Zatacznik

do uchwaly nr 51
Prezydium Sejmu

z dnia 26 sierpnia 2024 r.

DEKLAROWANE SKUTKI REGULACJI (DSR)
projektu ustawy

Informacja o projekcie

a) Tytut projektu:

Ustawa o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego

b) Przedstawiciel wnioskodawcy:

l. CzesS¢ wstepna

[1] Zwiezty opis zidentyfikowanego problemu i proponowanych rozwigzan.

1. Opis problemu

Identyfikuje sie dwa, Scisle potaczone problemy, kidére proponowana ustawa rozwigzuje lub jest
znaczgcym krokiem na drodze do ich rozwigzania. Pierwszym z nich, ktéry moze by¢ w dtuzszej
perspektywie czasowej zupetnie wyeliminowany, jest problem wykluczenia transportowego
(inaczej wykluczenia komunikacyjnego). Drugim, ktérego rozwigzanie nie lezy w mocy Zzadnej
pojedynczej ustawy, ale do ktérego rozwigzania proponowana ustawa sie przyczyni, jest problem
negatywnych konsekwencji antropogenicznych zmian klimatu. Obejmujg one, wedtug
sformutowan z raportu IPCC z 2022 roku ,,czestsze i bardziej intensywne zjawiska ekstremalne,
oraz straty i zniszczenia, czesto nieodwracalne, w przyrodzie i dla ludzi”. Ze wzgledu na
wszechobecny charakter, dotyczacy kazdej dziedziny ludzkiego zycia, nazywany dalej réwniez
,,Kryzysem klimatycznym?”.

Dotkliwos¢ skutkéw kryzysu klimatycznego w Polsce nie jest wypadkowg jedynie zaniechan
ustrukturyzowanych proceséw dbania o klimat i Srodowisko, lecz przede wszystkim wynikiem braku
kompleksowych, systemowych rozwigzan adaptacyjnych i przeciwdziatajagcych. Polska
doswiadcza tempa ocieplenia klimatu dwukrotnie przekraczajgcego $rednig globalng, co implikuje
istotne konsekwencje ekologiczne, spoteczne oraz ekonomiczne.'

Ekstremalne zjawiska klimatyczne, takie jak wzrost czestotliwosci i intensywnosci fal upatow,
diugotrwate susze, powodzie czy przesuniecia stref klimatycznych wywierajg negatywny wptyw na
zdrowie publiczne, produkcje rolniczg oraz integralnos¢ ekosystemow. Zaburzenia fenologiczne i
biotyczne, zwigzane z inwazjg patogendéw oraz szkodnikow, obnizajg zdolnos¢ $Srodowiska do

' https://climate.copernicus.eu/esotc/2024
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Swiadczenia podstawowych ustug ekosystemowych, takich jak regulacja klimatu, utrzymanie
bioréznorodnosci czy gospodarka wodna.

W efekcie gospodarka rolna notuje coroczne straty rzedu 6,5 mld zt, co odpowiada przecietnemu
poziomowi utraconych plonéw spowodowanych suszami.? Ponadto ro$nie czestotliwo$¢ i skala
powodzi oraz pozaréw laséw, kitére powodujg wielomiliardowe straty infrastrukturalne,
srodowiskowe oraz spoteczne.

Roczne straty gospodarcze w EU spowodowane suszami wynoszg ok. 9 mid euro (gtdwnie w
rolnictwie, energetyce i wodociggach). Przewiduje sie, ze przy wzroscie temperatury o 3°C, liczba
susz w Europie sie podwoi, a straty siegng 40 mld euro/r. Ryzyko pozaréw obejmie nowe regiony,
dotychczas uwazane za bezpieczne.?

Powddz z wrzesnia 2024 roku wygenerowata szkody o wartosci przekraczajgcej 13 mid zt. Zjawiska
te skutkujg degradacjg gleby, obnizeniem jakosci zasobéw wodnych oraz zwiekszonym ryzykiem
erozji i zasolenia terenéw przybrzeznych, co prowadzi do dalszego ograniczenia dostepnosci
stodkiej wody, jak tez ostabienia funkcji ochronnych naturalnych ekosystemoéw. W konsekwenciji
obserwuje sie takze wzrost obcigzenia systeméw ochrony zdrowia, nasilenie nieréwnosci
spotecznych oraz zagrozenie stabilnosci rynku pracy, zwlaszcza w sektorach wrazliwych na zmiany
klimatu jak rolnictwo, lednictwo, energetyka. Negatywne skutki zdrowotne obejmujg zwiekszong
Smiertelnos¢ i zachorowalnos¢ zwigzang z upatami, rozprzestrzenianiem sie choréb wektorowych, a
takze spadkiem jakosci powietrza.*

Brak adekwatnych, skoordynowanych dziatan systemowych w obszarze adaptacji i fagodzenia
skutkbw zmian klimatycznych doprowadzi do istotnego pogtebienia juz istniejgcych probleméw
spoteczno-ekonomicznych i srodowiskowych. 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 sa juz odczuwalne dla wigkszosci Polakéw. 73% badanych
wskazuje jako odczuwalne problemy suche, upalne lata i ciepte zimy bez opadéw $niegu, 48% -
burze, powodzie i silne wiatry. Tylko 15% twierdzi, ze nie odczuwa zadnych skutkow, i liczba ta z
roku na rok spada.’ Rdéwniez 74% badanych wskazuje, ze obawia sie lub obawia sie w znacznym
stopniu zmian klimatu.®

Drugim problemem, ktéry adresuje i rozwigzuje proponowana ustawa, jest problem wykluczenia
transportowego. Wykluczenie transportowe jest definiowane jako ,,zjawisko ograniczenia
mozliwosci uczestniczenia mieszkancéw danego obszaru w zyciu spotecznym, gospodarczym,
politycznym i korzystania z podstawowych praw na réwni z innymi, w nastepstwie braku lub
ograniczonej dostepnosci do podstawowych ustug publicznego transportu zbiorowego”.”
Wykluczenie transportowe wigze sie z szeregiem negatywnych skutkéw spotecznych, takich jak
wykluczenie osob starszych i mlodziezy oraz innych grup nie majgcych 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 skazanym na wybdr szkoty, do ktdrej jest sie w stanie dojechaé), utrudnienia w
dostepie do ustug publicznych i ograniczony kontakt z réwiesnikami. Wedtug raportu UNICEF,
nawet 14% miodziezy boryka sie z zupetnym brakiem transportu publicznego w miejscu
zamieszkania lub jego bardzo rzadkim kursowaniem, a 30% wskazuje problem z dostepem do
transportu publicznego jako kluczowy.® Dla osob dorostych i senioréw wykluczenie transportowe
0znacza mniejsze szanse na zatrudnienie, problem z dojazdem do pracy 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 rosngcych cenach utrzymania samochodu nie sg sobie w stanie na ten
Srodek transportu pozwolic.

W tym momencie skala wykluczenia komunikacyjnego w Polsce nie jest dokfadnie oszacowana, co
wskazuje rowniez na zaniedbanie tego problemu. Wedlug raportow z 2018 i 2019 roku,

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

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

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

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

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

8 UNICEF, Wykluczenie transportowe dzieci i mtodziezy w Polsce. Raport z badan, Warszawa 2024.
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zagrozonych wykluczeniem komunikacyjnym jest ok. 13,8 mln osob, zwtaszcza z gmin wiejskich.®
Wedtug danych Instytutu Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN z 2023 ok. 26% w skali kraju nie ma
zadnego dostepu do transportu publicznego.'® Wreszcie czesciowe wyniki analizy w ramach
projektu badawczo-rozwojowym T-Included GOSPOSTRATEG-V/0005/2021 (ograniczone do
wojewodztwa zachodniopomorskiego i przeskalowane na obszar catego kraju) wskazujg na 10,5
mln 0s6b (28%) wykluczonych transportowo.

Przyczyn takiej sytuacji jest wiele i sg one rozciggniete na kilka dziesiecioleci wstecz. Najwazniejsze
to:

e brak skutecznej polityki transportowej na poziomie lokalnym - dziatania wtadz
samorzgdowych sg czesto nieskoordynowane, a decyzje inwestycyjne faworyzujg obszary
o wiekszym potencjale gospodarczym kosztem peryferii;

e niedostateczne finansowanie transportu publicznego - ograniczone budzety gmin
przektadajg sie na ciecia w kursach, brak modernizaciji i niskg jako$¢ ustug transportowych;

e dominacja inwestycji drogowych nad transportem zbiorowym - samorzady preferujg budowe
nowych drég ze wzgledu na ich widoczno$¢ polityczna, kosztem modernizacji i integracji
transportu publicznego;

e masowa likwidacja potgczen autobusowych, zwtaszcza w XXI wieku, prowadzgca do
izolacji wielu obszarow wiejskich i matych miejscowosci. W latach 1993-2016 liczba
potgczen autobusowych spadta o0 50%, a liczba klientéw — az o 75%." Z kolei wedtug
Banku Danych Lokalnych GUS w latach 2014 — 2021 catkowita dtugos$¢ podmiejskich i
regionalnych linii autobusowych spadta az o 42%.

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

e niekorzystna struktura przewozow - samorzgdy koncentrujg sie na utrzymaniu potgczen
rentownych, co skutkuje eliminacjg kurséw w mniej zaludnionych obszarach;

e 60% gmin nie organizuje zadnego transportu publicznego - brak lokalnych systemow
komunikacji publicznej w wiekszosci jednostek samorzadu terytorialnego;

e zamykanie regionalnych potgczen kolejowych - brak alternatyw dla mieszkancow powiatéw
i wsi, co ogranicza ich mobilno$¢."?

Jednoczesnie badanie zwyczajoéw transportowych Polakéw przeprowadzone przez Blue Media
Research w 2021 r. pokazuje, ze zwtaszcza mieszkancy mniejszych miejscowosci byliby sktonni
przesiasc¢ sie z samochodu na transport publiczny, gdyby tylko mieli takg mozliwos¢. Che¢
rezygnacji z samochodu deklarowato az 47% badanych, jednoczesnie tylko 19% korzysta z
autobusow kursujgcych miedzy miastami. Luka popytowa wynosi wiec 28 p.p. Mozna spodziewac
sie, ze w momencie poprawienia sie dostepnosci transportu autobusowego, mniej oséb bytoby
zmuszonych do korzystania z samochodéw indywidualnych, a co za tym idzie spadtyby emisje z
transportu.

Kolejnym czynnikiem pogtebiajacym wykluczenie transportowe, zwtaszcza grup szczegodlnie
narazonych jak seniorzy czy osoby o niskich dochodach, sg wysokie ceny biletéw. Potrafig by¢ one
zaporg tam, gdzie transport publiczny dociera. Wedtug badania GUS z 2024, co czwarte
gospodarstwo domowe ocenito koszty transportu publicznego jako ,,odczuwalne obcigzenie
finansowe”." Przy czym najmniej gospodarstw deklarowato wysokie obcigzenie kosztami biletéw w
miastach, a najwiecej - w matych miejscowosciach (na terenach wiejskich o matej gestosci
zaludnienia - ok. 39%). Wskazuje to na kolejne poziomy wykluczenia mieszkancéw mniejszych
miejscowosci, dla ktérych transport publiczny jest nie tylko najmniej dostepny przez niska
liczbe polaczen, ale réwniez ptacg za niego najwiecej. Powyzsze dane dotyczg réwniez
obszaréw aglomeracyjnych o niskim stopniu zaludnienia, co wskazuje, ze blisko$¢ wiekszego
miasta nie gwarantuje wcale dobrego dojazdu do niego.

°https://klubjagiellonski.pl/2018/04/17/publiczny-transport-zbiorowy-w-polsce-studium-upadku/;
Ohttps://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/
12 za: https://sciendo.com/article/10.2478/czoto-2025-0007

8 GUS, Korzystanie z transportu publicznego przez gospodarstwa domowe, 2025.
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Oba opisane powyzej problemy sg ze sobg gteboko potgczone. Poprawa jakosci transportu
publicznego ma bezposredni i faktyczny wptyw na przeciwdziatanie negatywnym skutkom
zmian klimatu. Najwazniejszym i koniecznym krokiem przeciwdziatania negatywnym skutkom
zmian klimatu jest ograniczenie emisji CO2, az do osiggniecia neutralnosci klimatycznej do 2050
roku. Redukcja emisji z transportu jest waznym krokiem na drodze do osiggniecia tego celu,
poniewaz emisje z transportu stanowig znaczgcy procent wszystkich emisji.™ Inwestycje w transport
zbiorowy przyczyniajg sie do tego celu, zwtaszcza w transport kolejowy, ograniczajgc emisje z
prywatnych samochodéw (stanowigce, wedtug badan, nawet potowe wszystkich emisji z
transportu'®), a takze pozytywnie wptywajgc na jako$¢ powietrza w miastach.

2. Proponowane rozwigzania
Rozwigzania przewidziane w niniejszym projekcie obejmuja:

1) przekierowanie wplywow z oplaty paliwowej do Funduszu Kolejowego i Funduszu
rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (dalej jako
“Fundusz Autobusowy”), w proporcji odpowiednio 70% i 30%, uzasadnionej réznymi
kosztami w obu sektorach;

2) wprowadzenie mechanizmu automatycznego przekazywania srodkéw zgromadzonych w
Krajowym Funduszu Drogowym (dalej jako “KFD) do Funduszu Kolejowego i
Funduszu Autobusowego, ktére dotychczas byly przeznaczone na budowe i przebudowe
(np. poszerzanie) drog ekspresowych i autostrad. Srodki na finansowanie programéw
budowy obwodnic, ale réwniez na przedsiewziecia stuzgce poprawie bezpieczenstwa
drogowego, w szczegodlnosci rozwoju systemu automatycznego nadzoru, zostaty
zarezerwowane poprzez wprowadzenie maksymalnych limitow wydatkowych. Putap limitow
oszacowano na podstawie planu finansowego KFD. Przepisy zapewniajg niezakidcone
finansowanie niezbednych wyptat do spétek drogowych oraz obstugi zadtuzenia i obligaciji;

3) wprowadzenie zakazu finansowania szkodliwych spotecznie, gospodarczo i
strategicznie inwestycji w autostrady i drogi ekspresowe z srodkéw publicznych, jak
rébwniez obowigzek przekazywania srodkéw zaplanowanych na ten cel do Funduszu
Kolejowego i Funduszu Autobusowego;

4) uniewaznienie przetargéw i wygaszenie uméw z deweloperami na budowe lub
przebudowe autostrad i drég ekspresowych, ktérych realizacja jest szkodliwa z punktu
widzenia bezpieczenstwa narodowego, konkurencyjnosci i odpornosci polskiej gospodarki
oraz zdrowia i zycia ludzkiego, w zwigzku z napedzaniem zmian klimatycznych;

5) wprowadzenie Polskiego Biletu Powszechnego im. Juliana Eberhardta (pierwszego
Ministra Kolei Zelaznych w Il RP, odznaczonego za swoje zastugi Orderem Odrodzenia
Polski'®), ktéry jest wazny 30 dni na obszarze calej Polski, w catym publicznym
transporcie zbiorowym, niezaleznie od liczby przejazdow, przesiadek, zmian srodkow
transportu, a ktérego cena wynosi 50 z} (dalej jako “ogélnopolski bilet za 50 z}”); do
biletu nie stosuje sie ulg ustawowych;

6) wprowadzenie obowiazku uwzgledniania biletu w cennikach optat lub taryfach i
honorowania przez wszystkich operatoréw i przewoznikéw wykonujacych przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej z wyjatkiem miedzywojewddzkich przewozéw
pasazerskich i miedzynarodowych przewozéw pasazerskich;

7) uwzglednienie pokrywania kosztow przewoznikdw zwigzanych z obstuga biletu w
systemie rekompensat od organizatoréw transportu, na podstawie podpisanej umowy o
Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, ktérej zawarcia z
przewoznikiem organizator nie moze odméwic; jednoczesne podwyzszenie doptat do
deficytow linii komunikacyjnych z Funduszu Autobusowego do kwoty 11 zt, a w przypadku
pojazdu zeroemisyjnego do kwoty 15 zt, do wozokilometra;

8) 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 administracyjne;j;

9) kolejnym krokiem powinno by¢ radykalne zmniejszenie ilosci ulg ustawowych (ale z
korzyscig dla pasazeréw), zebranie ich w jednym akcie prawnym i zrezygnowanie z
odrebnego systemu doptat do ulg, a zamiast tego rozliczanie ich w_jednolitym

4 https://ourworldindata.org/emissions-by-sector
'S https://www.transportenvironment.org/state-of-european-transport/state-of-transport-2025

'® https://gigancinauki.pl/gn/biogramy/84221,Eberhardt-Julian.html
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systemie rekompensat przekazywanych przez organizatoréw, ktérzy z kolei na biezgco
wspierani sg przez srodki z Funduszu Kolejowego i Funduszu Autobusowego.

3. Skutki braku zmiany stanu obecnego

Jak wskazano wyzej, stan obecny charakteryzuje sie wieloma negatywnymi konsekwencjami, ktére
jego zachowanie bedzie tylko pogtebia¢. Dla problemy wykluczenia komunikacyjnego jest to dalsze
wykluczanie grup najbardziej narazonych, jak seniorzy, osoby chore, z niepetnosprawnosciami itp.,
wykluczenie mtodziezy i ograniczenie ich szans na rozwdj, a co za tym idzie obnizenie poziomu
wyksztatcenia, wreszcie dalsza marginalizacja obszaréw i gmin wiejskich i matych miejscowosci.

Dodatkowym argumentem za odchodzeniem od indywidualnego transportu samochodowego na
rzecz transportu zbiorowego, zwtaszcza kolejowego, sg niebezpieczenstwa dla polskiej gospodarki
wynikajgce 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 wydata rekordowe 193 mld ztotych na import paliw, niemal dwukrotnie
wiecej niz rok wczesniej. Od 2000 r. taczna kwota wydana na ten cel przekroczyta bilion zi, z
czego 733 mld zt trafito do Rosji, finansujac jej przygotowania do wojen napastniczych. Taka
zalezno$¢ od zewnetrznych dostawcéw - zwilaszcza w kontekScie rosngcych napieé
geopolitycznych - znaczaco obniza bezpieczenstwo energetyczne kraju.'”

[2] Czy byty rozwazane rozwigzania alternatywne?

[1 Nie

Nie, poniewaz zalecenia nauki i umowy miedzynarodowe wyraznie wskazuja, ze redukcja emis;ji jest
konieczna, a transport jest jednym z obszaréw, ktéry wcigz przyczynia sie do znacznych emis;ji i nie
pojawiajg sie inne, konkurencyjne rozwigzania tego problemu. Wspomniany ,,Projekt ustawy o
zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz niektérych innych ustaw” zawiera pewne
ustalenia korzystne dla walki z wykluczeniem komunikacyjnym, ale skupia sie na poprawianiu
btedéow w Funduszu autobusowym i kolejowym oraz zmianach definicyjnych, nie proponujgc
rozwigzan wystarczajgco ambitnych dla walki z tym problemem. Nie zajmuje sie réwniez kwestig
cen biletéw. Proponowana ustawa kompleksowo rozwigzuje kilka r6znych czynnikéw wptywajgcych
na wykluczenie transportowe - oferty potgczen oraz cen biletéw - lokujgc ten problem w szerszym
kontekscie walki z negatywnymi skutkami zmian klimatu.

Biorgc pod uwage zagrozenie, jakie niosg zmiany klimatu, nalezy podjg¢ dziatania, ktére pozwolg
znaczgco obnizy¢ emisje gazow cieplarnianych. Transport jest drugim najsilniej wptywajagcym na
globalne ocieplenie sektorem, zas wewnatrz tego sektora najwiekszym problemem sg samochody
indywidualne. Proponowane jako alternatywa rozpowszechnienie samochodéw elektrycznych nie
moze rozwigzaé problemu o tak wielkiej skali. Gtéwnym przeciwwskazaniem jest bariera finansowa.
Zakup takiego samochodu jest ogromnym wydatkiem dla wiekszosci gospodarstw domowych.
Sredni wiek uzywanego samochodu w Polsce wynosi ponad 15 lat', co wskazuje na fakt, ze zakup
nowego, hiskoemisyjnego samochodu nie jest dla wiekszosci Polakow dostepny. Wiele oséb
wykluczonych komunikacyjnie nie jest w posiadaniu nawet tanszego, wysokoemisyjnego
pojazdu. Osoby niezmotoryzowane w stabo skomunikowanych obszarach nie posiadaja
zadnej mozliwosci transportu.

Nie mozna przeciwdziala¢ zmianom klimatu ani wykluczeniu komunikacyjnemu bez reformy
sektora transportowego poprzez stworzenie ogélnodostepnego niskoemisyjnego transportu

"https://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
Bhttps://klimatycznabazawiedzy.org/raport/wplyw-zmiany-klimatu-na-bezpieczenstwo-narodowe-polski



https://klimatycznabazawiedzy.org/raport/wplyw-zmiany-klimatu-na-bezpieczenstwo-narodowe-polski/
https://www.forum-energii.eu/en/poland-has-spent-more-than-a-trillion-zloty-eur-220-billion-on-fossil-fuel-imports-since-2000
https://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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zbiorowego. Rozwigzanie to jest zarazem koniecznym dzialaniem s$rodowiskowym, jak i
spotecznym.

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

[3] Jakie sg przewidywane skutki prawne projektowanych rozwigzan?

Projekt ustawy nie ingeruje w istotny sposéb w system prawny i generalnie opiera sie na
istniejgcych mechanizmach i instytucjach.

Biorgc pod uwage przekierowanie srodkéw z KFD do Funduszu Kolejowego i Autobusowego,
uzasadniona jest zmiana tytulu ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu
Drogowym (dalej jako “ustawa o KDF”), a takze zmiana samej nazwy KFD na “Krajowy Fundusz
Odbudowy Polskiej Kolei i Transportu Autobusowego. Odpowiednie zmiany wprowadzono do
przepiséow wstepnych ustawy o KFD.

Przepisy dot. optaty paliwowej zmieniono w celu przekierowania $rodkéw, a odpowiednie zmiany
dot. wysokosci wptywow z optaty paliwowej wprowadzono takze w ustawie o Funduszu Kolejowym i
ustawie o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej. W
tej drugiej podwyzszono réwniez maksymalng wysokos¢ doptat do wozokilometra, aby uwzglednic
nowe wptywy do Funduszu Autobusowego.

W ustawie o KFD zmieniono cele, na ktére mozna przeznaczac¢ srodki, a takze wprowadzono na
BGK obowigzek przekazywania do Funduszu Autobusowego i Funduszu Kolejowego wszystkich
srodkow, ktore nie zostaty przeznaczone na inny cel (np. na obstuge zadtuzenia, obligacji, wyptaty
dla spétek, budowe obwodnic). Wykreslono przepisy dot. budowy i przebudowy autostrad.

W samej ustawie zmieniajgcej wprowadzono zakaz finansowania budowy i przebudowy autostrad i
drég ekspresowych z srodkéw publicznych, obowigzek przeznaczania srodkéw zaplanowanych na
te cele do Funduszu Kolejowego i Funduszu Autobusowego, a takze uniewaznienie przetargow i
wygaszenie uméw z deweloperami z mocy ustawy. Zakaz przebudowy wynika z potrzeby
uniemozliwienia dalszego poszerzania autostrad i drog ekspresowych. Wskazano na s$rodki z
systemu ETS jako pierwszego zrédta, z ktérego nalezy sfinansowa¢ ewentualne kary umowne lub
odszkodowania zwigzane z wygaszeniem umow z deweloperami.

Termin 30 dni na wejscie w zycie ustawy uzasadniony jest tym, ze przekierowanie srodkéw z punktu
widzenia technicznego jest proste, mianowicie polega na zmianie numeréw rachunkow, na ktore
przekazuje sie srodki. Termin 6 miesiecy przewidziano na wejscie w zycie ogolnopolskiego biletu za
50 zl, co jest terminem wystarczajgcym na wprowadzenie biletu do systemow przewoznikow.

[4] Jakie sg przewidywane skutki spoteczne projektowanych rozwigzan?

Z przedstawionych powyzej analiz transportu publicznego wynika nawet, ze wykluczenie
komunikacyjne najczesciej wystepuje na obszarach wiejskich (réwniez aglomeracyjnych) oraz w
mniejszych miejscowosciach. Bez wprowadzenia ambitnych zmian nie tylko utrwala sie obecny,
wykluczajgcy stan rzeczy, ale rowniez istotnie poglebiajg sie réznice w komforcie zycia i
mozliwosciach rozwoju w regionach wiejskich i poza granicami najwiekszych miast.

Proponowane w projekcie ustawy rozwigzania wptyng w okresie krotkoterminowym (dzieki
umozliwieniu korzystania z ustug przewozowych przez osoby wykluczone dotychczas z przyczyn
ekonomicznych) na wzrost popytu na wykorzystanie transportu publicznego, a w okresach
$rednio- i dlugoterminowych zmienig gruntownie takze i podaz ustug w zakresie transportu
publicznego.

Skale uwolnionych dla publicznego transportu zbiorowego srodkéw mozna zobrazowaé tym,
ze tylko w 2025 r. pozwolityby one na zakup az 4673 elektrycznych autobuséw i 409
elektrycznych pociggéw regionalnych. Do 2030 r. bytoby to juz 28036 autobusow i 2452
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pociagi (zatozenia wyliczen znajdujg sie w broszurze “Postulaty Ostatniego Pokolenia —
korzysci dla samorzadéw i mieszkancéw”).

W okresie krotkoterminowym gtdéwnymi beneficjentami proponowanej regulacji stang sie osoby
zaliczajgcej sie do jednej z dwéch 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 min oséb oraz osoby objete ubdstwo relatywnym (czyli takie, ktorych poziom
dochodow, dla danej osoby lub rodziny jest znacznie nizszy niz przecietny poziom zycia w danym
spoteczenstwie lub regionie, co powoduje trudnosci w zaspokajaniu podstawowych potrzeb i
uczestniczeniu w zyciu spotecznym, gospodarczym i kulturalnym) — 12,2 %, populacji kraju co
oznacza ok. 4,7 min osob. To te osoby przede wszystkim skorzystajg na proponowanym bilecie za
50 zl, a mozliwos¢ taniego transportu otwiera im szanse na lepszy dostep do edukaciji,
zatrudnienia i innych ustug publicznych, w skali dlugoterminowej przyczyniajac sie do
ogdlinej poprawy warunkéw zycia.

Kolejng grupa, ktéra w oczywisty sposob skorzysta z proponowanych rozwigzan, sg mieszkancy
gmin i sotectw wykluczonych transportowo (od 10 do 13 min oséb wedtug przytoczonych wyzej
szacunkow), a takze mtodziez i osoby starsze.

Beneficjentami ustawy sg réwniez samorzady i spotki przewozowe (autobusowe i kolejowe), ktére
zostang wsparte znacznymi Srodkami na rozbudowe potgczenh i dalszy rozwoj.

Wreszcie w perspektywie dtugoterminowej na proponowanych przez ustawe zmianach skorzystajg
wszyscy mieszkancy Polski, poniewaz w jej zatozenia jest wpisane dgzenie do ograniczenia emisji z
transportu, a w dalszej perspektywie catkowita zeroemisyjnos¢. Zrozumienie wagi rozwoju i
promociji transportu publicznego jako ekologicznej alternatywy dla samochodéw prywatnych jest
jednym z kluczowych krokéw do osiggniecia zeroemisyjnosci w 2050 roku oraz innych celéw
zrébwnowazonego rozwoju.

[5] Jakie sg przewidywane skutki gospodarcze projektowanych rozwigzan?

W wyniku niesprawiedliwej i przeprowadzonej w nieprzemyslany sposéb transformaciji
ekonomicznej po 1989 r. polski publiczny transport zbiorowy zostat doprowadzony nie tylko do
upadku, ale rowniez do skrajnego rozdrobnienia. Co ciekawe, tego typu neoliberalnych
eksperymentéw, do ktérych, zmuszano takie panstwa jak Polska, nie przeprowadzono np. w
Niemczech, dzieki czemu transport tam jest zintegrowany wokdét DB, a wprowadzanie wspélnych
biletéw jest tatwiejsze.

Naprawienie tego stanu rzeczy i reforma systemu publicznego transportu zbiorowego bedzie
wigzata sie z korzy$ciami 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. Wsréd politykéw brakowato
kompetenciji i odwagi.

System ulg ustawowych jest zbednie skomplikowany, rozproszony i nieczytelny, zaréwno dla
organizatoréw transportu i przewoznikéw, ale i samych pasazeréw. Samorzady i przewoznicy
niejednokrotnie majg problemy w interpretacji przepiséw oraz poprawnym skonstruowaniem
cennikow i taryf. Z ulgami wigze sie odrebny do rekompensat, skomplikowany system dopfat, ktéry
generuje koszty finansowe i organizacyjne zaréwno dla samych organizatoréw i przewoznikéw, ale
réwniez pracownikéw administracji publicznej. Koszty obstugi systemu niestety obnizajg korzysci z
jego finansowania. Doda¢ rowniez nalezy, ze system jest wrazliwy na wytudzenia, co stanowi
szkode dla samorzadéw, pasazerdw i zdecydowanej wiekszosci, uczciwych przedsiebiorcow.

Wprowadzenie ogdlnopolskiego biletu za 50 zt stanowi pierwszy, ale bynajmniej nie ostatni krok w
niezbednej reformie systemu. Po pierwsze, w praktyce zastepuje on szereg ulg ustawowych, a
same ulgi nie majg do niego zastosowania. Po drugie, nie opiera sie on na systemie doptat do ulg,
ale jego koszty po prostu sg rozliczane w jednolitym systemie rekompensat przewozow, ktore
przekazywane sg przez organizatorow w ramach standardowych umoéw o Swiadczenie ustug w
zakresie publicznego transportu zbiorowego. Po trzecie, jezeli przewoznik zdecyduje sie podpisac

'% https://drive.google.com/file/d/1quAg4r6ov3t1wSUEDNwWSRc7uSdIA5SPg/view?usp=drive_link
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umowe, wplywy z biletu trafiajg bezposrednio lub sg przekazywane do organizatora, a
nastepnie zasilajg $rodki przekazywane przewoznikom (po podpisaniu umowy uzyskujg status
operatora) w ramach rekompensat (zawierajgcych uzasadnione zyski na dalszy rozwdj transportu
publicznego). Po czwarte, konstrukcja biletu i zasilenie Funduszu Kolejowego i Funduszu
Autobusowego wzmacniajg role organizatoréw transportu, w szczegélnosci wojewoédztwa,
zwiekszajac przejrzystos¢ i pewnosé dla przewoznikdw.

Zmianie ulega wiec filozofia istniejgcego systemu, a mianowicie jego podstawowg logike staje sie
zapewnienie stabilnego finansowania i pewnosci dla przewoznikdéw, natomiast same ceny
biletow stajg sie w pewnej mierze kwestig wtorna, kiérg i tak juz sg, biorgc pod uwage, ze w
wiekszosci nie pokrywajg kosztow funkcjonowania przewoznikow.

W przypadku tego rodzaju strategicznych z punktu widzenia intereséw panstwa i spoteczenstwa
sektoréw, jak wiasnie publiczny transport zbiorowy, nie mozna by¢ zakladnikiem zysku i
rentownosci konkretnych linii, poniewaz jest bardzo wiele znacznie wazniejszych wartosci, w
tym prawo do transportu, rGwnomierny rozwoj spoteczny i gospodarczy kraju, umacnianie
spoéjnosci panstwowej. Kierowanie sie wasko pojetg rentownoscig doprowadzitoby do sytuaciji
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 z korzyscia
dla pasazeréw), zebranie ich w jednym akcie prawnym i zrezygnowanie z odrebnego systemu
doptat do ulg, a zamiast tego rozliczanie ich w jednolitym systemie rekompensat
przekazywanych przez organizatoréw, kitdérzy z kolei na biezaco wspierani sg przez srodki z
Funduszu Kolejowego i Funduszu Autobusowego.

Sumarycznie wiec niniejszy projekt ustawy upraszcza system i zapewnia pewnos¢ dla
przewoznikow (czego przede wszystkim potrzebujg), ale réwniez radykalnie zwieksza ilo$¢
Srodkdw, ktdra do organizatoréw i przewoznikow bedzie przekazywana, zarébwno na zwiekszenie
liczby i czestotliwosci potaczen, ale takze podniesienie ich standardu i polepszenia warunkow pracy
pracownikow.

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

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

Jezeli chodzi o przekierowanie $rodkéw z opfaty paliwowej do Funduszu Kolejowego i Funduszu
Autobusowego, jak réwniez zmiane celdw, na ktére przeznaczane sg srodki z KFD, to nie beda
generowa¢ one dodatkowych kosztow. Czynnosci zwigzane z przekazywaniem sSrodkéw
dokonywane sg w ramach istniejgcych zadan BGK i Krajowej Administracji Skarbowej.

Koszt refinansowania ze $rodkoéw publicznych ogdlnopolskiego biletu za 50 zt zostat oszacowany
na ok. 6,29 mid zf rocznie.

W celu oszacowania kosztéw funkcjonowania biletu, oparto sie na nastepujgcych zrédtach danych:
e raporcie Urzedu Transportu Kolejowego “Podsumowanie 2024 r. w przewozach

pasazerskich i towarowych” (roczna liczba pociggokilometréow pokonywanych w kolei
regionalnej);*°

Dhttps://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/22060,Podsumowanie-2024-r-w-przewozach-pasazerskich-i-to
warowych.html;


https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/22060,Podsumowanie-2024-r-w-przewozach-pasazerskich-i-towarowych.html
https://dane.utk.gov.pl/sts/analizy-i-opracowania/22060,Podsumowanie-2024-r-w-przewozach-pasazerskich-i-towarowych.html
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e opracowaniu Gtéwnego Urzedu Statystycznego “Transport drogowy w Polsce w latach 2022
i 2023” (dtugos¢ linii regularnej komunikacji autobusowej (dalej jako “PKS”) i komunikaciji
miejskiej),";

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

e informacjach publicznie dostepnych i konsultacjach z ekspertami (zatozenia dotyczace
Sredniej czestotliwosci przejazdow w PKS i komunikacji miejskiej, Srednich kosztéw
wozokilometréw i pociggokilometrow, sredni stopien pokrycia kosztow przez bilety, Sredni
udziat biletéw miesiecznych we wptywach ogdlnych z biletéw).

Na potrzeby analizy dokonano nastepujgcych zatozeh:

e Srednia dzienna liczba kurséw na potrzeby obliczenia liczby wozokilometréw: 12 dla PKS,
30 dla komunikacji miejskiej;

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

e Sredni poziom pokrycia kosztéw przez wpltywy ze sprzedazy biletéw (z wytgczeniem doptat
z tytutu stosowania ulg ustawowych) w publicznym transporcie zbiorowym jako 36%;

e Sredni udziat przychodéw z biletéw dtugookresowych, w tym miesiecznych, w publicznym
transporcie zbiorowym jako 60%;

e Srednie ceny biletéw ditugookresowych, w tym miesiecznych: 200 zt dla PKS, 120 zt dla
komunikacji miejskiej, 400 zt dla pociggdw regionalnych.

Liczba pociggokilometréw wyniosta ponad 123 min w 2023 r., a koszt ich koszt wyniost ok. 7,41 mid
zt. Liczba ta jest poréwnywalna z wysokoscig przychodéw regionalnych przewoznikéw kolejowych,
ktéra w 2024 r. wyniosta ok. 7,29 mid zt. Liczba wozokilometréw PKS wyniosta w 2023 r. ponad
1806 min, a ich koszt ok. 23,48 mld zl, natomiast w komunikacji miejskiej liczby te wyniosty
odpowiednio ponad 649 mlid i 8,44 mlid zt. Lgczny roczny koszt utrzymania catego sektora
publicznej komunikacji zbiorowej wynidst wiec ok. 39,33 mid zt.

Publiczny transport zbiorowy jest jednak tym sektorem, ktérego koszty w zdecydowanej wigkszosci
pokrywane sg z srodkéw publicznych, a sredni udziat pokrycia kosztéw przez przychody ze
sprzedazy biletow mozna ostroznie zalozy¢ na poziomie 36% (czesto jest to mniej, szczegodlnie w
przypadku komunikacji miejskiej). £gczne przychody ze sprzedazy biletébw mozna wiec oszacowac
na ok. 14,16 mld zt, natomiast z samych biletéow miesiecznych bedzie to ok. 8,50 mid zt rocznie
w catym publicznym transporcie zbiorowym.

Bilet za 50 zt moze s$rednio obnizy¢ wptywy z biletdbw miesiecznych w publicznym transporcie
zbiorowym o ok. 74% (w komunikacji miejskiej bedzie to ok. 58%, w PKS 75%, a w pociggach
regionalnych 87%). Na refinansowanie tych wplywéw nalezy wiec zabezpieczy¢ srodki publiczne w
wysokosci ok. 6,29 mld zt rocznie. Jest to znacznie mniej niz srodki, ktére uzyska publiczny
transport zbiorowy poprzez przekierowanie ich ze szkodliwych inwestycji w drogi
ekspresowe i autostrady, finansowych z KFD, ktérych wysokosé¢ wynosi ponad 16,35 mlid zt
rocznie.

Oznacza to, ze oprocz sfinansowania biezagcych kosztow ogodlnopolskiego biletu za 50 zt na
odbudowe polskiej kolei i transportu autobusowego pozostanie wciaz ponad 10 mid zi
rocznie.

Podsumowujgc, przekierowanie sSrodkéw z opfaty paliwowej i KDF, a takze 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, zaréwno dla budzetu panstwa i jednostek samorzadu terytorialnego,
ale takze dla przewoznikéw i pasazeréw. Z czasem oszczednosci moga rosnaé, m.in. dzieki
korzysciom skali oraz zwiekszeniu potokéw pasazerskich. Radykalne zwiekszenie
zainteresowania transportem zbiorowym jest bowiem strategicznym celem ustawy i
warunkiem, spelnienie ktorego urzeczywistni opisane w DSR korzysci finansowe,
| gospodarcze i spoleczne.

Z'https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-drogowy-w-polsce-w-latach-2022-
i-2023,6,8.html
22 https://www.bizraport.pl/kontakt


https://www.bizraport.pl/kontakt
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-drogowy-w-polsce-w-latach-2022-i-2023,6,8.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-drogowy-w-polsce-w-latach-2022-i-2023,6,8.html
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[71 Wykaz zrédet finansowania, jesli projekt ustawy pocigga za sobg obcigzenie
budzetu panstwa lub budzetow jednostek samorzadu terytorialnego.

Koszty refinansowania ogdlnopolskiego biletu za 50 zt, ktérych wysokos$c¢ to ok. 6,29 mld zt rocznie,
zostang pokryte w calosci ze sSrodkéw przekierowanych ze zbednych i szkodliwych
inwestycji w drogi ekspresowe i autostrady, finansowych z KFD, ktérych wysoko$¢ wynosi
ponad 16,35 mld zt rocznie. Pozostate srodki, czyli ponad 10 mld zt rocznie z tego przeniesienia
zostang przeznaczone na dalszy rozwdj publicznego transportu zbiorowego.

Kary umowne i odszkodowania dla deweloperéw zwigzane z wygaszeniem ich umoéw na budowe
i przebudowe autostrad i drog ekspresowych zostang pokryte z sSrodkéw zebranych w ramach
systemu ETS, co jest uzasadnione ogromnymi korzysciami klimatycznymi i gospodarczymi,
ktére zostang uzyskane poprzez unikniete emisje gazéw cieplarnianych, dzieki wygaszeniu tych
umow.

Nie ma wiec potrzeby pozyskiwania nowych srodkoéw, np. z danin publicznych.

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

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

[9] Czy projekt ustawy zawiera przepisy okreslajgce zasady podejmowania,
wykonywania lub zakohczenia dziatalnosci gospodarczej (art. 34 ust. 2a regulaminu
Sejmu)?

1 Nie
[10] Czy wdrozenie projektowanych przepisbw spowoduje obcigzenia

administracyjne mikroprzedsiebiorcow, matych i srednich przedsiebiorcéw (art. 34
ust. 2a regulaminu Sejmu)?

1 Nie
[11] Czy projekt ustawy zawiera przepisy regulacyjne lub okresla wymogi dotyczace
Swiadczenia ustug transgranicznych w rozumieniu ustawy z dnia 22 grudnia 2015 r.

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

(] Nie

Projekt ustawy nie jest sprzeczny z prawem Unii Europejskiej.



