia linii lotniczych przez pasazerdéw o ich szczegélnych potrzebach
przed podroza;

— brak harmonizacji wyktadni przedmiotowego rozporzadzenia przez
krajowe organy wykonawcze, nieskuteczne rozpatrywanie skarg.

e (Celem nowelizacji jest opracowanie na czas nowych wytycznych do-
tyczacych wdrozenia rozporzadzenia, tak by wprowadzi¢ utatwienia
w podrdzowaniu przed rozpoczeciem igrzysk paraolimpijskich w Lon-
dynie w 2012 r. Wytyczne objasnig w szczegolnosci przepisy dotyczace
dostepu —w jakich przypadkach pasazerom o ograniczonej sprawnosci
ruchowej mozna odmowi¢ wejscia na poktad i kiedy musi towarzyszy¢
im opiekun. Wytyczne dotyczy¢ bedg réwniez innych kwestii, na przy-
kfad postepowania ze sprzetem umozliwiajacym poruszanie sie (np.
wozki inwalidzkie).

o Utworzone zostanie nowe forum, umozliwiajace regularne konsultowa-
nie z branza lotniczg i konsumentami wszystkich kwestii zwigzanych
Z prawami pasazera linii lotniczych.

o /ostang zwigkszone wysitki majgce na celu podniesienie Swiadomosci
praw konsumentéw oraz przekazanie im odpowiednich informacji na
temat tych praw w razie takiej potrzeby. W 2011 r. kontynuowana be-
dzie objazdowa wystawa na temat praw pasazeréw. Komisja udostepni
rowniez aplikacje umozliwiajaca tatwy dostep do informacji na temat
praw pasazerdw za pomoca telefonu komérkowego.

zbiorowego. W tym celu powinna ona regulowaé wszyst-
kie istotne kwestie dotyczace organizowania uslug tego
transportu przez okreslona gmine na rzecz innej gminy.
Szczegblnie wazne znaczenie ma:

- szczegGlowe okreslenie powierzonych zadar;

- sformulowanie zabezpieczen dotyczacych przestrzega-
nia postanowient uméw z ustugodawcami, w szczegdl-
nosci z operatorami, w zakresie okresu ich obowiazy-
wania, uzgodnionej wielkosci pracy eksploatacyjnej
oraz przyjetych zasad platnosci;

- ustalenie zasad okreslania udzialu w kosztach obstugi
komunikacyjnej przez gmine na rzecz ktérej organi-
zowane sa ustugi lokalnego transportu zbiorowego.

Okreslenie udzialu w kosztach w postaci niezbednej kwoty
doplaty budzetowej wymaga uzgodnienia szczegdlowej meto-
dologii obliczeri kosztéw i przychodéw z ustug lokalnego
transportu zbiorowego swiadczonych na rzecz danej gminy.

Istnieje takze zamiar nowelizacji rozporzadzenia (WE) nr 261/2004
W sprawie praw pasazeréw linii lotniczych, odnosnie ktére] Komisja ztozy
swoj wniosek w 2012 r. Kluczowe zagadnienia przedmiotowego wniosku
obejmuja: ograniczenie odpowiedzialnoSci w przypadku wystgpienia nad-
zwyczajnych okolicznosci, maksymalng wysoko$¢ odszkodowania, zmiang
tras podrdzy pasazeréw oraz podziat ryzyka miedzy uczestnikami procesu
realizacji ustugi.

Zapowiedziano réwniez rozpoczecie przed koricem 2011 r. publicznych kon-
sultacji dotyczacych kluczowych zagadnien zgtaszanych przez konsumentow
i branzg lotnicza oraz organy krajowe, ktdre nalezafoby wigczy¢ do nowelizacji
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004. Oznacza to zamiar wtaczenia do publicz-
nych konsultacji nie tylko kwestii zwigzanych ze stosowaniem obecnego roz-
porzadzenia (WE) nr 261/2004, ale rowniez gféwnych zagadnien dotyczacych
zagubienia bagazu (rozporzadzenie (WE) nr 889/2002) lub praktyk zwiaza-
nych z zmiang harmonogramu lotéw (prawa pasazera w przypadku zmiany
harmonogramu lotéw) oraz niestawienia sig na lot (wyjasnienie obowigzkow
linii lotniczych w przypadku niestawienia sie pasazera na lot faczony).

Pod koniec 2011 r. Komisja rozpocznie prace nad przygotowaniem oce-
ny skutkow, w ktdrej zostanie zawarta analiza ekonomiczna potencjalnych
kluczowych zagadnien przysztej nowelizacji. W ocenie wykazano przede
wszystkim powazny brak danych w odniesieniu do wielu kwestii. Z tego
powodu niemozliwe jest dokonanie powaznej analizy. Dostarczenie tych
danych przez branze lotnicza oraz organy krajowe, jak rowniez grupy kon-
sumentow, jest koniecznym fundamentem proporcjonalnego i dobrego pra-
wa. Kwestia ta bedzie niezwykle istotna podczas publicznych konsultacji
i nastepujacej po nich nowelizacji. Oprdcz praw pasazeréw linii lotniczych,
ktdre zostaty wprowadzone w 2005 ., od stycznia 2009 r. obowiazuja row-
niez prawa pasazerdw w transporcie kolejowym. W 2012 r. pasazerowie
uzyskaja rowniez nowe prawa w transporcie drogg morska i drogg wodna
Srodladowa (rozporzadzenie (UE) nr 1177/2010), a w roku 2013 —w trans-
porcie autobusowym i autokarowym (rozporzadzenie (UE) nr 181/2011).
Aby zapewni¢ skuteczne dziatanie praw w ramach réznych rodzajow trans-
portu, Komisja w 2011 r. przedstawi komunikat w celu ustalenia, w jaki
spos6b nalezy stosowac niektére najwazniejsze prawa pomigdzy roznymi
rodzajami transportu, np. podczas zmiany trasy podrdzy.

Opracowafa: Janina Mrowiriska
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