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USTAWA
z dnia ... 2025 r.

o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej!

Zwazywszy, ze niesprawiedliwa transformacja ekonomiczna po 1989 r. doprowadzita do upadku polskiej
kolei, PKS-u i pozostawienia w tyle milionow Polek i Polakoéw ze wsi i Polski powiatowe;j,

faczac si¢ w solidarnosci z kilkunastoma milionami Polek i Polakéw, ktorych prawo do godnego transportu nie
jest respektowane, a wolno$¢ i mozliwos$¢ samorealizacji sg ograniczane,

wyrazajac stanowczy sprzeciw wobec przeznaczania publicznych pienigdzy na cele, ktore uzalezniaja nasza
Ojczyzne od importu paliw kopalnych, czgsto z autorytarnych i wrogo nastawionych panstw, co uderza w same
fundamenty bezpieczenstwa Polski, odpornosci i konkurencyjnosci Jej gospodarki,

wyrazajac frustracje, ze polskie pieniagdze wspieraja przemyst motoryzacyjny i interesy obcych panstw zamiast
polskich pracownikow i przedsigbiorcow,

uwzgledniajac strategiczng role kolei w zapewnieniu bezpieczenstwa panstwa, obronie cywilnej oraz zdolnoSci
do obrony militarne;j,

biorac pod uwagg, ze postepujace zmiany klimatyczne stanowia egzystencjalne zagrozenie dla Panstwa
Polskiego i cigglosci Narodu, czyli wszystkich obywateli Rzeczypospolitej Polskiej,

dostrzegajac, ze efekty katastrofy klimatycznej uderzaja w nieproporcjonalnym stopniu
w mieszkancoéw obszaréow wiejskich i matych miejscowosci, szczegdlnie w tych niezamoznych, a takze plony rolnikow,
warunki pracy robotnikow i ich rodzin,

stawiajac opor wobec pozbawiania mtodych ludzi przysztosci oraz szansy na dobre zycie i realizacj¢ marzen w
imi¢ krotkoterminowych zyskow najbogatszych i globalnych korporacji,

stanowczo nie zgadzajac si¢ na dalsze zwigkszanie nierdwnosci spotecznych, marginalizowanie mieszkancow i
samorzadoéw obszarow wiejskich,

stanowczo sprzeciwiajac si¢ obcigzaniu najbiedniejszych kosztami polityki klimatycznej,

bedac przekonanym, ze walka o klimat to wyjatkowa i1 niepowtarzalna szansa na rozwoj
i wzmocnienie pozycji Polski, urzeczywistnienie sprawiedliwo$ci spotecznej i naprawienie bledow niesprawiedliwej
transformacji ekonomicznej po 1989 r.,

uwazajac, ze podstawowg rolg Panstwa Polskiego, w ktorym witadza nalezy do catego Narodu, a nie waskiej
grupy najbogatszych, jest dbanie o dobro wszystkich obywateli Rzeczypospolitej Polskiej i interes publiczny,

nawiazujac do najlepszych polskich tradycji historycznych, zgodnie z ktorymi jednolity i rozwinigty publiczny
transport zbiorowy stanowi fundament jednolitego Panstwa Polskiego oraz powo6d do dumy Polek

1 Polakow,

kontynuujac misje Juliana Eberhardta, pierwszego Ministra Kolei Zelaznych w II Rzeczypospolitej, ktory
przejmowat kolej od okupantdéw i ujednolicat jg, scalajgc rozdartg przez zaborcéw Ojczyzng,

wierzac, ze przeznaczeniem Panstwa Polskiego jest odwazne budowanie swojej potegi
i ksztaltowanie dobrej przysztosci dla catego Narodu, bedac przyktadem dla spotecznosci migdzynarodowej
1 przyczyniajac si¢ do dobra Rodziny Ludzkie;j,

uchwala sig¢, co nastepuje:

1) Niniejsza ustawa zmienia si¢ ustawy: ustawe z dnia 27 pazdziernika 1994 1. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu
Drogowym, ustawe z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, ustawe z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju
przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, ustawe z dnia 26 maja 2023 r. o aplikacji mObywatel, ustawe z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych, ustawe z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, ustawe z
dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym oraz ustawe z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.



Art. 1. W ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym
(Dz. U. 22025 poz. 561) wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1)

2)

3)

4)
5)
6)

art. 37i ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1. Optata paliwowa stanowi przychdéd Funduszu Kolejowego oraz Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, o ktérym mowa w ustawie z dnia 16 maja 2019
r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (Dz. U. z 2024
r. poz. 4021 1572 oraz z 2025 r. poz. 303), zwanego dalej ,,Funduszem Autobusowym”, z tym ze kwota
stanowigca 30% optaty stanowi przychdod Funduszu Kolejowego, z przeznaczeniem na rozwdj
wojewodzkich przewozow pasazerskich, w tym infrastruktury dotyczacej wytacznie linii kolejowych
innych, anizeli linie kolejowe o znaczeniu panstwowym, o ktorych mowa w art. 4 pkt 2a ustawy z dnia
28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2024 r. Poz. 697, 731), 15% tej optaty — przychod
Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na rozwoj przewozow towarowych, w tym infrastruktury
wspierajacej towarowe przewozy kolejowe, w szczegélnosci budowe bocznic kolejowych i
intermodalnych terminali towarowych w rozumieniu art. 4 pkt 10 i 36¢ tejze ustawy, niebgdacych
infrastruktura prywatna w rozumieniu art. 4 pkt 1c tejze ustawy, a takze przywracanie tej infrastruktury
do uzytku, jezeli stanowi infrastrukturg nieczynng w rozumieniu art. 4 pkt 1b tejze ustawy, 5% przychod
Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na finansowanie zadan w zakresie linii kolejowych o
znaczeniu obronnym, o ktérych mowa w art. 4 pkt 2b tejze ustawy, a kwota stanowigca 50% tej oplaty
— przychdd Funduszu Autobusowego.”;

w przepisach nastgpujacych po art. 37i ust. 1 stlowa ,,Fundusz rozwoju przewozoéw autobusowych o
charakterze uzytecznos$ci publicznej” zamienia si¢ stowami ,,Fundusz autobusowy”;

w art. 39a:
a) po pkt la dodaje si¢ pkt 1b-1e w brzmieniu:

,»1b) gromadzi $rodki finansowe na rozwdj przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej w
rozumieniu art. 4 ust. 1 pkt 12 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
(Dz. U. 22025 1. poz. 285);

1c) gromadzi $rodki finansowe na rozwdj infrastruktury dotyczacej wylacznie linii kolejowych innych,
anizeli linie kolejowe o znaczeniu panstwowym, o ktérych mowa w art. 4 pkt 2a ustawy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2024 r. Poz. 697, 731);

1d) gromadzi $rodki finansowe na rozwoj przewozow towarowych, w tym infrastruktury wspierajacej
towarowe przewozy kolejowe, w szczego6lnosci budowe bocznic kolejowych i intermodalnych
terminali towarowych w rozumieniu art. 4 pkt 10 i 36¢ ustawy z ust, lc, niebedacych infrastruktura
prywatna w rozumieniu art. 4 pkt lc tejze ustawy, a takze przywracanie tej infrastruktury do uzytku,
jezeli stanowi infrastrukture nieczynng w rozumieniu art. 4 pkt 1b tejze ustawy;

le) gromadzi $rodki na rozwoj linii kolejowych o znaczeniu obronnym, o ktéorych mowa w art. 4 pkt
2b ustawy z ust. 1c;”;

b) w pkt 2 stowa ,,w pkt 11 1a” zastgpuje si¢ stowami ,,w pkt 1-1e”.
w art. 39b uchyla si¢ ust. 1 pkt 1;

w art. 39d ust. 1 pkt 1 usuwa si¢ §rednik i dodaje stowa ,,i celow, o ktérych mowa w art. 39f pkt la-le;
w art. 39f;
a) wust. 1 po pkt 1 dodaje si¢ pkt 1a-1f w brzmieniu:

,,1a) finansowanie rozwoju przewozdéw o charakterze uzytecznosci publicznej w rozumieniu art. 4 ust.
1 pkt 12 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r. poz.
285) poprzez przekazywanie srodkéw do Funduszu Kolejowego i do Funduszu Autobusowego;



1b) finansowanie rozwoju infrastruktury dotyczacej wylacznie linii kolejowych innych, anizeli linie
kolejowe o znaczeniu panstwowym, o ktérych mowa w art. 4 pkt 2a ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o
transporcie kolejowym (Dz. U. z 2024 r. Poz. 697, 731), poprzez przekazywanie §rodkéw do Funduszu
Kolejowego;

Ic) finansowanie rozwoju przewozow towarowych, w tym infrastruktury wspierajacej towarowe
przewozy kolejowe, w szczeg6lnosci budowg bocznic kolejowych i intermodalnych terminali
towarowych w rozumieniu art. 4 pkt 10 i 36¢ ustawy z ust, 1c, niebgdacych infrastrukturg prywatng w
rozumieniu art. 4 pkt 1c tejze ustawy, a takze przywracanie tej infrastruktury do uzytku, jezeli stanowi
infrastruktur¢ nieczynna w rozumieniu art. 4 pkt 1b tejze ustawy, poprzez przekazywanie srodkow do
Funduszu Kolejowego;

1d) rozwijanie linii kolejowych o znaczeniu obronnym, o ktorych mowa w art. 4 pkt 2b ustawy z ust.
lc, poprzez przekazywanie srodkoéw do funduszu kolejowego;

le) poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego na drogach publicznych, w szczegdlnosci rozwdj
systemu automatycznego nadzoru; przy czym na ten cel przeznacza si¢ przynajmniej 10%
sumarycznych srodkow, ktore przeznacza si¢ na cel, o ktorym mowa w niniejszym punkcie i cele, o
ktorych mowa w pkt 11 1f;

1f) rozwoj drog lokalnych i infrastruktury lokalnej, poprzez przekazywanie srodkow do Rzadowego
Funduszu Rozwoju Drég, o ktéory mowa w ustawie z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o Rzadowym
Funduszu Rozwoju Drég (Dz. U. z 2025 r. poz. 94); przy czym na ten cel przeznacza si¢ przynajmnie;j
60% sumarycznych srodkow, ktore przeznacza si¢ na cel, o ktorym mowa w niniejszym punkcie i cele,
o ktérych mowa w pkt 11 le;”;

b) w ust. 4a kropke zastepuje si¢ przecinkiem i dodaje stowa ,,a takze na finansowanie celow, o ktorych
mowa art. 39f pkt la-le:

c) po ust. 4b dodaje si¢ ust. 4c w brzmieniu:

,4c. Bank Gospodarstwa Krajowego comiesigczne przekazuje 24% wpltywédw Funduszu do Funduszu
Kolejowego z przeznaczeniem na rozwdj wojewodzkich przewozow pasazerskich, w tym infrastruktury
dotyczacej wylacznie linii kolejowych innych, anizeli linie kolejowe o znaczeniu panstwowym, o
ktérych mowa w art. 4 pkt 2a ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2024
r. Poz. 697, 731), 12% wplywow Funduszu przekazuje do Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na
rozwoj przewozow towarowych, w tym infrastruktury wspierajacej towarowe przewozy kolejowe, w
szczegblnosci budowe bocznic kolejowych i intermodalnych terminali towarowych w rozumieniu art.
4 pkt 10 i 36¢ tejze ustawy, niebedacych infrastrukturg prywatng w rozumieniu art. 4 pkt 1c tejze
ustawy, a takze przywracanie tej infrastruktury do uzytku, jezeli stanowi infrastrukture nieczynng w
rozumieniu art. 4 pkt 1b tejze ustawy, 4% wptywoéw Funduszu przekazuje do Funduszu Kolejowego z
przeznaczeniem na finansowanie zadan w zakresie linii kolejowych o znaczeniu obronnym, o ktoérych
mowa w art. 4 pkt 2b tejze ustawy, a do Funduszu Autobusowego 40% wptywow Funduszu.”;

d) wust. 6 stowa ,,pkt 1 i 3” zamienia si¢ stowami ,,pkt 1-1¢”.

Art. 2. W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 285)
wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1)

2)

3)

w art. 7 po ust. 4 dodaje si¢ ust. 5 w brzmieniu:

5. Do organizacji i rozwoju wojewodzkich przewozoéw kolejowych jest obowigzane i wylacznie wlasciwe
wojewodztwo."

w art. 25 ust. 3 po pkt 24 dodaje si¢ pkt 25 w brzmieniu:

,,25) zasady przekazywania srodkoéw, o ktorych mowa w art. 58f, w tym wskazanie numeru rachunku bankowego
organizatora do ich przekazywania.”;

w dziale II po rozdziale 6 dodaje si¢ rozdziatl 7 w brzmieniu:

,Rozdziat 7



Polski Bilet Powszechny im. Juliana Eberhardta
Art. 58b. 1. Ustanawia si¢ Polski Bilet Powszechny im. Juliana Eberhardta, zwany dale;j ,,Biletem”.

2. Bilet jest uwzgledniany w cennikach optat lub taryfach oraz honorowany przez operatoréw i przewoznikow
wykonujacych przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej z wyjatkiem migdzywojewddzkich przewozow
pasazerskich i migdzynarodowych przewozow pasazerskich.

3. Bilet jest wazny 30 dni od momentu skasowania lub aktywacji w caltym publicznym transporcie zbiorowym
w przewozach, o ktorych mowa w ust. 2, we wszystkich §rodkach transportu, na obszarze calej Polski,
niezaleznie od, w szczegélnosci, liczby przejazdow, przesiadek, zmian $rodkéw transportu oraz zmian
operatordow i przewoznikow.

4. Bilet kosztuje 50,00 zt.

5. Do Biletu nie majg zastosowania ulgi ustawowe, w szczegdlnosci o ktorych mowa w art. 46 ust. 1 pkt 6 lit. a;
przepis stosuje si¢ bez uszczerbku dla stosowania znizek ustawowych w stosunku do innego rodzaju biletow.

Art. 58c. W przypadku zakupu u operatora, optaty za Bilet, o ktorym mowa w art. 58b ust. 4, stanowig przychod
organizatora, ktory jest przeznaczany na cel, o ktorym mowa w art. 50 pkt 3, lub inne cele zwigzane z
finansowaniem przewozow o charakterze uzytecznosci publiczne;j.

Art. 58d. Operator przekazuje na rachunek bankowy organizatora, o ktorym mowa w art. 25 ust. 3 pkt 25,
pobrane optaty za Bilet, o ktéorym mowa w art. 58b ust. 4, przed uptywem 7 dnia miesigca nastepujacego po
miesigcu, w ktorym oplata zostala pobrana, chyba, ze optata zostala uiszczona bezposrednio organizatorowi.

Art. 58e. 1. W celu otrzymania rekompensaty, o ktorej mowa w art. 50 pkt 3, w stosunku do linii
komunikacyjnych, ktérych dotyczy obowiazek, o ktérym mowa w art. 58b ust. 2, przewoznik nie bedacy
operatorem zawiera z organizatorem umowg, o ktérej mowa w art. 4 ust. 1 pkt 24.

2. Organizator nie moze odmowié zawarcia umowy, o ktorej mowa w ust. 1; art. 19 ust. 1 nie stosuje sig.

3. W ramach rekompensaty, o ktorej mowa w ust. 1, operatorowi przystuguje rozsadny zysk, o ktorym mowa w
zalaczniku do rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, ktory przeznaczany jest wylacznie na rozwoj publicznego
transportu zbiorowego, w tym zwigkszenie liczby linii komunikacyjnych, czestotliwosci przejazdoéw, zakup
pojazdow zeroemisyjnych, modernizacje taboru i podnoszenie standardu przewozow.

4. Do rekompensaty, o ktorej mowa w ust. 1, nie stosuje si¢ art. 55.”;
4) Po art. 65 dodaje si¢ art. 66 w brzmieniu:

,,Art. 66. 1. Operator lub przewoznik, ktory uchyla si¢ od obowiazku, o ktorym mowa w art. 58b ust. 2, podlega
karze pieni¢znej w wysokosci 5000 zt.

2. Operator lub przewoznik, ktéory odmawia sprzedazy Biletu lub sprzedaje Bilet po cenie innej niz okreslona w
art. 58b ust. 4 podlega karze pieni¢znej w wysoko$ci 2000 zt.

3. Operator lub przewoznik, ktory nie honoruje Biletu zakupionego od innego operatora lub przewoznika
podlega karze pieni¢znej w wysokosci 2000 zt.

4. Kary, o ktérych mowa w ust. 1-3, naktada, w drodze decyzji administracyjnej, marszatek wojewodztwa
wlasciwy ze wzgledu na miejsce zakupu Biletu lub miejsce realizacji przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej przez operatora lub przewoznika wobec ktorego toczy si¢ postepowanie administracyjne.

5. Kary pieniezne, o ktérych mowa w ust. 1-3, stanowig dochod wojewodztwa, z przeznaczeniem na realizacje
zadan, o ktorych mowa w art. 58d i 58e, lub zadan zwiagzanych z rozwojem publicznego transportu zbiorowego.

6. W przypadku, gdy przewoznikiem lub organizatorem transportu jest wojewodztwo, kary naktada wojewoda.”.

Art. 3. W ustawie z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1133) w art. 5 ust. 1 pkt 1
liczbe ,,19,45 %> zastgpuje si¢ stowami ,,50%, przy czym przynajmniej 60% z tych wptywow przeznacza si¢ na rozwoj
wojewddzkich przewozow pasazerskich, w tym infrastruktury dotyczacej wytacznie linii kolejowych innych, anizeli linie
kolejowe o znaczeniu panstwowym, o ktorych mowa w art. 4 pkt 2a ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym (Dz. U. z 2024 r. Poz. 697, 731), przynajmniej 30% na rozwdj przewozow towarowych, w tym infrastruktury
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wspierajacej towarowe przewozy kolejowe, w szczeg6lnosci budoweg bocznic kolejowych i intermodalnych terminali
towarowych w rozumieniu art. 4 pkt 10 1 36¢ tejze ustawy, niebedacych infrastrukturg prywatna w rozumieniu art. 4 pkt
lc tejze ustawy, a takze przywracanie tej infrastruktury do uzytku, jezeli stanowi infrastruktur¢ nieczynna w rozumieniu

art. 4 pkt 1b tejze

ustawy, a przynajmniej 10% na finansowanie zadan w zakresie linii kolejowych o znaczeniu obronnym,

o ktérych mowa w art. 4 pkt 2b tejze ustawy.”.

Art. 4. W ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozoéw autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej (Dz. U. z 2024 r. poz. 402, 1572, z 2025 r. poz. 303):

1) wart. 1:

a)

b)

ust. 2 kropke zamienia si¢ przecinkiem, a nastepnie dodaje stowa “z wyjatkiem dofinansowania
rekompensat, o ktérych mowa w art. 58e ust. 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 285), w celu pokrycia kwoty deficytu linii, ktory powstat
w zwigzku z obowigzkiem, o ktorym mowa w art. 58b ust. 2 tej ustawy;

po ust. 2 dodaje si¢ ust. 3 w brzmieniu:

,,3. przepisy ustawy stosuje si¢ odpowiednio do przewoznikow kolejowych w zakresie dofinansowania
rekompensat, o ktérych mowa w art. 58e ust. 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 285), w celu pokrycia kwoty deficytu linii, ktory powstat
w zwiazku z obowiazkiem, o ktorym mowa w art. 58b ust. 2 tej ustawy.”;

2) wart. 5w pkt 3 liczbg ,,3,65 %” zastepuje si¢ liczba ,,50%”;

3) art. 11d ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,,2. Dopfate ustala si¢ w kwocie nie wyzszej niz 11,00 zt, a w przypadku pojazdu zeroemisyjnego nie wyzszej
niz 15,00 z1, do 1 wozokilometra przewozu autobusowego o charakterze uzytecznosci publiczne;j.”.

Art. 5. W ustawie z dnia 26 maja 2023 r. o aplikacji mObywatel po art. 15 dodaje si¢ art. 15a w brzmieniu:

“Art. 15a. Minister wlasciwy do spraw informatyzacji udostepnia w aplikacji mObywatel mozliwos$¢ obstugi
Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta, o ktéorym mowa w art. 58b ust. 1 ustawy z dnia 16
grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 285), w szczegdlnosci obejmujace;j:

1)

2)

3)

4)

mozliwo$¢ zatozenia w aplikacji profilu sprzedajacego i1 kontrolujacego bilet, ktéry umozliwia
wprowadzenie informacji o zakupie i okresie waznosci biletu przez danego uzytkownika, jak rowniez
weryfikacje¢ biletu;

mozliwo$¢ wyswietlania biletu biletu przez danego uzytkownika;

mozliwo$¢ zatozenia w aplikacji profilu organizatora z mozliwoscig pobrania statystyk zakupow biletu
dotyczacych operatorow, z ktorymi ten organizator ma zawarte umowy;

mozliwo§¢ wprowadzania informacji o zakupie i okresie waznos$ci biletu, jak réwniez jego kontroli,
jedynie na podstawie numeru PESEL, bez potrzeby zainstalowania aplikacji przez danego
uzytkownika.”.

Art. 6. W ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2025 r. poz. 889) wprowadza si¢
nastepujace zmiany:

1) wart. 13ha:

a)

w ust. 3 po pkt 3 dodaje si¢ pkt 4-8 w brzmieniu:

“4) kategoria 4 — pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30 ton;
5) kategoria 5 — pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 32 tony;
6) kategoria 6 — pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 34 tony
7) kategoria 7 — pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 36 ton;

”8) kategoria 8 — pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 38 ton.



b) po ust. 4c dodaje si¢ ust. 4d w brzmieniu:
“4d. Stawka optaty elektronicznej wynosi dla pojazdow:
1) kategorii 4 nie mniej niz 2,00 zt;
2) kategorii 5 nie mniej niz 2,50 zt;
3) kategorii 6 nie mniej niz 3,00 zi;
4) kategorii 7 nie mniej niz 3,50 zt;
5) kategorii 8 — nie mniej niz 4,00 zt

i pobierana jest na wszystkich drogach ekspresowych i autostradach; przepisy rozdzialu 5a ustawy z
dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym stosuje
si¢ odpowiednio; przepis ust. 4a stosuje si¢.”;

2) wart. 41 po ust. 15 dodaje si¢ ust. 16-19 w brzmieniu:

,16. Wlasciwa rada gminy (miasta) w drodze uchwatly moze takze wprowadzi¢ zakaz poruszania si¢ po
wszystkich lub wybranych drogach lub ich odcinkach, znajdujacych si¢ w granicach gminy, pojazdéw i
zespotow pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30 lub 35 ton.

17. Uchwata, o ktoérej mowa w ust. 16, jest aktem prawa miejscowego i okresla:
1) obszar obowiazywania zakazu ze wskazaniem catego obszaru gminy, drég publicznych Iub ich odcinkow;
2) dopuszczalng masg¢ catkowita pojazdow, ktore mogg poruszaé si¢ na obszarze obowigzywania zakazu.

18. Wojt, burmistrz albo prezydent miasta przynajmniej na 45 dni przed przyjeciem uchwaty, o ktorej mowa w
ust. 16, udostepnia jej projekt w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej urzedu gminy lub
miasta oraz stronie podmiotowej urzgdu gminy z informacja o mozliwosci zgtaszania do niej uwag, wskazujac
sposob i czas ich sktadania, ktory nie moze by¢ krotszy niz 30 dni od dnia ogtoszenia; informacj¢ o udostepnieniu
projektu uchwaty i mozliwosci zgtaszania do niej uwag, w tym sposobu i czasu ich sktadania, ogtasza si¢ takze
W prasie miejscowej oraz w sposob zwyczajowo przyjety w danej miejscowosci.

19. Obszar obowigzywania zakazu, o ktorym mowa w ust. 16, oznacza si¢ znakami drogowymi wskazujacymi
dopuszczalng masg catkowitg pojazdow, ktdre moga poruszac si¢ na obszarze obowigzywania zakazu.

20. Do zakazu, o ktérym mowa w ust. 16, stosuje si¢ ust. 8 i 14, nie stosuje si¢ ust. 2-719-13 1 15”.
Art. 7. W ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. Z 2024 r. Poz. 697, 731) w art. 33:
1) wuchylasi¢ art. 33 ust. 3, 101 11;

2) po art. 35a dodaje si¢ art. 35b w brzmieniu:

»Art. 35b. W zakresie przewozow towarowych lub przewozow o przewazajacym charakterze towarowym, w
przypadku opflaty o ktérej mowa w:

1) art. 33 ust. 4, jej jednostkowa stawka, o ktdrej mowa w art. 33 ust. 5, nie moze by¢ wyzsza niz 0,70 zt;
2) art. 33 ust. 8, jej jednostkowa stawka nie moze by¢ wyzsza niz 0,20 zt”.

Art. 8. W ustawie z dnia 27 marca 2003 r. O planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 2024 r. Poz.
1130, 1907, 1940, z 2025 r. poz. 527, 680) w art. 14 po ust. 6a dodaje si¢ ust. 6b w brzmieniu:

”6b. Obiekty w przewazajacej mierze stuzgce do prowadzenia dziatalno$ci logistycznej w rozumieniu przepisow
wydanych na podstawie art. 40 ust. 2 ustawy z dnia 29 czerwca 1995 r. o statystyce publicznej (Dz. U. z 2024 .
poz. 1799), o powierzchni przekraczajacej 50 ha, lokalizuje si¢ w odlegtosci nie wiekszej niz 10 km od
najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu towarowego w rozumieniu art. 4 pkt 10 i 36¢ ustawy z dnia 28
marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2024 r. Poz. 697, 731).”.

Art. 9. 1. Ustanawia si¢ program wieloletni pod nazwa ,,Program Integracji i Rozwoju Towarowych Przewozow
Kolejowych — Terminal Intermodalny w Kazdym Powiecie do 2030 r.”, zwany dalej ,,Programem”.



2. Celem programu jest integracja towarowych przewozow kolejowych z innymi $rodkami transportu towarowego, w
szczegolnosci transportem drogowym, w celu osiggnigcia celu ponad 25% wolumenu towardw, wyrazonego w
tonokilometrach, przewozonych koleja towarowa do 2030 r. oraz 50% do 2035 1.

3. Nadzoér nad realizacja Programu sprawuje minister wlasciwy do spraw transportu.

4. Wykonawcg Programu jest PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

5. Ustanawia si¢ limit wydatkéw na realizacj¢ Programu z Funduszu Kolejowego, o ktorym mowa w art. 1 ustawy
zmienianej w art. 3, w wysokosci 15 mld zt.

Art. 10. 1. Trasa przejazdu, wyznaczana od miejsca zatadunku do miejsca roztadunku, nie moze przekroczy¢ dla

pojazdow i zespotdw pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajace;j:

1)
2)
3)
4)
5)

30 ton — 170 km
32 tony — 140 km
34 tony — 110 km
36 ton — 80 km
38 ton — 50 km.

2. Przepisy ust. 1 nie majg zastosowania do:

1) pojazdow Policji, Inspekcji Transportu Drogowego, Strazy Granicznej, Stuzby Celno-Skarbowej, Sit

Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej, Stuzby Ochrony Panstwa, pogotowia technicznego, jednostek ochrony

przeciwpozarowej, jednostek ratownictwa chemicznego oraz jednostek stuzb ochrony radiologicznej i ochrony przed

skazeniami;

2) pojazdow bioragcych udziat w:

a)
b)
<)
d)

akcjach ratowniczych,

akcjach humanitarnych,

usuwaniu skutkow klegsk zywiotowych,
usuwaniu awarii;

3) pojazdéw uzywanych:

a)
b)
<)
d)
e)
f)

2)
h)

)
)
k)

)

m)

n)

do przewozu zywych zwierzat,

dla potrzeb skupu mleka, zbdz lub zwierzat,

dla potrzeb bezposredniego zaopatrzenia statkéw morskich w paliwo, materialy olejowe, olej smarowy,
czgsécl zamienne oraz wodg pitna,

do przewozu sprzgtu transmisyjnego stacji radiowych i telewizyjnych,

do przewozu sprzgtu dla obstugi imprez masowych, w zwigzku z organizacja tych imprez,

do przewozu prasy stanowigcej znaczna czg$¢ tadunku lub znacznag czg$¢ dostepnej przestrzeni
tadunkowe;j,

do przewozu lekarstw i srodkow medycznych,

do przewozu przesylek w ramach dziatalno$ci pocztowej stanowigcych znaczng czgs¢ tadunku lub
znaczng cz¢$¢ dostepnej przestrzeni fadunkowe,

w zwigzku z niezbednym utrzymaniem ciaglosci cyklu produkcyjnego lub $wiadczenia ushug
przedsigbiorstwa pracujgcego w ruchu ciggltym,

do przewozu towarow niebezpiecznych w ilosciach, dla ktoérych wymagane jest oznakowanie pojazdu
tablicami ostrzegawczymi barwy pomaranczowej,

do przewozu artykutow szybko psujacych sie i sSrodkow spozywczych, okreslonych w zataczniku do
przepis6w wydanych na podstawie art. 10 ust. 11 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym (Dz. U. 22023 r. poz. 1047, z pdzn. zm.), stanowiacych znaczng cze$¢ tadunku Iub znaczng
czg$¢ dostepnej przestrzeni fadunkowe;,

do przewozu betonu oraz pomp do jego tloczenia,

do przewozu odpadéw komunalnych lub nieczystosci ciektych,

dla potrzeb bezptatnych medycznych badan profilaktycznych,

4) pojazdow wolnobieznych uzywanych do prac rolnych i ciagnikéw rolniczych;

3. Przepis ust. 2 pkt 3 dotyczy takze pojazdow pustych w drodze po tadunek lub w drodze powrotnej po roztadunku.

4. Przepis ust. 1 ma zastosowanie w kazdy wtorek, czwartek i sobote.

5. W kazda niedziel¢ obowiazuje zakaz ruchu pojazdow i zespotow pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej
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przekraczajacej 30 ton na drogach na obszarze calego kraju, z wyjatkiem pojazdéw, o ktorych mowa w ust. 2.

6. Na obszarze form ochrony przyrody, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1 pkt 1-5 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o
ochronie przyrody (Dz. U. z 2024 r. poz. 1478, 1940, z 2025 r. poz. 884), obowigzuje zakaz ruchu pojazdow i zespolow
pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30 ton, z wyjatkiem pojazdow, o ktorych mowa w ust. 2.

Art. 11. 1. Przewoznik kolejowy, ktorego przewazajacy rodzaj dzialalno$ci stanowig przewozy towarowe, nie
dokonuje zwolnien grupowych w rozumieniu ustawy z dnia 13 marca 2003 r. o szczego6lnych zasadach rozwigzywania z
pracownikami stosunkdéw pracy z przyczyn niedotyczacych pracownikdéw w ciagu trzech lat od dnia wejscia w zycie
niniejszej ustawy.

2. Rozwigzanie stosunku pracy z naruszeniem ust. 1 jest niewazne.

3. W przypadku, w ktorym zwolnienia grupowy uzasadnione sg faktem, ze przewoznik kolejowy, o ktorym mowa w
ust. 1, jest przedsigbiorca znajdujacym si¢ w trudnej sytuacji ekonomicznej w rozumieniu przepisoOw ustawy z dnia 16
lipca 2020 r. o udzielaniu pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji przedsigbiorcow, minister wlasciwy
do spraw gospodarki udziela mu pomocy publicznej przeznaczonej na wsparcie ratowania miejsc pracy, o ktérych mowa
w ust. 1, na zasadach okres§lonych w tej ustawie.

Art. 12. 1. Przedsigbiorca, dla ktorego prowadzenie dziatalno$ci logistycznej w rozumieniu przepisow wydanych na
podstawie art. 40 ust. 2 ustawy z dnia 29 czerwca 1995 r. o statystyce publicznej (Dz. U. z 2024 r. poz. 1799) stanowi
przewazajaca dziatalno$¢ gospodarcza, bedacy przedsigbiorcg wigkszym niz Sredni przedsigbiorca w rozumieniu art. 7
pkt 3 ustawy z dnia 6 marca 2018 r. Prawo przedsigbiorcow Dz. U. z 2024 r. poz. 236, 1222, 1871, z 2025 r. poz. 222,
621, 622, 769) zapewnia, aby okreslony procentowo, minimalny roczny wolumen towaré6w danego rodzaju, odbieranych
lub wysytanych, okreslony w tonach, byl odbierany lub wysytany za posrednictwem kolei, przy czym minimalny
wolumen wynosi:

1) dla roku 2027 — 10%;
2) dla roku 2028 — 15%;
3) dla roku 2029 — 20%;
4) dla roku 2030 —25%;
5) dla roku 2031 — 30%;
6) dla roku 2032 — 35%;
7) dla roku 2033 — 40%;
8) dla roku 2034 — 45%;
9) dla roku 2035 — 50%.

2. Obowigzek, o ktorym mowa w ust. 1, spoczywa takze na przedsigbiorcy, bedacym przedsigbiorcg wigkszym niz
$redni przedsigbiorca w rozumieniu ustawy, o ktérej mowa w ust. 1, wysylajacemu i odbierajagcemu towary danego
rodzaju, o ktérych mowa w ust. 1.

3. Minister do spraw transportu okresla w drodze rozporzadzenia rodzaje towardw, ktorych dotyczy obowigzek, o
ktérym mowa w ust. 1 1 2, biorac pod uwage logistyczne i ekonomiczne uzasadnienie transportowania ich koleja.

Art. 13. Minister wlasciwy do spraw transportu wydaje rozporzadzenie, o ktérym mowa w art. 12 ust. 3, w ciagu 6
miesiecy od dnia wej$cia w zycie niniejszej ustawy.
Art. 14. Ustawa wchodzi w zycie po uptywie 30 dni od dnia ogloszenia z wyjatkiem:

1) art. 2 pkt 2-4, ktore wchodza w zycie po uptywie 6 miesigcy od dnia ogloszenia w przypadku przewoznikow
kolejowych;

2) art. 2 pkt 2-4, ktore wchodza w zycie po uptywie 12 miesigcy w przypadku innych przewoznikow;
3) art. 5, ktory wehodzi w zycie po uptywie 12 miesiecy.



Uzasadnienie

Ustawa jest odpowiedzig na trzy, $cisle powigzane ze sobg problemy spotecznie: katastrofe
klimatyczna, wykluczenie transportowe oraz zapas¢ polskiej kolei towarowej prowadzacg do utraty
tysigcy miejsc pracy.

Po pierwsze, Polska doswiadcza tempa ocieplenia klimatu dwukrotnie przekraczajgcego
srednig globalna, co niesie za sobg wiele fundamentalnych zagrozen spotecznych i ekonomicznych.
Zmiany klimatyczne prowadza do wzrostu czgstotliwosci i intensywnosci fal upatow, dlugotrwatych
susz, powodzi, huraganow. Wywiera to destrukcyjny wptyw na zdrowie publiczne, produkcje
rolnicza czy gospodarke wodna. Najbardziej zagrozone skutkami zmian klimatu sg osoby o niskich
dochodach, starsze i z problemami zdrowotnymi, mieszkajace w miejscowosciach o stabo rozwinigte;
infrastrukturze. Zmiany klimatu i ich negatywne skutki sg juz odczuwalne dla wigkszosci Polakow.

Po drugie, na drodze to skutecznego przeciwdziatania zmianom klimatycznych stoi ogromna
skala wykluczenia transportowego w naszym kraju. Zgodnie z szacunkami wykluczeniem
dotknietych jest kilkanascie milionéw Polek 1 Polakow. Dla mtodziezy brak transportu publicznego
oznacza nizsze szanse edukacyjne i rozwojowe (np. przez brak mozliwosci dotarcia na zajecia
dodatkowe), brak wyboru w kwestii edukacji (bycie skazanym na wybor szkoty, do ktorej jest si¢ w
stanie dojechac), utrudnienia w dostepie do ustug publicznych i ograniczony kontakt z rowiesnikami.
Dla 0s6b dorostych i senioréw wykluczenie transportowe oznacza mniejsze szanse na zatrudnienie,
problem z dojazdem do pracy, osrodkéw kultury, osrodkéow religijnych, miejsc integracji i innych
kluczowych ushlug, w tym podstawowej opieki zdrowotnej, a takze wplywa na korzystanie z
indywidualnego transportu samochodowego jako jedynej mozliwosci.

Dla mieszkancy mniejszych miejscowosci transport publiczny jest nie tylko najmniej
dostepny przez niska liczbe polaczen, ale rowniez ptaca za niego najwiecej. Wedtug GUS, dla co co
czwartego gospodarstwa domowego, szczegdlnie na wsi, koszt transportu publicznego to
“odczuwalne obcigzenie finansowe”. Badanie Blue media podkresla, ze az 47% os6b na wsi, a 57%
a matych 1 $rednich miasta bylaby gotowa przesig$¢ si¢ do transportu zbiorowego, gdyby byt tanszy
1 dostepniejszy.

Po trzecie, skuteczne przeciwdzialanie zmianom klimatu nie jest mozliwe w sytuacji, kiedy
mamy do czynienia z zapascig kolei towarowej 1 utratg tysigcy miejsc pracy. W przewozach
towarowych identyfikuje si¢ niesprawiedliwe 1 uniemozliwiajgce konkurencj¢ faworyzowanie
transportu drogowego nad kolejowym. Niedawne protesty Zwigzku Zawodowego maszynistow
Kolejowych w PKP Cargo to tylko jeden z przejawdéw szeregu problemow, z ktérymi borykaja si¢
kolejowe przewozy towarowe. Koleja przewozi si¢ coraz mniej towaréw - nawet takich, ktore ze
wzgledu na swoje cechy fizyczne mniej nadaja si¢ do przewozu samochodami ci¢zarowymi. Obecnie
to ok. 10%, czyli az o potowe mniej niz np. Niemczech.

Wptyw na taki stan rzeczy ma szereg czynnikdw. Ceny energii i optaty dla kolei w Polsce
naleza do najwyzszych w Europie. Podczas gdy przewoznicy samochodami ci¢zarowymi placa
jedynie za co 5 km, przewoznicy kolejowi ptacg za kazdy. Ponadto, Polska ma jedna z nizszych liczb
terminali w Europie, a takze zbyt matg 1 wcigz spadajaca liczbg bocznic kolejowych.



Podczas kiedy rosyjskie drony wdzieraja si¢ do Polski, a rosyjskie mysliwce do Estonii, nie
mozna dopusci¢, aby gwarancja bezpieczenstwa naszego kraju, ktorg jest kolej towarowa, ulegta
destrukcji. Kolej towarowa jest kluczowa dla bezpieczenstwa wszystkich Polek i Polakow, nie tylko
dla przeciwdziatania katastrofie klimatycznej, ale takze dla obrony cywilnej, ewakuacji ludno$ci w
czasie zagrozenia, transportu wojska i zaopatrzenia. Jest kluczowa dla realizacji strategicznych
inwestycji, np. w elektrowni¢ atomowga czy odbudowe Ukrainy.

Niniejsza ustawa sktada si¢ z trzech komponentow, ktére systemowo odpowiadajg na opisane
powyzej problemy. Scisle tacza one rozwiazania nakierowane na przeciwdziatanie zmianom z
prospotecznymi rozwigzaniami, ktére rowniez wzmacniaja panstwo 1 podnosza poziom
bezpieczenstwa narodowego.

Pierwszym z komponentéw jest sprawiedliwa transformacja transportowa, ktoérej stuzy
bardziej sprawiedliwy podziat publicznych $rodkéw pomiedzy inwestycje w autostrady i drogi
ekspresowe, drogi lokalne, regionalne przewozy kolejowe, przewozy autobusowe i regionalne linie
kolejowe.

W  szczegbdlnosci uwzgledniono tutaj linie kolejowe o znaczeniu obronnym. Oznacza to
przekierowanie $rodkow na walke z wykluczeniem komunikacyjnym na wsi i w malych
miejscowosciach.

Drugim z komponentow jest realizacja idei zgodnie z ktorg transport publiczny to prawo
czlowieka. Wyrazem tego jest wprowadzenie Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta
(pierwszego Ministra Kolei Zelaznych w II RP, ktory scalat polska kolej po zaborach). Jest to bilet
miesieczny za 50 z, ktéry jest wazne w catym publicznym transporcie zbiorowym od regionalnego
w dot. Oznacza to, ze jednym biletem sa obje¢te komunikacje miejskie, transport lokalny, PKSy i kolej
regionalna.

Trzecim z komponentow jest wsparcie rozwoju kolei towarowej i zapewnienie rownych zasad
konkurencji na rynku transportowym. W tym celu przewidziano szereg rozwigzan, w tym bardziej
sprawiedliwe roztozenie optat na rozne S$rodki transportu, wsparcie rozbudowy infrastruktury
intermodalnej 1 bocznic kolejowych czy bardziej sprawiedliwe uregulowanie kwestii transportu
cigzarowego.

Projekt jest zgodny z prawem Unii Europejskie;.

Projekt ustawy nie zawiera przepisow technicznych w rozumieniu rozporzadzenia Rady
Ministréow z dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu
notyfikacji norm i aktéw prawnych (Dz. U. z 2002 r. poz. 2039 oraz z 2004 r. poz. 597) i w zwiazku
z tym nie podlega notyfikacji.

Projekt nie wymaga przedlozenia wlasciwym instytucjom i organom Unii Europejskiej, w
tym Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania powiadomienia,
konsultacji albo uzgodnienia.

Projekt ustawy nie zawiera przepisow regulacyjnych lub przepisow okreslajacych wymogi
dotyczace $wiadczenia ustug transgranicznych w rozumieniu ustawy z dnia 22 grudnia 2015 r. o

zasadach uznawania kwalifikacji zawodowych nabytych w panstwach cztonkowskich Unii
Europejskiej (Dz. U. z 2023 r. poz. 334).
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DEKLAROWANE SKUTKI REGULACJI (DSR)
projektu ustawy

Informacja o projekcie

a) Tytul projektu:

o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei
towarowe;j

b) Przedstawiciel wnioskodawcy:

Anna-Maria Zukowska, Daria Gosek - Popiotek

I. Cz¢$¢ wstepna

[1] Zwigzty opis zidentyfikowanego problemu i proponowanych rozwigzan.

1. Opis problemu

Identyfikuje si¢ trzy, $cisle potaczone problemy, ktére proponowana ustawa rozwiazuje lub jest
znaczacym krokiem na drodze do ich rozwiazania. Pierwszym, ktdrego rozwigzanie nie lezy w mocy
zadnej pojedynczej ustawy, ale do ktorego rozwigzania proponowana ustawa si¢ przyczyni, jest
problem negatywnych konsekwencji antropogenicznych zmian klimatu. Obejmuja one, wedtug
sformutowan z raportu [IPCC z 2022 roku ,,czgstsze i bardziej intensywne zjawiska ekstremalne, oraz
straty i zniszczenia, czgsto nieodwracalne, w przyrodzie i dla ludzi”. Ze wzgledu na wszechobecny
charakter, dotyczacy kazdej dziedziny ludzkiego Zycia, nazywany dalej rowniez ,,kryzysem
klimatycznym”. Drugim z nich, ktéry moze by¢ w dluzszej perspektywie czasowej zupelnie
wyeliminowany, jest problem wykluczenia transportowego (inaczej wykluczenia komunikacyjnego).
Trzecim jest zapa$¢ polskiej kolei towarowej i utrata tysiecy miejsc pracy, co jest problemem
rozwigzywalnym, ale co do ktérego dziatania musza by¢ podejmowane natychmiast.

Dotkliwos¢ skutkéow kryzysu klimatycznego w Polsce nie jest wypadkowa jedynie zaniechan
ustrukturyzowanych proceséw dbania o klimat i srodowisko, lecz przede wszystkim wynikiem braku
kompleksowych, systemowych rozwiazan adaptacyjnych i przeciwdzialajacych. Polska
doswiadcza tempa ocieplenia klimatu dwukrotnie przekraczajacego Srednia globalng, co
implikuje istotne konsekwencje ekologiczne, spoleczne oraz ekonomiczne.!

Ekstremalne zjawiska klimatyczne, takie jak wzrost czestotliwosci i intensywnos$ci fal upatow,
dlugotrwate susze, powodzie czy przesunigcia stref klimatycznych wywieraja negatywny wptyw na
zdrowie publiczne, produkcje rolniczg oraz integralnos$¢ ekosystemow. Zaburzenia fenologiczne i
biotyczne, zwigzane z inwazja patogendow oraz szkodnikow, obnizaja zdolno$¢ $rodowiska do

1

https://climate.copernicus.eu/esotc/2024
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$wiadczenia podstawowych ustug ekosystemowych, takich jak regulacja klimatu, utrzymanie
bioroznorodnosci czy gospodarka wodna.

W efekcie gospodarka rolna notuje coroczne straty rzedu 6,5 mld zl, co odpowiada przeci¢tnemu
poziomowi utraconych plonéw spowodowanych suszami.? Ponadto ros$nie czestotliwosé i skala
powodzi oraz pozaréw lasow, ktore powoduja wielomiliardowe straty infrastrukturalne,
Srodowiskowe oraz spoleczne.

Roczne straty gospodarcze w EU spowodowane suszami wynosza ok. 9 mld euro (gtownie w
rolnictwie, energetyce i wodociagach). Przewiduje sie, ze przy wzroscie temperatury o 3°C, liczba susz
w Europie si¢ podwoi, a straty siegna 40 mld euro/r. Ryzyko pozarow obejmie nowe regiony,
dotychczas uwazane za bezpieczne.?

Pow6dz z wrze$nia 2024 roku wygenerowala szkody o wartosci przekraczajacej 13 mld zt. Zjawiska
te skutkuja degradacja gleby, obnizeniem jako$ci zasobow wodnych oraz zwigkszonym ryzykiem
erozji i zasolenia terenow przybrzeznych, co prowadzi do dalszego ograniczenia dostepnosci stodkiej
wody, jak tez ostabienia funkcji ochronnych naturalnych ekosystemow. W konsekwencji obserwuje
si¢ takze wzrost obcigzenia systeméw ochrony zdrowia, nasilenie nier6wnosci spolecznych oraz
zagrozenie stabilno$ci rynku pracy, zwlaszcza w sektorach wrazliwych na zmiany klimatu jak
rolnictwo, lesnictwo, energetyka. Negatywne skutki zdrowotne obejmuja zwiekszona
$miertelno$¢ i zachorowalno$¢ zwiazana z upalami, rozprzestrzenianiem si¢ choréb
wektorowych, a takze spadkiem jako$ci powietrza.*

Brak adekwatnych, skoordynowanych dziatan systemowych w obszarze adaptacji i tagodzenia skutkow
zmian klimatycznych doprowadzi do istotnego poglebienia juz istniejacych problemow spoteczno-
ekonomicznych i §rodowiskowych. Najbardziej zagrozone skutkami zmian klimatu sa osoby o
niskich dochodach, starsze i z problemami zdrowotnymi, mieszkajace w miejscowosciach o stabo
rozwinietej infrastrukturze.

Zmiany klimatu i ich negatywne skutki sa juz odczuwalne dla wiekszos$ci Polakow. 73% badanych
wskazuje jako odczuwalne problemy suche, upalne lata i cieple zimy bez opadéw $niegu, 48% -
burze, powodzie i silne wiatry. Tylko 15% twierdzi, ze nie odczuwa zadnych skutkow, i liczba ta z
roku na rok spada.’ Réwniez 74% badanych wskazuje, ze obawia si¢ lub obawia si¢ w znacznym
stopniu zmian klimatu.®

Drugim problemem, ktory adresuje i rozwiazuje proponowana ustawa, jest problem wykluczenia
transportowego. Wykluczenie transportowe jest definiowane jako ,,zjawisko ograniczenia mozliwosci
uczestniczenia mieszkancow danego obszaru w zyciu spolecznym, gospodarczym, politycznym i
korzystania z podstawowych praw na réwni z innymi, w nastepstwie braku lub ograniczonej
dostepnosci do podstawowych uslug publicznego transportu zbiorowego”.” Wykluczenie
transportowe wiaze si¢ z szeregiem negatywnych skutkow spotecznych, takich jak wykluczenie os6b

starszych i mlodziezy oraz innych grup nie majacych mozliwosci kierowania pojazdow. Dla

2 https://pie.net.pl/wp-content/uploads/2022/11/PIE_Gospodarcze-koszty-suszy-dla-polskiego-rolnictwa.pdf
3 https://climate.ec.europa.eu/climate-change/consequences-climate-change_pl

4 https://climate.ec.europa.eu/climate-change/consequences-climate-change pl

> https://multiconsult-polska.com/polskie-miasta-szykuja-sie-na-zmiany-klimatu

6 https://arc.com.pl/czy-przestalismy-sie-bac-zmian-klimatycznych/

7 Definiowane wedhug ,,projektu ustawy ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym

oraz niektorych innych ustaw” Nr w wykazie prac UD232.
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mtodziezy brak transportu publicznego oznacza nizsze szanse edukacyjne i rozwojowe (np. przez brak
mozliwosci dotarcia na zaj¢cia dodatkowe), brak wyboru w kwestii edukacji (bycie skazanym na
wybor szkoty, do ktorej jest si¢ w stanie dojechac), utrudnienia w dostepie do ustug publicznych i
ograniczony kontakt z rowiesnikami. Wedtug raportu UNICEF, nawet 14% mtodziezy boryka si¢ z
zupelnym brakiem transportu publicznego w miejscu zamieszkania lub jego bardzo rzadkim
kursowaniem, a 30% wskazuje problem z dostepem do transportu publicznego jako kluczowy.® Dla
0s6b dorostych i senioréw wykluczenie transportowe oznacza mniejsze szanse na zatrudnienie,
problem z dojazdem do pracy, oSrodkow Kkultury, oSrodkéw religijnych, miejsc integracji i
innych kluczowych ustug, w tym podstawowej opieki zdrowotnej, a takze wptywa na korzystanie z
indywidualnego transportu samochodowego jako jedynej mozliwosci. W krytycznej sytuacji stawia to
rodziny o najnizszych dochodzie, ktore przy rosngcych cenach utrzymania samochodu nie sg sobie w
stanie na ten srodek transportu pozwolic.

W tym momencie skala wykluczenia komunikacyjnego w Polsce nie jest doktadnie oszacowana, co
wskazuje rowniez na zaniedbanie tego problemu. Wedtug raportéw z 2018 i 2019 roku, zagrozonych
wykluczeniem komunikacyjnym jest ok. 13,8 mln 0s6b, zwlaszcza z gmin wiejskich.” Wedtug danych
Instytutu Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN z 2023 ok. 26% w skali kraju nie ma Zzadnego dostgpu do
transportu publicznego.!® Wreszcie cze$ciowe wyniki analizy w ramach projektu badawczo-
rozwojowym  T-Included GOSPOSTRATEG-V/0005/2021 (ograniczone do wojewoddztwa
zachodniopomorskiego i przeskalowane na obszar catego kraju) wskazuja na 10,S mln oséb (28%)
wykluczonych transportowo.

Przyczyn takiej sytuacji jest wiele i sa one rozciagniete na kilka dziesiecioleci wstecz. Najwazniejsze
to:

e brak skutecznej polityki transportowej na poziomie lokalnym - dziatania wladz
samorzadowych sa czgsto nieskoordynowane, a decyzje inwestycyjne faworyzujga obszary
0 wiekszym potencjale gospodarczym kosztem peryferii;

e niedostateczne finansowanie transportu publicznego - ograniczone budzety gmin
przektadaja si¢ na cigcia w kursach, brak modernizacji i niska jako$¢ ustug transportowych;

e dominacja inwestycji drogowych nad transportem zbiorowym - samorzady preferuja
budowe nowych drog ze wzgledu na ich widocznos¢ polityczna, kosztem modernizacji i
integracji transportu publicznego;

e masowa likwidacja polaczen autobusowych, zwlaszcza w XXI wieku, prowadzaca do
izolacji wielu obszaréw wiejskich i matych miejscowosci. W latach 1993-2016 liczba potaczen
autobusowych spadta 0 50%, a liczba klientow — az o0 75%.!! Z kolei wedtug Banku Danych
Lokalnych GUS w latach 2014 — 2021 catkowita dlugo$¢ podmiejskich i regionalnych linii
autobusowych spadla az 0 42%.

e upadek panstwowych przewoznikéw (np. PKS) - prywatni operatorzy nie sa w stanie
zapewni¢ odpowiedniej dostepnosci na mniej dochodowych trasach;

e nickorzystna struktura przewozéw - samorzady koncentrujg si¢ na utrzymaniu potaczen
rentownych, co skutkuje eliminacja kurséw w mniej zaludnionych obszarach;

e 060% gmin nie organizuje zadnego transportu publicznego - brak lokalnych systemow

komunikacji publicznej w wigkszo$ci jednostek samorzadu terytorialnego;

8 UNICEF, Wykluczenie transportowe dzieci i mlodziezy w Polsce. Raport z badan, Warszawa 2024.
ghttps ://klubjagiellonski.pl/2018/04/17/publiczny-transport-zbiorowy-w-polsce-studium-upadku/;

! 0https://www.irwirpan.waw.pl/dir_upload/ site/files/badania/MROW _1V.pdf

! lhttps://klubj agiellonski.pl/2018/04/17/publiczny-transport-zbiorowy-w-polsce-studium-upadku/
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e zamykanie regionalnych polaczen kolejowych - brak alternatyw dla mieszkancow
powiatow i wsi, co ogranicza ich mobilno$é.”2

Jednoczesnie badanie zwyczajow transportowych Polakow przeprowadzone przez Blue Media
Research w 2021 r. pokazuje, ze zwlaszcza mieszkancy mniejszych miejscowosci byliby sklonni
przesia$é sie z samochodu na transport publiczny, gdyby tylko mieli taka mozliwo$é. Cheé
rezygnacji z samochodu deklarowalo az 47% badanych, jednoczesnie tylko 19% korzysta z
autobusow kursujacych miedzy miastami. Luka popytowa wynosi wigc 28 p.p. Mozna spodziewac sie,
Ze W momencie poprawienia si¢ dostgpnosci transportu autobusowego, mniej 0sob bytoby zmuszonych
do korzystania z samochodow indywidualnych, a co za tym idzie spadlyby emisje z transportu.

Kolejnym czynnikiem poglebiajacym wykluczenie transportowe, zwlaszcza grup szczegolnie
narazonych jak seniorzy czy osoby o niskich dochodach, sa wysokie ceny biletow. Potrafia by¢
one zapora tam, gdzie transport publiczny dociera. Wedlug badania GUS z 2024, co czwarte
gospodarstwo domowe ocenito koszty transportu publicznego jako ,,0dczuwalne obciazenie
finansowe”."* Przy czym najmniej gospodarstw deklarowato wysokie obcigzenie kosztami biletow w
miastach, a najwiecej - w matych miejscowosciach (na terenach wiejskich o matej gegstosci zaludnienia
- ok. 39%). Wskazuje to na kolejne poziomy wykluczenia mieszkancéw mniejszych miejscowosci,
dla ktorych transport publiczny jest nie tylko najmniej dostepny przez niska liczbe polaczen, ale
réwniez placa za niego najwiecej. Powyzsze dane dotycza réwniez obszarow aglomeracyjnych o
niskim stopniu zaludnienia, co wskazuje, ze blisko$¢ wigkszego miasta nie gwarantuje wcale dobrego
dojazdu do niego.

Oba opisane powyzej problemy sa ze soba glgboko potagczone. Poprawa jakosci transportu
publicznego ma bezpoS$redni i faktyczny wplyw na przeciwdzialanie negatywnym skutkom zmian
klimatu. Najwazniejszym i koniecznym krokiem przeciwdziatania negatywnym skutkom zmian
klimatu jest ograniczenie emisji CO2, az do osiagni¢cia neutralnosci klimatycznej do 2050 roku.
Redukcja emisji z transportu jest waznym krokiem na drodze do osiagniecia tego celu, poniewaz emisje
z transportu stanowig znaczgcy procent wszystkich emisji.'* Inwestycje w transport zbiorowy
przyczyniajg si¢ do tego celu, zwlaszcza w transport kolejowy, ograniczajac emisje z prywatnych
samochodow (stanowigce, wedtug badan, nawet potowe wszystkich emisji z transportu'”), a takze
pozytywnie wptywajac na jako$¢ powietrza w miastach.

Trzeci problem dotyczy zapa$ci kolei towarowej i utraty tysiecy miejsc pracy. Réwniez w
przewozach towarowych identyfikuje si¢ niesprawiedliwe i uniemozliwiajace konkurencje
faworyzowanie transportu drogowego nad kolejowym. Niedawne protesty Zwiazku Zawodowego
maszynistow Kolejowych w PKP Cargo to tylko jeden z przejawdéw szeregu probleméw, z
ktorymi borykaja sie kolejowe przewozy towarowe. Koleja przewozi si¢ coraz mniej towaroOw -
nawet takich, ktore ze wzgledu na swoje cechy fizyczne mniej nadaja si¢ do przewozu samochodami
cigzarowymi. Jak podaje Gltowny Urzad Statystyczny w swoim raporcie', pod wzgledem rodzaju
ladunkow przewozonych transportem samochodowym w poréwnaniu z 2022 r. odnotowano
wzrost w przewozach wegla kamiennego i brunatnego; ropy naftowej i gazu ziemnego (o 40,2%).
Wskazuje to na wystepowanie patologi, jaka jest przewéz tirami towaréow kompletnie nie

12 Ja: https://sciendo.com/article/10.2478/czoto-2025-0007

13 GUS, Korzystanie z transportu publicznego przez gospodarstwa domowe, 2025.

14 https://ourworldindata.org/emissions-by-sector

15 https://www.transportenvironment.org/state-of-european-transport/state-of-transport-2025

16 Transport drogowy w Polsce w 2023, GUS.pdf

14


https://www.transportenvironment.org/state-of-european-transport/state-of-transport-2025
https://drive.google.com/file/d/1gOWFCMoOHcd1_DQoqfdvAmuIV97suvcf/view

nadajacych sie do transportu ci¢zarowego. To infrastruktura kolejowa oraz specjalnego typu wagony
tj. cysterny, weglarki czy wagony do przewozu kruszyw sg odpowiednie dla transportu towarow, ktore
odnotowaty najwyzszy wzrost w badanym okresie. Mowa o weglu kamiennym, weglu brunatnym,
ropie naftowej i gazie ziemnym (o 40,2 %). Budowa takich wagonow jest przystosowana do
bezpiecznego i sprawnego przewozu tysiecy ton tego typu tadunkow, co potwierdza prasa branzowa'”.
Co wigcej, ich przewo6z koleja jest konieczny ze wzgledu na:

1. Masowy charakter fadunkow;
2. Specjalizowane wagony (weglarki, cysterny i in.);
3. Bezpieczenstwo transportu materialdéw niebezpiecznych.

Srednie optaty za dostep do infrastruktury kolejowej w 2022 r.
[euro/pockm] - $rednia 2,0

18,4
10,7
56555246
" 7739333128
223222121 191,81,.81,71,7 1,71,41,41,3 1,31,11,1 0,80,7 0.2 0,1
[ |
T OO0 00O Q000> 00 >0 >T >00 000000
= - e (=] E— [ ) (=) e - (%) (%) b
EEEEEES85c553 2288885833885 83¢856
SEFTTECEcTE 5 5052385 ¢E5 22838
25 & ¢ 2 7w 2 g8 v =
g = -
=z
Stawki optat za dostep do infrastruktury drogowej dla transportu
ciezkiego [EUR/km]
0,96
047 0,44
0,35
025 020 019 019 0,17 0,17
0,09
|
A N T - S LN S G e
& < S \S\‘z’@ & o® o“{b of & & S
o 5 £S

zrodto: Analiza potencjatu rozwoju infrastruktury intermodalne;j. '*

Kolej przewozi obecnie w Polsce tylko ok. 10% towaréw, podczas gdy w Niemczech ok. 20%.
Wynika to z kilku czynnikow, przede wszystkim finansowych. Stawki za dostep do koniecznej
infrastruktury kolejowej sa w Polsce znaczaco wyzsze, niz za dostep do infrastruktury drogowe;j.

Przy czym oplaty od pojazdow ciezarowych sa pobierane jedynie na 3.677 km drog, co stanowi

7 Na jaki transport wegla si¢ zdecydowa¢ — drogowy czy kolejowy?

18vvww.bgk.pl/ﬁles/public/Raporty/Analiza _potencja%C5%82u_rozwoju_infrastruktury intermodalnej oraz_ma%C5%82ych i %C

5%9Brednich_port%C3%B3w_morskich w_poszczeg%C3%B3Inych Regionach.pdf
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niewielka cze$¢ sieci drég krajowych liczacg tacznie 19.400 km. Z drugiej strony, w transporcie
kolejowym przewoznicy musza ponosi¢ oplaty za przejazd po calej sieci kolejowej.

Drugim czynnikiem jest brak odpowiedniego dostepu do infrastruktury intermodalnej. W Europie,
wiele przewozow zaczyna si¢ lub koniczy na bocznicach; najwigksze generatory tadunkdéw to bocznice
duzych zakladow, centra logistyczne i skupiska terminali. Sprawny system transportowy powinien
dziala¢ sieciowo i by¢ oparty na terminalach, punktach tadunkowych i bocznicach. W Polsce, liczba
bocznic jest mala i systematycznie spada, co stanowi obecny trend europejski, wymagajacy
natychmiastowych dziatan systemowych.

W 2021 r., w Polsce byto 849 bocznic (43/1000 km linii), silnie skupionych na Slasku (152), Dolnym
Slasku (113), w Wielkopolsce (84) i na Mazowszu (63). Znaczna ich cze$¢ obstuguje tadunki masowe
(np. wegiel), malo perspektywiczne w kontekscie polityki klimatycznej i transformacji
energetycznej czy transportowej. Obecnie w Polsce na 10 tys. mkw. powierzchni przypada 1,41
terminali intermodalnych, co jest znacznie nizszym wskaznikiem zageszczenia tego typu
obiektow uslugowych niz w innych krajach europejskich. W Czechach wskaznik ten wynosi 2,79,
na Wegrzech 2,47, w Holandii 4,82, natomiast w Niemczech 5,98. Oznacza to, Ze obecna sie¢ terminali
intermodalnych w Polsce nie jest rozwini¢ta na tyle, by przew6z kombinowany byl konkurencyjny
wzgledem samochodowego. '’

2. Proponowane rozwigzania

Rozwiazania przewidziane w niniejszym projekcie, w zalezno$ci od obszaru, zostaty zainspirowane
(aczkolwiek czesto w  zmodyfikowanej wersji), obserwacjami, postulatami, opracowaniami i
koncepcjami wielu polskich organizacji eksperckich i spolecznych, w szczegdlnosci:

Kujawsko-Pomorskiej Fundacji Rozwoju Transportu Publicznego;
Zwiazku Zawodowego Maszynistow Kolejowych w Polsce;
Centrum Analiz Klubu Jagiellonskiego;

Fundacji ProKolej;

Instytutu Sobieskiego;

Koalicji Klimatycznej;

Ruchu obywatelskiego oporu Ostatnie Pokolenie;

Kampanii Tiry na tory;

Instytutu Spraw Obywatelskich.

Obejmuja one:

1) wyrownanie szans i rOwnouprawnienie transportu publicznego oraz kolei towarowej w
dostepie do finansowania poprzez zapewnienie, Ze:

a) 50% bedzie trafia¢ do Funduszu Autobusowego (duza liczba wynika z potrzeby
finansowania wspolnego biletu);

b) 30% bedzie trafia¢ do Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na rozwoj
wojewodzkich kolejowych przewozow pasazerskich (ktérych ogromna ilo$¢ zostata
zlikwidowana, co poglebia wykluczenie);

c) 15% bedzie przeznaczone na wsparcie kolei towarowej, ktora jest w stanie upadku 1
zwalniania tysigcy pracownikdw, finansowana bedzie tez infrastruktura w tym budowe
terminali intermodalnych i1 bocznic, ktére umozliwia realizacj¢ idei ,,tiry na tory”, co
zapewni wickszy wolumen towarow dla kolei i odbicie rynku;

d) 5% bedzie przeznaczone na rozwoj linii kolejowych o znaczeniu obronnym, w
zwigzku z zagrozeniami ze strony Rosji (kolej jest kluczowa dla obrony cywilnej,
ewakuacji, transportu wojska, itd.);

! 9https://intermodalnews.pl/2023/ 11/09/transport-intermodalny-w-polsce-z-dobrymi-perspektywami-rozwoju/
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2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

wprowadzenie mechanizmu automatycznego przekazywania naleznej czeSci Srodkow
zgromadzonych w Krajowym Funduszu Drogowym (dalej jako “KFD) do Funduszu
Kolejowego i Funduszu Autobusowego, przy czym sprawiedliwy bedzie podziat:
a) 20% wplywow na autostrady, drogi ekspresowe, ale rowniez gwarantowana czg¢$¢ na
drogi lokalne i1 bezpieczenstwo (powinno to by¢ przynajmniej 60-70%);
b) 40% na Fundusz Autobusowy (duza liczba wynika z potrzeby finansowania wspolnego
biletu);
c) 24% wpltywow do Funduszu Kolejowego na rozwoj wojewodzkich kolejowych
przewozow pasazerskich;
d) 12% na rozwoj przewozow towarowych, w tym budowe terminali intermodalnych i
bocznic, ktére umozliwia skuteczna realizacje idei ,.tiry na tory”;
e) 4% na finansowanie linii kolejowych o znaczeniu obronnym;
wprowadzenie Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta (pierwszego
Ministra Kolei Zelaznych w II RP, odznaczonego za swoje zastugi Orderem Odrodzenia
Polski?®), ktory jest wazny 30 dni na obszarze calej Polski, w calym publicznym
transporcie zbiorowym, niezaleznie od liczby przejazdow, przesiadek, zmian Srodkow
transportu, a ktérego cena wynosi 50 z1 (dalej jako “ogo6lnopolski bilet za 50 z’); do biletu
nie stosuje si¢ ulg ustawowych;
wprowadzenie obowiazku uwzgledniania biletu w cennikach oplat lub taryfach i
honorowania przez wszystkich operatoréw i przewoznikéw wykonujacych przewozy o
charakterze uzyteczno$ci publicznej z wyjatkiem miedzywojewodzkich przewozow
pasazerskich i miedzynarodowych przewozow pasazerskich;
uwzglednienie pokrywania kosztow przewoznikéw zwigzanych z obsluga biletu w
systemie rekompensat od organizatoré6w transportu, na podstawie podpisanej umowy o
$wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, ktorej zawarcia z
przewoznikiem organizator nie moze odmoéwié; jednoczesne podwyzszenie doplat do
deficytow linii komunikacyjnych z Funduszu Autobusowego do kwoty 11 zl, a w przypadku
pojazdu zeroemisyjnego do kwoty 15 zl, do wozokilometra;
wprowadzenie do aplikacji mObywatel funkcjonalnosci pozwalajacych na kontrole
biletow, bez potrzeby dostosowywania systemow wielu przewoznikow;
sprecyzowanie, ze za organizacje i rozwoj kolejowych przewozéw wojewodzkich odpowiada
wylacznie wojewddztwo; o ile Instytut Sobieskiego juz w 2019 r.?! podkreslal, ze bardzo
istotne wskazanie jest podmiotu odpowiedzialnego za wojewddztwo a dotychczasowe przepisy
roéwniez to w sposob ogolny wskazywaly, to nie byly one wystarczajaco jasne i wystepowaty
w praktyce problemy interpretacyjne, co w praktyce byto rezultatem braku rozwoju nowych
linii przez wojewoddztwa, ktore byly postulowane przez mieszkancow i gminy;
uzupetnienie katalogu kar o kary za brak wprowadzenie ogoélnopolskiego biletu za 50 zt do
cennika lub taryfy, odmowe sprzedazy lub sprzedaz biletu po innej cenie, a takze odmowe
honorowania biletu zakupionego u innego przewoznika; kary naktada marszatek wojewodztwo
w drodze decyzji administracyjnej;
kolejnym krokiem powinno by¢ radykalne zmniejszenie ilosci ulg ustawowych (ale z
korzy$cia dla pasazer6w), zebranie ich w jednym akcie prawnym i zrezygnowanie z
odrebnego systemu doplat do ulg, a zamiast tego rozliczanie ich w jednolitym systemie
rekompensat przekazywanych przez organizatorow, ktorzy z kolei na biezaco wspierani sa
przez srodki z Funduszu Kolejowego i Funduszu Autobusowego;

10) ustawa przewiduje nastepujace instrumenty zapewnienia réwnouprawnienia Kolei,

zapewnienia uczciwej konkurencji pomiedzy koleja i transportem samochodowym, a takze

wsparcia przewozow towarowych i ich integracje z systemem logistycznym kraju (,.tiry na
tory”):

a) wprowadzenie uczciwych i sprawiedliwych oplat dla najciezszych tir6w na

wszystkich drogach ekspresowych i autostradach. Za niesprawiedliwy i szkodliwy

mozna uzna¢ fakt, ze 90% drog jest darmowa dla transportu samochodowego, podczas

20 https://gigancinauki.pl/gn/biogramy/84221,Eberhardt-Julian.html
2 https://sobieski.org.pl/komentarz-is-195/
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b)

d)

g)

gdy kolej ptaci za infrastrukturg kolejowa jedne z najwyzszych stawek w Europie. W
obecnie obowiazujacych przepisach przewiduje si¢ jedna stawke dla wszystkich
pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej 12 ton, podczas gdy wystepuja pojazdy
rowniez o wadze do 40 czy nawet 44 ton. Nie jest uzasadnione, aby wielokrotnie
ciezsze pojazdy placily taka sama stawke co lzejsze, dlatego ustawa wprowadza
zréznicowane stawki dla tirow powyzej 30, 32, 34, 36 i 38 ton. Cigzsze tiry powinny
ptaci¢ wiecej, jako, ze bardziej przyczyniaja si¢ do degradacji drog, wydzielaja
ogromne ilosci trujacych gazdéw i stanowia zagrozenia dla zycia oraz zdrowia
ludzkiego, szczegolnie dzieci oraz osob starszych;

wprowadzenie wolnosci, aby gmina, w Kkonsultacji z mieszkancami, mogla
wprowadzi¢ zakazy poruszania si¢ najciezszych tiréw po wszystkich lub czesci
drog na terenie gminy. Tiry zagrazaja zdrowiu, zyciu, bezpieczenstwu, powoduja
ogromny hatas i zanieczyszczenie dla lokalnych spotecznosci;

sprawiedliwe obnizZenie oplat za dostep pociagéw do infrastruktury kolejowej, a
takze usuniecie niektérych oplat, ktore obecnie naleza do najwyzszych w Europie i
sa przyczyng tego, ze kolej nie jest w stanie uczciwie konkurowac z transportem
cigzarowym, ktory w zdecydowanej wigkszos$ci przypadkow nie ponosi optat za dostep
do drog w ogole. Zaproponowana wysoko$é stawki oplaty podstawowej dla
pociagow towarowych wynoszaca 0,70 zt jest podyktowana zapewnieniem
uczciwej konkurencji z transportem drogowym, w przypadku bowiem drog
krajowych i autostrad najwyzszy poziom stawki elektronicznej na rok 2025
wynosi 0,76 zl, a i tak na 90% drodg nie jest pobierana. Biorac pod uwage, ze kolej
placi oplaty na wszystkich liniach kolejowych, placi wiele innych optat
nieponoszonych przez transport drogowy oraz ze jest znacznie bardziej istotna dla
kwestii  bezpieczenstwa, obronnosci i polityki klimatyczno-energetycznej,
zaproponowana wysokos$¢ stawki jest w peini uzasadniona.

Dodatkowym uzasadnieniem obnizek oplat jest to, ze udzial przewozow
towarowych w rynku kolejowym jest znacznie mniejszy niz udzial przewozow
pasazerskich, przy czym to te pierwsze staja teraz w obliczu kompletnego
zalamania (np. w 2024 transportem samochodowym przewieziono ok. 87%
towarow, a kolejowym tylko ok. 10%). Obnizki i likwidacja oplat zostana
sfinansowane poprzez réwnouprawnienie kolei w dostepie dofinansowanie w
formie zasilenia istniejacego funduszu utrzymaniowego, co wyréwna przychody

zarzgdcy infrastruktury, ale takze przez naplyw nowych zaméwien i efekt skali;

wprowadzenie obowigzku, aby najwi¢ksze centra logistyczne musialy sie
lokalizowa¢ w niedalekiej odleglosci od terminali towarowych lub bocznic.
Rozwoj infrastruktury musi by¢ planowany w perspektywie dtugoterminowe;j, z wizja,
aby rozne $rodki transportu byly zintegrowane. Jest to kluczowe dla zréwnowazonej
transformacji transportowej i energetycznej;

ustanowienie wieloletniego programu ,,Terminal Intermodalny w Kazdym
Powiecie do 2030 r.”, aby zapewni¢ integracje roznych srodkdw transportu i zapewnic
zrownowazong transformacje¢ transportowg. Celem byloby to, aby o 2030 r. 25%
towarow wozi¢ koleja (z ok. 10% w 2024 r.), a do 2035 r. wozi¢ 50%;
ograniczenie dlugo$ci tras najciezszych tirow, aby promowaé transport
dtugodystansowy koleja towarowa. Tiry powinny przede wszystkim dowozi¢ towar na
kolej, a nie jezdzi¢ setki, czy tysiace kilometrow, generujac ogromne emisje gazow
cieplarnianych, zanieczyszczen. Ograniczenia obowigzywac¢ bgda w kazdy wtorek,
czwartek i sobote;

ograniczenie poruszania si¢ najciezszych pojazdéw ciezarowych w niedziele. Juz
obecnie przepisy wprowadzajg zakazy jezdzenia cigzkich pojazdow cigzarowych w
rozne $wigta, w roznych godzinach i okresach. Dla najcigzszych tirow zakaz powinien
by¢ ustanowiony w kazdg niedzielg, aby umozliwi¢ ludziom odpoczynek po caltym
tygodniu pracy, ktory nie bedzie przerywany przez ogromny hatas tirow;
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h) ograniczenie poruszania si¢ najciezszych pojazdéw ciezarowych na obszarze
objetym formami ochrony przyrody, jak np. parki narodowe czy krajobrazowe.
Uzasadnieniem jest ochrona przyrody, zwierzat oraz spokdj i bezpieczenstwo
lokalnych mieszkancows;

1) wprowadzenie obowigzku, aby towary okre§lone w rozporzadzeniu ministra do
spraw transportu musialy by¢ w okreslonym procencie przewozone koleja.
Wyeliminuje to nieprawidtowosci zwigzane z tym, ze nawet kompletnie nienadajace
si¢ do wozenia tirami towary, jak kruszywa, towary masowe, itd., byly wozone
nieekonomicznie i nieekologicznie setki kilometrow. Rozwigzanie tez jest znane z
przepisow dotyczacych transformacji energetycznej. Procent okre$lajacy zakres
obowiazku rozpoczynatyby si¢ od 10% w 2027 r., poprzez 25% w 2030 r., do 50%
w 2035 r., co wyznacza dlugoterminowa polityke panstwa w zakresie
zrownowazonej transformacji transportowej, energetycznej i klimatycznej. Cele
sa bardzo ostrozne, poniewaz juz w 2023 r. udzial kolei towarowej wynosil ok.
10%, celem do 2027 r. bedzie wigc de facto tylko utrzymanie obecnych pozioméw
przewozow poprzez uchronienie kolei towarowej przed upadkiem;

J)  wszystkie te srodki, w szczeg6lnosci o ktorych mowa w lit. f, g i h, spowoduja, ze kolej
bedzie bardziej atrakcyjna, przybeda nowe zamowienia, a wigc zwolnienia nie beda
potrzebne. Pozostate srodki w perspektywie §rednio i dlugoterminowej przyczynig si¢
do zrownowazonego rozwoju kolei. Tym samym dziataniem sprzecznym z interesem
panstwowym bedzie zwalnianie tysiecy pracownikow, ktérzy juz niedlugo beda
niezbedni w funkcjonowaniu spoiki. Dlatego ustawa wprowadza obowigzek
wstrzymania zwolnien grupowych przez 3 lata, z mozliwoSci udzielenia
przejsciowej pomocy publicznej przez ministra do spraw gospodarki, ktéra
wesprze spolki do czasu odbicia rynku. Przepis dotyczy wszystkich spélek, nie ma
wiec mowy o nieuzasadnionej pomocy publicznej.

3. Skutki braku zmiany stanu obecnego

Jak wskazano wyzej, stan obecny charakteryzuje si¢ wicloma negatywnymi konsekwencjami, ktore
jego zachowanie bedzie tylko poglebia¢. Dla problemy wykluczenia komunikacyjnego jest to dalsze
wykluczanie grup najbardziej narazonych, jak seniorzy, osoby chore, z niepelnosprawno$ciami itp.,
wykluczenie mtodziezy i ograniczenie ich szans na rozwoj, a co za tym idzie obnizenie poziomu
wyksztalcenia, wreszcie dalsza marginalizacja obszaréw i gmin wiejskich i matych miejscowosci.

Dodatkowym argumentem za odchodzeniem od indywidualnego transportu samochodowego na rzecz
transportu zbiorowego, zwlaszcza kolejowego, sa niebezpieczenstwa dla polskiej gospodarki
wynikajgce z uzaleznienia od paliw kopalnych. Wydatki Polski na import paliw kopalnych stanowia
powazne obcigzenie dla gospodarki, systemu energetycznego oraz polityki bezpieczenstwa.

W 2022 roku, Polska wydala rekordowe 193 mld zlotych na import paliw, niemal dwukrotnie wigcej
niz rok wczesniej. Od 2000 r. }aczna kwota wydana na ten cel przekroczyla bilion zl, z czego 733
mld z} trafilo do Rosji, finansujac jej przygotowania do wojen napastniczych. Taka zaleznos$¢ od
zewnetrznych dostawcow - zwlaszcza w konteksScie rosnacych napieé geopolitycznych - znaczaco
obniza bezpieczenstwo energetyczne kraju.?

Wreszcie pozostawienie kolejowych przewozow towarowych w tak ztej pozycji, jak obecnie, bedzie
skutkowac ich postepujaca degradacjg i jeszcze mniejszg konkurencyjnoscig. Istnieje obawa, ze
transport samochodowy, ze wzgledu na swoja uprzywilejowang pozycje, przejmie caly ten sektor.

22https ://www.forum-energii.eu/en/poland-has-spent-more-than-a-trillion-zloty-eur-220-billion-on-fossil-fuel-imports-since-2000;

https://eko-unia.org.pl/en/how-poland-risks-locking-itself-into-gas-dependency
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Tansza, mniej szkodliwa $Srodowiskowo i spolecznie kolej zostanie zrujnowana nie przez swoja
nieprzydatnosé, a przez niesprawiedliwo$ci w finansowaniu, oplatach i brak infrastruktury.
Bedzie to ciggle oddalanie si¢ od standardu w Unii Europejskiej, co prowadzié¢ bedzie réwniez do
spadku konkurencyjnosci polskiej gospodarki?.

Nalezy z cala mocg podkresli¢, ze wsparcie kolei towarowej to strategiczne, epokowe
przedsiewziecie dla budowy silnego i bezpiecznego Panstwa Polskiego, poniewaz:

e to kolej jest kluczowa w zakresie obrony cywilnej i ewakuacji ludnosci w sytuacjach
konfliktow i katastrof, a nie samochody ci¢zarowe;
kolej jest kluczowa do transportu wojska i materialow wojskowych w razie konfliktow;
pociagi sa bardziej efektywne energetycznie niz samochody ciezarowe, co przektada si¢ na
oszczgdnosci finansowe, mniejszg ilo$¢ emisji, mniejsze zmiany klimatu i wigksza
konkurencyjno$¢ gospodarki;

® pociagi sa znacznie latwiejsze do dekarbonizacji, np. przez elektryfikacje, niz samochody
cigzarowe, co sprzyja transformacji energetycznej i konkurencyjnosci gospodarki;

e kolej jest kluczowa dla realizacji wielkich inwestycji, takich jak elektrownie atomowe czy
odbudowa Ukrainy. W sytuacji zapasci kolei towarowej nie bedzie dostepny adekwatny system
transportowy do obstugi tych inwestycji, a np. w zakresie odbudowy Ukrainy rynek przejma
catkowicie zagraniczni przewoznicy;

e w przypadku kolei local content jest wyzszy, poniewaz w obszarze produkcji taboru dominuja
polscy producenci, ale w przypadku produkcji samochodéw cigzarowych producenci
zagraniczni.

Dopuszczenie do upadku kolei towarowej i zdominowania rynku przez transport samochodowy
w praktyce prowadzi do oslabienia zdolnosci obronnych Polski, radykalnego zmniejszenia
bezpieczenstwa ludnosci i ostabienia strukturalnego panstwa jako takiego.

[2] Czy byly rozwazane rozwigzania alternatywne?

> Nie

Nie, poniewaz zalecenia nauki i umowy mig¢dzynarodowe wyraznie wskazuja, ze redukcja
emisji jest konieczna, a transport jest jednym z obszarow, ktory wcigz przyczynia si¢ do
znacznych emisji 1 nie pojawiaja si¢ inne, konkurencyjne rozwigzania tego problemu.
Wspomniany ,,Projekt ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz
niektoérych innych ustaw” zawiera pewne ustalenia korzystne dla walki z wykluczeniem
komunikacyjnym, ale skupia si¢ na poprawianiu bltedow w Funduszu autobusowym 1
kolejowym oraz zmianach definicyjnych, nie proponujac rozwigzan wystarczajagco ambitnych
dla walki z tym problemem. Nie zajmuje si¢ rowniez kwestig cen biletow. Proponowana
ustawa kompleksowo rozwigzuje kilka réznych czynnikéw wptywajacych na wykluczenie
transportowe - oferty potaczen oraz cen biletow - lokujac ten problem w szerszym konteks$cie
walki z negatywnymi skutkami zmian klimatu.

Biorac pod uwage zagrozenie, jakie niosa zmiany klimatu, nalezy podja¢ dzialania, ktore

23 https://sobieski.org.pl/dr-michal-beim-w-strefa-biznesu/
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pozwolg znaczaco obnizy¢ emisj¢ gazdéw cieplarnianych. Transport jest drugim najsilniej
wplywajacym na globalne ocieplenie sektorem, za$ wewnatrz tego sektora najwickszym
problemem s3g samochody indywidualne. Proponowane jako alternatywa rozpowszechnienie
samochodow elektrycznych nie moze rozwigza¢ problemu o tak wielkiej skali. Glownym
przeciwwskazaniem jest bariera finansowa. Zakup takiego samochodu jest ogromnym
wydatkiem dla wiekszo$ci gospodarstw domowych. Sredni wiek uzywanego samochodu w
Polsce wynosi ponad 15 lat>*) co wskazuje na fakt, ze zakup nowego, niskoemisyjnego
samochodu nie jest dla wiekszosci Polakow dostepny. Wiele osob wykluczonych
komunikacyjnie nie jest w posiadaniu nawet tanszego, wysokoemisyjnego pojazdu.
Osoby niezmotoryzowane w slabo skomunikowanych obszarach nie posiadaja zadnej
mozliwosci transportu.

Nie mozna przeciwdziata¢ zmianom klimatu ani wykluczeniu komunikacyjnemu bez reformy
sektora transportowego poprzez stworzenie ogdlnodostepnego niskoemisyjnego transportu
zbiorowego. Rozwigzanie to jest zarazem koniecznym dzialaniem $rodowiskowym, jak i
spolecznym.

I1. Wymogi okreslone w art. 34 ust. 2 pkt 3-5 regulaminu Sejmu

[3] Jakie sg przewidywane skutki prawne projektowanych rozwigzan?

Projekt ustawy nie ingeruje w istotny sposdb w system prawny i generalnie opiera si¢ na
istniejgcych mechanizmach i instytucjach.

Przepisy dot. oplaty paliwowej zmieniono w celu przekierowania srodkdéw, a odpowiednie
zmiany dot. wysokosci wplywow z optaty paliwowej wprowadzono takze w ustawie o
Funduszu Kolejowym i ustawie o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o
charakterze uzyteczno$ci publicznej. W tej drugiej podwyzszono réwniez maksymalng
wysoko$¢ doptat do wozokilometra, aby uwzgledni¢ nowe wplywy do Funduszu
Autobusowego.

Dodawany do ustawy z dnia 26 maja 2023 r. o aplikacji mObywatel art. 15a zobowigzuje
ministra wtasciwego do spraw informatyzacji do udostgpnienia w aplikacji mObywatel
mozliwosci obstugi Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta. Zakres nowe;j
funkcjonalno$ci powinien obejmowac:

1) mozliwos¢ zalozenia w aplikacji profilu sprzedajacego i kontrolujacego bilet, ktory
umozliwia wprowadzenie informacji o zakupie i1 okresie waznosci biletu przez
danego uzytkownika, jak réwniez weryfikacje biletu;

2) mozliwos¢ wyswietlania biletu biletu przez danego uzytkownika;

3) mozliwo$¢ zatozenia w aplikacji profilu organizatora z mozliwos$ciag pobrania
statystyk zakupdéw bilet dotyczacych operatoréw, z ktorymi ten organizator ma
zawarte umowy;

24https ://klimatycznabazawiedzy.org/raport/wplyw-zmiany-klimatu-na-bezpieczenstwo-narodowe-polski
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4) mozliwos¢ wprowadzania informacji o zakupie i okresie waznosci biletu, jak rowniez
jego kontroli, jedynie na podstawie numeru PESEL, bez potrzeby zainstalowania
aplikacji przez danego uzytkownika.

Podczas wdrazania funkcjonalno$ci minister powinien kierowa¢ si¢ potrzebg zapewnienia
przyjaznosci funkcjonalnosci dla wszystkich uzytkownikoéw, niezawodno$cig systemu w
sytuacji obstugi wysokiej liczby operacji w tym samym czasie i zapewnieniem
bezpieczenstwa danych uzytkownikow.

Art. 12 ust. 3 ustawy zobowigzuje ministra do spraw transportu do wydania rozporzadzenia,
obejmujacego swoim zakresem okreslenie rodzajow towaroéw, ktorych dotyczy obowigzek
procentowy, o ktérym mowa w ust. 1 1 2 tego artykutu.

Wydajac rozporzadzenie minister powinien kierowaé si¢ logistycznym 1 ekonomicznym
uzasadnieniem transportowania tych towaréw koleja.

Termin 30 dni na wejscie w Zycie ustawy uzasadniony jest tym, ze przekierowanie srodkow
z punktu widzenia technicznego jest proste, mianowicie polega na zmianie numerow
rachunkéw, na ktore przekazuje si¢ srodki. Termin 6 miesigcy przewidziano na wejscie w
zycie ogdlnopolskiego biletu za 50 zt w przypadku kolei, co jest terminem wystarczajacym
na wprowadzenie biletu do systeméw przewoznikéw. W przypadku innych przewoznikéw
przewidziano rok, poniewaz wdrozenie biletu tam powigzane jest z aktualizacjg aplikacji
mObywatel.

Przepisy dotyczace wsparcia kolei towarowej wprowadzono w ustawie z dnia 21 marca 1985
r. o drogach publicznych, ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, ustawie
z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu 1 zagospodarowaniu przestrzennym. Rozwigzania
zwigzane z przedmiotem niniejszej ustawy wprowadzono bezposrednio w jej przepisach.

[4] Jakie sg przewidywane skutki spoteczne projektowanych rozwigzan?

Z przedstawionych powyzej analiz transportu publicznego wynika nawet, ze wykluczenie
komunikacyjne najczesciej wystepuje na obszarach wiejskich (rdwniez aglomeracyjnych)
oraz w mniejszych miejscowosciach. Bez wprowadzenia ambitnych zmian nie tylko utrwala
sie obecny, wykluczajacy stan rzeczy, ale rowniez istotnie pogtebiaja si¢ rdznice w komforcie
zycia 1 mozliwosciach rozwoju w regionach wiejskich i poza granicami najwigkszych miast.

Proponowane w projekcie ustawy rozwigzania wptyng w okresie krotkoterminowym (dzigki
umozliwieniu korzystania z ustug przewozowych przez osoby wykluczone dotychczas z
przyczyn ekonomicznych) na wzrost popytu na wykorzystanie transportu publicznego,
a w okresach Srednio- i dlugoterminowych zmienig gruntownie takze i podaz ushug w
zakresie transportu publicznego.
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W okresie krotkoterminowym gtownymi beneficjentami proponowanej regulacji stang si¢
osoby zaliczajacej si¢ do jednej z dwodch grup zdefiniowanych w polskiej statystyce: osoby
objete skrajnym ubostwem (czyli zyjace ponizej przyjetego minimum egzystencji) ok. 6,6 %
populacji kraju co oznacza ok. 2,5 mln 0séb oraz osoby objete ubostwo relatywnym (czyli
takie, ktorych poziom dochodéw, dla danej osoby lub rodziny jest znacznie nizszy niz
przecigtny poziom zycia w danym spoteczenstwie lub regionie, co powoduje trudnosci w
zaspokajaniu podstawowych potrzeb i uczestniczeniu w zyciu spotecznym, gospodarczym i
kulturalnym) — 12,2 %, populacji kraju co oznacza ok. 4,7 mln os6b. To te osoby przede
wszystkim skorzystajg na proponowanym bilecie za 50 zt, a mozliwo$¢ taniego transportu
otwiera im szans¢ na lepszy dostep do edukacji, zatrudnienia i innych uslug
publicznych, w skali dlugoterminowej przyczyniajgc sie do ogolnej poprawy warunkow
Zycia.

Kolejna grupa, ktéra w oczywisty sposob skorzysta z proponowanych rozwigzan, sq
mieszkancy gmin i solectw wykluczonych transportowo (od 10 do 13 min os6b wedlug
przytoczonych wyzej szacunkow), a takze mlodziez i osoby starsze.

Beneficjentami ustawy sa rowniez samorzady i spolki przewozowe (autobusowe i
kolejowe), ktore zostang wsparte znacznymi Srodkami na rozbudowe polaczen i dalszy
rozwoj.

Wreszcie w perspektywie dlugoterminowej na proponowanych przez ustawe zmianach
skorzystajq wszyscy mieszkancy Polski, poniewaz w jej zalozZenia jest wpisane dazenie do
ograniczenia emisji z transportu, a w dalszej perspektywie catkowita zeroemisyjnosé.
Zrozumienie wagi rozwoju i promocji transportu publicznego jako ekologicznej alternatywy
dla samochodéw prywatnych jest jednym z kluczowych krokéw do osiggnigcia
zeroemisyjnosci w 2050 roku oraz innych celéw zréwnowazonego rozwoju.

Przeniesienie wigkszej czesci transportu towarowego na kolej przyniesie rowniez kilka
waznych odczuwalnych korzysci, zwlaszcza dla lokalnych spolecznosci mieszkajacych w
okolicy drog wojewddzkich czy miejscowosci nie majacych obwodnic, przez ktore
kierowany jest transport cigzarowy. Mniej tirdéw na drogach to:

1) zwiekszenie bezpieczenstwa na drogach - w 2023 wypadki z udzialem pojazdow
o DMC powyzej 3,5 tony stanowily 6% wszystkich wypadkow, oraz 7%
wszystkich kolizji. Przy czym ofiary Smiertelne w wypadkach z udzialem
samochodow ci¢zarowych stanowily az 16% wszystkich ofiar Smiertelnych w
wypadkach. Pokazuje to, ze cho¢ wypadki z udzialem samochodéw cigzarowych nie
stanowig wigkszo$¢ wypadkéw na polskich drogach, sa znacznie bardziej
niebezpieczne niz wypadki z udzialem mniejszych pojazdow.?S Ograniczenie
ruchu tirow pozytywnie wptynie wigc na bezpieczenstwo na drogach, a zwlaszcza
lo$¢ ofiar $miertelnych wypadkow.

2) mniejsze wystawienie na halas, zwlaszcza w miejscowosciach pozbawionych
obwodnicy, w ktérych ruch (rowniez tiré6w) kierowany jest przez tereny gesto
zabudowane: pierwsze negatywne efekty dla cztowieka wywotuje juz ekspozycja na
halas powyzej 55 dbA. Dopuszczalna norma halasu dla samochodow

2 obserwatoriumbrd.pl/wp-content/uploads/2025/02/MI-wypadki-ciezarowek-na-AS-raport.pdf
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ciezarowych to 80 dbA. Transport drogowy jest najpowszechniejszym zrodiem
nadmiernego halasu, na ktore narazeni sa obywatele, i na terenach mocno
zurbanizowanych, i mniej. Ograniczenie ruchu najbardziej hatasliwych pojazdow
pozytywnie wptynie wigc na ekspozycje na hatas, a co za tym idzie poprawa
zdrowia/ograniczenie problemow zdrowotnych: nadmierne narazenie na hatas
wptywa na takie elementy zdrowotne jak jako$¢ snu, poziom stresu, a nawet ryzyko
zawalu serca (wzrasta nawet o 20%)2°.

Transport kolejowy to réwniez nizsza emisja CO2 i brak narazenia lokalnej spolecznosci
na spaliny, réwniez przy tak samo wysokiej efektywnosci przewozu: Transport kolejowy
generuje emisje zanieczyszczen na poziomie 18% $redniej emisji gazéw cieplarnianych na
tonokilometr pojazdow ciezarowych, ktére moga emitowac¢ nawet ponad 5 razy wiecej CO
od transportu kolejowego, przewozac ta samg ilosci tadunku, na ta sama odlegtos¢. Kolej
pozostaje $rodkiem transportu o najnizszej emisji gazéow cieplarnianych.?’” Transport
samochodowy podnosi ryzyko wystepowania choréb pluc oraz ukladu sercowo-
naczyniowego. Czgstki pylow uwalniane sa na skutek zuzycia opon, nawierzchni drég
oraz klockow hamulcowych — emisje te pozostaja w duzej mierze nieuregulowane
prawnie.?® Zmniejszenie transportu towarowego samochodowego, a takze ograniczenie dni,
w czasie ktorych jest prowadzony, wptynie wigc pozytywnie na stan zdrowia lokalnej
spolecznosci, bezpieczenstwo na drogach a takze na stan infrastruktury drogowej, a
takze mieszkalnej, na ktora drgania powodowane przez cie¢zkie tiry maja fatalny
wplyw.”

[5] Jakie sg przewidywane skutki gospodarcze projektowanych rozwigzan?

26https://maxito.pl/halas—j ako-wszechobecny-czynnik-wystepujacy-we-wspolczesnym-srodowisku/;

www.powietrze.mazovia.pl/uploaded images/1557922987 halas-komunikacyjny-zrodla-i-metody-przeciwdzialania.pdf

27 https://drive.google.com/drive/u/0/folders/10mCohee7mR 7e WY mtHQcajjxPxvwyhKj9

28https ://pulmonologiczny.pl/nauka/nie-tylko-spaliny-pyl-hamulcowy-rowniez-z-elektrykow-moze-prowadzic-do-zapalen-i-

uszkodzen-pluc/

2ghtt s://mostwiedzy.pl/pl/publication/download/1/koncepcja-szacowania-wpl -drgan-komunikacyjnych-na-budynki-i-na-ludzi-

przy-uzyciu-sztucznych-sieci_92786.pdf
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https://mostwiedzy.pl/pl/publication/download/1/koncepcja-szacowania-wplywu-drgan-komunikacyjnych-na-budynki-i-na-ludzi-przy-uzyciu-sztucznych-sieci_92786.pdf

W wyniku niesprawiedliwej 1 przeprowadzonej w nieprzemyslany sposob transformacji
ekonomicznej po 1989 r. polski publiczny transport zbiorowy zostal doprowadzony nie
tylko do upadku, ale réwniez do skrajnego rozdrobnienia. Co ciekawe, tego typu
neoliberalnych eksperymentéw, do ktorych, zmuszano takie panstwa jak Polska, nie
przeprowadzono np. w Niemczech, dzigki czemu transport tam jest zintegrowany wokot DB,
a wprowadzanie wspolnych biletow jest latwiejsze.

Naprawienie tego stanu rzeczy i reforma systemu publicznego transportu zbiorowego bedzie
wigzata si¢ z korzySciami gospodarczymi i1 organizacyjnymi. Wynikajag one przede
wszystkim z tego, ze istniejacy system finansowania publicznego transportu zbiorowego
jest bardzo skomplikowany, niepewny i podatny na patologie. Kolejne rzady
ignorowaly bowiem problemy sygnalizowane przez samorzady i przewoznikow. Wsrod
politykow brakowalo kompetencji i odwagi.

System ulg ustawowych jest zbednie skomplikowany, rozproszony i nieczytelny,
zarowno dla organizatoréow transportu i przewoznikoéw, ale i samych pasazerow.
Samorzady 1 przewoznicy niejednokrotnie maja problemy w interpretacji przepisOw oraz
poprawnym skonstruowaniem cennikéw i taryf. Z ulgami wigze si¢ odrgbny do rekompensat,
skomplikowany system doptat, ktory generuje koszty finansowe i organizacyjne zaréwno dla
samych organizatorow i przewoznikéw, ale rdwniez pracownikoéw administracji publiczne;j.
Koszty obstugi systemu niestety obnizaja korzysci z jego finansowania. Doda¢ rowniez
nalezy, ze system jest wrazliwy na wytudzenia, co stanowi szkod¢ dla samorzadow,
pasazeréw i zdecydowanej wigkszosci, uczciwych przedsigbiorcow.

Wprowadzenie ogdlnopolskiego biletu za 50 zt stanowi pierwszy, ale bynajmniej nie ostatni
krok w niezbgdnej reformie systemu. Po pierwsze, w praktyce jest on korzystniejszy niz
szereg ulg ustawowych, a same ulgi nie maja do niego zastosowania. Po drugie, nie opiera
si¢ on na systemie doptat do ulg, ale jego koszty po prostu sa rozliczane w jednolitym
systemie rekompensat przewozow, ktore przekazywane sg przez organizatorow w ramach
standardowych umow o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego.
Po trzecie, jezeli przewoznik zdecyduje si¢ podpisa¢ umowe, wplywy z biletu trafiaja
bezposrednio lub s3a przekazywane do organizatora, a nast¢pnie zasilaja S$rodki
przekazywane przewoznikom (po podpisaniu umowy uzyskuja status operatora) w ramach
rekompensat (zawierajacych uzasadnione zyski na dalszy rozwdj transportu publicznego). Po
czwarte, konstrukcja biletu 1 zasilenie Funduszu Kolejowego 1 Funduszu Autobusowego
wzmacniajg role organizatorow transportu, w szczegolnosci wojewodztwa, zwigkszajac
przejrzystos¢ 1 pewnos¢ dla przewoznikow.

Zmianie ulega wigc filozofia istniejacego systemu, a mianowicie jego podstawowa logike
staje si¢ zapewnienie stabilnego finansowania i pewnosci dla przewoznikow, natomiast
same ceny biletow stajg si¢ w pewnej mierze kwestia wtorna, ktora i tak juz sa, biorac pod
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uwage, ze w wiekszosci nie pokrywaja kosztow funkcjonowania przewoznikow.

W przypadku tego rodzaju strategicznych z punktu widzenia interesOw panstwa i
spoleczenstwa sektorow, jak wiasnie publiczny transport zbiorowy, nie mozna by¢
zakladnikiem zysku i rentownosci konkretnych linii, poniewaz jest bardzo wiele
znacznie wazniejszych wartosci, w tym prawo do transportu, rOwnomierny rozwaj
spoleczny i gospodarczy kraju, umacnianie spojnosci panstwowej. Kierowanie si¢ wasko
pojeta rentownoscig doprowadziloby do sytuacji absurdalnych, a mianowicie, ze transport
kolejowy, sie¢ drogowa czy publiczna ochrona zdrowia nigdy by nie powstaty.

Kolejnym krokiem powinno by¢ radykalne zmniejszenie ilosci ulg ustawowych (ale tylko
z korzyScia dla pasazerow), zebranie ich w jednym akcie prawnym i zrezygnowanie z
odrebnego systemu doplat do ulg, a zamiast tego rozliczanie ich w jednolitym systemie
rekompensat przekazywanych przez organizatordéw, ktorzy z kolei na biezaco wspierani sa
przez $rodki z Funduszu Kolejowego i Funduszu Autobusowego.

Sumarycznie wigc niniejszy projekt ustawy upraszcza system i zapewnia pewnos¢ dla
przewoznikow (czego przede wszystkim potrzebuja), ale rowniez radykalnie zwigksza ilo§¢
srodkow, ktora do organizatorow i przewoznikow bedzie przekazywana, zar6wno na
zwigkszenie liczby i czestotliwosci polaczen, ale takze podniesienie ich standardu i
polepszenia warunkéw pracy pracownikow.

Kolejne z wielu korzysci gospodarczych beda wynika¢ z uniknietych kosztéw zmian
klimatycznych, unikni¢tych kosztow finansowych emisji gazow cieplarnianych,
unikni¢tych kosztow importu paliw kopalnych z zagranicy, a tym samym ze
zwiekszenia konkurencyjnosci i odpornosci polskiej gospodarki (np. mniejsze koszty
obshugi finansowania zagranicznego) i radykalnego podniesienia bezpieczenstwa
strategicznego Polski.

Transport towarowy za pomoca samochodow jest, w porownaniu do kolejowego,
rowniez drozszy. Wedlug wyliczen GUS, ekwiwalentem jednego skladu towarowego na
kolei moze by¢ flota az 77 ciezarowek.’® Transport drogowy w znaczacy sposob
zwigksza koszty:

1. eksploatacji pojazdow;
2. zakupu zdecydowanie wiekszej liczby ciggnikéw siodlowych;
3. zatrudnienia duzo wi¢kszej liczby kierujacych pojazdami;
4. Kkilometrowe przy dlugodystansowych przewozach.
Wg analiz CE Delft, w UE28 $redni poziom kosztow zewnetrznych tworzonych przez

pojazdy cigzarowe z uwzglednieniem kosztow zmiennych dostepu do infrastruktury

30 Towary na_tory.pdf
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wynosit 4,3 €-centa/tkm tj. ponad 2,5-krotnie wyzsze niz w przypadku skladu
towarowego prowadzonego lokomotywa elektryczna (1,6) i blisko 2-krotnie wyzsze niz
dla skladu z lokomotywa spalinowg (2,3). = Najwicksze koszty zewnetrzne transportu
drogowego wiaza si¢ z wypadkami drogowymi (1,3 €-centa/tkm), zanieczyszczeniem
powietrza (0,8) i przyczynianiem si¢ do zmian klimatu (0,5). W przypadku pociagow
elektrycznych, niemal cato$¢ (0,7) dotyczy emisji hatasu, a w skladach spalinowych
dochodzg do tego koszty zanieczyszczenia powietrza.”!

Przecietne koszty zewnetrzne i zmienne infrastruktury
vs. wplywy z oplat i podatkéw [€-centy/tkm]
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Wskazane koszty mogg by¢ zdecydowanie ograniczone w przypadku wprowadzenia
rozwigzan zawartych w ustawie oraz przeniesienia i utrzymania transportu towarow
masowych, oraz innych wspomnianych wcze$niej, na kolei. Przeprowadzajgc zaladunek
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na kolei mozemy przewiez¢ nawet 25 ton w kazdym kontenerze w porownaniu do 10%
mniej masy mozliwej do zaladowania na tira’2. Zwicksza to automatycznie rentowno$é
transportu i razgco zmniejsza koszty. Przetozy si¢ to bardzo pozytywnie na konkurencyjnos¢
polskiego biznesu.

Cele przedtozone w ustawie sg niezwykle ostrozne, co pozwoli na bezproblemowe
wprowadzenie korzystnych zmian. Jak wskazano w uzasadnieniu, cel 10% na 2027 r.
odpowiada obecnemu udziatowi przewozu towarowego koleja, wigc stanowi zabezpieczenie
przed dalszym spadkiem, a nie rewolucyjng zmian¢ zabezpieczajac w ten sposob polskich
przedsiebiorcow. Harmonogram do 2035 r. daje przedsigbiorcom czas na dostosowanie
tancuchow dostaw i1 inwestycje w infrastrukture kolejowg. Niewatpliwie zapewni to impuls
dla gospodarki poprzez duze inwestycje zapewniajace kontrakty wielu firmom i
przelozy si¢ na wzrost zatrudnienia w branzy transportowej i budowlane;j.

Zaproponowane rozwigzania stanowig zabezpieczenie kolei towarowej przed upadkiem, co
przektada si¢ w bezposredni sposdb na ochrong i zapewnienie wigkszej liczby miejsc pracy
w przysztosci. Kolej towarowa zatrudnia tysiace osob, a jej upadek poglebilby
bezrobocie w regionach uzaleznionych od transportu.

Rzadszy ruch tirow na drogach zapewni rowniez ich mniejszg eksploatacje¢ oraz nizsze
koszty utrzymania, co przelozy si¢ na wig¢ksze oszczednosci budzetu panstwa oraz
samorzadow. Ciezkie pojazdy odpowiadaja za nieproporcjonalny udzial w zuzyciu
nawierzchni, co potwierdzaja przeglady migdzynarodowe i europejskie - 1 tir wplywa na
droge tak, jak przejazd 3 200 000 aut osobowych.*’

To réwniez mniejsze zanieczyszczenie halasem, ktore nie bez przyczyny jest jednym z
wiekszych probleméw (i kosztow) krajoéw wysoko rozwinietych. Z zanieczyszczenia
hatasem pochodzacym ze §rodkow transportu powoduje utrate 1,3 mln lat zdrowego zycia
rocznie w Europie, co odpowiada rocznym kosztom gospodarczym wynoszacym co
najmniej 95,6 mld EUR, co stanowi okoto 0,6% produktu krajowego brutto (PKB) regionu
kazdego roku.>*

Wreszcie rozw0j kolei, 1 towarowej, 1 pasazerskiej, to zysk dla Polski jako jednego z
krajow przodujacych w produkcji pojazdéw szynowych. Polska posiada wlasny,
kompletny potencjat produkcyjny w zakresie budowy pociagéw pasazerskich, lokomotyw i
tramwajow. Zaklady w Bydgoszczy, Nowym Saczu, Gliwicach, Poznaniu, Wroctawiu czy
Chorzowie zatrudniaja tysiace pracownikow i tworza lokalne lancuchy dostaw,
wspierajac rozwdj gospodarczy wielu regionéw. Poniewaz w przypadku cigzarowek

32 Tiry na tory — Transport drogowy czy kolejowy?

33https ://instytutsprawobywatelskich.pl/1-tir-niszczy-droge-jak-160-tys-aut-osobowych-

nieprawda/#:~:text=%E2%80%9ETiry%20na%?20tory%E2%80%9D%20przepraszaj%C4%85%201%20samoch%C3%B3d%20ci%

C4%99%C5%BCarowy,drogi%20tak%2C%20jak%20160%20000%20aut%200sobowych

34 https://www.eea.europa.eu/en/analysis/publications/environmental-noise-in-europe-2025?utm
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jestesmy zdani wylacznie na import (podobnie jak w przypadku samochodéw
osobowych, w tym czesto uzywanych, o wysokiej emisji spalin, np. z Niemiec), wsparcie
dla kolei przeklada si¢ na realne wsparcie dla krajowego przemystu, polskich
inzynieré6w i miejsc pracy. Rozwo6j produkcji pociaggdw w Polsce przyczynia si¢ do
wzmocnienia konkurencyjnosci gospodarki, realizacji celow klimatycznych oraz
zwiekszenia bezpieczenstwa i niezaleznoS$ci technologicznej kraju. Zaklady takie jak
Alstom (Wroctaw, Chorzow, Swictochtowice, Nadarzyn), NEWAG (Nowy Sacz, Gliwice),
PESA (Bydgoszcz), H. Cegielski — FPS (Poznan) zatrudniajg tysigce polskich pracownikow
1 tworzg lokalne fancuchy dostaw obejmujace hutnictwo, automatyke, I'T czy obrobke metali.
Polska kolej towarowa moze odegra¢ kluczowa role¢ w odbudowie Ukrainy, stad jej
wsparcie jest strategicznym posunieciem w celu zwiekszania konkurencyjnosci i
dlugoterminowego rozwoju naszego kraju.

Ograniczenie ruchu samochodéw ci¢zarowych w niektére dni moze budzi¢ obawy o
utrudnienia w rozwoju branzy transportowej. Jednak, jak pokazuje przyktad cho¢by Niemiec,
nie jest to realny problem. W Polsce obowiazuja juz przepisy ograniczajace poruszanie si¢
tirow na drogach. Sg to jednak regulacje o znaczeniu marginalnym, dlatego istnieje
uzasadniona potrzeba rozszerzenia ich o ograniczenie poruszania si¢ najciezszych
pojazdow ciezarowych w niedziele. Nie sparalizuje to branzy transportowej, a zréwna ja
w tym zakresie do powszechnej praktyki europejskiej. W samych Niemczech, ktére
zajmuja pierwsze miejsce pod wzgledem wielkosci gospodarki w Europie, system ten
sprawdza sie od 1956 r. (69 lat). Wynika z tego, ze firmy logistyczne sa w stanie skutecznie
planowa¢ lancuch dostaw, nawet w obliczu ograniczen transportowych. Efektywne
planowanie wtlasnej logistyki, zwicksza konkurencyjnos¢ przedsigbiorcow w sektorze
ustug. ¥

33 https://mtonroad.com/pl/news/lkw-fahrverbot
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[6] Jakie sg przewidywane skutki finansowe projektowanych rozwigzan, w szczegdlnosci wptyw na
sektor finansoOw publicznych, w tym na budzet panstwa i budzety jednostek samorzadu
terytorialnego?

Zrealizowane

wydatki budzetowe
samorzadow w Rozdzial 60001:
roku 2024 (zrodlo: Rozdzial 60003: Krajowe

Rozdzial 60004:
Ministerstwo Krajowe pasazerskie oecEts pasazerskie

lokalny transport

Finansow. rzewozy autobusowe
’ P y zbiorowy (w mld)

(w mld)

przewozy
kolejowe (w
mld)

Warszawa 0,00 4,77 0,00
Mlas.ta na prawach 0,00 13.88 0.01
powiatu
Powiaty 0,02 0,43 0,01
Wojewodztwa 0,98 0,14 4,74
Gminy wiejskie 0,01 0,91 0,01
Gminy miejskie bez
miast na prawach 0,00 1,21 0,00
powiatu
Gminy miejsko- 0,01 0,83 0,01
wiejskie
Zwiazki JST 0,01 2,45 0,00
Zaktady budzetowe 0,00 0,16 0,00
Razem 1,03 20,01 4,78
Razem rozdzialy

21,04
60003 i 60004 0
Tylko komunikacja

15,09
miejska (mld)

Jezeli chodzi o bardziej sprawiedliwy podziat optaty paliwowej i zwigkszenie wptywow do
Funduszu Kolejowego i Funduszu Autobusowego, jak rowniez rozszerzenie celow, na ktore
przeznaczane sg $rodki z KFD, to nie beda generowac¢ one dodatkowych kosztow.
Czynnosci zwigzane z przekazywaniem $rodkow dokonywane sa w ramach istniejacych
zadan BGK 1 Krajowej Administracji Skarbowe;.

Koszt refinansowania ze $rodkéw publicznych ogdlnopolskiego biletu za 50 zt zostat
oszacowany na ok. 4,76-5,2 mld z} rocznie.
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W celu oszacowania kosztow funkcjonowania biletu, oparto si¢ na nast¢pujacych zrodtach
danych:

e raporcie Urzgdu Transportu Kolejowego “Podsumowanie 2024 r. w przewozach
pasazerskich 1 towarowych” (roczna liczba pociggokilometrow pokonywanych w
kolei regionalne;j);¢

e opracowaniu Gtownego Urzedu Statystycznego “Transport drogowy w Polsce w
latach 2022 1 2023 (dtugos¢ linii regularnej komunikacji autobusowej (dalej jako
“PKS”) i komunikacji miejskiej, jak rowniez dzienny przebieg autobusow),?’;

e analizach BizRaport (roczne przychody regionalnych przewoznikéw kolejowych),*

e bazy danych Ministerstwa Finanséw dotyczace wydatkow budzetowych jednostek
samorzady terytorialnego w 2024 r.;*

e informacjach publicznie dost¢gpnych 1 konsultacjach z ekspertami (zatozenia
dotyczace $redniej czestotliwosci przejazdow w PKS 1 komunikacji miejskie;j,
srednich kosztow wozokilometrow 1 pociggokilometréw, $redni stopien pokrycia
kosztow przez bilety, $redni udzial biletow miesiecznych we wptywach ogdlnych z
biletow).

Na potrzeby analizy dokonano nast¢pujacych zatozen:

e koszt wozokilometra w PKS i1 komunikacji miejskiej na 13 zl, w pociggach
regionalnych na 60 zi;

e Sredni poziom pokrycia kosztéw przez wptywy ze sprzedazy biletow (z wytaczeniem
doptat z tytulu stosowania ulg ustawowych) w publicznym transporcie zbiorowym
jako 36%, przy czym liczbg¢ t¢ wspiera analiza Stowarzyszenia Demagog (34,66% w
18 miastach wojewddzkich w 2023 r.);%°

e JSredni udzial przychodoéw z biletow dlugookresowych, w tym miesigcznych, w
publicznym transporcie zbiorowym jako 60%;

e Srednie ceny biletow dlugookresowych, w tym miesiecznych: 200 zt dla PKS, 120 zt
dla komunikacji miejskiej, 400 zt dla pociagdw regionalnych.

Liczba pociggokilometrow wyniosta ponad 123 mln w 2023 r., a koszt ich koszt, liczony jako
iloczyn z ceng za pociggokilometr rowng 60 zi, wyniost ok. 7,41 mld zi. Kwota ta jest
porownywalna z wysokoscig przychodow regionalnych przewoznikoéw kolejowych, ktora w
2024 r. wyniosta ok. 7,29 mld zt. Zaktadajac, ze wysokos¢ przychodow z biletow to ok 36%,
to cze$¢ przychodow ze sprzedazy biletow wyniosta ok. 2,62 mld, a z samych biletow
dhlugookresowych (60%) ok. 1,57 mld. Wysokos$¢ wptywow bez wpltywow z biletow wynosi
ok. 4,67 mld zt co jest poréwnywalne z wysokoscia wydatkow wojewddztw na kolejowe
przewozy pasazerskie, ktora w 2024 r. wyniosta ok. 4,74 mld zl. Zakladajac, ze bilet za 50 zt
moze obnizy¢ przychody z biletow dtugoterminowych o ok. 87,5%, koszt jego finansowania

36https://dane.utk. gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/22060,Podsumowanie-2024-r-w-przewozach-pasazerskich-i-towarowych.html;

37https://stat. gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-drogowy-w-polsce-w-latach-2022-i-2023,6,8.html

38 https://www.bizraport.pl/kontakt

39 https://www.gov.pl/web/finanse/bazy-danych7

40 https://demagog.org.pl/wypowiedzi/ile-miasta-doplacaja-do-komunikacji-miejskiej-dla-
mieszkancow/
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to ok. 1,38 mld zl.

Wydatki na komunikacje miejskie, szacuja na podstawie wydatkow budzetowych gmin
miejskich, wyniosty w 2024 r. ok. 15,10 mld zl, przy czym zdecydowanie dominowata w
nich Warszawa z wydatkami w wysokosci 4,77 mld zl. Szacunkowo 5,44 mld zt pochodzito
z biletow, w tym 3,26 mld z biletow dtugookresowych. Finansowanie biletu wyniesie wiec
ok. 1,9 mld z} (zaktadajac ubytek w wysokosci 58,3%).

Liczba autobusow uzywanych w krajowej regularnej komunikacji autobusowej wyniosta w
2023 r. 11 628, a dzienny przebieg jednego autobusu w krajowejregularnej komunikacji
autobusowe w 2023 r. 166 km. 704,54 mIn wozokilometrow. Przy cenie 13 zi za
wozokilometr cena utrzymania tych przewozow to ok. 9,16 mld zi. Wptywy z biletéw
zatozy¢ mozna na 3,3 mld zt, w tym biletow dlugookresowych w wysokosci 1,98 mld zt.
Zakladajac, ze bilety zredukuje wpltywy o 75%, koszt finansowania wyniesie 1,48 mld zt.

Jest to liczba porownywalna z innym sposobem liczenia. Na transport publiczny, poza
komunikacjami miejskimi 1 przewozami kolejowymi, samorzady wydaja ok. 5,93 mld zl na
publiczny transport zbiorowy (mozna zatozy¢, ze ok. 14% z tego jest zwraca w formie
refundacji ulg ustawowych). Zaktadajac, ze stanowi to ok. 50% finansowania to calo$¢
naktadow wynosi ok. 11,86 mld zt. Zalozy¢ mozna, ze bilety pokryja ok. 4,27 mld, w tym
bilety dlugookresowe 2,56 mld, koszty finansowania biletu (obnizka o 75%) to 1,92 mld zk.

Koszt finansowania biletu zostanie w catosci pokryty przez nowe $rodki, ktore zasila
Fundusz Autobusowy. Wprowadzenie ogolnopolskiego biletu za 50 zl bedzie nie tylko
neutralne dla sektora finansow publicznych (nie ma potrzeby nakladania dodatkowych
danin publicznych na ten cel), ale wrecz bardzo korzystne finansowo, zarowno dla
budzetu panstwa i jednostek samorzgadu terytorialnego, ale takze dla przewoznikow i
pasazerow. Z czasem oszczedno$ci moga rosnaé, m.in. dzieki korzysciom skali oraz
zwickszeniu potokow pasazerskich. Radykalne zwi¢kszenie zainteresowania
transportem zbiorowym jest bowiem strategicznym celem ustawy i warunkiem,
spelnienie ktorego urzeczywistni opisane w DSR korzyS$ci finansowe, gospodarcze i
spoleczne.

Jezeli chodzi o obnizenie wysokoSci stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, to glownym
kosztem w tym zakresie bedzie obnizenie stawki podstawowej. Zaktadajac wage pociagu
towarowego na 3600 ton, najwyzszg kategori¢ linii kolejowych oraz trakcje elektryczng, to
stawka jednostkowa optaty podstawowej, zgodnie z cennikiem PKP PLK na 2025/2026,

wyniostaby ok. 29 zt.*!

“Thttp://www.plk-sa.pl/files/public/user upload/pdf/Reg przydzielania tras/Regulamin_sieci 2025-

32



Zaktadajac, za danymi UTK, zZe praca eksploatacyjna pociggéw towarowych w 2024 r.
wyniosta ok. 82,3 mln pociggokilometrow to koszt finansowania obnizki stawki mozna
oszacowac na ok. 2,39 mld zi. Obnizki lub likwidacja innych oplat beda si¢ wigzaly ze
znacznie nizszymi kosztami, a wigc catos$¢ nie powinna przekroczy¢ 3 mld zt. Sa to srodki,
ktore zostang pokryte przez zasilenie Funduszu Kolejowego oraz kolejowego programu
utrzymaniowego.

Z kolei roczny koszt finansowania programu “Terminal Intermodalny w Kazdym
Powiecie do 2030 r.” to maksymalnie 3 mld zl.

Likwidacja optaty postojowej ponadto bedzie zacheca¢ do budowania lub ponownego
uruchamiania zamknietych bocznic kolejowych, a przez to do rozwoju infrastruktury. W
skali calej gospodarki zwiekszenie konkurencyjnosci kolei towarowej przelozy si¢ na
ogromne oszczednosci finansowe, ekonomiczne, spoleczne i Srodowiskowe, poniewaz
pod tymi wszystkim wzgledami kolej towarowa generuje znacznie mniej kosztow niz
transport drogowy. Jeden pociag towarowy moze przewiez¢ wiecej niz kilkadziesigt
tirow, transport Kkolejowy ostatecznie wiec generuje ogromne oszczednosci dla
podatnika. Obnizenie poziomu emisyjnosci bedzie kolejnym Zrédel oszczednoSci i
konkurencyjnosci dla polskiej gospodarki.

[7] Wykaz zrodet finansowania, jesli projekt ustawy pociaga za sobg obcigzenie budzetu panstwa
lub budzetoéw jednostek samorzadu terytorialnego.

Catkowite koszty realizacji wykonania ustawy dla sektora finanséw publicznych to ok. 11,2
mld zl rocznie. Zostang one w calosci pokryte przez nowe Srodki, ktore zasila Fundusz
Autobusowy i Fundusz Kolejowy, jako rezultat rownouprawnienia roznych sektorow w
dostepie do srodkow. Reszta srodkow bedzie mogla zosta¢ wykorzystana na dalszy rozwgj
infrastruktury i przewozow kolejowych oraz autobusowych. Ponadto, dodatkowe, ogromne
wplywy zapewnione zostang poprzez wprowadzenie sprawiedliwych optat dla najci¢zszych
samochodow cigzarowych na wszystkich autostradach i drogach ekspresowych.

[8] Czy projekt ustawy podlega procedurze notyfikacyjnej?
> Nie

ITI. Wymogi okreslone w art. 34 ust. 2a i 2b regulaminu Sejmu

[9] Czy projekt ustawy zawiera przepisy okreslajace zasady podejmowania, wykonywania lub
zakonczenia dziatalno$ci gospodarczej (art. 34 ust. 2a regulaminu Sejmu)?

2026/v.1/Zal. 9.1 Reg25 26 vl POL.pdf
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> Nie
[10] Czy wdrozenie projektowanych przepisow spowoduje obcigzenia administracyjne
mikroprzedsigbiorcow, matych i $rednich przedsigbiorcow (art. 34 ust. 2a regulaminu Sejmu)?

> Nie
[11] Czy projekt ustawy zawiera przepisy regulacyjne lub okresla wymogi dotyczace §wiadczenia
ushug transgranicznych w rozumieniu ustawy z dnia 22 grudnia 2015 r. o zasadach uznawania

kwalifikacji zawodowych nabytych w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej (art. 34 ust. 2b
regulaminu Sejmu)?

> Nie

Projekt ustawy nie jest sprzeczny z prawem Unii Europejskie;.
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Warszawa, 10 pazdziernika 2025 r.
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Rzeczypospolitej Polskie;j

Opinia w sprawie zgodnosci z prawem Unii Europejskiej poselskiego
projektu ustawy o odbudowie polskiej Kkolei i transportu autobusowego oraz
o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej (przedstawicielki
wnioskodawcéw: posel Anna Maria Zukowska i posel Daria Gosek-
Popiolek)

Na podstawie art. 34 ust. 9 uchwaty Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 lipca
1992 roku — Regulamin Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej (Monitor Polski z 2022 r. poz. 990,
Ze zm.) sporzadza si¢ nastgpujacg opinie:

1. Przedmiot projektu ustawy

Projekt ustawy przewiduje nowelizacje oSmiu ustaw.

1. W ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych oraz
o Krajowym Funduszu Drogowym!' (dalej: ustawa o autostradach) proponuje si¢
zmiany polegajace na modyfikacji przeznaczenia przychodéw z optaty paliwowe;
— zgodnie z projektem optata paliwowa przestanie by¢ przychodem Krajowego
Funduszu Drogowego (dalej: KFD). Ponadto projekt zaktada poszerzenie zadan
KFD oraz poszerzenie listy przykladowych celow, na ktore mogg byé
przeznaczane S$rodki KFD. Projekt zaklada takze, ze Bank Gospodarstwa
Krajowego comiesigcznie bedzie przekazywat 24% wptywoéw KFD do Funduszu
Kolejowego =z przeznaczeniem na rozwdj wojewddzkich przewozow
pasazerskich, w tym infrastruktury dotyczacej wytacznie linii kolejowych innych,
anizeli linie kolejowe o znaczeniu panstwowym, 12% wplywow KFD do
Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na rozwoj przewozow towarowych, w
tym infrastruktury wspierajacej towarowe przewozy kolejowe, w szczegdlnoéci
budowe¢ bocznic kolejowych i intermodalnych terminali towarowych,
niebgdgeych infrastrukturg prywatna, a takze przywracanie tej infrastruktury do
uzytku, 4% wplywoéw KFD do Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na
finansowanie zadan w zakresie linii kolejowych o znaczeniu obronnym, a do
Funduszu Autobusowego 40% wplywow KFD.

! Dz. U. 22025 1. poz. 561.

ul. Wiejska 4/6/8, 00-902 Warszawa = tel. (22) 694 27 62, £94 17 27, email: beos@sejm.gov.pl



2. W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym? proponuje si¢ dodanie rozdziatu 7 ,,Polski bilet powszechny im.
Juliana Eberhardta”. Bilet ten ma by¢ uwzglgdniany w cennikach optat lub
taryfach oraz honorowany przez operatoréw i przewoznikow wykonujacych
przewozy o charakterze uzytecznosci  publicznej, z  wyjatkiem
miedzywojewoddzkich przewozéw pasazerskich i miedzynarodowych przewozow
pasazerskich. Bilet ma by¢ wazny 30 dni od momentu skasowania lub aktywacji
w calym publicznym transporcie zbiorowym w przewozach, o ktérych mowa
w zdaniu poprzednim, we wszystkich $rodkach transportu, na obszarze calej
Polski, niezaleznie od, w szczegdlnosci, liczby przejazdoéw, przesiadek, zmian
$rodkow transportu oraz zmian operatorow i przewoznikow. Bilet ma kosztowa¢
50 zI. Ponadto projekt przewiduje, ze do organizacji i rozwoju wojewodzkich
przewozow kolejowych bedzie obowiazane i wylacznie wiasciwe wojewodztwo.

3. W ustawie z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym? proponuje
sie zmiany, zgodnie z ktorymi jednym ze zrodet dochodu Funduszu Kolejowego
bedzie 50% wplywéw z oplaty paliwowej (obecnie jest to 19,45%).
Réwnoczes$nie projekt przewiduje podzial tych srodkow na rozwoj roznych gatezi
kolejnictwa.

4. W ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzZyteczno$ci publicznej * proponuje sig
dostosowanie regulacji zakresu przedmiotowego ustawy do zmian
proponowanych w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. Ponadto
proponuje si¢, by zrodiem srodkow Funduszu rozwoju przewozow autobusowych
o charakterze uzyteczno$ci publicznej byto 50% wplywow z oplaty paliwowe]
(obecnie jest to 3,65%). Projekt przewiduje takze podniesienie maksymalnej
kwoty dofinansowania realizacji zadah wlasnych organizatorow w zakresie
przewozow autobusowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej (doplaty)
i wyodrebnienie doptaty w przypadku pojazdu zeroemisyjnego.

5. W ustawie z dnia 26 maja 2023 r. o aplikacji mObywatel® proponuje si¢
dodanie przepisu zobowigzujacego ministra wlasciwego do spraw informatyzacji
do udostepnienia w aplikacji mObywatel mozliwo$ci obstugi projektowanego
Polskiego biletu powszechnego im. Juliana Eberhardta.

6. W ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych® proponuje si¢
zwickszenie liczby kategorii pojazdow w celu okre$lenia stawki optaty
elektronicznej pobieranej za przejazd po drogach krajowych lub ich odcinkach
oraz okre$lenie stawek optat dla nowych kategorii pojazdow.

Ponadto projekt przewiduje upowaznienie rad gmin do wprowadzania
zakazdw poruszania sie po wszystkich lub wybranych drogach lub ich odcinkach,

2 Dz. U. z 2025 1. poz. 285.
3Dz.U.z2024 1. poz. 1133.

4 Dz. U. 22024 1. poz. 402, ze zm.
>Dz. U. 22024 r. poz. 1275, ze zm.
® Dz. U. z 2025 r. poz. 889.



znajdujacych si¢ w granicach gminy, pojazdéw i zespolow pojazdow
o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30 lub 35 ton.

7. W ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym’ przewiduje
si¢ uchylenie niektérych przepisow dotyczacych pobierania oplat przez
zarzadeOw infrastruktury oraz dodanie przepisu, ktory bedzie okreslat
maksymalne stawki niektorych optat pobieranych przez zarzadce infrastruktury
w zakresie przewozow towarowych lub przewozow o przewazajgcym charakterze
towarowym.

8. W ustawie z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym ® proponuje si¢ dodanie przepisu, zgodnie z ktérym obiekty
w przewazajgce] mierze stluzace do prowadzenia dzialalno$ci logistycznej
W rozumieniu przepisow wydanych na podstawie art. 40 ust. 2 ustawy z dnia 29
czerwca 1995 r. o statystyce publicznej®, o powierzchni przekraczajacej 50 ha,
lokalizuje si¢ w odleglosci nie wigkszej niz 10 km od najblizszej bocznicy
kolejowej lub terminalu towarowego.

Oprocz zmian proponowanych w wymienionych wyzej ustawach projekt
przewiduje ustanowienie programu wieloletniego pod nazwg ,,Program Integracji
i Rozwoju Towarowych Przewozéw Kolejowych — Terminal Intermodalny
w Kazdym Powiecie do 2030 1.”. Celem programu ma by¢ integracja towarowych
przewozow kolejowych z innymi $rodkami transportu towarowego, w
szczegblnosci z transportem drogowym, w celu osiagnigcia celu ponad 25%
wolumenu towaréw, wyrazonego w tonokilometrach, przewozonych koleja
towarowg do 2030 r. oraz 50% do 2035 r. (art. 9 projektu).

Projekt przewiduje takze wyznaczenie maksymalnej dhugosci trasy
przejazdu dla pojazdow i zespoldw pojazdow w zalezno$ci od dopuszczalne;
masy catkowitej, przy czym regulacja ta bedzie dotyczy¢ pojazdéw i zespotow
pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30 ton. Ograniczenia
majg obowigzywaé w kazdy wtorek, czwartek i sobote. W niedziele ma natomiast
obowigzywa¢ zakaz poruszania si¢ takich pojazdow i zespolow pojazdéw na
obszarze catego kraju, z wyjatkiem pojazdow uprzywilejowanych, wymienionych
w projektowanym art. 10 ust. 2 ustawy (art. 10 projektu).

Zgodnie z projektem przewoznik kolejowy, ktérego przewazajacy rodzaj
dzialalnosci stanowig przewozy towarowe, nie bedzie mégt dokonywaé zwolnien
grupowych w rozumieniu ustawy z dnia 13 marca 2003 r. o szczegélnych
zasadach rozwigzywania z pracownikami stosunkéw pracy z przyczyn
niedotyczacych pracownikow'® w ciggu trzech lat od dnia wejscia w Zycie
projektowanej ustawy. W przypadku, w ktéorym zwolnienia grupowe beda
uzasadnione faktem, ze przewoznik kolejowy jest przedsiebiorca znajdujacym sie

"Dz. U. 22024 1. poz. 697, ze zm.
8 Dz. U. 22024 r. poz. 1130, ze zm.
? Dz. U. 22024 r. poz. 1799.

YDz, U. 22025 r. poz. 570.



w trudnej sytuacji ekonomicznej w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 16 lipca
2020 r. o udzielaniu pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji
przedsigbiorcow!!, minister wlasciwy do spraw gospodarki bedzie zobowiazany
udzieli¢ mu pomocy publicznej przeznaczonej na wsparcie ratowania miejsc
pracy, na zasadach okre$lonych w tej ustawie (art. 11 projektu).

Projekt zobowiazuje takze przedsigbiorcow, dla ktorych prowadzenie
dziatalnosci logistycznej stanowi przewazajaca dziatalnos¢ gospodarcza,
bedacych przedsigbiorcami wigkszymi niz $redni przedsigbiorca w rozumieniu
art. 7 pkt 3 ustawy z dnia 6 marca 2018 r. — Prawo przedsigbiorcow'?, do
zapewnienia, aby okre$lony procentowo, minimalny roczny wolumen towaréw
danego rodzaju, odbieranych lub wysytanych, okreslony w tonach, byt odbierany
lub wysytany za posrednictwem kolei, przy czym projekt okresla minimalny
wolumen w kolejnych latach. Ma on wynosi¢ 10% w 2027 r. i wzrasta¢ do 50%
w 2035 r. (art. 12 projektu).

Projektowana ustawa ma wej$¢ w zycie po uplywie 30 dni od dnia
ogloszenia, z tym ze czg$¢ przepisow wejdzie w Zycie po uplywie 6 albo 12
miesigcy od dnia ogloszenia.

2. Stan prawa Unii Europejskiej w materii obj¢tej projektem ustawy
Ze wzgledu na przedmiot projektu ustawy nalezy przywota¢ nastepujgce
akty prawa Unii Europejskiej:

- art. 34 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TfUE) zakazujacy
ograniczen ilosciowych w przywozie [towardw] oraz wszelkich srodkow o skutku
réwnowaznym miedzy panstwami czionkowskimi;

- art. 35 TfUE zakazujacy ograniczen ilosciowych w wywozie [towarOw]
oraz wszelkich $rodkéw o skutku réwnowaznym migdzy pafstwami
cztonkowskimi,

- art. 36 TfUE dopuszczajgcy w drodze wyjatku od art. 34 1 art. 35 TTUE
stosowanie m.in. zakazéw lub ograniczen przywozowych, wywozowych lub
tranzytowych, uzasadnionych wzgledami moralno$ci publicznej, porzadku
publicznego, bezpieczenstwa publicznego, ochrony zdrowia 1izycia ludzi
i zwierzat lub ochrony ro$lin, ochrony narodowych dobr kultury o wartosci
artystycznej, historycznej Iub archeologicznej, badz ochrony wiasnosci
przemystowej i handlowej, o ile zakazy te i ograniczenia nie stanowig Srodka
arbitralnej dyskryminacji ani ukrytych ograniczeti w handlu migdzy panstwami
czlonkowskimi;

- art. 49 TfUE zakazujacy ograniczen swobody przedsigbiorczosci
obywateli jednego panstwa czlonkowskiego na terytorium innego panstwa
cztonkowskiego;

1Dz U. poz. 1298, ze zm.
2Dz U. 22024 1. poz. 236, ze zm.



- art. 56 TfUE zakazujacy ograniczen w swiadczeniu ustug wewnatrz Unii
w odniesieniu do obywateli panstw czlonkowskich majacych swe
przedsigbiorstwo w panstwie czlonkowskim innym niz panstwo odbiorcy
swiadczenia;

- art. 93 TfUE (przepis dotyczy wspoélnej polityki transportowej), zgodnie
z ktérym zgodna z Traktatami jest pomoc, ktora odpowiada potrzebom
koordynacji transportu lub stanowi zwrot za wykonanie pewnych $wiadczen
nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ushugi publicznej;

- art. 107 1 art. 108 TfUE ustalajace zasady przyznawania pomocy
przedsigbiorstwom przez panstwa czlonkowskie;

- art. 16 Karty praw podstawowych Unii Europejskiej (KPPUE) uznajacy
wolno$§¢ prowadzenia dziatalnodci gospodarczej zgodnie z prawem Unii oraz
ustawodawstwami 1 praktykami krajowymi;

- dyrektywe Rady nr 98/59/WE z dnia 20 lipca 1998 r. w sprawie zblizania
ustawodawstw Panstw Czlonkowskich odnoszacych si¢ do zwolnien
grupowych!® (dalej: dyrektywa 98/59);

- dyrektywe 2006/123/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12
grudnia 2006 r. dotyczaca ustug na rynku wewnetrznym!'* (dalej: dyrektywa
2006/123)

- rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 pazdziemika 2007 r. dotyczace ushig publicznych w zakresie
kolejowego 1 drogowego ftransportu pasazerskiego oraz uchylajace
rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 '° (dalej:
rozporzadzenie 1370/2007);

- dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21
listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
kolejowego!® (dalej: dyrektywa 2012/34);

- rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca
2015 r. w sprawie zasad obliczania kosztow, ktére sg ponoszone bezposrednio
jako rezultat przejazdu pociggu'’.

3. Analiza przepisow projektu ustawy pod katem ustalonego stanu
prawa Unii Europejskiej

3.1. Art. 2 projektu ustawy przewiduje dodanie do ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym rozdziatu 7 — ,Polski bilet powszechny im. Juliana
Eberhardta”. Projektowane przepisy ustanawiaja Polski bilet powszechny im.
Juliana Eberhardta (dalej: Bilet). Bilet ma by¢ uwzgledniany w cennikach optat
lub taryfach oraz honorowany przez operatorow 1 przewoznikéw wykonujacych

13 Dz, Urz. WE L 225 2 12.8.1998, s. 16, ze zm.
14Dz, Urz. WE L 376 2 27.12.2006, s. 36.

5Dz Urz. WEL 315 23.12.2007, s. 1, ze zm.
16Dz Urz. UEL 343 z 14.12.2012, s. 32, ze zm.
17Dz, Urz. UEL 148 z 13.6.2015, s. 17.



przewozy o charakterze uzyteczno$ci  publicznej z  wyjatkiem
miedzywojewoddzkich przewozow pasazerskich i migdzynarodowych przewozow
pasazerskich. Bilet bedzie wazny 30 dni od momentu skasowania lub aktywacji
w calym publicznym transporcie zbiorowym w przewozach, o charakterze
uzytecznosci publicznej, we wszystkich $rodkach transportu, na obszarze cale;
Polski, niezaleznie od, w szczegdlnosci, liczby przejazdow, przesiadek, zmian
srodkow transportu oraz zmian operatorOw i przewoznikéw. Bilet ma kosztowac
50,00 zt. W przypadku zakupu u operatora optaty za Bilet stanowi¢ bedg przychod
organizatora, ktory jest przeznaczany na cel, o ktérym mowa w ,,art. 50 pkt 37,
lub inne cele zwiazane z finansowaniem przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej. Operator ma co miesiac przekazywac organizatorowi pobrane oplaty
za Bilet (proponowane art. 58b-58d ustawy o publicznym transporcie zbiorowym).

Proponowany art. 58e ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
okre§la warunki otrzymania przez przewoznika niebgdacego operatorem
rekompensaty w stosunku do linii komunikacyjnej, na ktorej honorowany jest
Bilet. Projektowany przepis odnoszac si¢ do rekompensaty odsyta do ,,art. 50 pkt
3" ustawy. Nalezy zaznaczy¢, ze w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym
nie ma przepisu oznaczonego ,art. 50 ust. 3”. Takze projekt ustawy nie
przewiduje dodania takiego przepisu. Tres¢ projektu ustawy ani jego uzasadnienie
nie pozwalajag na jednoznaczne rozstrzygnigcie, o ktory przepis chodzito
Whioskodawcom.

Z kolei proponowany art. 58¢ ust. 3 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym stanowi, Zze operatorowi ,,w ramach rekompensaty, o ktorej mowa
w ust. 1,7 przystuguje rozsadny zysk, o ktorym mowa w zalgczniku do
rozporzgdzenia (WE) nr 1370/2007.

Propozycje zmian nalezy rozpatrywa¢ tacznie z przewidzianymi w art. 4
projektu ustawy zmianami art. 1 ustawy o Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej, ktére zmieniajg zakres
stosowania tej ustawy.

Proponowane zmiany nalezy oceni¢ pod katem zgodnosci z prawem Unii
Europejskiej w zakresie pomocy panstwa.

Zgodnie z art. 107 ust. 1 TfUE z zastrzezeniem innych postanowien
przewidzianych w Traktatach, wszelka pomoc przyznawana przez panstwo
cztonkowskie lub przy uzyciu zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie,
ktora zaktdca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektérym
przedsiebiorstwom lub produkeji niektorych towardw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymian¢ handlowa miedzy
panstwami cztonkowskimi. Stosownie do art. 108 ust. 3 TfUE Komisja jest
informowana, w czasie odpowiednim do przedstawienia swych uwag,
o wszelkich planach przyznania lub zmiany pomocy. Jesli uznaje ona, ze plan nie
jest zgodny z rynkiem wewngetrznym w rozumieniu artykulu 107, wszczyna
bezzwlocznie procedure przewidziang w ustgpie 2. Dane panstwo czlonkowskie
nie moze wprowadza¢ w zycie projektowanych §rodkow dopoki procedura ta nie
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doprowadzi do wydania decyzji koficowe;.

Zgodnie z art. 109 TfUE Rada, na wniosek Komisji i po konsultacji
z Parlamentem Europejskim, moze wyda¢ wszelkie wlasciwe rozporzadzenia
w celu zastosowania artykulow 107 i 108, a w szczegdlno$ci moze okreslié
warunki stosowania artykutu 108 ustep 3 i kategorie pomocy zwolnione z tej
procedury. Na tej podstawie prawnej wydane zostalo m.in. rozporzadzenie
1370/2007. Celem rozporzadzenia, zgodnie z jego art. 1, jest okreslenie, w jaki
sposoOb, przy zachowaniu zasad prawa wspolnotowego, wlasciwe organy moga
podejmowaé dzialania w sektorze pasazerskiego transportu publicznego w celu
zapewnienia $wiadczenia uslug uzytecznosci publicznej, ktore miatyby m.in.
bardziej masowy charakter, bylyby bezpieczniejsze, odznaczatyby sie wyzsza
jakoscig lub nizszg ceng niz ustugi §wiadczone tylko na zasadzie swobodnej gry
sit rynkowych. W tym celu rozporzadzenie okre$la warunki, na podstawie ktérych
wlasciwe organy, naktadajac zobowigzania do $wiadczenia ustug publicznych lub
zawierajgc umowy dotyczgce wykonywania tych zobowiazan, rekompensujg
podmiotom $wiadczacym usiugi publiczne poniesione koszty lub przyznaja
wylaczne prawa wzamian za realizacje zobowigzan ztytulu $wiadczenia
wspomnianych ustug. Rozporzadzenie ma zastosowanie do ustug publicznych
Swiadczonych w kraju lub na skal¢ migdzynarodows w sektorze transportu
pasazerskiego koleja oraz innymi §rodkami transportu szynowego i drogowego,
z wyjatkiem ushug §wiadczonych przede wszystkim ze wzgledu na ich znaczenie
historyczne lub atrakcyjno$é turystyczng.

Proponowane art. 58e ust. 1 i ust. 3 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym przewiduja rekompensate 2z tytulu honorowania Biletu.
Uwzgledniajac definicj¢ rekompensaty (art. 4 ust. 1 pkt 15 ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym), nalezy uzna¢, ze stanowi ona pomoc panstwa, o ktdrej
stanowi art. 107 ust. 1 TfUE. Oceniajac dopuszczalnosé takiej pomocy, nalezy
zaznaczyC, ze proponowany art. 58e ust. 3 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym odsyta do rozporzadzenia 1370/2007. Rozporzadzenie 1370/2007
faktycznie reguluje kwestie rekompensaty z tytutu §wiadczenia ustug publicznych
w sektorze pasazerskiego transportu publicznego. Rekompensata ta uwzglednia
rozsadny zysk przedsigbiorcy §wiadczacego takie ustugi (zob. zalacznik do
rozporzadzenia). Ponadto, zgodnie z art. 9 ust. 1 rozporzadzenia 1370/2007
rekompensaty z tytutu §wiadczenia ustug publicznych w zakresie transportu
pasazerskiego lub z tytulu dostosowania si¢ do zobowigzafh taryfowych
ustanowionych  zgodnie z ogoélnymi zasadami wyplacane zgodnie
z rozporzadzeniem, s3 zgodne zzasadami wspdlnego rynku i nie podlegaja
obowigzkowi wezesdniejszego informowania, o ktorym mowa w art. 108 ust. 3
TfUE.

Przewidziane w projekcie ustawy odestanie do rozporzadzenia 1370/2007
moze swiadczy¢ o intencji Wnioskodawcow, by rekompensaty zwigzane
z Biletem byly zgodne z prawem UE, niemniej nalezy zwroci¢ uwagg, ze projekt
ustawy reguluje rekompensate dla operatora przez odestanie do rekompensaty dla
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przewoznika, ktory nie jest operatorem. Projektowana regulacja rekompensaty dla
tego ostatniego odsyta za$ do nieistniejacego przepisu. Powoduje to, ze nie mozna
jej ostatecznie oceni¢ pod katem zgodnosci z prawem Unii Europejskiej.
W szczego6lnosci nie mozna jednoznacznie stwierdzi€, ze jest to pomoc zwolniona
z obowiagzku poinformowania o niej Komisji Europejskie;.

3.2. Proponowane zmiany w ustawie o transporcie kolejowym (art. 7
projektu ustawy) nalezy oceni¢ pod katem zgodnosci z dyrektywg 2012/34.

Dyrektywa 2012/34 okre$la m.in. zasady i procedury majace zastosowanie
do ustalania i pobierania oplat za dost¢p do infrastruktury kolejowe;j i do alokacji
zdolnoS$ci przepustowej infrastruktury kolejowej (art. 1 ust. 1 lit. ¢). Zgodnie
z postanowieniami dyrektywy 2012/34 zarzadca infrastruktury odpowiada za
zarzadzanie, administracj¢ i kontrole wewngtrzng, przy jednoczesnym
przestrzeganiu ram oraz szczegdlnych zasad pobierania oplat i dokonywania
alokacji, ustalonych przez panstwa czlonkowskie (art. 4 ust. 2). Panstwa
czlonkowskie zapewniajg, aby zarzadca infrastruktury mial organizacyjng
i decyzyjng niezalezno$¢ w granicach okres$lonych w art. 4 ust. 2 oraz art. 29 (...),
w odniesieniu do funkcji podstawowych (art. 7a ust. 1). Funkcje podstawowe
zarzadzania infrastruktura oznaczaja podejmowanie decyzji dotyczacych alokacji
tras pociggdéw, w tym zaréwno okre$lania, jak i oceny dostgpnosci oraz alokacji
poszczegdlnych tras pociagéw, oraz podejmowanie decyzji dotyczacych
pobierania oplat za dostep do infrastruktury, w tym ustalania i pobierania optat,
zgodnie z ramami pobierania oplat i ramami alokacji zdolnosci przepustowe;j
ustanowionymi przez panstwa czlonkowskie na mocy art. 29 (...) (art. 3 pkt 2f).

Pafhstwa czlonkowskie ustalaja ramy pobierania optat [za infrastruktureg],
nie naruszajgc niezaleznosci zarzadzania przewidziane] w art. 4. Z zastrzezeniem
powyzszego warunku, panstwa cztonkowskie ustalaja takze specjalne zasady
pobierania optat lub przekazuja takie uprawnienia zarzadcy infrastruktury.
Zarzadca infrastruktury wyznacza i pobiera optate za uzytkowanie infrastruktury
zgodnie z ustalonymi ramami pobierania optat oraz zasadami pobierania oplat (art.
29 ust. 1 akapity pierwszy, drugi i czwarty).

Bez uszczerbku dla niezalezno$ci zarzadzania okreslonej w art. 4 1 pod
warunkiem, Ze prawo to zostalo bezposrednio przyznane w prawie
konstytucyjnym przed dniem 15 grudnia 2010 r., parlament narodowy moze mie¢
prawo do kontrolowania oraz, w stosownym przypadku, przegladu poziomu oplat
okre§lonego przez zarzadce infrastruktury. Kazdy taki przeglad zapewni, aby
oplaty byly zgodne z dyrektywa 2012/34, z ustanowionymi ramami i zasadami
pobierania optat (art. 29 ust. 1 akapit piaty).

Optaty za uzytkowanie infrastruktury kolejowej sa wplacane zarzadcy
infrastruktury i wykorzystywane do finansowania jego dziatalno$ci gospodarcze;j
(art. 31 ust. 1).

Zarzadcy infrastruktury moga pobiera¢ odpowiednig oplate za zdolno$c¢
przepustowa, ktora zostata przydzielona, ale nie jest wykorzystywana. Ta optata
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za niewykorzystywanie zapewnia zachety do efektywnego wykorzystywania
zdolnosci przepustowej. Pobér takiej optaty od wnioskodawcoéw, ktoérym
przydzielono tras¢ pociagu, jest obowigzkowy w przypadku, gdy regularnie nie
wykorzystujg oni przyznanych tras lub ich czgsci (art. 36 zdanie pierwsze, drugie
1 trzecie dyrektywy 2012/34).

Zgodnie z art. 33 ustawy o transporcie kolejowym zarzadca pobiera od
przewoznika kolejowego oplate za ustugi wykonane w ramach minimalnego
dostepu do infrastruktury kolejowej, zwigzane ze zrealizowanym przejazdem
pociagu, zwang dalej ,,oplata podstawowa” (ust. 4). Oplata podstawowa jest
obliczana jako iloczyn przebiegu pociggu i stawki jednostkowej okreslonej dla
przejazdu pociggu na odleglos¢ jednego kilometra (ust. 5). Stawki jednostkowe
oplaty podstawowej ustalane sa przez zarzadcg po kosztach bezposrednich, jakie
zarzadca ponosi jako rezultat przejazdu pociggu. W celu odzyskania cato$ci
ponoszonych kosztow zarzadca moze, jezeli wykaze, ze kondycja rynku to
umozliwia, dokonaé podwyzki stawek (ust. 6). Ponadto, zarzagdca moze pobierac
od przewoznikéw kolejowych optlate za ustugi wykonane w ramach minimalnego
dostepu do infrastruktury kolejowej, zwigzane ze zrealizowanymi manewrami,
zwana dalej ,oplata manewrowa” (ust. 8). Stawki jednostkowe oplaty
manewrowej ustalane sg przez zarzadce po kosztach bezposrednich, jakie
zarzadca ponosi jako rezultat wykonania manewrow (ust. 9).

Projekt ustawy przewiduje ustalenie maksymalnej wysokosci optaty
podstawowej oraz oplaty manewrowej przez ustalenie maksymalnej stawki
jednostkowe) dla przewozéw towarowych 1 przewozOw o przewazajacym
charakterze towarowym (art. 7 pkt 2 projektu ustawy).

Zgodnie z wyrokiem Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej (dale;:
TSUE lub Trybunal) ustalenie przez panstwo czlonkowskie maksymalnej
wysokosci oplat za dostep do infrastruktury kolejowej nalezy uznac za niezgodne
z art. 29 ust. 1 dyrektywy 2012/34'® | gdyz narusza niezalezno$¢ zarzadcy
infrastruktury.

Ponadto projekt ustawy przewiduje uchylenie przepisOw upowazniajacych
zarzadc¢ do pobierania od aplikanta oplaty rezerwacyjnej za niewykorzystang
zdolno$¢ przepustows, oraz oplaty rezerwacyjnej od przewoznikoéw kolejowych
za niewykorzystanie przydzielonej zdolnosci przepustowe;.

Propozycje te nalezy uzna¢ za niezgodne z art. 36 dyrektywy 2012/34.
Zgodnie z tym przepisem zarzadca infrastruktury moze pobiera¢ oplaty

18 Wyrok Trybunatu z dnia 11 lipca 2013 r. w sprawie C-545/10 Komisja Europejska przeciwko
Republice Czeskiej, pkt. 33-40. Wyrok zostal wydany w odniesieniu do dyrektywy
2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej 1 pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz przyznawanic swiadectw bezpieczenstwa (Dz. Urz. WE L 75
z 15.3.2001 r., s. 29, ze zm.), uchylonej przez dyrektywe 2012/34, jednak, zgodnie
z zalgcznikiem X do dyrektywy 2012/34 w zwigzku z jej art. 65 akapitem drugim, mozna uznac,
ze wyrok zachowuje aktualno$¢ na gruncie dyrektywy 2012/34.
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rezerwacyjne za niewykorzystana zdolno$¢ przepustowa. Pobieranie takich optat
zalezy wiec od zarzadcy od infrastruktury, a nie od panstwa czlonkowskiego.
Ponadto, w niektérych przypadkach pobieranie takich optat jest — zgodnie
z dyrektywa — obowigzkowe (art. 36 zdanie drugie dyrektywy 2012/34).

W konsekwenciji nalezy uznaé, ze proponowane zmiany w ustawie
o transporcie kolejowym sg niezgodne z art. 29 ust. 11 art. 36 dyrektywy 2012/34.

3.3. Projekt ustawy (art. 8) przewiduje dodanie ust. 6b w art. 14 ustawy
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Zgodnie z projektem ustawy
obiekty w przewazajgcej mierze stuzace do prowadzenia dzialalno$ci logistycznej
o powierzchni przekraczajacej 50 ha, lokalizuje si¢ w odleglo$ci nie wigkszej niz
10 km od najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu towarowego.

Przewidywane w projekcie ustawy ograniczenia dla inwestorow w zakresie
budowy obiektow logistycznych dotycza swobody $wiadczenia ushug
w rozumieniu art. 56 TfUE. W celu zapobiezenia wprowadzaniu przez panstwa
czlonkowskie niedozwolonych ograniczen swobody $wiadczenia ustug przyjeta
zostata dyrektywa 2006/123. Dyrektywa ta ustanawia ogdlne przepisy ulatwiajace
korzystanie ze swobody przedsigbiorczosci przez ushigodawcoéw oraz
swobodnego przeptywu ustug, zapewniajac przy tym wysoki poziom jakoSci
ustug (art. 1 ust. 1). Dyrektywa 2006/123 ma zastosowanie do ushig
swiadczonych przez ustugodawcow prowadzacych przedsigbiorstwo w panstwie
cztonkowskim (art. 2 ust. 1).

Stosownie do art. 4 pkt 7 dyrektywy 2006/123 ,,wymdg” oznacza wszelkie
zobowigzanie, zakaz, warunek lub ograniczenie przewidziane w przepisach
ustawowych, wykonawczych lub administracyjnych panstw cztonkowskich
lub wynikajace z orzecznictwa, praktyki administracyjnej lub zasad stosowanych
przez zrzeszenia zawodowe, lub tez wspdlnych zasad stowarzyszen zawodowych
lub innych organizacji zawodowych, przyjetych w ramach korzystania przez nie
z ich autonomii prawnej;, zasady ustanowione na mocy ukladéw zbiorowych
wynegocjowanych przez partneréw spolecznych nie sg uznawane za wymogi
w rozumieniu dyrektywy.

Jak stanowi art. 4 pkt 8 dyrektywy 2006/123, ,,nadrzedny interes publiczny”
oznacza wzgledy okreslone jako takie w orzecznictwie TSUE 1 obejmuje:
porzadek publiczny, bezpieczenstwo publiczne, ochron¢ publiczng, zdrowie
publiczne, utrzymanie réwnowagi finansowej systemu zabezpieczenia
spotecznego ochrong konsumentow, ustugobiorcéw i pracownikow, uczciwosé
w transakcjach handlowych, zwalczanie naduzy¢, ochrong¢ S$rodowiska
naturalnego i §rodowiska miejskiego, zdrowie zwierzat, wlasnos$¢ intelektualng,
ochrone narodowego dziedzictwa historycznego i1 artystycznego, cele polityki
spotecznej i kulturalnej’®.

19 W pkt 40 preambuty dyrektywy 2006/123/WE wskazano, Ze pojecie ,,nadrzednego intercsu
publicznego”, do ktorego odnosza si¢ niektore przepisy dyrektywy, zostalo uksztalttowane
przez TSUE w jego orzecznictwie dotyczacym art. 43 149 Traktatu i moze ono podiegac dalsze;j
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Zgodnie z art. 15 ust. 7 dyrektywy 2006/123 panstwa cztonkowskie
powiadamiaja Komisje o wszelkich nowych przepisach ustawowych,
wykonawczych lub administracyjnych, ktore ustanawiajg okreslone w tej
dyrektywie wymogi oraz o przyczynach wprowadzenia takich wymogéw.
Komisja informuje inne panstwa czlonkowskie o takich przepisach.
Powiadomienie takie nie stanowi przeszkody w przyjeciu tych przepiséw przez
panstwa cztonkowskie. W ciggu 3 miesiecy od daty wplywu powiadomienia
Komisja bada zgodnos¢ wszelkich nowych wymogdéw z prawem unijnym,
a w odpowiednich przypadkach podejmuje decyzje wzywajacg dane panstwo
czlonkowskie do odstapienia od ich przyjgcia lub do ich uchylenia.

Wymogi, do ktorych odnosi si¢ wskazany obowigzek notyfikacyjny,
zostaly okre§lone w art. 15 ust. 6 w zwigzku z ust. 2 i ust. 3 dyrektywy 2006/123.
W my$l art. 15 ust. 6 dyrektywy 2006/123, od 28 grudnia 2006 r. panstwa
czlonkowskie nie wprowadzaja nowych wymogdéw tego rodzaju, ktdre zostaly
wyszczegolnione w ust. 2, chyba ze wymog taki spelnia warunki okreslone w ust.
3. Zgodnie z art. 15 ust. 2 dyrektywy 2006/123 panstwa cztonkowskie sprawdzaja,
czy w ramach ich systemu prawnego podejmowanie lub prowadzenie dziatalno$ci
ustugowej jest uzaleznione od spelnienia ktoregokolwiek z nastepujacych
niedyskryminacyjnych wymogéw: a) iloéciowe lub terytorialne ograniczenia
zwlaszcza w postaci limitow ustalonych w zwigzku z liczbg ludnosci lub
minimalng odleglo$cia geograficzna pomigdzy ustugodawcami; b) obowiazek
przyjecia przez ustugodawce okrelonej formy prawnej; ¢) wymogi dotyczace
wlasnosci udzialow lub akcji w spotce; d) wymogi inne niz dotyczace kwestii
objetych dyrektywa 2005/36/WE?° lub przewidziane w innych unijnych aktach
prawnych, ktore zastrzegaja mozliwo$¢ podjecia dziatalnosci ustugowej dla
wybranych uslugodawcow z uwagi na szczegolny charakter dziatalnoéci; ) zakaz
posiadania wigcej niz jednego przedsigbiorstwa na terytorium tego samego
panstwa; f) wymogi okreslajace minimalng liczbe pracownikéw; g) okre§lone

ewolucji. Pojecie to, zgodnie z wyktadnia TSUE obejmuje co najmniej nastepujace elementy:
porzadek publiczny, bezpieczenistwo publiczne i zdrowie publiczne, w rozumieniu art. 46 i 55
T1UE, utrzymanie porzadku spotecznego, cele polityki spotecznej, ochrong ustugobiorcéw,
ochrong konsumentoéw, ochrong pracownikow, w tym zabezpieczenie spoteczne pracownikow,
dobrostan zwierzat, utrzymanie réwnowagi finansowej systemu zabezpieczenia spotecznego,
zapobieganie naduzyciom finansowym, zapobieganie nieuczciwej konkurencji, ochrong
srodowiska naturalnego i miejskiego, w tym zagospodarowanie przestrzenne miast i wsi,
ochrong wierzycieli, zabezpieczenie rzetelnego wymiaru sprawiedliwosci, bezpieczefstwo
drogowe, ochron¢ praw wlasnosci intelektualnej, cele polityki kulturalnej, w tym
zabezpieczenie swobody wyrazania roznych pogladow, w szczegdlnosci, spotecznych,
kulturowych, religijnych i filozoficznych warto$ci spoteczenstwa, potrzebe zapewnienia
edukacji na wysokim poziomie, utrzymanie zro6znicowania prasy oraz propagowanie jezyka
narodowego, ochrong narodowego dziedzictwa historycznego i artystycznego, oraz polityke
weterynaryjna.

20 Dyrektywa 2005/36/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzesnia 2005 r.
w sprawie uznawania kwalifikacji zawodowych (Dz. Urz. UE L 255 z 30.9.2005, s. 22, ze zm.).
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minimalne lub maksymalne taryfy, do ktérych ustugodawca musi si¢ stosowac;
h) zobowigzanie ustugodawcy, aby wraz ze §wiadczong przez niego ushuga
wykonywat tez inne szczegdlne ustugi.

Zgodnie z art. 15 ust. 3 dyrektywy 2006/123 wymogi te musza by¢
niedyskryminacyjne, konieczne  (uzasadnione nadrz¢dnym interesem
publicznym), proporcjonalne (wymogi musza by¢ odpowiednie dla zapewnienia
osiagni¢cia wyznaczonego celu i nie moga wykracza¢ poza to, co niezbgdne do
osiagniecia tego celu; nie moze istnie¢ mozliwo$¢ zastgpienia tych wymogow
innymi, mniej restrykcyjnymi $rodkami, za pomocg ktérych mozna osiagna¢ ten
sam skutek).

W art. 8 projektu ustawy okre§lono zasady lokalizacji obiektow
logistycznych, co mozna zakwalifikowa¢ jako ,iloSciowe lub terytorialne
ograniczenie” w rozumieniu art. 15 ust. 2 lit. a dyrektywy 2006/123. Na podstawie
uzasadnienia projektu ustawy mozna przyjac, ze jednym z celow projektowanych
zmian jest ochrona $rodowiska, stanowigca jeden z nadrzednych interesow
publicznych (art. 15 ust. 3 w zw. z art. 4 pkt 8 dyrektywy 2006/123).
W uzasadnieniu brak jest danych, ktére pozwalalyby na oceng, czy proponowany
srodek jest proporcjonalny.

Zgodnie z dyrektywa 2006/123 wprowadzenie takiego wymogu podlega
obowigzkowi notyfikacyjnemu. Art. 15 ust. 7 dyrektywy 2006/123 stanowi, ze
notyfikacja dotyczy ,,nowych przepisow” i nie stanowi przeszkody w ich
przyjeciu przez panstwa cztonkowskie.

Notyfikacja Komisji odbywa si¢ za poSrednictwem ministra wtasciwego do
spraw gospodarki, ktory jest koordynatorem krajowego systemu notyfikacji norm
i aktow prawnych (zob. § 1 ust. 3 rozporzadzenia Rady Ministréw z 23 grudnia
2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm
i aktow prawnych?!).

Nalezy uznaé, ze projekt ustawy, w zakresic art. 8, wymaga notyfikacji
Komisji Europejskiej w trybie art. 15 ust. 7 dyrektywy 2006/123.

3.4. Wart. 6 pkt 2 projektu ustawy proponuje si¢ dodanie ust. 16-19 w art.
41 ustawy o drogach publicznych. Zgodnie z proponowanymi przepisami
wla$ciwa rada gminy (miasta) w drodze uchwaly bedzie mogta wprowadzi¢ zakaz
poruszania sie po wszystkich lub wybranych drogach lub ich odcinkach,
znajdujacych si¢ w granicach gminy, pojazdow i zespolow pojazdow
o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30 lub 35 ton. Do zakazu,
0 ktérym mowa w ust. 16, stosuje si¢ ust. 8 1 14, nie stosuje si¢ ust. 2-719-131 15
art. 41.

Artykut 10 projektu ustawy przewiduje wprowadzenie ograniczen
w ruchu pojazdéw ciezkich o dopuszczalnej masie calkowitej powyzej 30 ton.
Przewidziane sg trzy kategorie instrumentéw: po pierwsze, limity maksymalnej

21 Dz. U. Nr 239, poz. 2039, ze zm.
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dtugosci trasy (od 170 km dla pojazdéw 30-tonowych do 50 km dla pojazdow 38-
tonowych), stosowane w okreslone dni tygodnia (wtorki, czwartki i soboty); po
drugie, generalny zakaz ruchu takich pojazdéw w niedziele; po trzecie, catkowity
zakaz ruchu pojazdow cigzkich na obszarach form ochrony przyrody?2.

Nalezy oceni¢ te rozwigzania z punktu widzenia zgodnoéci z art. 34 i art.
35 TIUE, ktore zakazuja krajowych ograniczefi o skutku réwnowaznym
ograniczeniom ilo§ciowym, z zastrzezeniem wyjatkow przewidzianych w art. 36
TfUE i w orzecznictwie TSUE. Ograniczenia ilociowe w rozumieniu art. 34
TfUE zostaly zdefiniowane przez Trybunat jako $rodki prowadzace
do catkowitego lub czgéciowego — zaleznie od okolicznosci — zaklocenia importu,
eksportu lub tranzytu towaréw (w handlu wewngtrz Unii Europejskiej) 2.
Natomiast $rodki o podobnym skutku do ograniczen ilo§ciowych zostaty
zdefiniowane jako wszelkie regulacje prawne wydawane przez pafistwa, ktore
mogg naruszac bezposrednio lub posrednio, rzeczywiscie lub potencjalnie handel
wewnatrz Unii Europejskiej (przy czym nie jest konieczna dyskryminacja
towarow importowanych w stosunku do towaréw krajowych, by $rodki te byly
objete zakazem z art. 34 TfUE)*.

Nie ulega watpliwosci, ze opisane $rodki w istotny sposob utrudniaja
przewoz towardw, zaréwno w ruchu krajowym, jak i transgranicznym.
W praktyce moga one wydtuza¢ czas dostaw, zwigkszaé koszty przewoznikow
1 zaburza¢ dostgp do rynku ustug transportowych. Zgodnie z ustalonym
orzecznictwem TSUE tego rodzaju regulacje nalezy kwalifikowaé jako $rodki
o skutku rownowaznym w rozumieniu art. 34 i art. 35 TfUE?*. Ograniczenia tego
typu moga by¢ jednak usprawiedliwione, jezeli stuza ochronie $rodowiska
naturalnego lub zdrowia publicznego, a wiec celom uznawanym w prawie UE za
nadrzedne wzgledy interesu ogdlnego. Warunkiem ich zgodnosci jest jednak
spelienie kryterium proporcjonalnosci.

W odniesieniu do proponowanej regulacji szczegdlne znaczenie maja
ustalenia orzecznicze Trybunalu dokonane w sprawach dotyczacych
wprowadzanych przez Austri¢ sektorowych zakazow poruszania si¢ samochodéw
cigzarowych o masie przekraczajgcej 7,5 tony?°. TSUE podkresla, ze §rodki
szczegllnie dolegliwe, takie jak generalne zakazy przejazdu ciezarowek
okreslonymi trasami, mogg by¢ zgodne z prawem jedynie wtedy, gdy panstwo
czlonkowskie wykaze, Ze sa one absolutnie konieczne i Ze nie istniejg mniej

?2 O ktérych mowa w art. 6 ust. 1 pkt 1-5 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 1. o ochronie przyrody
(Dz. U. 22024 1. poz. 1478, ze zm.).

2> Wyrok Trybunatu z 12 lipca 1973 r., Geddo przeciwko Ente Nazionale Risi, C-2/73.

4 Wyrok Trybunatu z 11 lipca 1974 r., Procureur du Roi przeciwko Dassonville, C-8/74.

%% Zob. wyrok Trybunatu, C-8/74, oraz wyrok Trybunati z 15 listopada 2005 r., Komisja
przeciwko Austrii, C-320/03 (pkt 63—69). W tym ostatnim wyroku przypomniano, ze ze
swobody przeptywu towar6w wynika ogoélna zasada swobody tranzytu towaréw wewnatrz
Wspolnoty (obecnie: UE) — zob. tamze, pkt 65 i przywolane tam orzecznictwo).

26 Wyrok Trybunatu, C-320/03, oraz wyrok Trybunatu z 21 grudnia 2011 , Komisja przeciwko
Austrii, C-28/09.
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restrykcyijne, ale rownie skuteczne $rodki alternatywne.

W sprawie Komisja przeciwko Austrii (C-320/03) TSUE uznat, ze
wprowadzenie sektorowego zakazu ruchu pojazdow cigzkich na odcinku
autostrady A12 w Tyrolu naruszato art. 34 TfUE, poniewaz Austria nie wykazata,
ze cel ochrony srodowiska (ochrona jako$ci powietrza) nie mogt zosta¢ osiagnigty
za pomocg innych $rodkow, ktére w mniejszym stopniu ograniczajg swobodg
przeptywu 77 . W sprawie Komisja przeciwko Austrii (C-28/09) Trybunat
powtorzyt, ze wladze krajowe musza udowodni¢, iz rozwazyly wszystkie
racjonalne alternatywy i ze catkowity zakaz jest srodkiem ostatecznym?®,

Analizujac zgodno$¢ projektowanej regulacji z przepisami prawa UE
intepretowanymi przez TSUE, mozna stwierdzi¢, Ze uzasadnienie projektu
ustawy w sposob ogdlny powotuje si¢ na cele klimatyczne, koniecznosé
ograniczenia emisji oraz potrzebe ochrony bezpieczenstwa. W uzasadnieniu nie
przedstawiono danych, modeli ani poréwnania skutecznosci alternatywnych
$rodkow, takich jak réznicowanie oplat drogowych czy ograniczenia wedug klas
emisji, co uniemozliwia oceng spehienia testu koniecznosci. Brakuje
szczegdtowej analizy, ktora wykazywataby, ze wybrane rozwigzania — zwlaszcza
catkowite zakazy ruchu okre§lonych pojazdow po drogach danej gminy lub limity
dtugosci tras w trzy dni tygodnia — sg faktycznie konieczne, a mniej restrykcyjne
instrumenty bylyby niewystarczajace. Bez tego istnicje ryzyko, ze srodki przyjete
w art. 6 pkt 2 i art. 10 projektu ustawy zostang uznane przez TSUE za nadmierne
w rozumieniu art. 34 i art. 35 TfUE.

W odniesieniu do generalnego zakazu niedzielnego ruchu pojazdow
ciezkich mozna zauwazy¢, ze projekt przewiduje liczne wylaczenia, obejmujace
m.in. przewdz zwierzat, produktow szybko psujacych sie, paliw, lekow czy
przesylek pocztowych. Taka konstrukcja zwigksza szanse na uznanie zakazu
niedzielnego za proporcjonalny $rodek, odpowiadajacy standardowi wskazanemu
w orzecznictwie Trybunatu.

Zakaz wjazdu pojazdow ciezkich na obszary form ochrony przyrody moze
byé uzasadniony celami ochrony srodowiska. Zgodno$¢ proponowanej regulacji
z prawem UE wymaga wykazania przez panstwo czlonkowskie, Ze istniejg realne
alternatywy transportowe i Ze zakaz nie prowadzi do faktycznego zamknigcia
istotnych korytarzy komunikacyjnych. W sprawie Mickelsson i Roos Trybunat
wskazal, Ze generalne zakazy korzystania z okre$lonych urzadzen lub pojazdow
sa dopuszczalne, jesli sg $ci§le konieczne dla ochrony §rodowiska i jeSli inne,
mniej restrykcyjne érodki nie moglyby przynie$é tego samego efektu®.

Podsumowujgc, art. 6 pkt 2 i art. 10 projektu ustawy moga by¢ uznane za

27 Zob. wyrok Trybunahu, C-320/03, pkt 70-91. Nalezy zauwazy¢, ze oprocz redukcji emisji
zanieczyszczen deklarowanym celem zaskarzonej regulacji panstwa czlonkowskiego byto
przeniesienie transportu odno§nych towarow z drogowego na kolejowy (tamze, pkt 87 1 88).

28 Zob. wyrok Trybunatu, C-320/03, pkt 140.

29 Wyrok Trybunahi z 4 czerwca 2009 r., Aklagaren przeciwko Percy Mickelsson i Joakim
Roos, C-142/05, pkt 36-38.
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zgodne z prawem UE wylacznie wtedy, gdy zostanie wykazana proporcjonalnosc
proponowanych regulacji. Oznacza to, Ze w uzasadnieniu projektowane] ustawy
nalezy wykaza¢, Ze mniej restrykcyjne $rodki (takie jak roznicowanie oplat
drogowych, ograniczenia emisji w zaleznosci od klasy pojazdu czy zarzadzanie
ruchem) byly analizowane i ocenione jako niewystarczajagce. W obecnym
brzmieniu uzasadnienia brak jest danych i analiz pozwalajacych uznaé ten
warunek za speilniony. Bez takiej analizy istnieje ryzyko, ze TSUE uznatby
przyjete $rodki za nadmierne i niezgodne z art. 34 1 art. 35 T{UE.

Art. 6 pkt 2 i art. 10 projektu ustawy mogg by¢ uznane za sprzeczne z art.
34 i art. 35 TfUE ze wzgledu na brak wykazania, ze zawarte w nich regulacje sa
proporcjonalne.

3.5. Art. 11 projektu ustawy przewiduje trzyletni zakaz dokonywania
zwolnien grupowych przez przewoznikéw kolejowych, ktdérych przewazajaca
dziatalno$cia sa przewozy towarowe (ust. 1 1 2). Jednoczesnie przewiduje, ze
w przypadku, w ktérym zwolnienia grupowy uzasadnione sg faktem, ze
przewoznik kolejowy jest przedsigbiorcg znajdujacym si¢ w trudnej sytuacji
ekonomicznej] w rozumieniu przepisow ustawy z dnia 16 lipca 2020 r.
0 udzielaniu pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji
przedsiebiorcdw *°, minister wtasciwy do spraw gospodarki udzielalby mu
pomocy publicznej przeznaczonej na wsparcie ratowania miejsc pracy na
zasadach okreS$lonych w tej ustawie (ust. 3). Ocena tego rozwigzania wymaga
rozwazenia go w kontekscie prawa UE, w szczegolnosci dyrektywy 98/59,
swobody przedsiebiorczosci (art. 49 TfUE), wolnosci prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej (art. 16 KPP) oraz regul pomocy pafistwa (art. 107-108 TfUE).

Zgodnie z art. 11 ust. 1 i 2 projektu przewoznik kolejowy, ktérego
przewazajacy rodzaj dziatalnos$ci stanowig przewozy towarowe, nie bedzie mogh
dokonywaé zwolnien grupowych®! w ciggu trzech lat od dnia wejscia w zycie
projektowanej ustawy. Rozwigzanie stosunku pracy z naruszeniem tego zakazu
byloby niewazne. Proponowang regulacje naleZzy odnies¢ do przepiséw
dyrektywy 98/59/WE. Dyrektywa ta harmonizuje przede wszystkim procedure
informacyjno-konsultacyjng i notyfikacyjng, nie za$§ materialne przestanki
dopuszczalnosci zwolnien. Zgodnie z art. 5 dyrektywy 98/59/WE nie narusza ona
prawa panstw cztonkowskich do stosowania lub wprowadzania przepiséw
korzystniejszych dla pracownikéw. Nalezy uzna¢, ze proponowana regulacja nie
narusza przepisoOw dyrektywy 98/59.

Projektowany trzyletni zakaz dokonywania zwolnieh grupowych nalezy
réowniez oceni¢ pod katem art. 49 TfUE 1 art. 16 KPPUE, regulujacych
odpowiednio swobodg przedsi¢biorczosci i wolno§¢ prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej. Istotne znaczenie dla oceny proponowanej regulacji maja ustalenia

30 Dz, U. poz. 1298 oraz z 2025 r. poz. 769.
31'W rozumieniu ustawy z dnia 13 marca 2003 r. o szczegblnych zasadach rozwigzywania
z pracownikami stosunkOw pracy z przyczyn niedotyczacych pracownikow.
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Trybunatu zawarte w wyroku w sprawie AGET Iraklis>* dotyczacej greckich
regulacji prawnych, ktére w praktyce pozwalaly wiadzom pafnstwowym
zablokowa¢ zwolnienia grupowe. Trybunal potwierdzil, Ze regulacje
ograniczajgce mozliwos¢ przeprowadzenia zwolnien grupowych stanowia
ingerencj¢ w swobode przedsigbiorczosci (art. 49 TFUE) i w wolnosé
prowadzenia dzialalnoéci gospodarczej (art. 16 KPPUE) ** . Jednocze$nie
Trybunat wskazal, Ze tego rodzaju ograniczenia moga by¢ dopuszczalne, pod
warunkiem, ze sa uzasadnione nadrzednymi wzglgdami interesu ogdlnego,
w szczegblnosci ochrong pracownikéw i stabilnoscia zatrudnienia, oraz spetniaja
test proporcjonalno$ci*.

Nalezy stwierdzi¢, ze przewidziany w art. 11 ust. 1 projektu ustawy
czasowy zakaz dokonywania zwolnieni grupowych moze zosta¢ uznany za
uzasadnione ograniczenie swobody przedsiebiorczosci i wolno$¢ prowadzenia
dzialalno$ci gospodarczej. Zakaz zwolnien grupowych nie ma charakteru
bezterminowego ani powszechnego — ogranicza si¢ do $ciSle okre§lonego
sektora (przewozy towarowe kolejg) i jest ograniczony czasowo (3 lata). Ponadto,
jest on powigzany z celem ochrony miejsc pracy w branzy uznanej
w uzasadnieniu projektu za strategiczng z punktu widzenia bezpieczenstwa
panstwa, ochrony klimatu i stabilnosci spotecznej. Tak uksztattowany $rodek
moze by¢ oceniany jako proporcjonalny, gdyz jest ukierunkowany, czasowy
1 zwigzany z celem interesu ogdlnego, podobnie jak uznawat to TSUE w sprawie
AGET Iraklis.

Art. 11 ust. 3 projektu ustawy odsyta do ustawy z dnia 16 lipca 2020 r.
0 udzielaniu pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji
przedsigbiorcow. Ustawa ta okresla warunki, tryb i formy udzielania pomocy
publicznej przedsigbiorcom na ich ratowanie, tymczasowe wsparcie
restrukturyzacyjne oraz restrukturyzacje. Reguluje zasady notyfikacji pomocy
Komisji Europejskiej (art. 11 tej ustawy). Zgodnie z art. 11 tej ustawy pomoc na
ratowanie i pomoc na restrukturyzacje podlega notyfikacji Komisji Europejskie;.
Odestanie w art. 11 ust. 3 projektu ustawy gwarantuje, ze ewentualne wsparcie
dla przewoznikow kolejowych bedzie udzielane zgodnie z unijnymi regulacjami
udzielania pomocy panstwa.

Reasumujgc, nalezy stwierdzi¢, ze art. 11 projektu ustawy nie jest
sprzeczny z prawem UE, poniewaz wprowadzone ograniczenie ma charakter
sektorowy, czasowy i proporcjonalny oraz zostato powigzane z dopuszczalnym
mechanizmem pomocy panstwa.

3.6. Zgodnie z art. 12 projektu ustawy przedsiebiorcy bedacy
przedsigbiorcami wigkszymi niz §redni przedsigbiorca®®, dla ktorych prowadzenie

32 Wyrok Trybunatu z 21 grudnia 2016 r., AGET Iraklis, C-201/15.

33 Tamze, pkt 53—57.

34 Tamze, pkt 61-78.

3> W rozumieniu art. 7 pkt 3 ustawy z dnia 6 marca 2018 . — Prawo przedsiebiorcow.
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dziafalnoSci logistycznej stanowi przewazajgcg dziatalno$¢ gospodarcza, maja
zapewniaC, aby okreslony procentowo, minimalny roczny wolumen towardw
danego rodzaju, odbieranych lub wysytanych, okreslony w tonach, byt odbierany
lub wysytany za posrednictwem kolei. Udziat ten ma wzrasta¢ od 10% w 2027 r.
do 50% w 2035 r. Rodzaje tych towarow okre§litby minister do spraw transportu,
w drodze rozporzadzenia, biorac pod uwage logistyczne i ekonomiczne
uzasadnienie transportowania ich koleja. Proponowang regulacje nalezy ocenié z
punkfu widzenia unijnych przepiséw regulujacych swobodny przeptyw towarow
oraz zasady dostepu do rynku transportu.

Po pierwsze, natozenie na okreslong kategori¢ przedsigbiorcow obowiazku
korzystania w coraz wigkszym stopniu z okre$lonego rodzaju transportu
(kolejowego zamiast drogowego) moze zosta¢ uznany za Srodek réwnowazny
ograniczeniom ilo§ciowym w rozumieniu art. 34 lub art. 35 TfUE, jezeli
powoduje istotne utrudnienie przeptywu towaréw (w tym ich tranzytu) w UE.
TSUE wielokrotnie podkreslat, ze ograniczenia w dostepie do rynku, nawet
posrednie, mieszczg si¢ w zakresie art. 34 lub art. 35 TfUE. Proponowana
regulacja bez watpienia ogranicza przedsigbiorcom mozliwo$¢ wyboru $rodka
transportu 1 w praktyce moze utrudnia¢ przewozy drogowe. Jak zauwazyl
Trybunat w wyrokach w sprawie C-320/03 i sprawie C-28/09, istnienie
alternatywnych tras lub innych $rodkéw transportu pozwalajacych na przewoz
towar6w nie eliminuje samych ograniczenn swobodnego przeptywu, jezeli skala
utrudnienia dostepu do rynku jest znaczna’®.

Jednocze$nie zgodnie z ustalona linig orzeczniczg TSUE ograniczenia takie
sa dopuszczalne, jesli shuza nadrzednym celom interesu ogdlnego, takim jak
ochrona srodowiska i zdrowie publiczne. Zastosowany przez panstwo
czlonkowskie §rodek musi by¢ odpowiedni (rzeczywiscie stuzy¢ celowi) i nie
wykracza¢ poza to, co konieczne (proporcjonalny). W przywolywanych wyzej
wyrokach w sprawach Komisja przeciwko Austrii Trybunal wymagat, by panstwo
czlonkowskie wykazato, ze cel zwigzany z redukcjg emisji nie mogl byé
osiggniety innymi, mniej restrykcyjnymi metodami, oraz ze istnieje rzeczywista
przepustowos¢ infrastruktury kolejowej umozliwiajaca wykonanie obowiazku?’.

Wskazane przez Wnioskodawcow cele zZwigzane m.in.
z przeciwdzialaniem zmianom klimatu, zwigkszeniem bezpieczenstwa na
drogach i ochrong zdrowia, mozna uznaé¢ za nadrz¢dne cele interesu ogdlnego
zgodne z prawem UE. W uzasadnieniu projektu przedstawiono argumenty za
przeniesieniem wigkszej czgsci transportu towarowego na kolej, takie jak dazenie
do ograniczenia emisji z transportu, zwi¢kszenie bezpieczenstwa na drogach,
mniejsze wystawienie na hatas czy nizsza emisja CO, w transporcie kolejowym.
Uzasadnienie nie zawiera analizy alternatywnych §$rodkdéw ani danych
o wykonalnosci infrastrukturalnej. Tym samym nie mozna jednoznacznie uznac,

3 Por. wyrok Trybunatu, C-320/03, pkt 63—68 oraz wyrok Trybunatu, C-28/09, pkt 114—117.
37 Por. wyrok Trybunatu, C-320/03, pkt 88-91 oraz wyrok Trybunatu, C-28/09, pkt 114—150.
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ze wymog proporcjonalnosci zostat wykazany. Nalezy jednak podkreslic, Ze
ostateczna ocena, czy uzasadnienie projektu ustawy zawiera wystarczajgce
argumenty uzasadniajgce proporcjonalno$¢ wprowadzanych ograniczen swobody
przeptywu towarow wykracza poza ramy niniejszej opinii prawnej.

Podsumowujac nalezy stwierdzic, art. 12 projektu ustawy moze by¢ uznany
za zgodny z prawem UE wylacznie wtedy, gdy zostanie wykazane, ze mniej
restrykcyjne $rodki byly analizowane i ocenione jako niewystarczajace.
W uzasadnieniu projektu brak jest takich dowodow, dlatego nie sposob stwierdzic,
Ze test proporcjonalno$ci z art. 34 TfUE zostat spetniony. Bez takiej analizy
istnieje ryzyko, ze TSUE uznalby przyjete $rodki za nadmierne i niezgodne z art.
34 TfUE.

4. Konkluzje

4.1. Poselski projekt ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej jest objety
zakresem regulacji prawa Unii Europejskie;j.

4.2. Art. 2 projektu ustawy przewiduje udzielanie pomocy publicznej. Ze
wzgledu na odestanie do nieistniejacego przepisu nie mozna przesadzié, czy
projekt jest zwolniony w tym zakresie z obowigzku notyfikacji Komisji
Europejskiej, o ktorym mowa w art. 108 ust. 3 TfUE.

4.3. Art. 7 projektu ustawy jest niezgodny z dyrektywa 2012/34.

4.4. Art. 6 pkt 2, art. 10 i art. 12 projektu ustawy w zakresie, w jakim
ustanawiaja $rodki ograniczajgce swobodg przeptywu (w tym tranzytu) towarow
— budza watpliwosci z punktu widzenia zgodnosci z prawem UE. Wskazane
przepisy mogg by¢ uznane za sprzeczne z prawem UE ze wzgledu na brak
wykazania ich proporcjonalnosci.

4.5. Projektu ustawy w zakresie art. 8 wymaga notyfikacji Komisji
Europejskiej w trybie art. 15 ust. 7 dyrektywy 2006/123.

4.6. W pozostatym zakresie projekt ustawy nie jest sprzeczny z prawem
Unii Europejskie;j.

Autorzy:

Bartosz Pawlowski

Marcin Fryzlewicz

eksperci ds. legislacji

w Biurze Ekspertyz

i Oceny Skutkoéw Regulacji
Akceptowal:
Wicedyrektor Biura Ekspertyz
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Opinia w sprawie stwierdzenia, czy poselski projekt ustawy o odbudowie
polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na
kolei towarowej (przedstawicielki wnioskodawcow: posel Anna Maria
Zukowska i posel Daria Gosek-Popiolek) jest projektem ustawy
wykonujgcej prawo Unii Europejskiej w rozumieniu art. 95a regulaminu
Sejmu

Projekt ustawy przewiduje nowelizacj¢ o$miu ustaw.

1. W ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych oraz
o Krajowym Funduszu Drogowym! (dalej: ustawa o autostradach) proponuje si¢
zmiany polegajace na modyfikacji przeznaczenia przychoddw z optaty paliwowej
— zgodnie z projektem optata paliwowa przestanie by¢ przychodem Krajowego
Funduszu Drogowego (dalej: KFD). Ponadto projekt zaktada poszerzenie zadan
KFD oraz poszerzenie listy przykladowych celow, na ktére moga by¢
przeznaczane s$rodki KFD. Projekt zaktada takze, ze Bank Gospodarstwa
Krajowego comiesi¢cznie bedzie przekazywatl 24% wpltywow KFD do Funduszu
Kolejowego 2z przeznaczeniem na rozwd] wojewodzkich przewozow
pasazerskich, w tym infrastruktury dotyczacej wylacznie linii kolejowych innych,
anizeli linie kolejowe o znaczeniu panstwowym, 12% wplywoéw KFD do
Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na rozwdj przewozdw towarowych,
w tym infrastruktury wspierajacej towarowe przewozy kolejowe, w szczegdlnosci
budowe bocznic kolejowych 1 intermodalnych terminali towarowych,
niebedgcych infrastrukturg prywatng, a takze przywracanie tej infrastruktury do
uzytku, 4% wptywéw KFD do Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na
finansowanie zadan w zakresie linii kolejowych o znaczeniu obronnym, a do
Funduszu Autobusowego 40% wplywow KFD.

2. W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym? proponuje si¢ dodanie rozdziatu 7 ,,Polski bilet powszechny im.
Juliana Eberhardta”. Bilet ten ma by¢ uwzgledniany w cennikach optat lub
taryfach oraz honorowany przez operatorow i przewoznikow wykonujgcych

' Dz. U. 22025 r. poz. 561.
2 Dz. U. 22025 r. poz. 285.

ul. Wiejska 4/6/8, 00-902 Warszawa = tel. (22) 694 27 62, 694 17 27, email: beos@sejm.gov.p!



przewozy o  charakterze uzZytecznoSci  publicznej, z  wyjatkiem
mi¢dzywojewodzkich przewozow pasazerskich i miedzynarodowych przewozow
pasazerskich. Bilet ma by¢ wazny 30 dni od momentu skasowania lub aktywacji
w catym publicznym transporcie zbiorowym w przewozach, o ktérych mowa
w zdaniu poprzednim, we wszystkich $rodkach transportu, na obszarze calej
Polski, niezaleznie od, w szczegdlnosci, liczby przejazddéw, przesiadek, zmian
srodkow transportu oraz zmian operatorow i przewoznikow. Bilet ma kosztowaé
50 zt. Ponadto projekt przewiduje, ze do organizacji 1 rozwoju wojewodzkich
przewozow kolejowych bedzie obowigzane 1 wylacznie wlasciwe wojewodztwo.

3. W ustawie z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym? proponuje
si¢ zmiany, zgodnie z ktérymi jednym ze Zrddet dochodu Funduszu Kolejowego
bedzie 50% wplywoéw z oplaty paliwowej (obecnie jest to 19,45%).
Rownoczesnie projekt przewiduje podzial tych srodkéw na rozwdj réznych gatezi
kolejnictwa.

4. W ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznoéci publicznej * proponuje sie
dostosowanie regulacji zakresu przedmiotowego wustawy do zmian
proponowanych w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. Ponadto
proponuje si¢, by Zroédtem srodkéw Funduszu rozwoju przewozow autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej byto 50% wplywoéw z oplaty paliwowe;j
(obecnie jest to 3,65%). Projekt przewiduje takze podniesienie maksymalnej
kwoty dofinansowania realizacji zadan wlasnych organizatorow w zakresie
przewozoéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (doptaty)
1 wyodrebnienie doplaty w przypadku pojazdu zeroemisyjnego.

5. W ustawie z dnia 26 maja 2023 r. o aplikacji mObywatel® proponuje si¢
dodanie przepisu zobowigzujacego ministra wlasciwego do spraw informatyzacji
do udostepnienia w aplikacji mObywatel mozliwosci obstugi projektowanego
Polskiego biletu powszechnego im. Juliana Eberhardta.

6. W ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych® proponuje sie
zwickszenie liczby kategorii pojazdéw w celu okre§lenia stawki oplaty
elektronicznej pobieranej za przejazd po drogach krajowych lub ich odcinkach
oraz okre$lenie stawek optat dla nowych kategorii pojazdow.

Ponadto projekt przewiduje upowaznienie rad gmin do wprowadzania
zakazow poruszania si¢ po wszystkich lub wybranych drogach lub ich odcinkach,
znajdujacych sig¢ w granicach gminy, pojazdéw 1 zespoléw pojazddow
o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30 lub 35 ton.

7. W ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym’ przewiduje
si¢ uchylenie niektorych przepisow dotyczacych pobierania optat przez

3Dz. U. 22024 r. poz. 1133.

4Dz. U. 22024 1. poz. 402, ze zm.
5Dz. U. 22024 r. poz. 1275, ze zm.
® Dz. U. 22025 r. poz. 889.

"Dz. U. 22024 1. poz. 697, ze zm.



zarzadcoéw infrastruktury oraz dodanie przepisu, ktory bedzie okreslat
maksymalne stawki niektorych optat pobieranych przez zarzadce infrastruktury
w zakresie przewozOow towarowych lub przewozow o przewazajacym charakterze
towarowym.

8. W ustawie z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym 8 proponuje si¢ dodanie przepisu, zgodnie z ktorym obiekty
w przewazajacej mierze shuzace do prowadzenia dzialalnosci logistycznej
W rozumieniu przepisow wydanych na podstawie art. 40 ust. 2 ustawy z dnia 29
czerwca 1995 r. o statystyce publicznej’, o powierzchni przekraczajacej 50 ha,
lokalizuje si¢ w odlegloéci nie wigkszej niz 10 km od najblizsze; bocznicy
kolejowej lub terminalu towarowego.

Oprécz zmian proponowanych w wymienionych wyzej ustawach projekt
przewiduje ustanowienie programu wieloletniego pod nazwa ,,Program Integracji
i Rozwoju Towarowych Przewozow Kolejowych — Terminal Intermodalny
w Kazdym Powiecie do 2030 r.”. Celem programu ma by¢ integracja towarowych
przewozoéw kolejowych z innymi S$rodkami transportu towarowego, w
szczegblno$ci z transportem drogowym, w celu osiggnigcia celu ponad 25%
wolumenu towardw, wyrazonego w tonokilometrach, przewozonych koleja
towarowg do 2030 r. oraz 50% do 2035 r. (art. 9 projektu).

Projekt przewiduje takze wyznaczenie maksymalnej dlugosci trasy
przejazdu dla pojazdow i zespoldw pojazdow w zaleznoSci od dopuszczalnej
masy catkowitej, przy czym regulacja ta bedzie dotyczy¢ pojazdoéw i zespotow
pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30 ton. Ograniczenia
maja obowiazywaé w kazdy wtorek, czwartek i sobotg. W niedziele ma natomiast
obowigzywaé zakaz poruszania si¢ takich pojazdow i zespoldow pojazdéw na
obszarze catego kraju, z wyjatkiem pojazdéw uprzywilejowanych, wymienionych
w projektowanym art. 10 ust. 2 ustawy (art. 10 projektu).

Zgodnie z projektem przewoznik kolejowy, ktoérego przewazajacy rodzaj
dziatalno$ci stanowig przewozy towarowe, nie b¢dzie mogt dokonywaé zwolnien
grupowych w rozumieniu ustawy z dnia 13 marca 2003 r. o szczegdlnych
zasadach rozwiazywania z pracownikami stosunkoéw pracy z przyczyn
niedotyczacych pracownikow '® w ciagu trzech lat od dnia wejscia w Zycie
projektowanej ustawy. W przypadku, w ktérym zwolnienia grupowe beda
uzasadnione faktem, ze przewoznik kolejowy jest przedsiebiorca znajdujacym si¢
w trudnej sytuacji ekonomicznej w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 16 lipca
2020 r. o udzielaniu pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji
przedsiebiorcow'!, minister wlasciwy do spraw gospodarki bedzie zobowigzany

$Dz. U. 22024 r. poz. 1130, ze zm.
®Dz. U. z 2024 1. poz. 1799.

19Dz U. 22025 t. poz. 570.

Dz U. poz. 1298, ze zm.



udzieli¢ mu pomocy publicznej przeznaczonej na wsparcie ratowania miejsc
pracy, na zasadach okreslonych w tej ustawie (art. 11 projektu).

Projekt zobowigzuje takze przedsigbiorcow, dla ktorych prowadzenie
dzialalno$ci logistycznej stanowi przewazajacg dziatalno$é gospodarcza,
bedacych przedsigbiorcami wigkszymi niz $redni przedsiebiorca w rozumieniu
art. 7 pkt 3 ustawy z dnia 6 marca 2018 r. — Prawo przedsigbiorcow 2, do
zapewnienia, aby okreslony procentowo, minimalny roczny wolumen towardéw
danego rodzaju, odbieranych lub wysytanych, okre§lony w tonach, byt odbierany
lub wysylany za posrednictwem kolei, przy czym projekt okresla minimalny
wolumen w kolejnych latach. Ma on wynosi¢ 10% w 2027 r. i wzrasta¢ do 50%
w 2035 r. (art. 12 projektu).

Projekt nie zawiera przepisow majgcych na celu wykonanie prawa Unii
Europejskie;.

Poselski projekt ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej nie jest
projektem ustawy wykonujacej prawo Unii Europejskiej w rozumieniu art.
95a regulaminu Sejmu.

Autorzy:

Bartosz Pawlowski
Marcin Fryzlewicz
eksperci ds. legislacji
Biurze Ekspertyz

1 Oceny Skutkéw Regulacji

Akceptowal:
Wicedyrektor Biura Ekspertyz
1 Oceny Skutkéw Regulacji

Ziemowit Cieslik
/podpisano elektronicznie/

12Dz U. 22024 1. poz. 236, ze zm.
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Pan
Dariusz Salamonczyk

Zastepca Szefa Kancelarii Sejmu

W odpowiedzi na pismo z dnia 29 wrzesnia 2025 r., dotyczace poselskiego

projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o ratowanio

miejsc pracy na kolei towarowej (bez numeru druku sejmowego), przekazanego do

wyrazenia opinii w trybie art. 3 § 1 pkt 12 ustawy z dnia 28 stycznia 2016 r. — Prawo

o prokuraturze (Dz. U. 22024 r. poz. 390 ze zm.), uprzejmie informuje, Ze nie

przedstawiam opinii o tym projekcie, normujgcym problematyke lezaca poza zakresem

zadan prokuratury.

WYDZIAL OBSLUGI PREZYDIUM SEJMU

|
|I ||

z upowpfnienia
Prokuratorg [Generalnego




PREZES
URZEDU OCHRONY
DANYCH OSOBOWYCH
Mirostaw Wroblewski

Warszawa, 09-10-2025

DPNT.401.389.2025.WL.OJ

Pan

Dariusz Salamonczyk
Zastepca Szefa
Kancelarii Sejmu RP
Kancelaria Sejmu RP

WYDZIAL OBSELUGI PREZYDIUM SEJMU

s, 020, 280.9.0025 ePUAP
0. A0 25¢, /KSRP/SkrytkaESP

Szanowny Panie Ministrze,

w odpowiedzi na pismo z 29 wrzesénia 2025 r., znak: SPS-111.020.286.6.2025, dziatajgc
na podstawie art. 57 ust. 1 lit. ¢ rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2016/679" oraz art. 51 ustawy o ochronie danych osobowych?, uprzejmie informuje, ze
do przedstawionego poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i
transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej,
dalej: projekt, Prezes Urzedu Ochrony Danych Osobowych zgtasza nastepujgce uwagi.

Projektowana ustawa w art. 5 wprowadza zmiany do ustawy z dnia 26 maja
2023 r. o aplikacji mObywatel (Dz. U. z 2024 r. poz. 1275 ze. zm.), dalej: ustawa o
aplikacji mObywatel poprzez dodanie po art. 15 art. 15a w brzmieniu:

' Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie
ochrony 0s6b fizycznych w zwigzku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego
przeplywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogdine rozporzadzenie o ochronie danych)
(Dz. Urz. UE L 119 z 4.5.2016, str. 1 ze zm.}, dalej: rozporzgdzenie 2016/679.

2 \stawa z dnia 10 maja 2018 r. o ochronie danych osobowych (Dz. U. z 2019 r. poz. 1781).

Urzad Ochrony tel. 22 531-03-38
Danych Osobowych fax 22 531-03-99
ul. Moniuszki 1A

00-014 Warszawa www.uodo.gov.pl



LArt. 15a. Minister wtasciwy do spraw informatyzacji udostepnia w aplikaciji
mObywatel mozliwos¢ obstugi Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana
Eberhardta, o ktorym mowa w art. 58b ust. 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o
publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 285), w szczegdinosci
obejmujgce;j:

1) mozliwosé zatozenia w aplikacji profilu sprzedajgcego i kontrolujgcego bilet, ktoéry
umozliwia wprowadzenie informacji o zakupie i okresie waznosci biletu przez
danego uzytkownika jak rowniez weryfikacje biletu;

2) mozliwos¢ wyswietlania biletu przez danego uzytkownika;

3) mozliwos¢ zatozenia w aplikacji profilu organizatora z mozliwoscig pobrania
statystyk zakupdw biletu dotyczgcych operatoréw, z ktérymi ten organizator ma
zawarte umowy;

4) mozliwos¢ wprowadzania informacji o zakupie i okresie waznosci biletu, jak
rowniez jego kontroli, jedynie na podstawie numeru PESEL, bez potrzeby
zainstalowania aplikacji przez danego uzytkownika.”.

Prezes Urzedu Ochrony Danych Osobowych przypomina uprzejmie, ze
przetwarzanie numeru PESEL, stanowigcego krajowy numer identyfikacyjny zgodnie z
art. 87 rozporzadzenia 2016/679, podlega wzmocnionej ochronie prawnej. Projektowany
art. 15a pkt 4 ustawy o aplikacji mObywatel wprowadza natomiast mozliwos¢ kontroli
waznosci biletu jedynie na podstawie numeru PESEL, bez potrzeby zainstalowania
aplikacji przez danego uzytkownika.

Zaréwno z projektowanych przepiséw, jak z i uzasadnienia projektu, nie wynika jak
taka kontrola miata by w praktyce by¢ prowadzona i w jaki sposéb numer PESEL w
trakcie tej kontroli miathy by¢ przetwarzany?.

Zaniepokojenie organu nadzorczego budzi ponadto dorozumiana mozliwosc
uzyskiwania danych numeréw PESEL osob fizycznych posiadajgcych Polski Bilet
Powszechny im. Juliana Eberhardta przez osoby dokonujgce kontroli, a takze inne osoby
uczestniczace w tym procesie, co w powazny sposéb wptywa na ryzyka zwigzane z
ujawnieniem tej danej osobom nieuprawnionym. Dodatkowo, rozwigzanie to nie jest
niezbedne dla przeprowadzenia kontroli biletu, poniewaz moze si¢ ona odbywac na
podstawie innych danych, a jednoczesnie projektowana ustawa daje mozliwos¢
wyswietlania biletu przez danego uzytkownika, co umozliwia kontrolg jego posiadania.

W obecnym ksztatcie projektowany art. 15a pkt. 4 ustawy o aplikacji mObywatel
godzi wiec w zasady okreslone unijnym rozporzadzeniem 2016/679: zgodnosci z
prawem, rzetelnos$ci i przejrzystosci (art. 5 ust. 1 lit. @), minimalizacji danych (art. 5 ust. 1
lit. ¢), ograniczenia celu (art. 5 ust. 1 lit. b), integralnosci i poufnosci (art. 5 ust. 1 lit. f)
oraz rozliczalnosci (art. 5 ust. 2 rozporzadzenia 2016/679). Biorac pod uwage powyzsze
Prezes Urzedu Ochrony Danych Osobowych wnioskuje o jego ponowng analize.

3 W uzasadnieniu projektu okreslono jedynie, ze , Podczas wdrazania funkcjonalnosci minister powinien
kierowac sie potrzebg zapewnienia przyjaznosci funkcjonalnosci dia wszystkich uzytkownikdw,
niezawodnoscia systemu w sytuacji obslugi wysokiej liczby operacji w tym samym czasie i zapewnieniem
bezpieczenstwa danych uzytkownikéw.”.



Pragne jednoczesnie podkresli¢, ze uwagi organu nadzorczego przedstawiane w
toku prac legislacyjnych majg charakter eksperckich wskazéwek dla projektodawcy, Ktory
podejmuje decyzje co do ostatecznego ksztattu przyjmowanych przepiséw i odpowiada
za zapewnienie ich zgodnosci z przepisami o ochronie danych osobowych.

tacze wyrazy szacunku,
Mirostaw Wréblewski

Prezes Urzedu Ochrony Danych Osobowych

/ - dokument w postaci elektronicznej podpisany
kwalifikowanym podpisem elektronicznym/
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U[ AD. @Y([\ 00-902 Warszawa

dotyczy: opinii do projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego

oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowe;j

W odpowiedzi na pismo z dnia 29 wrzeénia 2025 r. w sprawie wyrazenia opinii
dotyczacej poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej, przedstawiamy nasze
stanowisko.

Projekt ustawy stanowi prébe zreformowania polskiego systemu transportowego,
stawiajgc publiczny transport zbiorowy na priorytetowym miejscu. Jego gtowng zaletg jest
dazenie do rozwigzania problemu wykluczenia komunikacyjnego, szczegodinie dotkliwego
w matych miejscowosciach i na wsiach.

Proponowane zmiany, takie jak znaczace zwigkszenie finansowania transportu
kolejowego i autobusowego, wprowadzenie taniego biletu regionalnego oraz rozwoj
przewozéw towarowych (w tym bocznic kolejowych i terminali intermodalnych), zwiekszg
atrakcyjnosé i dostepnosé komunikaciji zbiorowej. Utatwi to obywatelom codzienne dojazdy
do pracy czy szkoly, obnizajac ich koszty. Co wigcej, inicjatywa ta przyczyni sie do

ratowania miejsc pracy w sektorze kolejowych przewozow towarowych.

02-315 Warszawa, ul. Barska 28/30, e-mail: kancelaria@gip.pip.gov.pl, www.pip.gov.pl



Majgc na uwadze intencje i zakres proponowanych rozwiazan, nalezy pozytywnie
ocenic¢ te inicjatywe ustawodawczg, poniewaz odpowiada ona na strategiczne wyzwania

stojgce przed naszym krajem.

Z powazaniem,
Marcin Stanecki
Gtowny Inspektor Pracy

/-podpisano elektronicznie/



UWAGI W RAMACH UZGODNIEN Z KOMISJA WSPOLNA RZADU | SAMORZADU TERYTORIALNEGO

Informacja o projekcie:

Tytut kolei towarowe.

| Autor
| Projekt z dnia

Poselski projekt ustawy (RPW/31538/2025) - o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na

Informacje o zgtaszajacym uwagi:

Urzad

Organizacja samorzadowa

Zwiazelz W_ojéwédztw Rzeczypospolitej Polskiej_

Osoba do kontaktu Lidia Sztramska

e-mail l.sztramska@zwrp.pl B
tel. | 228311413 B
Uwagi:
Podmiot wnoszacy Ip. | Czeé¢ dokumentu, do ktérego | Tres¢ uwagi (propozycja zmian) Uzasadnienie uwagi | Stanowisko resortu | Odniesienie
uwage odnosi sie uwaga (np. art., nrstr., | do
rozdziat) stanowiska
resortu

_U;zad Marszatkowski 1. Uwagi ogélne / OSR
Wojewdédztwa '

Kujawsko-Pomorskiego

Uzupefnic’_ OSR 0 petnozakresowg oceng
skutkéw (ekonomiczng, spoteczng i
Srodowiskowg) oraz test samorzgdowy

(impact na IST). W szczegdlnosci:
e Analiza rownowagi  sieciowej
transportu (drogi/kolej/TPR) w
horyzoncie 10 lat, z przeptywami
finansowymi KFD + fundusze

autobusowy/kolejowy.

e Scenariusze cenowe: wplyw stawek
e-toll, limitdw tras i zakazéw na koszty
dostaw (ceny zywnosci, budowlanki,
handlu), dostepnos¢ wsi/powiatéw i
emisje CO2/NOx/PM.
. Ocena ryzyk prawnych
(1370/2007/WE, 2012/34/UE, TFUE 107~
108, Eurovignette) oraz kosztéw
potencjalnych sporéw/zwrotéw pomocy.
* Analiza zdolnoSci wdrozeniowych JST

Projekt ma
systemowy i ingeruje w kilka
polityk publicznych
jednoczesnie
drég, kolej towarowa, PTZ,
optaty drogowe, urbanistyka).
Bez rzetelnego OSR istnieje
wysokie ryzyko destabilizacji
finansowej JST i skokowej
inflacji kosztéw logistyki. Brak
testu samorzadowego oznacza
przerzucenie zadan i ryzyk na
wojewddztwa bez zapewnienia
$rodkdw i czasu na wdrozenie.

charakter

(finansowanie |




(kadry, IT, budiei) w zakresie PBP i PSO |
oraz harmonogram przej$ciowy.

Art. 1 - optata paliwowa /
Fundusz Autobusowy i Kolejowy

Art. 1 - rozdzielniki (30% + 15% +
5% + 50%)

| dla

1) Wprowadzi¢ ustawowy ,bezpiecznik”
drég: minimalny poziom
finansowania utrzymania drog
{gminnych/powiatowych/wojewddzkich)
> $rednia z 3 ostatnich lat + wskaznik
inflagji + indeks degradacji.
2) Uwarunkowac¢ nowe cele funduszy
audytem réwnowagi sieciowej i OSR
branzowym.

3) Dodacd klauzule rewizyjng:
automatyczny przeglad po 12 i 24
miesigcach z mozliwoscig
korekty/wylgczen.

skresli¢ sztywne procentowe rozdzielniki
z ustawy. Zastgpic je:
e widetkami (np. 20-60% + reguly
korekty na cykl koniunktury) ustalanymi
coroczng uchwatg RM,
¢ algorytmem opartym o KPIi (np.

dostepno$¢ PTZ, stan nawierzchni,
bezpieczenstwo, emisyjnosé).

“Art. 2 — art. 58b ust. 2-5 (Polski
Bilet Powszechny 50 zt)

Pompowanie dwéch funduszy
kosztem drogownictwa i KFD
bez analizy skutkow uderzy w
drogi lokalne, tj. w grupy, ktére

projekt  deklaruje  chroni¢
(wies/powiat). Zta alokacja
$rodkéw  podniesie  koszty
utrzymania i napraw

awaryjnych, generujac koszty
spoteczne i fiskalne w dtuzszym
okresie.

Tak wysoka szczegotowosé w
akcie ustawowym usztywnia
budzet i uniemozliwia
racjonalne programowanie w
cyklu wieloletnim. Problemy
techniki legislacyjnej — poziom
wiasciwy programom
rzgdowym/uchwatom RM, nie
ustawie. Brak elastycznodci =
rosngce koszty alternatywne.

1) Skresli¢ przymus honorowania i
sztywng cene 50 zt w catym PTZ.
Zastapic:

a) dobrowolnoscig przystapienia
JST/operatordw (opt-in) na warunkach
uméw PSC;

b} ceng maksymalnag lub widetkami,
negocjowang w PSC, z powigzaniem do
realnych kosztéw i podazy ustug;

¢) pilotazem w 2—-3 makroregionach

(12-18 mies.}, z ewaluacjg efektow i

Obecny zapis de facto
wprowadza ogdlnopolska
taryfe urzedowa narzucong
wszystkim organizatorom i
operatorom. Najpierw narzuca
cene i obowigzek, dopiero
potem obiecuje rekompensate
- to zaproszenie do sporéw o
nad-/niedokompensate (UTK,
UQKIK, KIO, sady). Z
perspektywy marszatka —




stopniowym skalowaniem.

2) Wymég: petna zgodnos$c¢ z
1370/2007/WE - koszt, metoda,
rozsadny zysk i tryb zawierania uméw.
3) Dodac klauzule zachowujacg i
porzadkujacg mechanizmy
wspotfinansowania potaczen kolejowych
przez inne JST (gminy/powiaty/miasta
metropolitaine), w tym produkty typu
PKM: wspétfinansowanie nie moze
skutkowac utrata rekompensaty PBP ani
blokowac zawierania porozumien
miedzy-JST; nalezy wskazaé zasady
rozliczen wspotfinansowania i priorytet
dla istniejgcych porozumien;

4) czy transport miejski tez bedzie
elementem proponowanego sposobu
finansowania przewozow?

ryzyko lawiny roszczen przy
przepetnieniach i braku

taboru/kadr.

Dodatkowo: przypisanie petnej
organizacji przewozow
kolejowych wylgcznie
marszatkowi w  obecnym
brzmieniu moze  wygasi¢

produkty takie jak PKM oraz

inne porozumienia
wspotfinansowania  potaczen
przez samorzady.
Konsekwencja moie  by¢
ograniczenie lub nawet

wstrzymanie  funkcjonowania
takich potaczen, bo cze$¢ JST
nie ma srodkow na
samodzielne pokrywanie
kosztow. W  wojewddztwie
kujawsko-pomorskim
wspotfinansowania jest dzi§
niewielka, ale w sasiednich
samorzadach mechanizmy te sg
szeroko rozwiniete ich
wygaszenie uderzy w
dostepnosé i spdjnosé siatki
potaczen.

skala |

Art. 2 — art. 58¢-58d (rozliczenia
PBP)

|
l

Dodac rozdziat o rozliczeniach miedzy
JST:

® niezalezna izba rozliczeniowa (clearing
house) z algorytmem podziatu
przychoddéw (pasazer-km, wezty,
potoki);

* obowigzkowe Zrédta danych (bilety,
kasowniki, bramki, ankiety) + audyt
danych;

¢ mechanizm rozstrzygania sporéw
(arbitraz + terminy);

okresli¢ wihasciwos¢ jst  wyptacajacej
rozsadny zysk.

Skierowanie catych wplywéw

do organizatora
wojewddzkiego bez
mechanizmu miedzy-JST
|gwarantuje spory  miasto—
powiat—wojewddztwo.
Marszatek dostaje s$rodki i
odpowiedzialnos¢, ale bez
narzedzi do uczciwego podziatu
strumieni i ryzyk.




Skresdli¢ przymus zawarcia umowy ,na
zadanie” przewoinika niebedacego
operatorem. w zamian:
* tryb konkursowy (przetarg/negocjacje)
zgodny z planem transportowym i
budzetem JST;
¢ obowigzek wykazania spdjnosci z siecig
i finansowania;
¢  klauzule  wydolnosci  sieci |
bezpieczenstwa finanséw JST.

| kosztowych (price cap).

Wytaczy¢ marszatka z orzekania w
sprawach PBP; przekaza¢ kompetencje
niezaleznemu organowi (np.
wojewoda/UTK) + sformalizowaé tryb
odwotawczy i zasady dowodowe.

Przymus kontraktowy ingeruje
w samodzielnos¢ JST
(Konstytucja art. 16, 165-166) i
wolnosé dziatalnosci (art. 22).
Powszechne zadania umodw
rozsadzajg plan sieci i budzet
wojewoddztwa.

Marszatek jako strona rozliczen

Biletu i jednoczesnie organ
karajagcy to  konflikt  rél;
Jbezpiecznik” z ust. 6 jest

niewystarczajgcy praktycznie.
Brak bezstronnosci =
podwazalne decyzje i spory.

Doptaty uzaleznic od:
* standardéw jakosci (punktualnosé,
niezawodnos¢, dostepnosc), KPI
publikowanych  jako open data;

¢ benchmarkingu kosztéw i audytow
ex-post;

e mechanizmu  podziatu
popytowego (bonus-malus) i

ryzyka
limitéw

Podniesienie udziatow do 50%
oraz stawek 11/15 zt/wzkm bez

progéw jakosci i kontroli |
kosztéw tworzy silny moral
hazard i polityczng
redystrybucje pieniedzy

zamiast optymalizacji oferty.

Dopisaé klauzule zgodnosci z art. 107—
108 TFUE oraz zobowigzanie do
notyfikacji/zwolnienia blokowego, zanim
poptyna state strumienie
kompensacyjne; przygotowaé¢ matryce
zgodnosci pomocy (eligible costs, net
avoided cost, reasonable profit).

6. Art. 2 — art. 58e ust. 2 {przymus
kontraktowy)
7. Art. 2 - art.-G—é(kary) a
8. Art. 3-4 — zwiekszenie udziatdw
funduszy i doptaty do wzkm
9. Art. 3—4 — pomoc publiczna
| 10. | Art. 5 - mObywatel / PESEL

1)} Obowigzkowa DPIA (ocena skutkéw'

dla ochrony danych) + minimalizacja
danych; 2) precyzyjne role ADO/PP; 3)
retencja i pseudonimizacja; 4)
alternatywy offline (papier/kod) dla
‘ wykluczonych; 5) plan reagowania na

Bez notyfika_cji lub jasnych

podstaw  prawnych  grozi
wstrzymanie wyptat i zwroty
wraz 2z odsetkami. Ryzyko

systemowe dla budzetéw JST i
operatorow.

Centralny,
system oparty na PESEL i
profilach  kontrolerskich bez
DPIA zwieksza ryzyko
incydentéw i skarg do UODO.
Koszty i obowigzki spadajg na
marszatkdw/organizatordw —

obowiazkowy '




| 11.

incydenty_i aﬁd?t bezpieczenstwa; 6)
finansowanie IT po stronie JST.

bez finansowania to przepis na
luki i spory.

[

promieniu 10 km

kryteriow funkcjonalnych: dostepnoéé
linii i slotdw, przepustowos¢, skrajnia
P400, dojazdy drogowe (no$nosé),
érodowisko,  wtasnosé, uzbrojenie.

realia — w wielu powiatach

blokuje to inwestycje Ilub
wymusza sztuczne projekty
(puste terminale). Narusza

Art. 6 — minima stawek e-toll | Powigzac stawki z kosztami | Sztywne minima nie realizujg
(2,00-4,00 zt/km) zewnetrznymi zgodnie z dyrektywa | celu S$rodowiskowego - to
| Eurovignette; réznicowa¢ po emisjach, | czysta fiskalizacja przerzucajaca
porach dnia i dystansie; przewidzie¢ | koszty na konsumentéw i
mechanizmy ostonowe dla krytycznych | podbijajaca inflacje kosztowa.
taficuchéw (zywnosé, leki, budowlanka). | Brak réznicowania = brak 'I
bodZcéw do modernizacji flot i
| planowania tras. |
12. | Art. 6 - gminny zakaz ruchu | Ograniczyé uprawnienie do decyzji | ,Atomowe” narzedzie bez
>30/35t poprzedzonych analizg skutkéw w | koordynacji grozi rozpadem
uktadzie regionalnym i uzgodnionych z | spdjnosci sieci dystrybucyjnych
wojewddztwem/ZDW; obowigzkowo | i skokiem kosztow lokalnych
wskaza¢ objazdy o nosnosci = DMC, | dostaw. Efektem bedg konflikty
cykliczny  przeglad co 12  mies., | i turystyka ciezaréwek przez
- B konsultacje miedzygminne. | gminy sasiednie.
13. | Art. 6 — objazdy, emisje i konflikty | Wprowadzi¢: (i) zasade braku | Wymuszone objazdy to dtuzsze
JST zwiekszenia emisji i kosztdw tacznych, (i) | trasy, wyzsze ceny i emisje. Bez
mechanizm koordynacji i kompensacji | koordynacji rosna konflikty JST i
miedzygminnej (np. optaty | koszty spoteczne.
wyréwnawcze), (iii) narzedzie arbitrazu
| na poziomie wojewoddztwa. |
| 14. | Art. 7 ~ optaty dostepu do | Skresli¢ sztywne maksima 0,70/0,20 zi. | Plafony bez odniesienia do
infrastruktury kolejowej (plafony) | Zastapi¢ odestaniem do 2012/34/UE: | kosztéw i dyrektywy uderzajg w
Jkoszty bezposrednie + dopuszczalne | niezalezno$¢ i finansowanie
mark-ups”, nadzor UTK i zasada | zarzadcy, zagrazajac
niedyskryminacji.  Jezeli  cokolwiek | utrzymaniu i rozwojowi sieci.
limitowaé — wytgcznie przejéciowo, po | Rosng  ryzyka  interwenciji
OSR i konsultacjach z PLK i UTK. UTK/KE. |
15. | Art. 8 — logistyki >50 ha w | Zastapi¢ arbitralny dystans katalogiem | Centralny urbanizm ignoruje




Wprowadzi¢ mechanizm derogacji i
zgodnos¢ z planami gmin.

samodzielnos¢ gmin i zasade
proporcjonalnosci.

| 16. | Art. 9 - ,Terminal w kazdym
| powiecie do 2030” (15 mld)

17. | Art.9- kolizje z ruchem i planami

Przeksztatci¢ w konkurencyjny program
grantowy z etapowaniem i twardymi
progami: listy intencyjne zatadowcdw,
minimalne wolumeny, analiza tancuchéw
dostaw, TSI (2740 m, P400, 22,5 t/o$,
TAF-TSI), zasada use-it-or-lose-it,
wspotfinansowanie (PPP/koncesje),
kolejnos¢ wg efektu na tonokm.

Sie¢,,po réwno” geograficznie # '
,madrze” logistycznie. Bez
popytu, standardéw i
partneréw powstang martwe
CAPEX-y i trwaty OPEX na JST.
Ryzyko kolizji z ruchem
pasazerskim, diugich procedur,
dublowania prywatnych
terminali i kannibalizacji.

Dodaté obowigzek: analizy
przepustowosci linii (konflikt z ruchem
pasazerskim), zgodno$¢ z planami
zagospodarowania, zakaz finansowania
duplikatéw  istniejacych  terminali,
etapowanie wedtug gotowosci i efektu
sieciowego.

Bez tych bezpiecznikéw
powstang obiekty
niskowydajne, ktére beda

drenowad budzety i obnizaé
konkurencyjnosé catego
systemu. |

zakazy dniowe

18. | Art. 10 — limity dtugosci tras i |

Skreslic regulacje limitéw

| 170/140/110/80/50 km i szerokich
zakazdw (wt/czw/sob/niedz.). Zastgpié
pakietem:

(i) cenniki dostepu oparte o
externalities,

{ii) strefy/okna czasowe w weztach,

(iii) zachety intermodalne,

(iv) egzekwowalne wyjatki ADR i
tranzytu.

1 19. | Art. 11 — zakaz zwolniefi i nakaz
pomocy (3 lata)

Skresli¢ zakaz. Ewentualne wsparcie
prowadzi¢ wg  Wytycznych  R&R
(tymczasowe wsparcie ptynnosci,
szkolenia, outplacement) i prawa pracy -
bez blokowania restrukturyzacji i bez

trwatego wypaczania konkurencji.

Reglamentacja dystansu to

centraine sterowanie
niewykonalne i
nieegzekwowalne. Narusza
swobody UE i art. 22
Konstytucji, a dtugie listy
wyjatkdbw tworza pole do

naduzy¢ i masowych sporéw
(ITD).

Twardy zakaz restrukturyzacji |
to frontalna ingerencja w
wiasnosé i wolno$¢ dziatalnosci;
ryzyko utrzymywania
»SZtywnego zatrudnienia” hez
zlecen, bankructw i spadku
jakosci ustug.




20. | Art. 12-13 - przymusowy udziat | Skresli¢é  kwoty przymusowe. Jedli | Blankietowe upowaznienie (art.
kolei (10-50%) | utrzymaé - podstawowe elementy | 92 Konstytucji), kolizie ze

| (towary, progi, metody) musza byé w | swoboda towardow/ustug i

ustawie, nie w rozporzadzeniu; wdrozy¢ | zasadami konkurencji -

zamiast nakazéw system zachet: ulgi | wniosek o naruszenie w KE

intermodalne, gwarantowane sloty, | realny. Koszty zostang

stabilne taryfy dostepu, doptaty do | przerzucone na ceny i pogorszg

| 4ostatniej mili”. dostepnosé towaréw.

21. | Art. 14 - vacatio legis i przepisy | Wydtuzy¢ vacatio: min. 12 mies. dla | Skala reform wymaga czasu na

przejsciowe finansow/PSO/IT, 24 mies. dla zmian | taryfy, PSO, clearing,
sieciowych.  Ustali¢  harmonogram: | mObywatel, oznakowanie i
pilotaz PBP, budowa clearing house, | koordynacje  JST. Krétkie
wdrozenie rozporzadzen wykonawczych, | vacatio narusza zasadeg zaufania
kampania informacyjna i szkolenia stuzb | i przyzwoitej legislacji, zwigksza
(ITD, UTK). chaos wdrozeniowy.

22. | Konsekwencje dla obywateliicen | Ujgé w OSR: scenariusze skoku kosztéw | Limity tras i zakazy wymuszy
logistyki (zywno$¢, AGD, materiaty), | przebudowe faricuchodw,
spadek dostepnosci peryferii  przy | przetadunki i puste przebiegi —

| zakazach >30/35 t, ryzyko przepetnien | to nie ,zielona transformacja”,
przy PBP bez taboru/kadr, wykluczenie | lecz kosztowa inflacja.
cyfrowe i alternatywy offline. Pasazerowie odczujg spadek
jakosci przy braku
wyprzedzajacego finansowania
taboru i kadr. Cze$é obywateli
(seniorzy, bez smartfonow)
bedzie miata utrudniony dostep

I do uprawnien. -
23. | Ryzyka i koszty po stronie | Zapewni¢ finansowanie i kadry na: | Bez zasobow marszatek nie
Wojewddztwa rozliczenia PBP (58c—58e), setki PSC, | udiwignie nowych  zadan.
rekompensaty, kontrole i kary (art. 66}, | Ryzyko sporéw 2

obstuge skarg; utworzy¢ zespot ds. | przewoinikami

zgodnosci UE (1370/2007, 2012/34/UE, | (niedokompensata), gminami

TFUE), rezerwe na spory i narzedzia IT.

(zakazy), PLK (przydziaty vs.
plafony), przedsiebiorcami (art.
12) i wojewodg (nadzdr) —
mozliwe zamrozenia
finansowania.




24. | Zasady dobrej legislacji — pakiet ' Zrezygnowad z topornych | Centralizm i ad-hoc
| alternatywny nakazéw/zakazdéw  (art. 10,  12). | rozstrzygniecia niszcza
Wprowadzi¢  przewidywalny pakiet: | przewidywalno$¢  rynku i
prawidtowe cenniki dostepu | podbijaja ceny. Pakiet
(externalities), ulgi intermodalne, | cenowo-systemowy +
harmonogram inwestycji krytycznych, | etapowanie ogranicza ryzyko,
etapowanie PBP, KPl i mechanizmy | zachowuje zgodnos¢ z UE oraz
Juse-it-or-lose-it”. Usung¢ z ustawy | realnie poprawia dostepnosc i
sztywne rozdzielniki — przenies¢ do | efektywnos¢  wydatkowania
. - - polityk wykonawczych. srodkow. |
Urzad Marszatkowski 1. Uwaga generalna Proponowane  zmiany legislacyjne | Przepisy prawa regulujace
Wojewodztwa powinny byé elementem jednej | zasady organizacji publicznego
Dolnoslaskiego kompleksowej nowelizacji przepisdw | transportu  zbiorowego w
prawa regulujacych zasady organizacji | Polsce (kolejowego i
transportu  zbiorowego w  Polsce | autobusowego) WYymagaja
(kolejowego i autobusowego), np. w | zmian, to nie ulega watpliwosci.
ramach konsultowanego projekiu w | Nowelizacja przepiséw
czerweu/lipcu br. powinna by¢ jednak wdrozona
jednym kompleksowym
dokumentem a nie w kilku
odrebnych  aktach.  Takie
rozdrobnienie nowelizacji
aktéw  wprowadza  chaos
prawny. Generalnie
projektowane zmiany
legislacyjne sg chaotyczne i
oderwane od realiéw
organizacji publicznego
transportu  zbiorowego na
poziomie lokalnym i
- regionalnym.
2. Art. Lust. 1 | Pozytywnie nalezy oceni¢ | W budzecie Panstwa na rok

zaproponowany podziat srodkéw z
optaty paliwowej. Proponuje sie jednak
okreslenie mechanizmu przydziatu tych
srodkdw dla poszczegdinych
organizatoréw. Kryterium powinien byé
tutaj wskaznik efektywnosciowy czyli
stawka jednostkowa wozokilometra w
transporcie autobusowym i

2025 zatozono wplyw z optaty
paliwowej na poziomie 7,6 mid
zt, co przektada sie na 3,8 mid
zt przeznaczonych na rozwdj

transportu autobusowego a
228 mld zt na rozwdj
wojewddzkich potgczen

kolejowych. S3 to realne $rodki




pociggokilometra w transporcie |
kolejowym. W art. 4 ust. 3 okreslono taka
stawke dla transportu autobusowego ale
nie okreslono dla transportu kolejowego.

Art. 2 ust. 3 (Art. 58b)

przekazywane organizatorom |

Wprowadzenie biletu miesiecznego w
cenie 50 zt spowoduje:

- spadek przychoddéw z pozostatych
taryf, a wiec wzrost deficytu i
zapotrzebowania na rekompensate z
budzetu organizatoréw;

- dynamiczny wzrost liczby pasazerdw,
ktdéry moze okazaé sie niemoiliwy do
zaspokojenia podaza miejsc w Srodkach
transportu i przepustowoscig
infrastruktury (szczegdlnie duze ryzyko w
transporcie kolejowym).

Art. 2 ust. 3 (Art. 58¢ i 58d)

na rozwdj transportu
publicznego, kolejowego i
autobusowego.

Wprowadzenie biletu

miesiecznego w cenie 50 zi,
spowoduje spadek sprzedazy
biletow w taryfach
autobusowych i kolejowych,I
gdyz bilet miesieczny bedzie
tarszy niz bilet jednorazowy
tam/powr6t w wielu relacjach.
Spowoduje to znaczacy spadek
przychodéw operatoréw
publicznego transportu
zbiorowego, zwiekszajac
deficyt ustug przewozowych,
ktéry musi by¢ pokryty z
budzetu  organizatora. W
nowelizacji nie przewidziano
srodkdbw na ten cel, a
zwiekszony udziat w Funduszu
Kolejowym 2z przeznaczeniem

na wojewodzkie przewozy
pasazerskie oraz  Fundusz
Autobusowy  nie  pokryja

utraconych przychoddw.

Rekomendacja usuniecia zapiséw.

Przychody ze sprzedazy biletow
mogg  stanowi¢  zaréwno
przychéd operatora jak i
organizatora. Organizator
wypfaca operatorowi deficyt,
czyli koszty pomniejszone o
przychody, plus rozsadny zysk.
Nie ma podstaw do tego aby
ograniczac organizatorom
mozliwosci wyboru: przychody

| ze sprzedaizy biletéw mogg |




stanowic przychéd
organizatora (wowczas deficyt
jest kosztem) lub przychody ze
sprzedazy biletéw moga
stanowié¢ przychéd operatora
(wowczas deficyy jest kosztem
pomniejszonym o uzyskane
przychody).

Ustawa nie przewiduje pokrycia
utraconych  przychoddéw z  tytutu
honorowania Polskiego Biletu
Powszechnego.

5. | Art. 2 ust. 3 (Art. 58¢)

6. | Art. 2 ust. 3 (Art. 58e ust. 3)
|

7. | Art. 2 ust. 3 {Art. 58b ust. 2)

Btad prawny.

| Zgodnie z projektowanymi'

zapisami utracone przychody
zwiekszg deficyt, ktdry bedzie
musiat by¢ pokryty z budzetu
organizatoréw co dla wielu
organizatordw bedzie

niemozliwe do udZwigniecia. |

Rozsadny zysk zgodnie z
rozporzgdzeniem  (WE) nr
1370/2007, jest rynkowa stopa
zwrotu z kapitatu
zaangazowanego w
$wiadczenie ustugi publicznej.
Rozsadny zysk powinien by¢
zatem przeznaczony na
odbudowe (i  rozbudowe)
zasobow rzeczowych Spotki w
celu utrzymania (i zwiekszenia)
jej zdolnosdci przewozowych.

Takie czynniki jak rozbudowa

sieci komunikacyjnej, czy |
czestotliwosci obstugi danej linii |

stanowi koszt realizacji ustugi

Duzg luka systemu wspélnego biletu jest
wyltgczenie z jego honorowania potaczen
miedzywojewddzkich i
miedzynarodowych. Polski Bilet
Powszechny powinien obowigzywaé we
wszystkich $rodkach transportu

przez operatora i jest
rekompensowana przez
organizatora.

Na wielu liniach

komunikacyjnych  potaczenia
regionalne i
miedzywojewddzkie wzajemnie
sie uzupetniajg lub nawet

potaczenia miedzywojewddzkie
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Urzad Marszatkowski

~autobusowym i kolejowym.

publicznego realizowanych na podstawie
umow PSC, w tym tych zawieranych
przez ministra wiasciwego ds.
transportu. Wykluczenie powinno
obejmowa¢ wyfacznie przewozy
realizowane komersyjnie w transporcie

petnig funkcje regionalng, sg
wykorzystywane przez
pasazerow przy codziennych
podrézach do/z pracy czy
miejsc nauki.

1. Art. 2 pkt 1 Proponuje si¢ nie dodawac ust. 5w art. | Dodanie w art. 7 po ust. 4 ust.
| Wojewdédztwa w zakresie art. 7 ust. 5ustawyo | 7 5 wydaje sig zbedne, gdyz
Mazowieckiego publicznym transporcie organizacia  wojewddzkich
zbiorowym przewozéw kolejowych przez
wtasciwe wojewodztwo
wynika z art. 4 ust. 25 oraz art.
7 ust. 1 pkt 5i ust. 4 ustawy o
publicznym transporcie
- ] | zbiorowym.

2. Art. 2 pkt 2 Proponuje sie nie dodawaé pkt 25 w | W proponowanym art. 25 ust.
' | w zakresie art. 25 ust. 3 pkt 25 | art. 25 ust. 3 3 pkt 25 jest odestanie do art.
ustawy o] publicznym 58f, podczas gdy w projekcie

transporcie zbiorowym ustawy brak jest art. 58f

3. Art. 2 pkt 3ipkt4 Proponuje sie nie dodawac art. od 58b | Ustanowienie Polskiego

w zakresie Dziat 1l od art. 58b do
58e, art. 66 ustawy o]
publicznym transporcie
zbiorowym

do 58e, oraz art. 66

Biletu Powszechnego (dalej:
Bilet) w proponowanym
ksztatcie wptynie znaczaco
na wzrost wysokosci
wyptacanej operatorom
rekompensaty.

W ujeciu praktycznym
ustawowe okreslenie ceny
hiletu miesigcznego (na
proponowanym poziomie 50
zt) moze przetozyé sie na
jako$¢ Swiadczonych ustug
przewozowych swiadczonych
przez operatoréw. Niska cena
biletu obowigzujgcego w
przewozach wojewddzkich,
moze sktoni¢ pasazerow
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korzystajgcych z przewozéw
reatizowanych przez
operatorow
miedzywojewddzkich do
zmiany $rodka transportu. Co
za tym idzie pogorszeniu
ulegnie jakosé swiadczonych
ustug, operatorzy
wojewddzcy nie zadysponuja
wigkszej ilosci taboru do
obstugi potgczen niz tg ktéra
posiadajg w parkach
taborowych.
Problematycznym aspektem
bedzie réwniez sposdb
wyliczenia nalezne;j
rekompensaty. Projekt nie
zawiera wskazania, jaki
nalezatoby przyja¢ punkt
odniesienia dla doptat, brak
jest wskazan od jakiej ceny
nominalnej biletu nalezatoby
rozliczaé doptate (np. cena
najdrozszego biletu
relacyjnego/ obszarowego,
etc.).

Whprowadzenie oferty biletu
miesiecznego ustawa
ograniczy oferte przewozowg
kierowana do podrédznych.
Ministerstwo [nfrastruktury
we wspotpracy z JIST
prowadzi prace nad ofertg
przewozowg - Ogélnopolski
Bilet Zintegrowany
(zarzadzenie nr 6 Ministra
Infrastruktury z dnia 19 lutego
2025r. w sprawie Zespotu do
spraw realtizacji projektu pn.
,Ogolnopolski Bilet
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Zintegrowany”), ktérego
obowigzywanie nie wykluczy
istnienia innych ofert, a
zwiekszy mozliwosci
podréznych do swobody
wyboru przewoznika i trasy
przewozu

Ponadto:

— narzucenie w art.
58b ust. 4 ceny biletu
jest zbyt duzg
ingerencja
ustawodawcy w
wykonywanie przez
JST zadan organizacji
przewozow o
charakterze
uzytecznosci
publicznej;

— zawarte w art. 58¢
odestanie do art. 58b
ust. 4 jest
nieprawidtowe. O
tym, czym jest bilet
stanowi art. 58b ust.
1;

— zawarte w art. 58¢
odestanie do art. 50
pkt 3 jest
nieprawidtowe. W
ustawie PTZ brak art.
50 pkt 3. Jest art. 50
ust. 1 pkt 3ijestart.
50 ust. 3, ale zadenz
tych przepisow nie
moéwi o celu, o
ktérym jest mowa w
proponowanym art.
58c;

13




w art. 58d odestanie
do art. 58b ust. 4 jest
nieprawidtowe. O
tym, czym jest bilet
stanowi art. 58b ust.
1

w art. 58e ust. 1
odestanie do art. 50
pkt 3 jest
nieprawidtowe. W
art. 50 nie ma
takiego przepisu.
Jest art. 50 ust. 1 pkt
3ijestart. 50 ust. 3,
jednak nie stanowig
one o
rekompensacie.
Natomiast o
rekompensacie jest
mowa w art. 50 ust. 1
pkt 2;

art. 58e ust. 2 jest
sprzeczny z zasadg
konkurencyjnosci,
wyrazongw
przepisach unijnych,
wtymw
Rozporzadzeniu
1370/2007 oraz
ustawie PZP

w art. 58e ust. 4 jest
nieprawidtowe
odestanie do 55. W
art. 55 mowa jest
bowiem o operatorze
realizujgcym ustugi
w zakresie
publicznego
transportu
zbiorowego w
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transporcie
kolejowym w
miedzywojewddzkich
przewozach
pasazerskich {(ust. 1)
i miedzynarodowych
przewozach
pasazerskich (ust. 2),
tymczasem zgodnie z
proponowanym
projektem (art. 58b
ust. 2) bilet nie jest
uwzgledniany z
miedzywojewodzkich
przewozach
pasazerskich i
miedzynarodowych
przywozach
pasazerskich;

w art. 58e ust. 1
nieprawidtowe jest
odestanie do umowy,
o ktérej mowa w ust.
1,gdyzwust. 1z
kolei wskazano, ze
umowa jest
okreslonaw art. 4
ust. 1 pkt 24;

w art. 58e ust. 4
nieprawidtowe jest
odestanie do
rekompensaty, o
ktérej mowa w ust. 1,
gdyz w ust. 1 z kolei
wskazano, ze
rekompensata jest
okreslona w art. 50
ust. 3;

wart. 66 ust. 1-3 -
brak jest
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Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa
Warminsko-
Mazurskiego

Art. 2. pkt 2)

»25) zasady przekazywania Srodkdw, o '

ktérych mowa w art. 58f.. ,— nie
wiadomo o jakie srodki chodzi...

precyzyjnego
okreslenia, kiedy ma
by¢ wymierzana kara
pieniezna; nie
wiadomo, czy chodzi
0 mozliwosé jej
naliczania od
kazdego
stwierdzonego
przypadku, czy na
innych blizej
nieokreslonych

zasadach;
w art. 66 ust. 4 brak jest
precyzyjnego okreslenia,

ktéry z marszatkéw naktada
kary w drodze decyzji. Brak
jasnego wskazania marszatka
wtasciwego moze
spowodowaé albo podwdéjne
wydawanie decyzji w tej
samej sprawie albo sytuacje,
w ktérej marszatkowie nie
bedg mieli pewnosci czy inny
marszatek wydat decyzjg w
sprawie, a zwigzku z tym

koniecznosé kierowania
zapytan do innych
marszatkéw przed

wszczeciem  postepowania,
albo tez spdr kompetencyjny
w  przypadku, gdy obaj
marszatkowie zainteresowani
bedg wydaniem decyzji.
Brak w projekcie art. 58 f
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Art. 2 pkt3)

Art. 58 b ust 2.

».-. Operatorow i przewoinikow
wykonujacych przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej...”

Przewoinicy nie wykonujg
przewozdw o char.
uzytecznosci publicznej.
Zgodnie z definicjg w art. 4 ust
1. pkt 11): przewoznik -
przedsiebiorca uprawniony do
prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej w zakresie
przewozu 0s6b na podstawie
zezwolenia na wykonywanie
regularnych przewozéw oséb
w krajowym transporcie
drogowym, o ktérym mowa w
art. 18 ust. 1 pkt 1 ustawy z
dnia 6 wrzesnia 2001 r. o
transporcie drogowym, a w
transporcie kolejowym -
przewoinik kolejowy, o ktérym
mowa w art. 4 pkt 9 ustawy z
dnia 28 marca 2003 r. 0
transporcie kolejowym {Dz. U.
22024 r. poz. 6971 731),
wykonujgcy przewéz oséb;
Zgodnie z definicjg w art. 4 ust
1. pkt 12):

przewoz o charakterze
uzytecznosci publicznej -
powszechnie dostepna ustuga
w zakresie publicznego
transportu zbiorowego
wykonywana przez operatora
publicznego transportu
zbiorowego w celu biezacego i
nieprzerwanego zaspokajania
potrzeb przewozowych
spotecznodci na danym
obszarze;
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3. Art. 2 pkt 3)

4, Art. 2 pkt 3)

Zgodnie z trescig art. 58 b ust. 3 bilet J.
Eberhardta jest wazny w przewozach o
charakterze uzytecznosci publicznej (z
wyjatkiem przewozow
miedzywojewodzkich i
miedzynarodowych).

Nie bedzie zatem musiat by¢
honorowany przez przewoznikéw
komercyjnych, ktdrzy z réznych
wzgledow, nie zdecydujg sie na zawarcie
umowy z organizatorem, zgodnie z art.
58 e.

Nie bedzie rowniez honorowany na
liniach o charakterze uzytecznosci
publicznej ,,na styku wojewodztw”. Linie
te, mimo, iz formalnie
»miedzywojewddzkie”, czesto petnig
role transportu lokalnego.

Ponadto, cena biletu jest na tyle
atrakcyjna, ze oferta bedzie cieszyta sie
duzym zainteresowaniem podréznych,
co spowoduje koniecznos¢ wysokich
rekompensat dla Operatoréw.

Mieszkaricy terendw, na
ktérych nie beda
funkcjonowaty linie o
charakterze uzytecznosci
publicznej, a jedynie
komunikacja regularna
(komercyjna), bedg wykluczeni
z systemu i zmuszeni do
korzystania ze znacznie
drozszych (niz za 50 z)
przejazdow - np. kupienia
biletu miesiecznego na linie
regularng za ok. 300 zt. Wydaje
sie to spotecznie
niesprawiedliwe.

Art. 58 eust. 1i2

Obowigzkowe zawarcie umowy o
Swiadczenie ustug  w  publicznym
transporcie zbiorowym z przewoznikiem,
ktéry w takim razie automatycznie stanie
sie operatorem, bez stosowania trybéw
okreslonych wart. 19 ust 1. bez wzgledu
na wartos¢ tej umowy?

Na jaki okres ma by¢ zawarta
ta umowa?

Operatorowi, po zawarciu
umowy wydaje sie
zaswiadczenie, waine na
okres, na jaki zostata zawarta
umowa. Co ma sie stac z
waznym, obowigzujacym
zezwoleniem udzielonym
wczesniej temu przewoznikéw
np. na 5 lat?
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5.

Art. 2 pkt 3)

Art. 2 pkt 4)

Art. 58 e ust 3.

Rozsadny zysk przystugujgcy
operatorowi, przezhaczany jest
wytacznie na rozwdj ptz, w tym
zwigkszenie linii komunikacyjnych,
czestotliwosci przejazdow, zakup
pojazddw zeroemisyjnych, modernizacje
taboru i podnoszenie standardow

Zwracamy uwage, ze brak jest
jednoznacznego okreslenia kryteriow
wyliczania tego zysku w odniesieniu do
réznych kategorii operatorow:
kolejowych (wojewddzkich,
aglomeracyjnych, miedzyregionalnych),
autobusowych (miejskich i
miedzymiastowych).

Jaki ma by¢ sposdb kontroli i
egzekwowania tego przepisu w
odniesieniu do przewoznikéw
komercyjnych, ktdrzy stang sie
operatorami  po  zawarciu
umowy w mys$! art. 58 e ust. 1?

Art. 66 ust. 6.

W przypadku, gdy przewoznikiem lub
organizatorem transportu jest
wojewddztwo, kary naktada wojewoda”

Art. 66 (pkt 2,3,4) Rozbudowany
mechanizm kontroli i kar pocigga za sobg
konieczno$é rozbudowy aparatu
kontrolujgcego w urzedach
marszatkowskich.

Czy wojewodztwo moze by¢
przewoznikiem???

Czy w zwigzku z
proponowanym przepisem,
pracownicy urzedow
wojewddzkich uzyskaja
uprawnienia do kontrolowania
prawidtowosci sprzedazy
biletéw i stosowanych cen
przez
przewoznikow/operatoréw na
liniach wojewodzkich? Przed
natozeniem kary w drodze
decyzji administracyjnej
powinno zostaé
przeprowadzone stosowne
postepowanie...

Czy kary natozone przez
wojewode na wojewddztwo

bedace organizatorem
transportu  beda stanowity
dochéd wojewddztwa?
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Wojewédtho R za_pfaci ?are
sobie?

Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa

Zachodniopomorskiego |

1.

Art. 4 pkt 1)

»{.-.) w celu pokrycia kwoty deficytu linii,
ktory powstat w zwigzku z obowigzkiem,
o ktérym mowa w art. 58 b ust. 2 tej
ustawy”

Str. 2, art. 37iust. 1

W przytoczonym artykule, jego fragment
mowi, ze ,,30% opfaty stanowi przychéd
Funduszu Kolejowego, z przeznaczeniem
na rozwdj wojewoddzkich przewozdéw
pasazerskich, w tym infrastruktury
dotyczgcej wylacznie linii kolejowych
innych, anizeli linie kolejowe o0 znaczeniu
panstwowym (..) 15% tej optaty -
przychéd Funduszu  Kolejowego 2z
przeznaczeniem na rozwdéj przewozow
towarowych, w tym infrastruktury
wspierajacej towarowe przewozy
kolejowe”. Zapis ten jest bardzo
nieprecyzyjny, gdyz myli przewozy z
utrzymaniem i modernizacjq
infrastruktury kolejowej. Nalezy
precyzyjnie i jednoznacznie rozgraniczyé
jaka kwota przychodu ma zostaé
przeznaczona na
wojewddzkich przewozdéw pasazerskich,
jaka kwota ma wspiera¢ przewozy
towarowe, a jaka ma wspomagal
zarzadce infrastruktury w procesie
utrzymania i modernizacji infrastruktury
kolejowej lub skrécic tres¢ artykutu,
uogdlni¢ go i wskazaé w nim, ze
szczegbtowy rozdziat Srodkéw opisuje
art. 39ai 39f.

dofinansowanie

Jaki ma by¢ mechanizm
ustalania kwoty tego deficytu?

' ngis wprowadza i

niejednoznacznosc i pozwala na
dowolnos¢ interpretacji, co
bedzie rodzito konflikty Ilub
roszczenia co do sSrodkéw
dostepnych w ramach
Funduszu Kolejowego oraz
niejasnosci dotyczace
gospodarowania
zgromadzonymi srodkami.
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Str. 3-4, art. 2, dziat Il, rozdziat 7

| Cena Polskiego Biletu Powszechnego
(PBP) w wysokosci 50 zt. jest za niska.
Proponuje sie jej podniesienie do
poziomu 100 zi.

|

Str. 4, art. 2, dziat ll, rozdziat 7 art.

58e ust. 3

Proponowana cena biletu jest |
bardzo niska. Spowoduje ona
gwattowny  wazrost  liczby |
pasazeréw w  transporcie
kolejowym, przy jednoczesnie
wysokim spadku przychodéw‘

ze sprzedazy biletow.
Spowoduje to koniecznos¢ ‘
zwiekszenia rekompensat |
wyptacanych operatorom
przewozow z budzetéw
wojewddztw. Poza tym,

zachodzi obawa, e polski
system transportu publicznego
jeszcze przez kilka lat nie
udZwignie tak zwiekszonego
poziomu przewozdw (zbyt mata
liczba taboru regionalnego i
jego niska pojemnosé, niska
przepustowosé¢  wielu  linii
kolejowych).  Postuluje sie
podniesienie ceny do poziomu
100 zt. Nadal bedzie ona bardzo
niska zwazywszy na ogromne
mozliwosci podrézowania jakie
da PBP, ale pozwoli nieco
odcigzy¢ budzety samorzaddw i
Funduszu Kolejowego, a
zaoszczedzone $rodki pozwoli
w wiekszym stopniu skierowaé
na dziatania zwigzane :z
poprawg stanu infrastruktury
kolejowe;j.

Zysk operatora jest jego wiasnoscia. Nie
mozna mu narzucaé na co ma
przeznaczyé zarobione $rodki finansowe,
tym bardziej, ze to nie on decyduje o
liczbie uruchamianych linii
komunikacyjnych, czy o czestotliwodci

Doprecyzowanie i skrocenie
zapisu.
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kursowania autobusdw i pociggdéw na
danej linii.

Proponuje sie wykredlenie catej tresci
ustepu, nastepujacej po stowach:
»fozporzadzenia (WE) nr 1370.2007”

Str. 4, nowy art. 66 — ust. 1, 2, 3.

Tre$¢ ustepdw nr 1, 2 i 3, w ktorych
mowa o karach za niechonorowanie PBP
rozszerzy¢ o dopisek na ich koAcu: ,za
kazdy stwierdzony przypadek”.

Dopre_cyzowanie i dookreélenie
przypadkéw, w ktérych organ

moze natozy¢ kary.

Informacje o zglaszajacym uwagi:

‘ Urzad ‘ Urzad Marszalkowski Wojewédztwa Slaskiego za posrednictwem Biura Zwigzku Wojewodztw RP ]
Uwagi:
Czesé Tres¢ uwagi Uzasadnienie uwagi
dokumentu, (propozycja
do ktérego zZmian)
Lp. | odnosisie
uwaga (np.
art., nrstr.,
rozdziat) -
| Art.58b ust. | Razaca wrecz W ponizszej tabeli przedstawiono poréwnanie podobnych do proponowanych w projekcie biletéw sieciowych:

2Ustawyo | niska cena Cena biletu Mediana | Udziat kosztu

PTZ po wskazanego Miesiecznie | zarobkéw | biletu w medianie

nowelizacji | biletu, nawet w Nazwa biletu Ogdtem w EUR {w EUR) zarobkéw Uwagi

:;‘:Z‘t‘)z':;,“ Niemcy Deutschlandticket |58 EUR 58,00 EUR | 2800EUR |[2,1%
1. Dostepny wytacznie w opcji
Austria KlimaTicket O 1300 EUR 108,33 EUR | 2691 EUR |4,0% rocznej
Wegry Orszagberlet 18 900 HUF | 48,63 EUR | 948 EUR 5,1%
Dostepny wytacznie na
kolej, bez autobusow ani

Portugalia Passe Verde 20 EUR 20,00 EUR |[1069EUR |1,9% komunikacji miejskiej
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Przyjeto wariant roczny dla
Szwajcaria General-Abo 3995 CHF 355,70 EUR | 5930 EUR 6,0% jednego dorostego
Polski Bilet Zgodnie z projektem
POLSKA Powszechny 50 PLN 11,75 EUR 1111 EUR 1,1%

Z powyzszego wynika, ze bilet za 50 zt nawet na polskie realia bytby biletem o bardzo niskiej cenie czyli tanszym nawet od
biletéw w komunikacji miejskiej. (dane o zarobkach: mediana zarobkéw w euro, 2022 r, Eurostat,
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/earn_ses_monthly__custom_18254820/default/table)

Str. 25/26 —
pkt. 5 DSR

Str.30-33 —
pkt. 6-7 DSR

Konieczna
jednoczesna

zmiana w systemie

ulg ustawowych

Wprowadzenie tak znaczacych zmian w systemie taryfowym wymaga przebudowania obecnego systemu refundacj_i ulg—
ustawowych (ustawa z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu
zbiorowego). Proponowana ustawa bez przebudowania systemu refundacji spowoduje dalsze skomplikowanie systemu
taryfowego.

Brak wskazania
alternatywnych
irédet
finansowania
KFD

Uzasadnienie projektu nie uwzglednia, w jaki sposéb odebranie zrédta finansowania z optaty paliwowej bedzie mie¢ wptyw na

infrastrukture transportowg z ktérej rowniez korzystaja linie uzytecznosci publiczne;j.

Str. 30-33 —
pkt. 6-7 DSR

Brak
uwzglednienia
skutkéw zmiany

| ceny

podréznych, a takze koniecznych inwestycji w celu zwiekszenia przepustowosci linii kolejowych. Wprowadzenie projektu z
zaproponowanym ksztatcie doprowadzi do przepetnienia pociagdéw.

| Analiza finansowania nie przewiduje' wzrostu zapotrzebowania na tabor w wyniku prawdopodobnego drastycznego sk_olaliczby
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Warszawa, 17 pazdziernika 2025 r.
L.DZFZZ/155/17/10/2025

Szanowny Pan
Dariusz Salamoniczyk

Zastepca Szefa
Kancelarii Sejmu

Forum Zwigzkéw Zawodowych, w nawigzaniu do otrzymanego poselskiego projektu ustawy
o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej,
przekazuje opini¢ oraz uwagi merytoryczne Federacji Zwigzkéw Zawodowych Kolejarzy, organizacji
zrzeszonej w Forum Zwigzkéw Zawodowych, do ww. projektu.

Z powazaniem

Dorota Gardias

Bonotn Cawbeds

Przewodriiczaca
Forum ZwiazR0w Zawodowych

Zatlgcznik:

1. Opinia Federacji Zwigzkéw Zawodowych Kolejarzy do poselskiego projektu ustawy o odbudowie
polskiej kolei i transportu autobusowego oraz ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej;

2. Uwagi ogblne Federacji Zwiazkéw Zawodowych Kolejarzy do poszczegélnych artykutow
poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego
oraz ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej.

WYDZIAL OBSEUGI PREZYDIUM SEJMU
Lo RS ML ORO. 180 AR.I0RS
Data wptywu lpuﬁO.&ﬁh

www.fzz.0rg.pl biuro@fzz.0rg.p! FORUM ZWAZKQW ZAWOOOWYCH
www.fb.com/ForumZz @ForumZZ Jona il Sobieskiego 102A, Lokol U7, 00-764 Warszawa

Tel. +48 22 628 7375



FEDERACJA
ZWIAZKOW ZAWODOWYCH KOLEJARZY

ul. Stefana Jaracza 2, 00-378 Warszawa

tel:+48 226229830 web: www.izzkpl  e-mail: sekretanat@fzzk.pl

Warszawa 17.10.2025 r.
F-40/10/2025

Forum Zwiazkgw Zawocdowych

Majac na uwadze przedstawiony projekt ustawy o odbudowie polskiej Kkolei
i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej,
Federacja Zwigzkéw Zawodowych Kolejarzy popiera te propozycjg, w szczegoinosci
co do realizacji celéw takich jak zmniejszenie wykluczenia komunikacyjnego,
wzmocnienie transportu autobusowego (ktéry jest obecnie niedofinansowany),
zréwnowazenie wydatkéw na inwestycje drogowe i kolejowe, integracji systemu
biletowego oraz wsparcia dla kolejowych przewozéw towarowych, w tym ochrony
miejsc pracy, co w efekcie ma przynie$¢ poprawe jakoéci zycia i zdrowia publicznego.
1. Zmniejszenie wykluczenia komunikacyjnego

Kilkanascie milionéw Polakéw mieszka na terenach bez realnego dostgpu do
transportu publicznego (czyli m.in. bez stacji kolejowej lub regularnego autobusu).
Ustawa zaklada odbudowe polgczen w regionach gtéwnie wiejskich i mniejszych
miastach. To moze przelamaé bariere dostepu do pracy, edukacji, czy ustug
publicznych.

Ponadto mieszkancy wsi i matych miast czesto czuja sig zostawieni przez pafistwo
- co przekiada sie na brak zaufania do instytucji publicznych. Nawet czgsciowa
realizacja ustawy bytaby silnym symbolem, ze wiadza dba nie tylko o wielkie
inwestycje w metropoliach, ale o realne potrzeby codzienne zwyktych ludzi. Rozwdj
transportu zbiorowego sprzyja takze wiekszej mobilnosci ludzi starszych, dziecii 0s6b
z niepelnosprawnosciami.

2. Wzmocnienie transportu autobusowego

Transport autobusowy (PKS-y i lokalne przewozy) niemal zniknat w wielu

powiatach. Fundusz Autobusowy jest niewystarczajacy, a samorzgdy nie majg



srodkéw na doplaty. Przekierowanie wiekszych srodkéw z optaty paliwowej wiasnie
na autobusy moze doprowadzi¢ do reaktywacji siatki potaczenn miedzygminnych i
szkolnych, zwiaszcza w miejscach, gdzie aktualnie nie ma polaczenia kolejowego.

3. Zréwnowazenie inwestycji drogowych i kolejowych

Polska przez ostatnie lata inwestowata w szczegélnosci w drogi niestety kosztem
kolei. Nawet mate gminy maja obwodnice, ale nie maja zapewnionego potaczenia
kolejowego. Wprowadzenie nowego podziatu oplaty paliwowej to krok w kierunku
bardziej zréwnowazonej polityki transportowej, ktéra bierze pod uwage klimat,
koszty spoteczne i demografie.

4. Integracja systemu biletowego (tzw. Polski Bilet Powszechny}

Polska ma rozdrobniony system biletowy - rozne taryfy, przewozZnicy, brak
wspdlnej oferty migdzy autobusami a koleja. Propozycja biletu ogélnokrajowego (na
wz6r niemijeckiego Deutschlandticket) ulatwi codzienne zycie pasazerom, zwigkszy
liczbe podroznych i ograniczy konieczno$¢ korzystania z samochodu.

5. Wsparcie dla kolei towarowej

PKP Cargo i inne spétki traca udzial w rynku przewozdéw towarowych, a kolej
towarowa jest najbardziej ekologicznym i efektywnym sposobem przewozu
tadunkéw. Propozycja odbudowy terminali i bocznic - to krok w Kkierunku
unowoczesnienia i zwiekszenia bezpieczenstwa systemu logistycznego Polski, takze
w kontekscie niestabilnosci na granicach.

6. Zgodnos¢ z celami klimatycznymi i unijnymi

UE wymaga ograniczenia emisji w sektorze transportu. Polska, jako jeden z
najbardziej zmotoryzowanych krajéw UE, ma w tej dziedzinie duze zalegto$ci. Zmiana
finansowania na transport zbiorowy pomoze przyblizyé sie do realizacji celow
wynikajgcych ztzw. Zielonego radu i innych zobowigzan bez koniecznosci
wprowadzania bardziej radykainych regulacji (np. zakazu korzystania z aut
spalinowych). Mniej aut to mniej spalin i halas, dlatego koniecznoscia wydaje sie

inwestowanie w pasazerski transport zbiorowy oraz kolejowy transport towarowy.
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FEDERACJA
ZWIAZKOW ZAWODOWYCH KOLEJARZY

ul. Stefana Jaracza 2, 00-378 Warszawa
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Forum Zwiazkow Zawodowych

Po zapoznaniu sie z treScig projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej, Federacja Zwigzkéw
Zawodowych Kolejarzy przedstawia ponizej uwagi merytoryczne i praktyczne dotyczace
proponowanych rozwiazaf.

Pozytywnie nalezy oceni¢ intencje ustawodawcy w zakresie przeciwdzialania
wykluczeniu transportowemu, wsparcia kolei regionalnej i towarowej oraz rozwoju
transportu publicznego. Niemniej jednak, wiele zapiséw projektu wymaga
doprecyzowania lub ponownego rozwazenia ze wzgledu na skutki finansowe, systemowe
i legislacyjne.

Uwagi ogélne w odniesieniu do poszczegélnych artykutéw ustawy

Artykut / Przepis Tres¢ uwagi

Art. 1 (Fundusz Zmiana podziatu wplywow z oplaty paliwowej moze

Autobusowy i Kolejowy) ! ograniczy¢ $rodki na utrzymanie drog krajowych i
lokalnych (szczegéinie istotnych na terenach
wiejskich, gdzie nie ma potaczen kolejowych, a ich
budowa moze by¢ odlegta w czasie).

I Moze to poglebi¢ to wykluczenie komunikacyjne tam,
gdzie transport zbiorowy nigdy nie byt realnie
| oplacalny.

i
| — | E— e}

! Art. 2 ust. 3 {Polski Bilet | Cena biletu 50 zt wydaje sie nierealna ekonomicznie;
| Powszechny) brakuje doktadnej analizy kosztéw rekompensaty dla
Art. 58b ust. 4 przewoznikbéw i Zrédet finansowania.

Ogdlnopolski bilet miesieczny za 50 z} zostat
stworzony na wzor ,Deutschlandticket” w Niemczech,
ktory kosztuje 49 EUR. W Niemczech koszt

~ wprowadzenia tego systemu to kilka miliardow euro




Art. 6

‘ rocznie - mimo wiekszej skali i zasobow.
W Polsce, przy obecnym stanie finanséw publicznych
i ogromnych brakach w infrastrukturze, taka cena

i moze nie pokry¢ nawet kosztow operacyjnych.

Wazrost optat drogowych w przypadku transportu
ciezarowego z pewnoécia odbije sie na cenach
przewozonych towardw. Ponadto moze doprowadzic
do chaosu komunikacyjnego, poniewaz zapis ten
umozliwia kazdej gminie ustalac¢ wiasne zasady
poruszania sie pojazdéw i zespotéw pojazdow o

g dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30

| Tub 35 ton.

Wazrost optat drogowych dla pojazdéw powyzej 30
ton zwiekszy przychody Krajowege Funduszu
Drogowego, ale réwnocze$nie moze doprowadzi¢ do:
spadku liczby przejazdéw ptatnych (ucieczka w trasy
' lokalne) i w konsekwencji pogorszenia stanu drog
nizszej kategorii (wojewddzkich, powiatowych), ktdre
przejma czesc ruchu. '
Zakazy lokaine moga powodowa¢ przeniesienie ruchu
ciezarowego na sgsiednie gminy i nieproporcjonalne
obcigzenie ich drog.
Brak mechanizmu koordynacji z systemem
logistycznym - np. planowany Program Terminali
Intermodalnych (art. 9) nie jest powigzany z
' planowaniem lokalnych ograniczen ruchu, co moze
ostabi¢ efekt synergii.

Narzucenie sztywnych limitéw ustawowych (0,70 zt i
0,20 zt) jest zbyt restrykcyjne i nieelastyczne - nie
uwzglednia kosztdw utrzymania infrastruktury ani
réznic miedzy odcinkami sieci.

PKP PLK S.A,, jako zarzadca infrastruktury, moze
utracié znaczng czes¢ przychodow z optat
dostepowych, co przetozy sie na mniejsze mozliwosci
inwestycyjne.

" Brak dokladnej definicji “dziatalnoéci logistycznej” -
Przepis odsyla do ,przepiséw wydanych na
podstawie ustawy o statystyce publicznej”
(klasyfikacji PKD), ale to odesfanie jest bardzo og6lne
i moze prowadzi¢ do watpliwosci: Czy chodzi tylko o

. | magazyny i terminale, czy takze np. fabryki z duzg

| powierzchnig magazynowa?




[ Cozcentrami dystrifbucyjn}mmi, ktore obs{ugujvzi i

Art. 9

{
o —

towaréw?
| Nieproporcjonalno$¢ limitu 50 ha - 50 ha to bardzo l

wysoki prég - obejmie jedynie najwigksze inwestycje
(typu Amazon, Panattoni Park, centra multimodalne).
W praktyce wigkszos$¢ nowych centréw logistycznych
w Polsce ma powierzchnie 10-30 ha - nieobjecie ich
obowigzkiem ostabi efekt ekologiczny i transportowy.
Odlegto$¢ 10 km od bocznicy lub terminalu - dla wielu
regionéw, zwlaszcza wschodniej i péinocnej Polski, ‘
spetnienie tego warunku moze by¢ niemozliwe - sie¢
terminali i bocznic jest zbyt rzadka. Moze to |
zablokowa¢ nowe inwestycje w tych rejonach i I
. zwigkszy¢ nieréwnoéci regionalne.

Brak przepiséw przej$ciowych - przepis nie wskazuje, |

czy dotyczy wylacznie nowych inwestyciji, czy takze
' tych w toku procedury planistycznej lub z wydanym
] juz pozwoleniem $rodowiskowym. To moze '
| skutkowa¢ sporami i blokada inwestycji na etapie l
planowania miejscowych plandw., i
Brak powiazania z systemem transportowym - nie ma ’

i
!

 logistyke e-commerce, ale nie prowadzg przetadunku '

mechanizmu, ktéry pozwalatby np. samorzadom lub
PKP PLK planowac budowe bocznic lub terminali w
Sposéb zintegrowany z planowaniem przestrzennyn.
Przepis dziata jednostronnie {,nie budujesz bez
bocznicy”), ale nie przewiduje, kto i z jakich srodkow
miatby te¢ infrastrukture stworzyé.
Wybédr PKP PLK S.A. jako jedynego «mgr*konawcy budzi
watpliwos$ci - spotka jest zarzadca infrastruktury, nie
operatorem logistycznym.

Budowa i eksploatacja terminali wymaga wspétpracy
z podmiotami prywatnymi, operatorami portowymi i
samorzadami.

Wiaczenie jednego wykonawcy moze ograniczyé
konkurencje i efektywno$é.

Art. 9 realizuje ambitng i potrzebna idee rozwoju sieci
terminali intermodalnych, ale jego konstrukcja jest
zbyt ogdlna i nierealistyczna finansowo,

Bez doprecyzowania zasad, proegramu wdrozenia i
zrodet finansowania moze pozostaé deklaracjg bez
realnego efektu.




Art. 10 Ograniczenie przejazdow ciezarowych w okreslone
dni tygodnia moze zakldci¢ fancuchy dostaw i |

' logistyke krajowa.
Art. 12 Obowigzek minimalnego udzialu  przewozow
kolejowych w dziatainoéci logistycznej jest trudny do
| egzekwowania

| i moze ograniczac swobode dziatalno$ci gospodarczej. !

L - - - —

Uwagi ogdine do projektu ustawy

Zaleca sie przeprowadzenie szerokich konsultacji spotecznych z jednostkami samorzadu
terytorialnego, przewoZnikami i organizacjami branzowymi.

Konieczne jest doprecyzowanie pojeé, odestain i przygotowanie rozporzadzen
wykonawczych. Projekt proponuje duzo jednoczesnie: ratowanie PKP Cargo, rozwéj kolei
regionalnej, bilety za 50 zi, transport autobusowy, przebudowe linii kolejowych, terminali
i bocznic itp. Z ustawy nie wynika, co jest priorytetem na najblizsze 2 lata, a co na 10. Bez
etapowania realizacja bedzie chaotyczna i w efekcie niewykonalna.

Istotne jest réwniez poruszenie tematu wsparcia kolejowych przewoZnikéw prywatnych,
szczeghlnie w obszarze przewozdw towarowych. Z aktualnych danych statystycznych
wynika, ze przewoznik PKP CARGO S.A. posiada niecate 26% udzialdw w rynku
przewozéw towarowych zaréowno wg masy przewiezionych tadunkéw, jak i wykonanej
pracy eksploatacyjnej, co wskazuje, Ze wiekszo§¢ przewozow realizuja przewoZoicy
prywatni, ktorzy zmagaja sie z podobnymi probiemami ekonomicznymi oraz prawnymi
co narodowy przewoznik kolejowy.

Projekt jest ambitny, spotecznie atrakcyjny i jak najbardziej potrzebny, ale w obecnej
formie:

» nie przekonuje do swojei wykonalnosci,
« nie zabezpiecza finansowo ryzyk,

+ niedaje jasnego planu etapowania dziatan.
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Rzeczypospolitej Polskiej

Opinia w sprawie oceny skutkéw regulacji poselskiego projektu ustawy
o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc
pracy na kolei towarowej
(przed nadaniem numeru druku)’

Na podstawie art. 34 ust. 9a uchwaty Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 lipca 1992 r.
— Regulamin Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej (Monitor Polski z 2022 r. poz. 990, ze zm.)
sporzgdza sie nastepujacg opinie:

I. Problem, ktéry zamierzaja rozwigza¢ Wnioskodawcy

Zgodnie z uzasadnieniem projektu i deklarowanymi skutkami regulacji (DSR)
Whnioskodawcy wskazujg trzy, $cisle polaczone ze sobg problemy:

1) negatywne konsekwencje antropogenicznych zmian klimatu;

2) wykluczenie transportowe (wykluczenie komunikacyjne);

3) zapa$é polskiej kolei towarowej i utrata tysiecy miejsc pracy.

Ad.1) Wnioskodawcy podaja, ze Polska doswiadcza tempa ocieplenia klimatu

\ dwukrotnie przekraczajgcego $rednig globalng, co niesie za sobg wiele
ifundamentalnych zagrozen spotecznych i ekonomicznych. Zmiany klimatyczne
prowadzg do wzrostu czestotliwosci i intensywnosci fal upatow, dtugotrwatych susz,
' powodzi, huraganéw. Wywiera to destrukcyjny wplyw na zdrowie publiczne,
' produkgije rolniczg czy gospodarke wodng. Najbardziej zagrozone skutkami zmian
' klimatu sg osoby o niskich dochodach, starsze i z problemami zdrowotnymi,
mieszkajgce w miejscowosciach o stabo rozwinigtej infrastrukturze. Zmiany klimatu
i ich negatywne skutki sg juz odczuwalne dla wigkszosci Polakéw. Dotkliwos¢
skutkéw kryzysu klimatycznego w Polsce jest przede wszystkim wynikiem braku
kompleksowych, systemowych rozwigzan adaptacyjnych i przeciwdziatajgcych.

Ad 2) Zgodnie z uzasadnieniem projektu i DSR wykluczenie transportowe jest
definiowane jako ,zjawisko ograniczenia mozliwosci uczestniczenia mieszkancow
danego obszaru w zyciu spofecznym, gospodarczym, politycznym i korzystania
z podstawowych praw na réwni z innymi, w nastepstwie braku lub ograniczonej

| dostepnosci do podstawowych ustug publicznego transportu zbiorowego™.
' Wykluczenie transportowe wigze sie — zdaniem Wnioskodawcow — z szeregiem

! Projekt ustawy znajduje sie w wykazie projektdw wniesionych, ktérym nie zostat nadany jeszcze
numer druku sejmowego. Numer w wykazie: RPW/31538/2025. Przedstawiciel Wnioskodawcdw: pos.
Anna Maria Zukowska, pos. Daria Gosek-Popiotek.
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' negatywnych skutkéw spotecznych, takich jak wykluczenie oséb starszych
i mlodziezy oraz innych grup niemajgcych mozliwosci kierowania pojazdami. Dla
I mtodziezy brak transportu publicznego oznacza nizsze szanse edukacyjne
i rozwojowe (np. przez brak mozliwosci dotarcia na zajecia dodatkowe), brak wyboru
w kwestii edukacji (bycie skazanym na wybor szkoty, do ktérej jest sie w stanie
dojechac), utrudnienia w dostepie do ustug publicznych i ograniczony kontakt
z rowiesnikami. Dla os6b dorostych i seniorow wykluczenie transportowe oznacza
mniejsze szanse na zatrudnienie, problem z dojazdem do pracy, osrodkdow kultury,
osrodkéw religijnych, miejsc integracji i innych kluczowych ustlug, w tym
podstawowej opieki zdrowotnej, a takze wplywa na korzystanie z indywidualnego
transportu samochodowego jako jedynej mozliwosci. W krytycznej sytuaciji stawia to
rodziny o najnizszych dochodzie, ktére przy rosngcych kosztach utrzymania
samochodu nie sg w stanie pozwoli¢ sobie na ten srodek transportu.

Ad 3) Zdaniem Whnioskodawcow skuteczne przeciwdziatanie zmianom klimatu
nie jest mozliwe w sytuacji, kiedy mamy do czynienia z zapascig kolei towarowej
i utratg tysiecy miejsc pracy. W przewozach towarowych identyfikuje sie
' niesprawiedliwe iuniemozliwiajgce konkurencje faworyzowanie transportu

drogowego nad kolejowym. Ceny energii i optaty dla kolei w Polsce nalezg do
najwyzszych w Europie. Podczas gdy przewoZnicy samochodami ciezarowymi
ptacy jedynie za co 5 km, przewoznicy kolejowi ptacg za kazdy. Ponadto Polska ma
jedna z najnizszych w Europie liczb terminali oraz zbyt mata i wcigz spadajgcg liczbe
bocznic kolejowych.

ll. Rozwigzanie rekomendowane przez Wnioskodawcoéw

Projekt ustawy przewiduje nowelizacje o$miu ustaw,

1. W ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz
o Krajowym Funduszu Drogowym 2 proponuje sie zmiany polegajgce na
modyfikacji przychoddéw z optaty paliwowej — zgodnie z projektem optata
paliwowa przestanie by¢ przychodem Krajowego Funduszu Drogowego (KFD).
Ponadto projekt zaktada poszerzenie zadan KFD, poszerzenie listy
przyktadowych celéw, na ktdére moga byé przeznaczane s$rodki KFD. Projekt
zaklada takze, ze Bank Gospodarstwa Krajowego co miesigc bedzie
przekazywat 24% wptywow KFD do Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na
rozwoj wojewddzkich przewozow pasazerskich, w tym infrastruktury dotyczacej
wytgcznie linii kolejowych innych, anizeli linie kolejowe o znaczeniu panstwowym,
12% wplywéw KFD do Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na rozwoj
przewozow towarowych, w tym infrastruktury wspierajgcej towarowe przewozy
kolejowe, w szczegdlnosci budowe bocznic kolejowych i intermodalnych
terminali towarowych, niebedacych infrastruktura prywatng, a takze
przywracanie tej infrastruktury do uzytku, 4% wplywow KFD do Funduszu
Kolejowego z przeznaczeniem na finansowanie zadan w zakresie linii kolejowych
0 znaczeniu obronnym, a do Funduszu Autobusowego 40% wplywow KFD.

2 Dz. U.z 2025 . poz. 561.



W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym?® proponuje
sie dodanie rozdziatu 7 ,Polski Bilet Powszechny im. Juliana Eberhardta”. Bilet ma by¢
uwzgledniany w cennikach optat lub taryfach oraz honorowany przez operatoréw i
przewoznikdbw wykonujgcych przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej, z
wyjgtkiem miedzywojewddzkich przewozdw pasazerskich i miedzynarodowych
przewozow pasazerskich. Bilet ma by¢ wazny 30 dni od momentu skasowania lub
aktywacji w catym publicznym transporcie zbiorowym w przewozach, o ktérych mowa w
zdaniu poprzednim, we wszystkich Srodkach transportu, na obszarze catej Polski,
niezaleznie od, w szczegdlnosci, liczby przejazdéw, przesiadek, zmian $rodkow
transportu oraz zmian operatorow i przewoznikow. Bilet ma kosztowac 50 zi.

Ponadto projekt przewiduje, ze do organizacji i rozwoju wojewddzkich
przewozow kolejowych bedzie obowigzane i wytacznie wtasciwe wojewddztwo.
W ustawie z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym* proponuje sie zmiany,
zgodnie z ktérymi jednym ze Zrodet dochodu Funduszu Kolejowego bedzie 50%
wptywdw z optaty paliwowej (obecnie jest to 19,45%). Rownoczesnie projekt przewiduje
podziat tych $rodkéw na rozwdj roznych gatezi kolejnictwa.

. W ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o

charakterze uzytecznosci publicznej® proponuje sie dostosowanie regulacji zakresu
przedmiotowego ustawy do zmian proponowanych w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym. Ponadto proponuje sie, by zrédiem srodkow Funduszu rozwoju przewozéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej bylo 50% wplywéw z opfaty
paliwowej (obecnie jest to 3,65%). Projekt przewiduje takze podniesienie maksymainej |
kwoty dofinansowania realizacji zadan wtasnych organizatoréw w zakresie przewozéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (doptaty) i wyodrebnienie doptaty
w przypadku pojazdu zeroemisyjnego.

W ustawie z dnia 26 maja 2023 r. o aplikacji mObywatel® proponuje sie dodanie przepisu
zobowigzujgcego ministra wilasciwego do spraw informatyzacji do udostepnienia w
aplikacji mObywatel mozliwosci obstugi projektowanego Polskiego Biletu
Powszechnego im. Juliana Eberhardta.

W ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych” proponuje sie zwickszenie
liczby kategorii pojazddw w celu okreslenia stawki optaty elekironicznej pobieranej za
przejazd po drogach krajowych lub ich odcinkach oraz okreslenie stawek optat dla
nowych kategorii pojazdow.

Ponadto projekt przewiduje upowaznienie rad gmin do wprowadzania zakazéw
poruszania sie po wszystkich lub wybranych drogach lub ich odcinkach,
znajdujgcych sie w granicach gminy, pojazdéw | =zespotow pojazdow
o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30 lub 35 ton.

W ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym?® przewiduje si¢ uchylenie
niektoérych przepisow dotyczgcych pobierania optat przez zarzgdcow infrastruktury oraz
dodanie przepisu, ktéry bedzie okreslat maksymalne stawki niektorych optat
pobieranych przez zarzgdce infrastruktury w zakresie przewozéw towarowych lub
przewozdw o przewazajgcym charakterze towarowym.
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' 8. W ustawie z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym?® proponuje sie dodanie przepisu, zgodnie z ktéorym obiekty
w przewazajgcej mierze stuzagce do prowadzenia dziatalnosci logistycznej
w rozumieniu przepisow wydanych na podstawie art. 40 ust. 2 ustawy z dnia 29
czerwca 1995 r. o statystyce publicznej'®, o powierzchni przekraczajgcej 50 ha,
lokalizuje sie w odlegtosci nie wigkszej niz 10 km od najblizszej bocznicy
‘ kolejowej lub terminalu towarowego.

Niezaleznie od zmian proponowanych w wymienionych wyZzej ustawach
projekt przewiduje ustanowienie programu wieloletniego pod nazwg ,Program
Integracji i Rozwoju Towarowych Przewozdw Kolejowych — Terminal Intermodalny
w Kazdym Powiecie do 2030 r.” Celem programu ma by¢ integracja towarowych
przewozdéw kolejowych z innymi Srodkami transportu towarowego, w szczegdlnosci
Z transportem drogowym, w celu osiggniecia celu ponad 25% wolumenu towarow,
wyrazonego w tonokilometrach, przewozonych kolejg towarowa do 2030 r. oraz 50%
do 2035 r. (art. 9 projektu).

Projekt przewiduje takze wyznaczenie maksymalnej dlugosci trasy przejazdu
dla pojazdow i zespotdw pojazdéw w zaleznosci od dopuszczalnej masy catkowitej,
przy czym regulacja ta bedzie dotyczy¢ pojazddw i zespotdw pojazdow
o dopuszczalnej masie catkowite] przekraczajacej 30 ton. Ograniczenia majg
obowigzywa¢ w kazdy wiorek, czwartek i sobote. W niedziele ma natomiast
obowigzywa¢ zakaz poruszania sie takich pojazddow i zespotdéw pojazddéw na
obszarze catego kraju, z wyjatkiem pojazdow uprzywilejowanych, wymienionych
w projektowanym art. 10 ust. 2 ustawy (art. 10 projektu).

Zgodnie z projektem przewoznik kolejowy, ktérego przewazajgcy rodzaj
dziatalnosci stanowig przewozy towarowe, nie bedzie mogt dokonywaé zwolnien
grupowych w rozumieniu ustawy z dnia 13 marca 2003 r. 0 szczegdlnych zasadach
rozwigzywania z pracownikami stosunkéw pracy z przyczyn niedotyczacych
pracownikéw'!' w ciggu trzech lat od dnia wejscia w zycie projektowanej ustawy.
W przypadku, w ktérym zwolnienia grupowe bedg uzasadnione faktem, Zze
przewoznik kolejowy jest przedsigbiorcg znajdujgcym sie w trudnej sytuacji
ekonomicznej w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 16 lipca 2020 r. o udzielaniu
pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji przedsiebiorcéw'2, minister
wiasciwy do spraw gospodarki bedzie zobowigzany udzieli¢ mu pomocy publicznej
przeznaczonej na wsparcie ratowania miejsc pracy, na zasadach okreslonych w tej
ustawie (art. 11 projektu).

Projekt zobowigzuje takze przedsiebiorcédw, dla kitdérych prowadzenie
dziatalnosci logistycznej stanowi przewazajaca dziatalnos¢ gospodarczg, bedacych
przedsiebiorcami wickszymi niz sredni przedsigbiorca w rozumieniu art. 7 pkt 3
ustawy z dnia 6 marca 2018 r. — Prawo przedsiebiorcéw'® do zapewnienia, aby
okreslony procentowo, minimalny roczny wolumen towaréw danego rodzaju,
odbieranych lub wysytanych, okreslony w tonach, byt odbierany lub wysytany za

8 Dz. U.z 2024 r. poz. 1130, ze zm.
10 Dz. U. z 2024 r. poz. 1799.

1 Dz. U.z2025r. poz. 570.

2 Dz. U. poz. 1298, ze zm.

13 Dz. U. z 2024 r. poz. 236, ze zm.




‘ posrednictwem kolei, przy czym projekt okresla minimainy wolumen w kolejnych
| latach. Ma on wynosi¢ 10% w 2027 r. i wzrasta¢ do 50% w 2035 r. (art. 12 projektu).
Projektowana ustawa ma wejS¢ w zycie po uptywie 30 dni od dnia ogtoszenia,

z tym ze czeg$¢ przepisow wejdzie w zycie po uptywie 6 albo 12 miesiecy od dnia
' ogloszenia.

lll. Inne rozwigzania rozwazane przez Wnioskodawcow

Whnioskodawcy nie rozwazali rozwigzan alternatywnych. Jak wskazano
w DSR, nie mozna przeciwdziatac zmianom klimatu ani wykluc:zeniuI
komunikacyjnemu bez reformy sektora transportowego poprzez stworzenie |
| ogoinodostepnego niskoemisyjnego transportu zbiorowego. Zdaniem
Whnioskodawcow rozwigzanie to jest zarazem koniecznym dziataniem

srodowiskowym i spotecznym.
|

IV. Rozwigzania przyjmowane w innych panstwach, w szczegdlnosci

panstwach cztonkowskich OECD/UE

W panstwach europejskich w odpowiedzi na problem wykluczenia
komunikacyjnego wdrazane sg roznorodne rozwigzania majgce na celu zwiekszenie
dostepnosci transportu. Do czesto stosowanych narzedzi nalezg transport na
zgdanie oraz ustugi przewozowe dla 0s6b starszych i niepetnosprawnych.
W niektérych panstwach realizowane sg projekty, ktére tgczg transport publiczny
z elastycznymi formami przewozu. Istniejg tez przyktady wprowadzenia
zintegrowanego systemu biletowego, ktéry umozliwia pasazerom nieograniczone
korzystanie z transportu publicznego, obejmujac zaréwno pociagi, jak i autobusy
migdzymiastowe. Wdrazane sg rowniez mechanizmy finansowego wsparcia, takie
jak subsydiowane leasingi samochodéw elektrycznych czy bezptatna komunikacja
publiczna.

Jedng z form przeciwdziatania wykluczeniu jest transport na zgdanie. W catej
Europie uruchomiono rézne inicjatywy tego typu. Przyktadowo, stowenskie miasta
Maribor i Lublana wprowadzity pilotazowe programy transportu na zgdanie,
przeznaczone dla 0sob z ograniczong mobilnoscia. Transport na zadanie umozliwia
przewéz osob z miejsca poczgtkowego do miejsca docelowego, jesli oba znajduja
sie w obrebie wyznaczonego obszaru w Lublanie lub Mariborze, przy czym odlegtos¢
nie moze przekracza¢ 50 km. W przypadku podrézy poza ten obszar, pasazerowie
dowozeni sg do najblizszego dostepnego przystanku transportu publicznego.
Zgtoszenia przejazdow odbywajg sie poprzez centrum obstugi dostepne od
poniedziatku do pigtku w godzinach 8:00-14:00, telefonicznie lub e-mailowo,
z obowigzkiem rezerwacji co najmniej 24 godziny wczesniej. W miare mozliwosci
mozliwe jest takze zgloszenie w krotszym terminie. Przejazdy realizowane sg w dni
robocze w godzinach 7:00-22:00. Pilotazowy projekt obejmuje wszystkie rodzaje
przejazddéw, jednak w pierwszej kolejnosci jest przeznaczony do realizacji celow
zdrowotnych, urzedowych i innych niezbednych czynnosci. Wyniki projektu majg
stanowi¢ podstawe do opracowania modelu ogdlnokrajowego transportu i
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zgdanie, ktéry w przysziosci ma objgc¢ caty kraj, zwiekszajac mobilnosc¢ i dostgpnosé
ustug dla oséb z niepetnosprawnosciami’,

Rozwigzania w zakresie transportu na zadanie dla mieszkaricéw obszaréw
wiejskich i stabiej skomunikowanych funkcjonujg w Stowacji'® w regionach Trnava
i Koszyce. Ustuga transportu na Zzadanie zostata uruchomiona w regionie Trnava
w 2019 r., aby zaspokoi¢ potrzebe bardziej efektywnego transportu w obszarach
o niskiej liczbie pasazerdw, takich jak Prietrz i Rovensko. Celem ustugi byto
zapewnienie mieszkancom obszaréw stabiej skomunikowanych elastycznego
srodka transportu, co miato przyczyni¢ si¢ do obnizenia kosztdéw transportu
i poprawy dostepnosci komunikacji publicznej. Ustuga zostata rozszerzona o trasy
weekendowe, aby mieszkancy mieli lepszy dostep do transportu w weekendy i dni
$wigteczne. W kolejnym roku, w odpowiedzi na rosngce zapotrzebowanie
i pozytywne opinie mieszkancow, ustuga zostata rozszerzona o kolejne
miejscowosci. Ustuga jest przede wszystkim wykorzystywana przez mieszkancow
terenow wiejskich, ktérzy potrzebujg niezawodnych potgczen do szkét, miejsc pracy
i innych instytucji. Autobusy sg wysytane na podstawie rezerwacji telefonicznych,
ktére mozna dokona¢ do 48 godzin wczesniej, nie pdzniej niz 30 minut przed
planowanym odjazdem. Ustuga transportu na zgdanie zostata wprowadzona takze
w regionie Koszyce w celu poprawy ustug transportowych w odleglych obszarach,
takich jak Hazin, KohAus i KaSov. Zgloszenia potrzeby transportu musza byé
dokonane co najmniej 60 minut przed planowanym odjazdem. Autobusy kursujg
wylgcznie po potwierdzeniu zapotrzebowania, dzieki czemu ustuga jest
dostosowana do rzeczywistych potrzeb mieszkarncow. Cena biletu odpowiada taryfie
regularnej komunikacji podmiejskiej.

W Chorwaciji rézne regiony oferujg bezptatny transport od drzwi do drzwi w celu
realizacji codziennych potrzeb, takich jak zakupy, wizyty lekarskie, sprawy urzedowe
czy uczestnictwo w wydarzeniach spotecznych i kulturalnych. Program ten jest
skierowany przede wszystkim do osdb powyzej 65. roku zycia i mieszkancow
zagrozonych ubdstwem. Celem jest ograniczenie wykluczenia spotecznego
i zapewnienie dostepu do podstawowych ustug i opieki zdrowotnej. Inicjatywa
zostata uruchomiona w 2020 r. przy wsparciu Europejskiego Funduszu
Spotecznego. Dzigki pozytywnym opiniom uzytkownikéw projekt zostat rozszerzony
z poczatkowych 3 do 12 pojazdow terenowych z kierowcami. Pojazdy te codziennie
przewozg uzytkownikow w regionach Lika, Dalmacja, Banija i Kordun, gdzie
transport publiczny jest niedostepny lub niewystarczajgcy. Kazdy uzytkownik moze
korzysta¢ z ustugi kilka razy w miesigcu, zgodnie z ustaleniami z kierowca, przy
czym zazwyczaj kilku uzytkownikéw podrézuje razem do tych samych miejsc’®.

W Budapeszcie i jego obszarze metropolitalnym mieszkancy mniejszych
dzielnic mieszkaniowych moga zamowic przejazd online lub telefonicznie. Ustuga

" Druzba za upravijanje javnega potniskega prometa prevzela pilotno testiranje izvedbe prevoza na
klic, hitps://www.gov.si/novice/2024-09-09-druzba-za-upravljanje-javnega-potniskega-prometa-

prevzela-pilotno-testiranje-izvedbe-prevoza-na-klic/  [wszystkie  zZrodta  internetowe  cytowane

w niniejszej opinii zostaly sprawdzone 27 X1 2025 r.].

5 Informacja o sytuacji na Slowacji na podstawie: Good Practices to Address Transport Poverty in
Central and Eastern Europe, 2024, https://focus.si/wp-content/uploads/2024/12/Transport-paverty-in-

CEE-regicn-Good-practice.pdf, s. 25.
® Good Practices ..., op. cit. s. 31.




| Telebus odpowiada na potrzebe zapewnienia transportu publicznego w mniejszych
osiedlach mieszkaniowych i jest przyjazna dla $rodowiska, gdyz unika sie
niepotrzebnych kurséw w godzinach poza szczytem'.
| Innym innowacyjnym podej$ciem jest wprowadzony we Francji spoleczny
leasing pojazdow elektrycznych™, w ramach ktérego panstwo kupuje i wynajmuje
samochody elektryczne po subsydiowanych stawkach. Program leasingu
spotecznego umozliwia gospodarstwom domowym o niskich dochodach wynajem
nowych samochoddw elektrycznych w ramach dtugoterminowych uméw na
korzystnych warunkach. Umowy trwajg co najmniej trzy lata i obejmujg minimum
12 000 km rocznie. Po zakonczeniu okresu najmu kierowcy moga zwrdci¢ samochod
lub wykupi¢ go po wartosci rezydualnej. Gidwne cechy programu to: docelowa liczba
pojazdow — 50 000 w 2025 r.; wkiad panstwa: 27% catkowitego kosztu pojazdu (do
7 000 euro); warunki kwalifikacyjne: dochéd podatkowy < 16 300 euro na cze$é
gospodarstwa domowego, regularne dojazdy na odlegtos¢ = 15 km w jedng strone
lub przejazd co najmniej 8 000 km rocznie w celach zawodowych.

Innym rozwigzaniem, ktére zastosowaly niektére panstwa lub miasta jest
wprowadzenie bezptatnego transportu publicznego. Dla przykfadu od 1 pazdziernika
2022 r. wszyscy obywatele i mieszkancy Malty i wyspy Gozo posiadajacy
spersonalizowang karte Tallinja moga korzysta¢ z bezptatnej komunikacji
publicznej'®.

Sg tez inne strategie majgce na celu fagodzenie ubdstwa transportowego oraz
zmniejszanie obciazen finansowych gospodarstw domowych. W Slowenii
wprowadzono zintegrowany system biletowy, kitéry umozliwia pasazerom
nieograniczone korzystanie z transportu publicznego na terenie catego kraju
i obejmuje zaréwno pociggi, jak i autobusy miedzymiastowe 20 . Gtéwnymi
beneficjentami systemu s3 regularni uzytkownicy transportu publicznego, ktdrzy nie
kwalifikujg sie do ulg przystugujgcych studentom lub emerytom. Dzieci w wieku od 6
do 15 lat korzystajg ze specjalnej 50% znizki. Zintegrowany bilet jest dostepny
w kilku wariantach czasowych: jednodniowym, trzydniowym, tygodniowym,
miesiecznym i rocznym. Ceny biletdw warunkowane sg dtugoscig trasy i objete
maksymalnymi limitami. Po ich osiggnieciu pasazer otrzymuje tzw. ,bilet Stowenia”,
ktéry uprawnia do nieograniczonego podrézowania po catym kraju. Od pazdziernika

1 2024 r. system zostat rozszerzony o transport miejski w Lublanie. Wiadze |

zapowiedziaty regularne monitorowanie efektéw wprowadzenia zintegrowanego
biletu, w tym jego wpltywu na uzytkownikdéw, stabilno$¢ finansowg oraz cele
srodowiskowe?'.

Na Wegrzech? wprowadzono system ustug opiekuna wsi i gospodarstw (falu-
i tanyagondnoki szolgalat), ktéry ma na celu tagodzenie niedogodnosci

17 Good Practices ..., op. cit. 5. 18..

8 France launches 2025 round of social leasing for electric cars, htips://alternative-fuels-

observatory.ec.europa.eu/aeneral-information/news/france-faunches-2025-round-social-leasing-
electric-cars.
1% Free Public Transport, https://infrastructure.gov.miffree-public-transport/.

20 General IJPP tickets, https://potniski.sz.si/en/tickets/ilpp-tickets-integrated-public-transport/general-

iipp-tickets-integrated-public-transport/.
21 Good Practices ..., op. cit. s. 7.

22 Na podstawie: 1) Good Practices ..., op. cit. s. 14; 2) Falu- és tanyagondnoki szolgélat,

hitps.//tamoaatoweb.hu/falu-es-tanyagondnoki-szolgalat/.
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wynikajacych z braku urzedéw w matych wsiach, na terenach podmiejskich oraz
' w innych trudno dostepnych zamieszkanych obszarach, a takze bedgce wynikiem
ograniczonego dostepu do transportu publicznego. Ustuga obejmuje trzy gtdwne
elementy: 1) transport, 2) odwiedziny i 3) pomoc osobistg oraz rozwdj spotecznosci
lokalnej. Funkcjonowanie opiekuna wsi i gospodarstw regulowane jest przez lokalne
przepisy, a swiadczenie ustug moze byc¢ realizowane zaréwno przez samorzgdy
lokalne, jak i przez koscioty lub organizacje pozarzadowe. Ustugi moga byé
organizowane w ramach instytucji socjalnych lub samorzgdéw lokalnych, zwlaszcza
: w matych gminach, ktdre nie prowadzg wtasnych ustug socjalnych lub realizujg je
w formie stowarzyszen. Finansowanie ustug zapewniajg srodki panstwowe.

W kilku stowackich miastach funkcjonuje ustuga transportowa ,social cab” (taxi
spoteczne). Taxi spofteczne swiadczy ustugi przewozowe dla oséb majgcych
ograniczenia zdrowotne lub starszych. Ustuga ta jest czesto dostepna dla senioréw
powyzej okreslonego wieku, 0séb z niepetnosprawnosciami, ich opiekundéw oraz
innych osdb o ograniczonej mobilnosci. Celem ustugi jest zapewnienie tym grupom
sprawnego dostepu do placowek medycznych i spotecznych, a takze do wydarzeh
kulturalnych i spotecznych. Taxi spoteczne jest zazwyczaj zarzgdzane na poziomie
administracji miejskiej, ktéra moze swiadczy¢ ustuge bezposrednio lub poprzez
podwykonawcow. Niektore miasta udzielajg dotacji lub subwencji na utrzymanie
ustugi, co zmniejsza koszty dla uzytkownikdow. W niektdérych przypadkach
zarzgdzanie ustugg moze zostac przekazane organizacjom non-profit lub
prywatnym firmom $Swiadczacym ustugi taksowkarskie, kiére zapewniaja pojazdy
i kierowcow23,

W odniesieniu do kwestii dotyczgcych rozwoju kolejowego fransportu
towarowego, Szwajcaria i Austria nalezg do panstw, ktére od lat konsekwentnie
realizujg polityke przenoszenia transportu towarowego z droég na Kkolej.
W Szwajcarii?* podstawg tych dziatan stata sie Inicjatywa Alpejska z 1994 r., dzieki
ktorej do konstytucji federalnej wpisano zasade, ze transalpejski transport towarow
z granicy do granicy odbywa sie kolejg. Parlament ustalit limit 650 tysiecy ciezarowek
rocznie mogacych przekraczaé przetecze alpejskie, jednak cel ten — mimo licznych
inwestycji — wcigz nie zostat osiggniety. Aby zmniejszy¢ obcigzenie wynikajace z
transportu kotowego, Szwajcaria wprowadzita szereg instrumentéw wspierajgcych
transport kolejowy. Jednym z kluczowych jest optata uzalezniona od wydajnosci
transportu ciezkiego (LSVA), obowigzujgca od 2001 r. Jest naliczana w zaleznosci
od catkowitej masy pojazdu, poziomu emisji spalin oraz liczby przejechanych
kilometrow na terenie Szwajcarii; pobierana jest od wszystkich pojazddw silnikowych
i przyczep, ktdore: majg dopuszczalng mase catkowitg powyzej 3,5 tony, sg
wykorzystywane do przewozu towaréw, sg zarejestrowane w Szwaijcarii lub za
granicg i poruszajg sie po szwajcarskiej sieci drog publicznych.

Austria®® juz od lat 70. XX wieku realizuje strategie rownowazenia srodkéw
transportu, tgczac inwestycje w infrastrukture kolejowg z ograniczeniami dla
transportu drogowego. Wprowadzono m.in. limity predkosci dla ciezaréwek, zakazy

23 Good Practices ..., op. cit. s. 28.

2 Informacje na podstawie: Verlagerung des Giiter-verkehrs auf die  Schiene,

hitps://proalps.ch/themen/verlagerung/.

% Informacje na podstawie: Comparing transport infrastructure investment policies around the globe,

https://www.itf-oecd.org/modal-shift-cleaner-transport-fails-materialise.
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ruchu nocnego oraz rozwinieto system piggyback, czyli przewozu cigzaréwek na
wagonach kolejowych. W 2021 r. w Austrii az 82% inwestycji transportowych
przeznaczono na rozwdj kolei, osiggajac 51% udziatu przewozow towarowych
realizowanych koleja.

V. Skutki prawne projektowanej ustawy

Projekt zawiera regulacje, ktére prowadza do ograniczenia chronionych praw
podmiotowych przedsigbiorcow. Taki charakter ma miedzy innymi okreslenie
maksymalnej diugosci trasy przejazdu pojazdéw i zespotéw pojazdéw cigzarowych
w wybrane dni tygodnia (art. 10 ust. 1 i 4 projektu) oraz propozycja dodania ust. 6b
w art. 14 ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (dalej: u.p.z.p.),
zgodnie z ktérym obiekty w przewaZajgcej mierze stuzace prowadzeniu dziatalno$ci
logistycznej, w rozumieniu przepiséw wydanych na podstawie art. 40 ust. 2 ustawy
o statystyce publicznej, o powierzchni przekraczajgcej 50 ha, lokalizuje sig
w odlegtosci nie wigkszej niz 10 km od najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu
towarowego (art. 8 projektu). To ostatnie rozwigzanie w praktyce jest rbwnoznaczne
z nakazem wykonywania pewnych dziatan gospodarczych na wyznaczonych
obszarach kraju, co stanowi norme ograniczenia konstytucyjnej zasady swobody
dziatalno$ci gospodarczej. W toku konsultacji spotecznych zgtaszano obawy, ze
zmuszanie przedsiebiorcéw do korzystania z okreslonych $rodkow transportu moze
doprowadzié do wzrostu kosztéw prowadzenia dziatalnosci oraz obnizenia jakosci
$wiadczonych ustug?. Z drugiej strony zgtoszono postulat, ze odlegtos¢ 10 km jest
zbyt duza i nalezatoby raczej wymagaé od inwestoréw budujgcych duze centra
logistyczne zapewnienia odpowiedniej infrastruktury transportowej we wiasnym
zakresie?’.
| Réwniez z perspektywy ograniczenia swobody dziatalnosci gospodarczej
- nalezy oceni¢ zaproponowany w projekcie zakaz dokonywania zwolnier grupowych

przez przewoznika kolejowego, ktérego przewazajgcy rodzaj dziatalnosci stanowig
| przewozy towarowe (art. 11 ust. 1 projektu). W literaturze prawniczej zwraca si¢
uwage, ze normy prawa pracy wyznaczajg zakres swobody dziatar przedsiebiorcy
wobec zatrudnionych 0séb fizycznych, a jedng z instytucji prawa pracy, najczgscie;
krytykowanych jako nadmiernie ograniczajgcych wolnos$¢ gospodarcza, jest ochrona
trwatosci stosunku pracy?. W zwigzku z pomoca publiczng przewidziang w art. 11
ust. 3 projektu mozna zauwazy¢, ze w toku konsultacji spotecznych wyrazono
sprzeciw wobec wspierania przez panstwo podmiotéw, kiére nie radzg sobie |
ekonomicznie, a ktére w znacznej mierze majg charakter prywatny. Zwracano

26 1D ankiety: 59069.

27 |D ankiety: 79882.

28 M. Skapski, Elastyczno$é numeryczna [w:] Ochronna funkcja prawa pracy w gospodarce rynkowej,
Krakéw 2006, rozdz. VI, pkt 6.2, akapit 1. Podobnego zdania jest S. Koczur, ktéry zauwaza, ze prawo
pracy stanowi jedng z granic wolnosci gospodarczej, Zakres przedmiotowy ochrony pracy w Konstytucji
Rzeczypospolitej Polskiej i jej implikacje w ksztattowaniu ustroju gospodarczego, JPraca
i Zabezpieczenie Spoteczne” 2022, nr 9, s. 12, https//www.pwe.com.pl/czasopisma/praca-i-
zabezpieczenie-spoleczne/zakres-przedmiotowy-ochrony-pracy-w-konstytuciji-rzeczypospolitej-
polskiej-i-jej-implikacje-w-ksztaitowaniu-ustroju-gospodarczeqo,a2084954804.
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uwage, ze takie rozwigzanie jest sprzeczne z zasadami uczciwej konkurencji

\ i prowadzi do zaktdcenia warunkéw rynkowych?.

‘ Ograniczenie swobody dziatalno$ci gospodarczej wynika réwniez
z proponowanej tresci art. 58e ust. 3 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
(dalej: u.p.t.z.), poprzez wprowadzenie regulacji dotyczgcej przeznaczenia zysku

| przedsiebiorstwa uzyskanego w ramach rekompensaty z tytutu Swiadczenia ustugi

! publicznej (art. 2 pkt 4 projektu). Tymczasem rozporzgdzenie (WE) nr 1370/2007

Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug

publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz

uchylajgce rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (dalej:
rozporzgdzenie 1370/2007)3¢ gwarantuje przedsiebiorstwu prawo do rekompensaty
obejmujgcej ,rozsgdny zysk®” (art. 3 ust. 1 i 2), co potwierdzit Trybunat

Sprawiedliwosci Unii Europejskiej w wyroku z 8 wrzesdnia 2022 r. w sprawie C-

614/20%'. Wprawdzie pkt 7 zatgcznika do rozporzadzenia 1370/2007 (,Zasady

majgce zastosowanie do przyznawania rekompensaty w przypadkach, o ktérych

mowa w art. 6 ust. 1") stanowi, Ze metoda rekompensowania musi promowac
utrzymanie lub rozwdj systemu skutecznego zarzgdzania podmiotu $wiadczacego
ustugi publiczne oraz ustug transportu pasazerskiego odpowiednio wysokiej jakosci,
lecz nie wydaje sie, aby pozwalato to na narzucenie z gory przeznaczenia zysku
przedsiebiorcy uzyskanego tytutem rekompensaty za ustuge publiczng.
Z kolei ograniczenie swobody uméw (swobody kontraktowania) mozna wigzaé
| z regulacjg przewidziang w art. 12 ust. 1 projektu, zgodnie z ktdrg przedsiebiorca
prowadzacy dziatalnos¢ logistyczng ma obowigzek zapewnienia, aby okreslony
procentowo minimalny roczny wolumen towaréw danego rodzaju, odbieranych lub
wysylanych (w tonach), byt transportowany za posrednictwem kolei. Zasade
swobody uméw nalezy traktowal jako pochodng wolnosci dziatalnosci
gospodarczej, chociaz w orzecznictwie Trybunatu Konstytucyjnego wskazuje sie, ze
pozostaje ona raczej w zwigzku z ochrong wolnosci cziowieka i zakazem zmuszania
do czynienia tego, czego prawo nie nakazuje (art. 31 ust. 1 i ust. 2 zd. 2 Konstytugiji
RP). W toku konsultacji spotecznych wyrazono poglad, ze omawiana regulacja
stanowi ,cios wymierzony w przedsigbiorcéw”? i zgtoszono obawe, Ze bedzie ona
stosunkowo fatwa do obejscia poprzez ,podziat przedsigbiorstwa™3, Z tym ostatnim
pogladem nalezy sie zgodzié; rzeczywiscie istnieje ryzyko, ze przedsiebiorcy
prowadzacy dziatalnos¢ logistyczng bedg ,omija¢” proponowang regulacje art. 12
projektu poprzez tworzenie nowych spétek kapitatowych i lokowanie w nich czesci
dziatalnosci w taki sposéb, aby poszczegdlne podmioty nie kwalifikowaty sie jako
przedsiebiorcy wigksi niz dredni w rozumieniu art. 7 ustawy z dnia 6 marca 2018 r.
— Prawo przedsiebiorcéw.

23 |D ankiety: 80859.

30 Rozporzgdzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007
r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transporiu pasazerskiego oraz

uchylajgce rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE. L. z 2007 r., nr

315,s. 1, ze zm.).

31 Wyrok TSUE z 8.9.2022 r., C-614/20, AS LUX EXPRESS ESTONIA przeciwko Majandus- ja

Kommunikatsiooniministeerium, LEX nr 3399892, pkt 75.
32 1D ankiety: 56588.
33 1D ankiety: 60920.
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Zasada swobody umoéw, wyrazona w art. 353" Kodeksu cywilnego® ma range |
ustawowa, jednak w doktrynie oraz orzecznictwie przyjmuje si¢, ze posiada réwniez |
wymiar konstytucyjny, wynikajacy z modelu panstwa liberalnego, gospodarki
rynkowej, ochrony wolnosci cztowieka oraz ochrony wtasnosci, o ktdrej mowa w art. |
64 ust. 1 Konstytucji. Zasada ta stanowi podstawowe zatoZzenie prawa zobowigzan

' i obejmuje swobode zawarcia lub niezawarcia umowy, wyboru kontrahenta oraz
| ksztattowania tresci stosunku umownego. W tym kontekscie regulacja art. 12 ust. 1
projektu, nakltadajgca na przedsiebiorcow obowigzek odbioru i wysytania okreslone;j
ilosci towardw z wykorzystaniem kolei, moze by¢ postrzegana jako ingerencja
w konstytucyjnie chroniong sfere swobody umaéw. I

Ograniczenie konstytucyjnych praw podmiotowych, w tym wolnosci
dziatalnosci gospodarczej oraz prawa wtasnosci, jest dopuszczalne, jednak wymaga
odpowiednio silnego uzasadnienia aksjologicznego. Zgodnie z art. 22 Konstytucji
wolnos$c¢ dziatalnosci gospodarczej moze by¢ ograniczona wytgcznie ze wzgledu na
wazny interes publiczny. W orzecznictwie Trybunatu Konstytucyjnego podkresla sig,
ze wskazanie interesu publicznego nie moze mie¢ charakteru ogdlnego czy
abstrakcyjnego — ustawodawca powinien sprecyzowac jego rodzaj, na przyktad
poprzez wskazanie, iz chodzi o ochrone okreslonych zasobow $rodowiskowych.
Musi tez zachodzi¢ funkcjonalny zwigzek miedzy celem mieszczgcym sie
w kategoriach interesu publicznego a wprowadzanym ograniczeniem. Interes
publiczny musi mieé tez przymiot ,waznosci’, a przy wprowadzaniu wszelkich
ograniczeh konieczne jest przestrzeganie zasady proporcjonalnosci ingerencji
w konstytucyjnie chronione prawass.

Z obszernego uzasadnienia projektu wynika, ze Wnioskodawcy upatrujg
uzasadnienia w celach klimatycznych i zwigzanych z nimi celach srodowiskowych
i gospodarczych. Wskazujg, ze Polska doswiadcza tempa ocieplenia Kklimatu
dwukrotnie przekraczajgcego srednig globalng, co rodzi fundamentalne zagrozenia
spoteczne i ekonomiczne. Odwolujg sie do koncepcji zrownowazonej transformacji
transportu i energetyki, akcentujgc, iz kolej pozostaje Srodkiem transportu o nizszej
emisji gazéw cieplarnianych niz transport towarowy samochodowy. Podnoszg
réwniez, ze ograniczenie drogowego transportu towardéw oraz dni, w ktérych sie on
odbywa, pozytywnie wptynie na zdrowie lokalnych spotecznosci, bezpieczenstwo na
drogach, a takze na stan infrastruktury drogowej i mieszkaniowej, na ktérg drgania
powodowane przez pojazdy ciezkie oddziatujg niekorzystnie. Wskazane cele |
mieszczg sie w pojeciu interesu publicznego czy waznego interesu publicznego, ale |
trzeba stwierdzic¢ ich zwigzek z poszczegdinymi regulacjami ograniczajagcymi prawa ‘
' podmiotowe jednostek, jak rowniez przestrzega¢ zasade proporcjonalnosci —

wyrazong w art. 31 ust. Konstytucji — ktora jest $rodkiem wywazania wartosci
" iwyznaczania konstytucyjnych granic ingerencji w konstytucyjne wolnosci lub
prawa. Pozwala ona ustali¢, w jakim stopniu mozna ograniczy¢ dane prawa
konstytucyjne ze wzgledu na konieczno$¢ realizacii jakiego$ celu czy wartosci®.

34 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny (Dz. U. z 2025 r. poz. 1071).

35 Wyrok TK z 13.10.2010 r., Kp 1/09, OTK-A 2010, nr 8, poz. 74.

3% P, Tuleja [w:] P. Czarny, M. Florczak-Wator, B. Nalezinski, P. Radziewicz, P. Tuleja, Konstytucja
Rzeczypospolitej Polskiej. Komentarz, wyd. Il, Warszawa 2023, kom. do art. 31, pkt 2, ak. 2.
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Z lektury projektu wytania sig jednak rowniez inne uzasadnienie ograniczen, to
znaczy ochrona interesu ekonomicznego kolei i ochrona miejsc pracy. Przyktadowo
przewidziano bezwzgledny zakaz dokonywania zwolnien grupowych iw zwigzku
z nim obowigzek udzielenia pomocy panstwa w celu ochrony miejsca pracy (art. 11
ust. 1 3 projektu). Obowigzek z art. 12 ust. 1 projektu, ktéry dotyczy minimalnego
rocznego wolumenu towaréw odbieranych lub wysylanych koleja, ma zostaé
okre$lony przez ministra wiasciwego do spraw transportu w drodze rozporzadzenia,
ktdry ma kierowa¢ sie jedynie ,logistycznym i ekonomicznym uzasadnieniem
transportowania ich kolejg”. W tym przypadku rowniez wyeksponowano zatem
interes ekonomiczny przedsigbiorcéw kolejowych. Jednak sam interes ekonomiczny
okreslonego przedsigbiorstwa, a nawet grupy przedsigbiorstw, jesli nie jest
powigzany z interesem publicznym, nie moze stanowi¢ podstawy ograniczania
konstytucyjnych praw i wolnosci. Co wiecej, tego rodzaju uzasadnienie moze
pozostawa¢ w sprzecznosci z konstytucyjng zasadg spotecznej gospodarki
rynkowej, o ktérej mowa w art. 20 Konstytucji. Regulacje, ktére w sposob arbitrainy
uprzywilejowujg okreslong grupe podmiotéw gospodarczych, moga prowadzié do
naruszenia mechanizmu konkurencji, kiéry stanowi podstawe gospodarki rynkowe;.

W pojeciu interesu publicznego moze miesci¢ sie potrzeba ograniczenia emisji
gazdw cieplarnianych czy ochrona stanu drég publicznych w zwigzku z poruszaniem
sie po nich pojazdow o bardzo duzej masie. W kazdym jednak przypadku musi
zosta¢ wykazany rzeczywisty zwigzek pomiedzy realizowanym celem politycznym
a wprowadzong regulacjg ograniczajgcg prawa podmiotowe i zachowana zasada
proporcjonalnosci ograniczenia. W tym kontekscie warto zauwazy¢, ze w toku
konsultacji spotecznych zakwestionowano =zasadnos¢ wprowadzenia nakazu
przewidzianego w art. 12 projektu, wskazujgc, iz nalezatoby rozwazy¢ zastgpienie
tej regulacji dodatkowymi optatami dla przewoznikéw realizujgcych przewozy
drogowe. Podniesiono w ten sposéb argument braku proporcjonalnosci
zaproponowanego rozwigzania®’.

Watpliwosci budzi upowaznienie udzielone ministrowi wtasciwemu do spraw
transportu, zgodnie z ktérym ma on okreslic w drodze rozporzgdzenia rodzaje
towarow objetych obowigzkiem, o ktérym mowa w art. 12 ust. 1i 2 projektu (art. 12
ust. 3). W praktyce oznacza to przekazanie organowi wladzy wykonawczej
kompetencji do decydowania o tym, ktére podmioty gospodarcze zostang objete
ustawowym obowigzkiem. Nalezy zauwazy¢, ze zgodnie z art. 92 ust. 1 Konstytucji
rozporzadzenie moze byC wydane wytgcznie na podstawie szczegdtowego
upowaznienia zawartego w ustawie i w celu jej wykonania. W analizowanym
przypadku wydaje sie, ze delegacja wykracza poza wykonawczy charakter
rozporzadzenia, a wytyczne dotyczace tresci aktu wykonawczego eksponujg tylko
interes sektora kolejowego.

Dodac¢ nalezy, ze w orzecznictwie TK utrwalony jest poglad, zgodnie z ktérym
im silniej dana regulacja dotyczy kwestii podstawowych dla pozycji jednostki, tym
petniejszy powinien by¢ zakres unormowania ustawowego, a tym samym — tym
mniej miejsca pozostaje dla odestan do aktow wykonawczych. Wskazuje sie, ze
zakres spraw, ktore mogg zosta¢ przekazane do uregulowania w drodze

37 1D ankiety: 75330.
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rozporzadzenia, zalezy od charakteru regulowanej materii oraz jej zwigzku
z sytuacja jednostki. Wskazuje sie nawet, ze ustawodawca nie moze co do zasady
przekazywa¢ do unormowania w rozporzadzeniu spraw majacych istotne znaczenie
dla urzeczywistnienia wolnosci i praw cztowieka i obywatela, zagwarantowanych
w Konstytucii, lecz kwestie te powinny byé regulowane bezposrednio w ustawie3®,
W realiach sprawy minister, dziatajgc na podstawie art. 12 ust. 3 projektu, moze
ograniczy¢ zakres obowigzku do jednego rodzaju towarow, ale moze takze objgé
nim wszystkie towary, Kierujac sie wytacznie kryterium logistyczno-ekonomicznym
po stronie kolei. Tak sformutowana delegacja ustawowa przyznaje ministrowi zbyt
szerokag wladze dyskrecjonalng.
Zwraca uwage, ze projekt przewiduje finansowanie rozwoju przewozow
| 0 charakterze uzytecznosci publicznej, w rozumieniu art. 4 ust. 1 pkt 12 ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym ze $rodkéw przekazywanych z Krajowego
Funduszu Drogowego (propozycja dodania art. 39a pkt 1b, art. 39f ust. 1 pkt 1a oraz

ust. 4b w art. 39f ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu |

' Drogowym — art. 1 pkt 3 projektu). W tym kontekscie nalezy doprecyzowaé, co
oznacza ,finansowanie rozwoju przewozéw”. Jesli kryje sie pod tym finansowanie

samych przewozéw o charakterze uZytecznosci publicznej, to po pierwsze — |

| zagadnienie to jest juz kompleksowo regulowane w art. 50 i nast. u.p.t.z., za$ po
drugie — nalezy bezwzglednie przestrzegaé warunkoéw rekompensaty z tytutu
Swiadczenia ustug publicznych okreslonych w rozporzgdzeniu 1370/2007,
w szczegdlnosci w art. 3, rozdziale 6 oraz w Zalgczniku (,Zasady majace
zastosowanie do przyznawania rekompensaty w przypadkach, o ktérych mowa
wart. 6 ust. 1"). Zatem przy projektowaniu regulacji dotyczacych finasowania
przewozu o0sOb o charakterze uzytecznosci publicznej — réwniez w przypadku
projektowania specjainego biletu, ktéry ma by¢é honorowany przez operatoréw
i przewoznikow wykonujacych przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej
(projektowane art. 58b i art. 58e ust. 1) — nalezy kierowac sie systemowymi
rozwigzaniami zawartymi w u.p.t.z. oraz wymaganiami rozporzgdzenia 1370/2007.

Stosowanie Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta nalezy
traktowa¢ jako nalozenie ogolnego obowigzku $wiadczenia ustug publicznych
w rozumieniu art. 2 lit. | oraz art. 3 ust. 2 rozporzgdzenia 1370/2007. Do podobnego
wniosku doszedt TSUE w sprawie C-614/20, oceniajgc estonskg regulacje
nakazujacg bezptatny przewo6z okreslonych kategorii pasazeréw na trasach
krajowych, uznajgc, ze ma do czynienia z zasadg ogdlng w rozumieniu art. 3 ust. 2
rozporzadzenia 1370/2007. Skoro mamy do czynienia z ustanowieniem zasady
ogolnej dotyczacej swiadczenia ustug publicznych w odniesieniu do wszystkich
kategorii pasazerdw, to w takim przypadku nalezy przestrzega¢ art. 3 ust. 2 oraz art.
4 rozporzadzenia 1370/2007 — w tym wymogu uprzedniego, obiektywnego
i przejrzystego okreslenia parametrow obliczania ewentualnej rekompensaty.
Wysokos$¢ rekompensaty nie moze przekroczyé kwoty odpowiadajgce] wynikowi
finansowemu netto, obejmujgcego rowniez ,rozsadny zysk” (pkt 2 Zatacznika do
rozporzadzenia 1370/2007).

38 Wyrok TK z 28.06.2000 r., K 34/99, OTK ZU 5/2000, poz. 142; zob. tez: wyrok z 16.01.2007 r., U 5/06;

z219.02.2002r., U 3/01; z 8.07.2003 ., P 10/02; z 26.11.2003 r., SK 22/02.
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W odniesieniu do kwestii zysku zarzadcy infrastruktury kolejowej projekt
przewiduje zmiane art. 33 (uchylenie ust. 3, 10 i 11) oraz dodanie art. 35b ustawy
transporcie kolejowym (dalej: u.t.k.)®, dotyczacych obowigzku zaptaty przez
przewoznikéw optat za dostep do infrastruktury kolejowej (art. 7 projektu). W tym
zakresie nalezy respektowaC zasady pobierania optat okreslone w dyrektywie
Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. (dale;j:
dyrektywa 2012/34/UE),“° implementowane w u.t.k. Zgodnie z art. 29 ust. 1
dyrektywy 2012/34/UE panstwa cztonkowskie ustalajg ramy pobierania optat, nie
naruszajgc niezaleznosci zarzadzania infrastrukturg kolejowa; zgodnie z art. 4 ust.
2 zarzadca odpowiada za zarzadzanie, administracje i kontrolg wewnetrzng, przy
poszanowaniu tych ram. Art. 31 ust. 3 dyrektywy 2012/34 stanowi, ze oplaty za
minimalny pakiet dostepu i za dostep do infrastruktury taczacej obiekty infrastruktury
ustugowej ustala sie co do zasady wedtug kosztu bezposrednio ponoszonego jako
rezultat przejazdu pociggu; art. 31 ust. 6 dodaje, ze wzgledna wielkos¢ optat musi
pozostawaé¢ w zwigzku z kosztami przypisanymi danym przewozom. Réwniez
M. Rypina podkre$la, ze zasadniczo stawki jednostkowe oplaty podstawowej
ustalane sg przez zarzadce po kosztach bezposrednich, jakie zarzadca ponosi jako
rezultat przejazdu pociggu, poniewaz stanowi to odzwierciedlenie wynikajacej z art.
31 ust. 3 dyrektywy 2012/34*', Obowigzuje w tym zakresie réwniez rozporzadzenie
wykonawcze Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca 2015 r. w sprawie zasad
obliczania kosztéw ponoszonych bezposrednio jako rezultat przejazdu pociggu??.
Ponadto, z art. 31 ust. 4 dyrektywy 2012/34 wynika, Zze optaty za dostep do
infrastruktury, o ktérych mowa w ust. 3, mogg zawierac opfate, ktéra odzwierciedla
niedobdr zdolnosci przepustowej w mozliwej do wskazania czesci infrastruktury
w czasie okreséw przepetnienia. Z kolei w $wietle art. 36 dyrektywy 2012/34
zarzadcy infrastruktury mogg pobieraé odpowiednig optate za zdoinos¢
przepustowa, ktéra zostata przydzielona, ale nie jest wykorzystywana. Rozwigzania
te tworzg zachety do efektywnego wykorzystywania zdolnosci infrastruktury
0 ograniczonej z natury rzeczy przepustowosci. W sSwietle tych regulacji mogg
budzi¢ watpliwosci propozycje zmian polegajgce na skresleniu art. 33 ust. 3 u.t.k.,
dotyczacego optaty rezerwacyjnej pobieranej przez zarzgdce infrastruktury, badz na
wprowadzeniu rozwigzan, ktéorych skutkiem byloby pozbawienie zarzadcy
wynagrodzenia w odniesieniu do okreslonych aspektéw dostepu do infrastruktury
kolejowej, albo tez na sztywnym ustaleniu wysokosci optat za dostep do tej
infrastruktury.

Aktualnie Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (UTK), w ramach nadzoru
nad sprawiedliwym i niedyskryminujgcym traktowaniem aplikantow w dostepie do
infrastruktury, sprawuje nadzor nad zawieraniem umow o przydzielenie zdolnosci
przepustowej (art. 29e u.t.k.) oraz zatwierdza cennik zarzadcy w czesci dotyczacej
sposobu ustalania stawek jednostkowych optat podstawowych i manewrowych (art.

3% Dz. U.z 2025 . poz. 1234.

40 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie

utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (wersja przeksztatcona) (Dz. Urz. UE. L. z

2012 r. nr 343, 5. 32, ze zm.).

41 M. Rypina [w:] Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz, red. M. Trela, P. Wajda, M. Wierzbowski,

Warszawa 2022, kom. do art. 33, pkt. 32.
42 Dz, Urz. UE. L.z 2015 r.nr 148, s. 17.
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33 ust. 14 u.tk.). Proponowane zmiany nie powinny prowadzi¢ do podwazenia
przypisanej Prezesowi UTK ustawg systemowa funkcji regulacyjne;.

W zakresie, w jakim projekt przewiduje wsparcie ekonomiczne podmiotow
sektora kolejowego — np. w zwigzku z realizacjg ,Programu Integracji i Rozwoju
Towarowych Przewozéw Kolejowych — Terminal Intermodalny w Kazdym Powiecie
do 2030 r.” (art. Q projektu) — moze wystapi¢ pomoc publiczna w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE, co zasadniczo wigze sie z obowigzkiem notyfikacji planu pomocy
Komisji  Europejskiej. Podobnie  przekazywanie  $rodkéw  finansowych
przedsiebiorstwom transportowym ponad poziom naleznej rekompensaty za ustuge
publiczng (wynikajgcy z rozporzgdzenia 1370/2007) stanowi pomoc publiczna.
W motywie 36 rozporzadzenia 1370/2007 stwierdzono wyraznie, ze wszelkie
rekompensaty poza zakresem tego aktu, moggce implikowa¢ pomoc parstwa,
muszg by¢ zgodne z art. 73, 86-88 TFUE, z uwzglednieniem orzecznictwa,
w szczegolnosci sprawy C-280/00 Altmark Trans®3,

W zwigzku z powyzszym mozna zauwazyC¢, Ze KE przyjeta komunikat
Wspdlnotowe wytyczne dotyczgce pomocy panstwa na rzecz przedsiebiorstw
kolejowych, okreslajgce podejscie do oceny projektéw pomocy#4. W wytycznych
wyrozniono roézne rodzaje pomocy publicznej udzielane) przedsiebiorstwom
kolejowym, w tym: wsparcie publiczne poprzez finansowanie infrastruktury
kolejowej, pomoc w celu zakupu lub wymiany taboru, a takze umarzanie zadtuzenia
przedsiebiorstw kolejowych. Opréocz tego obowigzuje rozporzgdzenie Rady (UE)
2022/2586 z dnia 19 grudnia 2022 r. w sprawie stosowania art. 93, 107 i 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do niektérych kategorii pomocy panstwa w
sektorze transportu kolejowego, zeglugi $rodlgdowej i transportu multimodalnego®.
Przy konstruowaniu programéw wsparcia dla przedsiebiorstw kolejowych, na
przyktad ze s$rodkéw gromadzonych w Funduszu Kolejowym, bedzie trzeba
kierowac sie tymi regulacjami. Obecnie w Unii Europejskiej trwajg prace nad nowym
pakietem regulacji dotyczgcym pomocy publicznej na rzecz transportu lgdowego
i transportu multimodalnego. W biezgcym kwartale mozna spodziewa¢ sig przyjecia

publicznej przeznaczonej na te cele, a takze publikacji nowych wytycznych KE, ktére
zastgpig dotychczas obowigzujgce wytyczne z 2008 r.46

W zwigzku z art. 11 ust. 3 projektu, w ktérym przewiduje sie udzielanie pomocy
publicznej przeznaczonej na wsparcie ratowania miejsc pracy na zasadach
okreslonych w ustawie o udzielaniu pomocy publicznej w celu ratowania lub
restrukturyzacji przedsiebiorcow*’, nalezy przypomnie¢, ze ustawa ta reguluje
warunki przygotowywania plandw pomocy na ratowanie i restrukturyzacje, ktore co
' do zasady podlegajg zgtoszeniu (notyfikacji) Komisji Europejskiej. Jedynie
‘ wyjatkowo dopuszcza sie udzielenie pomocy bez indywidualnej notyfikacji, zgodnie

nowego rozporzadzenia w sprawie wylaczen grupowych w zakresie pomocy

43 Wiecej na temat pomocy publicznej w zwigzku z ustlugami w ogdinym interesie gospodarczym

dostepne na stronie internetowej Komisji Europejskiej: htips:/eur-lex.europa.eu/EN/legal-

content/summary/state-aid-application-of-rules-for-services-of-general-economic-interest-sgei.html.

44 Komunikat Komisji — Wspélnotowe wytyczne dotyczace pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstw

kolejowych (Dz. Urz. UE. C.z 2008 r. nr 184, s. 13).
4 Dz. Urz. UE. L.z 2022 r. n 338, s. 35.

4% \Wiecej informacji na stronie internetowej Komisji Europejskiej:  htips:/competition-

policy.ec.europa.eu/public-consultations/2024-imtg-and-tber _en.
47 Dz. U. poz. 1298, ze zm.
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z prawem UE (art. 11 ustawy). Nie jest zatem celowe nakfadanie na ministra
wiasciwego do spraw gospodarki obowigzku udzielania pomocy publicznej; mozna
go zobowigza¢ do przygotowania planu pomocy zgodnego z Wytycznymi KE
dotyczacymi pomocy panstwa na ratowanie i restrukturyzacje przedsiebiorstw
niefinansowych w trudnej sytuacji*®.

Projekt przewiduje poszerzenie zadan finansowanych z Krajowego Funduszu
Drogowego (propozycja dodania pkt 1e-1f w ust. 1 art. 39f ustawy o autostradach
ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym — art. 1 pkt 6 projektu), przy
rownoczesnym zatozeniu, ze optata paliwowa nie bedzie trafia¢ do KFD (art. 1 pkt.
1 projektu), a takze ze $rodki z KFD beda przekazywane do Funduszu Kolejowego
i Funduszu Autobusowego (propozycje dodania pkt. 1a-1d w ust. 1 i dodania ust. 4¢
art. 39f ustawy o autostradach ptatnych oraz o KFD, zawarte w art. 1 pkt 6 lit. a-c
projektu). Zatozono zatem jednoczesne zwigkszenie zadan KFD przy jednoczesnym
zmniejszeniu jego dochodéw, co budzi watpliwosci co do spéjnosci
i przewidywalnosci zatozen projektodawcow.

Dodanie art. 7 ust. 5 u.p.t.z. (art. 2 pkt 1 projektu), przewidujgcego, ze do
organizacji i rozwoju wojewddzkich przewozow kolejowych wytgcznie wiasciwe jest
wojewddztwo, wydaje sie zbedne, a poza tym proponowany przepis jest niejasny.
Z art. 7 ust. 1 pkt 5 tej ustawy wynika, Ze samorzad wojewodztwa jest organizatorem
wojewddzkich przewozéw pasazerskich, w tym przewozow kolejowych. Jezeli
intencja Wnioskodawcow jest wprowadzenie regulacii, ktorej skutkiem bytoby
pozbawienie jednostek samorzadu terytorialnego nizszego szczebla mozliwosci
organizowania publicznego transportu zbiorowego, to rozwigzanie to budzi
watpliwosci z punktu widzenia konstytucyjnego modelu samorzadu terytorialnego.
Zgodnie z art. 166 ust. 1 Konstytucji zadania publiczne stuzace zaspokajaniu potrzeb
wspolnoly samorzagdowej sg wykonywane przez wiasciwg jednostke samorzadu
terytorialnego jako jej zadania wtasne. W konsekwencji ograniczenie kompetencji
gmin i powiatdw w tym zakresie mogloby zosta¢ uznane za nieuzasadniong
ingerencje w konstytucyjnie chroniong samodzielno$¢ samorzadu terytorialnego.
Z drugiej strony K. Wach podnosi, ze aktualny stan, w ktorym obowigzek organizaciji
publicznego transportu zbiorowego zostat w Swietle przepisdw przekazany do
kompetencji jednostek samorzadu terytorialnego kazdego szczebla, moze
w praktyce prowadzié do opieszatosci w realizowaniu tego transportu. Pojawia sie
bowiem ryzyko oczekiwania przez poszczegolne jednostki samorzadu terytorialnego
podjecia sie organizacji publicznego transportu zbiorowego przez jednostki
samorzadu terytorialnego nizszego badZz wyzszego szczebla*®. Z kolei Trybunat
Konstytucyjny w swym dotychczasowym orzecznictwie wskazywat, ze
samodzielnos¢ samorzadu terytorialnego jest wartoscig chroniong, lecz nie
absolutng. Ochrona tej wartosci nie moze wykluczac lub znosi¢ catkowicie, albo
w istotnej czesci prawa ustawodawcy do ksztattowania stosunkéw w panstwie®.

48 Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy panstwa na ratowanie i restrukturyzacje
przedsigbiorstw niefinansowych w trudnej sytuacji, Dz. U. UE C 249 z 31.07.2014, s. 1.

43 K. Wach [w:] B. Kwiatek, A. Wach, K. Wach, Publiczny transport zbiorowy. Komentarz, wyd. I, LEX/el.
2025, kom do art. 7, pkt. 1, ak. 3.

50 Tak wyrok TK z 4.05.1998 r., K. 38/97; OTK ZU nr 3/1998, poz. 31.
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W odniesieniu do propozycji wprowadzenia nowych kategorii pojazdéw |
samochodowych w art. 13ha ust. 3 ustawy o drogach publicznych (dalej: u.d.p.)®! |
‘(art. 6 pkt 1 projektu), nalezy zauwazyé¢, ze zmiana ta moze istotnie z punktu
widzenia prawa unijnego modyfikowac¢ system pobierania optat za przejazd lub
korzystanie z infrastruktury. Zmiana taka wymaga zachowania zgodno$ci
z dyrektywg 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999
r. (dalej: dyrektywa 1999/62/WE),52 ktérej rozdziat 3 reguluje m.in. pobdr optat na
drogach nalezgcych do transeuropejskiej sieci drogowej, autostradach oraz innych
drogach (art. 7). Dyrektywa dopuszcza wprowadzanie optat i ich réznicowanie dla
roznych kategorii pojazddéw (art. 7 ust. 3), ale precyzyjnie okresla cechy pojazdu
brane pod uwage przy wyrdoznianiu kategorii pojazdéw ciezkich (art. 2 pkt 33).
Projekt wymaga pogtebionej analizy pod katem spetnienia tych warunkow.
Zauwazy¢ nalezy, Ze obecnhie stawki optat elektronicznych za przejazd jednego
kilometra dla poszczegdinych kategorii pojazdéw sg okreslane w rozporzgdzeniu
Rady Ministréw, wydanym na podstawie art. 13ha ust. 6 u.d.p., przy czym ustawa
szczegolowo reguluje sposéb kalkulacji tych stawek, okredlajgc m.in. ich |
maksymalng wysokosc¢. Projekt ustawy, w odniesieniu do nowych kategorii
pojazdow, przewiduje natomiast wprowadzenie stawek minimalnych. W toku
konsultacji spotecznych projektu wyrazono poglad, ze stawki optat elektronicznych |
dla pojazddéw powinny byé okreslane w rozporzadzeniu wykonawczym do ustawy,
tak aby ich aktualizacja i waloryzacja nie wymagaly kazdorazowej nowelizacji
ustawy (ID ankiety: 79882). Analiza projektu prowadzi jednak do wniosku, ze stawki
optaty elektronicznej dla nowych kategorii pojazdow bedg réwniez ustalane przez
Rade Ministréow rozporzadzeniem, przy czym projekt nie przewiduje gérnej granicy
tych stawek, mimo ze w art. 13ha ust. 6 pkt 2 u.d.p. zaklada sie funkcjonowanie
takiej granicy.

Projekt przewiduje przyznanie kompetencji wkasciwym radom gmin (miast) do
wprowadzania zakazow poruszania sie po wszystkich lub wybranych drogach, badz |
ich odcinkach, znajdujgcych sie w granicach danej gminy, pojazdéw i zespotéw |
pojazdéw o dopuszczainej masie catkowitej przekraczajgcej 30 lub 35 ton |
(propozycja dodania ust. 16-19 w art. 41 u.d.p. — zgodnie z art. 6 pkt 2 projektu). |
Nalezy zauwazyé, Zze zgodnie z art. 3 ust. 1 tiret pierwsze dyrektywy Rady 96/53/WE
z dnia 25 lipca 1996 r.5% panstwo cztonkowskie nie moze odméwié lub zabronié¢ |
uzywania na swoim terytorium, w ruchu miedzynarodowym, pojazdéw |
zarejestrowanych lub wprowadzonych do ruchu w innym panstwie czlonkowskim
z przyczyn odnoszacych sie do masy lub wymiardw, jezeli pojazdy te odpowiadajg
wartoséciom maksymalnym okreslonym w zatgczniku | do dyrektywy. Zgodnie z pkt ‘
2.2 zalgcznika | do dyrektywy maksymalna dopuszczalna masa catkowita zestawow ‘
pojazdéw wynosi odpowiednio 36, 40, 42 lub 44 tony — w zaleznos$ci od rodzaju i

51 Dz. U. z 2025 r. poz. 889.

52 Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie
pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury drogowej przez pojazdy (Dz. Urz. UE. L. z 1999 r. nr 187,
s.42 ze zm.).

53 Dyrektywa Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajgca dla niektérych pojazdow drogowych
poruszajgcych sie na terytorium Wspdinoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym
i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu miedzynarodowym (Dz. Urz.
UE. L.z 1996 r. nr 235, s. 59, ze zm.).
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zestawu. Wymaga zatem zbadania, czy limity masy catkowitej dla pojazdéw
i zespotéw pojazdoéw przewidziane w projekcie pozostajg w zgodzie z powotang
dyrektywa.

Projekt przewiduje wprowadzenie zakazu ruchu pojazddéw i zespotdw
pojazddw o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 30 ton w kazdg niedziele na
catym terytorium panstwa (art. 10 ust. 5 projektu). Réwniez w tym przypadku
konieczne jest zachowanie zgodnosci proponowanej regulacji z przepisami
dyrektywy Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. Poza tym mozna mie¢ watpliwosé
co do zasadnosci wprowadzenia takiego ogdlnokrajowego zakazu, zwazywszy, ze
analogiczna kwestia zostata juz uregulowana w art. 10 ust. 11 ustawy z dnia 20
czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (dalej: p.r.d.),>* na podstawie ktdrego
minister wiasciwy do spraw transportu, majgc na uwadze ochrone drég przed
zniszczeniem oraz zapewnhienie bezpieczenstwa w okresach wzmozonego ruchu,
moze w drodze rozporzgdzenia wprowadzac okresowe ograniczenia lub zakazy
ruchu niektérych rodzajow pojazdow. Na te] podstawie obowigzuje juz
rozporzadzenie okresdlajgce ograniczenia ruchu ciezaréwek o dopuszczalnej masie
catkowitej powyzej 12 ton, z wytgczeniem autobuséw, w wybrane weekendy (zob.
rozporzadzenie Ministra Transportu w sprawie okresowych ograniczen oraz zakazu
ruchu niektérych rodzajéw pojazddéw na drogach®®). Problematyka prowadzenia
ruchu na drogach publicznych nalezy do materii p.r.d. i wydaje sie, ze nie powinna
by¢ regulowana w omawianym projekcie. Zgodnie z § 3 rozporzadzenia Prezesa
Rady Ministrow w sprawie ,Zasad techniki prawodawczej"®® w ustawie nie powinno
si¢ zamieszczaC przepisOw wykraczajgcych poza jej zakres przedmiotowy
i podmiotowy. Doda¢ mozna, ze w toku konsultacji spotecznych zwrdécono uwage, iz
proponowane zmiany mogg w znacznym stopniu utrudni¢ organizacje logistyki
i prowadzenie dziatalnosci transportowej, powodujac spowolnienie proceséw
gospodarczych. W odniesieniu do art. 10 ust. 4 i 5 projektu wskazano, ze czesé
transportéw odbywa sie w godzinach nocnych, a wprowadzenie obowigzku
wyznaczania trasy na konkretny dzien tygodnia moze prowadzi¢ do trudnosci |
w rozliczaniu przewozow przebiegajgcych czes$ciowo przed péinocy, a czesciowo
po poéinocy ¥ . W konsultacjach pojawit sie réwniez postulat rozwazenia
wprowadzenia statlego ograniczenia dlugosci tras obowigzujgcego przez caly
tydziefh oraz watpliwosci co do mozliwosci skutecznej weryfikacji przestrzegania
zakazu przemieszczania tadunkéw po drogach przez pojazdy o wiekszym |
ciezarze®.

Termin wejscia w zycie ustawy jest niezgodny z art. 68b ust. 1 ustawy Prawo
przedsiebiorcow®, zgodnie z ktérym w projektach ustaw okreslajgcych zasady |
podejmowania, wykonywania lub zakonczenia dziatalnosci gospodarczej termin |
wejScia w zycie przepisow zwiekszajgcych obcigzenia regulacyjne dla
przedsiebiorcow wyznacza si¢ nie wcze$niej niz po uptywie 6 miesiecy od

5 Dz, U.z2024r. poz. 1251, ze zm.
5% Dz. U.z2023r, poz. 2423
% Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministrow z dnia 20 czerwca 2002 r. w sprawie ,Zasad techniki

prawodawczej”, Dz. U. z 2016 r. poz. 283.

57 ID ankiety: 58663.
58 |D ankiety: 79882.
5 Dz. U.z 2024 r. poz. 236, ze zm.
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ogloszenia. Wnioskodawca nie wykazat w uzasadnieniu przyczyn odstapienia od tej
zasady.

W toku konsultacji spotecznych zwroécono réwniez uwage na zbyt ,ulgowy”
charakter sankcji przewidzianych w projektowanym art. 66 ust. 112 u.p.t.z. (art. 2
pkt 4 projektu). Z tym zarzutem mozna si¢ zgodzi¢ — jezeli przepisy dotyczgce
Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta majg byC rzeczywiscie
przestrzegane, sankcje powinny mie¢ bardziej dolegliwy charakter. Rozwazy¢
mozna w szczegolnosci zastosowanie sankcji w ramach nadzoru sprawowanego
nad przewozem 0so6b w transporcie drogowym, zgodnie z przepisami rozdziatu 2
ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym®, a w przypadku
przewozow kolejowych — w ramach nadzoru administracyjnego regulowanego
w rozdziale 8 ustawy o transporcie kolejowym.

Projekt zawiera rowniez uchybienia redakcyjne, skutkujgce nieprecyzyjnoscig

' norm, co narusza § 6 ,Zasad techniki prawodawczej’. Przyktadowo, art. 11 ust. 1
projektu wprowadza zakaz dokonywania zwolnien grupowych w rozumieniu ustawy
o szczegdlnych zasadach rozwigzywania z pracownikami stosunkow pracy
z przyczyn niedotyczacych pracownikéw w ciggu trzech lat od wejscia w zycie
ustawy, a w art. 11 ust. 3 postanowiono, ze ,w przypadku, w ktérym zwolinienia
grupowe uzasadnione sg faktem” — udziela sie pomocy publicznej. Powstaje
watpliwo$é, jak moga wystapi¢ zwolnienia grupowe, skoro wczesniej wprowadzono
zakaz ich dokonywania — chyba ze ust. 3 dotyczy okresu innego niz wskazany w ust.
1. W propozycji ust. 20 art. 41 u.d.p. (art. 6 pkt 2 projektu) stwierdza sie, ze do
zakazu poruszania sie po drogach cigzkich pojazdéw i zespolow pojazdow,
wprowadzonego przez organy gmin, nie stosuje sie ust. 2-7 i 9-13 i 15 art. 41 u.d.p.
Art. 41 ust. 2 u.d.p. dotyczy zakazu ruchu pojazdéw o dopuszczalnym nacisku
pojedynczej osi napedowej powyzej 10 ton albo powyzej 8 ton, w zaleznosci od klasy
drogi. Nie jest jasne, jakie znaczenie ma wylgczenie stosowania tego przepisu
w odniesieniu do nowego zakazu poruszania si¢ po drogach pojazdow i zespotow
pojazddow o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej okreslony prog,
zaproponowanego w ust. 16 art. 41 u.d.p. Sg tez w projekcie pewne usterki
jezykowe, np. ,W przypadku zakupu u operatora, optaty za Bilet...” — propozycja art.
58¢ u.p.t.z. (art. 2 pkt 3 projektu), oraz bledne odestania: w art. 58e ust. 1 u.p.t.z.
przywotano nieistniejgcy art. 50 pkt 3; w art. 25 ust. 3 pkt 25 u.p.t.z. przywotano
nieistniejacy art. 58f (art. 2 pkt 2 projektu). Pozadane jest rowniez zrezygnowanie
z preambuly. Zgodnie z § 11 rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow w sprawie
Zasad techniki prawodawczej nie umieszcza sie w ustawie wypowiedzi
niestuzacych wyrazaniu norm prawnych, w szczegélnosci apeli, postulatow czy
uzasadnien norm; preambuty powinno si¢ stosowac¢ wyjatkowo — w ustawach
0 szczegdlnej doniostosci ustrojowe;.

Projekt byt przedmiotem analiz Biura Ekspertyz i Oceny Skutkdéw Regulacji |
Kancelarii Sejmu dotyczacych zgodnosci z prawem Unii Europejskiej®!. Omawiany |

80 Dz. U.z 2024 r. poz. 1539, ze zm.

81 Qpinia w sprawie zgodnosci z prawem Unii Europejskiej poselskiego projektu ustawy o odbudowie
polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o ratowaniu migjsc pracy na kolei towarowej
(przedstawicielki wnioskodawcéw: posef Anna Maria Zukowska i poset Daria Gosek-Popiofek), opinia

BEOS z 10 X 2025 r., BEOS-WPEIM-1924/25.
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projekt byt takze przedmiotem analizy BEOS w trybie art. 95a ust. 3 regulaminu i
- Sejmu®2. ‘

VI. Skutki spoteczne projektowanej ustawy

| A) Podmioty, na ktére wptywa projekt

Lista grup podmiotéw, na ktore bedzie oddzialywat projekt zostata
przedstawiona w ujeciu tabelarycznym.

Tabela 1. Podmioty, na ktére wplywa projekt

Grupa Liczebno$¢ | Zakres wpltywu
1. Mieszkarcy Polski 37,4 min | Mozliwo$é sRorzystania z dostepnego cenowo Polskiego
Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta
2, Uzytkownicy drég 26,4 min | Zmniejszenie naktaddéw na rozbudowe i poprawe jakosci drog
| | publicznych z uwagi na przesuniecie 50% $rodkow z KFD na Fundusz
w Palsce Kolejowy i 50% na Fundusz Autobusowy.
3. Wykluczeni 10-14 min | Zwiekszony dostgp do komunikacji publicznej wynikajacy
transportowo z wydatkowania $rodkéw z Funduszu Autobusowego
i Funduszu Kolejowego na potgczenia kolejowe i autobusowe.
4, Wiasciciele 1,27 min | Dodatkowe obcigzenia finansowe (zob. pkt 11.6). Wskazanie
samochoddw maksymalnej dlugosci tras przejazdu dla pojazddw i zespotow
ciezarowych pojazdéw powyzej 30 ton w kazdy wtorek, czwartek i sobote
| oraz zakazu poruszania sig¢ w niedziele.
| | 5. Firmy zt branzy 127 tys. | Obostrzenia dotyczace minimalnego rocznego wolumenu
TSL | towaréw odbieranych lub wysylanych za posrednictwem kolei
6. Wiadze powiatowe 380 | Obowigzek tworzenia terminali intermodalnych

Zrédio- 1. Dane GUSS? 2. i 4. raport®, 3. szacunki Stowarzyszenia Wykluczenie Transportowe®?, 5.
raport %6 6. Dz. U. 1998 nr 96 poz. 603

B) Wplyw na spoteczenstwo

Niniejszy projekt nalezy postrzega¢ jako propozycje gruntownej reformy
funkcjonowania transportu w Polsce, ktéra wywierataby istotny wptyw na wiele kwestii
dotyczacych zachowan spolecznych. Analizie poddano dwa kluczowe aspekty i ich
spoteczne konsekwencje.

1. Wykluczenie transportowe:

82 Qpinia w sprawie stwierdzenia, czy poselski projekt ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej (przedstawicielki wnioskodawcdw:
poset Anna Maria Zukowska i poset Daria Gosek-Popiofek) jest projektem ustawy wykonujgcej prawo
Unii Europejskiej w rozumieniu art. 95a regulaminu Sejmu, opinia BEOS z 10 X 2025 r., BEOS-WPEiIM-
1925/25.

83 Sytuacja spofeczno-gospodarcza kraju, GUS, https:/ssgk.stat.gov.pl/Ludnosc.html.

84 Vehicles on European roads, ACEA European Automobile Manufacturers’ Association 2025,
https:/iwww.acea.auto/publication/report-vehicles-on-european-roads-2025.

85 Na uboczu, Projekt ENTR, 27 X 2025 r., htips://wiadomosci.onet.pl/krai/repcrtaz-na-uboczu-ten-
problem-dotyczy-milionow-polakow-liczby-sa-niepokojace/fwbj1ik.

86 Transport drogowy w Polsce 2023, Transport i Logistyka Polska, SpotData, s. 49, hitps://tlp.org.pliwp-
content/uploads/2023/07/raport-transport-drogowy-w-polsce-2023.pdf.

20




Pierwszoplanowym skutkiem spotecznym proponowanych zmian jest ograniczenie
nieréwnosci zwigzanych z wykluczeniem transportowym ¢, ktére stanowi realny
problem duzej czesci populacji Polski (10-13 min oséb wedtug danych podanych przez
' Wnioskodawcdw). Kwestia ta jest dostrzegana przez organy panstwowe — zjawisko to
byto np. wielokrotnie nagtasniane przez Rzecznika Praw Obywatelskich®, a od 2019
r. funkcjonuje powotany przez premiera Petnomocnik Rzadu ds. Przeciwdziatania
Wykluczeniu Komunikacyjnemu®. Problem dotyczy szczegdlnie mieszkancéw wsi
i matych miejscowosci, zwlaszcza oddalonych od kluczowych aglomeracii (Slask,
Warszawa, Trdéjmiasto, Krakéw, Wroctaw, Poznan, to6dz), co obrazuje mapa
wykluczenia transportowego (Rys. 1).

Rysunek 1. Mapa wykluczenia transportowego
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Zrédio: hitps.//www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/tak-wyglada-wykiuczenie-75903. html.

Wyniki badan wskazujg, ze w miastach liczacych powyzej 500 tys.
mieszkancéw korzystanie z komunikacji publicznej deklarowato ponad 90%
respondentéw, podczas gdy w miastach ponizej 20 tys. mieszkancow byto to ok.
40%79. Dysproporcja ta wynika m.in. z réznic w dostepnosci zbiorowej komunikacji
publicznej. Przektada sie to réwniez na relacje miedzyludzkie — 74,4% osob czujgcych
sie wykluczonymi komunikacyjnie deklarowato negatywny wplyw wykluczenia na

67 Przez to pojecie rozumie sig w podstawowym wymiarze brak dostepu do zbiorowej publicznej
komunikacji, ale takze w wymiarze rozszerzonym brak odpowiedniej liczby potaczen w ciggu dnia, ktora
bytaby dopasowana do potrzeb zyciowych mieszkancow (praca, edukacja, zakupy, zycie towarzyskie),
zob. M. BlaZzewski, Prawne uwarunkowania ograniczenia wykluczenia transportowego, ,Spotdzielnie
socjalne oraz organizacje pozarzadowe wsparciem dla zagrozonych wykluczeniem”, J. Blicharz, T.
Kocowski, M. Paplicki, L. Zacharko (red.), E-Wydawnictwo. Prawnicza i Ekonomiczna Biblioteka
Cyfrowa. Wydziat Prawa, Administracji i Ekonomii Uniwersytetu Wroctawskiego, Wroctaw 2019, s. 12,
htips://repozytorium.uni.wroc.pl/Content/99631/PDF/01 M Blazewski Prawne uwarunkowania ogran
iczenia_wykluczenia transportowego.pdf.

8 Haslo ,wykluczenie transportowe” bylo przedmiotem komentarzy Biura Rzecznika Praw
Obywatelskich 39 razy, zob. https:/bip.brpo.gov.plipl/kategoria-tematyczna/wykluczenie-transportowe.
89 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 4 czerwca 2019 r. w sprawie ustanowienia Peinomocnika
Rzadu do spraw przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu (Dz. U. 2019 r. poz. 1037).

70 Korzystanie z transportu publicznego przez gospodarstwa domowe (wyniki badania modulowego EU-
SILC 2024). Informacja sygnaina, GUS, https:/stat.gov.pl/obszary-tematyczne/warunki-zycia/dochody-
wydatki-i-warunki-zycia-ludnosci/korzystanie-z-transportu-publicznego-przez-gospodarstwa-domowe-

wyniki-modulu-badania-eu-silc-2024%2C37%2C1.htmi.
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mozliwosci edukacyjne i zycie towarzyskie. Co wiecej, ponad potowa oséb w wieku 18- |
25 lat wskazata, ze z powodu probleméw z transportem zmienita lub zrezygnowata
z planéw zyciowych (wybér szkoly, studidow czy pracy)””.

W literaturze zwraca sie uwage, ze wykluczenie transportowe prowadzi do
ograniczania spojnosci spotecznej, zwtaszcza w zakresie braku zaufania oraz
ograniczonych stycznosci spotecznych o charakterze miedzywarstwowym?2. Trudno
jest jednak jednoznacznie oceni¢ zwigzek przyczynowo-skutkowy — czy
wyeliminowanie wykluczenia transportowego zwigksza spojnos¢ spoteczng, czy tez
wicksza spdjnos¢ spoteczna sprzyja eliminacji wykluczenia transportowego.

Przedlozona koncepcja eliminacji wykluczenia transportowego zaktada rozwoj
zbiorowego publicznego transportu kolejowego i autobusowego, finansowanego dzieki
zmianom w sposobie wykorzystania opfaty paliwowej. Obecnie 76,9% s$rodkow z tej
opfaty trafia do Krajowego Funduszu Drég. Wedtug propozycji Wnioskodawcéw ma
ona by¢ przeznaczana po potowie na Fundusz Kolejowy i Fundusz Autobusowy, co

| oznacza likwidacje wptat na KFD. Skutkiem tego moze by¢ ograniczenie inwestycji
drogowych, poniewaz fundusz ten wspiera realizacje Rzgdowego Programu Budowy

| Drég i Autostrad” (obejmujgcego przygotowanie, budowe, modernizacje, remont,
utrzymanie oraz ochrone autostrad, drog ekspresowych i krajowych).

Ponadto, w celu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu projekt
wprowadza miesieczny bilet sieciowy w cenie 50 zt (Polski Bilet Powszechny im.

: Juliana Eberhardta), obowigzujgcy na terenie wojewddztwa zamieszkania. Jest to

' realne dziatanie 2zwiekszajgce dostepnos¢ cenowg transportu publicznego

' i zachecajgce do jego wykorzystania.

I Warto jednak zauwazy¢ ograniczenia dotyczace rozwoju zbiorowego transportu
publicznego w Polsce. Zawdd kierowcy autobusu od lat nalezy do profes;ji
deficytowych™, a pozyskanie nowych pracownikdéw jest mozliwe jedynie poprzez
oferowanie wynagrodzen przewyzszajgcych stawki rynkowe obowigzujgce
w transporcie towarowym. Ponadto, dla ok. 50% Polakdéw korzystanie z samochodu
stanowi utrwalony nawyk transportowy’, ktéry moze utrzymywaé sie nawet przy
zapewnieniu dostepnosci komunikacji publicznej. Wedlug analiz, kluczem do
popularyzacji transportu publicznego jest poprawa jego jakosci tak, aby cena i komfort
przewyzszaly koszty czasowe i finansowe korzystania z transportu indywidualnego.

Badania prowadzone w Norwegii dotyczace wyboru miedzy samochodem
a transportem publicznym pokazujg, ze kluczowe znaczenie majg relatywny koszt

71 Na uboczu, jw.

72 K. Bialobrzeska (red.), Spofeczne aspekty wykiuczenia komunikacyjnego w wojewddztwie
warminsko-mazurskim, Olsztyn 2023, https://federaciafosa.pl/wp-content/uploads/2023/11/Spoleczne-
aspekty-wykluczenia-komunikacyjnego-w-wojewodziwie-warminsko-%E2%80%93-mazurskim raport-
z-badan.pdf; R. G. Wilkinson, K. Pickett, Duch réwno$ci. Tam gdzie panuje rownos¢ wszystkim zyje sie
lepiej, Czarna Owca 2009.

® Rzgdowy Program Budowy Drég Krajowych do 2030 r. (z perspektywg do 2033 r.),
hitps://www.gov.pliweb/infrastruktura/rzadowy -program-budowy-drog-krajowych-do-2030-r-z-
perspektywa-do-2033-r.

74 Barometr zawoddw 2023-2026, Wojewddzki Urzad Pracy w Krakowie,
https://barometrzawodow.pl/modul/prognozy-na-mapach-

wyniki?map type=country@map details=counties&profession%5B%5D=8817&year%5B8%5D=20268&y
ear%5B%5D=2025&yvear%5B%5D0=2024&vear%5B%5D=2023&relation=1.

s Ekologiczne zachowania Polakéw. Raport Klimat tworzg ludzie, https://www.gov.pliweb/edukacia-
ekologiczna/dzien-bez-samochodu.
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| podrézy oraz czas przejazdu. Transport publiczny jest wybierany dopiero wtedy, gdy
' oferuje krotszy czas jazdy i nizszy koszt wzgledem samochoddéw indywidualnych?s,
Analizowany projekt czesciowo wpisuje sie w te zaleznosci.

2. Ochrona $rodowiska i klimatu
Ochrona klimatu jest szczegdlnie wazna z perspektywy ludzi miodych, dla
ktorych kwestie $rodowiskowe zajmujg wysoka pozycje w systemie wartosci’’ .
Swiadczy o tym m.in. ich aktywizacja w ruchach takich jak Mtodziezowy Strajk
' Klimatyczny czy Ostatnie Pokolenie. Prezentowane rozwigzania, wpisujgc sie
w wizerunkowe oczekiwania tych ruchow spotecznych, postulujg daleko idgce zmiany,
uzasadniane — w przekonaniu Wnioskodawcow — wplywem emisji dwutlenku wegla na
zmiany klimatu. Wnioskodawcy w DSR przedstawiajg ogdlne koszty wynikajgce
z kryzysu klimatycznego, jednak w oderwaniu od konkretnych obszaréw, ktérych
dotyczy projekt ustawy.
Nie ulega watpliwos$ci, Zze opisywane w literaturze symptomy zmiany klimatu,
w tym niekorzysine zjawiska pogodowe wystepujace w ostatnich latach, stanowity
powazny problem, takze spoteczny’®. Jednak dostepne dane wskazuja, ze wplyw
polskiego ruchu drogowego na globalng emisje CO, jest marginalny. Transport
drogowy na $wiecie odpowiada za ok. 10% emisji CO,’°, a Polska odpowiada za
| 0,69% swiatowej emisji®?. Oznacza to, ze polski transport samochodowy generuje ok.
0,069% globalnej emisji CO,. W tym kontekscie skala proponowanych dziatan wydaje
sie niewspoétmierna do skali problemu generowanego w Polsce. Skutki wdroZenia
zmian prawdopodobnie nie przetozg sie na zauwazalny efekt klimatyczny w skali kraju
ani swiata. Dziatania zaproponowane w projekcie — o ile nie zostana wsparte innymi
systemowymi rozwigzaniami na poziomie miedzynarodowym — nie przyczynig sig
w istotny sposdb do ograniczenia zagrozen wynikajgcych ze zmian klimatycznych.
Panstwa UE dostrzegajg omawiany problem i przyjmujg podejscie proaktywne,
stymulujac rozwdj niskoemisyjnych form transportu. Transport samochodowy w UE
funkcjonuje od lat 90. w oparciu o coraz bardziej restrykcyjne normy emisji spalin®’.
Ponadto, w ostatnich latach miejskie systemy transportowe przechodzg transformacje
zwigzang z popularyzacja tzw. nowej mobilnosci: samochoddéw hybrydowych,

7SE, B. Lunke, N. Fearnley, J. Aarhaug, Public transport competitiveness vs. the car: Impact of relative
journey time and service attributes, ,Research in Transportation Economics”, Volume 90, December
2021, https://doi.org/10.1016/j.retrec.2021.101098.

7 A. Dunne, D. Bijwaard, Co miodziez méwi o zmianach klimatu? Wyniki sondazu, Krakow 2021,
hitps.//www.ekonsument.plimaterialy/publ 688 co mlodziez mowi o zmianach klimatu.pdf.

78 Por, np. A. Doroszewski, T. Jézwicki, E. Wroblewska, J. Kozyra, Susza rolnicza w Polsce w latach
1961-2010, Putawy 2014, https://iung.pl/images/wyd/Susza%20rolnicza%20w%20Poisce.pdf.

79 E, Gorzkowska, E. Kafara, A. Kielczykowska, B. Nowakowska, W. Siewiera, A. Wrzosek, Statystyki
zmian klimatu. Polska na tle Europy, Gtdéwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2024, s. 16.

80 |bidem, s. 17.

81 Emisje zanieczyszczen pochodzgcych z pojazddw ciezarowych o duzej fadownosci (Euro VI). zasady
certyfikacji, https://eur-lex.europa.eu/PL/legal-content/summary/emissions-from-heavy-duty-vehicles-
euro-vi-certification-rules.htmil.
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elektrycznych®, wodorowych?®, mikromobilno$ci® czy rozwiazan kompatybilnych
z funkcjonowaniem pojazdéw autonomicznych®, a takze krétkoterminowego najmu
samochodow?®. Transport w Polsce i Europie staje sie dzieki temu mniej emisyjny®’,
co czesciowo odpowiada na postulaty przedstawiane przez Wnioskodawcéw.

C) Konsultacje spoteczne

W ramach konsultacji spotecznych wptyneto 1115 ankiet, w kitérych udzielono
471 komentarzy. Wiekszo$¢ uczestnikow konsultacji popiera kierunek zmian —
zwlaszcza rozwigzania socjalne i ekologiczne (bilet, wzmocnienie kolei, ograniczenie
ruchu tirébw). Natomiast gtéwne Zrdodta krytyki dotyczag kwestii finansowych, ryzyka dla
branzy drogowej i realnosci wdrozenia w proponowanym ksztalcie. Komentarze
popierajgce projekt ustawy pozytywnie odnoszg sie do wprowadzenia biletu
powszechnego za 50 =zt i wsparcia Kkolei towarowej, akcentujg potrzebe
przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu. Komentarze krytykujgce projekt
ustawy negatywnie oceniajg wplyw regulacji na sektor transportu drogowego
i logistyke, kwestionujg wykonalnos¢ finansowg i organizacyjng projektu (szczegoinie
biletu ogdlnopolskiego), zarzucajg centralizacje kompetencji w wojewddztwach
i zwiekszenie obcigzen dla przedsiebiorcow, wyrazajg sceptycyzm wobec przymusu
korzystania z kolei w transporcie towaréw.

Vil. Skutki gospodarcze projektowanej ustawy

Zdaniem Whnioskodawcéw ustawa stanowi odpowiedz na trzy $cisle powigzane
problemy spoteczne: (1) kryzys klimatyczny, (2) wykluczenie transportowe i (3) zapasé
polskiej kolei towarowej, w efekcie czego likwidowanych jest wiele miejsc pracy. Projekt

‘zak#ada odbudowe potgczeni kolejowych (m.in. inwestycje w infrastrukture, tabor
- kolejowy oraz zwigkszenie potoku podréznych), odbudowe potaczen autobusowych
. (m.in. dofinansowanie nierentownych kurséw) oraz zachete do korzystania ze Srodkow

transportu publicznego - z wylagczeniem przewozdéw miedzywojewddzkich
\ i miedzynarodowych — dzieki propozycji wprowadzenia Polskiego Biletu
' Powszechnego im. Juliana Eberhardta, ktéry bedzie kosztowat 50 zt.

82 Plan rozwoju elektromobilno$ci w Polsce, Ministerstwo Energii, Warszawa 2017,
https://iwww.gov.pl/web/aktywa-panstwoweirzad-przyjal-plan-rozwoju-elektromabilnosci-w-polsce-3.

83 Polska Strategia Wodorowa do roku 2030 z perspektywg do roku 2040 r., Ministerstwo Klimatu
i Srodowiska, Warszawa 2021, https://www.gov.plweb/klimat/polska-strategia-wodorowa-do-roku-2030.
84 Mikromobilno$¢ to rodzaj transportu miejskiego wykorzystujgca lekkie pojazdy osobiste napedzane
sitg miesni lub energig elekiryczng (np. hulajnogi, rowery, monocykle), zob. Trendy w mikromobiinosci,
koszty | mozliwosci, ,Spinel Trade”, htips://spinelirade.com/trendy-w-mikromobilnosci-koszty-i-
mozliwosci-co-sie-dzieje-z-mikromobilnoscia.

8 Transformacja w kierunku autonomicznego transportu w Polsce — rynek, wyzwania | szanse,
Zwigzek Pracodawcow i Przedsiebiorcdw, Warszawa 2025,
https://zpp.net.pliwp-conient/uploads/2025/04/ZPP RAPORT AV 20250424 strony.pdf.

8 Raport: co czwarty badany przynajmniej raz wypozyczyt samochdd, Polska Agencja Prasowa, 28 VI
2024 r., https:/fwww.pap.pl/aktualnosci/raport-co-czwarty-badany-przynajmniej-raz-wypozyczyi-
samochod.

8 R. Jeszke (red.), Klimat dla Polski Polska dla klimatu 1988 — 2018 — 2050, Instytut Ochrony
Srodowiska — Panstwowy Instytut Badawczy, Warszawa 2019, s. 13,
hitps://www.kobize . pl/uploads/materialy/materialy do_pobrania/opracowania/Klimat-dla-Polski-Poiska-
dla-Klimatu PL1.pdf.
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Finansowanie projektu bedzie czesciowo pochodzito ze zmiany redystrybucji
érodkow pozyskiwanych z optaty paliwowej. Obecnie wpltywy z optaty paliwowe]
redystrybuowane sg w nastepujgcy sposéb®:

o 76,90% — z przeznaczeniem na Krajowy Fundusz Drog,

e 19,45% — na Fundusz Kolejowy,

¢ 3,65% — na Fundusz Autobusowy.

Po wejsciu projektu w zycie redystrybucja $rodkéw bedzie odbywata sig
w nastepujacy sposob:

e 30% — z przeznaczeniem na Fundusz Kolejowy (wojewédzkie przewozy

pasazerskie, infrastruktura lokalna z wykluczeniem panstwowej),

e 15% - Fundusz Kolejowy (przewozy towarowe, bocznice, terminale,

infrastruktura nieczynna),

¢ 5% — Fundusz Kolejowy (linie obronne),

¢ 50% — Fundusz Autobusowy.

Zgodnie z tg propozycjg, wsparciu podlega¢ bedg przede wszystkim transport
kolejowy i autobusowy.

Transport kolejowy

Pasazerski transport kolejowy w Polsce rozwija sie dynamicznie, a jego rynek jest |
zdominowany przez przewozy o charakterze publicznym, kiére stanowig 98%
wszystkich podrézy 8 . Modernizacja infrastruktury po wejéciu do UE, wsparcie
z Funduszu Kolejowego oraz systematyczne inwestycje doprowadzity do poprawy
jakosci potgczen i zwigkszenia dtugosci linii kolejowych. W latach 1999-2024 sie¢ toréw
eksploatowanych wydituzyta sie o ponad 14%, a odsetek linii zelektryfikowanych
osiggnagt ponad 62%%.

Wzrost jako$ci ustug przyczynit sie do systematycznego wzrostu liczby
pasazerow. W 2024 r. kolej przewiozia rekordowe 407,5 min osob, o 8,8% wigcej niz
rok wczesniej?!. Znaczgcy wzrost zanotowaly m.in. Koleje Matopolskie, warszawska
SKM oraz Koleje Dolnoslgskie. Zwigksza sig tez liczba przewoznikow — w 2024 r. |
dziatalo 24 operatoréow z aktywnymi licencjami. Wraz ze wzrostem popytu rosty
przychody sektora, ktére w 2024 r. osiggnely 12,4 mid zi, przy kosztach na poziomie
12 mid zt92. Najwiekszym obcigzeniem pozostajg rosngce wydatki na Swiadczenia
pracownicze, przy jednoczesnym spadku kosztéw paliw i dostgpu do infrastruktury.

W transporcie towarowym przewieziono 223,5 min ton fadunkéw, co oznacza
spadek w poréwnaniu z poprzednim rokiem, choé wynik ten pozostaje jednym
z najwyzszych w Europie®. Jednoczesnie rosnie liczba przewoznikow posiadajacych
licencje, co $wiadczy o duzym zainteresowaniu rynkiem. Stabsze wyniki finansowe
sektora wynikajg m.in. z probleméw PKP Cargo, btedéw zarzadczych oraz braku

8 Art. 37i ust. 1 ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym.

8 Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego, 2024,
https://utk.gov.pl/download/1/115354/Sprawozdaniezfunkcjonowaniarynkutransportukolejowego2024.p
df, s. 9.

% GUS (BDL).

91 Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego, s. 9.
22 |hidem, s. 53.

%3 |bidem, s. 87.
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wyréwnania warunkéw konkurencji miedzy kolejg a transportem drogowym %4 .
Dodatkowym obcigzeniem byly ograniczenia handlowe zwigzane =z sytuacjg \
geopolityczna, w tym zakaz transportu do Rosji.

Istotng barierg rozwoju przewozow towarowych pozostaje niewystarczajgca
infrastruktura punktowa — zbyt mato terminali i bocznic oraz ich nieréwnomierne
rozmieszczenie. Szczegbdlne znaczenie ma tutaj transport intermodalny, ktdry
w ostatnich latach wykazuje rosngcy potencjat. W 2024 r. przewieziono 27,6 min ton
tadunkéw intermodalnych, a udziat tej formy transportu w rynku kolejowym wzrést do
ponad 12%%. Nadal jednak wystepujg ograniczenia w przepustowosci terminali oraz
trudnosci wynikajgce z prac modernizacyjnych na liniach kolejowych.

Pomimo okresowych spadkéw spowodowanych sytuacjg miedzynarodowa,
przewozy intermodalne pozostajg najbardziej perspektywicznym segmentem
transportu towarowego — bardziej ekologicznym, efektywnym i pozwalajgcym na realne
przenoszenie transportu z drég na kolej. Dalszy rozwdj tego sektora wymaga jednak
obnizenia stawek dostepu do infrastruktury, rozbudowy sieci terminali i bocznic, lepszej
wspotpracy zarzgdcow z operatorami oraz uprzywilejowania kolei w polityce
transportowej®.

Transport autobusowy

W wyniku restrukturyzacji w PKS powstaty mniejsze podmioty — samodzielne
przedsiebiorstwa transportowe, z kidrych czesé zmienita profil dziatalnosci na transport
towaréw, sprzedaz paliw, itp. Przestarzaly tabor i niedostosowanie do potrzeb
pasazerow wplynely na stabg kondycje tego sektora transportowego. Niektére z tych
przedsiebiorstw zaczely sie konsolidowac, a czasem trafiaty pod zarzad marszatka
wojewoddztwa. Wiele z nich przeorganizowato sie w taki sposob, ze rozwineto swojg
wlasng dziatalnos¢. Ogdtem w ciggu ostatnich lat liczba linii autobusowych wzrosta
(Tabela 2). Znaczgco wzrosta liczba potgczen linii podmiejskich, zas$ spadta potgczen
dalekobieznych.

Tabela 2. Linie regularnej komunikacji autobusowej

2020 2021 2022 2023 2024
ogslem | 10243 9 305 9 262 9733 10102]
dalekobiezne 246 154 141 131 119
‘regionalne | 1388, 979 1067 | 1236 1267
podmiejskie 8 455 8 090 7 973 8 295 8 639
miejskie 154 82 81 71 77

Zrodio: GUS (BDL).

94 H. Czarnecka, PKP Cargo ogltasza zwolnienia grupowe. Prace straci nawet 500 oséb, 19 IX 2025 r.,
hitps://biznesalert. pl/pkp-cargo-cglasza-zwolnienia-grupowe-prace-straci-nawet-500-0sob/; Zatgcznik

1 do pisma nr 23/2024, z dnia 16.05.2024 do Pana Dariusza Klimczak — Ministra Infrastruktury "Analiza
przyczyn trudnej sytuaciji PKP Cargo S.A. oraz spadku udziatu kolei w przewozach tadunkow".

9 Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego, s. 152.
% Urzad Transportu Kolejowego, Konsultacje z rynkiem towarowym. Raport z badania ankietowego,
2023, s. 25.
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Polski Bilet Powszechny im. Juliana Eberhardta

| Wprowadzenie Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta waznego
we wszystkich $rodkach regionalnego transportu publicznego w kraju moze przyczynic |
sie do zwiekszenia liczby 0séb korzystajacych ze srodkéw transportu publicznego, tym
bardziej, ze jego miesieczna cena bedzie atrakcyjna i bedzie wynosita 50 zt. Srednie
ceny biletéw diugookresowych (w tym miesigcznych) ksztattujg sie na poziomie 200 zt
dla PKS, 120 zt dla komunikagcji miejskiej i 400 zt dla pociggdw regionalnych®’, zatem
oszczednoéci z biletu powszechnego beda znaczace dla obywatela, zwigkszajgc
dochdd rozporzadzalny gospodarstw domowych.

Obecnie osoby dojezdZajgce do pracy/szkoty musza czgsto kupowac osobne
bilety w zaleznosci od wybranego $rodka transportu (np. autobus gminny, pociag
podmiejski, regionalny, komunikacja miejska), co generuje wysokie koszty. Wydatki na
transport stanowig odczuwalne obcigzenie finansowe dla prawie co czwartego
gospodarstwa domowego, przy czym najbardziej odczuwalne s3 dla mieszkancéw na
obszarach wiejskich o niskiej gestosci zaludnienia (39% wydatkéw ogétem)®. Zatem
obnizka i ujednolicenie ceny biletu moze zwiekszy¢ mobilnos¢ spoteczenstwa oraz
wplynaé pozytywnie na oszczednosci gospodarstw domowych, tym samym
przyczyniajac sie do zwiekszenia ich dochodu rozporzgdzalnego.

Polski Bilet Powszechny im. Juliana Eberhardta mozna potraktowac jako
odpowiednik biletu zintegrowanego, ktéry funkcjonuje juz w wybranych wojewdodztwach
jako tzw. zintegrowane oferty biletowe %9 . Oferty takie sg dostgpne m.in.

' w nastepujgcych wojewddztwach:

e Wspdiny Bilet Aglomeracyjny — bilet zintegrowany Polregio + PKS, ,Bilety
strefowe czasowe i strefowe miesigczne w aglomeracji t6dzkiej” (t6dzkie);

e Aglomeracyjny bilet BiT City (kujawsko-pomorskie);

o Honorowanie biletéw ZTM Gdansk w pociggach Polregio (pomorskie); ‘

e Taryfa Malopolska, Taryfa Sadecka, Podhalanska Kolej Regionalna
(matopolskie);

e Bilety MZK Opole (opolskie);

e Bus-tramwaj-kolej (wielkopolskie);

e Bilet Jarostawski, Zintegrowany Bilet Pocigg + Autobus (podkarpackie),

« Wroctawski bilet zintegrowany PTA (dolno$lgskie); |

¢ Zintegrowana oferta kolejowo-autobusowa POLREGIO — Miasto Suwatki
(podlaskie);

e Szczecinski Bilet Metropolitalny (zachodniopomorskie)'%. |

‘ Dla pasazera oznacza to wicksza wygode, szersze mozliwosci podrozy i nizsze

' koszty, a jednoczesnie zacheca do wybierania transportu publicznego. Publiczne

przewozy pasazerskie finansowane sa przede wszystkim przez jednostki samorzadu |

97 Deklarowane Skutki Regulacji, Ustawa o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego,
https://api.ngo.pl/media/get/261364#:~:text=publicznym%20transporcie %20zbiorowym%20jako %2060
Wysoko%C5%9Bci%C4%85%20przychod%C3%B3w%20regionalnych%20przewo%C5%BANik%C3
%B3w%20kolejowych.

% GUS, Korzystanie z transportu publicznego przez gospodarstwa domowe, 2025.

9 Urzad Transportu Kolejowego, Analiza wzrostu liczby pasazerow kolejowych. Poréwnanie frzech
kwartatow 2024 r. do 2023 r., Warszawa 2024, S. 5.
https://utk.gov.pV/download/1/105455/Analizawzrostuliczbypasazerowwprzewozachpasazerskich.pdf.
100 |bidem, s. 10.
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terytorialnego (Tabela 3) i wydaje sie, ze to one powinny by¢ kluczowe — jak dotychczas
— w przygotowywaniu zintegrowanych ofert biletowych.

Tabela 3. Zrédta finansowania publicznych przewozow kolejowych (%)

| Zrodlo finansowania | 2023 2024 |

| Jednostki samorzgdu terytorialnego 56,9 59,1

| Dotacje z budzetu panstwa 29,7 26,8 |

| ‘Rekompensaty za stosowanie ulg 12,6 12,9
Dotacje pozostal—e 0,7 1,2

Zrédio: na podstawie Urzad Transportu Kolejowego, Sprawozdanie'ﬁunkcjonoWania rynku transportu
| kolejowego, 2024, s. 53.

Rynek pracy

Projekt wpltynie na rynek pracy, zarbwno pod wzgledem liczby miejsc pracy, jak
i geograficznej mobilnosci pracownikow. Inwestycje infrastrukturaine i rozwdj oferty
przewozowej wykreujg nowe miejsca pracy w sektorze transportu publicznego od
inzynieréw, projektantéw, maszynistéw i Kierowcow, przez robotnikéw budowlanych, po
pracownikow zaplecza technicznego i utrzymania. Projekt bedzie miat szczegdine
znaczenie dla sektora kolejowych przewozdw towarowych, poniewaz dzieki niemu
moze zostaé zahamowana redukcja pracownikdw — wsparcie dla przewoznikéw
towarowych i zapewnienie fadunkéw (np. poprzez polityke sprzyjajacg przewozom |
‘ kolejg surowcow, materiatéw budowlanych, kontenerow) pozwoli utrzymac zatrudnienie
| maszynistdw i obstugi technicznej (Tabela 4).
! Warto jednak zauwazyé, ze polski sektor transportu drogowego zatrudnia ponad
' 500 tys. pracownikow'0'. Przekierowanie $rodkow na rozwdj transportu kolejowego
' kosztem drogowego moze przyczynié sie do utrudnienia (wstrzymania) $rodkéw na
' prowadzenie wieloletnich projektdéw drogowych oraz doprowadzi¢ do zwolnien
w sektorze transportu drogowego.

Tabela 4. Zatrudnienie w transporcie kolejowym

2022 | 2023 2024
Zatrudnienie w  sektorze przewozoéw | 24138 | 25009 | 26381
pasazerskich na umowe o prace'%?
Zatrudnienie w sektorze infrastruktury na 38885 | 38648 38 137
umowe o prace’%3 \
Zatrudnienie w  sektorze przewozow 27 475 | 26972 22662 |
towarowych1%4

01 Transport drogowy w Polsce 2023, htips://tlp.org.pliwp-content/uploads/2023/07/rapori-transport-
drogowy-w-polsce-2023.pdf.

102 Urzad Transportu Kolejowego, Zatrudnienie w sektorze pasazerskim,
https://dane. utk.gov.pl/sts/zatrudnienie/zatrudnienie-w-sektorze/224 12, Zatrudnienie-w-sektorze-
pasazerskim.html.

103 Urzad Transportu Kolejowego, Zatrudnienie w sektorze infrastruktury,
https.//dane.utk.gov.pl/sis/zatrudnienie/zatrudnienie-w-sektorze-2/22414, Zatrudnienie-w-sekiorze-
infrastruktury.html.

s Urzad Transportu Kolejowego, Zatrudnienie w sektorze towarowym,
https://dane.utk.gov.p¥/sts/zatrudnienie/zatrudnienie-w-sektorze-1/22413.Zatrudnienie-w-sektorze-
towarowym.html.
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Wplyw na inflacje

Projekt moze wplynaé na ztagodzenie presji cenowej ze wzgledu na obnizenie
kosztow transportu w catkowitych wydatkach gospodarstw domowych —waga dla grupy
transportu wynosi 11,1 w koszyku inflacyjnym dla 2025 r. i jest trzecig z najwigkszych
po zywnosci i napojach bezalkcholowych (25,9) oraz uzytkowaniu mieszkania lub
domu i nosnikéw energii (19,4). Jednak nalezy zauwazy¢, ze moze wystgpic¢ efekt
posredni w postaci zmniejszenia zapotrzebowania na paliwa ptynne ze wzgledu na
przeniesienie czesci popytu z transportu indywidualnego na zbiorowy, a zatem
obnizenia lub wolniejszego wzrostu ceny tych débr. Ponadto, rozwdj transportu
kolejowego oraz intermodalnego moze zmniejszyé koszty przewozu towaréw
masowych wplywajgc na zmniejszenie kosztow transportu i w efekcie cen finalnych |
produktéw, co z kolei przyczyni sie do obnizenia presji inflacyjnej. Podobny wplyw moga !
mieé inwestycje infrastrukturalne, ktére poprawig efektywnos¢ tancuchow dostaw,

zmniejsza ryzyka zaktocen i przestojéw logistycznych, a zatem wzrostow cen. |

Whioski

Rozwdj transportu przyczynia sie do wzrostu gospodarki. Transport publiczny
znaczaco sie zmienit, a na jego rozwdj w znacznej mierze wplynety srodki unijne.
Dziatania te przyczynity sie do wzrostu liczby zaréwno przewozéw pasazerskich, jak
i towarowych. Transport publiczny potrzebuje inwestycji, aby dalej sie rozwijac.
Zwiekszenie $rodkow pienieznych pozwoli na modernizacjg oraz rozbudowe transportu
kolejowego oraz autobusowego. Wskaznik wykorzystania kolei w Polsce osiggnat
najwyzszg wartos¢ od 1997 r., tj. 10,8 przejazdéw na mieszkarnca. Wskaznik ten jest
nizszy od $redniej unijnej (15,9), a zatem wydaje sie, ze istnieje mozliwos¢ dalszego
wzrostu dla tego srodka transportu.

Przedsiebiorstwa dziatajgce w branzy drogowej beda musiaty przebranzowi¢ si¢
na dziatalno$¢ ukierunkowang na projekty kolejowe, aby przetrwac. Projekt nie obciaza
regulacyjnie przedsigbiorcéw, a raczej oferuje nowe ramy finansowania i zachety.
Projekt wptynie korzystnie na branze kolejowg i transport zbiorowy, natomiast dia
sektora drogowego moze oznaczaé ogromne wyzwanie adaptacyjne, poniewaz sektor
ten zatrudnia ponad 500 tys. os6b, co moze wywotac¢ zwolnienia pracownikow oraz
ograniczyé finansowanie dtugoterminowych inwestycji drogowych.

Producenci taboru kolejowego oraz autobusowego zyskajg dzigki zwigkszonemu
popytowi na nowe $rodki transportu, zwlaszcza elektryczne i zeroemisyjne. Natomiast |
rozwdj przewozow intermodalnych wymaga zwiekszenia liczby terminali oraz bocznic,
a takze intensywniejszego promowania konteneryzacji oraz zwigkszenia liczby
punktéw przetadunkowych dla innych jednostek intermodalnych, takich jak naczepy,
cafe zestawy czy nadwozia wymienne.

Polski Bilet Powszechny im. Juliana Eberhardta moze funkcjonowac podobnie jak
istniejgce w niektérych wojewddztwach zintegrowane oferty biletowe, w ramach ktdrych
jeden bilet daje dostep do ustug kilku przewoznikéw, komunikacji miejskiej i lokalnych
potaczen autobusowych oraz pozwala na efektywniejsze wykorzystanie transportu
zbiorowego. Publiczne przewozy pasazerskie s finansowane gtéwnie przez jednostki
samorzadu terytorialnego, dlatego to wianie one w interakcji z przewoznikami powinny
odgrywaé zasadnicza role w tworzeniu zintegrowanych ofert biletowych. Wyzwaniem
finansowym dla pasazeréw moze by¢ koniecznos¢ przemieszczania sig pomiedzy |
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wojewddztwami, poniewaz w takim przypadku bedg musieli zakupi¢ kilka biletow
,powszechnych”. ‘

W ujeciu niepienieznym, zwiekszy si¢ integracja regiondéw oraz spojnosé
terytorialna kraju, poniewaz ludzie z mniejszych osrodkéw zyskajg lepszy dostep do
centréw miejskich i vice versa, co zmniejszy poczucie peryferyjnosci. W dalszej
kolejnosci udroznienie komunikacji moze podnies¢ wartos¢ nieruchomosci, dzieki
atrakcyjniejszej lokalizacji. Poprawi sie¢ jako$¢ zycia dla: (1) miodziezy, dla ktorej
zwigkszg sie szanse rozwojowe (dojazd do lepszych szkét, na zajecia dodatkowe), (2)
0s0b starszych, ktdrzy stang si¢ bardziej niezalezni w zatatwianiu spraw, (3) osdéb
niezmotoryzowanych, ktore bedg miaty petniejszy dostep do rynku pracy i ustug, (4)
0gotu spoteczenstwa poprzez poprawe jakosci powietrza, zdrowotnosci mieszkancow,
nizszy hatas oraz wyzsze bezpieczenstwo na drogach. Projekt moze wplyngé na
zmiane nawykéw konsumenckich poprzez ksztattowanie kultury bardziej nastawionej
na ekologie oraz oszczedny tryb Zycia, dla ktérego posiadanie samochodu nie bedzie
koniecznoscisg.

W ramach konsultacji spotecznych nie wniesiono merytorycznych uwag ani
propozycji w zakresie skutkéw gospodarczych.

VIIl. Skutki projektowanej ustawy dla sektora finanséw publicznych

Catkowity koszt realizacji proponowanej ustawy dla sektora finanséw publicznych
(SFP) Whnioskodawcy szacujg maksymalnie na poziomie ok. 11,2 mid zt rocznie. Na
kwote te skladajg sie:

— koszty finansowania ogélnopolskiego biletu w kolejowych przewozach

regionalnych, szacowane na ok. 1,38 mid zt rocznie;

— koszty finansowania ogolnopolskiego biletu w komunikacji miejskiej,

szacowane na ok. 1,9 mid z};

— koszty finansowania ogodlnopolskiego biletu w przewozach autobusowych,

szacowane na ok. 1,48 mld zt lub przy innym sposobie liczenia na 1,92 mid zt;

— koszty obnizenia wysokosci stawek dostepu do infrastruktury kolejowe;,

szacowane na ok. 3 mld zi; '

— koszty finansowania programu ,Terminal Intermodalny w Kazdym Powiecie

do 2030 r.”, szacowane maksymalnie na 3 mid zl.

. Koszty finansowania ogélnopolskiego hiletu w  kolejowych przewozach

. regionalnych

| Do obliczen przyjeto tgczne roczne przychody z dziatalnosci operacyjnej

' przewoznikow realizujgcych kolejowy przewoz osob, ktore w 2024 r. wyniosty 12,42

mld zt1%. W obliczeniach postuzono sie pojeciem ,pociggokilometru” (pockm) jako

jednostki miary pracy eksploatacyjnej linii kolejowej, odpowiadajgcej przemieszczeniu

sie jednego pociggu na dystansie jednego kilometra. W 2024 r. liczba

pociggokilometréw wyniosta 205,6 min'®, Na podstawie danych o wielkosci udziatu |

105 https://dane.utk.gov.pl/sts/analizv-i-cpracowania/22463,Sprawozdanie-z-funkcjonowania-rynku-
transportu-kolejowego-w-2024-r.htmi, s. 53.

106 https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/22060.Podsumowanie-2024-r-w-przewozach-
pasazerskich-i-towarowych.himi, str. 4.
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przewoznikow pasazersklch wed%ug pracy eksploatacyjnej dokonano szacunku |Iosc|
pociagokilometréw dla przewoznikéw regionalnych 19 . Poniewaz 34,6% udziatu
' posiadajg ogodinopolskie PKP IC na koleje regionalne przypada 65,4%. Oznacza to, iz |
koleje regionalne generujg 134,5 min pociagokilometrow'%. Proporcje te nastepnie |
zostaly przetozone na przychody z dziatalnosci operacyjnej. W efekcie czego uzyskano

' poziom przychoddw przewoZznikéw regionalnych w wysokosci 8,12 mid z41%°. Jest to |
poziom nieco wyzszy od przyjetego przez Wnioskodawcow (7,29 mld zh)'°. Réznica
prawdopodobnie wynika z nieco innych danych dostepnych w momencie sporzgdzania |
DSR. W kolejnym kroku wykorzystano dane dotyczace struktury przychodéw
przewoznikéw pasazerskich!''. W Tabeli 5 wyszczegdlniono przychody ze sprzedazy
biletow jako tozsame z przychodami bez dotacji. Poniewaz w 2024 r. stanowity one
42,4% catkowitych przychodéw, a w 2023 r. 40,2%, przyjeto wielkos¢ przychoddw ze
sprzedazy biletow jako $rednig warto$¢ z obu powyzszych, czyli 41,3%. Oznacza to
przyjecie zatozenia, iz przewoznicy regionalni $rednio 41,3% swoich przychodow
z dziatalno$ci operacyjnej osiagaja z tytutu sprzedazy biletéw. W warunkach 2024 r.
oznacza to przychody ze sprzedazy biletéw na poziomie 3,35 mid zi''2. Pozostatg
cze$é ich przychodow stanowig dotacje z budzetu panstwa i jednostek samorzadu
terytorialnego (jst).

Tabela 5. Struktura przychodéw przewoznikéw pasazerskich

Struktura przychodow 2024 r. mid zt %
przychody ogélem 12,42 |
przychody bez dotacji 327 42,4
| dotacje ogotem 7,14 57,5
| Struktura przychodow 2023 r. mid zt %
przychody ogotem 11.04
! przychody bez dotacji 4,44 40,2
dotacje ogétem 6,59 58,7
przychody bez dotacji = przychody ze sprzedazy biletow 42,4-402

Zrodto: Obliczenia wiasne na podstawie danych ze "Sprawozdanie z funkcjonowania rynku
transportu kolgjowego 2024", UTK, str. b4.

Réwnoczesnie, poniewaZz przychody ze sprzedazy biletow w publikacjach
branzowych podawane sg jedynie jako cato$ciowa wartos¢ bez szczegodtowego
rozbicia na poszczegéine kategorie biletow, przyjeto zgodnie z zatozeniami
' Wnioskodawcow, iz przychody ze sprzedazy biletéw stanowity 36% catosci
| przychodéw z dziatainosci operacyjnej, co przektada si¢ na kwotg 2,92 mid zt (8,12 mid |
zt * 36%). Tymczasem, jak wynika z powyzszych obliczen, kwota ta to 3,35 mid zt.
' Natomiast zalozenie, ze 60% wszystkich przychoddéw ze sprzedazy biletow stanowity |

107 {bidem, str. 13.

108 205,6%65,4% = 134,5 min

108 12 42 mid zt * 65,4% = 8,12 mid zt.

110 DSR, s. 31.

m https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/22463.Sprawozdanie-z-funkcjonowania-rynku-
transportu-kolejowego-w-2024-r.html, s. 54.

12 812 mid zt * 41,3% = 3,35 mid zt.
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przychody ze sprzedazy biletow diugookresowych oznacza przychdd na poziomie 2,01
mid zt''3. Wysoko$¢ wplywdw bez wptywow ze sprzedazy biletow (4,77 mid zt) jest wiec
réznicg miedzy przychodami z dziatalnosci operacyjnej przewoznikdw regionalnych a

przychodami ze sprzedazy biletéw. Wnioskodawcy przyjeli zatozenie, iz bilet za 50 zt |
obnizy przychody ze sprzedazy biletéw diugookresowych o ok. 87,5% i wyniosa one |

1,38 mid z""4. Przyjmujac jednak nieco wyzsze wartos$ci wynikajgce w wyzszych
przychodow przewoznikdw regionalnych, koszty finansowania biletu wyniosg 1,76 mid
zt (2,01 mid zt * 87,5%).

Koszty finansowania ogélnopolskiego biletu w komunikacji miejskiej
Whnioskodawcy w DSR przedstawiajg zestawienie zrealizowanych wydatkéw
budzetowych jednostek samorzgdu terytorialnego w 2024 r. w pasazerskich
' przewozach autobusowych w komunikacji miejskiej bedace podstawg do oszacowania
' kosztéw finansowania ogdlnopolskiego biletu za 50 zt''5. Z danych tych wynika, iz
- w 2024 r. miasta na prawach powiatu przeznaczyty na lokalny transport zbiorowy 13,88
mld zt, a gminy miejskie bez miast na prawach powiatu 1,21 mid z, co tgcznie dato
wydatki na poziomie 15,09 mid zt. Przyjeto, iz 36,1% z calo$ci wydatkdw, czyli 5,44 mid
zt pokrywaty wplywy z biletéw w komunikacji pasazerskiej, z czego 60% stanowity
wptywy z tytutu sprzedazy biletéw diugookresowych, tj. 3,26 mid zt. Przyjeto réwniez
zatozenie, iz wprowadzenie biletu dtugookresowego za 50 zt przetozy sie na ubytek
dochodow z tego tytutu 0 58,3%, co bedzie stanowito kwote 1,9 mid zt.
Koszty finansowania ogélnopolskiego biletu w przewozach autobusowych
W tym przypadku przyjeto takie same zatozenia jak przy kosztach finansowania
ogolnopolskiego biletu w komunikacji miejskiej, za wyjatkiem procentowego poziomu
ubytku dochoddw z tytutu wprowadzenia biletu za 50 zt''®. Wnioskodawcy nie
przedstawili zadnego uzasadnienia dla przyjetych zatozen. Z tego tez powodu przyjeto,
iz na podstawie informacji zawartych w DSR projektu koszty w przypadku
ogolnopolskiego biletu w przewozach autobusowych wyniosg 1,92 mid zt.

Koszty obnizenia wysokosci stawek dostepu do infrastruktury kolejowej

Whnioskodawcy przedstawionego projektu proponujg w praktyce obnizenie
podstawowej optaty za dostep do infrastruktury kolejowej do maksymalnego poziomu
0,70 zt oraz opfaty manewrowej do maksymalnego poziomu 0,20 zt. Obecnie brak jest
takiego limitu, a stawki ustalane sg przez zarzadce infrastruktury i zatwierdzane przez
Prezesa UTK. Wprowadzenie powyzszych limitéw ustawowych oznacza odejécie od
dotychczasowego modelu taryfowego, w ktérym stawki byly ustalane przez zarzgdce
infrastruktury (PKP PLK) i zatwierdzane przez Prezesa UTK. Srednia stawka
jednostkowej optaty podstawowej zalezna jest od masy pociagu i kategorii linii

3 3,35 mid zt * 60,0% = 2,01 mid zt. _

"4 DSR, s. 31. Uwaga: Sformutowanie zawarte w DSR ,bilet...obnizy przychody...o 87,5% "jest btedne-
powinno byé , do 87,5%”.

5 DSR, s. 30.

118 W przypadku kosztéw finansowania ogéinopolskiego biletu w komunikacji miejskiej - przyjeto ubytek
dochodéw o 58,3%, w przypadku kosztéw finansowania ogdlnopolskiego biletu w przewozach
autobusowych — przyjeto ubytek dochoddw o 75%.
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kolejowej i w przewozach towarowych w PKP PLK w 2025 r. wedtug Wnioskodawcow
wynosita 29,0 zt/pockm'7,

Z kolei $rednia stawka jednostkowa optaty manewrowej dla pojazdéw
wykorzystujgcych energie trakcyjng wyniesie 3,66 zt/pockm, a dla pojazdéw
wykorzystujgcych inny rodzaj trakcji 3,37 zt/pockm''8. Na potrzeby niniejszych
' szacunkow (Tabela 6) przyjeto $rednig stawke optaty manewrowej na poziomie 3,50
zl/pockm. W 2024 r. przewieziono w Polsce 82,3 min pociggokilometréw''®. Przyjeto
zatozenie, ze stawka optaty podstawowej stanowi 95% catosci optat a stawka optaty
manewrowej 5%.

Tabela 6. Szacunki wplywu zmiany wysokosci oplat na koszty

Stawka optaty podstawowej srednia stawka 29,0 zt/pockm
przewozy w Polsce w roku 2024 (w pockm) 78185000
koszt wedtug obowigzujacej stawki optat (w z) 2267 365000
koszt wedtug proponowanej stawki optat (w zt) 54729500
oszczednosc (spadek wptywow rocznie w zt) 2212635500
Stawka optaty manewrowej $rednia stawka 3,50 zt/pockm
przewozy w Polsce w roku 2024 (w pockm) 4115000
koszt wedtug obowigzujacej stawki optat (w zt) 14 402 500
koszt wedtug proponowanej stawki optat (w zt) 823000
| 0szczedno$E (spadek wptywdw rocznie w zt) 13579500
taczny spadek wptywéw w zt 2226 215000

Zrédio: Obliczenia whasne na podstawie danych z DSR oraz UTK.

Spadek wptywéw z tytutu optat za dostep do infrastruktury kolejowej wynositby |
zatem ok. 2,2 mid zt rocznie. |

Wprowadzenie proponowanych zmian w zycie oznacza z jednej strony ogromny
spadek kosztéw dostepu do infrastruktury kolejowej, z drugiej jednak strony
analogiczny spadek wptywdw z tego tytutu po stronie zarzgdcow tejze infrastruktury.
Wplywy z tytutu oplaty za dostep do infrastruktury po wprowadzeniu wspomnianych
zmian stanowi¢ bedg jedynie ok. 2,5% wielkoSci sprzed proponowanej zmiany.
Oznacza to prawdopodobnie koniecznos$é zwiekszenia rekompensaty dla zarzgdcow ‘
infrastruktury kolejowej z budzetu panstwa. Poniewaz koszty state utrzymania
infrastruktury kolejowej sg wysokie i niezalezne od wolumenu przewozow mniejsze
wplywy moga oznaczac opdznienia w modernizacii linii, ograniczenie remontéw torow, \
rozjazdow, sieci trakcyjnej oraz pogorszenie przepustowosci i niezawodnos$ci sieci.
Reasumujgc obnizenie oplat moze zwiekszy¢é konkurencyjnos¢ kolei wzgledem
transportu drogowego, ale bez réwnolegtego wsparcia finansowego grozi destabilizacjg
infrastruktury dlatego kazda reforma taryfowa powinna by¢ powigzana z mechanizmem
rekompensaty.

117 DSR, s. 32.

118 htips://utk.gov.pl/pl/akiualnosci/19847.Cennik-PKP-PLK-bez-zmian-w-rozkladzie-20232024.html

19 https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/22060.Podsumowanie-2024-r-w-przewozach-
pasazerskich-i-towarowych.html, s. 16.
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Koszty finansowania programu ,Terminal Intermodalny w Kazdym Powiecie do ‘

2030 r.

Program budowy terminali intermodalnych w kazdym powiecie do 2030 r. oznacza
konieczno$¢ budowy terminali lgdowych (transport drogowy i kolejowy) oraz terminali |
morskich (transport drogowy, kolejowy i morski). Sam podziat wedtug galezi transportu ‘
oznacza, iz budowa cze$¢ terminali (morskie) bedzie pochfania¢ wigksze Srodki niz ‘
budowa terminali obstugujgcych tylko dwie gatezie transportu.

Podane w DSR wartosci tzn. budowa do 2030 r. terminali intermodalnych |
w kazdym powiecie z rocznym limitem wydatkéw na poziomie 3 mid z}, implikujg koszt
budowy jednego terminalu w wysokosci 39,5 min zt. Wartosé ta wynika z faktu, iz
program przewiduje budowe terminali przez 5 lat z rocznym limitem wydatkdw 3 mid zi,
co daje tgcznie 15 mid zt przy 314 powiatach ziemskich i 66 miastach na prawach |
powiatu’20, Zrédto tej kwoty nie zostato szczegdtowo opisane w dokumencie — nie ma |
odniesienia do konkretnej analizy technicznej, kosztorysu czy projektu budowlanego.
Mozna przypuszczaé, ze jest to wartos¢ szacunkowa przyjeta przez autorow projektu,
bazujgca na orientacyjnych kosztach budowy podobnych obiektéw w Polsce. W 2024
r. liczba aktywnych terminali wyniosta w Polsce 40, z czego po dwa w Gdyni, Poznaniu,
Katach  Wroctawskich, Gliwicach, @ Radomsku, todzi, Warszawie i 3
w Mataszewiczach'?'. Oznacza to, iz terminale intermodalne istniejg jedynie w czesci
powiatow lub miast na prawach powiatu, mozna wiec zatozy¢ koniecznos¢ budowy co
najmniej 349 terminali w okresie do 2030 r., czyli przecietnie rocznie ok. 70, a wiec
prawie dwa razy wigkszej liczby niz dotychczas powstato w catym kraju. Na tej
podstawie moZna przyjac roczny koszt finansowania programu Terminal Intermodalny
na poziomie 3 mld zt jako wiarygodny. Realizacja wspomnianego programu pociggaé
bedzie za sobg réwniez inne koszty nie zwigzane z samg budowg terminali
intermodalnych takie jak na przykiad konieczno$¢ przystosowania $rodkdw transportu
do obstugi tych terminali. Warto zauwazy¢, iz w 2022 r. sposrod zarejestrowanych
samochoddéw ciezarowych z nadwoziami przystosowanymi do przewozu towardw
jedynie 0,4% bylo przystosowanych do przewozéw intermodalnych’?2. Oszacowanie
tych kosztéw wymagatoby odrebnej pogtebionej analizy rynku transportowego
w Polsce. Watpliwosci, pod katem rentownosci, budzi réwniez sensownos¢ budowy
terminali intermodalnych w kazdym powiecie.

Finalnie mozna uznaé, na podstawie przedstawionych przez Wnioskodawcow
danych, iz roczny koszt proponowanych w ustawie rozwigzan dla SFP powinien
zamkng¢ sie w kwocie 11,2 mid zt.

Po stronie korzy$ci Wnioskodawcy przywotuja jedynie ogdlnikowe stwierdzenia
nie przytaczajac konkretnych szacunkow w formie pienieznej. Trudno odniesc sie
analitycznie do stwierdzenia ,\W skali catej gospodarki zwiekszenie konkurencyjnosci
kolei towarowej przetozy sie na ogromne oszczednosci finansowe, ekonomiczne,
spoteczne i srodowiskowe, poniewaz pod tym wzgledem kolej towarowa generuje
znacznie mniej kosztow niz transport drogowy”. Znajdujg sie tu jedynie ogdlne hasta

120 hitps:.//www.gov.pl/web/mswia/baza-ist.

21 GUS, Transport intermodalny w Polsce w 2024 r, s. 1. hiips:/stat.gov.pl/obszary-
tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-intermodalny-w-polsce-w-2024-r-,14,9.html.

122 GUS, Transport intermodalny w latach 2020-2022, Warszawa, Szczecin 2023, str. 31.
https://stat.qov.pl/obszarv-tematycznefiransport-i-lacznosc/transport/transport-intermodalny-w-latach-
2020-2022.16,2.htmt.
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| bez rozbicia na mierzalne kategorie i konkretne wskazniki, co uniemozliwia odniesienie
sie do problemu w ujeciu pienieznym.
Whnioskodawcy proponuja pokrycie catosci kosztéw proponowanych rozwigzan i
| poprzez nowe srodki, ktore zasilg Fundusz Autobusowy i Fundusz Kolejowy. Srodki te
| majg pochodzi¢ z oplaty paliwowe]j dotychczas przekazywanej do Krajowego Funduszu
Drogowego.
Wptywy KFD w 2026 r. planuje sie w facznej kwocie 31,6 mid zi, z tego wplywy
‘ z tytutu optaty paliwowej majg wynie$¢ 8,8 mid zt, czyli 27,8%'%3. Wydatki KFD na
2026 r. przewidziane zostaty w kwocie 32,6 mld zt, co oznacza planowany deficyt
Funduszu na poziomie ponad 1 mld z. Proponowane przesunigcie wplywdw z opfaty
paliwowej pogtebi deficyt Funduszu tylko w 2026 r. do poziomu blisko 10 mid zt. |
W 2025 r. planowane wydatki na zadania drogowe wynosity blisko 19 mid zt, a wykaz
' zadan inwestycyjnych obejmowat 160 pozycji'?4. Poniewaz gtéwne zadanie Funduszu
to gromadzenie $rodkéw na finansowanie budowy i przebudowy sieci drég krajowych,
ograniczenie przychoddw Funduszu odbije sie negatywnie na realizowanych w tym
zakresie diugoletnich inwestycjach.

W komentarzach przedstawionych w trakcie konsultacji spotecznych zwrécono
uwage na brak wyliczen uzasadniajgcych ustalenie ceny biletu na kwote 50 zi, brak
odniesienia znacznego zageszczenia sieci terminali intermodalnych do rentownosci ich
funkcjonowania'?5. Ponadto wskazano na brak analizy wptywu na budzet panstwa'26.

IX. Inne skutki projektowanej ustawy

Projekt wplynie na poprawe stanu $rodowiska naturalnego. W Polsce udziat
transportu w emisjach wynosi 24,78%, przy czym dominujaca role odgrywa transport
drogowy (ponad 93%)'?7. Transport kolejowy — zaréwno pasazerski (Rys. 2), jak‘

i towarowy (Rys. 3) — w najmniejszym stopniu przyczyniaja sie do zanieczyszczania |
‘ srodowiska sposrad wszystkich $rodkéw transportowych.

128 hitps://www.bgk.pl/bip/kfd-plan-finansowy-na-2026-r/, KFD — plan finansowy na 2026 r., str.5.

24 hitps://www.bak.pl/bip/krajowy-fundusz-drogowy-plan-finansowy-na-2025-1/ [dostep: 18-11-2025 r],
KFD - plan finansowy na 2026 r., Tabela 2 i 4.

125 D 86916.

126 |D 85469.

127 Urzad Transportu Kolejowego, Emisja dwutlenku wegla (C02), htips://dane.utk.gov.pl/sts/eko-
kolei/emisja-dwutlenku-wegla-c02/22629.Emisja-dwutlenku-wegla-CO2.html
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Rysunek 2. Poréwnanie emisji gazow cieplarnianych roznych rodzajow transportu pasazerskiego
|
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Zrédlo: Plan adaptacji infrastruktury kolejowej do zmiany klimatu, czerwiec 2024, s. 27,
https:/iwww.plk- |
sa.plffiles/public/user upload/pdf/Ochrona srodowiska/29.08.2024/Plan_adaptaciji_infrastruktury kolej
owej do zmian klimatu - wersjia WCAG.pdf

Rysunek 3. Pordwnanie emisji gazéw cieplarnianych réznych rodzajow transportu towarowego
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|
Zrodio: Plan adaptacji infrastruktury kolejowej do zmiany klimatu, czerwiec 2024, s. 28, https://www.plk- |
sa.pl/files/public/user upload/pdf/Ochrona srodowiska/29.08.2024/Plan_adaptaciji_infrastruktury kolej |
owej do zmian klimatu - wersia WCAG.pdf '

Kierunkiem rozwoju moze by¢ elektryfikacja kolei z wykorzystaniem energii ‘
odnawialnej. Program Zielona Kolej przygotowany przez Centrum Efektywnosci
Energetycznej Kolei zakfada, ze do 2030 r. az 85% energii trakcyjnej bedzie pochodzito ‘
z OZE, a docelowo — cato$c'%,

Unia Europejska, w ramach pakietu ,Gotowi ha 55”, powotata Spoteczny Fundusz
Klimatyczny, ktdrego zadaniem bedzie wsparcie gospodarstw najbardziej zagrozonych |

128 Raport ,Zielona Kolej w Polsce — kiimat, energetyka, transport’, hitps:/lunge.ora.pliwp-
content/uploads/2021/16/Raport Zielona_kolej w-Polsce.pdf
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' ubbéstwem energetycznym i transportowym oraz lagodzenie kosztow zielonej |
transformacji, zwtaszcza w sektorze transportu'?°,

X. Zmiana obcigzen administracyjnych

Wdrozenie projektu bedzie wigzato sie z istotnymi obcigzeniami
administracyjnymi, nie tylko dla organdéw panstwa, ale takze dla przedsiebiorcéw
sektora transportu drogowego i kolejowego. Szczegdinym wyzwaniem okaze sie‘
przestrzeganie i egzekwowanie zakazow oraz nakazow wynikajgcych z przepiséw
projektu, w szczegolnosci dotyczgcych: zakazu poruszania sie po drogach ciezkich
pojazddw i zespotdw pojazdédw o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30
lub 35 ton — zakazu, o ktérym mowa w art. 6 pkt 2 projektu; nakazu zachowania
okreslonego dystansu pomiedzy miejscami zatadunku i roztadunku towarow dla
pojazdow i zespotdw pojazdow poruszajgcych sie po drogach publicznych w wybrane
dni tygodnia (art. 10 ust. 1 projektu); nakazu wysytania i odbioru okreslonego wolumenu
towaréw za posrednictwem kolei (art. 12 ust. 1 projektu); a takze zakazu poruszania
sie pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajgcej 30 ton po drogach |
w niedziele (art. 10 ust. 5 projektu).

Powazne trudnosci moga wystapié réwniez po stronie operatoréw, przewoznikdw |
oraz organizatoréw publicznego transportu zbiorowego w zakresie organizacji |
i finansowania przewozéw o charakterze uzytecznoéci publicznej w zwigzku |
z wprowadzeniem Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta. Znacznym '
wyzwaniem bedzie takze zapewnienie skutecznej kontroli honorowania tego biletu oraz |
naktadanie kar pienieznych w przypadku naruszenia obowigzku jego uznawania. ‘

Pewne obcigzenie organizacyjne i finansowe moze wigza¢ si¢ ze zmianami
dotyczgcymi przeznaczenia $rodkéw z optaty paliwowej oraz przekazywania czesci
wplywow z Krajowego Funduszu Kolejowego do innych funduszy. Wdrozenie projektu
spowoduje réwniez potrzebe dostosowania systemu poboru optat elektronicznych, o
ktérym mowa w ustawie o drogach publicznych, do nowych kategorii pojazddw.
Wyzwaniem bedzie rowniez konieczno$¢ udostepnienia w aplikacji mObywatel
funkcjonalnosci zwigzanych z obstugg Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana
Eberhardta.

W zakresie, w jakim projekt bedzie wymagat wdrozenia pomocy publicznej dla
podmiotéw sektora kolejowego czy drogowego, np. w zakresie pomocy udzielanej
przewoznikom kolejowym wykonujgcym przewozy towarowe w przypadku wystgpienia
trudnosci finansowych, konieczne bedzie odpowiednie przygotowanie planéw pomocy
przez administracje publiczna oraz dochowanie wymogu ich notyfikacji Komisji
Europejskie;j.

W zakresie skutkéw spotecznych oraz obszarze finanséw publicznych nie
stwierdzono dodatkowych obciazen administracyjnych. Projekt nie spowoduje réwniez

obciazern administracyjnych dla mikroprzedsigbiorcow, matych i s$rednich

128 Gotowi na 55" Rada przyjmuje kluczowe akty pozwalajace zrealizowac cele klimatyczne na 2030

r, hitps://www.consilium.europa.eu/pl/press/press-releases/2023/04/25/fit-for-565-council-adopts-key-
pieces-of-leqgislation-delivering-on-2030-climate-targets/.
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przedsiebiorcéw, ale spowoduje obcigZzenia administracyjne w zakresie wydawania
oraz obstugi Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta.

Xl. Konkluzje

|
1. Skutki prawne: Projekt wprowadza ograniczenia konstytucyjnie chronionych praw

przedsiebiorcow, w szczegoélnosci wolnosci dziatalno$ci gospodarczej oraz wynikajgcej

Z nigj zasady swobody umow. Ograniczenia te przybierajg postaé nakazéw lokacyjnych |
i logistycznych, obejmujgcych miedzy innymi wymodg sytuowania duzych inwestycji |
logistycznych w bliskosci bocznic lub terminali kolejowych, obowigzek kierowania

okresdlonego wolumenu tadunkéw na transport kolejowy, limitowanie dtugosci tras

przejazdéw oraz ogdlnokrajowe zakazy ruchu cigzkich pojazdéw w wybrane dni lub na

okreslonych obszarach kraju. Wprowadzenie tego rodzaju ograniczen wymaga silnego |
uzasadnienia aksjologicznego i wykazania funkcjonalnego zwigzku kazdego z nich

z celem, ktéry projekt ma realizowal. Niezbedne jest rowniez udowodnienie

proporcjonalnego i bezposredniego zwigzku kazdego z ograniczen z waznym

interesem publicznym w rozumieniu art. 22 Konstytucji. Interes ekonomiczny sektora

kolejowego, eksponowany w uzasadnieniu projektu, sam w sobie nie stanowi

wystarczajgcej przestanki dla ograniczenia wolnosci gospodarczej. Poza tym wymaga

rozwazenia, czy cele publiczne, ktore zamierzajg realizowa¢ Wnioskodawcy, takie jak !
ochrona dr6g czy ograniczenie emisji zanieczyszczen, nie mogtyby zostaé osiggniete

za pomoca Srodkdw mniej dolegliwych i bardziej elastycznych — np. poprzez

instrumenty cenowe zamiast sztywnych nakazéw — ktére pozwolityby lepiej

urzeczywistni¢  konstytucyjne  standardy  ochrony  praw  podmiotowych

i proporcjonalnosci ograniczen.

Rozwigzania zaproponowane w projekcie budzg pewne watpliwosci co do ich
zgodnosci z przepisami prawa UE. Dotyczy to w szczegdinosci zasad rekompensaty
i ,;ozsgdnego zysku”, o ktérych mowa w rozporzadzeniu 1370/2007, zwlaszcza
w kontekscie koniecznosci uprzedniego i obiektywnego okre$lenia parametréow
rekompensaty dla koncepcji Polskiego Biletu Powszechnego. Watpliwosci mogg
réwniez budzi¢ propozycje dotyczace optat za dostep do infrastruktury kolejowej
w Swietle dyrektywy 2012/34/UE, w tym w szczegdlnosci planowane usuniecie optaty
rezerwacyjnej oraz sztywna ingerencja w strukture cennika. Watpliwosci moga ponadto
dotyczy¢ zmian w zakresie klasyfikacji i taryfikacji nowych kategorii pojazdéw
w zwigzku z dyrektywg 1999/62/WE, a takze relacji proponowanych limitow masy
i powszechnego zakazu ruchu pojazdéw do postanowien dyrektywy 96/53/WE.
W zakresie, w jakim projekt przewiduje wsparcie ekonomiczne podmiotéw sektora
kolejowego i transportowego, konieczne bedzie zachowanie rezimu pomocy publicznej
obowigzujgcego w UE. |

Projekt zawiera rozwigzania funduszowe, ktdére wydajg sie by¢ niespdjne.
Poszerzono zakres zadan KFD przy jednoczesnym ograniczeniu jego dochodéw oraz
wprowadzeniu transferow srodkéw do innych funduszy. Kontrowersyjne sg rowniez
rozwigzania ostabiajgce pozycje Prezesa UTK w zakresie ksztaltowania dostepu do
infrastruktury kolejowej i ingerencja w kompetencje jst w dziedzinie organizacji
transportu zbiorowego. Niektore z proponowanych rozwigzan mogg generowac ryzyko

obejscia przepisow, na przyktad poprzez sztuczny podziat przedsigbiorstw. Projekt
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narusza ponadto zasade szesciomiesiecznej vacatio legis dla obcigzen regulacyjnych,
a przewidziane w nim sankcje za naruszenie przepisow wydaja sie by¢ nieadekwatnie
tagodne. W zakresie, w jakim projekt upowaznia ministra wiasciwego do spraw
transportu do okreslania w drodze rozporzadzenia rodzajéw towardw objetych
obowigzkiem zapewnienia odbioru lub wysytki okreslonego wolumenu towaréw koleja,
wydaje sie naruszony standard art. 92 Konstytucji. Zgodnie z tym przepisem kwestie
istotnie ingerujace w sytuacje prawng jednostki powinny by¢ regulowane w ustawie,
a nie w akcie wykonawczym. Projekt zawiera rowniez uchybienia w zakresie techniki
prawodawczej, ktére powinny zosta¢ usuniete w toku dalszych prac legislacyjnych.

Z punktu widzenia wdrozeniowego przewidziane w projekcie nakazy izakazy
znaczgco zwiekszg obcigzenia administracyjne zaréwno po stronie organow parnstwa,
jak i przedsiebiorcow sektora drogowego i kolejowego. Mogg one utrudnic

' funkcjonowanie systemu logistycznego w transporcie drogowym i kolejowym, a ich
realizacja bedzie wymagata modyfikacji systemu e-TOLL, wprowadzenia odpowiednich

' funkcjonalnosci do aplikacji mObywatel oraz stworzenia skutecznych mechanizmow
kontroli i egzekwowania przepiséw prawa.

‘ 2. Skutki spoteczne: Projekt zaktada szerokg reforme transportu w Polsce, majaca
wyréwnagé réznice terytorialne i ograniczy¢ wykluczenie komunikacyjne poprzez rozwoj
transportu zbiorowego. Zmiany mogg przynies¢ poprawe w dziedzinie mobilnosci
spofecznej. Wiekszos¢ uczestnikow konsultacji poparta kierunek reform, zwiaszcza
rozwigzania socjalne i ekologiczne. Krytyka dotyczyla kosztéw, realnosci wdrozenia
oraz ryzyka dla sektora transportu drogowego.

3. Skutki gospodarcze: Kolejowe przewozy pasazerskie rozwijajg sie w Polsce od wielu
lat — w zesztym roku z tego $rodka transportu skorzystata rekordowa liczba pasazeréw.
Wynika to z modemizagcji kolei, poszerzania siatki potgczen oraz skrocenia czasu
podrézy. W kolejowych przewozach towarowych nastgpit regres spowodowany |
' zdarzeniami geopolitycznymi. Jednak ten rodzaj transportu wymaga wsparcia
w zakresie rozwoju infrastruktury — zwtaszcza terminali towarowych oraz bocznic
kolejowych. Dzieki temu wsparciu moze rozwing¢ si¢ réwniez transport intermodalny.
Rozwija sie transport autobusowy, o czym $wiadczy coraz wigcej powstajgcych
linii autobusowych, zwlaszcza podmiejskich. Polski Bilet Powszechny mozna porowna¢
do biletu zintegrowanego, ktéry funkcjonuje w wielu wojewddztwach. Jednak publiczne
przewozy pasazerskie finansowane sg gtéwnie przez jst i one powinny decydowac — |
w odniesieniu do mozliwosci przewoznikéw — o tworzeniu takiej oferty biorgc pod
uwage witasne mozliwosci finansowe.
Polski transport drogowy zatrudnia ponad 500 tys. osdb, a ograniczenie
finansowania tego sektora na rzecz kolei mogtoby zahamowa¢ dtugoterminowe |
inwestycje drogowe i wywota¢ zwolnienia pracownikow.
Sektor transportu stanowi gtéwne zrodto emisji gazow cieplarnianych, przy czym
transport kolejowy w najmniejszym stopniu, dlatego warto go dalej wspierac i rozwijac.

: 4. Skutki finansowe: Budowa terminali intermodalnych w kazdym powiecie wymaga
przeprowadzenia odrebnej pogtebionej analizy ekonomicznej optacainosci tego typu |
przedsiewziecia. Obawy budzi réwniez propozycja przesunigcia wplywdw z optaty |
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paliwowej. Podobnie jak w przypadku budowy terminali intermodalnych, sensownos$é
tego typu dziatan wymagataby szczegétowej analizy ich wptywu na program budowy
drog w Polsce. Ponadto przedstawione roczne koszty w wysokosci ok. 11 mid zt
w sytuacji utrzymujgcego sie wysokiego deficytu budzetu panstwa, rosngcego poziomu
zadtuzenia oraz w warunkach procedury nadmiernego deficytu bedg miaty znaczacy
negatywny wplyw na sytuacje SFP.

5. Rozwigzania zagraniczne: W panstwach europejskich w odpowiedzi na problem
wykluczenia komunikacyjnego wdrazane sg réznorodne rozwigzania majgce na celu
zwiekszenie dostepnosci transportu. Do czesto stosowanych narzedzi nalezg transport
na Zzgdanie oraz ustugi przewozowe dla osob starszych iniepetnosprawnych.
W niektérych panstwach realizowane sg projekty, ktére tgczg transport publiczny
z elastycznymi  formami  przewozu, istniejg tez przykiady wprowadzenia
zintegrowanego systemu biletowego, ktdéry umozliwia pasazerom nieograniczone
korzystanie z transportu publicznego, obejmujac zaréwno pociagi, jak i autobusy
miedzymiastowe. Wdrazane sg rowniez mechanizmy finansowego wsparcia, takie jak
subsydiowane leasingi samochoddéw elektrycznych czy bezptatna komunikacja
publiczna. W odniesieniu do kwestii dotyczacych rozwoju kolejowego transportu
towarowego niektore panstwa wsrdd narzedzi wspierajacych transport kolejowy stosujg
m.in. duze inwestycje w infrastrukture kolejowa, ograniczenia dla transportu drogowego
(np. limity predkosci dla ciezaréwek, zakazy ruchu nocnego) oraz rozwijanie systemu
piggyback, czyli przewozu ciezaréwek na wagonach kolejowych.

Autorzy:

Bartosz Pawtowski, ekspert ds. legislacji (pkt I-111)

Angelina Tazuszel, specjalistka w Wydziale Oceny Skutkéw Regulacji (pkt IV, XI1.5)
dr hab. Tomasz Dtugosz, ekspert ds. legislacji (pkt V.1, X, Xi.1.1)

prof. Krzysztof Wojtyczek, ekspert ds. legislacji (pkt V.2, XI1.1.2)

dr Ziemowit Socha, specjalista ds. spotecznych (pkt. VI, X, XI.2)

dr hab. Jacek Lipiec, specjalista ds. systemu gospodarczego (pkt. Vil, IX, X, X1.3)
Krzysztof Wotowicz, specjalista ds. finansdw publicznych (pkt. VIII, X, X1.4)

Akceptowat:

Wicedyrektor Biura Ekspertyz
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. - Pan Wiodzimierz Czarzasty
52 m'020‘286 707 > Marszatek Sejmu

26. 01, 2926 Rzeczypospolitej Polskiej

Szanowny Panie Marszatku,

w odpowiedzi na pismo z dnia 16 pazdziernika 2025 r. (znak pisma: SPS-111.020.286.16.2025),
dotyczace poselskiego projektu ustawy odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz
o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej (dalej: projekt), uprzejmie przedstawiam
nastepujace wyjasnienia’.

Przedmiotowy projekt ustawy zostat przekazany do UOKiK wraz z wnioskiem o wydanie opinii,
o ktorej mowa w art. 12 ustawy z dnia 30 kwietnia 2004 r. o postepowaniu w sprawach
dotyczqcych pomocy publicznej? (dalej: ustawa o postepowaniu) oraz dokonanie notyfikacji
Komisji Europejskiej na podstawie art. 20 ustawy o postepowaniu. Zgodnie z pierwszym
Z ww. przepisow, opinia Prezesa Urzedu zawiera w szczegdlnosci:

— stanowisko, czy projekt przewiduje udzielanie pomocy publicznej;

- stanowisko w sprawie zgodnosci pomocy publicznej z rynkiem wewnetrznym;

~ propozycje zmian przedstawione w celu zapewnienia zgodnosci postanowien projektu
z rynkiem wewnetrznym;

— stanowisko w sprawie obowiazku notyfikacji projektu?.

Zgodnie z art. 13 ust. 2 ustawy o postepowaniu, do wniosku o wydanie opinii dotacza sie projekt
programu pomocowego oraz informacje niezbedne do wydania opinii, dotyczace w szczegolnosci
adresatow zamierzonej pomocy, jej przeznaczenia, formy, wielkosci i czasu trwania. Zakres
ww. informacji zostat okreslony w rozporzqdzeniu Rady Ministrow z dnia 26 pazdziernika 2004 r.
w sprawie informacji przekazywanych Prezesowi Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow
w celu wydania opinii o planowanej pomocy publicznej*. Ww. rozporzadzenie wskazuje
w szczegolnosci na koniecznos¢ przedstawienia wraz z ww. wnioskiem:

~ szczegOtowego opisu zasad udzielania pomocy, w szczegélnosci jej opodatkowania oraz
sposobu roztozenia w czasie jej udzielania,

' W zwigzku z tym, Ze do ww. pisma zostala zataczona niepetna opinia Biura Ekspertyz i Oceny Skutkéw Regulacji Kancelarii
Sejmu z dnia 10 pazdziernika 2025 r. (znak: BEQS-WPEiM-1924/25) i nie byta ona dostepna na stronach internetowych Biura
Ekspertyz i Oceny Skutkéw Regulacji Kancelarii Sejmu, pismem z dnia 5 listopada 2025 r. Prezes UOKIK zwrocit sie z prosha
o jej udostepnienie w catosci. W ww. opinia zostata przekazana w dniu 31 grudnia 2025 r.

2Dz. U. 22025 r., poz. 468.

¥ Art. 12 ust. 4 ustawy o postepowaniu.

4Dz. U, z2004 r., ze zm.
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- wielkosci srodkéw przewidzianych na udzielanie pomocy,

— okresu obowiazywania projektowanego programu pomocowego lub okresu, na jaki
projektowany program pomocowy ma byc zatwierdzony przez Komisje, z podaniem
doktadnej daty, od ktorej i do ktorej pomoc moze by¢ udzielana®;

- podstawy zgodnosci pomocy z rynkiem wewnetrznym.

Z uwagi na fakt, ze w przedmiotowym pismie nie zawarto niektérych z ww. informacji
dotyczacych pomocy, nie jest mozliwe wydanie opinii w trybie art. 12 ustawy o postepowaniu
(zob. réwniez pkt Il niniejszego pisma) oraz dokonanie notyfikacji projektu Komisji Europejskiej.
Niniejsze pismo zawiera analize projektowanych rozwiazan w kontekscie przepisow o pomocy
publicznej, a takze okresla mozliwe podstawy ich zgodnosci z rynkiem wewnetrznym.

I. Zatozenia projektu

Projekt wprowadza zmiany w szeregu ustaw?® i przewiduje m.in.:

1) zmodyfikowanie przeznaczenia przychodéw z optaty paliwowej wraz z dodatkowymi
zmianami w zakresie sposobu, w jaki dzielone sg $rodki pochodzace z optaty
paliwowej

Po zmianach przewidywanych w projekcie, optata paliwowa nie bedzie juz trafia¢ do
Krajowego Funduszu Drogowego (dalej: KFD), lecz do Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o- charakterze uzytecznosci publicznej (dalej: FRPA) oraz Funduszu
Kolejowego (dalej: FK), z przeznaczeniem na rozwéj przewozdéw towarowych,
infrastruktury wspierajacej towarowe przewozy kolejowe, w szczegolnosci budowe
bocznic kolejowych i intermodalnych terminali towarowych?, niebedacych infrastrukturg
prywatna®, a takze przywracanie tej infrastruktury do uzytku, jezeli stanowi
infrastrukture nieczynna®. Projekt zaktada réwniez, dostosowane do ww. podziatu,
uzupetnienie zakresu przeznaczen srodkow KFD'e,

W zwiazku z tym, ze ta modyfikacja, poza czescia przeznaczong na finansowanie
transportu towarowego, stanowi wytacznie zmiane zrodet finansowania okreslonych
wczesniej dziatan!!, jego analiza zostata ograniczona wytacznie do pomocy finansujacej
transport towarowy, stanowigcej nowy instrument.

5 W przypadku gdy okres ten ma by¢ dtuzszy niz szes¢ lat, nalezy wykazad, ze jest to niezbedne do osiagniecia celdéw programu
pomocowego.
¢ Projekt przewiduje zmiany w ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu
Drogowym (Dz. U. z 2025 poz. 561), ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r.
poz. 285), ustawie z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1133), ustawie z dnia 16 maja 2019 r.
o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (Dz. U. z 2024 . poz. 402, 1572, 22025 r.
poz. 303), ustawie z dnia 26 maja 2023 r. o aplikacji mObywate! (Dz. U. z 2024 r. poz. 1275 z pdzn. zm.), ustawie z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2025 r. poz. 889), ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
(Dz. U. Z 2024 r. Poz. 697, 731), ustawie z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U.
z 2024 r. Poz. 1130, 1907, 1940, z 2025 r. poz. 527, 680).
7 Zob. art. 4 pkt 10 i 36¢ ustawy o transporcie kolejowym.
8 Zob. art. 4 pkt 1c ustawy o transporcie kelejowym.
9 Zob. art. 4 pkt 1b ustawy o transporcie kalejowym.
10 Projektowany art. 39f ust. 4c wskazuje, ze Bank Gospadarstwa Krajowego bedzie comiesiecznie przekazywat do:
= FK - 24% wplywow KFD z przeznaczeniem na rozwoj wojewoddzkich przewozéw pasazerskich, w tym infrastruktury
dotyczacej wyltacznie linii kolejowych innych, anizeli linie kolejowe o znaczeniu panstwowym,
= FK - 12% wptywow KFD z przeznaczeniem na rozwdj przewozdw towarowych, w tym infrastruktury wspierajacej
towarowe przewozy kolejowe, w szczegolnosci budowe bocznic kolejowych i intermodatnych terminali towarowych,
niebedacych infrastruktura prywatng, a takze przywracanie tej infrastruktury do uzytku,
= FK - 4% wptywdw KFD z przeznaczeniem na finansowanie zadan w zakresie linii kolejowych o znaczeniu obronnym,
= FRPA - 40% wplywdw KFD,
" Np. wsparcie udzielane w ramach FRPA stanowi rekompensate, ktora w wiekszosci jest pomoca publiczng i podlega
sprawozdaniu do Systemu Harmonagramowania, Rejestracji i Monitorowania Pomocy Publicznej (SHRIMP).
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2) wprowadzenie ,,Polskiego biletu powszechnego im. Juliana Eberhardta” (dalej: bilet
powszechny)

Bilet powszechny ma by¢ uwzgledniany w cennikach optat lub taryfach oraz honorowany
przez operatorow i przewoznikow wykonujacych przewozy o charakterze uzytecznosci
publicznej z wyjatkiem miedzywojewddzkich przewozow pasazerskich
i miedzynarodowych przewozow pasazerskich. Bilet ma by¢ wazny 30 dni od momentu
skasowania lub aktywacji w catym publicznym transporcie zbiorowym we wszystkich
srodkach transportu, na obszarze catej Polski, niezaleznie od (w szczegélnosci) liczby
przejazdow, przesiadek, zmian Srodkow transportu oraz zmian operatorow
i przewoznikow. Bilet ma kosztowad 50 zt, jednak nie maja mie¢ do niego zastosowania
ulgi ustawowe.

Optaty za Bilet powszechny maja stanowi¢ przychdd organizatora, ktore powinien
przeznacza¢ na rekompensate z tytutu stosowania Biletu powszechnego. W celu jej
otrzymania przewoznik niebedacy operatorem bedzie zobowigzany zawrzeé umowe
z organizatorem, od czego organizator nie moze sie uchyli¢ (zob. projektowany art. 58e
ust. 2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym).

3) usuniecie niektérych optat pobieranych przez zarzadce infrastruktury oraz
okreslenie maksymalnych stawek niektdrych optat w odniesieniu wytacznie do
przewozow towarowych12

Projekt przewiduje wprowadzenie maksymalnych stawek jednostkowych w zakresie
optaty podstawowej w wysokosci 0,70 zt oraz optaty manewrowej w wysokosci 0,20 zt
w odniesieniu do transportu towarowego, a takze usuniecie optaty rezerwacyjnej za
niewykorzystanie przydzielonej zdolnosci przepustowej'’ oraz optaty postojowej'
w odniesieniu do wszystkich przewozow kolejowych.

4) ustanowienie programu wieloletniego pod nazwa ,Program Intermodalny i Rozwoju
Towarowych Przewozow Kolejowych - Terminal Intermodalny w Kazdym Powiecie do
2030 r.” (dalej: Program Intermodalny)

Zgodnie z projektem, celem ustanowienia Programu Intermodalnego jest integracja
towarowych przewozow kolejowych z innymi Srodkami transportu towarowego,
w szczegblnosci transportem drogowym, w celu osiagniecia ponad:
= 25% wolumenu towarow (w tonokilometrach), przewozonych koleja towarowa do
2030r., oraz

= 50% wolumenu towardw (w tonokilometrach), przewozonych koleja towarowg do
2035r.

5) zobowiagzanie ministra wiasciwego do spraw gospodarki do udzielenia pomocy
publicznej w przypadku bedacych w trudnej sytuacji przewoznikéw kolejowych,
ktorych przewazajacy rodzaj dziatalnosci stanowia przewozy towarowe

Zgodnie z projektem, w przypadku, w ktorym ww. przewoznik kolejowy jest zmuszony
dokona¢ zwolnien grupowych, gdyz znajduje sie w trudnej sytuacji ekonomicznej
w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 16 lipca 2020 r. o udzielaniu pomocy publicznej
w celu ratowania lub restrukturyzacji przedsiebiorcow' (dalej: ustawa o udzielaniu

12 Lub przewozow o przewazajacym charakterze towarowym.

13 Zob. art. 33 ust. 3 i ust. 11 ustawy a transporcie kolejowym.

4 Zab. art. 33 ust. 10 ustawy o transporcie kolejowym.

15 Ustawa z dnia 16 lipca 2020 r. o udzielaniu pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji przedsiebiorcéw (Dz. U.
poz. 1298 z p6ézn. zm.).
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pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji), minister wtasciwy do spraw
gospodarki udziela mu pomocy publicznej przeznaczonej na wsparcie ratowania
ww. miejsc pracy, na zasadach okreslonych w ustawie o udzielaniu pomocy publicznej
w celu ratowania lub restrukturyzacji.

Il. Kwalifikacja planowanego wsparcia w zakresie pomocy publicznej

Wsparcie udzielane podmiotowi prowadzacemu dziatalnosc¢ gospodarcza jest uznawane za pomoc
publiczng w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (dalej:
TFUE), o ile jednoczes$nie spetnia nastepujace warunki:

= udzielane jest ono przez panstwo lub ze srodkdw panstwowych,

= przedsigbiorstwo uzyskuje przysporzenie na warunkach korzystniejszych od oferowanych
na rynku,

= ma charakter selektywny (uprzywilejowuje okreslone przedsiebiorstwo lub
przedsiebiorstwa albo produkcje okreslonych towaréw),

» grozi zakltoceniem lub zaktdca konkurencje oraz wptywa na wymiane handlowg miedzy
panstwami cztonkowskimi UE.

Ponizej przedstawiona zostata analiza proponowanych w projekcie rozwiazan w kontekscie
przepisow o pomocy publicznej, z tym zastrzezeniem, ze propozycja, o ktorej mowa w punkcie
numer 5, nie wymaga szczegotowej analizy - stanowi pomoc publiczng.

Przedsiebiorstwo

Przepisy art. 107 TFUE maja zastosowanie wytacznie do przedsigbiorstw. W $wietle orzecznictwa
Trybunatu Sprawiedliwosci UE (dalej: TSUE), przedsiebiorstwem jest kazdy podmiot prowadzacy
dziatalno$é gospodarcza, niezaleznie od swojej formy organizacyjnej i prawnej oraz sposobu
finansowania'®. Poprzez prowadzenie dziatalnosci gospodarczej nalezy rozumie¢ oferowanie
towarow lub ustug na rynku'’.

Nie budzi watpliwoéci, ze operatorzy publicznego transportu zbiorowego'®, przewoznicy
kolejowi, jak réwniez podmioty prowadzace dziatalnos¢ w zakresie zarzadzania/eksploatacji
terminali intermodalnych'® sg przedsiebiorstwami.

16 Wyrok TSUE z dnia 23 kwietnia 1991 r. w sprawie C-41/90 Klaus Hofner i Fritz Elser przeciwko Macrotron GmbH, [1991] ECR
1-1979, pkt 21.

17 Wyrok TSUE z dnia 25 pazdziernika 2001 r. w sprawie C-475/99 Ambulanz Gléckner przeciwko Landkreis Siidwestpfalz, [2001]
ECR 1-8089, pkt 19 oraz wyrok TSUE z dnia 12 wrzeénia 2000 r. w potaczonych sprawach C-180/98 do C-184/98 Pavlov i in.,
[20007 ECR I-6451, pkt 75.

@ Zob. np. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 24 lutego 2010 r. w sprawie umdw o $wiadczenie ustug publicznych
w zakresie transportu zawartych pomiedzy dunskim ministerstwem transportu a Danske Statsbaner i decyzje Komisji z dnia
25 czerwca 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.20350 - (C 17/08) (ex NN 1/06) wdrozonej przez Republike Czeskq na rzecz
szeregu regionalnych przewoznikéw autobusowych prowadzqcych dziatalnos¢ w kraju uscianiskim (notyfikowana jako dokument
nr C(2014) 4081), Dz, Urz. UE L 329 z 14.11.2014 r.

19 Zob. np. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 2 pazdziernika 2025 r. w sprawie 5A.118718 (2025/NN) - ltaly -Expansion of
the Terminal of Bologna Interporto, decyzje Komisji Europejskiej z dnia 13 lutego 2025 r. w sprawie SA. 115472 (2024/N) -
Slovakia - Investment aid scheme for the construction and modernisation of intermodal terminals and transhipment points lub
decyzje Komisji Europejskiej z dnia 3 pazdziernika 2024 r. w sprawie SA.114260 (2024/N} - Poland - Aid for intermodal transport
projects under the European Funds for Infrastructure, Climate, Environment 2021-2027 programme.
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Zasoby paristwowe

Jedynie korzysci przyznane bezposrednio lub posrednio z zasobow panstwowych moga stanowic
pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE20,

Zmiana nr 1 przewiduje finansowanie ze $rodkéw pochodzacych z optaty paliwowej rozwoju
przewozdw towarowych, w tym infrastruktury.

Optata paliwowa to optata z wprowadzenia na rynek krajowy paliw silnikowych oraz gazu,
wykorzystywanych do napedu silnikow spalinowych?!, ktorej przeznaczenie zostato zdefiniowane
w ustawie o autostradach ptatnych i Krajowym Funduszu Drogowym?Z. Organami wtasciwymi
w sprawie optaty paliwowej sa naczelnicy urzedow skarbowych, naczelnicy urzedéw celno-
skarbowych oraz dyrektorzy izb administracji skarbowej?}. Powyzsze oznacza, ze ww. srodki
stanowig zasoby panstwowe przypisywalne panstwu?4,

Pochodzenie zasobdw nie ma znaczenia, pod warunkiem ze zanim zostang bezposrednio lub
posrednio przekazane beneficjentom, znajda sie pod kontrolg publiczng i beda w zwiazku z tym
dostepne dla organow krajowych?>, nawet jezeli zasoby te nie stana sie wtasnoscia danego organu
publicznego?¢. Tym samym, w odniesieniu do zmiany nr 2, ktora zaktada przeznaczenie
przychodow ze sprzedazy biletu powszechnego w celu sfinansowania rekompensaty na rzecz
operatorow publicznego transportu zbiorowego?’, ww. przychody znajda sie w dyspozycji
organizatora, ktérym moze by¢ gmina, zwiazek miedzygminny, powiat, zwiazek powiatow,
zwiazek powiatowo-gminny, zwiazek metropolitalny, wojewodztwo lub minister?8,

Faktyczne przekazanie srodkow finansowych nie musi nastapi¢ - wystarczy, ze panstwo
zrezygnuje ze swoich przychodéw. Rezygnacja z przychodow, ktére w przeciwnym razie
wptynetyby na rzecz panstwa, stanowi przekazanie zasobow panstwowych?®. W zwiazku
z powyzszym nhalezy uznaé, ze zmiana nr 3, w zakresie okreslenia maksymalnych stawek
niektérych optat pobieranych przez zarzadce infrastruktury, stanowi rezygnacje z czesci
przychodow publicznych, a wiec spetnia przestanke zasobow publicznych i przypisywalnosci
panstwu30,

W przypadku zmiany nr 4, finansowanie programu wieloletniego bedzie pochodzito z budzetu
panstwa, tym samym z zasobow panstwowych. Ze wzgledu na to, ze - w przypadku wdrozenia
ww. projektu - zakres oraz przeznaczenie tego srodka bedzie zdefiniowane w ustawie, jest on
przypisywalny panstwu.

20 Wyrok TSUE z dnia 24 stycznia 1978 r. w sprawie 82/77 Van Tiggele, ECLI:EU:C:1978:10, pkt 25 i 26; wyrok Sadu z dnia
12 grudnia 1996 r. w sprawie T-358/94 Air France przeciwko Komisji, ECLEEU:T:1996:194, pkt 63.

1 Zob. art. 37j ust. 1 ustawy o autostradach ptatnych i Krajowym Funduszu Drogowym.

2 Zob. art. 37i ustawy o autostradach ptatnych i Krajowym Funduszu Drogowym.

B3 Zob. art. 37n ustawy o autostradach ptatnych i Krajowym Funduszu Drogowym.

24 Zab. pkt 62-63 zawiadomienia oraz wyrok TSUE z dnia 17 lipca 2008 r. w sprawie C-206/06 Essent Netwerk Noord,
ECLI:EU:C:2008:413, pkt 69-75.

5 Zob. np. wyrok TSUE z dnia 17 lipca 2008 r. w sprawie C-206/06 Essent Netwerk Noord, ECLI:EU:C:2008:413, pkt 70; wyrok
TSUE z dnia 16 maja 2000 r. w sprawie C-83/98 P Francja przeciwko Ladbroke Racing Ltd i Komisji, ECLI:EU:C:2000:248, pkt 50,
6 Zab. wyrok Sadu z dnia 12 grudnia 1996 r. w sprawie T-358/94 Air France przeciwko Komisji, ECLI:EU:T:1996:194, pkt 65, 66
i 67 dotyczacy pomocy finansowanej z dobrowolnych depozytow prywatnych obywateli. Zob. takze wyrok TSUE z dnia 16 maja
2000 r. w sprawie C-83/98 P Francja przeciwko Ladbroke Racing Ltd i Komisji, ECLI:EU:C:2000:248, pkt 50.

27 Zob. art. 4 ust. 1 pkt 8 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, zgodnie z ktérym operator publicznego transportu
zbiorowego to samorzadowy zaktad budzetowy oraz przedsiebiorca uprawniony do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
w zakresie przewozu osob, ktory zawart z organizatorem publicznego transportu zbiorowego umowe o $wiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego, na linii komunikacyjnej okreslonej w umowie.

2 7ob. art. 7 ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

2 Wyrok TSUE z dnia 16 maja 2000 r. w sprawie C-83/98 P Francja przeciwko Ladbroke Racing Ltd i Komisji,
ECLI:EU:C:2000:248, pkt 48-51.

30 Zob. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 7 grudnia 2021 r. w sprawie SA.100464 (2021/N) - Sweden - COVID-19: Reduction of
infrastructure access charges for transport services by rail, pkt 11123 lit. b

Urzad Ochrony Kenkurencji i Konsumentéw tel.22 35 50 856
pl. Powstancow Warszawy 1 00-950 Warszawa dmp@uokik.gov.pl www.uokik.gov.cl 5

1420525.4148208.4269545



Selektywnos¢

Wsparcie ma charakter selektywny, jako ze ograniczone jest jedynie do czesci sektora
transportu: kolejowego transportu towarowego (zmiana nr 1), przewozow pasazerskich
z wytaczeniem tych miedzywojewddzkich i miedzynarodowych (zmiana nr 2), podmiotow
zarzadzajacych/eksploatujacych terminale intermodalne (zmiana nr 4) lub niektorych
przewoznikéw kolejowych wykonujacych w przewazajacej mierze przewozy towarowe (zmiana
nr3).

Korzys¢

Przestanka korzysci jest spetniona zawsze, ilekro¢ sytuacja finansowa przedsiebiorstwa ulega
poprawie w wyniku interwencji panstwa na warunkach innych niz normalne warunki rynkowe3'.
Aby ocenic te przestanke nalezy porownac sytuacje finansowa przedsiebiorstwa po zastosowaniu
srodka z jego sytuacja finansowa w przypadku braku srodka32,

Finansowanie publiczne s$wiadczenia ustugi publicznej (zmiana nr 2) stanowi korzys¢ dla
przedsiebiorcy w przypadku, gdy nie zostaty spetnione wszystkie przestanki okreslone w wyroku
w sprawie Altmark33 (tzw. test Altmark).?* Z projektu nie wynika aby byty one spetnione, dlatego
na potrzeby niniejszego pisma przyjeto, ze w tym przypadku korzys¢ wystepuje.

Jesli chodzi o budowe infrastruktury kolejowej (zmiany nr 1 i 4), nalezy zauwazyé¢, ze po ich
wprowadzeniu beneficjenci nie beda musieli pokry¢ ze srodkéow wtasnych catkowitych kosztow
realizacji zaplanowanych przez siebie inwestycji np. z zakresu transportu intermodalnego?®®,
W zwiazku z tym, beneficjenci uzyskaja korzys¢, ktdrej nie mogliby otrzymac w normalnych
warunkach rynkowych.

W przypadku wprowadzenia maksymalnych stawek dostepowych do infrastruktury kolejowej

(zmiana nr 3) koszty operacyjne wspieranych przedsiebiorstw ulegna zmniejszeniu w poréwnaniu
z kosztami przedsiebiorstw, ktére nie korzystaja z ulgi’.

3 Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy paristwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej, Dz. Urz. UE C 262 z 19.7.2016 r., pkt 67.
32 Wyrok TSUE z dnia 2 lipca 1974 r. w sprawie 173/73 Wiochy przeciwko Komisji, ECLI:EU:C:1974:71, pkt 13.
3 Ww. przestanki sg nastepujace:
N przedsiebiorstwo bedace beneficjentem musi byé rzeczywiscie obcigzone zobowigzaniem lub zobowigzaniami do
$wiadczenia ustug publicznych, a zobowiazania te musza by¢ jasno zdefiniowane;
= parametry, na podstawie ktorych obliczana jest rekompensata, musza zostac okreslone z wyprzedzeniem
w obiektywny i przejrzysty sposab;
= rekompensata nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia catosci lub czesci kosztow poniesionych w trakcie
wywiazywania si¢ z zobowiazan z tytutu swiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu odpowiednich wplywdw
i rozsadnego zysku;
= w przypadku gdy wyboru przedsiebiorstwa majacego wywiazywad sie z zobowiazan z tytulu Swiadczenia ustug
publicznych nie dokonuje sie zgodnie z procedura udzielania zaméwien publicznych, ktdra pozwolitaby na wybér
oferenta swiadczacego te uslugi za cene najkorzystniejsza dla danej spolecznosci, poziom rekompensaty nalezy
okresli¢ na podstawie analizy kosztow, jakie poniostoby typowe, dobrze zarzadzane przedsigbiorstwo dysponujace
odpowiednimi srodkami.
Wyrok TSUE z dnia 24 lipca 2003 r. w sprawie C-280/00 Altmark Trans GmbH i Regierungsprdsidium Magdeburg przeciwko
Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH, przy udziale Oberbundesanwalt beim Bundesverwaltungsgericht [2003] REC |-7747).
34 UOKIK posiada wiedze o wytacznie kilku decyzjach, w ktorych Komisja Europejska uznata, iz pomimo braku konkurencyjnej
procedury przetargowej, warunek ten zostat spetniony, zob. np. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 3 maja 2005 r. w sprawie
N 382/2004 - France - Mise en place d’une infrastructure haut débit sur le territoire de la région Limousin (DORSAL) lub
decyzje Komisji Europejskiej z dnia 21 pazdziernika 2008 r. w sprawie pomocy parstwa C 49/06 (ex NN 65/06), ktérq Wiachy
przyznaty na rzecz wynagrodzenia wyptacanego przedsiebiorstwu Poste Italiane z tytutu dystrybucji pocztowych bondw
oszczednosciowych, Dz. Urz. L. 189z 21.7.2009 r.
3 Zob. decyzje Komisji z dnia 31 marca 2020 r. w sprawie SA.52716 (2018/N) - Polska - Budowa terminalu przetadunkowego
Treeden Group na Stacji PKP LHS w Woli Baranowskiej, pkt 18.
3 Decyzja Komisji Europejskiej z 10 grudnia 2018 r. w sprawie SA.51956 (2018/N) - Niemcy - Aid scheme for the promotion of
rail freight transport, pkt 44-46.
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Zaktdcenie konkurencji i wptyw na handel miedzy parstwami cztonkowskimi

Pomoc przyznana przez panstwo zaktoca lub grozi zakidceniem konkurencji, jezeli moze ona
powodowac poprawe pozycji konkurencyjnej beneficjenta w pordwnaniu z pozycjg innych
przedsiebiorstw, z ktorymi beneficjent konkuruje¥. W praktyce przestanke uznaje sie za
spetniona, jezeli panstwo przyznaje korzys¢ finansowa przedsiebiorstwu w sektorze otwartym,
gdzie istnieje lub mogtaby istnie¢ konkurencja®. W przypadku wptywu na handel miedzy
pafistwami cztonkowskimi, jesli przyznana pomoc umacnia pozycje przedsiebiorstwa w stosunku
do innych przedsiebiorstw konkurujacych z nim w ramach wewnatrzunijnej wymiany handlowej,
nalezy uznac, ze pomoc wywiera wptyw na te wymiane handlowa?.

W zakresie transportu towarowego (zmiana nr 11 3-4), w zwiazku z tym, Ze rynek ten jest rynkiem
zliberalizowanym, a przedsiebiorstwa z roznych panstw cztonkowskich konkuruja miedzy soba,
wsparcie moze zaktoca¢ konkurencje i wptywac na handel miedzy panstwami cztonkowskimi“0.

W odniesieniu do przedsiebiorstw $wiadczacych ustugi publicznego transportu zbiorowego
(zmiana nr 2) stosunkowo niewielka kwota pomocy, wielkos¢ beneficjenta lub jego udziat
w rynku, rowniez nie wykluczaja mozliwosci wptywu na wymiane handlowa miedzy panstwami
cztonkowskimi4'. Ponadto, zgodnie z orzecznictwem TSUE, nie istnieje prog ani odsetek, ponizej
ktorego mozna uzna¢, ze wymiana handlowa pomiedzy panstwami cztonkowskimi nie jest
naruszona. Stosunkowo niewielka kwota pomocy lub stosunkowo niewielkie przedsiebiorstwo,
ktore te pomoc otrzymuje, nie wykluczaja, jako takie, mozliwosci, Zze wymiana handlowa
pomiedzy panstwami cztonkowskimi moze by¢ naruszona®2.

Tym samym, wspieranie $wiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym zaktoca lub
moze zaktoci¢ konkurencje i wptywa na handel miedzy panstwami cztonkowskimi.

ll.  Zgodnos$¢ pomocy publicznej z rynkiem wewnetrznym oraz dodatkowe uwagi
odnoszace sie do kompletnosci lub spéjnosci regulacji

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem TSUE, postepowanie dotyczace pomocy publicznej nie
powinno prowadzi¢ do takiego rezultatu, ktdry bytby sprzeczny z innymi postanowieniami
Traktatow®. Nie mozna uznac za zgodna z rynkiem wewnetrznym takiej pomocy panstwa, ktora
narusza ogolne zasady prawa Unii*4. W opinii Biura Ekspertyz i Oceny Skutkow Regulacji Kancelarii
Sejmu z dnia 10 pazdziernika 2025 r. wskazano, ze cze$¢ proponowanych zmian jest lub moze

7 Wyrok TSUE z dnia 17 wrzesnia 1980 r. w sprawie 730/79 Philip Morris, ECLI:EU:C:1980:209, pkt 11; Wyrok Sadu z dnia
15 czerwca 2000 r. w sprawach potaczonych T-298/97, T-312/97 itp., Alzetta, ECLI:EU:T:2000:151, pkt 80.

3 Decyzja Komisji z dnia 25 czerwca 2014 r. w sprawie pomocy paristwa SA.20350 - (C 17/08) (ex NN 1/06) wdrozonej przez
Republike Czeskq na rzecz szeregu regionalnych przewoznikéw autobusowych prowadzqcych dziatalnos¢ w kraju usciariskim
(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 4081), Dz. Urz. UE L 329z 14.11.2014 r.

32 Wyrok Sadu z dnia 4 kwietnia 2001 r. w sprawie T-288/97 Friulia Venezia Giutia, ECLI:EU:T:2001:115, pkt 41; wyrok TSUE
z dnia 8 maja 2013 r. w sprawach potgczonych C-97/11 1 C-03/11 Libert i inni, ECLI:EU:C:2013:288, pkt 77; wyrok TSUE z dnia
14 stycznia 2015 r. w sprawie C-518/13 Eventech przeciwko The Parking Adjudicator, ECLI:EU:C:2015:9, pkt 66.

1 Zob. decyzje Komisji Europejskiej 28 kwietnia 2025 r. w sprawie Aide d’Etat SA.116752 (2025/N) - France - Aide
a 'exploitation d'un service d’autoroute ferroviaire entre les terminaux de Cherbourg et de Mouguerre, pkt 57, decyzje
Komisji Europejskiej z dnia 3 paZdziernika 2024 r. w sprawie SA.114260 (2024/N) - Poland - Aid for intermodal transport
projects under the European Funds for Infrastructure, Climate, Environment 2021-2027 programme, pkt 38;

“ Wyrok Trybunatu dnia 14 stycznia 2015 r. w sprawie C-518/13 The Queen, na wniosek: Eventech Ltd przeciwko The Parking
Adjudicator, pkt 68, 81.

2 Wyrok Trybunatu z dnia 21 marca 1990 r. w sprawie C-142/87 Belgia przeciwko Komisji (Tubemeuse), Rec. 1990, s. [-959,
pkt 43.

“ Wyrok TSUE z dnia 15 czerwca 1993 r., Matra/Komisja, C-225/91, EU:C:1993:239, pkt 41; wyrok TSUE z dnia
19 wrzednia 2000 r., Niemcy/Komisja, C-156/98, EU:C:2000:467, pkt 78; Wyrok TSUE z dnia 15 kwietnia 2008 r., Nuova Agricast,
€-390/06, EVU:C:2008:224, pkt 50.

“ Wyrok TSUE z dnia 15 kwietnia 2008 r., Nuova Agricast, C-390/06, EU:(C:2008:224, pkt 50; wyrok TSUE z dnia
22 wrzesnia 2020 r., Austria/Komisja, C-594/18 P, EU:C:2020:742, pkt 44. Zob. réwniez podobne wyrok TSUE z dnia
22 marca 1977 r., lannelli & Volpi, 74/76, EU:C:1977:51, pkt 14, wyrok TSUE z dnia 31 stycznia 2023 r., Komisja/Braesch i in.,
C-284/21 P, EU:C:2023:58, pkt 96 i 98.
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by¢ niezgodna z innymi przepisami UE (np. zmiana nr 3%%). W zwiazku z powyzszym, w sytuacji
w ktorej proponowane rozwigzanie naruszatoby inne postanowienia traktatébw UE, nie moze
zostaC uznane za zgodne z rynkiem wewnetrznym, niezaleznie od przedstawionych ponizej
informacji.

W pkt Il niniejszego pisma wskazano, ze zmiany nr 1-5 beda stanowity pomoc publiczna. Ponizszej
przedstawiona zostata analiza ich zgodnosci z rynkiem wewnetrznym wraz z ewentualnymi
dodatkowymi uwagami.

A. Wykorzystanie czesci przychodow z optaty paliwowej na potrzeby transportu
towarowego oraz ustanowienie Programu Intermodalnego

Zmiany nr 14 mozna rozpatrywac tacznie, jako ze stuza temu samemu celowi, czyli wsparciu
infrastruktury kolejowej. Podstawa zgodnosci z rynkiem wewnetrznym w ich wypadku jest
bezposrednio art. 93 TFUE. Analizujac dotychczasowa praktyke decyzyjna Komisji
Europejskiej*¢, mozna stwierdzi¢, ze przestanki oceny zgodnosci pomocy publicznej z rynkiem
wewnetrznym okrestone w art. 93 TFUE s3 nastepujace:

= pomoc przyczynia sie do jasno okreslonego celu lezacego we wspdlnym interesie,

»  pomoc jest niezbedna i spetnia efekt zachety,

= pomac jest proporcjonalna,

= pomoc nie prowadzi do wystapienia zaktocen konkurencji ani nie wptywa na wymiane
handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi w zakresie sprzecznym ze wspolnym
interesem,

* dostep do obiektow infrastrukturalnych jest otwarty dla wszystkich uzytkownikow na
niedyskryminujacych zasadach.

Uzasadnienie oraz Deklarowane Skutki Regulacji do projektu nie zawieraja wszystkich
niezbednych informacji odnoszacych sie do rynku transportu kolejowego towarowego oraz
terminali intermodalnych, w szczegélnosci brak jest danych dotyczacych rentownosci
projektow intermodalnych, kosztow kwalifikowanych oraz dopuszczalnej intensywnosci
projektowanej pomocy. W tym kontekscie nalezy zauwazyc, ze w ramach dotychczasowej
praktyki decyzyjnej Komisji Europejskiej w podobnych sprawach, co do zasady, uznaje si¢ za
zgodna z rynkiem wewnetrznym pomoc nieprzekraczajaca 50% kwalifikowanych?’. Wydaje
sie, iz w ramach niniejszego projektu pomoc publiczna nie jest ograniczona do ww. poziomu,
co moze sugerowac, ze jest dopuszczalna w zakresie 100% kosztow kwalifikowalnych.

4 Opinia Biura Ekspertyz i Oceny Skutkow Regulacji Kancelarii Sejmu z dnia 10 pazdziernika 2025 r., s. 8-9.

4 Zob. np. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 13 lutego 2025 r. w sprawie SA. 115472 (2024/N) - Slovakia - Investment aid
scheme for the construction and modernisation of intermodal terminals and transhipment points, pkt 47 i nast. oraz decyzje
Komisji Europejskiej z dnia 3 pazdziernika 2024 r. w sprawie SA.114260 (2024/N) - Poland - Aid for intermodal transport
projects under the European Funds for Infrastructure, Climate, Environment 2021-2027 programme, pkt 37 i nast.

47 Zob. np. decyzje Komisji Europejskiej z dnia 5 czerwca 2013 r. w sprawie SA.35193 - ltaly - Termini Imerese, pkt 55-57;
decyzje Komisji Europejskiej z dnia 31 maja 2013 r. w sprawie SA.36485 (2013/N) - Polska - Zmiana programu pomocy nr
N 564/2008 - Pomoc inwestycyjna na rozwoj transportu intermodalnego w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Sradowisko, pkt 62, decyzje Komisji Europejskiej z dnia 18 grudnia 2024 r. w sprawie SA.112954 (2024/N) - Bulgaria - State
Aid for the Support of Intermodal Qperators, pkt 59.

4 Komisja Europejska moglaby zatwierdzi¢ pomoc o wyzszej intensywnosci, gdyby wykazano koniecznos¢ gospodarcza
zwiekszenia intensywnosci pomocy (zob. np. decyzja Komisji z dnia 23 listopada 2011 r. w sprawie SA.33486 — Niemcy —
Fdrderprogramm Umschlaganliagen flir den kombinierten Verkehr, pkt 30-31, oraz decyzja Komisji z dnia 17 pazdziernika 2012
r. w sprawie SA.34501 — Niemcy — Rozbudowa portu rzecznego Konigs Wusterhausen/Wildau, pkt 37-49). Zasadniczo podstawg
do zaakceptowania intensywnosci przekraczajacej 50% byla negatywna wartos¢ biezaca prajektu (NPV) oraz ujemna
wewnetrzna stopa zwrotu (IRR) w przypadku braku udzielenia pomocy, a takze ograniczenie pomocy wytacznie do uzupetnienia
deficytu finansowania projektu (przy uwzelednieniu planowanych do wygenerowania przychodow) (zab. np. decyzja Komisji
zdnia 17 lipca 2013 r. w sprawie $radka/programu pomocy/pomocy panstwa SA.34369 (13/C) (ex 12/N) — Budowa
i eksploatacja publicznych intermodalnych terminali transportowych, ktére Republika Stowacka planuje wdrozyc (Dz. Urz. UE
L 238 29.8.2014), pkt 125-127 oraz decyzja Komisji z dnia 17 pazdziernika 2012 r. w sprawie SA.34501 — Niemcy — Rozbudowa
portu rzecznego Kénigs Wusterhausen/Wildau, pkt 37-49).
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Wydaje sie takze, ze obecnie zaproponowane przepisy nie sg wystarczajace do wdrozenia
w zycie Programu Intermodalnego, gdyz brakuje odniesienia do odpowiedniego dokumentu
w tym zakresie (np. programu wieloletniego® lub programu pomocowego w rozumieniu
ustawy o postepowaniu). Obecnie obowigzujace programy pomocowe wspierajace sektor
przewozow intermodalnych opieraja sie¢ na stosownych rozporzadzeniach, w ktérych
szczegotowo uregulowano zagadnienia dotyczace zgodnosci®®.

Nalezy jednoczesnie zauwazy¢, Ze do ww. zmian moglyby znalez¢ zastosowanie
projektowane przez Komisje Europejska przepisy rozporzqdzenia Komisji uznajqcego
niektore kategorie pomocy w sektorach transportu kolejowego, transportu wodnego
srodlgdowego i transportu multimodalnego za zgodne z rynkiem wewnetrznym
w zastosowaniu art. 93, 107 i 108 Traktatu (dalej: TBER) oraz wytycznych w sprawie pomocy
paristwa dla transportu lgdowego i multimodalnego®. W szczegélnosici przepisy TBER
wykluczatyby koniecznosé notyfikacji pomocy do Komisji Europejskiej. Ww. akty prawne nie
zostaty jednak jeszcze opublikowane, brak jest zatem mozliwosci ich zastosowania w tym
momencie.

B. Wprowadzenie biletu powszechnego

Wprowadzenie zmiany nr 2 mogtoby nastepowaé zgodnie z warunkami okreslonymi
w rozporzadzeniu (WE) nr 1370/2007%2, zgodnie z ktorym ,rekompensaty z tytutu
swiadczenia ustug publicznych w zakresie transportu pasazerskiego [...] wyptacane zgodnie
Z niniejszym rozporzqdzeniem, sq zgodne z zasadami wspdlnego rynku. Rekompensaty te nie
podlegajq obowiqzkowi wczesniejszego informowania, o ktérym mowa w art. 88 ust. 3
Traktatu [obecnie art. 108 ust. 3 TFUE]” (art. 9 rozporzadzenia 1370/2007).

Niemniej, wydaje sie, ze projektowane przepisy wymagatyby znacznego doprecyzowania, aby
mogly zostaC uznane za zgodne z ww. rozporzadzeniem. Na przyktad, zgodnie
z projektowanym art. 58e ust. 1-2, przewoznik nie bedacy operatorem zawiera
z organizatorem umowe o swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbicrowego®?,
bez mozliwosci odmowy ze strony organizatora.

Ponadto, w kontekscie informacji, z ktérej wynika, ze przewoznicy po podpisaniu umowy
z organizatorem uzyskaja status operatora publicznego transportu zbiorowego®4,
nie wiadomo, z jakich powodow projektowane art. 58b ust. 2 lub art. 66 postuguja sie
sformutowaniem ,,operator i/lub przewoznik” (jesli przewoznik otrzymuje status operatora,
to nie powinnismy miec juz do czynienia z przewoznikami).

Ww. aspekt moze by¢ kluczowy pod katem ewentualnych rozliczen, w tym w sytuacji taczenia
przez podmioty funkcji przewoznika i operatora publicznego transportu zbiorowego (wydaje
sie bowiem, ze nie jest wykluczone, ze niektorzy z nich wciaz beda taczyli obie funkcje,
np. w odniesieniu do réznych linii komunikacyjnych).

Dodatkowo projektowany art. 58e ust. 3 ustawy wskazuje, ze rozsadny zysk, ktory otrzymuje
operator, moze byc¢ przeznaczany wytacznie na rozwdéj publicznego transportu zbiorowego,

4 Zgodnie z art. 136 ust. 2 ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2025 r. poz. 1483 z pdzn. zm.),
programy wieloletnie ustanawiane sa przez Rade Ministrow, w drodze uchwaly, ktora zawiera dotaczony do niej program
wieloletni.

% Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2024 r. w sprawie udzielania pomacy publicznej w zakresie
transportu intermodalnego w ramach Krajowego Planu Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (Dz. U. poz. 705 z pozn. zm.),
Rozporzadzenie Ministra Funduszy i Polityki Regionalnej z dnia 18 pazdziernika 2024 r. w sprawie pomocy publicznej na
realizacje projekiéw w zakresie transportu intermadalnego w ramach programu Fundusze Europejskie na Infrastrukture,
Klimat, Srodowisko 2021-2027 (Dz. U. poz. 1573).

31 Zob. https://eur-lex.europa.eu/eli/C/2024/4539 oraz https://eur-lex.europa.eu/eli/C/2024/5046.

52Dz, Urz. UE L 3152 3.12.2007 r.

53 Zob. art. 4 ust. 1 pkt 24 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

% Zob. Deklarowane Skutki Regulacji, s. 29.
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w tym zwigkszenie liczby linii komunikacyjnych, czestotliwosci przejazdow, zakup pojazdow
zeroemisyjnych, modernizacje taboru i podnoszenie standardu przewozéw. Wydaje sie
jednak, Ze rozsadny zysk stanowi swego rodzaju ekwiwalent wynagrodzenia rynkowego,
a tym samym nie powinno sie okreslac sposobu jego wykorzystania®. Ponadto, biorac pod
uwage ww. niespdjnos¢ co do nazewnictwa w zakresie stosowania sformutowan
»przewoznik/operator”, nie jest jasne, czy ww. przepis dotyczy wszystkich przedsiebiorcow
stosujacych ww. bilet, czy jedynie operatorow posiadajacych umowe o $wiadczenie ustug
publicznych, o ktérej mowa w art. 4 ust. 1 pkt 24 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym.

Dodatkowo nie jest jasne, z jakich powodow ww. bilet nie bedzie stosowany
w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych kolejowych przewozach pasazerskich.

C. okreslenie maksymalnych stawek niektorych optat pobieranych przez zarzqdce
infrastruktury w zakresie przewozdw towarowych

Zmiana nr 3 powinna by¢ oceniana zgodnie z zapisami komunikatu Komisji — Wspdlnotowe
wytyczne dotyczqce pomocy panstwa na rzecz przedsiebiorstw kolejowych® (dalej: wytyczne
kolejowe), w szczegolnosci sekcji 6 (pomoc na koordynacje transportu). Warunkiem zgodnosci
takiej pomocy jest m.in. zastosowanie odpowiedniej intensywnosci pomocy®, a takze
przedstawienie Komisji Europejskiej analizy dotyczacej kosztow transportu®. Zgodnie bowiem
z pkt 105 wytycznych kolejowych, panstwo cztonkowskie powinno dostarczy¢ uzasadniong
i przedstawiong w ujeciu ilosciowym analize poréwnawcza kosztdédw transportu kolejowego
i alternatywnych opcji bazujacych na innych gateziach transportu.

D. obowiqzek udzielania pomocy publicznej w przypadku bedgcych w trudnej sytuacji
przewoznikow kolejowych, ktorych przewazajqcy rodzaj dziatalnosci stanowiq
przewozy towarowe

W przypadku zmiany nr 5, nalezy zwrdci¢ uwage, ze w dotaczonych materiatach nie
przedstawiono szerszych informacji na temat zasad udzielania tego rodzaju pomocy.
Wskazano jedynie, ze bedzie ona udzielany na podstawie ustawy o udzielaniu pomocy
publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji. W tym zakresie nalezy wskazac, ze pomoc
ta, co do zasady, bedzie wymagata zgtoszenia Komisji Europejskiej w celu uzyskania
pozytywnej decyzji®.

Komisja bedzie oceniata zgodnos¢ tej pomocy na podstawie kamunikatu Komisji - Wytyczne
dotyczqce pomocy panistwa na ratowanie i restrukturyzacje przedsiebiorstw niefinansowych
znajdujqcych sie w trudnej sytuacji®® (dalej: wytyczne na ratowanie i restrukturyzacje).
Niezbedne bedzie wiec przedstawienie Komisji Europejskiej planu restrukturyzacji
przedsiebiorcy, ktory zaktada przywrdcenie dtugoterminowej rentownosci beneficjenta
w rozsadnych ramach czasowych i na podstawie realistycznych zatozen, ktore powinny
wyklucza¢ wszelkg dalsza pomoc panstwa nieobjeta planem restrukturyzacji. Ponadto,

5 Zob. Zawiadomienie Komisji w sprawie wytycznych interpretacyjnych na temat rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007
dotyczqcego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego, Dz. Urz. UE C 222 z 26.6.2023,
pkt 2.6.4.

% Dz, Urz, UEC 184 222,7.2008 r.

57 Zab. pkt 107 lit. a i b wytycznych kolejowych.

%8 Zob. decyzje Komisji Europejskiej z 10 grudnia 2018 r. w sprawie SA.51956 (2018/N) - Niemcy - Aid scheme for the promotion
of rail freight transport, pkt 61-68.

3 Art. 11 ust. 2 ustawy o udzielaniu pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji dopuszcza udzielanie pomocy bez
indywidualnej notyfikacji Komisji Europejskiej, jezeli:

1} przedsiebiorca znajdujacy sie w trudnej sytuacji ekonomicznej jest mikro-, matym lub $rednim przedsigbiorca;

2} catkowita wielkos¢ udzielonej i wnioskowanej pomocy, udzielanej w ramach tego samego procesu restrukturyzacji,
nie przekracza réwnowartosci 10 000 000 euro wedtug kursu sredniego walut obcych ogtoszonego przez Narodowy Bank Polski
w dniu poprzedzajacym dzien ztozenia wniosku o udzielenie pomocy.

80Dz, Urz. UE C 249 7 31.7.2014r,
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konieczny bedzie znaczacy wktad wtasny beneficjenta®!. Projektowana ustawa wprowadza
natomiast obowigzek udzielenia takiej pomocy, niezaleznie od spetnienia ww. warunkow.

Biorac pod uwage ww. warunki, np. koniecznos¢ zapewnienia odpowiedniego wktadu
wtasnego beneficjenta, co moze okazac sie niemozliwe do zagwarantowania we wszystkich
przypadkach, zasadna wydaje sie zmiana polegajaca na rezygnacji z obowigzku udzielania
tej pomocy przez ww. ministra, na mozliwosé jej udzielenia.

Podsumowujac, zmiana nr 2, po odpowiednich modyfikacjach (oméwionych w pkt B powyzej),
moze by¢ zgodna z rynkiem wewnetrznym i wytaczona z obowiazku notyfikacji Komisji
Europejskiej, na podstawie przepisow rozporzadzenia 1370/2007.

Natomiast zmiany nr 1 oraz 3-5 powinny zostaé notyfikowane Komisji Europejskiej przed ich
wprowadzeniem zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE, a pomoc nie moze by¢ udzielona do czasu
uzyskania pozytywnej decyzji KES2. W zwiazku z powyzszym, w tym zakresie, projekt ustawy
powinien zosta¢ uzupetniony o tzw. klauzule zawieszajaca udzielanie®® pomocy do momentu
wydania decyzji przez Komisje Europejska.

Z upowazinienia
Prezesa
Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow
Daniel Mankowski
Wiceprezes
Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow

/podpisano kwalifikowanym podpisem elektronicznym/

& Zob. pkt 62 wytycznych na ratowanie i restrukturyzacje.
2 Zob. art. 3 rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajacego szczegotowe zasady stosowania

art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, Dz. Urz. UE L 248 z 24.9.2015 r,
&3 Zgodnie z art. 2 pkt 11 ustawy o postepawaniu, poprzez ,,udzielenie” pomocy nalezy rozumiec nabycie prawa do otrzymania

pomacy, co nie moze by¢ utozsamiane z ,,wyptaceniem” pamocy.
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Postanki na Sejm RP
Whioskodawczynie projektu ustawy

Warszawa, 13 stycznia 2026 r.

Szanowny Pan
Wiodzimierz Czarzasty
Marszatek Sejmu RP

Szanowny Panie Marszatku,

na podstawie art. 118 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej oraz art. 36 ust. 1a
Regulaminu Sejmu RP, jako przedstawicielki wnioskodawcéw, niniejszym wnosimy autopoprawke
do poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej
(RPW/31538/2025).

/;2‘/44’@4 Gk -Popored

Anna-Maria Zukowska Daria Gosek-Popiotek

AS I, X.26v,



AUTOPOPRAWKA

do poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu

autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej (RPW/31538/2025)

W poselskim projekcie ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o

ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej wprowadza si¢ nastgpujgca zmiany:

1)

2)

3)

4

5)

w przypisie nr 1 stowa: “ustawe z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym oraz
ustawe z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.” zastgpuje si¢ stowami “ustawe z
dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowy, ustawe z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym, ustawe z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o Rzadowym Funduszu Rozwoju Drég
oraz ustawe z dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych strefach ekonomicznych.;

po art. 1 dodaje si¢ art. 1a w brzmieniu:

“Art. 1a. W ustawie z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o0 Rzadowym Funduszu Rozwoju Drég, w
art. 5 ust. 1 pkt 1 skresla si¢ $rednik i dodaje stowa “, przy czym $rodki te przeznacza si¢
wylgcznie na rozwdj, w gminach wiejskich i wiejsko-miejskich, infrastruktury rowerowe;j,
pieszej, a takze przystankow komunikacyjnych, dworcow i weztéw przesiadkowych;”.”;

w art. 2:

a) w pkt3 w dodawanym art. 58b ust. 3 slowo “wazny” zamienia si¢ sfowami “biletem
imiennym, waznym”;

b) w pkt 3 dodawany art. 58e ust. 1 uzyskuje brzmienie:

“Art. 58e. 1. W celu otrzymania rekompensaty, o ktérej mowa w art. 50 pkt 3, w stosunku do
linii komunikacyjnych, ktorych dotyczy obowigzek, o ktérym mowa w art. 58b ust. 2,
przewoznik nie bedacy operatorem zawiera z organizatorem umowe, o ktérej mowa w art. 4
ust. 1 pkt 24, i na tej podstawie uzyskuje status operatora.”;

c) pkt4 w dodawanym art. 66 ust. 1, 2 i 3 po stowach “podlega” dodaje si¢ stowo
“kazdorazowo’;

w art. 5, w dodawanym art. 15a pkt 4 stowa “numeru PESEL” zastepuje si¢ stowami
“unikalnego numeru bilety”;

w art. 6:
a) wpkt 1 lit. b cze$¢ wspolna w dodawanym ust. 4d otrzymuje brzmienie:

“i pobierana jest na wszystkich drogach publicznych; przepisy rozdzialu 5a ustawy z dnia 27
pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym stosuje
sig odpowiednio; przepis ust. 4a stosuje sig.”;

b) pkt 2 otrzymuje brzmienie:

“w art. 41 po ust. 15 dodaje sig ust. 16-24 w brzmieniu:



,»16. Wlasciwa rada gminy (miasta) w drodze uchwaty moze takze wprowadzi¢ zakaz
poruszania si¢ po wszystkich lub wybranych drogach lub ich odcinkach, znajdujacych
si¢ w granicach gminy, pojazdéw i zespoléw pojazdow o dopuszczalnej masie
catkowitej przekraczajacej 30 lub 35 ton.

17. Uchwala, o ktorej mowa w ust. 16, jest aktem prawa miejscowego i okresla:

1) obszar obowigzywania zakazu ze wskazaniem calego obszaru gminy, drog
publicznych lub ich odcinkéw;

2) dopuszczalng mase catkowitg pojazdow, ktore moga poruszaé sie na obszarze
obowigzywania zakazu.

18. Uchwata, o ktorej mowa w ust. 16, moze zostaé przyjeta, jezeli z
przeprowadzonej analizy wynika, ze:

1) jej przyjecie jest uzasadnione celami w zakresie zdrowia publicznego,
ochrony $rodowiska lub bezpieczenstwa;

2) gmina nie dysponuje innymi, mniej daleko idagcymi, instrumentami, za
pomoca ktérych moze osiagnaé cele, o ktorych mowa w pkt 1;

3) rozwigzania przewidziane w uchwale s3 proporcjonalne do osiagniecia
celow, o ktdérych mowa w pkt 1.

19. W{jt, burmistrz albo prezydent miasta przynajmniej na 45 dni przed przyjeciem
uchwaty, o ktorej mowa w ust. 16, udostepnia jej projekt, z uzasadnieniem
zawierajacym analizg, o ktorej mowa w ust. 18, w Biuletynie Informacji Publicznej
na stronie podmiotowej urzedu gminy Iub miasta oraz stronie podmiotowej urzedu
gminy z informacja o mozliwosci zglaszania do niej uwag, wskazujac sposéb i czas
ich skladania, ktory nie moze by¢ krétszy niz 30 dni od dnia ogloszenia; informacje¢ o
udostepnieniu projektu uchwaly i mozliwosci zglaszania do niej uwag, w tym
sposobu i czasu ich skladania, oglasza si¢ takze w prasie miejscowej oraz w sposob
Zwyczajowo przyjety w danej miejscowosci.

20. Obszar obowigzywania zakazu, o ktérym mowa w ust. 16, oznacza si¢ znakami
drogowymi wskazujacymi dopuszczalna masg catkowita pojazdow, ktore moga
poruszac si¢ na obszarze obowiazywania zakazu.

21. Do zakazu, o ktorym mowa w ust. 16, stosuje si¢ ust. 8 i 14, nie stosuje si¢ ust. 2-
719-131i15.

22. Uchwala, o ktorej mowa w ust. 16, nie ma zastosowania do pojazdéw, o ktorych
mowa w art. 10 ust. 2 ustawy z dnia ... o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej.

23. W przypadku naruszenia zakazu stosuje sig art. 10 ust. 9 ustawy z dnia ... o
odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na
kolei towarowe;.

24. Wlasciwa rada gminy (miasta) w drodze uchwaty moze wyjatkowo odejs$¢ od
przepiséw wydanych na podstawe art. 7 ust. 2 pkt 2 i ust. 3 pkt 2 ustawy dnia 7 lipca
1994 r. Prawo budowlane, w celu zawezenia pasa ruchu lub zmniejszenia odleglosci



6)

7)

8)

miedzy przejsciami dla pieszych, na danym odcinku drogi lub na danym obszarze,
bez zmiany klasy drogi, jezeli jest to uzasadnione zapewnieniem bezpieczenstwa

239,99

pieszych lub innych uzytkownikéw drogi”;
¢) po pkt 2 dodaje si¢ pkt 3-5 w brzmieniu:

“3) w art. 20d ust. 1 w pkt 3 kropke zastepuje si¢ $rednikiem i dodaje pkt 4 w
brzmieniu:

“4) finansowanie rozwoju przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej
w rozumieniu art. 4 ust. 1 pkt 12 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o
publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 285), a takze
rozwoju infrastruktury rowerowej, pieszej, przystankéw komunikacyjnych,
dworcow i weztdéw przesiadkowych; na cel o ktérym mowa w niniejszym
punkcie i pkt 3 przeznacza si¢ tacznie ponad polowg dochodéw uzyskanych z

grzywien.”;
4) w art. 13b ust. 4 pkt 1:

a) wlit. a cyfre “0,15 %” zamienia si¢ cyfra 70,45 %”,
b) wlit. b cyfre “0,45 %” zamienia si¢ cyfra “1,35%”,
¢) srednik w lit. b zastepuje si¢ przecinkiem i dodaje stowa “przy czym
minimalna stawka, o ktérej mowa w literze a wynosi 5 zt, a w lit. b
15 24,
uchyla si¢ art. 7;

art. 8 otrzymuje brzmienie:

“W ustawie z dnia 27 marca 2003 r. O planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.
U. 22024 r. Poz. 1130, 1907, 1940, z 2025 r. poz. 527, 680) w art. 14 po ust. 6a dodaje si¢
ust. 6b w brzmieniu:

”6b. Obiekty w przewazajacej mierze stuzace do prowadzenia dzialalnosci logistycznej w
rozumieniu przepiséw wydanych na podstawie art. 40 ust. 2 ustawy z dnia 29 czerwca 1995 1.
o statystyce publicznej (Dz. U. z 2024 r. poz. 1799), o powierzchni przekraczajacej 50 ha,
uwzgledniajac obiekty funkcjonujace na terenie portu lub przystani morskiej, o ktérych mowa
w art. 2 pkt 2 ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich, oraz na
terenie portu lub przystani srédladowej, o ktérych mowa w art. 5 pkt 3 ustawy z dnia 21
grudnia 2000 r. o zegludze $rdédladowej, lokalizuje si¢ w odleglosci nie wigkszej niz 500 m od
najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu towarowego w rozumieniu art. 4 pkt 10 i 36¢

95 39,

ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2024 r. Poz. 697, 731).”.”;
po art. 8 dodaje si¢ art. 8a w brzmieniu:

Art. 8a. W art. 5 ustawy z dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych strefach
ekonomicznych dodaje si¢ ust. 5 w brzmieniu:

“5. Strefa moze by¢ ustanowiona wylacznie w odleglosci nie wigkszej niz 500 m od
najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu towarowego w rozumieniu art. 4 pkt 10 i 36¢
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2024 r. Poz. 697, 731).”;



9) wart. 10

a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

“1. Trasa przejazdu, wyznaczana od miejsca zatadunku do miejsca roztadunku, w
przypadku przewozenia towarow, o ktérych mowa w art. 12 ust. 9 lub 10, nie moze
przekroczy¢ dla pojazdow i zespoléw pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej
przekraczajacej:

1) 0d2027r.

a) 30ton-510 km,
b) 32 tony — 420 km,
¢) 34 tony— 330 km,
d) 36 ton— 240 km,
¢) 38 ton— 150 km;

2) 0d2030r.

a) 30 ton— 340 km,
b) 32 tony— 280 km,
¢) 34 tony—220 km,
d) 36 ton— 160 km,
e) 38 ton-— 100 km;

3) od2030r.

a) 30ton— 170 km,
b) 32 tony— 140 km,
¢) 34tony— 110 km,
d) 36 ton-— 80 km,
e) 38 ton-—50 km.”;

b) ust. 4 otrzymuje brzmienie:

“4. Przepis ust. 1 ma zastosowanie do przewoznikoéw przewozacych tygodniowo
towary o wolumenie przekraczajacym 100 ton.”;

ust. 6 otrzymuje brzmienie:

“6. Regionalny dyrektor ochrony srodowiska moze, w drodze zarzadzenia,
wprowadzi¢ zakaz ruchu pojazdow i zespoldw pojazdow o dopuszczalnej masie
calkowitej przekraczajacej 30 ton, z wyjatkiem pojazdow, o ktorych mowa w ust. 2,
na catym lub czgsci obszaru form ochrony przyrody, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1
pkt 1-5 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. z 2024 r. poz.
1478, 1940, z 2025 r. poz. 884), jezeli przeprowadzona analiza wykaze, ze:

1) wprowadzenie zakazu jest uzasadnione celami w zakresie ochrony
srodowiska;

2) nie dysponuje on innymi, mniej daleko idacymi, instrumentami, za pomoca
ktérych moze osiagnac cele, o ktorych mowa w pkt 1;



3) rozwigzania przewidziane w zarzadzeniu sg proporcjonalne do osiagnigcia
celow, o ktorych mowa w pkt 1.”;

d) po ust. 6 dodaje si¢ ust. 7-14 w brzmieniu:

“7. Za kazdorazowe przekroczenie ograniczen, o ktorych mowa w ust. 1, przewoznik podlega
karze rownej iloczynowi liczby pelnych kilometréw, ktdre zostaty przekroczone, i wartosci
jednostkowej stawki kary.

8. Wartos¢ podstawowa jednostkowej stawki kary, o ktorej mowa w ust. 7, wynosi 200 zl,
przy czym w przypadku przekroczenia wigeej niz 5 pelnych kilometréw, do wartosci
podstawowej dolicza si¢ wartos¢ dodatkowa tej stawki, ktora jest rowna iloczynowi 50 zt 1
liczby pelnych kilometrow, ktére zostaly przekroczone.

9. Za kazdorazowe naruszenie zakazu, o ktérych mowa w ust. 5, przewoznik podlega karze w
wysokosci 10 tys. zl.

10. Za kazdorazowe naruszenie zakazu, o ktérym mowa w ust. 6, przewoznik podlega karze
w wysokosci 15 tys. zl.

11. W przypadku wykrycia lub uzasadnionego podejrzenia naruszenia zakazéw lub
ograniczen, o ktorych mowa w ust. 1, 5 lub 6, zarzadcy drog, Policja, oraz straze gminne
(miejskie) zobowiazane sa przekazaé zgloszenia wojewodzkiego inspektorowi transportu
drogowego.

12. Kary, o ktérych mowa w ust. 7, 9 i 10 naktad wojewodzki inspektor transportu drogowego
w drodze decyzji administracyjne;j.

13. Na kazde wezwanie wojewodzkiego inspektora transportu drogowego przewoznik
udostepnia mu informacje, dokumentacja i dane geolokalizacyjne pojazdéw, w celu
weryfikacja przestrzegania zakazéw, o ktorych mowa w ust. 7, 91 10.

14. Na wniosek organéw Inspekeji Transportu Drogowego Szef Krajowej Administracji
Skarbowej udostepnia im nieodplatnie dane z rejestru, o ktérym mowa w art. 4 ust. 1 pkt 1
ustawy z dnia 9 marca 2017 r. o systemie monitorowania drogowego i kolejowego przewozu
towardw oraz obrotu paliwami opalowymi.”;

10) w art. 12:
a) wust. 1 wprowadzenie do przepisu otrzymuje brzmienie:

“1. Przedsigbiorca, dla ktérego prowadzenie dzialalno$ci logistycznej w rozumieniu
przepiso6w wydanych na podstawie art. 40 ust. 2 ustawy z dnia 29 czerweca 1995 . 0
statystyce publicznej (Dz. U. z 2024 r. poz. 1799) stanowi przewazajacg dziatalnos$¢
gospodarcza, uwzgledniajac dziatalno$¢ na terenie portu lub przystani morskiej, o
ktorych mowa w art. 2 pkt 2 ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i
przystaniach morskich, oraz na terenie portu lub przystani srodladowej, o ktérych
mowa w art. 5 pkt 3 ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze srédladowej, ktory
odbiera i wysyla tygodniowo towary o wolumenie przekraczajacym 100 ton,
zapewnia, aby okreslony procentowo, minimalny roczny wolumen towaréw danego



b)

c)

rodzaju, odbieranych i wysytanych, okreslony w tonokilometrach, byt odbierany i
wysylany za posrednictwem kolei, przy czym minimalny wolumen wynosi:”;

ust. 2 i 3 otrzymuja brzmienie:

“2. Przedsigbiorca, o ktorym mowa w ust. 1, do 31 marca danego roku
kalendarzowego przekazuje raport roczny z wykonania obowiazku, o ktorym mowa
w ust. 1, za poprzedni rok kalendarzowy, jak réwniez potwierdzenie uiszczenia optaty
zastgpczej, jezeli wystapit obowiazek jej uiszczenia, Szefowi Krajowej Administracji
Skarbowej, Gléwnemu Inspektorowi Transportu Drogowego i Prezesowi Urzedu
Transportu Kolejowego.

3. Raport, o ktérym mowa w ust. 2, zawiera:
1) pelen wykaz przewozow, w tym dla kazdego przewozu:

a) wskazanie miejsc zatadunkow i roztadunkow,

b) przewozone towary, o ktérych mowa w ust. 91i 10,
c) przewozony wolumen towaréw okreslony w tonach
d) wykorzystane $rodki transportu, w tym kole;j,

e) pokonang liczbe kilometrow,

f) dane geolokalizacyjne z trasy — jezeli sg dostepne;

2) sumaryczng liczbg ton i pokonanych kilometréw dla poszczegolnych
miesigcy i catego roku kalendarzowego, z podziatem na towary, o ktérych
mowa w ust. 91 10, i wykorzystane $rodki transportu, w tym kolej;

3) liczbe tonokilometréw w danym roku kalendarzowym, z podziatem na
towary, o ktorych mowa w ust. 9 i 10, i wykorzystane srodki transportu, w
tym kolej, a takze udziat procentowy wolumendéw wysylanych i odbieranych
koleja;

4) wskazanie na sumaryczng dla wszystkich rodzajow towardw liczbe
tonokilometréw brakujaca do osiggniecia obowiazku, o ktérym mowa w ust.
1, a takze szczegolowa kalkulacje oplaty zastepczej, zgodnie z ust. 4-6.”;

po ust. 3 dodaje si¢ ust. 4-10 w brzmieniu:

“4, W przypadku niewywiazania si¢ z obowigzku, o ktérym mowa w ust. 112,
podmiot obowiazany oblicza i uiszcza oplateg zastepcza, ktdra stanowi iloczyn
wartosci jednostkowej stawki oplaty zast¢pczej, okreslanej zgodnie z ust. 51 6, i
brakujacej liczby tonokilometréw do wywigzania si¢ z obowiazku.

5. Wartos¢ podstawowa jednostkowej stawki oplaty zastgpczej dla 2027 r. wynosi 7
zl, przy czym w przypadku przekroczenia wigcej niz 5 pelnych tonokilometréw do
warto$ci podstawowej dodaje si¢ iloczyn wartosci dodatkowej tej stawki, wynoszacej
dla 2027 r. 10 groszy, i liczby przekroczonych tonokilometrow.

6. Prezes Urzgdu Transportu Kolejowego do 15 kwietnia danego roku
kalendarzowego oglasza w formie obwieszczenia wartos¢ podstawowa i dodatkowa
jednostkowej stawki oplaty zastgpcze] za pelny tonokilometr niespetnionego



obowigzku, o ktérych mowa w ust. 5, dla tego roku kalendarzowego, ktore sa réwne
wartosciom tej stawki z poprzedniego roku kalendarzowego, skorygowanym o
wskaznik, o ktorym mowa w art. 94 ust. 1 pkt 1 lit a ustawy z dnia 17 grudnia 1998 r.
o emeryturach i rentach z Funduszu Ubezpieczen Spotecznych (Dz. U. z 2024 r. poz.
1631, 1674, 2 2025 r. poz. 718, 769), ogloszony przez Prezesa Gléwnego Urzedu
Statystycznego dla poprzedniego roku kalendarzowego.

7. Oplate zastgpcza uiszcza si¢ na rachunek Funduszu Kolejowego, o ktorym mowa w
art. | ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym, do 31 marca roku
nastgpujacego po roku, ktérego dotyczy obowiagzek.

8. Za kontrole w zakresie realizacji obowigzku, o ktérych mowa w ust. 1 i
prawdziwosci danych przedstawionych w raporcie, o ktorych mowa w ust. 3, w tym
przy wykorzystaniu systemu monitorowania przewozu i obrotu, o ktérym mowa w
art. 3 ust. 1 ustawy z dnia 9 marca 2017 r. o systemie monitorowania drogowego i
kolejowego przewozu towardw oraz obrotu paliwami opalowymi, a takze
poprawnosci obliczenia oplaty zastgpczej, o ktorym mowa w ust. 4, i dochodzenie
naleznosci w stosunku do nieuiszczonych lub niepoprawnie uiszczonych oplat
odpowiada Szef Krajowej Administracji Skarbowe;j.

9. Towary danego rodzaju, ktorych dotyczy obowiazek, o ktorym mowa w ust. 1,
obejmuja:

1) wegiel kamienny i wegiel brunatny;

2) ropa nafiowa i gaz ziemny;

3) rudy metali;

4) kruszywo, piasek, zwir, gliny;

5) koks i produkty rafinacji ropy naftowe;j;

6) chemikalia, produkty chemiczne;

7) cement, wapno, gips;

8) metale podstawowe, wyroby metalowe gotowe;
9) maszyny, urzadzenia;

10) sprzgt transportowy.

10. Minister do spraw transportu okresla w drodze rozporzadzenia dodatkowe rodzaje
towarow, niewymienione w ust. 9, ktorych dotyczy obowiazek, o ktérym mowa w
ust. 1, biorge pod uwage klimatyczne, srodowiskowe, zdrowotne, logistyczne i
ekonomiczne uzasadnienie transportowania ich koleja, biorac pod uwage kwesti¢
odpornosci i bezpieczenistwa panstwa.”;

11) art. 13 otrzymuje brzmienie:

“Art. 13. 1. Minister wlasciwy do spraw transportu wydaje rozporzadzenie, o ktérym mowa
wart. 12 ust. 10, w ciagu 3 miesigcy od dnia wej$cia w Zycie niniejszej ustawy.



2. Obowiazek, o ktérym mowa w art. 12 ust. 2 i 4 realizuje si¢ poczawszy od 2028 r.

3. Obowiazek, o ktéorym mowa w art. 12 ust. 6, Prezes Urzedu Transportu
Kolejowego realizuje poczawszy od 2028 r.”.



Uzasadnienie

Gléwnym celem niniejszej autopoprawki jest uwzglednienie rekomendacji zawartych w opinii
Biura Ekspertyz i Oceny Skutkéw Regulacji Kancelarii Sejmu (dalej jako “BEOS™) z dnia 10
pazdziernika 2025 r. Ponadto, autopoprawka uwzglednia uwage zawarta w opinii Prezesa Urzedu
Ochrony Danych Osobowych (UODO) z dnia 9 pazdziernika 2025 r., a takze cze$é uwag
eksperckich i zgloszonych w ramach konsultacji spolecznych projektu ustawy.

W zakresie uwag BEOS:

1y

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Projektodawca wyjasnia, ze art. 58c i 58e ust. 1, dodawane przez art. 2 pkt 3 projektu ustawy,
odsyla do art. 50 pkt 3 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, w brzmieniu nadanym
ustawa z dnia 16 czerwca 2023 r. 0 zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz
niektérych innych ustaw (Dz.U. z 2023 r. poz. 1720);

sprecyzowano art. 58e ust. 1 poprzez dodanie, ze przewoznik, ktéry nie jest operatorem, czyli
nie posiada zawartej umowy z organizatorem transportu, ktora jest gléwna przestanka definicji
operatora z art. 4 ust. 1 pkt 8 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym przewoznik, w celu
uzyskania rekompensaty za stosowanie Polskiego Biletu Powszechnego zawiera takg numowe,
a wigc uzyskuje formalnie status operatora. Status operatora w takim przypadku moze byé
zwigzany jedynie z faktem uzyskiwania Rekompensaty za stosowanie Polskiego Biletu
Powszechnego;

wykreslono art. 7, biorac pod uwage watpliwosci zwigzane z jego zgodnoscia z Dyrektyws
2012/34;

wprowadzono poprawki do art. 6 pkt 2 poprzez uwzglednienie w procedurze przyjmowania
uchwaly obowigzkowych warunkow i analizy zgodnosci z zasadami celowosci, koniecznosci i
proporcjonalnosci, a takze dodajgc proporcjonalne wyjatki oraz jasno sprecyzowang sankcje,
w celu spehienia wynikajacej z art. 2 i 7 Konstytucji RP zasady okreslonoséci przepisow.
Uzupetniono takze DSR o uzasadnienie kwestii koniecznosci i proporcjonalnosei tego przepisu;
w przypadku art. 8 uzupeliono DSR o uzasadnienie kwestii koniecznosci i proporcjonalnosci
tego przepisu;

w przypadku instrumentu przewidzianego w art. 10 ust. 1 dodano dodatkowe, proporcjonalne
zawezenie przepisu, proporcjonalng drogg dojscia do obowiazku docelowego, a takze jasno
sprecyzowano proporcjonalne sankcje (dodane ust. 7 i 8 oraz powigzane ust. 11-14), ktére
Jjednoczesnie spelniaja zasadg okreslonosci przepiséw, wynikajaca z art. 2 i 7 Konstytucji RP
oraz zapewniaja skuteczne osiagniecie celow unijnych w zakresie przeciwdzialania katastrofie
klimatycznej. Uzupetniono takze DSR o uzasadnienie kwestii koniecznosci i proporcjonalnosci
tego przepisu; a takze DSR o uzasadnienie kwestii koniecznosci i proporcjonalnosci tego
przepisu;

w przypadku art. 10 ust. 5 jasno sprecyzowano sankcj¢ (dodany ust. 9 i powigzane 11-14),
uzupetniono DSR o uzasadnienie kwestii koniecznosci i proporcjonalnosci tego przepisu;

w przypadku art. 10 ust. 6 przebudowano przepis w celu zintegrowania procedury z warunkiem
i analiza celowosci, koniecznosci i proporcjonalnosci, dodano takze proporcjonalne
wylaczenia, a jasno sprecyzowano sankcje, w celu spelnienia zasady okreslonosci przepisow,
wynikajacej z art. 2 i 7 Konstytucji RP;
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w przypadku art. 12, w celu lepszego dostosowania do zasad koniecznosci i proporcjonalnoéci
zlagodzono i uelastyczniono przepis poprzez wprowadzenie mechanizmu oplaty zastepczej,
ktéora moze by¢ uiszczana alternatywnie do spelnienia obowigzku, sprecyzowano takze
ustawowy katalog towar6w objetych obowiazkiem, a takze doprecyzowano wprowadzenie do
przepisu i wprowadzono korekty techniczne. Uzupetniono DSR o uzasadnienie kwestii
koniecznosci i proporcjonalnosci tego przepisu.

W zakresie uwagi UODO w art. 15a pkt 4 dodawanym przez art. 5 projektu ustawy zamieniono
kontrole biletu na podstawie numer PESEL na jego kontrolg¢ na podstawie unikalnego numeru biletu.

W zakresie uwag eksperckich:

1

2)

zgodnie z rekomendacjami z analizy' dr Michata Beima, eksperta Instytutu Sobieskiego oraz
Instytutu Spraw Obywatelskich, do projektu ustawy dodano art. la, ktéry optymalizuje
wykorzystanie $rodkéw przekazywanych z Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i
Gospodarki Wodnej do Rzadowego Funduszu Rozwoju Drég w taki sposob, aby byt
wykorzystywane na rozwdj, w gminach wiejskich i wiejsko-miejskich, infrastruktury
rowerowej, pieszej, a takze przystankow komunikacyjnych, dworcow i weztow
przesiadkowych;

zgodnie z rekomendacjami z tej samej analizy, zoptymalizowano wydatkowanie srodkow z
grzywien poprzez sprecyzowanie w dodawanym do ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych art. 20d ust. 1 pkt 4 celu ich spozytkowania w istotnej czesci na finansowanie
rozwoju przewozdw o charakterze uzytecznosci publicznej, a takze na rozwdj infrastruktury
rowerowej, pieszej, przystankéw komunikacyjnych, dworcow i weztéw przesiadkowych.

W zakresie uwag z konsultacji publicznych:

1)

2)
3)

4)

5)

6)

zgodnie z uwagg zgloszona przez Pana Jarostawa Chmielewskiego, w ankiecie nr 79882, a
czesciowo takze Pana Jakuba Nawrota, wyrazong w ankiecie nr 86916, w art. 6 pkt 1 lit. b
stowa “ekspresowych i autostradach™ zastapiono stfowem “publicznych”;

zgodnie z uwage Pani Lidii Falkowskiej-Winder, zgloszonej w ankiecie nr 77557, w
dodawanym art. 58b ust. 3 wskazano, ze Polski Bilet Powszechny jest biletem imiennym;
zgodnie z uwaga Kamila Essekkat, zgloszona w ankiecie nr 87363, zrezygnowano z weryfikacji
Polskiego Biletu Powszechnego na podstawie nr PESEL (uwaga zbiezna z uwagg UODO);
zgodnie z uwaga Pana Jakuba Nawrota, zgloszong w ankiecie nr 86916, i uwagg Pana Jarostawa
Chmielewskiego, zgloszong w ankiecie nr 79882, zmieniono charakter wylaczenia, poprzez
wprowadzenie wylgczenia opartego na minimalnym wolumenie przewozonych towaréw.
Ograniczenia odniesiono takze do okreslonych grup towaréw, poprzez wprowadzenie odestania
do art. 12 ust. 9 i 10, a takze przewidziano konkretne formy weryfikacji obowigzkow;

zgodnie z uwaga Pana Sylwestra Goérskiego, zgloszong w ankiecie nr 87805, termin na
wydarzenie rozporzadzenia dotyczacego grup towar6w zmieniono na 3 miesiace;

zgodnie z uwagg Pana Sylwestra Gorskiego, zgltoszona w ankiecie 87805, zmieniono sposdb
kwalifikacji przedsigbiorcy na podstawie przewozonego wolumenu towaréw, a takze dodano

przepisy dotyczace oplaty zastepczej;

! https://instytutsprawobywatelskich.pl/kaski-jako-alibi-dla-braku-infrastruktury/




7) majac na wzgledzie uwage Pana Jarostawa Chmielewskiego, wyrazong w ankiecie nr 79882,
oraz uwage Pana Sylwestra Gorskiego, wyrazona w ankiecie nr 87805, zmniejszono odleglosé
centrum logistycznego od terminalu intermodalnego w dodawanym ust. 6b w art. 8;

8) zgodnie z uwaga Pana Jakuba Nawrota, wyrazona w ankiecie nr 86916, obowigzkiem dostepu
do bocznicy lub terminalu intermodalnego objeto takze specjalne strefy ekonomiczne (dodany
art. 8a do projektu);

9) zgodnie z uwagg Pana Pawla Gorskiego, wyrazong w ankiecie nr 58874, zmieniono poziomy
stawek w art. 13b ust. 4 pkt 1 lit. a i b oraz wprowadzono stawki minimalne;

10) zgodnie  z uwaga Pana Pawla Gorskiego, wyrazong w ankiecie nr 58874, wprowadzono
mozliwo$é wyjatkowego zawegzenia lub zmniejszenia odlegloéci miedzy przejsciami dla
pieszych, jezeli wymagaja tego kwestie bezpieczenstwa.

Projekt jest zgodny z prawem Unii Europejskie;j.

Projekt ustawy nie zawiera przepisow technicznych w rozumieniu rozporzadzenia Rady Ministréw z
dnia 23 grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i
aktow prawnych (Dz. U. z 2002 r. poz. 2039 oraz z 2004 r. poz. 597) i w zwiazku z tym nie podlega
notyfikacji.

Projekt nie wymaga przedlozenia wiasciwym instytucjom i organom Unii Europejskiej, w tym
Europejskiemu Bankowi Centralnemu, w celu uzyskania opinii, dokonania powiadomienia, konsultacji
albo uzgodnienia.

Projekt ustawy nie zawiera przepisow regulacyjnych lub przepiséw okreslajacych wymogi dotyczace
$wiadczenia ushlug transgranicznych w rozumieniu ustawy z dnia 22 grudnia 2015 r. o zasadach
uznawania kwalifikacji zawodowych nabytych w panstwach czlonkowskich Unii Europejskiej (Dz. U.
z 2023 r. poz. 334).



Zatacznik

do uchwatly nr 51
Prezydium Sejmu

z dnia 26 sierpnia 2024 r.

DEKLAROWANE SKUTKI REGULACJI (DSR)
projektu ustawy

Informacja o projekcie

a) Tytut projektu:

Autopoprawka do poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej

b) Przedstawiciel wnioskodawcy:

pos. Anna-Maria Zukowska, pos. Daria Gosek-Popiotek

l. Cz¢$¢ wstepna

[1] Zwiezty opis zidentyfikowanego problemu i proponowanych rozwigzan.

Autopoprawka uwzglednia uwagi BEOS, UODO, ekspertéw i zgloszone w konsultacjach
spotecznych, a opis zidentyfikowanego problemu i rozwigzar znajduje sie w DSR do giéwnego
projektu ustawy.

[2] Czy byly rozwazane rozwigzania alternatywne?

» Tak

Na rozwigzania alternatywne i uzasadnienie wyboru danych rozwigzan w projekcie ustawy wskazano
w pkt 3 “Jakie sa przewidywane skutki prawne projektowanych rozwiazan?”

Il. Wymogi okreslone w art. 34 ust. 2 pkt 3-5 regulaminu Sejmu

[3] Jakie sg przewidywane skutki prawne projektowanych rozwigzan?

W celu wykazania zgodnosci projektowanych przepiséw z Konstytucjg Rzeczypospolitej Polskiej i
prawem Unii Europejskiej przeprowadzono analize koniecznosci i proporcjonalnosci szesciu
wprowadzanych instrumentéw przesuniecia modalnego w transporcie towarowym z drogowego na
kolejowy, tj.:

1) obowigzku przewozenia przez przedsiebiorcow logistycznych okreslonej czesci towaréw
danego rodzaju kolejg (art. 12);

2) mozliwosci wprowadzenia przez gminy ograniczen dla ruchu samochodéw cigzarowych pow.
30 ton na ich obszarze (art. 6 pkt 2);

3) maksymalnych tras dla samochodéw ciezarowych pow. 30 ton (art. 10 ust. 1);

4) ograniczen ruchu samochodow ciezarowych pow. 30 ton w niedziele (art. 10 ust. 5);

5) ograniczen ruchu samochodow cigzarowych pow. 30 ton na obszarach form ochrony
przyrody (art. 10 ust. 6);
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6) obowigzku lokalizacji centréw logistycznych w odlegtosci 50 km od bocznicy lub terminalu
intermodalnego (art. 8).

Uzasadnienie wspodlne dla sze$ciu instrumentow:

W skali Unii Europejskiej, kombinacja instrumentéw obnizania emisji gazéw cieplarnianych w
transporcie jest nie tylko zdecydowanie nieskuteczna biorac pod uwage cele klimatyczne, ale
rowniez najmniej skuteczna sposréd wszystkich polityk klimatycznych. W latach 1990-2024
emisje spadly we wszystkich sektorach (o 28% do 55%), a wzrosty jedynie w sektorze transportu, i
to az 0 21%". Warto zaznaczy¢, ze to byt okres, kiedy wiedza o koniecznosci przeciwdziatania
zmianom klimatu byta juz ugruntowana (np. w 1992 r. podpisano Ramowa konwencje Narodéw
Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu).

W latach 2005 do 2024 zanotowano obnizenie emisji w transporcie, ale jedynie o 5%, podczas gdy
np. w skali wszystkich sektorow bylo to 30% (dla energetyki 54%, dla emisji przemystowych 30%, dia
budynkow 33%). Emisje z transportu wzrosly jednak o 1% w latach 2023-2024, podczas gdy wszedzie
indziej, z wyjagtkiem budynkow (ale w latach 2005-2024 zanotowano tam obnizenie o 33%),
zdecydowanie za wolno, ale jednak spadaty?.

Biorgc pod uwage te dane nalezy stwierdzi¢, ze polityka klimatyczna w skali Unii Europejskiej jest
najmniej skuteczna w sektorze transportu, ktory, z perspektywy diugo, $rednio i krotkoterminowe;j
prawdopodobnie stanowi najwiekszy problem dla przeciwdziatania zmiany klimatu. Wskazuje to
jasno, ze polityki klimatycznej w transporcie w panstwach cztonkowskich, jak i na poziomie catej Unii
muszg byc¢ radykalne przebudowane, gdyz obecne rodzaju instrumentdw sg nieskuteczne i
nieproporcjonalne co do zagrozen.

2024 vs 1990 2024 vs 2005 2024 vs 2023

Power N 55% N\ -54% Ny 9%

B RN ———— 0 > 1%
Buildings N -39% N 33% —  +1%

& Transport AT +21% —> 5% —_— 1%
Fuel Bxploitation ~ Sa ~46% N “26% — 2%

W Agicture A 28% N 8% —> 1%
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Obraz 1. Sektorowe emisje gazéw cieplarnianych w Unii Europejskie;.

Sytuacja jest nawet jeszcze gorsza w przypadku samej Polski. W latach 1990-2024 emisje z
transportu wzrosty jako jedyne sposrod innych sekioréw i to az o0 236%. Réwniez w latach 2005-2024
emisje wzrosty jedynie w tym sektorze i to az o 98%. Réwniez w latach 2023-2024 wzrosty o 1%,
podczas gdy we wszystkich innych sektorach spadaly.

Wskazuje to, ze dotychczasowe instrumenty zmniejszania emisji gazéw cieplarnianych w polskim
transporcie, takie jak np. zréznicowanie stawek optat elektronicznych zaleznie od klasy emisyjnej*,
obowigzki dotyczgce wykorzystania biopaliw, ograniczenia dotyczgce maksymalnego nacisku jednej
osi pojazdu na droge (art. 41 ustawy o drogach publicznych), sa zdecydowanie nieskuteczne i

LEDGAR 2025, str. 68, https://edgar.irc.ec.europa.eu/report 2025
2 EDGAR 2025, str. 68, https://edgar.irc.ec.europa.eu/report 2025
3 EDGAR 2025, str. 68, https://edgar.jrc.ec.europa.eu/report 2025
4 https:/ /isap.sejm.zov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20220002539/0/D20222539.pdf
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nieproporcjonalne co do celéw. Biorgc pod uwage szczegodlnie trudng sytuacie w naszym kraju,
instrumenty dedykowane emisjom w transporcie powinny by¢ znacznie silniejsze, anizeli w innych, a
takze powinien by¢ wykorzystany caly szereg instrumentéw, a nie jedynie pojedyncze z nich.

2024 vs 1990 2024 vs 2005 2024 vs 2023

Fawer N -49% N 32% —_— -4%

E Industrial Combustion -18% N 1% e ~1%
Buildings N 21% N 25% —_— 2% |
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w Agriculture Ny "26% — 0% —_ -1%
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Obraz 2. Sektorowe emisje gazow cieplarnianych w Polsce.

Nalezy takze wyraznie podkresli¢, ze Komisja Europejska, w ramach pakietu ogloszonego juz w 2023
r.5, wskazuje na cel osiggniecia redukcji emisji z transportu 0 90% do 2050 r. i wskazuje na przejscie
modalne z transportu drogowego na kolejowy jako droge do osiggniecia tego celu. Srodki
przewidziane w projekcie ustawy realizujg wiec polityke Unii Europejskiej w zakresie transportu, a
przez to tym bardziej mogg by¢ potraktowane jako konieczne i proporcjonalne do celéw. Biorge pod
uwage, ze emisje w Unii wzrosty od 1990 do 2024 r. (czyli w ciggu 34 lat) 0 24%, a w Polsce o0 236
%, a jednoczesnie, ze w ciggu jedynie 25 lat trzeba osiagna¢ obnizenie emisji o 90%, zastosowane
$rodki muszg by¢ daleko idace, w petni skuteczne i z calg pewnoscig gwarantujace osiagniecie
celu.

Nalezy zauwazy¢, ze dane dotyczace podziatu modalnego potwierdzajg, ze dotychczas stosowane
instrumenty przez panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej nie prowadzg do przenoszenia transportu
towardw na kolej, a mozna wrecz zacbserwowac lekkie pogorszenie, i tak ekstremalnie zlej, sytuacji
(patrz ponizszy wykres z raportu UDT®).

Shttps://transport.ec.europa.eu/news-events/news/green-deal-greening-freight-more-economic-gain-less-
environmental-impact-2023-07-11 en

6 https://utk.2ov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,Jak-efektywnie-wspierac-
kolejowy-transport-towarow-w-Europie.htmi




Rys. 1. Podziat modalny ladowego transportu towaréw {modal split) w Polsce i UE w latach
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Opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostat

Biorac pod uwage krytyczna sytuacje klimatyczna, nie moze by¢ mowy o eksperymentowaniu
z nieskutecznymi srodkami, gdyz na wprowadzenie kolejnych zwyczajnie nie bedzie czasu
przed poniesieniem konsekwencji w postaci utraty zycia przez miliony oséb, rowniez w
Polsce.

Badania naukowe wskazujg, ze cele wyznaczane przez panstwa na Swiecie, w tym panstwa
cztonkowskie Unii Europejskiej mogg by¢ zdecydowanie niewystarczajace, a radykalne $ciecie emisji
nalezy uzyskac tak szybko, jak to tylko mozliwe. Potwierdzeniem tego faktu jest przekroczenie 1,5
stopnia Celsjusza globalnego ocieplenia’, pomimo, Ze nieprzekroczenie tej granicy bylo celem
Porozumienia Paryskiego.

Uzasadnienie szczegotowe dla szesciu instrumentow:

Ad 1. Obowiazek przewozenia przez przedsigbiorcow logistycznych okreslonej czesci
towarow danego rodzaju koleja (art. 12)

Koniecznosé: Obowigzek przewozenia okreslonej iloSci towaréw koleja to przykiad
narzedzia regulacyjnego, ktére promuje tzw. przesuniecie modaine (modal shift) i jest
stosowane w celu wspierania transportu kolejowego poprzez przesuniecie przewozu
towarow z drég na kolej. Biorac pod uwage, jak istotne jest promowanie transportu
kolejowego, aby ograniczyé emisyjnosé przewozéw towarowych i zblizy¢ sie do osiagniecia
celdw unijnych, potrzebne jest skuteczne narzedzie regulacyjne, jakim jest obowigzek
przewozenia okreslonego minimum wolumenu towaréw koleja.

Koniecznos¢ wykorzystania takiego instrumentu wynika z faktu, ze, po pierwsze,
instrumenty, ktore jedynie zachecajg do przewozu kolejg, ale nie naktadajg obowigzku na
przedsiebiorcéw, nie sg rozwigzaniem efektywnym, poniewaz nie dajg gwarancji
osiggniecia pewnego minimum zmniejszonych emisji. Nalezy zauwazy¢, ze instrument
polegajacy na pewnym minimalinym obowigzku, ktéry zmienia sie wraz z czasem, jest
powszechnie wykorzystywany w Unii Europejskiej, kiedy chodzi o cele, ktére musza by¢
osiagniete w bardzo konkretnym, krétkim czasie, w tym przypadku cele klimatyczne. Do
najbardziej istotnych przyktadéow nalezg obowigzki zwigzane minimalnym poziomem
wykorzystani odnawialnych zrédet energii czy system handlu uprawnieniami do emisji
gazéw cieplarnianych (ETS).

"https://klimat.rp.pl/planeta/art41441301-eksperci-przekroczylismy-prog-1-5-stopnia-celsjusza-co-to-oznacza-
dla-klimatu



Po drugie, jak opisano w uzasadnieniu koniecznosci instrumentu nr 3 (Ad 3.), polityki
promujgce przeniesienie towaréw z drég na kolej nie sa skuteczne, jezeli nie zawieraja rowniez
instrumentéw administracyjnie ograniczajacych transport drogowy. Oba instrumenty
uzupetniajg sie¢ wzajemnie, tzn. instrument opierajacy sie na obowigzku procentowym wykorzystania
kolei wspiera popyt na przewozy kolejowe, a instrument wprowadzajgcy ograniczenie diugosci tras
tirow zmniejsza podaz na dtugoterminowe przewozy samochodami ciezarowymi, ktére sg szkodliwe
z punktu widzenia klimatycznego, srodowiskowego, zdrowotnego i bezpieczeristwa.

Po trzecie, bioragc pod uwage, ze najbardziej popularng politykg wspierajaca przejécie modalne w
Europie to subsydia i granty®, a z uzasadnienia ogdlnego wynika, ze dotychczas stosowane
instrumenty, w duzej mierze polegajgce na zachetach ekonomicznych, nie sa wystarczajace do
obniZenia emisji gazéw cieplarnianych w sektorze transportu, nalezy stwierdzi¢, ze konieczne sg
instrumenty bardziej zdecydowanie ingerujace w rynek.

Po czwarte, warto zauwazy¢, ze czesto panstwa, ktére majg wysoki udziat kolei w przewozie
towaréw, np. Austria i Szwajcaria, lub zanotowaly wzrost wykorzystania kolei, np. Belgia,
zatozyly odgorne cele, w celu realizacji tych polityk. Przykiadowo, Belgia planuje
podwojenie ilosci towaréw przewozonych kolejg do 2030 r. i 0 1,5 min ton CO2 emisji rocznie
mniej®. Celem Austrii z kolei jest osiggniecie do 2040 r. udziatu kolei w przewozach
towarowych do 34-40%°.

Po pigte, poprzez wprowadzenie mechanizmu optaty zastepczej instrument przestat mieé
charakter bezwzgledny, a jest opcjonalny: przedsiebiorca moze wybra¢ pomiedzy
spetnieniem obowigzku a uiszczeniem oplaty zastepczej.

Proporcjonalnoéé: Po pierwsze, nalezy stwierdzi¢, ze obowigzek osiggnigcia minimalnego
poziomu przewozdw przy wykorzystaniu kolei to instrument rynkowy, tzn. wprowadza
minimalny wymog dotyczacy wykorzystania kolei, jednakze realizacja obowigzku jest
weryfikowana na przestrzeni catego roku, biorac pod uwage wolumen wszystkich towaréw,
ktore sg objete obowigzkiem. Zapewnia to duza elastycznosé, zaréwno, jezeli chodzi o
harmonogram przewozéw, ale takze rodzajéw towardw.

Po drugie, instrument zostaje wprowadzony z rocznym wyprzedzeniem a poziom
obowigzku w pierwszym roku obowigzywania, tj. 2027 r., odpowiada aktualnemu udziatowi
kolei towarowej w przewozach w Polsce. Obowigzek rosnie systematycznie i stopniowo, co
zapewnia przewidywalno$¢ i mozliwo$é dostosowania sie przedsiebiorcow.

Po trzecie, nie wszystkie towary sa objete obowiazkiem wynikajacym z tego instrumentu,
a jedynie jasno wskazane, ktérych transportowanie kolejg jest logistycznie, ekonomicznie,
zdrowotnie i Srodowiskowo bardziej korzystne. W projekcie wprowadzono ustawowy katalog
tych towaréw, co zapewnia wiekszg pewnos¢ i przewidywalnosé, a rozszerzanie tego
katalogu pozostawiono ministrowi do spraw transportu, ktéry jest jednak zwigzany
konkretnymi  wytycznymi, przy dodawaniu okreslonych rodzajow towaréw do
rozporzadzenia.

Po czwarte wreszcie, ztagodzono dotychczasowe brzmienie przepisow poprzez
wprowadzenie mechanizmu oplaty zastepczej. Oznacza to, ze obowigzek osiagniecia
danego poziomu wykorzystania kolei nie ma charakteru bezwzglednego, alternatywnie,
przedsigebiorca moze uisci¢ oplaty zastepczg w stosunku do wolumenu, co do ktérego nie

8 Johanna Takman and Marta Gonzalez-Aregall, 2024, Public policy instruments to promote freight
modal shift in Europe: evidence from evaluations, Transport Reviews, vol. 44, no. 3, p. 614

° UDT, 2024, Jak efektywnie wspiera¢ kolejowy transport towaréw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936.Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 34.

10 ypT, 2024, Jak efektywnie wspierac kolejowy transport towaréw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936 Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 14.
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| spetniono minimalnego obowigzku. Stawki optaty zostaty okreslone w stosunku do
szacowanych kosztéw przewozu towardéw transportem ciezarowym, aby ekonomicznie
bardziej atrakcyjne bylo spetnienie obowigzku, a nie uiszczenie oplaty zastepczej.

Ad 2. Mozliwosci wprowadzenia przez gminy ograniczen dla ruchu samochodow ciezarowych
pow. 30 ton na ich obszarze (art. 6 pkt 2)

Koniecznosé: W kontekscie analizy zgodnosci zasadami koniecznosci i proporcjonalnosci
przyznania gminom kompetencji do wprowadzenia zakazéw dotyczacych samochodéw cigzarowych
positkowac sie¢ mozna wyrokami TSUE C-320/03 i C-28/09, kiére dotyczyly wprowadzenia przez |
premiera Tyrolu rozporzadzenia ograniczajgcego ruch samochoddw ciezarowych pow. 7.5,
przewozacych niektére towary, na jednym z odcinkéw autostrady.

Bazujgc na tym orzecznictwie po pierwsze stwierdzi¢ mozna, ze samo przyznanie gminom
kompetenciji do wydawania aktéw prawa miejscowego, zgodnie z art. 94 Konstytucji RP, nie wiaze
sie z wprowadzeniem zadnych ograniczen ruchu samochodow cigzarowych, a tym samym
wyklucza mozliwosé wystapienia ograniczenn w przeplywie towarow. Niniejszy przepis nie
podlega wiec analizie koniecznosci i proporcjonalnosci. Dopiero przyjecie danej uchwaly przez gmine
moze prowadzi¢ do wprowadzenia takich ograniczen, a tym samym ta uchwata podlega¢ moze
analizie zgodnosci z zasadg koniecznosci i proporcjonalnosci, a nie sama kompetencja do jej |
wydania. |

Jest to zgodne ze stanem faktycznym opisanym w wyrokach C-320/03 i C-28/09, gdzie ograniczenia
zostaly wprowadzone nie przez ustawe federalng, a przez premiera kraju zwigzkowego. Biorge pod
uwage, ze Polska jest panstwem jednolitym, pod wzgledem zgodnosci z prawem unijnym
analogicznie beda oceniana akty prawa miejscowego wydane przez samorzgdy czy terenowe organy
administracji rzgdowej (art. 94 Konstytucji RP).

Po drugie, w celu zapewnienia zgodnoSci przyjmowanych uchwal z zasadami celowos$ci,
koniecznosci i proporcjonalnosci, przepisy uzupeiniono o warunek, zgodnie z ktérym uchwata
moze zosta¢ przyjeta, ale jezeli jej cel jest zwigzany z kwestiami zdrowia publicznego, ochrony
$rodowiska lub bezpieczenstwa, a jednocze$nie gmina nie posiada alternatywnych, mniej daleko
idgcych instrumentéw, a te przyjete sg proporcjonalne do celéw.

Po trzecie, w opinii rzecznika generalnego do wyroku C-320/03 wskazano na wage konsultacji
wprowadzanych instrumentéw i odpowiedniego przygotowania merytorycznego rozwigzan. Warto
podkresli¢, ze projekt przepisu zawiera obowigzek przeprowadzenia konsultacji publicznych, ktéry
teraz zostat uzupetniony réwniez o konsultacje analizy celowosci, koniecznosci i
proporcjonalnosci rozwiazan.

Po czwarte wreszcie, pomimo, ze ocena konieczno$ci moze by¢ przeprowadzona jedynie po
przyjeciu konkretnej uchwaty w danej gminie, biorac pod uwage lokalne uwarunkowania, juz teraz
mozna stwierdzi¢, ze wystepujg sytuacje, w ktérych wprowadzenie ograniczen ruchu pojazdéw
stanowi jedyne rozwigzanie celéw uzasadnionych nadrzednym interesem publicznym. Przykiadowo,
a ile rozwigzania techniczne w postaci filtréw, samochodéw elektrycznych czy wodorowych mogg
ogranicza¢ emisje spalin, a tyle nie eliminujg one takich czynnikéw jak hatas, zanieczyszczenie
zwigzane z pylami z klockow hamulcowych lub wzniesionego kurzu, a takze wypadkow z udziatlem
dzieci. W pewnych wiec przypadkach wprowadzenie zakazu na danej drodze czy obszarze gminy
moze stanowi¢ jedyne mozliwe rozwigzanie. To jednak ustalone musi by¢ podczas przewidzianej w
projekcie ustawy procedury.

Proporcjonalno$é: Projektowany przepis bierze pod uwage proporcjonalnos¢ rozwigzan. Po
pierwsze przewiduje on, ze uchwata moze dotyczy¢ nie zawsze catego obszaru gminy, ale takze
jedynie poszczegoinych drég publicznych lub ich odcinkéw. Pozwala na dostosowanie
proporcjonalnosci danego instrumentu do celu. Po drugie, wprowadzono warunek, ze uchwata moze
zostaC przyjeta jedynie wtedy, kiedy przeprowadzona analiza potwierdza proporcjonalnosé
rozwigzan. Taka analiza podlegaé tez bedzie konsultacjom publicznym.

Po trzecie, za naruszenie zakazéw wprowadzono kare administracyjng, ktorej jednak podlegac
bedzie nie kierowca, a sam przewoznik. Realizuje to zasade proporcjonalnosci, poniewaz
konsekwencje naruszen powinien podlegac podmiot gospodarczy, ktéry planuje dane trasy w ramach
swojej dziatalnosci gospodarczej, a nie sam pracownik wykonujacy polecenia stuzbowe. Po
czwarte, spod zastosowania uchwaty wytaczono szeroki katalog pojazdéw, o ktérych mowa w art.
| 10 ust. 2 projektu, np. przewozgcych towary szybko psujgce sie, Ieki, beton czy odpady komunaine.




Ad 3. Maksymalne trasy dla samochodéw cigzarowych pow. 30 ton (art. 10 ust. 1)

Koniecznosé: Ograniczenie maksymalnej diugosci trasy przejazdu dla ciezkich pojazdow
drogowych o okreslonej dopuszczalnej masie catkowitej jest proponowanym narzedziem
regulacyjnym, ukierunkowanym na wymuszenie przesuniecia czesci transportu towaréw z drég na
kolej lub inne, mniej emisyjne $rodki transportu.

Instrument ten ogranicza mozliwos¢ wykonywania przewozéw drogowych ciezkimi pojazdami
powyzej okreslonego dystansu — np. 170 km dla pojazdéw powyzej 30 ton, 140 km dla 32 ton etc.
Tak skonstruowane narzedzie redukuje nadmierne wykorzystywanie transportu samochodowego na
dlugich trasach i wymusza optymalizacje taricuchéw dostaw, w tym zwigkszone wykorzystywanie
transportu intermodalnego i kolejowego. Jest to szczegdlinie istotne w sytuacji, gdy w Polsce nie
obserwuje sie stabilnego wzrostu udziatu kolei w przewozach towarowych, a tendencja jest
malejaca.

Wedtug danych z ,Przewozéw towarowych w Polsce w | pélroczu 2025 r.” (str. 4), w Kolejowym
transporcie towardéw w Europie, w pierwszym pétroczu 2025 r., wyniki byly gorsze niz w analogicznym
okresie ub. r. Masa towardéw byla nizsza o 3%, a praca przewozowa o 3,6%. W danych dla Polski
réwniez odnotowano spadek — 0 5,1% dla masy i 0 7,4% dla pracy przewozowe;.

Konieczno$¢ wprowadzenia systemowego ograniczenia tras samochoddw cigezarowych w celu
szybkiego przejécia modalnego z transportu drogowego na kolejowy, a tym samym ograniczenia
emisji gazow cieplarnianych wynika z analiz efektéw dotychczas wprowadzonych instrumentow w
roznych panstwach europejskich. Jak wskazano w uzasadnieniu wspolnym koniecznosci
wprowadzenia réznych rodzajow instrumentéw, generalnie rzecz biorgc, aktualne instrumenty w
panstwach czionkowskich nie sa skuteczne w obnizaniu emisji gazéw cieplarnianych w transporcie
ani w szybkich rozwoju kolei.

Jednoczesnie, bazujac na szerokiej analizie réznych instrumentéw wspierajacych kolei towarowg w
Europie, opublikowanej przez Urzad Transportu Kolejowego!!, uzasadni¢ mozna, ze polityki
promujace przeniesienie towardéw z drég na kolej nie sg skuteczne, jezeli nie zawieraja réwniez
instrumentéw administracyjnie ograniczajacych transport drogowy.

Po pierwsze, nalezy zauwazy¢, ze paristwa, ktbre posiadaja obecnie wysoki procent wykorzystania
kolei w przewozach, np. Austria, Szwajcaria'?, Slowenia czy Stowacja, zanotowaly wzrost przewozéw
dla lat 2013-2022, np. Niemcy, Wtochy, Holandia, Norwegia, lub nie zanotowaty wtedy istotnego
spadku, np. Francja czy Hiszpania, wprowadzity rézne instrumenty, ktére ograniczaja transport
drogowy. W przypadku Austrii to np. sektorowy zakaz przewozu transportem drogowym wybranych
grup towaréw czy obowigzek transportowania odpadow kolejg, jezeli sg transportowane na odlegtosc
wiekszg niz 300 km. Ponadto, wprowadzono obowiazek transportowania odpadow o masie 10 ton
kolejg lub $rodkiem przynajmniej rownym pod wzgledem emisji, na dystansie 300 km dla 2023, 200
km dla 2024 i 100 km dla 20263, We Wloszech'* wprowadzono zakaz ruchu dla pojazdow o masie
pow. 7,5 tony poza terenem zabudowanym, zgodnie z kalendarzem (co przypomina konstrukcje z
projektu ustawy, zgodnie z ktérg ograniczenia tras obowigzujg tylko w niektore dni). W przypadku
Stowenii, Slowaciji, Niemiec, Francji i Hiszpanii wprowadzono zakazy czasowe poruszania sie
pojazdow.

Po drugie, w przypadku panstw, ktére inwestuja duzo w kolej, ale ktére nie przewidzialy tego
typu ograniczer administracyjnych, np. Dania, Szwecja, Finlandia, zaobserwowac mozna istotny

11 UDT, 2024, Jak efektywnie wspieraé kolejowy transport towardw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html

12 hitps://www.eurowag.com/pl/blog/zakazy-iazdv-w-szwaicarii---co-musisz-widziec

13 UDT, 2024, Jak efektywnie wspieraé kolejowy transport towardéw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 15.

14 UDT, 2024, Jak efektywnie wspieraé kolejowy transport towaréw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,lak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 32.
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spadek udzialu kolei w przewozach w latach 2013-2022'5. Przykladowo, pomimo, ze poziom
finansowania transportu kolejowego w Polsce w latach 2012-2021 nalezat do najmniejszych, to
zaobserwowaé mozna u nas mniejszy spadek udziatu kolei w transporcie niz w przypadku Szwecji,
Finlandii czy Czech, ktore inwestuja wiecej'®. Biorgc to pod uwage stwierdzi¢ nalezy, ze dla
skutecznej promocji kolei towarowej, poza zapewnieniem odpowiedniego finansowania, niezbedne
s3 réwniez ograniczenia administracyjne.

Jednoczesnie, biorgc pod uwage, ze we wszystkich omawianych przypadkach udziat kolei w
transporcie towardw plasuje sie znacznie ponizej 35%, jak réwniez, ze spadki w udziale kolei
zanotowaly rowniez panstwa, ktore przewidzialy pewnego rodzaju ograniczenia administracyjne,
optaty drogowe i finansowanie kolei, nalezy wskazag, ze istniejace w omawianych panstwach sa
zdecydowanie niewystarczajagce do osiagniecia celéw transformacji transportowej i
przeciwdziatania zmianom klimatu.

Proporcjonalnosé: Jezeli chodzi proporcjonalno$é ograniczen tras samochodéw ciezarowych to, po
pierwsze, nalezy zwrdci¢é uwage, ze przepis nie wprowadza zakazu ruchu samochodow
ciezarowych, a tym samym stanowi znacznie lagodniejszy i elastyczniejszy instrument, niz
zakaz, o ktérym byla mowa w stanie faktycznych wyrokéw TSUE C-320/03 i C-28/09. Nie
prowadzi takze koniecznie do mniejszej eksploataciji takich pojazdéw. Jego celem jest optymalizacja
wykorzystania samochodoéw cigzarowych w ramach zintegrowanego systemu transportowego,
polegajgca na zapewnieniu, ze bedg wykorzystywane przede wszystkim w ramach transportu krétko-
i Sredniodystansowego, podczas gdy transport diugodystansowy bedzie zdominowany przez
przewozy kolejowe. Ma to swoje uzasadnienie logistyczne, ekonomiczne, spoteczne i Srodowiskowe.
Samochody ciezarowe w gloéwnej mierze powinny by¢ wykorzystywane do dostarczania towaréw do
terminali intermodalnych i rozwozenia ich z tych terminali, a takze do dystrybucji z centréw
logistycznych. Natomiast nie powinny zastepowac kolei w dostawach diugodystansowych.

Po drugie, w regulacji wylaczono szeroki katalog pojazdéw, o kitérych mowa w art. 10 ust. 2
projektu, np. uzywane do skupu zb6z, przewozgcych towary szybko psujace sie, leki, beton czy
odpady komunalne. Biorgc pod uwage, ze ze statystyk wynika jasno, ze produkty rolnictwa,
fowiectwa, lesnictwa; rybactwa i rybolowstwa, a takze produkty spozywcze i napoje nalezg do
najwiekszych grup produktow przewozonych transportem ciezarowym?', istotna cze$¢ przewozéow
nie zostanie w ogdle objeta regulacjg.

Po trzecie, regulacja ma zastosowanie tylko do przewozZnikoéw przewozacych tygodniowo towary o
masie przekraczajgcej 100 ton.

Po czwarte, regulacje zostaly zawezony do konkretnych grup produktéw, zaréwno okreslonych w
dodawanym do art. 12 ust. 9, a takze w rozporzadzeniu z ust. 10, réwniez dodanego do art. 12.
Pozwala to na jeszcze bardziej elastyczne podejscie, poprzez ustawowe sprecyzowanie wyjsciowego
katalogu towaréw, ktorych dotyczg ograniczenia, ktoéry nastepnie bedzie poszerzany przez ministra
wiasciwego do spraw transportu.

Po piate, dzieki odestaniom do art. 12, lepiej zsynchronizowano instrument przewidujgcy
maksymalne trasy pojazdéw ciezarowych z instrumentem przewidujacy obowigzek transportu
szeregu towaréw kolejg. Oba te instrumenty wzajemnie sie uzupetniajg i wspieraja, tzn. rosngcy popyt
na przewozy towarowe bedzie generowat rosnacy popyt na dostawy samochodami ciezarowymi do
terminali intermodalnych i bocznic.

Po széste, wprowadzono bhardziej fagodna droge dojscia do docelowych ograniczen tras
samochodow ciezarowych, poprzez zréznicowanie ograniczen obowigzujgcych od 2027, 20301 2033.
Jest to kompatybilne ze rosngcym obowigzkiem przewozéow towardw kolejg, okreslonym w art. 12.

15 UDT, 2024, Jak efektywnie wspiera¢ kolejowy transport towaréw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936 Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 8, 9.

16 UDT, 2024, Jak efektywnie wspiera¢ kolejowy transport towaréw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936 Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 8, 9.

17 GUs, Transport drogowy w Polsce w latach 2022 i 2023, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-
lacznosc/transport/transport-drogowy-w-polsce-w-latach-2022-i-2023,6,8.html, str. 65-67
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Po siodme, w celu zapewnienia wymiernoéci, przewidywalnosci i proporcjonainosci rozwigzan,
wprowadzono proporcjonalny, progresywny system kar, ktorego stawki wyjsciowe opierajg sie na
szacunkowych kosztach transportu ciezarowego i majg zapewnic, aby naruszenie zakazu nie byto
optacalne. Kazda kara zalezy od liczby przekroczonych kilometrow, jednoczes$nie, po przekroczeniu
ponad 5 km, stawka podstawowa kary jest uzupetniana przez stawke dodatkowa, ktdra rowniez
ro$nie w sposéb progresywny. Tym samym mniejsze naruszenia sg karane tagodniej od wigkszych.
Jednoczes$nie, kary naktadane sg w drodze decyzji administracyjnej na przewoznika, a nie kierowce.

Po o6sme, konstrukcja proponowanego instrumentu jest wspdimierna do zakladanego celu
ograniczenia emisyjnosci transportu drogowego oraz zwigkszenia udzialu kolei w przewozach
towaréw. Ograniczenie maksymalnej diugosci trasy przejazdu cigzkich pojazdéw zostato
skalibrowane w sposéb proporcjonalny — im wieksza masa pojazdu, tym krétszy dopuszczalny
dystans pokonywany drogg. Taka konstrukcja minimalizuje nadmierne obcigzenie infrastruktury
drogowej oraz emisje generowane na diuzszych trasach, jednocze$nie pozwalajac na kontynuacje
krotkodystansowych przewozoéw, kiére w wielu branzach sg niezbedne i nie podlegajg realnemu
zastgpieniu transportem szynowym.

Ad 4. Ograniczenie ruchu samochodéw cigzarowych pow. 30 ton w niedziele (art. 10 ust. 5)

Koniecznoéé: Wprowadzenie ogéinokrajowego zakazu ruchu pojazdéw o DMC powyzej 30 ton w
kazda niedziele jest konieczne, poniewaz obecnie stosowane $rodki maja charakter
fragmentaryczny i niewystarczajacy. Po pierwsze, obowigzujgce w Polsce regulacje ograniczajgce
ruch ciezarowy dotycza wytacznie dni $wigtecznych oraz wybranych weekendéw wakacyjnych. Majg
one znaczenie marginalne, poniewaz nie obejmuja wigkszosci niedziel w roku, czyli okresow, w
ktorych intensywnie rosnie ruch turystyczny i rekreacyjny, a na drogach gromadzi sie zwigkszona
liczba uzytkownikéw niechronionych (piesi, rowerzysci). Po drugie, alternatywne instrumenty (np.
kampanie informacyjne, dobrowolne zalecenia dla branzy transportowej, selektywne ograniczenia
lokalne czy wzmozone kontrole) nie zapewniaja skutecznosci systemowej. Nie gwarantujg one
realnego i powszechnego zmniejszenia natezenia ruchu najciezszych pojazdéw, przewidywalnosci
dla uzytkownikéw drog i stuzb, jak i réwnych warunkéw konkurencji w branzy transportowej. Po
trzecie, doswiadczenia panstw takich jak Niemcy, gdzie niedzielny zakaz obowigzuje nieprzerwanie
od 1956 r.,, dowodzg, ze tylko jashy, powszechny i czasowo okreSlony zakaz skutecznie
realizuje cele w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, ochrony infrastruktury oraz
ograniczenia negatywnego wplywu transportu cigzkiego na $rodowisko. W konsekwencii,
rozszerzenie zakazu na kazda niedziele jest uzasadnione jako jedyny instrument zdolny do
osiagniecia zaktadanych celéw w sposoéb trwaty i przewidywalny.

Proporcjonalnosé: Przepis spetnia zasade proporcjonalnosci zaréwno pod wzgledem zakresu
podmiotowego, czasowego, jak i intensywnosci ingerencji. Zakaz dotyczy wylgcznie najciezszych
pojazdéw (powyzej 30 ton DMC). Oznacza to, ze nie obejmuje catego transportu ciezarowego, a
koncentruje sie na pojazdach o najwiekszym wplywie na zuzycie infrastruktury, bezpieczenstwo
oraz Srodowisko oraz eliminuje ryzyko nadmiernego ograniczenia dziatalno$ci mniejszych
przewoznikéw. Ograniczenie ma charakter czasowy i przewidywalny. Obowigzuje tylko w niedziele,
czyli w dni, ktdre i tak sg ustawowo wolne od pracy dla wigkszosci sektorow, charakteryzujg sie
zwiekszonym ruchem turystycznym i rodzinnym i nie sg kluczowe dla ciagtosci wiekszosci tanicuchow
dostaw. Regulacja przewiduje rowniez wyjatki (ust. 2), co umozliwia zachowanie ciggtosci dostaw
kluczowych towaréw. Przepis nie wprowadza rozwigzan bardziej restrykcyjnych niz w innych krajach
europejskich. Zakaz wpisuje sie¢ w powszechng praktyke UE (Austria, Niemcy, Francja, Wtochy,
Wegry, Stowacja, Stowenia i inne).

Ad 5. Ograniczenie ruchu samochodéw ciezarowych pow. 30 ton na obszarach form ochrony
przyrody (art. 10 ust. 6)

Konieczno$é: Po pierwsze, przepis zostal przebudowany analogicznie do przepisow
wprowadzanych w art. 6 pkt 2. Wprowadzono mozliwos¢ wprowadzenia zakazu ruchu pojazdéw
ciezarowych pow. 30 ton przez regicnalnego dyrektora ochrony $rodowiska w drodze zarzgdzenia.
Tym samym, sam przepis upowazniajacy nie bedzie podlegat analizie zgodnosci pod wzgledem
celowosci, koniecznosci i proporcjonalno$ci, a podlega¢ bedzie jej konkretne zarzgadzenie w
konkretnym kontekscie lokalnym, analogiczhie do rozporzadzenia kraju zwigzkowego w stanie
faktycznym wyrokéw TSUE C-320/03 i C-28/09.

Po drugie, sam przepis uzupetniono o warunek, zgodnie z ktoérym zarzgdzenie moze zostac wydane,
jezeli przeprowadzona analiza wykaze, ze zarzgdzenie jest uzasadnione celami w zakresie ochrony
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obejmuje mnigjszych inwestycji ani obiektéw istniejgcych, co ogranicza jej ingerencyjnose.

$rodowiska, nie ma w dyspozycji innych, mniej daleko idgcych instrumentdw, ktére moglyby zostaé
wykorzystane przez organ w osiggnieciu celu, a same rozwigzania sg do tego celu proporcjonalne.

Po trzecie, wysoka jakosé wprowadzanych zarzgdzen zapewnia okolicznosé, ze regionalny dyrektor
ochrony Srodowiska jest organem eksperckim, posiadajgcym wiedze i kwalifikacje w zakresie
okreslenia, jakie instrumenty posiada do dyspozycji i ktére sie niezbedne i proporcjonalne.

Po czwarte, chociaz testowi celowosci, koniecznosci i proporcjonalnosci podlega¢ kazdorazowo
bedzie dane zarzadzenia w lokalnym kontek$cie warto zwrdci¢ uwage, ze, analogicznie do sytuacji
w kontekscie art. 6 pkt 2, wprowadzenie zakazéw ruchu pojazdéw moze by¢ czesto jednym
instrumentem pozwalajgcym na osiggniecie celow ochrony srodowiska na obszarze form ochrony
przyrody, np. w celu wyeliminowania zanieczyszczenia hatasem, swiattem, wypadkéw z udziatem
dzikich zwierzat, zanieczyszczen z klockéw hamulcowych.

Proporcjonalnosé: Przepis uwzglednia proporcjonalnosé na kilka sposobdw. Po pierwsze, i
wylaczony z zakazéw jest szeroki katalog pojazdéw, o kiérych mowa w art. 10 ust. 2 projektu, np.
przewozgcych towary szybko psujgce sie, leki, beton czy odpady komunalne. Po drugie, zakaz
mozna wprowadzi¢ na catosci albo tylko na czesci obszaru formy ochrony przyrody. Po trzecie, przed
wydaniem zarzgdzenia niezbedne jest przeprowadzenie analizy proporcjonainosci wprowadzanych
rozwigzan.

Ad 6. Obowigzek lokalizacji centréw logistycznych w odlegtosci 50 km od bocznicy lub
terminalu intermodalnego (art. 8)

Konieczno$é: Projektowana zmiana ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym ma
na celu zwiekszenie udziatu transportu kolejowego w obsiudze przewozéw towarowych, w
szczegolnosci w segmencie dzialalno$ci logistycznej generujgcej najwieksze potoki transportowe.
Dotychczasowy model lokalizacji wielkopowierzchniowych centrow logistycznych, oparty niemal
wylacznie na dostepnosci infrastruktury drogowej, prowadzi do trwatego uzaleznienia tych
obiektébw od transportu samochodowego, a w konsekwencji do wzrostu emisji gazéw
cieplarnianych oraz obcigzen infrastruktury drogowe;j.

Stosowane dotychczas instrumenty, w tym wsparcie finansowe dla transportu intermodalnego,
dziatania o charakterze zachetowym oraz dokumenty strategiczne, nie doprowadzily do istotnej
zmiany struktury przewozéw towarowych. Dane publikowane przez Urzad Transportu Kolejowego
wskazuja, ze mimo tych dziatan udziat kolei w rynku przewozéw towarowych nie wzrdst, natomiast
transport drogowy pozostaje dominujgcym $rodkiem przewozu tadunkéw, a emisje z tego sektora
nadal rosng, co potwierdzajg dostepne zestawienia emisyjne.

Wobec powyzszego konieczne jest zastosowanie instrumentu o charakterze normatywnym,
oddziatujgcego na etapie planowania przestrzennego, ktory ma kluczowe znaczenie dla przysziej
organizacji systemu transportowego. Inne $rodki, dzialajgce wylacznie na etapie eksploatacji lub
majgce charakter niewigzacy, nie sa w stanie skutecznie zapobiec powstawaniu nowych,
silnych generatorow transportu drogowego.

Proporcjonalnosé: Projektowany przepis zostat zaprojektowany w sposéb wspdimierny do
zamierzonego celu. Obowigzek lokalizacji w okreslonej odleglosci od infrastruktury kolejowej dotyczy
wylacznie najwiekszych obiektow logistycznych, o powierzchni przekraczajacej 50 ha, ktére generujg
najwicksze wolumeny przewozow i majg realny potencjat wykorzystania kolei. Regulacja nie

Wymdg lokalizacji w odlegtosci nie wiekszej niz 10 km od bocznicy kolejowej lub terminalu
towarowego nie stanowi obowigzku bezposredniego podigczenia do sieci kolejowej, lecz tworzy
warunki umozliwiajace wykorzystanie transportu kolejowego w praktyce. Parametr ten uwzglednia
realia funkcjonowania transportu intermodalnego i pozostawia inwestorom elastycznoé¢ w zakresie
organizacji proces6w logistycznych.

Na tle innych mozliwych instrumentoéw, takich jak obowigzkowe udziaty kolei w przewozach,
dodatkowe oplaty dla transportu drogowego czy catkowite zakazy lokalizacji poza obszarami
kolejowymi, projektowane rozwigzanie nalezy uzna¢ za najmniej dolegliwe sposrod Srodkow
skutecznych, a jednoczesnie mozliwe do egzekwowania na etapie planistycznym.

[4] Jakie sg przewidywane skutki spoteczne projektowanych rozwigzan?
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’ Autopoprawka uwzglednia uwagi BEOS, UODO, ekspertow i zgloszone w konsultacjach |
spotecznych, a skutki spoteczne giéwnego projektu ustawy zostaly opisane w DSR do tego projektu. |

[5] Jakie sg przewidywane skutki gospodarcze projektowanych rozwigzan?

Autopoprawka uwzglednia uwagi BEOS, UODO, ekspertéw i zgioszone w konsultacjach spotecznych,
a skutki gospodarcze gldwnego projektu ustawy zostaly opisane w DSR do tego projektu.

[6] Jakie sa przewidywane skutki finahsowe projektowanych rozwigzan,
w szczegodlnosci wplyw na sektor finanséw publicznych, w tym na budzet panstwa
i budzety jednostek samorzadu terytorialnego?

Autopoprawka uwzglednia uwagi BEOS, UODO, ekspertéw i zgloszone w konsultacjach
spolecznych, i nie generuje dodatkowego obcigzenia finansowego. Skutki finansowe do giéwnego
projektu ustawy zostaty opisane w DSR do tego projektu.

[7] Wykaz zrodet finansowania, jesli projekt ustawy pociaga za sobg obcigzenie
budzetu panstwa lub budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego.

Autopoprawka ma charakter korygujacy nie generuje dodatkowego obcigzenia finansowego. Skutki
finansowe do gldéwnego projektu ustawy zostaly opisane w DSR do tego projektu.

[8] Czy projekt ustawy podlega procedurze notyfikacyjnej?
> Nie

Il. Wymogi okreslone w art. 34 ust. 2a i 2b regulaminu Sejmu

[9] Czy projekt ustawy zawiera przepisy okreslajace zasady podejmowania,
wykonywania lub zakonczenia dziatalnosci gospodarczej (art. 34 ust. 2a regulaminu
Sejmu)?

» Nie
[10] Czy wdrozenie projektowanych przepiséw spowoduje obcigzenia administracyjne

mikroprzedsiebiorcéw, matych i $rednich przedsiebiorcéw (art. 34 ust. 2a regulaminu
Sejmu)?

> Nie
[11] Czy projekt ustawy zawiera przepisy regulacyjne lub okresla wymogi dotyczace
swiadczenia ustug transgranicznych w rozumieniu ustawy z dnia 22 grudnia 2015 r.

o zasadach uznawania kwalifikacji zawodowych nabytych w parnstwach cztonkowskich
Unii Europejskiej (art. 34 ust. 2b regulaminu Sejmu)?

> Nie
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Opinia w sprawie zgodnoS$ci z prawem Unii Europejskiej poselskiego
projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz
o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej w wersji uwzgledniajacej
autopoprawke (przedstawicielki wnioskodawcow: posel Anna Maria
Zukowska i posel Daria Gosek-Popiolek)

Na podstawie art. 34 ust. 9 uchwaty Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 lipca
1992 r. — Regulamin Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej (Monitor Polski z 2022 r. poz. 990, ze
zm.) sporzadza si¢ nastepujaca opinig:

1. Przedmiot projektu ustawy

Projekt ustawy przewiduje nowelizacje dziewigciu ustaw.

1. W ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz
o Krajowym Funduszu Drogowym! (dalej: ustawa o autostradach) proponuje sie
zmiany polegajace na modyfikacji przeznaczenia przychodoéw z optaty paliwowe;j
— zgodnie z projektem optlata paliwowa przestanie by¢ przychodem Krajowego
Funduszu Drogowego (dalej: KFD). Ponadto projekt zaklada poszerzenie zadan
KFD 1 poszerzenie listy przyktadowych celéw, na ktdre moga by¢ przeznaczane
srodki KFD. Projekt zaklada takze, ze Bank Gospodarstwa Krajowego
comiesigcznie bedzie przekazywal 24% wplywoéw KFD do Funduszu
Kolejowego =z przeznaczeniem na rozwdj wojewddzkich przewozow
pasazerskich, w tym infrastruktury dotyczgcej wytacznie linii kolejowych innych,
anizeli linie kolejowe o znaczeniu panstwowym, 12% wplywow KFD do
Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na rozwoj przewozoéw towarowych,
w tym infrastruktury wspierajacej towarowe przewozy kolejowe, w szczegolInosci
budowe bocznic kolejowych 1intermodalnych terminali towarowych,

' Dz. U. 22025 r. poz. 561.
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niebedacych infrastrukturg prywatna, a takze przywracanie tej infrastruktury do
uzytku, 4% wpltywow KFD do Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na
finansowanie zadan w zakresie linii kolejowych o znaczeniu obronnym, a do
Funduszu Autobusowego 40% wpltywow KFD.

2. W ustawie z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o Rzadowym Funduszu
Rozwoju Drog? (dalej: ustawa o RFRD) proponuje sie nowelizacje art. 5 ust. 1
pkt 1 przez doprecyzowanie, ze $rodki Rzadowego Funduszu Rozwoju Drog,
pochodzace z wptat Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej, przeznacza si¢ wylgcznie na rozwoj, w gminach wiejskich i wiejsko-
miejskich, infrastruktury rowerowej, pieszej, a takze przystankoéw
komunikacyjnych, dworcdw i weztdw przesiadkowych.

3. W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym? proponuje sie dodanie rozdziatu 7 ,,Polski bilet powszechny im.
Juliana Eberhardta”. Bilet ten ma by¢ uwzgledniany w cennikach opfat lub
taryfach oraz honorowany przez operatorow i przewoznikéw wykonujgcych
przewozy o  charakterze uzytecznosci  publicznej, z  wyjatkiem
mi¢dzywojewddzkich przewozow pasazerskich 1 miedzynarodowych przewozow
pasazerskich. Bilet ma by¢ biletem imiennym, waznym 30 dni od momentu
skasowania lub aktywacji w calym publicznym transporcie zbiorowym
w przewozach, o ktérych mowa w zdaniu poprzednim, we wszystkich srodkach
transportu, na obszarze catej Polski, niezaleznie od, w szczegdlnodci, liczby
przejazdow, przesiadek, zmian srodkow transportu oraz zmian operatorow
1 przewoznikow. Bilet ma kosztowac¢ 50 zi. Ponadto projekt przewiduje, ze do
organizacji i rozwoju wojewddzkich przewozoéw kolejowych bedzie obowigzane
1 wylacznie wla$ciwe wojewddztwo.

4. W ustawie z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym* proponuje
si¢ zmiany, zgodnie z ktérymi jednym ze zrodet dochodu Funduszu Kolejowego
bedzie 50% wplywéw z oplaty paliwowej (obecnie jest to 19,45%).
Rownoczesnie projekt przewiduje podzial tych srodkéw na rozw6j réznych gatezi
kolejnictwa.

5. W ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej °> proponuje sie
dostosowanie regulacji  zakresu przedmiotowego ustawy do zmian
proponowanych w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. Ponadto
proponuje si¢, by zroédlem srodkow Funduszu rozwoju przewozow autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicznej bylo 50% wplywow z oplaty paliwowe;j
(obecnie jest to 3,65%). Projekt przewiduje takze podniesienie maksymalne;j
kwoty dofinansowania realizacji zadan wlasnych organizatorow w zakresie

2Dz. U. z 2025 r. poz. 94.

3 Dz. U. 22025 r. poz. 285.

4Dz U.z2024 1. poz. 1133.

>Dz. U. 22024 r. poz. 402, ze zm.
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przewozow autobusowych o charakterze uzytecznos$ci publicznej (doplaty)
1 wyodrebnienie doptaty w przypadku pojazdu zeroemisyjnego.

6. W ustawie z dnia 26 maja 2023 r. o aplikacji mObywatel® proponuje sie
dodanie przepisu zobowigzujgcego ministra wlasciwego do spraw informatyzacji
do udostepnienia w aplikacji mObywatel mozliwosci obstugi projektowanego
Polskiego biletu powszechnego im. Juliana Eberhardta.

7. W ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych’ proponuje si¢
zwigkszenie liczby kategorii pojazdow w celu okre§lenia stawki oplaty
elektroniczne) pobieranej za przejazd po drogach publicznych lub ich odcinkach
oraz okreslenie stawek optat dla nowych kategorii pojazdow.

Ponadto projekt przewiduje upowaznienie rad gmin do wprowadzania
zakazOw poruszania si¢ po wszystkich lub wybranych drogach lub ich odcinkach,
znajdujgcych si¢ w granicach gminy, pojazdéw 1 zespoldow pojazdow
o dopuszczalnej masie calkowitej przekraczajacej 30 lub 35 ton. Zgodnie
z projektem ustawy uchwatla rady gminy w tej sprawie bedzie mogta by¢ przyjeta,
jezeli z przeprowadzonej analizy bedzie wynikato, ze (1) jej przyjecie jest
uzasadnione celami w zakresie zdrowia publicznego, ochrony Srodowiska lub
bezpieczenstwa, (2) gmina nie dysponuje innymi, mniej daleko idacymi,
instrumentami za pomoca ktorych moze osiagnac zaktadane cele, (3) rozwigzania
przewidziane w uchwale sg proporcjonalne do osiagnigcia celéw. Projekt
uchwaty, razem z uzasadnieniem, zawierajgcym przywotang analize, miatby by¢
udostepniany w Biuletynie Informacji Publicznej, z informacja o mozliwosci
zglaszania uwag. Informacja o udostgpnieniu projektu uchwaty 1 mozliwos$ci
zglaszania uwag bylaby takze oglaszana w prasie miejscowej. Uchwala nie
miataby zastosowania do pojazdéw wymienionych w art. 10 ust. 2 projektu
ustawy. Ponadto projekt ustawy przewiduje, ze rada gminy (miasta) w drodze
uchwaly bedzie mogla wyjatkowo odejs¢ od przepiséw wydanych na podstawie
art. 7 ust. 2 pkt 2 i ust. 3 pkt 2 ustawy dnia 7 lipca 1994 1. — Prawo budowlane?,
w celu zawgzenia pasa ruchu lub zmniejszenia odlegtosci miedzy przejsciami dla
pieszych, na danym odcinku drogi lub na danym obszarze, bez zmiany klasy
drogi, jezeli jest to uzasadnione zapewnieniem bezpieczenstwa pieszych lub
innych uzytkownikow drogi.

8. W ustawie z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu 1 zagospodarowaniu
przestrzennym® (dalej: ustawa o planowaniu) proponuje si¢ dodanie przepisu,
zgodnie z ktérym obiekty w przewazajacej mierze shuzace do prowadzenia
dzialalnosci logistycznej w rozumieniu przepiséw wydanych na podstawie art. 40
ust. 2 ustawy z dnia 29 czerwca 1995 . o statystyce publicznej'®, o powierzchni
przekraczajacej 50 ha, uwzgledniajac obiekty funkcjonujace na terenie portu lub

$Dz. U. 22024 1. poz. 1275, ze zm.
"Dz. U. z 2025 r. poz. 889.

8 Dz. U. z 2025 . poz. 418, ze zm.
®Dz. U. z2024 r. poz. 1130, ze zm.
9Dz U. 22024 r. poz. 1799.



przystani morskiej, o ktéorych mowa w art. 2 pkt 2 ustawy z dnia 20 grudnia 1996
r. o portach i przystaniach morskich'', oraz na terenie portu lub przystani
srodladowej, o ktorych mowa w art. 5 pkt 3 ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r.
o zegludze $rodladowej'?, lokalizuje sie w odlegtosci nie wiekszej niz 500 m od
najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu towarowego w rozumieniu art. 4 pkt
101 36¢ ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym!? (dalej: ustawa
o transporcie kolejowym).

9. W ustawie z dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych strefach
ekonomicznych'* proponuje si¢ dodanie w art. 5 ust. 5, zgodnie z ktorym strefa
moze by¢ ustanowiona wylacznie w odleglo$ci nie wigkszej niz 500 m. od
najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu kolejowego w rozumieniu art. 4 pkt
10 1 36¢ ustawy o transporcie kolejowym.

Oprécz zmian proponowanych w wymienionych wyzej ustawach projekt
przewiduje ustanowienie programu wieloletniego pod nazwa ,,Program Integracji
1 Rozwoju Towarowych Przewozéw Kolejowych — Terminal Intermodalny
w Kazdym Powiecie do 2030 r.”. Celem programu ma by¢ integracja towarowych
przewozéw kolejowych z innymi $rodkami transportu towarowego,
w szczegolnosci z transportem drogowym, w celu osiggniecia celu ponad 25%
wolumenu towaréw, wyrazonego w tonokilometrach, przewozonych koleja
towarowa do 2030 r. oraz 50% do 2035 1. (art. 9 projektu ustawy).

Projekt przewiduje takze wyznaczenie maksymalnej dhugosci trasy
przejazdu dla pojazdow i zespolow pojazdéw w zaleznoSci od dopuszczalnej
masy catkowitej, przy czym regulacja ta bedzie dotyczy¢ pojazdow i zespotow
pojazddéw o dopuszczalnej masie catkowite) przekraczajgcej 30 ton. Ograniczenia
maja obowigzywa¢ mie¢ zastosowanie do przewoznikow przewozacych
tygodniowo towary o wolumenie przekraczajgcym 100 ton. W niedziele ma
natomiast obowigzywa¢ zakaz poruszania si¢ takich pojazdow i zespotow
pojazddéw na obszarze catego kraju, z wyjatkiem pojazdow uprzywilejowanych,
wymienionych w projektowanym art. 10 ust. 2 ustawy. Ponadto, regionalny
dyrektor ochrony srodowiska bedzie mégl, w drodze zarzadzenia, wprowadzié
zakaz ruchu pojazdow i1 zespolow pojazdow o dopuszczalnej masie catkowite;
przekraczajacej 30 ton, 2z wyjatkiem pojazddw uprzywilejowanych,
wymienionych w projektowanym art. 10 ust. 2 ustawy, na calym lun czg$ci
obszaru form ochrony przyrody, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1 pkt 1-5 ustawy
z dnia 16 kwietnia 2004 o ochronie przyrody'®, jezeli przeprowadzona analiza
wykaze, ze (1) wprowadzenie zakazu jest uzasadnione celami w zakresie ochrony
Srodowiska, (2), nie dysponuje on innymi, mniej daleko idacymi, instrumentami,

"'Dz. U.z2023 1. poz. 1796.

2Dz, U. 22024 r. poz. 731.

¥ Dz. U. z2025 1. poz. 1234,

"Dz U.z2023 1. poz. 1604, ze zm.
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za pomoca ktorych mozna osiagnaé cele ochrony $rodowiska, (3) rozwiazania
przewidziane w zarzadzeniu bgdg proporcjonalne do osiggniecia celéw ochrony
srodowiska (art. 10 projektu ustawy).

Zgodnie z projektem przewoznik kolejowy, ktorego przewazajacy rodzaj
dziatalnosci stanowig przewozy towarowe, nic bedzie mogt dokonywaé zwolnien
grupowych w rozumieniu ustawy z dnia 13 marca 2003 r. o szczegdlnych
zasadach rozwiazywania z pracownikami stosunkéw pracy z przyczyn
niedotyczacych pracownikow ' w ciggu trzech lat od dnia wejscia w zycie
projektowanej ustawy. W przypadku, w ktérym zwolnienia grupowe beda
uzasadnione faktem, ze przewoznik kolejowy jest przedsiebiorcg znajdujgcym si¢
w trudnej sytuacji ekonomicznej w rozumieniu przepisOw ustawy z dnia 16 lipca
2020 r. o udzielaniu pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji
przedsiebiorcow'’, minister wlasciwy do spraw gospodarki bedzie zobowiazany
udzieli¢ mu pomocy publicznej przeznaczonej na wsparcie ratowania miejsc
pracy, na zasadach okreslonych w tej ustawie (art. 11 projektu ustawy).

Projekt zobowigzuje takze przedsigbiorcow, dla ktdérych prowadzenie
dzialalnosci logistycznej stanowi przewazajagcg dziatalno§é gospodarcza,
bedacych przedsigbiorcami wigkszymi niz $redni przedsiebiorca w rozumieniu
art. 7 pkt 3 ustawy z dnia 6 marca 2018 r. — Prawo przedsiebiorcow!®, ktory
odbiera 1 wysyla tygodniowo towary o wolumenie przekraczajagcym 100 ton, do
zapewnienia, aby okreslony procentowo, minimalny roczny wolumen towarow
danego rodzaju, odbieranych lub wysytanych, okreslony w tonach, byt odbierany
lub wysytany za posrednictwem kolei, przy czym projekt okresla minimalny
wolumen w kolejnych latach. Ma on wynosi¢ 10% w 2027 r. 1 wzrasta¢ do 50%
w 2035 1. (art. 12 projektu ustawy).

Projektowana ustawa ma wej§¢ w zycie po uplywie 30 dni od dnia
ogloszenia, z tym ze czgS$¢ przepisow wejdzie w zycie po uplywie 6 albo 12
miesiecy od dnia ogloszenia (art. 14 projektu ustawy).

2. Stan prawa Unii Europejskiej w materii objetej projektem ustawy
Ze wzgledu na przedmiot projektu ustawy nalezy przywotaé nastepujgce
akty prawa Unii Europejskie):

- art. 34 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TfUE) zakazujacy
ograniczen ilosciowych w przywozie [towardw] oraz wszelkich srodkow o skutku
rownowaznym mig¢dzy panstwami czlonkowskimi;

- art. 35 TfUE zakazujacy ograniczen ilo§ciowych w wywozie [towardw]
oraz wszelkich S$rodkéw o skutku réwnowaznym miedzy panstwami
cztonkowskimi;

- art. 36 TfUE dopuszczajacy w drodze wyjatku od art. 34 1 art. 35 TfUE
stosowanie m.in. zakazoéw lub ograniczen przywozowych, wywozowych lub

¢ Dz. U. z 2025 1. poz. 570.
7Dz. U. poz. 1298, ze zm.
¥ Dz. U. z 2024 r. poz. 236, ze zm.




tranzytowych, uzasadnionych wzgledami moralnosci publicznej, porzadku
publicznego, bezpieczenstwa publicznego, ochrony zdrowia 1 zycia ludzi
1 zwierzat lub ochrony ro$lin, ochrony narodowych débr kultury o wartosci
artystycznej, historycznej lub archeologicznej, badz ochrony wilasnos$ci
przemystowej 1 handlowej, o ile zakazy te 1 ograniczenia nie stanowia $rodka
arbitralnej dyskryminacji ani ukrytych ograniczen w handlu miedzy panstwami
czlonkowskimi;

- art. 49 TIUE zakazujacy ograniczen swobody przedsiebiorczosci
obywateli jednego panstwa cztonkowskiego na terytorium innego panstwa
czlonkowskiego;

- art. 56 TTUE zakazujacy ograniczen w $wiadczeniu ustug wewnatrz Unii
w odniesieniu  do obywateli panstw czlonkowskich majacych swe
przedsigbiorstwo w panstwie czlonkowskim innym niz panstwo odbiorcy
swiadczenia;

- art. 93 TfUE (przepis dotyczy wspolnej polityki transportowej), zgodnie
z ktérym zgodna z Traktatami jest pomoc, ktéra odpowiada potrzebom
koordynacji transportu lub stanowi zwrot za wykonanie pewnych §wiadczen
nierozerwalnie zwigzanych z pojeciem ushigi publicznej;

- art. 107 1 art. 108 TfUE ustalajace zasady przyznawania pomocy
przedsiebiorstwom przez panstwa czlonkowskie;

- art. 16 Karty praw podstawowych Unni Europejskiej (KPPUE) uznajacy
wolno$¢ prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej zgodnie z prawem Unii oraz
ustawodawstwami 1 praktykami krajowymi;

- dyrektywe Rady nr 98/59/WE z dnia 20 lipca 1998 r. w sprawie zblizania
ustawodawstw  Panstw Czlonkowskich odnoszacych si¢ do zwolnien
grupowych!® (dalej: dyrektywa 98/59);

- dyrektyweg 2006/123/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12
grudnia 2006 r. dotyczacg ushug na rynku wewnetrznym?® (dalej: dyrektywa
2006/123);

- rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z
dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ushug publicznych w zakresie kolejowego
1 drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajgce rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 1191/69 1 (EWG) nr 1107/70%! (dalej: rozporzadzenie 1370/2007);

- rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2015/909 z dnia 12 czerwca
2015 r. w sprawie zasad obliczania kosztow, ktdre sa ponoszone bezposrednio

jako rezultat przejazdu pociggu®?.

¥ Dz. Urz. WE L 225 z 12.8.1998, s. 16, ze zm.
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3. Analiza przepiséw projektu ustawy pod katem ustalonego stanu
prawa Unii Europejskiej

3.1. Art. 2 projektu ustawy przewiduje dodanie do ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym rozdziatu 7 — ,Polski bilet powszechny im. Juliana
Eberhardta”. Projektowane przepisy ustanawiajg Polski bilet powszechny im.
Juliana Eberhardta (dalej: Bilet). Bilet ma by¢ uwzgledniany w cennikach optat
lub taryfach oraz honorowany przez operatoréw i przewoznikow wykonujgcych
przewozy o  charakterze  uzyteczno$ci  publiczne; z  wyjatkiem
miedzywojewddzkich przewozow pasazerskich i miedzynarodowych przewozow
pasazerskich. Bilet bedzie biletem imiennym waznym 30 dni od momentu
skasowania lub aktywacji w calym publicznym transporcie zbiorowym
w przewozach, o charakterze uzytecznosci publicznej, we wszystkich srodkach
transportu, na obszarze calej Polski, niezaleznie od, w szczegdlnoéci, liczby
przejazdow, przesiadek, zmian Srodkow transportu oraz zmian operatoroOw
1 przewoznikow. Bilet ma kosztowaé 50,00 zt. W przypadku zakupu u operatora
oplaty za Bilet stanowi¢ beda przychdd organizatora, ktdry jest przeznaczany na
cel, o ktérym mowa w art. 50 pkt 3 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
lub inne cele zwigzane z finansowaniem przewozow o charakterze uzytecznosci
publicznej. Operator ma co miesiac przekazywaé organizatorowi pobrane oplaty
za Bilet (proponowane art. 58b-58d ustawy o publicznym transporcie zbiorowym).

Proponowany art. 58e ust. 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
okresla warunki otrzymania przez przewoznika, bedacego operatorem,
rekompensaty, o ktorej mowa w art. 50 pkt 3 nowelizowanej ustawy, w stosunku
do linii komunikacyjnej, na ktérej honorowany jest Bilet, 1 warunki uzyskania
statusu operatora. Z kolei proponowany art. 58e ust. 3 ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym stanowi, ze operatorowi ,w ramach rekompensaty,
o ktorej mowa w ust. 1,” przystuguje rozsadny zysk, o ktérym mowa w zatgczniku
do rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007.

Propozycje zmian nalezy rozpatrywac tacznie z przewidzianynmi w art. 4
projektu ustawy zmianami art. 1 ustawy o Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, ktore zmieniajg zakres
stosowania tej ustawy.

Proponowane zmiany nalezy oceni¢ pod katem zgodnosci z prawem Unii
Europejskiej w zakresie pomocy panstwa.

Zgodnie z art. 107 ust. 1 TfUE z zastrzeZzeniem innych postanowien
przewidzianych w Traktatach, wszelka pomoc przyznawana przez panstwo
czlonkowskie lub przy uzyciu zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie,
ktdra zaktoca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektorym
przedsiebiorstwom lub produkeji niektoérych towardw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymian¢ handlowg miedzy
panstwami czlonkowskimi. Stosowniec do art. 108 ust. 3 TfUE Komisja jest
informowana, w czasie odpowiednim do przedstawienia swych uwag,
o wszelkich planach przyznania lub zmiany pomocy. Jesli uznaje ona, ze plan nie
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jest zgodny z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu artykulu 107, wszczyna
bezzwlocznie procedure przewidziang w ustepie 2. Dane panstwo cztonkowskie
nie moze wprowadza¢ w zycie projektowanych srodkow dopoki procedura ta nie
doprowadzi do wydania decyzji koncowe;j.

Zgodnie z art. 109 TfUE Rada, na wniosek Komisji i po konsultacji
z Parlamentem Europejskim, moze wyda¢ wszelkie wiasciwe rozporzadzenia
w celu zastosowania artykutéw 107 i 108, a w szczegolnosci moze okreslié
warunki stosowania artykulu 108 ustep 3 i kategorie pomocy zwolnione z tej
procedury. Na tej podstawie prawnej wydane zostalo m.in. rozporzadzenie
1370/2007. Celem rozporzadzenia, zgodnie z jego art. 1, jest okreslenie, w jaki
sposob, przy zachowaniu zasad prawa wspolnotowego, wlasciwe organy moga
podejmowaé dziatania w sektorze pasazerskiego transportu publicznego w celu
zapewnienia $§wiadczenia uslug uzytecznosci publicznej, ktére miatyby m.in.
bardziej masowy charakter, bylyby bezpieczniejsze, odznaczalyby si¢ wyzsza
jakoscia lub nizsza ceng niz ustugi $wiadczone tylko na zasadzie swobodnej gry
sit rynkowych. W tym celu rozporzadzenie okresla warunki, na podstawie ktérych
wlasciwe organy, naktadajac zobowigzania do §wiadczenia ustug publicznych lub
zawierajac umowy dotyczace wykonywania tych zobowigzan, rekompensuja
podmiotom $§wiadczacym ustugi publiczne poniesione koszty lub przyznaja
wylaczne prawa w zamian za realizacje zobowigzan z tytulu $wiadczenia
wspomnianych ustug. Rozporzadzenie ma zastosowanie do uslug publicznych
swiadczonych w kraju lub na skal¢ mig¢dzynarodowa w sektorze transportu
pasazerskiego kolejg oraz innymi §rodkami transportu szynowego 1 drogowego,
z wyjatkiem ustug $wiadczonych przede wszystkim ze wzglgdu na ich znaczenie
historyczne lub atrakcyjnosé turystyczng.

Proponowane art. 58e ust. 1 i ust. 3 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym przewidujg rekompensate z tytulu honorowania Biletu.
Uwzgledniajac definicje rekompensaty (art. 4 ust. 1 pkt 15 ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym), nalezy uzna¢, ze stanowi ona pomoc panstwa, o ktorej
stanowi art. 107 ust. 1 TfUE. Oceniajac dopuszczalnos¢ takiej pomocy, nalezy
zaznaczy¢, ze proponowany art. 58e ust. 3 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym odsyla do rozporzadzenia 1370/2007. Rozporzadzenie 1370/2007
faktycznie reguluje kwestie rekompensaty z tytutu §wiadczenia ustug publicznych
w sektorze pasazerskiego transportu publicznego. Rekompensata ta uwzglednia
rozsadny zysk przedsiebiorcy $wiadczacego takie ustugi (zob. zalacznik do
rozporzadzenia). Ponadto, w mys$l art. 9 ust. 1 rozporzadzenia 1370/2007
rekompensaty z tytulu §wiadczenia ustug publicznych w zakresie transportu
pasazerskiego lub z tytulu dostosowania si¢ do zobowigzan taryfowych
ustanowionych zgodnie =z ogoélnymi zasadami wyplacane zgodnie
z rozporzadzeniem, sa zgodne z zasadami wspdlnego rynku i nie podlegaja
obowigzkowi wczesniejszego informowania, o ktorym mowa w art. 108 ust. 3
TfUE.

Zgodnie z art. 3 ust. 1 pkt 1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
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ustawe stosuje si¢ z uwzglednieniem rozporzadzenia 1370/2007. W tym
kontekscie nalezy zwrécei¢ uwage, ze projekt nakazuje wszystkim przewoznikom
uwzglednianie Biletu w cennikach oplat lub taryfach oraz honorowanie go przez
operatorow 1 przewoznikow wykonujacych przewozy o charakterze uzytecznosci
publicznej, z wyjatkiem miedzywojewoddzkich przewozéw pasazerskich
i migdzynarodowych przewozow pasazerskich (projektowany art. 58b ust. 2
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym). W celu otrzymania rekompensaty,
o ktorej mowa w art. 50 pkt 3 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
w stosunku do linii komunikacyjnych, ktorych dotyczy obowiazek przewidziany
w projektowanym art. 58b ust. 2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
przewoznik bedzie musiat zawrze¢ z organizatorem umowe o §wiadczenie ushug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego (projektowany art. 58¢ ust. 1
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym). Organizator nie bedzie mogt
odmowi¢ zawarcia takiej umowy (projektowany art. 58e ust. 2 ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym).

Z tresci proponowanych art. 58¢ ust. 1 12 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym moze wynikaé, Ze inicjatywa w kwestii zawarcia umowy nalezy do
przewoznika, ktory w wyniku zawarcia umowy staje si¢ operatorem, a organizator
nie moze odmowi¢ zawarcia takiej umowy. Proponowane przepisy nalezy oceni¢
pod katem zgodnosci z art. 5 rozporzadzenia 1370/2007. Wskazany przepis
rozporzadzenia okresla tryb udzielania zamowien prowadzacych do zawarcia
umow o $§wiadczenie ustug publicznych. Z art. 5 ust. 3 rozporzadzenia 1370/2007
wynika, ze inicjatywa nalezy do operatora, ktory — co do zasady — udziela
zamowien prowadzgcych do zawarcia umow o swiadczenie ustug publicznych na
podstawie konkurencyjnej procedury przetargowe;.

Nalezy uznaé, ze proponowane przepisy budza watpliwosci co do
zgodnosci z art. 5 rozporzadzenia 1370/2007. Zgodnie z projektem to przewoznik,
ktory chece otrzymaé rekompensate, wystepuje do organizatora, a ten nie moze
odmowic¢ zawarcia umowy. Natomiast zgodnie z rozporzadzeniem 1370/2007 to
organizator decyduje, czy i komu udzieli¢ zaméwienia na §wiadczenie ushug
publicznych 1 z kim zawrzeé umoweg. W konsekwencji nie mozna jednoznacznie
stwierdzi¢, ze pomoc przewidziana w projektowanych przepisach bedzie zgodna
z rozporzadzeniem 1370/2007, a w zwigzku z tym, czy bedzie zwolniona
z obowiazku notyfikacyjnego (art. 9 ust. 1 rozporzadzenia 1370/2007 w zwigzku
z art. 108 ust. 3 TfUE). Wskazane jest zatem wystgpienie do Prezesa Urzgdu
Ochrony Konkurencji i Konsumentéw (dalej: Prezes UOKIK) o opinig w tej
sprawie. Zgodnie z art. 12 ust. 1 1 4 ustawy z dnia 30 kwietnia 2004 r.
o postepowaniu  w sprawach dotyczacych pomocy publicznej ?* projekty
programOw pomocowych, w tym przewidujacych udzielanie pomocy w ramach
wylaczen grupowych, oraz pomocy indywidualnej, a takze pomocy
indywidualnej na restrukturyzacje, wymagajg uzyskania opinii Prezesa UOKIK.

“ Dz. U. z 2025 r. poz. 468, ze zm.




Opinia Prezesa UOKIK zawiera w szczegdlnosci: 1) stanowisko, czy projekt
przewiduje udzielanie pomocy publicznej; 2) stanowisko w sprawie zgodnosci
pomocy publicznej z rynkiem wewngtrznym; 3) propozycje zmian przedstawione
w celu zapewnienia zgodno$ci postanowien projektu z rynkiem wewngtrznym; 4)
stanowisko w sprawie obowiazku notyfikacji projektu.

3.2. Projekt ustawy (art. 8) przewiduje dodanie ust. 6b w art. 14 ustawy
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Zgodnie z projektem ustawy
obiekty w przewazajacej mierze stuzace do prowadzenia dzialalnoéci logistyczne;
o powierzchni przekraczajacej 50 ha, uwzgledniajgc obiekty funkcjonujgce na
terenie portu lub przystani morskiej, o ktorych mowa w art. 2 pkt 2 ustawy z dnia
20 grudnia 1996 r. o portach 1 przystaniach morskich, oraz na terenie portu lub
przystani §rodladowej, o ktorych mowa w art. 5 pkt 3 ustawy z dnia 21 grudnia
2000 r. o zegludze §rodladowej, lokalizuje si¢ w odlegto$ci nie wigkszej niz
500 m od najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu towarowego.

Przewidywane w projekcie ustawy ograniczenia dla inwestorow w zakresie
budowy obiektéw logistycznych dotycza swobody $wiadczenia ushig
w rozumieniu art. 56 TFTUE. W celu zapobiezenia wprowadzaniu przez panstwa
cztonkowskie niedozwolonych ograniczen swobody $wiadczenia ustug przyjeta
zostata dyrektywa 2006/123. Dyrektywa ta ustanawia ogdlne przepisy wlatwiajace
korzystanie ze swobody przedsigbiorczosci przez ustugodawcoéw oraz
swobodnego przeptywu ushug, zapewniajac przy tym wysoki poziom jakosci
ustug (art. 1 wust. 1). Dyrektywa 2006/123 ma zastosowanie do ushig
swiadczonych przez ustugodawcow prowadzacych przedsiebiorstwo w panstwie
cztonkowskim (art. 2 ust. 1).

Stosownie do art. 4 pkt 7 dyrektywy 2006/123 ,,wymog” oznacza wszelkie
zobowigzanie, zakaz, warunek lub ograniczenie przewidziane w przepisach
ustawowych, wykonawczych lub administracyjnych panstw cztonkowskich lub
wynikajace z orzecznictwa, praktyki administracyjne] lub zasad stosowanych
przez zrzeszenia zawodowe, lub tez wspolnych zasad stowarzyszeh zawodowych
lub innych organizacji zawodowych, przyjetych w ramach korzystania przez nie
z ich autonomii prawnej; zasady ustanowione na mocy uktaddéw zbiorowych
wynegocjowanych przez partneré6w spotecznych nie sg uznawane za wymogi
w rozumieniu dyrektywy.

Jak stanowi art. 4 pkt 8 dyrektywy 2006/123, , nadrzedny interes publiczny”
oznacza wzgledy okreSlone jako takie w orzecznictwie Trybunalu
Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej (TSUE) 1 obejmuje: porzadek publiczny,
bezpieczenstwo publiczne, ochrong publiczna, zdrowie publiczne, utrzymanie
rownowagi finansowej systemu zabezpieczenia spolecznego ochrong
konsumentow, ustugobiorcow i pracownikdéw, uczciwos¢ w transakcjach
handlowych, zwalczanie naduzy¢, ochrone $Srodowiska naturalnego 1 $Srodowiska
miejskiego, zdrowie zwierzat, wlasno$¢ intelektualna, ochrone¢ narodowego
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dziedzictwa historycznego i artystycznego, cele polityki spotecznej i kulturalnej?*.

Zgodnie z art. 15 ust. 7 dyrektywy 2006/123 panstwa czionkowskie
powiadamiaja Komisje o wszelkich nowych przepisach ustawowych,
wykonawczych lub administracyjnych, ktore ustanawiajg okreSlone w tej
dyrektywie wymogi oraz o przyczynach wprowadzenia takich wymogéw.
Komisja informuje inne panstwa czlonkowskie o takich przepisach.
Powiadomienie takie nie stanowi przeszkody w przyjeciu tych przepisOw przez
panstwa czltonkowskie. W ciggu 3 miesi¢cy od daty wpltywu powiadomienia
Komisja bada zgodnos¢ wszelkich nowych wymogéw z prawem unijnym,
a w odpowiednich przypadkach podejmuje decyzje wzywajaca dane panstwo
cztonkowskie do odstgpienia od ich przyjecia lub do ich uchylenia.

Wymogi, do ktérych odnosi si¢ wskazany obowiazek notyfikacyjny,
zostaly okre$lone w art. 15 ust. 6 w zwiazku z ust. 2 1 3 dyrektywy 2006/123.
Wmysl art. 15 ust. 6 dyrektywy 2006/123 od 28 grudnia 2006 r. panstwa
czlonkowskie nie wprowadzajg nowych wymogéw tego rodzaju, ktére zostaly
wyszczegblnione w ust. 2, chyba ze wymog taki spelnia warunki okreslone w ust.
3. Zgodnie z art. 15 ust. 2 dyrektywy 2006/123 panstwa czlonkowskie sprawdzaja,
czy w ramach ich systemu prawnego podejmowanie lub prowadzenie dziatalnosci
ustugowej jest uzaleznione od spelnienia ktéregokolwiek z nastepujacych
niedyskryminacyjnych wymogdw: a) ilosciowe lub terytorialne ograniczenia
zwlaszcza w postaci limitéw ustalonych w zwigzku z liczbg ludnosci lub
minimalng odlegloscia geograficzng pomigdzy ustugodawcami; b) obowigzek
przyjecia przez ustugodawce okre$lonej formy prawnej; ¢) wymogi dotyczace
wlasnosct udziatow lub akcji w spolce; d) wymogi inne niz dotyczace kwestii
objetych dyrektywg 2005/36/WE?® lub przewidziane w innych unijnych aktach
prawnych, ktére zastrzegaja mozliwo$¢ podjecia dziatalno$ci ustugowej dla
wybranych ustugodawcow z uwagi na szczegolny charakter dziatalnos$ci; e) zakaz
posiadania wiecej niz jednego przedsiebiorstwa na terytorium tego samego

#* W pkt 40 preambuly dyrektywy 2006/123/WE wskazano, ze pojecie ,nadrzednego interesu
publicznego”, do ktérego odnoszg sie niektore przepisy dyrektywy, zostato uksztattowane przez TSUE
W jego orzecznictwie dotyczacym art. 43 1 49 Traktatu i moze ono podlegac dalszej ewolucji. Pojecie
to. zgodnie z wykladnia TSUE obejmuje co najmniej nastepujace elementy: porzadek publiczny,
bezpieczenstwo publiczne i zdrowie publiczne, w rozumieniu art. 46 1 55 TfUE, utrzymanie porzadku
spotecznego, cele polityki spolecznej, ochron¢ ushigobiorcéw, ochrong konsumentéw, ochrong
pracownikow, w tym zabezpieczenie spoleczne pracownikow, dobrostan zwierzat, utrzymanie
roéwnowagi finansowe) systemu zabezpieczenia spolecznego, zapobieganie naduzyciom finansowym,
zapobieganie nieuczciwej konkurencji, ochrong $rodowiska naturalnego 1 miejskiego, w tym
zagospodarowanic pizestrzenne miast i wsi, ochrone wierzycieli, zabezpieczenie rzetelnego wymiaru
sprawiedliwosci, bezpieczenstwo drogowe, ochrong praw wilasno$ci intelektualnej, cele polityki
kulturalnej, w tym zabezpieczenie swobody wyrazania réznych pogladéw, w szczegdlnosci,
spotecznych, kulturowych, religijnych i filozoficznych wartodci spoteczefistwa, potrzebg zapewnienia
edukacji na wysokim poziomie, utrzymanie zrdznicowania prasy oraz propagowanie jezyka
narodowego, ochron¢ narodowego dziedzictwa historycznego i artystycznego. oraz polityke
weterynaryjna.

2 Dyrektywa 2005/36/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 wrzeénia 2005 r. w sprawie
uznawania kwalifikacji zawodowych (Dz. Urz. UE L 255 z 30.9.2005, s. 22, ze zm.).
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panstwa, f) wymogi okreS$lajace minimalng liczbe pracownikow;
g) okreslone minimalne lub maksymalne taryfy, do ktérych ustugodawca musi si¢
stosowac; h) zobowigzanie ustugodawcy, aby wraz ze §wiadczong przez niego
ustuga wykonywat tez inne szczegolne ushugi.

Zgodnie z art. 15 ust. 3 dyrektywy 2006/123 wymogi te musza by¢
niedyskryminacyjne, konieczne (uzasadnione nadrzednym  interesem
publicznym), proporcjonalne (wymogi musza by¢ odpowiednie dla zapewnienia
osiagniecia wyznaczonego celu 1 nie mogg wykraczac poza to, co niezbedne do
osiagnigcia tego celu; nie moze istnie¢ mozliwo$§é zastapienia tych wymogow
innymi, mniej restrykcyjnymi §rodkami, za pomocg ktorych mozna osiggna¢ ten
sam skutek).

W art. 8 projektu ustawy okreslono =zasady lokalizacji obiektow
logistycznych, co mozna zakwalifikowaé jako ,ilosciowe lub terytorialne
ograniczenie” w rozumieniu art. 15 ust. 2 lit. a dyrektywy 2006/123. Na podstawie
uzasadnienia projektu ustawy mozna przyjac, ze jednym z celow projektowanych
zmian jest ochrona $rodowiska, stanowigca jeden z nadrzednych interesow
publicznych (art. 15 ust. 3 w zw. z art. 4 pkt & dyrektywy 2006/123).
W uzasadnieniu projektu ustawy wskazano argumenty przemawiajace za
koniecznos$cia i proporcjonalnoscig proponowanych rozwigzan. Argumenty
dotyczace koniecznosci proponowanych rozwigzan (sam wymog ograniczen
lokalizacyjnych) moga zosta¢ uznane za przekonujgce. W odniesieniu do
proporcjonalnosci nie mozna jednak ustali¢ rzeczywistego zamiaru
Wnioskodawcow. W projektowanym przepisie (art. 14 wust. 6b ustawy
o planowaniu) jest mowa o odlegtosci nie wiekszej niz 500 m, natomiast
w deklarowanych skutkach regulacji jest mowa raz o odlegtosci 50 km, a raz o
odlegtosci 10 km. Przyjmujac, na uzytek niniejszej opinii, ze chodzi o odleglosé
500 m, mozna uznaé, ze proponowane ograniczenie jest nieproporcjonalne.
Odlegto$¢ 500 m jest na tyle mata, ze w wielu przypadkach, z uwagi na juz
istniejagcg zabudowe, niewykonalne moze by¢ takie zlokalizowanie obiektu
logistycznego, by zachowac projektowana odlegtos¢ od bocznicy lub terminalu
kolejowego. W razie zakwestionowania projektowanego przepisu ostateczna
ocena koniecznosci 1 proporcjonalno$ci bgdzie nalezala do TSUE.

Zgodnie z dyrektywa 2006/123 wprowadzenie takiego wymogu podlega
obowigzkowi notyfikacyjnemu. Art. 15 ust. 7 dyrektywy 2006/123 stanowi, ze
notyfikacja dotyczy ,nowych przepiséw” i nie stanowi przeszkody w ich
przyjeciu przez panstwa czlonkowskie.

Notyfikacja Komisji odbywa si¢ za poSrednictwem ministra wiasciwego do
spraw gospodarki, ktory jest koordynatorem krajowego systemu notyfikacji norm
1 aktow prawnych (zob. § 1 ust. 3 rozporzadzenia Rady Ministréw z 23 grudnia
2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm
i aktow prawnych?®).

26 Dz. U. Nr 239, poz. 2039, ze zm.
12



Nalezy uznad, ze projekt ustawy, w zakresie art. 8, wymaga notyfikac;ji
Komisji Europejskiej w trybie art. 15 ust. 7 dyrektywy 2006/123.

3.3. W art. 6 pkt 2 projektu ustawy proponuje si¢ dodanie ust. 16-24 w art.
41 ustawy o drogach publicznych. Zgodnie z proponowanymi przepisami
wlasciwa rada gminy (miasta) w drodze uchwaly bedzie mogla wprowadzi¢ zakaz
poruszania si¢ po wszystkich lub wybranych drogach lub ich odcinkach,
znajdujacych si¢ w granicach gminy, pojazddéw 1 zespoldw pojazdow
o dopuszczalne] masie catkowitej przekraczajacej 30 Iub 35 ton. Do zakazu,
o ktorym mowa w art. 41 ust. 16, stosuje si¢ ust. 8 1 14, a nie stosuje si¢ ust. 2-7
19-13115.

Artykul 10 projektu ustawy przewiduje wprowadzenie srodkow
ograniczajacych ruch pojazdéw cigzkich o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 30 ton. Po pierwsze, ustanawia maksymalne dlugosci tras przejazdu,
wyznaczanych od miejsca zaladunku do miejsca roztadunku, uzaleznione od
dopuszczalnej masy catkowitej pojazdu oraz od okresu obowigzywania regulacji.
Limity te majg charakter etapowy 1 ulegaja stopniowemu zaostrzeniu w kolejnych
latach. Ograniczenia maksymalnej dlugosci trasy zostaty okre$lone odrebnie dla
trzech okresow (od 2027 r., od 2030 r. oraz od 2033 r.) i dotycza przewozu
towarow, o ktorych mowa w art. 12 ust. 9 lub 10 projektu ustawy. Po drugie,
projekt ustanawia generalny zakaz ruchu takich pojazdéw w niedziele, przy
jednoczesnym wprowadzeniu szerokiego katalogu wylaczen ustawowych. Po
trzecie, umozliwia wprowadzenie zakazu ruchu pojazdéw ciezkich na obszarach
form ochrony przyrody, przy czym $rodek ten ma charakter imdywidualny 1 jest
uzalezniony od spelnienia ustawowo okre§lonych przestanek.

Projekt przewiduje ponadto zawezenie zakresu podmiotowego stosowania
ograniczen poprzez objecie nimi wylacznie przewoznikow realizujacych
przewozy o wolumenie przekraczajacym 100 ton tygodniowo. W szczegdlnoscl,
ograniczenie maksymalne; dhigosci trasy, o ktorym mowa w art. 10 ust. 1
projektu ustawy, ma zastosowanie do przewoznikow przewozacych tygodniowo
towary o wolumenie przekraczajacym 100 ton (art. 10 ust. 4).

Rozwigzania te nalezy oceni¢ z punktu widzenia zgodnoS$ci z art. 34 1 art.
35 TIUE, ktore zakazujg krajowych ograniczen o skutku réwnowaznym
ograniczeniom ilosciowym, z zastrzezeniem wyjatkéw przewidzianych w art. 36
TfUE 1 w orzecznictwie TSUE. Ograniczenia ilo§ciowe w rozumieniu art. 34
TfUE zostaty zdefiniowane przez TSUE jako $rodki prowadzace do calkowitego
lub czgsciowego — zaleznie od okolicznosci — zaklocenia importu, eksportu lub
tranzytu towar6w (w handlu wewngtrz Unii Europejskiej)?’. Natomiast §rodki
o skutku rownowaznym do ograniczen ilosciowych obejmujg wszelkie regulacje
prawne wydawane przez panstwa, ktéore moga narusza¢ bezpo$rednio lub
posrednio, rzeczywiscie lub potencjalnie handel wewnatrz Unii Europejskiej
(przy czym nic jest konieczna dyskryminacja towaréw pochodzacych z innych

2T Wyrok TSUE z 12 lipca 1973 r., Geddo przeciwko Ente Nazionale Risi, C-2/73.
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pafistw cztonkowskich w stosunku do towarow krajowych, by $rodki te byly
objete zakazem z art. 34 TfUE)*.

Nie ulega watpliwosci, ze projektowane $rodki w istotny sposdb oddziatuja
na warunki wykonywania przewozoéw towarowych, zaréwno w ruchu krajowym,
jak 1transgranicznym. W praktyce moga one prowadzi¢ do wydluzenia tras
przejazdu, zwigkszenia kosztow dziatalnosci przewoznikéw i ograniczenia
elastycznos$ci organizacji transportu. Zgodnie z ustalonym orzecznictwem TSUE
tego rodzaju regulacje nalezy kwalifikowaé jako $rodki o skutku rownowaznym
w rozumieniu art. 34 i art. 35 TfUE?. Ograniczenia tego typu moga by¢ jednak
usprawiedliwione, jezeli stuzg realizacji nadrzednych wzgledow interesu
0g0lnego, takich jak ochrona $rodowiska naturalnego czy zdrowia publicznego,
pod warunkiem spetnienia wymogu proporcjonalnosci.

W odniesieniu do proponowanej regulacji szczegdlne znaczenie majg
ustalenia orzecznicze TSUE dokonane w sprawach dotyczacych wprowadzanych
przez Austri¢ sektorowych zakazéw poruszania si¢ samochodow ciezarowych
o masie przekraczajacej 7,5 tony®. TSUE podkre$la, ze $rodki szczegdlnie
dolegliwe, takie jak generalne zakazy przejazdu ciezardwek okreslonymi trasami,
moga by¢ zgodne z prawem jedynie wtedy, gdy panstwo cztonkowskie wykaze,
ze sg one absolutnie konieczne i ze nie istniejg mniej restrykcyjne, ale rownie
skuteczne $rodki alternatywne.

W sprawie Komisja przeciwko Austrii (C-320/03) TSUE uznal, ze
wprowadzenie sektorowego zakazu ruchu pojazdéw cigzkich na odcinku
autostrady Al2 w Tyrolu naruszalo art. 34 TfUE, poniewaz panstwo
czlonkowskie nie wykazalo, Ze cel ochrony $rodowiska (ochrona jako$ci
powietrza) nie mogt zosta¢ osiagniety za pomocg innych srodkéw w mniejszym
stopniu ingerujacych w swobode przeplywu®'. W sprawie Komisja przeciwko
Austrii (C-28/09) TSUE powtdrzyt, ze do panstwa czlonkowskiego nalezy
obowigzek wykazania, iz rozwazano wszystkie racjonalne alternatywy oraz ze
wprowadzone ograniczenia stanowia $rodek ostateczny>>.

Analizujac zgodnosé projektowanej regulacji z przepisami prawa UE
intepretowanymi przez TSUE, mozna stwierdzi¢, ze w uzasadnieniu projektu
ustawy odwotano si¢ do celéw klimatycznych, konieczno$ci ograniczenia emisji
z transportu drogowego, poprawy Dbezpieczenistwa ruchu drogowego oraz

2 Wyrok TSUE z 11 lipca 1974 r., Procureur du Roi przeciwko Dassonville, C-8/74.

2 Zob. wyrok TSUE, C-8/74 oraz wyrok TSUE z 15 listopada 2005 1., Komisja przeciwko Austrii, C-
320/03, pkt 63-69. W tym ostatnim wyroku przypomniano, ze ze swobody przepltywt towarow wynika
ogblna zasada swobody tranzytu towaréw wewnatrz Wspolnoty (obecnie: UE) - zob. pkt 65
1 przywolane tam orzecznictwo.

3 Wyrok TSUE, C-320/03 oraz wyrok TSUE z 21 grudnia 2011 r, Komisja przeciwko Austrii,
C-28/09.

3 Zob. wyrok TSUE, C-320/03, pkt 70-91. Nalezy zauwazyé, ze oprocz redukcji emisji zanieczyszezen
deklarowanym celem zaskarzonej regulacji panstwa czlonkowskiego bylo przeniesienie transportu
odnosnych towaroéw z drogowego na kolejowy (tamze, pkt 87 1 88).

32 Zob. wyrok TSUE, C-320/03, pkt 140.
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racjonalizacji struktury transportu towarowego. Wskazano przy tym na stopniowy
charakter wprowadzanych ograniczen, ich zroznicowanie w czasie oraz
koncentracje na przewoznikach generujacych najwigkszy wolumen przewozow.
Znaczacy udzial transportu drogowego w emisjach z sektora transportu stanowi,
zdaniem Wnioskodawcow, argument przemawiajacy za przenoszeniem c¢zesci
przewozow na kolej jako $rodka bardziej efektywnego $rodowiskowo.
Argumentacja ta pozwala uzna¢, ze projektowane $rodki sa co.do zasady
odpowiednie do realizacji deklarowanych celow ochrony srodowiska.

Nie przesadza to jednak o spelnieniu wymogu konieczno$ci w rozumieniu
art. 34 TfUE. W uzasadnieniu projektu ustawy przedstawiono argumenty
odnoszace si¢ do ograniczonej skutecznosci dotychczas stosowanych
instrumentéw polityki klimatycznej w sektorze transportu oraz do potrzeby
zastosowania rozwigzan o charakterze systemowym i administracyjnym.
Przedstawiona argumentacja nie pozwala w sposob jednoznaczny przesadzic, ze
wszystkie racjonalne alternatywy zostaly w  sposdéb  wyczerpujacy
przeanalizowane ani ze warunki infrastrukturalne zapewniajg mozliwosé
przejecia przewozOow objetych projektowanymi ograniczeniami. W konsekwencji
istnieje ryzyko, ze §rodki przyjete w art. 6 pkt 2 1 art. 10 projektu ustawy zostang
uznane przez TSUE za nadmierne w rozumieniu art. 34 1 art. 35 TfUE.

W odniesieniu do generalnego zakazu ruchu pojazdow ciezkich w niedziele
mozna zauwazyc¢, ze projekt przewiduje liczne wylaczenia, obejmujgce m.in.
przewoz zwierzat, produktow szybko psujacych sig, paliw, lekow czy przesylek
pocztowych. Taka konstrukcja zwigksza szanse na uznanie zakazu niedzielnego
za proporcjonalny S$rodek, odpowiadajacy standardowi wskazanemu
w orzecznictwie TSUE.

W odniesieniu do zakazow gminnych (art. 6 pkt 2 projektu ustawy) oraz
zakazu wjazdu pojazdoéw cigzkich na obszary form ochrony przyrody (art. 10 ust.
6 projektu ustawy) nalezy zauwazy¢, ze projekt przewiduje ich wprowadzenie
wylacznie po przeprowadzeniu analizy wykazujacej konieczno$¢ takiego $rodka,
brak mniej restrykcyjnych instrumentéw oraz proporcjonalno$é przyjetych
rozwigzan. Zgodnie z art. 6 pkt 2 1 art. 10 ust. 6 projektu ustawy zakaz moze zostac
wprowadzony odpowiednio przez rade gminy w drodze uchwaty lub przez
regionalnego dyrektora ochrony $rodowiska w drodze zarzadzenia jedynie
woweczas, gdy analiza wykaze, ze 1) zakaz jest uzasadniony celami ochrony
srodowiska; 2) organ nie dysponuje innymi, mniej daleko idacymi instrumentami
umozliwiajacymi osiggnigcie tych celow, oraz 3) rozwigzania przewidziane
w zarzadzeniu sg proporcjonalne do ich realizacji. Tego rodzaju konstrukcje
normatywng mozna uzna¢ za odpowiadajacg standardom wynikajgcym
z orzecznictwa TSUE. W sprawie Mickelsson | Roos TSUE podkreslil, ze
gencralne zakazy korzystania z okreSlonych urzadzen lub pojazdow sg
dopuszczalne, jesli sa $cisle konieczne dla ochrony srodowiska i jesli inne, mniej
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restrykcyjne $rodki nie moglyby przyniesé tego samego efektu®. Projektowane
przepisy gwarantuja, ze organ wprowadzajacy przewidziany w nich zakaz bedzie
musiatl kazdorazowo wykaza¢ jego celowos¢, koniecznos¢ i proporcjonalnosé.
Mozna zatem uznac, ze art. 6 pkt 2 i art. 10 ust. 6 projektu ustawy nie sa sprzeczne
z prawem UE.

Art. 10 projektu ustawy w pozostatej czgéci (z wylgczeniem ust. 6) moze
zosta¢ uznany za zgodny z prawem UE, w szczegolno$ci z art. 34 1 art. 35 TfUE,
o ile zostanie wykazana proporcjonalno$¢ proponowanych regulacji. Oznacza to
koniecznos¢ wykazania, ze $rodki mniej restrykcyjne zostaly przeanalizowane
1 ocenione jako niewystarczajace, a przyjete rozwiazania nie wykraczaja poza to,
co niezbe¢dne do osiagniecia zaktadanych celow ochrony $rodowiska i klimatu.
W uzasadnieniu projektu ustawy przedstawiono argumenty odnoszace sie do skali
emisji generowanych przez transport drogowy oraz do potrzeby zastosowania
instrumentéw o charakterze systemowym i administracyjnym. Argumentacja ta
pozwala uznac¢, ze projektowane §rodki sg co do zasady odpowiednie do realizacji
deklarowanych celéw. Nalezy jednak podkresli¢, ze ostateczna ocena, czy
uzasadnienie projektu ustawy zawiera wystarczajace argumenty pozwalajace
uzna¢, ze wprowadzone ograniczenia swobody przeplywu towardw spelniaja
wymog proporcjonalnosci, wykracza poza ramy niniejszej opinii prawnej. Bez
wykazania w sposob przekonujacy, ze Srodek jest konieczny oraz ze jego zakres
1 intensywno$¢ nie wykraczajg poza to, co jest obiektywnie niezbedne do
osiagni¢cia zakladanych celéw, istnieje ryzyko, ze TSUE uznalby przyjete
rozwigzania za nadmierne i niezgodne z art. 34 TfUE.

3.4. Art. 11 projektu ustawy przewiduje trzyletni zakaz dokonywania
zwolnien grupowych przez przewoznikdow kolejowych, ktérych przewazajaca
dzialalnoscig sg przewozy towarowe (ust. 1 1 2). Jednocze$nie przewiduje, ze
w przypadku, w ktérym zwolnienia grupowy uzasadnione sg faktem, ze
przewoznik kolejowy jest przedsigbiorca znajdujacym si¢ w trudnej sytuacji
ekonomicznej w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 16 lipca 2020 r.
o udzielaniu pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji
przedsiebiorcow ** | minister wlasciwy do spraw gospodarki udzielatby mu
pomocy publiczne] przeznaczonej na wsparcie ratowania miejsc pracy na
zasadach okreslonych w tej ustawie (ust. 3). Ocena tego rozwigzania wymaga
rozwazenia go w kontekscie prawa UE, w szczegdlnosci dyrektywy 98/59,
swobody przedsicbiorczosci (art. 49 TfUE), wolnosci prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej (art. 16 KPPUE) oraz regul pomocy panstwa (art. 107-108 TfUE).

Zgodnie z art. 11 ust. 11 2 projektu ustawy przewoznik kolejowy, ktorego
przewazajacy rodzaj dziatalno$ci stanowia przewozy towarowe, nie bedzie mogt

33 Wyrok TSUE z 4 czerwca 2009 r., Aklagaren przeciwko Percy Mickelsson i Joakim Roos, C-142/05,
pkt 36-38.
3 Dz. U. poz. 1298 oraz z 2025 r. poz. 769.
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dokonywaé zwolniefi grupowych® w ciggu trzech lat od dnia wejécia w zycie
projektowanej ustawy. Rozwiazanie stosunku pracy z naruszeniem tego zakazu
byloby niewazne. Proponowang regulacje nalezy odnie$¢ do przepisow
dyrektywy 98/59/WE. Dyrektywa ta harmonizuje przede wszystkim procedure
informacyjno-konsultacyjng 1 notyfikacyjng, nie za$ materialne przestanki
dopuszczalnosci zwolnien. Zgodnie z art. 5 dyrektywy 98/59/WE nie narusza ona
prawa panstw czlonkowskich do stosowania lub wprowadzania przepisow
korzystniejszych dla pracownikdw. Nalezy uznaé, ze proponowana regulacja nie
narusza przepisow dyrektywy 98/59.

Projektowany trzyletni zakaz dokonywania zwolnien grupowych nalezy
rowniez oceni¢ pod katem art. 49 TfUE 1 art. 16 KPPUE, regulujacych
odpowiednio swobode przedsiebiorczosci i wolno§é prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej. Istotne znaczenie dla oceny proponowanej regulacji majg ustalenia
TSUE zawarte w wyroku w sprawie AGET Iraklis*® dotyczacej greckich regulacji
prawnych, ktére w praktyce pozwalaly wladzom panstwowym zablokowaé
zwolnienia grupowe. TSUE potwierdzit, ze regulacje ograniczajace mozliwosé
przeprowadzenia zwolnien grupowych stanowig ingerencje w swobode
przedsigbiorczoéci (art. 49 TFUE) i w wolno$¢ prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej (art. 16 KPPUE)?’. Jednoczesnie TSUE wskazal, ze tego rodzaju
ograniczenia moga by¢ dopuszczalne, pod warunkiem Zze sg uzasadnione
nadrzednymi wzgledami interesu ogdlnego, w szczegdlnosci ochrong
pracownikow i stabilno$cig zatrudnienia, oraz spelniajg test proporcjonalnosci®®.

Nalezy stwierdzié, ze przewidziany w art. 11 ust. 1 projektu ustawy
czasowy zakaz dokonywania zwolnien grupowych moze zostaé uznany za
uzasadnione ograniczenie swobody przedsi¢biorczosci i wolno$¢ prowadzenia
dziatalno$ci gospodarczej. Zakaz zwolnien grupowych nie ma charakteru
bezterminowego ani powszechnego — ogranicza si¢ do S$cisle okre$lonego
sektora (przewozy towarowe koleja) 1 jest ograniczony czasowo (3 lata). Ponadto
jest on powiazany z celem ochrony miejsc pracy w branzy uznanej
w uzasadnieniu projektu ustawy =za strategiczng z punktu widzenia
bezpieczenstwa panstwa, ochrony klimatu 1 stabilno$ci spolecznej. Tak
uksztaltowany $rodek moze by¢ oceniany jako proporcjonalny, gdyz jest
ukierunkowany, czasowy izwigzany z celem interesu ogolnego, podobnie jak
uznawal to TSUE w sprawie AGET Iraklis.

Art. 11 ust. 3 projektu ustawy odsyta do ustawy z dnia 16 lipca 2020 r.
o udziclaniu pomocy publicznej w celu ratowania lub restrukturyzacji
przedsigbiorcow. Ustawa ta okre§la warunki, tryb 1 formy udzielania pomocy
publicznej przedsicbiorcom na ich ratowanie, tymczasowe wsparcie

¥ W rozumieniu ustawy z dnia 13 marca 2003 1. o szczegdlnych zasadach rozwigzywania
z pracownikami stosunkow pracy z przyczyn niedotyczacych pracownikow.

¢ Wyrok TSUE z 21 grudnia 2016 r., AGET Iraklis, C-201/15.

37 Tamze, pkt 53-57.

38 Tamze, pkt 61-78.
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restrukturyzacyjne oraz restrukturyzacje. Zgodnie z art. 11 tej ustawy pomoc na
ratowanie 1 pomoc na restrukturyzacje podlega notyfikacji Komisji Europejskiej.
Odestanie okreslone w art. 11 ust. 3 projektu ustawy gwarantuje, ze ewentualne
wsparcie dla przewoznikéw kolejowych bedzie udzielane zgodnie z unijnymi
regulacjami udzielania pomocy panstwa.

Reasumujgc, nalezy stwierdzi¢, ze art. 11 projektu ustawy nie jest
sprzeczny z prawem UE, poniewaz wprowadzone ograniczenie ma charakter
sektorowy, czasowy i proporcjonalny oraz zostalo powigzane z dopuszczalnym
mechanizmem pomocy panstwa.

3.5. Zgodnie z art. 12 projektu ustawy przedsigbiorcy, dla ktérych
prowadzenie dzialalno$ci logistycznej *° stanowi przewazajaca dziatalno$é
gospodarcza*’, maja zapewniaé, aby okreslony procentowo, minimalny roczny
wolumen towaréw danego rodzaju, odbieranych lub wysytanych, okreslony
w tonokilometrach, byt odbierany iwysylany za posrednictwem kolei.
Obowigzek ten dotyczy przedsi¢biorcy, ktory odbiera i wysyla tygodniowo
towary o wolumenie przekraczajgcym 100 ton. Udzial ten ma wzrasta¢ od 10%
w 2027 1. do 50% w 2035 r. Towary danego rodzaju objete obowiazkiem
obejmuja kategorie wskazane w art. 12 ust. 9 projektu ustawy, natomiast minister
do spraw transportu okresli, w drodze rozporzadzenia, dodatkowe rodzaje
towaroOw niewymienione w ust. 9, biorgc pod uwagg klimatyczne, srodowiskowe,
zdrowotne, logistyczne 1 ekonomiczne uzasadnienie transportowania ich koleja,
a takze kwesti¢ odpornosci 1 bezpieczenstwa panstwa (art. 12 ust. 10 projektu
ustawy). Proponowang regulacje nalezy oceni¢ z punktu widzenia unijnych
przepisow regulujgcych swobodny przeptyw towardéw oraz zasady dostgpu do
rynku transportu.

Po pierwsze, natozenie na okreslong kategori¢ przedsigbiorcow obowiazku
korzystania w coraz wigkszym stopniu z okreslonego rodzaju transportu
(kolejowego zamiast drogowego) moze zosta¢ uznany za Srodek rOwnowazny
ograniczeniom iloSciowym w rozumieniu art. 34 lub art. 35 TfUE, jezeli
powoduje istotne utrudnienie przeplywu towardéw (w tym ich tranzytu) w UE.
TSUE wielokrotnie podkreslal, Zze ograniczenia w dostgpie do rynku, nawet
posrednie, mieszczg si¢ w zakresie art. 34 lub art. 35 TfUE. Regulacja tego
rodzaju bez watpienia ogranicza przedsicbiorcom mozliwos¢ wyboru srodka
transportu i w praktyce moze utrudnia¢ przewozy drogowe. Jak zauwazyt TSUE
w wyrokach w sprawie C-320/03 1 sprawie C-28/09, istnienie alternatywnych tras
lub innych §rodkéw transportu pozwalajacych na przewoz towaréw nie eliminuje

* W rozumieniu przepiséw wydanych na podstawie art. 40 ust. 7 ustawy z dnia 29 czerwca 1995 r.
o statystyce publicznej (Dz. U. z 2024 . poz. 1799 oraz z 2025 1. poz. 1792). Art. 12 ust. 1 projektu
zawiera nieprawidtowe w tym zakresie odniesienie do art. 40 ust. 2 ustawy o statystyce publicznej.

4 Uwzgledniajge dziatalno$¢ na terenie portu lub przystani morskiej, o ktorych mowa w art. 2 pkt 2
ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz. U. z 2023 r. poz.1796), oraz
na terenie portu lub przystani $rédladowej, o ktorych mowa w art. 5 pkt 3 ustawy z dnia 21 grudnia
2000 r. o zegludze $rodladowej (Dz. U. z 2025 r. poz. 18).
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samych ograniczen swobodnego przeptywu, jezeli skala utrudnienia dostepu do
rynku jest znaczna*!.

Jednoczesnie zgodnie z ustalong linig orzecznicza TSUE ograniczenia takie
sa dopuszczalne, jesli stuzg nadrzednym celom interesu ogélnego, takim jak
ochrona S$rodowiska 1 zdrowie publiczne. Zastosowany przez panstwo
czlonkowskie $rodek musi by¢ odpowiedni (rzeczywiscie stuzyé celowi) i nie
wykracza¢ poza to, co konieczne (proporcjonalny). W przywolywanych wyzej
wyrokach w sprawach Komisja przeciwko Austrii TSUE wymagat, by panstwo
czlonkowskie wykazalo, ze cel zwigzany z redukcja emisji nie mogt byd
osiagni¢ty innymi, mniej restrykcyjnymi metodami, oraz ze istnicje rzeczywista
przepustowos¢ infrastruktury kolejowej umozliwiajaca wykonanie obowiazku*?.

Wskazane przez Wnioskodawcow cele zwigzane m.in.
z przeciwdzialaniem zmianom klimatu, zwickszeniem bezpieczenstwa na
drogach i ochrong zdrowia mozna uzna¢ za nadrzedne cele interesu ogdlnego
zgodne z prawem UE. W uzasadnieniu projektu ustawy przedstawiono argumenty
dotyczace dynamiki emisji w sektorze transportu w UE 1 w Polsce, a takze teze
o niewystarczajace] skutecznosci instrumentéw dotychczas stosowanych
w transporcie dla osiggania celow klimatycznych, co ma uzasadniaé potrzebe
zastosowania zestawu instrumentéw przesuniecia modalnego. W odniesieniu do
art. 12 wskazano, ze obowiazek procentowy jest weryfikowany w perspektywie
rocznej, co zapewnia elastycznos$¢ planowania przewozow, a jego poziom rosnie
stopniowo w czasie, umozliwiajgc dostosowanie si¢ adresatéw obowiazku.
Wskazano rowniez, ze obowigzek dotyczy towarow, ktoérych transportowanie
koleja ma by¢ logistycznie, ekonomicznie, zdrowotnie 1 Srodowiskowo
korzystniejsze, co ma ogranicza¢ ingerencje $rodka do kategorii tadunkow
o istotnym znaczeniu z perspektywy deklarowanych celow.

Argumentacja ta pozwala uznaé, ze projektowane rozwigzanie jest co do
zasady odpowiednie do realizacji deklarowanych celow ochrony $rodowiska
tklimatu. Nie przesadza to jednak o spelnieniu wymogu koniecznos$ci
w rozumieniu art. 34 TfUE. Dla wykazania tej przestanki w §wietle orzecznictwa
TSUE wymagane jest bowiem wykazanie, ze rozwazono realne, mmniej
restrykeyjne $rodki prowadzace do poréwnywalnego rezultatu oraz ze wybrane
rozwigzanie nie wykracza poza to, co niezbgdne. W tym kontekscie istotne bytoby
w szczegdlnosci wykazanie, ze warunki infrastrukturalne i rynkowe pozwalajg na
wykonanie obowigzku w odniesieniu do podmiotow objetych regulacja, w tym
w zakresie dostgpnosci przewozow kolejowych 1 obslugi terminalowej dla
kategorii towaréw wskazanych w art. 12 ust. 9 oraz ewentualnie dodanych na
podstawie ust. 10.

7 punktu widzenia proporcjonalnosci znaczenie ma rowniez mechanizm
oplaty zastepczej. Zgodnie z art. 12 ust. 4-7 projektu ustawy w przypadku
niewywigzania si¢ z obowigzku podmiot obowigzany oblicza i1 uiszcza oplate

41 Por. wyrok TSUE, C-320/03, pkt 63-68 oraz wyrok TSUE, C-28/09, pkt 114-117.
42 Por. wyrok TSUE, C-320/03, pkt 88-91 oraz wyrok TSUE, C-28/09, pkt 114-150.
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zastegpcza stanowiaca iloczyn brakujacej liczby tonokilometréw i jednostkowej
stawki oplaty zastepczej, ktorej wartosci podstawowe 1 dodatkowe sg okre$lone
wustawie oraz corocznie oglaszane przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego (UTK) z uwzglednieniem przewidzianej korekty wskaznikowe;j.
Konstrukcja ta oznacza, ze realizacja celu regulacji moze nastepowal
alternatywnie: przez wykonanie przewozow koleja w wymaganym udziale albo
przez poniesienie ekonomicznego kosztu niespelnienia  obowigzku.
Z perspektywy testu proporcjonalnosci mechanizm ten moze ograniczaé
dolegliwos¢ ingerencji, jednak ocena, czy poziom oplaty zastepczej nie prowadzi
w praktyce do srodka nadmiernie restrykcyjnego, wymagataby odniesienia do
realnych kosztéw przewozu oraz do dostepnosci ustug kolejowych dla adresatow
regulacji.

Istotne sg takze obowigzki sprawozdawcze 1 kontrolne, ktére wpltywajg na
wykonalno$¢ i egzekwowalnos¢ instrumentu. Art. 12 ust. 2-3 projektu ustawy
przewiduje obowigzek przekazania do 31 marca raportu rocznego z wykonania
obowiazku (wraz z potwierdzeniem uiszczenia oplaty zastgpczej, jezeli wystgpila)
Szefowi Krajowej Administracji Skarbowej (KAS), Glownemu Inspektorowi
Transportu Drogowego 1 Prezesowi UTK, przy czym raport obejmuje
szczegoltowe dane o przewozach, wolumenach, odleglo$ciach oraz liczbie
tonokilometréw i udziale przewozéw wykonanych kolejg. Kontrola wykonania
obowigzku, prawdziwosci danych oraz dochodzenie naleznosci z tytulu oplaty
zastepczej zostaly powierzone Szefowi KAS (art. 12 ust. 8), z mozliwoscig
wykorzystania systemu monitorowania przewozow. Elementy te zwigkszaja
operacyjno$¢ regulacji, ale jednocze$nie wzmacniaja znaczenie praktyki
stosowania dla oceny proporcjonalnosci, w tym w zakresie obcigzen
informacyjnych 1 kontrolnych naktadanych na przedsighiorcow.

Podsumowujgc, nalezy stwierdzi¢, ze art. 12 projektu ustawy moze by¢
uznany za zgodny z prawem UE wylacznie wtedy, gdy zostanie wykazane, ze
mniej restrykeyjne srodki byly analizowane i ocenione jako niewystarczajace,
a przyjete rozwigzanie nie wykracza poza to, co niezbedne do osiagnigcia
zakladanych celow ochrony $§rodowiska i klimatu. W uzasadnieniu projektu
ustawy przedstawiono argumenty odnoszace si¢ do celow regulacji oraz do
0g0lnej potrzeby wzmocnienia instrumentow polityki klimatycznej w transporcie,
jednak nie sposdb jednoznacznie stwierdzié, ze test proporcjonalnosci z art. 34
TfUE zostal wykazany w stopniu wykluczajagcym ryzyko zakwestionowania
srodka jako nadmiernie restrykcyjnego. Nalezy podkresli¢, ze ostateczna ocena,
czy uzasadnienie projektu ustawy zawiera wystarczajace argumenty pozwalajace
uzna¢, ze wprowadzone ograniczenia swobody przeplywu towaroOw spetniaja
wymog proporcjonalnosdci, wykracza poza ramy niniejszej opinii prawnej. Bez
wykazania w sposob przekonujacy, ze $rodek jest konieczny oraz ze jego zakres
1 intensywno$¢ nie wykraczaja poza to, co jest obiektywnie niezbedne do
osiagniecia zakladanych celow, istnieje ryzyko, ze TSUE uznalby przyjete
rozwigzania za nadmierne 1 niezgodne z art. 34 TfUE.
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4. Konkluzje

4.1. Poselski projekt ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej w_wersji
uwzgledniajgce] autopoprawke jest objety zakresem regulacji prawa Unii
Europejskie;.

4.2. Art. 2 projektu ustawy przewiduje udzielanie pomocy publicznej.
Przewidziany w art. 2 projektu art. 58¢ ust. 1 1 2 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym budzi watpliwosci co do zgodnosci z art. 5 rozporzgdzenia 1370/2007.
W konsekwencji nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢, czy projektowana pomoc
publiczna jest zwolniona, na mocy art. 9 ust. 1 rozporzadzenia 1370/2007,
z obowigzku notyfikacyjnego przewidzianego w art. 108 ust. 3 TfUE. Wskazane
Jjest zatem wystapienie do Prezesa UOKIK o opini¢ w tej sprawie.

4.3. Art. 10 (z wylaczeniem ust. 6) 1 art. 12 projektu ustawy w zakresie,
w jakim ustanawiajg srodki ograniczajace swobode przepltywu (w tym tranzytu)
towarow — budza watpliwosci z punktu widzenia zgodno$ci z prawem UE.
Wskazane przepisy moga by¢ uznane za sprzeczne z prawem UE ze wzgledu na
brak wykazania ich proporcjonalnosci.

4.4. Projekt ustawy w zakresie art. 8 wymaga notyfikacji Komisji
Europejskiej w trybie art. 15 ust. 7 dyrektywy 2006/123. Przepis budzi
watpliwosci co do zgodnoéci z przewidzianym w art. 15 ust. 3 dyrektywy
2006/123 kryterium proporcjonalnosci.

4.5. W pozostalym zakresie projekt ustawy nie jest sprzeczny z prawem
Unit Europejskie;j.

Autorzy:

Bartosz Pawlowski
Marcin Fryzlewicz
eksperci ds. legislacji

w Biurze Ekspertyz

1 Oceny Skutkdéw Regulacji

Akceptowal:

Wicedyrektor Biura Ekspertyz
1 Oceny Skutkéw Regulacji
Ziemowit Cieslik

/podpisano elektronicznie/
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' KANCELARIA SEjMU
BIURQ EKSPERTYZ 1 OCENY SK W REGULAC]I

Warszawa, 28 stycznia 2026 r.
BEOS-WPEiIM-96/26

Pan
Wtodzimierz Czarzasty
505 I ng \%\‘53120‘2)5 Marszatek Sejmu
28, b %r, Rzeczypospolitej Polskiej

Opinia w sprawie stwierdzenia, czy poselski projekt ustawy o odbudowie
polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na
kolei towarowej w wersji uwzgledniajacej autopoprawke (przedstawicielki

wnioskodawcéw: posel Anna Maria Zukowska i posel Daria Gosek-
Popiolek) jest projektem ustawy wykonujacej prawo Unii Europejskiej
w rozumieniu art. 95a regulaminu Sejmu

Projekt ustawy przewiduje nowelizacje dziewigciu ustaw.

1. W ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych oraz
o Krajowym Funduszu Drogowym' (dalej: ustawa o autostradach) proponuje sig¢
zmiany polegajace na modyfikacji przeznaczenia przychodow z oplaty paliwowe;j
— zgodnie z projektem optata paliwowa przestanie by¢ przychodem Krajowego
Funduszu Drogowego (dalej: KFD). Ponadto projekt zaklada poszerzenie zadafi
KFD oraz poszerzenie listy przykladowych celow, na ktore moga byc¢
przeznaczane S$rodki KFD. Projekt zaktada takze, ze Bank Gospodarstwa
Krajowego comiesiecznie bedzie przekazywat 24% wpltywow KFD do Funduszu
Kolejowego z przeznaczeniem na rozw(dj wojewodzkich przewozow
pasazerskich, w tym infrastruktury dotyczacej wylacznie linii kolejowych innych,
anizeli linie kolejowe o znaczeniu panstwowym, 12% wpltywow KFD do
Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na rozwo] przewozow towarowych,
w tym infrastruktury wspierajgcej towarowe przewozy kolejowe, w szczegdlnosci
budowe bocznic kolejowych iintermodalnych terminali towarowych,
niebedacych infrastrukturg prywatna, a takze przywracanie tej infrastruktury do
uzytku, 4% wpltywéw KFD do Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na
finansowanie zadan w zakresie linii kolejowych o znaczeniu obronnym, a do
Funduszu Autobusowego 40% wplywow KFD.

2. W ustawie z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o Rzadowym Funduszu
Rozwoju Drog? (dalej: ustawa o RFRD) proponuje si¢ nowelizacje art. 5 ust. 1

' Dz. U. z 2025 r. poz. 561.
> Dz. U. z 2025 1. poz. 94.

Kancelaria Sejmu, ul. Wiejska 4/6/8, 00-502 Warszawa tel, (22) 694 27 62, 684 17 27, email: sekretariat.beos@sejm.gov.pl



pkt 1 przez doprecyzowanie, ze $rodki Rzagdowego Funduszu Rozwoju Drog,
pochodzace z wptat Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki
Wodnej, przeznacza si¢ wylacznie na rozwdj, w gminach wiejskich i wiejsko-
miejskich, infrastruktury rowerowej, pieszej, a takze przystankow
komunikacyjnych, dworcéw i weztow przesiadkowych.

3. W ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym? proponuje si¢ dodanie rozdziatu 7 ,Polski bilet powszechny im.
Juliana Eberhardta”. Bilet ten ma by¢ uwzgledniany w cennikach oplat lub
taryfach oraz honorowany przez operatoréw i przewoznikow wykonujacych
przewozy o  charakterze  uzyteczno$ci  publicznej, z  wyjatkiem
migdzywojewoddzkich przewozow pasazerskich i migdzynarodowych przewozow
pasazerskich. Bilet ma by¢ biletem imiennym, waznym 30 dni od momentu
skasowania lub aktywacji w calym publiczaym transporcie zbiorowym
w przewozach, o ktérych mowa w zdaniu poprzednim, we wszystkich §rodkach
transportu, na obszarze catej Polski, niezaleznie od, w szczegdlnoscei, liczby
przejazddw, przesiadek, zmian $rodkdw transportu oraz zmian operatorow
1 przewoznikow. Bilet ma kosztowaé 50 zt. Ponadto projekt przewiduje, ze do
organizacji 1 rozwoju wojewodzkich przewozow kolejowych bedzie obowigzane
1 wylacznie wlasciwe wojewddztwo.

4. W ustawie z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym* proponuje
si¢ zmiany, zgodnie z ktérymi jednym ze zrodet dochodu Funduszu Kolejowego
bedzie 50% wplywow =z oplaty paliwowej (obecnie jest to 19,45%).
Rownoczesnie projekt przewiduje podziat tych srodkdow na rozwdj roznych galezi
kolejnictwa.

5. W ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej ° proponuje sie¢
dostosowanie regulacji zakresu przedmiotowego ustawy do zmian
proponowanych w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. Ponadto
proponuje si¢, by Zrodtem srodkow Funduszu rozwoju przewozoéw autobusowych
o charakterze uzytecznos$ci publicznej bylto 50% wplywow z oplaty paliwowe;
(obecnie jest to 3,65%). Projekt przewiduje takze podniesienie maksymalne;
kwoty dofinansowania realizacji zadan wlasnych organizatorow w zakresie
przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publiczne) (doptaty)
1 wyodrebnienie doptaty w przypadku pojazdu zeroemisyjnego.

6. W ustawie z dnia 26 maja 2023 r. o aplikacji mObywatel® proponuje si¢
dodanie przepisu zobowiazujacego ministra wlasciwego do spraw informatyzacji
do udostepnienia w aplikacji mObywatel mozliwosci obstugi projektowanego
Polskiego biletu powszechnego im. Juliana Eberhardta.

3 Dz. U. 22025 r. poz. 285.

*Dz. U. z 2024 1. poz. 1133,

3 Dz. U. z2024 r. poz. 402, ze zm.
¢ Dz. U. 22024 1. poz. 1275, ze zm.



7. W ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych’ proponuje sig
zwigkszenie liczby kategorii pojazdow w celu okre§lenia stawki oplaty
elektronicznej pobieranej za przejazd po drogach publicznych lub ich odcinkach
oraz okreslenie stawek oplat dla nowych kategorii pojazdow.

Ponadto projekt przewiduje upowaznienie rad gmin do wprowadzania
zakazow poruszania si¢ po wszystkich lub wybranych drogach lub ich odcinkach,
znajdujacych si¢ w granicach gminy, pojazdow 1 zespolow pojazdow
o dopuszczalnej masie catkowite] przekraczajacej 30 lub 35 ton. Zgodnie
z projektem ustawy uchwata rady gminy w tej sprawie bedzie mogta by¢ przyijeta,
jezeli z przeprowadzone] analizy be¢dzie wynikalo, ze (1) jej przyjecie jest
uzasadnione celami w zakresie zdrowia publicznego, ochrony $rodowiska lub
bezpieczenstwa, (2) gmina nie dysponuje innymi, mniej daleko idacymi,
instrumentami za pomoca ktérych moze osiagna¢ zaktadane cele, (3) rozwigzania
przewidziane w uchwale sg proporcjonalne do osiagni¢cia celow. Projekt
uchwaly, razem z uzasadnieniem, zawierajacym przywolana analize, miatby by¢
udostepniany w Biuletynie Informacji Publicznej, z informacjg o mozliwosci
zglaszania uwag. Informacja o udostepnieniu projektu uchwaly i mozliwosci
zglaszania uwag bylaby takze oglaszana w prasie miejscowej. Uchwala nie
miataby zastosowania do pojazdow wymienionych w art. 10 ust. 2 projektu
ustawy. Ponadto projekt ustawy przewiduje, ze rada gminy (miasta) w drodze
uchwaty bedzie mogla wyjagtkowo odej$¢ od przepiséw wydanych na podstawie
art. 7 ust. 2 pkt 2 i ust. 3 pkt 2 ustawy dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane?,
w celu zawezenia pasa ruchu lub zmniejszenia odleglosci miedzy przejsciami dla
pieszych, na danym odcinku drogi lub na danym obszarze, bez zmiany klasy
drogi, jezeli jest to uzasadnione zapewnieniem bezpieczenstwa pieszych lub
innych uzytkownikéw drogi.

8. W ustawie z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym’ (dalej: ustawa o planowaniu) proponuje sie¢ dodanie przepisu,
zgodnie z ktéorym obiekty w przewazajace] mierze shuzace do prowadzenia
dzialalnosci logistycznej w rozumieniu przepiséw wydanych na podstawie art. 40
ust. 2 ustawy z dnia 29 czerwca 1995 1. o statystyce publicznej'®, o powierzchni
przekraczajacej 50 ha, uwzgledniajac obiekty funkcjonujgce na terenie portu lub
przystani morskiej, o ktorych mowa w art. 2 pkt 2 ustawy z dnia 20 grudnia 1996
r. 0 portach i przystaniach morskich!!, oraz na terenie portu lub przystani
srédladowej, o ktérych mowa w art. 5 pkt 3 ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r.
o zegludze $rodlgdowej'?, lokalizuje sie w odleglo$ci nie wigkszej niz 500 m od
najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu towarowego w rozumieniu art. 4 pkt

"Dz. U. 22025 1. poz. 889.

$Dz. U.z2025 1. poz. 418, ze zm.
®Dz. U. z 2024 r. poz. 1130, ze zm.
' Dz. U. 22024 r. poz. 1799.

1'Dz. U. 22023 r. poz. 1796.

2 Dz. U. z2024 . poz. 731.



10 1 36¢ ustawy z dnia 28 marca 2003 1. o transporcie kolejowym!? (dalej: ustawa
o transporcie kolejowym).

9. W ustawie z dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych strefach
ekonomicznych'* proponuje si¢ dodanie w art. 5 ust. 5, zgodnie z ktérym strefa
moze by¢ ustanowiona wylacznie w odleglosci nie wigksze; niz 500 m. od
najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu kolejowego w rozumieniu art. 4 pkt
10 1 36¢ ustawy o transporcie kolejowym.

Oprocz zmian proponowanych w wymienionych wyzej ustawach projekt
przewiduje ustanowienie programu wicloletniego pod nazwg ,,Program Integracji
1 Rozwoju Towarowych Przewozow Kolejowych — Terminal Intermodalny
w Kazdym Powiecie do 2030 r.”. Celem programu ma by¢ integracja towarowych
przewozéw kolejowych z innymi S$rodkami transportu towarowego,
w szczegdlnosei z transportem drogowym, w celu osiagniecia celu ponad 25%
wolumenu towardw, wyrazonego w tonokilometrach, przewozonych kolejg
towarowa do 2030 r. oraz 50% do 2035 r. (art. 9 projektu ustawy).

Projekt przewiduje takze wyznaczenie maksymalnej dlugosct trasy
przejazdu dla pojazdéw 1 zespotow pojazddéw w zalezno$ci od dopuszczalnej
masy catkowitej, przy czym regulacja ta bedzie dotyczy¢ pojazdéw 1 zespotow
pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30 ton. Ograniczenia
maja obowigzywaé¢ mie¢ zastosowanie do przewoznikOw przewozacych
tygodniowo towary o wolumenie przekraczajacym 100 ton. W niedziele ma
natomiast obowigzywaé zakaz poruszania si¢ takich pojazddéw 1 zespolow
pojazddéw na obszarze catego kraju, z wyjatkiem pojazdow uprzywilejowanych,
wymienionych w projektowanym art. 10 ust. 2 ustawy. Ponadto, regionalny
dyrektor ochrony srodowiska bedzie mogt, w drodze zarzadzenia, wprowadzi¢
zakaz ruchu pojazdow 1 zespolow pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowite;
przekraczajace; 30 ton, z wyjatkiem pojazdow uprzywilejowanych,
wymienionych w projektowanym art. 10 ust. 2 ustawy, na calym lun czg¢sci
obszaru form ochrony przyrody, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1 pkt 1-5 ustawy
z dnia 16 kwietnia 2004 o ochronie przyrody'®, jezeli przeprowadzona analiza
wykaze, ze (1) wprowadzenie zakazu jest uzasadnione celami w zakresie ochrony
srodowiska, (2), nic dysponuje on innymi, mniej daleko idgcymi, instrumentami,
za pomocg ktorych mozna osiaggnaé cele ochrony $rodowiska, (3) rozwigzania
przewidziane w zarzadzeniu bgdg proporcjonalne do osiagnigcia celow ochrony
srodowiska (art. 10 projektu ustawy).

Zgodnie z projektem przewoznik kolejowy, ktorego przewazajacy rodzaj
dziatalnosci stanowig przewozy towarowe, nie bedzie mogt dokonywac zwolnien
grupowych w rozumieniu ustawy z dnia 13 marca 2003 r. o szczeg6lnych
zasadach rozwigzywania z pracownikami stosunkOw pracy z przyczyn
niedotyczacych pracownikow '® w ciggu trzech lat od dnia wejScia w Zycie

3 Dz. U.z2025r. poz. 1234.

4 Dz. U. z2023 1. poz. 1604, ze zm.
5 Dz. U.z 2024 r. poz. 1478, ze zm.
1$Dz. U. 22025 r. poz. 570.



projektowanej ustawy. W przypadku, w ktdrym zwolnienia grupowe beda
uzasadnione faktem, ze przewoznik kolejowy jest przedsiebiorca znajdujgcym sie
w trudnej sytuacji ekonomicznej w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 16 lipca
2020 r. o udzielaniu pomocy publiczne] w celu ratowania lub restrukturyzacji
przedsigbiorcow!’, minister wlasciwy do spraw gospodarki bedzie zobowigzany
udzieli¢ mu pomocy publicznej przeznaczonej na wsparcie ratowania miejsc
pracy, na zasadach okre$lonych w tej ustawie (art. 11 projektu ustawy).

Projekt zobowigzuje takze przedsicbiorcéw, dla ktorych prowadzenic
dzialalnosci logistycznej stanowi przewazajaca dziatalno$¢ gospodarcza,
bedacych przedsigbiorcami wigkszymi niz $redni przedsigbiorca w rozumieniu
art. 7 pkt 3 ustawy z dnia 6 marca 2018 r. — Prawo przedsiebiorcow!®, ktory
odbiera 1 wysylta tygodniowo towary o wolumenie przekraczajgcym 100 ton, do
zapewnienia, aby okreslony procentowo, minimalny roczny wolumen towarow
danego rodzaju, odbieranych lub wysytanych, okreslony w tonach, byt odbierany
lub wysylany za pos$rednictwem kolei, przy czym projekt okre§la minimalny
wolumen w kolejnych latach. Ma on wynosi¢ 10% w 2027 r. 1 wzrasta¢ do 50%
w 2035 r. (art. 12 projektu ustawy).

Projekt ustawy nie zawiera przepisdw majacych na celu wykonanie prawa
Unii Europejskie;j.

Poselski projekt ustawy o odbudowie polskiej kolei 1 transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowe] w_wersji
uwzgledniajgcej autopoprawke nie jest projektem ustawy wykonujacej prawo
Unii Europejskiej w rozumieniu art. 95a regulaminu Sejmu.

Autorzy:

Bartosz Pawlowski
Marcin Fryzlewicz
eksperci ds. legislacji

w Biurze Ekspertyz

1 Oceny Skutkow Regulacji

Akceptowal:
Wicedyrektor Biura Ekspertyz
1 Oceny Skutkéw Regulacji

Ziemowit Cieslik
/podpisano elektronicznie/

"Dz. U. poz. 1298, ze zm.
'8 Dz. U. z 2024 r. poz. 236, ze zm.
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Dariusz Salamonczyk
Zastepca Szefa
Kancelarii Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

W odpowiedzi na pismo z dnia 23 stycznia 2026 r. o nr SPS-111.020.286.29.2025,
dotyczacego autopoprawki do poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei
i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej, przeka-
zanego do wyrazenia opinii w trybie art. 3 § 1 pkt. 12 ustawy z dnia 28 stycznia 2016
roku-Prawo o prokuraturze (Dz.U. z 2024 r. poz. 390 ze zm.), uprzejmie informujg, ze
nie przedstawiam uwag do autopoprawki do powyzszego projektu, normujacej proble-

matyke lezgca poza zakresem zadan prokuratury.

dhfaznienia
e Generalnego

¢
. d Korneluk
Pierwszy Zastepca _Qrokuratora Generalnego



Informacja o projekcie:

Projekt ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego (RPW/1367/2026-1P)

Projekt z dnia

13 stycznia 2026

Informacje o zgltaszajacym uwagi:

Urzad

Organizacja samorzgdowa

Zwigzek Wojewoddztw Rzeczypospolitej Polskiej

Osoba do kontaktu Lidia Sztramska
e-mail l.sztramska@zwrp.pl
tel.

Uwagi:

Podmiot wnoszacy uwage | Ip. | Czesc Tres$é uwagi (propozycja zmian) | Uzasadnienie uwagi Stanowisko Odniesienie do
dokumentu, do resortu stanowiska resortu
ktorego odnosi
sie uwaga (np.
art., nr str,
rozdziat)

Urzad Marszatkowski 1. | Art. 2 pkt 3 — | Doprecyzowac, e zawarcie | Obecne brzmienie moze by interpretowane jako

Wojewddztwa Kujawsko- dodawany  art. | umowy z organizatorem | obowigzek zawierania umodw z kazdym

Pomorskiego 58e ustawy o | (marszatkiem  wojewddztwa) | przewozZnikiem ubiegajacym sie o rekompensate za
publicznym nastepuje wylgcznie za jego | Polski Bilet Powszechny.
transporcie zgoda i na zasadach okreslonych | Obecny zapis "zawiera umowe" moze byc
zbiorowym w planie transportowym | interpretowany jako czynnosé

wojewddziwa, techniczna/obowigzkowa, a nie konsensualna.
To grozi chaosem organizacyjnym i ostabieniem roli
marszatka jako koordynatora transportu
regionalnego.
2. | Art. 6 pkt 2 - | Doda¢ obowigzek konsultacji | Ograniczenia ruchu ciezkiego mogg wplywac na

uchwaty gminne
o zakazie ruchu
pojazdow
cigzarowych pow.
30t

projektu uchwaty z
samorzadem wojewddztwa,
jezeli dotyczy drég

wojewddzkich lub regionalnych
weztow przesiadkowych.

ciggtosc sieci drég wojewddzkich i funkcjonowanie

logistyki regionalnej. Brak  uzgodnien z
wojewddztwem  grozi  fragmentacjg  systemu
transportowego.




Art. 10 i art, 12 -
ograniczenia
dtugosci  tras i
obowiazek
przewozdéw
kolejowych

Wskazac Zrédta finansowania
niezbednych inwestycji
infrastrukturalnych oraz
zapewnié, ze nowe obowigzki
nie generujg kosztow po
stronie samorzadow
wojewddztw.

Projekt moze w praktyce wymusi¢ na
wojewodziwach reaktywacje lub rozbudowe
nierentownych linii kolejowych (np. linii 241) bez
gwarancji finansowania z budzetu paristwa. Tworzy
to posredni obowigzek organizowania przewozéw
tam, gdzie jest to ekonomicznie nieuzasadnione.
Wymagane jest jasne okreslenie Zrddet
finansowania i zakresu odpowiedzialnosci.

Projekt wymusza przejéicie na kolej, ale jedli
infrastruktura jest nieczynna lub zdegradowana,
ciezar jej odtworzenia spadnie na samorzad, co przy
braku subwencji jest niewykonalne.

Art. 8 i art. 8a —
lokalizacja
centréw
logistycznych i
specjalnych stref
ekonomicznych

Ograniczy¢ stosowanie przepisu
do nowych inwestycji
planowanych po uptywie okresu
przejsciowego (np. 5 lat od
wejscia w zycie ustawy).

Obowigzek lokalizacji centréw logistycznych i SSE w
promieniu zaledwie 500 m od bocznicy kolejowej
jest wymogiem niezwykle rygorystycznym, ktory
moze sparalizowaé trwajace procesy inwestycyjne.
Nalezy podkresli¢ koniecznosé poszanowania
konstytucyjnej zasady ochrony praw nabytych oraz
ochrony intereséw w toku.

Inwestorzy, ktérzy na podstawie obowigzujacych
przepisOw zaangazowali znaczne srodki finansowe w
przygotowanie inwestycji — np. uzyskali decyzje o
warunkach zabudowy, decyzje Srodowiskowe lub s3
w trakcie procedur uchwalania miejscowych plandow
zagospodarowania przestrzennego — nie mogg by¢
nagle pozbawieni moiliwosci ich realizacji. Brak
odpowiedniego okresu przejSciowego narusza
zasade zaufania obywatela do panstwa i
stanowionego przez nie prawa, a takie generuje
realne ryzyko roszczen odszkodowawczych wobec
Skarbu Paistwa z tytutu tzw. szkody planistycznej
oraz naktaddw poniesionych na projekty, ktére z dnia
na dzieri stang sie niemozliwe do dokoriczenia.

Art. 1la—zmiana
ustawy o
Rzadowym
Funduszu
Rozwoju Drég

Whprowadzié obowigzek
uzgadniania planowanych
inwestycji  z  samorzadem
wojewddztwa, w  zakresie

zgodnosci  z  wojewodzkim
planem transportowym.

Srodki z RFRD maja by¢ przeznaczane m.in. na
dworce i wezty przesiadkowe. Brak kooordynacji z
planami wojewdédzkimi grozi rozproszeniem
inwestycji i niespdjnoscig systemu transportowego.
Skoro srodki z funduszu drogowego maja iS¢ na
dworce i wezly, to bez wpiecia ich w wojewddzki plan
transportowy  powstanie  mnéstwo  matych,




niepotagczonych ze sobg "wysepek"
infrastrukturalnych.

Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Lubelskiego

Pkt 4 projektu

Unikalnego numeru biletu

Z tekstu autopoprawki wynika, ze proponowana
zmiana miata dotyczy¢é stowa ,biletu” w liczbie
pojedynczej — ktére ma zastgpi¢ proponowany
pierwotnie w projekcie ustawy stéw: ,numeru
PESEL”

Pkt 9 lit a projektu
- art. 10 ust. 1 pkt
3

Zastapienie stéw od 2030 r. —
stowami: od 2033 r.

Literéwka — data 2030 r. jest identyczna z datg w
ust. 1 pkt 2

Zmniejszenie trasy przejazdu wyznaczonej od
miejsca zatadunku do miejsca roztadunku wymaga
czasu — okres trzyletni wydaje sie wystarczajacy i jest
adekwatny do trzyletniego okresu czasu pomiedzy
proponowanym art. 10 ust. 1 pkt 1 a art. 10 ust. 1 pkt
2




Informacja o projekcie:

UWAGI W RAMACH Opiniowania projektéw aktéw prawnych {Sejm, Senat, Prezydent)

Tytut

Autopoprawka do poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskie]j kolei i transportu autobusowego oraz o obronie miejsc pracy (...}

Projekt z dnia

Informacje o zgtaszajacym uwagi:

Urzad

Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Zachodniopomorskiego za posrednictwem Biura Zwigzku Wojewodztw RP

Organizacja samorzadowa

Zwiazek Wojewodztw RP

Uwagi:

Lp.

Czesc¢ dokumentu,

do ktérego adnosi

sie uwaga (np. art.,
nr str., rozdziat)

Tres¢ uwagi (propozycja zmian)

Uzasadnienie uwagi

Stanowisko resortu

Odniesienie do
stanowiska resortu

Art. 8iart. 8a
projektu ustawy

W obu wymienionych artykutach
wskazuje sie, ze nowe terminale
logistyczne oraz strefy ekonomiczne
lokalizuje sie w odlegtosci nie
wiekszej, niz 500 metréw od
najblizszej bocznicy kolejowej lub
terminalu intermodalnego,
natomiast w Deklarowanych
Skutkach Regulacji (DSR) (str. 2 i 10)
jest mowa o odlegtosci
nieprzekraczajgcej 50 km i 10 km.
Nalezy uspdjnic tresc¢ opisu skutkdow
projektowanej regulacji z
rzeczywistymi zapisami
projektowanej ustawy w zakresie
maksymalnej odlegtosci dla
lokalizacji budowy obiektéw
logistycznych i stref ekonomicznych
(prawdopodobnie powinna ona
wynosi¢ 500 m).

Usuniecie bteddw redakcyjnych
powodujacych niespdjnosé opisu
Deklarowanych Skutkach Regulacji z
zapisami projektowanej ustawy.

Art. 10, ust. 1

W artykule wskazano terminy
obowigzywania ograniczen

Usuniecie bteddw redakeyjnych w
projektowanej ustawie.




tonazowych i odlegtosciowych,
planowanych do wprowadzenia w
trzech krokach, przy czym po roku
2027, dwukrotnie wskazano rok
2030.

Nalezy poprawic ostatni, trzeci krok
w zakresie roku, od ktdrego
ograniczenia majg cbowigzywac.

strli2
pkt 5b

proponuje sie wykreslenie pkt 5b)

Polska zobowigzana jest umowami
miedzynarodowymi i dyrektywami
Unii Europejskiej do zapewnienia na
wszystkich drogach publicznych
nosnosci do 115 kN na 0§, a istniejg
juz przepisy dopuszczajgce
wprowadzenie albo ustanowienie
zakazu ruchu pojazdow o
dopuszczalnym nacisku pojedynczej
osi napedowe]j powyzej 10 t albo
powyzej 8 t: 1) po okresdlonej drodze
publicznej lub jej odcinku, 2) w
strefie obejmujacej co najmniej dwie
drogi publiczne lub ich odcinki na
mocy art. 41 ust. 2 ustawy o drogach
publicznych. Ponadto organa
zarzadzajace ruchem moga
wprowadzic stosownie do przepisow
rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury w sprawie
szczegbtowych warunkéw
technicznych dla znakow i sygnatow
drogowych oraz urzadzen
bezpieczerstwa ruchu drogowego i
warunkdw ich stosowania na
drogach zakaz wjazdu pojazdéw o
rzeczywistej lub dopuszczalnej masie
powyziej X ton po spetnieniu
warunkéw zapisanych w ww.
rozporzadzeniu. W zwigzku z tym nie
jest zasadne wprowadzania do
kolejnego aktu prawnego zapisow




naruszajgcych przepisy ww.
obowiazujacych aktéw prawnych.




GEOWNY INSPEKTOR PRACY
Marcin Stanecki

UNP:GIP-26-40433
GIP-GNN.021.7.2025.4

Warszawa, 2026-02-11

Pan

Dariusz Salamonczyk
Zastepca Szefa
Kancelarii Sejmu

ul. Wiejska 4/6/8
00-902 Warszawa

dotyczy: opinii do autopoprawki do poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei

i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej

W odpowiedzi na pismo z dnia 23 stycznia 2026 r. w sprawie wyrazenia opinii do
autopoprawki poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej, uprzejmie informuje ze
podtrzymujemy nasze pozytywne stanowisko do projektu ustawy wyrazone w pismie z dnia
9 pazdziernika 2025 roku.

Jednoczes$nie pragne poinformowad, Ze nie wnosimy uwag do przestanej poseiskiej

autopoprawki.
Z powazaniem,
Marcin Stanecki
Gtoéwny Inspektor Pracy
S, 020 286 U 22025 /-podpisano elektronicznie/
A2.11..26x.

—

02-315 Warszawa, ul. Barska 28/30, e-mail: kancelaria@gip.pip.gov.pl, www.pip.gov.pl
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Adam Glapinski

Warszawa, lutego 2026 1.
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Pan
Marek Siwiec

Szef Kancelarii Sejmu

Szanowny Panie,
W nawigzaniu do pisma z dnia 23 stycznia 2026 r. (znak: SPS-111.020.286.29.2025)

dotyczacego autopoprawki do poselskiego projekiu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu

autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej , uprzejmie informuje, ze Narodowy

Bank Polski nie zglasza uwag do powyzszego dokumentu.

Z powazaniem
_\‘. : 1 ‘/. / I!

.l\. ;."' P g
/ L i o
Jﬁ_,_, .’j’ A N 7 A
S S LU ] ) | LA~
/
'
; /

- 507, 020,286, U095~
A3 - 26w,

Narodowy Bank Polski ul. Swietokrzyska 11/21 00-919 Warszawa tel. +48 22 185 24 60 prezes@nbp.pl



Warszawa, 10 marca 2026 r.

Anna-Maria ZUKOWSKA ,
Przewodniczaca KKP Lewicy 205-UL. 020,256 .48, 2025

10. 03. 2026
Daria Gosek-Popiotek

Wiceprzewodniczgca KKP Lewicy
/8329/2026 1P
Szanowny Pan

A

Marszatek Sejmu RP
E2DR

GMS— WS
%)ala re]eslvacll 2026-03-10
Data wplywu: 20260310

Szanowny Panie Marszatku,

W nawigzaniu do pisma z dnia 11 lutego 2026 roku (SPS-III.020.286.40.2025)
ws. uzupetnienia uzasadnienia poselskiego projektu o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej (RPW/1367/2026),
niniejszym przekazujemy uzupetnienie do uzasadnienia.

Z powazaniem

l2idosid, o d-GPonoiel

Anna-Maria Zukowska Daria Gosek-Popiotek
Przewodniczaca KKP Lewicy Wiceprzewodniczgca KKP Lewicy



Uzupekienie uzasadnienia

do autopoprawki do projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego
oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej

Koncowa czesé pkt 3 DSR:

Ad 6. Obowigzek lokalizacji centrow logistycznych w odleglosci 500 m od bocznicy Iub terminalu
towarowego (art. 8)

Koniecznos§é: Projektowana zmiana ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym ma na celu
zwigkszenie udziahi transportu kolejowego w obsludze przewozéw towarowych, w szczegdlnoscei
w segmencie dzialalnosci logistycznej generujacej najwigksze potoki transportowe. Dotychczasowy model
lokalizacji wielkopowierzchniowych centrow logistycznych, oparty niemal wylgcznie na dostepnosei
infrastruktury drogowej, prowadzi do trwalego uzaleznienia tych obiektéw od transportu samochodowego,
a w konsekwencji do wzrostu emisji gazéw cieplarnianych oraz obcigzen infrastruktury drogowe;j.

Stosowane dotychczas instrumenty, w tym wsparcie finansowe dla transportu intermodalnego, dzialania
o charakterze zachg¢towym oraz dokumenty strategiczne, nie doprowadzily do istotnej zmiany struktury
przewozéw towarowych. Dane publikowane przez Urzad Transportu Kolejowego wskazuja, ze mimo tych
dzialan udzial kolei w rynku przewozéw towarowych nie wzrdst, natomiast transport drogowy pozostaje
dominujacym $rodkiem przewozu fadunkéw, a emisje z tego sektora nadal rosna, co potwierdzajg dostepne
zestawienia emisyjne.

Wobec powyzszego konieczne jest zastosowanie instrumentu o charakterze normatywnym,
oddzialujacego na etapie planowania przestrzennego, ktéry ma kluczowe znaczenie dla przyszlej
organizacji systemu transportowego. Inne srodki, dzialajagce wylgcznie na etapie eksploatacji lub majace
charakter niewigzacy, nie s3 w stanie skutecznie zapobiec powstawaniu nowych, silnych generatorow
transportu drogowego.

Proporcjonalnosé: Projektowany przepis zostal zaprojektowany w sposéb wspéimierny do zamierzonego
celu. Obowigzek lokalizacji w okreslonej odleglosci od infrastruktury kolejowej dotyczy wylacznie
najwigkszych obiektow logistycznych, o powierzchni przekraczajacej 50 ha, ktore generuja najwicksze
wolumeny przewozow i maja realny potencjal wykorzystania kolei. Regulacja nie obejmuje mniejszych
inwestycji ani obiektow istniejacych, co ogranicza jej ingerencyjnosc.

Wymog lokalizacji w odleglosci nie wigkszej niz 500 m od bocznicy kolejowej lub towaru towarowego jest
proporcjonalny biorgc pod uwage szereg aspektow. Nalezy zauwazy¢, ze obowigzek ten dotyczy jedynie
nowych i jedynie najwigkszych centréw logistycznych. Wymaga on co prawda zintegrowania centrum z siecia
kolejowa, ale prowadzi to do istotnych korzysci ekonomicznych w postaci braku potrzeby wykorzystywania
na wigkszg skale transportu posredniego.

Ponadto, przewidziany w ustawie program ,,Terminal Intermodalny w kazdym powiecie do 2030 r.” oraz
istniejace srodki KPO w sposoéb istotny moga wesprze¢ integracje (nowo budowanych) centréw logistycznych
za pomoc terminali intermodalnych. Obecnie ilo$¢ centréw logistycznych w Polsce jest bardzo duza, a wige
obowigzek integracji nowych (jedynie tych zdecydowanie najwiekszych, pow. 50 ha) centréw w koleja jest
uzasadniony potrzeba zwigkszenia ich ilosci. Jest to rozwigzanie podobne do obowigzku montowania
fotowoltaiki na nowych budynkach, réwniez wynikajace z prawa unijnego.

Wigksze odleglosci generowalyby ogromnie nasilony ruch ciezkich pojazdéw po lokalnych obszarach,
co radykalnie zmniejszaloby bezpieczenstwo w tych okolicach oraz $miertelne wypadki oraz zanieczyszczenia.



Analiza instrumentéw alternatywnych

Whioskodawca przeprowadzil analize¢ alternatywnych, mniej daleko idacych $rodkéw, ktére mialyby
osiggngé osiggnigcia przynmajmniej 50% transportu towaréw koleja do 2035 r, a mianowicie:

1) podwyzszenie oplat dla tiréw za korzystanie z infrastruktury,

2) wprowadzenie dodatkowych oplat emisyjnych dla tiréw,

3) zwigkszenie oplat dla przewozow intermodalnych,

4) wprowadzenie programéw dobrowolnych zobowigzan dla przedsigbiorcéw logistycznych,
5) zwigkszenie finansowania inwestycyjnego.

Analiza wykazala, ze instrumenty cenowe (pkt 1-3) w sposob bardzo powolny i ograniczony wplywaja na
przesuwanie transportu na kolej. Potwierdzaja to doswiadczenia panstw cztonkowskich z osobna, jak
i doswiadczenia Unii Europejskiej jako calosci. Pomimo korzystania z tego typu rozwigzan, przesuniecie
modalne w transporcie jest relatywnie niewiclkie. Instrument z tej grupy funkcjonuje réwniez w Polsce
(oplata elektroniczna zalezna od klasy emisyjnej) i okazal si¢ nieskuteczny w przesunieciu transportu
towardéw na Kolej.

Zobowigzania dobrowolne réwniez okazuja si¢ nieskuteczne, czego gléwnym powodem jest konkurencyjno$¢
rynku. W celu osiagnigcia istotnych zmian, niezb¢dne sa zmiany regulacyjne obowigzujace wszystkie
podmioty, poniewaz bez nich nie zdecyduja si¢ one na zmian¢ w obawie przed utratg konkurencyjnosci.

Doswiadczenia panstw cztonkowskich wyraznie wskazuja rowniez na to, ze samo zwiekszenie finansowania
rowniez nie jest skuteczne w przesunigciu transportu na kolej. Co wiecej, panstwa, ktére naleza do
najbardziej finansujacych kolej, ktére jednakze nie przewidzialy odpowiednich mechanizméw
administracyjnych, zanotowaly istotne spadki w kolejowych przewozach towarowych (np. Dania, Szwecja,
Finlandia).

Przepustowos¢ infrastruktury

Rozwigzania przewidziane w ustawie biora pod uwage i same zapewniaja zabezpieczenie odpowiedniej
przepustowosci infrastruktury dla przeniesienia transportu towaréw z drég na kole;.

Po pierwsze nalezy zauwazy¢, ze Polska posiada rozbudows sie¢ kolejowa, a takze rozwiniety rynek
przewozow towarowych (ok. 100 przewoznikéw). Posiada réwniez infrastrukture intermodalna.
Istotna czgs$¢ przewozéw moglaby zostaé przeniesiona od razu.

Po drugie, nalezy zauwazy¢, ze mechanizmy przewidziane w ustawie nie przewiduja przesunigcia modalnego
w jednym momencie, ale w perspektywie od 2027 r. do 2035 r. Cel na 2027 r. wynosi 10% przewozéw,
co réwna sig aktualnemu ich poziomowi. Nastgpnie wzrasta on stopniowo, o 5% rocznie, az do osiagniecia
50% w 2035 r. Daje to odpowiedni czas na zwi¢kszenie przepustowosci infrastruktury i rozwiniecie rynku,
przy czym proces ten juz si¢ rozpoczat. '

Po trzecie, nalezy zauwazy¢, ze infrastruktura juz obecnie jest modernizowana, w zwiazku z ogromnymi
inwestycjami zwigzanymi z CPK, jak réwniez bardzo duzym finansowaniem z KPO. Planowane sg réwniez
zmiany w sposobie finansowania Funduszu Kolejowego, ktére maja usprawni¢ proces finansowania.

Po czwarte niniejsza ustawa réwniez przekazuje Srodki na rozwéj infrastruktury intermodalne,
W postaci programu “Terminal Intermodalny w Kazdym Powiecie do 2030 r.”.

Po piate, szereg mechanizméw przewidzianych w niniejszej ustawie wplynie pozytywnie na rynek, powodujac
boom inwestycyjny na kolei i mobilizacje ogromnego finansowania prywatnego.



Wszystkie te czynniki razem wzigte zapewniajg, ze przepustowosé infrastruktury zostanie zapewniona
z nadwyzka na kazdym etapie przesuniecia modalnego do 2035 .

Pkt 6 DSR:

Oplata elektroniczna

Analizy wykazaly, ze podniesienie stawek oplat elektronicznych na tiry o dopuszczalnej wadze calkowitej
ponad 30 ton na drogach ekspresowych i autostradach zwigksza wplywy sektora finanséw publicznych
o ok. 22,6 mid zb. Zakladajac, ze przytlaczajaca wigkszo$¢ ruchu tirow, wyrazonego w tonokilometrach,
odbywa si¢ wlasnie na drogach ekspresowych i krajowych, rozszerzenie obowigzku pobierania oplaty
elektronicznej na wszystkie drogi publiczne relatywnie nie zwigkszy wiec istotnie catosci odprowadzanych
oplat, gdyz wzrost ten wyniesie ponad 5,6 mld z}. Sumaryczne wplywy dla panstwa zwieksza si¢ wiec o ok.
28,7 mld zt

Jesli chodzi o wplyw na sektor towarowego transportu drogowego to podwyzszenie i rozszerzenie oplat bedzie
proporcjonalne do tego, Ze sektor ten wykazuje dynamiczny wzrost i osiaga bardzo wysokie zyski i stopy
rentownosci, co nie jest korzystne, biorac pod uwage, ze jednoczeSnie generuje on ogromne szkody
dla ludzkiego zycia, zdrowia, Srodowiska, nieefektywnosci ekonomiczno-logistycznej oraz dla istniejgcej
infrastruktury (1 tir niszczy droge jak 3,2 min przejazdow samochodéw osobowych). Jednoczesnie
wprowadzi to uczciwe zasady konkurencji pomig¢dzy transportem drogowym a kolejowym. Dodatkowe
korzysci i wplywy zostang zanotowane w sektorze transportowym, a takze w polskim sektorze maszynowym
i przemystowym, co przyczyni si¢ do wzmocnienia polskiej gospodarki.

Zgodnie z celami ustawy znaczna czgs¢ transportu towardw zostanie przeniesiona na kolej, ktora jest bardziej
korzystnym rozwigzaniem pod wzgledem ekonomicznym, logistycznym, $rodowiskowym i zdrowotnym,
Rozwigzanie wigc prowadzi¢ bedzie do obnizenia kosztéw transportu towaréw w skali calej gospodarki,
a takze generowa¢ dodatkowe korzysci finansowe biorac pod uwage mniejszy wplyw na srodowisko i zdrowie.
Znaczne oszczednosci moga by¢ wygenerowane w sektorze ochrony zdrowia, zarzadzania Srodowiskiem
i nakltadéw na naprawg drég. To ostatnie wynika z tego, ze zgodnie z analizami kampanii “Tiry na Tory”, jeden
przejazd tira wplywa na drogg jak przejazd 3,2 mld samochod6w osobowych. Drogi wiec nie s3 przystosowane
do tak znacznego obcigzenia i pod wpltywem tir6w ulegaja degradacji w niewyobrazalnie wiekszym tempie.

Oplata zastepeza

Jezeli chodzi o wplyw oplaty zastgpczej na sektor logistyczny i transportowy to nie bedzie on istotny, biorgc
pod uwagg, ze oplata jest pobierana jedynie w przypadku niewywigzania si¢ z obowiazku przewozenia danej
ilosci towaréw koleja. Obowigzek ten rozpoczyna obowiazywanie od 2027 r., kiedy bedzie wynosit 10%, czyli
réownat si¢ stanowi aktualnemu i dotyczyl jedynie towardéw, ktére juz obecnie powinny by¢ przewozone koleja,
np. wegiel kamienny, rudy metali, kruszywo, zwir, cement czy sprzet transportowy. Obowigzek nastepnie
rosnie o 5% z kazdym rokiem, az do osiagnig¢cia 50% w 2035 r. Tempo wzrostu jest wiec stopniowe i powolne,
a tym samym pozwala na stopniowe przenoszenie transportu odpowiedniej cze$ci towaréw na kolej,
a tym samym brak obowiazku ponoszenia oplaty zastepczej.

Stawka jednostkowa oplaty zostata okreslona dla 2027 r. na 7 z1 na tonokilometr, a warto$¢ dodatkowa tej
stawki, w przypadku przekroczenia 5 tonokimometréw niezrealizowanego obowigzku, wynosi 10 gr. Stawki
beda waloryzowane w stosunku do stopy inflacji, co nie wplynie na wysokos$¢ obcigzen, a jedynie na ich
urealnienie co do aktualnych przychodéw sektora. Stawki te nieco przekraczaja maksymalne, aktualne
koszty jednego tonokilometra w krajowych towarowych przewozach drogowych (tzn. ok. 7 z1) tak, aby
bardziej oplacalne bylo wywiazywanie si¢ z obowigzku wykonywania przewozéw koleja, anizeli uiszczania
oplaty zastepczej.



Oplaty za postoj

Poprawka zostala dodana w wynika uwzglednienia uwagi zgloszonej w konsultacjach spolecznych. Stawki
oplat zostaja podniesione do odpowiednio 0,15% (strefa parkowania) i 1,35% (strefa srédmiejska). Minimalne
stawki wyniosa w wartosciach absolutnych, odpowiednio, przynajmniej 5 zt i 15 zi. Obcigzenie dla
uzytkownikéw samochodéw niekoniecznie musi si¢ zwigkszyé, poniewaz celem jest unikanie
wykorzystania samochodéw w strefach parkowania, czyli na obszarach, gdzie z reguly dostepny jest
dobry transport publiczny. W przypadku unikania parkowania w strefach i korzystania z transportu
sumaryczne obcigzenie finansowe dla uzytkownikéw samochodéw moze si¢ znaczaco zwigkszyé. Jest to tym
bardziej uzasadnione biorgc pod uwage, Ze niniejsza ustawa wprowadza bilet miesigczny za 50 zi, a takze
ogromne, dodatkowe naklady finansowe na rozw¢j transportu autobusowego i kolejowego tam, gdzie go
jeszcze nie ma.

Biorge to wszystko pod uwage, docelowe obcigzenie finansowe dla aktualnych uzytkownik6w samochodéw,
w przypadku przesiadki do transportu publicznego, moze si¢ zmniejszy¢ przynajmniej ok. 12 krotnie lub
wigcej. Wynika to z tego, ze miesigczne koszty eksploatacji samochodu osobowego wynoszg od ok. 600 zi
miesigczne, a czesto przekraczajg 1000 zb. Co jest nakladem nieporéwnywalnie wigkszym niz 50 zi
miesi¢cznie za bilet.

W przypadku korzystania ze stref, pomimo, Ze niniejsza ustawa wprowadza alternatywy dla tego, wyzsze
oplaty sa jak najbardziej uzasadnione biorac pod uwage ogromne koszty zdrowotne, srodowiskowe oraz
zwigzane z bezpieczenstwem i wplywem na infrastrukturg. Dzigki nowym przepisom uzytkownicy
samochodéw zostang jednoczesnie odcigzeni z tytutu danin publicznych, biorge pod uwage mniejsza potrzebe
naktadéw na ochrone zdrowia, zarzadzanie srodowiskiem, interwencje policji oraz strazy pozarnej, a takze
wydatki na naprawe infrastruktury (w tym bardzo drogich parkingéw podziemnych).

Wprowadzenie kar

Ustawa wprowadza proporcjonalne sankcje za naruszanie maksymalnych tras dla tirow, zakazu poruszania si¢
ich w niedziele, a takze (jezeli zostang ustanowione przez odpowiednie organy) zakazéw poruszania si¢ po
drogach w danych gminach lub na obszarze ochrony przyrody. Wptyw ten jednak zalezy wylacznie od tego,
czy przewoznicy beda stosowaé si¢ do odpowiednich przepisow. W przypadku naruszenia zakazéw stawki
oplat s3 proporcjonalne co do ryzyka powodowanego przez tiry dla zycia i zdrowia ludzkiego, srodowiska oraz
istniejacej infrastruktury drogowe;.

Pkt 7 DSR:

Przekierowanie Srodkéw z Rzadowego Funduszu Rozwoju Drég Lokalnych oraz grzywien

W przypadku zmian przepiséw dotyczacych wydatkowania srodkéw z Rzadowego Funduszu Rozwoju Drég,
to zmianie ulega jedynie cel przeznaczania srodkdéw, ktore sa przekazywane do tego Funduszu z Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, tak, aby byly one wydatkowane na inwestycje zwiazane
z ochrong $rodowiska, np. infrastruktura piesza, rowerowa, przystanki autobusowe. Nie generuje
to dodatkowych kosztéw po stronie sektora finanséw publicznych, a jedynie zmieniajg si¢ priorytety.

To samo dotyczy zmiany celu wydatkowanie $rodkéw, ktére wplywajg z tytulu grzywien za naruszenie
przepiséw drogowych (z fotoradarow).



Dodatkowe dochody

O ile autopoprawka nie generuje dodatkowych wydatkéw dla sektora finanséw publicznych to generuje za
to ogromne oszczednosci i wptywy. Z tytutu oplaty elektronicznej corocznie powinno wplywaé do sektora
dodatkowo ok. 28,7 mld zl. Kolejne wplywy moga zostaé wygenerowane przez oplaty zastgpcze oraz
wprowadzenie kar za naruszanie maksymalnych tras dla tirow, zakazu poruszania si¢ ich w niedziele, a takze
(jezeli zostang ustanowione przez odpowiednie organy) zakazéw poruszania si¢ po drogach w danych gminach
lub na obszarze ochrony przyrody. Oczywiscie wplywy z tych ostatnich tytuléw nie s3 mozliwe
do przewidzenia, poniewaz zaleza jedynie od tego, czy dane przepisy bedg naruszane czy nie.



»i4
4 I,
PREZES
URZEDU OCHRONY
KONKURENCJI I KONSUMENTOW
TOMASZ CHROSTNY

Warszawa, 13 kwietnia 2026 r.
DMP-3.52.1.2026.AB

Pan Wiodzimierz Czarzasty
Marszaiek Sejmu

WYDZIAL OBSEUGH PREZVOIUM 5{ - Rzeczypospolitej Polskiej

S5~ [11,020,926,

Data wptywu 4?} }V- Vs

Szanowny Panie Marszatku,

w odpowiedzi na pisme z dnia 11 lutego 2026 r. {znak pisma: SP5-111.020.286.38.2025},
przekazujace autopoprawke do poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei
i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei fowarowej {dalej:
autopoprawka), w ktorym zwrocono sie z prosha o notyfikacje do Komisji Europejskiej projektu
ustawy, w jego najnowszym brzmieniu, przedstawiam nastepujace informacje i wyjasnienia.

.  Uwagi wstepne

W pismie UOKIK z dnia 25 stycznia 2026 r., ktore odnosito sig do pierwotnej wersji projektu,
wyjasniono, Zze niektore przewidziane w projekcie zmiany beda stanowily pomoc publiczna oraz
wskazano mozliwe do zastosowania podstawy prawne ich zgodnosci z rynkiem wewnetrznym.
Jako pomoc publiczng zidentyfikowano:

1) modyfikacje przeznaczenia przychodow z oplaty paliwowej - w zakresie w jakim ma
stuzy¢ finansowaniu transportu towarowego';

2) wprowadzenie ,Polskiego biletu powszechnego im. Juliana Eberhardta” (dalej: bilet
powszechny);

3) usunigcie lub okreslenie maksymalnych stawek niektorych opiat pobieranych przez
zarzadce infrastruktury - w odniesieniu do przewozaw towarowych?;

4) ustanowienie programu wieloletniego pn. ,Program Intermodalny i Rozwoju Towarowych
Przewozow Kolejowych - Terminal Intermodalny w Kazdym Powiecie do 2030 r.";

? 7ob. ostatni akapit pkt | 1. pisma UCHGK.
2 Tj. przeviozdw wylacznie towarcwych lub przevrozdw o przewazajacym charakterze towarovwym.
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5) zobowigzanie ministra wiasciwego do spraw gospodarki do udzielenia pomocy publicznej
przewoznikom kolejowym w trudnej sytuacji, ktorych przewazajacy rodzaj dziatalnosci
stanowia przewozy towarowe,

Autopoprawka wprowadza zmiany wynikajace z rekomendacji { uwag roznych podmioctow, w tym
opinii Biura Ekspertyz i Oceny Regulacji Kancelarii Sejmu z dnia 10 pazdziernika 2025 r. Zmiany
te dotycza m.in.:

= doprecyzowania, ze przewoznik, kiory nie jest operatorem (nie posiada zawartej umowy
z organizatoremj, w celu uzyskania rekompensaty za stosowanie Polskiego Biletu
Powszechnego zawiera ww. umowe i uzyskuje status operatora;

= wykreslenia art. 7, ktory przewidywal: usunigcie oplaty rezerwacyjnej oraz oplaty
postojowe]j oraz wprowadzenie maksymalnych stawek jednostkowych w zakresie oplaty
podstawowe] oraz oplaty manewrowei;

= wprowadzenia art. 8a, ktory zmienia ustawe z dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych
strefach ekonomicznych®, wskazujac, ze Specjalna Strefa Ekenomiczna [dalej: ,S5E”)
moze byc ustanowiona wylacznie w odleglosci nie wiekszej niz 500 m od najblizszej
bocznicy kolejowej lub terminalu towarowego.

Najnowsza wersja projektu nie odnosi sie do wnioskow z pisma UOKIK z dnia 25 stycznia 2026 r.
W zwiazku z powyzszym, w obecnym pismie:

- przywolano najistotnieisze elementy ww. oceny wraz z informacja nt. obowiazku
notyfikacji {(pkt I niniejszego pisma} oraz wskazanc obszar niezbednych zmian
legislacyjnych,

-~ wskazano informacje, ktore powinny zostac przedstawione w celu dokonania notyfikacji
projektu do KE (pkt Il niniejszego pisma).

. Ocena w zakresie pomocy publicznej. Obowiazek notyfikacji do Komisji Europejskiej.
Klauzula zawieszajaca.

W najnowszej wersji projektu zrezygnowano ze zmiany nr 3, podczas gdy pozostate zostaly
utrzymane {tj. nr 1-2 i 4-5). W zakresie zmiany nr 1 i 4 pragne ponownie podniesc uwage
o koniecznosci dodania przepisow okreslajacych szczegotowe warunki udzielania planowanej
pomocy lub wprowadzajacych delegacje do wydania rozporzadzenia okreslajacego takie warunki
fzob. tez czesc Ml ponizej}. Ich wdrozenie (udzielenie pomocy publicznej) powinno byc
poprzedzone uzyskaniem zgody Komisji Eurcpejskiej. W zwiazku z tym, do projekiu powinna
zostac wprowadzona tzw. klauzula zawieszajacat.

W zakresie zmiany nr 2 mozna byloby uznad, Zze stanowi on tzw. zasade ogolna, o ktorej mowa

w art. 2 pkt | rozporzadzenia 1370/20075. Przykladem zasady ogolnej w Polsce sa ulgi ustawowe
przewidziane ustawq z dnia 20 czerwca 1992 r. o uprawniemiach do ulgowych przejazddw

Pz, U, 2023 r. poz. 1604 z pdzn. zm.

+Zob. np. art. 17 ust. 1 ustawy z dnia 26 wrzesnia 2025 r. o pemocy paristwa skierowane]j do armatordévs jednostek
plyvajacych w zwiazku z wprowadzeniem zakazu polowu dorsza na Morzu Battyckim {Dz. U. poz. 1540} ,Pomec
publiczna moze byd udzielana od dnia wydania przez Komisje Europejska decyzji o zgodnosci pomecy z pynkiem
wewnegbrznym®.

¥ Zasada cgdlna to srodek majacy zastosowanie v speséh niedyskryminacyjny do wszystkich ustug publiczaych
tego samego rodzaju w zakresie transportu pasaZerskiego na danym obszarze geograficznym {zob. art. 2 pkt |
rozporzadzenia 1370/ 2007). Rezporzadzenie wskazuje, ze zobowigzania z tytulu swiadczenia ustug publicznych,
ktdre majg na celu okreslenie tany maksymalnych dla wsaystkich lub niektérych kategarii pasazerdwr, mogg takze
stanowi¢ przedmiot zasad ogélnych. Zob. art. 3 ust. 2 rozporzadzenia 137042007,
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srodkami publicznego transportu zbicrowego®. Zgodnie z art. 55 ust. 1 ustawy o PTZ, doptata
do utraconych przychodow z tytulu obowiazkowego stosowania ustawowych ulg przystuguje
zarowno operatorowi jak i przewoinikowi. Przepisy art. 55 ustawy o PTZ zawieraja rowniez
zasady kalkulacji i weryfikacji wysokosci doptaty - ust. 2 tego przepisu wskazuje, ze kwota
doptaty ograniczona jest do roznicy pomiedzy wartoscia sprzedazy biletow z ulgami ustawowymi,
obliczona wediug cen nieuwzgledniajacych tych ulg, a wartoscia sprzedazy tych biletow w cenach
uwzgledniajacych te ulgi, a ust. & okresla minimalny zakres umowy o doptate. Aby uzyskac
doptate, konieczne jest bowiem zawarcie jedynie umowy o doptate z tytulu utraconych
przychodow w zwiazku ze stosowaniem ulg ustawowych - nie ma natomiast wymogu zawarcia
umowy o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego - w konsekwencji
przewoinik nie uzyskuje statusu operatora. Powyzsze wynika z tego, ze w przypadku zasady
ogolnej istnienie zobowiazania i jego zakres wynikaja z tej zasady (tj. z przepisow ustawy) - tak
wiec natoZenie zobowiazania za pomoca umowy o swiadczenie ustugi staje sie zbedne. Nalezy
wiec zastanowi¢ sie, czy ten sposob wprowadzenia biletu powszechnego, tj. jako zasady ogolnej,
odpowiadajacej doptatom z tytutu stosowania ulg ustawowych nie bylby bardziej odpowiedni.

Niezaleznie od powyZszego nalezy zauwazyc, ze obecna koncepcja wprowadzenia biletu
powszechnego rodzi watpliwosci w zakresie zgodnosci z przepisami rozporzadzenia 1370/2007,
w tym w zakresie przeciwdzialania wystepowaniu nadmiernej rekompensaty, tj. przede
wszysthim:

» zobowiazuje organizatora do podpisania umowy 2z kazdym zainteresowanym
przewoznikiem, co moze prowadzic do wytaczenia uprawnienia a jednoczesnie obowiazku
organizatora do okreslenia specyfikacji zobowiazania z tytutu swiadczenia ustugi
publiczne] i jej zakresu na obszarze jego wilasciwosci {art. 2a rozporzadzenia 1370/2007);

= nie zawiera zasad rozliczania ustugi w przypadku jednoczesnego swiadczenia przez
przewoznika ustug przewozu os6b korzystajacych z systemu biletu powszechnego i 0sob,
ktore z niego nie korzystaja;

= pie wyklucza wykorzystywania biletu zakupionego na terenie jednego organizatera na
obszarze innych organizatorow, nie zawierajac jednoczesnie specyficznych zasad
dotyczacych ewentualnych rozliczen {rowniez pomiedzy organizatorami);

= zobowiazuje organizatora do finansowania ww. przewozow, niezaleznie od kosztu
i jakosci swiadczonych ustug.

Jednoczesnie warto zwrocic uwage, ze zmiana nr 2 — w zwiazku z tym, ze ustanawia sztywna
cene i ma bardzo szerokie zastosowanie’, a takze daje nieograniczong mozliwosc wejscia do
systemu przez dowolnego przewoznika, w praktyce moze w sposcb istotny wplynac na rynek
i konkurencje. Moze ta skutkowad tym, Ze organizatorzy beda zmuszeni pokrywac wiekszosc lub
catos¢ kosztow dziatalnosci przewoznikow, ktorzy cbecnie swiadcza przewozy komercyjnie.
Dodatkowo, rozwiazanie to moze stanowid pokuse do naduzyé np. prowadzic do
nieuzasadnionegoe zwickszania kosztéw przez operatorow lub przewoznikow, ktore musiatyby
zostac pokryte w ramach rekompensaty. PowyZsze przetozyloby sie wiec na wyzsze koszty
funkcjonowania tego systemu dla organizatorow ub budzet panstwa.

7 uwagi na powyZsze, niezbedne jest kompleksowe rozwazenie mechanizmu funkcjonewania
biletu powszechnego, a w szczegolnosci zapewnienie odpowiedniej kontroli i weryfikacji
udzielanej rekompensaty (lub doptaty). W konsekwencji nalezy wprowadzic odpowiednie zmiany

5t.j. Dz. U, z 2024 r. poz. 3B0.

7 Projekt (art. 58b ust. Z i 3} przewiduje stosowanie bitetu powszechnego w calym publicznym transporcie
zbiorowym, z wyjatkiem miedzywojewddzkich przewozéw pasazerskich i migdzynarodowych przewozdw
pasazerskich, we wszystkich $rodkach transportu, na cbszarze catej Polski, niezaleinie od, w szcregdlnosci,
liczby przejazddw, przesiadek, zmian srodkdw transportu oraz zmian operatordw i przewoznikow.
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legislacyjne zwiazane z zasadami finansowania biletu powszechnego i ich rozliczania.
Rozwiazanie to moze byc zgodne z rynkiem wewnetrznym i wylaczene z obowiazku notyfikacji
Komisji Eurcpejskie} na podstawie przepisow rozporzadzenia 1370720074, ¢ ile regulacje okresla
precyzyjnie ww. zasady i zrodla finansowania przewozow objgtych ww. biletem.

W odniesieniu do zmiany nr 5, ktory ustanawia bezwzgledny obowigzek ministra do udzielenia
pomocy publicznej przewoznikom kolejowym w trudnej sytuacji, ktorych przewazajacy rodzaj
dziatalnosci stanowia przewozy towarowe, ponownie wskazuje, Ze przepis ten - w obecnym
ksztatcie - jest niezgodny z wytycznymi Komisji Europejskiej dotyczacymi pomocy paristwa na
ratowanie i restrukturyzacje przedsiebiorstw niefinansowych znajdujacych sie w trudnej
sytuacji®. Zgodnie z tymi wytycznymi, pomoc w ramach programow pomocowych moze byc
udzielana wytacznie na rzecz MSP i mniejszych przedsigbiorstw panstwowych, natomiast pomoc
na rzecz duzych przedsiebiorstw nalezy indywidualnie zglasza¢ Komisji. W zwiazku z powyzszym,
UOKIK podtrzymuje uwage, zgodnie z ktora niezbedna jest zmiana projektu polegajaca
na rezygnacji z obowiazku udzielania tej pomocy przez ww. ministra, na rzecz mozliwosci jej
udzielenia.

ill. Informacje niezbedne w celu dokonania notyfikacji sSrodkéw wynikajacych
z zaktualizowanej wersji projektu ustawy

W celu dokonania notyfikacji zmian nr 11 4, niezbedne jest przekazanie nastepujacych informacji
do UOKIK:

1. szczegdlowego opisu zasad udzielania pomocy, w tym jej opodatkowania oraz sposobu
roztozenia w czasie jej udzielania,
2. wielkosci srodkow przewidzianych na udzielanie pomocy,

3. szacunkowe]j liczby beneficjentow pomocy,

4. okresu obowiazywania projektowanego programu pomocowego lub okresu, na jaki
projektowany program pomocowy ma byc zatwierdzony przez Komisje, z podaniem daty,
od ktdrej i do ktdrej pomoc moze byc udzielana'®;

5. podstawy zgodnosci pomocy z rynkiem wewnetrznym oraz potwierdzenia spetnienia
przestanek tej zgodnosci't:

a) aktualnej charakterystyki rynku transportu kolejoweso towarowego
oraz rynku terminali intermodaltnych, w szczegdlnosci w zakresie rentownosci
oraz barier istniejacych na tych rynkach;

b}  zapewnienia, ze pomoc nie bedzie przekraczata luki w finansowaniu'?;

B Rozporzqdzenie (WE} nr 137012007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 poZdziernika 2007 r. dotyczgre

ustue publicznych w zakresie kolejowego § drogowego transportu pasazerskieso oraz uchylajqee rozporzqdzenia

Rady (EWG) nr 1197769 1 (EWG) ar 1107470, Dz, Urz. UEL 315z 3.12.2007 1.

? Dz. Urz. UE C nr 249, z dnia 31.7.2014 r..

0 W preypadike gdy okres ten ma byd diuzszy niz szedd lat, nalezy wykazac, ze jest to niezbedne do osiagniecia

celdw programu pomoCcowego.

W preypadku srodkdw 114 przestanki zgodnosci z art. 93 TFUE s nastepujace:

- pomoc przyczynia sie do jasna okreslonepo celu lezacegn we wspdlnym interesie,

— pomoc jest niezbedna i spelnia efekt zachety,

~ pomaoc jest proporcjonalna,

- pomac nie prowadzi do wystapienia zakldcen konkurencii ani nie wplywa na wymiang handiovsg miedzy
panstwami czlonkowskimi w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem,

- dostep do obiektdw infrastrukturaloych jest ebwarty dla wszystkich uizytkownikdw na niedyskryminujacych
zasadach.

2 W tym zakresie konieczne jest wprowadzenie odpowiedniej regulacii legislacyinei.
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c} opisu relacji projektowanej pomocy do pomocy udzielanej w ramach
programow pomocowych SA. 114260 {2024/N} - Poland - Aid for intermodal
transport projects under the European Funds for Infrastructure, Climate,
Environment 2021-2027 programme oraz SA.109124 (2023/N]) - Poland - RRF:
Poland - Investment aid to intermodal transport facilities, equipment and
rolling stocks;

d) informacji potwierdzajacych niedyskryminacyjny dostep do wspieranej
infrastruktury;

kosztow kwalifikujacych sig do objecia pomoca'3;

7. dopuszczalnej intensywnosci pomocy (jesli zakdada sig, Ze intensywnosc pomocy bedzie

przekraczaia 50%, niezbedne bedzie takze szczegotowe uzasadnienie takiego rozwiazania
14‘}'4 5;

Czes¢ z ww. informacji moZe zostad przedstawiona z wykorzystaniem formularza
przygotowanego przez Komisje Europejska i zamieszczonego na jej stronie, ktory przekazuje
w zataczeniu (formularz ten nie odnosi sige do przestanek zgodnosci z art. 93 TFUE, o ktérych
mowa w pkt 5 powyzej, w zwiazku z czym informacje te nalezy przedstawic niezaleznie od
formularza).

Jednoczesnie pragne zauwazyc, iz przedstawienie czesci z ww. informacji, uzaleznione jest
wprowadzenia okreslonych zasad udzielania pomocy do planowanego programu pomocowego.
W szczegolnosci dotyczy to okreslenia kosztow kwalifikowanych, czy maksymalnej intensywnosci
pomocy. £ tego wzgledu niezbedne jest wprowadzenia zmian legislacyjnych okreslajacych
szczegotowe warunki udzielania planowanej pomocy tub wprowadzajacych delegacje do wydania
rozporzadzenia okreslajacego takie warunki. W przypadku podjecia decyzji o wprowadzeniu
delegacji do wydania rozporzadzenia okreslajacego warunki udzielania planowanej pomocy,
notyfikacji podlegac bedzie projekt rozporzadzania. W zwiazku z tym nie bedzie koniecznosci
wprowadzenia klauzuli zawieszajace]

IV. Uwaga dotyczaca zmiany ustawy z dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych
strefach ekonomicznych

Nalezy zauwazyc, ze zwolnienia podatkowe dla przedsiebiorcow realizujacych nowe inwestycje,
stanowiace regionalna pomoc inwestycyjna, sa obecnie udzielane na podstawie ustawy z dnia
10 maja 2018 r. o wspieraniu nowych inwestycji'?. Oznacza to, ze w celu otrzymania
ww. zwolnienia podatkowego nie jest juz konieczne prowadzenie dziatalnosci gospodarczej

3 W tym zakresie konieczne jest wprowadzenie odpowiedniej regulacii tegislacyine].

™ Komisja Europejska moglaby zatwierdzic pomoc o wyZszej intensywnosci, gdyby wykazano koniecznosd
gospodarczg zwigkszenia intensywnosci pomocy {zob. np. decyzja Komisji z dnia 23 listopada 2011 r. w sprawie
5A.33486 — Niemcy — Forderprogramm Umschiasaniaeen fiir den kambinierten Verkehr, pkt 30-31, oraz decyzja
Homisji z dnfa 17 paidziernika 2012 r. w spravde SA.34501 — Miemcy — Rozbudowes portu rzecznego Konigs
Wusterhausen/Wildau, pkt 37-49). Zasadniczo podstava do zaakceptowania intensywnosci przekraczajacej 50%
byta negatywna wartoic biezaca projektu (NPY) oraz ujemna wevmetrzna stopa zwrobu (IRR} w przypadiu braku
udzielenia pomocy, a takze ograniczenie pomocy wylacznie do uzupetnienia deficytu finansowania projektu (przy
uwzglgdnieniu planowanych do wygenerowania przychoeddw! (zob. np. decyzja Komisji z dnia 17 lipca 2013 r.
w sprawie srodka/programu pomocy/pomocy paristwa 5A.34369 {13/C) {ex 12/N) — Budowe i eksploatacja
publiczrych intermodalnych termingli transportowych, kidre Republika Stowacka plaenuje wdrozyd (Dz. Urz. UE
L 238 z 9.8.2014), pkt 125-127 oraz decyzja Komisji z dnia 17 pazdziernika 2012 r. w spravie SA.34501 — Miemcy
— Rozbudawa portu rzeczneen Kénigs Wusterhausen! Wildau, pkt 37-49).

5 W tym zakresie kmaeczne jest wprowadzenie odpomedme; regulacji Eeglslacy]ne]

7 Dz, U z 2025 r. poz. 469.
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na obszarze SSE. W konsekwencji, nowe obszary nie sg juz wlaczane do SSE. W zwiazku
z powyzszym watpliwosci budzi zasadnosc wprowadzania zmian, o ktorych mowa w art. 8a
dotyczacych obowiazku ustanowienia SSE w odlegtosci nie wickszej niz 500 m od najblizszej
bocznicy kolejowej lub terminalu towarowego.

£ powazZaniem,
Tomasz Chrostny

Prezes
Urzedu Ochrony Konkurencji i Konsumentow

fpodpisano kwalifikowanym podpisem

efektroniczrym/
Zal. 1.
Do wiadomiosci:
Pan Dariusz Klimczak
HMinister Infrastruktury
urzad ochrony Konkurencii 1 Konsumentaw tei.ll BS &3 855
o, Powstancaw Warszawy ¢ 00950 Wwarsaws drrEunsin gov.ol &

1420525.4419880.44852720



CZESC L INFORMACJE OGOLNE.

1 STATUS ZGLOSZENIA
Czy informacje przekazane w niniejszym formularzu odnosza sie do:

a) 1 etapu przedzgloszentowego? Jezeli tak, wypelnienie calego formularza na tym
etapie nie must by¢ konieczne, ale nalezy uzgodmé ze shluzbami Komisji, ktére
mformacie sa wymagane do celow wstepnej oceny proponowanego srodka.

b) 1 zgloszenia na podstawie art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej {(» Traktat«)?

c) {1  uproszczonej procedury zgloszenia przewidzianej wart 4  ust 2
rozporzadzenia (WE) nr 794/2004!? Jezeli tak, wowczas nalezy wypemic¢ jedynie
uproszczony formularz zploszenia zawarty w zalaczniku 11

d) 1  érodka, ktéry nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust 1

Traktatu, lecz jest zglaszany Komisj: w celu zapewnienia pewnosci prawa?
Jeslt powyzej wybrano odpowiedZ d). prosze wskazaé ponizej, dlaczego zglaszajace
patistwo czlonkowskie uwaza, 7e srodek nie stanowi pomocy pafstva W rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu. Prosze przedstawié pelng ocene srodka w swietle kaizdego
z czterech nastepujgcvch kryteridw, zwracajac szczegolna uwage na krytenia, ktore
Panstwa zdaniem nie sa spelnione w przvpadku planowanego srodka:

Czy zgloszony Srodek wigze sie z przekazaniem zasobow publicznych lub mozna go

przypisac panstwu?

Czy srodek ma charakter uznaniowy, jest dostepny jedvmie dla ogramczone; liczby
przedsigbiorstw, w ograniczone; liczbie sektorow gospodarki lub wiaze sie z ograniczeniami
terytorialnymi?

Czy srodek ma wplyw na konkurencije na rynku wewnetrzoyvm lub grozi zaklocemem handlu
wewnatrzunijnega?

2. IDEXTYFIKACIA UDZIEL AJACEGO POMOCY
Panstwo crionkowskie:

Region(-v) panstwa czlonkowskiego (na poziomie NUTS 2); nalezv uwzgledmé informacje
dotyczace ich statusu pomocy regionalnej:

Rozporradzenie Komisji (WE)} nr 7942004 zdniz 21 lkowietnia 20041 wsprawie wykounania
rozporzadzenia Rady (UE) 2015:1589 ustanawiajacego szczegblowe zasady stosowamia art 108
Traktatn o finkcjonowanin Unit Evropejskiej (Dz.U 1 140z 30.4.2004, 5 1),



Osoba(-y) wvznaczona(-e) do kontaktow:
Imie 1 A WISK0T e e e e ene e

L T 1 Ly USSR

Prosze podac nazwe, adres (w tym adres internetowy) i adres e-mail organu przyznajacego
pomoc:

JA
s U
Adres IMEINE OWY T e

Bomnmil ettt m e et e et e e ee e e nem e nee

Osoba wyznaczona do kontaktow w Statym Przedstawicielstwie:
Imie 1 0azWiIsKO, e e

T O 000, e

Bl ettt

Jezeli zycza sobie Panstwo, aby kopia oficjalnej korespondencyt kierowane] przez Komisje do
panstwa czlonkowskiego byla przekazywana takze wmnvin organom krajowym_ prosze podac
ich nazwe, adres (w tvm adres internetowy) 1 adres e-mail:

N B R B e e e e e et e e
BT O e e e e e
AdIes METIETOWT L ..ot et e e e e e e e on e e e e e oo e eoone et e eneeanns e ammseeammmneeaanenee s
Bamimid e e e
3 BEXEFICJENCI

il Siedziba beneficjenta(-6+w)
a) i w regionie lub regionach nieobjetych pomocsy:

b) 7 wregionie lub regionach kwalifikujacych sie do otrzymama pomocy na
podstawie art. 107 ust. 3 hit. a) Traktatu (prosze okreshic region{-v) na poziomie
NUTS 2):

c} [ wregionie lub regionach kwalifikujacych sie do otrzymama pomocy na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu (prosze okresli¢ region(-y) na poziomie
NUTS 3 tub nizszym):



W stosownych przypadkach lokalizacja projektu(-ow)
a) 12 wregionie lub regionach nieobjetych pomoca:

b) [ wregionie lub regionach kwalifikujacych sie do otrzymania pomocy na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. a) Traktatu (prosze okyeslic region(-y) na poziomie
NUTS 2}

c) [ wregionie lub regionach kwalifikujacych sie do otrzymania pomocy na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢} Traktatu (prosze okreshic region(-¥) na poziomie

Sektor lub sektory, na ktére oddzialuje srodek pomocy (tj. sektory, w ktérvch
beneficjenci pomocy prowadza dzialalnos¢):

a) [ Otwarty na wszystkie sektory
b) L[] Dotyczy konkretnego sektora. Jezeli tak, prosze okreslié sektor(-y) na

W przypadku programu pomocy prosze poda¢ nastepujace informacje:

b)  © matle i érednie przedsiebiorstwa {MSP)

NUTS 3 lub nizszym):
33.
poziomie grupy NACE?:
34
3.4.1.  Rodzaj beneficjentow:
a) 7 duze przedsicbiorstwa
c) 1 irednie przedsicbiorstwa
d) 2 male przedsicbiorstwa
e} 7 mikroprzedsiebiorstwa
3.4.2. Szacunkowa liczba beneficjentow:
a) {2dol0
b) [Pod1ldos0
&) [ od51do100
d) 2 od 101 do 500
e} 1?2 od 501 do 1000
f) [ ponad 1000

NACE Rev. 2.1 lub pdzniejsze prawodawstwo zmieniajace klasvfikacje lub ja zastepujace. NACE to
statvstyczna klasyfikacja dzialslnosci gospodarcze; w Unii Evropejskie ustanowiona w rozporzadzenin
(WE) nr 1893:2006 Parlamentn Europejskiego ¢ Rady z dnia 20 grodnia 2006 £. w sprawie statystycene]
klasvfilracii dzialalnodci gospodarczej WACE Rev. 2 i zmieniajacvm rozporzadzenie Rady (EWG)
nr 303790 oraz niektére rozporzadzenia WE w sprawie okredlonveh dziedzin statystvermych (DzU. L
393 z30.12.2006,5. 1).



36.

3.7.
3.7.1.

W przypadkn pomocy indywidualnej, przyznanej w ramach programu albo
jako pomoc ad hoc, prosze podaé nastepujace informacje:

Nazwa beneficjenial-dw):

Liezba pracowmmlOm e e
Roczny obrot (w pelneg kwocte w walucie krajowej, w ostatnim roku obrotowym): ..

Roczna suma bilansowa (w pelne; kwocie w walucie krajowej, w ostatnim roku
obrotowym):

Istnienie przedsiebiorstwa powiazanepo lub przedsiebiorstw partnerskich (prosze
zalaczy¢ oswiadczenie, o ktoryvmm mowa wart. 3 ust. 5 zalgczmika do zalecemia
Komisji 2003/361/WE®, potwierdzajace status przedsiebiorstwa bedacego
beneficjentem jako przedsicbiorstwa samodzielnego, powiazamego albo
partnerskiego®):

[0 Duze przedsiebiorstwo
Czy beneficjent lub beneficjenci s3 przedsigbiorstwami znajdujacymi sie
w tradnej sytuacji?

] Tak 1 Nie

Niezrealizewane nakazy odzyskania srodkéw
W proypadku pomocy indvwidualne;:
Organy danego panstwa czlonkowskiego zobowiazuja sie do zawieszenia przyznania
Iub wyplaty zgloszone) pomocy, jezeli beneficjent nadal dysponuje wezesniejsza
pomoca niezgodna z prawem, ktora decvzja Komisji zostala uznana za niezpodna
z rynkiem wewnstrznym {(jako pomoc indywidualna albo jako pomoc w ramach
programu pomocy uznanego za mezgodny z rynkiem wewnetrznym), az do momentu
dokonania przez tego beneficjenta zwrotu lub wplaty na zablokowany rachunek

bankowy cale; kwoty pomocy mezgodnej z prawem 1 z rynkiem wewnetrznym wraz
z odpowiednimi odsetkams.

] Tak 1 Nie

w

h

Zalecenie Komigji 20037361 WE z dnia 6 maja 2003 r. dotyczace definicit mikroprzedsiebiorstw oraz
mabych i drednich przedsiebiorstwe D=z L 124 z 20.3.2003, 3. 36,
ELI: bitp:#/data europa ev/elitecn/2003/361/01).

W przypadko przedsiebiorstw partnesskich oraz przedsiebiorstw powigzanych naley pamietac o tym,
Ze lowoty zglaszane dla danego beneficjenta pomocy musza uwzgledniad liczbe pracownikdw 1 dane
finansowe przedsiebiorstw powiazanych lub przedsiebiorstw partnerskich.

W rozomieniv definicji zawartej w Wytycznych dotvczacych pomocy pafstwa na  ratowanie
irestrukturyzacje przedsiebiorstw niefinansowveh znajdujacveh sie w trudnef sytsacit (DzU. C 249
23872014, 5. 1).



4.2,
a)

b)

4.3.

4.4,

Prosze poda¢ odniesienie do krajowej podstawy prawne; dotyczacej tego punktu:

W proypadku programow pomecy:
Urgany danego panstwa czlonkowskiego zobowiazuja sie do zawieszema przyznania
lub wyplaty wszelkie; pomocy w ramach zgloszonego programu pomocy na rzecz
kazdego przedsicbiorstwa, ktére skorzystalo z wczeSmiejszej pomocy niezgodne)
zprawemn, ktora decyzja Komisji zostala uznana za niezgodna zrynkiem
wewnetrznym (jako pomoc indywidualna albo jako pomoc wramach programu
pomnocy uznanego za niezgodny zrynkiem wewnetrznym), az do momentu
dokonania przez takie przedsicbiorstwo zwrotu lub wplaty na zablokowany rachunek
bankowy calej kwoty pomocy niezgodnej z prawem 1 z rynkiem wewnetrznym wraz
z odpowiednimi odsetkami.

L] Tak L1 Nie
Prosze podac odniesienie do krajowe;j podstawy prawne; dotyczace) tego punktu:

KRAJOWA PODSTAWA PRAWNA

Prosz¢ podaé krajowa podstawe prawna Srodka pomocy, wiym przepisy
wykonawcze i ich Zrédla:

Przepisy wykonawcze (w stosownych przypadkach): .. .
Odmniesienia {w stosownych przypadkach): ...
Do zgloszenia prosze dolaczy¢ jeden z nastepujacych dokumentow:

L1 kopie odpowiednich fragmentéw ostatecznvch wersji dokumentéw stanowiacych
podstawe prawna (w stosownyvch przypadkach wraz z adresem internetowym
umozliwiajgcym bezpoiredn dostep do tych dokumentow]),

[1 kopig odpowiednich fragmentéw projektéw dokumentéw stanowiacych podstawe
prawna (w stosownych przypadkach wraz z adresem internetowym umozliwiajacym
bezposredni dostep do tych dokumentow).

Czy ostateczna wersja dokumentu zawiera klauzule zawieszajaca stanowiacy, Ze
organ udzielajacy pemocy moie jej udzieli¢ tylko wéwezas, gdy pomoc zostala
zatwierdzona przez Komisje?

0 Tak
[l Nie: czy w projekcie dokumentu uwzgledniono taki przepis?

O Tak
O Nie: prosze wyjasni¢, dlaczego tekst podstawy prawnej e zawiera
takiego przepisu.

Jeieli tekst podstawy prawnej zawiera klanzule zawieszajacy, prosze okreslic,
czy data przyznania pomocy bedzie:

[} data zatwierdzenia przez Komisje



1 data zobowiazania sie¢ organdw krajowych do przyznania pomocy.
z zastrzeZenem zatwierdzenia przez Komisje.

5. IDENTYFIKACJA POMOCY, CELU I CZASU TRWANIA
5.1. Tvtul srodka pomocy (lub nazwa beneficjenta pomocy indywidualnej)

5.3. Rodzaj pomocy
3.3.1. Czy zgloszenie dotvczy programi pomocy?
[b Nie
1 Tak: czy program wprowadza zmiany w istniejacym programie pomocy?
[0 Nie

[0 Tak: czy spelnione sa warunki dotyczace uproszczone) procedury
zgloszenia przewidzianey wart. 4 ust. 2 rozporzadzema (WE)
nr 79420047

T3 Tak: prosze wypelnié uproszczony formularz zgloszemia (zob.
zalacznik IT).

T3 Nie: prosze kontynuowaé wypelnianie nintejszego formularza
i wskazaé, czy pierwotny program pomocy, ktory jest zmieniany,
zostal zgloszony Komsp.

1 Tak: prosze podac nastepujace informacje:
- Numer pomocyS: ...

- W stosownych przypadkach data zatwierdzenia przez
Komisje (sygnatura pisma Komisji) albo numer wylaczenia:

8 Nadawany przez Komisje numer rejestracyiny programu zatwierdzonego albo objetego wylaczeniem

ZpoWym.



3.3.2

LA
P

5.5.

Czy zgloszenie dotvezy pomocy indywidualnej ?
1 Nie
1 Tak: proszs okreilié, czy:

O pomoc opiera sie na zatwierdzonym/objetym wylaczeniem grupowym
programie, ktory nalezv zglosi¢ imndvwidualmie. Prosze podac
odniesienie do zatwierdzonego programu albo do programu objetego
wylaczemem:

NAZW e

Numer pomocy®:

Pismo Komisji w sprawie zatwierdzenia (w stosownych przypadkach):

O] pomoc mndywidualna nie jest oparta na Zadnym programie pomocy.
Czy system finansowania stanowi integralng czesé¢ Srodka pomocy (wp. poprzez
rastosowanie opiat parafiskalych  wcelu zebrania niezbednyveh  Srodkow
umozliwigigcyech preyznanie pomocy)?
J  Nie

J—

— Tak: wtakim przypadku nalezy rowniez zgtosié system finansowania.

Czas trwamia

! Program pomocy

Prosze podac planowana date koncowa, do kiore; mozliwe jest przyznawanie
pomocy indywidualne; w ramach programu. Jezeli czas trwania przekracza 6 lat,

prosze wskazac, dlaczego osiagniecie celow programu wymaga dluzszego ckresu
jego realizacit.

1 Pomoc indywidualna

Prosze podaé planowana date przyznania pomocy™

Jezeli pomoc zostanie wyplacona w ratach, prosze wskaza¢ planowana(-e) date(-v)

Czy zgloszony srodek stamowi reforme lub inwestycje finansowamry w ramach
Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci?

[ Tak A Nie

Zgodnie zart | 1t €) rozporzadzenia Rady (UE) 20131389 pomec indywidualna oznacza pomoc,
kitra nie jest przyznawana na podstawie programu pomocowego ofaz podiegajaca obowiazkowi
zgloszenia pomoc przyEnawang na podstawie programp pOmocowego.

Nadawany przez Komisje numer rejestracyjny programu zatwierdzonego albo objetego wylaczeniem
grupowym.

Diata podjecia prawnie wigzacego zobowiazania do przvyznania pomocy.



5.6. Czy zgloszony Srodek dotyczy inwestycji finansowanej w ramach Funduszu na
rzecz Sprawiedliwej Transformacji?

1 Tak I Nie
6. ZGODNOSC POMOCY Z RYNKIEM WEWNETRZNYM

WSPOLNE ZASADY OCENY

(Podsekcje 6.2-6.7 nie majg zastosowama do pomocy dla sektorow rolnictwa. rvbolowstwa
i alwakultury )

6.1. Prosze wskazad glowny cel pomocy oraz, wstosownych przypadkach,
drugorzedny(- e) cel(-e) pomocy lezacy(-e) we wspélnym interesie, do ktérych
realizacji przyczynia sie dana pomoc:

Gléwny cel pomocy Drugorzedny cel
LI

(prosze Zazrnaczy’l pomeocy
tylko jedno pole)

Sektor rolny; sekior leény; obszary o P2

wiejskie

Pomoc mna wspdlprace w sektorze 2 2

leénym

Pomoc na wspolprace na obszarach ) 2

wiepskich

Pomoc dla pracownikow znajdujacvch i F

stie  wmekorzystney sytuacii  lub

pracownikow niepelnospravwnych

Pomoc na przekazywanie wiedzy H 2

1dziatania informacyine w sekiorze

rolnym

Pomoc na dzialamia promocyjne 2 2

dotyczace produlktéw rolnych

Infrastruktura lub wyposazenie portu : 1

lotniczego

0 W przypadku pomocy dla aektordw rolnictwa Iub ryboldwstwa 1 akowakultury mformacje na temat

zgodnodci ze wepdinymi zasadami oceny sa wymagane w czesei I1.12 (Formularz informacii ogolnych
dotyczacy wytycenych w sprawie pomocy pafisbva w sektorach rolnym 1 lednym oraz na obszarach
wiejskich) i w czedci 11114 (Formularz informacii ogdinych dotyczacy wytyczaych w sprawie pomocy
panstwa w sektorze rybolowstwa 1 akwakultury).

o
ot

Jest to cel dodatkowy, na ktory, oprocz gtownege celn, zastrzeiono udzielanie pomocy. Na przykiad
program, ktorego glownym celem jest wspieranie prac badawczo-rozwojowych, mozZe posiadac cel
drugorzedny — rozwdj matyck isrednich przedsigbiorstw {MSP), jezeli pomoc zastrzeioma zostala
wylacznie dla malych iSrednich przedsiebiorstw. Cel drugorzedny moZe mied sownieZ charakter
gektorowy, np. w przypadky programu przezoaczonego na badania i rozwoj w sektorze 2elaza 1 stali.




Eksploatacja portu lotniczego o 1
Infrastruktura szerokopasmowa 1 O
Pomoc na zamvykanie przedsiebiorstw _

Cdszkodowania za szkody 0 O
spowodowane kleskami Zywiolowymu

lub zdarzeniami nadzwyczajnymi

Koordynacja transportu O [
Kultura 0 01
Energia O O
Efektvwnoié energetyczna 0O U
Infrastruktura energetyczna 4 0
Ochrona érodowiska Ll i
Realizacja waznego projektu i I
stanowiacego przedmiot wspdlnego

europejskiego zamteresowania

Ryboléwstwo i akewakultura i 1
Zachowanie dziedzictwa kulturowego O ]
Wspieranie eksportu 3 1
1 umiedzynarodowienia

Rozwéy regionalny (w tym wspdlpraca j 1
terytorialna)

Zaradzenie powaznym zaburzeniom | i
W gospodarce

Energia odnawialna 0 o
Ratowanie przedsiebiorstiv 1 1
znajdujacych sig w trudnej sytuacy

Badama_ rozwoj 1 innowacje i 0
Restrukturyzacja przedsiebiorstw 1 3
znajdujacych sie w trudne) sytuacy

Finansowanie ryzyka 03 O




Rozwd) sektorowy 4 3
Ushig swiadczone w ogolnym interesie i1 W
gospodarczym

MSP - 0
Wsparcie socjalne dla konsumentow ! L1
indywidualnych

Infrastruktura sportowa O 3
1 wielofunkcyina infrastruktura

rekreacyjna

Szkolenia O _
Pomoc na rozpoczecie dzalalnosc: dla I O
przedsiebiorstw lotniczych na rozwd

nowych tras

6.2. Prosze wyjasni¢ koniecznos¢ interwencji pafistwa. NaleZzy pamigtac, ze srodek

6.3.

6.4.

6.5.

pomocy musi mie¢ na celu doprowadzenie do sytuacji, w ktérej pomoc moze
przyniei istotna poprawe, niemoiliwa do osiggmiecia wwymiku dzialania
samego rynku, poprzez usuniecie jasno okreslonej niedoskonalosei rynkmu.

Prosze wskazaé, dlaczego pomoc stanowi odpovwiedni instrument de osiggniecia
celu leiacego we wspéloym interesie, zdefiniowanego wpkt6.1. Nalezy
pamigtaé, Ze pomoc nie zostanie uznana za zgodna z rynkiem wewnetrzaym,
jezeli whniesienmie tego samego pozytywnego wkladu umeozliwiaja inne, mmiej
zaklécajace srodla.

Prosze wskazaé, czy pomoc ma efekt zachety (ma to miejsce, gdy pomoc zmienia
zachowanie zainteresowanego przedsigbiorstwa w taki sposéb, Zze angaZuje sig
ono w dodatkowa dzialalnosé, ktérej nie podjeloby w przypadku braku srodka
lub ktéra podjeloby w inny lub ograniczony sposéb).

1 Tak 1 Nie

Prosze wskaza¢, czy dzialania podjete przed zlozeniem wniosku o przyznanie
pomocy 53 kwalifikowalne.

1 Tak ] Nie
Jesli sa kwalifikowalne, prosze wyjasnic, w jaki sposob spelmiony zostaje wymog
dotyczacy efektu zachety.

Prosze wyjasnié, jak zapewniono, aby przyznana pomoc byla proporcjonalna
w zakresie, w jakim nie przekracza minimum koniecznego do pobudzenia
inwestycji lub dzialalnosci.




6.6.

6.7.

Prosze wskazaé potencjalne negatywne skutki pomocy dia komkurencji
iwymiany handlowej oraz okresli¢, wjakim stopniu pozytywne skutki
przewyiszajj potencjalne negatywne skutki.

Zgodnie z wymogami przejrzysioéci okreslonymi w wytycznych izasadach
ramowych UE dotyczacych pomocy pafstwa prosze potwierdzic, czy
nastgpujace informacje zostang opublikowane w module Komisji Europejskiej
dotyczageym przejrzystoici przyzoawania pomocy (TAM)Z lub na jednej
krajowej albo regionalnej stronie intermetowej: (i) pelny tekst zatwierdzonego
programu pomocy kb decyzji o przyzmaniu pomeocy indywidualnej oraz
przepiséw wykonawczych do tego programu lub decyzji lub odpowiedni link do
tyvch dokumentéw; (ii) nazwy organu(-é6w) przyzmajacego(-ych) pomec; (iii)
tozsamos¢ poszczegélnyeh beneficjentéw; (iv) imstrument pomocy!? i kwota
pomocy przyznanej kazdemu beneficjentowi; (v) cel pomocy; data przyznania
pomocy; (vi) redzaj przedsigbiorstwa (mp. MSP, duie przedsicbiorstwo); (vii)
nadawany przez Komisje numer referencyjny srodka pomeocy; (viii) region,
w ktérym ma siedzibe beneficjent (na poziomie NUTS 2) oraz (ix) gléwny sektor
gospodarki, w ktérym beneficjent prowadzi dzialalno$¢ (na poziomie grupy
NACE)M,

O Tak T Nie

Prosze o podanie adresu lub adreséw strom internetowych, na ktorvch informacje te
zostang udostepnione:

W stosownych przypadkach prosze o podanie adresu lub adresow centraingj strowmy
internetowej pobiergiace; informacje ¢ regionalnych strow internetowych:

»Baza danvch dotyczaca przejrzystoici pomocy panstwa. Wyszukiwanie publiczne« dostepna pod
adresem: o4 te ec. eu/competition’ arency/publicang=en

Dotacja‘dotacja na splate odsetek, pozvezkazaliczki zwrotne dotacja podlegajaca zwrotowi, gwarancja,
korzyi¢ podatkowa lub zwolnienie podatkowe, finansowanie ryzyka, inne. Jezeli pomoc przyznaje sie
za poirednictwem wielu instrumentéw, kwote pomocy nalezy podac wrozbiciu ma poszczegdlne
instramenty.

Od tego wymogu mozna odstapi w odniesieniu do pomocy indywidualnej w lovocie poniZej progu
ustalonego w podstawie prawnej. W przypadku programéw pomocy w formie korzysci podatkowych
informacje dotyczace poszezegdlnych srodkéw mosma podawac W przedzialach okreslonych
w podstawie prawnej.
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0.7

6.8.

7.

7.1

3.

Jezeli w momencie przediozenia zgloszenia adres lub adresy stronm internatowych,
o ktdrych mowa w pkt 6.7.2, nie sq znane, pavistwo czionkowskie musi zobowiqzac sie
do przekazania ich Komisji po utworzeniu przedmiotowych stron internetowych, gdv
nane juz bedq ich adresy.

W odniesieniu do pomocy zgloszonej zgodnie z art. 107 ust. 3 lit. a), lit. b) czesc
pierwsza (pomoc przezmaczona na wspieranie realizacji wainych projektow
stanowigcych przedmiot wspélnego enropejskiego zainteresowania), c), d) i e)
Traktatu, art. 93 Traktatu i art. 106 ust. 2 Traktatu prosze potwierdzic, Zze ani
dzialalno$¢ bedaca przedmiotem pomocy padstwa, ani Zadme aspekty
zgloszonego Srodka pomecy paistwa, ktore sa nierozerwalnie zwizzane
z przedmiotem pomocy, nie lamig prawa ochrony srodowiska Unii.

U1 Tak 1 Nie

INSTREMENT POMOCY, KWOTA POMOCY, INTENSYWNOSC POMOCY 1 SPOSOB
FINANSOWANIA

Instrument i kwota pomocy

Prosze okresli¢ forme i kwote pomocy!?® udostepnionej beneficjentowi(-om) (w stosownych
przypadkach w odmesieniu do kazdego srodka):

Instrument pomocy Kwota pomocy lab przydzielony
budzet'
Ogdlem Rocznie

£1 Dotacje (lub instrumenty o podobnym skuiku)

a)
b)
c)

1 dotacja bezposrednia
1} dotacja na splate odsetek

J umorzenie zadtuzenia

03 Pozyczki (lub instrumenty o podobaym skutku)

a)

b)

3  pozvczka uprzywilejowana (wraz ze
szczegOlowymi informacjami na  temat
zabezpieczenia 1 okresu pozyczki)

1 zaliczki zwrotne

[} odroczenie zaplaty podatku

Laczna kwota planowanej pomocy podana w pelnveh kwotach wyrafonych w walucie krajowej.

" preypadiu srodkdw podatkowych szacowane cafkowite uszezuplenie dochoddw wynikajace z ulg

podatkowych. Jezeli sredni roczny budzet na pomoc pafistwa w ramach programu przekracza 150 min
EUR, prosze wypelnié sekcje niniejszego formularza dotyvezacs oceny.

W informacjach dotyczacych kwot lub budzetn pomocy wkazdej sekcji niniejszego formularza
i formularzy uznpehiajacych nalezy poda¢ pelng kwote wyrazona w walucie krajowe;.
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L] Gwarancja

W stosownych przypadkach prosze podac odniestenie do decyzji
Komisji zatwierdzajacej metode obliczania ekwiwalentu dotacji
brutto oraz mformacje opozyczce lub inne] transakcyi
finansowej objete] gwarancja, wymaganym zabezpieczenilt oraz
nalezne) skladce, czaste trivamia itp.

£l Jakakolwiek forma interwencpi kapitalowej lub quasi-
kapitalowej

B Korzy§€ podatkowa lub zwolnienie podatkowe

a) 1 ulga podatkowa

b) _1 obnizenie podstawy opodatkowania

c) I obnizeme stawki podatkowej

d) U1 obnizenie skladek na ubezpieczenie spoleczne
e) U inne (prosze wymisnic).

£ Inne (prosze wymienic)

Proszg wskazac, ktdry z instrumentow wywiera w duzej mierze
podobny skutek, jak Srodek wymieniony w niniejszym punkcie

W przypadku gwarancji prosze wskaza¢ maksymalna kwote zabezpieczonych
LA er-d=) -l VU

W przvpadku pozvczek prosze wskazaé maksymalng (nominalnag) kwote przyznane

1. Opis instrumentu pomocy
W odniesieniu do kazdego imstrumentu pomocy wybranego w wykazie wpkt 7.1
prosze opisac warunki zastosowania pomocy (takie jak opodatkowanie, informacje,
CZy pomoc zostaje przyznana automatyvczaie po speinientu pewnych obiektywnych
krytertdow, czy tez wysiepuje element uznaniowosci po stronie  organow
przyznajgeych pomoc):
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7.3. Zrodlo finansowania
7.3.1.  Prosze okresli¢ sposdb finansowania pomocy:
a) 1 ogdlny budzet centralny/regionalny/lokalny
b) L} poprzez parafiskalne oplaty lub podatki nalozone na beneficjenta. Prosze podad
petne informacje o takich oplatach oraz produktach/dzialalnosci. na ktére te oplaty
natozono (w szczegdlnosci prosze okreslié, czy produkty przywozone zinnych
panstw cztonkowskich podlegaja takim oplatom). W stosownych przypadkach prosze
zataczy¢ kopie dokumentu bedacego podstawa pravwna finansowania.
c) [} zgromadzone rezerwy
a) _1 przedsiebiorstwa publiczne
b) [} dofinansowanie z funduszy strukturalnych
c) [} inne (prosze wymienic).
7.3.2.  Czy budset jest proyjmowany corocziie? Tak
1 Tak
L} Nie. Prosze wskazac, jaki okres obejmuje budzet: .
7.2.3.  Jezeli zgloszenie dotyczy zmian w istniejgcym programie pomocy, prosze wskazac
dla kazdego instrumentu pomocy wphw budzetowy zgloszorych zmian programu na:
Lacany Budzet: e
BUdZet FOCIIY T e

Jezeli sredni roczny budZet na pomoc padstwa w ramach programu przekracza 130 min EUR, prosze
wypelnic sekeje niniejszego formularza dotyczacs oceny.
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7.4.

Kumaulacja

Czy przedmiotowa pomoc moze byé kumulowana z pomoca lub pomoca de minimis!®
otrzymang w ramach innej pomocy lokalnej, regionalne;j lub krajowej!? w celu pokrvceia tych
samych kosztow kwalifikowalnych?

8.

1 Tak Prosze poda¢ nazwe, cel iprzeznaczenie pomocy, jeéh informacje te sa

dostepne.

OCExXA

[0 W ODNIESIENIU DO PROGRAMU ZGLOSZONEGO KOMISHI ZGODNIE Z ART. 108 UsT. 3

TRAKTATU:
Czy przewiduje si¢ oceng programu?
O Nie

Jezeli nie przewiduje sie oceny programu, prosze wyjasnic, dlaczego uznano, Ze
kryteria przeprowadzenia oceny nie zostaly spelnione.

LI Tak

Na podstawie jakich krvteriow przewiduje sie ocene ex post programu:
a} [ program o duzyvm budzecie pomocy:

b) [ program o nowatorskim charakterze;

i3

Rozporzadzenie Komisji (UE) or 20232831 zdnia 13 grudmia 2025 1. w sprawie stosou anta art. 107
1108 Traktats o fonkcjonowaniu Umi Europejskiej do pomocy de minimis {DzU. 20232831,
15122023, ELL Jtdata enropa enelireg 202372831 /0])).  rozporzadzente Komisjz {LE}
nr 2023/2832 z dnia 13 grudnia 2023 r. w sprawie stosowania art. 107 1 108 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej do pomocy de minimis przvzaawane] przedsiebiorstwom wykonmjacym ushogi
fwiadczone wogolnym  interesie  gospodarezyem (DzU. L, 20232832, 15.12.2023,
ELL http-/idata europa enfelireg/2023/283%/01) ), rozporzadzenie Komiaji (UE) nr 717:2014 z dnia 27
czerwea 2014 1. w sprawie stosowania art. 107 i 108 Traktato o funkcjonowaniu Unii Evropejskie) do
pomocy de minimis wsektorze rybofdwstwa izkwaluitury (DzU. L 190 z 2862014, s 45,
ELL hitp://data europa eweliftep/2014/71 T/0j)) oraz rozporzadzenie Komaisji {UE) or 140872013 z dnia
18 grudaia 2013 1. w sprawie stosowania art. 107 1 108 Traktatu o funkcjonowanin Unit Evropejskiej do
pomocy  de minimis  wsekiorze golnmym  (DzU. L 332 z24.122013, LY
ELY: http:/ data europa.eveliteg 20131408 o).

Finansowanie unijne zarzadzane centralnie przez Komisje, ktore nie jest bezposrednio and posrednio
kontrolowane przez pafistwo czlonkowskie, nie stanowi pomocy panstwa. W przypadku gdyv takie
finansowanie umijne jest lacrzone zinoym finansowaniem publicenym, do okredlenia, czy progi
powodujace obowigzek zgloszenia ipoziomy maksvmalne] istensywnosci pomocy mie zostaly
przekroczone, uwzglednia sie wylacenie finansowanie publiczne, pod waruniriem ze cathowita jego
kwota przyzoana w odpiesieniu do tych samych kosziow lkwalifikowalnych nie przekracza
maksymealnveh stawek finanzovwania okreslonych w majacych zastosowanie przepisach nnfjnyeh.
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c) [ program zakladajacy istotne zmiany rynkowe, technologiczne Iub
regulacvine;

d) LUl program przewidziany do oceny, nawet jezeli pozostale kryvtenia, o ktérych
mowa W tvm punkcie, nie maja zastosowarnia.

Jezeli ktérekolwiek z kryteridw, o ktérych mowa w tym punkcie, zostanie spehnione,

prosze podac okres oceny oraz wypelni¢ formularz imformacy uvzupetniajacych do

celow zgloszenia planu oceny, zawarty w zataczniku 1 w czesci I11.8%°.

Prosze wskazad, czy dotychczas zostala przeprowadzona jakakolwiek ocena ex post
podobnego programu (jezeli tak, prosze poda¢ odpowiedme odestanie wraz z linkiem
do wilasciwych stron mtemetowych).

0 W ODNIESIENIU DO PROGRAMU PODLEGAJACEGO OCENIE ZGODNIE Z ART. 1 UST.2

9.

LIT. A) ROZPORZADZENIA (UE) NR 651/2014 (GBER) LUB ART. 1 TST. 3 LIT. &)
ROZPORZADZENIA (UE) 2022/2472 (ABER) LUB ART.1 UST.7 LIT. )
ROZPORZADZENIA (UE) 202212473 (FIBER):

Prosze podad numer SA Programilll ..ot mn e

oraz wypelni¢ formularz informacji uzupelniajacych do celéw zgloszenia planu
oceny, zawarty W zalaczniku 1 w czesci ITL8%L

SPRAWOZDAWCZOSC I MONITOROWANIE

Aby umozhiwi¢ Komisji monitorowanie programéw pomocy oraz pomocy indywidualne,
zglaszajace panstwo czlonkowskie zobowiazuje s1g do:

3

corocznego przedktadania Komisji sprawozdan przewidzianych w art. 26 rozporzadzema
Rady (UE) 2015/1589%2.

{1 przechowywania przez co najmniej 10 lat od dmia przyznamia pomocy (pomocy

indywidualne] i pomocy przyznanej w ramach programu) szczegdlowej dokumentacyi
zawierajacej informacje idokumenty towarzyszace miezbedne do stwierdzemia, ze
spelniono wszystkie warunki dotvczace zgodnodci, oraz do przedstawiania takiej
dokumentacji Komisji. na pisemny wniosek, wterminie 20 dm roboczych lub
w dluzszym terminie okreslonym we wniosku.

Wskazowki mozna znalei¢ w dokumencie roboczym shizb Komisii »Waptlne metody oceny pomocy
pafistwac SWD(2014) 170 final = 28.5.2014, dostepnyim na stronie https:/‘competition-

policy. ec_enropa enddocument’'download/323bb641-3467-4b18 aece-
Tefde3%elede_en?filename=modernization_evalnation methodology_en pdf

Wikazowlki mosna znaleré w dokumencie roboczym shuzb Komisji »Wapblne metody cceny pomocy
panstwag SWD(2014) 179 finaf z 28.5.2014, dostepnym na stronie https-/fcompetition-

policy ec_europa en/document/download/323bb641-3467-4b18-aece-

Tefdcifeledc en?filename—modernisation evalpation methodologv en pdf

Rozporzadzenie Rady (UE) 2015:1589 zdaia 13 lipca 2015 1. ustanawiajace szezegdlowe zasady
stosowania art 108 Traktaty o funkejonowanis Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z24.9.2015, s. 9,
ELI: kttp://data evropa cu/eli‘tes 201571 589/0f).
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W przypadku programow pomocy podatkowe;:

—

106.

w przypadku programéw, wramach ktorvch pomoc podatkowa jest przyznawana
automatycznie na podstawie deklaracp podatkowvch beneficientow, oraz jezeli nie
przeprowadza sie kontroli ex ante wcelu ustalenta, czy wszystkie warunk: dotyvczace
zgodnosetr zostaly spehnione w przypadku kazdego beneficjenta, panstwo czlonkowskie
zobowiazuje sie do wdrozenia odpowiedniego mechanizmu kontroli, za pomoca ktérego
regularnie sprawdza (np. raz w roku budZetowym), przynajmniej na zasadzie ex post na
podstawie préby, czy wszystkie warunki dotyczace zgodnosci zostaly spelnione, oraz do
nalozemia sankcp wprzvpadku naduzycia finansowego. Aby umozliwic Komisii
monitorowanie programow pomocy podatkowej, zglaszajace panstwo czionkowskie
zobowiazuje sie do przechowywania szczegdlowej dokumentacsi kontroli przez co
najmniej 10 lat od dmia przeprowadzemia konfroli oraz do przedstawiania takiej
dokumentacji Komisp, na pisemny wniosek, wterminie 20 dni roboczwch Iub
w dluzszym terminie okreslonym we wniosku.

POUFNOSE

Czy zgloszenie zawiera informacje poufne®, ktére nie powinny by¢ udostepniane osobom
trzecim?

i1
—

Tak Prosze wskazac, ktore czesci formularza sa poufne, 1 wyjainic dlaczega.

3 Nie

11. IXNE INFORMACIE

W stosownvch przypadkach prosze podac wszelkie inne mformacje istotne dla oceny
pomocy.

12. ZALACZONE DOKUMENTY

Prosze przedstawié wykaz wszystkich dokumentow zalaczonych do zgloszenia i dostarczyc

wch

kopie na papierze lub podad adresy imternetowe umozliwiajace dostep do tych

dolkumentow.

Wikardwhki moZna znalefé wart. 339 TFUE, kiory odoosi sie do winformacji dotvezacyvch
przedsiebiorstw i ich stosunkdw handliowych lub kosztéw wiasnycha. Unijne sady zasadniczo definija
wiajemnice handlowe« jake informacje, skidrych nie tvlleo podanie do wiadomosci publiczney, lecz
tak¥e samo przekazanie osobie innej niZ osoba, ktéra vdezielita danych informacii. moZe przyniesc
powazng szkode dia interesdw osoby, kidra danveh informacii ndzielitax — wyrok w sprawte T-33394
Postbank preecivko Komisji, ECLI:IEU:T:1996:119, pkt 87.

17



13,

14.

OSWIADCZENIE

Nuntejszym zaswiadczam, ze wedlug mojej najlepsze) wiedzy informacje podane
w niniejszym  formularzu, jego =zalacznikach 1izalgczonych dokumentach sz
prawdziwe t kompletne.

Data 1 miejsce ztozenia podpisu: ...

Imsi¢ 1 nazwisko oraz stanowisko osoby podptsujacey: ... ...

FORMULARZ INFORMACJE UZUPELNIAJACYCH

W oparciu o informacje przedstawione w formularzu informacyi ogdlnych prosze
wybraé wiascrwy formularz informacyi uzupelniajgeych, ktory nalezy wypelnié:

a)

b}

dj

formularze informac)i vzupelmajacych dotyczacy pomocy regionalnej
- [ pomoc inwestycyina

- L1 pomoc operacyjna

- 1 pomoc indywidualna

[] formularz informacji uvzupeiniajacych dotyczacy pomocy na badania,
10ZW0] 1 mnowacie

formularze informacyi wuvzupeliajacvch dotyczace pomocy na ratowanie
1 restrukturyzacie przedsiebiorstw znajdujacych sie w trudnet sytuacyt

- [ pomoc na ratowanie
- [ pomoc na restrukturyzacie
- (] programy pomocy

[l formularz informacji uzupelniajacych dotvczacy pomocy na produkcje
audiowizualna

formularz mnformacsi uzupelniajacvch dotyczacy pomocy na rzecz dostepu
szerokopasmowego

- [1 pomoc na srodlu zwigzane zrozpowszechnianiem ushug
szerokopasmowych

- [] pomoc na budowe sieci szerokopasmowych

formularz informac)1 uzupebuajacych dotyczacy pomocy panstwa na ochrong
klsmatu 1 srodowiska oraz cele zwiazane z energia

- [] na podstawie sekcji 4.1 CEEAG
- [ na podstawie sekcji 4.2 CEEAG
- [] na podstawie sekcji 4.3.1 CEEAG
- [J na podstawie sekcji 4.4 CEEAG
~ [ na podstawie sekcji 4.5 CEEAG
- [ na podstawie sekcji 4.6 CEEAG
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;'J

- [ na podstawie sekcji 4.7.1 CEEAG
- ] na podstawie sekcji 4.7.2 CEEAG
- (] na podstawie sekcji 4.8 CEEAG
- (1 na podstawie sekcji 4.9 CEEAG
- L] na podstawie sekecjt 4.10 CEEAG
- [ na podstawie sekcji 4.11 CEEAG
g) [ formularz informacji vzupelniajgcych dotyczacy pomocy na finansowanie
ryzyka
h) [ formularz informacji uzupelniajacych do celéw zgloszenia planu oceny

1) L] formularz informacji ogélnych dotyczacy wytveznych w sprawie pomocy
panstwa w sektorach rolnvm 1 lesnym oraz na obszarach wiejskich

- ! formularze informacji uzupelmajacych dotyczace pomocy
w sektorze rolnvm 1 lesnym oraz na obszarach wiejskich

n formularze informacy uzupeiniajacych dotvczace pomocy na rzecz sekiora
transporiu:

- [ pomoc inwestycyina dla portow lotniczych
- [] pomoc operacyjna dla portéw lotniczych

- [] pomoc pafnstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych
- [ pomoc o charakterze socjalnym, o ktorej mowa w art. 107 ust. 2 lit. a)
Traktatu
- [1 pomoc na rzecz transportu morskiego
k} [ formularz informacji ogdlnych dotyczacy wytveznvch w sprawie pomocy
panstwa w sektorze rybolowstwa 1 alkwalwultury
- 1 formularze informacji uzupelniajacych dotyczace pomocy dla
sektora rybolowstwa 1 alkowakultury

W przypadku pomocy nicobjetej zakresem stosowama zadnego z formularzy
informacji uzupebuajacych prosze wybra¢ stosowne postanowienie Traktatu,
wytyczne lub mny dokument majacy zastosowanie do pomocy patistwa:

a) O krotkoterminowy kredyt eksportowy?4

s

b) [ systemy handlu emisjami:

c) [ komunikat bankowy?®

-4
1

l

Komunikat Komisji do pafstw czlonkowskich w sprawie zastosowania art 107 108 Traktatn
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej do krotkoterminowego ubezpieczenia kredvtow eksportowych
DzU.C392219.12.2012 = 1).

Wrytyezne w sprawie nieltdrych srodkédw pomocy pafistwa w kontekscie systemv handin przvdzialami
emisfi gazow cieplarsianvch po202ir. (DzU. C 317 z2592020, s 3), wyiyczoe W sprawie
niektorych érodkéw pomocy patstwa w kontekscie systemu handlo uprawnieniami do emisji gazow
cieplamianveh po 2012 . (D2zU. C 1382 5.6.2012,5. 4).
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d) [ komunikat dotvczacy waznych projekiow stanowiacych przedmiot
wspoluego europejskiego zainteresowamal”

e) L[] uslum swiadczone wogdlnym interesie gospodarczym (art. 106 ust. 2
Traktatu)®®

£) [ art. 93 Traktatu

g)  [art. 107 ust. 2 lit. a) Traktatu
h)y O art. 107 ust. 2 lit. b) Traktatu
1) L1 art. 107 ust. 3 lit. a) Traktatu
iy [Oart. 107 ust. 3 Lit. b) Traktatu
kY [ art. 107 ust. 3 Lit. ¢) Traktatu
1y L] art. 107 ust. 3 Lit. d) Traktatu
m) [l inne (prosze okredlié)

Prosze przedstawié uzasadnienie zgodnoéci pomocy nalezacey do kategoru wybranych
w tym punkcie:

Ze wzgledow praktvcznych zaleca sie numerowanie dokumentow przedstawiarych jako
zalgezniki { uivwanie nadanych numercw dokumentow w stosownych czesciach formularzy
informacii uzupeiniaigcych.

% Komunikat Komisji w sprawie stosowania od dnia 1 sierpmia 20131 regul pomocy panstwa
w odniesieniu do srodkéw wsparcia na rzecz bankéw w kontekéeie krvzvsn finansowego (Dz.U. C 216
z30.7.2013, 5. 1).

= Komunikat Komisji — Kryteria analizy zgodnogei zrvokiem wewngtrznym pomocy pafisiwa na
wapiezanie realizacii waznych projektéw stemowigeveh przedmiot wspdlnego europejskiego
zainteresowania (DzU. C 188 2 2006.2014, 5. 4},

® Komunikat Komisji w sprawie stosowania regut Unii Furopejskiej w dziedzinie pomocy pafistwa
w odniesieniu do rekompensaty ztytalu vshig swiadczonveh wogdéloym interesie gospodarczym
(DzU. C8z1112012 5 4).
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KOMISJA USTAWODAWCZA

Warszawa, 15 kwietnia 2026 .

Pan Wtodzimierz Czarzasty
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskie]

Szanowny Panie Marszatku,

il

EZD RP

[

Datareeslracjl 20260415
Dalaw;lﬂywu 2026-04 15

505-11.020 ,986.5%.2025
15. 0h 2026

na podstawie art. 34 ust. 8 regulaminu Sejmu - przedktadam opinie nr 285 Komisji Ustawodawcze;
uchwalong na posiedzeniu 15 kwietnia 2026 r. o poselskim projekcie ustawy o odbudowie polskiej
kolei i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej wraz

z autopoprawka (przedstawicielki wnioskodawcéw: poset Anna Maria Zukowska oraz poset Daria

Gosek-Popiotek).
Z powazaniem

Przewodnjgzacy Komisji

Marel/As VL\



OPINIA nr 285

Komisji Ustawodawczej

w sprawie poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na Kolei towarowej wraz z autopoprawka
przyjeta na posiedzeniu
w dniu 15 kwietnia 2026 r.

dla Marszalka Sejmu

Komisja Ustawodawcza, na posiedzeniu w dniu 15 kwietnia 2026 r., rozpatrzyla
skierowany przez Marszatka Sejmu — w trybie art. 34 ust. 8 regulaminu Sejmu, celem
wyrazenia opinii w S$wietle zgloszonych watpliwosci w sprawie zgodnosci projektu
z prawem Unii Europejskiej — poselski projekt ustawy o odbudowie polskiej kolei
i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej wraz
z autopoprawka, po przedstawieniu projektu i wyshuchaniu ekspertow, przeprowadzita

dyskusje. W wyniku glosowania Komisja

- uznala ten projekt za dopuszczalny.

Przewodniczaby Komisji




Warszawa, 28 lipca 2026 r.

Anna-Maria Zukowska

Daria Gosek-Popiotek
Postanki na Sejm RP
Przedstawicielki wnioskodawcow

Wiodzimierz Czarzasty

RPW/25890/2026 — 1P

(G- vRY) OBSEUGI i SEMy  Marszatek Sejmu RP
et w2072 SPUl. 090 286 7. L6
A8, .01 26,

Szanowny Panie Marszatku,

w odpowiedzi na pismo z 21 kwietnia 2026 r. (SPS-II1.020.286.53.2025),
a dotyczace pisma z 13 kwietnia 2026 r. Prezesa Urzedu Ochrony Konkurencji
i Konsumentéw, ponizej przekazujemy wyjasnienia dotyczace projektu ustawy o odbudowie
polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej.

W przypadku optaty paliwowej nalezy podkresli¢, Ze projekt ustawy nie tworzy nowych
$rodkéw pomocowych ani nie modyfikuje konstrukcji istniejgcych $rodkéw pomocowych.
Zmienia on jedynie proporcje przychodéw przeznaczanych z optaty paliwowej na poszczegédine
cele, na ktére juz obecnie trafiajg przychody z tej optaty. Dzieje sie tak, poniewaz zasady
finansowania i udzielania pomocy publicznej s juz okreslone w ustawie z dnia 16 maja 2019
r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej oraz
ustawie z dnia z dnia 16 grudnia 2005 r. 0 Funduszu Kolejowym, ktérych przepisy stosowane
sg od lat w praktyce.

Juz w obecnym stanie prawnym, zgodnie z art. 37i ust. 1 ustawy z dnia 27 pazdziernika
1994 r. o autostradach pfatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym, 19,45% przychoddéw
z optaty paliwowej przekazywanych jest do Funduszu Kolejowego a 3,65% przychodéw do
Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej. Niniejszy
projekt ustawy jedynie zmienia te proporcje. Jednoczesnie, szczegétowe zasady udzielania
finansowania i pomocy publicznej regulowane sg w przepisach szczegétowych dotyczacych

tych funduszy.



W zwigzku z tym, ze ustawa nie tworzy nowych $rodkéw pomocowych ani nie
modyfikuje konstrukgji istniejacych srodkdw rozumiemy, ze notyfikacja nie jest obowigzkowa.

Dzigkujemy i przyjmujemy uwagi dotyczace potrzeby wprowadzenia delegacji do
rozporzadzenia, a takze wprowadzenia klauzuli zawieszajacej. Na etapie prac w odpowiedniej
komisji zostanie dodana delegacja do rozporzadzenia, ktére okreslaé bedzie szczegdtowe
zasady udzielania pomocy publicznej w ramach ,Programu Integracji i Rozwoju Towarowych
Przewozow Kolejowych — Terminal Intermodalny w Kazdym Powiecie do 2030 r.”,

Przed wydaniem tego rozporzadzenia udzielenie pomocy nie bedzie mozliwe.
Jednoczesnie, rozporzadzenie zostanie notyfikowane a w jego tresci zostanie wprowadzona
klauzula zawieszajgca jego stosowanie do momentu wydania pozytywnej decyzji Komisji
Europejskiej.

W odpowiedzi na uwagi dotyczgce Polskiego Biletu Powszechnego potwierdzamy, ze
zatozeniem projektu ustawy jest wprowadzenie wspdlnego biletu jako niedyskryminacyjnej
zasady ogdlnej, dotyczacej wszystkich przewoznikéw. Obowigzek podpisania przez
organizatora umowy o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego ma
ograniczac sie jedynie do doptaty z tytutu utraconych przychoddw z racji stosowania wspdlnego
biletu jako zasady ogdlnej, a nie z tytutu $wiadczenia wszystkich ustug.

W celu rozwiania podniesionych watpliwosci, podczas prac w odpowiedniej komis;i,
wprowadzona zostanie poprawka zamieniajgca obowigzek podpisania umowy o $wiadczenie
ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na obowigzek podpisania umowy
dotyczacej jedynie doptaty do utraconych przychoddw.

W zwigzku z tym system zostanie oparty na konstrukgji udzielania doptat analogicznie
jak w przypadku ulg ustawowych, a okreslenie specyfikacji zobowigzania z tytutu $wiadczenia
ustugi publicznej, w tym jakosci przewozéw, nie bedzie wymagane. Nie bedzie réwniez
niezbedna potrzeba odrebnej kalkulacji w przypadku korzystania iub braku korzystania z ustugi
powszechnej, jako, ze wspdlny bilet bedzie miat charakter zasady ogdlnej, stosowanej
niedyskryminacyjnie do wszystkich przewoznikéw.

Jednoczes$nie dziekujemy i uwzgledniamy przedstawione uwagi szczegétowe. Na etapie
prac w odpowiedniej komisji mechanizm udzielania doptat z tytutu utraconych przychoddéw
z racji stosowania wspdlnego biletu zostanie jeszcze raz przeanalizowany, a takze uzupetniony
0 przepisy dotyczace odpowiedniej weryfikacji, kontroli oraz wzajemnych rozliczen
organizatordw i przewoznikéw, w tym wzorujac sie na istniejgcym systemie ulg ustawowych,
w celu zapewnienia petnej zgodnosci z rozporzadzeniem 1370/2007.

Przyjmujemy réwniez uwage dotyczacg mechanizmu udzielania pomocy publicznej
przez wiasciwego ministra. Odpowiednie korekty do przepiséw zostang wprowadzone na etapie



prac w odpowiedniej komisji. Zapewnig one, Ze udzielenie pomocy nie bedzie
automatyczne, ale poprzedzone wymaganym przez Komisje Europejskg zgtoszeniem.

Jezeli chodzi natomiast o uwage dotyczaca specjalnych stref ekonomicznych, to kwestia
ta zostanie ponownie przeanalizowana podczas prac wiasciwej komisji, z mozliwoscig

rezygnacji z tych przepisow.
Z powazaniem

Daria Gosek-Popiotek Anna-Maria Zukowska

Gk~ Qopeied A
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