Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu GnieZnienskiego na
lata 2027-2036
Raport z konsultacji spolecznych projektu ,,Planu zrownowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Gnieznienskiego na lata 2027-2036

W toku konsultacji spolecznych projektu ,,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego dla Powiatu Gnieznienskiego na lata 2027-2036” wptyngto 35 uwag
oraz wnioskow wyszczegolnionych ponizej. W ramach odpowiedzi na ztoZzone wnioski: 9 uwag
zostalo uwzglednione catkowicie, 8 uwag zostalo uwzglednionych cz¢$ciowo, a 18 uwag
zostato nieuwzglednione. Konsultacje prowadzone byty od dnia 09 lipca 2026 r. r. do dnia 30
lipca 2026 r. w formie przyjmowania uwag i wnioskOw pisemnie, ustnie do protokotu lub droga
elektroniczng.

Zestawienie uwag/wnioskow i odpowiedzi

Uwaganr. 1

Uzupehlienie o zapis: powotanie prze Powiat Gnieznienski statego zespolu ds. transportu
udzialem wszystkich gmin oraz rozpoczeciu nad zawarciem porozumien mi¢dzygminnych lub
utworzeniem zwigzku powiatowo-gminnego.
Celem powinno by¢ stworzenie wspolnej sieci, w ktorej autobus:

e obsluguje mieszkancow wszystkich gmin, przez ktorych teren przebiega;

e Moze zabiera¢ ucznidw 1 pozostatych pasazeréw z gmin sasiednich;

e Realizuje przewozy na podstawie wspdlnie uzgodnionego rozktadu;

e Nie dubluje bez potrzeby innych linii finansowanych ze srodkéw publicznych

e jest objety wspdlng informacjg pasazerska oraz docelowo, wspdlnym systemem

taryfowo-biletowym.

Uwaga nie zostaje uwzgledniona.
Uzasadnienie

Projektowana zmiana wykracza poza zakres przedmiotowy planu transportowego oraz
przypisuje Powiatowi GnieZnienskiemu kompetencje, ktore nie wynikaja z obowigzujacych
przepisOw prawa.

Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z ustawg z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym oraz ustawami ustrojowymi jednostek samorzadu terytorialnego, gminy i powiat sg
odrebnymi jednostkami samorzadu terytorialnego wykonujacymi swoje zadania samodzielnie
1 na wlasng odpowiedzialno$¢. Powiat nie posiada kompetencji do zobowigzywania gmin do
uczestnictwa w stalych zespotach roboczych, zawierania porozumien migdzygminnych ani
tworzenia zwigzku powiatowo-gminnego.

Zawarcie porozumienia mi¢dzygminnego lub utworzenie zwigzku powiatowo-gminnego jest
dobrowolng decyzja zainteresowanych jednostek samorzadu terytorialnego, podejmowang
przez ich organy stanowigce w trybie okreSlonym przepisami prawa. Plan transportowy
powiatu nie moze przesagdza¢ o utworzeniu takich form wspotpracy ani naktada¢ obowigzku
ich inicjowania lub realizacji.



Roéwniez powotlanie statego zespotu ds. transportu stanowi wewnetrzng decyzj¢ organizacyjng
organéw Powiatu 1 nie jest elementem wymaganym ani przewidzianym w planie
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Dokument ten ma charakter
strategiczny i okresla kierunki rozwoju systemu transportowego, a nie strukture organizacyjna
administracji samorzadowe;.

Jednoczes$nie nalezy zauwazy¢, ze projekt Planu juz obecnie wskazuje na potrzebe wspotpracy
pomigdzy jednostkami samorzadu terytorialnego oraz integracji roznych gatezi transportu. W
dokumencie wskazano rol¢ porozumiefi migdzygminnych, wspdtpracy z Samorzadem
Wojewodztwa Wielkopolskiego, integracji transportu autobusowego i1 kolejowego, koordynacji
rozktadow jazdy, rozwoju wspolnej informacji pasazerskiej oraz dazenia do integracji
taryfowej. Cele te odpowiadajg kierunkom rozwoju transportu publicznego i1 pozostajg zgodne
z obowigzujacymi przepisami.

Postulaty dotyczace stworzenia jednej sieci potaczen, wspolnego rozktadu jazdy, jednolitego
systemu taryfowo-biletowego czy eliminacji dublowania linii nalezy uzna¢ za kierunki
mozliwego rozwoju systemu transportowego. Ich realizacja wymaga jednak zgodnej
wspotpracy wszystkich organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, zawarcia
odpowiednich porozumien oraz zapewnienia finansowania. Nie mogg one zosta¢ jednostronnie
przesadzone w powiatowym planie transportowym.

Ponadto nalezy zauwazy¢, ze obecnie przewozy organizowane przez poszczegdlne gminy sg
dostosowywane przede wszystkim do lokalnych potrzeb mieszkancow tych gmin. Powiat nie
posiada kompetencji do okreslania przebiegu linii gminnych, ustalania zasad wymiany
pasazerow pomiedzy gminami ani ingerowania w sposob wykonywania zadan wlasnych przez
poszczegbdlnych organizatorow.

W zwiazku z powyzZszym proponowane uzupelnienie nie zostalo uwzglednione, gdyz ma
charakter postulatu dotyczacego przysziego modelu wspolpracy jednostek samorzadu
terytorialnego, a nie elementu obligatoryjnego planu transportowego wynikajacego z przepisow
prawa.

Uwaga nr. 2

Podobnie jak w innych regionach Polski, istotnym instrumentem wspierajacym rozwoj
komunikacji autobusowej na obszarze Powiatu Gnieznienskiego jest Fundusz Rozwoju
Przewozow Autobusowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej, ktorego celem jest
przeciwdziatanie wykluczeniu komunikacyjnemu oraz zapewnienie mieszkancom dostepu do
publicznego transportu zbiorowego.

Ustawa o Funduszu Rozwoju Przewozow Autobusowych przewiduje mozliwosé
dofinansowania zadan wlasnych organizator6w publicznego transportu zbiorowego
zwigzanych z zapewnieniem funkcjonowania autobusowych przewozow o charakterze
uzyteczno$ci publicznej. Doptata moze wynosi¢ do 3 zt do jednego wozokilometra, przy czym
warunkiem jej uzyskania jest m.in. zawarcie umowy o $wiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego oraz zapewnienie przez organizatora co najmniej 10%
udziatu $srodkéw wlasnych w finansowaniu zadania.

Jednostki samorzadu terytorialnego wykorzystuja srodki Funduszu przede wszystkim w celu:

e utrzymania istniejacych potaczen komunikacyjnych,



e reaktywacji zlikwidowanych linii,

e zwigkszania czgstotliwosci kursow,

e uruchamiania nowych polaczen na obszarach zagrozonych wykluczeniem
transportowym.

Srodki Funduszu maja szczegdlne znaczenie dla gmin o rozproszonej strukturze osadniczej,
gdzie zapewnienie rentownosci przewozow w warunkach rynkowych jest utrudnione. Dzigki
wsparciu publicznemu mozliwe jest utrzymanie podstawowej dostepnosci transportowej,
zwhaszcza dla starszych, uczniéw, osOb z niepetlnosprawnosciami oraz mieszkancow
nieposiadajacych wlasnego $rodka transportu.

Jednocze$nie nalezy zauwazy¢, ze zgodnie z ustawa pierwszenstwo w uzyskaniu dopftat
przystuguje kolejno: gminom, zwigzkom miedzygminnym, zwigzkom powiatowo-gminnym,
powiatom, zwigzkiem powiatow oraz wojewodztwom. Okoliczno$¢ ta nie zwalnia jednak
Powiatu Gnieznienskiego z aktywnego ksztaltowania systemu publicznego transportu
zbiorowego. Wrecz przeciwnie - Powiat, jako organizator powiatowych przewozow
pasazerskich oraz podmiot odpowiedzialny za planowanie rozwoju transportu publicznego,
powinien peti¢ role koordynatora dziatan podejmowanych przez poszczegdlne gminy.

W szczegolnoscei do zadan Powiatu powinno naleze¢:

e prowadzenie wspdlnych analiz potrzeb przewozowych i potokow pasazerskich,

e Koordynowanie przebiegu linii organizowanych przez poszczegdlne gminy,

e inicjowanie zawierania porozumien miedzygminnych

e wspieranie gmin w przygotowywaniu wspolnych wnioskow o dofinansowanie z
Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych,

e analiza mozliwosci utworzeni zwigzku powiatowo-gminnego jako organizatora
publicznego transportu zbiorowego,

e organizowanie powiatowy przewozoéw pasazerskich na liniach przekraczajacych
granice jednej gminy, w przypadku, gdy potaczenia te nie zostaty zapewnione wlasciwe
gminy.

Na podstawie listy organizatoroéw zakwalifikowanych do podpisania umow o doptatg Funduszu
Rozwoju Przewozéw Autobusowych na rok 2025 mozna stwierdzi¢, ze aktywnymi
organizatorami publicznego transportu zbiorowego na terenie Powiatu GnieZnienskiego byty:

e (Gmina Czerniejewo - 10 linii komunikacyjnych,

e Gmina Gniezno - 10 linii,

e Gmina Kiszkowo — 9 linii,

e (Gmina Klecko — 2 linie,

e (Gmina Lubowo — 4 linie,

e Gmina Mieleszyn - 3 linie,

¢ Gmina Niechanowo — 3 linie

¢ Gmina i Miasto Witkowo — 4 linie

Oznacza to, ze instrumentow Funduszu korzystalo 8 z 10 gmin Powiatu GnieZznienskiego, co
stanowi 80% wszystkich gmin. Po wylaczeniu Miasta Gniezna, ktdrego komunikacja miejska
co do zasady jest objeta mechanizmem Funduszu, udzial ten wynosi 8 z 9 pozostatych gmin, tj.
okoto 88,9%.



Lacznie jednostki te uzyskaty kwalifikacj¢ do dofinansowania 45 linii komunikacyjnych, a
warto§¢ wnioskowanych doptat wyniosta, okoto 4,18 mln zl. Jednocze$nie na liscie
organizatoréw nie wystepuje Gmina Trzemeszno oraz Powiat Gnieznienski jako samodzielny
organizator przewozow.

Dane te $swiadcza o bardzo duzej aktywnosci gmin w zakresie organizacji publicznego
transportu zbiorowego oraz skutecznym pozyskiwaniu srodkow zewnetrznych. Jednoczesnie
potwierdzaja, ze obecny model funkcjonowania transportu ma charakter silnie rozproszony,
gdyZ osiem gmin organizuje przewozy jako odrgbni organizatorzy, cz¢sto niezalezni od siebie.
Taka struktura utrudnia budoweg spdjnej sieci polaczen, koordynacje rozktadoéw jazdy,
integracj¢ taryfowg oraz racjonalne wykorzystanie srodkéw publicznych.

W zwigzku z powyzszym zasadne jest, aby Powiat Gnieznienski petit funkcje¢ koordynatora
catego systemu transportowego, zapewniajac wspotprace pomiedzy gminami oraz dazac do
stworzenia jednolitej, funkcjonalnej sieci potaczen obejmujacej caty obszar powiatu. Pozwoli
to ograniczy¢ przypadki dublowania tras, lepiej wykorzysta¢ srodki pochodzace z Funduszu
Rozwoju Przewozéw Autobusowych oraz zwigkszy¢ dostgpnos¢ komunikacyjna
mieszkancow.

Nalezy jednocze$nie podkresli¢, ze lista publikowana przez Wojewode Wielkopolskiego
obejmuje wylacznie organizatordéw, ktorych wnioski zostaly zakwalifikowane do podpisania
umow o doplate, 1 nie stanowi pelnego zestawienia wszystkich dzialan podejmowanych przez
jednostki samorzadu terytorialnego. Stanowi jednak obiektywne potwierdzenie wysokiej
aktywno$ci co najmniej osSmiu gmin Powiatu Gnieznienskiego w zakresie organizacji
publicznego transportu zbiorowego.

W celu zapewnienia pelnej rzetelnosci diagnozy oraz stworzenia podstaw do planowania
rozwoju transportu publicznego Plan powinien zosta¢ uzupetniony o kompleksowe zestawienie
wszystkich linii komunikacyjnych finansowanych z Funduszu Rozwoju Przewozow
Autobusowych na terenie Powiatu Gnieznienskiego, obejmujace w szczegolnosci przebieg
poszczegolnych linii, liczbe wykonywanych kurséow, obslugiwane miejscowosci, wielko$é
dofinansowania, koszty funkcjonowania, potoki pasazerskie oraz analize¢ przypadkow
naktadania si¢ tras. Dane te umozliwig oceng¢ efektywno$ci obecnego modelu organizacji
przewozow oraz beda stanowity podstawe do wypracowania zintegrowanej sieci transportowe;j
dla catego Powiatu Gnieznienskiego.

Uwaga nie zostaje uwzgledniona.
Uzasadnienie

Przedstawiona propozycja wykracza poza zakres przedmiotowy planu transportowego
okreslony w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym oraz
rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w sprawie szczegdlowego
zakresu planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Znaczna czes$¢
zaproponowanych zapisOw ma charakter postulatywny i1 programowy, odnoszac si¢ do
pozadanego modelu organizacji transportu publicznego, a nie do obowigzujacych kompetencji
Powiatu Gnieznienskiego.



Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z Konstytucja RP oraz ustawami ustrojowymi gminy i powiat sg
odrebnymi jednostkami samorzadu terytorialnego, wykonujacymi wlasne zadania publiczne we
wlasnym imieniu i na wlasng odpowiedzialno§¢. Powiat nie posiada kompetencji do
koordynowania dziatalno$ci gmin jako niezaleznych organizatorow publicznego transportu
zbiorowego, ani do ingerowania w sposob wykonywania przez nie zadan wtasnych.

Zgodnie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym organizatorem gminnych przewozow
pasazerskich jest gmina, natomiast organizatorem powiatowych przewozoéw pasazerskich jest
powiat. Kazdy organizator odpowiada za przewozy mieszczace si¢ w zakresie jego
wlasciwo$ci. Powiat nie posiada ustawowych kompetencji do koordynowania przebiegu linii
organizowanych przez poszczegdlne gminy, ustalania ich rozktadow jazdy, taryf, liczby kursow
czy kierunkéw rozwoju. Dzialania takie mogg by¢ prowadzone wylacznie na zasadzie
dobrowolnej wspotpracy zainteresowanych jednostek samorzadu terytorialnego, w
szczegOlnosci poprzez zawieranie porozumien lub tworzenie zwigzkow miedzygminnych albo
zwigzkow powiatowo-gminnych.

Nie znajduje rowniez podstaw prawnych stwierdzenie, ze do zadan Powiatu "powinno nalezec¢"
inicjowanie okre§lonych dziatan organizacyjnych gmin czy wspieranie ich w przygotowywaniu
wnioskoéw o dofinansowanie z Funduszu Rozwoju Przewozow Autobusowych. Sa to dziatania
fakultatywne, uzaleznione od woli wspotpracy poszczegélnych jednostek samorzadu
terytorialnego, a nie ustawowy obowigzek powiatu.

Odnoszac si¢ do Funduszu Rozwoju Przewozow Autobusowych nalezy zauwazy¢, ze
rzeczywiscie stanowi on istotny instrument wspierajacy organizatorow publicznego transportu
zbiorowego. Nie oznacza to jednak, ze Powiat Gnieznienski jest zobowigzany do
organizowania przewozow wylacznie z tego powodu, iz poszczegdlne gminy skutecznie
korzystaja z tego mechanizmu finansowania. Korzystanie z Funduszu pozostaje decyzja
konkretnego organizatora i jest uzaleznione od przyj¢tego modelu organizacji transportu oraz
mozliwo$ci finansowych danej jednostki samorzadu terytorialnego.

Przytoczone dane dotyczace liczby linii dofinansowanych z Funduszu Rozwoju Przewozow
Autobusowych potwierdzajg wysoka aktywnos$¢ gmin Powiatu Gnieznienskiego w zakresie
wykonywania ich ustawowych zadan wlasnych. Jednocze$nie nie stanowig przestanki do
wniosku, ze Powiat powinien przeja¢ funkcje koordynatora catego systemu transportowego lub
organizatora wszystkich polaczen przekraczajacych granice gmin. Ustawodawca przewidziat
mozliwo§¢ tworzenia wspoOlnych organizatorow transportu w postaci zwigzkow
miedzygminnych oraz zwigzkéw powiatowo-gminnych, jednak ich utworzenie wymaga
zgodnej woli zainteresowanych jednostek samorzadu terytorialnego i nie moze zostaé
przesadzone w planie transportowym powiatu.

Nie mozna réwniez uzna¢ za zasadne postulatu uzupeklnienia planu o szczegdlowsy
inwentaryzacje¢ wszystkich linii finansowanych z Funduszu Rozwoju Przewozow
Autobusowych, obejmujaca przebieg tras, liczbe kursow, koszty funkcjonowania, wielkos$¢
dofinansowania, potoki pasazerskie czy analiz¢ nakladania si¢ tras. Dane te dotycza
dzialalno$ci poszczegdlnych organizatorow publicznego transportu zbiorowego 1 maja
charakter zmienny. Plan transportowy jest dokumentem strategicznym, sporzadzanym w
perspektywie wieloletniej, a nie opracowaniem o charakterze operacyjnym lub
sprawozdawczym. Wprowadzanie do niego szczegdétowych danych eksploatacyjnych



powodowatoby koniecznos¢ czgstych aktualizacji dokumentu, bez istotnego wpltywu na
realizacj¢ jego ustawowych celow.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze projekt Planu wskazuje potrzebg integracji transportu
publicznego, poprawy koordynacji rozktadéw jazdy, rozwoju weztéw przesiadkowych oraz
dazenia do integracji taryfowej. Cele te zostaly ujete jako kierunki rozwoju systemu
transportowego 1 pozostaja zgodne z zakresem planu transportowego okreslonym w
obowigzujacych przepisach. Ich realizacja bedzie uzalezniona od wspolpracy wszystkich
zainteresowanych organizatoré6w transportu publicznego oraz dostgpnosci Srodkow
finansowych.

W zwiazku z powyzszym proponowane zmiany nie zostaly uwzglednione, gdyz w znacznej
czesSci odnoszg si¢ do postulatow dotyczacych przysztego modelu organizacji transportu
publicznego oraz przypisuja Powiatowi kompetencje 1 obowigzki, ktére nie wynikaja z
obowigzujacych przepisOw prawa.

Plan transportowy nie jest aktem kreujacym nowe kompetencje organow samorzadu, lecz
dokumentem planistycznym sporzadzanym w granicach kompetencji wynikajacych z ustaw.
Nie moze wiec naktada¢ na Powiat obowigzkow niewynikajacych z ustawy ani ingerowac¢ w
samodzielno$¢ gmin gwarantowang w art. 16 1 165 Konstytucji RP oraz ustawach
samorzadowych.

Uwaga nr. 3
Uzupeti¢ dane dot. metodologii prowadzenia badania ankietowego.

Uwaga czegSciowo uwzgledniona.
Uzasadnienie

Uwaga dotyczgca uzupehienia informacji o metodologii badania ankietowego jest zasadna w
zakresie zwigkszenia przejrzystosci opisu procesu badawczego. W zwigzku z tym w ostateczne;j
wersji Planu zostanie rozszerzony opis zastosowanej metodologii poprzez wskazanie
podstawowych informacji dotyczacych sposobu prowadzenia badania, okresu jego realizacji,
charakteru ankiety, sposobu dystrybucji formularza oraz liczby uzyskanych odpowiedzi.
Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze celem przeprowadzonego badania nie bylo wykonanie
reprezentatywnego badania statystycznego w rozumieniu metodologii badan spotecznych ani
opracowanie prognoz statystycznych dla calej populacji mieszkancow Powiatu
Gnieznienskiego. Ankieta stanowila jedno z narzedzi diagnostycznych wykorzystanych
podczas opracowywania Planu transportowego 1 miata na celu przede wszystkim identyfikacje
preferencji komunikacyjnych mieszkancoéw, najwazniejszych problemoéw transportowych oraz
oczekiwan dotyczacych funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego.

Wyniki badania nie stanowig jedynej podstawy opracowania Planu transportowego. Zostaty
one zestawione 1 zweryfikowane z wykorzystaniem danych demograficznych, analiz
zagospodarowania przestrzennego, danych dotyczacych istniejgcej sieci transportowej,
informac;ji pozyskanych od jednostek samorzadu terytorialnego, obowigzujacych dokumentow
strategicznych oraz analiz funkcjonalno-przestrzennych. Tym samym stanowig jeden z



elementdw procesu diagnostycznego, uzupetniajacy pozostale analizy wykonane na potrzeby
dokumentu.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze przepisy ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym oraz rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie szczegdtowego
zakresu planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego nie okreslaja
obowigzku przedstawiania szczegdlowe] metodologii badan ankietowych ani nie wskazujg
minimalnego zakresu informacji metodologicznych, jakie powinny znalez¢ si¢ w Planie
transportowym. Zakres opisu metodologii pozostaje zatem elementem redakcyjnym
dokumentu.

W celu zwigkszenia transparentnos$ci opracowania opis metodologii zostanie uzupetniony o
podstawowe informacje dotyczace przebiegu badania, jednak nie przewiduje si¢ zamieszczania
szczegOtowego raportu metodologicznego, ktéry wykracza poza zakres 1 funkcje planu
transportowego jako dokumentu strategicznego.

Uwaga 4
Uzupetni¢ o dodatkowe badania ankietowe lub inne.

Uwaga nie zostaje uwzgledniona.

Przedstawione w Planie wyniki badania ankietowego maja charakter materialu
diagnostycznego wspierajacego proces opracowania dokumentu i1 nie stanowig jedynej
podstawy formutowania wnioskdw oraz kierunkéw rozwoju publicznego transportu
zbiorowego. Badanie zostalo przeprowadzone w celu identyfikacji preferencji
komunikacyjnych mieszkancow oraz najwazniejszych probleméw zwigzanych z
funkcjonowaniem systemu transportowego, a jego wyniki analizowano tgcznie z danymi
demograficznymi, przestrzennymi, analizg istniejgcej sieci transportowej, dokumentami
strategicznymi oraz informacjami pozyskanymi od jednostek samorzadu terytorialnego.
Nalezy podkresli¢, ze przepisy ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym oraz rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie szczegdlowego zakresu
planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego nie naktadaja obowigzku
przeprowadzania reprezentatywnych badan statystycznych ani okreslonej minimalnej
liczebnosci proby badawczej na potrzeby sporzadzenia planu transportowego.

Sam fakt, ze liczba respondentow stanowi okoto 0,34% liczby mieszkancow Powiatu
Gnieznienskiego, nie przesadza o warto$ci poznawcze] badania. W badaniach spolecznych i
planistycznych o charakterze konsultacyjnym o przydatno$ci wynikéw decyduje przede
wszystkim mozliwo$¢ identyfikacji dominujacych problemow, oczekiwan oraz kierunkow
zmian zglaszanych przez mieszkancoéw, a nie wylacznie udziat procentowy respondentow w
catej populacji.

Jednoczesnie nalezy zgodzi¢ si¢, ze badanie miato charakter dobrowolny i opierato si¢ na
samodzielnym udziale respondentdw, a nie na losowym doborze proby. Z tego wzgledu wyniki
nie zostaly potraktowane jako reprezentatywne badanie statystyczne catej populacji
mieszkancow Powiatu Gnieznienskiego ani nie sluzyly do estymacji parametrow
statystycznych populacji. W Planie wykorzystano je jako jedno z narzedzi rozpoznania potrzeb
transportowych oraz weryfikacji problemow zgtaszanych przez mieszkancow.



Nalezy rowniez zauwazy¢, ze uzyskane wyniki pozostaja spdjne z rezultatami analiz
funkcjonalno-przestrzennych, struktura  zagospodarowania przestrzennego powiatu,
istniejgcym uktadem sieci transportowej oraz danymi dotyczacymi lokalizacji glownych
generatoro6w ruchu, takich jak szkoty ponadpodstawowe, zaktady pracy, placowki ochrony
zdrowia 1 administracja publiczna. Wnioski wynikajace z badania ankietowego nie stanowia
wiec samodzielnej podstawy rekomendacji zawartych w Planie, lecz potwierdzaja tendencje
zidentyfikowane rowniez przy wykorzystaniu innych Zrodet informacji.

W zwigzku z powyzszym nie znajduje uzasadnienia przeprowadzanie dodatkowych badan
ankietowych wylacznie w celu zwigkszenia liczebnosci proby. Zakres przeprowadzonych
analiz jest wystarczajacy do realizacji celu, jakiemu shuzy plan transportowy jako dokument
strategiczny. Wyniki badania zostaly wykorzystane zgodnie z ich charakterem oraz
ograniczeniami metodologicznymi.

Uwaga nr. 5

Analiza funkcjonowania transportu publicznego w Powiecie Gnieznienskim prowadzi do
wniosku, ze gtownym problemem systemowym jest jego fragmentaryzacja organizacyjna i
funkcjonalna. Poszczegélne elementy systemu — transport autobusowy, kolejowy oraz
komunikacja miejska — funkcjonujg w znacznym stopniu niezaleznie od siebie. Brakuje pelnej
integracji taryfowej, koordynacji rozktadow jazdy, wspdlnego systemu informacji pasazerskiej
oraz odpowiednio rozwini¢tej infrastruktury przesiadkowej. W praktyce oznacza to, ze pasazer
zmuszony jest samodzielnie organizowaé proces podrozy, co obniza konkurencyjnosé
transportu publicznego wzgledem samochodu osobowego. Jednym z podstawowych wyzwan
pozostaje przestrzenny charakter powiatu. Rozproszone osadnictwo oraz znaczne odleglosci
pomiedzy miejscowosciami powoduja wysokie koszty organizacji przewozow autobusowych
oraz utrudniajg zapewnienie wysokiej czestotliwosci kursow. W wielu relacjach transport
publiczny nie jest w stanie zapewni¢ parametrow czasowych 1 funkcjonalnych
konkurencyjnych wobec transportu indywidualnego. Szczegolnie widoczne jest to na terenach
peryferyjnych, gdzie ograniczona liczba potaczen skutkuje czgsciowym wykluczeniem
transportowym mieszkancéw nieposiadajgcych samochodu. Istotnym problemem pozostaje
takze dominacja transportu indywidualnego. Relatywnie dobra dostgpnos¢ drogowa,
elastyczno$¢ podrézy samochodem oraz niewystarczajgca integracja transportu publicznego
powoduja, ze mieszkancy czesto wybieraja samochdd jako podstawowy §rodek codziennego

przemieszczania si¢. Skutkiem tego jest wzrost nat¢zenia ruchu drogowego, zwigkszenie presji
parkingowej w Gnieznie oraz pogarszanie warunkow Srodowiskowych. Jednoczesnie dalszy
wzrost motoryzacji indywidualnej moze w przysztosci prowadzi¢ do narastania problemoéw
kongestii komunikacyjnej, szczegdlnie w strefie miejskiej i na gltoéwnych kierunkach
dojazdowych. Waznym elementem diagnozy jest niewystarczajgce wykorzystanie potencjatu
transportu kolejowego. Gniezno posiada korzystne potozenie na magistralnych i regionalnych
liniach kolejowych, umozliwiajacych rozwdj transportu aglomeracyjnego i regionalnego,
szczegblnie w relacji do Poznania. Jednak potencjal ten ograniczajg niedostateczna integracja
kolei z komunikacja autobusowa, niewystarczajagca liczba nowoczesnych weztow
przesiadkowych, ograniczona koordynacja rozktadéw jazdy oraz niewystarczajaca dostepnosé
transportu dowozowego do stacji kolejowych z terenow wiejskich. W rezultacie kolej nie peini



jeszcze funkcji rzeczywistego ,.kregostupa transportowego” powiatu. Plan zrownowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu GnieZnienskiego. Znaczacy wptyw na
przyszty rozwdj systemu transportowego begda mialy rowniez zmiany demograficzne i
spoteczne. Proces starzenia si¢ spoleczenstwa, odplyw czgsci mtodych mieszkancow do
wiekszych osrodkoéw miejskich oraz zmieniajaca si¢ struktura potrzeb przewozowych beda
wymagaty przeksztatcenia modelu organizacji transportu publicznego. W kolejnych latach
zmniejsza¢ si¢ moze znaczenie tradycyjnych przewozéw szkolnych, natomiast rosng¢ bedzie
zapotrzebowanie na transport dostepny dla seniorow, 0s6b z ograniczong mobilnoscig oraz
mieszkancoOw terendw o niskiej gestosci zaludnienia. W perspektywie strategicznej Powiat
Gnieznienski stoi obecnie nie przed wyzwaniem budowy systemu transportowego od podstaw,
lecz przed koniecznoscig jego gltebokiej modernizacji i integracji. Kluczowym kierunkiem
transformacji powinno by¢ przejscie od modelu infrastrukturalnego do modelu ustugowego, w
ktorym priorytetem nie bedzie jedynie rozbudowa infrastruktury, lecz przede wszystkim jakos¢
swiadczonej ustugi transportowej. Oznacza to konieczno$¢ koncentracji na punktualnosci,
czestotliwosci kurséw, komforcie podrozy, dostgpnosci transportu oraz integracji rdéznych
srodkow przemieszczania si¢. Najwazniejszym kierunkiem rozwoju powinno by¢ stworzenie
zintegrowanego systemu mobilnosci obejmujacego transport autobusowy, kolejowy,
komunikacje miejska, transport rowerowy oraz systemy indywidualnej mobilnosci. Szczegdlne
znaczenie bedzie mialo wdrozenie wspdlnego systemu taryfowego i jednolitego biletu
umozliwiajacego korzystanie z r6znych srodkow transportu w ramach jednego systemu opfat.
Réwnolegle konieczne jest stworzenie wspolnego systemu informacji pasazerskiej oraz
koordynacja rozktadow jazdy, szczegélnie w relacjach autobus-kolej oraz obszary wiejskie-
Gniezno-Poznan. Strategiczna rola w przysztym systemie transportowym powinna przypasc
kolei, ktéra— przy odpowiednim poziomie integracji moze sta¢ si¢ podstawowym Srodkiem
obstugi codziennych przewozoéw regionalnych i aglomeracyjnych. Wymaga to zwigkszenia
czestotliwo$ci polaczen, poprawy dostepnosci stacji kolejowych, rozwoju systemow
dowozowych oraz budowy nowoczesnych weztow przesiadkowych integrujacych kolej z
transportem autobusowym, rowerowym 1 indywidualnym. Szczegdlnie istotne znaczenie
powinny posiada¢ zintegrowane wezly transportowe w Gnieznie oraz w innych
miejscowosciach posiadajacych dostgp do infrastruktury kolejowej. Rozwdj transportu
autobusowego powinien opiera¢ si¢ na hierarchizacji sieci potaczen. Niezbedne jest
wyodrebnienie linii gtléwnych o wysokiej czgstotliwosci obstugujacych najwazniejsze kierunki
przewozowe, linii uzupelniajacych zapewniajacych powigzania migdzygminne oraz
elastycznych form transportu lokalnego na terenach o niskim popycie. Szczegdlnie na
obszarach wiejskich coraz wigksza role moga odgrywac systemy transportu na zadanie,
mikrobusy oraz rozwigzania elastyczne, umozliwiajace racjonalizacj¢ kosztow przy
zachowaniu dostepnosci komunikacyjnej mieszkancow. Niezbednym elementem transformacji
systemu transportowego bedzie takze rozwdj nowoczesnej infrastruktury przesiadkowej i
systemow ITS. Budowa zintegrowanych weztow przesiadkowych, rozwoj parkingdw Park and
Ride oraz Bike and Ride, wdrazanie dynamicznej informacji pasazerskiej i cyfrowych
systemOw zarzadzania ruchem powinny stanowi¢ jeden z priorytetow polityki transportowe;
powiatu. Rozwigzania te pozwola zwigkszy¢ efektywno§¢ funkcjonowania transportu
publicznego oraz poprawi¢ komfort podrézowania mieszkancow. W dlugofalowe;j
perspektywie rozwoj transportu publicznego w Powiecie Gnieznienskim powinien by¢ $cisle



powiazany z realizacja celow zrownowazonego rozwoju. Oznacza to konieczno$¢ ograniczania
negatywnego wplywu transportu na S$rodowisko, wspierania niskoemisyjnych Plan
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Gnieznienskiego
153 $rodkéw transportu, rozwoju mobilno$ci rowerowej oraz stopniowego ograniczania
uzaleznienia mieszkancéw od samochodu osobowego. Proces ten powinien by¢ realizowany
przede wszystkim poprzez zwickszanie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, a nie wylgcznie
poprzez administracyjne ograniczanie ruchu samochodowego.

Podsumowujac, przyszly system transportowy Powiatu GnieZznienskiego powinien zostaé
oparty na pigciu fundamentalnych filarach: integracji, dostepnosci, elastycznosci,
nowoczesnosci oraz zréwnowazonym rozwoju. Realizacja przedstawionych kierunkéw
rozwoju wymaga jednoznacznego okreslenia roli Powiatu GnieZniefiskiego jako podmiotu
odpowiedzialnego za koordynacj¢ dziatah organizacyjnych i planistycznych w zakresie
publicznego transportu zbiorowego. W zwiazku z tym przyjmuje si¢, ze Powiat Gnieznienski
bedzie petnit funkcje lidera i koordynatora integracji publicznego transportu zbiorowego na
obszarze powiatu. W ramach realizacji tego zadania Powiat be¢dzie podejmowat dziatania
zmierzajace do zawierania porozumien z gminami, utworzenia wspolnego zespotu ds.
transportu oraz opracowania skoordynowanej sieci linii gminnych i powiatowych. Celem tych
dziatan bedzie stworzenie jednolitego systemu transportowego umozliwiajacego mieszkancom
korzystanie z publicznego transportu zbiorowego niezaleznie od jednostki samorzadu
terytorialnego bedacej organizatorem przewozow. Dotyczy¢ to bedzie w szczegdlnosci
uczniow dojezdzajacych do szkél ponadpodstawowych, osob dojezdzajacych do pracy,
senior0w oraz mieszkancéw terenow wiejskich. Dziatania te powinny prowadzi¢ do
ograniczenia dublowania potaczen, koordynacji rozktadéw jazdy, integracji taryfowej i
informacyjnej oraz wspdlnego planowania i pozyskiwania Srodkéw finansowych, w
szczegblnosci z Funduszu Rozwoju Przewozow Autobusowych. Projektowanie przebiegu linii

komunikacyjnych, cz¢stotliwosci kursowania oraz rozktadow jazdy powinno opiera¢ si¢ na
cyklicznie aktualizowanych analizach potokéw pasazerskich, reprezentatywnych badaniach
potrzeb transportowych mieszkancow oraz analizach spoteczno-gospodarczych prowadzonych
dla kazdej gminy Powiatu Gnieznienskiego. Pozwoli to na dostosowanie oferty przewozowej
do rzeczywistych potrzeb mieszkancéw oraz efektywne wykorzystanie srodkow publicznych
przeznaczonych na organizacj¢ transportu zbiorowego. Kluczowym zadaniem wtladz
samorzadowych bedzie stworzenie nowoczesnego i konkurencyjnego wobec transportu
indywidualnego systemu mobilnosci, zdolnego do skutecznej obstugi zaréwno relacji
wewnatrzpowiatowych, jak i powigzan| regionalnych, przede wszystkim z Poznaniem. Tylko
taki model transportu bedzie w stanie zapewni¢ wysoka jako$¢ zycia mieszkancow,

przeciwdziata¢ wykluczeniu komunikacyjnemu oraz wspiera¢ dlugoterminowy rozwdj
spoteczno-gospodarczy Powiatu Gnieznienskiego.

Uwaga nie zostaje uwzgledniona.

Przedstawiona propozycja stanowi w znacznej czesci postulat dotyczacy przysztego modelu
organizacji publicznego transportu zbiorowego na obszarze Powiatu Gnieznienskiego i
wykracza poza zakres przedmiotowy planu transportowego okreslony w ustawie z dnia 16
grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym oraz rozporzadzeniu Ministra
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Infrastruktury w sprawie szczegdétowego zakresu planu zrdwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego.

Projekt Planu juz obecnie identyfikuje najwazniejsze problemy funkcjonowania transportu
publicznego, wskazuje potrzebe integracji réoznych gatezi transportu, poprawy koordynacji
rozktadow jazdy, rozwoju wspolnego systemu informacji pasazerskiej, integracji taryfowej
oraz budowy nowoczesnych weztéw przesiadkowych. Sg to strategiczne kierunki rozwoju
zgodne z celami okreslonymi w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym.

Nie znajduje natomiast podstaw prawnych propozycja wprowadzenia do Planu zapisu, zgodnie
z ktorym Powiat Gnieznienski miatby petli¢ funkcj¢ ,lidera i koordynatora integracji
publicznego transportu zbiorowego na obszarze powiatu” oraz podejmowaé dzialania
zmierzajace do tworzenia wspolnej sieci linii gminnych 1 powiatowych.

Zgodnie z obowigzujagcym systemem prawnym gminy 1 powiat sg odrgbnymi jednostkami
samorzadu terytorialnego wykonujacymi zadania publiczne we wtasnym imieniu 1 na wtasng
odpowiedzialno$¢. Organizatorem gminnych przewozow pasazerskich pozostaje gmina,
natomiast organizatorem powiatowych przewozoéw pasazerskich jest powiat. Zaden przepis
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym nie przyznaje powiatowi kompetencji do
koordynowania dziatalno$ci organizatoréw gminnych ani do planowania sieci
komunikacyjnych organizowanych przez poszczegoélne gminy.

Wspotpraca pomigdzy jednostkami samorzadu terytorialnego jest mozliwa i pozadana, jednak
odbywa si¢ wyltacznie na zasadzie dobrowolno$ci, w szczegolnosci poprzez zawieranie
porozumien lub tworzenie zwigzkéw migdzygminnych badz zwigzkéw powiatowo-gminnych.
Powiat nie moze jednostronnie przyja¢ roli koordynatora wszystkich organizatoréw transportu
publicznego ani zobowigza¢ gmin do uczestniczenia we wspdlnym systemie organizacyjnym.
Nie znajduje rodwniez uzasadnienia wprowadzenie do Planu zapiséw przesadzajacych o
powolaniu  wspdlnego zespotu ds. transportu, opracowaniu wspolnej sieci linii
komunikacyjnych czy wspdlnym pozyskiwaniu S$rodkéw finansowych. Sa to dzialania
organizacyjne, ktorych realizacja moze nastapi¢ wylacznie w przypadku zgodnej woli
wszystkich zainteresowanych jednostek samorzadu terytorialnego. Plan transportowy nie jest
wiasciwym instrumentem do naktadania tego rodzaju zobowigzan ani deklarowania przysztych
dzialan organizacyjnych innych jednostek samorzadu.

Nie mozna réwniez uzna¢ za zasadne wprowadzenia obowigzku cyklicznego prowadzenia
reprezentatywnych badan potrzeb transportowych dla kazdej gminy powiatu. Przepisy
regulujace sporzadzanie planéw transportowych nie naktadaja takiego obowigzku. Aktualizacja
analiz potrzeb przewozowych nastepuje w miar¢ potrzeb, z wykorzystaniem dostepnych
danych statystycznych, analiz ruchu, informacji od organizatoréw transportu oraz wynikow
konsultacji spotecznych.

Nalezy podkresli¢, ze Plan transportowy jest dokumentem strategicznym, wyznaczajacym
kierunki rozwoju systemu transportowego, a nie dokumentem wykonawczym okreslajagcym
szczegotowe rozwigzania organizacyjne lub sposdb wspotpracy pomiedzy poszczegdlnymi
jednostkami samorzadu terytorialnego.

Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze projekt Planu nie wyklucza podejmowania w przysztosci
dziatah zmierzajacych do poglebiania wspolpracy pomiedzy Powiatem, gminami oraz
Samorzadem Wojewodztwa Wielkopolskiego. Ewentualne zawieranie porozumien, tworzenie
zwigzkéw jednostek samorzadu terytorialnego, wdrazanie wspolnych systeméw taryfowych
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lub informacji pasazerskiej pozostaje jednak uzaleznione od zgodnej decyzji wszystkich
zainteresowanych organizatoréw oraz od dostgpnosci srodkow finansowych.

Dodatkowo warto zwrdci¢ uwage na trzy argumenty prawne:

1.  Plan transportowy nie moze kreowa¢ nowych kompetencji.

Zgodnie z propozycja zapisu: ,,przyjmuje sig, Ze Powiat bedzie petnit funkcje lidera i
warto zwroci¢c uwage, ze plan transportowy nie jest aktem prawa
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koordynatora...
miejscowego kreujagcym kompetencje organow administracji. Kompetencje powiatu wynikaja
wylacznie z ustaw. Uchwala przyjmujaca plan nie moze rozszerza¢ ustawowych zadah powiatu.
2.  Powiat nie moze zobowigzywac innych JST.

W propozycji znajduja si¢ zapisy dotyczace wspolnej sieci linii, wspolnego planowania,
wspolnego pozyskiwania §rodkow czy integracji organizacyjnej. Takie rozwigzania wymagaja
zgody wszystkich zainteresowanych gmin. Powiat nie moze ich jednostronnie deklarowa¢ w
swoim planie transportowym.

3. Plan transportowy nie jest strategia rozwoju transportu dla wszystkich

organizatorow.

Jest to dokument planistyczny sporzadzany przez jednego organizatora — w tym przypadku
Powiat Gnieznienski. Nie moze regulowa¢ sposobu wykonywania zadan wlasnych gmin ani

przesadzaé o organizacji gminnych przewozow pasazerskich.
W zwigzku z powyzszym proponowane uzupetnienie nie zostato uwzglednione.

Uwaga nr. 6
Planowana oferta transportowa.

Uwaga nie zostaje uwzgledniona.
Uzasadnienie

Nalezy wskazaé, ze obowigzujace przepisy prawa nie nakladaja na powiat obowigzku
organizowania ani uruchamiania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej. Zgodnie z
ustawg z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym organizowanie
publicznego transportu zbiorowego stanowi kompetencje¢ wilasciwego organizatora, jednak
decyzja o uruchomieniu przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej jest uzalezniona od
rzeczywistych potrzeb przewozowych, mozliwosci organizacyjnych oraz zapewnienia
odpowiednich zrédet finansowania.

Plan transportowy jest dokumentem o charakterze strategicznym i planistycznym. Jego celem
jest okreslenie kierunkow rozwoju systemu transportowego oraz stworzenie podstaw do
ewentualnej organizacji przewozow w przysztosci. Samo uchwalenie planu transportowego nie
rodzi obowigzku uruchomienia linii komunikacyjnych ani zawarcia umoéw z operatorami
publicznego transportu zbiorowego.

W projekcie Planu przedstawiono zatozenia funkcjonowania systemu transportowego,
wskazujac kierunki organizacji przewozéw, zasady integracji z transportem kolejowym,
potencjalne zrodta finansowania oraz kryteria kwalifikowania potaczen do kategorii
uzytecznos$ci publicznej. Dokument celowo nie wskazuje katalogu konkretnych linii
komunikacyjnych przeznaczonych do wykonywania przewozow o charakterze uzytecznosci
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publicznej, gdyz na obecnym etapie Powiat Gnieznienski nie podjat decyzji o organizowaniu
takich przewozow.

W przypadku podjecia przez Powiat Gnieznienski decyzji o organizowaniu publicznego
transportu zbiorowego w przysztosci, w szczegdlnosci po zapewnieniu stabilnego montazu
finansowego, mozliwe bedzie dokonanie aktualizacji Planu transportowego zgodnie z
przepisami ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Wowczas dokument moze zostaé
uzupetniony o planowanag sie¢ komunikacyjna, obejmujaca konkretne linie uzytecznosci
publicznej, wraz z okresleniem ich parametréw oraz sposobu finansowania.

Odnoszac si¢ do kwestii przewozow organizowanych przez gminy, nalezy podkresli¢, ze gminy
1 powiat sg odrebnymi jednostkami samorzadu terytorialnego, wykonujacymi wlasne zadania
publiczne 1 posiadajagcymi odrgbne kompetencje. Organizowanie gminnych przewozow
pasazerskich nalezy do zadan wtasnych gmin i odbywa si¢ niezaleznie od planu transportowego
sporzadzanego przez powiat. Powiatowy plan transportowy nie moze zastepowa¢ dokumentow
planistycznych poszczeg6dlnych gmin ani przesadzaé o sposobie wykonywania przez nie ich
ustawowych zadan.

Jednoczes$nie nalezy zauwazy¢, ze obecnie znaczna cze$¢ potrzeb przewozowych mieszkancow
Powiatu GnieZznienskiego jest zaspokajana przez przewozy komercyjne oraz przewozy
organizowane przez poszczegbdlne gminy przy wykorzystaniu $rodkéw wlasnych oraz
dofinansowania z Funduszu Rozwoju Przewozow Autobusowych. W przypadku zmiany
uwarunkowan organizacyjnych, finansowych lub wystapienia potrzeby przejecia przez Powiat
Gnieznienski funkcji organizatora powiatowych przewozow pasazerskich, dokument bgdzie
mogt zosta¢ odpowiednio zaktualizowany.

Majac powyzsze na uwadze, obecny zakres Planu transportowego uznano za adekwatny do
aktualnych kompetencji i zamierzen organizacyjnych Powiatu GnieZnienskiego.

Uwaga nr. 7

Zamie$ci¢ uktad linii publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Gnieznienskiego.
Wyjasni¢ jak rozumiane jest wykluczenie transportowe czy komunikacyjne.

Uwaga zostala czgsciowo uwzgledniona.
Uzasadnienie

Odnoszac si¢ do postulatu zamieszczenia w Planie transportowym uktadu linii publicznego
transportu zbiorowego dla Powiatu Gnieznienskiego, nalezy wskazac¢, ze zakres planu powinien
odpowiada¢ kompetencjom Powiatu Gniezniefiskiego jako organizatora publicznego transportu
zbiorowego oraz aktualnym zamierzeniom organizacyjnym powiatu.

Plan transportowy nie jest inwentaryzacja wszystkich potaczen funkcjonujacych na obszarze
powiatu, niezaleznie od tego, kto jest ich organizatorem. Na terenie Powiatu Gnieznienskiego
funkcjonuja bowiem przewozy organizowane przez rozne jednostki samorzadu terytorialnego,
a takze przewozy komercyjne. Linie organizowane przez poszczegodlne gminy naleza do
zakresu kompetencji tych gmin i nie moga by¢ automatycznie przedstawiane jako siec
przewozow organizowanych przez Powiat Gnieznienski.
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W zwiazku z tym w Planie nalezy rozr6zni¢ istniejagcy system transportowy na obszarze
powiatu od planowanej sieci komunikacyjnej, na ktérej Powiat zamierza organizowac
przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej. Sg to dwa rézne zagadnienia.

W obecnym stanie Powiat Gnieznienski nie podjat decyzji o uruchomieniu okre§lonego
katalogu powiatowych linii komunikacyjnych. W konsekwencji wskazywanie w Planie
konkretnych tras jako planowanych linii powiatowych, bez uprzedniego przeprowadzenia
analiz popytu, kosztow, Zrddel finansowania, zakresu odpowiedzialno$ci organizatora oraz
uzgodnien z zainteresowanymi gminami, bytoby przedwczesne i miatoby charakter deklaracji
nieznajdujacej potwierdzenia w aktualnych zamierzeniach organizacyjnych Powiatu.
Jednoczes$nie nalezy podkresli¢, ze istniejaca sie¢ transportowa zostata uwzglgdniona w czesci
diagnostycznej Planu, w tym poprzez analiz¢ funkcjonowania transportu autobusowego,
kolejowego oraz komunikacji miejskiej, charakterystyke gtownych kierunkow podrozy,
dostepnosci komunikacyjnej poszczegdlnych obszarow oraz probleméw wystepujacych na
terenach wiejskich i peryferyjnych.

Uwaga dotyczaca doprecyzowania poje¢cia wykluczenia transportowego jest zasadna.
Pojecie to nie powinno by¢ utozsamiane wylacznie z brakiem jakiegokolwiek polaczenia
komunikacyjnego.

Na potrzeby Planu przez wykluczenie transportowe (komunikacyjne) nalezy rozumie¢ sytuacje,
w ktorej mieszkancy okreslonego obszaru maja ograniczony dostgp do mozliwosci
przemieszczania si¢ przy wykorzystaniu transportu publicznego, w szczegolnosci ze wzgledu
na brak polaczen, niewystarczajacg czestotliwos¢ kursow, niedostosowanie godzin
funkcjonowania transportu do potrzeb mieszkancow, nadmierny czas podrdzy, brak dogodnych
przesiadek lub ograniczong dostepno$¢ ustug transportowych dla oséb o szczegdlnych
potrzebach.

Wykluczenie transportowe ma zatem charakter przestrzenny, czasowy i funkcjonalny. Moze
dotyczy¢ zaré6wno miejscowosci catkowicie pozbawionych transportu publicznego, jak i
obszarow, na ktorych transport funkcjonuje, lecz jego oferta jest niewystarczajaca dla realizacji
podstawowych potrzeb mieszkancéw, takich jak dojazd do pracy, szkoty, placowek ochrony
zdrowia czy urzedow.

W ostatecznej wersji Planu definicja ta zostanie doprecyzowana.

Odnoszac si¢ do wskazanego opracowania przygotowanego w ramach projektu
GOSPOSTRATEG dotyczacego wykluczenia komunikacyjnego, nalezy podkresli¢, ze
materialy te stanowig warto$ciowe zrddto informac;ji.

Nie oznacza to jednak, ze wyniki zewnetrznego opracowania powinny zosta¢ bezposrednio
przeniesione do Planu. Rézne opracowania moga wykorzystywa¢ odmienne definicje
wykluczenia transportowego, okresy badawcze, jednostki analizy oraz kryteria oceny
dostgpnosci transportowej. Dlatego dane zewnetrzne powinny zosta¢ zweryfikowane pod
katem ich aktualnosci, metodologii i zgodnosci z zakresem niniejszego Planu.

Jednoczes$nie nalezy podkresli¢, ze szczegdtowos¢ diagnozy musi pozostawac proporcjonalna
do celu i zakresu Planu. Plan transportowy jest dokumentem strategicznym i planistycznym, a
nie pelnym audytem funkcjonowania kazdego potaczenia komunikacyjnego na terenie powiatu.
Nie ma zatem podstaw do uznania, ze brak przedstawienia wszystkich mozliwych danych
liczbowych oznacza brak diagnozy.
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W konsekwencji uwage nalezy uwzgledni¢ cze$ciowo — poprzez doprecyzowanie definicji
wykluczenia transportowego,

Natomiast nie zostanie uwzgledniony postulat wprowadzenia do Planu katalogu wszystkich
istniejgcych linii  jako ,uktadu linii publicznego transportu zbiorowego Powiatu
Gnieznienskiego”, poniewaz prowadziloby to do utozsamienia przewozdéw organizowanych
przez poszczegbdlne gminy i1 innych przewoznikow z przewozami, za ktorych organizacje
odpowiada Powiat.

Jezeli w przysztosci Powiat GnieZnienski podejmie decyzj¢ o organizowaniu konkretnych
powiatowych przewozéw o charakterze uzytecznos$ci publicznej, wowczas wilasciwym
rozwigzaniem bedzie aktualizacja Planu i wskazanie planowanej sieci komunikacyjnej wraz z
konkretnymi liniami, relacjami, czgstotliwos$cig oraz zasadami finansowania.

Uwaga nr. 8
Uzupetnic¢ zapisy dot. dlugosci 1 liczebnos$ci elementow infrastruktury rowerowe;.

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Uwaga dotyczgca koniecznosci uzupetienia podrozdziatu 3.1.3 ,, Transport rowerowy” o
szczegotowe dane dotyczace dlugosci drog dla rowerdw, drog dla pieszych i roweréw oraz
liczebnosci poszczegoélnych elementow infrastruktury rowerowej nie znajduje uzasadnienia w
zakresie i charakterze niniejszego dokumentu.

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego jest dokumentem
strategicznym i planistycznym, ktorego podstawowym przedmiotem jest organizacja,
funkcjonowanie 1 rozwdj publicznego transportu zbiorowego. Jego celem nie jest
przeprowadzenie szczegdtowe] inwentaryzacji infrastruktury transportowej, w tym ewidencji
wszystkich istniejacych drog dla rowerdéw, drog dla pieszych i rowerdw, ciggéw pieszo-
rowerowych, parkingdow rowerowych czy innych elementow infrastruktury rowerowe;.
Transport rowerowy zostat ujety w Planie jako element szerszego systemu mobilno$ci oraz
srodek transportu komplementarny wobec publicznego transportu zbiorowego. W tym ujeciu
istotne jest przede wszystkim wskazanie jego znaczenia dla zrownowazonej mobilnosci,
mozliwosci integracji z transportem zbiorowym oraz kierunkow dalszego rozwoju systemu, a
nie sporzadzanie szczegdtowego wykazu infrastruktury rowerowe;.

Szczegdlowa ewidencja dlugosci 1 parametrow infrastruktury rowerowej nalezy przede
wszystkim do wlasciwosci jednostek samorzadu terytorialnego bedacych zarzadcami
poszczegolnych drég oraz innych podmiotéw odpowiedzialnych za jej utrzymanie i rozwoj.
Dane tego rodzaju moga by¢ przedmiotem inwentaryzacji infrastruktury drogowej, planow
mobilnosci, strategii rozwoju transportu, strategii rozwoju ponadlokalnego, audytow
infrastruktury rowerowej lub innych opracowan branzowych, ktérych zakres jest dostosowany
do tego rodzaju szczegodtowej ewidencji.

Nalezy roéwniez podkresli¢, ze nadmierne rozszerzenie czesci diagnostycznej Planu o
szczegOdtowe dane inwentaryzacyjne dotyczace infrastruktury rowerowej prowadzitoby do
nieuzasadnionego zwickszenia zakresu dokumentu poza jego ustawowy 1 funkcjonalny
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przedmiot, a takze powodowatoby konieczno$¢ biezacej aktualizacji danych, ktore moga ulegaé
zmianom w zwigzku z realizacja kolejnych inwestycji przez poszczegélne jednostki samorzadu
terytorialnego.

Jednoczesnie Plan wskazuje znaczenie transportu rowerowego w systemie zrownowazonej
mobilnos$ci oraz potrzebe jego integracji z publicznym transportem zbiorowym, w
szczegoOlnosci poprzez rozwoOj weztow przesiadkowych, parkingdéw Bike&Ride oraz
zapewnienie mozliwosci dogodnego dojscia 1 dojazdu rowerem do przystankow i stacji
kolejowych.

W zwiazku z powyzszym nie ma potrzeby uzupetniania Planu o szczegdtowa inwentaryzacje
dhugosci i liczby poszczegolnych elementdéw infrastruktury rowerowej. Zakres przedstawione;j
w Planie diagnozy jest adekwatny do strategicznego charakteru dokumentu 1 jego
podstawowego przedmiotu, jakim jest planowanie rozwoju publicznego transportu zbiorowego.

Uwaga nr. 9
Mapa 8. Drogi dla rowerdéw/drogi dla pieszych i rower6w na terenie Powiatu Gnieznienskiego.

Uwaga zostata cz¢sciowo uwzgledniona.
Uzasadnienie

Uwaga dotyczaca potrzeby doprecyzowania nazewnictwa infrastruktury rowerowej zostata
przeanalizowana. Zasadne jest odejsScie od potocznego okre$lenia ,,$ciezki rowerowe”, ktore
nie oddaje w sposdb wystarczajaco precyzyjny charakteru przedstawianej na mapie
infrastruktury.

Jednoczesnie proponowane w uwadze okres$lenie: ,,Drogi dla rowerdw/drogi dla pieszych i
rowerOw na terenie Powiatu Gnieznienskiego” nie odpowiada zakresowi informacji
przedstawionych na Mapie 8. Mapa przedstawia bowiem uktad istniejacych tras i ciggow
rowerowych na terenie Powiatu Gnieznienskiego, bez wyodrgbnienia 1 graficznego
rozroznienia drog dla roweréw oraz drog dla pieszych i roweréw. Wprowadzenie do tytulu
mapy kategorii ,,drogi dla pieszych i roweré6w” mogtoby zatem sugerowac, Ze mapa zawiera
szczegdtowy klasyfikacje infrastruktury wedtug jej statusu prawnego i technicznego, czego
mapa w obecnym ksztalcie nie przedstawia.

Z tego wzgledu wlasciwsze i bardziej adekwatne do rzeczywistej zawartosci mapy jest
zastosowanie okreslenia: ,Mapa 8. Drogi 1 trasy rowerowe na terenie Powiatu
Gnieznienskiego”. Takie sformutowanie pozwala jednocze$nie unikng¢ potocznego i
nieprecyzyjnego okreslenia ,,$ciezki rowerowe” oraz nie wprowadza klasyfikacji, ktérej mapa
faktycznie nie przedstawia.

Nalezy rowniez podkresli¢, Zze celem zamieszczenia Mapy 8 w Planie jest zobrazowanie
przestrzennego rozmieszczenia infrastruktury i tras rowerowych w kontek$cie systemu
transportowego powiatu, a nie dokonanie szczegdtowej ewidencji prawnej poszczegdlnych
odcinkéw infrastruktury. Szczegodtowe rozrdznienie poszczegoélnych kategorii infrastruktury
rowerowe] powinno by¢ dokonywane na podstawie wiasciwych ewidencji 1 dokumentacji
zarzgdcow drog.
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W zwigzku z powyzszym proponuje si¢ zmian¢ nazwy mapy na: ,,Mapa 8. Drogi i trasy
rowerowe na terenie Powiatu Gnieznienskiego”.

Uwaga zostaje uwzgledniona cze$ciowo — poprzez zmiang okreslenia ,,Sciezki rowerowe” na
,»drogi i trasy rowerowe”, przy jednoczesnym odstapieniu od wprowadzenia do tytutu kategorii
»drogi dla pieszych i roweréw”, ktora nie jest przedstawiona na mapie w sposob pozwalajacy
na jej jednoznaczng identyfikacje.

Uwaga nr. 10

Uzupehi¢ informacje o dostgpnosci np. liczby kursow PTZ pomigdzy poszczegdlnymi np.
stolicami gmin Powiatu GnieZnienskiego.

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Uwaga dotyczaca konieczno$ci uzupehnienia Planu o szczegdétowe dane dotyczace liczby
kurséw publicznego transportu zbiorowego pomig¢dzy poszczegdlnymi miejscowosciami, w
szczegdlnosci siedzibami gmin Powiatu Gniezniefskiego, nie znajduje uzasadnienia w
charakterze i1 zakresie niniejszego dokumentu.

Podstawowym celem Planu jest okreslenie kierunkéw rozwoju i zasad organizacji publicznego
transportu zbiorowego, w tym potrzeb przewozowych, uwarunkowan funkcjonowania systemu,
zasad finansowania, pozadanego standardu ustug oraz kierunkow rozwoju sieci transportowe;.
Plan ma zatem charakter strategiczny i dtugookresowy, a nie charakter rozktadu jazdy czy
szczegOtowego harmonogramu wykonywania przewozow.

Liczba kurséw wykonywanych pomiedzy konkretnymi miejscowosciami, w podziale na dni
robocze, soboty, niedziele 1 dni Swigteczne, jest natomiast elementem biezacej organizacji i
realizacji przewozow. Parametry te moga podlega¢ zmianom w zalezno$ci od aktualnego
popytu, mozliwosci finansowych organizatora, warunkéw wykonywania przewozéw, zmian
rozktadow jazdy przewoznikéw kolejowych i autobusowych oraz potrzeb mieszkancéw. Ich
szczegotowe okreslanie w Planie transportowym prowadziloby do nadmiernego usztywnienia
dokumentu strategicznego 1 wymagatoby jego kazdorazowej aktualizacji w przypadku zmian
organizacyjnych lub rozktadowych.

Nalezy rowniez podkreslic, ze Powiat GnieZznienski nie jest jedynym organizatorem
publicznego transportu zbiorowego funkcjonujacego na obszarze powiatu. Poszczegdlne gminy
jako niezalezne jednostki samorzadu terytorialnego, wykonuja zadania w zakresie transportu
na poziomie gminnym, natomiast transport kolejowy organizowany jest przez witasciwych
organizatorow na poziomie wojewodzkim. Wystepuja réwniez przewozy realizowane na
zasadach komercyjnych. Tym samym szczegotowe zestawienie wszystkich kursow pomigdzy
poszczegdlnymi siedzibami gmin wymagaloby objecia analiza przewozdéw pozostajacych w
kompetencjach r6znych organizatorow 1 przewoznikow.

Plan transportowy powinien natomiast wskazywac¢ potrzeby 1 kierunki rozwoju sieci, w tym
potrzebe zapewnienia odpowiedniej dostepnosci transportowej pomiedzy Gnieznem a
siedzibami gmin oraz najwazniejszymi generatorami ruchu, a takze potrzebe koordynacji
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transportu autobusowego z transportem kolejowym. Takie podejscie zostato zastosowane w
przedmiotowym Planie.

Warto takze rozrézni¢ diagnoze stanu istniejacego od planowanej oferty transportowej. Dane o
istniejacej liczbie kursow moga by¢ wykorzystywane w analizie diagnostycznej, jednak nie
oznacza to obowigzku zamieszczania w Planie pelnej, szczegdtowe] ewidencji wszystkich
kurséw realizowanych w kazdej relacji i w kazdym dniu tygodnia.

Szczegbdtowe okreslenie liczby kurséw, godzin odjazdéow i przyjazdéow oraz ich rozkladu w
poszczegolnych dniach tygodnia powinno by¢ natomiast przedmiotem rozktadoéw jazdy, umow
z operatorami oraz biezacych decyzji organizatora, a nie dokumentu strategicznego o
wieloletniej perspektywie.

W zwigzku z powyzszym nie znajduje si¢ podstaw do uzupetnienia Planu o szczeg6towy tabele
liczby kursow pomiedzy wszystkimi siedzibami gmin Powiatu GnieZniefiskiego. Zakres
obecnej diagnozy 1 czesci planistycznej jest adekwatny do strategicznego charakteru
dokumentu.

Uwaga nr. 11

System publicznego transportu zbiorowego w Powiecie Gnieznienskim opiera si¢ przede
wszystkim na:

v autobusowego publicznego transportu gminnego w ramach komunikacji miejskie;j

v autobusowego publicznego transportu powiatowego

v kolejowego transportu wojewddzkiego/miedzywojewodzkiego.

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Uwaga dotyczaca zmiany zapisu:

»ystem publicznego transportu zbiorowego w Powiecie Gnieznienskim opiera si¢ przede
wszystkim na: komunikacji autobusowej, komunikacji miejskiej funkcjonujgcej na terenie
Gniezna oraz regionalnych przewozach kolejowych”

na zapis rozrdzniajacy ,,autobusowy publiczny transport gminny”, ,,autobusowy publiczny
transport powiatowy”’ oraz ,,kolejowy transport wojewodzki/migedzywojewddzki” nie znajduje
uzasadnienia.

Przedstawiony w Planie podzial ma charakter funkcjonalny i diagnostyczny 1 stuzy
zobrazowaniu podstawowych rodzajow transportu zbiorowego wystepujacych na obszarze
Powiatu Gnieznienskiego. Nie jest natomiast préba dokonania prawnej klasyfikacji przewozow
W rozumieniu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym okre§la m.in. organizatorow i wilasciwos¢
poszczegbdlnych jednostek samorzadu terytorialnego oraz rozrdznia przewozy o charakterze
gminnym, powiatowym, wojewddzkim i1 miedzywojewodzkim. Nie oznacza to jednak
obowigzku postugiwania si¢ takim podzialem przy kazdym opisie systemu transportowego w
Planie. W czgséci diagnostycznej zasadne jest stosowanie rowniez podziatlu wedlug rodzaju
srodka transportu i jego funkcji w systemie.
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Co wiecej, proponowany przez wnoszacego uwage zapis nie jest bardziej precyzyjny w
odniesieniu do rzeczywistego systemu transportowego Powiatu Gnieznienskiego. Komunikacja
miejska w Gnieznie jest bowiem réwniez autobusowym transportem zbiorowym. Z tego
wzgledu przeciwstawianie ,,autobusowego publicznego transportu gminnego w ramach
komunikacji miejskiej” ,,autobusowemu publicznemu transportowi powiatowemu”’ w
analizowanym fragmencie nie jest konieczne. Celem tego fragmentu nie jest bowiem wskazanie
organizatora kazdego rodzaju przewozoéw, lecz przedstawienie podstawowych gatezi transportu
zbiorowego funkcjonujacych na terenie powiatu.
Zastosowany w Planie podziat:

v" komunikacja autobusowa,

v komunikacja miejska,

v’ regionalne przewozy kolejowe,
jest uzasadniony z punktu widzenia analizy systemowej, poniewaz pozwala wskazaé trzy
zasadnicze komponenty systemu mobilnosci mieszkancéw. Jednocze$nie komunikacja miejska
zostata wyodrgbniona ze wzglgdu na odmienng funkcje i charakter obshugi — jest elementem
lokalnego systemu transportowego miasta Gniezna, podczas gdy pozostale przewozy
autobusowe maja przede wszystkim charakter lokalny, migdzygminny lub regionalny.
Nie mozna rdwniez uznac, ze zastosowanie takiego podziatu jest ,,niezgodne z aktem wyzszego
rzedu”. Uzycie w czgdci diagnostycznej kategorii ,.komunikacja autobusowa”, ,.komunikacja
miejska” czy ,,regionalne przewozy kolejowe” nie ustanawia zadnych kategorii prawnych ani
nie modyfikuje kompetencji organizatorow przewozow. Przepisy ustawowe zachowuja peine
zastosowanie niezaleznie od sposobu syntetycznego przedstawienia systemu w Planie.
Odnoszac si¢ do zarzutu braku zestawienia dostepnosci. Rowniez w tym zakresie uwaga nie
uzasadnia zmiany wskazanego zapisu. Stwierdzenie zawarte w pkt 3.1.5, Zze jednym z
kluczowych kierunkéw dziatan jest: ,,integracja rozproszonych systemow transportowych
(gminnych, powiatowych i wojewddzkich)” ma charakter strategiczny i kierunkowy. Nie
stanowi ono deklaracji, ze w tym konkretnym akapicie zostanie przedstawiona petna
inwentaryzacja wszystkich istniejgcych polaczen, liczby kursow czy szczegdtowych rozktadow
jazdy. Diagnoza dostepnosci transportowe;j jest zagadnieniem szerszym i zostala przedstawiona
w Planie poprzez analize funkcjonowania transportu autobusowego 1 kolejowego,
rozmieszczenia ludno$ci 1 generatorow ruchu, dostepnosci poszczegdlnych obszaréw oraz
identyfikacj¢ potrzeb przewozowych 1 probleméw zwigzanych z wykluczeniem
transportowym.
Nalezy przy tym podkresli¢, ze Plan transportowy nie jest rozktadem jazdy ani szczegotowa
ewidencja wszystkich przewozow realizowanych przez réoznych organizatoréw i operatorow.
Szczegotowe zestawienie liczby kurséw 1 przebiegu wszystkich linii miatoby charakter
operacyjny i podlegaloby zmianom wraz ze zmiang rozktadow jazdy, oferty przewoznikow oraz
decyzji poszczegdlnych organizatorow.
W konsekwencji postulat zastgpienia obecnego, funkcjonalnego opisu systemu klasyfikacja
wedlug wlasciwosci organizatoréw nie wynika z wymogow dotyczacych zakresu Planu i nie
zwigksza jego warto$ci diagnostyczne;.
W zwigzku z powyzZszym uwage uznaje si¢ za niezasadng i nie uwzglednia si¢ jej. Obecny zapis
pozostawia si¢ bez zmian.
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Uwaga nr 12

Do zapisu ze str. 63 ,Na terenach wiejskich nadal wystepuja jednak problemy
charakterystyczne dla obszaréw peryferyjnych:

v ograniczona liczba potaczen,

v niska czestotliwo$¢ kursow,

v niewystarczajaca dostgpnos¢ komunikacji wieczorami i w weekendy,
V' czeSciowe zjawisko wykluczenia transportowego,

v silna zalezno$¢ mieszkancoéw od transportu indywidualnego”
Wptyneta uwaga ,,Wskaza¢ z czego to wynika”.

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Uwaga dotyczaca konieczno$ci uzupetnienia wskazanego zapisu o szczegdétowe dane dotyczace
liczby potaczen, czestotliwosci oraz rodzaju potaczen nie znajduje uzasadnienia.
Przedmiotowy fragment stanowi syntetyczng diagnoze¢ funkcjonowania transportu publicznego
na terenach wiejskich Powiatu GnieZnienskiego i wskazuje najwazniejsze problemy oraz
bariery dostgpnosci transportowej. Nie jest natomiast zestawieniem statystycznym ani
szczegblowy inwentaryzacja wszystkich potaczen komunikacyjnych funkcjonujacych na
obszarze poszczegolnych gmin.

Nalezy podkresli¢, ze Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego jest
dokumentem planistycznym, ktorego zakres obejmuje m.in. ocen¢ 1 prognozy potrzeb
przewozowych, okreslenie sieci komunikacyjnej, pozadanego standardu ustug oraz kierunkow
rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Przepisy ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym wskazuja rowniez na obowigzek uwzglednienia przy opracowywaniu Planu m.in.
sytuacji  spoleczno-gospodarczej, zagospodarowania przestrzennego oraz  potrzeb
zréWnowazonego rozwoju transportu.

W zwiagzku z tym diagnoza nie musi by¢ konstruowana w taki sposob, aby kazde stwierdzenie
opisujace problem byto bezposrednio poprzedzone szczegotowa tabelg wszystkich parametrow
przewozowych. Poszczegolne elementy diagnozy nalezy ocenia¢ tacznie, w oparciu o dane
dotyczace sieci transportowej, rozmieszczenia ludnos$ci, generatorow ruchu, dostgpnosci ustug
publicznych, funkcjonowania transportu autobusowego i kolejowego oraz wynikow badan
potrzeb przewozowych.

Jednoczesnie samo uzasadnienie uwagi jest metodologicznie nieprawidtowe. Stwierdzenie, ze
okreslony problem ,,nie ma merytorycznego uzasadnienia”, poniewaz w danym miejscu nie
podano ,,liczby potaczen, czestotliwosci oraz rodzaju potaczen”, odwraca wlasciwg relacje
pomiedzy diagnoza a danymi Zrodlowymi. Dane ilosciowe stanowig podstawe oceny zjawiska,
natomiast nie jest wymagane, aby wszystkie dane Zrédtowe byly kazdorazowo powtarzane przy
kazdym syntetycznym wniosku diagnostycznym.

Wskazanie takich problemow jak ograniczona liczba polaczen, niska czgstotliwosé kurséw czy
niewystarczajaca oferta w godzinach wieczornych i w dni wolne od pracy jest elementem oceny
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jakosci 1 dostepnosci transportu, a nie twierdzeniem, ze kazda miejscowo$¢ wiejska Powiatu
Gnieznienskiego charakteryzuje si¢ identycznym poziomem tych parametrow.

Podobnie zapis dotyczacy ,,czeSciowego zjawiska wykluczenia transportowego” nalezy
rozumie¢ jako diagnoze wystepowania problemu w okreslonych obszarach lub w odniesieniu
do okreslonych grup mieszkancow, a nie jako stwierdzenie, ze caty obszar wiejski powiatu jest
objety wykluczeniem transportowym. Zjawisko to ma charakter przestrzennie i spolecznie
zréznicowany 1 powinno by¢ oceniane z uwzglednieniem dostgpnosci potaczen, ich
czestotliwosci, godzin kursowania, mozliwosci dotarcia do podstawowych celow podrozy oraz
dostepnosci alternatywnych §rodkow transportu.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze dane dotyczace liczby kursow i czestotliwosci przewozow maja
charakter zmienny 1 operacyjny. Na obszarze Powiatu GnieZnienskiego przewozy s3
organizowane przez roznych organizatorow 1 realizowane przez rdznych operatoréw oraz
przewoznikow. Rozktady jazdy mogg by¢ modyfikowane w zaleznosci od potrzeb
przewozowych, mozliwosci finansowych, organizacji roku szkolnego czy zmian oferty
przewoznikow. Z tego wzgledu przedstawianie pojedynczego stanu liczbowego jako trwatej
charakterystyki systemu mogtoby by¢ wrecz mylace.

Nie oznacza to oczywiscie, ze dane iloSciowe nie sa wykorzystywane w diagnozie. Sg one
jednym z elementdéw analizy, natomiast ich rolg jest wsparcie wnioskéw diagnostycznych i
planistycznych, a nie zastapienie syntetycznej oceny systemu transportowego szczegdtowa
ewidencjg wszystkich kursow.

Plan ma charakter planistyczny, a nie rozktadowy; dane szczegdtowe moga stanowi¢ podstawe
diagnozy, ale nie muszg by¢ powielane przy kazdym wniosku diagnostycznym. To jest znacznie
trudniejsze do zakwestionowania.

W zwiazku z powyzszym przedmiotowy zapis nalezy uznaé za prawidlowy na poziomie
diagnozy strategicznej. Szczegdtowe dane dotyczace liczby kursow, czgstotliwosci 1 przebiegu
poszczegolnych linii mogg stanowi¢ material analityczny wykorzystywany przy biezacej
organizacji przewozow lub przy pdzniejszej aktualizacji Planu, jezeli zakres takiej aktualizacji
bedzie tego wymagat.

Uwaga nr. 13

Gmina Kiszkowo ma powierzchni¢ wigksza niz np. gmina Mieleszyn, ma tez wigksza liczbe
mieszkancoOw w zwigzku z czym nie jest najmniejsza jednostka. Prosimy o zmiang zapisu.

Uwaga zostala uwzgledniona.

Uwaga nr. 14

Nalezatoby doda¢ o tym, ze przez Gmin¢ Kiszkowo jak i sama miejscowos¢ Kiszkowo
prowadzi droga wojewddzka nr 197, ktora stanowi gldwng arterie transportowa prowadzaca do
Bazy Paliw nr 4 spotki PERN S.A. w miejscowosci Rejowiec. To znacznie zwigksza ruch i
przyczynia si¢ do catodobowego ruchu pojazdéw cigzarowych o wysokim tonazu oraz cystern
przewozacych materiaty niebezpieczne zarowno na drodze wojewddzkiej nr 197 jak i drogach
powiatowych jako drog dojazdowych do DW 197. W zwiazku z powyzszym nalezatoby
wybudowa¢ obwodnice m. Kiszkowo.
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Uwaga zostata uwzgledniona.

Uwaga nr. 15

Nalezatoby doda¢ o tym, ze planuje si¢ uruchomi¢ transport pasazerski na linii kolejowej nr
377 Stawa Wielkopolska- Gniezno. Uruchomienie linii pasazerskiej wiaze si¢ z przebudowa
infrastruktury w szczegdlnos$ci chodzi o wezly przesiadkowe i parkingi w m. Kiszkowo, Rybno
Wielkie i Lagiewniki Koscielne. Nalezy skoordynowaé w tych miejscowosciach przesiadki.

Uwaga zostata uwzgledniona.

Uwaga nr. 16

Na terenie Gminy Kiszkowo powiat gnieZnienski nie przebiega droga krajowa 36. Prosze o
wykreslenie zapisu.

Uwaga zostata uwzgledniona.

Uwaga nr. 17

Uzupetieniem systemu drog krajowych pozostaje droga krajowa nr 36 przebiegajaca w
zachodniej czgsci powiatu, w rejonie Kiszkowa. Na terenie Gminy Kiszkowo powiat
gnieznienski nie przebiega droga krajowa nr 36. Prosz¢ o wykreslenie zapisu.

Uwaga zostata uwzgledniona.

Uwaga nr. 18

Trzeba wybudowa¢ obwodnice m. Kiszkowo gm. Kiszkowo. Nalezatoby wybudowac przejscia
dla pieszych poprawiajace bezpieczenstwo uczestnikow ruchu oraz chodniki/$ciezki rowerowe,
tak aby stanowily jeden ciag zaréwno w ciagu drogi wojewodzkiej jak i drég powiatowych i
gminnych.

Uwaga zostala cze¢sciowo uwzgledniona.
Uzasadnienie

Zasadne jest wskazanie w Planie Transportowym potrzeby ograniczania negatywnego
oddzialywania ruchu tranzytowego na obszary zwartej zabudowy, poprawy bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikéw ruchu oraz zapewnienia ciagtosci infrastruktury pieszej i
TOWErowe;j.

Uwaga nr. 19

Brak jest informacji o gminie Kiszkowo, ktora rowniez od kilku lat pozyskuje dofinansowanie
zFRPA DOFINANSOWANIE w roku 2025 - 356.922,00 zt DOFINANSOWANE w roku 2026
-356.922,00 zt

Uwaga zostata uwzgledniona.
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Uwaga nr. 20

Brak jest informacji, ze Gmina Kiszkowo organizuje tez transport na linii Rybno Wielkie -
Pobiedziska, na co jest zezwolenie Marszalka Wojewodztwa Wielkopolskiego nr 4251 z dnia
17.11.2025 r. Linia ta jest zsynchronizowana z transportem kolejowym gldwnie w kierunku
Poznania dla wezta przesiadkowego w Pobiedziskach.

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Plan Transportowy Powiatu Gnieznienskiego jest dokumentem o charakterze strategicznym 1
planistycznym, okreslajacym kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego na obszarze
wlasciwosci organizatora. Jego celem nie jest prowadzenie peinej, biezacej inwentaryzacji
wszystkich funkcjonujgcych na terenie powiatu linii komunikacyjnych, w szczegdlnosci linii
organizowanych przez inne jednostki samorzadu terytorialnego lub funkcjonujacych na
podstawie zezwolen wydawanych przez wlasciwe organy.

Informacja o funkcjonowaniu linii Rybno Wielkie — Pobiedziska moze mie¢ znaczenie z punktu
widzenia analizy dostepnosci transportowej oraz powigzan miedzygateziowych, w
szczegoOlnosci ze wzgledu na jej skoordynowanie z transportem kolejowym i obsluge wezta
przesiadkowego w Pobiedziskach. Nie zmienia to jednak zakresu i1 charakteru niniejszego
dokumentu.

W Planie uwzgledniono natomiast istotne z punktu widzenia powiatowego systemu
transportowego powigzania z transportem kolejowym oraz potrzebe integracji roznych form
transportu, w tym zapewnienia dogodnych warunkow przesiadania i koordynacji rozktadow
jazdy.

Z tego wzgledu szczegdtowe uzupetnienie Planu o przedmiotowg lini¢ jako odrgbnej pozycji
nie jest konieczne dla realizacji jego funkcji strategicznej i uwaga pozostaje nieuwzgledniona.

Uwaga nr. 21

Nalezatoby doda¢, ze rekomenduje si¢ powierzenie funkcji organizatora publicznego transportu
zbiorowego Powiatowi Gnieznienskiemu (lub celowemu zwigzkowi miedzygminnemu), jako
podmiotowi odpowiedzialnemu za pelng koordynacj¢ sieci potaczen na obszarze gmin
wchodzacych w sktad powiatu.

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Plan Transportowy Powiatu GnieZnienskiego nie moze przesadza¢ o zmianie wlasciwosci
poszczegolnych jednostek samorzadu terytorialnego ani rekomendowaé rozwigzania
organizacyjnego, ktére wymagaloby odrgbnych decyzji organow gmin, Powiatu
Gnieznienskiego lub zawarcia stosownych porozumien badz utworzenia zwigzku
miedzygminnego.
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Zgodnie z obowigzujacymi przepisami organizacja publicznego transportu zbiorowego jest
zadaniem wlasciwych jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie okreslonym przepisami
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Powiat moze petni¢ funkcj¢ organizatora w
zakresie przewozoéw powiatowych, jednak nie oznacza to automatycznego przejecia przez
Powiat kompetencji organizatorskich gmin na ich obszarze.

Ponadto utworzenie zwigzku migdzygminnego lub przekazanie okreslonych zadan Powiatowi
wymaga odrgbnych rozstrzygnig¢ wlasciwych organdéw jednostek samorzadu terytorialnego 1
nie moze by¢ dokonane poprzez sam Plan Transportowy.

Jednoczesnie Plan wskazuje na potrzebg wspotpracy i koordynacji dziatah organizatorow
publicznego transportu zbiorowego, w szczegolnosci w zakresie integracji sieci potaczen,
rozktadow jazdy, taryf oraz powigzan z transportem kolejowym. Koordynacja ta moze by¢
realizowana w ramach obowigzujagcych kompetencji oraz na podstawie stosownych
porozumien pomiedzy zainteresowanymi jednostkami samorzadu terytorialnego.

W zwiazku z powyzszym wprowadzanie do Planu jednoznacznej rekomendacji dotyczacej
powierzenia funkcji organizatora Powiatowi Gnieznienskiemu lub utworzenia celowego
zwigzku migdzygminnego wykracza poza zakres strategiczny dokumentu oraz wymagatoby
wczesniejszych rozstrzygnige¢ ustrojowych 1 organizacyjnych zainteresowanych jednostek
samorzadu terytorialnego.

Uwaga nr. 22

Do zapisu, ze ,,Rozwijanie funkcji wezidw przesiadkowych przy stacjach kolejowych w
Gnieznie, Trzemesznie, Witkowie, czy Klecku” wptyneta uwaga, ze ,Nalezy dodac
miejscowosci: Kiszkowo, Rybno Wielkie, Lagiewniki Koscielne”

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Wskazane w Planie miejscowos$ci zostaly wymienione w kontekscie funkcjonujacych lub
planowanych weztow przesiadkowych zwigzanych bezposrednio z infrastrukturg kolejows.
Tymczasem Kiszkowo, Rybno Wielkie i Lagiewniki Koscielne nie stanowia obecnie
analogicznych weziow przesiadkowych przy czynnych stacjach kolejowych, dlatego ich
dopisanie do przedmiotowego katalogu wprowadzatoby nieuzasadnione zroéwnanie
funkcjonalne tych miejscowos$ci z Gnieznem, Trzemesznem, Witkowem i Kieckiem.
Jednoczes$nie nalezy podkresli¢, ze znaczenie transportowe wskazanych miejscowosci zostato
dostrzezone w ramach Planu. W szczego6lnosci funkcjonuje potaczenie autobusowe Rybno
Wielkie — Pobiedziska, ktérego trasa obejmuje m.in. Kiszkowo 1 Lagiewniki Kos$cielne oraz
zapewnia dojazd do stacji kolejowej w Pobiedziskach. Tym samym miejscowosci te
uczestniczg w systemie powigzan autobusowo-kolejowych, jednak ich rola ma przede
wszystkim charakter dojazdowy 1 integracyjny, a nie funkcje¢ samodzielnego wezla
przesiadkowego przy stacji kolejowe;.

Z tego wzgledu zasadne jest rozroznienie w Planie pomigdzy weztami przesiadkowymi
zwigzanymi bezposrednio z transportem kolejowym a miejscowosciami i przystankami
stanowigcymi elementy sieci dowozowej do takich weztow.
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W konsekwencji nie ma podstaw do uzupelnienia przedmiotowego zapisu o Kiszkowo, Rybno
Wielkie 1 Lagiewniki Koscielne.

Uwaga nr. 23

Do zapisu ,,Kluczowe znaczenie ma synchronizacja przyjazdow i odjazdow autobusoéw oraz
pociagow, szczegdlnie w gtownych weztach przesiadkowych, takich jak stacja kolejowa w
Gnieznie.” wptynela uwaga, ze ,,Nalezatoby doda¢ miejscowosci, takie jak Pobiedziska oraz te
ktoére dopiero majg powstac na linii kolejowej nr 377 Gniezno - Stawa Wlkp.: Kiszkowo, Rybno
Wielkie, Lagiewniki Koscielne.”

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Przedmiotowy zapis ma charakter strategiczny i przykladowy. Jego celem jest wskazanie
potrzeby koordynacji rozktadow jazdy transportu autobusowego i kolejowego, a nie stworzenie
zamknigtego katalogu wszystkich obecnych 1 potencjalnych w przysztosci punktow integracji
obu galezi transportu.

Wskazanie stacji kolejowej w Gnieznie wynika z jej obecnej funkcji jako podstawowego wezta
kolejowego na obszarze powiatu oraz znaczenia dla regionalnych 1 ponadregionalnych podrozy
pasazerskich. Natomiast Pobiedziska znajduja si¢ poza obszarem objetym Planem
Transportowym Powiatu Gnieznienskiego, w zwigzku z czym szczegdlowe odnoszenie si¢ do
organizacji transportu w tym wezle wykracza poza zakres dokumentu.

Jednoczesnie wskazane w uwadze Kiszkowo, Rybno Wielkie i Lagiewniki Koscielne nie
posiadaja obecnie czynnych stacji kolejowych, a ewentualne przyszie przywrocenie lub
uruchomienie infrastruktury i przewozow kolejowych na linii nr 377 stanowi uwarunkowanie
rozwojowe, ktorego realizacja zalezy od odrebnych decyzji wtasciwych podmiotéw i nie moze
by¢ traktowana jako istniejacy element systemu transportowego.

Nie oznacza to pomini¢cia w Planie potrzeby integracji transportu autobusowego z koleja.
Dokument wskazuje na konieczno$¢ koordynacji rozktadéw jazdy oraz tworzenia dogodnych
powiazan przesiadkowych pomiedzy transportem autobusowym i kolejowym, co pozwala
obja¢ rowniez przyszie wezly 1 punkty przesiadkowe, jezeli ich funkcjonowanie zostanie
faktycznie uruchomione.

Z tego wzgledu rozszerzanie obecnego zapisu o szczegdtowy katalog miejscowosci, w tym
miejscowosci, w ktorych funkcja kolejowa moze zostaé przywrdécona w przysztosci, nie jest
konieczne i nie znajduje uzasadnienia na poziomie strategicznym dokumentu.

Uwaga nr. 24

Zgodnie § 4 ust. 1 pkt 1 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie szczegdétowego
zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz.U. 2011 Nr
117, poz. 684) czes¢ tekstowa planu transportowego powinna okresla¢ sie¢ komunikacyjng, na
ktorej jest planowane wykonywanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej,
poprzez okreslenie linii komunikacyjnych na danym obszarze. W projekcie Planu,
przedtozonym do konsultacji, nie wskazano tych linii. W przedmiotowym projekcie w ogdle
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nie zaproponowano organizacji powiatowych przewozow pasazerskich, mimo, ze z diagnozy
wynika konieczno$¢ zapewnienia takich ustug. Dotyczy to w szczegdlnosci mtodziezy szkolnej
z gmin powiatu gnieznienskiego, uczgszczajacej do szkot ponadpodstawowych na terenie
Gniezna, ale rdwniez 0s6b nie dysponujacych wiasnymi srodkami lokomocji (w tym os6b
starszych), ktorzy chca dosta¢ si¢ do lekarza, urzgdu czy zaktadu pracy. Obecnie przewozy
miedzy gminami a Gnieznem funkcjonuja w formule komercyjnej i sg realizowane przez
przedsigbiorcOw na podstawie zezwolen wydanych przez Starost¢ Gnieznienskiego. Na
niektorych odcinkach sg one traktowane jako gminne przewozy pasazerskie i dopasowane przez
poszczegolne gminy z wlasnych budzetéw ze wsparciem z Funduszu Rozwoju Przewozow
Autobusowych. Funkcjonowanie wielu przewoznikéw na terenie powiatu i brak integracji sieci
polaczen, jednolitych taryf i wspdlnego biletu nie zachgca do korzystania z transportu
publicznego. Skutecznym rozwigzaniem bytoby przejecie przez Powiat Gnieznienski
obowigzkOw organizatora transportu w zakresie powiatowych przewozow pasazerskich,
ujednolicenie taryf i standardu ustug oraz zawarcie stosownych umoéw z operatorami
publicznego transportu zbiorowego. Powiat jako organizator, méglby skorzysta¢ ze srodkow
Funduszu Rozwoju Przewozow Autobusowych oraz ze wsparcia poszczegodlnych gmin,
udzielonego w formie pomocy finansowej. Przekazany do konsultacji Projekt planu zawiera
obszerne opisy aspektow prawnych, dotyczacych organizacji transportu publicznego oraz
liczne uogodlnienia, pomijajac przy tym konkretne wymagania, wynikajace z art. 12 ust. 1
ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. z 2025 r. poz. 285 ze
zm.), w tym: okreslenie sieci komunikacyjnej, na ktorej jest planowane wykonywanie
przewozéw o charakterze uzytecznos$ci publicznej, przewidywane finansowanie ustug
przewozowych, pozadany standard przewozdw oraz sposob organizacji systemu informacji dla
pasazera. Dokument nie spetnia zatem wymogow wynikajacych z przepisoOw prawa.

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Uwaga dotyczaca braku wskazania w projekcie Planu Transportowego konkretnych linii
komunikacyjnych, na ktéorych planowane jest wykonywanie przewozoéw o charakterze
uzyteczno$ci publicznej, a takze postulatu powierzenia Powiatowi Gnieznienskiemu peinej
funkcji organizatora powiatowego publicznego transportu zbiorowego jest niezasadna.

Przede wszystkim nalezy wskaza¢, ze Plan Transportowy jest dokumentem o charakterze
strategicznym 1 planistycznym, a nie dokumentem wykonawczym przesadzajacym o
uruchomieniu  konkretnych potaczen komunikacyjnych. Okreslenie w Planie sieci
komunikacyjnej, na ktoérej planowane jest wykonywanie przewozéw o charakterze
uzytecznosci publicznej, nalezy rozumie¢ jako wskazanie kierunkow i obszaréw obstugi
transportowej, ktore moga stanowi¢ podstawe organizacji takich przewozow, przy
uwzglednieniu rzeczywistych potrzeb transportowych, mozliwosci finansowych organizatora
oraz uwarunkowan organizacyjnych.

Brak wskazania w projekcie Planu zamknigtego katalogu konkretnych linii komunikacyjnych
nie oznacza zatem rezygnacji z organizacji powiatowych przewozow pasazerskich, lecz
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pozostawia mozliwos¢ ich ksztattowania i optymalizacji w zalezno$ci od zmieniajacych si¢
potrzeb mieszkancow, dostgpnych Zrodet finansowania oraz wspolpracy z gminami.

Nalezy réwniez rozrézni¢ ustalenia planu transportowego od pdzniejszych czynnosci
organizatora, w szczegolnosci dotyczacych szczegdlowego wyznaczenia tras, czgstotliwosci
kursowania, rozktadow jazdy, wyboru operatorow oraz zawierania uméw o $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Elementy te powinny by¢ ustalane na etapie
organizacji konkretnych przewozow, z uwzglednieniem aktualnych uwarunkowan
spotecznych, przestrzennych i finansowych.

Nie mozna rowniez przyjacé, ze sam Plan Transportowy powinien przesadza¢ o przejeciu przez
Powiat Gnieznienski funkcji organizatora przewozéw realizowanych obecnie przez gminy.
Zakres kompetencji poszczeg6lnych jednostek samorzadu terytorialnego wynika bezposrednio
Z przepisOw ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, a ewentualne przekazanie
okreslonych zadan lub organizacja wspolnego systemu transportowego wymaga odrgbnych
decyzji wilasciwych organéw jednostek samorzadu terytorialnego oraz odpowiednich
porozumien lub innych instrumentéw prawnych.

Jednoczesnie projekt Planu uwzglednia zdiagnozowane potrzeby mieszkancow, w tym
potrzebg zapewnienia dostgpnosci transportowej Gniezna dla mieszkancéw gmin powiatu, w
szczegolnosci w zakresie dojazdow do szkot ponadpodstawowych, miejsc pracy, placowek
ochrony zdrowia i uslug publicznych. Plan wskazuje rowniez na potrzebe rozwoju i integracji
publicznego transportu zbiorowego, poprawy koordynacji potaczen oraz przeciwdzialania
wykluczeniu komunikacyjnemu.

Odnoszac si¢ do kwestii finansowania, nalezy podkresli¢, ze mozliwos¢ wykorzystania
srodkow Funduszu Rozwoju Przewozoéw Autobusowych lub pomocy finansowej udzielanej
przez gminy moze stanowi¢ jeden z instrumentéw finansowania przewozoéw, jednak jej
wykorzystanie jest uzaleznione od spetnienia warunkow wynikajacych z wtasciwych przepisow
oraz od decyzji organizatora i jednostek samorzadu terytorialnego. Sam Plan Transportowy nie
przesadza o pozyskaniu ani wysokosci tych srodkow.

Nalezy takze zauwazy¢, ze funkcjonowanie obecnie przewozow komercyjnych oraz
przewozow organizowanych przez poszczegdlne gminy nie wyklucza w przysztosci rozwoju
powiatowego systemu transportowego. Przeciwnie, istniejgca sie¢ przewozow stanowi istotne
uwarunkowanie dla planowania przysztej oferty powiatowej i powinna by¢ uwzgledniana przy
podejmowaniu decyzji dotyczacych ewentualnego uruchamiania przewozoéw o charakterze
uzytecznos$ci publiczne;.

W zwigzku z powyzszym nie znajduje uzasadnienia stwierdzenie, ze brak szczegdtowego
wykazu konkretnych linii komunikacyjnych w projekcie Planu oznacza, iz dokument nie
spetnia wymogow ustawowych. Plan okres$la kierunki rozwoju sieci transportowej i zasady
organizacji publicznego transportu zbiorowego, natomiast szczegotowe parametry
poszczegolnych linii powinny by¢ ustalane na etapie organizowania konkretnych przewozow.
Jednoczes$nie postulowane w uwadze ujednolicenie taryf, wprowadzenie wspdlnego biletu oraz
peta integracja wszystkich przewozow realizowanych na obszarze powiatu stanowig mozliwe
kierunki rozwoju systemu transportowego, jednak ich realizacja wymaga wspotpracy Powiatu,
gmin oraz operatordw i przewoznikow oraz podjecia odrgbnych decyzji organizacyjnych i
finansowych. Nie mogg one zosta¢ jednostronnie przesadzone w Planie Transportowym.
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W konsekwencji uwage uznaje si¢ za niezasadng i nie uwzglednia si¢ jej w proponowanym
zakresie, przy jednoczesnym zachowaniu w Planie kierunkéw dotyczacych rozwoju
publicznego transportu zbiorowego, poprawy jego dostepnosci, integracji przewozow oraz
przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu.

Uwaga nr. 25

W celach szczegétowych Planu Transportowego wskazano m.in. ,,zagwarantowanie
dostepnosci dla 0s6b z niepetnosprawnosciami”. W przestanych uwagach zaproponowano
Uzupetni¢ zapis poprzez wskazanie, ze dostepnos¢ transportu publicznego obejmuje nie tylko
dostgpnos¢ techniczng 1 infrastrukturalng, ale roéwniez dostgpnos¢ ekonomiczng, w
szczegoOlnosci polityke ulg 1 uprawnien dla os6b z umiarkowanym 1 znacznym stopniem
niepetnosprawnosci.

Uwaga czg¢Sciowo zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Dostepnos¢ transportu publicznego dla oséb z niepelnosprawnos$ciami powinna by¢
rozpatrywana w sposob kompleksowy, obejmujacy nie tylko dostgpnos$¢ infrastruktury
przystankowej, pojazdow 1 informacji pasazerskiej, ale réwniez mozliwos¢ faktycznego
korzystania z ustug transportowych. Istotnym elementem tak rozumianej dost¢pnosci moze by¢
roOwniez aspekt ekonomiczny, w tym stosowanie ulg 1 uprawnien do przejazdow, zgodnie z
obowigzujgcymi przepisami prawa.

Jednoczesnie nie jest zasadne wskazywanie w tresci celu szczegotowego konkretnych stopni
niepetnosprawnosci, tj. umiarkowanego i znacznego, ani przesadzanie w Planie o zakresie ulg
taryfowych. Uprawnienia do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego transportu
zbiorowego wynikaja bowiem z odrebnych przepisow ustawowych, a ich zakres zalezy od
kategorii osoby uprawnionej oraz speitnienia okreslonych warunkow. Sam stopien
niepetnosprawnosci nie stanowi uniwersalnej podstawy do okreslenia wysokosci lub zakresu
ulgi.

Ponadto szczegétowa polityka taryfowa, w tym ewentualne ulgi ustanawiane przez
organizatora lub jednostk¢ samorzadu terytorialnego w zakresie pozostawionym jej
kompetencji, powinna by¢ okreslana z uwzglednieniem wlasciwych przepisow oraz przyjetego
modelu organizacji i finansowania publicznego transportu zbiorowego.

W zwiazku z powyzszym zasadne jest rozszerzenie rozumienia celu dotyczacego dostgpnosci
transportu dla oséb z niepetnosprawnosciami o aspekt ekonomiczny, bez wskazywania
konkretnych kategorii stopnia niepelnosprawnosci oraz bez przesadzania w Planie
szczegotowych zasad polityki ulgowe;.

Uwaga nr. 26

Rozdzial 6 Planu Transportowego dotyczy preferencji wyboru $rodkow transportu
wynikajacych z potrzeb oséb niepetnosprawnych. W przestanych uwagach zaproponowano
Dopisa¢ w rozdziale 6, ze potrzeby osob z niepelnosprawnosciami powinny by¢ uwzgledniane
takze w polityce taryfowej, w tym przez analiz¢ mozliwo$ci wprowadzenia lokalnych ulg w
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powiatowych przewozach autobusowych dla mieszkancéw posiadajacych znaczny lub
umiarkowany stopief niepetnosprawnosci.

Uwaga czeSciowo zostala uwzgledniona.
Uzasadnienie

Potrzeby 0soéb z niepelnosprawnosciami powinny by¢ analizowane w sposob kompleksowy,
obejmujgcy zarowno dostepnos$¢ infrastrukturalng 1 techniczng, dostepnos$¢ pojazdow,
przystankéw oraz informacji pasazerskiej, jak réwniez mozliwos¢ faktycznego skorzystania z
ustug transportowych, w tym w wymiarze ekonomicznym.

Jednoczes$nie nie jest zasadne wprowadzanie do Planu Transportowego zapisu wskazujacego
wprost na konieczno§¢ wprowadzenia lokalnych ulg dla os6b posiadajacych okreslony stopien
niepetnosprawnosci. Zakres ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdow w publicznym
transporcie zbiorowym wynika z odrgbnych przepisow prawa 1 nie jest tozsamy z prostym
kryterium posiadania umiarkowanego Ilub znacznego stopnia niepetnosprawnosci.
Obowigzujace przepisy przewidujg okreslone uprawnienia m.in. dla oséb niezdolnych do
samodzielne] egzystencji, a w niektorych przypadkach rowniez dla innych, szczegétowo
okreslonych kategorii osob.

Ponadto ewentualne ustanowienie dodatkowych, lokalnych ulg taryfowych w powiatowych
przewozach autobusowych wymagatoby odrgbnej analizy finansowej i organizacyjnej oraz
rozstrzygnigcia przez wlasciwy organ w ramach przyjetego modelu organizacji i finansowania
publicznego transportu zbiorowego. Tego rodzaju rozwigzanie powinno uwzglednia¢ m.in.
przewidywang liczb¢ oséb uprawnionych, wplyw ulg na przychody z biletow, wysokosé¢
rekompensaty oraz mozliwos$ci finansowe Powiatu.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze Plan Transportowy ma charakter strategiczny i kierunkowy,
dlatego nie powinien przesadza¢ o konkretnych rozwigzaniach taryfowych, ktéore moga
wymaga¢ odrgbnych uchwatl, analiz i decyzji organizatora. Wtasciwym miejscem dla
szczegotowego okreslenia wysokosci 1 zakresu ewentualnych ulg jest polityka taryfowa
przyjeta przez wlasciwy organ, a nie sam Plan Transportowy.

Zasadne jest natomiast uzupetnienie rozdziatu 6 o wskazanie, ze przy ksztaltowaniu systemu
transportowego nalezy uwzglednia¢ rowniez ekonomiczng dostepnos¢ ustug transportowych
dla 0s6b z niepelnosprawnosciami, z uwzglednieniem obowigzujacych przepisow dotyczacych
ulg 1 uprawnien do przejazdow oraz mozliwosci zastosowania dodatkowych rozwigzan
taryfowych w ramach kompetencji organizatora.

Uwaga nr. 27

W  rozdziale 7.3 wskazano, ze dostgpnos¢ transportu publicznego dla oséb z
niepetnosprawnosciami jest elementem przeciwdziatania wykluczeniu spotecznemu i
komunikacyjnemu oraz warunkiem réwnego dostepu do edukacji, ochrony zdrowia, rynku
pracy 1 ushug publicznych. W przestanych uwagach zaproponowano uzupeti¢ rozdziat 7.3 o
zapis: ,,Dostepnos$¢ transportu publicznego dla osoéb z niepelnosprawno$ciami obejmuje
rowniez dostepnos$¢ taryfowa. Organizator powinien analizowaé¢ 1 wdraza¢ rozwigzania
ograniczajace koszty dojazdow os6b z umiarkowanym 1 znacznym = stopniem
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niepetnosprawnosci, w szczeg6lnosci na leczenie, rehabilitacje, badania, do urzedow i ustug
publicznych.”

Uwaga czeSciowo zostala uwzgledniona.
Uzasadnienie

Dostepnos¢ transportu publicznego dla oséb z niepelnosprawnosciami nalezy rozumiec
kompleksowo. Obejmuje ona nie tylko dostosowanie infrastruktury, pojazdow i informacji
pasazerskiej do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci 1 szczegdlnych potrzebach, lecz
réwniez mozliwos¢ faktycznego korzystania z ushug transportowych, w tym w wymiarze
ekonomicznym.

Koszt przejazdu moze bowiem stanowi¢ jedng z barier w dostepie do edukacji, ochrony
zdrowia, rehabilitacji, rynku pracy oraz ustug publicznych. Zasadne jest zatem uwzglednienie
w Planie potrzeby analizowania ekonomicznej dostepnosci transportu dla oséb z
niepetnosprawnosciami.

Nie jest natomiast zasadne przyjecie zapisu w proponowanym brzmieniu, w szczegolnosci w
cze¢$ci nakladajacej na organizatora obowiazek ,,wdrazania rozwigzan ograniczajacych koszty
dojazdow” dla osob posiadajacych umiarkowany lub znaczny stopien niepelnosprawnosci.
Takie sformutowanie przesadzaloby o konieczno$ci zastosowania okreslonych instrumentéw
taryfowych, podczas gdy ich wprowadzenie wymaga kazdorazowo analizy prawnej,
organizacyjnej i finansowej oraz rozstrzygni¢cia przez wlasciwy organ.

Nalezy rowniez wskaza¢, ze zakres ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdow w
publicznym transporcie zbiorowym wynika z odrebnych przepisow. Nie mozna zatem
utozsamia¢ samego posiadania umiarkowanego lub znacznego stopnia niepetnosprawnosci z
automatycznym prawem do okreslonej ulgi taryfowej. Zakres uprawnien zalezy od kategorii
osoby uprawnionej oraz spetnienia warunkow okreslonych w przepisach szczegolnych.
Jednoczes$nie nalezy zachowal strategiczny charakter Planu Transportowego. Dokument
powinien wskazywa¢ kierunki i zasady rozwoju systemu transportowego, natomiast
szczegblowe rozwigzania taryfowe, w tym ewentualne ulgi lokalne, powinny by¢ przedmiotem
odrebnych analiz i1 decyzji wtasciwego organizatora oraz organdw stanowigcych.

Uwaga nr. 28

Plan przewiduje ujednolicenie polityki ulg i uprawnien pasazerskich oraz wskazuje znaczenie
ulg lokalnych i preferencyjnych rozwigzan dla os6b o ograniczonej mobilnosci. Do
powyzszego zapisu wplyneta uwaga, ze nalezy dopisac jako kierunek dziatania: ,,W ramach
prac nad systemem taryfowo-biletowym nalezy przeprowadzi¢ analize kosztéw i1 skutkow
wprowadzenia lokalnej ulgi lub bezptatnych przejazdow w powiatowych przewozach
autobusowych dla mieszkancéw ze znacznym i umiarkowanym stopniem niepetnosprawnosci,
z uwzglednieniem osob, ktore nie korzystaja z ulg senioralnych.”

Uwaga cze$ciowo zostala uwzgledniona.

Uzasadnienie
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Zasadne jest uwzglednienie w Planie potrzeby analizowania rozwigzan taryfowych, ktore moga
ogranicza¢ bariery ekonomiczne w korzystaniu z publicznego transportu zbiorowego przez
osoby z niepetnosprawnos$ciami. Analiza taka powinna obejmowaé w szczegdlnosci
potencjalng liczbg 0séb uprawnionych, wptyw okreslonych ulg na przychody z biletow, skutki
dla wysokosci rekompensaty oraz mozliwosci finansowe organizatora.

Jednoczesnie nie jest zasadne przesadzanie w Planie o wprowadzeniu bezptatnych przejazdow
lub konkretnej ulgi dla osdéb posiadajacych umiarkowany albo znaczny stopien
niepelnosprawnosci. Tego rodzaju rozwigzanie stanowitoby szczegdlowa decyzje z zakresu
polityki taryfowej i finansowej, wymagajaca odrgbnej analizy oraz rozstrzygnigcia wlasciwego
organu. Sam Plan Transportowy nie powinien tworzy¢ zobowigzania do wprowadzenia
okreslonego rozwigzania taryfowego bez wskazania zrodta jego finansowania.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze zakres ustawowych uprawnien do ulgowych przejazdow
okreslajag odrgbne przepisy. Sam stopien niepelnosprawnosci nie moze by¢ automatycznie
utozsamiany z prawem do okreslonej ulgi w publicznym transporcie zbiorowym. Ewentualne
dodatkowe ulgi lokalne mogg by¢ rozwazane wytacznie w granicach kompetencji wlasciwego
organizatora i z uwzglednieniem mozliwos$ci finansowych.

Zasadne jest natomiast przyjecie tego postulatu jako kierunku analitycznego, bez przesadzania
wyniku analizy.

Uwaga nr. 29

Plan transportowy wskazuje potrzebe przekazywania informacji o rodzajach biletow, cenach
oraz uprawnieniach do ulgowych i bezptatnych przejazdow. Do powyzszego zapisu wplynetla
uwaga, ze nalezy dopisa¢, ze informacje o ulgach ustawowych 1 lokalnych dla oséb z
niepelnosprawno$ciami powinny by¢ prezentowane w sposob prosty, jednolity i dostepny: na
stronie internetowej, w aplikacjach, na przystankach, w pojazdach oraz w materiatach
informacyjnych operatorow.

Uwaga zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Dostepnos¢ informacji pasazerskiej stanowi istotny element dostepnosci publicznego
transportu zbiorowego. Sama dostepno$¢ pojazdoéw i infrastruktury nie zapewnia bowiem
mozliwo$ci pelnego korzystania z transportu, jezeli pasazer nie ma latwego dostgpu do
informacji dotyczacych taryfy, cen biletow, ulg oraz warunkéw korzystania z przystugujacych
uprawnien.

Szczegolne znaczenie ma to w przypadku osob z niepetnosprawnos$ciami oraz innych osob ze
szczegOlnymi potrzebami, dla ktérych ztozony, niejednolity lub trudno dostgpny sposob
prezentowania informacji moze stanowi¢ dodatkowa barier¢ w korzystaniu z transportu
publicznego.

Zasadne jest zatem wskazanie w Planie, ze informacje dotyczace rodzajow biletow, cen, ulg
ustawowych 1 lokalnych oraz uprawnien do bezplatnych przejazdéw powinny by¢
prezentowane w sposob jasny, czytelny, jednolity i dostosowany do potrzeb roznych grup
pasazerow.
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Jednoczes$nie nalezy zachowac strategiczny charakter Planu. Nie jest konieczne przesadzanie,
ze kazda informacja musi by¢ jednocze$nie publikowana we wszystkich wymienionych
kanatach. Zakres i forma przekazywania informacji powinny by¢ dostosowane do organizacji
systemu  transportowego, mozliwosci  technicznych oraz kanaléw  komunikacji
wykorzystywanych przez organizatora i operatorow.

Uwaga nr. 30

W Planie transportowym wskazano kierunki rozwoju transportu publicznego, w tym integracj¢
taryfowa dostosowanie infrastruktury do potrzeb osob niepetnosprawnych. Do powyzszego
zapisu wplyneta nastgpujgca uwaga, ze nalezy doda¢ zadanie: ,,Prowadzenie okresowej analizy
potrzeb transportowych 0sob z niepelnosprawnosciami, w tym potrzeb taryfowych, z udziatem
mieszkancow, organizacji spotecznych oraz jednostek pomocy spotecznej."

Uwaga zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Potrzeby 0sob z niepelnosprawnosciami nie majg charakteru statego i moga zmienia¢ si¢ wraz
ze zmianami demograficznymi, przestrzennymi, organizacyjnymi oraz rozwojem systemu
transportowego. Z tego wzgledu ich prawidtowe rozpoznanie powinno stanowi¢ element
biezacego doskonalenia oferty publicznego transportu zbiorowego.

Okresowa analiza potrzeb pozwala na identyfikowanie istniejgcych barier w korzystaniu z
transportu, zar6wno w zakresie dostgpnosci infrastruktury 1 taboru, jak rowniez czgstotliwosci
1 przebiegu potaczen, informacji pasazerskiej, organizacji przesiadek oraz dostepnosci
ekonomicznej 1 taryfowej. Moze tym samym stanowi¢ podstawe do podejmowania
racjonalnych decyzji dotyczacych dalszego rozwoju systemu transportowego.

Za zasadne nalezy rowniez uzna¢ wykorzystanie w tym procesie wiedzy i do§wiadczen osob
bezposrednio korzystajacych z transportu oraz podmiotéw majacych kontakt z osobami z
niepelnosprawnosciami. Udzial mieszkancoéw, organizacji spolecznych oraz wlasciwych
jednostek pomocy spotecznej moze pozwoli¢ na lepsze rozpoznanie rzeczywistych potrzeb 1
barier, ktorych identyfikacja wylacznie na podstawie danych statystycznych moze by¢
niewystarczajaca.

Jednoczesnie proponuje si¢ zachowac strategiczny charakter zapisu i nie przesadza¢ o
konkretnej metodzie ani czgstotliwosci prowadzenia analiz. Sposdb pozyskiwania informacji
powinien by¢ dostosowany do potrzeb i mozliwos$ci organizatora oraz moze obejmowaé m.in.
badania ankietowe, konsultacje spoleczne, analiz¢ zgloszen pasazeréw oraz wspotprace z
wlasciwymi instytucjami i organizacjami.

Uwaga nr. 31

Konsultowany Plan, ktory zgonie z zapisami rozdziatu 1 Przedmiot opracowania ,,Niniejszy
plan transportowy jest ukierunkowany na rozwdj i doskonalenie funkcjonowania transportu
publicznego w Powiecie Gnieznienskim dla podnoszenia jako$ci zycia mieszkancow, przy
roOwnoczesne] poprawie efektywnosci 1 konkurencyjnosci zbiorowego transportu publicznego”
nie jest odpowiedzig na te zatozenia.
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Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Przedmiotowy Plan Transportowy jest zgodny z zatozeniami okreslonymi w rozdziale 1, a jego
tres¢ stanowi odpowiedz na wskazany cel, ktérym jest rozwoj 1 doskonalenie funkcjonowania
transportu publicznego w Powiecie Gnieznienskim, ukierunkowane na podnoszenie jakosci
zycia mieszkancoéw oraz poprawe efektywnosci i konkurencyjnos$ci transportu zbiorowego.
Plan zostal opracowany w oparciu o diagnoz¢ obecnego stanu systemu transportowego,
obejmujaca m.in. analize istniejacej sieci potaczen, dostepnosci transportowej, potrzeb i
preferencji mieszkancéw, uwarunkowan demograficznych 1  przestrzennych oraz
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego. Wnioski z przeprowadzonej diagnozy
stanowig podstawe do okreslenia kierunkoéw dalszego rozwoju systemu.
W dokumencie wskazano szereg dziatan i kierunkéw odpowiadajacych zatozeniom okre§lonym
w rozdziale 1, w szczego6lnosci dotyczacych:
v' poprawy dostepno$ci transportowej mieszkancéw, w tym przeciwdzialania
wykluczeniu komunikacyjnemu,
v dostosowania oferty przewozowej do rzeczywistych potrzeb mieszkancow,
v' poprawy koordynacji i integracji roznych form transportu,
v’ zwiekszania roli transportu zbiorowego jako alternatywy dla indywidualnego transportu
samochodowego,
v poprawy dostepnosci transportu dla 0sob z niepelnosprawno$ciami i innych oséb ze
szczegOlnymi potrzebami,
v' rozwoju infrastruktury przesiadkowej i integracji transportu autobusowego z
transportem kolejowym,
v’ poprawy jakosci informacji pasazerskiej,
v’ rozwijania rozwigzan taryfowych i integracyjnych,
v' racjonalizacji organizacji przewozoéw oraz wykorzystania dostepnych instrumentéw
finansowania publicznego transportu zbiorowego.
Plan nie ogranicza si¢ zatem do opisu istniejgcego stanu, lecz na podstawie przeprowadzonej
diagnozy identyfikuje problemy i1 potrzeby transportowe oraz okresla kierunki ich rozwigzania.
Tym samym spelnia funkcje strategiczng, dla ktorej zasadnicze znaczenie ma wyznaczenie
pozadanych kierunkow rozwoju systemu, a nie zagwarantowanie realizacji kazdego
wskazanego dzialania w okresie obowigzywania dokumentu.
Nalezy réwniez podkresli¢, ze poprawa jakosci 1 konkurencyjnosci transportu zbiorowego jest
procesem wieloletnim, zaleznym nie tylko od ustalen Planu, lecz takze od mozliwosci
finansowych organizatora, wspotpracy z gminami, dostgpnosci srodkow zewnetrznych, decyzji
operatoréw oraz zmieniajacych si¢ potrzeb mieszkancoOw. Plan tworzy zatem ramy strategiczne
dla podejmowania kolejnych dzialan organizacyjnych, inwestycyjnych i finansowych.
W zwiazku z powyzszym nie znajduje uzasadnienia stwierdzenie, ze konsultowany Plan nie
odpowiada zatozeniom okreslonym w rozdziale 1. Przeciwnie, przeprowadzona diagnoza,
identyfikacja problemow 1 potrzeb oraz okreslone cele 1 kierunki rozwoju tworzg spojny system
dziatah ukierunkowanych na podnoszenie jako$ci Zycia mieszkancow oraz poprawe
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dostepnosci, jakosci, efektywnosci i konkurencyjnos$ci transportu publicznego w Powiecie
Gnieznienskim.

Uwaga nr. 32

Brak informacji m.in. o funkcjonowaniu gminnych linii komunikacyjnych tworzacych
powiatowy transport zbiorowy, ich zakresu, danych ilo$ciowych kursow, przewiezionych
pasazerow, czestotliwosci, kosztow biletow 1 kosztow ponoszonych przez budzety gmin. Brak
informacji o zawartych porozumieniach mi¢dzygminnych majacych na celu poprawe jakosci i
dostepnos¢ transportu zbiorowego mieszkancoOw gmin ukierunkowanych na korzystanie z
transportu zbiorowego.

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Whbrew przedstawionemu stanowisku, Plan Transportowy zawiera informacje dotyczace
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego na obszarze Powiatu GnieZnienskiego, w
zakresie niezbednym do przeprowadzenia diagnozy systemu transportowego i okreslenia
kierunkow jego dalszego rozwoju.

W ramach opracowania przeanalizowano m.in. istniejacg organizacj¢ transportu publicznego,
funkcjonujace potaczenia, zakres obslugi poszczegdlnych obszarow, dostepnosé
komunikacyjng oraz rol¢ poszczegdlnych organizatoréw i przewoznikoéw. Informacje te zostaly
wykorzystane do oceny aktualnego stanu systemu oraz identyfikacji jego najwazniejszych
problemow 1 potrzeb.

Plan zawiera rowniez dane iloSciowe i jako$ciowe dotyczace funkcjonowania transportu
zbiorowego, w zakresie danych mozliwych do pozyskania i zweryfikowania na etapie
opracowywania dokumentu. Uwzgledniono m.in. informacje dotyczace liczby i charakteru
polaczen, czestotliwosci kursowania, dostepnosci transportowej poszczegolnych obszardéw oraz
wynikoéw badan potrzeb i preferencji transportowych mieszkancow.

Nalezy jednocze$nie podkresli¢, ze nie wszystkie wskazane w uwadze dane sg gromadzone w
jednolitym systemie przez Powiat Gnieznienski. Dane dotyczace szczegotowych kosztow
funkcjonowania poszczegdlnych gminnych linii, liczby pasazeréw przewiezionych na
konkretnych liniach czy kosztow ponoszonych przez poszczegélne budzety gmin pozostaja
przede wszystkim w dyspozycji poszczegolnych organizatoréw i operatorow. Brak mozliwosci
uzyskania lub peilnej weryfikacji okreslonych danych szczegétowych nie moze by¢
utozsamiany z brakiem diagnozy systemu transportowego w Planie.

W odniesieniu do porozumien mig¢dzygminnych nalezy wskazaé, ze Plan uwzglednia
organizacyjne i prawne uwarunkowania wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego oraz
funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego na obszarze Powiatu GnieZnienskiego.
Przedmiotem Planu nie jest natomiast sporzadzenie peilnego rejestru wszystkich umoéw i
porozumien zawartych przez poszczegélne gminy, jezeli nie maja one bezposredniego
znaczenia dla strategicznych ustalen dokumentu.

Istotne jest rOwniez rozrdznienie pomi¢dzy powiatowym publicznym transportem zbiorowym
a przewozami organizowanymi przez poszczegélne gminy. Sam fakt funkcjonowania linii
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gminnych, ktorych przebieg moze obejmowaé wigcej niz jedng jednostke samorzadu
terytorialnego lub ktore zapewniaja dowdz do miejscowosci powiatowych, nie oznacza
automatycznie, ze stanowig one ,,powiatowy transport zbiorowy” w rozumieniu przepisow
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

Zakres informacji przedstawionych w Planie zostal dostosowany do strategicznego charakteru
dokumentu. Celem Planu nie jest stworzenie szczegotowej, biezacej ewidencji wszystkich linii,
kursow, pasazerow 1 kosztow ponoszonych przez poszczegdlne jednostki samorzadu
terytorialnego, lecz przeprowadzenie kompleksowej diagnozy systemu transportowego i
okreslenie kierunkow jego rozwoju.

W zwigzku z powyzszym stwierdzenie o braku informacji dotyczacych funkcjonowania
transportu zbiorowego oraz wspdlpracy migedzygminnej nie znajduje potwierdzenia w tresci
Planu. Zakres informacji zawartych w dokumencie jest wystarczajacy do realizacji jego funkcji
diagnostycznej 1 strategicznej, a dostepne dane zostaly wykorzystane w analizach i
formutowaniu wnioskéw oraz kierunkow rozwoju transportu publicznego.

Uwaga nr. 33

Konsultowany Plan nie opiera si¢ na aktualnych danych dot. m.in. korzystania przez pasazerow
z dworca kolejowego w Gnieznie, potokow pasazerskich czy ilosci kursujacych skladow
pociagdw pomiedzy stacjami Poznan Gtéwny a Gniezno.

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Plan Transportowy zostal opracowany na podstawie danych dostgpnych na etapie jego
przygotowywania, pochodzacych z wlasciwych Zrodet oraz materiatow przekazanych przez
podmioty uczestniczace w funkcjonowaniu systemu transportowego. Zakres danych
wykorzystanych w dokumencie zostal dostosowany do celu i charakteru opracowania oraz
umozliwit przeprowadzenie diagnozy systemu transportowego i okreslenie kierunkow jego
dalszego rozwoju.

Nalezy podkresli¢, ze Plan Transportowy jest dokumentem o charakterze strategicznym i
wieloletnim, a nie biezacym raportem statystycznym. Z tego wzgledu nie ma obowigzku, aby
wszystkie dane wykorzystane w dokumencie odpowiadaly stanowi na dzien zakonczenia
konsultacji spotecznych. Dane statystyczne i eksploatacyjne, w szczego6lnosci dotyczace
potokdéw pasazerskich czy liczby realizowanych kurséw, sg zmienne w czasie i zaleza m.in. od
rozktadow jazdy, zmian oferty przewozowej, sezonowosci oraz uwarunkowan
organizacyjnych.

W przypadku transportu kolejowego szczegolnie istotne jest rOwniez to, ze szczegdtowe dane
dotyczace potokow pasazerskich, liczby pasazeréw korzystajacych z poszczegodlnych stacji czy
struktury przewozoéw znajduja si¢ w dyspozycji wihasciwych zarzadcoéw infrastruktury,
organizatoréw i przewoznikow 1 nie zawsze sg publikowane w uktadzie umozliwiajacym ich
bezposrednie wykorzystanie w planach transportowych.

Celem Planu nie jest réwniez prowadzenie biezacego monitoringu wszystkich parametréw
funkcjonowania transportu kolejowego. Dane dotyczace liczby kurséw pociagoéw czy wielkosci
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potokow pasazerskich stanowia element diagnozy i uwarunkowanie planowania, natomiast
ustalenia Planu opieraja si¢ przede wszystkim na identyfikacji potrzeb transportowych,
dostepnosci komunikacyjnej oraz okresleniu kierunkoéw rozwoju systemu.

Jednoczes$nie nalezy wskazaé, ze ewentualne pojawienie si¢ nowszych danych w toku dalszego
funkcjonowania systemu transportowego nie powoduje automatycznie koniecznosci
kazdorazowej aktualizacji Planu. Dokument tego rodzaju powinien by¢ aktualizowany w
przypadku wystapienia istotnych zmian uwarunkowan wptywajacych na przyjete kierunki
rozwoju transportu, a nie w zwiazku z kazdg zmiang danych statystycznych lub
eksploatacyjnych.

Wykorzystanie w Planie danych z r6znych okresow jest zatem naturalng konsekwencja procesu
przygotowania dokumentu strategicznego 1 nie oznacza braku jego aktualnosci. Kluczowe
znaczenie ma to, czy zgromadzone dane pozwalaja na prawidlowa identyfikacj¢ problemow,
potrzeb transportowych oraz kierunkéw rozwoju systemu, co w przypadku przedmiotowego
Planu zostato zapewnione.

Uwaga nr. 34

Plan w rozdziale 1.2. zawiera czg$¢ planistyczng, obejmujacg finansowanie rozwoju transportu,
planowang oferte przewozowa oraz pozadany standard ustug przewozowych, zasady
organizacji rynku przewozoéw oraz kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego.
Takich rozwigzan niniejszy Plan nie zawiera.

Uwaga nie zostata uwzgledniona.
Uzasadnienie

Wbrew przedstawionemu stanowisku, przedmiotowy Plan Transportowy zawiera cze$¢
planistyczng obejmujaca wszystkie wskazane obszary, a rozwigzania w tym zakresie zostaty
przedstawione w odpowiednich rozdziatach dokumentu.

W szczeg6lnosci Plan obejmuje:

o zasady i mozliwosci finansowania publicznego transportu zbiorowego, w tym
analize dostepnych zZrodet finansowania oraz instrumentow wspierajacych rozwoj
przewozow, w szczegblnosci srodkow wilasnych jednostek samorzadu terytorialnego,
srodkow zewngtrznych oraz Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych;

o planowana oferte przewozowa, okreslajaca kierunki ksztattowania sieci polaczen,
poprawy dostepnosci transportowej oraz dostosowania oferty do zdiagnozowanych
potrzeb mieszkancow;

e pozadany standard uslug przewozowych, obejmujacy m.in. dostepnos¢ transportu,
czestotliwos¢ 1 regularnos$¢ przewozow, dostepnos¢ dla osdb z niepetnosprawnosciami
1 0sOb ze szczegdlnymi potrzebami, jakos$¢ taboru, bezpieczenstwo oraz dostgpnosc i
jako$¢ informacji pasazerskie;j;

o zasady organizacji rynku przewozéw, w tym kompetencje organizatorow, zasady
wspotpracy jednostek samorzadu terytorialnego, mozliwe formy organizacji
przewozow oraz zasady wspolpracy z operatorami i przewoznikami;

36



e Kkierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego, wynikajace z
przeprowadzonej diagnozy i identyfikacji potrzeb transportowych, obejmujace m.in.
poprawe dostepnosci komunikacyjnej, przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu,
integracj¢ transportu autobusowego i kolejowego, rozwoj weztéw przesiadkowych,
poprawe dostepnosci dla oséb z niepelnosprawnos$ciami oraz rozwoj systemow
informacji pasazerskiej.

Nalezy przy tym podkresli¢, Zze cz¢$¢ planistyczna dokumentu nie musi przyjmowac formy
szczegbtowego harmonogramu realizacji poszczegdlnych przedsigwzig¢ ani zawieral
zamknigtego katalogu konkretnych linii, kurséw czy inwestycji wraz z przypisanymi kwotami.
Plan Transportowy jest dokumentem strategicznym, dlatego jego rola jest okreslenie
pozadanego modelu rozwoju systemu transportowego, kierunkéw dziatan oraz zasad jego
organizacji, przy uwzglednieniu uwarunkowan prawnych, organizacyjnych 1 finansowych.
Plan uwzglednia rowniez fakt, ze realizacja poszczegdlnych dziatan bedzie uzalezniona od
aktualnych mozliwosci finansowych Powiatu 1 gmin, dostepnosci srodkéw zewnetrznych,
wynikow analiz szczegotowych oraz decyzji wilasciwych organdéw jednostek samorzadu
terytorialnego. Z tego wzgledu nie jest zasadne traktowanie braku szczegdtowego przypisania
srodkow do kazdego przysztego przedsigwzigcia jako braku czgéci planistycznej.

Co istotne, cze$¢ planistyczna zostata opracowana w powigzaniu z przeprowadzong diagnoza.
Zidentyfikowane problemy i potrzeby transportowe znajduja odzwierciedlenie w okre§lonych
celach, standardach oraz kierunkach rozwoju transportu publicznego, dzigki czemu dokument
zachowuje spdjnos¢ pomiedzy czescig diagnostyczng a planistyczng.

W konsekwencji stwierdzenie, ze Plan nie zawiera rozwigzan dotyczacych finansowania
rozwoju transportu, planowanej oferty przewozowej, standardow ustug, zasad organizacji
rynku oraz kierunkéw rozwoju transportu publicznego, nie znajduje potwierdzenia w tresci
dokumentu.

Uwaga nr 35

Proszg¢ o usunigcie na str. 36 Planu z wykazu wsi na terenie gminy Gniezno wsi Brody.

Uwaga zostata uwzgledniona.
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