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Na podstawie art. 122 ust. 5 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia
1997 r. odmawiam podpisania ustawy z dnia 26 wrze$nia 2025 r. o zmianie ustawy — Prawo

o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw.
Odmowe podpisania ustawy motywuje nastgpujacymi wzgledami.

W dniu 17 pazdziernika 2025 r. Marszalek Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej, na
podstawie art. 122 ust. 1 Konstytucji, przedstawit do podpisu ustawe z dnia 26 wrzesnia 2025
r. 0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych ustaw (dalej takze jako:

ustawa z dnia 26 wrzesnia 2025 r.)

Ustawa z dnia 26 wrzesnia 2025 r. jest wynikiem prac legislacyjnych nad projektem
ustawy zawartym w druku sejmowym nr 1427, przedlozonym Sejmowi Rzeczypospolitej
Polskiej przez Rade Ministréw. Za przyjeciem ustawy podczas trzeciego czytania w Sejmie

glosowalo 244 postéw, 174 postow wstrzymato sig-od glosu. Senat Rzeczypospolitej Polskiej



w dniu 16 pazdziernika 2025 r., podjat uchwale o przyjeciu tej ustawy bez poprawek. Za
wnioskiem o przyjecie ustawy bez poprawek glosowalo 87 senatoréw, Zaden z senatorow
bioracych udziat w glosowaniu nie glosowal przeciwko wnioskowi oraz nie wstrzymat si¢ od

glosu.

Ustawa ma stanowi¢ realizacje dziatan deregulacyjnych rzadu. Ustawa nowelizuje pigc
ustaw: 1) ustawe z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym; 2) ustawg z dnia 6
wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym; 3) ustawg z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach
obowiazkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze
Ubezpieczycieli Komunikacyjnych; 4) ustawe z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym oraz 5) ustawe z dnia 16 maja 2019 1. o Funduszu rozwoju przewozow

autobusowych o charakterze uzytecznosci publiczne;.

Zasadniczym celem nowelizacji ustawy z dnia 20 czerwca 1997 1. — Prawo o ruchu
drogowym jest wprowadzenie:

1) ulatwien dla testowania pojazdéw, ktére wykorzystujg automatyczne funkcje kierowania i
kontroli;

2) zasad uzyskiwania zezwolen na prowadzenie prac badawczych z uwzglednieniem m.in.
poziomu automatyzacji pojazdu, liczby pojazdow oraz obszaru prac badawczych;

3) instytucji Krajowego Koordynatora Prac Badawczych, ktérym bedzie Dyrektor Instytutu
Transportu Samochodowego, jako organ administracji publicznej w rozumieniu przepisow
kodeksu postepowania administracyjnego, realizujgcy zadania z zakresu koordynacji i
nadzoru nad prowadzeniem prac badawczych nad pojazdami zautomatyzowanymi lub
pojazdami w pelni zautomatyzowanymi;

4) zasad odpowiedzialnoéci cywilnoprawnej za szkody wyrzadzone w zwigzku z testowaniem
pojazdéw zautomatyzowanych oraz objecie ich obowigzkowym ubezpieczeniem na
warunkach ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych;

5) zmian w rejestracji profesjonalnej, czyli szczegblnego rodzaju rejestracji, ktéra pozwala
firmom zajmujacym si¢ produkcja, testowaniem, sprzedazg lub naprawg pojazdow
automatycznych na czasowe dopuszczenie ich do ruchu drogowego bez koniecznoscei

standardowej rejestracji kazdego z nich.

Zmiany w ustawie z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych,
Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym 1 Polskim Biurze Ubezpieczycieli
Komunikacyjnych, maja charakter wynikowy i polegaja na uregulowaniu zasad zawierania i

rozwigzywania umowy obowiazkowego ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdow
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mechanicznych przez organizatora prac badawczych oraz zakres odpowiedzialnosci

ubezpieczyciela.

Nowelizacja ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 1. o transporcie drogowym polega natomiast
na zastosowaniu od dnia 1 stycznia 2026 r. do wielokrotnych zezwolen EKMT na

miedzynarodowe przewozy drogowe rzeczy, formy elektroniczne;.

Zmiany w ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym
polegaja na przedtuzeniu, z mocy ustawy, zezwolen na wykonywanie regularnych przewozow
0s6b w krajowym transporcie drogowym, ktérych termin waznosci uplywa w dniu 31 grudnia
2025 r. do dnia 31 marca 2026 r.

Natomiast nowelizacja ustawy z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej polega na:

a) uchyleniu obowigzku dysponenta Funduszu (ministra whasciwego do spraw transportu) do
przekazywania na rachunek Rzadowego Funduszu Rozwoju Drog ewentualnych,
niewykorzystanych srodkéw za dany rok budzetowy (nadwyzki od kwoty 50 min z1),

b) ograniczeniu maksymalnego okresu zawarcia uméw na dofinansowanie realizacji zadar
wiasnych organizatoréw w zakresie przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej przez doplate do ceny ustugi - na okres nie dluzszy niz 3 lata (aktualnie —

maksymalnie na okres nie diuzszy niz 10 lat).

Analiza tresci normatywnej ustawy z dnia 26 wrzesnia 2025 r. oraz przebiegu procesu
legislacyjnego w Sejmie uzasadnia odmowg podpisania tej ustawy i zwrdcenia si¢ do Sejmu z

wnioskiem o ponowne jej rozpatrzenie.

Pragne wyraznie zaznaczy¢é, ze nie mam zastrzezen co do potrzeby przyjecia zmian w
zakresie dopuszczenia do ruchu drogowego, w ramach badan testowych, pojazdow
autonomicznych oraz powigzanych z nimi zmian w ustawie z dnia 22 maja 2003 r. o
ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim
Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych. Te zmiany sa potrzebne. Uwazam roéwniez, ze
zmiany w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym oraz ustawie z dnia 16
grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym niosa za soba pozytywne rozwigzania.
Jednakze zmiany w prawie muszg odby¢ si¢ z dochowaniem konstytucyjnego trybu
ustawodawczego. Ustawa z dnia 26 wrzesnia 2025 r., w zakresie jej art. 2, art. 4 i art. 5, zostata
uchwalona z naruszeniem przepiséw Konstytucji, to jest art. 118 ust. 1 i art. 119 ust. 11 2

Konstytucji. Zgodnos¢ zas z Konstytucja jest podstawowym kryterium oceny dziatan wszelkich
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organdéw wiadzy publicznej w demokratycznym panstwie prawnym, nie wylaczajgc Rady
Ministréw, Sejmu i Senatu, a dochowanie wiernosci postanowieniom Konstytucji jest nie tylko
pierwszym zobowigzaniem Prezydenta RP (art. 130 Konstytucji), ale tez jego podstawowym
zadaniem, polegajacym na czuwaniu nad przestrzeganiem Konstytucji (art. 126 ust. 2
Konstytucji). Jednym ze srodkéw w dyspozycji Prezydenta RP w tym obszarze jest uprawnienie
do odmowy podpisania ustawy oraz jej przekazanie z umotywowanym wnioskiem Sejmowi do
ponownego rozpatrzenia (art. 122 ust. 5 Konstytucji). Prezydent RP w przypadku niezgodnosci
przepisow ustawy przedlozonej do podpisu z Konstytucja jest obowiazany do skorzystania z
prawa do odmowy podpisania ustawy oraz skierowania jej do ponownego rozpatrzenia przez
Sejm albo do wystapienia z wnioskiem o zbadanie przez Trybunat Konstytucyjny zgodnosci

ustawy z Konstytucjg w trybie kontroli prewencyjnej.

Stoje réwniez na stanowisku, ze zmiany w ustawie z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu
rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej polegajace na
ograniczeniu maksymalnego okresu obowigzywania uméw na dofinansowanie realizacji zadan
whasnych organizatoréw w zakresie przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej przez doplate do ceny ustugi (nie dluzszej niz 3 lata), jako niepoddane wlasciwym
konsultacjom spolecznym i ocenie skutkow regulacji w zwigzku z naruszeniem przez Sejm
konstytucyjnego trybu ustawodawczego, moga wywolywaé w perspektywie Srednio i

dhugoterminowej bardzo niekorzystne skutki spoteczno-gospodarcze.

Pozytywna ocena wigkszo$ci rozwiazari zawartych w ustawie z dnia 26 wrzesnia 2025
r. jest jednak niewystarczajaca dla podpisania ustawy uchwalonej z naruszeniem
konstytucyjnego trybu ustawodawczego. W polskim porzadku konstytucyjnym nie wystepuje
instytucja weta selektywnego, ktéra pozwalatby na podpisanie ustawy w okreslonym zakresie,
a w pozostatym na zwrécenie si¢ do Sejmu z wnioskiem o ponowne rozpatrzenie

niezaaprobowanych przez glowe pafistwa niektorych przepiséw ustawy.

W tym miejscu podkresli¢ dodatkowo muszg, ze we wniosku o ponowne rozpatrzenie
przez Sejm ustawy z dnia 5 sierpnia 2025 r. o zmianie ustawy o inwestycjach w zakresie
elektrowni wiatrowych oraz niektorych innych ustaw, przedstawilem jednoznaczne
stanowisko, ktore zostato skierowane do aktualnej wiekszoéci parlamentarnej, ze nie ma i nie
bedzie mojej zgody na uchwalanie ustaw z naruszeniem Konstytucji. Wyraznie wskazatem, ze
nie ma i nie bedzie mojej akceptacji dla praktyki aktualnej kolacji rzadzacej polegajgcej na
tworzeniu ustaw bedacych potgczeniem niekonstytucyjnych lub niekorzystnych spolecznie i

gospodarczo rozwigzan z rozwiazaniami oczekiwanymi przez Polakow, w celu wymuszenia na
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mnie pozytywnej decyzji zakonhczonej podpisaniem ustawy. Ochrona stusznych interesow
Polakow nie moze byé przedmiotem ,,szantazu legislacyjnego” i elementem biezacej gry

politycznej koalicji rzadzacej.

Jednoczesnie informuje, ze wraz z wnioskiem o ponowne rozpatrzenie przez Sejm
ustawy z dnia 26 wrzesnia 2025 r., wnoszg do Sejmu inicjatywe ustawodawczg, kidrej celem
jest uchwalenie ustawy z dochowaniem konstytucyjnego trybu ustawodawczego oraz z
rozwiazaniami, ktére nie budzg moich zastrzezen co do ich korzystnych skutkow spoleczno-
gospodarczych, to jest bez nowelizacji ustawy z dnia 16 maja 2019 . o Funduszu rozwoju
przewozoéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej. Majac na uwadze
harmonogram posiedzen Sejmu i Senatu, uwazam, ze mozliwe jest niezwloczne uchwalenie
mojej inicjatywy, tak aby zmiany w ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym
oraz ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym weszly w zycie

jeszeze w tym roku.

Przechodzac do szczegdlowego omoéwienia moich motywéw odmowy podpisania
ustawy z dnia 26 wrze$nia 2025 1. oraz zwrdcenia si¢ do Sejmu z wnioskiem o jej ponowne
rozpatrzenie, wskazaé nalezy, ze Rada Ministréw w dniu 25 czerwca 2025 r. wniosta do Sejmu
projekt ustawy o zmianie ustawy - Prawo o ruchu drogowym oraz ustawy o ubezpieczeniach
obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze
Ubezpieczycieli Komunikacyjnych. Jej wylacznym celem bylo wprowadzenie ulatwien dla
testowania pojazdéw, ktére wykorzystuja automatyczne funkcje kierowania i kontroli,
wprowadzenie jasnych zasad uzyskiwania zezwolen na prowadzenie prac badawczych oraz
zmian w rejestracji profesjonalnej, czyli szczegélnego rodzaju rejestracji, ktéra pozwala
firmom zajmujacym sie produkcja, testowaniem, sprzedaza lub naprawg pojazdow na czasowe
dopuszczenie ich do ruchu drogowego bez koniecznosci standardowej rejestracji kazdego z

nich.

Pierwsze czytanie rzadowego projektu ustawy o zmianie ustawy - Prawo o ruchu
drogowym oraz ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu
Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych odbylo si¢ na posiedzeniu
plenarnym Sejmu w dniu 22 lipca 2025 r., po czym projekt skierowano do Komisji do Spraw
Deregulacji oraz Komisji Infrastruktury.

Podczas prac Komisji wprowadzono zmiany doprecyzowujace i redakcyjne, ale projekt

ustawy juz po zakoriczeniu I czytania zostat rozszerzony o nowelizacje:



1) ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym w zakresie
przedluzenia, z mocy ustawy, zezwolen na wykonywanie regularnych przewozow 0s6b w
krajowym transporcie drogowym, ktérych termin wazno$ci uptywa w dniu 31 grudnia 2025
r. do dnia 31 marca 2026 r.

2) ustawy z dnia 16 maja 2019 . o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej w zakresie uchylenia obowigzku dysponenta Funduszu (ministra
wlasciwego do spraw transportu) do przekazywania na rachunek Rzadowego Funduszu
Rozwoju Drég ewentualnych, niewykorzystanych $rodkéw za dany rok budzetowy
(nadwyzki od kwoty 50 min zt) oraz ograniczenia maksymalnego okresu zawierania umow
na dofinansowanie realizacji zadaf wlasnych organizatorow w zakresie przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej przez doplatg do ceny ustugi - na

okres nie dluzszy niz 3 lata.

Podczas 11 czytania do projektu ustawy zgloszono 10 poprawek, w tym poprawke
dotyczaca dodatkowej nowelizacji ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym,
ktéra polegata na zastosowaniu od dnia 1 stycznia 2026 r. wielokrotnych zezwolen EKMT na
miedzynarodowe przewozy drogowe rzeczy w postaci elektronicznej. Poprawki zgloszone w

trakcie II czytania zostaly nastepnie przyjete przez Sejm w 111 czytaniu.

Konstytucja w odniesieniu do procesu legislacyjnego wyréznia trzy instytucje:
inicjatywe ustawodawcza (art. 118 ust. 1 i 2 Konstytucji), poprawki do projektu ustawy
whniesione podczas rozpatrywania projektu przez Sejm (art. 119 ust. 2 Konstytucji) oraz
poprawki Senatu do ustawy uchwalonej przez Sejm (art. 121 ust. 2 Konstytucji).

W art. 118 ust. 1 i 2 Konstytucji okreslono wyczerpujaco katalog podmiotow
uprawnionych do wykonania inicjatywy ustawodawczej. Zgodnie z powyzszymi przepisami
przystuguje ona postom, Senatowi, Prezydentowi Rzeczypospolitej, Radzie Ministrow (ust. 1),
grupie co najmniej 100.000 obywateli majacych prawo wybierania do Sejmu (ust. 2).
Dodatkowo w ust. 3 zawarto wymog, aby wnioskodawca, przedkladajac Sejmowi projekt

ustawy, przedstawil takze skutki finansowe jej wykonania.

Realizacja inicjatywy ustawodawczej ,,polega na przedtozeniu tekstu projektowane;j
ustawy w takiej postaci, aby nadawat si¢ on do uchwalenia bez koniecznosci dokonywania w
nim jakichkolwiek zmian” (wyrok TK z 24 marca 2004 r., sygn. K 37/03, OTK ZU nr 3/A/2004,
poz. 21). Nie wyklucza to jednak jego modyfikacji w trakcie rozpatrywania go przez izby
ustawodawcze. Prawo to zostato przewidziane wprost w art. 119 ust. 2 Konstytucji. Stanowi

on, ze ,,prawo wnoszenia poprawek do projektu ustawy w czasie rozpatrywania go przez Sejm
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przystuguje Wnioskodawcy projektu, postom i Radzie Ministrow”. Katalog ten ma charakter
zamkniety. Poprawka — w sensie technicznym —,,ma posta¢ propozycji skreslenia pewnej czesci
w tekscie projektu ustawy, uzupetnienia go przez dopisanie pewnych elementéw lub zastgpienia
niektorych czedci tekstu projektu, zwlaszcza okreslonych wyrazéw, innymi” (wyrok TK z 24
marca 2004 r., sygn. K 37/03). Kluczowe znaczenie z perspektywy niniejszej sprawy ma
okreslenie dopuszczalnego zakresu przedmiotowego poprawki. Trybunat dokonal poglebionej
analizy tego zagadnienia w przywolywanym juz wyroku z 24 marca 2004 r., sygn. K 37/03.
Trybunat w powyzszej sprawie, dokonujac wykladni jezykowej pojecia ,,poprawki”, wyj asnil,
ze ,, poprawki, ktére polegaja na uzupelnieniu tekstu ustawy o nowe elementy, z samej swej
istoty powinny pozostawaé w zwiazku ze zlozonym w Sejmie przez Whnioskodawce
projektem”. Sam bowiem art. 119 ust. 2 Konstytucji wskazuje na poprawki ,»do projektu”.
Stwierdzil przy tym, ze nie mozna tego rozumie¢ wylacznie w ten sposob, ze poprawki nalezy
wnosi¢ do konkretnego projektu ustawy. Jak wyjasnit Trybunat, zwigzek pomigdzy poprawka
a projektem ustawy ,,ma wymiar nie tylko formalny, ale i merytoryczny, polegajacy na tym, ze
konkretne poprawki odnoszace sie do projektu musza pozostawa¢ w odpowiednim powigzaniu
z jego trescia, musza zmierzaé do modyfikacji tresci projektu, a nie do stworzenia nowego
projektu”. Istotne w tym wypadku jest ustalenie stopnia tego powiazania. Z wyodrebnienia w
Konstytucji prawa do inicjatywy ustawodawczej (art. 118 Konstytucji) oraz prawa do
wnoszenia poprawek do projektu (art. 119 Konstytucji) wynika, ze prawa te powinny mie¢
odrebna tres¢ i zakresy przedmiotowe. Inicjatywa ustawodawcza ma charakter catosciowy.
Spetnia nie tylko funkcje inicjujaca, lecz takze programows dla catego procesu legislacyjnego.
Poprawki wnoszone w toku prac legislacyjnych majg ze swej istoty charakter punktowy.
Powinny one generalnie poglebia¢ zakres przedmiotowy projektu ustawy, a nie wychodzi¢ poza
niego. Wyjscie poza wskazany przez projektodawce zakres dopuszczalne jest wylacznie
wowczas, gdy tres¢ poprawki pozostaje w $cistym zwigzku z przedmiotem projektowanej
ustawy, a w szczeg6lnosci gdy jej przyjecie jest niezbedne do catosciowego zrealizowania
koncepcji projektodawcy (zob. wyrok z 24 marca 2009 r., sygn. K 53/07, OTK ZU nr 3/A/2009,
poz. 27). Trybunal Konstytucyjny w wyroku z 16 kwietnia 2009 r., sygn. P 1 1/08 (OTK ZU nr
4/A12009, poz. 49), odwolujac si¢ do swojego wczesniejszego orzecznictwa, wyjasnil, ze
poprawki majg role uboczng, witorng wobec inicjatywy ustawodawczej. Podkreslil, ze
wykladnia art. 119 i art. 121 Konstytucji nie moze prowadzi¢ do zatarcia réznic miedzy
inicjatywa ustawodawcza i poprawkami. Oznaczatoby to w konsekwencji obchodzenie

wymagan, ktore Konstytucja przewiduje dla inicjatywy ustawodawczej.



Istotne znaczenie przy badaniu dopuszczalnego zakresu poprawek ma konstytucyjna
zasada trzech czytan wyrazona w art. 119 ust. 1 Konstytucji. Trybunat w wyroku z 24 marca
2004 r., sygn. K 37/03, wskazal, ze ,,najistotniejsze elementy dla interpretacji konstytucyjnego
pojecia poprawki do projektu ustawy wynikaja z art. 119 ust. 1 Konstytucji, ktory ustanawia
zasade rozpatrywania projektu ustawy w trzech czytaniach. Zasada ta nie powinna by¢
rozumiana w sposob czysto formalny, tzn. jako wymaganie trzykrotnego rozpatrywania tak
samo oznaczonego projektu ustawy. Taka interpretacja bytaby sprzeczna z ratio legis tego
przepisu, ktora bez watpienia bylo dazenie do dalej idgcego sformalizowania procesu
ustawodawczego 1 wyeliminowanie mozliwosci wprowadzenia w drodze regulaminowej
znanego w polskim prawie parlamentarnym mniej skomplikowanego systemu dwoéch czytan.
Celem, ktéremu stuzy zasada trzech czytan, jest mozliwie najbardziej dokfadne i wnikliwe
rozpatrzenie projektu ustawy, a w konsekwencji wyeliminowanie ryzyka niedopracowania lub
przypadkowosci przyjmowanych w toku prac ustawodawczych rozwigzan. Rozwigzanie to
widzie¢ nalezy takze w kontekscie dazenia do zapewnienia dzialalnosci Sejmu wigkszej
sprawnosci. Przy takim zalozeniu zasada trzech czytan oznacza koniecznos¢ trzykrotnego
rozpatrywania przez Sejm tego samego projektu ustawy w sensie merytorycznym, a nie tylko
technicznym. Musi zatem wystepowaé «zakresowa tozsamosé» rozpatrywanego projektu,
czego oczywiscie nie nalezy rozumie¢ w sposob skrajny. Zasada trzech czytan bytaby w czgsci
pozbawiona sensu, gdyby jeden projekt ustawy w niezmienionej formie miat by¢ trzykrotnie
rozpatrywany przez Sejm. Jednakze za naruszenie art. 119 ust. 1 Konstytucji uznac nalezaloby
sytuacje, gdy projekt ustawy, przedtozony zgodnie z regulaminem Sejmu przez odpowiednig
komisje, a stanowiacy przedmiot Il czytania, tak rozni si¢ swym zakresem od «projektu

wyjsciowegoy, ze jest to w istocie inny projekt ustawy”.

Przedmiotowe ograniczenie zakresu poprawek wynika z samej istoty ustawy jako aktu
prawnego. Ustawa jest aktem prawnym regulujacym pewng dziedzing zycia spotecznego. Jest
zbudowana w pewien usystematyzowany i w zalozeniu racjonalny oraz logiczny sposob.
Oznacza to, ze w ustawie nie mozna zawrze¢ réznych, calkowicie niezwigzanych ze soba
przepiséw. Wynika z tego réwniez zakaz wnoszenia w trakcie postgpowania ustawodawczego
poprawek, ktére s niezwigzane z materia, ktorej ustawa dotyczy (zob. wyrok TK z 24 marca

2004 r., sygn. K 37/03).

W $wietle powyzszego poprawki zgloszone do rzadowego projektu ustawy, a ktore
dotyczyly ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, ustawy z

dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych oraz ustawy z dnia 6
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wrzeénia 2001 r. o transporcie drogowym (ostatecznie uchwalone jako jej art. 2, art. 4 i art. 5)
wykraczaty poza dopuszczalny w Konstytucji zakres. Zmiany te nie mialy charakteru zmian
wynikowych i nie dotyczyty celéw i zakresu nowelizacji ustawy — Prawo o ruchu drogowym i
ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i
Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych, w granicach przedlozenia rzadowego,
ktére zostalo wniesione do Sejmu. Dotyczyly bowiem catkowicie innych i niepowigzanych
kwestii. Projekt ustawy wniesiony przez Rad¢ Ministrow do Sejmu nie zawieral przepiséw o
zakresie przedmiotowym, ktére choé w minimalnym stopniu pokrywatby si¢ ze zmianami
wprowadzanymi w drodze poprawek obejmujacych zmiany w wyzej powolanych ustawach.
Fakt, iz przedmiotem projektu rzadowego byla kwestia ruchu pojazdéw autonomicznych na
drogach publicznych, nie oznacza, ze Sejm podczas prac nad projektem ustawy moze w
nieograniczony sposéb wprowadza¢ rozwiazania dotyczace zasad transportu krajowego i
miedzynarodowego (zasad przewozu osdb i mienia) albo zasad dotyczacych zwrotu
niewykorzystania $rodkéw z Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o charakterze
uzyteczno$ci publicznej. Poprawki te nie poglebily zakresu przedmiotowego ustawy
nowelizujacej, za$ ich przyjecie nie bylo niezbedne do catosciowego zrealizowania koncepcji
projektu ustawy. Tre$¢ poprawek zgloszonych po zakonczeniu I czytania i podczas 11 czytania
wykraczala zatem poza pierwotny zakres projektu. Stanowity one w istocie nowa inicjatywe
ustawodawcza i nie mozna przyjaé, ze poprawki te spelnialy wymagania okreslone w
Konstytucji. Nie przeszly tez procedury III czytai. W konsekwencji, przepisy te naruszajg art.
118 ust. 1 oraz art. 119 ust. 11 ust. 2 Konstytucji. Zmiany te nie przeszly réwniez wlasciwych

konsultacji spotecznych.

W $wietle powyzszego nie przekonuja mnie argumenty przedstawione przez Sekretarza
Stanu w Ministerstwie Infrastruktury podczas prac Komisji do Spraw Deregulacji oraz Komisji
Infrastruktury nad projektem ustawy po zakonczeniu I czytania, w zwiazku z pytaniem
przedstawicieli Biura Legislacyjnego Kancelarii Sejmu o konieczno$¢ wykazania zwigzku
poprawek z nowelizacjg w $wietle konstytucyjnego wymogu III czytan i konsultacji
spolecznych, to jest, ze zwiazek ten wynika z faktu, iz srodki z tytutu kar pieni¢znych
wojewodzkiego inspektoratu transportu drogowego beda wptywaly do Funduszu Rozwoju
Przewozéw Autobusowych, wiec walka z wykluczeniem komunikacyjnym tgczy projekt

zwigzany z pojazdami autonomicznymi, zautomatyzowanymi z poprawkami'. Tego rodzaju

1 Por. Pelny zapis przebiegu posiedzenia Komisji do spraw Deregulacji (nr 55) i Komisji Infrastruktury (nr 155) z
dnia 12 wrze$nia 2025 r., s. 42-32, Kancelaria Sejmu Biuro Komisji Sejmowych.
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argument ma w istocie charakter abstrakcyjny i nie znajduje oparcia w tresci rzadowego
projektu ustawy, ktoéry wpltynat do Sejmu i w jego uzasadnieniu. Nie istniaty zadne obiektywne
wzgledy, aby zmiany dotyczgce ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym, ustawy z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych oraz
ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym znalazly si¢ juz w projekcie
rzadowym w pierwotnym brzmieniu wniesionym do Sejmu, a wczesniej poddane zostaly
wlasciwym konsultacjom spotecznym. Zaniechania w tym zakresie nie moga by¢ nastepnie
poglebiane naruszaniem przepisow Konstytucji w zakresie trybu ustawodawczego. Jak
powyzej juz wskazalem zgodnos$¢ z Konstytucjg jest podstawowym kryterium oceny dziatan
wszelkich organéw wiadzy publicznej w demokratycznym panstwie prawnym, nie wylaczajgc

Rady Ministréw, Sejmu i Senatu.

Niezaleznie od powyzszego, posiadam powazne watpliwosci co do zasadnosci
nowelizacji ustawy z dnia 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozow autobusowych o
charakterze uzytecznosci publicznej w zakresie ograniczenia maksymalnego okresu zawarcia
umo6w na dofinansowanie realizacji zadan wlasnych organizatoréw w zakresie przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej przez doplate do ceny ustugi - na okres
nie diuzszy niz 3 lata z dotychczasowego maksymalnego okresu 10 lat. Zmiany te nie przeszly
wlasciwych konsultacji spolecznych, w szczegdlnosci ze strony przedsigbiorcow -
przewoznikéw oraz samorzadow, a dodatkowo brak jest prawidlowej analizy skutkéw
gospodarczo-spolecznych tych zmian. Przy braku takich konsultacji i analiz, uzaj¢ ze
maksymalny okres 3 lat to za krotko, aby prawidtowo planowa¢ rozwdj transportu lokalnego.
Samorzady i przewoznicy potrzebujg przejrzystosci i elastycznoscei. Przedsigbiorcy potrzebuja
réwniez stabilnosci, aby utrzymaé linie autobusowe, planowaé inwestycje i zatrudnienie.
Dotychczasowy stan prawny pozwala na zawieranie uméw zgodnie z czasem amortyzacji
autobuséw, dzieki czemu przewoznicy moga kupowaé nowy tabor i splaca¢ go w rozsadnym
czasie. Przy istotnym skréceniu maksymalnego czasu umowy przedsigbiorcy bgda dolicza¢ do
ceny swoich ustug ryzyko, ze po 3 latach zostang z nowym taborem bez zlecen. Co oznacza, ze
ustugi przewozu os6b beda drozsze, a tym samym potgczert moze by¢ mniej. Istnieje wigc
powazne ryzyko zwigkszenia sie kosztow doptat z budzetu panstwa wynikajacego z wyzszych
cen ustug. Podobnie, skrocenie czasu umow moze skutkowaé brakiem zainteresowania
przedsiebiorcéw przetargami, co przetozy si¢ réwniez na spadek liczby linii komunikacyjnych.
W wielu miejscach w Polsce, dla wielu oséb autobus do pracy, szkoly czy lekarza to jedyny

$rodek transportu. Wprowadzenie tego rodzaju zmian pod hastem walki z wykluczeniem
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komunikacyjnym w istocie prowadzi¢ moze do wykluczenia komunikacyjnego. Z tych
wzgledéw i z uwagi na sposéb procedowania w Sejmie, w tym brak odpowiednich konsultacji
spolecznych oraz poglebionych analiz skutkéw spoteczno-gospodarczych, nie moze by¢ mojej
zgody na tego rodzaju zmiang. Na oceng ta nie wptywa zabezpieczenie tzw. ,,interesow w toku”
w przypadku dotychczasowych umoéw wieloletnich (art. 8 ustawy). Poniewaz wskazane,

negatywne konsekwencje beda wystepowac réwniez po ich ekspiracji.

Przedstawiajac Wysokiej Izbie motywy wniosku o ponowne rozpatrzenie ustawy z dnia
26 wrzesnia 2025 r. o zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym oraz niektérych innych
ustaw, wyrazam jednoczesnie przekonanie, ze Sejm dokonujac powtdrnej oceny przyjetych w

ustawie rozwigzan, podzieli przedstawione przeze mnie stanowisko.

¢
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