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Szanowny Panie Marszatku,

na podstawie art. 118 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej oraz art. 36 ust. 1a
Regulaminu Sejmu RP, jako przedstawicielki wnioskodawcow, niniejszym wnosimy autopoprawke
do poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej
(RPW/31538/2025).
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AUTOPOPRAWKA

do poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej (RPW/31538/2025)

W poselskim projekcie ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o
ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej wprowadza si¢ nastgpujaca zmiany:

1) w przypisie nr 1 stowa: “ustawe z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym oraz
ustawe z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.” zastgpuje si¢ stowami “ustawe z
dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowy, ustawe z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym, ustawe z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o Rzgdowym Funduszu Rozwoju Drég
oraz ustawe z dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych strefach ekonomicznych.;

2) po art. 1 dodaje si¢ art. 1a w brzmieniu:

“Art. 1a. W ustawie z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o Rzadowym Funduszu Rozwoju Drég, w
art. 5 ust. 1 pkt 1 skresla si¢ $rednik i dodaje stowa “, przy czym $rodki te przeznacza si¢
wylacznie na rozwoj, w gminach wiejskich i wiejsko-miejskich, infrastruktury rowerowe;j,
pieszej, a takze przystankéw komunikacyjnych, dworcow i weztow przesiadkowych;”.”;

3) wart. 2:

a) w pkt 3 w dodawanym art. 58b ust. 3 stowo “wazny” zamienia si¢ stowami “biletem
imiennym, waznym”;

b) w pkt 3 dodawany art. 58e ust. 1 uzyskuje brzmienie:

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

¢) pkt4 w dodawanym art. 66 ust. 1, 2 i 3 po stowach “podlega™ dodaje si¢ stowo
“kazdorazowo™;

4) wart. 5, w dodawanym art. 15a pkt 4 stfowa “numeru PESEL” zastepuje si¢ stowami
“unikalnego numeru bilety”;

5) wart. 6:
a) wpkt 1 lit. b cze$¢ wspolna w dodawanym ust. 4d otrzymuje brzmienie:

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

b) pkt 2 otrzymuje brzmienie:

“w art. 41 po ust. 15 dodaje si¢ ust. 16-24 w brzmieniu:




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

17. Uchwata, o ktorej mowa w ust. 16, jest aktem prawa miejscowego i okresla:

1) obszar obowigzywania zakazu ze wskazaniem calego obszaru gminy, drég
publicznych lub ich odcinkow;

2) dopuszczalng masg catkowita pojazdow, ktore mogg poruszaé si¢ na obszarze
obowigzywania zakazu.

18. Uchwala, o ktorej mowa w ust. 16, moze zosta¢ przyjeta, jezeli z
przeprowadzonej analizy wynika, ze:

1) jej przyjgcie jest uzasadnione celami w zakresie zdrowia publicznego,
ochrony $rodowiska lub bezpieczenstwa;

2) gmina nie dysponuje innymi, mniej daleko idacymi, instrumentami, za
pomoca ktérych moze osiagna¢ cele, o ktorych mowa w pkt 1;

3) rozwiazania przewidziane w uchwale sa proporcjonalne do osiggnigcia
celéw, o ktorych mowa w pkt 1.

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

20. Obszar obowigzywania zakazu, o ktorym mowa w ust. 16, oznacza si¢ znakami
drogowymi wskazujacymi dopuszczalng mase catkowita pojazdow, ktore moga
poruszac¢ si¢ na obszarze obowiazywania zakazu.

21. Do zakazu, o ktorym mowa w ust. 16, stosuje si¢ ust. 8 i 14, nie stosuje si¢ ust. 2-
719-13115.

22. Uchwala, o ktérej mowa w ust. 16, nie ma zastosowania do pojazdow, o ktorych
mowa w art. 10 ust. 2 ustawy z dnia ... o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowej.

23. W przypadku naruszenia zakazu stosuje si¢ art. 10 ust. 9 ustawy z dnia ... o
odbudowie polskiej kolei i transportu autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na
kolei towarowe;j.

24. Wlasciwa rada gminy (miasta) w drodze uchwaly moze wyjatkowo odejs¢ od
przepisow wydanych na podstawe art. 7 ust. 2 pkt 2 i ust. 3 pkt 2 ustawy dnia 7 lipca
1994 r. Prawo budowlane, w celu zawezenia pasa ruchu lub zmniejszenia odleglosci




6)

7)

8)

miedzy przejsciami dla pieszych, na danym odcinku drogi lub na danym obszarze,
bez zmiany klasy drogi, jezeli jest to uzasadnione zapewnieniem bezpieczenstwa
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pieszych lub innych uzytkownikow drogi”;
¢) po pkt 2 dodaje si¢ pkt 3-5 w brzmieniu:

“3) w art. 20d ust. 1 w pkt 3 kropke zastepuje si¢ Srednikiem i dodaje pkt 4 w
brzmieniu:

“4) finansowanie rozwoju przewozow o charakterze uzytecznosci publiczne;j
w rozumieniu art. 4 ust. 1 pkt 12 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. 0
publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r. poz. 285), a takze
rozwoju infrastruktury rowerowej, pieszej, przystankéw komunikacyjnych,
dworcow i weztdéw przesiadkowych; na cel o ktérym mowa w niniejszym
punkcie i pkt 3 przeznacza si¢ tacznie ponad potowe dochodow uzyskanych z
grzywien.”;

4) w art. 13b ust. 4 pkt 1:

a) w lit. a cyfre “0,15 %” zamienia si¢ cyfrg 0,45 %”,
b) w lit. b cyfre “0,45 % zamienia si¢ cyfra “1,35%",
c¢) srednik w lit. b zastepuje si¢ przecinkiem i dodaje stowa “przy czym
minimalna stawka, o ktorej mowa w literze a wynosi 5 zl, a w lit. b
15 zk;”;
uchyla sig¢ art. 7;

art. 8 otrzymuje brzmienie:

“W ustawie z dnia 27 marca 2003 r. O planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.
U. 22024 r. Poz. 1130, 1907, 1940, z 2025 r. poz. 527, 680) w art. 14 po ust. 6a dodaje si¢
ust. 6b w brzmieniu:

”6b. Obiekty w przewazajacej mierze stuzace do prowadzenia dziatalnosci logistycznej w
rozumieniu przepisow wydanych na podstawie art. 40 ust. 2 ustawy z dnia 29 czerwca 1995 r.
o statystyce publicznej (Dz. U. z 2024 r. poz. 1799), o powierzchni przekraczajacej 50 ha,
uwzgledniajac obiekty funkcjonujace na terenie portu lub przystani morskiej, o ktérych mowa
w art. 2 pkt 2 ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich, oraz na
terenie portu lub przystani srodladowej, o ktérych mowa w art. 5 pkt 3 ustawy z dnia 21
grudnia 2000 r. o zegludze srodladowej, lokalizuje si¢ w odleglosci nie wigkszej niz 500 m od
najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu towarowego w rozumieniu art. 4 pkt 10 i 36¢
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ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2024 r. Poz. 697, 731).”.”;
po art. 8 dodaje si¢ art. 8a w brzmieniu:

Art. 8a. W art. 5 ustawy z dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych strefach
ekonomicznych dodaje si¢ ust. 5 w brzmieniu:

“5. Strefa moze by¢ ustanowiona wylacznie w odleglosci nie wigkszej niz 500 m od
najblizszej bocznicy kolejowej lub terminalu towarowego w rozumieniu art. 4 pkt 10 i 36¢
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2024 r. Poz. 697, 731).”;



9) wart. 10:

a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

“1. Trasa przejazdu, wyznaczana od miejsca zatadunku do miejsca roztadunku, w
przypadku przewozenia towardw, o ktérych mowa w art. 12 ust. 9 lub 10, nie moze
przekroczy¢ dla pojazdow i zespoléw pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej
przekraczajacej:

1) od2027r.

a) 30ton—510 km,
b) 32 tony — 420 km,
¢) 34 tony—330 km,
d) 36 ton— 240 km,
e) 38ton-150 km;

2) od2030r.

a) 30 ton— 340 km,
b) 32 tony — 280 km,
c) 34 tony—220 km,
d) 36ton— 160 km,
e) 38ton— 100 km;

3) 0d2030r.

a) 30ton-—170 km,
b) 32 tony — 140 km,
¢) 34tony— 110 km,
d) 36 ton— 80 km,
e) 38ton-—50km.”;

b) ust. 4 otrzymuje brzmienie:

¢)

“4. Przepis ust. 1 ma zastosowanie do przewoznikow przewozacych tygodniowo
towary o wolumenie przekraczajacym 100 ton.”;

ust. 6 otrzymuje brzmienie:

“6. Regionalny dyrektor ochrony srodowiska moze, w drodze zarzadzenia,
wprowadzi¢ zakaz ruchu pojazdow i zespotéw pojazdow o dopuszczalnej masie
catkowitej przekraczajacej 30 ton, z wyjatkiem pojazdow, o ktérych mowa w ust. 2,
na catym lub czgsci obszaru form ochrony przyrody, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1
pkt 1-5 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. z 2024 r. poz.
1478, 1940, z 2025 r. poz. 884), jezeli przeprowadzona analiza wykaze, ze:

1) wprowadzenie zakazu jest uzasadnione celami w zakresie ochrony
srodowiska;

2) nie dysponuje on innymi, mniej daleko idacymi, instrumentami, za pomoca
ktérych moze osiagna¢ cele, o ktorych mowa w pkt 1;




3) rozwigzania przewidziane w zarzadzeniu sg proporcjonalne do osiagnigcia
celow, o ktorych mowa w pkt 1.7

d) po ust. 6 dodaje si¢ ust. 7-14 w brzmieniu:

“7. Za kazdorazowe przekroczenie ograniczen, o ktérych mowa w ust. 1, przewoznik podlega
karze rownej iloczynowi liczby pelnych kilometrow, ktdre zostaly przekroczone, i wartosci
jednostkowej stawki kary.

8. Wartos¢ podstawowa jednostkowej stawki kary, o ktérej mowa w ust. 7, wynosi 200 zl,
przy czym w przypadku przekroczenia wigcej niz S pelnych kilometréw, do wartosci
podstawowej dolicza si¢ wartos¢ dodatkowa tej stawki, ktora jest rowna iloczynowi 50 zt i
liczby pelnych kilometroéw, ktore zostaly przekroczone.

9. Za kazdorazowe naruszenie zakazu, o ktorych mowa w ust. 5, przewoznik podlega karze w
wysokosci 10 tys. zt.

10. Za kazdorazowe naruszenie zakazu, o ktorym mowa w ust. 6, przewoznik podlega karze
w wysokosci 15 tys. zl.

11. W przypadku wykrycia lub uzasadnionego podejrzenia naruszenia zakazow lub
ograniczen, o ktorych mowa w ust. 1, 5 lub 6, zarzadcy drdg, Policja, oraz straze gminne
(miejskie) zobowigzane sg przekaza¢ zgloszenia wojewodzkiego inspektorowi transportu
drogowego.

12. Kary, o ktérych mowa w ust. 7, 9 i 10 naklad wojewddzki inspektor transportu drogowego
w drodze decyzji administracyjne;j.

13. Na kazde wezwanie wojewodzkiego inspektora transportu drogowego przewoznik
udostepnia mu informacje, dokumentacja i dane geolokalizacyjne pojazdéw, w celu
weryfikacja przestrzegania zakazow, o ktéorych mowa w ust. 7, 91 10.

14. Na wniosek organdéw Inspekcji Transportu Drogowego Szef Krajowej Administracji
Skarbowej udostepnia im nieodplatnie dane z rejestru, o ktorym mowa w art. 4 ust. 1 pkt 1
ustawy z dnia 9 marca 2017 r. o systemie monitorowania drogowego i kolejowego przewozu
towarow oraz obrotu paliwami opalowymi.”;

10) w art. 12:
a) wust. | wprowadzenie do przepisu otrzymuje brzmienie:

“1. Przedsigbiorca, dla ktérego prowadzenie dzialalnosci logistycznej w rozumieniu
przepisdOw wydanych na podstawie art. 40 ust. 2 ustawy z dnia 29 czerwca 1995r. 0
statystyce publicznej (Dz. U. z 2024 r. poz. 1799) stanowi przewazajaca dziatalnos¢
gospodarczg, uwzgledniajac dziatalno$¢ na terenie portu lub przystani morskiej, o
ktérych mowa w art. 2 pkt 2 ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i
przystaniach morskich, oraz na terenie portu lub przystani srodladowej, o ktérych
mowa w art. 5 pkt 3 ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze srédladowej, ktdry
odbiera i wysyla tygodniowo towary o wolumenie przekraczajacym 100 ton,
zapewnia, aby okreslony procentowo, minimalny roczny wolumen towaréw danego



b)

¢

rodzaju, odbieranych i wysylanych, okreslony w tonokilometrach, byt odbierany i
wysylany za posrednictwem kolei, przy czym minimalny wolumen wynosi:™;

ust. 2 i 3 otrzymuja brzmienie:

2. Przedsigbiorca, o ktorym mowa w ust. 1, do 31 marca danego roku
kalendarzowego przekazuje raport roczny z wykonania obowigzku, o ktorym mowa
w ust. 1, za poprzedni rok kalendarzowy, jak rowniez potwierdzenie uiszczenia oplaty
zastgpczej, jezeli wystapil obowiazek jej uiszczenia, Szefowi Krajowej Administracji
Skarbowej, Glownemu Inspektorowi Transportu Drogowego i Prezesowi Urzedu
Transportu Kolejowego.

3. Raport, o ktorym mowa w ust. 2, zawiera:
1) peten wykaz przewozow, w tym dla kazdego przewozu:

a) wskazanie miejsc zaladunkow i roztadunkow,

b) przewozone towary, o ktorych mowa w ust. 9i 10,
c) przewozony wolumen towardéw okreslony w tonach
d) wykorzystane $rodki transportu, w tym kolej,

e) pokonang liczb¢ kilometrow,

f) dane geolokalizacyjne z trasy — jezeli sa dostepne;

2) sumaryczng liczbg ton i pokonanych kilometrow dla poszczegolnych
miesigcy i calego roku kalendarzowego, z podziatem na towary, o ktérych
mowa w ust. 9 i 10, i wykorzystane srodki transportu, w tym kolej;

3) liczbg tonokilometrow w danym roku kalendarzowym, z podzialem na
towary, o ktorych mowa w ust. 9 i 10, i wykorzystane $rodki transportu, w
tym kolej, a takze udzial procentowy wolumenow wysylanych i odbieranych
koleja;

4) wskazanie na sumaryczng dla wszystkich rodzajow towardw liczbe
tonokilometréw brakujaca do osiggnigcia obowigzku, o ktorym mowa w ust.
1, a takze szczegdlowa kalkulacjg oplaty zastepczej, zgodnie z ust. 4-6.”;

po ust. 3 dodaje si¢ ust. 4-10 w brzmieniu:

“4. W przypadku niewywigzania si¢ z obowiazku, o ktdrym mowa w ust. 1 i 2,
podmiot obowiazany oblicza i uiszcza oplate zastepcza, ktora stanowi iloczyn
wartosci jednostkowej stawki oplaty zastepczej, okreslanej zgodnie z ust. 51 6, i
brakujacej liczby tonokilometrow do wywigzania si¢ z obowigzku.

5. Wartos¢ podstawowa jednostkowej stawki oplaty zastepczej dla 2027 r. wynosi 7
zl, przy czym w przypadku przekroczenia wigcej niz 5 pelnych tonokilometréw do
wartosci podstawowej dodaje si¢ iloczyn wartosci dodatkowej tej stawki, wynoszacej
dla 2027 r. 10 groszy, i liczby przekroczonych tonokilometrow.

6. Prezes Urzgdu Transportu Kolejowego do 15 kwietnia danego roku
kalendarzowego oglasza w formie obwieszczenia warto$¢ podstawowg i dodatkowa
Jjednostkowej stawki oplaty zastepczej za pelny tonokilometr niespetnionego




obowiazku, o ktérych mowa w ust. 5, dla tego roku kalendarzowego, ktore sa rowne
wartosciom tej stawki z poprzedniego roku kalendarzowego, skorygowanym o
wskaznik, o ktorym mowa w art. 94 ust. 1 pkt 1 lit a ustawy z dnia 17 grudnia 1998 r.
o emeryturach i rentach z Funduszu Ubezpieczen Spotecznych (Dz. U. z 2024 r. poz.
1631, 1674, z 2025 r. poz. 718, 769), ogloszony przez Prezesa Gldwnego Urzedu
Statystycznego dla poprzedniego roku kalendarzowego.

7. Oplate zastepcza uiszcza si¢ na rachunek Funduszu Kolejowego, o ktorym mowa w
art. 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym, do 31 marca roku
nastepujacego po roku, ktorego dotyczy obowigzek.

8. Za kontrole w zakresie realizacji obowigzku, o ktorych mowa w ust. 1 i
prawdziwosci danych przedstawionych w raporcie, o ktérych mowa w ust. 3, w tym
przy wykorzystaniu systemu monitorowania przewozu i obrotu, o ktérym mowa w
art. 3 ust. 1 ustawy z dnia 9 marca 2017 r. o systemie monitorowania drogowego i
kolejowego przewozu towaréw oraz obrotu paliwami opalowymi, a takze
poprawnosci obliczenia oplaty zastepczej, o ktorym mowa w ust. 4, i dochodzenie
naleznosci w stosunku do nieuiszczonych lub niepoprawnie uiszczonych oplat
odpowiada Szef Krajowej Administracji Skarbowe;j.

9. Towary danego rodzaju, ktorych dotyczy obowiazek, o ktorym mowa w ust. 1,
obejmuja:

1) wegiel kamienny i wegiel brunatny;

2) ropa naftowa i gaz ziemny;

3) rudy metali;

4) kruszywo, piasek, zwir, gliny;

5) koks i produkty rafinacji ropy naftowe;j;

6) chemikalia, produkty chemiczne;

7) cement, wapno, gips;

8) metale podstawowe, wyroby metalowe gotowe;
9) maszyny, urzadzenia;

10) sprzet transportowy.

10. Minister do spraw transportu okresla w drodze rozporzadzenia dodatkowe rodzaje
towaréw, niewymienione w ust. 9, ktérych dotyczy obowiazek, o ktérym mowa w
ust. 1, biorge pod uwage klimatyczne, srodowiskowe, zdrowotne, logistyczne i
ekonomiczne uzasadnienie transportowania ich koleja, biorac pod uwage kwestig
odpornosci i bezpieczenstwa panstwa.”;

11) art. 13 otrzymuje brzmienie:

“Art. 13. 1. Minister wlasciwy do spraw transportu wydaje rozporzadzenie, o ktérym mowa
w art. 12 ust. 10, w ciggu 3 miesigcy od dnia wejscia w zycie niniejszej ustawy.




Uzasadnienie

Gléwnym celem niniejszej autopoprawki jest uwzglednienie rekomendacji zawartych w opinii
Biura Ekspertyz i Oceny Skutkéw Regulacji Kancelarii Sejmu (dalej jako “BEOS™) z dnia 10
pazdziernika 2025 r. Ponadto, autopoprawka uwzglednia uwage zawarta w opinii Prezesa Urzgdu
Ochrony Danych Osobowych (UODO) z dnia 9 pazdziernika 2025 r., a takze czg$¢ uwag
eksperckich i zgtoszonych w ramach konsultacji spolecznych projektu ustawy.

W zakresie uwag BEOS:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Projektodawca wyjasnia, ze art. 58c i 58e ust. 1, dodawane przez art. 2 pkt 3 projektu ustawy,
odsyla do art. 50 pkt 3 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, w brzmieniu nadanym
ustawg z dnia 16 czerwca 2023 r. 0 zmianie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz
niektorych innych ustaw (Dz.U. z 2023 r. poz. 1720);

sprecyzowano art. 58e ust. 1 poprzez dodanie, ze przewoznik, ktory nie jest operatorem, czyli
nie posiada zawartej umowy z organizatorem transportu, ktora jest gléwna przestanka definicji
operatora z art. 4 ust. 1 pkt 8 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym przewoznik, w celu
uzyskania rekompensaty za stosowanie Polskiego Biletu Powszechnego zawiera taka umowe,
a wiec uzyskuje formalnie status operatora. Status operatora w takim przypadku moze by¢
zwigzany jedynie z faktem uzyskiwania Rekompensaty za stosowanie Polskiego Biletu
Powszechnego;

wykreslono art. 7, biorac pod uwage watpliwosci zwiazane z jego zgodnoscia z Dyrektywa
2012/34;

wprowadzono poprawki do art. 6 pkt 2 poprzez uwzglednienie w procedurze przyjmowania
uchwaly obowigzkowych warunkow i analizy zgodnosci z zasadami celowosci, koniecznosci i
proporcjonalnosci, a takze dodajac proporcjonalne wyjatki oraz jasno sprecyzowang sankcje,
w celu spelnienia wynikajacej z art. 2 i 7 Konstytucji RP zasady okreslonosci przepisow.
Uzupetniono takze DSR o uzasadnienie kwestii koniecznosci i proporcjonalnosci tego przepisu;
w przypadku art. 8 uzupelniono DSR o uzasadnienie kwestii koniecznosci i proporcjonalnosci
tego przepisu;

w przypadku instrumentu przewidzianego w art. 10 ust. 1 dodano dodatkowe, proporcjonalne
zawezenie przepisu, proporcjonalng droge dojscia do obowiazku docelowego, a takze jasno
sprecyzowano proporcjonalne sankcje (dodane ust. 7 i 8 oraz powiazane ust. 11-14), ktére
jednoczesnie spetniajg zasade okreslonosci przepisow, wynikajaca z art. 2 i 7 Konstytucji RP
oraz zapewniajg skuteczne osiagniecie celow unijnych w zakresie przeciwdzialania katastrofie
klimatycznej. Uzupetniono takze DSR o uzasadnienie kwestii koniecznosci i proporcjonalnosci
tego przepisu; a takze DSR o uzasadnienie kwestii koniecznos$ci i proporcjonalnosci tego
przepisu;

w przypadku art. 10 ust. 5 jasno sprecyzowano sankcj¢ (dodany ust. 9 i powigzane 11-14),
uzupeliono DSR o uzasadnienie kwestii koniecznosci i proporcjonalnosci tego przepisu;

w przypadku art. 10 ust. 6 przebudowano przepis w celu zintegrowania procedury z warunkiem
i analiza celowosci, koniecznosci i proporcjonalnosci, dodano takze proporcjonalne
wylaczenia, a jasno sprecyzowano sankcjg, w celu spetnienia zasady okreslonosci przepisow,
wynikajgcej z art. 2 i 7 Konstytucji RP;




9)

w przypadku art. 12, w celu lepszego dostosowania do zasad koniecznosci i proporcjonalnosci
zlagodzono i uelastyczniono przepis poprzez wprowadzenie mechanizmu oplaty zastepczej,
ktéra moze by¢ uiszczana alternatywnie do spelnienia obowigzku, sprecyzowano takze
ustawowy katalog towardéw objetych obowigzkiem, a takze doprecyzowano wprowadzenie do
przepisu i wprowadzono korekty techniczne. Uzupelniono DSR o uzasadnienie kwestii
koniecznosci i proporcjonalnos$ci tego przepisu.

W zakresie uwagi UODO w art. 15a pkt 4 dodawanym przez art. 5 projektu ustawy zamieniono
kontrolg biletu na podstawie numer PESEL na jego kontrole na podstawie unikalnego numeru biletu.

W zakresie uwag eksperckich:

)

2)

zgodnie z rekomendacjami z analizy' dr Michata Beima, eksperta Instytutu Sobieskiego oraz
Instytutu Spraw Obywatelskich, do projektu ustawy dodano art. la, ktéry optymalizuje
wykorzystanie $rodkéw przekazywanych z Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska i
Gospodarki Wodnej do Rzadowego Funduszu Rozwoju Drég w taki sposob, aby byl
wykorzystywane na rozwdj, w gminach wiejskich i wiejsko-miejskich, infrastruktury
rowerowej, pieszej, a takze przystankow komunikacyjnych, dworcow i weztow
przesiadkowych;

zgodnie z rekomendacjami z tej samej analizy, zoptymalizowano wydatkowanie srodkow z
grzywien poprzez sprecyzowanie w dodawanym do ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych art. 20d ust. 1 pkt 4 celu ich spozytkowania w istotnej cz¢sci na finansowanie
rozwoju przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, a takze na rozwéj infrastruktury
rowerowej, pieszej, przystankow komunikacyjnych, dworcow i wezloéw przesiadkowych.

W zakresie uwag z konsultacji publicznych:

1)

2)
3)

4)

5)

6)

zgodnie z uwaga zgloszong przez Pana Jarostawa Chmielewskiego, w ankiecie nr 79882, a
czgSciowo takze Pana Jakuba Nawrota, wyrazong w ankiecie nr 86916, w art. 6 pkt 1 lit. b
stowa “ekspresowych i autostradach™ zastapiono stowem “publicznych™;

zgodnie z uwage Pani Lidii Falkowskiej-Winder, zgloszonej w ankiecie nr 77557, w
dodawanym art. 58b ust. 3 wskazano, ze Polski Bilet Powszechny jest biletem imiennym;
zgodnie zuwagg Kamila Essekkat, zgloszona w ankiecie nr 87363, zrezygnowano z weryfikacji
Polskiego Biletu Powszechnego na podstawie nr PESEL (uwaga zbiezna z uwagg UODO);
zgodnie z uwagg Pana Jakuba Nawrota, zgloszona w ankiecie nr 86916, i uwaga Pana Jarostawa
Chmielewskiego, zgloszona w ankiecie nr 79882, zmieniono charakter wylaczenia, poprzez
wprowadzenie wylaczenia opartego na minimalnym wolumenie przewozonych towaréw.
Ograniczenia odniesiono takze do okreslonych grup towaréw, poprzez wprowadzenie odestania
do art. 12 ust. 9 i 10, a takze przewidziano konkretne formy weryfikacji obowigzkow;

zgodnie z uwaga Pana Sylwestra Gorskiego, zgloszong w ankiecie nr 87805, termin na
wydarzenie rozporzadzenia dotyczacego grup towaréw zmieniono na 3 miesigce;

zgodnie z uwagg Pana Sylwestra Gorskiego, zgloszong w ankiecie 87805, zmieniono sposob
kwalifikacji przedsigbiorcy na podstawie przewozonego wolumenu towaréw, a takze dodano
przepisy dotyczace oplaty zastepczej;

1 https://instytutsprawobywatelskich.pl/kaski-jako-alibi-dla-braku-infrastruktury/




7) majac na wzgledzie uwage Pana Jarostawa Chmielewskiego, wyrazong w ankiecie nr 79882,
oraz uwage Pana Sylwestra Gorskiego, wyrazong w ankiecie nr 87805, zmniejszono odleglos¢
centrum logistycznego od terminalu intermodalnego w dodawanym ust. 6b w art. 8;

8) zgodnie z uwagg Pana Jakuba Nawrota, wyrazong w ankiecie nr 86916, obowigzkiem dostgpu
do bocznicy lub terminalu intermodalnego objeto takze specjalne strefy ekonomiczne (dodany
art. 8a do projektu);

9) zgodnie z uwaga Pana Pawla Gorskiego, wyrazona w ankiecie nr 58874, zmieniono poziomy
stawek w art. 13b ust. 4 pkt 1 lit. a i b oraz wprowadzono stawki minimalne;

10) zgodnie z uwaga Pana Pawla Gorskiego, wyrazong w ankiecie nr 58874, wprowadzono
mozliwos¢ wyjatkowego zawezenia lub zmniejszenia odleglosci migdzy przejsciami dla
pieszych, jezeli wymagaja tego kwestie bezpieczenstwa.

Projekt jest zgodny z prawem Unii Europejskie;.

Projekt ustawy nie zawiera przepisow 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 zwiazku z tym nie podlega
notyfikacji.

Projekt nie wymaga przedlozenia wilasciwym 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 przepisoéw okreslajacych wymogi dotyczace
$wiadczenia ustug transgranicznych w rozumieniu ustawy z dnia 22 grudnia 2015 r. o zasadach
uznawania kwalifikacji zawodowych nabytych w panstwach czlonkowskich Unii Europejskiej (Dz. U.
z 2023 r. poz. 334).




Zalgcznik

do uchwaly nr 51
Prezydium Sejmu

z dnia 26 sierpnia 2024 r.

DEKLAROWANE SKUTKI REGULACJI (DSR)
projektu ustawy

Informacja o projekcie

a) Tytut projektu:

Autopoprawka do poselskiego projektu ustawy o odbudowie polskiej kolei i transportu
autobusowego oraz o ratowaniu miejsc pracy na kolei towarowe;j

b) Przedstawiciel wnioskodawcy:

pos. Anna-Maria Zukowska, pos. Daria Gosek-Popiotek

l. Czes$¢ wstepna

[1] Zwiezly opis zidentyfikowanego problemu i proponowanych rozwigzan.

Autopoprawka uwzglednia uwagi BEOS, UODO, ekspertow i zgloszone w konsultacjach
spotecznych, a opis zidentyfikowanego problemu i rozwigzan znajduje si¢ w DSR do gtéwnego
projektu ustawy.

[2] Czy byly rozwazane rozwigzania alternatywne?

» Tak

Na rozwigzania alternatywne i uzasadnienie wyboru danych rozwigzan w projekcie ustawy wskazano
w pkt 3 “Jakie sa przewidywane skutki prawne projektowanych rozwigzan?”

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

[3] Jakie sg przewidywane skutki prawne projektowanych rozwigzan?

W celu wykazania zgodnosci projektowanych przepiséw z Konstytucjg Rzeczypospolitej Polskigj i
prawem Unii Europejskiej przeprowadzono analize koniecznos$ci i proporcjonalnosci szesciu
wprowadzanych instrumentéw przesunigcia modalnego w transporcie towarowym z drogowego na
kolejowy, {j.:

1) obowigzku przewozenia przez przedsiebiorcéw logistycznych okreslonej czesci towarow
danego rodzaju kolejg (art. 12);

2) mozliwosci wprowadzenia przez gminy ograniczen dla ruchu samochodoéw ciezarowych pow.
30 ton na ich obszarze (art. 6 pkt 2);

3) maksymalnych tras dla samochodéw cigezarowych pow. 30 ton (art. 10 ust. 1);

4) ograniczen ruchu samochodéw ciezarowych pow. 30 ton w niedziele (art. 10 ust. 5);

5) ograniczen ruchu samochodéw cigzarowych pow. 30 ton na obszarach form ochrony
przyrody (art. 10 ust. 6);
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6) obowiazku lokalizacji centréow logistycznych w odlegtosci 50 km od bocznicy lub terminalu
intermodalnego (art. 8).

Uzasadnienie wspoélne dla szesciu instrumentow:

W skali Unii Europejskiej, kombinacja instrumentéw obnizania emisji gazéw cieplarnianych w
transporcie jest nie tylko zdecydowanie nieskuteczna biorac pod uwage cele klimatyczne, ale
rowniez najmniej skuteczna sposréd wszystkich polityk klimatycznych. W latach 1990-2024
emisje spadly we wszystkich sektorach (o 28% do 55%), a wzrosty jedynie w sektorze transportu, i
to az 0 21%'. Warto zaznaczy¢, ze to byt okres, kiedy wiedza o koniecznosci przeciwdziatania
zmianom klimatu byta juz ugruntowana (np. w 1992 r. podpisano Ramowg konwencje Narodéw
Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu).

W latach 2005 do 2024 zanotowano obnizenie emisji w transporcie, ale jedynie o 5%, podczas gdy
np. w skali wszystkich sektorow byto to 30% (dla energetyki 54%, dla emisji przemystowych 30%, dla
budynkéw 33%). Emisje z transportu wzrosty jednak o 1% w latach 2023-2024, podczas gdy wszedzie
indziej, z wyjatkiem budynkéw (ale w latach 2005-2024 zanotowano tam obnizenie o 33%),
zdecydowanie za wolno, ale jednak spadaty2.

Biorgc pod uwage te dane nalezy stwierdzi¢, ze polityka klimatyczna w skali Unii Europejskiej jest
najmniej skuteczna w sektorze transportu, ktéry, z perspektywy dtugo, $rednio i krotkoterminowe;j
prawdopodobnie stanowi najwigkszy problem dla przeciwdziatania zmiany klimatu. Wskazuje to
jasno, ze polityki klimatycznej w transporcie w panstwach cztonkowskich, jak i na poziomie catej Unii
muszg by¢ radykalne przebudowane, gdyz obecne rodzaju instrumentéow sg nieskuteczne i
nieproporcjonalne co do zagrozen.

2024 vs 1990 2024 vs 2005 2024 vs 2023
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Obraz 1. Sektorowe emisje gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej3.

Sytuacja jest nawet jeszcze gorsza w przypadku samej Polski. W latach 1990-2024 emisje z
transportu wzrosty jako jedyne sposrod innych sektorow i to az o0 236%. Réwniez w latach 2005-2024
emisje wzrosty jedynie w tym sektorze i to az o 98%. Rowniez w latach 2023-2024 wzrosty 0 1%,
podczas gdy we wszystkich innych sektorach spadaty.

Wskazuje to, ze dotychczasowe instrumenty zmniejszania emisji gazoéw cieplarnianych w polskim
transporcie, takie jak np. zréznicowanie stawek optat elektronicznych zaleznie od klasy emisyjnej4,
obowiazki dotyczgce wykorzystania biopaliw, ograniczenia dotyczace maksymalnego nacisku jednej
osi_pojazdu na droge (art. 41 ustawy o drogach publicznych), sa zdecydowanie nieskuteczne i

1 EDGAR 2025, str. 68, https://edgar.jrc.ec.europa.eu/report 2025
2 EDGAR 2025, str. 68, https://edgar.jrc.ec.europa.eu/report 2025
3 EDGAR 2025, str. 68, https://edgar.jrc.ec.europa.eu/report 2025
f https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20220002539/0/D20222539.pdf
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nieproporcjonalne co do celéw. Biorac pod uwage szczegdlnie trudng sytuacje w naszym kraju,
instrumenty dedykowane emisjom w transporcie powinny by¢ znacznie silniejsze, anizeli w innych, a
takze powinien by¢ wykorzystany caty szereg instrumentéw, a nie jedynie pojedyncze z nich.

2024 vs 1990 2024 vs 2005 2024 vs 2023
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Obraz 2. Sektorowe emisje gazow cieplarnianych w Polsce.

Nalezy takze wyraznie podkresli¢, ze Komisja Europejska, w ramach pakietu ogtoszonego juz w 2023
r.5, wskazuje na cel osiggniecia redukcji emisji z transportu 0 90% do 2050 r. i wskazuje na przejscie
modalne z transportu drogowego na kolejowy jako droge do osiggniecia tego celu. Srodki
przewidziane w projekcie ustawy realizujg wiec polityke Unii Europejskiej w zakresie transportu, a
przez to tym bardziej moga by¢ potraktowane jako konieczne i proporcjonalne do celéw. Biorgc pod
uwage, ze emisje w Unii wzrosty od 1990 do 2024 r. (czyli w ciagu 34 lat) o0 24%, a w Polsce o 236
%, a jednocze$nie, ze w ciggu jedynie 25 lat trzeba osiagng¢ obnizenie emisji o 90%, zastosowane
$rodki muszg by¢ daleko idace, w petni skuteczne i z catg pewno$cig gwarantujace osiagniecie
celu.

Nalezy zauwazy¢, ze dane dotyczace podziatu modalnego potwierdzaja, ze dotychczas stosowane
instrumenty przez panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej nie prowadza do przenoszenia transportu
towaréw na kolej, a mozna wrecz zaobserwowac lekkie pogorszenie, i tak ekstremalnie ztej, sytuaciji
(patrz ponizszy wykres z raportu UDTS®).

Shttps://transport.ec.europa.eu/news-events/news/green-deal-greening-freight-more-economic-gain-less-
environmental-impact-2023-07-11 en

6 https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,Jak-efektywnie-wspierac-
kolejowy-transport-towarow-w-Europie.html




Rys. 1. Podziat modalny ladowego transportu towardéw (modal split) w Polsce i UE w latach
2013-2022 (w %)
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Opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostat

Biorac pod uwage krytyczna sytuacje klimatyczna, nie moze by¢ mowy o eksperymentowaniu
z nieskutecznymi sSrodkami, gdyz na wprowadzenie kolejnych zwyczajnie nie bedzie czasu
przed poniesieniem konsekwencji w postaci utraty zycia przez miliony oséb, rowniez w
Polsce.

Badania naukowe wskazujg, ze cele wyznaczane przez panstwa na $wiecie, w tym panstwa
cztonkowskie Unii Europejskiej moga by¢ zdecydowanie niewystarczajace, a radykalne $ciecie emis;ji
nalezy uzyska¢ tak szybko, jak to tylko mozliwe. Potwierdzeniem tego faktu jest przekroczenie 1,5
stopnia Celsjusza globalnego ocieplenia’, pomimo, Zze nieprzekroczenie tej granicy byto celem
Porozumienia Paryskiego.

Uzasadnienie szczegoétowe dla szesciu instrumentow:

Ad 1. Obowiazek przewozenia przez przedsiebiorcow logistycznych okreslonej czesci
towaréw danego rodzaju koleja (art. 12)

Koniecznos¢: Obowiazek przewozenia okreslonej ilosci towaréw koleja to przyktad
narzedzia regulacyjnego, ktére promuje tzw. przesuniecie modalne (modal shift) i jest
stosowane w celu wspierania transportu kolejowego poprzez przesuniecie przewozu
towarébw z drég na kolej. Biorac pod uwage, jak istotne jest promowanie transportu
kolejowego, aby ograniczy¢ emisyjnos¢ przewozdéw towarowych i zblizy¢ sie do osiggniecia
celéw unijnych, potrzebne jest skuteczne narzedzie regulacyjne, jakim jest obowigzek
przewozenia okreslonego minimum wolumenu towaréw koleja.

Koniecznos¢ wykorzystania takiego instrumentu wynika z faktu, ze, po pierwsze,
instrumenty, ktére jedynie zachecaja do przewozu kolejg, ale nie naktadajg obowigzku na
przedsigbiorcéw, nie sa rozwigzaniem efektywnym, poniewaz nie dajg gwaranciji
osiggnigcia pewnego minimum zmniejszonych emisji. Nalezy zauwazy¢, ze instrument
polegajacy na pewnym minimalnym obowigzku, ktéry zmienia sie¢ wraz z czasem, jest
powszechnie wykorzystywany w Unii Europejskiej, kiedy chodzi o cele, ktére musza byé
osiaggniete w bardzo konkretnym, krétkim czasie, w tym przypadku cele klimatyczne. Do
najbardziej istotnych przyktadéw nalezg obowigzki zwigzane minimalnym poziomem
wykorzystani odnawialnych zrodet energii czy system handlu uprawnieniami do emis;ji
gazow cieplarnianych (ETS).

’https://klimat.rp.pl/planeta/art41441301-eksperci-przekroczylismy-prog-1-5-stopnia-celsjusza-co-to-oznacza-
dla-klimatu




Po drugie, jak opisano w uzasadnieniu koniecznosci instrumentu nr 3 (Ad 3.), polityki
promujgce przeniesienie towaréw z drég na kolej nie s skuteczne, jezeli nie zawieraja rowniez
instrumentéw administracyjnie ograniczajacych transport drogowy. Oba instrumenty
uzupetniajg sie wzajemnie, tzn. instrument opierajacy sie na obowigzku procentowym wykorzystania
kolei wspiera popyt na przewozy kolejowe, a instrument wprowadzajgcy ograniczenie dtugosci tras
tirbw zmniejsza podaz na dtugoterminowe przewozy samochodami ciezarowymi, ktére sg szkodliwe
z punktu widzenia klimatycznego, srodowiskowego, zdrowotnego i bezpieczenstwa.

Po trzecie, biorgc pod uwage, ze najbardziej popularng politykg wspierajaca przejscie modalne w
Europie to subsydia i granty?, a z uzasadnienia og6lnego wynika, ze dotychczas stosowane
instrumenty, w duzej mierze polegajgce na zachetach ekonomicznych, nie sa wystarczajace do
obnizenia emisji gazow cieplarnianych w sektorze transportu, nalezy stwierdzi¢, ze konieczne sg
instrumenty bardziej zdecydowanie ingerujgce w rynek.

Po czwarte, warto zauwazy¢, ze czesto panstwa, ktére majg wysoki udziat kolei w przewozie
towardéw, np. Austria i Szwajcaria, lub zanotowaty wzrost wykorzystania kolei, np. Belgia,
zalozyly odgorne cele, w celu realizacji tych polityk. Przyktadowo, Belgia planuje
podwojenie ilosci towaréw przewozonych kolejg do 2030r. i 0 1,5 min ton CO2 emisji rocznie
mniej®. Celem Austrii z kolei jest osiggniecie do 2040 r. udziatu kolei w przewozach
towarowych do 34-40%'°.

Po piate, poprzez wprowadzenie mechanizmu optaty zastepczej instrument przestat mie¢
charakter bezwzgledny, a jest opcjonalny: przedsiebiorca moze wybra¢ pomiedzy
spetnieniem obowigzku a uiszczeniem optaty zastepcze;.

Proporcjonalno$é: Po pierwsze, nalezy stwierdzi¢, ze obowigzek osiggniecia minimalnego
poziomu przewozéw przy wykorzystaniu kolei to instrument rynkowy, tzn. wprowadza
minimalny wymoég dotyczacy wykorzystania kolei, jednakze realizacja obowigzku jest
weryfikowana na przestrzeni catego roku, biorgc pod uwage wolumen wszystkich towaréw,
ktore sg objete obowigzkiem. Zapewnia to duzg elastycznosé¢, zaréwno, jezeli chodzi o
harmonogram przewozoéw, ale takze rodzajéw towardéw.

Po drugie, instrument zostaje wprowadzony z rocznym wyprzedzeniem a poziom
obowigzku w pierwszym roku obowigzywania, tj. 2027 r., odpowiada aktualnemu udziatowi
kolei towarowej w przewozach w Polsce. Obowigzek rosnie systematycznie i stopniowo, co
zapewnia przewidywalno$¢ i mozliwo$é dostosowania sie przedsiebiorcow.

Po trzecie, nie wszystkie towary sa objete obowiazkiem wynikajacym z tego instrumentu,
a jedynie jasno wskazane, ktérych transportowanie kolejg jest logistycznie, ekonomicznie,
zdrowotnie i srodowiskowo bardziej korzystne. W projekcie wprowadzono ustawowy katalog
tych towardéw, co zapewnia wiekszg pewno$¢ i przewidywalnos¢, a rozszerzanie tego
katalogu pozostawiono ministrowi do spraw transportu, ktory jest jednak zwigzany
konkretnymi  wytycznymi, przy dodawaniu okreslonych rodzajéw towaréow do
rozporzadzenia.

Po czwarte wreszcie, ztagodzono dotychczasowe brzmienie przepiséw poprzez
wprowadzenie mechanizmu oplaty zastepczej. Oznacza to, ze obowigzek osiggniecia
danego poziomu wykorzystania kolei nie ma charakteru bezwzglednego, alternatywnie,
przedsiebiorca moze uisci¢ optaty zastepczg w stosunku do wolumenu, co do ktérego nie

8 Johanna Takman and Marta Gonzalez-Aregall, 2024, Public policy instruments to promote freight
modal shift in Europe: evidence from evaluations, Transport Reviews, vol. 44, no. 3, p. 614

° UDT, 2024, Jak efektywnie wspiera¢ kolejowy transport towardéw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 34.

10 UDT, 2024, Jak efektywnie wspiera¢ kolejowy transport towardw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 14.
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spetniono minimalnego obowigzku. Stawki optaty zostaty okreslone w stosunku do
szacowanych kosztow przewozu towardéw transportem ciezarowym, aby ekonomicznie
bardziej atrakcyjne bylo spetnienie obowiazku, a nie uiszczenie optaty zastepczej.

Ad 2. Mozliwosci wprowadzenia przez gminy ograniczen dla ruchu samochodéw ciezarowych
pow. 30 ton na ich obszarze (art. 6 pkt 2)

Koniecznosé: W kontekscie analizy zgodnosci zasadami konieczno$ci i proporcjonalnosci
przyznania gminom kompetencji do wprowadzenia zakazéw dotyczacych samochodow ciezarowych
positkowac sie¢ mozna wyrokami TSUE C-320/03 i C-28/09, ktére dotyczyty wprowadzenia przez
premiera Tyrolu rozporzadzenia ograniczajgcego ruch samochodéw ciezarowych pow. 7,5,
przewozgcych niektore towary, na jednym z odcinkéw autostrady.

Bazujgc na tym orzecznictwie po pierwsze stwierdzi¢ mozna, ze samo przyznanie gminom
kompetencji do wydawania aktow prawa miejscowego, zgodnie z art. 94 Konstytucji RP, nie wigze
si¢ z wprowadzeniem zadnych ograniczen ruchu samochodéw ciezarowych, a tym samym
wyklucza mozliwo$¢ wystapienia ograniczen w przeplywie towaréw. Niniejszy przepis nie
podlega wiec analizie koniecznos$ci i proporcjonalnosci. Dopiero przyjecie danej uchwaty przez gmine
moze prowadzi¢ do wprowadzenia takich ograniczen, a tym samym ta uchwata podlega¢ moze
analizie zgodno$ci z zasadg koniecznosci i proporcjonalnosci, a nie sama kompetencja do jej
wydania.

Jest to zgodne ze stanem faktycznym opisanym w wyrokach C-320/03 i C-28/09, gdzie ograniczenia
zostaty wprowadzone nie przez ustawe federalng, a przez premiera kraju zwigzkowego. Biorgc pod
uwage, ze Polska jest panstwem jednolitym, pod wzgledem zgodnosci z prawem unijnym
analogicznie bedg oceniana akty prawa miejscowego wydane przez samorzady czy terenowe organy
administracji rzadowej (art. 94 Konstytucji RP).

Po drugie, w celu zapewnienia zgodnosci przyjmowanych uchwat z zasadami celowosci,
konieczno$ci i proporcjonalnosci, przepisy uzupetniono o warunek, zgodnie z ktérym uchwata
moze zostac przyjeta, ale jezeli jej cel jest zwigzany z kwestiami zdrowia publicznego, ochrony
$rodowiska lub bezpieczenstwa, a jednoczes$nie gmina nie posiada alternatywnych, mniej daleko
idacych instrumentdw, a te przyjete sg proporcjonalne do celéw.

Po trzecie, w opinii rzecznika generalnego do wyroku C-320/03 wskazano na wage konsultacji
wprowadzanych instrumentéw i odpowiedniego przygotowania merytorycznego rozwigzan. Warto
podkreslic, ze projekt przepisu zawiera obowigzek przeprowadzenia konsultacji publicznych, ktory
teraz zostat uzupeilniony réwniez o konsultacje analizy celowosci, koniecznosci i
proporcjonalnosci rozwigzan.

Po czwarte wreszcie, pomimo, ze ocena konieczno$ci moze by¢ przeprowadzona jedynie po
przyjeciu konkretnej uchwaty w danej gminie, biorgc pod uwage lokalne uwarunkowania, juz teraz
mozna stwierdzi¢, ze wystepujg sytuacje, w ktérych wprowadzenie ograniczen ruchu pojazdow
stanowi jedyne rozwigzanie celéw uzasadnionych nadrzednym interesem publicznym. Przyktadowo,
a ile rozwigzania techniczne w postaci filtréow, samochodéw elektrycznych czy wodorowych moga
ogranicza¢ emisje spalin, a tyle nie eliminujg one takich czynnikéw jak hatas, zanieczyszczenie
zwigzane z pytami z klockéow hamulcowych lub wzniesionego kurzu, a takze wypadkow z udziatem
dzieci. W pewnych wiec przypadkach wprowadzenie zakazu na danej drodze czy obszarze gminy
moze stanowic jedyne mozliwe rozwigzanie. To jednak ustalone musi by¢ podczas przewidzianej w
projekcie ustawy procedury.

Proporcjonalno$¢: Projektowany przepis bierze pod uwage proporcjonalno$¢ rozwigzan. Po
pierwsze przewiduje on, ze uchwata moze dotyczy¢ nie zawsze catego obszaru gminy, ale takze
jedynie poszczegélnych dréog publicznych lub ich odcinkéw. Pozwala na dostosowanie
proporcjonalno$ci danego instrumentu do celu. Po drugie, wprowadzono warunek, ze uchwata moze
zostaC przyjeta jedynie wtedy, kiedy przeprowadzona analiza potwierdza proporcjonalno$é
rozwigzan. Taka analiza podlega¢ tez bedzie konsultacjom publicznym.

Po trzecie, za naruszenie zakazéw wprowadzono kare administracyjna, ktérej jednak podlegaé
bedzie nie kierowca, a sam przewoznik. Realizuje to zasade proporcjonalnosci, poniewaz
konsekwencje naruszen powinien podlega¢ podmiot gospodarczy, ktory planuje dane trasy w ramach
swojej dziatalnosci gospodarczej, a nie sam pracownik wykonujacy polecenia stuzbowe. Po
czwarte, spod zastosowania uchwaly wytaczono szeroki katalog pojazdéw, o ktérych mowa w art.
10 ust. 2 projektu, np. przewozacych towary szybko psujgce sie, leki, beton czy odpady komunalne.




Ad 3. Maksymalne trasy dla samochodéw ciezarowych pow. 30 ton (art. 10 ust. 1)

Konieczno$¢: Ograniczenie maksymalnej diugosci trasy przejazdu dla ciezkich pojazdow
drogowych o okreslonej dopuszczalnej masie catkowitej jest proponowanym narzedziem
regulacyjnym, ukierunkowanym na wymuszenie przesuniecia czesci transportu towaréw z drog na
kolej lub inne, mniej emisyjne $srodki transportu.

Instrument ten ogranicza mozliwo$¢ wykonywania przewozéw drogowych ciezkimi pojazdami
powyzej okreslonego dystansu — np. 170 km dla pojazdow powyzej 30 ton, 140 km dla 32 ton etc.
Tak skonstruowane narzedzie redukuje nadmierne wykorzystywanie transportu samochodowego na
dtugich trasach i wymusza optymalizacje taricuchéw dostaw, w tym zwiekszone wykorzystywanie
transportu intermodalnego i kolejowego. Jest to szczegolnie istotne w sytuacji, gdy w Polsce nie
obserwuje si¢ stabilnego wzrostu udziatu kolei w przewozach towarowych, a tendencja jest
malejaca.

Wedtug danych z ,Przewozow towarowych w Polsce w | pétroczu 2025 r.” (str. 4), w kolejowym
transporcie towaréw w Europie, w pierwszym potroczu 2025 r., wyniki byty gorsze niz w analogicznym
okresie ub. r. Masa towaréw byta nizsza o 3%, a praca przewozowa o 3,6%. W danych dla Polski
rowniez odnotowano spadek — 0 5,1% dla masy i o 7,4% dla pracy przewozowe;.

Konieczno$¢ wprowadzenia systemowego ograniczenia tras samochodoéw ciezarowych w celu
szybkiego przejscia modalnego z transportu drogowego na kolejowy, a tym samym ograniczenia
emisji gazow cieplarnianych wynika z analiz efektéw dotychczas wprowadzonych instrumentéow w
réznych panstwach europejskich. Jak wskazano w uzasadnieniu wspélnym koniecznosci
wprowadzenia réznych rodzajéw instrumentow, generalnie rzecz biorgc, aktualne instrumenty w
panstwach cztonkowskich nie sa skuteczne w obnizaniu emisji gazéw cieplarnianych w transporcie
ani w szybkich rozwoju kolei.

Jednoczes$nie, bazujac na szerokiej analizie roznych instrumentéw wspierajgcych kolei towarowg w
Europie, opublikowanej przez Urzad Transportu Kolejowego'', uzasadni¢ mozna, ze polityki
promujgce przeniesienie towaréw z drog na kolej nie sa skuteczne, jezeli nie zawieraja réwniez
instrumentéw administracyjnie ograniczajacych transport drogowy.

Po pierwsze, nalezy zauwazy¢, ze panstwa, ktére posiadajg obecnie wysoki procent wykorzystania
kolei w przewozach, np. Austria, Szwajcaria'?, Stowenia czy Stowacja, zanotowaty wzrost przewozéw
dla lat 2013-2022, np. Niemcy, Wiochy, Holandia, Norwegia, lub nie zanotowaty wtedy istotnego
spadku, np. Francja czy Hiszpania, wprowadzity ré6zne instrumenty, ktére ograniczaja transport
drogowy. W przypadku Austrii to np. sektorowy zakaz przewozu transportem drogowym wybranych
grup towaroéw czy obowigzek transportowania odpadéw koleja, jezeli sg transportowane na odlegto$¢
wiekszg niz 300 km. Ponadto, wprowadzono obowiazek transportowania odpadéw o masie 10 ton
koleja lub srodkiem przynajmniej rownym pod wzgledem emisji, na dystansie 300 km dla 2023, 200
km dla 2024 i 100 km dla 2026'3. We Wioszech'* wprowadzono zakaz ruchu dla pojazdéw o masie
pow. 7,5 tony poza terenem zabudowanym, zgodnie z kalendarzem (co przypomina konstrukcje z
projektu ustawy, zgodnie z ktérg ograniczenia tras obowigzujg tylko w niektére dni). W przypadku
Stowenii, Stowacji, Niemiec, Francji i Hiszpanii wprowadzono zakazy czasowe poruszania si¢
pojazdow.

Po drugie, w przypadku panstw, ktére inwestuja duzo w kolej, ale ktére nie przewidziaty tego
typu ograniczen administracyjnych, np. Dania, Szwecja, Finlandia, zaobserwowa¢ mozna istotny

11 yDT, 2024, Jak efektywnie wspiera¢ kolejowy transport towardw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html

12 hitps://www.eurowag.com/pl/blog/zakazy-jazdy-w-szwajcarii---co-musisz-widziec

13 DT, 2024, Jak efektywnie wspiera¢ kolejowy transport towaréw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 15.

14 UDT, 2024, Jak efektywnie wspiera¢ kolejowy transport towaréw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 32.
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spadek udziatu kolei w przewozach w latach 2013-2022'5. Przykiadowo, pomimo, ze poziom
finansowania transportu kolejowego w Polsce w latach 2012-2021 nalezat do najmniejszych, to
zaobserwowa¢ mozna u nas mniejszy spadek udziatu kolei w transporcie niz w przypadku Szwecji,
Finlandii czy Czech, ktére inwestujg wiecej's. Biorac to pod uwage stwierdzi¢ nalezy, ze dla
skutecznej promocji kolei towarowej, poza zapewnieniem odpowiedniego finansowania, niezbedne
s3 rowniez ograniczenia administracyjne.

Jednocze$nie, biorgc pod uwage, ze we wszystkich omawianych przypadkach udziat kolei w
transporcie towardéw plasuje sie znacznie ponizej 35%, jak réwniez, ze spadki w udziale kolei
zanotowaty réwniez panstwa, ktére przewidzialy pewnego rodzaju ograniczenia administracyjne,
optaty drogowe i finansowanie kolei, nalezy wskazac, ze istniejace w omawianych parnstwach sa
zdecydowanie niewystarczajace do osiagniecia celéw transformacji transportowej i
przeciwdziatania zmianom klimatu.

Proporcjonalnosé¢: Jezeli chodzi proporcjonalno$¢ ograniczen tras samochodéw ciezarowych to, po
pierwsze, nalezy zwréci¢ uwage, ze przepis nie wprowadza zakazu ruchu samochodoéw
ciezarowych, a tym samym stanowi znacznie tagodniejszy i elastyczniejszy instrument, niz
zakaz, o ktérym byta mowa w stanie faktycznych wyrokéw TSUE C-320/03 i C-28/09. Nie
prowadzi takze koniecznie do mniejszej eksploatacji takich pojazdéw. Jego celem jest optymalizacja
wykorzystania samochodoéw ciezarowych w ramach zintegrowanego systemu transportowego,
polegajgca na zapewnieniu, ze bedg wykorzystywane przede wszystkim w ramach transportu krotko-
i $redniodystansowego, podczas gdy transport diugodystansowy bedzie zdominowany przez
przewozy kolejowe. Ma to swoje uzasadnienie logistyczne, ekonomiczne, spoteczne i Srodowiskowe.
Samochody ciezarowe w gtéwnej mierze powinny by¢ wykorzystywane do dostarczania towaréw do
terminali intermodalnych i rozwozenia ich z tych terminali, a takze do dystrybucji z centrow
logistycznych. Natomiast nie powinny zastepowac kolei w dostawach dtugodystansowych.

Po drugie, w regulacji wytaczono szeroki katalog pojazdéw, o ktérych mowa w art. 10 ust. 2
projektu, np. uzywane do skupu zb6z, przewozacych towary szybko psujace sie, leki, beton czy
odpady komunalne. Biorgc pod uwage, ze ze statystyk wynika jasno, ze produkty rolnictwa,
towiectwa, lesnictwa; rybactwa i rybotowstwa, a takze produkty spozywcze i napoje nalezg do
najwigkszych grup produktow przewozonych transportem ciezarowym?’, istotna cze$¢ przewozéw
nie zostanie w ogéle objeta regulacja.

Po trzecie, regulacja ma zastosowanie tylko do przewoznikéw przewozacych tygodniowo towary o
masie przekraczajacej 100 ton.

Po czwarte, regulacje zostaty zawezony do konkretnych grup produktéw, zaréwno okreslonych w
dodawanym do art. 12 ust. 9, a takze w rozporzadzeniu z ust. 10, réwniez dodanego do art. 12.
Pozwala to na jeszcze bardziej elastyczne podejécie, poprzez ustawowe sprecyzowanie wyjéciowego
katalogu towaréw, ktorych dotycza ograniczenia, ktéry nastepnie bedzie poszerzany przez ministra
wiasciwego do spraw transportu.

Po pigte, dzigki odestaniom do art. 12, lepiej zsynchronizowano instrument przewidujacy
maksymalne trasy pojazdow ciezarowych z instrumentem przewidujgcy obowigzek transportu
szeregu towarow kolejg. Oba te instrumenty wzajemnie sie uzupetniajg i wspieraja, tzn. rosnacy popyt
na przewozy towarowe bedzie generowat rosngcy popyt na dostawy samochodami ciezarowymi do
terminali intermodalnych i bocznic.

Po szoste, wprowadzono bardziej tagodna droge dojécia do docelowych ograniczen tras
samochodow cigzarowych, poprzez zréznicowanie ograniczen obowigzujgcych od 2027, 2030 2033.
Jest to kompatybilne ze rosngcym obowiazkiem przewozéw towaréw kolejg, okreslonym w art. 12.

15 UDT, 2024, Jak efektywnie wspierac kolejowy transport towaréw, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-
formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 8, 9.

formularze/opracowania-urzedu-tran/21936,Jak-efektywnie-wspierac-kolejowy-transport-towarow-w-
Europie.html, str. 8, 9.

7Gus, Transport drogowy w Polsce w latach 2022 i 2023, https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i
lacznosc/transport/transport-drogowy-w-polsce-w-latach-2022-i-2023,6,8.html, str. 65-67
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Po si6dme, w celu zapewnienia wymiernosci, przewidywalno$ci i proporcjonalnosci rozwigzan,
wprowadzono proporcjonalny, progresywny system kar, ktérego stawki wyjsciowe opieraja sie na
szacunkowych kosztach transportu ciezarowego i majg zapewnic, aby naruszenie zakazu nie byto
optacalne. Kazda kara zalezy od liczby przekroczonych kilometrow, jednoczesnie, po przekroczeniu
ponad 5 km, stawka podstawowa kary jest uzupetniana przez stawke dodatkowg, ktéra réwniez
rosnie w sposob progresywny. Tym samym mniejsze naruszenia sg karane fagodniej od wigkszych.
Jednoczesnie, kary naktadane sg w drodze decyzji administracyjnej na przewoznika, a nie kierowce.

Po o6sme, konstrukcja proponowanego instrumentu jest wspotmierna do zakiadanego celu
ograniczenia emisyjno$ci transportu drogowego oraz zwiekszenia udziatu kolei w przewozach
towaréw. Ograniczenie maksymalnej diugosci trasy przejazdu ciezkich pojazdéw zostato
skalibrowane w spos6b proporcjonalny — im wieksza masa pojazdu, tym krotszy dopuszczalny
dystans pokonywany drogg. Taka konstrukcja minimalizuje nadmierne obcigzenie infrastruktury
drogowej oraz emisje generowane na diuzszych trasach, jednoczesnie pozwalajgc na kontynuacje
krotkodystansowych przewozéw, ktdére w wielu branzach sg niezbedne i nie podlegajg realnemu
zastgpieniu transportem szynowym.

Ad 4. Ograniczenie ruchu samochodoéw ciezarowych pow. 30 ton w niedziele (art. 10 ust. 5)

Koniecznosé: Wprowadzenie ogolnokrajowego zakazu ruchu pojazdéw o DMC powyzej 30 ton w
kazdg niedziele jest konieczne, poniewaz obecnie stosowane s$rodki maja charakter
fragmentaryczny i niewystarczajacy. Po pierwsze, obowigzujgce w Polsce regulacje ograniczajgce
ruch ciezarowy dotycza wytgcznie dni $wiatecznych oraz wybranych weekenddéw wakacyjnych. Majg
one znaczenie marginalne, poniewaz nie obejmuja wiekszosci niedziel w roku, czyli okreséw, w
ktorych intensywnie roénie ruch turystyczny i rekreacyjny, a na drogach gromadzi sie zwiekszona
liczba uzytkownikéw niechronionych (piesi, rowerzysci). Po drugie, alternatywne instrumenty (np.
kampanie informacyjne, dobrowolne zalecenia dla branzy transportowej, selektywne ograniczenia
lokalne czy wzmozone kontrole) nie zapewniaja skutecznos$ci systemowej. Nie gwarantujg one
realnego i powszechnego zmniejszenia natezenia ruchu najciezszych pojazdéw, przewidywalnosci
dla uzytkownikéw drég i stuzb, jak i réownych warunkéw konkurencji w branzy transportowej. Po
trzecie, doswiadczenia panstw takich jak Niemcy, gdzie niedzielny zakaz obowigzuje nieprzerwanie
od 1956 r., dowodzg, ze tylko jasny, powszechny i czasowo okreslony zakaz skutecznie
realizuje cele w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, ochrony infrastruktury oraz
ograniczenia negatywnego wplywu transportu ciezkiego na $Srodowisko. W konsekwenciji,
rozszerzenie zakazu na kazdg niedziele jest uzasadnione jako jedyny instrument zdolny do
osiagniecia zaktadanych celow w sposob trwaty i przewidywalny.

Proporcjonalnos¢: Przepis speinia zasade proporcjonalnosci zarébwno pod wzgledem zakresu
podmiotowego, czasowego, jak i intensywnosci ingerencji. Zakaz dotyczy wytgcznie najciezszych
pojazdéw (powyzej 30 ton DMC). Oznacza to, ze nie obejmuje catego transportu ciezarowego, a
koncentruje si¢ na pojazdach o najwigkszym wplywie na zuzycie infrastruktury, bezpieczenstwo
oraz $rodowisko oraz eliminuje ryzyko nadmiernego ograniczenia dziatalnosci mniejszych
przewoznikéw. Ograniczenie ma charakter czasowy i przewidywalny. Obowigzuje tylko w niedziele,
czyli w dni, ktére i tak sg ustawowo wolne od pracy dla wiekszosci sektoréw, charakteryzujg sie
zwiekszonym ruchem turystycznym i rodzinnym i nie sg kluczowe dla ciggto$ci wigkszosci tanncuchow
dostaw. Regulacja przewiduje rowniez wyjatki (ust. 2), co umozliwia zachowanie ciggto$ci dostaw
kluczowych towaréw. Przepis nie wprowadza rozwigzan bardziej restrykcyjnych niz w innych krajach
europejskich. Zakaz wpisuje si¢ w powszechng praktyke UE (Austria, Niemcy, Francja, Wiochy,
Wegry, Stowacja, Stowenia i inne).

Ad 5. Ograniczenie ruchu samochodéw ciezarowych pow. 30 ton na obszarach form ochrony
przyrody (art. 10 ust. 6)

Konieczno$é: Po pierwsze, przepis zostat przebudowany analogicznie do przepisow
wprowadzanych w art. 6 pkt 2. Wprowadzono mozliwo$¢ wprowadzenia zakazu ruchu pojazdow
ciezarowych pow. 30 ton przez regionalnego dyrektora ochrony srodowiska w drodze zarzgdzenia.
Tym samym, sam przepis upowazniajacy nie bedzie podlegat analizie zgodnosci pod wzgledem
celowosci, koniecznosci i proporcjonalnosci, a podlega¢ bedzie jej konkretne zarzadzenie w
konkretnym kontekscie lokalnym, analogicznie do rozporzgdzenia kraju zwigzkowego w stanie
faktycznym wyrokéw TSUE C-320/03 i C-28/09.

Po drugie, sam przepis uzupetniono o warunek, zgodnie z ktérym zarzgdzenie moze zosta¢ wydane,
jezeli przeprowadzona analiza wykaze, ze zarzgdzenie jest uzasadnione celami w zakresie ochrony
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$rodowiska, nie ma w dyspozycji innych, mniej daleko idgcych instrumentdw, ktére mogtyby zostac
wykorzystane przez organ w osiggnieciu celu, a same rozwigzania sg do tego celu proporcjonalne.

Po trzecie, wysoka jako$¢ wprowadzanych zarzgdzen zapewnia okoliczno$¢, ze regionalny dyrektor
ochrony $rodowiska jest organem eksperckim, posiadajgcym wiedze i kwalifikacje w zakresie
okreslenia, jakie instrumenty posiada do dyspozyc;ji i ktére sie niezbedne i proporcjonalne.

Po czwarte, chociaz testowi celowosci, koniecznosci i proporcjonalnosci podlega¢ kazdorazowo
bedzie dane zarzadzenia w lokalnym kontekscie warto zwroci¢ uwage, ze, analogicznie do sytuacji
w kontekécie art. 6 pkt 2, wprowadzenie zakazéw ruchu pojazdéw moze by¢ czesto jednym
instrumentem pozwalajagcym na osiggniecie celéw ochrony $rodowiska na obszarze form ochrony
przyrody, np. w celu wyeliminowania zanieczyszczenia hatasem, $wiattem, wypadkéw z udziatem
dzikich zwierzat, zanieczyszczen z klockéw hamulcowych.

Proporcjonalnosé: Przepis uwzglednia proporcjonalno$¢ na kilka sposoboéw. Po pierwsze,
wylaczony z zakazéw jest szeroki katalog pojazdéw, o ktérych mowa w art. 10 ust. 2 projektu, np.
przewozacych towary szybko psujgce sie, leki, beton czy odpady komunalne. Po drugie, zakaz
mozna wprowadzi¢ na cato$ci albo tylko na czesci obszaru formy ochrony przyrody. Po trzecie, przed
wydaniem zarzgdzenia niezbedne jest przeprowadzenie analizy proporcjonalno$ci wprowadzanych
rozwigzan.

Ad 6. Obowiazek lokalizacji centrow logistycznych w odlegtosci 50 km od bocznicy lub
terminalu intermodalnego (art. 8)

Koniecznos$¢: Projektowana zmiana ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym ma
na celu zwiekszenie udziatu transportu kolejowego w obstudze przewozéw towarowych, w
szczegoblnosci w segmencie dziatalnosci logistycznej generujgcej najwieksze potoki transportowe.
Dotychczasowy model lokalizacji wielkopowierzchniowych centrow logistycznych, oparty niemal
wytgcznie na dostepno$ci infrastruktury drogowej, prowadzi do trwalego uzaleznienia tych
obiektow od transportu samochodowego, a w konsekwencji do wzrostu emisji gazéw
cieplarnianych oraz obcigzen infrastruktury drogowe;j.

Stosowane dotychczas instrumenty, w tym wsparcie finansowe dla transportu intermodalnego,
dziatania o charakterze zachetowym oraz dokumenty strategiczne, nie doprowadzity do istotnej
zmiany struktury przewozow towarowych. Dane publikowane przez Urzad Transportu Kolejowego
wskazujg, ze mimo tych dziatan udziat kolei w rynku przewozéw towarowych nie wzrést, natomiast
transport drogowy pozostaje dominujacym $rodkiem przewozu tadunkéw, a emisje z tego sektora
nadal rosna, co potwierdzajg dostepne zestawienia emisyjne.

Wobec powyzszego konieczne jest zastosowanie instrumentu o charakterze normatywnym,
oddziatujgcego na etapie planowania przestrzennego, ktéry ma kluczowe znaczenie dla przysziej
organizacji systemu transportowego. Inne $rodki, dziatajgce wytgcznie na etapie eksploatacji lub
majgce charakter niewiazacy, nie sa w stanie skutecznie zapobiec powstawaniu nowych,
silnych generatoréw transportu drogowego.

Proporcjonalnosé: Projektowany przepis zostat zaprojektowany w sposéb wspétmierny do
zamierzonego celu. Obowigzek lokalizacji w okreslonej odlegtosci od infrastruktury kolejowej dotyczy
wyigcznie najwigkszych obiektéw logistycznych, o powierzchni przekraczajgcej 50 ha, ktére generujg
najwigksze wolumeny przewozéw i majg realny potencjat wykorzystania kolei. Regulacja nie
obejmuje mniejszych inwestycji ani obiektéw istniejgcych, co ogranicza jej ingerencyjnosc.

Wymog lokalizacji w odlegtosci nie wiekszej niz 10 km od bocznicy kolejowej lub terminalu
towarowego nie stanowi obowigzku bezposredniego podiaczenia do sieci kolejowej, lecz tworzy
warunki umozliwiajgce wykorzystanie transportu kolejowego w praktyce. Parametr ten uwzglednia
realia funkcjonowania transportu intermodalnego i pozostawia inwestorom elastyczno$é w zakresie
organizacji procesow logistycznych.

Na tle innych mozliwych instrumentéw, takich jak obowigzkowe udziaty kolei w przewozach,
dodatkowe opfaty dla transportu drogowego czy catkowite zakazy lokalizacji poza obszarami
kolejowymi, projektowane rozwigzanie nalezy uzna¢ za najmniej dolegliwe spos$rod $rodkow
skutecznych, a jednoczes$nie mozliwe do egzekwowania na etapie planistycznym.

[4] Jakie sa przewidywane skutki spoteczne projektowanych rozwigzan?




11

Autopoprawka uwzglednia uwagi BEOS, UODO, ekspertéw i zgtoszone w konsultacjach
spofecznych, a skutki spoteczne gtéwnego projektu ustawy zostaty opisane w DSR do tego projektu.

[5] Jakie sa przewidywane skutki gospodarcze projektowanych rozwigzan?

Autopoprawka uwzglednia uwagi BEOS, UODO, ekspertéw i zgtoszone w konsultacjach spotecznych,
a skutki gospodarcze gtéwnego projektu ustawy zostaty opisane w DSR do tego projektu.

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

Autopoprawka uwzglednia uwagi BEOS, UODO, ekspertow i zgloszone w Kkonsultacjach
spotecznych, i nie generuje dodatkowego obcigzenia finansowego. Skutki finansowe do gtéwnego
projektu ustawy zostaty opisane w DSR do tego projektu.

[7] Wykaz zrédet finansowania, jesli projekt ustawy pocigga za soba obcigzenie
budzetu panstwa lub budzetow jednostek samorzadu terytorialnego.

Autopoprawka ma charakter korygujacy nie generuje dodatkowego obcigzenia finansowego. Skutki
finansowe do gtéwnego projektu ustawy zostaty opisane w DSR do tego projektu.

[8] Czy projekt ustawy podlega procedurze notyfikacyjnej?

> Nie

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

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

» Nie
[10] Czy wdrozenie projektowanych przepiséw spowoduje obcigzenia administracyjne

mikroprzedsiebiorcéw, matych i $rednich przedsiebiorcéw (art. 34 ust. 2a regulaminu
Sejmu)?

> Nie
[11] Czy projekt ustawy zawiera przepisy regulacyjne lub okresla wymogi dotyczace
$wiadczenia 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




