UZASADNIENIE

I. Potrzeba i cel wprowadzanych zmian.

Ustawa z dnia 23 pazdziernika 2018 r. o Funduszu Drog Samorzadowych (Dz. U. z 2021 r.
poz. 1123 1 2165) powotany zostal nowy mechanizm wsparcia dla jednostek samorzadu
terytorialnego realizujacych zadania na drogach zarzadzanych przez jednostki samorzadu
terytorialnego. W kolejnych latach katalog zadan jakie mogly by¢ dofinansowane lub
sfinansowane ze $rodkow funduszu ulegl rozszerzeniu wilacznie ze zmiang Funduszu na

Rzadowy Fundusz Rozwoju Droég.

Celem projektowanych zmian w przepisach ustawy o Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog
zwanego dalej ,,Funduszem” jest przede wszystkim dalsze rozszerzenie katalogu zadan

dofinansowywanych ze srodkéw Funduszu, o zadania polegajace na:

1) realizacji przez jednostki samorzadu terytorialnego nowego rodzaju zadan w postaci
budowy, przebudowy lub remontu infrastruktury drogowe;j stluzacej komunikacji terminali
intermodalnych lub skomunikowaniu specjalnych stref ekonomicznych w rozumieniu
ustawy z dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych strefach ekonomicznych (Dz. U. z 2020

r. poz. 1670), zwanych dalej ,,zadaniami dojazdowymi”;

2) wprowadzeniu nowego rodzaju zadan polegajacych na dofinansowaniu rozbudowy,
przebudowy lub remontu dréog wojewoddzkich lub rozbudowie infrastruktury drogowe;j
majacej na celu wylagcznie poprawe bezpieczenstwa ruchu niechronionych uczestnikéw
ruchu realizowanych w ramach zadan wojewodzkich, powiatowych 1 gminnych poprzez
rozbudowg takich elementow drogi jak: drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i roweréw,
drogi dla rowerdéw, przej$s¢ dla pieszych, przejazdow dla rowerzystow, perondéw
przystankowych wraz z dojsciami do tych peronéw oraz o$wietlenia drogi na drogach

wojewodzkich, zwanych dalej ,,zadaniami wojewddzkimi™;

3) poszerzeniu dotychczasowych zadan majacych na celu wylacznie poprawe
bezpieczenstwa ruchu pieszych w obszarze oddziatywania przej$¢ dla pieszych w ramach
zadan powiatowych i gminnych o rozbudowe infrastruktury drogowej majaca na celu
wylacznie poprawe bezpieczenstwa ruchu niechronionych uczestnikoéw ruchu realizowana
w ramach zadan powiatowych i gminnych poprzez rozbudowe takich elementow drogi jak:

drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i rowerow, drogi dla rowerdw, przejs¢ dla pieszych,



przejazddéw dla rowerzystow, perondw przystankowych wraz z dojsciami do tych peronow

oraz o$wietlenia drogi;

4) wyodrebnieniu w ramach zadan powiatowych 1 gminnych zadan remontowych jako
oddzielnych zadan realizowanych na drogach powiatowych i1 gminnych, co ufatwi
jednostkom samorzadu terytorialnego utrzymanie infrastruktury drogowej w odpowiednim

standardzie jakosci.

Ponadto projekt ustawy przewiduje usprawnienie dziatania Funduszu poprzez zmiang
formuty jego funkcjonowania. Fundusz przestanie by¢ panstwowym funduszem celowym
w rozumieniu ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. z 2021 r.
poz. 305 i 1236), a stanie si¢ rachunkiem bankowym prowadzonym przez Bank
Gospodarstwa Krajowego na zasadach podobnych do tych na jakich zorganizowany jest
obecnie funkcjonujacy Krajowy Fundusz Drogowy. Niniejsza zmiana podyktowana jest
koniecznos$ciag usprawnienia 1 uelastycznienia procesOw finansowych Funduszu oraz
usprawnienia jego dziatania. Zaproponowane przez projektodawce rozwigzania oparte sg
na dotychczasowym dos$wiadczeniu w zakresie funkcjonowania Rzadowego Funduszu
Rozwoju Drog, jak rowniez wieloletnim doswiadczeniu w funkcjonowaniu Krajowego
Funduszu Drogowego stanowigcego filar finansowania budowy i rozwoju infrastruktury

drog krajowych na terytorium calego kraju.

Ponadto projekt ustawy wprowadza szereg zmian w zakresie funkcjonowania Funduszu,
ktore pozwolg na usprawnienie jego dzialania i zapewnig dostosowanie do obecnie
panujacych warunkéw gospodarczych. W tym tez zakresie przewiduje si¢ wydtuzenie
obowigzywania ustawy o Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog do dnia 1 stycznia 2031 r.

Tym samym Fundusz bedzie funkcjonowat przez dodatkowe 2 lata.

Projekt przewiduje rowniez zmiany:

1) w ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2021 r. poz. 1376)
majace na celu:

- doprecyzowanie definicji drogi krajowej jako drogi dojazdowej do drogowego przejscia
granicznego zawartej w art. 5 ustawy o drogach publicznych,

- zmian¢ mechanizmu przekazywania ,,starodroza” po wybudowaniu przez zarzadce drog
krajowych nowej drogi, zmiana mechanizmu kaskadowego zawartego w art. 10 ustawy o

drogach publicznych, stara droga krajowa zastagpiony nowo wybudowanym odcinkiem drogi

ekspresowej z chwilg oddania go do uzytkowania bedzie stawala si¢ droga wojewodzka bez
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mozliwosci scedowania tej drogi na gming, natomiast stara droga krajowa zastagpiona nowo
wybudowanym odcinkiem drogi krajowej innej niz droga ekspresowa lub autostrada z
chwilg oddania go do uzytkowania zostanie pozbawiona dotychczasowej kategorii i

zaliczony do kategorii drogi gminne;j,

- usprawnienie = obowigzujacych przepisow dotyczacych lokalizacji  kanatow

technologicznych w pasie drogowym, poprzez ograniczenie obowigzku ich budowy,

2) w ustawie z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegolnych zasadach przygotowania i realizacji
inwestycji w zakresie drég publicznych (Dz. U. 2020 r. poz. poz. 1663, z pdzn. zm.)

polegajace na przedtuzenie jej obowigzywania do roku 2050.

I1. Obecny stan prawny w dziedzinie, ktora ma by¢ unormowana.
1. Ustawa o Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog:

Zgodnie z art. 4 ust. 1 ustawy o Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drog, Fundusz gromadzi

srodki finansowe na:

a) dofinansowanie budowy, przebudowy i1 remontu drog powiatowych i drog

gminnych,

b) dofinansowania budowy mostéw lokalizowanych w ciggach dréog wojewodzkich,

powiatowych i gminnych,
c) dofinansowania budowy obwodnic zlokalizowanych w ciggach drog wojewodzkich,

d) dofinansowanie budowy, przebudowy i remontu drég wojewddzkich, drog
powiatowych lub drog gminnych, zarzadzanych przez prezydenta miasta na prawach

powiatu bedacego siedzibg wojewody lub sejmiku wojewodztwa,

e) finansowanie budowy, przebudowy i remontu drég wojewddzkich, powiatowych i

gminnych o znaczeniu obronnym.

Obecnie przepisy ustawy o Rzadowym Funduszu Rozwoju Drog nie przewiduja mozliwosci
dofinasowania budowy, przebudowy lub remontu infrastruktury drogowej sluzacej
komunikacji  terminali intermodalnych lub skomunikowaniu specjalnych stref
ekonomicznych, dofinansowania rozbudowy, przebudowy lub remontu drég wojewddzkich
zarzadzanych przez zarzad wojewodztwa (oprocz obwodnic), dofinansowania rozbudowy

infrastruktury drogowej majace na celu wylgcznie poprawe bezpieczenstwa ruchu



niechronionych uczestnikow ruchu realizowanych w ramach zadan wojewddzkich,
powiatowych 1 gminnych, dofinansowania oraz wyodrgbnienia w ramach zadan
powiatowych 1 gminnych zadan remontowych jako oddzielnych zadan realizowanych na

drogach powiatowych i gminnych.

2. Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2021 r. poz. 1376
1 1595):
1) Od 2015 r. istnieje nastepujacy mechanizm ustalania kategorii drogi odcinka drogi,

ktory zostat zastgpiony nowowybudowanym odcinkiem drogi:

- odcinek drogi krajowej zastapiony nowo wybudowanym odcinkiem drogi z chwilg
oddania go do uzytkowania zostaje pozbawiony dotychczasowej kategorii i zaliczony do

kategorii drogi wojewodzkiej,

- odcinek drogi wojewodzkiej zastgpiony nowo wybudowanym odcinkiem drogi z chwilg
oddania go do uzytkowania zostaje pozbawiony dotychczasowej kategorii 1 zaliczony do

kategorii drogi powiatowej,

- odcinek drogi powiatowe] zastagpiony nowo wybudowanym odcinkiem drogi z chwilg
oddania go do uzytkowania zostaje pozbawiony dotychczasowej kategorii 1 zaliczony do

kategorii drogi gminne;j.

Jednoczes$nie sejmik wojewodztwa/rada powiatu moze, w drodze uchwaty, pozbawié
kategorii drogi wojewodzkiej/powiatowej odcinek drogi wojewodzkiej/powiatowej o
proporcjonalnej dtugosci do odcinka drogi krajowej/wojewodzkiej zastagpionej nowo
wybudowanym odcinkiem drogi. Ten odcinek drogi wojewodzkiej/powiatowej zostaje
wowczas zaliczony z mocy prawa do kategorii drogi powiatowej/gminnej. Zarzad
wojewddztwa/powiatu informuje zarzad powiatu/wojta (burmistrza, prezydenta miasta) o

zamiarze podjecia ww. uchwaty co najmniej na 30 dni przed jej podjgciem.

Zgodnie z przepisem przejsciowym - art. 2 ust. 1 ustawy z dnia 13 wrzes$nia 2013 r. o
zmianie ustawy o drogach publicznych (Dz.U. z 2015 r. poz. 870) rada gminy w terminie
90 dni od dnia wejScia w zycie niniejszej ustawy mogla, w drodze uchwaty, pozbawic
kategorii drogi gminnej odcinek drogi, ktory zostat zaliczony do kategorii drogi gminnej na
podstawie Owczesnie obowigzujacego art. 10 ust. 5 ustawy o drogach publicznych.
Wowczas ten odcinek drogi zostawat zaliczony zgodnie z art. 2 ust. 2 niniejszej ustawy do

kategorii drogi wojewodzkiej.

2) Kanaty technologiczne:



Ustawg z dnia 30 sierpnia 2019 r. o zmianie ustawy o wspieraniu rozwoju ushug i sieci
telekomunikacyjnych oraz niektorych innych ustaw (Dz.U. z 2019 r. poz. 1815) dokonano
szeregu zmian w obowigzujacych przepisach ustawy o drogach publicznych znacznie
ulatwiajacych realizacj¢ inwestycji telekomunikacyjnych w pasach drogowych drég

publicznych.

Zgodnie z nadanym ww. ustawg brzmieniem art. 39 ust. 6 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o
drogach publicznych na zarzadc¢ drogi zostal natozony obligatoryjny obowigzek budowy
kanatlu technologicznego w pasie drogowym zawsze w przypadku budowy kazdej drogi
publicznej niezaleznie od jej kategorii oraz w trakcie przebudowy drogi. Przy czym w
przypadku przebudowy drogi publicznej nie ma obowigzku budowy kanatu
technologicznego, jedynie w sytuacji gdy w pasie drogowym przebudowywanej drogi
publicznej zostaty wczesniej zlokalizowane: kanalizacja kablowa lub kanatl technologiczny.
Tym samym od 25 pazdziernika 2019 r. znacznie rozszerzono obowiazek lokalizowania
kanatow technologicznych w ramach realizacji inwestycji drogowych w szczego6lnosci na
drogach samorzagdowych, bowiem niezaleznie od zainteresowania udost¢pnieniem
przysztego kanatu technologicznego zarzadca drogi 1 tak ma obowigzek jego wybudowania.
Dodatkowo w odniesieniu do obowigzku lokalizowania kanatu technologicznego w pasie
drogowym w trakcie przebudowy drég publicznych przepisy ustawy o drogach publicznych
nie réznicujg przebudowy drogi w zaleznosci od rodzaju robot wykonywanych w ramach
danej przebudowy. Zgodnie z art. 4 pkt 18 ustawy o drogach publicznych przebudowa drogi
to wykonywanie robot, w ktorych wyniku nastepuje podwyzszenie parametrow
technicznych i1 eksploatacyjnych istniejacej drogi, niewymagajacych zmiany granic pasa
drogowego. Tym samym zgodnie z obecnie obowigzujagcymi przepisami, w kazdym
przypadku gdy droga publiczna jest przebudowywana istnieje obowigzek lokalizacji kanatu
technologicznego, chyba, ze w pasie drogowym przebudowywanej drogi zostaly juz
zlokalizowane kanalizacja kablowa lub kanat technologiczny. Jest to jedyna ustawowa
przestanka wytaczajaca obowigzek budowy kanalu technologicznego. Dodatkowo
przebudowa drogi bedzie np.: budowa zatoki autobusowej, budowa zatoki postojowej,
budowa brakujacego fragmentu chodnika o dtugosci kilku metrow, jak réwniez budowa
o$wietlenia przej$cia dla pieszych, bez wzgledu na fakt, czy powstaje w ramach rozbudowy
istniejacego oswietlenia ulicznego, czy jest wykonywane od podstaw jako niezalezny
obiekt. W kazdym z ww. przypadkéw istnieje konieczno$¢ budowy kanatu

technologicznego, co w konsekwencji znacznie rozszerza zakres robot budowlanych



realizowanych w ramach przebudowy drogi jak i niepotrzebnie zwigksza koszty realizacji
inwestycji drogowej. Jedynym rozwigzaniem w takich przypadkach jest skorzystanie z art.
39 ust. 6¢ ustawy o drogach publicznych tj. uzyskanie zgody Ministra Cyfryzacji na
rezygnacj¢ z obowigzku budowy kanatu technologicznego (przypadki, ,,gdy lokalizowanie

kanalu technologicznego bytoby ekonomicznie nieracjonalne lub technicznie niemozliwe”).

3. Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania
1 realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz. U. z 2020 r. poz. 1363 oraz

22021 1. poz. 784 i 1228).

Obecne brzmienie ustawy przewiduje czas jej obowigzywania jedynie do roku 2023.

II1. Szczegoltowy opis wprowadzanych zmian.
Art. 1

Projekt ustawy przewiduje nastgpujace zmiany w ustawie o Rzadowym Funduszu Rozwoju

Drog (art. 1 projektu):
1. Pkt 1

Zmiana wymienionych przepisoOw ustawy jest zwigzana ze zmiang charakteru
funkcjonowania Funduszu, ktory przestanie by¢ panstwowym funduszem celowym, a stanie
si¢ funduszem prowadzonym przez Bank Gospodarstwa Krajowego, zwanego dalej
,Bankiem” na zasadach podobnych do tych na jakich zorganizowany jest obecnie
funkcjonujacy Krajowy Fundusz Drogowy. W zwigzku z powyzszym nie ma potrzeby
funkcjonowania dysponenta Funduszu, gdyz dzialania wymienione w tych przepisach np.
informowanie wojewodow o wysokos$ci srodkow na zadania powiatowe i gminne bedzie

wykonywal minister wtasciwy do spraw transportu.
2. Pkt 2 lit. a

W art. 2 ust. 1 proponuje si¢ dodanie ustawowych definicji: terminala intermodalnego,
dojazdu do terminala intermodalnego, specjalnej strefy ekonomicznej oraz dojazdu do tej

strefy.

Przez terminal intermodalny projekt definiuje obszar, na ktéorym znajduje si¢ obiekt
budowlany lub ich zesp6t wraz z urzadzeniami specjalistycznymi i infrastrukturg

umozliwiajacymi prowadzenie zatadunku, wytadunku lub innych czynnosci tadunkowych,



a takze czasowym skladowaniu intermodalnych jednostek tadunkowych z wykorzystaniem
przynajmniej 2 rodzajow transportu tzn. transportu drogowego, transportu wodnego

(morskiego 1 srodladowego), transportu kolejowego oraz lotniczego.

W celu precyzyjnego okreslenia inwestycji, jakie moga by¢ dofinansowane ze $rodkow
Funduszu zostato réwniez okres§lone jaki zakres inwestycji nalezy przyja¢ w celu realizacji
inwestycji budowy, przebudowy lub remontu dojazdéw do terminali intermodalnych, ktory
to obejmuje droge publiczng lub jej odcinek od granic terminala intermodalnego do co
najmniej najblizszej drogi krajowej lub wojewoddzkiej. Zaproponowane w projekcie
rozwigzanie jest podyktowane tym, iz szlaki komunikacyjne szczegdlnie transportu
cigzkiego, czesto biegng przez drogi o podwyzszonych parametrach technicznych co jest
zwigzane z chegcig zachowania odpowiedniego standardu podrozy przez przewoznikow

drogowych.

Definicja specjalnej strefy ekonomicznej jest definicja wynikajaca z przepiséw ustawy z
dnia 20 pazdziernika 1994 r. o specjalnych strefach ekonomicznych (Dz. U. z 2020 r. poz.
670). Zgodnie z tym przepisem specjalna strefa ekonomiczna to wyodrebniona zgodnie z
przepisami tej ustawy, niezamieszkata czes¢ terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, na ktore;j
terenie moze by¢ prowadzona dziatalno$¢ gospodarcza na zasadach okreslonych ustawa.
Analogiczne jak w przypadku terminali intermodalnych konieczne byto okreslenie co
nalezy rozumie¢ przez dojazd do specjalnej strefy ekonomicznej, ktory obejmuje droge

publiczng lub jej odcinek taczacy wyznaczong granice strefy z najblizszg drogg publiczna.
3. Pkt 2 lit. bipkt5

Zmiana definicji ,,spotki” jest zwigzana z wylaczeniem spoélek akcyjnych Skarbu Panstwa
radiofonii i telewizji, o ktérych mowa w art. 26 ust. 1 ustawy z dnia 29 grudnia 1992 r. o

radiofonii 1 telewizji (Dz. U. z 2020 r. poz. 805, z p6zn. zm.) z obowigzku wptat na Fundusz.

Zgodnie z art. 21 ustawy o radiofonii 1 telewizji — publiczna radiofonia 1 telewizja ma
realizowa¢ misje publiczna, czyli oferowaé ogélowi spoleczenstwa, jak tez jego
poszczegbdlnym grupom, zrdznicowane programy i ustugi w zakresie informacji,
publicystyki, kultury, rozrywki, edukacji 1 sportu. Jednostkami publicznej radiofonii sg
jednoosobowe spotki Skarbu Panstwa: ,,Polskie Radio — Spoétka Akcyjna” (dalej: PR) i tzw.
spoiki radiofonii regionalnej (art. 26 ust. 1-3 ustawy o RTV). Wymienione wyzej media
publiczne s3 ustawowo zobowigzane do pluralizmu, bezstronnosci, wywazenia

i niezaleznosci oraz do zapewnienia wysokiej jakosci 1 integralnosci przekazu.



Przykladowy katalog zadan publicznej radiofonii i telewizji, wynikajacych z realizacji misji
publicznej obejmuje miedzy innymi: tworzenie rozpowszechnianie programow
ogblnokrajowych 1 regionalnych realizujagcych demokratyczne, spoteczne 1 kulturalne
potrzeby spotecznosci lokalnych, budowe i eksploatacje nadawczych 1 przekaznikowych
stacji radiowych 1 telewizyjnych, prowadzenia prac nad nowymi technikami tworzenia
i rozpowszechniania programdéw radiowych 1 telewizyjnych, popieranie twodrczosci
artystycznej, literackiej, naukowej oraz dziatalnosci o§wiatowej, upowszechnianie wiedzy
o jezyku polskim oraz tworzenie i udostgpnianie programow edukacyjnych dla srodowisk
polonijnych oraz Polakéw zamieszkatych zagranicg. Obowiazkiem programéw publiczne;j
radiofonii i telewizji jest rzetelno$¢ ukazywania calej réznorodno$ci wydarzen i zjawisk w
kraju 1 zagranica, sprzyjanie swobodnemu ksztaltowaniu si¢ pogladéow obywateli oraz
formowaniu si¢ opinii publicznej, umozliwienie obywatelom 1 ich organizacjom
uczestnictwa w zyciu publicznym oraz wykonywania prawa do kontroli i krytyki
spotecznej, stuzba rozwojowi kultury, nauki 1 os$wiaty, a takze respektowanie

chrzes$cijanskiego systemu wartosci i shuzba zwalczaniu patologii spotecznych.

W zwiazku z czym, powyzsze wylaczenie jest o tyle uzasadnione, ze ustawa o radiofonii i
telewizji zaklada, Zze system finansowania mediéw publicznych oparty jest o $rodki
pochodzace z optat abonamentowych, ktore przeznaczone sa wylacznie na realizacje¢ przez
nadawcow publicznej radiofonii i1 telewizji misji, o ktéorej mowa w art. 21b ust. 1 ustawy o
radiofonii i1 telewizji. Natomiast, w przypadku nadwyzki przychodéw pochodzacych ze
zrodet wskazanych w art. 31 ust. 1 pkt 1 1 ust. 2 ustawy o radiofonii 1 telewizji,
przekraczajace koszty netto realizacji misji publicznej w przypadku nieprzeznaczenia ich
na realizacj¢ misji publicznej, spotki zobowigzane sg zwrédci¢ do Krajowej Rady Radiofonii
1 Telewizji.

Stwierdzi¢ nalezy, ze abonament jest daning publiczng pozwalajaca nadawcom publicznej
radiofonii i telewizji gromadzenie §rodkow majacych pozwoli¢ im na wywigzanie si¢ z
konstytucyjnych zadan. Media publiczne nie sg tylko nos$nikiem informacji, lecz takze
profilujg wzorce osobowe 1 postawy spoteczne rzeszy odbiorcoOw, sg kreatorem kultury 1

ksztalcg postawy obywatelskie.
4. Pkt3

Zmiana w art. 3 ustawy jest zwigzana ze zmiang formuty prowadzenia funduszu przez Bank

nie jako panstwowego funduszu celowego ale wyodrebnionego rachunku.



5.Pkt4

W art. 4 zostaja dodane przepisy umozliwiajace dofinansowanie ze $rodkéw Funduszu

dwoch nowych rodzajéw zadan:

a) ,zadan dojazdowych”, ktéore polegaja na budowie, przebudowie lub remoncie
infrastruktury  drogowej stuzacej komunikacji terminali intermodalnych lub
skomunikowaniu specjalnych stref ekonomicznych czyli dojazdow do terminala

intermodalnego 1 do specjalnej strefy ekonomiczne;.

Potrzeba zmian wynika z koniecznos$ci dostosowania obszardw objetych wsparciem
Funduszu do kierunkowych dzialan wynikajacych z programu Polskiego tadu oraz z

wdrazanej strategii Europejskiego Zielonego Ladu.

Przedmiotowa propozycja zaklada mozliwos$¢ wsparcia jednostek samorzadu terytorialnego
(JST) w zakresie budowy 1 rozbudowy odcinkdéw dostepowych do terminali
intermodalnych. Z analiz wykonanych w Ministerstwie Infrastruktury wynika, iz jedna z
barier utrudniajacych rozwdj kluczowych intermodalnych terminali drogowo-kolejowych
jest niedostateczny stan odcinkow drog zarzadzanych przez organu samorzadu
terytorialnego taczacych sie¢ drog krajowych z terenami terminali. Sg to najczesciej odcinki
niedostosowane do wielkos$ci prowadzonego ruchu, przebiegajace przez tereny o zwartej
zabudowie mieszkaniowej 1 niedostosowane do naciskow osi przejezdzajacych po nich

pojazdow.

Nalezy wskaza¢, iz kluczowym elementem wdrazanych zmian legislacyjnych bedzie
zarowno poprawa odcinkéw dostgpowych tzw. ,ostatniej mili” do terminali
intermodalnych, ale réwniez poprawa jako$ci zycia mieszkancow w miejscowosciach
znajdujacych si¢ w okolicy poszczegdlnych terminali poprzez wyprowadzenie ruchu
ciezkiego z centrow miejscowosci. Dzialania te s3 komplementarne z konsekwentnymi
dziataniami w zakresie budowy obwodnic zawartych zar6wno w Programie Budowy Drég
Krajowych na lata 2020 — 2030 (w zakresie drog krajowych) jak i1 réwniez tzw.
komponentem obwodnicowym w Rzadowym Funduszu Rozwoju Drog (w zakresie drog

wojewodzkich).

W ciaggu ostatnich lat liczba towardéw przewozonych z uzyciem transportu intermodalnego
stale wzrasta, mimo, ze caty sektor transportu znalazt si¢ w trudnej sytuacji spowodowanej
pandemia koronawirusa a przewoznicy odnotowali spadki zarowno w przewozach

pasazerskich, jak 1 w transporcie towarowym. Jednak pandemia nie spowolnita rozwoju



transportu intermodalnego, co $wiadczy o niskiej wrazliwosci transportu intermodalnego

na globalny kryzys i ograniczenia.

Dzigki tranzytowemu charakterowi naszego kraju oraz wzrostem przewozéow w
potaczeniach na Nowym Jedwabnym Szlaku, aczacym Azje¢ z Europa dla dalszego wzrostu
wymiany mi¢dzynarodowej wazna jest rozbudowa infrastruktury dostepowej do terminali

intermodalnych.

Nalezy wskaza¢, iz Polska znajduje na przecieciu gtownych europejskich kolejowych
korytarzy towarowych. Kluczowe znaczenie dla Polski majg korytarze: Morze Battyckie —
Morze Adriatyckie oraz Morze Poinocne — Morze Baltyckie. Zauwazalne obciazenie
ruchem identyfikowane jest w szczegdlnosci na kierunku wschod-zachod, gdzie gtownie
realizowane sg przewozy tadunkow miedzy Chinami a Europg, a Polska pelni tu przede

wszystkim funkcje kraju tranzytowego.

Niniejszy projekt przepisow wynika z przedstawionej w dokumencie Kierunki Rozwoju
Transportu Intermodalnego do 2030 r. (z perspektywa do 2040 r.) — zwanego dalej ,,KRTI
2030” diagnozy, wskazujacej na kluczowa barier¢ w zakresie ograniczonego drogowego
dostepu do terminali przeladunkowych. Wskazane bariery sg tozsame z analizami
przeprowadzanymi w Ministerstwie Infrastruktury, a takze wplywajacymi do resortu
infrastruktury wystapieniami strony samorzadowej i spolecznej dotyczacych zapewnienia

dostepu drogowego do konkretnych terminali.

Wedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego na terenie Polski na poczatku 2020 r. byto
39 aktywnych terminali, posiadajacych status tzw. obiektow infrastruktury uslugowej —
OIU. Duze terminale intermodalne zlokalizowane s3 w rejonach najwi¢kszych aglomeracji
(Gornoslasko — Zaglgbiowska Metropolia, Warszawa, Poznan, Wroctaw, £.6dz), w portach
morskich (Gdansk, Gdynia, Szczecin) oraz na granicy z Biatorusig (Mataszewicze). Wedtug
danych zawartych w KRTI 2030 pod wzgledem liczby terminali intermodalnych Polska
zajmuje 8 miejsce wsrod krajow UE. Najwiecej terminali (177) znajduje si¢ w Niemczech

i we Francji (84).

W ostatnich latach obserwuje si¢ dynamiczny rozwoj terminali na wschodzie Polski
(Mataszewicze, ale takze mniejsze terminale w Narewce, Etku i Lapach) oraz rozbudowa
terminali juz istniejacych (czesto przy udziale $rodkow europejskich). W trakcie
uruchomienia lub budowy s3 nowe terminale (w Gdansku czy w Sokotce kolo

Bialegostoku). W fazie zaawansowanych przygotowan do realizacji znajdujg si¢ projekty
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budowy terminali w Zdunskiej Woli Karsznicach, Emilianowie koto Bydgoszczy,
Zajaczkowie Tczewskim, Zbaszynku, Dunikowie koto Szczecina i Woli Baranowskiej. Dla
wigkszo$ci istniejagcych obiektow planowana jest ich rozbudowa. Tylko w ramach
projektow realizowanych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
2014 — 2020 roczna zdolnos$¢ przetadunkowa ma wzrosna¢ do 2023 r. o dodatkowe ok. 1,1

min TEU

Wiele terminali kolejowo — drogowych jest umiejscowionych w bardzo podobnych
lokalizacjach, ktére charakteryzuja si¢ strategicznym potozeniem i dobrym dostepem do
kolejowej infrastruktury transportowej. Srednia gesto$¢ terminali w przeliczeniu na
powierzchnie kraju wynosi 1,25 terminala na 10 tys. km? i nie odbiega znaczaco od $rednie;j
europejskiej (0,9 na 10 tys. km?). Duze terminale intermodalne zlokalizowane sg w rejonach
wokot najwickszych aglomeracji z zapleczem przemystowym, w duzych portach morskich

oraz na granicy zewnetrznej UE (tj. na granicy z Bialorusia, Ukraing i Rosja).

Warto zauwazy¢, ze poszczegdlne terminale intermodalne w Polsce charakteryzuja si¢ duza
réznorodnos$cia jezeli chodzi o ich parametry techniczne, np. powierzchnia sktadowania,
zdolno$¢ przetadunkowa czy pojemnos$¢ terminala. Laczna powierzchnia catkowita

wszystkich terminali wynosi prawie 525 ha, a w przypadku pojedynczego obiektu waha si¢

od 1 ha do 91 ha.

Wedlug danych UTK za rok 2020 roczna zdolno$¢ przetadunkowa wszystkich terminali
intermodalnych (OIU) wynosi ok. 9 mln TEU, z czego ponad 4 min TEU przypada na
terminale ladowe. Zdolno$¢ przetadunkowa tych ostatnich waha si¢ od kilku tysiecy TEU
(np. Etk) do 385 400 TEU (Rail Hub Terminal Gadki - Metrans Polonia).

Sposrod terminali ladowych pod wzgledem mozliwosci przetadunkowych najwiecej jest
terminali $rednich, ktorych jest 21, a ich zdolno$¢ przetadunkowa wynosi prawie 81%
catkowitej zdolnos$ci terminali ladowych (a prawie 33% wszystkich). Wérod terminali
ladowych tylko jeden (Gadki) moze poszczyci¢ si¢ zdolno$cig przepustowa powyzej 300
tys. TEU i tym samym zapewnia ponad 10% udzialu w zdolnos$ci przetadunkowej terminali
ladowych (a ponad 4% sposrod wszystkich). Reszta terminali ladowych (11 sztuk) to
terminale mate do 50 tys. TEU, ktorych udziat w rynku pod wzgledem przepustowosci

wynosi niecate 9% (3,5% ws$rdd wszystkich).

1) TEU to jednostka pojemno$ci uzywana czgsto w odniesieniu do portdw i statkow. Jest ona rownowazna
objetosci kontenera o dhugosci 20 stop.

11



Najwigcej terminali ladowych (7) nalezy do grupy PKP CARGO S.A. (faczna zdolno$¢
przetadunkowa ok. 860 tys. TEU), 4 do PCC Intermodal S.A. (facznie 526 tys. TEU), 3 do
Metrans Polonia Sp. z 0.0. (spéiki zaleznej od HHLA; 715 tys. TEU), a po 2 do Loconi
Intermodal S.A. i Rail Polska Sp. z 0.0. Pozostate z ogolnej liczby terminali to podmioty
posiadajace pojedyncze obiekty. Poza siecia ogoélnodostgpnych terminali funkcjonuja
roOwniez terminale i punkty tadunkowe obstugujace przewozy intermodalne na terenie
zaktadow lub kombinatow przemystowych 1 najczesciej nie dysponujg rozwinieta

infrastruktura.

Po ponad 20 latach funkcjonowania specjalnych stref ekonomicznych, ustawg z dnia 10
maja 2018 roku, dokonano zmian w instrumencie zwolnienia z podatku dochodowego (CIT
lub PIT) w celu dostosowania przepisow do obecnej sytuacji rynkowej i do potrzeb
przedsiebiorcoOw. Nowelizacja umozliwia skorzystanie ze zwolnienia z podatku na obszarze
catej Polski, przez firmy realizujace nowe inwestycje zar6wno na terenach publicznych, jak
i prywatnych. Jednoczes$nie dotychczasowe zezwolenia na prowadzenie dziatalnosci
gospodarczej na terenie specjalnych stref ekonomicznych (SSE) pozostaja w mocy az do

konca 2026 roku.

Wprowadzenie powyzszej elastyczno$ci podej$cia Panstwa spowodowalo konieczno$é
zapewnienia $rodkow na dofinansowanie zadan wlasnych jednostek samorzadu
terytorialnego w  zakresie zwigkszenia atrakcyjnosci terenéw inwestycyjnych.
Finansowanie uzbrojenia stref inwestycyjnych w media zostanie sfinansowane w czegsci ze
srodkéw pochodzacych z Krajowego Planu Odbudowy, na ktorych uzbrojenie zaplanowano
okoto 1,5 mld zt. Srodki te beda wydatkowane przez specjalne strefy ekonomiczne na
uzbrojenie terenéw pod inwestycje. Dzigki temu, strefy we wspotpracy z samorzadami beda
mogtly efektywnie przygotowac nowe parki inwestycyjne. Pozwoli to na stworzenie zbioru
terenow przeznaczonych pod inwestycje dostepnych od reki. Dziatania te wynikajg z faktu,
1z samorzady czg¢sto nie maja Srodkow na uzbrojenie terendw lub pierwszorze¢dnie skupiaja
si¢ na uzbrojenie mniejszych dzialek. Dlatego ta forma pomocy rozwigze problemy
wynikajace z tego, ze wiele samorzadow czy stref nie ma obecnie dostatecznych srodkow
lub nie chce zamraza¢ srodkow finansowych, inwestujac w tereny, ktorych sprzedaz lub

wykorzystanie moze trwa¢ nawet kilka lat.

Niezaleznie od powyzszych dziatan istotne jest rowniez zapewnienie finansowania dla
zadan zwigzanych z zapewnieniem dojazdu drogowego do stref inwestycyjnych,

znajdujacych sie na drogach samorzadowych. Lokalizacja terenOw przemystowych wymaga
jdujacy € g a Yy 1) p y y ymag
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stworzenia nowej siatki drogowej umozliwiajacej do nich dostep zaréwno dla pojazdow
osobowych jak i cigzarowych (w przypadku planowanej produkcji). W proponowanych
zmianach prawnych postuluje si¢ przeznaczenie wsparcia dla jednostek samorzadu
terytorialnego na realizacj¢ zadan, ktore pozwola na poprawe dostepu do stref
inwestycyjnych od dréog wyzszej kategorii, ktore nie bgda przechodzily przez tereny o
zwartej zabudowie mieszkaniowej. Oznacza to, ze dzialania te nie wptyng negatywnie na
lokalne spotecznosci w zakresie wzrostu ucigzliwosci ruchu, pogorszenia bezpieczenstwa

ruchu drogowego oraz wzrostu zanieczyszczen.

b) ,,zadan wojewodzkich”, ktére polegaja na dofinansowaniu rozbudowy, przebudowy lub
remontu drog wojewodzkich lub poprawie bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw
ruchu, polegajacej w szczeg6lnosci na budowie, przebudowie lub remoncie drog dla
pieszych, drog dla pieszych i roweroéw, drog dla rowerdw, przejs¢ dla pieszych, przejazdow
dla rowerzystow, perondw przystankowych wraz z dojsciami do tych perondéw oraz

oswietlenia drogi na drogach wojewodzkich.

Rozszerzenie dziatania Funduszu o nowy rodzaj zadan - zadania wojewodzkie - wynika
bezposrednio z dynamicznego rozwoju gospodarczego kraju i zwigzanego z nim rosngcego
zapotrzebowania na usprawnienie transportu drogowego. Sukcesywnie zwigkszajacy si¢ ruch
kotowy powoduje, ze nawierzchnia i konstrukcja droég sa coraz bardziej narazone na
uszkodzenia. Wzrasta rOwniez potrzeba poprawy bezpieczenstwa na poszczegolnych trasach,

w tym wielu drogach wojewodzkich.

Dodatkowo, wprowadzona w przepisach ustawy o drogach publicznych zasada, zgodnie z ktora
na wszystkich drogach publicznych w Polsce dopuszcza si¢ ruch pojazdéw o dopuszczalnym
nacisku pojedynczej osi napgdowej wynoszagcym do 11,5 tony rodzi koniecznosé
odpowiedniego dostosowania nawierzchni m.in. drég wojewddzkich. Pojawia si¢ zatem
potrzeba wsparcia jednostek samorzadu terytorialnego na szczeblu wojewodzkim, ktore
obecnie nie s3 w stanie sfinansowa¢ wszystkich planowanych i niezbednych do zrealizowania

inwestycji.

Rozbudowa, przebudowa, remont drég wojewoddzkich lub poprawa bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikow ruchu, polegajace w szczegdlnosci na budowie, przebudowie
lub remoncie drog dla pieszych, drog dla pieszych i rowerow, drog dla rowerow, przejs¢
dla pieszych, przejazdow dla rowerzystow, peronéw przystankowych wraz z doj$ciami do

tych perondéw oraz os$wietlenia drogi na drogach wojewodzkich, jest takze bezposrednia
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reakcja na rosngce zapotrzebowanie na zwickszanie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu
drogowego, w tym szczegdlnie niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, a takze
kontynuacjg prowadzonych dziatan legislacyjnych w tym zakresie. Ponadto, tworzenie
warunkow dla sprawnego i bezpiecznego transportu pieszego 1 rowerowego stanowi
element sprzyjajacy rozwojowi tzw. alternatywnych metod przemieszczania si¢, co
prowadzi do zmniejszenia nat¢zenia ruchu kotowego oraz ma korzystne przetozenie na

aspekty zwigzane z ochrong srodowiska 1 klimatu oraz promocji zdrowego stylu zycia.

c) poszerzeniu w ramach zadan powiatowych i gminnych zadan dotyczacych poprawy

bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu.

Obowiazujace obecnie przepisy umozliwiaja dofinansowanie inwestycji stuzacych
poprawie bezpieczenstwa pieszych nie obejmujac swoim zakresem pozostatych
niechronionych uczestnikéw ruchu takich jak rowerzysci, uzytkownicy hulajndég i innego
sprzetu transportu osobistego. Oznacza to w praktyce brak mozliwosci uzyskania
dofinansowania na niewielkie zadania inwestycyjne majace na celu poprawe
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikoéw ruchu, poniewaz beda one ocenione nizej niz

bardziej skomplikowane lub rozbudowane zadania inwestycyjne.

Ostatnie lata przyniosty zauwazalng poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce,
dlatego w celu kontynuowania dzialan zmierzajacych do dalszego podnoszenia tego
bezpieczenstwa rozwinigciu wyodrebnione zadania majace na celu wylacznie poprawe
bezpieczenstwa ruchu pieszych realizowane w ramach zadan powiatowych i gminnych —
zadania majace na celu ochrong¢ przede wszystkim niechronionych uczestnikéw ruchu.
Do tych zadan nalezy rozwdj takich elementéw infrastruktury drogowej jak: drogi dla
roweréw, chodniki, przejscia dla pieszych, przejazdy, perony (autobusowe) wraz z
dojsciami. Istotne jest réwniez budowa dodatkowego oswietlenia drogowego w celu
poprawy bezpieczenstwa ruchu niechronionych uczestnikéw ruchu zwtaszcza w obrebie

skrzyzowan i przej$¢ dla pieszych.

W celu utatwienia powiatom i gminom utrzymania infrastruktury drogowej w odpowiednim
standardzie jako$ci wyodrgbnione zostang réwniez w ramach zadan powiatowych i
gminnych zadania remontowe jako oddzielne zadania realizowane na drogach powiatowych

1 gminnych.

Pozostate zmiany w art. 4 ustawy zmienianej maja charakter dostosowujacy rozszerzenie

Funduszu do nowych zasad jego funkcjonowania.
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5.Pkt5

W art. 5 ustawy proponuje si¢ dodanie dwoch przepisow. Pierwszy wskazuje, ktore spotki
skarbu panstwa zostang zwolnione z obowigzku przekazywania cze$ci Srodkow
finansowych na rzecz Funduszu. Niniejszy obowigzek nie bedzie obejmowal: spotki bedace
operatorami systemu przesytowego w rozumieniu ustawy z dnia 10 kwietnia 1997 r. - Prawo
energetyczne (Dz.U. z 2021 r. poz. 716 z pézn. zm.) oraz spotek dzialajacych na podstawie

ustawy z dnia 29 grudnia 1992 r. o radiofonii i telewizji (Dz. U. z 2020 r. poz. 805 ze zm.).

Zgodnie z art. 21 ustawy o radiofonii i1 telewizji — publiczna radiofonia i telewizja ma
realizowa¢ misje publiczna, czyli oferowaé¢ ogélowi spoleczenstwa, jak tez jego
poszczegbdlnym grupom, zrdéznicowane programy i ustugi w zakresie informacji,
publicystyki, kultury, rozrywki, edukacji 1 sportu. Jednostkami publicznej radiofonii sg
jednoosobowe spotki Skarbu Panstwa: ,,Polskie Radio — Spétka Akcyjna” (dalej: PR) i tzw.
spoiki radiofonii regionalnej (art. 26 ust. 1-3 ustawy o RTV). Wymienione wyzej media
publiczne s3 ustawowo zobowigzane do pluralizmu, bezstronno$ci, wywazenia i
niezalezno$ci oraz do zapewnienia wysokiej jakos$ci i1 integralno$ci przekazu. Przykladowy
katalog zadan publicznej radiofonii i telewizji, wynikajacych z realizacji misji publiczne;j
obejmuje miedzy innymi: tworzenie rozpowszechnianie programéw ogodlnokrajowych i
regionalnych realizujacych demokratyczne, spoteczne i kulturalne potrzeby spotecznosci
lokalnych, budowe¢ i eksploatacje nadawczych 1 przekaznikowych stacji radiowych i
telewizyjnych, prowadzenia prac nad nowymi technikami tworzenia i rozpowszechniania
programow radiowych i telewizyjnych, popieranie tworczosci artystycznej, literackiej,
naukowej oraz dziatalnos$ci o$wiatowej, upowszechnianie wiedzy o jezyku polskim oraz
tworzenie i udostgpnianie programow edukacyjnych dla $rodowisk polonijnych oraz
Polakéw zamieszkalych zagranicg. Obowigzkiem programoé6w publicznej radiofonii i
telewizji jest rzetelno$¢ ukazywania calej roznorodnosci wydarzen 1 zjawisk w kraju i
zagranicg, sprzyjanie swobodnemu ksztattowaniu si¢ pogladéw obywateli oraz formowaniu
si¢ opinii publicznej, umozliwienie obywatelom i ich organizacjom uczestnictwa w zyciu
publicznym oraz wykonywania prawa do kontroli 1 krytyki spolecznej, stuzba rozwojowi
kultury, nauki i o§wiaty, a takze respektowanie chrzescijanskiego systemu wartosci i stuzba

zwalczaniu patologii spotecznych.

W zwigzku z czym, powyzsze wylaczenie jest o tyle uzasadnione, ze ustawa o radiofonii i
telewizji zaklada, Zze system finansowania medidow publicznych oparty jest o Srodki

pochodzace z optat abonamentowych, ktére przeznaczone sg wytgcznie na realizacj¢ przez
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nadawcow publicznej radiofonii i telewizji misji, o ktérej mowa w art. 21b ust. 1 ustawy o
radiofonii i telewizji. Natomiast, w przypadku nadwyzki przychodéw pochodzacych ze
zrodet wskazanych w art. 31 ust. 1 pkt 1 1 ust. 2 ustawy o radiofonii 1 telewizji,
przekraczajace koszty netto realizacji misji publicznej w przypadku nieprzeznaczenia ich
na realizacj¢ misji publicznej, spotki zobowigzane sg zwroci¢ do Krajowej Rady Radiofonii
i Telewizji.

Dodanie przepisu mowigcego, ze Bank nie moze zacigga¢ kredytow 1 pozyczek oraz
emitowac obligacji na rzecz Funduszu jest zwigzane z oparciem jego dziania na biezacych

wptywach 1 bilansowaniu si¢ wlasnymi przychodami.
6. Pkt 6

Zmiana w art. 6 ustawy podmiotow przekazujacych papiery warto§ciowe na rzecz
finansowania Funduszu jest podyktowana zmiang formuty prowadzenia Funduszu przez
Bank. Fundusz nie bedzie mial juz okreslanego dysponenta tak jak w przypadku jego
funkcjonowania w formule panstwowego funduszu celowego. Natomiast wnioskowac o
przekazanie skarbowych papierow wartosciowych do Funduszu bgdzie minister wlasciwy

do spraw transportu.
7. Pkt 7

W art. 7 zostaja dodane nowe zadania dojazdowe oraz zadania wojewoddzkie jako cel
przeznaczania $rodkéw Funduszu. Zmiana w lit. b jest zwigzana z zmiang formuly

organizacji Funduszu.
8. Pkt 8

Dodanie nowych przepisow art. 7a umozliwi lokowanie wolnych $rodkéw finansowych
Funduszu w r6znych instrumentach finansowych do tego przeznaczonych, podobnie jak ma
to miejsce obecnie w funkcjonowaniu Krajowego Funduszu Drogowego w Banku. Celem
omawianego rozwigzania jest zapewnienie efektywnego wykorzystania $rodkow
publicznych zgromadzonych na rachunku Funduszu. Dodatkowo wprowadzono przepis
zabezpieczajacy przed nadmiernym lokowaniem wolnych §rodkéw na rachunku w jednym

banku.
9. Pkt 9

Zmiana przepisow dotyczacych obowigzku sporzadzania rocznego planu finansowego

Funduszu jest podyktowana zmiang formuly prowadzenia Funduszu przez Bank. Roczny
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plan finansowy Funduszu begdzie sporzadzany przez ministra wilasciwego do spraw
transportu w porozumieniu z Bankiem i bedzie stanowil podstawe dokonywania wyplat.
Plan finansowy sporzadzony przez ministra wtasciwego do spraw transportu do 1 czerwca
roku poprzedzajacego, bedzie uzgadniany przez ministra wtasciwego do spraw finansow
publicznych do 30 czerwca tego samego roku. Nastepnie zostanie on przekazany do Banku
przez ministra wlasciwego do spraw transportu w ciggu 3 dni roboczych. Bank uwzglednia
w swoim planie finansowym plan finansowy Funduszu oraz sporzadza dla Funduszu
odrebny bilans oraz rachunek zyskoéw i strat, wchodzace w sktad sprawozdania finansowego
banku. Ponadto Bank bedzie sktadat kwartalne sprawozdania z realizacji planu
finansowego. Wprowadzone przepisy maja na celu uelastycznienie przedmiotowe;j
procedury, dajac przy tym ministrowi wlasciwemu do spraw transportu mozliwos¢
dokonywania przesuni¢¢ przewidzianych w planie finansowym Funduszu kwot pomi¢dzy

poszczegdlnymi pozycjami wydatkow.
10. Pkt 101 14

Dodanie nowych przepisoéw art. 9a-9d do ustawy jest zwigzane ze zmiang charakteru
Funduszu, ktéry przestaje by¢ panstwowym funduszem celowym. Z uwagi na zmiang
formuly funkcjonowania Funduszu nadzor nad gospodarowaniem S$rodkami Funduszu
sprawowacé bedzie minister wtasciwy do spraw transportu oraz Rada Nadzorcza Banku.
Zostaty réwniez doprecyzowane warunki porozumienia zawieranego mie¢dzy ministrem
wlasciwym do spraw transportu a Bankiem na jakich ma by¢ prowadzony Fundusz. W tym
celu konieczne bedzie rowniez wydanie przez Rad¢ Ministrow rozporzadzenia,
okreslajacego wysoko$¢ wynagrodzenia oraz sposob i terminy jego wyplaty, uwzgledniajac
koszty Banku ponoszone w zwigzku z prowadzeniem Funduszu. W celu regulacji
niniejszych kwestii konieczne byto réwniez usuniecie art. 13 obowigzujacej ustawy, ktory
regulowat dotychczasowe zasady wspotpracy ministra wlasciwego do spraw transportu z
Bankiem w kwestii obstugi Funduszu (pkt 14 projektu ustawy). W zwiazku z uchyleniem

art. 13 ustawy dotychczasowa umowa Ministra Infrastruktury z Bankiem straci waznos$¢.

Dodatkowo ze wzgledu na specyfike dzialania Funduszu i wielostopniowo$¢ podmiotow
zaangazowanych w podzial $rodkéw projekt przewiduje przepis szczegdlny wobec
ogdlnych zasad rachunkowos$ci, ze kwoty S$rodkow wynikajace z zawartych umow o
dofinansowanie i finansowanie z Funduszu nie s3 ujmowane w ksiggach rachunkowych
ministra wlasciwego do spraw transportu oraz wojewoddéw. Natomiast minister wlasciwy do

spraw transportu oraz wojewodowie prowadzg dla tych umow ich pozabilansowg ewidencje.
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11. Pkt 11 -12

W art. 10 zmianie ulegnie model przekazywania §rodkéw z Funduszu do jednostek
samorzadu terytorialnego ubiegajacych si¢ o dofinasowanie lub finansowanie zadan ze
srodkéw Funduszu. Przewidziano trojstronne porozumienie mi¢dzy ministrem wtasciwym
do spraw transportu, wojewoda a Bankiem okre$lajace warunki dofinansowania zadan
powiatowych i zadan gminnych. Porozumienie to bedzie okre§lalo w szczego6lnosci sposob
1 termin wnioskowania do Banku o $rodki, sposéb 1 terminy przekazywania srodkéw oraz

sposob zwrotu niewykorzystanych przez jednostki samorzadu terytorialnego srodkow.

Bank, na wniosek wojewody, bedzie dokonywaé wyptat §rodkow na rzecz jednostek
samorzadu terytorialnego realizujacych zadania powiatowe i zadania gminne. Tym samym
srodki nie bedg przekazywane na rachunek wojewody tak jak ma to miejsce obecnie, tylko

beda plynety bezposrednio do beneficjenta Funduszu.

Analogiczne rozwigzanie zostalo przewidziane w przypadku realizacji przez jednostki
samorzadu terytorialnego zadan: mostowych, obwodnicowych, miejskich, dojazdowych,
wojewddzkich i obronnych. W tym przypadku Bank Gospodarstwa Krajowego dokona
wyplaty §rodkoéw bezposrednio na rzecz jednostek samorzadu terytorialnego na wniosek
ministra wlasciwego do spraw transportu. Zaro6wno minister wtasciwy do spraw transportu
jak i wojewodowie beda wnioskowali o wyptaty srodkéw na podstawie umoéw okreslonych

w odpowiednich przepisach ustawy (pkt 12 projektu ustawy).
12. Pkt 13

Uchylenie art. 12 ustawy zmienianej jest zwigzane ze zmiang formuly prowadzenia

Funduszu.
13. Pkt 15-16

Przepisy przewiduja zmian¢ algorytmu obliczania wysokos$ci dofinansowania na zadania
powiatowe, zadania gminne (art. 14 ustawy zmienianej) i1 zadania obwodnicowe (art. 16a
ustawy zmienianej), ktora stanowi konsekwencj¢ zmian dokonywanych w ustawie z dnia
13 listopada 2003 r. o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego (Dz.U. z 2021 poz.
1672 ze zm.). W zwigzku ze zmianami w art. 20 ust. 4 1 art. 22 ust. 4 ustawy o dochodach
jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie sposobu ustalania dochodéw podatkowych
gmin i powiatow, ktore weszly w zycie z dniem 26 pazdziernika 2021 r. na mocy ustawy z
dnia 14 pazdziernika 2021 r. o zmianie ustawy o dochodach jednostek samorzadu

terytorialnego (Dz.U. poz. 1927) konieczne jest odpowiednie dostosowanie przepisOw art.
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14 i art. 16a ustawy o Rzadowym Funduszu Rozwoju Drog w zakresie ustalania wysokos$ci
dofinansowania dla jednostek samorzadu terytorialnego przy zadaniach powiatowych i
gminnych oraz obwodnicowych w oparciu o dochody podatkowe gmin i powiatow. Obecnie
przepisy ustawy o Rzagdowym Funduszu Rozwoju Drég odwotuja si¢ juz do przepisow
ustawy o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego. Natomiast ze wzgledu na zmiang
sposobu wyliczen dochodéw podatkowych gmin i powiatow konieczne jest odwotanie si¢
w tym zakresie do nowych zasad z ustawy o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego.
Powyzsza zmiana ma charakter dostosowujacy i1 nie powoduje koniecznos$ci aktualizacji
stosowanej obecnie metodologii wyliczania dochodéw podatkowych na podstawie art. 14

oraz art. 16a ustawy o Rzadowym Funduszu Rozwoju Drog.
14. Pkt 17

Projektowany przepis okresla maksymalny udziat dofinansowania Funduszu w kosztach
realizacji zadan dojazdowych oraz zadan wojewddzkich. Zaproponowano w projekcie
maksymalng wysokos$¢ udzielanego dofinansowania w podziale na zadania dojazdowe do
terminali intermodalnych oraz zadania dojazdowe do specjalnych stref ekonomicznych.
Zadania dojazdowe do terminali intermodalnych beda mogly liczy¢ na wsparcie w
wysokosci 95% kosztow calkowitych zadania w kwocie nie przekraczajacej 300 min zt
natomiast zadania dojazdowe do specjalnych stref ekonomicznych beda dofinansowywane
do 80% kosztéw calkowitych zdania w kwocie nie przekraczajacej 50 mln zt. Do ustalenia
wysokosci dofinansowania zadan dojazdowych beda miaty zastosowanie przepisy o
wyliczaniu wysoko$ci dofinansowania zadan powiatowych i gminnych. W przypadku zadan
dojazdowych do terminali intermodalnych ze wzglgdu na potrzebe rozwoju transportu
intermodalnego konieczny jest zwigkszony poziom dofinansowania z Funduszu w stosunku
do innych zadan. Natomiast zadania wojewodzkie moga liczy¢ na dofinansowanie w
wysokosci 80% kosztow realizacji danego zadania, a wysoko$¢ dofinasowania nie moze

przekroczy¢ 50 mln zt.
15. Pkt 18

Zgodnie z obecnie obowigzujacym przepisem zadania, ktére mogg znalez¢ dofinansowanie
ze srodkow Funduszu nie mogga by¢ jednoczesnie dofinansowane ze srodkow Funduszu oraz
ze srodkow pochodzacych z budzetu panstwa a takze ze srodkow pochodzacych z budzetu
Unii Europejskiej. Uchylenie art. 17 ustawy zmienianej umozliwi beneficjentom Funduszu
faczenie srodkow na realizacj¢ inwestycji, co zacheci jednostki samorzadu terytorialnego,
szczegolnie te o mniejszych dochodach do podejmowania dziatan w niniejszym zakresie.
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Przyczyni si¢ to wickszego tempa rozbudowy infrastruktury drogowej szczebla
samorzagdowego, co jest niezwykle istotne z punktu widzenia rozwoju samorzadoéw

terytorialnych.
16. Pkt 19

Zmiana w ust. 2 art. 20 polega na dodaniu kryterium podziatu przez wojewodg puli srodkoéw
Funduszu pomig¢dzy zadania powiatowe i zadania gminne — funkcji transportowych
wykonywanych przez drogi powiatowe 1 gminne obok juz funkcjonujacego kryterium liczba

powiatow 1 gmin w wojewddztwie.
17. Pkt 20

Dodanie w art. 21 ust. 1b ma na celu umozliwienie wojewodzie w ramach srodkéw na zadania
powiatowe 1 gminne oglaszania odrgbnego naboru na dofinansowanie zadan powiatowych oraz
zadan gminnych majgcych na celu wylacznie remont drég powiatowych lub gminnych. Taki
odrebny nabor moze by¢ zasadny z tego wzgledu, ze ww. zadania ze wzgledu na swoj niewielki
rozmiar maja z zasady charakter §cisle lokalny. Dofinansowanie tych zadan na zasadach
og6lnych moze wigc by¢ niemozliwe, poniewaz zostalyby one sklasyfikowane przez komisje
oceniajagcg wnioski nizej niz inne zadania powiatowe i gminne, obejmujace inwestycje w

dluzsze ciagi drogowe.

Ponadto w celu usprawnienia procedury naboru wnioskow o dofinansowanie
doprecyzowano w nowym ust. 8, ze ogloszenie o naborze moze ponadto przewidywac
wymogi formalne, ktore powinien speini¢ wnioskodawca po zakonczeniu naboru wnioskow
o dofinansowanie, a przed podpisaniem umowy o dofinansowanie. Uelastycznia to
procedur¢ naboru wnioskéw, jednakze wnioskodawca musi takie dodatkowe wymogi

spetni¢ przed podpisaniem umowy o dofinansowanie.
17. Pkt 21 oraz pkt 22 lit. d

Zmiana w art. 23 ust. 4 stanowi uwzglednienie postulatow wojewodow by uelastycznic¢
terminy w naborach ze wzgledu na ich zwigkszong liczbg oraz duza liczbe zglaszanych
wnioskow. Tym samym komisja nie bedzie miata okreslonego terminu na wezwanie
wnioskodawcy do uzupetnienia wniosku, jak rowniez terminu na ocen¢ wnioskow, jednakze

calo$¢ naboru u wojewody musi zmiesci¢ si¢ w 4 miesigcach.

18. Pkt 22
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Zmiana art. 24 majg na celu dostosowanie procedury przeprowadzania oceny wnioskéw do
dofinansowanie zar6wno zadan majacych na celu zwickszenie bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikow ruchu drogowego a takze wyodrgbnienia zadan polegajacych
na remontach istniejacej juz sieci drogowej w ramach realizacji zadan powiatowych i
gminnych. W przedmiotowych przepisach potozono nacisk na konieczno$¢ wzigcia pod
uwage przy dokonywaniu oceny zadania powiatowego lub gminnego kwestii zwickszenia
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu drogowego takze ze wzgledu na
przewidywang mozliwo§¢ oglaszania 1 przeprowadzania odrebnych naboréw na
dofinansowanie zadah majacych na celu wytacznie popraw¢ niechronionych uczestnikow

ruchu..

Natomiast przy przeprowadzaniu naboru na zadania polegajace wylacznie na remoncie drég

powiatowych i gminnych bedzie brata pod uwage nastgpujace kryteria:

- poprawe stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem

bezpieczenstwa ruchu drogowego niechronionych uczestnikow ruchu;

- zapewnienie spojnosci sieci drog publicznych;

- zwigkszenie dostgpnosci transportowej jednostek administracyjnych;

- poprawe dostepnosci terendw inwestycyjnych;

- poprawe dostepnosci terendw objetych przedsiewzigciami lub inwestycjami powigzanymi
z przedsiewzigciem infrastrukturalnym, o ktérych mowa w art. 5¢ ust. 1 ustawy z dnia 8
grudnia 2006 r. o finansowym wsparciu tworzenia lokali mieszkalnych na wynajem,

mieszkan chronionych, noclegowni, schronisk dla oso6b bezdomnych, ogrzewalni i

tymczasowych pomieszczen.19. Pkt 23

Zmiana art. 25 ust. 2 pkt 1 maja charakter porzadkujacy i zwigzana jest z faktem, iz Fundusz
przestanie by¢ panstwowym funduszem celowym, a zatem przestanie by¢ czg¢$cig budzetu

panstwa.
18. Pkt 24

Dodanie w art. 26 ust. 1a ma na celu doprecyzowanie przepiséw o rezerwie, ktorg dysponuje
Prezes Rady Ministrow na zadania powiatowe i gminne, ze wzgledu na trudno$ci w
stosowaniu obecnych przepiséw. Rezerwa Prezesa Rady Ministrow na zadania powiatowe
1 gminne jest tworzona w wysokos$ci 5% sumy kwot srodkow przeznaczonych w planie
finansowym Funduszu na dany rok na dofinansowanie zadan powiatowych oraz zadan

gminnych na wojewodztwa.
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Doprecyzowano w nowododawanym ust. 4a, ze dana jednostka samorzadu terytorialnego
moze otrzyma¢ dofinasowanie zadan powiatowych oraz zadan gminnych tylko na jedno
zadanie w ramach tylko jednego naboru, co w dotychczas obwigzujacych przepisach nie

byto wystarczajaco jasno sformutowane.

W ust. 6 doprecyzowano w jakich przypadkach lista zadah powiatowych oraz zadan

gminnych przeznaczonych do dofinansowania moze ulec zmianie o przypadek:

- wygasnigcia z mocy prawa umowy zawieranej przez wojewode¢ a jednostke samorzadu
terytorialnego na podstawie art. 28 ust. 8 rowniez w zmienionym brzmieniu. Chodzi tu o
wygasniecie umowy o udzielenie dofinansowania zadania, ktorego przewidywany czas
realizacji jest nie dtuzszy niz 12 miesi¢cy gdy wnioskodawca do 15 grudnia roku, na ktory
w planie finansowanym Funduszu przeznaczono $rodki na dofinansowanie tego zadania, nie
zawrze umowy na realizacj¢ zadania objgtego wnioskiem o dofinansowanie oraz gdy
dofinansowanie na to zadanie nie zostanie przekazane do dnia 31 grudnia roku, na ktory w

planie finansowanym Funduszu przeznaczono $rodki na dofinansowanie tych zadan.

- niezawarcia umowy na zadanie wieloletnie do konca roku kalendarzowego, w ktérym

zadanie to zostalo przeznaczone do dofinansowania.

Pozostale zmiany w art. 26 maja charakter uporzadkowujacy i dostosowujacy obecne

przepisy do nowej formuty funkcjonowania Funduszu
19. Pkt 25

Dodanie w art. 28 ustepu 1a jest konsekwencja nowododanego ust. 8 w art. 21 1 stanowi, ze
zawarcie umowy o udzielenie dofinansowania zadania powiatowego albo zadania gminnego
jest uzaleznione od spetnienia przez wnioskodawce przewidzianych w naborze wnioskoéw
wymogoéw formalnych, ktéore powinien spelni¢ wnioskodawca po zakonczeniu naboru a

przed podpisaniem umowy.

W ust. 3b dodano przepisy méwigcy o tym, ze umowa na dofinansowanie zadania
wieloletniego (gminnego oraz powiatowego) jest zawierana w terminie do kofica roku

kalendarzowego, w ktérym zadanie to zostato przeznaczone do dofinansowania.

Jednoczes$nie rozszerzono regulacje w jakich przypadkach umowy zawarte na
dofinansowanie zadania ulegajg wygasnieciu z mocy prawa. Wedtug projektu dzieje si¢ tak

w dwoéch przypadkach:
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- kiedy wnioskodawca do dnia 15 grudnia roku, na ktéry w planie finansowanym Funduszu
przeznaczono $rodki na dofinansowanie tego zadania, nie zawrze umowy na realizacje

zadania objetego wnioskiem o dofinansowanie,

- kiedy dofinansowanie na zadanie nie zostanie przekazane do 31 grudnia roku, na ktory w

planie finansowym Funduszu przeznaczono $rodki na dofinansowanie tego zadania.
20. Pkt 26

Zmiany zawarte w art. 29 maja charakter doprecyzowujacy procedur¢ zatwierdzania
rozliczenia $rodkow finansowych przekazanych na dofinansowanie zadan powiatowych i
gminnych, uwzgledniajac przy tym przypadek, w ktorym wojewoda odmawia zatwierdzenia
rozliczenia udzielonego dofinansowania w terminie 30 dni od dnia jego przekazania, o czym

informuje pisemnie wnioskodawce.

Ponadto ze wzgledu na zmian¢ formuty dziatania Funduszu zmianie ulegnag terminy
sktadania sprawozdania ministra wtasciwego do spraw transportu z realizacji zadan
Funduszu z 31 marca na 30 kwietnia. Odpowiednie zmiany znajdujg si¢ w art. 36 ust. 4, art.

36e ust. 4 1 art. 36hj ust. 4.
21. Pkt 27-28

Zmiany w art. 34 1 36 przewidujg przej$cie zawierania umoéw o dofinansowanie zadan
mostowych od wojewody do ministra wtasciwego do spraw transportu, co ma na celu
usprawnienie dziatania Funduszu. Zastosowanie zaproponowanego Ww projekcie
rozwigzania przyczyni si¢ do odcigzenia urzedéw wojewodzkich, ktore zgodnie z
obowigzujacymi przepisami sg odpowiedzialne za obstuge jednostek samorzadu
terytorialnego wnioskujacych o dofinasowanie zadan mostowych. Zmiany przepiséw w
niniejszym zakresie stanowig odpowiedZ na postulaty wojewodow wnioskujacych o

odcigzenie obstugujacych ich urzedow.
22. Pkt 29131

Dodanie ust. 3a ma na celu umozliwienie zastosowania rozwigzania z art. 21 ust. 8 tj.
mozliwo$ci przewidzenia w ogloszenie o naborze na zadania obwodnicowe wymogow
formalnych, ktére powinien spelni¢ wnioskodawca po zakonczeniu naboru, a przed
podpisaniem umowy o dofinansowanie. Przy czym wnioskodawca musi takie dodatkowe
wymogi spelni¢ przed podpisaniem umowy o dofinansowanie (art. 36e ust. 2). Za§ w

przypadku ich niespelnienia zatwierdzona lista ulega zmianie.
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Zmiany w ust. 4 maja na celu umozliwienie wskazywania przez ministra wtasciwego do
spraw transportu w ogloszeniu o naborze na zadania obwodnicowe maksymalnej liczby
wnioskow, ktore moze zlozy¢ jeden zarzadca drogi w ramach tego naboru. Powyzsze
pozwoli ograniczy¢ liczbe wnioskow w przypadku ograniczonej liczby $rodkow
finansowych a rownoczes$nie pozwoli na bardziej zrownowazony podzial Srodkow

pomigdzy wojewodztwa.

Zmiany w ust. 5 majg charakter doprecyzowujacy ustanawianie rezerwy Prezesa Rady

Ministrow na zadania obwodnicowe.
23. Pkt 30

Zmiany w ust. 1 art. 36¢ polegaja na ujednoliceniu uprawnien Prezesa Rady Ministrow w
zakresie zatwierdzania 1 zmiany listy zadan obwodnicowych tj. ustaleniu takich samych
uprawnien jak ma Prezes Rady Ministrow w przypadku listy zadan powiatowych 1
gminnych. Oznacza to, Ze Prezes Rady Ministrow bedzie mogt dokonywa¢ zmian na listach

zadan obwodnicowych.
24. Pkt 32133

Zmiany w art. 36f 1 art. 36h dotyczg zadan miejskich i sg analogiczne jak ww. omdéwione

zmiany w zakresie zadah obwodnicowych zaproponowane w pkt 29-31.
25. Pkt 35

Dodane w projekcie ustawy przepisy art. 36k-36t wprowadzaja procedury udzielenia
dofinansowania ze §rodkow jakimi dysponuje Fundusz dla dwoch nowych rodzajow zadan:
zadan dojazdowych oraz zadan wojewddzkich. Dla tych dwoch rodzajow zadan oparto si¢
na procedurze dla zadan obwodnicowych i miejskich, wskazujac ministra wtasciwego do
spraw transportu jako podmiot odpowiedzialny za jej przeprowadzenie i kontrolg, jednakze
z pewnymi odrgbnosciami wynikajacymi ze specyfiki. To minister wlasciwy do spraw
transportu bedzie odpowiedzialny za przeprowadzanie naboréw na dofinansowanie zadan
dojazdowych i zadan wojewodzkich. Do gldéwnych czynnosci realizowanych przez ministra

wlasciwego do spraw transportu begdzie nalezato m. in.:
- oglaszanie naboru wnioskow o dofinansowanie,
- dokonywanie oceny wnioskow,

- sporzadzanie listy zadan zakwalifikowanych do dofinansowania,
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- zawieranie umow na dofinansowanie oraz ich nadzor, biezace przekazywanie srodkow i

rozliczanie,
- wydawanie decyzji w sprawie zwrotu dofinansowania,

- sporzadzanie zbiorczych sprawozdan dla Prezesa Rady w terminie do 30 kwietnia.

Wykonywanie tych zadan przez ministra wlasciwego do spraw transportu oparte jest o
doswiadczenie w zakresie prowadzenia Funduszu oraz znajomo$¢ problematyki jaka
charakteryzuje infrastruktur¢ drogowa nalezaca do jednostek samorzadu terytorialnego
wszystkich szczebli. Ze wzgledu na szczegdlny charakter zadan dojazdowych
obejmujacych drogi zarzadzane przez jednostki samorzadu terytorialnego réznej kategorii i
rozproszone nierownomiernie terminale intermodalne oraz specjalne strefy ekonomiczne
zasadne jest by nabory przeprowadzat centralnie minister wlasciwy do spraw transportu.

Podobnie sytuacja wyglada przy zadaniach wojewddzkich.

Ze wzgledu na specyfike zadan dojazdowych przewiduje si¢ dtuzszy termin na sktadanie
wnioskow w naborze — 60 dni. Ponadto w przypadku gdy zadanie dojazdowe obejmuje wigcej
niz jedng droge publiczng lub jej odcinek wniosek sktadajag wspdlnie zarzadcy tych drog. Do

wniosku dotacza si¢ porozumienie o wspolnej realizacji tego zadania.

Kryteriami oceny wnioskow w przypadku zadah dojazdowych jest: stan przygotowania zadania
dojazdowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem posiadanych przez wnioskodawce zezwolen,
pozwolen i innych decyzji, ktore sa niezbgdne do realizacji zadania oraz zapewnienie
bezpiecznego dostepu do terminala intermodalnego albo strefy, a takze:

1) rodzaj transportu wykorzystywanego w terminalu intermodalnym;

2) zapewnienie spojnosci sieci drog publicznych,

3) poprawe dostepnosci terendw inwestycyjnych,

4) mozliwosci rozwoju terminala albo strefy.

W  przypadku zadan wojewodzkich zasady naboru sa analogiczne do zadan

obwodnicowych. Za$ kryteriami oceny wnioskow sa:

1) stan przygotowania zadania wojewodzkiego, ze szczegdlnym uwzglednieniem
posiadanych przez wnioskodawce¢ zezwolen, pozwolen 1 innych decyzji, ktore sg niezbedne do

realizacji zadania;

2) warto$¢ natezenia ruchu pojazdéw w rozumieniu art. 2 pkt 31 ustawy z dnia 20 czerwca

1997 r. - Prawo o ruchu drogowym, na drodze wojewodzkiej;

3) poprawe stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego;
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4) podnoszenie standardow technicznych drég publicznych.
List¢ zadan wojewddzkich rekomendowanych do dofinansowania zatwierdza Prezes Rady
Ministrow majgc mozliwos¢ jej zmiany 1 rozdysponowania rezerwy 5% liczonej od
wysokosci §rodkow przeznaczonych na dofinansowanie zadan wojewoddzkich ustalonej

przez ministra wtasciwego do spraw transportu.

Do procedury udzielania dofinansowania zadan dojazdowych i wojewddzkich nie stosuje
si¢ przepisow ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. — Kodeks postepowania administracyjnego,

z wyjatkiem przepisoOw dotyczacych doreczen i sposobu obliczania terminow.
26. Pkt 36

Zmiana art. 37 ust. 3 jest zwigzana z przejgciem przez ministra wlasciwego do spraw

transportu zadan mostowych od wojewody.
27. Pkt 37

Zmiany w art. 38 stanowia konsekwencje zmiany formuty organizacyjnej Funduszu t;j.

rezygnacji z panstwowego funduszu celowego.

Zgodnie z art. 35a o ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz. U. z
2021 r. poz. 305z p6zn. zm.) podmioty realizujace zadania finansowane lub dofinansowane
z budzetu panstwa lub z panstwowych funduszy celowych sa obowigzane do podejmowania
dziatan informacyjnych dotyczacych tego finansowania lub dofinansowania, przy
wykorzystaniu roznych form i metod komunikacji. Koszty tych dziatan sa ponoszone w
ramach finansowania lub dofinansowania z budzetu panstwa lub z panstwowych funduszy

celowych badz ze srodkéw wilasnych podmiotow realizujacych zadania.

Natomiast zgodnie z § 2 ust. 1 rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2021 r. w
sprawie okre$lenia dzialan informacyjnych podejmowanych przez podmioty realizujace
zadania finansowane lub dofinansowane z budzetu panstwa lub z panstwowych funduszy
celowych (Dz. U. poz. 923) podmiot realizujacy zadanie finansowane lub dofinansowane z
budzetu panstwa lub z panstwowych funduszy celowych podejmuje dzialania informacyjne
dotyczace tego finansowania lub dofinansowania przez umieszczenie tablicy informacyjne;j

- w przypadku realizacji zadan w zakresie infrastruktury drogowe;.

Stosowanie wydanego w oparciu o art. 35d ustawy o finansach publicznych rozporzadzenia
Rady Ministréw z dnia 7 maja 2021 r. w sprawie okreslenia dzialan informacyjnych

podejmowanych przez podmioty realizujace zadania finansowane lub dofinansowane z
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budzetu panstwa lub z panstwowych funduszy celowych jest aktem do ktoérego stosowania
zobligowani s3 wszyscy beneficjenci Rzagdowego Funduszu Rozwoju Drog jako
panstwowego funduszu celowego. Wobec rezygnacji z formy panstwowego funduszu
celowego ww. przepisy ustawy o finansach publicznych oraz rozporzadzenia Rady
Ministrow nie miatyby zastosowania do zadan dofinansowanych z Funduszu. Dlatego tez
zrezygnowano w ustawie o Rzadowym Funduszu Rozwoju Drég ze szczegdlowych
przepiséw dotyczacych tablic na zadaniach dofinansowanych z Funduszu a zaproponowano
odpowiednie stosowanie przepisow art. 35a i1 art.35d ustawy o finansach publicznych.
Oznacza to, ze beda stosowane tablice informacyjne na zadaniach powiatowych, gminnych,
obwodnicowych, miejskich, dojazdowych i wojewddzkich na zasadach, w wymiarach,
czasie 1 0 tresci ustalonej w ustawie o finansach publicznych oraz ww. rozporzadzeniu Rady
Ministrow przy jednoczesnych ograniczeniach wynikajacych z ustawy o Rzadowym
Funduszu Rozwoju Drog. W praktyce oznacza to np. ze nie beda stosowane tablice
informacyjne na zadaniach obronnych, a takze na zadaniach dofinansowywanych z

Funduszu o wartosci do 50 tys. zt.
28. Pkt 38

Zmiany w art. 39 w zakresie zadan obronnych polegaja na ograniczeniu odpowiedniego
stosowania przepisu art. 28 ust. 3a i 3b, ktore dotycza przekazywania dofinansowania dla

zadan powiatowych oraz gminnych.
29. pkt 39-41

Zmiany w art. 49, 50 1 54 maja na celu przedtuzenie funkcjonowanie Funduszu o 2 lata t;.
do dnia 31 grudnia 2030 r., co jest podyktowane ogromnymi potrzebami samorzadu w

zakresie drog.
Art. 2

Zmiany w ustawie z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. z 2021 r. poz.
1476):

1. Pkt 1

Zmiana definicji drog krajowych stanowi doprecyzowanie przepiséw ustawy o drogach
publicznych w zakresie okre$lenia, ze do drég krajowych zalicza si¢ drogi dojazdowe
stanowigce dojazdy do ogdélnodostepnych drogowych przej$é¢ granicznych obstugujacych

ruch osobowy 1 towarowy bez ograniczen ci¢zaru catkowitego pojazdow (zespotu

27



pojazdow) lub wytacznie ruch towarowy bez ograniczen cigzaru catkowitego pojazdow
(zespolu pojazdow). Kluczowe w niniejszej zmianie jest doprecyzowanie, ze chodzi tu o
»drogowe przejscia graniczne” co jest konieczne dla uniknigcia probleméw

interpretacyjnych.
2. Pkt 2

Nowelizacja ustawy o drogach publicznych, ktéora weszta w zycie 9 lipca 2015 r.
przewidziata rozwigzanie, ze odcinek drogi krajowej zastagpiony nowo wybudowanym
odcinkiem drogi, nie bedzie uzyskiwat - jak dotychczas - kategorii drogi gminnej, a bedzie
zaliczany do kategorii drog wojewoddzkich. Jednak zarowno sejmik wojewodztwa jak i rada
powiatu uzyskaty mozliwo$¢ podjecia uchwaty o pozbawieniu takiej drogi kategorii drogi
wojewodzkiej badz powiatowej. Z kolei samorzady wojewoddztw mogly zatrzymacé
przekazane w ten sposob przez gminy drogi lub przekazaé je do powiatdow, a te z kolei
mogly przekaza¢ je gminom. Nowelizacja ustawy spowodowata, ze niektore gminy
przekazaly takie drogi wojewddztwom, ktore w wigkszosci si¢ ich pozbyty. Natomiast

powiaty przekazaly czes¢ tych drég z powrotem gminom.

Dlatego w celu odcigzenia samorzadow gminnych konieczna jest zmiana mechanizmu
przekazywania ,,starodroza” po wybudowaniu przez zarzadc¢ drog krajowych nowego
odcinka drogi. Zaproponowana w projekcie zmiana mechanizmu kaskadowego zawartego
w art. 10 ustawy o drogach publicznych, polega na tym, ze stara droga krajowa zastgpiona
nowo wybudowanym odcinkiem drogi ekspresowej z chwilg oddania go do uzytkowania
bedzie stawata si¢ droga wojewodzka bez mozliwosci scedowania tej drogi na gming,
natomiast stara droga krajowa zastgpiona nowo wybudowanym odcinkiem drogi krajowe;j
innej niz droga ekspresowa lub autostrada z chwila oddania go do uzytkowania zostanie

pozbawiona dotychczasowej kategorii i zaliczony do kategorii drogi gminne;.

Zasadno$¢ proponowanej zmiany zapisu art. 10 ustawy o drogach publicznych potwierdzaja
kryteria kwalifikacji drég do kategorii drog wojewodzkich 1 gminnych, zawarte w przepisach
ustawy o drogach publicznych. Inwestycje drogowe realizowane jako ciaggi drog ekspresowych,
sg inwestycjami zapewniajagcymi potaczenia pomiedzy najwickszymi osrodkami spoteczno-
gospodarczymi kraju, panstwami osciennymi oraz pomiedzy wszystkimi os$rodkami
wojewodzkimi kraju. Zatem, w sytuacji gdy zostal wybudowany i oddany do uzytkowania
nowy odcinek drogi ekspresowej, ,stary” odcinek drogi w zdecydowanej wickszosci

przypadkoéw spelnia kryteria kwalifikacji drog do kategorii drég wojewodzkich. Staje si¢ on
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wowczas gtownym ciggiem komunikacyjnym wojewddztwa petnigc istotng funkcje w regionie
m.in. w zakresie zapewnienia polaczen miedzy miastami oraz w systemie transportowym
wojewodztwa.

Natomiast w przypadku budowy drég krajowych nie znajdujacych si¢ w ciggach drog
ekspresowych i autostrad, co w wigkszo$ci przypadkoéw beda stanowily realizowane obejscia
miejscowosci, ,stary” odcinek drogi krajowej stuzy gtownie mieszkancom zamieszkujacym w
jej okolicach, a ruch cie¢zkich pojazdow samochodowych (w tym tranzytowych) odbywa si¢
nowo wybudowanym odcinkiem obwodnicowym przyczyniajac si¢ tym samym do poprawy
warunkow zycia mieszkancow. Tym samym odcinek zastgpowanej drogi wyczerpuje kryteria

kwalifikacji drog do kategorii drog gminnych petnigc funkcj¢ drogi lokalne;.

Aby wspomoc samorzad wojewoddztwa w utrzymaniu w odpowiednim standardzie
technicznymi rozbudowie nowych odcinkéw droég wprowadzono nowy rodzaj zadan

wojewddzkich, ktore beda mogty by¢ dofinansowane ze srodkéw funduszu.

3.Pkt3

W projekcie ustawy w art. 2 pkt 3 proponuje si¢ wprowadzenie zmian w ustawie o drogach
publicznych, ktére poprzez uproszczenie regulacji dotyczacych obowigzku budowy
kanatow technologicznych przez zarzadcow drdg, usprawnia proces realizacji
samorzagdowych inwestycji drogowych 1 zoptymalizuja wydatki JST. Do resortu
infrastruktury kierowane byly coraz liczniejsze wystapienia podwazajace zardwno
zasadno$¢ budowy kanalu technologicznego w przypadku przebudowy drogi jak
1 konieczno$¢ za kazdym razem wystgpowania do ministra wilasciwego do spraw
informatyzacji o zwolnienie z obowigzku budowy kanatu technologicznego, w sytuacji gdy
przedsigwziecie jest tak naprawde znikome jesli chodzi o jego dtugo$¢ czy tez zakres robot
budowlanych. W ocenie projektodawcy jedynie zmiana przepisow ustawy o drogach
publicznych wprowadzajgca ustawowe ograniczenie obowigzku budowy kanatow
technologicznych jest rozwigzaniem, ktére w sposob efektywny pomoze samorzadom
w realizacji inwestycji drogowych jak réwnie ograniczy ilo§¢ sktadanych wnioskéw do
ministra wlasciwego do spraw informatyzacji. Dodatkowo dotychczasowa analiza
wnioskow  wpltywajacych do Ministra Cyfryzacji pozwala wydzieli¢ pewne
charakterystyczne grupy inwestycji drogowych, przy realizacji ktorych praktycznie we
wszystkich przypadkach potwierdza si¢ niezasadno$¢ budowy kanatu technologicznego. Sa
to przede wszystkim inwestycje dotyczace infrastruktury pieszej lub rowerowej, w

szczegoOlnosci punktowe, takie jak przejscia dla pieszych, przejazdy rowerowe, zatoki
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autobusowe lub postojowe oraz o$wietlenie drogi. W takich przypadkach budowa kanatu
technologicznego stanowi znaczny udziat w kosztach inwestycji jednocze$nie zapewniajac
znikome mozliwosci budowy sieci szerokopasmowych. W takich przypadkach
proponowane zmiany znoszg obowigzek budowy kanatu technologicznego. Ponadto nalezy
wskazaé, ze w przypadku obiektow liniowych, takich jak kanaly technologiczne,
charakterystycznym parametrem jest dlugos¢. W zwiazku z tym dodatkowym czynnikiem
ktory nalezy bra¢ pod uwage przy analizie zasadnosci budowy kanatu technologicznego jest
dtugos¢ odcinka kanatu technologicznego, jaki moze powsta¢ w zwigzku z realizowang
inwestycja drogowa. Analiza wptywajacych do Ministra Cyfryzacji wnioskéw wskazuje, ze
dotycza one gtownie krotkich odcinkdéw droég majacych co do zasady niewielkie znaczenie
dla rozwoju sieci szerokopasmowych. Od 2016 r. do kwietnia 2020 r. do Ministra Cyfryzacji
wptyneto ok. 69% wnioskow dotyczacych odcinkow drog o dtugosci ponizej 1000 m i tylko
31% powyzej 1000 m.

Majac powyzsze na uwadze, w ocenie projektodawcy jedynie zmiana przepisOw ustawy o
drogach publicznych wprowadzajaca ustawowe ograniczenie obowiazku budowy kanatow
technologicznych jest rozwigzaniem, ktére w sposob efektywny pomoze samorzadom
w realizacji inwestycji drogowych jak réwnie ograniczy ilo$¢ skladanych wnioskéw do

ministra wlasciwego do spraw informatyzacji.

1) W art. 39 ust. 6 ustawy o drogach publicznych proponuje si¢ nadanie nowego brzmienia,
ktore jednoznacznie wskazuje na generalng zasade, zgodnie z ktorg zarzadca drogi jest
obowigzany zlokalizowaé kanat technologiczny w pasie drogowym w trakcie budowy lub
przebudowy drég publicznych. W nowododawanym za$ ust. 6aa przewiduje si¢ okreslenie

wyjatkow od ww. zasady.

2) W ust. 6aa proponuje si¢ zatem, aby obowigzek budowy kanatu technologicznego w pasie
drogowym w trakcie budowy lub przebudowy droég publicznych, nie dotyczyt nastgpujacych

sytuacji:

a) przebudowy drogi, jezeli w istniejagcych granicach pasa drogowego brak jest miejsca na
zlokalizowanie kanatlu technologicznego zgodnie z przepisami techniczno-budowlanymi, o
ktérych mowa w art. 7 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane tj. warunkami

technicznymi dla drég publicznych,

b) budowy lub przebudowy drogi, jezeli w pasie drogowym zostata juz zlokalizowana

kanalizacja kablowa lub zostat juz zlokalizowany kanat technologiczny. Zmiana ta nie stanowi
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zmiany merytorycznej 1 jest obecnie uregulowana w art. 39 ust. 6 ustawy o drogach

publicznych,

c¢) budowy lub przebudowy drogi jezeli roboty budowlane obejmuja wylacznie obiekty lub
urzadzenia wyposazenia technicznego drogi w szczego6lnosci: przejscia dla pieszych, przejazdy

dla rowerzystow, zatoki i perony przystankowe, stanowiska postojowe lub o$wietlenie drogi.

Z informacji posiadanych z resortu cyfryzacji wynika, Zze analiza wnioskow wptywajacych do
Ministra Cyfryzacji pozwolita wydzieli¢ pewne charakterystyczne grupy inwestycji
drogowych, przy realizacji ktorych praktycznie we wszystkich przypadkach potwierdza sig¢
niezasadno$¢ budowy kanalu technologicznego. Grupy te zostaly uwzglednione w
projektowanych zmianach. Sa to przede wszystkim inwestycje dotyczace infrastruktury pieszej
lub rowerowej w szczego6lnosci punktowe takie jak przejécia dla pieszych, przejazdy rowerowe,
zatoki autobusowe lub postojowe oraz o$wietlenie drogi. W takich przypadkach budowa kanatu
technologicznego stanowi znaczny udzial w kosztach inwestycji jednoczes$nie zapewniajac
znikome mozliwosci budowy sieci szerokopasmowych. Tym samym w takich sytuacjach

proponowane zmiany znosza obowigzek budowy kanatlu technologicznego.

d) budowy lub przebudowy drogi o dtugosci do 1000 metrow, jezeli sa spetnione lacznie

nastgpujace warunki:
- projektowany kanat technologiczny nie miatby kontynuacji po Zadnej ze stron,

- w ciaggu 4 lat nie jest planowana budowa lub przebudowa drogi umozliwiajaca kontynuacje
projektowanego kanatu technologicznego zgodnie z uchwalg budzetowa jednostki samorzadu
terytorialnego, wieloletnia prognoza finansowa jednostki samorzadu terytorialnego,
programem wieloletnim wydanym na podstawie art. 136 ust. 2 ustawy o finansach publicznych
lub planami rozwoju sieci drogowej, o ktorych mowa w art. 20 pkt 1 lub 2 ustawy o drogach

publicznych,

e) w przypadku budowy lub przebudowy drogi gminnej, powiatowej, wojewodzkiej lub drogi
krajowej w miescie na prawach powiatu, znajdujgcej si¢ w terenie przeznaczonym pod
zabudowe¢ w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego, a w przypadku jego braku
w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy - zarzadca
drogi najp6zniej na 45 dni przed dniem ztozenia wniosku o wydanie decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach, albo decyzji o zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowe;j, albo decyzji o
pozwoleniu na budowg, albo przed dniem dokonania zgtoszenia przebudowy drogi, zamiesci w

Biuletynie Informacji Publicznej na swojej stronie podmiotowej oraz zglosi do punktu
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informacyjnego do spraw telekomunikacji, o ktérym mowa w art. 29a ust. 1 ustawy z dnia 7
maja 2010 r. o wspieraniu rozwoju ustug i sieci telekomunikacyjnych, informacj¢ o zamiarze
rozpoczecia budowy lub przebudowy drogi 1 mozliwosci zglaszania zainteresowania
udostepnieniem kanatu technologicznego 1 w terminie 45 dni od dnia ogloszenia tej informacji

nie zostanie zgtoszone zainteresowanie udostepnieniem kanatu technologicznego.

Ww. pkt 4 dotyczy krotkich odcinkéw drog (do 1 km), ktore mogag by¢ przydatne dla
przedsiebiorcow budujacych sieci telekomunikacyjne. Proponuje si¢, aby zarzadcy droég mogli
odstapi¢ od budowy kanatu technologicznego pod okre§lonymi warunkami. Warunki okre§lone
w pkt 4 dotycza zatem zaréwno dhugosci budowanego lub przebudowywanego odcinka drogi,
jak 1 mozliwoS$ci zapewnienia ciaglosci kanatu technologicznego w mozliwym do przewidzenia
okresie planistycznym (opartym o dokumenty dostepne w momencie przygotowywania
inwestycji drogowej takie jak: uchwata budzetowa jednostki samorzadu terytorialnego,
wieloletnia prognoza finansowa jednostki samorzadu terytorialnego, program wieloletni lub
plany o ktorych mowa w art. 20 pkt 1 lub 2 ustawy o drogach publicznych) — lit. a 1 b. Ponadto,
zarzadca drogi bedzie jednak obowigzany do zweryfikowania zapotrzebowania rynku
w zakresie budowy kanatu technologicznego, co szczegdélowo opisuje ww. lit. c. gdzie
proponuje si¢, aby obowigzek w zakresie spetnienia przestanki okreslonej w lit. ¢ (tj. obowigzek
ogloszenia informacji o zamiarze budowy lub przebudowy drogi i mozliwosci zglaszania
zainteresowania udostepnieniem kanalu 1 odczekiwania 45 dni na zgloszenie) nie miat
zastosowania w przypadku gdy mamy do czynienia z budowg lub przebudowa drogi gminnej,
powiatowej, wojewodzkiej lub drogi krajowej w miescie na prawach powiatu, znajdujacej si¢
poza terenem zabudowy oraz budowy lub przebudowy drogi krajowej zarzadzanej przez
Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i1 Autostrad (GDDKIiA). Zatem poza terenem
zabudowy 1 na drogach zarzadzanych przez GDDKIiA bedziemy stosowali tacznie przestanki
z litery a i b. Za$ w terenie zabudowy bedziemy stosowali tgcznie wszystkie trzy przestanki.
Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze ww. pkt 4 dotyczy inwestycji drogowych do 1 km. Poza
terenem zabudowy sg to zatem bardzo mate inwestycje 1 w opinii projektodawcy wystarczajace
jest, aby tam konieczne bylo spetnienie pierwszych dwoch przestanek tj. litery a i b. Obowigzek
ogtaszania budowy drogi i czekania 45 dni na zainteresowanych budowa kanatu jest, w ocenie
projektodawcy, zasadny tylko w terenie zabudowy, a zatem tam gdzie dominujg obszary
o miejskich zasadach zagospodarowania. Tam bowiem che¢ 1 zainteresowanie budowg kanatu
bedzie wigksza. Za§ obowigzek oglaszania budowy drogi i czekania 45 dni na ewentualne

zgloszenie zainteresowania w sytuacji niewielkiej inwestycji drogowej poza terenem zabudowy
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jedynie wydtuza czas przygotowania i realizacji inwestycji drogowej. Ponadto na drogach
krajowych GDDKIiA nie bylo dotad obowigzku oglaszania o budowie kanalu i obowigzku
czekania na zgloszenie od zainteresowanych budowg kanatu. Tym samym zasadne jest aby
GDDKIiA nie byla obcigzona de facto nowym obowigzkiem i by w ten sposéb zostaty

spowolnione male inwestycje na drogach krajowych poza terenem zabudowy.

f) budowy lub przebudowy istniejacego drogowego obiektu inzynierskiego, w ktorym
usytuowanie kanalu technologicznego nie jest mozliwe ze wzgledu na rodzaj lub

bezpieczenstwo konstrukcji.

3) W projektowanym ust. 6ab proponuje si¢ jednoznaczne rozstrzygniecie, ze zgloszenie
zainteresowania udostepnieniem kanatu technologicznego, o ktérym mowa w ww. ust. 6aa pkt
4 lit. ¢ wnosi si¢ w formie pisemnej albo dokumentu elektronicznego opatrzonego
kwalifikowanym podpisem elektronicznym, podpisem zaufanym albo podpisem osobistym na
elektroniczng skrzynke podawcza zarzadcy drogi udostepniajacego informacje. Obecnie
bowiem obowigzujace przepisy nie regulujg formy w jakiej inwestor zglaszatby zainteresowany

udostgpnieniem kanatu technologicznego.

4) W projektowanym ust. 6ac proponuje si¢, uregulowanie sytuacji w ktorej, podmiot, ktory
wczesniej zglosi  zainteresowanie udost¢pnieniem przez zarzadc¢ drogi kanatlu
technologicznego, nastgpnie po jego wybudowaniu nie ztozy wniosku o jego udostgpnienie.
Przewiduje si¢, ze w takiej sytuacji podmiot taki bedzie zobowigzany zwroci¢ zarzadcy drogi
koszty wybudowania kanatu technologicznego, o ile nie udostepniono tego kanalu innym
podmiotom. Zarzadca drogi, w drodze decyzji administracyjnej, zobowigze taki podmiot
do zwrotu kosztéw oraz okresli ich wysoko$¢. Przepis ten ma na celu zabezpieczenie zarzadcow

drog przed brakiem wplywow z tytulu udostepnienia kanatu technologicznego.

5) W projektowanym wust. 6c przewiduje si¢ rozszerzenie katalogu okolicznos$ci
umozliwiajacych zwolnienie zarzadcy drogi z obowigzku budowy kanatu technologicznego
podczas budowy lub przebudowy drogi o przestanke istnienia wolnych zasobéw w kanalizacji
kablowej. Zmiana ta wynika z konieczno$ci dostosowania przepisu art. 39 ust. 6¢ do brzmienia
przepisu art. 39 ust. 6, obowigzujacego od dnia 25 pazdziernika 2019 r. (wprowadzenie
przestanek dotyczacych wylaczenia z obowigzku budowy kanalu technologicznego

okreslonego w art. 39 ust. 6 ustawy o drogach publicznych).

6) W kolejnym nowododawanym ust. 6ca wskazuje si¢, ze wniosek o zwolnienie z obowiazku

budowy kanatu technologicznego, zarzadca drogi sktada najpdzniej na 2 miesiace przed dniem
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ztozenia wniosku o wydanie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, o zezwoleniu na
realizacj¢ inwestycji drogowej, o pozwoleniu na budowe albo przed dniem zgloszenia
przebudowy drog. Termin jest terminem instrukcyjnym, wskazujagcym, ze wydanie
odpowiedniej decyzji administracyjnej moze nastgpi¢ dtuzej niz niezwlocznie lub w ciggu
miesigca, a wigc w podstawowych terminach przewidzianych dla ogdélnego postgpowania

zgodnie z Kpa.

7) Zgodnie z projektowanym nowym ust. 6¢b, zarzadca drogi moze ztozy¢ wniosek zwolnienie
z obowiazku budowy kanatu technologicznego po uptywie 45 dni od dnia ogtoszenia informac;ji
o zamiarze rozpoczecia budowy lub przebudowy drogi i mozliwosci zglaszania
zainteresowania udostepnieniem kanatu technologicznego zgodnie z ust. 6aa pkt 4 lit. c. Przed
ztozeniem wniosku, zarzadca drogi powinien bowiem zbada¢ popyt, w szczegdlnosci w
przypadku wystapienia okoliczno$ci o ktorych mowa w ust. 6aa pkt 4 lit. a 1 b, poniewaz
dokonanie tej czynnosci jest niezbedne do ustalenia, czy zachodzi przestanka wytaczajaca
obowiagzek lokalizowania kanatu technologicznego z mocy ustawy. Z tego powodu art. 39 ust.
6¢b przesadza o tym, ze wniosek o zwolnienie z obowigzku budowy kanatu technologicznego
ztozony po ww. ogloszeniu, a przed uptywem 45 dni od jego ogloszenia pozostawia si¢ bez
rozpoznania. Ponadto, zarzadca drogi nie powinien sktada¢ wniosku o zwolnienie z obowigzku
budowy kanatu technologicznego w zwigzku z art. 39 ust. 6¢b, gdy sg spetnione tgcznie warunki
okreslone w art. 39 ust. 6¢c pkt 4, poniewaz w takiej sytuacji nie istnieje obowigzek budowy
kanatu technologicznego, a wniosek, o ktorym mowa w art. 39 ust. 6¢ (takze uwzgledniajac

brzmienie art. 39 ust. 6¢b), bylby bezprzedmiotowy.

Projekt ustawy przewiduje rowniez przepisy przejsciowe (art. 14-15) regulujace kwestie
trwajacych postgpowan administracyjnych prowadzonych przez ministra wiasciwego ds.
informatyzacji na podstawie art. 39 ust. 6¢ ustawy o drogach publicznych w sprawie zwolnienia
zarzadcy drogi z obowigzku budowy kanatu technologicznego w zwiagzku ze zmianami

proponowanymi niniejszej ustawie.

Przepis przejSciowy przewiduje co do =zasady stosowanie przepisOw w brzmieniu
dotychczasowym jednoczesnie umozliwiajac zastosowanie nowych przepisow przez organy na
podstawie oswiadczen zarzadcow drog o spetnieniu co najmniej jednej z przestanek, o ktorych
mowa w nowoprojektowanym art. 39 ust. 6aa ustawy o drogach publicznych. O$wiadczenie
takie zarzadca drogi sktada do ministra wtasciwego do spraw informatyzacji w terminie 45 dni

od dnia wejscia w zycie ustawy.
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Dodatkowo przewiduje si¢ przepis przejsciowy, zgodnie z ktérym do inwestycji drogowej
polegajacej na budowie lub przebudowie drogi publicznej, dla ktoérej wszczete zostato
postgpowanie w sprawie wydania decyzji o:

1) srodowiskowych uwarunkowaniach na podstawie ustawy o udostgpnianiu informacji o
srodowisku 1 jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach

oddziatywania na srodowisko lub

2) zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowej, o ktérej mowa w art. 11a ust. 1 ustawy o

szczegblnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych lub
3) pozwoleniu na budowe

- ktore nie zakonczyto si¢ decyzjg ostateczng przed dniem wejscia w Zycie ustawy, stosuje si¢
przepisy ustawy o drogach publicznych w brzmieniu dotychczasowym, chyba ze inwestor ztozy
organowi prowadzgcemu postepowanie wniosek o stosowanie przepiséw art. 39 ust. 6aa-6ad

ustawy o drogach publicznych w brzmieniu nadanym ustawa.

Ponadto przewiduje si¢, ze do inwestycji drogowej polegajacej na budowie lub przebudowie
drogi publicznej, dla ktorej dokonano zgloszenia, o ktorym mowa w art. 30 ust. 1b ustawy -
Prawo budowlane, w przypadku ktorego nie uplynat termin, o ktorym mowa w art. 30 ust. 5 tej
ustawy, stosuje si¢ przepisy ustawy o drogach publicznych w brzmieniu dotychczasowym,
chyba ze inwestor zlozy organowi, ktoremu dokonuje si¢ zgloszenia, wniosek o stosowanie

przepisow art. 39 ust. 6aa-6ad ustawy o drogach publicznych w brzmieniu nadanym ustawg.
Art. 3

Zmiana w art. 45 ust. 3 ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz. U. 2020 r. poz. poz.

1663 z p6zn. zm.) polega na przedtuzeniu okresu jej obowigzywania do roku 2050.

Regulacje ustawy o szczegolnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie
drég publicznych maja na celu zdecydowane uproszczenie procedur przygotowania i
realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych, co bylo konieczne aby wyraznie
przyspieszy¢ proces budowy drog. Specustawe sukcesywnie nowelizowano w celu
stworzenia optymalnego mechanizmu umozliwiajacego pozyskiwanie nieruchomosci

przeznaczonych na realizacje inwestycji drogowych.

Dlatego tez aby sprawnie realizowac inwestycje drogowe na podstawie przepisOw ustawy

o szczegollnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych,
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w tym takze te dofinansowywane z Rzagdowego Funduszu Rozwoju Drog, konieczne jest
przedtuzenie okresu jej obowigzywania do roku 2050, ktory to jest okresem na zakonczenie

budowy sieci TEN-T.
Art. 4-6

Projekt ustawy zawiera szereg przepisOw przejsciowych zwigzanych ze zmiang formy
funkcjonowania Funduszu, ktory przestanie by¢ panstwowym fundusze celowym a stanie
si¢ rachunkiem czyli funduszem przeplywowym prowadzonym przez Bank Gospodarstwa
Krajowego na zasadach analogicznych jak Krajowy Fundusz Drogowy, z pewnymi
odrebnosciami wynikajacymi z jego specyfiki. Z tego powodu wszelkie $rodki jakimi
dysponuje Fundusz oraz jego zobowigzania finansowe powinny by¢ przeniesione na nowg
forme¢ Funduszu tak aby zachowac ciagtos¢ jego pracy przy zachowaniu wszelkich procedur
finansowych 1 ksieggowych zwigzanych z przeksztalceniem formy dzialania Funduszu.
Zasadniczo czynno$ci zwigzane z likwidacja starej formy funduszu i procedura utworzenia
nowej formy (w szczegdlnosci zamkniecie jego rachunku bankowego, otworzenie nowego
rachunku 1 przekazanie tam $rodkow) przeprowadzone beda przez Bank Gospodarstwa
Krajowego. Natomiast czynno$ci zwigzane z zamknigciem ksigg rachunkowych panstwowego
funduszu celowego dokonuje minister wtasciwy do spraw transportu.

Przeksztalcenie Funduszu nastapi po uptywie 60 dni od dnia ogloszenia ustawy.

Zwrot §rodkow do Funduszu nastepuje na podstawie juz zawartych umow na nowy

rachunek bankowy.

Naleznosci 1 zobowigzania zlikwidowanego panstwowego funduszu celowego, w tym
wynikajace z umow o udzielenie dofinansowania albo finansowania, stajg si¢ nalezno$ciami i
zobowigzaniami nowego Funduszu.

Minister wtasciwy do spraw transportu sporzadza sprawozdanie z wykonania rocznego planu
finansowego dotychczasowego Funduszu za okres od dnia 1 stycznia 2022 roku do wejscia w
zycie niniejszej ustawy w terminie 3 miesi¢cy od dnia jej wejscia w zycie.

Jednoczesnie projekt przewiduje, ze pierwszy plan finansowy nowego Funduszu sporzadza
minister wlasciwy do spraw transportu w terminie 14 dnia od dnia wejScia w zycie ustaw,
uzgadnia go z ministrem witasciwym do spraw finanséw publicznych w terminie 5 dni. Za$ do
dnia uzgodnienia nowego planu, wydatki Funduszu dokonywane s3 na podstawie
dotychczasowego planu finansowego.

Art. 7-13
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W projekcie zawarto rOwniez szereg przepiséOw przejsciowych dotyczacych beneficjentow
Funduszu, ktérzy na podstawie konkretnych umow otrzymuja dofinansowanie na realizacje
zadan ze $srodkéw Funduszu. Z tego wzgledu konieczne jest okreslenie w przepisach co
dzieje si¢ zumowami na dofinansowanie w tzw. okresie przejsciowym kiedy fundusz begdzie
ulegal przeksztalceniu. Zawarte umowy i porozumienia zachowuja wazno$¢ do czasu ich

zmiany. Natomiast wygasnie dotychczasowa umowa dysponenta Funduszu z Bankiem.

Projekt przewiduje, ze zmienione przepisy art. 26 ust. 6, art. 28 ust. 8, art. 36¢ ust. 2 ustawy o

Rzadowym Funduszu Rozwoju Drog stosuje si¢ do stanow sprzed wejscia w zycie ustawy.

Z dniem wejscia w Zycie niniejszej ustawy minister wlasciwy do spraw transportu wstepuje w
zawarte umowy o udzielenie dofinansowania zadania mostowego, ktérych strong byl
wojewoda. Umowy o udzielenie dofinansowania zadania mostowego zawarte przez wojewode

zachowujg waznos¢.

Projektu przewiduje rowniez, ze zwolnienie z wptat na Fundusz spdtek dzialajacych na
podstawie ustawy o radiofonii i telewizji stosuje si¢ poczawszy od zysku osiggnigtego w 2021

roku.

Natomiast zmienione przepisy dotyczace ustalania wysokosci dofinansowania zadan
powiatowych 1 gminnych oraz obwodnicowych (art. 14 ust. 2 1 3 pkt 1 oraz 16a ust. 5, 7, 9)
stosuje si¢ poczawszy od naboru przeprowadzonego na rok 2023.

Art. 14-15

Projekt zawiera przepisy przejsciowe w stosunku do regulacji dotyczacych obowigzku
budowy kanatéw technologicznych przez zarzadcéw drog, ktérych realizacji zostata

rozpoczeta przed dniem wejscia w zycie przepiséw projektowanej ustawy.
Art. 16-18

W niniejszych przepisach zostaty okreslone maksymalne limit wydatkow z budzetu panstwa
przeznaczonych na dofinansowanie Funduszu, oraz maksymalne limity wydatkow na
wykonywanie zadan ministra wtasciwego do spraw transportu wynikajacych z ustawy a
takze na wykonywanie zadan wojewodoéw wynikajacych z ustawy w projekcji na 10 lat tj.

na lata 2022-2031.
Art. 19

Przewiduje si¢, ze projektowana ustawa zasadniczo wejdzie w zycie po uptywie 60 dni od

dnia ogloszenia. Wynika to z konieczno$ci zapewnienia odpowiedniego czasu Bankowi
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oraz ministrowi wtasciwemu do spraw transportu a takze wojewodom na przygotowanie si¢
do zmienionej formuly dziatania Funduszu tj. bez form panstwowego funduszu celowego.
Natomiast przepisy dotyczace nowych zadan dofinansowywanych z Funduszu, czy tez
zmiany w dotychczasowych zadaniach Funduszu, a takze zmiany dotyczace ograniczenia
obowiazku budowy kanatow technologicznych tj. art. 1 pkt 2, 4-5, 7, 15-41, art. 2 pkt 3, art.
8-15 ze wzgledu na ich pilno$¢ wejda w zycie z dniem nastgpujacym po dniu ogloszenia.
Ponadto zauwazy¢ nalezy, ze projektowane przepisy zawierajg korzystne rozwigzania dla
jednostek samorzadu terytorialnego umozliwiajac im dofinansowania kolejnej grupy zadan
drogowych, a przez to pozwalaja na ograniczenia negatywnych skutkow ogdlno$wiatowej

pandemii Covid-19. Projektowane przepisy nie majg wptywu na prawa i obowiazki obywateli.

Projekt ustawy nie zawiera przepiséw technicznych i1 nie podlega notyfikacji Komisji
Europejskiej zgodnie z trybem przewidzianym w rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 23
grudnia 2002 r. w sprawie sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm

i aktow prawnych (Dz. U. poz. 2039, z pdzn. zm.).

Zgodnie z art. 2 ust. 1 decyzji Rady 98/415/WE z dnia 29 czerwca 1998 r. w sprawie
konsultacji Europejskiego Banku Centralnego udzielanych wtadzom krajowym w sprawie
projektow przepisoOw prawnych (Dz. Urz. WE L 189 z 03.07.1998, str. 42; Dz. Urz. UE
Polskie Wydanie Specjalne rozdz. 1, t. 1, str. 446) projekt ustawy nie wymaga konsultacji

z Europejskim Bankiem Centralnym.

Zgodnie z art. 51 6 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o dziatalno$ci lobbingowej w procesie
stanowienia prawa (Dz. U. z 2017 r. poz. 248 ) projekt ustawy zostal udostgpniony na
stronach urz¢gdowego informatora teleinformatycznego - Biuletyn Informacji Publiczne;.
Ponadto, stosownie do postanowien § 52 uchwaly nr 190 Rady Ministréw z dnia 29
pazdziernika 2013 r. — Regulamin pracy Rady Ministrow (M.P. z 2016 r. poz. 1006, z p6zn.
zm.) projekt ustawy zostal zamieszczony w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie

podmiotowej Rzadowego Centrum Legislacji w serwisie Rzagdowy Proces Legislacyjny.

Przedmiot niniejszej regulacji nie jest objety prawem Unii Europejskiej.
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