USTAWA
zdnia ... 2025 .

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 Polakow ze wsi i Polski powiatowe;j,

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

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

wyrazajac frustracje, ze polskie pienigdze 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 militarnej,

biorgc pod uwage, 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 obszarow wiejskich i matych miejscowosci, szczegolnie w tych niezamoznych, a takze plony rolnikow,
warunki pracy robotnikow i ich rodzin,

stawiajac opor wobec pozbawiania mlodych 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 spolecznych, marginalizowanie mieszkancow i
samorzadow obszaréw wiejskich,

stanowczo sprzeciwiajac si¢ obcigzaniu najbiedniejszych kosztami polityki klimatycznej,

bedac przekonanym, ze walka o klimat to wyjatkowa i niepowtarzalna szansa na rozwoj
i wzmocnienie pozycji Polski, urzeczywistnienie sprawiedliwosci spolecznej 1 naprawienie btgdow niesprawiedliwej
transformacji ekonomicznej po 1989 r.,

uwazajac, ze podstawowa rola Panstwa Polskiego, w ktorym wtadza 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 ktérymi jednolity i rozwiniety publiczny
transport zbiorowy stanowi fundament jednolitego Panstwa Polskiego oraz powdd do dumy Polek

i Polakow,

kontynuujgc misje Juliana Eberhardta, pierwszego Ministra Kolei Zelaznych w II Rzeczypospolitej, ktory
przejmowat kolej od okupantdéw i ujednolicat ja, scalajac rozdartg przez zaborcow Ojczyzne,

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

uchwala si¢, co nastepuje:

") Niniejszg ustawa zmienia si¢ ustawy: ustawe z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych 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 uzyteczno$ci publicznej, ustawe z dnia 26 maja 2023 r. o aplikacji mObywatel,
ustawe z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, ustawg¢ 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¢ nastgpujace zmiany:

1))

2)

3)

4)
5)
6)

art. 37i ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»l. Oplata paliwowa stanowi przychod Funduszu Kolejowego oraz Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzyteczno$ci publicznej, o ktérym mowa w ustawie z dnia 16 maja 2019
r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (Dz. U. z
2024 r. poz. 402 i 1572 oraz z 2025 r. poz. 303), zwanego dalej ,,Funduszem Autobusowym?”, z tym Ze
kwota stanowigca 30% optaty stanowi przychod Funduszu Kolejowego, z przeznaczeniem na rozwaj
wojewodzkich przewozow pasazerskich, w tym infrastruktury dotyczacej wyltacznie 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), 15% tej optaty —
przychoéd Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na rozwodj 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¢ tejze ustawy,
niebedacych infrastrukturg prywatna 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, 5% przychdod 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 stanowiaca
50% tej optaty — przychdd Funduszu Autobusowego.”;

w przepisach nastgpujacych po art. 37i ust. 1 slowa ,,Fundusz rozwoju przewozéw autobusowych o
charakterze uzytecznosci 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 . poz. 285);

lc) gromadzi $rodki finansowe na rozwoj infrastruktury dotyczacej wylacznie 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);

1d) gromadzi $rodki finansowe 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¢ ustawy z ust, lc, niebedacych infrastruktura
prywatna w rozumieniu art. 4 pkt lc tejze ustawy, a takze przywracanie tej infrastruktury do uzytku,
jezeli stanowi infrastrukturg nieczynng w rozumieniu art. 4 pkt 1b tejze ustawy;

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

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

w art. 39d ust. 1 pkt 1 usuwa si¢ srednik i dodaje stowa ,,i celow, o ktorych 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 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) poprzez przekazywanie srodkéw do Funduszu Kolejowego i do Funduszu Autobusowego;

1b) finansowanie rozwoju infrastruktury dotyczacej wylacznie linii kolejowych innych, anizeli linie
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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), poprzez przekazywanie $rodkow do
Funduszu Kolejowego;

Ic) finansowanie rozwoju przewozow towarowych, w tym infrastruktury wspierajacej towarowe
przewozy kolejowe, w szczegolnosci budowg bocznic kolejowych i intermodalnych terminali
towarowych w rozumieniu art. 4 pkt 10 i 36¢ ustawy z ust, 1c, niebedacych infrastruktura prywatng 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, poprzez przekazywanie srodkow do
Funduszu Kolejowego;

1d) rozwijanie linii kolejowych o znaczeniu obronnym, o ktérych mowa w art. 4 pkt 2b ustawy z ust.
lc, poprzez przekazywanie srodkéw 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 $rodkow, ktére przeznacza si¢ na cel, o ktérym mowa w niniejszym punkcie i cele, o
ktérych mowa w pkt 11 1f;

1f) rozwo6j drog lokalnych i infrastruktury lokalnej, poprzez przekazywanie srodkéw do Rzadowego
Funduszu Rozwoju Drég, o ktéory mowa w ustawie z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o Rzagdowym
Funduszu Rozwoju Drog (Dz. U. z 2025 r. poz. 94); przy czym na ten cel przeznacza si¢ przynajmnie;j
60% sumarycznych $rodkow, ktore przeznacza si¢ na cel, o ktorym mowa w niniejszym punkcie i
cele, o ktorych mowa w pkt 11 le;”;

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

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

,»a4c. Bank Gospodarstwa Krajowego comiesigczne przekazuje 24% wpltywow Funduszu do Funduszu
Kolejowego z przeznaczeniem na rozwoj wojewodzkich przewozow pasazerskich, w tym
infrastruktury dotyczacej wylacznie linii kolejowych innych, anizeli linie kolejowe o znaczeniu
panstwowym, o ktéorych 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% wpltywow Funduszu przekazuje do Funduszu
Kolejowego z przeznaczeniem na rozwoj przewozow towarowych, w tym infrastruktury wspierajacej
towarowe przewozy kolejowe, w szczegdlnosci budowe bocznic kolejowych i intermodalnych
terminali towarowych w rozumieniu art. 4 pkt 10 i 36¢ tejze ustawy, niebedacych infrastruktura
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, 4% wplywow
Funduszu przekazuje do Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na finansowanie zadan w zakresie
linii kolejowych o znaczeniu obronnym, o ktorych mowa w art. 4 pkt 2b tejze ustawy, a do Funduszu
Autobusowego 40% wptywow Funduszu.”;

d) wust. 6 stowa ,,pkt 113" 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:

»d. Do organizacji i rozwoju wojewddzkich przewozow kolejowych jest obowigzane i wylacznie wlasciwe
wojewodztwo."

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

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

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



,,Rozdzial 7
Polski Bilet Powszechny im. Juliana Eberhardta
Art. 58b. 1. Ustanawia si¢ Polski Bilet Powszechny im. Juliana Eberhardta, zwany dalej ,,Biletem”.

2. Bilet jest uwzgledniany w cennikach optat lub taryfach oraz honorowany przez operatoréw i przewoznikow
wykonujacych przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej z wyjatkiem miedzywojewodzkich przewozoéw
pasazerskich 1 migdzynarodowych przewozow pasazerskich.

3. Bilet jest wazny 30 dni od momentu skasowania lub aktywacji w catym publicznym transporcie zbiorowym
w przewozach, o ktorych mowa w ust. 2, we wszystkich $rodkach transportu, na obszarze catej Polski,
niezaleznie od, w szczeg6lnosci, liczby przejazdéw, przesiadek, zmian $rodkéw transportu oraz zmian
operatorow i przewoznikow.

4. Bilet kosztuje 50,00 zt.

5. Do Biletu nie majg zastosowania ulgi ustawowe, w szczeg6lnosci 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, stanowia
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;.

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

Art. 58e. 1. W celu otrzymania rekompensaty, o ktérej mowa w art. 50 pkt 3, w stosunku do linii
komunikacyjnych, ktérych dotyczy obowiazek, o ktorym mowa w art. 58b ust. 2, przewoznik nie bedacy
operatorem zawiera z organizatorem umowe, o ktorej 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 przyshuguje rozsadny zysk, o ktérym mowa w
zataczniku do rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007, ktéry przeznaczany jest wylacznie na rozwoj publicznego
transportu zbiorowego, w tym zwickszenie liczby linii komunikacyjnych, czestotliwosci przejazdow, zakup
pojazdéw zeroemisyjnych, modernizacje¢ taboru i podnoszenie standardu przewozow.

4. Do rekompensaty, o ktérej 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 obowigzku, o ktébrym mowa w art. 58b ust. 2,
podlega karze pieni¢znej w wysokosci 5000 zt.

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

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

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

5. Kary pieni¢zne, o ktorych mowa w ust. 1-3, stanowig dochéd wojewddztwa, z przeznaczeniem na realizacje
zadan, o ktérych mowa w art. 58d i 58e, lub zadan zwigzanych z rozwojem publicznego transportu
zbiorowego.

6. W przypadku, gdy przewoznikiem Iub 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 wplywow przeznacza si¢ na
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rozw6j 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), przynajmniej 30% na rozwdj 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 infrastrukturg
prywatng 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, a przynajmniej 10% na finansowanie zadan w zakresie
linii kolejowych o znaczeniu obronnym, o ktorych mowa w art. 4 pkt 2b tejze ustawy.”.

Art. 4. W ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze
uzytecznos$ci publicznej (Dz. U. z 2024 r. poz. 402, 1572, z 2025 r. poz. 303):
y p | p p
1) wart. 1:

a) ust. 2 kropke zamienia si¢ przecinkiem, a nastgpnie 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
powstal w zwiazku z obowigzkiem, o ktérym mowa w art. 58b ust. 2 tej ustawy;

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

»3. przepisy ustawy stosuje si¢ odpowiednio do przewoznikéw kolejowych w zakresie
dofinansowania rekompensat, o ktorych 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,
ktéry powstat w zwigzku z obowigzkiem, o ktorym mowa w art. 58b ust. 2 tej ustawy.”;

2) wart. 5w pkt 3 liczbe ,,3,65 %” zastepuje si¢ liczbg ,,50%”;
3) art. 11d ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,»2. Doptate 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 udost¢pnia w aplikacji 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 szczegdlnosSci
obejmujacej:

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

2) mozliwos¢ wyswietlania biletu biletu przez danego uzytkownika;

3) mozliwo$¢ zalozenia w aplikacji profilu organizatora z mozliwoscig pobrania statystyk zakupow
biletu dotyczacych operatorow, z ktorymi 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.”.

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

1) wart. 13ha:

a) wust. 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 calkowitej 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 opflaty elektronicznej wynosi dla pojazdow:

1) kategorii 4 nie mniej niz 2,00 zk;

2) kategorii 5 nie mniej niz 2,50 zk;

3) kategorii 6 nie mniej niz 3,00 zk;

4) kategorii 7 nie mniej niz 3,50 zi;

5) kategorii 8 — nie mniej niz 4,00 zt

i pobierana jest na wszystkich drogach ekspresowych i autostradach; przepisy rozdziatu 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 uchwaly moze takze wprowadzi¢ zakaz poruszania si¢ po
wszystkich lub wybranych drogach Iub ich odcinkach, znajdujacych si¢ w granicach gminy, pojazdow i
zespotow 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 catego obszaru gminy, drég publicznych lub ich odcinkow;
2) dopuszczalng masg¢ catkowitg pojazdow, ktdre moga poruszac si¢ na obszarze obowigzywania zakazu.

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

19. Obszar obowigzywania zakazu, o ktorym mowa w ust. 16, oznacza si¢ znakami drogowymi wskazujacymi
dopuszczalng masg¢ catkowitg pojazdow, ktoére 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 przewozdéw o przewazajacym charakterze towarowym, w
przypadku optaty o ktérej mowa w:

1) art. 33 ust. 4, jej jednostkowa stawka, o ktorej mowa w art. 33 ust. 5, nie moze by¢ wyzsza niz 0,70
zl;

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 sluzace do prowadzenia dziatalno$ci logistycznej w rozumieniu
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przepisow wydanych na podstawie art. 40 ust. 2 ustawy z dnia 29 czerwca 1995 r. o statystyce publicznej (Dz.
U. z 2024 1. poz. 1799), o powierzchni przekraczajacej 50 ha, lokalizuje si¢ w odleglosci nie wigkszej 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 nazwg ,,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 osiagnig¢cia celu ponad 25% wolumenu towardw, wyrazonego w
tonokilometrach, przewozonych koleja towarowa do 2030 r. oraz 50% do 2035 .

3. Nadzo6r nad realizacjg Programu sprawuje minister wlasciwy do spraw transportu.
4. Wykonawca Programu jest PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

5. Ustanawia si¢ limit wydatkéw na realizacje Programu z Funduszu Kolejowego, o ktérym mowa w art. 1 ustawy
zmienianej w art. 3, w wysokos$ci 15 mld zt.

Art. 10. 1. Trasa przejazdu, wyznaczana od miejsca zatadunku do miejsca roztadunku, nie moze przekroczy¢ dla
pojazdow i zespotdw pojazddw o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajace;j:

1) 30ton— 170 km
2) 32 tony— 140 km
3) 34tony— 110 km
4) 36ton— 80 km
5) 38ton—50km.

2. Przepisy ust. 1 nie majg zastosowania do:

1) pojazdéw Policji, Inspekcji Transportu Drogowego, Strazy Granicznej, Stuzby Celno-Skarbowej, Sit
Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej, Shluzby Ochrony Panstwa, pogotowia technicznego, jednostek ochrony
przeciwpozarowej, jednostek ratownictwa chemicznego oraz jednostek stuzb ochrony radiologicznej i ochrony przed
skazeniami;

2) pojazdow bioracych udziat w:
a) akcjach ratowniczych,
b) akcjach humanitarnych,
¢) usuwaniu skutkow klgsk zywiotowych,
d) usuwaniu awarii;
3) pojazdéw uzywanych:
a) do przewozu zywych zwierzat,
b) dla potrzeb skupu mleka, zboz lub zwierzat,

c) dla potrzeb bezposredniego zaopatrzenia statkow morskich w paliwo, materiatly olejowe, olej
smarowy, czesci zamienne oraz wode pitna,

d) do przewozu sprzetu transmisyjnego stacji radiowych i telewizyjnych,
e) do przewozu sprzetu dla obshugi imprez masowych, w zwigzku z organizacja tych imprez,

f) do przewozu prasy stanowigcej znaczng czg$¢ tadunku lub znaczng czg$¢ dostgpnej przestrzeni
tadunkowe;j,



g) do przewozu lekarstw i §rodkéw medycznych,

h) do przewozu przesytek w ramach dziatalno$ci pocztowej stanowigcych znaczng cz¢$¢ tadunku lub
znaczng cz¢$¢ dostepnej przestrzeni tadunkowej,

1) w zwigzku z niezbednym utrzymaniem ciagglosci cyklu produkcyjnego Iub $wiadczenia ustug
przedsigbiorstwa pracujacego w ruchu cigglym,

j) do przewozu towardéw niebezpiecznych w iloéciach, dla ktérych wymagane jest oznakowanie pojazdu
tablicami ostrzegawczymi barwy pomaranczowej,

k) do przewozu artykutéw szybko psujacych si¢ i sSrodkdow spozywcezych, 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. z 2023 r. poz. 1047, z pézn. zm.), stanowiacych znacznag cz¢$¢ tadunku lub
znaczng cze$¢ dostepnej przestrzeni tadunkowe;j,

1) do przewozu betonu oraz pomp do jego tloczenia,
m) do przewozu odpadéw komunalnych lub nieczystosci ciektych,

n) dla potrzeb bezptatnych medycznych badan profilaktycznych,

4) pojazdow wolnobieznych uzywanych do prac rolnych i ciggnikéw 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 sobotg.

5. W kazda niedzielg obowiazuje zakaz ruchu pojazddéw i zespotéw pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej
przekraczajacej 30 ton na drogach na obszarze catego kraju, z wyjatkiem pojazdow, o ktérych 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), obowiazuje zakaz ruchu pojazdow i zespotow
pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 30 ton, z wyjatkiem pojazdow, o ktorych mowa w ust. 2.

Art. 11. 1. Przewoznik kolejowy, ktérego przewazajacy rodzaj dzialalno$ci stanowig przewozy towarowe, nie
dokonuje zwolnien grupowych w rozumieniu ustawy z dnia 13 marca 2003 r. o szczeg6lnych zasadach rozwiazywania z
pracownikami stosunkow pracy z przyczyn niedotyczacych pracownikdéw w ciggu 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 przedsi¢biorcg 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 ktorych
mowa w ust. 1, na zasadach okres$lonych w tej ustawie.

Art. 12. 1. Przedsigbiorca, dla ktorego prowadzenie dziatalnosci logistycznej w rozumieniu przepisdéw 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 przedsigbiorca wigkszym niz $redni 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 towaréw danego rodzaju,
odbieranych lub wysytanych, okreslony w tonach, byt odbierany lub wysylany 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. Obowiazek, o ktorym mowa w ust. 1, spoczywa takze na przedsigbiorcy, bedacym przedsigbiorca 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 towarow, ktorych dotyczy obowiazek, o
ktorym mowa w ust. 1 i 2, biorgc 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 ciggu 6
miesi¢cy 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, ktére wchodza w zycie po uplywie 6 miesigcy od dnia ogloszenia w przypadku przewoznikow
kolejowych;

2) art. 2 pkt 2-4, ktore wchodzg w Zycie po uplywie 12 miesigcy w przypadku innych przewoznikow;
3) art. 5, ktory wchodzi w zycie po uplywie 12 miesiecy.



Uzasadnienie

Ustawa jest odpowiedzig na trzy, S$cisle powigzane ze sobg problemy spolecznie: katastrofe
klimatyczna, wykluczenie transportowe oraz zapa$¢ polskiej kolei towarowej prowadzaca do utraty tysiecy
miejsc pracy.

Po pierwsze, Polska doswiadcza tempa ocieplenia klimatu dwukrotnie przekraczajacego Srednig
globalna, co niesie za sobg wiele fundamentalnych zagrozen spolecznych i ekonomicznych. Zmiany
klimatyczne prowadza do wzrostu czgstotliwos$ci i intensywnosci fal upatow, dlugotrwatych susz, powodzi,
huraganéw. Wywiera to destrukcyjny wptyw na zdrowie publiczne, produkcje rolnicza czy gospodarke
wodng. Najbardziej zagrozone skutkami zmian klimatu sa osoby o niskich dochodach, starsze i z problemami
zdrowotnymi, mieszkajagce w miejscowosciach o stabo rozwinietej infrastrukturze. Zmiany klimatu i ich
negatywne skutki sg juz odczuwalne dla wigkszosci Polakow.

Po drugie, na drodze to skutecznego przeciwdzialania zmianom klimatycznych stoi ogromna skala
wykluczenia transportowego w naszym kraju. Zgodnie z szacunkami wykluczeniem dotknigtych jest
kilkanascie milionéw Polek i Polakow. Dla mtodziezy brak transportu publicznego oznacza nizsze szanse
edukacyjne i1 rozwojowe (np. przez brak mozliwosci dotarcia na zajecia dodatkowe), brak wyboru w kwestii
edukacji (bycie skazanym na wybor szkoty, do ktorej jest sie w stanie dojechac), utrudnienia w dostgpie do
ustug publicznych i ograniczony kontakt z rowie$nikami. Dla o0s6b dorostych i senioréw wykluczenie
transportowe oznacza mniejsze szanse na zatrudnienie, problem z dojazdem do pracy, osrodkow kultury,
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.

Dla mieszkancy mniejszych miejscowosci transport publiczny jest nie tylko najmniej dostepny przez
niska liczb¢ potaczen, ale rowniez ptaca za niego najwigcej. Wedtug GUS, dla co co czwartego gospodarstwa
domowego, szczegoélnie na wsi, koszt transportu publicznego to “odczuwalne obcigzenie finansowe”.
Badanie Blue media podkresla, ze az 47% osob na wsi, a 57% a matych i $rednich miasta bylaby gotowa
przesiasc¢ si¢ do transportu zbiorowego, gdyby byt tanszy i dostgpniejszy.

Po trzecie, skuteczne przeciwdziatanie zmianom klimatu nie jest mozliwe w sytuacji, kiedy mamy
do czynienia z zapa$cig kolei towarowej 1 utratg tysiecy miejsc pracy. W przewozach towarowych
identyfikuje si¢ niesprawiedliwe i uniemozliwiajace konkurencj¢ faworyzowanie transportu drogowego nad
kolejowym. Niedawne protesty Zwigzku Zawodowego maszynistow Kolejowych w PKP Cargo to tylko
jeden z przejawdw szeregu problemoéw, z ktorymi borykaja si¢ kolejowe przewozy towarowe. Koleja
przewozi si¢ coraz mniej towaréw - nawet takich, ktore ze wzgledu na swoje cechy fizyczne mniej nadajg si¢
do przewozu samochodami cigzarowymi. Obecnie to ok. 10%, czyli az o potowe mniej niz np. Niemczech.

Wplyw na taki stan rzeczy ma szereg czynnikdéw. Ceny energii i oplaty dla kolei w Polsce naleza do
najwyzszych w Europie. Podczas gdy przewoznicy samochodami cigzarowymi placg jedynie za co 5 km,
przewoznicy kolejowi placa za kazdy. Ponadto, Polska ma jedng z nizszych liczb terminali w Europie, a
takze zbyt malg 1 wciaz spadajaca liczbe bocznic kolejowych.

Podczas kiedy rosyjskie drony wdzieraja si¢ do Polski, a rosyjskie mysliwce do Estonii, nie mozna
dopusci¢, aby gwarancja bezpieczenstwa naszego kraju, ktora jest kolej towarowa, ulegta destrukcji. Kolej
towarowa jest kluczowa dla bezpieczenstwa wszystkich Polek i Polakéw, nie tylko dla przeciwdzialania
katastrofie klimatycznej, ale takze dla obrony cywilnej, ewakuacji ludnosci w czasie zagrozenia, transportu
wojska i zaopatrzenia. Jest kluczowa dla realizacji strategicznych inwestycji, np. w elektrownig¢ atomowg czy
odbudowe Ukrainy.
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Niniejsza ustawa sklada si¢ z trzech komponentow, ktore systemowo odpowiadaja na opisane
powyzej problemy. Sci§le lacza one rozwiazania nakierowane na przeciwdzialanie zmianom z
prospotecznymi rozwigzaniami, ktore roOwniez wzmacniajg panstwo i podnosza poziom bezpieczenstwa
narodowego.

Pierwszym z komponentéw jest sprawiedliwa transformacja transportowa, ktorej shuzy bardziej
sprawiedliwy podzial 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
srodkow na walke z wykluczeniem komunikacyjnym na wsi i w matych miejscowosciach.

Drugim z komponentéw jest realizacja idei zgodnie z ktorg transport publiczny to prawo cztowieka.
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 miesigczny za 50 zl,
ktory jest wazne w calym publicznym transporcie zbiorowym od regionalnego w dot. Oznacza to, ze jednym
biletem sg objete komunikacje miejskie, transport lokalny, PKSy i kolej regionalna.

Trzecim z komponentéw 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 srodki transportu, wsparcie rozbudowy infrastruktury intermodalne;j i
bocznic kolejowych czy bardziej sprawiedliwe uregulowanie kwestii transportu ciezarowego.

Projekt jest zgodny z prawem Unii Europejskie;.

Projekt ustawy nie zawiera przepiséw technicznych w rozumieniu rozporzadzenia Rady Ministrow 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 zwigzku 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 przepiséw 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 1. poz.
334).
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DEKLAROWANE SKUTKI REGULACJI (DSR)
projektu ustawy

Informacja o projekcie

a) Tytut projektu:

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

b) Przedstawiciel wnioskodawcy:

I. Cz¢$¢ wstepna

[1] Zwigzty opis zidentyfikowanego problemu 1 proponowanych rozwigzan.

1. Opis problemu

Identyfikuje si¢ trzy, $cisle polaczone problemy, ktére proponowana ustawa rozwigzuje lub jest
znaczacym krokiem na drodze do ich rozwigzania. Pierwszym, ktorego rozwigzanie nie lezy w mocy
zadnej pojedynczej ustawy, ale do ktorego rozwigzania proponowana ustawa si¢ przyczyni, jest
problem negatywnych konsekwencji antropogenicznych zmian klimatu. Obejmuja one, wedlug
sformutowan z raportu IPCC z 2022 roku ,,czestsze i bardziej intensywne zjawiska ekstremalne, oraz
straty 1 zniszczenia, czesto nieodwracalne, w przyrodzie i dla ludzi”. Ze wzgledu na wszechobecny
charakter, dotyczacy kazdej dziedziny ludzkiego zycia, nazywany dalej réwniez , kryzysem
klimatycznym”. Drugim z nich, ktéry moze by¢ w dluzszej perspektywie czasowej zupeie
wyeliminowany, jest problem  wykluczenia transportowego (inaczej wykluczenia
komunikacyjnego). Trzecim jest zapa$é polskiej kolei towarowej i utrata tysiecy miejsc pracy, co
jest problemem rozwigzywalnym, ale co do ktorego dziatania musza by¢ podejmowane natychmiast.

Dotkliwos¢ skutkow kryzysu klimatycznego w Polsce nie jest wypadkowa jedynie zaniechan
ustrukturyzowanych proceséw dbania o klimat i sSrodowisko, lecz przede wszystkim wynikiem braku
kompleksowych, systemowych rozwigzan adaptacyjnych i przeciwdzialajacych. Polska
doswiadcza tempa ocieplenia klimatu dwukrotnie przekraczajacego S$rednig globalng, co
implikuje istotne konsekwencje ekologiczne, spoleczne oraz ekonomiczne.’

Ekstremalne zjawiska klimatyczne, takie jak wzrost czestotliwosci i intensywno$ci fal upatow,
dlugotrwate susze, powodzie czy przesunigcia stref klimatycznych wywieraja negatywny wplyw na
zdrowie publiczne, produkcje rolnicza oraz integralno$¢ ekosystemow. Zaburzenia fenologiczne i
biotyczne, zwigzane z inwazja patogendéw oraz szkodnikéw, obnizaja zdolnos¢ srodowiska do

$wiadczenia podstawowych uslug ekosystemowych, takich jak regulacja klimatu, utrzymanie

2 https://climate.copernicus.eu/esotc/2024
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bioroznorodnosci czy gospodarka wodna.

W efekcie gospodarka rolna notuje coroczne straty rzedu 6,5 mld zl, co odpowiada
przecigtnemu poziomowi utraconych plonow spowodowanych suszami.® Ponadto ro$nie
czestotliwos¢ i skala powodzi oraz pozaréw lasow, ktore powoduja wielomiliardowe straty
infrastrukturalne, sSrodowiskowe oraz spoteczne.

Roczne straty gospodarcze w EU spowodowane suszami wynosza ok. 9 mld euro (glownie w
rolnictwie, energetyce i wodociagach). Przewiduje si¢, ze przy wzroscie temperatury o 3°C, liczba
susz w Europie si¢ podwoi, a straty siegng 40 mld euro/r. Ryzyko pozar6w obejmie nowe regiony,
dotychczas uwazane za bezpieczne.*

Pow6dz z wrzesnia 2024 roku wygenerowala szkody o wartosci przekraczajacej 13 mld zt. Zjawiska
te skutkuja degradacja gleby, obnizeniem jakosci zasobéw wodnych oraz zwigkszonym ryzykiem
erozji i zasolenia terenéw przybrzeznych, co prowadzi do dalszego ograniczenia dostepnosci
stodkiej wody, jak tez ostabienia funkcji ochronnych naturalnych ekosystemow. W konsekwencji
obserwuje si¢ takze wzrost obcigZenia systemow ochrony zdrowia, nasilenie nieréwnosci
spolecznych oraz zagrozenie stabilnosci rynku pracy, zwlaszcza w sektorach wrazliwych na
zmiany klimatu jak rolnictwo, leSnictwo, energetyka. Negatywne skutki zdrowotne obejmuja
zwiekszona $miertelnos$¢ i zachorowalnosé zwiazang z upalami, rozprzestrzenianiem si¢ chorob
wektorowych, a takze spadkiem jako$ci powietrza.’

Brak adekwatnych, skoordynowanych dziatan systemowych w obszarze adaptacji i tagodzenia
skutkéw zmian klimatycznych doprowadzi do istotnego poglebienia juz istniejacych probleméw
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 wiekszosci Polakéw. 73%
badanych wskazuje jako odczuwalne problemy suche, upalne lata i cieple zimy bez opad6éw $niegu,
48% - burze, powodzie i silne wiatry. Tylko 15% twierdzi, Ze nie odczuwa zadnych skutkow, i
liczba ta z roku na rok spada.® Rowniez 74% badanych wskazuje, ze obawia si¢ lub obawia si¢
W znacznym stopniu zmian klimatu.”

Drugim problemem, ktéry adresuje i rozwigzuje proponowana ustawa, jest problem wykluczenia
transportowego. Wykluczenie transportowe jest definiowane jako ,zjawisko ograniczenia
mozliwos$ci 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 wigze si¢ z szeregiem negatywnych skutkow spolecznych, takich jak
wykluczenie os6b starszych i mlodziezy oraz innych grup nie majacych mozliwosci kierowania
pojazdéw. 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

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

% https://climate.ec.europa.eu/climate-change/consequences-climate-change _pl

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

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

8 Definiowane wedtug ,,projektu ustawy ustawy o zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
oraz niektérych innych ustaw” Nr w wykazie prac UD232.

13


https://climate.ec.europa.eu/climate-change/consequences-climate-change_pl
https://climate.ec.europa.eu/climate-change/consequences-climate-change_pl

skazanym na wybor szkoty, do ktorej jest sie w stanie dojechac), utrudnienia w dostepie do ustug
publicznych i ograniczony kontakt z rowiesnikami. Wedlug raportu UNICEF, nawet 14%
mlodziezy boryka si¢ z zupelnym brakiem transportu publicznego w miejscu zamieszkania lub jego
bardzo rzadkim kursowaniem, a 30% wskazuje problem z dostgpem do transportu publicznego jako
kluczowy.’ Dla 0s6b dorostych i senior6w wykluczenie transportowe oznacza mniejsze szanse na
zatrudnienie, problem z dojazdem do pracy, oSrodkéow kultury, oSrodkow 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, ktére przy rosnacych cenach utrzymania
samochodu nie sg sobie w stanie na ten $rodek transportu pozwoli¢.

W tym momencie skala wykluczenia komunikacyjnego w Polsce nie jest doktadnie oszacowana, co
wskazuje rowniez na zaniedbanie tego problemu. Wedtug raportow z 2018 i 2019 roku, zagrozonych
wykluczeniem komunikacyjnym jest ok. 13,8 mln osob, zwlaszcza z gmin wiejskich."” Wedtug
danych Instytutu Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN z 2023 ok. 26% w skali kraju nie ma Zzadnego
dostepu do transportu publicznego."! Wreszcie czg$ciowe wyniki analizy w ramach projektu
badawczo-rozwojowym T-Included GOSPOSTRATEG-V/0005/2021 (ograniczone do wojewddztwa
zachodniopomorskiego i przeskalowane na obszar catego kraju) wskazujg na 10,5 mln oséb (28%)

wykluczonych transportowo.

Przyczyn takiej sytuacji jest wiele 1 sg one rozciggnigte na kilka dziesiecioleci wstecz. Najwazniejsze
to:

e Dbrak skutecznej polityki transportowej na poziomie lokalnym - dzialania wladz
samorzadowych sg czgsto nieskoordynowane, a decyzje inwestycyjne faworyzuja obszary
o wiekszym potencjale gospodarczym kosztem peryferii;

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

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

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

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

e nickorzystna struktura przewozow - samorzady koncentruja si¢ na utrzymaniu potaczen
rentownych, co skutkuje eliminacjg kurséw w mniej zaludnionych obszarach;

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

komunikacji publicznej w wigkszos$ci jednostek samorzadu terytorialnego;

? UNICEF, Wykluczenie transportowe dzieci i miodziezy w Polsce. Raport z badan, Warszawa 2024.
"https://klubjagiellonski.pl/2018/04/17/publiczny-transport-zbiorowy-w-polsce-studium-upadku/;
Uhttps://www.irwirpan.waw.pl/dir_upload/site/files/badania/MROW _IV.pdf
"https://klubjagiellonski.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 mobilnosé."

Jednocze$nie badanie zwyczajow transportowych Polakow przeprowadzone przez Blue Media
Research w 2021 r. pokazuje, ze zwlaszcza mieszkancy mniejszych miejscowosci byliby sklonni
przesiasé sie z samochodu na transport publiczny, gdyby tylko mieli taka mozliwos¢. Cheé
rezygnacji z samochodu deklarowalo az 47% badanych, jednoczesnie tylko 19% korzysta z
autobusow kursujacych migdzy miastami. Luka popytowa wynosi wiec 28 p.p. Mozna spodziewac
sig, ze w momencie poprawienia si¢ dostepnosci transportu autobusowego, mniej osoéb byloby
zmuszonych do korzystania z samochodow indywidualnych, a co za tym idzie spadlyby emisje z
transportu.

Kolejnym czynnikiem poglgbiajacym wykluczenie transportowe, zwlaszcza grup szczegolnie
narazonych jak seniorzy czy osoby o niskich dochodach, sa wysokie ceny biletéw. Potrafia by¢
one zaporg tam, gdzie transport publiczny dociera. Wedlug badania GUS z 2024, co czwarte
gospodarstwo domowe ocenito koszty transportu publicznego jako ,,0dczuwalne obcigzenie
finansowe”." Przy czym najmniej gospodarstw deklarowalo wysokie obcigzenie kosztami biletow w
miastach, a najwigcej - w malych miejscowosciach (na terenach wiejskich o malej gestosci
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 rowniez placg za niego najwiecej. Powyzsze dane dotycza rowniez obszarow
aglomeracyjnych o niskim stopniu zaludnienia, co wskazuje, ze bliskos¢ wickszego miasta nie
gwarantuje wcale dobrego dojazdu do niego.

Oba opisane powyzej problemy sa ze soba glgboko polaczone. Poprawa jakosci transportu
publicznego ma bezposredni i faktyczny wplyw na przeciwdzialanie negatywnym skutkom
zmian klimatu. Najwazniejszym i koniecznym krokiem przeciwdzialania negatywnym skutkom
zmian klimatu jest ograniczenie emisji CO2, az do osiggni¢cia neutralnosci klimatycznej do 2050
roku. Redukcja emisji z transportu jest waznym krokiem na drodze do osiagnigcia tego celu,
poniewaz emisje z transportu stanowig znaczacy procent wszystkich emisji.'” Inwestycje w transport
zbiorowy przyczyniaja si¢ do tego celu, zwlaszcza w transport kolejowy, ograniczajac emisje z
prywatnych samochodow (stanowigce, wedlug badan, nawet polowg wszystkich emisji z
transportu'®), a takze pozytywnie wplywajac na jako$¢ powietrza w miastach.

Trzeci problem dotyczy zapasci kolei towarowej i utraty tysiecy miejsc pracy. Réwniez w
przewozach towarowych identyfikuje si¢ niesprawiedliwe i uniemozliwiajace konkurencje
faworyzowanie transportu drogowego nad Kkolejowym. Niedawne protesty Zwigzku
Zawodowego maszynistow Kolejowych w PKP Cargo to tylko jeden z przejawéw szeregu
probleméw, z ktérymi borykaja si¢ kolejowe przewozy towarowe. Koleja przewozi si¢ coraz
mniej towaroOw - nawet takich, ktore ze wzgledu na swoje cechy fizyczne mniej nadajg si¢ do
przewozu samochodami cigzarowymi. Jak podaje Gtéwny Urzad Statystyczny w swoim raporcie'’,
pod wzgledem rodzaju fadunkéw 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 przewoz tirami

13 za: https://sciendo.com/article/10.2478/czoto-2025-0007

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

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

16 https://www.transportenvironment.org/state-of-european-transport/state-of-transport-2025
7 Transport drogowy w Polsce w 2023, GUS.pdf
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towaréw kompletnie nie nadajacych si¢ do transportu ciezarowego. To infrastruktura kolejowa
oraz specjalnego typu wagony tj. cysterny, weglarki czy wagony do przewozu kruszyw sa
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 tysigcy ton tego typu
tadunkow, co potwierdza prasa branzowa'®. Co wiecej, ich przewoz kolejg jest konieczny ze wzgledu

na:
1. Masowy charakter fadunkow;

2. Specjalizowane wagony (weglarki, cysterny i in.);
3. Bezpieczenstwo transportu materiatow niebezpiecznych.

Srednie optaty za dostep do infrastruktury kolejowej w 2022 r.
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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

drogowej. Przy czym oplaty od pojazdoéw ciezarowych sg pobierane jedynie na 3.677 km drog,

'8 Na jaki transport wegla si¢ zdecydowaé — drogowy czy kolejowy?

“www.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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co stanowi niewielkg cze$¢ sieci dréog krajowych liczaca lacznie 19.400 km. Z drugiej strony, w
transporcie kolejowym przewoznicy muszg ponosié¢ oplaty za przejazd po calej sieci kolejowej.

Drugim czynnikiem jest brak odpowiedniego dostepu do infrastruktury intermodalnej. W
Europie, wiele przewozow zaczyna si¢ lub konczy na bocznicach; najwicksze generatory tadunkow
to bocznice duzych zakladow, centra logistyczne i skupiska terminali. Sprawny system transportowy
powinien dziata¢ sieciowo i by¢ oparty na terminalach, punktach tadunkowych i bocznicach. W
Polsce, liczba bocznic jest mata 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$é obshuguje tadunki masowe
(np. wegiel), malo perspektywiczne w kontek$cie 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 ustugowych 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 rozwinieta na tyle, by przewéz kombinowany byl
konkurencyjny wzgledem samochodowego.”

2. Proponowane rozwiazania

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

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) wyrdéwnanie 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 trafiac do Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na rozwoj
wojewaddzkich kolejowych przewozow pasazerskich (ktorych ogromna ilos¢ zostata
zlikwidowana, co pogtebia wykluczenie);

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

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

Yhttps://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 cze$ci Srodkéw
zgromadzonych w Krajowym Funduszu Drogowym (dalej jako “KFD) do Funduszu
Kolejowego i Funduszu Autobusowego, przy czym sprawiedliwy bedzie podziat:
a) 20% wplywow na autostrady, drogi ekspresowe, ale rOwniez gwarantowana cz¢$¢ na
drogi lokalne i bezpieczefistwo (powinno to by¢ przynajmniej 60-70%);
b) 40% na Fundusz Autobusowy (duza liczba wynika z potrzeby finansowania
wspo6lnego biletu);
c) 24% wplywow do Funduszu Kolejowego na rozwdj wojewddzkich kolejowych
przewozdw pasazerskich;
d) 12% na rozwoj przewozow towarowych, w tym budowg terminali intermodalnych i
bocznic, ktére umozliwia skuteczng realizacjg 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 przejazdéw, przesiadek, zmian $rodkow
transportu, a ktorego cena wynosi 50 zl (dalej jako “ogdlnopolski bilet za 50 z}’); do
biletu nie stosuje si¢ ulg ustawowych;
wprowadzenie obowigzku uwzgledniania biletu w cennikach oplat lub taryfach i
honorowania przez wszystkich operatoréow i przewoznikéw wykonujacych przewozy o
charakterze uzytecznosci publicznej z wyjatkiem miedzywojewodzkich przewozéw
pasazerskich i miedzynarodowych przewozéw pasazerskich;
uwzglednienie pokrywania kosztow przewoznikéw zwiazanych z obslugg biletu w
systemie rekompensat od organizatoréow transportu, na podstawie podpisanej umowy o
$wiadczenie ustlug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, ktérej 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 przewoznikéw;
sprecyzowanie, ze za organizacj¢ i rozwoj kolejowych przewozow wojewodzkich odpowiada
wylgcznie wojewodztwo; o ile Instytut Sobieskiego juz w 2019 r.?? podkreslat, ze bardzo
istotne wskazanie jest podmiotu odpowiedzialnego za wojewodztwo a dotychczasowe
przepisy rowniez to w sposob ogolny wskazywaly, to nie byly one wystarczajaco jasne i
wystepowatly w praktyce problemy interpretacyjne, co w praktyce bylo rezultatem braku
rozwoju nowych linii przez wojewddztwa, ktore byly postulowane przez mieszkancow i
gminy;
uzupetnienie katalogu kar o kary za brak wprowadzenie ogdlnopolskiego 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 naklada marszatek
wojewodztwo w drodze decyzji administracyjnej;
kolejnym krokiem powinno by¢ radykalne zmniejszenie iloSci ulg ustawowych (ale z
korzyscia dla pasazerdow), 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, ktdrzy z kolei na biezaco wspierani sa
przez $rodki 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 tirow na

wszystkich drogach ekspresowych i autostradach. Za niesprawiedliwy i szkodliwy

mozna uznaé¢ fakt, ze 90% drdég jest darmowa dla transportu samochodowego,

*! hitps://gigancinauki.pl/gn/biogramy/84221,Eberhardt-Julian.html

22 https://sobieski.org.pl/komentarz-is-195/
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b)

c)

d)

g)

podczas gdy kolej placi za infrastrukture kolejowa jedne z najwyzszych stawek w
Europie. W obecnie obowigzujacych przepisach przewiduje si¢ jedng stawke dla
wszystkich pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej 12 ton, podczas gdy
wystepuja pojazdy réwniez 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 placi¢ wigcej, jako, ze bardziej przyczyniajg si¢ do
degradacji drog, wydzielaja ogromne ilosci trujacych gazoéw i stanowia zagrozenia
dla zycia oraz zdrowia ludzkiego, szczeg6lnie dzieci oraz oséb starszych;
wprowadzenie wolno$ci, aby gmina, w konsultacji z mieszkancami, mogta
wprowadzi¢ zakazy poruszania si¢ najciezszych tiréw po wszystkich lub cze¢sci
drég na terenie gminy. Tiry zagrazaja zdrowiu, zyciu, bezpieczenstwu, powoduja
ogromny hatas i zanieczyszczenie dla lokalnych spotecznosci;

sprawiedliwe obnizZenie oplat za dostep pociagow do infrastruktury kolejowej, a
takze usuniecie niektorych oplat, ktére obecnie naleza do najwyzszych w Europie i
sg przyczyng tego, ze kolej nie jest w stanie uczciwie konkurowaé z transportem
cigzarowym, ktory w zdecydowanej wigkszosci przypadkow nie ponosi optat za
dostep do drog w ogdle. Zaproponowana wysokos¢ stawki oplaty podstawowej
dla pociagow towarowych wynoszaca 0,70 zl jest podyktowana zapewnieniem
uczciwej konkurencji z transportem drogowym, w przypadku bowiem drég
krajowych i autostrad najwyzszy poziom stawki elektronicznej na rok 2025
wynosi 0,76 zl, a i tak na 90% dro6g nie jest pobierana. Biorac pod uwage, ze
kolej placi oplaty na wszystkich liniach kolejowych, placi wiele innych oplat
nieponoszonych przez transport drogowy oraz ze jest znacznie bardziej istotna dla
kwestii  bezpieczenstwa, obronnosci i polityki klimatyczno-energetycznej,
zaproponowana wysokos$¢ stawki jest w petni uzasadniona.

Dodatkowym uzasadnieniem obnizek oplat jest to, ze udzial przewozow

towarowych w rynku kolejowym jest znacznie mniejszy niz udzial przewozéw
pasazerskich, przy czym to te pierwsze staja teraz w obliczu kompletnego
zalamania (np. w 2024 transportem samochodowym przewieziono ok. 87%
towaréw, 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
zarzadcy infrastruktury, ale takze przez naplyw nowych zaméwien i efekt skali;

wprowadzenie obowigzku, aby najwieksze centra logistyczne musialy sie
lokalizowa¢ w niedalekiej odleglo$ci od terminali towarowych lub bocznic.
Rozw¢j infrastruktury musi by¢ planowany w perspektywie dlugoterminowej, z
wizja, aby roézne S$rodki transportu byly zintegrowane. Jest to kluczowe dla
zrownowazonej transformacji transportowej i energetycznej;

ustanowienie wieloletniego programu ,, Terminal Intermodalny w Kazdym
Powiecie do 2030 r.”, aby zapewni¢ integracje roznych §rodkéw transportu i
zapewni¢ zréwnowazong transformacj¢ 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 dlugosci tras najciezszych tiréw, aby promowac transport
dhugodystansowy koleja towarowa. Tiry powinny przede wszystkim dowozi¢ towar
na kolej, a nie jezdzi¢ setki, czy tysigce kilometréw, generujac ogromne emisje
gazoéw cieplarnianych, zanieczyszczen. Ograniczenia obowigzywa¢ beda w kazdy
wtorek, czwartek i sobote;

ograniczenie poruszania si¢ najciezszych pojazdéw ci¢zarowych w niedziele. Juz
obecnie przepisy wprowadzajg zakazy jezdzenia cigzkich pojazdow cigzarowych w
rozne $wieta, w roznych godzinach i okresach. Dla najciezszych tirow zakaz
powinien by¢ ustanowiony w kazda niedziele, aby umozliwi¢ ludziom odpoczynek
po calym 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 mieszkancow;

i) wprowadzenie obowiazku, aby towary okreslone w rozporzadzeniu ministra do
spraw transportu musialy by¢ w okreSlonym procencie przewozone kolej3.
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
obowigzku rozpoczynalyby 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
sq bardzo ostrozne, poniewaz juz w 2023 r. udzial kolei towarowej wynosil ok.
10%, celem do 2027 r. bedzie wi¢c de facto tylko utrzymanie obecnych
poziomow przewozow poprzez uchronienie kolei towarowej przed upadkiem;

j)  wszystkie te srodki, w szczego6lnosci o ktorych mowa w lit. f, g i h, spowoduja, ze
kolej bedzie bardziej atrakcyjna, przybgda nowe zamowienia, a wigc zwolnienia nie
beda potrzebne. Pozostate $rodki w perspektywie $rednio i dlugoterminowej
przyczynig si¢ do zrownowazonego rozwoju kolei. Tym samym dziataniem
sprzecznym z interesem panstwowym bedzie zwalnianie tysigcy pracownikow,
ktoérzy juz niedtugo beda niezbedni w funkcjonowaniu spotki. Dlatego ustawa
wprowadza obowigzek wstrzymania zwolnien grupowych przez 3 lata, z
mozliwos$ci udzielenia przejSciowej pomocy publicznej przez ministra do spraw
gospodarki, ktéra wesprze spélki do czasu odbicia rynku. Przepis dotyczy
wszystkich spétek, 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 pogtebia¢. Dla problemy wykluczenia komunikacyjnego jest to dalsze
wykluczanie grup najbardziej narazonych, jak seniorzy, osoby chore, z niepetnosprawnos$ciami itp.,
wykluczenie mtodziezy i ograniczenie ich szans na rozwoj, a co za tym idzie obnizenie poziomu
wyksztatcenia, wreszcie dalsza marginalizacja obszarow 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
wynikajace z uzaleznienia od paliw kopalnych. Wydatki Polski na import paliw kopalnych stanowig
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. laczna kwota wydana na ten cel przekroczyla bilion zl, z
czego 733 mld zl trafilo do Rosji, finansujac jej przygotowania do wojen napastniczych. Taka
zalezno$¢ od zewnetrznych dostawcow - zwlaszcza w konteksScie rosnacych napigé geopolitycznych -
znaczgco obniza bezpieczenstwo energetyczne kraju.*

Wreszcie pozostawienie kolejowych przewozow towarowych w tak ztej pozycji, jak obecnie, bedzie
skutkowac ich postepujaca degradacja i jeszcze mniejszg konkurencyjnoscig. Istnieje obawa, ze
transport samochodowy, ze wzgledu na swoja uprzywilejowang pozycjg, przejmie caly ten sektor.
Tansza, mniej szkodliwa §rodowiskowo i spolecznie kolej zostanie zrujnowana nie przez swojq

Bhttps://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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nieprzydatnos$¢, a przez niesprawiedliwosci w finansowaniu, oplatach i brak infrastruktury.
Bedzie to ciagle oddalanie si¢ od standardu w Unii Europejskiej, co prowadzi¢ bedzie rowniez
do spadku konkurencyjnosci polskiej gospodarki**.

Nalezy z cala moca 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 ludno$ci w sytuacjach
konfliktow i katastrof, a nie samochody ci¢zarowe;
kolej jest kluczowa do transportu wojska i materiatow wojskowych w razie konfliktow;
pociagi sg bardziej efektywne energetycznie niz samochody ci¢zarowe, co przektada si¢ na
oszczgdnosci finansowe, mniejszg ilo$¢ emisji, mniejsze zmiany klimatu 1 wigksza
konkurencyjno$¢ gospodarki;

® pociagi sg znacznie tatwiejsze do dekarbonizacji, np. przez elektryfikacje, niz samochody
cigzarowe, co sprzyja transformacji energetycznej i konkurencyjno$ci gospodarki;

e kolej jest kluczowa dla realizacji wielkich inwestycji, takich jak elektrownie atomowe czy
odbudowa Ukrainy. W sytuacji zapasci kolei towarowej nie bgdzie 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
dominujg polscy producenci, ale w przypadku produkcji samochodow ci¢zarowych
producenci zagraniczni.

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

[2] Czy byly rozwazane rozwigzania alternatywne?

[l Nie

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

Bioragc pod uwage zagrozenie, jakie niosa zmiany klimatu, nalezy podja¢ dziatania, ktére pozwola
znaczaco obnizy¢ emisj¢ gazow cieplarnianych. Transport jest drugim najsilniej wplywajacym na
globalne ocieplenie sektorem, za§ wewnatrz tego sektora najwigkszym problemem sa samochody
indywidualne. Proponowane jako alternatywa rozpowszechnienie samochodéw elektrycznych nie
moze rozwigza¢ problemu o tak wielkiej skali. Glownym przeciwwskazaniem jest bariera finansowa.
Zakup takiego samochodu jest ogromnym wydatkiem dla wigkszoéci gospodarstw domowych. Sredni

2+ hitps://sobieski.org.pl/dr-michal-beim-w-strefa-biznesu/
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wiek uzywanego samochodu w Polsce wynosi ponad 15 lat”, co wskazuje na fakt, ze zakup nowego,
niskoemisyjnego samochodu nie jest dla wiekszoSci Polakéw dostepny. Wiele oséb
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.
Rozwiazanie to jest zarazem koniecznym dzialaniem $rodowiskowym, jak i spolecznym.

II. Wymogi okre$lone 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
istniejagcych mechanizmach i instytucjach.

Przepisy dot. oplaty paliwowej zmieniono w celu przekierowania srodkdéw, a odpowiednie zmiany
dot. wysokosci wpltywow z oplaty paliwowej wprowadzono takze w ustawie o Funduszu
Kolejowym i ustawie o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej. W tej drugiej podwyzszono rowniez maksymalng wysokos$¢ doptat do wozokilometra,
aby uwzgledni¢ nowe wptywy do Funduszu Autobusowego.

Dodawany do ustawy z dnia 26 maja 2023 r. o aplikacji mObywatel art. 15a zobowigzuje ministra
wlasciwego do spraw informatyzacji do udostgpnienia w aplikacji mObywatel mozliwosci obstugi
Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta. Zakres nowej funkcjonalnosci powinien
obejmowac:
1) mozliwo$¢ zatozenia w aplikacji profilu sprzedajacego i kontrolujgcego bilet, ktory
umozliwia wprowadzenie informacji o zakupie i okresie waznos$ci biletu przez danego
uzytkownika, jak rowniez weryfikacje biletu;

2) mozliwos¢ wyswietlania biletu biletu przez danego uzytkownika;

3) mozliwos$¢ zatozenia w aplikacji profilu organizatora z mozliwo$cig pobrania statystyk
zakupow bilet dotyczacych operatorow, z ktorymi ten organizator ma zawarte umowys;

4) mozliwo$¢ wprowadzania informacji o zakupie 1 okresie waznosci biletu, jak rowniez jego
kontroli, jedynie na podstawie numeru PESEL, bez potrzeby zainstalowania aplikacji przez
danego uzytkownika.

Podczas wdrazania funkcjonalno$ci minister powinien kierowaé si¢ potrzebg zapewnienia
przyjaznosci funkcjonalnosci dla wszystkich uzytkownikéw, niezawodnos$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 towarow, ktorych dotyczy obowiazek
procentowy, o ktorym mowa w ust. 112 tego artykutu.

Wydajac rozporzadzenie minister powinien Kkierowa¢ si¢ logistycznym i ekonomicznym
uzasadnieniem transportowania tych towardéw koleja.

»https://klimatycznabazawiedzy.org/raport/wplyw-zmiany-klimatu-na-bezpieczenstwo-narodowe-polski
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Termin 30 dni na wejscie w zycie ustawy uzasadniony jest tym, ze przekierowanie srodkow z
punktu widzenia technicznego jest proste, mianowicie polega na zmianie numerdéw rachunkéw, na
ktore przekazuje si¢ $rodki. Termin 6 miesigcy przewidziano na wejscie w zycie ogolnopolskiego
biletu za 50 zt w przypadku kolei, co jest terminem wystarczajagcym na wprowadzenie biletu do
systemow przewoznikow. W przypadku innych przewoznikoéw 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 i 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 (rowniez aglomeracyjnych) oraz w
mniejszych miejscowosciach. Bez wprowadzenia ambitnych zmian nie tylko utrwala si¢ obecny,
wykluczajacy stan rzeczy, ale rowniez istotnie poglebiajg si¢ roznice w komforcie zycia i
mozliwosciach rozwoju w regionach wiejskich i poza granicami najwickszych miast.

Proponowane w projekcie ustawy rozwigzania wplyng 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 zmienia gruntownie takze i podaz uslug w zakresie transportu
publicznego.

W okresie krotkoterminowym gléwnymi beneficjentami proponowanej regulacji stang si¢ osoby
zaliczajacej sie do jednej z dwoch 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 oséb oraz osoby objete ubdstwo relatywnym (czyli takie, ktoérych
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
1 uczestniczeniu w zyciu spotecznym, gospodarczym i kulturalnym) — 12,2 %, populacji kraju co
oznacza ok. 4,7 mln osob. To te osoby przede wszystkim skorzystajg na proponowanym bilecie za
50 zl, a mozliwo$¢ taniego transportu otwiera im szans¢ na lepszy dostep do edukacji,
zatrudnienia i innych ushlug publicznych, w skali dlugoterminowej przyczyniajac sie do
ogolnej poprawy warunkow zycia.

Kolejna grupg, ktéora w oczywisty sposéb skorzysta z proponowanych rozwigzan, sa
mieszkancy gmin i solectw wykluczonych transportowo (od 10 do 13 miln osob wedlug
przytoczonych wyzej szacunkéw), a takze mlodziez i osoby starsze.

Beneficjentami ustawy sa réwniez samorzady i spotki przewozowe (autobusowe i kolejowe),
ktore zostang wsparte znacznymi Srodkami na rozbudowe polaczen i dalszy rozwaj.

Wreszcie w perspektywie dlugoterminowej na proponowanych przez ustawe zmianach skorzystaja
wszyscy mieszkancy Polski, poniewaz w jej zalozenia jest wpisane dgzenie do ograniczenia emisji
z transportu, a w dalszej perspektywie catkowita zeroemisyjno$¢. Zrozumienie wagi rozwoju i
promocji transportu publicznego jako ekologicznej alternatywy dla samochodéw prywatnych jest
jednym z kluczowych krokow do osiagnigcia zeroemisyjnosci w 2050 roku oraz innych celow
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Zrdwnowazonego rozwoju.

Przeniesienie wigkszej czgSci transportu towarowego na kolej przyniesie rowniez kilka waznych
odczuwalnych korzysci, zwlaszcza dla lokalnych spoleczno$ci mieszkajacych w okolicy drog
wojewoddzkich czy miejscowosci nie majacych obwodnic, przez ktére kierowany jest transport
cigzarowy. Mniej tirow na drogach to:

1) zwig¢kszenie bezpieczenstwa na drogach - w 2023 wypadki z udzialem pojazdéw o
DMC powyzej 3,5 tony stanowily 6% wszystkich wypadkéw, oraz 7% wszystkich
kolizji. Przy czym ofiary S$miertelne w wypadkach z udzialem samochodow
ciezarowych stanowily az 16% wszystkich ofiar $miertelnych w wypadkach. Pokazuje
to, ze cho¢ wypadki z udzialem samochodow cigzarowych nie stanowig wiekszo$é
wypadkow na polskich drogach, sa znacznie bardziej niebezpieczne niz wypadki z
udzialem mniejszych pojazdow.?® Ograniczenie ruchu tirow pozytywnie wplynie wiec na
bezpieczenstwo na drogach, a zwlaszcza ilos¢ ofiar $miertelnych wypadkow.

2) mniejsze wystawienie na halas, zwlaszcza w miejscowosciach pozbawionych obwodnicy,
w ktorych ruch (rowniez tiré6w) kierowany jest przez tereny gesto zabudowane: pierwsze
negatywne efekty dla czlowieka wywoluje juz ekspozycja na halas powyzej 55 dbA.
Dopuszczalna norma halasu dla samochodow ciezarowych to 80 dbA. Transport
drogowy jest najpowszechniejszym zrodlem nadmiernego halasu, na ktére narazeni sa
obywatele, i na terenach mocno zurbanizowanych, i mniej. Ograniczenie ruchu
najbardziej hatasliwych pojazdow pozytywnie wptynie wiec na ekspozycj¢ na halas, a co za
tym idzie poprawa zdrowia/ograniczenie problemow zdrowotnych: nadmierne narazenie na
hatas wplywa na takie elementy zdrowotne jak jako$¢ snu, poziom stresu, a nawet ryzyko
zawalu serca (wzrasta nawet 0 20%)%’.

Transport kolejowy to réwniez nizsza emisja CO2 i brak narazenia lokalnej spoleczno$ci na
spaliny, rowniez przy tak samo wysokiej efektywnos$ci przewozu: Transport kolejowy generuje
emisj¢ zanieczyszczen na poziomie 18% Sredniej emisji gazéw cieplarnianych na tonokilometr
pojazdéw cigzarowych, ktdore moga emitowaé nawet ponad 5 razy wiecej CO od transportu
kolejowego, przewozac ta samg ilosci tadunku, na t3 sama odlegtos¢. Kolej pozostaje srodkiem
transportu 0 najnizszej emisji gazow cieplarnianych.” Transport samochodowy podnosi ryzyko
wystepowania choréb pluc oraz ukladu sercowo-naczyniowego. Czastki pyléw uwalniane sa
na skutek zuzycia opon, nawierzchni dréog oraz klockéw 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 ci¢zkie tiry maja fatalny
wplyw.*

26 obserwatoriumbrd.pl/wp-content/uploads/2025/02/MI-wypadki-ciezarowek-na-AS-raport.pdf
ZThttps://maxito.pl/halas-jako-wszechobecny-czynnik-wystepujacy-we-wspolczesnym-srodowisku/;
www.powietrze.mazovia.pl/uploaded images/1557922987 halas-komunikacyjny-zrodla-i-metody-przeciwdzialania.pdf

28 https://drive.google.com/drive/u/0/folders/10mCohee7mR 7e WY mtHQcajjxPxvwyhKj9
Zhttps://pulmonologiczny.pl/nauka/nie-tylko-spaliny-pyl-hamulcowy-rowniez-z-elektrykow-moze-prowadzic-do-zapalen-i-uszkodze
n-pluc/

Ohttps://mostwiedzy.pl/pl/publication/download/1/koncepcia-szacowania-wplywu-drgan-komunikacyjnych-na-budynki-i-na-ludzi-
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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
https://pulmonologiczny.pl/nauka/nie-tylko-spaliny-pyl-hamulcowy-rowniez-z-elektrykow-moze-prowadzic-do-zapalen-i-uszkodzen-pluc/
https://pulmonologiczny.pl/nauka/nie-tylko-spaliny-pyl-hamulcowy-rowniez-z-elektrykow-moze-prowadzic-do-zapalen-i-uszkodzen-pluc/
https://drive.google.com/drive/u/0/folders/10mCohee7mR7eWYmtHQcajjxPxvwyhKj9
https://maxito.pl/halas-jako-wszechobecny-czynnik-wystepujacy-we-wspolczesnym-srodowisku/

[5] Jakie sg przewidywane skutki gospodarcze projektowanych rozwigzan?

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 rozdrobmienia. Co ciekawe, tego typu neoliberalnych
eksperymentow, 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
wigzala si¢ z korzySciami gospodarczymi i organizacyjnymi. Wynikajg 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 przewoznikéw. Wsrod politykéw brakowalo
kompetencji i odwagi.

System ulg ustawowych jest zbednie skomplikowany, rozproszony i nieczytelny, zar6wno dla
organizatorow transportu i przewoznikow, ale i samych pasazerow. Samorzady i przewoznicy
niejednokrotnie majg problemy w interpretacji przepisow oraz poprawnym skonstruowaniem
cennikow i taryf. Z ulgami wiagze si¢ odrgbny do rekompensat, skomplikowany system dopfat, ktory
generuje koszty finansowe i organizacyjne zarowno dla samych organizatordéw i przewoznikow, ale
réwniez pracownikéw administracji publicznej. Koszty obstugi systemu niestety obnizaja korzysci
z jego finansowania. Doda¢ rowniez nalezy, ze system jest wrazliwy na wytudzenia, co stanowi
szkode dla samorzaddw, pasazeréw i zdecydowanej wigkszosci, uczciwych przedsiebiorcow.

Wprowadzenie ogolnopolskiego biletu za 50 zt stanowi pierwszy, ale bynajmniej nie ostatni krok w
niezbednej 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 sa przez organizatorow w ramach standardowych uméw o
$wiadczenie uslug w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Po trzecie, jezeli przewoznik
zdecyduje si¢ podpisa¢ umowe, wplywy z biletu trafiaja bezposrednio lub sa przekazywane do
organizatora, a nastgpnie zasilajg $rodki przekazywane przewoznikom (po podpisaniu umowy
uzyskujg status operatora) w ramach rekompensat (zawierajacych uzasadnione zyski na dalszy
rozwoj transportu publicznego). Po czwarte, konstrukcja biletu i zasilenie Funduszu Kolejowego i
Funduszu Autobusowego wzmacniaja role organizatoréw transportu, w szczegélnosci
wojewodztwa, zwickszajac przejrzystos¢ i pewnos¢ dla przewoznikow.

Zmianie ulega wiec filozofia istniejgcego systemu, a mianowicie jego podstawowa logike staje sie
zapewnienie stabilnego finansowania i pewnos$ci dla przewoznikéw, natomiast same ceny
biletow staja si¢ w pewnej mierze kwestia wtorna, ktora i tak juz sa, biorac pod uwage, ze w
wigkszosci nie pokrywaja kosztow funkcjonowania przewoznikow.

W przypadku tego rodzaju strategicznych z punktu widzenia interesow panstwa i spoteczenstwa
sektorow, jak wilasnie publiczny transport zbiorowy, nie mozna byé zakladnikiem zysku i
rentownos$ci konkretnych linii, poniewaz jest bardzo wiele znacznie wazniejszych wartosci, w
tym prawo do transportu, réwnomierny rozwéj spoleczny i gospodarczy kraju, umacnianie
spéjnosci panstwowej. Kierowanie si¢ wasko pojeta rentownoscig doprowadzitoby 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
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korzy$cia 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 organizatoréw, ktorzy z kolei na biezgco wspierani sg przez
srodki z Funduszu Kolejowego i Funduszu Autobusowego.

Sumarycznie wigc niniejszy projekt ustawy upraszcza system 1 zapewnia pewno$¢ dla
przewoznikow (czego przede wszystkim potrzebuja), ale rowniez radykalnie zwicksza ilos¢
srodkow, ktora do organizatorow i przewoznikow bedzie przekazywana, zardwno na zwigkszenie
liczby i czestotliwosci polaczen, ale takze podniesienie ich standardu i polepszenia warunkow pracy
pracownikow.

Kolejne z wielu korzy$ci gospodarczych beda wynika¢ z uniknietych Kkosztow zmian
klimatycznych, uniknietych kosztow finansowych emisji gazow cieplarnianych, uniknietych
kosztow importu paliw kopalnych z zagranicy, a tym samym ze zwi¢kszenia konkurencyjnosci
i odpornosci polskiej gospodarki (np. mniejsze koszty obslugi 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 cigzarowek.” Transport drogowy w znaczacy sposéb zwieksza koszty:

1. eksploatacji pojazdow;
2. zakupu zdecydowanie wi¢kszej liczby ciagnikow 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 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 wiagza si¢ z wypadkami
drogowymi (1,3 €-centa/tkm), zanieczyszczeniem powietrza (0,8) i przyczynianiem si¢ do zmian
klimatu (0,5). W przypadku pociagdéw elektrycznych, niemal cato$¢ (0,7) dotyczy emisji hatasu, a w
sktadach spalinowych dochodzg do tego koszty zanieczyszczenia powietrza.”*

3! Towary_na_tory.pdf
2www.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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Wskazane koszty moga by¢ zdecydowanie ograniczone w przypadku wprowadzenia rozwigzan
zawartych w ustawie oraz przeniesienia i utrzymania transportu towarow masowych, oraz innych
wspomnianych wczesniej, na kolei. Przeprowadzajac zaladunek na kolei mozemy przewiezé
nawet 25 ton w kazdym Kkontenerze w poréwnaniu do 10% mniej masy mozliwej do
zaladowania na tira®. Zwicksza to automatycznie rentowno$¢ transportu i razgco zmniejsza
koszty. Przetozy si¢ to bardzo pozytywnie na konkurencyjnos$¢ 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 rewolucyjna zmian¢ zabezpieczajac w ten sposob polskich przedsiebiorcéw. Harmonogram
do 2035 r. daje przedsigbiorcom czas na dostosowanie lancuchdéw dostaw i1 inwestycje w
infrastruktur¢ kolejowa. Niewatpliwie zapewni to impuls dla gospodarki poprzez duze

33 Tiry na tory — Transport drogowy czy kolejowy?
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inwestycje zapewniajace kontrakty wielu firmom i przelozy si¢ na wzrost zatrudnienia w
branzy transportowej i budowlanej.

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 oséb, a jej upadek poglebilby bezrobocie w
regionach uzaleznionych od transportu.

Rzadszy ruch tir6w na drogach zapewni rowniez ich mniejsza eksploatacje oraz nizsze koszty
utrzymania, co przelozy si¢ na wigksze oszczednosci budzetu panstwa oraz samorzadow.
Ciezkie pojazdy odpowiadajg za nieproporcjonalny udziat 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 hatasem, ktore nie bez przyczyny jest jednym z wigkszych
problemow (i kosztow) krajow wysoko rozwinigtych. Z zanieczyszczenia hatasem pochodzacym ze
srodkow 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 rozwdj kolei, i towarowej, i pasazerskiej, to zysk dla Polski jako jednego z krajow
przodujacych w produkcji pojazdéow szynowych. Polska posiada wlasny, kompletny potencjat
produkcyjny w zakresie budowy pociagdw pasazerskich, lokomotyw i tramwajow. Zaklady w
Bydgoszczy, Nowym Saczu, Gliwicach, Poznaniu, Wroctawiu czy Chorzowie zatrudniaja tysiace
pracownikow i tworzg lokalne lancuchy dostaw, wspierajac rozwé6j gospodarczy wielu
regionéw. Poniewaz w przypadku cigzarowek 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 inzynieréw i miejsc pracy. Rozwdj produkcji pociagdw w Polsce przyczynia si¢ do
wzmocnienia konkurencyjnosci gospodarki, realizacji celow klimatycznych oraz zwigkszenia
bezpieczenstwa i niezalezno$ci technologicznej kraju. Zaktady takie jak Alstom (Wroctaw,
Chorzéw, Swigtochtowice, Nadarzyn), NEWAG (Nowy Sacz, Gliwice), PESA (Bydgoszcz), H.
Cegielski — FPS (Poznan) zatrudniajg tysigce polskich pracownikow i tworzg lokalne tancuchy
dostaw obejmujace hutnictwo, automatyke, IT czy obrobke metali. Polska kolej towarowa moze
odegra¢ Kkluczowa role w odbudowie Ukrainy, stad jej wsparcie jest strategicznym
posunieciem w celu zwiekszania konkurencyjnosci i dlugoterminowego rozwoju naszego
kraju.

Ograniczenie ruchu samochodoéw 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. Sa to
jednak regulacje o znaczeniu marginalnym, dlatego istnieje uzasadniona potrzeba rozszerzenia
ich o ograniczenie poruszania si¢ najciezszych pojazdéw ciezarowych w niedziele. Nie
sparalizuje to branzy transportowej, a zréwna ja w tym zakresie do powszechnej praktyki

europejskiej. W samych Niemczech, ktore zajmujg pierwsze miejsce pod wzgledem wielkosci

*https://instytutsprawobywatelskich.pl/1-tir-niszczy-droge-jak-160-tys-aut-osobowych-nieprawda/#:~:text=2%E2%80%9E Tiry%20na
%20tory%E2%80%9D%20przepraszaj%C4%85%201%20samoch%C3%B3d%20ci%C4%99%C5%BCarowy,drogi%20tak%2C%20

7ak%20160%20000%20aut%200sobowych
3 https://www.eea.europa.eu/en/analysis/publications/environmental-noise-in-europe-2025?utm
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gospodarki w Europie, system ten sprawdza si¢ od 1956 r. (69 lat). Wynika z tego, ze firmy
logistyczne sa w stanie skutecznie planowac¢ lancuch dostaw, nawet w obliczu ograniczen
transportowych.  Efektywne planowanie wlasnej logistyki, zwigksza konkurencyjnosc
przedsiebiorcow w sektorze ustug.*®

[6] Jakie sg przewidywane skutki finansowe projektowanych rozwigzan, w szczegdlnosci wptyw na
sektor finanséw publicznych, w tym na budzet panstwa i budzety jednostek samorzadu
terytorialnego?

Zrealizowane

wydatki budzetowe

samorzadéw w roku
2024 (zrodto: Rozdzial 60003:
Ministerstwo Krajowe pasazerskie

Rozdzial 60001:
Rozdzial 60004: Krajowe
lokalny transport pasazerskie
zbiorowy (w mld) przewozy
kolejowe (w mld)

Finansow, przewozy autobusowe
(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
| Wojewsdztwa 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 - 0,01 0,83 0.01
miejsko-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 k ikacj
ylko komunikacja 15,00

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 $rodki z KFD, to nie bedg generowaé one dodatkowych kosztow. Czynnosci
zwigzane z przekazywaniem S$rodkéw dokonywane sa w ramach istniejagcych zadan BGK i
Krajowej Administracji Skarbowe;j.

36 https://mtonroad.com/pl/news/lkw-fahrverbot
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Koszt refinansowania ze $rodkow publicznych ogoélnopolskiego biletu za 50 zt zostal oszacowany
na ok. 4,76-5,2 mld zl rocznie.

W celu oszacowania kosztow funkcjonowania biletu, oparto si¢ na nast¢pujgcych zroédtach danych:

e raporcie Urzgdu Transportu Kolejowego “Podsumowanie 2024 1. w przewozach
pasazerskich i towarowych” (roczna liczba pociggokilometréw pokonywanych w kolei
regionalnej);*’

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

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

® Dbazy danych Ministerstwa Finanséw dotyczace wydatkow budzetowych jednostek
samorzady terytorialnego w 2024 r.;*°

e informacjach publicznie dostgpnych i konsultacjach z ekspertami (zatozenia dotyczace
sredniej czestotliwosci przejazdow w PKS i1 komunikacji miejskiej, srednich kosztow
wozokilometréw i1 pociggokilometrow, §redni stopien pokrycia kosztow przez bilety, Sredni
udziat biletow miesigcznych we wptywach ogdlnych z biletow).

Na potrzeby analizy dokonano nast¢pujgcych zatozen:

e koszt wozokilometra w PKS i komunikacji miejskiej na 13 zt, w pociggach regionalnych na
60 zt;

e Sredni poziom pokrycia kosztow przez wplywy ze sprzedazy biletow (z wylgczeniem
doptat z tytulu stosowania ulg ustawowych) w publicznym transporcie zbiorowym jako
36%, przy czym liczb¢ t¢ wspiera analiza Stowarzyszenia Demagog (34,66% w 18
miastach wojewddzkich w 2023 r.);*!

e S$redni udziat przychodéw z biletow dlugookresowych, w tym miesi¢cznych, w publicznym
transporcie zbiorowym jako 60%;

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

Liczba pociagokilometrow wyniosta ponad 123 miln w 2023 r., a koszt ich koszt, liczony jako
iloczyn z cena za pociagokilometr rowna 60 zi, wyniost ok. 7,41 mld z. Kwota ta jest
poréwnywalna z wysokos$cig przychodow regionalnych przewoznikow kolejowych, ktora w 2024 r.
wyniosta ok. 7,29 mld zt. Zaktadajac, ze wysokos¢ przychodow z biletow to ok 36%, to czes¢
przychodow ze sprzedazy biletow wyniosta ok. 2,62 mld, a z samych biletow dlugookresowych
(60%) ok. 1,57 mld. Wysoko$¢ wpltywdw bez wptywow z biletow wynosi ok. 4,67 mld zt co jest
poréwnywalne z wysokoscia wydatkow wojewoddztw na kolejowe przewozy pasazerskie, ktora w
2024 r. wyniosta ok. 4,74 mld zt. Zaktadajac, ze bilet za 50 zt moze obnizy¢ przychody z biletéw
dtugoterminowych o ok. 87,5%, koszt jego finansowania to ok. 1,38 mld zt.

Wydatki na komunikacje miejskie, szacuja na podstawie wydatkow budzetowych gmin miejskich,
wyniosly w 2024 1. ok. 15,10 mld zt, przy czym zdecydowanie dominowata w nich Warszawa z
wydatkami w wysokosci 4,77 mld zt. Szacunkowo 5,44 mld zt pochodzito z biletéw, w tym 3,26
mld z biletoéw dlugookresowych. Finansowanie biletu wyniesie wi¢c ok. 1,9 mld zl (zaktadajac
ubytek w wysokosci 58,3%).

Liczba autobusow uzywanych w krajowej regularnej komunikacji autobusowej wyniosta w 2023 r.

Thttps://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/22060,Podsumowanie-2024-r-w-przewozach-pasazerskich-i-towarowych.html;
*https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-drogowy-w-polsce-w-latach-2022-i-2023,6,8.html
% https://www.bizraport.pl/kontakt

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

*! https://demagog.org.pl/wypowiedzi/ile-miasta-doplacaja-do-komunikacji-miejskiej-dla-mieszkancow/
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11 628, a dzienny przebieg jednego autobusu w krajowejregularnej komunikacji autobusowe w
2023 r. 166 km. 704,54 mln wozokilometrow. Przy cenie 13 zt za wozokilometr cena utrzymania
tych przewozéw to ok. 9,16 mld zt. Wplywy z biletow zatozy¢ mozna na 3,3 mld zl, w tym biletow
dlugookresowych w wysokosci 1,98 mld zl. Zakladajac, ze bilety zredukuje wptywy o 75%, koszt
finansowania wyniesie 1,48 mid zk.

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

Koszt finansowania biletu zostanie w catosci pokryty przez nowe S$rodki, ktére zasila Fundusz
Autobusowy. Wprowadzenie ogolnopolskiego biletu za 50 zt bedzie nie tylko neutralne dla
sektora finanséw publicznych (nie ma potrzeby nakladania dodatkowych danin publicznych
na ten cel), ale wrecz bardzo korzystne finansowo, zaré6wno dla budzetu panstwa i jednostek
samorzadu terytorialnego, ale takze dla przewoznikow i pasazerow. Z czasem oszczednosci
moga rosnaé, m.in. dzigki korzysciom skali oraz zwigkszeniu potokow pasazerskich.
Radykalne zwi¢kszenie zainteresowania transportem zbiorowym jest bowiem strategicznym
celem ustawy i warunkiem, spelnienie ktérego urzeczywistni opisane w DSR Korzysci
finansowe, gospodarcze i spoleczne.

Jezeli chodzi o obnizenie wysokos$ci stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, to gtownym
kosztem w tym zakresie bedzie obnizenie stawki podstawowej. Zakladajac wage pociagu
towarowego na 3600 ton, najwyzszg kategori¢ linii kolejowych oraz trakcje¢ elektryczna, to stawka
jednostkowa optaty podstawowej, zgodnie z cennikiem PKP PLK na 2025/2026, wyniostaby ok. 29
7n*

Zakladajac, za danymi UTK, Ze praca eksploatacyjna pociggéw towarowych w 2024 r. wyniosta ok.
82,3 mln pociggokilometréw 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 calo$¢ nie powinna przekroczy¢ 3 mld zl. Sg to $rodki, 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 mid z}.

Likwidacja optaty postojowej ponadto bedzie zachgca¢ do budowania lub ponownego uruchamiania
zamknigtych bocznic kolejowych, a przez to do rozwoju infrastruktury. W skali calej gospodarki
zwiekszenie konkurencyjnosci kolei towarowej przelozy si¢ na ogromne oszczednosSci
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 kilkadziesiat tirow, transport kolejowy ostatecznie wiec
generuje ogromne oszczednoSci dla podatnika. ObnizZenie poziomu emisyjnoSci bedzie
kolejnym zrddel oszczednosci i konkurencyjnosci dla polskiej gospodarki.

[7] Wykaz zrédet finansowania, jesli projekt ustawy pociaga za sobg obcigzenie budzetu panstwa

lub budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego.

“http://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Reg przydzielania_tras/Regulamin_sieci 2025-2026/v.1/Zal._ 9.1 Reg25 26 vl

_POL.pdf
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Catkowite koszty realizacji wykonania ustawy dla sektora finansow publicznych to ok. 11,2 mld z}
rocznie. Zostang one w calo$ci pokryte przez nowe Srodki, ktore zasila Fundusz Autobusowy i
Fundusz Kolejowy, jako rezultat rownouprawnienia réznych sektorow w dostepie do $rodkow.
Reszta srodkow bedzie mogla zosta¢ wykorzystana na dalszy rozwdj infrastruktury i przewozow
kolejowych oraz autobusowych. Ponadto, dodatkowe, ogromne wplywy zapewnione zostang
poprzez wprowadzenie sprawiedliwych optat dla najcigzszych samochoddéw cig¢zarowych na
wszystkich autostradach i drogach ekspresowych.

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

I11. Wymogi okreslone w art. 34 ust. 2a i 2b regulaminu Sejmu

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

[ 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 okre§la wymogi dotyczace Swiadczenia
ustug 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)?

(1 Nie

Projekt ustawy nie jest sprzeczny z prawem Unii Europejskie;j.
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