USTAWA

o zmianie ustawy o Funduszu Kolejowym oraz niektérych innych ustaw

Art. 1. W ustawie z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym (Dz. U. z 2023 r.
poz. 21) wprowadza sie nastepujace zmiany:

1) w art. 5 ust. 1 pkt 1) otrzymuje brzmienie:
,»1) 48% wplywow z oplaty paliwowej, pobieranych zgodnie z przepisami ustawy z
dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych oraz Krajowym Funduszu
Drogowym (Dz. U. z 2022 r. poz. 2483, 2707);”,
2) w art. 5 ust. 1 pkt 9) kropke zastepuje sie Srednikiem i dodaje sie pkt 10 — 13) w
brzmieniu:

,10) Srodkow pochodzacych ze Zrodet zagranicznych niepodlegajacych zwrotowi;
11) dotacji z budzetu panstwa;
12) pozyczek z budzetu panstwa;
13) wplywow z innych tytuléw.”,
3) w art. 7 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,» 1. Bank Gospodarstwa Krajowego moze zaciaga¢ kredyty i pozyczki oraz emitowac

obligacje w kraju i za granicg na rzecz Funduszu, z przeznaczeniem na:
1) realizacje zadan inwestycyjnych finansowanych ze srodkéw Funduszu;

2) splate zobowigzan =z tytulu zaciggnietych kredytéw i pozyczek oraz
wyemitowanych obligacji.”

Art. 2. W ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach platnych oraz
o Krajowym Funduszu Drogowym (Dz. U. z 2022 r. poz. 2483, 2707) w art. 37i ust. 1
otrzymuje brzmienie:

,»1. Oplata paliwowa stanowi przychdd Krajowego Funduszu Drogowego, Funduszu
Kolejowego, o ktérym mowa w ustawie z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu
Kolejowym (Dz. U. z 2023 r. poz. 21), oraz Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, o ktorym mowa w ustawie z
dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej (Dz. U. z 2022 r. poz. 2022 r. poz. 2464), z tym ze kwota
stanowigca 48,35% oplaty paliwowej stanowi przychdéd Krajowego Funduszu
Drogowego, kwota stanowigca 48% tej oplaty stanowi przychéd Funduszu
Kolejowego, a kwota stanowigca 3,65% tej optaty — przychéd Funduszu rozwoju
przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej.”



Art. 3 Ustawa wchodzi w zycie po uplywie 14 dni od dnia ogloszenia.



UZASADNIENIE

Celem projektowanej zmiany ustawy o Funduszu Kolejowym jest stworzenie mozliwosci
zwiekszenia przychodéw i elastycznosci Funduszu Kolejowego (FK). Jest to dzialanie, w
ktérego efekcie do dyspozycji PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. beda mogly by¢
pozostawione wieksze $rodki z przeznaczeniem na biezace finansowanie zadan
inwestycyjnych ujetych w Krajowym Programie Kolejowym (KPK), w szczegélnosci
prefinansowanie projektéw, ktérych docelowym Zrédiem finansowania beda S$rodki z
funduszy UE. W sytuacji op6zniajacych sie procedur zatwierdzenia programow operacyjnych
oraz Krajowego Planu Odbudowy (KPO), odsuwany jest w czasie moment zatwierdzenia
nowego KPK obejmujacego perspektywe 2021 — 2027.

W tej sytuacji PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. nie ma mozliwosci zaciggania zobowigzan
niezbednych do realizacji rozstrzygnietych przetargow. W ten sposéb na przelomie unijnych
perspektyw finansowych mamy do czynienia z zapaSciga inwestycyjng, ktéra dziala
destrukcyjnie na krajowy rynek wykonawczy i polski przemyst.

Inwestycje na sieci kolejowej, w przeciwienstwie do inwestycji na sieci drog, nie maja
zapewnionego stabilnego finansowania krajowego (prefinansowania), co powoduje przestoje
w oglaszaniu i rozstrzyganiu przetargéw na przelomie perspektyw unijnych.

. Sytuacja taka destabilizuje rynek i nie pozwala na rozwdj potencjatu polskich firm
wykonawczych i producentow.

. Programy inwestycyjne sq opéznione i zagrozona jest petna absorpcja srodkéw UE.

Zgodnie z Ustawa o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym budowe
autostrad i drég krajowych finansuje sie m.in. z Krajowego Funduszu Drogowego (KFD).

KFD utworzony jest w Banku Gospodarstwa Krajowego (BGK), a gromadzone w nim $rodki
pochodza z wielu Zrodel, przy czym nalezy zauwazyc¢, ze trafiaja tam m.in. Srodki:

. z tytuhu oplat za przejazdy autostradami oraz drogami krajowymi;
. z oplaty paliwowej w wysokosci 76,90%
. ze zrodet zagranicznych niepodlegajacych zwrotowi (refundacje unijne w ramach

prowadzonych inwestycji).

BGK moze zacigga¢ kredyty, pozyczki lub emitowa¢ obligacje na rzecz KFD
z przeznaczeniem na finansowanie inwestycji realizowanych w ramach programéw
wieloletnich, w tym z udzialem $rodkéw unijnych. Ww. srodki dtuzne moga by¢ uzywane do
splaty zobowiazan z tytulu zaciagnietych kredytow i pozyczek oraz wyemitowanych obligacji

— czyli w skrdcie: istnieje mozliwosc¢ rolowania dtugu.

W  przypadku infrastruktury drogowej, mamy wiec do czynienia z jednej strony z
przewidywalnymi Zrédtami przychodow KFD, ktére sa mozliwe do prognozowania w
wieloletniej perspektywie, a z drugiej strony z mozliwoscig zadluzania Funduszu w oparciu o



prognozy przychodéw i co wazne rolowania dlugu. W ten sposéb inwestor moze miec
pozostawione do dyspozycji znaczace Srodki, ktore sa stabilnie okreSlone w planie
finansowym KFD i dostepne np. na prefinansowanie inwestycji. W takiej sytuacji mozliwe
jest zacigganie zobowigzan w postaci kontraktéw na rozbudowe sieci drog, a planowanie
przetargdw w poszczeg0lnych latach i dotrzymywanie harmonogramow ich rozstrzygania jest
pochodng wiasciwego i terminowego przygotowania projektow, a nie jakichkolwiek kwestii
zwiazanych z zabezpieczeniem finansowania.

W przypadku Funduszu Kolejowego nie mamy jednego z zasadniczych Zrédet przychodéw -
refundacji unijnych, a takze mozliwosci rolowania dhugu (kluczowy w sprawie rolowania jest
art. 39d. ust. 1 pkt 2) Ustawy autostradach platnych i Krajowym Funduszu Drogowym,
ktorego w analogicznej treSci brak w art. 7 ust 1 Ustawy o Funduszu Kolejowym). W tej
sytuacji mozliwosci wykorzystywania FK jako Zrédta biezacego zabezpieczenia finansowania
umozliwiajacego zacigganie zobowigzan oraz planowania wieloletniego sa marginalne, o ile
nie zostanie podjeta decyzja o objeciu gwarancjami Skarbu Panstwa bardzo rozlegtych emisji
dlugu. Dotychczas nie bylo takich emisji, ktére mogltyby stanowi¢ finansowanie pomostowe
pomiedzy perspektywami finansowymi Unii Europejskiej.

Proponowane zmiany w art. 5 wskazuja dodatkowe zrodla zasilenia Funduszu Kolejowego,
ktére obejmujq m.in. refundacje ze Srodkéw unijnych, dotacje i pozyczki z budzetu panstwa.
Jest to rozwigzanie identyczne z juz funkcjonujacym w przypadku KFD. Wprowadzony zostat
réwniez otwarty katalog ,,innych Zrédet finansowania” jak chociazby srodki z Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSiGW), ktérego dziatalnosc
nakierowana jest, przede wszystkim, na realizacje zadan zwigzanych z procesem zmian
klimatycznych oraz walka z zanieczyszczeniem powietrza. Srodki z NFOSiGW moga by¢
przeznaczana m.in. na skuteczne i efektywne wspieranie ekologicznej gospodarki, a co za tym
idzie réwniez transportu kolejowego oraz zakup ekologicznego taboru kolejowego.
Zakladajac przyszta zmiane dokumentéow programowych funduszy zarzadzanych przez
NFOSiGW, mozliwe bedzie pozyskanie do FK réwniez $rodkéw pochodzacych z unijnego
systemu handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS), w tym w przypadku objecia tym
systemem transportu drogowego. Ponadto, w art. 5 ust. 1 pkt 1) zaproponowana zostala
zmiana wysokosci oplaty paliwowej przekazywanej na rzecz Funduszu Kolejowego.
Dotychczasowa wysokosc¢ tej optaty (19,45%) nie wspiera w sposéb wystraczajacy rozwoju
transportu kolejowego, ktorego zastosowanie, w sposdb znaczacy przyczynia sie do (i)
ograniczenia $ladu weglowego, (ii) ograniczenia zuzycia energii i tym samym znaczacej
redukcji kosztow transportu. Dodatkowo, kolej jest w pelni wlaczona do Taksonomii UE,
ktora jest szansg na priorytetowe traktowanie w polityce Srodowiskowej wdrazanej w krajach
UE. Transport kolejowy jest najbardziej efektywnym srodkiem transportu i wigze sie z duzq
korzyscia dla spoteczenstwa - powoduje znaczaca redukcje hatasu, zmniejszenie niskiej emisji
(pytéw i szkodliwych gazow ze spalania paliwa tj. CO, CO2, NOx, pytéw zawieszonych oraz
lotnych zwiagzkéw organicznych), oraz mniejsza degradacje infrastruktury drogowe;j.



Dodatkowo proponowana jest zmiana w art. 7 — rowniez analogiczna do rozwiazania
przyjetego w ustawie o platnych autostradach oraz o Krajowym Funduszu Drogowym —
umozliwiajgca zaciagganie dlugu z przeznaczeniem na pokrycie wczeSniejszych zobowigzan
ztytulu pozyczek, kredytéw i obligacji, czyli mechanizm rolowania dlugu. Oba te
rozwigzania lacznie daja mozliwo$¢ stworzenia tymczasowych rozwigzan finansowych
pozwalajacych na uruchamianie projektéw unijnych w oparciu o zadlizenie Funduszu i
przyjecie w KPK tego Zrodla, z zalozeniem po6zniejszej korekty po uruchomieniu Srodkow z
KPO i program6w operacyjnych. Mozliwo$¢ rolowania dlugu i wykorzystania przychodow z
tytulu refundacji isrodkéw budzetowych do obstugi zadluzenia jest rozwigzaniem z
powodzeniem wykorzystywanym w przypadku KFD, co pozwala na stabilizacje poziomu
zamowien Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIiA).

Konsekwencjq zmiany art. 5 ust. 1 pkt 1) Ustawy o Funduszu Kolejowym jest wprowadzenie
zmiany w art. 37i Ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym,
gdzie zmieniona zostata proporcja przekazywania Srodkéw pochodzacych z optaty paliwowe;j.

Rozwigzanie w przedkladanym projekcie zmiany ustawy o Funduszu kolejowym ma
charakter interwencyjny w sytuacji kryzysu i braku rozstrzygania nowych przetargéw przez
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zadluzenie FK w wysokosci kilkunastu miliardéow zlotych
i zatwierdzenie KPK w tymczasowej wersji, wymaga decyzji Rady Ministrow i istotne jest
stworzenie pewnych instrumentow prawnych ulatwiajacych takie dzialanie. Docelowo
konieczne jest takze wprowadzenie systemowych zmian m.in. zasad pobierania i wysokosSci
optat za dostep do infrastruktury, w celu niwelacji réznic w finansowaniu inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie drogowym oraz kolejowym.

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., analogicznie do GDDKIiA, musza mie¢ mozliwosc¢
rozstrzygania postepowan przetargowych bez koniecznosci uprzedniego zatwierdzenia
programo6w unijnych. Tylko w takiej sytuacji mozliwe jest unikniecie tzw. falowania rynku
i zapasci inwestycyjnych na przelomie perspektyw unijnych.

Brak stabilnosci rynku powoduje dramatyczng walke o nieliczne zamoéwienia i brak
mozliwosci rozwoju potencjatu rynku:

. przy bardzo ograniczonej podazy przetargdw firmy wykonawcze walcza o zamowienia
na granicy optacalnosci, zeby utrzymac ciaggtos¢ funkcjonowania;

. ryzyko w takich kontraktach jest ekstremalnie wysokie i dotyczy nie tylko

generalnych wykonawcow, ale tez podwykonawcow oraz dostawcow i producentow;

. w okresach przestoju, brak innych projektéw w portfelach firm jest powodem
zwolnien, w tym wykwalifikowanych pracownikow;

. inwestycje w sprzet i kadry sq z punktu widzenia przedsiebiorcow obarczone
nieakceptowalnym ryzykiem;



. kadra inzynierska nie postrzega branzy kolejowej jako atrakcyjnej i wybiera inne
specjalizacje.

Powyzsze okolicznos$ci stanowiq realne zagrozenie braku mozliwosci wykonania planéw
inwestycyjnych, w szczegélnoSci w okresie kumulacji zamdOwien po ostatecznym
zatwierdzeniu programow unijnych.

Powyzszy postulat moze by¢ zrealizowany poprzez nastepujace dziatania:

A. Emisja obligacji na rzecz Funduszu Kolejowego z przeznaczeniem na prefinansowanie

inwestycji unijnych w wysokosci ok 15 miliardow ztotych.
B. Wprowadzenie w FK mozliwosci rolowania dlugu na zasadach analogicznych do KFD

C. Ustanowienie refundacji z funduszy UE w projektach PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. jako przychodu FK.



