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Executive summary
Whioski z diagnozy

= Sprawiedliwa transformacja to kluczowy element procesu przejscia w kierunku
gospodarki zeroemisyjnej. Zaktada uwzglednienie potrzeb grup spotecznych,
szczegollnie narazonych na negatywne skutki zmian. Przewiduje takze szereg
narzedzi do tagodzenia tych skutkéw. Jednym z nich jest Spoteczny Fundusz
Klimatyczny (SFK), z ktérego Polska otrzyma najwiekszg pule sposréd wszyst-
kich panstw cztonkowskich, siegajgcg potencjalnie nawet 11,4 mld euro.

= Pienigdze z SFK trzeba przeznaczy¢ na minimalizacje zjawiska ub6stwa energe-
tycznego i transportowego. Ich efektywne wykorzystanie wymaga jednak pre-
cyzyjnego okreslenia grup znajdujacych sie w szczegdlnej potrzebie.
Tymczasem zjawiska takie jak ubdstwo energetyczne i ubdstwo transportowe
nie zostaly dotychczas wystarczajgco dobrze zdiagnozowane.

Ubdstwo energetyczne — stan obecny

= Ubdstwo energetyczne to nie tylko kwestia niskich dochoddw, ale takze wyso-
kich kosztéw energii i niskiej efektywnosci energetycznej budynkow. Dlatego
definicja i wskazniki powinny uwzglednia¢ wielowymiarowos$¢ tego problemu.

= Definicja ub6stwa energetycznego zawarta w projekcie aktualizacji Krajowego
Planu w dziedzinie Energii i Klimatu (aKPEiK) jest niew}asciwa ze wzgledu na
brak dostosowania do polskich realiéw. Definicja ta opiera sie zbyt mocno
na Sredniej danych ankietowych oraz ignoruje bezposredni wptyw wydatkéw
na cele energetyczne na zawartos$¢ portfela.

= Do zmierzenia zjawiska ubdstwa energetycznego w Polsce lepszy bytby wskaz-
nik: Wysokie Koszty, Niskie Dochody (WKND), ktéry uwzglednia udziat docho-
du rozporzadzalnego przeznaczanego na potrzeby energetyczne i pozwala
precyzyjniej identyfikowac grupy rzeczywiscie wymagajgce wsparcia, m.in.
ograniczy¢ wsparcie dla os6b o wysokim dochodzie. WKND umozliwia takze
monitorowanie skutkéw wprowadzenia systemu ETS2, ktore w duzej mierze za-
lezg od czynnikéw pozadochodowych, np. efektywnosci energetycznej budyn-
kow czy rodzaju wykorzystanego do ogrzewania paliwa.

= Najbardziej zagrozeni ubdstwem energetycznym sg mieszkancy starych, stabo
izolowanych budynkow, a takze domoéw jednorodzinnych lub lokali komunal-
nych niepodtgczonych do sieci cieplowniczej i ogrzewanych weglem. W tej gru-
pie szczegblnego wsparcia wymagajg osoby wrazliwe na zmiany tj. kobiety
prowadzgce jednoosobowe gospodarstwa domowe, seniorzy, rolnicy oraz osoby
utrzymujgce sie z niezarobkowych Zrdodet.
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Ubdstwo transportowe — stan obecny

= Zjawisko ubdstwa transportowego jest w Polsce mniej rozpoznane niz problem
ubdstwa energetycznego.

= W polskich dokumentach strategicznych i debacie publicznej czesto pojawia sie
pojecie wykluczenia transportowego. Tymczasem ubdstwo transportowe to
problem bardziej ztozony — obejmuje zaréwno dostepnos¢ transportu, jak i jego
przystepnos¢ cenowg. Dlatego mierzgc skale ubdstwa transportowego w Polsce,
nalezy wzig¢ pod uwage oba wymiary, skupiajgc sie szczegdlnie na transporcie
publicznym. W praktyce oznacza to zapewnienie wystarczajgcej oferty przewo-
z6w autobusowych lub kolejowych dla danej miejscowosci oraz odpowiednio ni-
skich cen biletow.

= Brakuje jednak zintegrowanych danych na temat dostepnosci transportu pu-
blicznego (zwlaszcza autobusowego) w Polsce. Konieczna jest zatem ich agrega-
cja, integracja i cyfryzacja. Dzieki temu bedzie mozna skutecznie
zidentyfikowac¢ obszary najbardziej dotkniete zjawiskiem ubéstwa transporto-
wego i wspierac je w pierwszej kolejnosci.

= Mieszkancy obszaréw wiejskich i stabo zaludnionych ponoszg wyzsze koszty
transportu niz mieszkancy metropolii. To wtasnie oni czesciej podrézujg do
wiekszych osrodkéw w zwigzku z pracg, edukacija, leczeniem lub rozrywka.
Ze wzgledu na podejmowane w ostatnich latach decyzje o likwidacji lokalnych
potaczen kolejowych czy prywatyzacji linii autobusowych tgczgcych mate mia-
sta i wsie, mieszkancy tych obszaréw zmuszeni byli do korzystania z wtasnych
samochodow. Stad wtasnie wynikajg wyzsze koszty transportu, ktore dotykajg
te grupe.

= Przystepnos¢ cenowg mozna analizowaé, korzystajgc ze statystyk dochodu roz-
porzadzalnego na poziomie subregionalnym lub ze wskaznika: Wysokie Koszty,
Niskie Dochody. Wskazniki te pozwalajg uwzgledni¢ wptyw wzrostu kosztéw na
dochéd mieszkancéw danego obszaru, co pozwala kierowac wsparcie do najbar-
dziej potrzebujgcych i wykluczy¢ obszary niekwalifikujgce sie do pomocy.

= Poziom ubdstwa transportowego moze znaczgco roéznic sie nawet w obrebie
jednego gospodarstwa domowego. Na to zjawisko szczegdlnie narazone sg 0so-
by starsze, zwtaszcza kobiety (m.in. wdowy i bezdzietne seniorki) oraz mto-
dziez. Jednak btedng $ciezka bytoby organizowanie przewozéw dla wybranych
grup (np. zamknietych przewozdéw szkolnych). Tego rodzaju rozwigzania bytyby
nieefektywne i ograniczalyby dostepnosc¢ transportu dla szerszej spotecznosci.

Wptyw ETS2 — ogélny

= Wedtug rankingu Oeko-Institut' Polska zajmie drugie miejsce w UE pod 1 Publikacja Putting
. . . the ETS 2 and Social
wzgledem wzrostu wydatkéw gospodarstw domowych na ciepto i transport Climate Fund to Work.
w wyniku wprowadzenia ETS2. W Polsce dodatkowe koszty bedg dotyczy¢ Impacts

Considerations,
and Opportunities for

. . . . 41 s . European Member
= Kluczowe jest wiec zidentyfikowanie os6b i gospodarstw domowych narazo- Statss dostepna jest

nych na bezposrednie skutki wdrozenia systemu ETS2. Tylko ta grupa benefi- tutaj.
cjentéw bedzie mogta otrzymac bezposrednie wsparcie dochodu z SFK.

Przyktadowo, osoba uboga energetycznie i transportowo, ktéra ogrzewa swaj

dom energig elektryczng i nie jest wtascicielem auta spalinowego (a wiec bez-

posrednio nie odczuje wdrozenia ETS2), nie zakwalifikuje sie do takiego wspar-

cia.

gtownie ogrzewania ze wzgledu na duze uzaleznienie tego sektora od wegla.
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Te wyzwania wskazujg na potrzebe poglebionych badan nad ub6stwem trans-
portowym i energetycznym oraz wptywem ETS2 na sektor transportu i budyn-
kow. Kryteria wyboru beneficjentéw Planu muszg uwzglednia¢ zaréwno obecne,
jak i przyszte grupy zagrozone wzrostem kosztow ogrzewania lub transportu po
wdrozeniu ETS2. W tej grupie mogg sie wiec znalez¢ relatywnie dobrze dzis sy-
tuowane gospodarstwa domowe korzystajgce z wegla.

Warto takze zidentyfikowac osoby dotkniete jednoczesnie ubostwem energe-
tycznym i transportowym, ktére powinny by¢ objete wsparciem ze Spotecznego
Funduszu Klimatycznego w pierwszej kolejnosci.

Wptyw ETS2 — sektor budynkow

Wprowadzenie ETS2 najmocniej dotknie gospodarstwa domowe o najnizszych
dochodach, ktére wykorzystujg wegiel do ogrzewania. Wzrost wydatkow odczu-
jg rowniez osoby o wyzszych dochodach korzystajgce z wegla. W przypadku
ogrzewania gazowego skala wzrostow bedzie nizsza niz w przypadku wegla.

W 2030 roku dla 30% najubozszych gospodarstw domowych udziat dodatko-
wych kosztéw ETS2 w dochodzie siegnie nawet 5% dla ogrzewajgcych sie we-
glem i ok. 1% dla uzytkownikoéw gazu (szczegétowe szacunki w rozdziale 3.3.1.).
Aby precyzyjnie okresli¢, kto powinien otrzymac¢ wsparcie, warto siegngc¢ po
dane dotyczace Zrdodet ciepta, np. z Centralnej Ewidencji Emisyjnosci Budyn-
kow.

Szczegdlnie narazeni na wzrost kosztéw ogrzewania sg emeryci i rencisci
mieszkajgcy w duzych i stabo ocieplonych domach, a takze mieszkancy wsi

(w tym rolnicy) i matych miejscowosci pozbawieni dostepu do sieci cieptowni-
czej. Warto jednak pamietac, ze cze$¢ budynkow w Polsce juz teraz podlega
systemowi ETS, wiec ETS2 nie wplynie na ich koszty.

Poprawa efektywnosci energetycznej budynkéw to klucz do ograniczenia ob-
cigzen wynikajgcych z wdrazania systemu ETS2. W 2030 roku ocieplenie domu
wykorzystujacego wegiel moze oznaczac nawet o 1000 zt nizszy roczny rachu-
nek za energie zwigzany z wejSciem ETS2. Dlatego programy realizowane w ra-
mach Planu spoteczno-klimatycznego powinny w pierwszej kolejnosci
finansowa¢ modernizacje budynkéw o niskiej efektywnosci energetycznej, kt6-
re bedg najbardziej narazone na dodatkowe koszty.

Wptyw ETS2 — sektor transportu

Okreslenie wptywu ETS2 na uzytkownikéw transportu oraz wybér odpowied-
nich kryteriow do okreslenia beneficjentow SFK jest trudne ze wzgledu na
wieksze zréznicowanie zuzycia paliwa i — co za tym idzie — wyzsze zréznicowa-
nie wydatkoéw na transport niz na ogrzewanie gospodarstw domowych. Z jednej
strony, osoby zamozne przeznaczajg wiekszg czes¢ swoich dochodéw na paliwo.
Z drugiej strony, osoby o najnizszych dochodach czesto rezygnujg z podrézy
prywatnym autem z powodu wysokich kosztéw paliwa, co utrudnia precyzyjne
oszacowanie ich obcigzen po wprowadzeniu ETS2.

W Polsce osoby gorzej sytuowane wiekszg czes¢ swoich wydatkow przeznaczajg
na transport publiczny. Jednak ewentualny wzrost kosztéw biletéw wynikajgcy
z wdrozenia ETS2 jest trudny do oszacowania. Jednocze$nie mozna sie spodzie-
wad, ze wzrost cen paliw pogtebi problem wykluczenia transportowego, ktory

w Polsce jest powszechny i wymaga znaczgcych inwestycji w transport publicz-

ny.
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Wprowadzenie ETS2 w sektorze transportu bezposrednio dotknie kierowcow
pojazddéw napedzanych paliwami kopalnymi, ktérzy zaptacg wiecej za kazdy litr
paliwa. Najwieksze obcigzenia poniosg wiasciciele aut na olej napedowy o naj-
nizszych dochodach, ktérzy sa zmuszeni do regularnego korzystania z wlasne-
go samochodu, np. dojezdzajac do pracy. Ta grupa jest czesto pomijana

w analizach opartych na srednich wydatkach na transport i powinna by¢
uwzgledniona przy planowaniu dziatan.

Rekomendacje

Horyzontalna rekomendacja

Ustanowienie Pelnomocnika Rzadu ds. Sprawiedliwej Transformacji
(just and fair transition)

Rekomendujemy, aby w strukturze Kancelarii Prezesa Rady Ministrow zostat
powotany Petnomocnik Rzgdu ds. Sprawiedliwej Transformacji. Jego zadaniem
bytaby koordynacja dziatan zwigzanych z wdrazaniem Planu spoteczno-klima-
tycznego, obejmujgcych zaréwno w sektor budynkdw, jak i transportu. Dziata-
nia Pelnomocnika powinny uwzglednia¢ nie tylko inicjatywy w ramach Planu,
ale szeroko pojetg sprawiedliwg transformacijg — zaréwno w kontekscie teryto-
rialnym (just), jak i dystrybucyjnym (fair).

Sektor budynkéw

Opracowanie polityki publicznej dotyczgcej minimalizacji ub6stwa ener-
getycznego

Rekomendujemy opracowanie kompleksowej polityki publicznej ukierunkowanej
na walke z ubdstwem energetycznym. Dokument ten powinien:

O wyznaczy¢ ramy do skuteczniejszego planowania dziatan transformacyj-
nych w Polsce, ze szczegblnym uwzglednieniem kontekstu sprawiedliwej
transformacji;

o wykraczac poza horyzont funkcjonowania Spotecznego Funduszu Klima-
tycznego;

o by¢ integralng czescig Planu spoteczno-klimatycznego, z gwarancjg jego
wdrozenia.

Taka polityka publiczna mogtaby petnic role pomostu tgczgcego biezgce dziala-
nia zapisane w aktualizowanym KPEiKu oraz Planie spoteczno-klimatycznym
z dtugoterminowg wizjg transformacji.

Modyfikacja Programu Priorytetowego NFOSiGW ,,Czyste Powietrze”

Rekomendujemy modyfikacje Programu Priorytetowego NFOSiGW ,,Czyste Po-
wietrze”. W jego ramach powinna zosta¢ wydzielona specjalna pula srodkéw,
zarezerwowana dla oséb juz ubogich energetycznie oraz tych, ktérzy w wyniku
wdrazania ETS2 sg szczegdlnie narazeni na to zjawisko. W tej czesci programu
powinno by¢ dostepne wyzsze dofinansowanie oraz instrumenty ograniczajgce
problem braku ptynnosci lub niedobér kapitatu wtasnego, takie jak prefinanso-
wanie lub tgczenie dotacji ze zwrotnymi formami pomocy.
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Wprowadzenie nowego bonu energetycznego

Rekomendujemy opracowanie zatozen do wdrozenia nowego bonu energetycz-
nego jako narzedzia wsparcia dla odbiorcow energii zagrozonych ubéstwem
energetycznym. Swiadczenie to powinno by¢ dostepne dla oséb spetniajgcych
okreslone kryteria, takie jak bezposrednie odczuwanie skutkéw wdrozenia ETS2
(np. konieczno$¢ zakupu paliw kopalnych do ogrzewania.

Jednoczes$nie nowy bon energetyczny powinien obejmowac réwniez osoby do-
tkniete ubdstwem energetycznym, ktére nie odczujg bezposredniego wptywu
ETS2 (np. ogrzewajgce dom energig elektryczng lub cieptem systemowym). Jed-
nak sfinansowanie bonu dla tej grupy musi pochodzi¢ z innych Zrédet niz SFK,
np. dochodéw z systemu handlu emisjami — EU ETS i ETS2.

Opracowanie programu termomodernizacji budynkéw komunalnych

Rekomendujemy opracowanie programu wsparcia dla mieszkanncéw budynkow
komunalnych dotknietych ubdstwem energetycznym. Plan spoteczno-klima-
tyczny powinien zapewnic¢ finansowanie audytéw energetycznych oraz gtebo-
kiej termomodernizacji tych budynkéw, bez koniecznosci zapewniania wktadu
wlasnego przez samorzady czy lokatorow.

Dodatkowo samorzgdy powinny zosta¢ zobowigzane do cyfrowej i przejrzystej
agregacji danych dotyczgcych budynkéw komunalnych na swoim terenie. Ta-
kie rozwigzanie utatwiloby przyszle dziatania na rzecz ubogich energetycznie
w tych obiektach.

Stworzenie programu budownictwa senioralnego dla ubogich energetycz-
nie i transportowo

Rekomendujemy wdrozenie programu wspierajgcego seniorow znajdujgcych sie
w ubdstwie energetycznym i transportowym, np. mieszkajgcych w duzych, bar-
dzo stabo izolowanych termicznie i ogrzewanych weglem domach, oddalonych
od wiekszych skupisk ludnosci i pozbawionych dostepu do transportu publicz-
nego. Program ma na celu zwiekszenie dostepnosci do mieszkan senioralnych
poprzez ich budowe, remonty i adaptacje pustostandéw. Zmiana miejsca zamiesz-
kania poprawitaby jakos¢ zycia, zaréwno pod wzgledem komfortu cieplnego
i wydatkow finansowych na energie, jak i dostepu do ustug, w tym transpor-
tu publicznego. Takie podej$cie pozwolitoby na trwate rozwigzanie probleméw
zwigzanych z ubdstwem energetycznym i transportowym tej grupy.

Sektor transportu

Instytut Reform

Opracowanie polityki publicznej dotyczacej minimalizacji ubdstwa trans-
portowego

Rekomendujemy opracowanie kompleksowej polityki publicznej w zakresie mi-
nimalizacji ubéstwa transportowego. Dokument ten powinien:

O wyznaczac ramy do skutecznego zidentyfikowania luk w aktualnej polityce
transportowej, zwlaszcza w kontekscie os6b w trudnej sytuacji, ktére sg
szczegolnie zagrozone skutkami wdrozenia ETS2,

o stanowic¢ dokument strategiczny, ktéry pomoze w okresleniu skali i zaadre-
sowaniu problemu wykluczenia transportowego, bedgcego istotnym ele-
mentem ubdstwa transportowego,

—  Warszawa 2025
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O poszerzy¢ diagnoze sytuacji, proponujac réwnocze$nie konkretne dziatania
oraz reformy systemu transportowego w Polsce, ze szczegdélnym uwzgled-
nieniem dostepnosci transportu publicznego,

O wyszczeg6lnié wymiar mobilnosci.

Wdrozenie systemu doradztwa dla organizacji publicznego transportu
zbiorowego

Rekomendujemy wprowadzenie systemu doradztwa dla organizatoréw transpor-
tu publicznego, szczegoblnie w rejonach, gdzie ubéstwo transportowe jest naj-
bardziej dotkliwe. Wsparcie w zakresie doradztwa dla organizacji publicznego
transportu zbiorowego powinno by¢ skierowane dla organizatorow transportu
publicznego na obszarze wiekszym niz powiat. Plan spoleczno-klimatycznego
mogiby oferowac finansowanie:

o stanowiska doradcy lub konsultanta, ktéry pomoze rozwija¢ transport pu-
bliczny na tych terenach,

O opracowania ekspertyz uwzgledniajgcych specyficzne lokalne uwarunko-
wania, z rekomendacjami i planem dziatania,

O wsparcie w pozyskiwaniu funduszy na inwestycje i dziatania zwigzane
z transportem publicznym,

O opracowan budujgcych kompetencje samorzgdéw i rekomendujgcych plan
rozwoju w tym sektorze, ktére dotychczas nie angazowaty sie w organizacje
transportu zbiorowego.

Modyfikacja Funduszu Rozwoju Przewozow Autobusowych

Rekomendujemy modyfikacje Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych
(FRPA), ktory jest kluczowym narzedziem wspierajgcym rozwoj autobusowej ko-
munikacji lokalnej i regionalnej. FRPA walczy gtdéwnie z wykluczeniem transpor-
towym, ktore — wedlug terminologii unijnej — jest czescig szerszego problemu,
jakim jest ub6stwo transportowe. Dlatego modyfikacja FRPA powinna polega¢
na rozszerzeniu dotychczasowego zakresu dziatania Funduszu na obszar walki
z ubéstwem transportowym. Po zmianach, wydzielona z funduszu pula Srodkow
powinna trafia¢ na tagodzenie skutkéw wdrazania systemu ETS2. W pierwszej
kolejnosci wsparcie powinno trafia¢ na organizacje kurséw autobusowych na te-
renach zagrozonych wykluczeniem transportowym, w szczegélnosci tych, kté-
re sg prowadzone przez przewoznikéw obejmujgcych obszar wiekszy niz powiat.

Stworzenie pozamiejskiego ogélnodostepnego systemu transportu na zg-
danie

Rekomendujemy realizacje przedsiewziecia systemowego rozwigzania, kté-
re wlgczy pozamiejski ogélnodostepny transportu na zgdanie do katalogu in-
strumentéw minimalizujgcych ubdstwo transportowe. Dziatanie polegatoby
na opracowaniu i wdrozeniu rozwigzan wspierajgcych samorzady w organizacji
transportu na zgdanie na terenach pozamiejskich, gdzie ubdstwo transportowe
jest szczegolnie dotkliwe. W pierwszym etapie nalezy opracowac zatozenia dla
realizacji pozamiejskiego ogdélnodostepnego transportu na zgdanie, a w drugim
etapie — przeprowadzi¢ pilotaz na niewielkim obszarze. Po ewaluacji, w ramach
trzeciej fazy projektu, powinny zostac i przygotowane systemowe rozwigzanie
do wdrozenia na wiekszg skale.
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= Inwestycje w ciggi pieszo-rowerowe pomiedzy miejscowosciami na obsza-
rach wiejskich

Rekomendujemy inwestycje w ciggi pieszo-rowerowe tgczgce miejscowosci na
obszarach wiejskich. W pierwszej kolejnosci powinny by¢ one budowane na tra-
sach na obszarach pomiedzy sgsiadujgcymi miejscowosciami, gdzie mieszkancy
regularnie przemieszczajg sie w celu realizacji codziennych potrzeb. Szczegdlng
uwage nalezy zwrdcic na obszary najbardziej zagrozone ubdstwem transporto-
wym. Taka infrastruktura stworzy alternatywe np. dla mtodziezy szkolnej, ktéra
w ten sposob uniknie czekania na przystanku lub nie bedzie zalezna od trans-
portu samochodem z opiekunem.
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1. Wprowadzenie

Wyzwania spoteczne zwigzane z procesem zielonej transformacji, w tym nadchodzgce
wdrozenie systemu handlu uprawnieniami do emisji CO, w sektorze budynkéw i trans-
portu drogowego (tzw. ETS2), zmobilizowaty Komisje Europejskg do zaproponowania
Spotecznego Funduszu Klimatycznego (SFK). Rozporzadzenie Parlamentu Europejskie-
go i Rady (UE) 2023/955 dotyczgce ustanowienia Spotecznego Funduszu Klimatycznego
przyjeto w maju 2023 roku. Zgodnie z unijnymi regulacjami, ETS2 zacznie obowigzywac
w 2027 lub 2028 roku, przy czym finansowanie z SFK bedzie dostepne juz od 2026 roku.

Polska otrzyma z SFK najwiekszg pule sposréd wszystkich panstw cztonkowskich, kté-
re bedzie mogta wykorzysta¢ do 2032 roku. W scenariuszu wej$cia w zycie ETS2 w 2027
roku pula funduszy moze siegng¢ nawet 11,4 mld euro. Razem z wymaganym wkiadem
krajowym (na poziomie 25% kosztéw dziatan) oznacza 15 mld euro dostepnych w latach
2026-2032 na krajowe dziatania na rzecz minimalizacji ubostwa energetycznego i trans-
portowego.

Uruchomienie Funduszu wymaga przygotowania przez kazde panstwo cztonkowskie
krajowego Planu spoteczno-klimatycznego do czerwca 2025 roku. Plan ten musi okresli¢
skuteczne narzedzia stuzace do ostony wrazliwych grup przed potencjalnymi kosztami
wdrazania systemu ETS2 w sektorze budynkéw i transportu drogowego, a takze wska-
zywac na instrumenty walki z juz istniejgcymi i nasilonymi zjawiskami ubéstwa ener-
getycznego i transportowego. Jednoczesnie nalezy na poziomie kazdego kraju okresli¢
przystajgcg do jego specyfiki definicje oraz sposéb mierzenia ubdstwa energetycznego
i transportowego. Poza diagnozg istniejgcych zjawisk spotecznych, réwnie istotne jest
okreslenie skutkéw wdrozenia ETS2.

Zgodnie z rozporzgdzeniem 2023/955 dotyczgcym ustanowienia Spotecznego Funduszu
Klimatycznego Plan spoteczno-klimatyczny powinien wskazywaé inwestycje i Srodki
wspierajgce gospodarstwa domowe, uzytkownikéw transportu oraz mikroprzedsiebior-
stwa, ktore znajdg sie w trudnej sytuacji w zwigzku z wejsciem w zycie systemu ETS2.

Ta publikacja koncentruje sie na gospodarstwach domowych i osobach indywidualnych,
pomijajgc grupe mikroprzedsiebiorstw. Mikroprzedsiebiorstwa mogg by¢ ubogie energe-
tycznie i transportowo, gdy istotng czes¢ ich wydatkow stanowi dziatalnos¢ wymagajgca
zakupu paliw kopalnych w celu zaspokajania potrzeb transportowych i cieplnych (m.in.
ogrzewanie pomieszczen lub przewozy pojazdem spalinowym) przy braku mozliwosci
zmiany technologii. Wsparcie mikroprzedsiebiorcéw w ramach SFK wymaga jednak dal-
szych analiz, ktore w chwili pisania tego raportu nie sg jeszcze dostepne.

Chociaz Spoteczny Fundusz Klimatyczny zapewnia finansowanie reform i inwestycji, to
jednocze$nie motywuje do systemowego zbadania wystepujacych od wielu lat w Pol-
sce problemow spotecznych, takich jak ubéstwo energetyczne i transportowe. Realizacja
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Planu spoteczno-klimatycznego to takze szansa na zaprojektowanie nowej polityki pan-
stwa w tych obszarach, w tym wdrozenie reform, ktérych efektem bedzie zminimalizo-
wanie skali ubdstwa energetycznego i transportowego, takze po 2032 roku.

Okres wdrazania SFK to takze szansa, aby udowodni¢, Ze polityka klimatyczna moze
by¢ narzedziem do przetamywania wieloletnich i dotkliwych probleméw spotecznych
w dobie niepewnosci. Stawka jest wysoka, poniewaz niewtasciwe kryteria wsparcia moga
sprawic, ze Spoteczny Fundusz Klimatyczny stanie sie argumentem dla tezy, ze polity-
ka klimatyczna stuzy do subsydiowania niewtasciwych grup (np. polityk, z ktérych ko-
rzystajg gléwnie najlepiej zarabiajgcy) oraz niewystarczajgcg wrazliwosc¢ rzgdzgcych na
problemy spoteczne.

Niniejszy raport Instytutu Reform pokazuje ztozonos$¢ tematu, przedstawia rozne ba-
dania w juz istniejgcej literaturze i rekomendowany kierunek konstruowania Planu
spoteczno-klimatycznego, na ktérym administracja publiczna moze budowac swoje roz-
wigzania, a uczestnicy debaty publicznej mogg formutowac swoje opinie. Wielopozio-
mowy i szeroki dialog jest konieczny, aby Plan spoteczno-klimatyczny byt efektywnym
narzedziem minimalizacji ubéstwa energetycznego i transportowego.

Niniejszemu raportowi towarzyszy drugie opracowanie Instytut Reform dotyczgce Planu
spoteczno-klimatycznego Pokonac ubdstwo energetyczne i transportowe. Jak przygotowac
Plan spoteczno-klimatyczny? W publikacji tej koncentrujemy sie na zagadnieniach zwig-
zanych z zarzgdzaniem przez administracje publiczng procesem przygotowania Planu.
Publikacja zawiera ocene aktualnego stanu prac nad Planem, a takze przedstawia mo-
delowy scenariusz jego opracowania w odniesieniu do formalnych ram prawnych. Na tej
podstawie przedstawiono rekomendacje dotyczgce modyfikacji procesu na finalnym eta-
pie przed jego przedlozeniem do akceptacji Komisji Europejskiej.
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2. Unijne ramy i krajowe
uwarunkowania projektowania
Planu spoteczno-klimatycznego

Plan spoteczno-klimatyczny nie powstaje w prézni. Aby by¢ skuteczny, musi uwzgled-
nia¢ zaréwno unijne, jak i krajowe ramy legislacyjne oraz doswiadczenia. Z tego powo-
duw niniejszym rozdziale, oprocz unijnych wymagan dotyczacych przygotowania Planu,
opisano takze dotychczasowe krajowe do§wiadczenia definiowania oraz tagodzenia ub6-
stwa energetycznego i transportowego. Przedstawiono réwniez krajowe spoteczno-go-
spodarcze uwarunkowania, ktére muszg zosta¢ wziete pod uwage.

2.1 Definicje i opis zjawiska:
ubéstwo energetyczne i ubéstwo transportowe

Plan spoteczno-klimatyczny, aby okresli¢ efektywne narzedzia, stuzgce wspieraniu
wrazliwych grup przed potencjalnymi skutkami wdrazania systemu ETS2 oraz walki
z juz istniejgcymi zjawiskami ubdstwa energetycznego i transportowego, musi wskazac
krajowg definicje i sposéb mierzenia ubdstwa energetycznego i transportowego. Ich wy-
bor jest niezwykle wazny, poniewaz wptywa na okreslenie zakresu beneficjentéw, a przez
to rowniez na skuteczno$¢ dziatan w osiggnieciu wyznaczonych celéw. Definicje muszg
by¢ przy tym zgodne z unijnymi wytycznymi.

2.1.1. Ubostwo energetyczne
Obowiqgzujgce definicje

W rozporzadzeniu (UE) 2023/955 w sprawie ustanowienia Spotecznego Funduszu Klima-
tycznego zapisano w kontekscie ubdstwa energetycznego nastepujgce definicje:

= ,Ubdstwo energetyczne” oznacza brak dostepu gospodarstwa domowego do
podstawowych ustug energetycznych, ktére stanowig podstawe godnego pozio-
mu zycia i zdrowia, w tym do odpowiedniego ogrzewania, chtodzenia, oswie-
tlenia i energii do zasilania urzadzen, z uwzglednieniem odpowiedniego
kontekstu krajowego, obowigzujgcej polityki spotecznej i innych odpowiednich
polityk.

= ,Gospodarstwa domowe znajdujgce sie w trudnej sytuacji” oznaczajg gospodar-
stwa domowe dotkniete ub6stwem energetycznym lub gospodarstwa domowe,
w tym te o niskich i nizszych $rednich dochodach, ktére w znacznym stopniu
odczuwajg wptyw, jaki wlgczenie emisji gazéw cieplarnianych z budynkéw w za-
kres stosowania dyrektywy 2003/87/WE wywiera na ceny, i nie majg srodkéw
na renowacje zajmowanego przez siebie budynku.
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W polskim prawie ubdstwo energetyczne zostato uwzglednione dopiero w ustawie z dnia
17 grudnia 2021 roku o dodatku ostonowym?. W jej efekcie do ustawy Prawo Energetycz-
ne z 1997 roku wpisano nastepujacy zapis:

= ,Art. 5gb. 1. Ub6stwo energetyczne oznacza sytuacje, w ktorej gospodarstwo
domowe prowadzone przez jedng osobe lub przez kilka os6b wspdlnie w samo-
dzielnym lokalu mieszkalnym lub w budynku mieszkalnym jednorodzinnym,
w ktérym nie jest wykonywana dziatalno$¢ gospodarcza, nie moze zapewnic
sobie wystarczajgcego poziomu ciepta, chtodu i energii elektrycznej do zasila-
nia urzadzen i do o$wietlenia, w przypadku gdy gospodarstwo domowe tgcznie
spetnia nastepujgce warunki: 1) osigga niskie dochody; 2) ponosi wysokie wy-
datki na cele energetyczne; 3) zamieszkuje w lokalu lub budynku o niskiej efek-
tywnosci energetycznej”.

Powyzsza definicja wydaje sie stusznym podej$ciem do ogoélnego definiowania zjawiska
i warto jg wykorzystac przy opracowywaniu Planu spoteczno-klimatycznego. Niestety,
nie okreslono do tej pory uniwersalnych kryteriéw, ktére stanowityby podstawe kwali-
fikacji do programoéw redukcji ubdstwa energetycznego. Plan powinien odpowiadac¢ na
ten deficyt.

Wskazniki ubostwa energetycznego

Ubdstwo energetyczne jest zjawiskiem wielowymiarowym, powstajgcym w efekcie na-
ktadania sie zréznicowanych przyczyn. Wsréd najwazniejszych sg niskie dochody, wy-
sokie koszty energii i niska efektywnos$¢ energetyczna budynku. Mnogo$¢ czynnikow
warunkujgcych ubéstwo energetyczne sprawia, ze zjawisko to nie ogranicza sie jedynie
do 0s6b ubogich dochodowo. Moze dotyczy¢ takze gospodarstw domowych z wyzszymi
dochodami?.

Publikacja Wspdlnego Centrum Badawczego (JRC) Komisji Europejskiej na temat ub6-
stwa energetycznego w UE wskazuje, ze tylko 27-41% gospodarstw domowych ubogich
energetycznie jest rowniez ubogich dochodowo (ich dochdd jest powyzej granicy ub6-
stwa 60% mediany dochodu). Nawet w 6. decylu dochodowym ubdstwo energetyczne do-
tyczy od 5% do 15% gospodarstw, w zaleznosci od wybranego wskaznika (M2, 2M, AW
- szczegOty w tab. 1). Wskazuje to na potrzebe szerszego patrzenia na problem niz jedy-
nie przez pryzmat skrajnie niskich dochodéw*.

JRC zaznacza, ze podej$cie do badania sktadajgce sie z ankiet i oceny wlasnej sytuacji
(AW i UB) obniza nawet o potowe wskaznik wzgledem miary opartej na wydatkach (2M
i M2). Jednym z powoddw takiej dysproporcji moze by¢ m.in. wstyd przyznania sie przez
ankietowanych do problemu, r6zne do§wiadczenia lub niezrozumienie zagadnienia. Pu-
blikacja takze podkresla, ze wszystkie cztery badane przez autoréw wskazniki (M2, 2M,
AW i UB) réwnoczesnie spetnia jedynie 0.3% unijnej populacji, natomiast chociaz jeden
z nich az 40%. Ten fakt prowadzi do konkluzji o potrzebie znalezienia wtasciwego balan-
su w projektowaniu ztozonosci wskaznika, aby identyfikowat osoby naprawde wrazliwe
na to zjawisko, ale jednoczes$nie nie pomingt duzej grupy narazonych obywateli. JRC re-
komenduje, by mierzgc skale problemu, skupi¢ sie na poziomie dochodu, liczbie zatrud-
nionych w gospodarstwie oraz stanie technicznym budynku.

Wybér definicji jest wiec istotny, poniewaz wplywa na potencjalng praktyczng kategory-
zacje w dziataniach os6b uznawanych za najbardziej zagrozonych zjawiskiem. Przyktado-
wo, analizy przeprowadzone przez badaczy z Instytutu Badan Strukturalnych wskazujg
na istotne réznice dotyczgce charakterystyki oséb dotknietych ubéstwem energetycz-
nym w Polsce w zaleznosci od tego, czy stosowana jest definicja absolutna z progiem
13%, czy definicja relatywna Wysokie Koszty, Niskie Dochody. Wedtug tej pierwszej naj-
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2 Dostepne w Bazie
Internetowego
Systemu Aktéw
Prawnych.

3 Raport Centrum

Polityk Publicznych
potwierdzajgcy te

teze dostepny jest
tutaj.

4 Publikacja JRC EC
dostepna jest tutaj.
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bardziej narazone na ubdéstwo energetyczne sg jednoosobowe gospodarstwa domowe,
awedlug tej drugiej — samotni rodzice z dzie¢mi oraz matzenstwa z dwojka i wiecej dzie-
ci®.

Wiele z funkcjonujacych w polskiej debacie publicznej definicji nie pozwala na osig-
gniecie jednoznacznej miary, ktéra pozwalataby na zmierzenie zjawiska ubdstwa ener-
getycznego. Warto, ustalajgc jednolitg definicje i miare, przyjrzec sie juz istniejgcym
przyktadom (patrz tab. 1).

Najnowsza proba zdefiniowania i zmierzenia zjawiska byta zawarta w projekcie aktuali-
zacji Krajowego Planu w dziedzinie Energii i Klimatu (aKPEiK) opublikowanym w paz-
dzierniku 2024 roku®. Definicja zawarta w tym dokumencie jest zbiezna z tg z ustawy
o dodatku ostonowym i warto jg przyjac jako podstawe do opracowywania Planu. Me-
todologia mierzenia skali zjawiska zostala opisana w tab. 1 i zostata oceniona w dalszej
cze$ci materiatu.
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5 Analiza IBS Working
Paper 16/2015
dostepna jest tutaj.

6 Projekt Krajowego
Planu w dziedzinie
Energii i Klimatu do
2030 roku (wersja do
konsultacji
publicznych z 10.2024
roku) dostepny jest
tutaj.
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Tab. 1. Sposoby okreslania skali zjawiska ubostwa energetycznego.

Nazwa

Srednia czterech
wskaznikow
przedstawiona

w dyrektywie PE

i Rady (UE) 2023/1791

w sprawie efektywnosci
Energetycznej
(wykorzystana

w projekcie aKPEiK
z10.20247)

| Definicja

Okreslenia skali zjawiska na podstawie
$redniej arytmetycznej czterech
wskaznikéw z zaznaczeniem ich
wartosci dla 2019 roku w ramach
zaznaczenia punktu wyjscia:
niezdolnos$¢ utrzymania odpowiedniej
temperatury pomieszczen; zalegtosc
w rachunkach za energig; catkowita
liczba ludnosci mieszkajgca

w mieszkaniu z przeciekajgcym dachem,
zawilgoconymi $cianami, podtogami

i fundamentami lub przegnitymi
okienicami lub podtogq; wskaznik
zagrozenia ubostwem.

Zalety

Oparcie sie na poréwnywalnych, juz
publikowanych danych, ktére sq spéjne
dla catej UE i publicznie dostepne w bazie
Eurostat.

Wziecie pod uwage wigcej niz jednego
wskaznika pozwala na wytapanie grupy
zmagajqgcych sie z problemem z réznych
przyczyn i w réznych uwarunkowaniach
(nie tylko czynnik dochodowy).

Wady

Podejscie uproszczone $redniej arytmetycznej

do wskaznikow, ktére majq rézny nacisk na sfere
energetycznqg gospodarstw sprawia, ze poziom ubodstwa
energetycznego moze sig zmienié¢ na skutek np. jedynie
zmniejszenie catkowitego ubostwa pomimo braku
poprawy oséb ubogich energetycznie i braku postepow
w walce z sektorowym zrédtem problemu. Utrudnia
identyfikacje przyczyn zmian sytuacji i zaplanowania
odpowiedniej reakcji.

Brakuje réwniez uwzglednienia potencjalnych wzrostow
cen energii w poréwnaniu do dochodu. Warto takze
podkresli¢, ze unikanie zalegtosci w rachunkach, to

w Polsce cecha relatywnie mato popularna — ten wskaznik
w poréwnaniu do innych panstw UE od lat jest niski.

Ten wskaznik nie jest dostosowany do polskiej specyfiki
indywidualnego ogrzewania pomieszczen kottami
weglowymi.

Wysokie Koszty, Niskie
Dochody (WKND)

(Low Income High Costs
(LIHC)) (obowiqgzujgca
w Wielkiej Brytanii

do 2021 roku)?®

Gospodarstwa domowe spetniajgce
warunki: koszty no$nikow energii sq dla
niego powyzej przecietnej, ustalonej
jako mediana dla kraju; gdyby poniosto
te koszty, pozostaty dochod
rozporzqdzalny bytby ponizej oficjalnej
granicy ubostwa.

Uwzglednia wysoki udziat przeznaczanego
dochodu rozporzqgdzalnego na potrzeby
energetyczne, a jednoczesnie wyklucza osoby
relatywnie zamozne. Pozwala zidentyfikowaé
wzrost kosztoéw zwiqzany z ETS2, ktory bedzie
zalezat takze od czynnikéw pozaekonomicznych,
(np. niska efektywno$¢ energetyczna lub
wykorzystanie wegla). W poréwnaniu do
Sredniej 4 wskaznikow: wigksza odpornosc

na niestrukturalne czynniki i wigksza liczba
gospodarstw domowych.

Brak bezposredniego kryterium typu zrodta ciepta

i efektywnosci energetycznej budynku (cho¢ przez udziat
kosztéw uwzglednia go posrednio). Okreslenie ubostwa
energetycznego w sposob relatywny, to w jej swietle
ubostwo energetycznego bedzie wystepowato praktycznie
zawsze. Jesli zmiany te w rownym stopniu wptywajg na
wszystkich w spoteczenstwie, to nie zmieni sie poziom
klasyfikowanego ubdstwa energetycznego.

Niskie Dochody,

Niska Efektywnosé
Energetyczna (NDNEE)
(Low Income Low Energy
Efficiency (LILEE) )
(obowiqzujgca

w Wielkiej Brytanii

od 2021 roku)?’

Gospodarstwa domowe spetniajgce
warunki: zamieszkuje nieruchomos¢

o niskim poziomie efektywnosci
energetycznej; gdyby gospodarstwo
domowe poniosto koszty energii zgodnie
z modelem odzwierciedlajgcym jego
potrzeby, pozostaty dochéd
rozporzqgdzalny bytby ponizej oficjalnej
granicy uboéstwa.

Uwzglednia kluczowe wskazniki wysokiego
udziatu przeznaczanego dochodu
rozporzgdzalnego na potrzeby energetyczne.
Bezposrednio bierze pod uwage poziom
efektywnosci energetycznej, co jest kluczowe
dla programu walki z kluczowym zrodtem
problemu. Pozwala zidentyfikowaé wzrost
kosztéw wydatkow na energie, takze ten
zwiqzany z ETS2, ktory bedzie zalezat takze od
czynnikow pozaekonomicznych.

Brak bezposredniego kryterium typu zrodta ciepta.
Okreslenie ubostwa energetycznego w sposob relatywny,
to w jej Swietle ubostwo energetycznego bedzie
wystepowato praktycznie zawsze. Jesli zmiany te

w rownym stopniu wptywajqg na wszystkich

w spoteczenstwie, to nie zmieni sie poziom
klasyfikowanego ubéstwa energetycznego.

Brak wystarczajgco jakosciowych danych w Polsce dla
odpowiedniego okreslenia efektywnosci energetycznej
budynku.

Reform Institute

7 Projekt Krajowego
Planu w dziedzinie
Energii i Klimatu do
2030 roku (wersja do
konsultacji
publicznych z 10.2024
roku) dostepny jest
tutaj.

8 Metodologia WKND
zostata opisana przez
brytyjski Department
for Business, Energy
& Industrial Strategy
tutaj.

9 Metodologia NDEE
zostata opisana przez
brytyjski Department
for Energy Security

& Net Zero tutaj.



https://www.gov.pl/web/klimat/projekt-krajowego-planu-w-dziedzinie-energii-i-klimatu-do-2030-r--wersja-do-konsultacji-publicznych-z-102024-r
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/603fcdaee90e077dd08f15e6/Fuel_Poverty_Methodology_Handbook_2020_LIHC.pdf
https://assets.publishing.service.gov.uk/media/65ccf6341d9395000c9466a7/fuel-poverty-methodology-handbook-2024.pdf
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Warszawa 2025

Absolutny prog ubéstwa
energetycznego - 10%
dochodu na wydatki

na energie
(wykorzystywany

w naradzie obywatelskiej
Fundacji Stocznia™)

Gospodarstwa domowe, ktére

na utrzymanie dostatecznego poziomu
ogrzewania (temperatury na poziomie
21°C w pomieszczeniach gtéwnych i 18°C
w pozostatych) muszq przeznaczyc¢
wiecej niz 10% swojego dochodu™.

Prog bazuje na poziomie konsumpcji energii
wymaganym do osiggniecia odpowiedniego
poziomu temperatury. Sprawia to, ze osoby,
ktére nie dogrzewajqg swoich mieszkan ze
wzgledu na koszty, wcigz sq klasyfikowane jako
osoby ubogie energetycznie.

Wysoka wrazliwo$¢ na ceny enerdgii i inne techniczne
zatozenia przyjmowane przy obliczeniach (np. precyzja
standardéw temperaturowych i statystyk dochodowych).
W rezultacie jako gospodarstwa domowe ubogie
energetyczne mozna sklasyfikowaé takze te, ktoére nie
majq tego problemu.

Odsetek populacji

z wysokim (wskaznik 2M)
lub niskim udziatem
(wskaznik M/2)
wydatkéw na energie

w dochodzie (EPAH)

Wskaznik 2M - dwukrotno$¢ mediany
udziatu wydatkoéw na energie
w dochodzie.

Wskaznik M/2 - potowa mediany
tego udziatu wydatkow na energie
w dochodzie.

tatwy dostep do juz istniejgcych danych,
ktore sq poréwnywalne. Bierze pod uwage
poziom wydatkow.

Bierze pod uwage tylko czynnik ekonomiczny (mocne
uzaleznienie od dochodoéw). Zaktada, ze wysoki poziom
wydatkéw na energie wigze sie z koniecznosciq
ograniczenia poziomu ustug energetycznych, a nie

ze wzgledu na preferencje.

Odsetek populaciji
niezdolnej do utrzymania
odpowiedniego poziomu
ciepta w mieszkaniu
(AW) (EPAH)

Wyniki zgodne z odpowiedziami
deklarowanym przez samych
respondentéw badania EU-SILC™.

Bierze pod uwage czynnik jakosciowy.
Zunifikowana dla UE poréwnywalna miara
w ramach badania EU-SILC.

Wysoka wrazliwos¢ na btedy ze wzgledu na petne oparcie
sie¢ na czynniku ludzkim. Ankietowani mogq nie chcie¢ sig
przyznaé do statusu ubogiego ze wzgledu na wstyd,
niewtasciwie ocenia¢ swojq sytuacje ze wzgledu na
doswiadczenia lub nie rozumie¢ pojecia. Miary
subiektywne na bazie ankiet przewaznie zanizajg
otrzymang skale zjawiska.

Odsetek populacji, ktora
ma zalegtosci w optacie
rachunkow za ustugi
(UB) (EPAH)

Wyniki zgodne z odpowiedziami
deklarowanym przez samych
respondentéw badania EU-SILC™.

Bierze pod uwage czynnik jakosciowy.
Zunifikowana dla UE miara w ramach badania
EU-SILC.

Wysoka wrazliwos¢ na btedy ze wzgledu na petne oparcie
sie na czynniku ludzkim. Ankietowani mogq nie chcie¢ sig
przyznaé do nieoptacenia rachunkéw. Miary subiektywne
na bazie ankiet przewaznie zanizajqg otrzymang skale
zjawiska.

Reform Institute

Opracowanie wtasne na podstawie Zrodet zawartych w przypisach.

10 Wiecej informacji
dotyczgcych narady
obywatelskiej
Fundacji Stocznia jest
dostepne tutaj.

11 Raport opisujgcy
wskaznik 10%
autorstwa Inter-
Ministerial Group on
Fuel Poverty
Zjednoczonego
Krolestwa dostepny
jest tutaj.

12 Publikacja EU
Energy Poverty
Observatory
opisujgca wskaznik
AW dostepna jest
tutaj.

13 Publikacja EU
Energy Poverty
Observatory
opisujgca wskaznik UB
dostepna jest tutaj.



https://naradaoenergii.pl/
https://www.bristol.ac.uk/poverty/downloads/keyofficialdocuments/Fuel%20poverty%20strategy%202001.pdf
https://energy-poverty.ec.europa.eu/system/files/2024-05/paneureport2018_updated2019.pdf
https://energy-poverty.ec.europa.eu/system/files/2024-05/paneureport2018_updated2019.pdf
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Wskaznik WKND a srednia czterech wskaznikow z aKPEiK

Plan spoteczno-klimatyczny powinien by¢ spdjny z Krajowym Planem w dziedzinie Ener-

gii i Klimatu (aKPEiK)'", ktérego aktualizacja z pazdziernika 2024 roku wykorzystuje ::l Projeké KFZJC?WGQO
unijng metodologie mierzenia ubdstwa energetycznego (dyrektywa 2023/1791). Wskaz- Enger;;i\i/\? Klzi'rioibnfo
nikiem tym jest Srednia arytmetyczna z czterech dostepnych w Eurostacie miar (przed- 2030 roku (wersja do
stawionych w tabeli 2.) wraz z wartosciami dla Polski dla wybranych lat. Eigsli%l;g%h 2102024
roku) dostepny jest

Jednak taka metodologia, mimo uwzglednienia réznych wymiaréw ubdstwa energe- tutaj.

tycznego, nie jest optymalna na poziomie krajowym. Uproszczona srednia wskaznikow
o roznym wplywie na sytuacje energetyczng gospodarstw moze prowadzi¢ do mylnych
wnioskow. Przyktadowo, poprawa wskaznika moze wynika¢ ze spadku ogdlnego ubé-
stwa w spoteczenstwie, nawet jesli liczba oséb zagrozonych ubdstwem energetycznym
pozostanie taka sama. Taka uproszczona miara utrudnia identyfikacje przyczyn zmian
sytuacji i ocene skutecznos$ci dziatan zaplanowanych w ramach Planu w reakcji na bie-
zgcg sytuacje.

Dodatkowo metodologia aKPEiK nie uwzglednia wzrostu cen energii w stosunku do do-
chodow, co byto zauwazalne podczas kryzysu energetycznego w 2022 roku. Wykorzysty-
wany w aKPEiK wskaznik Unikania Zalegtosci w Rachunkach w Polsce od lat jest niski,
co ogranicza jego uzyteczno$¢ w analizie. Nie odzwierciedla on tez specyfiki indywidu-
alnego ogrzewania weglem. Ponadto, jak podkreslamy na wstepie - dane ankietowe np.
w zakresie niezdolno$ci utrzymania odpowiedniej temperatury pomieszczen, mogg za-
nizac skale problemu ubdstwa energetycznego.

Alternatywg jest wskaznik: Wysokie Koszty, Niskie Dochody (WKND), ktory lepiej od-
zwierciedla polskie realia. Z jednej strony WKND uwzglednia wysoki udziat dochodu
rozporzgdzalnego przeznaczanego na potrzeby energetyczne oraz zmiany cen ener-
gii. Z drugiej strony, pozwala wykluczy¢ osoby zamozne z grupy zagrozonych ubo-
stwem energetycznym. Ponadto wskaznik ten pozwala zidentyfikowa¢ wzrost kosztow
po wdrozeniu systemu ETS2. Warto pamietac, ze wptyw ETS2 bedzie takze wypadko-
w3g czynnikéw pozaekonomicznych, np. niskiej efektywnosci energetycznej budynku lub
wykorzystania wegla do ogrzewania.

Jak pokazujg dane (tabela 2. i rysunek 1.), wskaznik WKND cechuje si¢ mniejszg zmien-
noscig (co wskazuje na wiekszg odpornos¢ na niestrukturalne czynniki) i uwzglednia
wiekszg liczbe gospodarstw domowych (z wyjatkiem 2015 roku). Dzieki temu wigze sie
z mniejszym ryzykiem pominiecia przy identyfikacji oséb szczego6lnie narazonych na
skutki wdrozenia systemu ETS2.
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https://www.gov.pl/web/klimat/projekt-krajowego-planu-w-dziedzinie-energii-i-klimatu-do-2030-r--wersja-do-konsultacji-publicznych-z-102024-r
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Tab. 2. Wartosci wskaznika WKND i sredniej z czterech wskaznikow z projektu aKPEiK
dla Polski.

Wskaznik Wskaznik

Wysokie Koszty, Niskie Dochody 10,3% 9.4% 9.3% 10,1% 10,3% | 10,47%

Srednia 4 Niezdolno$¢ utrzymania 750% | 510% | 4,20% | 3,20% | 3,20% | 490%
wskaznikéw odpowiedniej temperatury
(aKPEiK) pomieszczen [ilc_mdes01]

Zalegtos¢ w rachunkach 920% | 6,30% | 580% | 470% | 520% | 4,50%

za energie [ilc_mdes07]

Catkowita liczba ludnosci 11,90% | 11,6% | 10,80% 6% 590%* | 5,80%*
mieszkajgca w mieszkaniu
z przeciekajgcym dachem,
zawilgoconymi $cianami,
podtogami i fundamentami lub
przegnitymi okienicami lub
podtogq [ilc_mdhod01]

Wskaznik zagrozenia ubdstwem 17,60% | 14,80% | 15,40% | 14,80% | 14,80% | 13,70%
[ilc_lio2]

Srednia arytmetyczna 11,55% | 6,55% | 9,05% 718% 7.23% | 7,20%

*dla wartosci wskaznika [ilc_mdhod01] w 2021 2022 roku wobec braku danych w Eurostat
przyjeto interpolacje liniowq pomiedzy jego wartosciami dla Polski dla lat 2020 (6%) i 2023 (5,7%).

Zrédto: Opracowanie wtasne na bazie Eurostat | GUS (,Zuzycie energii w gospodarstwach domowych
- szacunki danych za 2022 rok”).

Rys. 1. Porownanie wskaznika WKND i sredniej z czterech wskaznikow z aKPEiK
dla Polski.

bkl

2015 2018 2019 2020 2021 2022

12%

1%

10%

9%

8%

7%

6%

5%

B wysokie koszty, Niskie Dochody (LIHC) B $rednia 4 wskaznikéw (aKPEiK)

Zrédto: Opracowanie wtasne na bazie Eurostat i GUS
(,Zuzycie energii w gospodarstwach domowych - szacunki danych za rok 2022").
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Charakterystyka zjawiska ubostwa energetycznego w Polsce
— wyzwania i beneficjenci

Wedtug zrodta ciepta i dostepu do infrastruktury

Bardzo istotnym kryterium z perspektywy walki z ubéstwem energetycznym i projek-
towania instrumentéw ostonowych w kontekscie wdrazania ETS2 jest wykorzystywane
zrodto ciepta. Jak podkreslat Instytut Badan Strukturalnych (IBS) w 2022 roku, 380 tys.
z 1,3 mln gospodarstw domowych zmagajgcych sie z ubdstwem energetycznym wykorzy-
stywato piece opatowe na wegiel lub drewno.

Raport wskazuje, ze popularyzacja podlgczen do sieci cieptowniczej ogranicza skale zja-
wiska. Przyktadem sg Tychy i Ruda Slgska, gdzie odsetek ubogich energetycznie wyno-
sit 26% wsrod mieszkancéw ogrzewajgcych gospodarstwo indywidualnie. Podczas gdy

wsrdd korzystajgcych z sieci cieptowniczej byto to jedynie 7%°. Podobne badanie prze- 1%/'§§2V0V3r£?§pm2;t
prowadzono dwa lata temu na poziomie gmin w wojewddztwie matopolskim. Tam wsrod tutaj.

ubogich energetycznie az 53% ogrzewato gospodarstwo indywidualnie, 45% korzystato

z sieci gazowej, a tylko 2% byto podtgczonych do sieci cieptowniczej®. 16 Raport z gmin

wojewodztwa
. . . matopolskiego
Wedtug stanu i rodzaju budownictwa dostepny jest tutaj.

Nalezy pamietac, ze ubostwo energetyczne nie wynika jedynie z niskich dochodéw. Jak
podkreslat w 2016 roku IBS, az 2,1 mln oséb byto ubogich energetycznie, pomimo znajdo-
wania sie powyzej progu ubostwa dochodowego. Raport wskazuje, ze mieszkancy doméw
jednorodzinnych byli szczegdlnie narazeni — stanowili az 75% ubogich energetycznie.

Innym kryterium, ktére nalezy wzig¢ pod uwage w identyfikowaniu potencjalnych bene-

ficjentéw SFK, jest wiek budynkéw. Wedtug IBS, 40% ubogich energetycznie mieszkan-

c6w budynkow wielorodzinnych zamieszkuje przedwojenne kamienice'. Z kolei raport 17 Infografika 1BS
WiseEuropa pokazuje, ze niezaleznie od przyjetego wskaznika ubdstwa energetycznego, prezentujqca

. . 1. przytoczone dane
jego skala wzrasta wraz z wiekiem budynku'®. znajduje sie tutaj.

18 Raport WiseEuropa

Wedtug innych badan IBS z 2022 roku szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na mieszkancow dostepny jest tuta.

budynkdéw komunalnych. Prawie potowa tej grupy mieszka w budynkach sprzed II woj-
ny Swiatowej, o niskiej charakterystyce energetycznej (ponad 12% jest zawilgoconych).
Trzykrotnie cze$ciej spotyka sie tam piece na opal niz wynosi $rednia dla Polski (26%
ogrzewa sie piecami na opal).

Problemy z ogrzewaniem lokali komunalnych sg powigzane z niskimi dochodami. Ponad
dwie trzecie ich mieszkaricow (67%) zarabia ponizej mediany (dane z 2020 roku), a 37%
nalezato do najbiedniejszej grupy. Gtéwng przyczyng ztego stanu budynkéw komunal-

nych jest wedtug IBS niedofinansowanie gminnej polityki mieszkaniowej*. 19 IBS Policy Paper
02/2022 jest dostepny

Wedtug kryterium geograficznego el

Z danych IBS z 2016 roku wynika, ze az % os6b ubogich energetycznie mieszkato na

obszarach wiejskich lub w matych miastach. Jednoczesnie 20% mieszkancéw wsi byto

narazonych na to zjawisko?°. Krajowy O$rodek Bilansowania i Zarzgdzania Emisja- 20 Infografika 1BS

mi (KOBiZE) podkresla, Ze mieszkancy stabiej zaludnionych wiekszg cze$¢ swoich do- E[ij?géig"fg’done

chodéw na ogrzewanie niz mieszkaricy miast?'. Na wsiach znacznie wiecej os6b wydaje znajduje sie tutay.

duzg czes¢ wynagrodzenia na paliwa state, takie jak wegiel, ktéry w ramach ETS2 zosta- 21 Raport GO250

nie obarczony dodatkowymi kosztami. W miastach natomiast najwieksze wydatki doty- EgtBOi?Et_"éigs'P'B'

czg energii elektrycznej i ciepta systemowego, na ktore ETS2 nie wptywie bezposrednio dostepny jest tutaj.

(z wyjatkiem ciepta dostarczanego przez mate cieptownie).
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https://ibs.org.pl/wp-content/uploads/2022/12/Jak-poprawic-jakosc-zycia-osob-ubogich-energetycznie.pdf
https://powietrze.malopolska.pl/baza/raport-z-analizy-problemu-ubostwa-energetycznego-w-gminach-wojewodztwa-malopolskiego/#:~:text=G%C5%82%C3%B3wnym%20celem%20metodologii%20by%C5%82o
https://ibs.org.pl/wp-content/uploads/2018/03/IBS_ubostwo_energetyczne_infografika_20.pdf#:~:text=Charakterystyka%20grupy%20ubogich
https://wise-europa.eu/2024/03/07/raport-krajowy/
https://ibs.org.pl/wp-content/uploads/2022/12/Policy_Paper_02_2022_PL.pdf
https://ibs.org.pl/wp-content/uploads/2018/03/IBS_ubostwo_energetyczne_infografika_20.pdf#:~:text=Charakterystyka%20grupy%20ubogich
https://www.kobize.pl/pl/article/publikacja-go250-klimat-spoleczenstwo-gospodarka/id/2557/go250-klimat-spoleczenstwo-gospodarka-numer-4-2023
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Innym sposobem analizy ubdstwa energetycznego jest podzial wedtug wojewodztw. We-
dtug wskaznika WKND najtrudniejsza sytuacja wystepuje w wojewddztwie opolskim, lu-
belskim i wielkopolskim (patrz rys. 2). Warto jednak zaznaczy¢, ze wyniki r6znig sie
w zalezno$ci od przyjetego wskaznika ubdstwa energetycznego.

Rys. 2. Regionalne zréznicowanie skali zjawiska ubéstwa energetycznego w 2020 roku
wedtug wartosci wskaznika WKND.

15,78% 5,87%

Zrédto: Dane GUS,
ktore stanowiq
11,75% uzupetnienie
publikacji

,Zuzycie energii

w gospodarstwach
domowych".

Wedtug grupy ludnosci (wiek, pte¢, dochody, stan zdrowia)

Ubdstwo energetyczne w duzej mierze zalezy od poziomu dochodéw danego gospodar-
stwa domowego. Raport WiseEuropa wskazuje, ze najtrudniejsza sytuacja dotyczy (2M,
10% i WKND) 1. i 2. grupie decylowej. Wsrdd 10% najgorzej zarabiajacych odsetek oséb

ubogich energetycznych wynosi od 30 do ponad 40%?22. 22 Raport WiseEuropa
dostepny jest tutaj.

Kobiety samotnie prowadzacych gospodarstwa domowe to kolejna grupa szczegolnie na-
razona na ubdstwo energetyczne. Wedtug raportu IBS w 2021 roku takie gospodarstwa
stanowity nawet 23% gospodarstw zmagajgcych sie z tym problemem (350 tys.), pod-
czas gdy gospodarstwa prowadzone przez samotnych mezczyzn stanowity jedynie 6%
(80 tys.). Przyczyny tego zréznicowania zidentyfikowane przez IBS to m.in.: nizsze eme-
rytury, dtuzsza srednia dtugos¢ zycia, luka ptacowa wynikajgca z czestszej opieki nad
bliskimi, a takze wieksza wrazliwo$¢ na dyskomfort termiczny, w tym preferencja wyz-

szej temperatury zimg?:. 23 IBS Research
Report 01/2023

Wiek, zdrowie i status zawodowy to kolejne wazne kryteria. W 2016 roku 25% 0s6b ubo- dostepna jest tutaj.

gich energetycznych stanowili emeryci i renci$ci?*. Raport WiseEuropa z 2024 roku po- 24 '”fogrqﬁkO IBS
twierdza te obserwacje — obecnie odsetek ten waha sie od 18% do 30%. g[jjfgcigqu’dm

jduje sie tutaj.
Kolejnymi grupami sg osoby utrzymujgce sie z niezarobkowych zrédet (15-28%), rolnicy enajcte sie Tt

(10-18%), a takze osoby przewlekle chore?. 25 Raport WiseEuropa
dostepny jest tutaj.
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Whioski dla Planu spoteczno-klimatycznego — ubéstwo energetyczne

1. Ubostwo energetyczne to zjawisko wielowymiarowe, ktérego przyczyny nie ograniczajq
sie jedynie do niskich dochodow. Istotne znaczenie majq takze wysokie koszty energii
oraz niska efektywno$¢ energetyczna budynku. Dlatego definicja i wskazniki mierzenia
skali tego zjawiska powinny uwzgledniaé rézne aspekty.

2. Metodologia $redniej z czterech wskaznikéw, zaproponowana w projekcie aktualizacji
Krajowego Planu w dziedzinie Energii i Klimatu, nie przystaje do polskich realiow. Jej
gtéwne ograniczenia to:
= uproszczenie wynikajgce z usrednienia wynikow;
= nadmierne uzaleznienie od wynikow ankietowych;
= nieuwzglednienie poziomu wydatkéw na cele energetyczne.

3. Za najbardziej odpowiedni punkt wyjscia mozna uzna¢ wskaznik Wysokie Koszty, Niskie
Dochody. Uwzglednia on udziat dochodu rozporzgdzalnego przeznaczanego na potrzeby
energetyczne, co pozwala wykluczy¢ osoby zamozne z grupy beneficjentow. WKND
umozliwia rowniez lepsze zidentyfikowanie wzrostu kosztow wynikajgcych z wdrozenia
systemu ETS2. Jego skutki bedq przy tym odczuwalne takze ze wzgledu na czynniki
pozaekonomiczne, takie jak niska efektywnos¢ energetyczna budynku lub wykorzystanie
wegla do ogrzewania.

4. Na ubéstwo energetyczne szczegolnie narazeni sq:
= mieszkancy starych budynkow o niskiej efektywnosci energetycznej;
= osoby z obszaréw bez dostepu do sieci cieptowniczej, gdzie dominuje ogrzewanie
weglem;
= mieszkancy domow jednorodzinnych;
= |okatorzy budynkéw komunalnych.

5. Projektujgc instrumenty wsparcia, nalezy wiec zwroci¢ uwage na te czynniki oraz
szczegolnie wrazliwe grupy, takie jak:
= kobiety samotnie prowadzgce gospodarstwo domowe,
emeryci i rencisci,

|}
= rolnicy,
= osoby utrzymujgcych sie z niezarobkowych zrédet.

2.1.2. Ubostwo transportowe

Obowiqgzujgce unijne definicje

Rozporzgdzenie (UE) 2023/955 w sprawie ustanowienia Spotecznego Funduszu Klima-
tycznego definiuje pojecia ,ubdstwa transportowego” oraz ,uzytkownikéw transportu
znajdujgcych sie w trudnej sytuacji”. Zgodnie z art. 1:

= ,Ubé4stwo transportowe” oznacza niezdolno$¢ osob i gospodarstw domowych
do pokrycia kosztéw transportu prywatnego lub publicznego lub trudnosci
w tym zakresie lub brak dostepu lub ograniczony dostep dla tych oséb lub go-
spodarstw domowych do transportu niezbednego, by mieli oni dostep do pod-
stawowych ustug i czynnosci spoteczno-gospodarczych, z uwzglednieniem
kontekstu krajowego i przestrzennego.

= ,,Uzytkownicy transportu znajdujgcy sie w trudnej sytuacji” oznaczajg oso-
by i gospodarstwa domowe dotkniete ubdstwem transportowym, ale réwniez
osoby i gospodarstwa domowe, w tym te o niskich i nizszych §rednich docho-
dach, ktore w znacznym stopniu odczuwajg wptyw, jaki wtgczenie emisji gazow
cieplarnianych z sektora budynkow w zakres stosowania dyrektywy 2003/87/
WE wywiera na ceny, i nie majg $rodkéw na zakup pojazdéw bezemisyjnych
i niskoemisyjnych lub na przejscie na alternatywne zréwnowazone rodzaje
transportu, w tym transport publiczny.
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Tak szerokie rozumienie zjawiska umozliwia paiistwom cztonkowskim uwzglednienie
krajowych kontekstow w ustalaniu definicji i jej szczegétowych kryteriow.

Uboéstwo transportowe w polskich dokumentach

Po raz pierwszy w polskich dokumentach strategicznych ubdstwo transportowe zde-
finiowano w projekcie aktualizacji Krajowego Planu w dziedzinie Energii i Klimatu do
2030 roku (aKPEiK), opublikowanym w pazdzierniku 2024 roku:

= ,Ubdstwo transportowe oznacza trudnosci, jakie napotykajg osoby i gospodar-
stwa domowe w dostepie do prywatnego lub publicznego transportu, co skutku-
je ograniczeniami w korzystaniu z podstawowych ustug i uczestnictwie w zyciu
spoteczno-gospodarczym”.?®

W Polsce zjawisko to jest zwigzane gtéwnie z deficytem infrastruktury transportowej
i ograniczong ofertg transportu publicznego. Brak dostepu do transportu publiczne-
go — odczuwalny najczesciej wsréd mieszkancéw obszaréw wiejskich i matych miast —
uzaleznia od samochodéw osobowych. Moze to prowadzi¢ do wykluczenia spotecznego.
Dlatego za gtéwny cel uznano ,zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej dla mieszkan-
céw Polski”.

Roznice w podejsciu

Podejscie przedstawione w aKPEiK ktadzie wiekszy nacisk na wykluczenie transportowe
wynikajgce z braku dostepnosci transportu publicznego. Mniej niz w przypadku defini-
¢ji unijnej akcentuje sie tam kwestie ekonomiczne. W efekcie taka definicja moze pomijac
osoby zagrozone ubdstwem transportowym, ktérych dochody nie pozwalajg na korzy-
stanie z transportu publicznego, nawet jesli jest on dostepny.

Cho¢ w Polsce brak potgczen autobusowych i kolejowych jest wiekszym problemem niz
ceny biletéw, to przy opracowaniu definicji w Planie spoteczno-klimatycznym zgodnymi
z unijnymi wytycznymi warto uwzgledni¢ rowniez aspekt przystepnosci cenowej.

W polskich dokumentach brakuje jednak miar pozwalajgcych okresli¢ skale ub6stwa
transportowego. To istotna luka, ktérg nalezy uwzgledni¢ przy opracowywaniu Planu
spoteczno-klimatycznego. Wprowadzenie odpowiednich wskaznikow oraz bardziej kom-
pleksowej definicji moze pomdc w skuteczniejszym adresowaniu tego problemu.

Definicje — ubdstwo a wykluczenie transportowe

Zjawisko ubdstwa i wykluczenia transportowego przyciggaja uwage naukowcow oraz
ekspertdw sektora pozarzgdowego. Mimo to, liczba kompleksowych badan na ten temat
pozostaje ograniczona. W polskich dokumentach strategicznych, to wtasnie pojecie ,wy-
kluczenia transportowego” pojawia sie czesciej (na ogét bez precyzyjnej definicji).

W literaturze miedzynarodowej dominuje pojecie ubdstwa transportowego, podczas
gdy w polskich dokumentach strategicznych czesciej pojawia sie termin wykluczenia
transportowego — zazwyczaj bez precyzyjnej definicji. Warto zauwazyc¢, ze w literaturze
anglojezycznej stosuje sie okreslenie ,wykluczenia zwigzanego z transportem” (trans-
port related exclusion®’), ktore lepiej oddaje role transportu jako srodka umozliwiajgcego
zaspokojenie podstawowych potrzeb, a nie celu samego w sobie.

= Ubdstwo transportowe koncentruje sie wiec na ekonomicznych ograniczeniach
uzytkowania transportu.

=  Wykluczenie transportowe obejmuje takze przyczyny pozaekonomiczne, takie
jak brak fizycznej dostepnosci transportu czy wiek i stan zdrowia uzytkownika.
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27 Publikacja CORDIS
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W kontekscie wdrazania rozporzgdzenia 2023/955 oraz prac nad Planem spoteczno-kli-
matycznym w Polsce, w tym opracowaniu konsekwentnie stosowany bedzie termin ub6-
stwo transportowe, ktory — zgodnie z definicjg unijng — uwzglednia takze wykluczenie
transportowe.

Kluczowe aspekty ubéstwa transportowego

Przy opracowywaniu wskaznikéw i badaniu skali zjawiska w Planie spoteczno-klima-
tycznym warto wzigé pod uwage definicje ubdstwa transportowego zaproponowang
przez zespét pod kierownictwem prof. Karen Lucas, ktora podkresla cztery jego gtow-
ne wymiary:

= Przystepnos¢ cenowa transportu (transport affordability)

O Niedostateczna wielkos¢ budzetu uzytkownika na pokrycie kosztéw trans-
portu prywatnego (w tym kosztow paliwa) lub publicznego.

O Wydatki na transport mogg prowadzi¢ do rezygnacji z innych podstawo-

wych potrzeb, takich jak zakup zywnosci czy lekéw. 28 28 Publikacja
autorstwa prof. Karen
= Brak mobilnosci (mobility poverty) ;fectc’ustgjt al. znajduje

O Brak dostepnych opcji transportu, wynikajgca z biedy (i coraz bardziej jg
pogtebiajgca), a takze z niedoinwestowania infrastruktury.

O Przy czym sam rozwdj infrastruktury transportowej nie gwarantuje roz-
wigzania problemu. Mozliwy jest bowiem scenariusz, w ktérym rozwijana
infrastruktura jest zbyt droga dla os6b ubogich.

= Brak dostepu do aktywnosci (accessibility poverty)

O Trudno$¢ w dotarciu do kluczowych miejsc (np. pracy, sklepu i placowki me-
dycznej lub urzedu) w rozsadnym czasie i przy akceptowalnych kosztach.

= Narazenie na efekty zewnetrzne (exposure to transport externalities)

O Wysokie narazenie na zanieczyszczenie powietrza, hatas czy ryzyko wy-

padku.? 29 Publikacja
autorstwa prof. Karen
Lucas et al. znajduje

Podobne podejscie zaprezentowano w raporcie Transport poverty. A systematic literatu- sie tutal]

re review in Europe, opracowanym przez Wspo6lne Centrum Badawcze Komisji Europej-
skiej. W publikacji wskazano, ze ubdstwo transportowe moze ograniczac udziat w zyciu
spoteczno-gospodarczym, prowadzi¢ do barier rozwojowych, a nawet skutkowac ub6-
stwem, wykluczeniem i pogorszeniem stanu zdrowia. Problem moze przy tym dotkng¢
kazdego, niezaleznie od cech indywidualnych, takich jak status spoteczno-ekonomiczny.
Kluczowym czynnikiem sprzyjajgcym jego nasileniu jest brak dostepu do bezpiecznych
i przystepnych cenowo ustug transportowych w godzinach pracy, przy zapewnieniu od-
powiedniej czestotliwosci i czasu przejazdu (tzw. ubdstwo czasowe). Istotnym aspektem
zjawiska jest rowniez poziom wydatkow, ktory moze ogranicza¢ dochdd rozporzadzalny
do poziomu oficjalnej granicy ubdstwa lub ponizej.

Powyzsze definicje ubdstwa transportowego uwzgledniajg przynajmniej niektére po-
zaekonomiczne ograniczenia dostepu do transportu, takie jak dostepnos¢ geograficzna
i komfort uzytkowania. Na realny dostep jednostki do transportu wpltywajg jednak nie
tylko czynniki stricte ekonomiczne, ale rowniez kondycja osobista (wiek, pte¢ czy stan
zdrowia) oraz uwarunkowania gospodarcze spotecznosci, w jakiej funkcjonuje dana oso-
ba. Przy opracowaniu Planu spoteczno-klimatycznego nalezy zastosowa¢ szerokie po-
dejscie do ubdstwa transportowego, uwzgledniajgc takze pozaekonomiczne przyczyny
ograniczonego dostepu do transportu, w tym transportu publicznego.
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Transport a mobilnos¢

W analizach dotyczgcych definicji ubéstwa transportowego oraz wskaznikéw stuzgcych
do jego pomiaru istotne jest uwzglednienie szerszej perspektywy celéw podrozy Pola-
kéw. Transport to proces przemieszczania 0osob lub towaréw w czasie i przestrzeni z wy-
korzystaniem odpowiednich §rodkéw technicznych. Zalicza sie do potrzeb wtérnych
cztowieka i gospodarki — sam w sobie nie zaspokaja konkretnej potrzeby, lecz umozliwia
dostep do rozproszonych w przestrzeni Srodkéw zaspokajania potrzeb i zwieksza wartos¢
débr przez przeniesienie ich tam, gdzie sg potrzebne.

W ostatnich latach, w kontekscie polityki transportowej, rosngcg popularnoscig cieszy
sie pojecie mobilno$ci. Mobilno$¢ zaktada, ze zanim zostanie zorganizowany transport
z danej miejscowosci do miejsca swiadczenia konkretnej ustugi, nalezy rozwazy¢ moz-
liwo$¢ zapewnienia tej ustugi lokalnie. Paradoksalnie wiec ,proste” zapewnienie trans-
portu nie zawsze bedzie najwlasciwszym sposobem redukcji ubéstwa transportowego,
o ile nie zostang zaadresowane pozostate przyczyny problemu. Dlatego ograniczenie
skali ubdstwa transportowego powinno by¢ integralng czescig nie tylko planowania
przestrzennego, ale takze strategii walki z ubéstwem jako takim oraz z wykluczeniem
transportowym>°. 30 Publikacja
autorstwa prof. Karen

.. . Lucas et al. znajduje
Wskaznik ubéstwa transportowego sie tutaj.

Definicje ub6stwa transportowego, wskazane w aKPEiK czy rozporzadzeniu 2023/955,
nie precyzujg rekomendowanego wskaznika pomiaru tego zjawiska. Wskazujg jedynie na
dostepnosc transportu jako kluczowy miernik. Cho¢ dostepnos¢ jest istotnym aspektem,
to w Planie nalezy uwazgledni¢ takze komponent dochodowy lub wydatkowy. Dzieki
temu mozna byloby okresli¢, czy transport jest w Polsce przystepny cenowo oraz zbadac
potencjalny wzrost kosztéw zwigzany z ETS2.

W raporcie Komisji Europejskiej Transport poverty: definitions, indicators, determinants,

and mitigation strategies®' analitycy jako pomocne wymieniajg unijne wskazniki: 31 Raport KE dostepny

jest tutaj.
= Obszar dostepnosci

O liczba wlascicieli aut, ktérzy dodatkowo sg w niekorzystnej sytuacji mate-
rialnej i spotecznej (na bazie badania EU-SILC);

o przystanek zbyt oddalony” (na bazie badania EU-SILC);

O ,bardzo trudny” dostep do transportu publicznego (na bazie badania EQLS
z 2016 roku Eurofound);

O ,utrudniony dostep do transportu publicznego dla 0séb o ograniczonej mo-
bilnosci” (na bazie badania EU-SILC z 2014 roku);

O ,podréz do pracy dtuzsza w jedng strone powyzej 30 minut” (na bazie LFS
2019);

= Obszar przystepnosci cenowej
O  wymuszony brak samochodu” (na bazie badania EU-SILC);
O zbyt drogi transport publiczny” (na bazie badania EU-SILC);
O ,wydatki na transport powyzej 6% catkowitych wydatkéw” (badanie HBS);

O 2M - udziat wydatkéw na transport powyzej podwdjnej krajowej mediany
(badanie HBS).
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Artykut E. Alonso-Epelde, X. Garcia-Muros i M. Gonzalez-Eguino jako przydatne dla de-
cydentéw wskazniki mierzenia zjawiska wymienia:

= 10% - wydatki na transport powyzej 10% dochodu rozporzgdzalnego;
= 2M - wydatki na transport powyzej dwukrotnosci mediany w spoteczenstwie;

=  Wysokie Koszty Niskie Dochody (WKND) — wydatki na transport wyzsze od
mediany, po ktérych poniesieniu dochdd rozporzgdzalny jest ponizej granicy
ubdstwa (60% mediany);

= Vulnerable Transport User (VTU) — wydatki na transport sg dwukrotnie wyzsze
od mediany przy dochodzie gospodarstwa domowego i wydatkach na transport
publiczny nizszym od mediany (autorzy jako wskaznik dostepnosci transportu
publicznego przyijeli poziom wydatkdéw, zaktadajgc, ze mate wydatki wigzg sie

z brakiem dostepnosci lub nieadekwatnosci do potrzeb transportowych)®. 32 Publikacja E.
Alonso-Epelde, X.
Garcia-Muros, M.

Inne propozycje wymieniono w raporcie Wspdlnego Centrum Badawczego Komisji Eu- Gonzlez-Eguino

ropejskiej. Uwzgledniono tam m.in. miary subiektywne na podstawie Europejskiego ba- dostepna jest tutaj.
dania warunkdéw zycia ludnosci (EU-SILC), w ktérych pytano o mozliwosci ponoszenia
kosztéw transportu indywidualnego lub publicznego®®. 33 Publikacja JRC

dostepna jest tutaj.
Powyzej wymienione wydatkowe wskazniki, ktére sg takze popularne w obszarze ub6-
stwa energetycznego, posiadaja podobne cechy do tych opisanych w poprzedniej czesci
dotyczgcej sektora budynkow. Miary oparte tylko na ankietach sg wrazliwe na subiek-
tywne i nieporownywalne odczucia respondentéw. Ponownie, wskaznik 10% i 2M nie
bierze pod uwage oséb wydajgcych na transport wiecej ze wzgledu na swoje preferencje,
co prowadzi do btednego kwalifikowania oséb zamoznych do kategorii ubogich trans-
portowo. Szczegdlnie jest to istotne w krajowym wymiarze polityki transportowej, po-

niewaz w Polsce udzial wydatkéw na transport wzrasta wraz z poziomem dochodéw®“. E" 'BStROe;fZOOrZC;
epor
Wskaznik 10% jest réwniez bardzo wrazliwy na zmiany cen paliw, co stanowi jego wade. dostepny jest tutaj.

Definicja powinna odnosi¢ sie do strukturalnego problemu ubdstwa transportowego,
a nie krotkoterminowej wrazliwosci na szoki cenowe. Z kolei VTU uwzglednia dostep-
nos¢ transportowa, ale podej$cie oparte wytgcznie na wydatkach jest uproszczeniem,
ktére ma na celu uzyskanie poréwnywalnych wynikéw w catej UE. Na poziomie krajo-
wym konieczne jest jednak stworzenie wskaznika lepiej odzwierciedlajgcego dostepnos¢
transportu publicznego, mniej wrazliwego na kwestie przystepnosci cenowej.

Identyfikacja ubdstwa transportowego powinna uwzglednia¢ zaréwno dostepnos¢, jak
i przystepnos¢ cenowg transportu. W przeciwienstwie do ubdstwa energetycznego, na-
lezy zwracac¢ wiekszg uwage na charakter przestrzenny zjawiska, poniewaz dostepnos¢
transportu publicznego ma kluczowe znaczenie dla jego skali. Dlatego wsparcie powin-
no ptyng¢ gtéwnie do mieszkancéw obszaréw szczegdlnie zagrozonych.

Niestety, w sektorze transportu publicznego (zwtaszcza autobusowego, ktory jest wazny
w kontekscie wykluczenia transportowego), dostepnych danych jest mniej niz w sektorze
budynkéw. Utrudnia to badanie dostepnosci i wymaga pogtebionej diagnozy, uwzgled-
niajgcej obszary najbardziej dotkniete zjawiskiem. Warto rowniez przejrze¢ dostepne
dane dotyczgce dostepnosci transportu publicznego i rozwazy¢ ich uwzglednienie, aby
mocniej zawrze¢ w pomiarach problem uzaleznienia od indywidualnego transportu, kt6-
ry jest wazng sktadowg wykluczenia transportowego i barierg w zielonej transformacji

gospodarki®s. 35 IBS Research
Report 02/2023

Aby uwzgledni¢ wymiar przystepnos$ci cenowej (popytowy), mozna wykorzystac staty- dostepny jest tutaj.
styki dochodu rozporzgdzalnego na poziomie subregionalnym lub miare WKND. WKND
pozwala uwzgledni¢ wzrost kosztéw i wykluczy¢ osoby stosunkowo zamozne. Na zna-

czenie WKND w mierzeniu ubdstwa transportowego wskazuje réwniez Instytut Badan
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Strukturalnych. W sierpniu 2022 roku wedtug IBS wskaznik ten wynosit 9% dla catego
spoteczeristwa, a na obszarach wiejskich — az 13%.

Charakterystyka zjawiska ubostwa transportowego w Polsce
— wyzwania i beneficjenci

Wedtug charakteru beneficjentow
— gospodarstwa domowe czy jednostki?

Inaczej niz w przypadku pomiaru dochodu, poziom ubéstwa transportowego moze roz-
nic sie znaczgco miedzy cztonkami tego samego gospodarstwa domowego. W ramach
jednego gospodarstwa potrzeby i dostepne opcje transportowe jego cztonkow mogg sie
istotnie r6znic¢. Na przyktad dzieci w wieku szkolnym mogg mie¢ dostep do transportu
szkolnego, a mtodziez licealna czy studenci mogg zmagac sie z brakiem §rodkéw na sa-
mochdd.

Rozporzadzenie 2023/955 wskazuje jednak w tej kwestii na przyjecie jako wskaznika ma-
powania poziomu ubdstwa i realizacji celow redukcyjnych gospodarstw domowych. Co
istotne, w rozporzgdzeniu uwzgledniono dwie kategorie: ,,uzytkownikow transportu
w trudnej sytuacji” oraz i ,gospodarstwa domowe dotkniete ubdstwem transportowym”.
W praktyce jednak réznice miedzy tymi kategoriami sg zatarte, mimo ze pierwotne defi-
nicje sugerujg osobne traktowanie osob i gospodarstw domowych.

Wedtug srodka transportu
— kierowcy i uzytkownicy transportu publicznego

Posiadanie samochodu nie eliminuje wszystkich aspektéw ubdéstwa transportowego.
Kierowcy nadal moga by¢ narazeni na: wysokie ceny paliwa i koszty eksploatacji, moto-
ryzacje wymuszong, w ktérej uzytkownicy nie majg alternatywy dla posiadania i eksplo-
atacji samochodu, niski poziom bezpieczeristwa i dyskomfort wynikajacy ze zlego stanu
drog, wielogodzinne, wyczerpujgce przejazdy, koszty zdrowotne zwigzane z eksploatacjg
starszych modeli aut oraz zagrozenia wynikajgce z niedostatecznej infrastruktury pie-
szej i rowerowej (wieksze ryzyko wypadku i odpowiedzialno$ci).

Kierowcy zazwyczaj ponosza najwieksze koszty finansowe zwigzane z transportem. We-
dtug badan Santander Consumer Multirent, az 59% badanych wydaje na utrzymanie sa-
mochodu do 12 tys. zt rocznie. Koszty eksploatacji starszych, uzywanych samochodéw sg
jednak proporcjonalnie wyzsze niz nowych aut, co dotyka szczegdlnie osoby o nizszych
dochodach. Wieksza awaryjnos¢ takich uzywanych pojazdéw, wynikajgca z ich wieku
i stanu technicznego, motywujg wiascicieli do czestszej wymiany auta3®.

Z perspektywy procesu sprawiedliwej, zielonej transformacji pozadane jest ograniczenie
potrzeby wymiany pojazdu poprzez przekonanie obywateli do czestszego korzystania
z transportu publicznego. Jednak w wielu miejscach Polski jest to utrudnione — wedtug
danych Instytutu Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN ok. 10,5 tys. sotectw (26% w skali kraju)
nie ma zadnego dostepu do transportu publicznego®’. Badania Multiconsult wykazaty, ze
najgorzej stan komunikacji publicznej w swojej okolicy oceniali mieszkaricy wojewodztw
Swietokrzyskiego, opolskiego i lubuskiego®®.

W miejscach, gdzie brakuje bezposrednich potgczen transportem zbiorowym, osoby nie-
zmotoryzowane sg zdane na pomoc sgsiadow, znajomych lub cztonkéw rodziny posia-
dajgcych samochody. Jednak nie kazdy moze liczy¢ na takg pomoc, a korzystanie z niej
czesto wymaga dostosowania sie do harmonogramu kierowcy, co nierzadko oznacza ca-
todzienne oczekiwanie na powrét.
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Przy prébie diagnozy sytuacji szczegélnie odczuwalny jest brak dostepnych i sp6jnych
cyfrowych danych o rozktadach jazdy na terenie catego kraju. Pomimo pojawiajgcych
sie od lat pomystéw, w Polsce wcigz nie stworzono zintegrowanego systemu wyszukiwa-
nia potgczen, do ktérego przewoznicy mieliby obowigzek przekazywac dane. Brak od-
powiednio zagregowanych informacji o potgczeniach, w potaczeniu z rozproszeniem
kompetencji i mnogoscig podmiotéw odpowiedzialnych za transport publiczny, powaz-
nie utrudnia synchronizacje i optymalizacje funkcjonowania tego sektora.

Mimo to, badania nad dostepnoscig 13dowg prowadzone przez IGIPZ PAN (na podsta-
wie dostepnych danych) i wykorzystane w raporcie TRACC z 2015 roku dajg ogdlny obraz
stanu transportu publicznego w zestawieniu z indywidualnym transportem samocho-
dowym. W przypadku czasu podrézy samochodem czas dojazdu do gtéwnego miasta
w regionie wynosit Srednio — 30 minut. Czas ten znaczgco sie wydtuzat (do 65 minut)
w przypadku korzystania z transportu publicznego. Podobnie niekorzystnie dla trans-
portu publicznego - zwlaszcza na obszarach potozonych z dala od duzych miast — wypa-
daty poréwnania dostepnosci ustug medycznych, edukacyjnych oraz miejsc pracy.

Rys. 3. Porownanie dostepnosci centrow regionalnych za posrednictwem:
transportu publicznego (po lewej) i samochodu (po prawej).

Poland Case Study
Travel time by public transport
to next regional centre

Poland Case Study
Travel time by car
to next regional centre

I 0 - 10 min I 0 - 10 min
B 11 - 20 min B 11 - 20 min
B 21 - 30 min B 21 - 30 min
B 31 - 40 min B 31 - 40 min
I 41 - 50 min I 41 - 50 min
[ 51 - 60 min [ 51 - 60 min
[ 61-70 min [0 61-70 min
71— 80 min 71— 80 min
81— 100 min 81— 97 min
101 — 230 min

Zrédto: TRACC Transport Accessibility at Regional/Local Scale
and Patterns in Europe Applied Research, 2013/1/10 Final Report,
Version 06/02/2015, Volume 2, TRACC Scientific Report.*®
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W kontekscie identyfikacji ubostwa transportowego wsrod uzytkownikéw transportu
publicznego warto zwréci¢ uwage na oferte przejazdow autobusowych. W latach 1993-
2016 liczba potgczen autobusowych spadta o 50%, a liczba klientéw — az o 75%. W dru-
giej dekadzie XXI wieku zmniejszyta sie tez liczba linii autobusowych z 15 tysiecy w roku
2014 roku do 13 tysiecy w 2017 roku“’. Wedtug danych GUS, w latach 2016 - 2020 cat-
kowita dtugos¢ linii autobusowych w Polsce spadata o 1/3, z ponad 710 tys. km do ok.
480 tys. km. Przewaznie likwidowano potgczenia na obszarach matych miast i wsi.

W przypadku uzytkownikéw kolei sytuacja w Polsce rowniez nie poprawia sie zgodnie
z oczekiwaniami. Wedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego, catkowita dtugos¢
trakcji kolejowej w Polsce wynosita w 2023 roku prawie 20 tys. km. W poréwnaniu do
1989 roku (ok. 25 tys. km) stanowi to wyrazny ubytek. Srednia gestos¢ trakcji wynosi
w Polsce 6 km na 100 km? powierzchni kraju i znaczgco nie zmienita sie co najmniej od
2014 roku. Najwyzsza gesto$¢ wystepuje w wojewodztwie $lgskim (15 km/100 km?), a naj-
nizsza — w wojewodztwie podlaskim (4 km / 100 km?). Istotnymi ograniczeniami pol-
skiej infrastruktury kolejowej jest wcigz dos¢ liczne wystepowanie linii jednotorowych
(ok. 55% w 2023 roku) oraz niezelektryfikowanych (37%)“'.

Cho¢ wskazniki pracy przewozowej w segmencie pasazerskim wzrastajg (w styczniu 2012
roku polskie koleje przewiozty 23 mln pasazeréw i wykonaty prace przewozowg o warto-
Sci 1,43 mld pasazerokilometrow, a w styczniu 2023 roku byto to juz prawie 32 mln pa-
sazerow i 2 mld pasazerokilometréw*?), to ten wzrost odbywa sie w duzej mierze dzieki
modernizacji gtéwnych potgczen miedzy duzymi miastami, a nie rozbudowie potgczen
w glebi kraju. Ponadto liczba pasazeréw transportu kolejowego per capita w Polsce jest
niska na tle innych panistw UE — w 2023 roku wyniosta prawie 10 wobec $redniej unijnej
na poziomie ok. 1843,

Wedtug wieku — osoby starsze i mtodziez

Na ubéstwo transportowe szczegolnie narazone sg osoby z przeciwlegtych krancéw pi-
ramidy wiekowej, czyli mtodziez i osoby starsze. Osoby przed 18. rokiem zycia majg juz
rozwiniete potrzeby wymagajgce mobilnosci (edukacja, praca dorywcza, zycie spotecz-
ne itd.), ale nie mogg jeszcze posiadac prawa jazdy i zwykle nie sta¢ ich na zakup wtasne-
go samochodu.

Osoby starsze (po 65. roku zycia) ze wzgledu na stan zdrowia czesto do§wiadczajg zwiek-
szonego zapotrzebowania na ustugi publiczne (zwlaszcza medyczne) poza miejscem za-
mieszkania. Jak pisata Raczyniska-Butawa (2017), odnoszgc sie do badan prowadzonych
w Wielkiej Brytanii, seniorzy dotknieci ubéstwem transportowym zmuszeni sg rezygno-
wacé z mniej waznych destynacji podrézy (np. zwigzanych ze sportem, wypoczynkiem
czy odwiedzinami u rodziny) na rzecz podrézy niezbednych do zaspokojenia potrzeb
zyciowych (wizyty u lekarza czy zakupy spozywcze). Seniorzy nie posiadajg tez umie-
jetno$ci cyfrowych, co utrudnia im zakup biletéw czy ogranicza dostep do informacji
zwigzanej z transportem publicznym®““.

Drugg szczegllnie wrazliwg grupg jest mtodziez. Wedtug badania UNICEF Wykluczenie
transportowe dzieci i mtodziezy w Polsce, wykluczeniem transportowym zagrozona jest co
6. osoba w wieku do 12 do 19 lat. Gminy nie majg obowigzku organizowania bezptatne-
go dowozu dla uczniéw po zakoniczeniu szkoty podstawowej lub w przypadku oddalenia
placéwki oswiatowej o mniej niz trzy kilometry od miejsca zamieszkania. Jesli taki trans-
port jest jednak organizowany, to wielokrotnie godziny kursu autobuséw uzaleznione
sg od planu lekcji. Prowadzi to do sytuacji, w ktérej dojazd jest mozliwy tylko dwa razy
dziennie: rano i po potudniu. Uczniowie, ktérzy nie zdgzg na taki autobus, sg zmusze-
ni do powrotu do domu pieszo lub do rezygnacji z zaje¢ dodatkowych. W efekcie ich wy-
niki w nauce i jakos¢ zycia mogg by¢ stabsze w poréwnaniu do sytuacji ich rowiesnikow
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z lepiej skomunikowanych miejscowosci. Problem nasila sie w szkole ponadpodstawowej,
ktéra zwykle potozona jest dalej od miejsca zamieszkania ucznia. Dlatego wybor dalszej
Sciezki edukacji mogg determinowac nie zainteresowania, zdolnosci i wyniki, lecz ofer-
ta transportu publicznego. Na ten fakt wskazuje Komornicki w badaniach z 2019 roku“,
Ciechanski w monografii z 2023 roku“®, jak i UNICEF w przytoczonym juz raporcie. W tej
ostatniej publikacji wskazano, ze az 21% uczniéw wybratoby inng szkote $rednig, gdy-
by byt do niej autobus.

Powyzsza diagnoza sytuacji nie powinna prowadzi¢ do organizacji zamknietej ofer-
ty przewozowej dla wybranych grup (np. zamknietych przewozoéw szkolnych). Takie
rozwigzanie ograniczyloby efektywnos$¢ przewozoéw, ktére powinny by¢ dostepne dla
wszystkich zainteresowanych na trasie przejazdu.

Wedtug ptci, czynnikow spotecznych i stanu zdrowia

Cho¢ kobiety posiadajg ok. 40% wszystkich praw jazdy wydanych w Polsce, to ich udziat
wsrod uprawnionych jest znacznie nizszy w grupie wiekowej powyzej 65. roku zycia
(27%)“. Seniorki czesciej niz starsi mezczyzni nie korzystajg z samochodu pomimo po-
siadanych uprawnien. W szczego6lnie trudnej sytuacji sg wiec wdowy i bezdzietne senior-
ki, ktérych nie ma kto podwiez¢ do miejsca Swiadczenia ustug.

Grupa wykluczong sg réwniez samodzielni rodzice — tu takze dominujg kobiety wedtug
GUS samotne matki stanowig ok. 20% polskich rodzin (niemal 2 mln oséb), podczas gdy
samotni ojcowie to ok. 4%"2.

Niezaleznie od wieku i pici, ograniczenia zdrowotne wptywajgce na fizyczng mobilnos¢
moga uniemozliwia¢ korzystanie z samochodu czy autobusu, jesli nie jest on dostosowa-
ny do potrzeb takich os6b. W tym kontekscie wazne jest, by zadbac nie tylko o odpowied-
nie przystosowanie pojazdéw, ale réwniez infrastruktury przystankowej, informacyjnej
czy dystrybucji biletow.

Wedtug kryterium geograficznego — duze miasta a mniejsze osrodki

Mieszkanicy mniejszych miejscowosci regularnie podrézuja z miejsc zamieszkania do
wiekszych miast wojewddzkich w zwigzku z pracg, edukacja, leczeniem lub rozrywka.
Z danych Instytutu Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN wynika, Ze dojazd ze wsi do miasta wo-
jewddzkiego w 2019 roku trwat srednio ok. 70 minut, co oznacza skrécenie czasu podrozy
zaledwie o 10 minut w poréwnaniu do poczatku dekady“’. Okoto 26% sotectw nie miato
potaczenia transportem publicznym z siedzibg wlasnej gminy.

Decyzje o likwidacji lokalnych potgczen kolejowych oraz prywatyzacji linii autobusowych
dotyczg zwykle nierentownych potgczen prowincjonalnych, co wptywa na ludnos¢ ma-
tych miast i wsi. Wydatki na transport — indywidualny i zbiorowy — sg tam zazwyczaj
bardziej odczuwalne niz w duzych miastach. Mimo to, mieszkancy matych miast i wsirza-
dziej niz ludzie z metropolii postrzegajg sie jako osoby dotkniete ub6stwem (lub wyklu-
czeniem) transportowym, nawet jesli potrafig wskazac jego symptomy w swoim zyciu®°.

W wielu mniejszych miejscowosciach tabor nie jest dostosowany do potrzeb oséb z ogra-
niczeniami sprawnosci ruchowej, a ceny biletéw bywajg stosunkowo wysokie w poréw-
naniu do duzych miast. Zakup biletéw utrudniajg takze skomplikowane taryfy i stabszy
dostep do rozktadéw jazdy.

Problem pogtebiajg niska czestotliwos¢ przejazdéw i staba synchronizacja rozktadéw,
co utrudnia przesiadki. Jest to szczeg6lnie dotkliwe poza godzinami dojazdu do pracy
i szkoty, w tym zwlaszcza wieczorami, w nocy i w weekendy®'. Przyktadem jest trans-
port lokalny w okolicach Pity, gdzie ,transport publiczny stuzy gtéwnie mtodziezy do-
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jezdzajacej do szkét. W dni nauki szkolnej w podregionie, wykluczonych komunikacyjnie
jest 22 proc. jego mieszkancow, a w wolne wskaznik ten wzrasta do 44 proc. podczas fe-

rii szkolnych, 60 proc. — w soboty i nawet 63 proc. - w niedziele”2. 52 Badanie
Multiconsult Polska
Cho¢ ubéstwo i wykluczenie transportowe odczuwajg gléwnie mieszkaricy mniejszych dostepne jest tutaj.

miast i wsi, to moze ono dotykac¢ takze mieszkanicow duzych miast, np. w zwigzku z ub6-
stwem ekonomicznym, brakami komunikacyjnymi w obrebie miasta lub utrudnionym
dostepem do innych miast, m.in. wojew6dzkich.

Whioski dla Planu spoteczno-klimatycznego — ubéstwo transportowe

1. W polskich dokumentach strategicznych i debacie publicznej zjawisko wykluczenia
transportowego btednie utozsamia si¢ z ubéstwem transportowym, bedgcym
przedmiotem Planu spoteczno-klimatycznego. Tymczasem uboéstwo transportowe tqczy
dwa kluczowe aspekty: dostepnosé i przystepnosé cenowq transportu.

N

. Identyfikacja ubéstwa transportowego wymaga wiec uwzglednienia obu wymiardw.
Niezbedne jest przede wszystkim spojrzenie na przestrzenny charakter problemu -
dostepnosé transportu publicznego jest kluczowym elementem minimalizacji ubéstwa
transportowego na danym obszarze. Do oceny przystepnosci cenowej (akceptowalnego
kosztu biletéw) mozna wykorzystac statystyki dochodu rozporzqgdzalnego na poziomie
subregionu lub wskaznik: Wysokie Koszty, Niskie Dochody (WKND), ktory pozwala
uwzgledni¢ wzrost kosztéw i wykluczy¢ osoby stosunkowo zamozne.

3. Niestety, w sektorze transportu publicznego (zwtaszcza autobusowego) dostepnosé
spojnych danych jest ograniczona, co utrudnia badanie skali zjawiska. Konieczne jest
wigec zagregowanie dostepnych danych regionalnych i krajowych o transporcie
publicznym. Dzieki temu bedzie mozna skuteczniej uwzgledni¢ aspekt uzaleznienia
podrézujgcych od indywidualnych srodkow transportu w politykach.

4. Mieszkancy matych miast i wsi ponoszq wyzsze koszty transportu — indywidualnego
i zbiorowego — niz mieszkancy duzych miast. To wtasnie oni czesciej podrozujg do
wigkszych osrodkéw w zwigzku z pracq, edukacjq, leczeniem lub rozrywkqg. Ze wzgledu
na podejmowane w ostatnich latach decyzje o likwidacji lokalnych potgczen kolejowych
czy prywatyzacji linii autobusowych tgczgcych mate miasta i wsie musieli przesigsc sie
do wtasnych samochodow. Jednoczesnie rzadziej postrzegajg siebie jako dotknietych
ubdstwem (lub wykluczeniem) transportowym, mimo ze do$wiadczajg jego symptomaow.

5. Jednak nawet miedzy cztonkami tego samego gospodarstwa domowego poziom
ubodstwa transportowego moze sie roznic. Szczegolnie narazone grupy to mtodziez,
osoby starsze, kobiety (w tym m.in. wdowy i bezdzietne seniorki). Jednak tworzenie
zamknietej oferty przewozowej dla wybranych grup (np. przewozéw szkolnych) bytoby
btedem. Takie rozwigzanie ograniczatoby efektywnos¢ takich przewozow.

6. Redukcja ubdstwa transportowego wymaga szerszego spojrzenia na cele podrézy oséb
przemieszczajqcych sie. Zamiast tworzy¢ nowe potgczenia, warto najpierw ocenic¢, czy
zapewnienie odpowiednich ustug lokalnie nie bedzie bardziej efektywne. Walka
z ubostwem transportowym powinna by¢ czesciq szerszej strategii przeciwdziatania
ubostwu jako takiemu i wykluczeniu spotecznemu.

7. Konieczna jest pogtebiona diagnoza aktualnej skali i réznorodnosci zjawiska,
z uwzglednieniem obszaréw najbardziej zagrozonych. Priorytetem powinno by¢ wsparcie
kW ramach Planu obszaréw szczegodlnie zagrozonych wykluczeniem transportowym. J

2.2 Zakres mozliwego wsparcia z Spotecznego Funduszu
Klimatycznego

Rozporzadzenie 2023/955 w sprawie ustanowienia Spotecznego Funduszu Klimatyczne-
go (SFK) okresla ramy wsparcia, w ktorych panstwa cztonkowskiego mogg finansowac
dzialania. Pienigdze z SFK mozna wykorzystac tylko do konca 2032 roku.

Mozna z nich jedynie realizowac inicjatywy, ktore sg zgodne z zasadg ,,nie czyn powaz-
nych szkdd” (wiecej na ten temat w dalszej czesci rozdziatu) i zmniejszajg zaleznos¢ od
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paliw kopalnych. Cele projektowanych dziatan powinny dotyczy¢ m.in.: zmniejszania
emisji gazow cieplarnianych, zwiekszania efektywnosci energetycznej (w tym oszczed-
nosci energii), popularyzacji bezemisyjnego i niskoemisyjnego transportu, zmniejsza-
nia liczby gospodarstw domowych, ktére znajdujg sie w trudnej sytuacji lub sg dotkniete
ubdstwem energetycznym czy zmniejszenia liczby uzytkownikéw transportu znajdujg-
cych sie w trudnej sytuacji.

Szczegdblny nacisk przy projektowaniu dziatan powinien by¢ potozony na gospodarstwa
domowe w trudnej sytuacji oraz zagrozonych skutkami wdrozenia ETS2. Mowa tutaj
takze o osobach doswiadczajgcych ubéstwa energetycznego lub transportowego. Z SFK
mozliwe jest wsparcie podmiotéw innych niz gospodarstwa domowe. Warunkiem jest
jednak to, by podejmowane przez te podmioty dziatania ostatecznie poprawiaty sytu-
acje gospodarstw bedgcych w trudnej sytuacji. Dozwolone kierunki finansowania obej-
mujg edukacje, dostep do informacji i pomoc techniczng zwigzang z zarzadzaniem SFK
(np. szkolenia, audyty i konsultacje publiczne, o ile nie przekroczg 2.5% kosztow Planu).

Gospodarstwa domowe szczegdlnie narazone na skutki wdrozenia systemu ETS2 (np. dla
ktérych prognozuje sie wzrost kosztow ogrzewania), bedg mogtly otrzymac bezposrednie
wsparcie z SFK. Jednak taka pomoc musi by¢ ograniczona czasowo i zmniejszac sie z cza-
sem. Lgczna kwota na takg bezposrednig pomoc nie moze przekroczy¢ 37,5% catkowite-
go budzetu Planu spoteczno-klimatycznego.

Wsrod potencjalnych dziatan mozliwych do sfinansowania z SFK w sektorze budynkow
rozporzgdzenie 2023/955 wymienia: renowacje budynkéw, wsparcie dostepu do przy-
stepnych cenowo energooszczednych mieszkan, elektryfikacje ogrzewania, chtodzenia
i gotowania, popularyzacje produkcji OZE i instalacje magazynéw energii w domach,
a takze rozwoj spétdzielni energetycznych, podlgczenia do inteligentnych sieci elektro-
energetycznych i cieptowniczych, kampanie spoteczne i edukacyjne dotyczgce renowa-
¢ji budynkow i oszczednosci energii, wsparcie spotdzielni w opracowaniu i pozyskaniu
srodkow na zwiekszenia efektywnosci energetyczne;j.

W kontekscie sektora transportu rozporzgdzenie 2023/955 wymienia m.in.: wsparcie za-
kupu bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdéw zapewnienie dostepu do infrastruk-
tury tadowania pojazddéw, wsparcie rozwoju rynku wtérnego bezemisyjnych pojazdoéw,
promowanie i rozwijanie dostepnego transportu publicznego, wsparcie zréwnowazonej
mobilnosci na zgdanie i wspotdzielonej.

Drogowskazem przy projektowaniu Planu spoteczno-klimatycznego moze by¢ raport
przygotowany na zlecenie Komisji Europejskiej Support For The Implementation Of The
Social Climate Fund. Note on good practices for cost-effective measures and investments.
Poza imponujgcym katalogiem dobrych praktyk realizowanych w UE, ktére spetniajg cele
Spotecznego Funduszu Klimatycznego, dokument przedstawia takze praktyczne rady
pozwalajgce na przygotowanie bardziej efektywnego kosztowo i zbieznego z oczekiwa-
niami Komisji Europejskiej Planu spoteczno-klimatycznego °3.

Raport zacheca do holistycznych i efektywnych kosztowo inicjatyw, ktore:
= majg trwaty i dtugofalowy efekt;
= dotyczg Zrédet probleméw ubdstwa energetycznego i transportowego;
= pozwalajg ograniczy¢ negatywne skutki dla gospodarstw w trudnej sytuacji;
= sg dostepne i dobrze dopasowane do gospodarstw w trudnej sytuacji;
= zwiekszajg dostepnos¢ cenowg energii i transportu dla grup wrazliwych;

= zwiekszajg dostepnos¢ administracyjng dla odbiorcéw programoéw (szczegdlnie
dla gospodarstw w trudnej sytuacji) do srodkéw.
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Przy opracowywaniu Planu spoteczno-klimatycznego nalezy wzig¢ takze pod uwage
wytyczne dotyczgce zastosowania zasady DNSH (do no significant harm), ktoére obecnie
znajdujg sie w fazie konsultacji publicznych. Wytyczne precyzujg czes¢ z dziatan dozwo-
lonych w ramach SFK. Ponizej przedstawiono schemat oceny zgodnosci dziatan plano-
wanych w ramach Planu spoteczno-klimatycznego z wytycznymi dotyczgcych zasady
DNSH.

Rys. 4. Kroki oceny zgodnosci aktywnosci z zasadg DNSH

Aktywnosé jest
niezgodna
z zasadqg DNSH Nalezy zatqczyé
wymieniong
dokumentacje
w celu wykazania
zgodnosci
z zasadg DNSH

Czy aktywnosé
jest oznaczona
jako niezgodna

z DNSH? Czy aktywnosé
podlega ocenie
kryteriow
srodowiskowych?

Czy aktywnosé
zostata
wymieniona
w zatqczniku?

Aktywnosc¢ jest
zgodna
z zasadqg DNSH
Aktywnos¢ jest
zgodna
z zasadqg DNSH
Czy wiadomo,

ze aktywnos¢
jest zgodna Nalezy uzasadnié
z Taksonomiq? zgodnosé
z kryteriami
srodowiskowymi
zgodnie
z checklistq

Opracowanie wtasne.

W tabeli ponizej umieszczono katalog oceny dziatan z wytycznych do zastosowania zasa-
dy DNSH dla sektora budynkéw i transportu. Czes$¢ dziatart wymaga dodatkowej analizy
pod katem zgodnosci z wytycznymi zasady DNSH i ogélnymi zapisami unijnej Taksono-
mii.

Tab. 3. Katalog ocen dziatan z wytycznych dot. zasady DNSH dla sektora budynkow

Dodatkowa

Dziatania Zgodne
ocena

Niezgodne

Indywidualne $rodki renowacji dla zwigekszenia efektywnosci

: X
energetycznej

Instalacja, konserwacja i naprawa przyrzqdoéw i urzqdzen
do pomiaru, regulacji i kontroli charakterystyki energetycznej X
budynkow

Instalacja, konserwacja i naprawa urzqdzen wykorzystujgcych
energie odnawialng

Instalacja, konserwacja i naprawa stacji tadowania pojazdéw
elektrycznych w budynkach i na parkingach przy budynkach

Magazynowanie energii cieplnej i elektrycznej** X 54 Dziatanie

z czesci ,Energia”

w wytycznych DNSH,
ktoéra dostepna jest
tutaj.

Srodki dla wzmocnienia efektywnosci energetycznej istniejgcych
budynkoéw, ktére nie zostaty wymienione w kategorii A lub stuzq X
do kontrolowania efektywnosci energetycznej

Budowa budynkéw mieszkalnych i niemieszkalnych X
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Instalacja systemoéw grzewczych opartych na biomasie X
Instalacja hybrydowych systeméw grzewczych X
Wsparcie dla podtgczen do sieci cieptowniczych X

Srodki dla wzmocnienia efektywnos$ci energetycznej istniejgcych
budynkow, ktére nie zostaty wymienione w kategorii A lub stuzq X
do kontrolowania efektywnosci energetycznej

Aktywa lub dziatania zwigzane z renowacjq budynkéw
przeznaczonych do wydobycia, przechowywania, transportu X
lub produkcji paliw kopalnych

Urzgdzenia zasilane wytgcznie paliwami kopalnymi, w tym

instalacja samodzielnych kottow X

Opracowanie wtasne na podstawie projektu wytycznych DNSHS. 55 Wytyczne DNSH dla
sektora budynkow sqg
. i dostepne tutaj.
Tab. 4. Katalog ocen dziatan z wytycznych dot. zasady DNSH dla sektora transportu.

Dodatkowa

Dziatania Zgodne
ocena

Niezgodne

Aktywnosci majgce na celu wzrost Swiadomosci o transporcie
zrébwnowazonym

Mobilno$¢ osobista X

Pojazdy zeroemisyjne kategorii L (pojazdy dwukotowe lub
trojkotowe, niektdre pojazdy czterokotowe, z wytgczeniem X
m.in. rowerow) i O (przyczepy)

Wdrazanie i korzystanie z inteligentnych systemoéw transportowych
(ITs)

Srodki zalezne od popytu w postaci miesiecznego biletu
na transport publiczny, abonamentu na wspolng mobilnosé, X
ustug transportowych na zqgdanie

Infrastruktura dla bezemisyjnej mobilnosci prywatnej
(np. stacje tadowania samochodoéw elektrycznych)

Indywidualne $rodki infrastrukturalne dla drogowego transportu
publicznego

Nowy, doposazony lub zmodernizowany bezemisyjny tabor
kolejowy, metra lub tramwajowy, w tym jego czesci sktadowe

Dwutrybowy tabor kolejowy (pociqgi napedzane prgdem
elektrycznym lub silnikiem na paliwa kopalne, gdy infrastruktura X
elektroenergetyczna niedostepna)

Tworzenie indywidualnej infrastruktury dla kolejowego transportu
publicznego (np. elektryfikacja toréw kolejowych)

Pojazdy zero- i niskoemisyjne kategorii M (przeznaczone
do przewozu os6b, majgce co najmniej cztery kota),

N (zaprojektowane i wykonane do przewozu tadunkéw,
majgce co najmniej cztery kota)

Budowa oraz renowacja/modernizacja infrastruktury liniowej
i nieliniowej dla drogowego i kolejowego transportu publicznego.

Pojazdy silnikowe napedzane paliwami kopalnymi lub przeznaczone X
do transportu i magazynowania paliw kopalnych;

Tabor kolejowy lub tramwajowy, ktory nie jest bezemisyjny, X
niskoemisyjny, bimodalny lub nie jest lokomotywqg manewrowq lub
jest przeznaczony do transportu i magazynowania paliw kopalnych;

Opracowanie wtasne na podstawie projektu wytycznych DNSH®. 56 Wytyczne DNSH dla
sektora transportu sq
dostepne tutaj.
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Projektujgc dziatania i ich rezultaty w Planie spoteczno-klimatycznym, warto zwréci¢
roéwniez uwage na zatgcznik IV do rozporzadzenia 2023/955. Znajduja sie¢ w nim reko-
mendowane ,,wspolne wskazniki”, ktore zostaty przedstawione w Aneksie I tej publikacji.

2.3 Krajowe polityki dotyczgce ubéstwa energetycznego
i transportowego

W ponizszym podrozdziale opisano najwazniejsze krajowe polityki, ktére majg na celu
ograniczanie skali ubéstwa energetycznego i transportowego. Wskazano rowniez istot-
ne luki w ich konstrukcji, ktére majg znaczenie z perspektywy celow Planu. Wybrane
dziatania, po odpowiednich zmianach, mozna uwzgledni¢ w Planie spoteczno-klima-
tycznym.

2.3.1. Ubostwo energetyczne

Opublikowany w pazdzierniku 2024 roku projekt aKPEiK wsréd dziatan przyczyniajg-
cych sie do redukcji ubdstwa energetycznego wymienia:

= Dzialanie 11. Program Priorytetowy NFOSiGW — ,Méj Prad”.

= Dziatanie 12. Program Priorytetowy NFOSIiGW - »Energia Plus”.

= Dzialanie 17. Inne programy NFOSiGW wspierajgce rozwéj OZE.

= Dzialanie 22. Program Priorytetowy NFOSiGW — ,,Moje Cieplo”.

= Dzialanie 23. Program Priorytetowy NFOSiGW — ,Czyste Powietrze”.
= Dzialanie 24. Program Priorytetowy NFOSiGW - ,Stop Smog”.

= Dzialanie 25. Program Priorytetowy NFOSiGW - ,Ciepte Mieszkanie”.
= Dziatanie 96. Program ,,Termo”.

= Dziatanie 97. Ulga podatkowa dotyczgca wydatkow poniesionych na termomo-
dernizacje jednorodzinnych budynkéw mieszkalnych.

= Dziatanie 134. Redukowanie ubdstwa energetycznego oraz ochrona odbiorcy
wrazliwego poprzez bezzwrotne programy dofinansowania dziatan termomo-
dernizacyjnych oraz instalacji zeroemisyjnych zrédet energii i ciepta zintegro-

wanych z magazynami energii i ciepta®’. 57 Projekt Krajowego
y gazy g p Planu w dziedzinie
Energii i Klimatu do

W tabeli 5. opisano najwazniejsze instrumenty w walce z ubdstwem energetycznych. 2030 roku (wersja do

Szczegblng uwage poswiecono elementom programow, ktére mogg bezposrednio i w naj- konsultacji
wiekszym stopniu wptyngé na osoby zagrozone ubdstwem energetycznym oraz najwiek- publicznych z 10.2024

. . L. roku) dostepny jest
szym spadkiem dobrobytu w wyniku wdrozenia systemu ETS2. tutaj.
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Tab.5.Najwazniejsze krajowe instrumenty dotyczqce zjawiska ubostwa energetycznego, mogaqgce byé wykorzystane w Planie spoteczno-klimatycznym

Program/
Instrument/
Legislacja

Program ,Czyste
Powietrze"s®

Dofinansowanie: wymiany zrédta ciepta,
instalacji fotowoltaicznej, instalacji
wentylacji na mechaniczng z odzyskiem
ciepta, ocieplenie przegrod budowlanych;
montaz okien i drzwi; sporzgdzenie audytu
energetycznego i dokumentacji projektowej.
Od czerwca 2024 r. dofinansowanie na
instalacje i zakup pompy ciepta jest mozliwe
tylko przy wykonaniu audytu energetycznego
budynku i jesli urzgdzenie jest wpisane na liste
zielonych urzgdzen i materiatéw (ZUM). W
ramach programu mozna otrzymac¢ dotacje

w 100% pokrywajgcg wykonanie audytu
energetycznego. Premiowana poprzez wyzsze
mozliwe kwoty dotaciji jest termomodernizacja
kompleksowa i montaz mikro instalacji
fotowoltaicznej. "Aktualnie w trakcie reformy.

Warszawa 2025

Beneficjenci i kryteria

Beneficjentami wtasciciele i wspoétwtasciciele

budynkéw mieszkalnych jednorodzinnych, ktérych

dochéd roczny nie przekracza 135 tys. zt.

Podwyzszony poziom (dofinansowania do 70 lub 80%;
dotacja do 99 tys. zt) dla gospodarstw domowych,

w ktorych przecigtny dochéd nie przekracza 2651 zt
(gospodarstwo jednoosobowe) lub 1894 zt (wieloosobowe).
Mozliwa dotacja i dotacja na czesciowq sptate kredytu,
prefinansowanie oraz pozyczka dla gmin, ktéra uzupetni
finansowanie. Najwyzszy poziom dofinansowania (dotacja
do 135 tys. zt; 100% intensywnos$¢ dofinansowania)

dla gospodarstw domowych, w ktorych dochod nie
przekracza 1526 zt (gospodarstwo jednoosobowe) i 1090
zt (wieloosobowe) lub ktorych wtasciciel pobiera zasitek.
Mozliwe prefinansowanie oraz wsparcie uzupetniajgce
finansowanie dla odbiorcy w formie pozyczki dla gmin.

Uwagi i rekomendowane zmiany

Poszerzy¢ grupe wsparcia podwyzszonego
poprzez dodanie kryteriéw poza dochodowe
(np. preferencja dla kottéw weglowych,
starszych budynkow, obszaréw wiejskich lub

niskiej charakterystyki energetycznej budynku).

Zapewni¢ wieloletniq stabilnosé
finansowania i zastanowic¢ sie nad
podwyzszeniem progéw dochodowych

dla preferencyjnego dofinansowania.
Zgodnie z zapowiedziami powinien zosta¢
wprowadzony obowigzek termomodernizacji
przy kazdej wymianie zrédet ciepta®’.
Przyspieszenie skalowania pilotazy
Operatora programu ,Czyste Powietrze"®.

Program ,Stop
Smog"*'

Petne pokrycie inwestycji w jednorodzinnych
budynkach mieszkalnych wymiany
wysokoemisyjnych zrodet ciepta,
termomodernizacji, podtgczenia do sieci
gazowej i cieptowniczej oraz zwigkszenie
dostepu do energii z OZE na terenie gmin,
zwigzkow miedzygminnych i metropolitarnych
oraz powiatow, w ktérych obowiqzuje

tzw. uchwata antysmogowa. Wymienione
JST (do 100 tys. mieszkancéw) mogq
otrzymac do 70% kosztoéw, a reszta

jest pokrywana ze $rodkow JST.

Beneficjenci koncowi: wtasciciele jednorodzinnych
budynkéw mieszkalnych, szczegdlnie osoby najmniej
zamozne - korzystajgce ze $wiadczen spotecznych

lub ktorych dochod na jednego cztonka gospodarstwa

nie przekracza 175% (w jednoosobowych) lub 125%

(w wieloosobowych) kwoty najnizszej emerytury

— otrzymujg. Koszt inwestycji nie moze przekroczy¢ 53 tys. zt.

Realizacja zapowiedzi Ministerstwa Klimatu

i Srodowiska: obnizenie wymaganego wktady
wtasnego gminy do inwestycji do 10% (z 30%),
zniesienie kryterium dochodowego, a takze
podwyzszenie progu dotyczqcego kosztu
inwestycji do 106 tys. zt (z 53 tys. zt)¢2.
Poszerzyé¢ grupe wsparcia poprzez

dodanie kryteriéw poza dochodowe (np.
preferencja dla kottow weglowych, starszych
budynkéw, obszarow wiejskich lub niskiej
charakterystyki energetycznej budynku).

Program ,Ciepte
Mieszkanie"¢*

Dofinansowanie termomodernizacji (w tym
wymiany zrodta ciepta) w wielorodzinnych
budynkach mieszkalnych. Beneficjenci
posredni: gminy. Wyzsza intensywnosci

i maksymalna kwota dotacji jest dostepna
dla gmin, ktoére znajdujq sie na liscie
najbardziej zanieczyszczonych gmin.

Beneficjenci koncowi: wspolnoty mieszkaniowe oraz

osoby posiadajqgce tytut prawny do lokalu. Dochod

roczny beneficjenta koncowego nie moze przekroczyé¢

135 tys. zt. Podwyzszony poziom dofinansowania (60 lub
65%) dla gospodarstw, w ktérych dochod na jednego
mieszkanca nie przekracza 2651 zt (jednoosobowe) i 1894 zt
(wieloosobowe). Dla najwyzszego poziomu (90 lub 95%)

te progi wynoszq odpowiednio 1526 zt i 1090 zt. Najwyzsze
wsparcie otrzymujqg tez beneficjenci pobierajqcy zasitek.

Podwyzszenie intensywnosci dofinansowania
do 100% dla najwyzszego poziomu.
Poszerzy¢ grupe wsparcia podwyzszonego
poprzez dodanie kryteriéw poza dochodowe
(np. preferencja dla kottéw weglowych,
starszych budynkow, obszaréw wiejskich lub

niskiej charakterystyki energetycznej budynku).

Program ,Termo”
- premia MZG
(mieszkaniowy
zaséb gminny)

Dofinansowanie 50% kosztow (60%

w przypadku zabytku) remontu, m.in.
termomodernizacji, w budynkach. Ztozeniu
whniosku musi towarzyszy¢ audyt remontowy
lub energetyczny. Dodatkowo mozliwe jest
otrzymanie grantu na 30% kosztu inwestycji,
jezeli zostato wymienione zrédta ciepta lub
energii na niskoemisyjne lub przytgczono
budynek do scentralizowanego zrodta.

Whtasciciele lub zarzgdcy wielorodzinnego budynku
mieszkalnego (m.in. gminy), w ktérym wszystkie
lokale sg mieszkaniowym zasobem gminy.

Podwyzszenie poziomu intensywnosci
dofinansowania dla ubozszych gmin.

Reform Institute

58 Informacje
dotyczgce programu
.Czyste Powietrze"
dostepne sqg tutaj.

59 Zapowiedzi zostaty
podane tutaj.

60 Wiecej informacji
o pilotazach znajduje
sie tutaj.

61 Informacije
dotyczgce programu
,Stop Smog" dostepne
sq tutaj.

62 Opis zapowiedzi
dostepny jest tutaj.

63 Informacje
dotyczqce programu
,Ciepte Mieszkanie"
dostepne sqg tutaj.

64 Informacje
dotyczgce programu
,Termo" dostepne sq
tutaj.
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https://czystepowietrze.gov.pl/
https://www.bankier.pl/wiadomosc/Od-2025-r-obowiazkowa-termomodernizacja-w-programie-Czyste-Powietrze-8771999.html
https://www.gov.pl/web/nfosigw/operatorzy-w-programie-czyste-powietrze---pilotaz-w-wojewodztwie-malopolskim
https://czystepowietrze.gov.pl/inne-programy/stop-smog
https://www.gazetaprawna.pl/wiadomosci/kraj/artykuly/9487443,program-stop-smog-ministerstwo-planuje-nowelizacje-ustawy-i-korzyst.html
https://czystepowietrze.gov.pl/inne-programy/cieple-mieszkanie/o-programie
https://www.bgk.pl/programy-i-fundusze/programy/program-termo/
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Program/
Instrument/
Legislacja

Program ,Termo”
— premia termo-
modernizacyjna®®

Pozwala na pokrycie 26% kosztow sptaty
kredytu na inwestycje termomodernizacyjne
(lub 31% przy dodatkowej instalacji OZE).
Mozliwe jest dodanie grantu
termomodernizacyjnego na 10% kosztow,
jesli jest to gteboka termomodernizacja.

Warszawa 2025

Beneficjenci i kryteria

Wtasciciele lub zarzgdcy wielorodzinnego budynku
mieszkalnego, w tym dodatkowe wsparcie
(50% kosztow) dla budynkow z tzw. wielkiej ptyty.

Uwagi i rekomendowane zmiany

Podwyzszenie poziomu intensywnosci
dofinansowania dla ubozszych gmin.

Program ,Termo”

Dofinansowanie 25% kosztéw inwestycji

Wtasciciele lub zarzgdcy wielorodzinnego budynku

Podwyzszenie poziomu intensywnosci

mieszkaniowy*®

z zamieszkaniem, eksploatacjq i utrzymaniem lokalu
mieszkalnego, w tym optat za energig cieplng

i podgrzewanie wody. W 2022 roku $redni wyptacony
dodatek mieszkaniowy wyniost 275,80 zt*’.

na jednego cztonka gospodarstwa domowego
nie przekracza 40% (w jednoosobowym) i 30%

(w wieloosobowym) przecietnego wynagrodzenia
oraz powierzchnia lokalu na mieszkanca nie

moze przekroczy¢ tej wymienionej w ustawie.
Wysokos¢ dodatku zalezy od dochodéw, liczby
0s6b w gospodarstwie domowym, wysokosci
wydatkéw na utrzymanie mieszkania.

- premia remontowej w formie sptaty kredytu. mieszkalnego uzytkowanych przez co najmniej dofinansowania dla ubozszych gmin.

remontowa®® 40 lat lub 20 lat (jesli nalezy do TBS lub SIM).

Bon Jednorazowa wyptata. Zasada , ztotéwka Gospodarstwo domowe, ktorych dochod Poszerzy¢ grupe wsparcia poprzez

energetyczny®’ za ztotoéwke" — przekroczenie progu dochodowego nie przekracza 2500 zt (gospodarstwa dodanie kryteriéw poza dochodowe
proporcjonalnie obniza poziom wsparcia. 1-osobowe) i 1700 zt (wieloosobowe). (np. preferencja dla kottéw weglowych,
Zastqpit dodatek ostonowy, ktorego ostatni Wysokos$¢ bonu waha sie od 300 do 600 zt starszych budynkow, obszaréw wiejskich lub
nabor zakonczyt sie w kwietniu 2024 roku, a takze w zaleznosci od liczby mieszkancéw. Kwota ta jest niskiej charakterystyki energetycznej budynku).
realizowany w 2023 roku dodatek elektryczny. podwajana, jezeli wykorzystywane jest ogrzewanie

zasilane energiq elektryczng (wpis do CEEB).
Dodatek Wyptacany na rzecz wydatkow zwigzanych Gospodarstwo domowe. $redni miesieczny dochéd | Poszerzyé grupe wsparcia poprzez

dodanie kryteriéw poza dochodowe
(np. preferencja dla kottéw weglowych,
starszych budynkow, obszaréw wiejskich lub

niskiej charakterystyki energetycznej budynku).

Ograniczenie
cen energii’®

W Il potowie 2024 roku $rednia cena wytwarzania
ciepta wynosi 119,39 zt/GJ netto, a w | potowie

2025 roku 134,97 zt/GJ netto (doktadne maksymalne
ceny obliczajq firmy energetyczne). Dla energii
elektrycznej cena dla w Il potowie 2024 roku

zostata ustalona na 500 zt/MWh. Sprzedaz gazu
ziemnego jest rowniez regulowana — w drugiej
potowie 2024 roku zostata zatwierdzona przez
Prezesa URE na poziomie 239 zt/MWh”'.

Gospodarstwa domowe
Brak progéw/kryteriow.

Wprowadzenie celowania zamrozenia cen
energii dla gospodarstw domowych najbardziej
wrazliwych na zmiany zwigzane z ETS2

przy rébwnoczesnym odchodzeniu od tego
instrumentu w kontekscie catej gospodarki.

Ogolnopolski
system wsparcia
doradczego

w zakresie
efektywnosci
energetycznej
oraz OZE”

W zaleznosci od konkretnego naboru na poziomie
regionalnym wspiera doradczo beneficjentow,
tworzqc sie¢ doradcow energetycznych na poziomie
wojewddzkim. Doradcy wspierajg poprzez szkolenia
(m.in. Szkolenia Energetykéw Gminnych), wsparcie
w przygotowaniu Planu Gospodarki Niskoemisyjnej
na poziomie lokalnym, doradztwo indywidualne

i oferte darmowych audytéw energetycznych.

W zaleznosci od ustugi wéréd beneficjentow
programu sq podmioty sektora publicznego,
przedsiebiorcy, spoétdzielnie i wspdlnoty
mieszkaniowe i osoby fizyczne.

Brak kryteriow na poziomie krajowym.

Zwiekszenie popularnosci programu
i dostepnych w ramach niego zasobow.

Reform Institute

Opracowanie wtasne na podstawie Zzrodet w przypisach.

65 Informacje
dotyczgce premii
modernizacyjnej
programu ,Termo”
dostepne sqg tutaj.

66 Informacje
dotyczgce premii
remontowej programu
,Termo" dostepne sqg
tutaj.

67 Na podstawie
Ustawy o bonie
energetycznym, ktora
dostepna jest tutaj.

68 Na podstawie
Ustawy o dodatkach
mieszkaniowych,
ktora dostepna jest
tutaj.

69 Informacja jest
dostepna tutaj.

70 Na podstawie
Ustawy o bonie
energetycznym, ktora
jest dostepna tutaj.

71 Informacja
o wysokosci taryfy
dostepna jest tutaj.

72 Wiecej informaciji
na temat wsparcia
doradczego dostepne
jest tutaj.
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https://www.bgk.pl/programy-i-fundusze/programy/program-termo/
https://www.bgk.pl/programy-i-fundusze/programy/program-termo/
https://orka.sejm.gov.pl/proc10.nsf/ustawy/346_u.htm
https://sip.lex.pl/akty-prawne/dzu-dziennik-ustaw/dodatki-mieszkaniowe-16903670
https://serwisy.gazetaprawna.pl/nieruchomosci/artykuly/9592318,dla-kogo-doplaty-do-czynszu-i-najmu-w-2024-i-2025-r.html
https://orka.sejm.gov.pl/proc10.nsf/ustawy/346_u.htm
https://www.ure.gov.pl/pl/urzad/informacje-ogolne/aktualnosci/12023,Nowa-taryfa-dla-PGNiG-OD.html
https://doradztwo-energetyczne.gov.pl/
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Whioski dla Planu spoteczno-klimatycznego z przeglgdu wdrozonych krajowych polityk

dotyczgcych ubéstwa energetycznego

1. Plan spoteczno-klimatyczny powinien bazowaé na juz istniejgcych instrumentach
wsparcia osob odczuwajqcych ubostwo energetyczne. Wieloletnie doswiadczenia w ich
realizacji (zbudowana rozpoznawalnos¢ programow i wypracowane ramy
instytucjonalne) pozwolqg na szybsze i skuteczniejsze wsparcie obywateli. Tworzenie
wytgcznie nowych narzedzi od podstaw moze spowolni¢ efekty dziatan i utrudnié
zdobycie spotecznego poparcia dla zmian.

2. Konieczne sq jednak korekty istniejgcych mechanizmow. Kryteria programow powinny
uwzglednic¢ nie tylko dochody, ale takze efektywnos$¢ energetyczng budynkow i typ
zrodta ciepta. Kluczowe jest réwniez zapobieganie naduzyciom oraz priorytetowe
traktowanie dziatan zwigkszajgcych efektywnos$c energetyczng. Waznym krokiem jest
rowniez dostosowanie do wytycznych dla Planu poprzez stworzenie wydzielonej puli
funduszy dla beneficjentow najbardziej dotknigtych bezposrednimi skutkami ETS2.

3. Wsrod dziatan inwestycyjnych zmniejszajgcych ubdstwo energetyczne szczegodlnie warto
rozwazy¢ kontynuacje (lub wykorzystanie zawartych w nich mechanizméw): Programu
.Czyste Powietrze"; ,Ciepte Mieszkanie", ,Termo" i ,Stop Smog".

4. Jednoczesnie konieczne jest wsparcie bezposrednie dla najbardziej zagrozonych grup,
gdyz potencjalne projekty inwestycyjne przyniosq oczekiwanq ulge po pewnym czasie.
Bon energetyczny i dodatek mieszkaniowy to instrumenty, ktore warto wykorzysta¢ do
takiego bezposredniego wsparcia. Wymaga to jednak zwigkszenia finansowania tych
programow i powigzania pomocy z bezposrednim wptywem ETS2 na beneficjentéw.

5. Wsparcie nie powinno ogranicza¢ sie przy tym do wymiaru finansowego
(prefinansowanie czy kredyty), ale obejmowaé takze wymiar techniczny (ustugi
doradztwa). Zapowiedz wdrozenia w szerszej skali do programu ,Czyste Powietrze"
ustug doradczych jest krokiem dobrym kierunku.

6. Wraz z wiekszymi inwestycjami w efektywno$¢ energetyczng i rosngcym wsparciem
bezposrednim dla zagrozonych grup nalezy rozwazy¢ odejscie od powszechnego
i bezwarunkowego mrozenia cen energii.

N J

2.3.2. Ubostwo transportowe

W projekcie aKPEiK z pazdziernika 2024 roku wsrdéd dziatan wptywajgcych na skale ubé-
stwa transportowego w Polsce wymieniono:

= Dzialanie 28. Inteligentne Systemy Transportowe (ITS).
= Dzialanie 29. Zwiekszenie spéjnosci drog krajowych.

= Dziatanie 30. Instrument finansowy — Fundusz rozwoju przewozéw autobuso-
wych o charakterze uzyteczno$ci publicznej.

= Dziatanie 31. Rozwéj miejskich sieci transportowych.

= Dzialanie 32. Plany zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego.

= Dzialanie 33. Rozwdj zeroemisyjnego transportu publicznego w miastach.
= Dziatanie 36. Instrumenty finansowego wsparcia elektromobilnosci.

= Dzialanie 37. Instrumenty pozafinansowego wsparcia elektromobilnosci.

= Dziatanie 38. Rozwdj infrastruktury do tadowania pojazdéw elektrycznych.

= Dziatanie 41. Budowanie Swiadomosci — ksztattowanie prosrodowiskowych po-
staw kierowcow.

Instytut Reform
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= Dzialanie 44. Modernizacja infrastruktury kolejowej oraz rozbudowa lokalnej
i regionalnej infrastruktury kolejowej.

= Dzialanie 45. Integracja transportu kolejowego z pozostatymi gateziami trans-
portu.

= Dzialanie 141. Budowanie kompetencji i kreowanie §wiadomosci — zeroemisyj-

ny transport’s. 73 Projekt Krajowego
Planu w dziedzinie
Wskazanym w aKPEiK priorytetem przysztej polityki w zakresie walki z ubostwem trans- ggezrggé fgmg(txersjo
portowym powinno by¢ przywracanie potgczen autobusowych w mniejszych miastach do konsultacji
i na obszarach wiejskich. Inne dziatania majg obejmowac: rozwéj kolei (m.in. w ramach publicznych z 10.2024
. . . . roku) dostepny jest
programu Kolej Plus), drég lokalnych oraz transportu publicznego w miastach. Narze- tutaj.

dziami wsparcia grup narazonych na ubdstwo transportowe majg by¢ dotacje i ulgi
w transporcie publicznym. Rzgdzgcy widzg takze przestrzen na promocje roweréw, hulaj-
nog elektrycznych i car-sharing’u. Deklarujq tez, ze bedg zapobiega¢ nasilaniu problemu
ubdstwa transportowego poprzez odpowiednig integracje planowania przestrzennego
i planowania transportu. Spodziewanym efektem ma by¢ zmniejszenie dystansu dzielg-
cego mieszkancéw od ustug publicznych.

W projekcie aKPEiK zdawkowo potraktowano te narzedzia, ktére jedynie posrednio i nie-
znacznie wspiera¢ bedg walke z ubéstwem transportowym. Wsréd nich znalazty sie m.in.
inwestycje w rozwoj zeroemisyjnego transportu publicznego w miastach (nieefektywne
ze wzgledu na duzg kapitatochtonno$¢ wobec odsetka ludnosci zagrozonej ub6stwem
transportowym) oraz zwigzane z popularyzacja elektromobilno$ci indywidualnej (wy-
magajgcg znaczgcych naktaddéw, ale nie zwiekszajgcg dostepnosci i przystepnosci trans-
portu dla oséb mniej zamoznych).

Nieefektywnym rozwigzaniem nierzadko okazujg sie takze wydatki na infrastrukture
kolejowa. Ich skala musiataby by¢ ogromna, zeby zasypac biate plamy na kolejowej ma-
pie Polski. Dlatego w wielu przypadkach warto rozwazy¢ uruchomienie dodatkowych
kurséw autobusowych czy zorganizowac transport na zgdanie zamiast uruchamiac sta-
cje kolejowg w miejscowosci, gdzie mato kto bedzie z niej korzystat.

Nie oznacza to wcale, Ze wymienione inwestycje nie powinny by¢ finansowane przez
panstwo. Jednak srodki z SFK nie sg odpowiednim zrédtem dla ich finansowania, bo nie
wplyng na znaczgce zmniejszenie skali problemu ubdstwa transportowego.
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Tab. 6. Najwazniejsze krajowe instrumenty dotyczqgce zjawiska ubdstwa transportowego, mogagce byé wykorzystane w Planie

Program/ Instrument/

Legislacja

Fundusz Rozwoju
Przewozow
Autobusowych (FRPA)™*

Wsparcie finansowe jednostek samorzqdu
terytorialnego bedqgcych organizatorami
publicznego transportu zbiorowego w realizacji
ich zadan wtasnych w zakresie przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci
publicznej, z wytgczeniem komunikacji miejskie;j.

Reforma FRPA w 2024 r. zwiekszyta budzet
programu i wprowadzita mozliwos¢
zawierania umow wieloletnich.

Beneficjenci i kryteria

Jednostki samorzqgdu
terytorialnego bedqce
organizatorami publicznego
transportu zbiorowego.

Uwagi i rekomendowane zmiany

Potrzeba zwigkszenia budzetu oraz kwoty doptaty do
wozokilometra, zmiany zasad wyboru beneficjentow
(premiowanie efektywniejszych zwigzkow
powiatowych i powiatowo-gminnych oraz innych
wiekszych niz gmina organizatoréw transportu),
obowigzku wprowadzania rozktadu do ogoélnopolskiej
wyszukiwarki potgczen czy powigzania doptat

z wymogami dot. czestotliwosci potgczen™.

Kolej Plus™

Budowa lub modernizacja potgczen kolejowych
oraz inwestycje punktowe w miejscowosciach

o populacji powyzej 10 tys. mieszkancoéw, bez
dostepu do potgczen publicznych z miastami
wojewodzkimi, lub wymagajgcymi usprawnienia.

Zakwalifikowano 35 projektow do realizacji do
2028 roku’””. Wigkszos¢ projektow w wybranych
wojewodztwach: Slgskim, wielkopolskim, lubelskim.

Jednostki samorzgdu
terytorialnego i zwigzki
metropolitarne. Ztozone

przez nie wnioski projektowe
zostaty ocenione m.in. pod
wzgledem: zapobiegania
wyludnieniu i bezrobociu; korzysci
$rodowiskowych; innych korzysci
spoteczno-ekonomicznych.”®

Brak zakwalifikowanych projektow w wojewdédztwach:
kujawsko-pomorskim, pomorskim, warminsko-
mazurskim, zachodniopomorskim.

Z perspektywy celow SFK promocja kolei nie zawsze
jest najbardziej efektywnym rozwigzaniem

na zmniejszanie zjawiska ubdstwa transportowego
ze wzgledu na wysokie koszty inwestycje

i eksploatacji w poréwnaniu do autobusow.

Ustawa Prawo
oswiatowe”’

Zgodnie z ustawq, w odniesieniu do szkot
podstawowych gminy majg obowigzek
zorganizowania bezptatnego dowozu dla ucznia, gdy
jego droga z domu do szkoty przekracza trzy (dla klas
1-V) lub cztery (dla klas V-VIII) kilometry. Godziny
odjazdu autobusoéw sg przy tym determinowane
godzinami rozpoczynania i zakonczenia lekcji.

Dzieci w wieku szkolnym

Brak gwarancji odpowiedniej oferty przewozowej w dni
bez nauki szkolnej, ktora skutkuje wyzszym ubostwem
transportowym w weekendy, wakacje i swieta.

Brak zabezpieczen i wsparcia regulacyjnego dla
mtodziezy uczeszczajqcych do szkoty $redniej.
Zapewnienie transportu do szkét powinien odbywac sie

w ramach standardowej oferty transportu publicznego.

Moj Elektryk®®

Wsparcie do wynajmu, leasingu zeroemisyjnych
(EV, wodorowych) samochodow osobowych do
8 miejsc (M1), vanéw, motocykli i motorowerow.
Warunkiem rejestracja i uzytkowanie w Polsce
pojazdu przez 2 lata, wyrobienie rocznego
przebiegu i wazne ubezpieczenie.

Osoby fizyczne, przedsiebiorcy,
jednostki samorzgdu
terytorialnego, organizacje
spoteczne i pozarzgdowe.

Dla oséb fizycznych
dofinansowanie 18-27 tys. przy
cenie maksymalnej: 225 tys. zt.

Mniej efektywne narzedzi walki z problemem od
transportu publicznego. Moze by¢ bardziej przydatny
we wspadrciu mikroprzedsigbiorstw i samorzqdéw niz
0so6b prywatnych. Brakuje infrastruktury do tadowania
zwtaszcza poza najwigekszymi miastami, gdzie problem
uboéstwa transportowego jest najdotkliwszy.

Reform Institute

74 Informacje
na temat FRPA
dostepne sq tutaj.

75 Propozycje zmian
na podstawie listu
otwartego dr hab.
Michata Wolanskiego
wraz z 12
sygnatariuszami do
Ministra Infrastruktury,
ktory dostepny jest
tutaj.

76 Informacje
na temat Kolej+
dostepne sqg tutaj.

77 Lista
zakwalifikowanych
projektow dostepna
jest tutaj.

78 Wytyczne naboru
do programu Kolej+
dostepne sqg tutaj.

79 Ustawa Prawo
oswiatowe dostepna
jest tutaj.

80 Wiecej aktualnych
informacji

o Programie

Moj elektryk dostepne
jest tutaj.
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https://www.gov.pl/web/infrastruktura/fundusz-rozwoju-przewozow-autobusowych#:~:text=Ustawa%20zak%C5%82ada%20m.in.%20zwi%C4%99kszenie%20bud%C5%BCetu%20Funduszu%20z%20800,tak%C5%BCe%20utrzymanie%20od%202024%20r.%20bezterminowo%20obecnego%20poziomu
https://wspolnota.org.pl/fileadmin/news/2020/2024-08-01_Pismo_FRPA_i_ulgi.pdf
https://www.plk-sa.pl/program-kolej-plus
https://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Kolej_Plus/Kolej__Ranking_20230102.pdf
https://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Kolej_Plus/Wytyczne_naboru_Programu_Kolej__..pdf
https://sip.lex.pl/akty-prawne/dzu-dziennik-ustaw/prawo-oswiatowe-18558680
https://www.gov.pl/web/elektromobilnosc/o-programie
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Ustawa

o elektromobilnosci
i paliwach
alternatywnych®'

Zgodnie z nowelizacjq ustawy przyjetq przez Senat
od 2026 roku gminy pow. 100 tys. mieszkancéw

i operatorzy transportu autobusowego w nich

bedqg musiaty kupowaé wytgcznie autobusy
zeroemisyjne. Naktada réwniez w nich obowigzek
wyznaczania Stref Czystego Transportu, jesli
przekroczony zostat i utrzymuje sie $rednioroczny
dopuszczalny poziom dwutlenku azotu w powietrzu.

Gminy powyzej 100
tys. mieszkancow

Tak sztywne zobowigzanie samorzqddw i przewoznikow
do przeprowadzenia modernizacji taboru autobusowego
moze przynies¢ efekt uboczny — z uwagi na koszty
wymiany taboru, przedsigbiorstwa transportowe, takze
gminne, mogqg redukowac nierentowne potgczenia lub
ogranicza¢ plany odnosnie ich zwiekszania, co moze
negatywnie odbi¢ sie na obszarach peryferyjnych tych
gmin®. Ponadto kryterium jedynie wielko$ci gmin moze
sie odbi¢ szczegolnie negatywnie na tych biedniejszych,
w ktorych jak dotqd nie kursujg autobusy zeroemisyjne.
Takie regulacje powinny sie wigza¢ z odpowiednim
finansowaniem nie tylko zakupu taboru, ale rowniez
regularnej eksploatacji i kosztu serwisu pojazdow.

Pilotaz w zakresie
przygotowania Planéw
Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej
(Sustainable Urban
Mobility Plan — SUMP)
sfinansowany

z pomocy technicznej
POIlS 2014-2020°%

Organizowany we wspotpracy z Centrum
Unijnych Projektow Transportowych, Komisjg
Europejskq oraz Inicjatywq Jaspers.

Celem jest zachegcenie wtadz lokalnych do mgdrego
ksztattowania mobilnosci miejskiej oraz wymiane
wiedzy i dobrych praktyk. Ma réwniez wesprze¢
miasta i obszary funkcjonalne w przygotowaniu
Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskie;j.
Beneficjenci otrzymujg wsparcie doradcze

ze strony doradcy Centrum Unijnych Projektow
Transportowych oraz Inicjatywy Jaspers.

Gminy miejsko-wiejskie
Gminy miejskie
Miejskie obszary funkcjonalne

SUMP jest strategiq dtugoterminowq, nastawiong

na zapewnienie dobrego dostepu do celow podrozy

i ustug, zawierajgcg réwniez plan wdrozenia. Moze

by¢ podstawq do zmiany podejscia do transportu

w kierunku zréwnowazonej mobilnosci, ktéra zwiekszy
dostepnosé¢ ustug takze dla oséb ubogich transportowo
i uniezalezniajgc ich od wtasnego srodka transportu.

Pilotaz poprzez doradztwo wspomaga realizacje
kamienia milowego z KPO E5G - 30 miast, ktore
przyjmg nowy SUMP do Il kwartatu 2025 roku®“.

Projekt ,Ustugi
indywidualnego
transportu door-to-
door oraz poprawa
dostepnosci
architektonicznej
wielorodzinnych
budynkow
mieszkalnych”
(Panstwowy Fundusz
Rehabilitacji Osob
Niepetnosprawnych)
(2019-2023)%*

Celem projektu jest utatwienie integracji spoteczno-
zawodowej oséb z potrzebami wsparcia w zakresie
mobilnosci poprzez zapewnienie ustug indywidualnego
transportu door-to-door oraz poprawe dostepnosci
wielorodzinnych budynkoéw mieszkalnych.

Kluczowe efekty projektu:

udzielenie grantow 96 jednostkom samorzgdu
terytorialnego (tqcznie 45 mln zt); zakup 103 pojazdéw
dostosowanych do przewozu oséb poruszajgcych

sie na wozkach (ponad 18 tys. uzytkownikéw

z ograniczong mobilnosciq); realizacja 171 usprawnien
w czesciach wspoélnych wielorodzinnych budynkéw
mieszkalnych; opracowanie rekomendacji dotyczqcych
podobnych ustug w przysztosci. Do lutego 2026 roku
kontynuowana ustuga, finansowana przez JST.

Jednostki samorzqgdu
terytorialnego — gminy, zwiqzki

i porozumienia gmin, powiaty oraz
zwiqzki i porozumienia powiatow,
w ktorych nie wystepuje ustuga
door-to-door.

Wspiera osoby z potrzebami wsparcia w zakresie
mobilnosci, ktorzy réowniez sq dotknieci ubostwem
transportowym i dla wielu z nich transport
publiczny nie jest mozliwqg opcjq transportéw.

Potrzeba stworzenia krajowego wsparcia dla
podobnych dtugofalowych projektéow w catym kraju
w powigzaniu z krajowymi standardami i wymogami
dla zapewnienia odpowiedniej jakosci ustugi.

Projekt ,Transport

na zyczenie”
realizowany ze srodkow
unijnych w ramach
Regionalnego Programu
Operacyjnego
Wojewodztwa
Zachodniopomorskiego
2014-2020°¢

«Transport na zyczenie" to pilotazowy projekt
realizowany przez Powiat Drawski w partnerstwie

z Gming Wierzchowo. Cechy: elastyczna trasa,
wykorzystywanie mikrobusu, przystanki sq ustalone,
rezerwacja telefoniczna lub za pomocq aplikacji

z co najmniej godzinnym wyprzedzeniem, wysokos¢
optat jest uzalezniona od wybranej trasy, kursy
takze w weekendy (bez dni swigtecznych).

Jednostki samorzgdu
terytorialnego (Czaplinek,
Miedzyzdroje, Ztocieniec)

Celem transportu na zqgdanie jako instrumentu jest co do
zasady zapewnienie dostepu do transportu zbiorowego
osobom zamieszkujgcym tereny, na ktérych z réznych
przyczyn nie wystepuje regularny transport publiczny (np.
niski popyt na ustugi transportowe; zbyt mata oferta ustug
w poréwnaniu do potrzeb)®. To narzedzie, ktore moze
uzupetnia¢ transport publicznych na terenach najstabiej
zaludnionych, gdzie jego efektywnosci jest skrajnie niska.

Reform Institute

81 Ustawa

o0 zmianie ustawy

o elektromobilnosci
i paliwach
alternatywnych
dostepna jest tutaj.

82 Raport WiseEuropa
,Zielen za mgtq”
dostepny jest tutaj.

83 Informacje na
temat pilotazu
dostepne sqg tutaj.

84 Informacje na
temat Krajowego
Planu Odbudowy
dostepne sqg tutaj.

85 Informacje na
temat projektu ustugi
door-to-door
dostepne sqg tutaj.

86 Raport IRMIR, w
ktérym znajduje sie
opis realizowanych
projektow transportu
na zyczenie w Polsce
znajduje sie tutaj.

87 Publikacja Tomasza
Kwarcinskiego i Karola
Leszczynskiego
przedstawiajgca
podstawy teoretyczne
publicznego
transportu na zgdanie
dostepna jest tutaj.
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https://orka.sejm.gov.pl/proc10.nsf/ustawy/751_u.htm
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https://wnus.usz.edu.pl/ptil/pl/issue/896/article/14827/
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Fundusze Europejskie na
Infrastrukture, Klimat
i Srodowisko 2021-2027%¢

FENX.05.04 [Kolej, kolej miejska i bezpieczenstwo

na kolei (nabor 2024 roku)] Dofinansowanie

kolei miejskiej dotyczqgce budowy, przebudowy

lub modernizacji infrastruktury kolejowej oraz
dotyczqce budowy zintegrowanych platform
cyfrowych do obstugi pasazeréw, integrujgcych
rézne gatezie transportu. Maksymalna intensywnosé
dofinansowania: 70%. Budzet 1mld zt.

Jednostki Samorzqgdu
Terytorialnego i jednostki
dziatajgce w ich imieniu, (zwigzki,
stowarzyszenia, porozumienia
JST i zwigzki metropolitalne);
organizatorzy i operatorzy
publicznego transportu; zarzgdcy
infrastruktury kolejowe;j.
Wsparcie dla regionu: stabiej
rozwinietego (824 miln zt);
przejsciowego (118 mln zt);

lepiej rozwinietego (59 mln zt)

W kontekscie SFK kapitatochtonne inwestycje

w infrastrukture kolejowq grozg matym efektem
redukcji zjawiska przy duzych naktadach. Fundusze na
budowe zintegrowanych platform cyfrowych do obstugi
pasazerow, integrujgcych rézne gatezie transportu

sq stusznym kierunkiem, ale potrzebujq rownolegtych
zmian legislacyjnych i reform transportu publicznego,
majgcego na celu integracje i uproszczenie systemu.

FENX.05.05 [Tabor kolejowy zeroemisyjny
kolejowy tabor pasazerski (nabor 2025-2026)]
Dofinansowanie zakupu zeroemisyjnego
taboru kolejowego do realizacji przewozow
pasazerskich ponadregionalnych

i aglomeracyjnych. Budzet 1.5 mld zt.

JST, organizatorzy i operatorzy
publicznego transportu, podmioty
swiadczqce ustugi publiczne w
ramach realizacji obowigzkow
JST, przedsiebiorstwa kolejowych
przewozow pasazerskich

Inwestycje kolejowe, cho¢ potrzebne, przy ograniczonych
srodkach z SFK mogq nie by¢ najefektywniejszym sposobem
wydatkowania, ktéry ma na celu redukcje ubdstwa
transportowego. Warto rozwazy¢ takie inwestycje z innych
europejskich zrodet finansowania. Ponadto zeroemisyjny
tabor nie jest rozwigzaniem na liniach niezelektryzowanych,
ktére wystepujqg na obszarach dotknietych zjawiskiem.
Natomiast nalezy pochwali¢ wsparcie dla

przewozéw ponadregionalnych.

Krajowy Plan Odbudowy
i Zwiekszania
Odpornosci (KPO)

Dokument ogélny

Wybrane kamienie milowe:

Do 2026 roku zakonczenie prac na 500 km linii
kolejowych, z czego 250 km linii zostanie
zrewitalizowanych oraz analiza i eliminacja

180 waskich gardet.

Do 2025 roku 30 liczby miast, ktore przyjmq nowy
SUMP (Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej,
opisany w osobnym wierszu). Do koica 2024 roku
4500 linii autobusowych FRPA (opisany w osobnym
wierszu)®’.

Zalezna od naboru

Obecnie w ramach KPO istotna czes¢ wsparcia dla
transportu publicznego w samorzgdach jest planowana
w formie pozyczek, a takze wymaga wktadu wtasnego,
co moze wyeliminowac¢ ze wsparcia JST juz zadtuzone

i niezdolne do dalszego powiekszania dtugu.

E2.1.2 Pasazerski tabor kolejowy (2023)

Inwestycje w zeroemisyjny/elektryczny pasazerski
tabor kolejowy do przewozéw regionalnych, ktory
jest wyposazony w europejski system zarzgdzania
ruchem kolejowym. Maksymalny poziom wsparcia
UE do 85% wydatkow kwalifikowanych (maksymalnie
30 mln zt za pojazd). Budzet: 2,162 mld zt*°.

Przedsiebiorstwa kolejowych
przewozoéw pasazerskich

oraz jednostki samorzqdu
terytorialnego, w tym ich
zwiqzki stowarzyszenia i
porozumienia, lub dziatajgce
w ich imieniu jednostki i spotki
specjalnego przeznaczenia.

Inwestycje kolejowe, cho¢ potrzebne, przy ograniczonych
$rodkach z SFK mogq nie by¢ najefektywniejszym sposobem
wydatkowania, ktéry ma na celu redukcje ubdstwa
transportowego. Warto rozwazy¢ takie inwestycje z innych
europejskich zrodet finansowania. Ponadto zeroemisyjny
tabor nie jest rozwigzaniem na liniach niezelektryzowanych,
ktére wystepujq na obszarach dotknietych zjawiskiem.

E1.2.1 Zeroemisyjny transport zbiorowy w miastach
(tramwaje) (2024)

Zakup nowego taboru tramwajowego
przystosowanego do przewozu oséb o ograniczonej
zdolnosci ruchowej. Maksymalny poziom

intensywnosci wsparcia w formie dotacji bezzwrotnej:

85%. Budzet: 866 mln zt.”!

Organizatorzy oraz
operatorzy publicznego
transportu zbiorowego.

Tramwaje sq czesto zapominanym w dyskusji

eksperckiej bezemisyjnym srodkiem transportu, ktéry
moze stanowi¢ dobre narzedzie do popularyzacji
transportu publicznego w miastach. Jednak w kontekscie
ograniczonych srodkéw SFK i faktu, ze zjawisko ubostwa
transportowego jest najbardziej dotkliwe poza wigkszymi
miastami nie powinien to by¢ priorytet Planu.

Reform Institute

88 Informacje na
temat naboréw FENIKS
dostepne sq tutaj.

89 Informacje na
temat Krajowego
Planu Odbudowy
dostepne sqg tutaj.

90 Informacje

o naborze
realizowanym przez
CUPT znajdujg sig
tutaj.

91 Informacje

o naborze
realizowanym przez
CUPT znajdujg sie
tutaj.
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https://www.feniks.gov.pl/
https://www.kpo.gov.pl/
https://www.cupt.gov.pl/konkurs/zakonczone/komponent-e2-1-2-pasazerski-tabor-kolejowy/?doing_wp_cron=1738079661.0454149246215820312500
https://www.cupt.gov.pl/konkurs/zakonczone/e1-2-1-zeroemisyjny-transport-zbiorowy-w-miastach-tramwaje/
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E1.1.2 Zero- i niskoemisyjny transport zbiorowy
(autobusy) [pozamiejski] — 3 nabory (2023-2024)
Dofinansowanie zakupu zeroemisyjnego

taboru autobusowego wraz z niezbednqg
infrastrukturqg tadowania/tankowania dla:

obstugi nowoutworzonych pozamiejskich linii
autobusowych; lub wymiany taboru autobusowego
na dotychczas funkcjonujgcych pozamiejskich
liniach autobusowych zagrozonych likwidacjq.

W 1.i 2. edycji mozliwe byto réwniez wsparcie
zakupu taboru autobusowego zasilanego paliwami
alternatywnymi (CNG, LPG, LNG), i taboru zasilanego
olejem napedowym (diesel, norma nie nizsza niz
EURO VI) i hybryd. Budzet tgczny: 3,683 mld zt.”

Organizatorzy publicznego
transportu zbiorowego:
wojewodztwa, powiaty,
zwiqgzki powiatéw, zwiqgzki
powiatowo-gminne, zwiqzki
miedzygminne, gminy oraz
operatorzy publicznego
transportu zbiorowego.
Maksymalna intensywnos¢
dofinansowania (80-95%) zalezna
od dochodoéw uzyskiwanych i
(jesli dotyczy) od dochodow
podmiotow, na terenie ktorych
zlokalizowana bedzie linia,

Wydatki operacyjnie zwigzane z biezgcq eksploatacjq
zakresu rzeczowego przedsigwzigcia nie sq kosztem
kwalifikowalnym do dofinansowania. Wartym uwagi

i powielenia jest pozamiejski charakter wsparcia,

gdzie zjawisko jest mniej dotkliwe. Wyzwaniem bytaby
odpowiednia infrastruktura dla pojazdéw zeroemisyjnych
na obszarach dotknietych ubostwem transportowym.
Ponadto duzy koszt taboru zeroemisyjnego poddaje

w watpliwos¢ efektywne wydatkowanie srodkow

w kontekscie stricte walki z ubéstwem transportowym.

Os$ priorytetowa XI

— React - EU

— Programu
Operacyjnego
Infrastruktura

i Srodowisko 2014-2020
Dziatanie 11.4

— Transport miejski
(POIIS11.4/1/22)%

Zakup taboru autobusowego nisko-

i zeroemisyjnego — z napedem elektrycznym,
wodorowym lub gazowym (LNG i CNG) oraz
taboru tramwajowego i trolejbusowego.
Maksymalny poziom dofinansowania UE 85%
wydatkow kwalifikowalnych. Budzet: 150 mln zt.

JST (w tym ich zwigzki,
stowarzyszenia i porozumienia)

- miasta i ich obszary
funkcjonalne objete instrumentem
ZIT, miasta $rednie, w tym tracqce
funkcje spoteczno-gospodarcze
oraz dziatajgce w ich imieniu
jednostki organizacyjne i spotki,
zarzqdcy infrastruktury stuzqcej
transportowi miejskiemu,
operatorzy publicznego
transportu zbiorowego.

Wydatki operacyjnie zwigzane z biezgcq eksploatacjqg
zakresu rzeczowego przedsigwzigcia nie sq kosztem
kwalifikowalnym do dofinansowania. Wartym uwagi jest
skupienie sig¢ na obszarach tracqgcych funkcje spoteczno-
gospodarcze, w ktérych ubdstwo transportowe moze

by¢ jednym z powaznych wyzwan. Jednak instrument
przeznaczony wytgcznie dla miast nie odpowiada specyfice
SFK i mitygowania ubdstwa transportowego, ktore jest
bardziej dotkliwe w obszarach stabiej zaludnionych.

Reform Institute

Opracowanie wtasne na podstawie zrodet zawartych w przypisach.

92 Informacje

o naborze
realizowanym przez
CUPT znajdujg sig
tutaj.

93 Informacje

o naborze
realizowanym przez
CUPT znajdujg sie
tutaj.
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Whioski dla Planu spoteczno-klimatycznego z przeglgdu wdrozonych krajowych polityk

dotyczqgcych ubéstwa transportowego

1. Rozwoj transportu publicznego, w tym rozszerzenie jego zasiegu, jak i czestotliwosci,
to kluczowe narzedzie w walce z ubéstwem transportowym. W Planie spoteczno-
klimatycznym rozszerzenie oferty przewozowej powinno by¢ priorytetem w stosunku do
dekarbonizacji transportu indywidualnego.

2. Dotychczasowe zrodta unijnego finansowania (KPO, POIIS, FENIKS) umozliwiajg wsparcie
inwestycyjne w obszarze transportu publicznego, w tym zakup taboru i modernizacje linii
kolejowych. Dlatego Spoteczny Fundusz Klimatyczny warto wykorzystaé do wsparcia
bardziej strukturalnych i holistycznych dziatan, ktore zwigkszg dostepnosc transportu
publicznego. Cennym zrodtem doswiadczen w tym zakresie jest proces wprowadzania
Planow Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej, ktére tqczqg dtugoterminowe planowanie
z wdrazaniem rozwigzan zapewniajgcych lepszy dostep do ustug i innych destynaciji.

3. Plan spoteczno-klimatyczny to szansa na przeglad obowigzujgcych przepiséow
dotyczqgcych transportu publicznego, a takze na przeprowadzenie reform usuwajgcych
bariery prawne ograniczajgce jego rozwdj.

4. Szczegolng uwage nalezy zwréci¢ na integracje, cyfryzacje i dostepnosé danych
dotyczqgcych transportu publicznego. Warto przyspieszy¢ wdrozenie unijnej dyrektywy
o cyfrowych rozktadach jazdy, stworzy¢ jednolitg baze przystankow z obowigzkiem
dostarczania danych w formie elektronicznej oraz uruchomi¢ w petni funkcjonalny
Krajowy Punkt Dostepu do danych o pasazerskich podrézach multimodalnych.

5. Jednq z luk w przepisach jest brak zapewnienia oferty transportu publicznego w dni
wolne od nauki szkolnej, co prowadzi do zwigkszenia wykluczenia transportowego
w weekendy, wakacje i $wieta. Brakuje rowniez wsparcia dla mtodziezy uczeszczajgcej
do szkot $rednich.

6. Konieczne jest takze finansowanie eksploatacji transportu publicznego na poziomie
ponadlokalnym. W tym kontekscie warto wykorzystaé¢ Fundusz Rozwoju Przewozow
Autobusowych, ktéry juz dzis$ stuzy zwiekszaniu dostepnosci transportu autobusowego
w regionach zagrozonych ubdstwem transportowym. Fundusz ten trzeba jednak
zmodyfikowaé. Eksperci rekomendujg w tym zakresie m.in. zwigkszenie doptat, zmiane
zasad wyboru beneficjentow, wydtuzenie wsparcia poza okres jednego roku, obowigzek
przekazywania cyfrowej wersji rozktadu do ogolnopolskiej bazy potgczen czy powigzanie
doptat z wymogami dotyczgcymi czestotliwosci potgczen.

7. Kolej, cho¢ istotna, nie zawsze jest najbardziej efektywnym rozwigzaniem w walce
z ubéstwem transportowym. Wysokie koszty inwestycyjne i eksploatacyjne oraz deficyt
istniejgcej infrastruktury sprawiajq, ze w wielu przypadkach autobusy sq bardziej
efektywnym srodkiem transportu.

8. Transport na zgdanie moze by¢é cennym uzupetnieniem w miejscach, gdzie tradycyjny
transport publiczny jest trudny do realizacji. Moze on rowniez wspiera¢ osoby
o szczegolnych potrzebach w zakresie mobilnosci. Ograniczeniem do rozwijania takiej
oferty jest brak krajowych ram prawnych, standardéw i wsparcia.

9. Doswiadczenia z wynajmu lub leasingu pojazdoéw elektrycznych mogqg zostac
wykorzystane do wsparcia mikroprzedsiebiorstw, dla ktérych transport publiczny nie
rozwigzuje problemow wynikajgcych z obcigzen ETS2.

N J

Instytut Reform L4




Pokona¢ ubostwo energetyczne i transportowe. Plan spoteczno-klimatyczny instrumentem systemowej zmiany

3. Zjawisko ubostwa energetycznego
i transportowego po wprowadzeniu
ETS2 - co sie zmieni?

Uruchomienie §rodkéw ze Spotecznego Funduszu Klimatycznego wymaga nie tylko
zdefiniowania i zmierzenia skali istniejgcego obecnie ub6stwa energetycznego i trans-
portowego, ale takze wskazanie potencjalnych beneficjentéw, czyli oséb i gospodarstw
domowych najbardziej narazonych na skutki wdrozenia systemu ETS2. To istotne ze
wzgledu na ograniczong pule dostepnych srodkéw przeznaczonych na bezposrednie
wsparcie dochodéw w ramach SFK (37,5% catego budzetu, czyli nawet 18 mld zt). Przy-
ktadowo, osoba uboga energetycznie i transportowo, ktéra ogrzewa swoj dom ener-
gig elektryczng i nie posiada samochodu spalinowego, nie zakwalifikuje sie do takiego
wsparcia.

Warto réwniez pamietac, ze czes¢ budynkow w Polsce juz jest objeta systemem ETS.
Wdrozenie ETS2 nie podniesie wigc ich kosztéw. Mowa m.in. o gospodarstwach domo-
wych zasilanych cieptem systemowym dostarczanym przez duze cieptownie (0 mocy po-
wyzej 20 MW). W podobnej sytuacji sg osoby ogrzewajgce mieszkania i domy energia
elektryczng m.in. przy uzyciu pomp ciepta. Te grupy nie sg przedmiotem tej analizy.

Aby okresli¢ skale dodatkowych wydatkéw zwigzanych z wdrozeniem ETS2, koniecz-
ne jest stworzenie prognozy i okres§lenie grup ponoszgcych najwieksze obcigzenia. Tyl-
ko w ten sposdb mozna skutecznie zdefiniowac najbardziej wrazliwe osoby i zaplanowac
odpowiednie wsparcie.

3.1 Ograniczenia prognozy

Kluczowe dla dyskusji o szacowanej skali obcigzen wynikajgcych z wdrozenia systemu
ETS2 sg prognozy dotyczgce cen uprawnien do emisji CO,. Oszacowanie Sredniej ceny ta-
kich uprawnien dla kolejnych lat jest trudne.

Jednak mechanizm bedzie podobny jak w istniejgcym systemie EU ETS - liczba upraw-
nien do emisji CO, na rynku co roku bedzie zmniejszana, by tworzy¢ presje na wzrost
cen oraz motywowac do inwestycji w poprawe efektywnosci energetycznej i dekarboni-
zacje (LRF wynosi 5,1% srednich emisji dla lat 2016-2018, a po 2028 roku ma on wzro-
sngc do 5,38%). Zgodnie z planem emisje w sektorach objetych ETS2 majg spas¢ o0 42%
do 2030 roku (w poréwnaniu do 2005 roku). W przeciwienstwie do EU ETS nie bedzie
darmowych uprawnien przyznawanych przez Komisje Europejska. Ceny uprawnien bedg
ksztaltowane przez rynek. Na te cene wptywac bedzie takze skala dziatan dekarboniza-
cyjnych w sektorze transportu drogowego i budynkow, ktérg trudno oszacowac.
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Kolejnym czynnikiem wplywajgcym na sytuacje na rynku bedg narzedzia ostonowe. Aby
ztagodzi¢ skutki wzrostu cen uprawnien w ramach ETS2, do dyrektywy EU ETS wpisano
mechanizm uwolnienia uprawnien z rezerwy w trzech sytuacjach:

= $rednia cena uprawnien przekroczy 45 euro/tone przez dwa kolejne miesigce
- uwolnienie 20 milionéw uprawnien;

= $rednia cena uprawnien z trzech kolejnych miesiecy to 1,5-krotnos¢ sredniej
ceny uprawnienia z okresu szesciu poprzedzajgcych miesiecy— uwolnienie
50 milionéw uprawnien;

= $rednia cena z kolejnych trzech miesiecy to 3-krotnos¢ sredniej ceny z szesciu
poprzedzajgcych miesiecy— uwolnienie 150 milionéw uprawnien.

Uwolnienie puli uprawnieri moze odby¢ sie automatycznie tylko raz na 12 miesiecy. Ko-
misja moze zdecydowac o dodatkowej interwencji w wyjgtkowych sytuacjach (ale tylko
raz w tym samym roku).

Wskazana w pierwszej interwencji cena 45 euro za tone nie jest limitem cenowym, a je-
dynie progiem, przy ktérym nastepuje interwencyjne zwiekszenie liczby uprawnien na
rynku w celu obnizenia ich ceny lub wyhamowania jej wzrostu.

Raport Niemieckiej Agencji Srodowiska dowodzi jednak, Ze utrzymanie ceny ponizej
45 euro/tone wymagatoby uwolnienia ponad 400 milionéw uprawnien do 2030 roku.
Taki scenariusz jest w publikacji oceniany jednak jako mato prawdopodobny na podsta-
wie analizy cen uprawnienn w EU ETS w latach 2005 — 2022.

Nawet w najbardziej ingerujgcym w mechanizm rynkowy scenariuszu zostanie uwol-
nionych 160 milionéw uprawnien do 2030 roku (w scenariuszu dwukrotnego uwolnie-
nia 20 milionéw uprawnien rocznie), czyli mniej niz wymagane ok. 400 mIn uprawnien.

Powinni$my by¢ wiec raczej przygotowani na trwate przekroczenie progu 45 euro/tone
na rynku ETS2 przed 2030 rokiem. Potwierdza to KOBiZE, wskazujgc na zakres 48-80

euro za uprawnienie do emisji na rynku ETS2 w 2030 roku® . W innej publikacji tej sa- goggspoozt/;[%?ZE
mej instytucji, analitycy przedstawiajg szacunki firmy analitycznej Veyt, zgodnie z kt6- dostepny jest tutaj.

rym w latach 2027-2030 cena uprawnien bedzie oscylowac¢ ma w granicach 55 - 59 euro
za tone w 2029 roku, a nastepnie wzrosng¢ do nawet 210 euro za tone po 2031 roku. We-
dtug Veyt interwencje rynkowe bedg skutkowac stabilizacjg ceny uprawniern ETS2 na po-

ziomie ok. 100 euro dopiero w perspektywie dwdch - czterech lat®®. 95 Publikacja KOBIZE

.Raport z rynku CO,
— czerwiec 2024"

Warto zauwazy¢, ze prog 45 euro jest ograniczony czasowo — obowigzuje jedynie do koni- dostepny jest tutaj.

ca 2029 roku. Podlega takze indeksacji o poziom inflacji, co moze dodatkowo wptyng¢ na
wzrost ceny. Przed uptywem tego terminu Komisja Europejska musi przedstawic¢ Parla-
mentowi Europejskiemu i Radzie UE raport z oceng skutecznos$ci tego mechanizmu wraz
z rekomendacjg dotyczgcg jego dalszego funkcjonowania.

Kolejng istotng zmienng, ktéra moze wptynac¢ na ceny uprawnien ETS, jest planowane

potgczenie systeméw handlu uprawnieniami EU ETS z ETS2 po 2030 roku. Cho¢ decyzja

w tej sprawie nie zostata jeszcze podjeta, potencjalne potgczenie moze znaczgco zmienic

wycene uprawnien. Wedtug KOBiZE, panistwa z deficytem uprawnien w ETS2 (np. Polska)

mogg skorzystac na polgczeniu systemow. Ceny uprawnien w zintegrowanym systemie

bytyby prawdopodobnie nizsze niz w przypadku utrzymania dwéch rownolegle dziatajg-

cych mechanizméw EU ETS i ETS2. W listopadowej publikacji LIFE VIIEW 2050 eksperci

KOBIZE szacujg, ze potaczenie systeméw moze skutkowac nizszymi cenami uprawnien

0 40-60 euro za tone®. Perspektywa integracji systeméw wprowadza dodatkowg nie- f(%gi"ZFEOLrltFE\A/ﬁEW 2050
pewnos¢ w prognozowaniu cen uprawnien w kolejnej dekadzie. dostepny jest tutaj.
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Rys. 5. Scenariusze cen uprawnien w ramach systemu ETS2 do 2040 roku [EUR/tone]
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Opracowanie na podstawie: Buk i Izdebski (2024); KOBIZE 2024 (zatozenie potqczenia EU ETS { ETS2 po
2030 roku); zaaktualizowany KPEiK 2021-2030 Wtoch (2024); SWD(2021) 601 final — KE 2021; Vertis
(scenariusz bazowy); Oko-Institut e.V. The Social Climate Fund — Opportunities and Challenges for the
buildings sector, 2022. Cena dla 2025 roku zostata oszacowana w zrodtach, ktore powstaty przed
ustaleniem 2027 roku jako rok startu systemu.

Decyzje legislacyjne w tej sprawie bedg kluczowe dla ostatecznych kosztéw wdrozenia
ETS2 oraz jego wptywu na gospodarstwa domowe.

3.2 Szacunki wptywu ETS2 — przeglqgd publikacji

Juz w 2022 roku Forschungsstétte der Evangelischen Studiengemeinschaft (FEST) i Fo-
rum Okologisch-Soziale Marktwirtschaft (FOES) wykonato analize skutkéw wdrazania
ETS2 dla ceny uprawnien na poziomie 55 euro za tone. Dla Polski oszacowano koszt do-
datkowych wydatkéw na poziomie 48 euro per capita rocznie dla sektorow budynkow
(Srednia unijna 38 euro), co oznaczato tgcznie dodatkowy poziom wydatkéw w sektorze
budynkdéw wynoszacy 1,3% wydatkéw konsumpcyijnych (Srednia unijna 0,3%). W polskim
przypadku dodatkowe obcigzenia zwigzane z wdrazaniem ETS2 sg bardziej widoczne
w sektorze budynkdw niz transportu - dla transportu koszt dodatkowych wydatkéw zo-
stat oszacowany jako 19 euro per capita i dodatkowe 0,5% wydatkéw konsumpcyjnych?®’.

FEST i FOES przeanalizowano réwniez prognozowane obcigzenia zwigzane z ETS2
w sektorze budynkow w Polsce w podziale na kwintyle dochodowe (5 grup po 20%) — dla
kwintylu pierwszego i drugiego wynosity one 1,6%, dla trzeciego — 1,5%, dla czwartego
- 1,3%, dla pigtego - 1,1% (Srednia unijna zawiera sie w przedziale 0,4 - 0,6%).

W opracowaniu dostepnym na portalu Oeko-Institut, przy zalozeniu ceny uprawnien na
poziomie 70 euro za tong¢ CO,, Polska znajduje si¢ na drugim miejscu w rankingu naj-
wiekszego wzrostu dodatkowych wydatkéw gospodarstw domowych na ciepto i trans-
port zwigzanych z wprowadzeniem ETS2 — wzrost ten oszacowano na 1,1%. W Polsce
dodatkowy koszt ma w wiekszosci dotyczy¢ ciepta. Raport podkresla, ze wrazliwos¢
kosztow ogrzewania w Polsce na wdrazanie systemu ETS2 wynika z uzaleznienia od we-
gla w ogrzewaniu, ktore odczuwajg najbardziej najubozsi®®.
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97 Raport FEST i FOES
dostepny jest tutaj.

98 Raport Eden et al.
2023 "Putting the ETS
2 and Social Climate
Fund to Work:
Impacts,
Considerations, and
Opportunities for
European Member
States” jest dostepny
tutaj.
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Publikacja analizuje rowniez dodatkowy poziom wydatkéw na ciepto i transport z po-
dziatem na decyle dochodowe w Polsce. Raport identyfikuje (na podstawie BGD 2020
autorstwa GUS) pierwsze dwa decyle dochodowe jako wyjatkowo wrazliwe na zmiany
ze wzgledu na ok. 40% os6b ubogich energetycznie w tych grupach (wedtug wskaznika
WKND). Zaznacza, ze réwniez trzeci decyl dochodowy w Polsce moze by¢ znaczgco na-
razony z poziomem ponad 10% oséb ubogich energetycznie (WKND).

Szacunki dla pierwszego decyla w tej publikacji méwig o wzroscie wydatkéw o prawie 5%
dochoddw (3% dochodu na ciepto), dla od drugiego do czwartego — o ok. 2% (ok. 1,5% na
ciepto), a dla pozostalej czesci spoteczenstwa — ponizej 2% (0,5 — 1% na ciepto). Oeko-
-Institut analizuje réwniez dodatkowy poziom wydatkéw na ciepto i transport z podzia-
tem na decyle dochodowe w Polsce. Szacunki dla pierwszego decyla méwig o wzroscie
wydatkow o prawie 5% dochodow (3% dochodu na ciepto), dla od drugiego do czwar-
tego o ok. 2% (ok. 1,5% na ciepto), a dla pozostatej czesci spoteczenstwa ponizej 2%
(0,5-1% na ciepto).

Kontynuacjg publikacji Oeko-Institut byt opublikowany w 2024 roku raport krajowy
przygotowany przez WiseEuropa, ktory rowniez zaktada ceng 70 euro za tong CO, upraw-
nien w ramach ETS2. W publikacji tej ponownie podkreslono, Ze w Polsce gtéwny ciezar
dodatkowych wydatkow zwigzanych z ETS2 bedzie dotyczyt kosztow ogrzewania. Osza-
cowano, ze catosciowy spadek dobrobytu gospodarstw domowych w Polsce wyniesie

1,2 - 2,5% (efekt podwyzek zaréwno w sektorze budynkéw, jak i transportu)®?. 99 Raport WiseEuropa
o wptywie EU ETS2
Zmiany najbardziej dotkng osoby o niskich i sSrednich dochodach, ktére czesciej pozy- dostepny jest tutaj.

skujg ciepto ze spalania wegla (nawet 50% od drugiego do czwartego decyla dochodo-
wego) oraz majg mniejszy kapitat na inwestycje w zmiane zrédta ciepta i kompleksowsg
termomodernizacje.

WiseEuropa zwraca szczegdélng uwage na emerytow i rencistow mieszkajgcych w zbyt
duzych lub nieefektywnych energetycznie domach. Inng grupg szczegdlnie narazong
mogg by¢ mieszkancy wsi (w tym rolnicy) i matych miejscowosci, gdzie brak sieci cie-
plowniczej i czestsze wykorzystywanie wegla moze skutkowa¢ wzrostem dodatkowych
kosztow ogrzewania o ponad 2,5% (przy ponad 3,5% catosciowym spadku dobrobytu ze
wzgledu na ETS2). Wskazano przy tym, ze skala obcigzen zwigzanych z ETS2 moze by¢
r6zna w poszczeg6lnych regionach - bardziej wrazliwe na zmiany mogg by¢ wojewddz-
twa: pomorskie, lubuskie, wielkopolskie i swietokrzyskie.

Inng wazng publikacjg w tym temacie jest opracowanie GO2’50. Klimat. Spoteczeristwo.
Gospodarka, ktére szacuje wzrost cen benzyny i ropy naftowej o ok. 0,5 zt za litr (przy ce-
nie 6 z1/1 oznaczatoby to wzrost o 8%) przy zatozeniu kosztu uprawnienia na poziomie
45 euro za tonge CO, w systemie ETS2. Wedtug KOBIZE oznaczatoby to wzrost udziatu

wydatku na paliwa o 0,2 p.p. dla pierwszego decyla dochodowego i 0,5 p.p. dla ostatnie-

go decyla'®°. 100 Raport KOBIZE
dostepny jest tutaj.

Kolejnym opracowaniem dotyczgcym zagadnienia jest raport autorstwa Wandy Buk

i Marcina Izdebskiego z 2024 roku''. Modeluje on cene uprawnieni zgodnie z nieoficjal- 101 Raport Buk
nymi prognozami Komisji Europejskiej, ktére pokazuja przekroczenie progu 45 euro za idlégteebpsnk;ej%:t tutal.
tone w 2028 roku (Sciezka cenowa zostata zaznaczona na rys. 5. na poczatku rozdziatu).

Wykorzystuje je do szacowania przecietnych dodatkowych kosztéw rocznych zwigza-

nych z wdrozeniem ETS2 dla gospodarstw domowych o okre§lonych cechach charakte-

rystycznych wpltywajgcych na skale nowych obcigzen w sektorze budynkéw zwigzanych

z ogrzewaniem budynku, podgrzewaniem wody i gotowaniem positkdw.

Dla sektora budynkéw raport Buk i Izdebskiego identyfikuje zdecydowanie wyzsze do-
datkowe koszty wynikajgce z ogrzewania weglem niz gazem ziemnym, ktore z czasem
stajg sie coraz wyzsze. Wedtug obliczen autorow dla przecietnego budynku o powierzch-
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ni 100 m? suma rocznych dodatkowych kosztow ogrzewania i podgrzewania wody
w 2030 roku wyniesie 2185 zt w przypadku wykorzystywania wegla oraz 696 zt w przy-
padku wykorzystywania gazu ziemnego.

Ten sam raport (Analiza wptywu ETS na koszty Zycia Polakéw) analizuje rowniez podwyz-
ki cen paliwa wynikajace z dzialania systemu w sektorze transportu. Powyzsze szacunki
wskazujg, ze najwiekszy dodatkowy koszt zwigzany z ETS2 czeka osoby wykorzystuja-
ce w swoich pojazdach olej napedowy, a najmniejszy — LPG. Jednak réznice we wzrosScie
obcigzen w zaleznos$ci od wykorzystywanego paliwa sg duzo mniejsze niz w sektorze
budynkéw. Wedtug raportu dodatkowy roczny koszt paliwa dla samochodu o przebiegu
13 323 km wyniesie w 2030 roku 623 zt dla diesla, 540 zt — dla benzyny i 513 zt — dla LPG.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze wspomniana wyzej publikacja nie bierze pod uwage spo-
dziewanego odchodzenia od paliw kopalnych w ogrzewaniu indywidualnym, wzrostu
efektywnosci energetycznej budynkéw na skutek trwajacych programéw (m.in. ,,Czy-
ste Powietrze”), a takze wzrostu poziomu przecietnych wynagrodzen i dochodu rozpo-
rzgdzalnego w polskim spoteczeristwie. Co wiecej, perspektywa 2050 roku w kontekscie
ogrzewania indywidualnego weglem w budynkach mieszkalnych wydaje sie bardzo mato
prawdopodobna. Takze w sektorze transportu metodologia raportu Buk i [zdebskiego za-
ktada $rednie zuzycie i przebieg roczny pojazdéw, nieuwzgledniajacy redukcji mobilno-
$ci na skutek wzrostu cen, rozwoju transportu publicznego oraz wymiany pojazdéw na
efektywniejsze, w tym te bezemisyjne.

3.3 Szacunki wtasne

W celu identyfikacji skali wptywu wdrozenia ETS2 na gospodarstwa domowe i najbar-
dziej pozgdanych beneficjentéw Planu spoteczno-klimatycznego wykonano uproszczong
prognoze dodatkowych kosztéw zwigzanych z ETS2 w sektorze budynkéw i transpor-
tow. Metodologia ponizszych wyliczen i lista przyjetych danych zostaty przedstawio-
ne w Aneksie 3.

3.3.1 Wptyw ETS2 na sektor budynkow

Dla zobrazowania prawdopodobnej skali zmian w sektorze budynkéw poréwnano udziat
kosztow ogrzewania gazem ziemnym i weglem kamiennym w dochodzie dla poszczegol-
nych decyli dochodowych w scenariuszu bez systemu ETS2 oraz z dodatkowymi kosz-
tami wynikajgcymi z jego wdrozenia. Analizy dokonano przy zatozeniu wprowadzenia
zmian juz w 2022 roku i przy cenie uprawnien wynoszgcej 55 euro (prawdopodobna
warto$¢ w okolicy 2030 roku). Oba scenariusze bazujg na danych GUS dla 2022 roku dla
przecietnego budynku - éwczesnych srednich cen ogrzewania gazem (30,83 zt/m?) i we-

glem (34,96 zt/m?) oraz Sredniej powierzchni ogrzewanej w budynkach mieszkalnych
(76,99 m?)102 102 GUS 2022, Otwarte
’ ’ Dane

Instytut Reform 49



https://dane.gov.pl/pl/dataset/2061,szacunki-danych-o-zuzyciu-energii-w-gospodarstwach/resource/59304/table?page=1&per_page=20&q=&sort=
https://dane.gov.pl/pl/dataset/2061,szacunki-danych-o-zuzyciu-energii-w-gospodarstwach/resource/59304/table?page=1&per_page=20&q=&sort=

Pokona¢ ubodstwo energetyczne i transportowe. Plan spoteczno-klimatyczny instrumentem systemowej zmiany ———— Warszawa 2025

Rys. 6. Udziat kosztow ogrzewania gazem ziemnym i weglem kamiennym w dochodzie
przecietnego domu dla poszczegélnych decyli dochodowych w 2022 roku
w scenariusz bez i z dodatkowymi kosztami ETS2 (55 EUR/t).
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Zrédto: Opracowanie wtasne na bazie Eurostat (dochody w podziale na decyle w 2022 roku [ilc_di01];
zatozony sredni kurs PLN/EUR dla 2022 roku: 4.69) i GUS (,Zuzycie energii w gospodarstwach domowych
- szacunki danych za rok 2022" [srednia cena ogrzewania [zt/m?]]).

W sektorze budynkow, jak wskazuje rys. 6., koszty wdrozenia ETS2 najbardziej odczu-
ja gospodarstwa domowe wykorzystujgce wegiel kamienny do ogrzewania, szczeg6lnie
te z najnizszych decyli dochodowych. Warto zaznaczy¢, ze dodatkowe koszty zwigzane
z ETS2 w sposoéb istotny dotkng takze osoby z wyzszych grup dochodowych ogrzewajg-
cych domy weglem. Mieszkancy zuzywajacy gaz ziemny do zapewnienia odpowiedniej
temperatury pomieszczen rowniez sg narazeni na wyzsze wydatki, ale ich szacowana
skala jest zdecydowanie nizsza. Przyktadowo po wdrozeniu ETS2, udziat kosztow ogrze-
wania weglem w dochodzie moze by¢ wyzszy dla 3. decyla niz przy wykorzystywaniu
gazu ziemnego w gospodarstwach z 1. decyla.

Znaczenie termomodernizacji

Przedstawione w tym rozdziale wyniki obliczen bazujg na zatoZeniu utrzymania zuzycia
gazu ziemnego i wegla kamiennego w celach grzewczych przez gospodarstwa domowe na
przecietnym poziomie z 2022 roku. Ze wzgledu na trwajgcg transformacje energetyczng,
w tym wdrazanie programow zwiekszajgcych efektywnos$¢ energetyczng i sktaniajgcych
do wymiany Zrddta ciepta (w tym zakaz dotacji na kotly weglowe), to zatozenie dtugo-
falowo stanowiistotne ograniczenie. Tylko wsrdd celéw programu ,,Czyste Powietrze”,
wpisanego w Krajowy Plan Odbudowy, znajduje sie poprawa efektywnosci energetycznej

w 3 milionach budynkow'3. 103 Informacje
na temat programu
Aby pokazac znaczenie zwiekszania efektywnosci energetycznej budynkéw, przy nasi- .Czyste Powietrze”

. . . dostepne sq tutaj.
leniu dodatkowych kosztéw zwigzanych z ETS2, przedstawiono prognozowane koszty epnesd !

ogrzewania gazem i weglem dla dwdch scenariuszy poziomu izolacji termicznej budyn-
ku (bez zmiany zZrodta ciepta) w budynku jednorodzinnym. Przyjeto wariant z ,,nieodpo-
wiednig izolacjg” i ,standard WT 2017”, wykorzystujgc dane w kalkulatorze Porozumienia

Branzowego na rzecz Efektywnosci Energetycznej (POBE) (patrz tab. 7.)'% 104 Kalkulator POBE
PORT PC dostepny

jest tutaj.
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Tab. 7. Poziom zapotrzebowanie ciepta uzytkowego na ogrzewanie budynku
jednorodzinnego

Standard
energetyczny

Energia uzytkowa
ogrzewanie
[kWh/ (m?*rok)]

Wariant budynku

jednorodzinnego

Nieodpowiednia Budynek o ztej lub bez izolacji termicznej

0 R . 200 przegréd zewnetrznych, okna niezespolone,
izolacja X . !
wentylacja grawitacyjna.
Budynek o podwyzszonej izolacji termicznej
1 Standard WT 2017 80 przegroéd (12 cm $ciany, 20 cm poddasze), okna

zespolone (dwuszybowe), wentylacja
grawitacyjna

Opracowanie wtasne na podstawie: kalkulator POBE — PORT PC.

Rys. 7. Roczny dodatkowy koszt ogrzewania po wdrozeniu ETS2 w scenariuszu braku
termomodernizacji (wariant ,0") i z termomodernizacjq (wariant ,1") dla powierzchni
ogrzewanej 76,99 m? [zt/rok]
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Opracowanie wtasne na podstawie: kalkulator POBE, GUS;
KOBIZE; EWE; Sciezka ETS2 na podstawie Izdebski i Buk 2024

Rys. 7. wyraznie wskazuje, ze poziom efektywnosci energetycznej budynkéw jest klu-
czowg zmienng obcigzen zwigzanych z wdrazaniem systemu ETS2. Termomoderniza-
cja moze zmniejszy¢ dodatkowe koszty ogrzewania zwigzane z emisjami w 2030 roku
o nawet 60%. Programy finansowane w ramach Planu spoteczno-klimatycznego powin-
ny wiec priorytetowo traktowac inwestycje w zwiekszanie efektywnosci energetycznej
budynkdw, szczegodlnie tych o najgorszej charakterystyce, poniewaz to one poniosg naj-
wieksze dodatkowe koszty po wdrozeniu ETS2.

Zmiany w czasie — wzrost cen uprawnien i dochodow

W analizie skutkow ETS2 warto uwzgledni¢ zachodzgce w czasie zmiany dodatkowych
obcigzen dla gospodarstw domowych. Jest to zwigzane ze wzrostem kosztow uprawnien
i dochoddw z tego systemu od 2027 roku do 2040 roku. Szacunki konczg sie pod koniec
przysztej dekady, bo wlasnie wtedy powinno nastgpic catkowite odejsécie od spalania we-
gla w gospodarstwach domowych. Taki cel wskazano w Polityce energetycznej Polski do
2040 roku'*® i powtorzono w pazdziernikowym projekcie aktualizacji KPEiK'™¢,

Na podstawie $ciezki cen uprawnien do emisji przedstawionej w raporcie Buk i Izdebskie-
go, a takze metodologii szacowania przecietnej emisji KOBiZE dla ogrzewania weglem
kamiennym i gazem ziemnym wysokometanowym (patrz Aneks 3.) obliczono orientacyj-

M Gaz bez termo
M wegiel z termo
Gaz z termo

105 Polityka
energetyczna Polski
do 2040 roku
dostepna jest tutaj.

106 Projekt Krajowego
Planu w dziedzinie
Energii i Klimatu do
2030 roku (wersja do
konsultacji
publicznych z 10.2024
roku) dostepny jest
tutaj.
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ne wartosci dodatkowego kosztu zwigzanego z wdrazaniem ETS2. ObcigZzenia obliczono
na podstawie danych GUS dla 2022 roku dotyczgcych przecietnej warto$ci zuzycia wegla
igazu, a takze przecietnej powierzchni ogrzewanej'?’. Ze wzgledu na brak odpowiednich
prognoz, zatozono takg samg dynamike wzrostu dochodéw dla wszystkich decyli, tozsa-
m3 z dynamikg realnego wynagrodzenia brutto w gospodarce narodowej do 2040 roku
prognozowang przez Ministerstwo Finanséw'%8.

Tab. 8. Dodatkowy koszt z ETS2 dla przecietnego zuzycia gazu i wegla do ogrzewania
z 2022 roku w domu o powierzchni ogrzewanej 76,99 m2.

Rok EUA ETS2 [EUR/t] weg'el[::’]m'e“"y Gaz ziemny [zt] rz;;eo‘ifsgi’::;'[‘;"]'*

2027 30 807 188 38017
2028 50 1346 314 39082
2029 55 1480 345 40176
2030 55 1480 345 41301
2035 140 3768 878 46865
2040 290 7805 1819 52355

*Przecietny dochod rozporzqdzalny oszacowany na podstawie poziomu z 2023 roku (GUS - 2678,30zt)
oraz dynamiki realnego wynagrodzenia brutto w gospodarce narodowej do 2040 roku i Sredniego kursu
dla 2027-2040 PLN/EUR (4,34) z wytycznych Ministerstwa Finansow.

Opracowanie wtasne na podstawie: GUS; KOBIZE; EWE; [zdebski i Buk 2024 (Sciezka ETS2).

Do szacunkéw odniesiono dodatkowy przecietny koszt do przecietnego dochodu rozpo-
rzgdzalnego, aby zobrazowac skale dodatkowych kosztéw dla gospodarstw domowych
w Polsce na przestrzeni lat.

Rys. 8. Udziat dodatkowych wydatkow na wegiel kamienny i gaz ziemny do
ogrzewania zwigzanego z ETS2 dla przecietnego zuzycia z 2022 roku w przecietnym
rocznym dochodzie w latach 2027-2040 [zt]
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Opracowanie wtasne na podstawie: GUS; KOBIZE; EWE; |zdebski i Buk 2024

Na podstawie rys. 8. wida¢ wyraznie, ze dodatkowe obcigzenia finansowe zwigzane
z wdrozeniem ETS2 w sektorze budynkéw bedg wzrastaty z czasem, szczegdlnie dla go-
spodarstw domowych wykorzystujgcych wegiel do ogrzewania. W 2035 roku réznica
w obcigzeniach dla r6znych no$nikow energii jest znaczgca — od ok. 8% udziatu w docho-
dzie w przypadku wegla do ok. 2% — w przypadku gazu ziemnego. Dopiero w 2040 roku

107 Dane GUS
dostepne sq tutaj.

108 Wytyczne MF
dostepne sq tutaj.

Wegiel kamienny
Gaz ziemny
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dodatkowe koszty zwigzane z ogrzewaniem gazem mogg osiggna¢ poziom obcigzen dla
wegla obserwowany w 2030 roku.

Kolejnym waznym wymiarem analizy kosztéw jest okre$lenie zréznicowania nasilenia
obcigzenia w zalezno$ci od poziomu dochodéw w badanym okresie. W tym celu wyko-
rzystano oszacowane dodatkowe koszty ETS2 (tab. 8) i odniesiono je do poszczegdlnych
decyli dochodowych.

Rys. 9. Udziat dodatkowych wydatkéw na wegiel kamienny do ogrzewania zwigzanego
z ETS2 w dochodzie dla przecietnego zuzycia z 2022 roku dla poszczegolnych decylow
dochodowych w latach 2027-2040 [zt]
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Opracowanie wtasne na podstawie: GUS; KOBIZE; EWE; |zdebski i Buk 2024, Eurostat, Ministerstwo
Finansow.

Rys. 10. Udziat dodatkowych wydatkéw na gaz ziemny do ogrzewania zwigzanego
z ETS2 w dochodzie dla przecietnego zuzycia z 2022 roku dla poszczegélnych decylow
dochodowych w latach 2027-2040 [zt]
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Opracowanie wtasne na podstawie: GUS; KOBIZE; EWE; Izdebski i Buk 2024, Eurostat,
Ministerstwo Finansow.
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Powyzsze dwa wykresy pokazujg na wzrost dodatkowych kosztéw zwigzanych z ETS2 we
wszystkich grupach dochodowych. W 2030 roku dla pierwszych trzech decyli dochodo-
wych udzial dodatkowych kosztéw ETS2 w dochodzie moze wynosic¢ od 3,3% do 5% dla
ogrzewajgcych dom weglem, a od 0,8% do 1,2% dla uzytkownikéw gazu ziemnego. Dane
te ponownie wskazujg na koniecznos¢ rozszerzenia wsparcia poza grupe pierwszego de-
cyla dochodowego, szczeg6lnie w przypadku ogrzewania weglem.

Whioski dla Planu spoteczno-klimatycznego — wptyw ETS2 na sektor budynkow

1. Polska zajmuje drugie miejsce w rankingu Oeko-Institut pod wzgledem najwigkszego
spodziewanego wzrostu wydatkow gospodarstw domowych na ciepto i transport po
wprowadzeniu ETS2. W naszym kraju gtéwnym zrodtem tych kosztow bedzie ogrzewanie
budynkow, co wynika z uzaleznienia od wegla.

2. Kluczowym wyzwaniem jest identyfikacja oséb i gospodarstw domowych najbardziej
narazonych na bezposrednie skutki ETS2. Tylko ta grupa bedzie mogta otrzymac
bezposrednie wsparcie dochodowe z SFK (budzet dla tych beneficjentow to 37,5%
catosci puli SFK, czyli nawet 18 miliardow zt). Przyktadowo, osoba uboga energetycznie,
ogrzewajgca dom energiq elektryczng, nie kwalifikuje sie do takiej pomocy.

3. Najwieksze obcigzenia dotknq gospodarstwa domowe korzystajgce z wegla
kamiennego, szczegolnie te z najnizszych grup dochodowych. Jednak takze osoby lepiej
sytuowane ogrzewajgce dom weglem odczujg wzrost kosztow. Uzytkownicy gazu
ziemnego do zapewnienia odpowiedniej temperatury pomieszczen rowniez poniosq
dodatkowe wydatki, cho¢ bedqg one zdecydowanie nizsze niz w przypadku
korzystajgcych z wegla. Dlatego dane o zrédtach ciepta z Centralnej Ewidenciji
Emisyjnosci Budynkow (CEEB) powinny by¢ podstawg do profilowania beneficjentow
Planu.

4. Efektywnosé energetyczna budynkéw to kluczowy czynnik wptywajqcy na poziom
obcigzen zwiqzanych z ETS2. Termomodernizacja moze obnizy¢ dodatkowe koszty
ogrzewania wynikajgce z emisji o nawet 60% w 2030 roku. Programy w ramach Planu
spoteczno-klimatycznego powinny priorytetowo wspiera¢ inwestycje w poprawe
efektywnosci energetycznej budynkow, szczegolnie w przypadku gospodarstw
domowych ogrzewanych weglem.

N J

3.3.2. Wptyw ETS2 na sektor transportu

Wdrozenie systemu ETS2 bezposrednio odczujg takze kierowcy pojazdow wykorzystujg-
cych paliwa kopalne, ktorzy zaptacg wiecej za kazdy litra kupionego paliwa.

Na rys. 11. dla zobrazowania prawdopodobnej skali zmian w sektorze transportu indy-
widualnego poréwnano udziat kosztéw wykorzystywania najpopularniejszych paliw dla
poszczegdlnych decyli dochodowych w scenariuszu bez i z dodatkowymi kosztami ETS2
(zatozono 60 euro za tong CO,, ktdre jest prawdopodobne w perspektywie 2030 roku).
Oba scenariusze bazuja na danych GUS dla 2022 roku — $redniego przebiegu i zuzycia
paliw na jeden pojazd.
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Rys. 11. Udziat kosztow paliw na 1 pojazd w gospodarstwie domowym w dochodzie dla
poszczegolnych decyli dochodowych w 2022 roku w scenariusz bez i zdodatkowymi
kosztami ETS2 (55 euro/t).
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Zrédto: Opracowanie wtasne na bazie Eurostat (dochody w podziale na decyle w 2022 roku
[ilc_di01]; kurs PLN/EUR: 4.69) i GUS (,Zuzycie energii w gospodarstwach domowych -
szacunki danych za rok 2022" [Srednie roczne wydatki na paliwo dla 1 samochodu]). Srednia
wydatkow i przebiegu dla poszczegdlnych paliw na podstawie danych GUS dla 2022 roku
Wartosci opatowe i wskaznik emisji na podstawie KOBIZE.

Najwiekszy dodatkowy koszt czeka wtascicieli aut na olej napedowy z najnizszych decy-
li dochodowych (patrz rys. 11). Szczeg6lnie narazone sg osoby, ktére nie majg alternaty-
wy i muszg czesto przemieszczac sie samochodem spalinowym, np. podrézujgc do pracy.
Jednak dodatkowe koszty dla gospodarstw domowych po wdrozeniu ETS2 bedg w sekto-
rze transportu mniejsze niz w sektorze budynkéw.

Znaczenie zréznicowania mobilnosci

Zdefiniowanie wptywu ETS2 na uzytkownikéw transportu i wybranie miarodajnych kry-
teriéw do wyboru beneficjentéw w tym sektorze jest bardziej skomplikowane niz w sek-
torze budynkéw. Analiza wydatkéw przeznaczonych na transport nie pokazuje catosci
obrazu. Co wiecej, w sektorze transportowym, w tym dotyczgcym transportu publiczne-
go, posiadamy mniej dostepnych danych niz w sektorze budynkéw.

Mobilnos¢, a wiec zuzycie i wydatki na paliwa, jest bardziej zr6znicowana pomiedzy
uzytkownikami niz przy ogrzewaniu gospodarstwa domowego (przestrzen do ograni-
czania mobilnosci jest czesto wieksza niz do zmniejszania naktadéw na ogrzewanie).
Czesc¢ najubozszych w 1. decylu dochodowym moze rezygnowac z podrozy prywatnym
autem ze wzgledu na wysokie koszty paliwa. Oznacza to, ze pokazywane narys. 11. kosz-
ty dla pozostatej czesci grupy os6b zmuszonych do przemieszczania sie samochodem sg
nawet wyzsze od Sredniej i wyjgtkowo dotkliwe przy niskich dochodach.

Ponadto w Polsce ubozsi wiekszg cze$¢ swoich wydatkow przeznaczajg na transport au-
tobusowy i kolejowy. Tymczasem spadek przystepnosci cenowej transportu publiczne-

go po wdrozeniu ETS2 jest trudny do oszacowania'®’. Rosnace ceny paliw utrudnig walke 109 Raport KOBIZE

. . . . udowodniajqcy te
z powszechnym w Polsce wykluczeniem transportowym, ktére bedzie wymagato wiek- teze dostepny jest
szych naktadéw na transport publiczny. tutaj.
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Wobec powyzszych watpliwosci nalezy traktowac wytgcznie pogladowo rys. 11., ktory
ma na celu pokazanie jedynie szacunkowego wptywu EST2 na koszty transportu indy-
widualnego. Warto zauwazy¢, ze przyjete srednie roczne wydatki na paliwa silnikowe
na samocho6d w 2022 roku (6929 zt) byly znaczgco wyzsze niz w poprzedzajgcych latach
(2020 — 4277 z}; 2019 — 4830 z1), wiec pokazany bazowy udziat kosztéw (bez ETS2) moze
by¢ w najblizszych latach mniej dotkliwy dla konsumentow'°. Ten wykres, ze wzgledu na
uproszczenia, nie rozréznia zuzycia paliw i przebiegu dla auta pomiedzy poszczegdlnymi
decylami dochodowymi i bierze pod uwagi Srednie wartosci wydatkow.

110 Dane GUS
dostepne sq tutaj.

Jest to niezwykle wazne zastrzezenie w polskich realiach, gdzie udziat wydatkéw na pa-
liwa w catkowitych wydatkach jest ponad dwukrotnie wyzszy dla oséb zamoznych niz
ws$rdod najmniej zarabiajgcych''. Podobne wnioski ptyng z danych Eurostatu dla 2020
roku przedstawionych na rys. 12. — udziat w wydatkach dla pigtego kwintyla jest dwu-
krotnie wyzszy niz dla pierwszego.

111 Raport KOBIiZE
dostepny jest tutaj.

Rys. 12. Udziat wydatkéw na transport w ogole wydatkow wedtug kwintyli
dochodowych gospodarstw domowych w Polsce w 2020 roku
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Innym wymiarem wartym uwzglednienia w prognozowaniu obcigzen jest aspekt prze-
strzenny. Miejsce zamieszkania wptywa na udziat wydatkéw na eksploatacje pojazdow
w catkowitych wydatkach (a wiec m.in. paliwo). Jak wskazuje rys. 13, na obszarach stabiej
zaludnionych udziat wydatkéw na transport w ogoéle wydatkéw jest wiekszy — 3,4% dla
obszarow gesto zaludnionych wobec 5,7% dla stabo zaludnionych. Ponadto, jak wskaza-
no w rozdziale 2.1.2., na terenach mniej zurbanizowanych alternatywa w postaci trans-
portu publicznego jest czesto mniej dostepna.

Rys. 13. Udziat wydatkéw na transport w ogoéle wydatkéw wedtug poziomu urbanizacji
w Polsce w 2020 roku
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Zmiany w czasie — wzrost cen uprawnien i dochodow

W sektorze transportu takze bedzie obserwowana zmiana w czasie poziomu obcigzen
dla gospodarstw domowych. Z jednej strony bedzie ona zwigzana ze wzrostem kosz-
tow uprawnien, a z drugiej — z rosngcych dochodéw gospodarstw. Przedstawione w tab.
9.1inarys. 14. szacunki sg efektem wykorzystania tej samej metodologii, co w czesci do-
tyczgcej sektora budynku. Metodologie wyliczen i przyjete dane przedstawiono réwniez
w Aneksie 3.

Tab. 9. Dodatkowy koszt z ETS2, wykorzystujgcy sciezke cen EUA ETS2 Buk i Izdebski,
dla przecietnego zuzycia paliw transportowych i przebiegu w 2022 roku.

Olej napedowy . Przecietny dochod
ETS2 [EUR/t ] Benzyna [zt] [2t] Gaz ciekty [zt] rozpo;zzc:]dzulny
2027 30 300 334 288 38017
2028 50 500 556 479 39082
2029 55 550 612 527 40176
2030 55 550 612 527 41301
2035 140 1399 1557 1342 46865
2040 290 2898 3225 2780 52355

Opracowanie wtasne na podstawie GUS, KOBIZE i sciezki ETS2 z raportu Buk i Izdebski 2024.

Rys. 14. Udziat dodatkowych kosztow zwigzanych z ETS2 w przecietnym dochodzie.
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Opracowanie wtasne na podstawie: GUS; KOBIZE; |zdebski i Buk (Sciezka ETS2).

Z czasem dodatkowe koszty zakupu paliw zwigzane z wdrozeniem ETS2 bedg wzrastac.
Ich poziom jest podobny dla benzyny, oleju napedowego i gazu ciektego. Jednak od 2030
roku wida¢ mocniejszy spodziewany wzrost cen dla wtascicieli pojazdéw tankowanych
dieslem.

Analogicznie do sektora budynkéw, dodatkowy koszt wdrozenia ETS2 w sektorze trans-
portu podzielono na decyle dochodowe, wykorzystujgc dane Eurostatu.
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Rys. 15. Udziat dodatkowych wydatkéw zwigzanych z ETS2 na benzyne na 1 pojazd dla
przecietnego zuzycia z 2022 roku dla poszczegoélnych decylow dochodowych w latach
2027-2040.

9%

8%

7%

6%

5%

4%

2027 2028 2029 2030 2035 2040

A
5
B

EER
won =
EEE
© ©

Opracowanie wtasne na podstawie: GUS; KOBIZE; Izdebski i Buk 2024, Eurostat, Ministerstwo Finansow.

Rys. 16. Udziat dodatkowych wydatkéw zwiqzanych z ETS2 na olej napedowy
na 1 pojazd dla przecietnego zuzycia z 2022 roku dla poszczegoélnych decylow
dochodowych w latach 2027-2040.
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Opracowanie wtasne na podstawie: GUS; KOBIZE;Izdebski i Buk, Eurostat, Ministerstwo Finansow.
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Rys. 17. Udziat dodatkowych wydatkéw zwigzanych z ETS2 na gaz ciekty na 1 pojazd
dla przecietnego zuzycia z 2022 roku dla poszczegolnych decyléw dochodowych
w latach 2027-2040.
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Opracowanie wtasne na podstawie: GUS; KOBIZE; Izdebski i Buk 2024, Eurostat, Ministerstwo Finansow.

Niezaleznie od rodzaju wykorzystywanego paliwa, dodatkowe koszty ETS2 bedg wzra-
stac dla wszystkich grup dochodowych, zwtaszcza po 2030 roku. Szczegélnie zagrozone
sg osoby najubozsze (z pierwszego decyla), ktory mogg spodziewac sie wzrostu wydatkow
na paliwo rzedu 7 - 8,5% dochodu w 2040 roku.

Wszystkie powyzsze wnioski wskazujg na potrzebe poglebionych badan dotyczgcych
ubostwa transportowego i wptywu systemu ETS2 na sektor transportu. Jednoczesnie
nalezy ostroznie dobiera¢ kryteria przy projektowaniu Planu, uwzgledniajgc wielowy-
miarowos$¢ problemu ubdstwa transportowego.

Whioski dla Planu spoteczno-klimatycznego — wptyw ETS2 na sektor transportu

1. Wdrozenie systemu ETS2 w sektorze transportu bezposrednio wptynie na kierowcow
pojazdéw spalinowych.

2. Precyzyjne okreslenie wptywu ETS2 na uzytkownikow transportu, a tym samym
wskazanie miarodajnych kryteriow wyboru beneficjentow, jest bardziej skomplikowane
niz w sektorze budynkéw. Powodem jest mniej dostepnych danych i wieksze
zroznicowanie zuzycia paliw.

3. Mobilnos$é¢, a wiec i wydatki na paliwa, sq znacznie bardziej zréznicowane niz wydatki na
ogrzewanie. Najubozsi, szczegélnie z 1. decyla dochodowego, czesto rezygnujq z podrézy
prywatnym autem z powodu wysokich kosztéw paliwa, co utrudnia petne zrozumienie
obcigzen tej grupy.

4. Analiza wydatkéw na paliwa w transporcie nie daje petnego obrazu. W Polsce udziat
tych kosztow w ogolnych wydatkach jest najwyzszy wsréd oséb zamoznych, co utrudnia
identyfikacje potencjalnych beneficjentéw.

5. Aspekt przestrzenny odgrywa kluczowq role w analizie obcigzen zwigzanych z ETS2
w sektorze transportu. Mieszkancy stabo zaludnionych obszaréw wydajq wiekszq
czesé budzetu na eksploatacje pojazdow, a alternatywa w postaci transportu
publicznego w tych rejonach jest czesto mniej dostepna.

N /
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6. Najwieksze obcigzenia odczujqg wtasciciele aut na olej napedowy z najnizszych grup
dochodowych. Szczegodlnie narazone sq osoby, ktére nie majqg alternatywy wobec
czestego uzytkowania wtasnego samochodu, np. stuzgcego dojazdom do pracy.

7. Dodatkowe koszty paliw zwigzane z ETS2 bedq rosty we wszystkich grupach
dochodowych, zwtaszcza po 2030 roku. Wtasciciele aut na olej napedowy mogqg
spodziewac¢ sie zdecydowanie wiekszego wzrostu kosztoéw juz w kolejnej dekadzie.
Z kolei w 2040 roku dla oséb najubozszych (z pierwszego decyla) wydatki na paliwa
mogqg siegng¢ nawet 7 — 8,5% dochodu.

8. Rosnqce ceny paliw pogtebiq problem wykluczenia transportowego. Aby mu
przeciwdziatac¢, konieczne bedq wigeksze inwestycje w transport publiczny.

~
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4. Rekomendacje dla Planu
spoteczno-klimatycznego

W tym rozdziale przedstawiono rekomendacje dotyczgce sSrodkéw (reform) i inwestycji
dla Planu spoteczno-klimatycznego. Propozycje koncentrujg sie gtbwnie na systemowych
zmianach i ich powigzaniu z inwestycjami i uwzgledniajgc wieloletnie doswiadczenia ad-
ministracji publicznej z wydatkowania unijnych funduszy na cele inwestycyjne.

Wyzwaniem pozostajg tzw. srodki, czyli dziatania lub zmiany strukturalne, inne niz in-
westycje, prowadzgce do poprawy polityki o znaczgcym i trwatym wptywie. W ostatnich
latach obserwowano trudnosci z odpowiednim zaprojektowaniem i wdrozeniem reform
niezbednych dla efektywnego procesu zeroemisyjnej transformacji czy tych majacych
na celu odbudowe gospodarki po pandemii, ujetych w Krajowym Planie Odbudowy. Jed-
nak to wlasnie $rodki sg w stanie przynies$¢ korzysci w dtugofalowym minimalizowa-
niu zjawiska ubdstwa energetycznego i transportowego w Polsce. Same inwestycje nie
zlikwidujg zrédta problemu i nie ztagodzg w petni potencjalnych negatywnych skutkow
spotecznych wynikajgcych z wdrozenia ETS2. Konieczne jest skupienie sie na §rodkach
teraz, takze ze wzgledu na ograniczong mozliwos¢ wprowadzenia zmian po jego zatwier-
dzeniu przez KE.

W rekomendacjach wzieto pod uwage ograniczenia czasowe wynikajgce z konieczno-
Sci przedstawienia Planu KE juz w nadchodzgcych miesigcach — najpdzniej do czerwca
2025 roku. Dlatego niektoére z propozycji wymagajg wypracowania konkretnych zmian
systemowych juz w trakcie wdrazania Planu, co w potgczeniu z mechanizmami wdraza-
nia i monitorowania Planu (np. powotaniem pelnomocnika), zwieksza szanse na ich ak-
ceptacji przez Komisje Europejska.

Wejscie w zycie systemu ETS2 bedzie nie tylko bodZcem cenowym dla konsumentéw,
ale takze dla decydentéw, ktdrzy stang przed konieczno$cig zaproponowania systemo-
wych rozwigzan odpowiadajgcych na nowe, potencjalnie niekorzystne dla najubozszych
uwarunkowania. Dlatego zasadne jest uwzglednienie w Planie ramowych dziatan, kto-
re wymagaja podjecia decyzji politycznych juz po jego przyjeciu i uruchomieniu systemu
ETS2. Warto pamietac przy przygotowaniu Planu o szerszej perspektywie czasowej niz
2032 roku (koniec dostepnosci srodkéw z SFK), poniewaz system ETS2 zostanie z nami
na dtuzej i bedzie potencjalnym Zrédtem finansowania dziatan wykraczajgcych poza te
perspektywe.

W ponizszym rozdziale przedstawiono najwazniejsze rekomendacje. Inne propozycje do-
tyczace modyfikacji aktualnych krajowych polityk o mniejszym stopniu ingerencji zosta-
ty wymienione w podrozdziale 2.3. w tabelach 5. i 6.
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4.1 Horyzontalna rekomendacja

Ustanowienie Petnomocnika Rzqgdu do spraw Sprawiedliwej
Transformacji (just and fair transition)

Problem

W Polsce brakuje na poziomie rzgdowym koordynatora spraw zwigzanych z aspektem
sprawiedliwej transformacji — zaréwno w kontekscie terytorialnym (just), jak i dystry-
bucyjnym (fair). Jest to jedno z wiekszych wyzwan polityki klimatycznej. Zadania re-
alizowane sg przez r6zne ministerstwa, ale jedynie w zakresie dziatéw administracji
rzgdowej, ktére sg im przypisane. Cze$¢ ministerstw unika aktywnego udziatu w pra-
cach miedzyresortowych zwigzanych z polityka klimatyczng. Uznajg, ze zagadnienia te
ich nie dotyczg.

Tworzenie skutecznej i sprawiedliwej polityki klimatyczno-energetycznej wymaga wiek-
szej koordynacji i zaangazowania rzadu, a takze witgczenia dziatéw administracji rzgdo-
wej mniej utozsamianych z politykg klimatyczng, takich jak: budownictwo, planowanie
i zagospodarowanie przestrzenne oraz mieszkalnictwo, obrona narodowa, rolnictwo,
rozwoj regionalny, transport, zabezpieczenie spoteczne i zdrowie. Przygotowywa-
nie Planu spoteczno-klimatycznego jest odpowiednim momentem na uporzgdkowanie
i wzmacnianie procesu transformacji energetycznej.

Dziatanie

Rekomendujemy ustanowienie Pelnomocnika Rzgdu do spraw Sprawiedliwej Transfor-
macji (just and fair transition), na podstawie art. 12 ustawy z dnia 8 sierpnia 1996 roku
o Radzie Ministrow.

Jest to horyzontalna rekomendacja, poniewaz wdrozenie jej pozwoli na sprawne zarzg-
dzenie i realizacje Srodkéw w ramach Planu spoteczno-klimatycznego zaréwno w sekto-
rze budynkéw, jak i transportu, opisanych w kolejnych propozycjach. Co wiecej, wesprze
systemowe rozwigzania minimalizujgce ubostwo energetyczne i transportowe, nie tylko
te ujete w Planie spoteczno-klimatycznym.

Polska administracja ma doswiadczenia z funkcjonowaniem Petnomocnikéw Rzgdu, np.
Pelnomocnika Rzgdu do spraw Strategicznej Infrastruktury Energetycznej oraz Petno-
mocnika Rzgdu do spraw transformacji spétek energetycznych i gérnictwa weglowego,
co umozliwia szybkie wdrozenie tego rozwigzania''2.

Powotanie Pelnomocnika powinno nastgpic¢ na etapie przygotowania Planu spoteczno-
-klimatycznego. Pelnomocnik powinien skoordynowac finalizacje prac nad Planem, kon-
centrujgc sie przede wszystkim na celu, w jakim zostat powotany Spoteczny Fundusz
Klimatyczny, czyli minimalizacji ubdstwa energetycznego i transportowego. Dlatego
kluczowym zadaniem dla Pelnomocnika na tym etapie powinno by¢ stworzenie w Planie
przestrzeni na przeprowadzenie zmian systemowych. Jednocze$nie Petnomocnik powi-
nien by¢ kluczowym podmiotem w systemie monitorowania i realizacji Planu oraz za-
pewniac sp6jnos¢ z innymi inicjatywami.

Zakres dziatalnosci Petnomocnika bedzie szerszy niz dziatania objete Planem. Jego za-
daniem powinno by¢ wypracowanie holistycznej polityki wobec wszystkich regionow
weglowych, aktywne uczestnictwo we wdrazaniu dziatan okreslonych w aktualizacji
KPEiK oraz wspotpraca przy aktualizacji Polityki Energetycznej Polski i innych doku-
mentow o charakterze strategicznym.

Pelnomocnik Rzgdu powinien funkcjonowac w strukturze Kancelarii Prezesa Rady Mi-
nistréw, co podniesie jego range i utatwi koordynacje prac poszczeg6élnych ministerstw.
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Osoba petnigca funkcje Petnomocnika, powinna miec¢ polityczne wsparcie, co zapew-
ni skuteczna realizacje dziatan. Funkcjonowanie Pelnomocnika moze by¢ finansowane
z SFK w ramach dedykowanego dziatania przewidzianego w Planie lub z innych Zrédet,
takich jak dochody budzetu panstwa ze sprzedazy uprawnien EU ETS i ETS2.

Uwzglednienie w Planie dziatania dotyczgcego ustanowienia Pelnomocnika Rzgdu do
spraw Sprawiedliwej Transformacji moze by¢ pozytywnym sygnatem powaznego zain-
teresowania rzgdu wyzwaniem - zaréwno dla KE, jak i dla interesariuszy procesu trans-
formacji.

Horyzont czasowy realizacji
Ustanowienie Pelnomocnika powinno zostac zrealizowane jeszcze w 2025 roku jako ele-
mentu instytucjonalizacji procesu przygotowania Planu spoteczno-klimatycznego.

W przypadku niepowotania Pelnomocnika na etapie przygotowania Planu, zasadne jest
jego powotanie w ciggu roku od przyjecia Planu spoteczno-klimatycznego.

Podmiot odpowiedzialny za realizacje
Kancelaria Prezesa Rady Ministrow

4.2 Propozycje reform i inwestycji w sektorze budynkow

Opracowanie polityki publicznej dotyczgcej minimalizaciji
ubéstwa energetycznego

Problem

Komisja Europejska w swojej publikacji'"®* wskazuje, ze czterema najczestszymi lukami
wsrod aktualnych dziatan panstw cztonkowskich UE na rzecz diagnozy ubdstwa ener-
getycznego s3:

= brak lub nieadekwatnos$¢ aktualnej definicji na poziomie krajowym,;
= brak odpowiedniej oficjalnej strategii walki ze zjawiskiem;

= brak lub nieadekwatnos¢ wskaznikow i celow;

= niska jakos¢ lub dostepno$¢ danych.

Wszystkie te deficyty dotyczg takze Polski. Juz na poziomie dokumentdéw strategicznych
nie ma zdefiniowanych sp6jnych dziatan dotyczgcych walki z ubéstwem energetycznym.
Dziatania panistwa w zakresie minimalizacji tego zjawiska sg rozproszone w réznych do-
kumentach i programach.

Brak spodjnosci polityki panstwa utrudnia skuteczne dziatania miedzyresortowe w tym
obszarze. Administracja publiczna nie ma wypracowanego sp6jnego podejscia do mie-
rzenia zjawiska, nie wykorzystuje w peini regularnie zbieranych danych, a takze nie
wypracowata odpowiedniego dostepu do jakosciowych danych interesariuszy i instru-
mentéw pozwalajgcych na jego biezgce monitorowanie.

Dziatanie

Rekomendujemy opracowanie polityki publicznej dotyczgcej walki z ubéstwem energe-
tycznym. Polityka publiczna, zgodnie z ustawg z dnia 6 grudnia 2006 roku o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju, to rodzaj dokumentu okreslajacy podstawowe uwarun-
kowania, cele i kierunki rozwoju kraju w wymiarze spoltecznym, gospodarczym i prze-
strzennym w danej dziedzinie lub na danym obszarze, ktore wynikajg bezposrednio ze
strategii rozwoju. Tym samym ten rodzaj dokumentu o charakterze strategicznym po-
zwoli na calosciowe zagospodarowanie zagadnienia ubdstwa energetycznego w Polsce.
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Przyjecie dokumentu stworzy ramy do lepszego zaplanowania dziatan transformacyj-
nych w Polsce, w tym odpowiednie zaadresowanie kwestii zwigzanych ze sprawiedliwg
transformacjg w okresie dtuzszym niz funkcjonowanie SFK.

Jako zrédto inspiracji dla dokumentu mogg postuzy¢ krajowe strategie w zakresie wal-
ki z ubéstwem energetycznym, ktére przyjety Grecja, Hiszpania, Irlandia, Wtochy, Por-

tugalia oraz Stowenia™. 114 Informacja na

temat dobrych
Opracowanie takiego dokumentu powinno by¢ wpisane do Planu spoteczno-klimatycz- \?vr;r?tiétz\g éé?tepno
nego i potgczone z systemem jego wdrazania, a nastepnie monitorowania dzialan. Po- jest tutaj.

lityka publiczna dotyczgca minimalizacji zjawiska ubdstwa energetycznego bytaby
punktem lgczgcym dziatania biezgce zapisane w aktualizowanym KPEiKu i Planie spo-
teczno-klimatycznym z szerszym horyzontem czasowym.

Przygotowanie kompleksowej krajowej polityki w zakresie minimalizacji zjawiska ubé6-
stwa energetycznego zarysuje nowy harmonogram dziatan, majgcych na celu m.in.:

= potwierdzenie obowigzujgcych definicji (lub w razie potrzeby, wprowadzenie
do niej odpowiedniej korekty);

= rozwiniecie prac diagnostycznych z przyjetego Planu, w tym zagadnienia do-
datkowych wskaznikow, celéw i uwarunkowan badania zjawiska;

= jasne okreslenie odpowiedzialnosci za walke ze zjawiskiem i zbieranie danych;

= stworzenie ujednoliconych ram pozyskiwania jako$ciowych danych oraz zlece-
nie i agregacje badan zjawiska, ktére bedg mogty by¢ dostepne na specjalnie
stworzonej otwartej publicznie stronie internetowej (na wzor unijnego Energy
Poverty Advisory Hub);

= stworzenie statych instytucjonalnych ram do wspétpracy i dialogu dotyczgcego
walki z ubdstwem energetycznym pomiedzy odpowiednimi jednostkami admi-
nistracji publicznej, samorzgdami, organizacjami pozarzgdowymi i branzowy-
mi. Zadania te bedg zadaniami ciggltymi, a ich realizacja wyjdzie poza okres
obowigzywania Planu.

Napiety harmonogram nie pozwala tych dziatan przeprowadzi¢ w ramach przygotowa-
nia Planu spoteczno-klimatycznego. Dlatego zasadne jest przygotowanie dokumentu
jako Srodka, ujetego w Planie. Dokument ten pozwoli na kontynuacje prac analitycz-
nych realizowanych podczas przygotowywania Planu. Przygotowanie takiego dokumen-
tu bedzie waznym wktadem w kolejne aktualizacje Krajowego Planu w dziedzinie Energii
i Klimatu oraz inne krajowe dokumenty o charakterze strategicznym. Pozwoli to réwniez
efektywnie wykorzystywac¢ nowe fundusze unijne i krajowe, ktére beda wspiera¢ spra-
wiedliwg zielong transformacije.

Realizacja dziatania moze zosta¢ sfinansowana z pomocy technicznej SFK albo z innych
srodkow, np. dochodéw budzetu panistwa ze sprzedazy uprawnien EU ETS i ETS2.

Horyzont czasowy realizacji
Przyjecie dokumentu jest mozliwe na przetomie lat 2026/2027.

Podmiot odpowiedzialny za realizacje
Ministerstwo Klimatu i Srodowiska
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Modyfikacja Programu Priorytetowego NFOSIGW
~Czyste Powietrze”

Problem

Program Priorytetowy NFOSiGW ,,Czyste Powietrze” po latach doskonalenia stat sie sku-
tecznym narzedziem walki z ubéstwem energetycznym w Polsce, ale wyzwaniem jest za-
gwarantowanie funduszy na jego kontynuacje. Spoteczny Fundusz Klimatyczny moze
w najblizszych latach odegrac¢ kluczowg role w finansowaniu tego Programu dla oséb
ubogich energetycznie i szczegdlnie wrazliwych na wejscie ETS2. W dtuzszej perspekty-
wie stabilne finansowanie mogg zapewni¢ dochody z systemu ETS2.

Dziatanie
Rekomendujemy modyfikacje Programu Priorytetowego NFOSiGW ,Czyste Powietrze”
w ramach Planu spoteczno-klimatycznego.

Wymagania tego programu nalezy dostosowa¢ do rozporzgdzenia 2023/955 w sprawie
ustanowienia Spotecznego Funduszu Klimatycznego oraz do definicji i zatozen Planu.
Program powinien zostac rozszerzony o specjalny komponent z wydzielong pulg fun-
duszy przeznaczonych dla os6b dotknietych ub6stwem energetycznym lub zagrozonych
tym zjawiskiem w wyniku wdrazania ETS2. Alokacje w ramach tej czesci powinny by¢
przydzielane na podstawie kryteriéw uwzgledniajgcych nie tylko dochody, ale takze,
m.in. rodzaj Zrédta ciepta, poziom efektywnosci energetycznej budynku oraz prognozo-
wane dodatkowe koszty wynikajgce z ETS2.

Grupie osob szczegdlnie wrazliwych na wzrost cen energii nalezy zapewnic¢ wyzszy po-
ziom dofinansowania i instrumenty ograniczajgce problem braku ptynnosci i niedobér
kapitatu wlasnego w gospodarstwach domowych (np. prefinansowanie i tgczenia dota-
¢ji z pozyczkami).

Fundusze te powinny by¢ przy tym uzupetnieniem, a nie zastepstwem istniejgcego fi-
nansowania (zasada dodatkowosci).

Wprowadzenie warunkowosci, uzalezniajgcej dodatkowe finansowanie z SFK od aktu-
alizacji programu, pozwoli na lepsze dostosowanie nowej odstony ,,Czystego powie-
trza” do wymagan walki z ubéstwem energetycznych, uwzgledniajgcych rozporzgdzenie
2023/955.

Modyfikacja istniejgcego Programu Priorytetowego NFOSiGW ,Czyste Powietrze” na
bazie dotychczasowych dos§wiadczen i ram instytucjonalnych umozliwi sfinansowanie
czesci dziatan w ramach Programu ze srodkéw SFK i ich efektywne wykorzystanie. Re-
alizacja tego dziatania moze by¢ sfinansowana z pomocy technicznej SFK albo z innych
srodkéw finansowych, w tym np. dochodéw budzetowych ze sprzedazy uprawnien EU
ETSiETS2.

Horyzont czasowy realizacji
Aktualizacja programu ,,Czyste Powietrze” powinna zosta¢ przeprowadzona najpézniej
do potowy 2026 roku, aby uruchomic¢ szybkie finansowanie programu z SFK.

Podmiot odpowiedzialny za realizacje
Ministerstwo Klimatu i Srodowiska

Podmiot wspierajgcy realizacje dziatania
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej
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Nowy bon energetyczny

Problem

Wejscie w zycie systemu ETS2 jako elementu transformacji klimatycznej bedzie mia-
to skutki gospodarcze i spoteczne, ktore trudno ocenié ex ante. Jednak bez watpienia
wzrost cen paliw kopalnych w nieproporcjonalny sposéb wptynie na gospodarstwa do-
mowe znajdujgce sie w trudnej sytuacji.

Zgodnie z rozporzgdzeniem 2023/955 ustanawiajgcym Spoteczny Fundusz Klimatyczny,
mozliwe jest tymczasowe bezposrednie wsparcie finansowe dla gospodarstw domowych
w trudnej sytuacji. Takie wsparcie moze by¢ udzielane tylko w zwigzku z bezposredni-
mi obcigzeniami wdrozenia systemu ETS2 (np. zakup paliw kopalnych do ogrzewania lub
spelnienia potrzeb transportowych). Przy czym koszt tgczny takiego wsparcia docho-
déw nie moze przekroczy¢ 37,5 % catkowitego budzetu Planu spoteczno-klimatycznego.

Dziatanie
Rekomendujemy opracowanie zatozen do wdrozenia nowego bonu energetycznego.

W Planie spoteczno-klimatycznym powinno znaleZ¢ sie dziatanie dostosowujgce do-
tychczasowy mechanizm tzw. bonu energetycznego do wymagan okreslonych w rozpo-
rzgdzeniu 2023/955, a przede wszystkim do definicji i zatozen Planu.

Nowy bon energetyczny bedzie instrumentem wspierajgcym odbiorcéw energii zagro-
zonych ubdstwem energetycznym. Jego beneficjenci bedg mogli otrzymac §wiadczenie
pieniezne po spetnieniu odpowiednich kryteriéw dotyczacych, m.in. bezposredniego od-
czuwania wdrozenia ETS2. Wprowadzenie nowego instrumentu bytoby zbiezne z zasadg
dodatkowos$ci wymagang przez Komisje Europejska. Instrument ten powinien wykorzy-
stywac dotychczasowe do§wiadczenia Polski w zakresie realizacji bonu energetycznego.

Warto jednak pamietac, ze wdrozenie ETS2 to — oprocz SFK - takze stworzenie dodatko-
wego zrddta finansowania ze sprzedazy uprawnien, ktore nie jest ograniczone podobny-
mi zastrzezeniami. Wptywy te (a takze dochody z EU ETS) mogg zostac¢ przeznaczone na
nowy bon energetyczny dla os6b ubogich energetycznie, ktérych ETS2 bezposrednio nie
dotknie (np. ogrzewaja dom energig elektryczng lub cieptem systemowym).

Realizacja dziatania moze zosta¢ sfinansowana z pomocy technicznej SFK albo z innych
srodkow finansowych, np. dochodéw budzetu panstwa ze sprzedazy uprawnien EU ETS
iETS2.

Horyzont czasowy realizacji
Przygotowanie nowego bonu energetycznego powinno nastgpi¢ w 2026 roku, tak aby
mogt by¢ wdrozony od 1 stycznia 2027 roku.

Podmiot odpowiedzialny za realizacje
Ministerstwo Rodziny Pracy i Polityki Spotecznej

Podmioty wspierajqgce realizacje
Ministerstwo Klimatu i Srodowiska i Ministrowo Finanséw

Program termomodernizacji budynkéw komunalnych

Problem

Wedtug badan IBS szczegdlng uwage przy identyfikacji osdb, ktérych dotyka ubdstwo
energetyczne, nalezy poswieci¢ mieszkaricom budynkéw komunalnych. Osoby te cze-
sto zarabiajg ponizej mediany, a dodatkowo zamieszkujg stare budynki o niskiej efek-

Instytut Reform 66




Pokona¢ ubostwo energetyczne i transportowe. Plan spoteczno-klimatyczny instrumentem systemowej zmiany Warszawa 2025

tywnosci energetycznej, w ktoérych ogrzewanie indywidualne jest trzykrotnie czesciej
spotykane niz w ogélnym przekroju dla Polski. Jedng z gtéwnych przyczyn ztego sta-

nu budynkéw komunalnych jest niedofinansowanie gminnej polityki mieszkaniowej'®. 115 Wyniki z badania
IBS dostepne sq tutaj.

Dziatanie
Rekomendujemy opracowanie zatozen i realizacje programu dla mieszkaricow budynkow
komunalnych znajdujgcych sie w ubdstwie energetycznym.

Plan spoteczno-klimatyczny powinien uwzgledni¢ dofinansowanie audytéw energetycz-
nych i glebokiej termomodernizacji budynkéw komunalnych bez wymagania wktadu
wtasnego od samorzgdéw i mieszkanicow budynkow. Przy okazji tego dziatania samorzg-
dy powinny by¢ zobowigzane do cyfrowej i spojnej agregacji danych dotyczgcych budyn-
kéw komunalnych na swoim terenie, co utatwi w przysztosci dziatania na rzecz ubogich
energetycznie w tych budynkach.

W celu usprawnienia realizacji pomocy mozna wykorzystac juz istniejgce programy —
»,Ciepte Mieszkanie” lub ,Termo”, premia MZG (mieszkaniowy zaséb gminny) — poprzez
dostosowanie kryteriow do potrzeb Planu spoteczno-klimatycznego i wydzielenia odpo-
wiedniej puli Srodkéw z programu na ten cel. Oprécz SFK dziatanie moze by¢ finanso-
wane z innych Zrédet, np. dochodéw budzetu panstwa ze sprzedazy uprawnien EU ETS
i ETS2.

Horyzont czasowy realizacji

Program dla mieszkanicéw budynkéw komunalnych znajdujgcych sie w ubostwie energe-
tycznym powinien by¢ realizowany przez caty okres wdrazania Planu spoteczno-klima-
tycznego, poczawszy od 1 stycznia 2026 roku.

Podmiot odpowiedzialny za realizacje
Ministerstwo Rozwoju i Technologii

Podmiot wspierajgcy realizacje
Ministerstwo Rodziny Pracy i Polityki Spotecznej

Stworzenie programu budownictwa senioralnego dla ubogich
energetycznie i transportowo

Problem

Jednym z obszarow zdefiniowanych w unijnym rozporzadzeniu 2023/955 jest mieszkal-
nictwo. Rozporzadzenie to w art. 8, wérdd kwalifikowanych reform i inwestycji, wska-
Zuje na:

»~wspieranie dostepu do przystepnych cenowo energooszczednych mieszkan, w tym
mieszkan socjalnych oraz wspieranie podmiotéw publicznych i prywatnych, w tym pod-
miotéw oferujgcych mieszkania socjalne, w szczegdlnosci spétdzielni publiczno-pry-
watnych, w opracowywaniu i zapewnianiu przystepnych cenowo rozwigzan z zakresu
efektywnosci energetycznej oraz odpowiednich instrumentéw finansowania zgodnie ze
spotecznymi celami Funduszu”.

Wiele problemdéw zwigzanych z ubdstwem energetycznym i transportowym wyni-

ka z niekorzystnego miejsca zamieszkania. Ponadto, problemy, w ktérych pokonaniu

SFK ma pomoc, dotyczg czesto oséb starszych. Raport WiseEuropa o ETS2 wskazuje, ze

w grupie emerytow i rencistéw odsetek ubogich energetycznie wynosi 18 — 30%". Typo- 116 Raport WiseEuropa
wy reprezentant takiej grupy to starsza, samotna osoba (senior) o niskich dochodach, bez dostepny jest tutaj.
prawa jazdy, mieszkajgca w zbyt duzym do swoich potrzeb nieocieplonym domu i w zna-

czgcej odlegtosci od ustug publicznych.
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Wsparcie takiej grupy odbiorcéw jest ztozone. Standardowe dziatania w ramach funkcjo-
nujacych dzi$ programoéw (kosztowna termomodernizacja, dodanie mato popularnego
potgczenia autobusowego) moga by¢ nieskuteczne lub nieefektywne.

Dziatanie

Rekomendujemy realizacje programu budownictwa senioralnego dla ubogich energe-
tycznie i transportowo, w tym tworzenie mieszkan senioralnych poprzez ich budowe, re-
monty i adaptacje pustostanéw na mieszkania.

Program budownictwa senioralnego odpowie na te wyzwania, zachecajgc do zmia-
ny miejsca zamieszkania osoby dotkniete ub6stwem energetycznym i transportowym,
zgodnie z definicjami ustalonymi w Planie spoteczno-klimatycznym.

Realizacja przedsiewziecia moze poprawic jakos¢ ich zycia tych osob. Takie podejscie po-
zwoli na trwale rozwigzanie probleméw. Odpowiednie skonstruowanie takiego progra-
mu zapewni odpowiednig efektywnos$¢ wydatkowania funduszy z SFK.

W pierwszym etapie nalezy wypracowac zakres realizacji pilotazowej inwestycji, w tym
przygotowanie warunkow formalno-prawnych dla organizacji mieszkan socjalnych.
W drugim etapie inwestycja powinna zostac zrealizowana, a w trzecim - nalezy przepro-
wadzi¢ ewaluacje przedsiewziecia i rozwazy¢ jego skalowanie. W przypadku pozytywnej
ewaluacji, program moze zostac¢ rozszerzony na inne grupy spoteczne zagrozone ubo-
stwem energetycznym i transportowym.

Przedsiewziecie taczyloby dwa elementy: na potaczeniu tzw. srodkéw czyli dziatan lub
zmian strukturalnych innych niz inwestycja (dziatania przygotowawcze, takie jak opra-
cowanie koncepcji i pilotazu), oraz inwestycje, czyli wydatki na realizacje budownic-
twa senioralnego dla os6b ubogich energetycznie i transportowo. W ramach pilotazu
przedsiewziecia przygotowane zostatyby warunki dla skalowania programu i zapewnie-
nia jego finansowania ze zZrodet innych niz SFK, np. sSrodkéw ETS2 albo innych fundu-
szy (w tym EU ETS).

W przypadku pozytywnej ewaluacji, program moégiby zostac rozszerzony na inne grupy
spoteczne zagrozone ubdstwem energetycznym i transportowym.

Horyzont czasowy realizacji
Realizacja przedsiewziecia powinna by¢ realizowana przez caly okres wdrazania Planu
spoteczno-klimatycznego, z uruchomieniem 1 stycznia 2026 roku.

Podmiot odpowiedzialny za realizacje
Ministerstwo Rodziny Pracy i Polityki Spotecznej

Podmiot wspierajqgcy realizacje
Ministerstwo Rozwoju i Technologii oraz Kancelaria Prezesa Rady Ministréw (m.in. Mi-
nister do spraw Polityki Senioralnej)

4.3 Propozycje reform i inwestycji w sektorze transportu

Opracowanie polityki publicznej dot. minimalizaciji zjawiska
ubéstwa transportowego

Problem

Polska nie ma zdefiniowanych spéjnych dziatan dotyczgcych walki z ubéstwem trans-
portowym. Brakuje spojnej definicji, dostepu do danych statystycznych (m.in. w sektorze
transportu publicznego autobusowego), a takze skutecznych instrumentéw umozliwia-
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jacych jego minimalizowanie i biezgce monitorowanie. Obowigzujgce dokumenty i re-
alizowane programy dotyczg zjawiska wykluczenia transportowego, ale nie definiujg go
w sposéb wystarczajacy.

Spoteczny Fundusz Klimatyczny oraz przygotowanie Planu spoteczno-klimatyczne-
go zobowigzujg Polske do opracowania dziatan skoncentrowanych na grupie docelowej
okreslanej jako ubodzy transportowo, ktéra w rozumieniu unijnej definicji o ustanowe-
niu SFK uwzglednia réwniez czynnik przystepnosci cenowej transportu.

Dziatanie
Rekomendujemy opracowanie polityki publicznej dotyczgcej minimalizacji zjawiska
ubdstwa transportowego.

Polityka publiczna, zgodnie z ustawg z dnia 6 grudnia 2006 roku o zasadach prowadze-
nia polityki rozwoju, jest dokumentem okreslajgcym podstawowe uwarunkowania, cele
i kierunki rozwoju kraju w wymiarze spotecznym, gospodarczym i przestrzennym. Do-
kument ten pozwoli wiec na catosSciowe zagospodarowanie problemu ubéstwa trans-
portowego w Polsce. Przyjecie polityki stworzy ramy do lepszego zaplanowania dziatan
transformacyjnych, w tym odpowiednie zaadresowanie kwestii zwigzanych ze sprawie-
dliwg transformacjg w okresie dtuzszym niz funkcjonowanie SFK.

Opracowanie takiego dokumentu powinno by¢ czescig Planu spoteczno-klimatycznego
i potgczone z systemem jego wdrazania oraz monitorowania. Polityka publiczna doty-
czgca walki z ubéstwem transportowym stanowitaby element tgczacy obecne dziatania
zapisane w obowigzujacych dokumentach strategicznych w zakresie transportu i mo-
bilnosci z dtugoterminowym horyzontem czasowym. Dokument o charakterze stra-
tegicznym jest niezbedny, aby zidentyfikowac luki w aktualnej polityce transportowej
wzgledem os6b w trudnej sytuacji i zagrozonych skutkami ETS2. Pomoze takze zaadre-
sowac problem wykluczenia transportowego, ktéry jest kluczowym elementéw ubdstwa
transportowego.

W dokumencie takim warto uwzgledni¢ wymiar mobilnosci, dzieki potgczeniu plano-
wania transportu z planowaniem przestrzennym. Takie podejscie prowadzi¢ mogtoby
do organizowania ustug publicznych w miejscu zamieszkania jako alternatywe do two-
rzenia nowych polgczen autobusowych czy kolejowych. Cechg odrézniajgcg zarzgdzanie
mobilnoscig od zarzadzania transportem jest skupienie sie na dostepnosci ustug, a nie
samym transporcie. W takim ujeciu polityka transportowa musi uwzglednia¢ réwniez
zalozenia polityki mieszkaniowej, zatrudnienia, stuzby zdrowia czy edukacji.

Dokument powinien nie tylko poszerzy¢ diagnoze sytuacji, ale réwniez proponowac
konkretne dziatania i reformy systemu transportowego w Polsce, w tym reforme orga-
nizacji transportu publicznego, uproszczenia i uspojnienia systemu ulg, popularyzacje
multimodalnosci oraz poprawe cyfryzacji rozktadow jazdy. Nowa architektura systemu
transportowego powinna umozliwi¢ wdrozenie dziatan wspierajgcych walke z ubdstwem
transportowym, w tym wprowadzenie wyzszych minimalnych wymogéw w zakresie cze-
stotliwos$ci potaczen transportu publicznego w regionach dotknietych wykluczeniem
transportowym.

Ze wzgledu na napiety harmonogram, realizacja tych dziatan w ramach przygotowa-
nia Planu spoteczno-klimatycznego moze by¢ trudna. Dlatego zasadne jest opracowa-
nie odrebnego dokumentu w ramach Planu. Taki dokument pozwoli na kontynuacje prac
analitycznych oraz efektywnie wykorzystanie nowych funduszy unijnych i krajowych
stuzgcych sprawiedliwej i zielonej transformacji. Przygotowanie takiego dokumentu be-
dzie waznym wkladem w kolejne aktualizacje Krajowego Planu w dziedzinie Energii i Kli-
matu oraz inne krajowe dokumenty o charakterze strategicznym (w tym te dotyczgce
stricte transportu).
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Realizacja dziatania moze zosta¢ sfinansowana z pomocy technicznej SFK albo z innych
srodkow, w tym np. dochodéw budzetu panistwa ze sprzedazy uprawnien EU ETS i ETS2.

Horyzont czasowy realizacji
Przygotowanie projektu i przyjecie dokumentu mozliwe jest na przetomie lat 2026/2027.

Podmiot odpowiedzialny za realizacje
Ministerstwo Infrastruktury

System doradztwa dla organizaciji publicznego transportu
zbiorowego

Problem

Organizacja publicznego transportu zbiorowego jest kluczowym narzedziem minima-
lizacji negatywnego zjawiska ubdstwa transportowego. Rozwoj publicznego transpor-
tu zbiorowego w Polsce w ostatnich latach cechowat sie duzym zréznicowaniem tempa
w zaleznos$ci od danego obszaru. Czes$¢ samorzgddéw, mimo nieprecyzyjnych przepiséw
okreslajgcych odpowiedzialnos¢, dobrze poradzita sobie z organizacjg transportu pu-
blicznego. Szczegdlnie pozytywnym przyktadem sg jednostki, ktére potgczyty sity i za-
tozyty zwigzki powiatowo-gminne. Jednak duza liczba samorzgdéw nie sprostata temu
zadaniu, dlatego wiele obszaréw w Polsce dotyka wykluczenie transportowe, ktére cze-
sto towarzyszy (lub nawet stanowi czes¢ sktadowg) ubdstwa transportowego.

Wprowadzenie systemu ETS2 zwiekszy presje i wyzwania samorzgdéw w zakresie orga-
nizacji publicznego transportu zbiorowego. Szczegdlnie, ze w ostatnich latach finanso-
wanie unijne na transport publiczny czesto trafialo do najwiekszych i najsprawniejszych
samorzgdow poprzez procedure konkursowg, jeszcze bardziej zwiekszajgc przepasc
w dostepnosci transportu pomiedzy réznymi obszarami, m.in. miastami i wsiami.

Kluczowym elementem dla poprawy organizacji publicznego transportu zbiorowego jest
wsparcie systemowe i techniczne, a dopiero w drugiej kolejnosci infrastrukturalne or-
ganizatorow transportu zbiorowego. Samorzgdy powinny otrzymac przede wszystkim
wsparcie merytoryczne w zakresie organizacji tej formy transportu — wsparcie infra-
strukturalne powinno by¢ jedynie narzedziem do poprawy sytuacji, a nie celem samym
W sobie.

Dziatanie
Rekomendujemy opracowanie systemu doradztwa dla organizacji publicznego transpor-
tu zbiorowego.

Plan spoteczno-klimatyczny powinien wesprzec¢ organizatorow transportu publicznego
w szczegblnosci na obszarach, gdzie problem ubdstwa transportowego jest najwiekszy.
Wsparcie moze przybraé posta¢ opracowania materiatéw zwiekszajgcych wiedze i kom-
petencje (know-how) samorzgddw, ktore dotychczas byty bierne w organizacji transportu
zbiorowego, zorganizowania dodatkowego stanowiska doradcy/konsultanta ds. rozwoju
transportu publicznego, opracowania ekspertyzy na potrzeby organizatoréw transpor-
tu zbiorowego, uwzgledniajgcej specyficzne lokalne uwarunkowania z rekomendacjami
i planem dziatania. Organizatorzy mogliby takze otrzymac wsparcie w zakresie wniosko-
wania o finansowanie dziatan i inwestycji z SFK lub innych zrédet (np. EU ETS i ETS2).

Wsparcie w zakresie doradztwa dla organizacji publicznego transportu zbiorowego po-
winno by¢ skierowane do organizatoréw transportu publicznego na obszarze wiekszym
niz powiat (kilka powiatéw, obszar funkcjonalny albo cate wojewddztwo). Zjawisko ubo-
stwa transportowego wykracza bowiem poza granice administracyjne gmin czy powia-
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tow. Tym samym system doradztwa powinien wspiera¢ rozbudowe sieci publicznego
transportu zbiorowego.

Dodatkowo wprowadzenie warunku skorzystania z systemu doradztwa jako wymogu
dofinansowania w ramach SFK na zakup infrastruktury transportowej pozwolitoby na
uzyskanie wiekszego efektu wydatkowania srodkéw finansowych w celu minimalizacji
ubdstwa transportowego.

Realizacji systemu doradztwa mogtaby przynie$¢ zmiany systemowe w organizacji pu-
blicznego transportu zbiorowego bez potrzeby dokonywania zmian legislacyjnych.

Administracja publiczna ma doswiadczenie w organizacji przedsiewzie¢ wspierajgcych
samorzgdy. Przyktadem moze by¢ projekt realizowany przez Ministerstwo Funduszy
i Polityki Regionalnej, we wspélpracy z Ministerstwem Infrastruktury, Centrum Unij-
nych Projektéw Transportowych, Komisjg Europejskg oraz Inicjatywa Jaspers wspie-
rajgcy miasta, obszary miejskie oraz obszary metropolitalne w przygotowaniu Planow
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej(SUMP)'’. Innym cennym przykladem jest tzw.
Centrum Wsparcia Doradczego, czyli projekt realizowany przez Ministerstwo Funduszy
i Polityki Regionalnej, majgcy na celu zwiekszenie sprawnosci administracyjnej samo-
rzgdow lokalnych'®. Kolejnym doswiadczeniem w systemowym wspieraniu samorzg-
déw moze by¢ réwniez Partnerska Inicjatywa Miast, czyli program wymiany i promocji
wiedzy pomiedzy miastami oraz innymi podmiotami zaangazowanymi w ksztattowa-
nie i realizacje polityki miejskiej". Przyktadem opracowania konkretnych analiz dla sa-
morzadoéw jest projekt MPA44, w ramach ktérego Ministerstwo Klimatu i Srodowiska
opracowato dla 44 najwiekszych miast w Polsce Miejskie Plany Adaptacji, stanowigce
podstawe wnioskow o finansowanie inwestycji z Funduszy Europejskich na Infrastruk-
ture, Klimat, Srodowisko 2021-20272°.

Realizacja Systemu wsparcia samorzgdéw w postaci doradztwa dla organizacji transpor-
tu publicznego powinna tez by¢ warunkiem umozliwiajgcym finansowanie zakupu tabo-
ru oraz infrastruktury towarzyszacej.

Horyzont czasowy realizacji

Realizacja systemu wsparcia samorzgdéw w postaci doradztwa dla organizacji transportu
publicznego powinna trwac przez caty okres wdrazania Planu spoteczno-klimatyczne-
go. Istotne jest uruchomienie systemu w latach 2026-2028, w przypadku uwzglednienia
komponentu inwestycyjnego (inwestycje wynikajgce z systemu doradztwa).

Podmiot odpowiedzialny za realizacje
Ministerstwo Infrastruktury

Podmiot wspierajgcy realizacje
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych

Modyfikacja Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych

Problem

Transport publiczny jest kluczowym narzedziem minimalizacji negatywnego zjawiska
ubéstwa transportowego. Jednak w Polsce w wielu miejscach jest to utrudnione — wedtug
danych Instytutu Rozwoju Wsi i Rolnictwa PAN ok. 10,5 tys. sotectw (26% w skali kraju)
nie ma zadnego dostepu do transportu publicznego''. Szczegdlnie wazne w zwiekszaniu
jego dostepnosci sg przewozy autobusowe, ktérych liczba w matych miastach i na wsiach
w ostatnich dekadach spadta.

Przy prébie diagnozy sytuacji odczuwalny jest problem braku spéjnych danych o rozkta-
dach jazdy na terenie catego kraju. Mimo od lat pojawiajgcych sie pomystéw nie stwo-
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dostepna jest tutaj.

118 Informacje na
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sq tutaj.
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rzono jeszcze w Polsce zintegrowanego systemu wyszukiwania potgczen, do ktoérego
przewoznicy mieliby obowigzek przekazywac dane. Brak odpowiednio zagregowanych
danych o polgczeniach, w potgczeniu z rozproszeniem kompetencji i mnogoscig podmio-
tow odpowiedzialnych, powaznie utrudnia proby synchronizacji i optymalizacji dziata-
nia transportu publicznego.

Dziatanie
Rekomendujemy modyfikacje Funduszu Rozwoju Przewozdw Autobusowych (FRPA).

Fundusz Rozwoju Przewozow Autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej to
kluczowe narzedzie dla autobusowej komunikacji lokalnej i regionalnej. FRPA walczy
gtéwnie z wykluczeniem transportowym, ktére — wedtug terminologii unijnej — jest cze-
Scig szerszego problemu, jakim jest ubdstwo transportowe.

Modyfikacja Funduszu Rozwoju Przewozow Autobusowych (FRPA) moze by¢ odpowied-
nim elementem do zaadresowania w czesci transportowej Planu. Zmiana mogtaby pole-
gac¢ na rozszerzeniu dotychczasowego zakresu dziatania Funduszu o dziatania na rzecz
ograniczenia wykluczenia transportowego i ich sfinansowanie ze specjalnie wydzielo-
nej puli srodkéw na walke z ubdstwem transportowym i ochrone przed skutkami wdra-
zania systemu ETS2.

W Planie spoteczno-klimatycznym powinno znalez¢ sie dzialanie dostosowujgce Fun-
dusz zaréwno do wymagan rozporzgdzenia 2023/955, jak rowniez do definicji i zatozen
Planu.

Modyfikacja Funduszu powinna priorytetyzowac obszary, gdzie juz dzi§ wystepuje ubo6-
stwo i wykluczenie transportowe i moze sie ono nasili¢ po uruchomieniu systemu ETS2.
Wydzielenie puli na obstuge potgczen na obszarach zagrozonych pozwoli sprostac¢ wy-
mogom unijnej zasady dodatkowosci. Rownolegle powinna by¢ realizowana dotychcza-
sowa dziatalno$¢ FRPA finansowana ze $srodkow krajowych.

Wsparcie powinno ptyngé w pierwszej kolejnosci na organizacje czestszych potaczen au-
tobusowych na obszarach zagrozonych, wykraczajgc poza jedng gmine, a nawet powiat.
Pomoze to w popularyzacji integracji organizacji transportu zbiorowego, ktory skutecz-
nie zwieksza dostepnos¢ i efektywnosci oraz wpisuje sie w zatozenia rozporzgdzenia
2023/955.

Wskazanie w Planie modyfikacji FRPA jako jednego z kluczowych dziatan pozwoli na
jego dostosowanie do kontekstu walki z ub6stwem transportowym przyjetym w samym
Planie. W efekcie Fundusz w nowej odstonie stanie sie narzedziem realizacji SFK i ta-
godzenia skutkéw ETS2. Jednocze$nie w Planie mozna wprowadzi¢ warunkowos$¢ uza-
lezniajgcg finansowanie FRPA z SFK dopiero po dostosowaniu Funduszu do wymagan
rozporzadzenia 2023/955.

Finansowanie FRPA bedzie mozliwe tylko wowczas, gdy speini zatozenia zdefiniowa-
ne w rozporzadzeniu 2023/955. Dostosowanie Funduszu do wymogéw rozporzadzenia
i wpisanie go w kontekst minimalizowania zjawiska ubostwa transportowego zwigzane-
go z wejsciem w zycie ETS2 powinno nastgpi¢ w ramach realizacji Planu spoteczno-kli-
matycznego. Tym samym Plan powinien zawiera¢ dziatanie modyfikujgce FRPA.

Wykorzystanie juz istniejacego FRPA pozwoli na efektywne wykorzystanie srodkéw ze
Spotecznego Funduszu Klimatycznego, dzieki istniejgcym ramom instytucjonalnym
oraz doswiadczeniu samorzgdéw lokalnych.

Zrealizowanie dziatania dotyczgce modyfikacji Funduszu Rozwoju Przewozdéw Autobu-
sowych powinno by¢ warunkiem umozliwiajgcym finansowanie FRPA ze sSrodkéw SFK.
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Realizacja dziatania moze zosta¢ sfinansowana z pomocy technicznej SFK albo z innych
srodkow finansowych, np. dochodéw budzetu panstwa ze sprzedazy uprawnien EU ETS
i ETS2.

Horyzont czasowy realizacji

Przygotowanie modyfikacji Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych powinno na-
stapi¢ w 2026 roku, tak aby méc w jak najdtuzszej perspektywie finansowa¢ FRPA ze
srodkow SFK.

Podmiot odpowiedzialny za realizacje
Ministerstwo Infrastruktury

Pozamiejski ogolnodostepny system transportu na zgdanie

Problem

Transport na zgdanie nie jest uregulowany w polskim prawie, a brak krajowych standar-
déw utrudnia jego rozwéj. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie
zbiorowym nie definiuje tego rodzaju transportu. Co wiecej, przyjeta definicja transpor-
tu zbiorowego wyklucza funkcjonowanie tzw. transportu reagujgcego na popyt (deman-
d-responsive transport — DRT). Wspomniana definicja wskazuje, ze publiczny transport
zbiorowy to ,powszechnie dostepny regularny przew6z os6b wykonywany w okreslonych
odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sie-
ci komunikacyjnej”.

Dotychczas wybrane samorzgdy wprowadzaty transport na zgdanie wedtug wtasnych
potrzeb, ale ich dziatania rzadko byty wspierane na poziomie centralnym. Tymczasem
system transportu na zgdanie to skuteczne narzedzie, ktére moze zapewnic¢ dostep do
komunikacji publicznej mieszkaricom obszardéw pozamiejskich, gdzie regularny trans-
port publiczny jest niewystarczajgcy lub niemozliwy do zorganizowania (np. z powodu
niskiej gestosci zaludnienia lub duzej odlegtosci od gtéwnych drég).

W Polsce doswiadczenia z transportem na zgdanie dotyczg gtéwnie terendéw zurbanizo-
wanych. Na obszarach pozamiejskich takie rozwigzania byly stosowane sporadycznie,
cho¢ wlasnie tam jest najwieksza potrzeba ich wdrazania.

Dziatanie

Rekomendujemy systemowe wdrozenie pozamiejskiego ogélnodostepnego systemu
transportu na zgdanie, jako narzedzia minimalizujgcego ub6stwo transportowe. Dzia-
tanie obejmujgce opracowanie i wdrozenie systemowych rozwigzan wspierajgcych sa-
morzady w organizacji transportu na zgdanie na terenach pozamiejskich, gdzie ub6stwo
transportowe jest najdotkliwsze.

Przedsiewziecie sktadaloby sie z dwdch kluczowych elementéw:

= pozainwestycyjnych np. polegajacych na opracowaniu koncepcji i realizacji pi-
lotazowego programu transportu na zadanie,

= inwestycji, czyli np. sfinansowaniu zakupu taboru i wsparciu finansowym sa-
morzgddw w utrzymaniu wybranych potgczen w systemie transportu na zgda-
nie.

W pierwszym etapie nalezy opracowac zatozenia systemu transportu na zgdanie. W dru-
gim — przeprowadzi¢ pilotaz w matej reprezentatywnej skali. W trzecim etapie, po ewa-
luacji pilotazu, przygotowac rozwigzania systemowe do wdrozenia i finansowania po
2032 roku, np. z funduszy ETS2 lub innych Zrédet (np. EU ETS).
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Horyzont czasowy realizacji
Przygotowanie zatozen systemu transportu na zgdanie powinno nastgpi¢ w 2026 roku.
Catos¢ przedsiewziecia bedzie realizowana w okresie wdrazania Planu.

Podmiot odpowiedzialny za realizacje
Ministerstwo Infrastruktury

Podmiot wspierajgcy realizacje
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych

Inwestycje w ciqgi pieszo-rowerowe pomiedzy
miejscowosciami na obszarach wiejskich

Problem

Infrastruktura pieszo-rowerowa w Polsce jest rozwijana gtdwnie w miastach. Poza nimi
Sciezki rowerowe powstajg gtownie w celach turystycznych. Tymczasem mieszkancy wsi
nie posiadajg wystarczajgcej sieci wygodnych i bezpiecznych tras pieszych i rowerowych,
by dostac sie do ustug zlokalizowanych niedaleko miejsca zamieszkania. Na obszarach
wiejskich nawet niewielkie odlegtosci muszg by¢ pokonywane wzdtuz drég nieprzysto-
sowanych do ruchu pieszych i rowerzystéw, co zagraza bezpieczenstwu. Brak takiej in-
frastruktury moze utrudniac rezygnacje z emisyjnego transportu indywidualnego.

Dziatanie

Rekomendujemy inwestycje w ciggi pieszo-rowerowe tgczgce miejscowosci na obszarach
wiejskich.

Infrastruktura powinna powstawac przede wszystkim miedzy sgsiadujgcymi miejscowo-
Sciami, gdzie mieszkancy regularnie sie przemieszczajg w celu zapewnienia dostepu do
podstawowych ustug i czynno$ci spoteczno-gospodarczych. Priorytetem powinny by¢
obszary najbardziej zagrozone ub6stwem transportowym.

Cho¢ takie rozwigzanie nie rozwigze probleméw wszystkich mieszkancow (np. oséb
z ograniczeniami zdrowotnymi lub mieszkajgcych zbyt daleko od miejsca pracy lub
ustug), to stworzy alternatywe dla czesci z nich. Przyktadowo, uczniowie na wsiach mo-
gliby korzystac z rowerow na krotkich dystansach (do 5 kilometréw) zamiast by¢ dowo-
zeni przez dorostych lub czekac na rzadko kursujgce autobusy.

Sfinansowanie takiej infrastruktury mogtoby zosta¢ zrealizowane ze srodkéw SFK lub
dochoddéw budzetu panstwa ze sprzedazy uprawnien EU ETS i ETS2.

Horyzont czasowy realizacji
Wstepne zalozenia oraz identyfikacja obszaréw priorytetowych powinny by¢ gotowe
w 2026 roku. Realizacja moze by¢ z kolei prowadzona przez caty okres wdrazania Planu.

Podmiot odpowiedzialny za realizacje
Ministerstwo Infrastruktury

Podmiot wspierajqgcy realizacje
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
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Aneks 1. Rekomendowane przez KE wskazniki

Tab. 10. Wspoélne wskazniki dziatan rekomendowane przez Komisje Europejskq
w zatgczniku IV do rozporzgdzenia 2023/955.

Tymczasowe bezposrednie wsparcie dochodow

Udziat tymczasowego bezposredniego wsparcia
klimatycznych (%)

dochodéw w tgcznych kosztach planéw spoteczno-

Liczba gospodarstw domowych znajdujgcych sie
bezposrednie wsparcie dochodow

w trudnej sytuacji, ktérzy otrzymali tymczasowe

w trudnej sytuacji (EUR/gospodarstwo domowe)

Budynki

Srednie tymczasowe bezposrednie wsparcie dochodéw na gospodarstwo domowe znajdujgce sie

Wskazniki kontekstu

Liczba gospodarstw domowych znajdujgcych
sie w trudnej sytuaciji

Liczba uzytkownikéw transportu znajdujgcych sie

Liczba gospodarstw domowych dotknietych
ubostwem energetycznym

w trudnej sytuacji i gospodarstw domowych
dotknietych ubéstwem transportowym

Wskaz

niki produktu

Liczba gospodarstw domowych znajdujgcych
sie w trudnej sytuacji, ktére skorzystaty z co
najmniej jednego $rodka strukturalnego
ograniczajgcego ich emisje w sektorze
budynkéw

Liczba uzytkownikéw transportu znajdujgcych sie
w trudnej sytuaciji, ktorzy skorzystali z co najmniej
jednego $rodka strukturalnego ograniczajgcego ich
emisje w sektorze transportu drogowego

Liczba lub catkowita powierzchnia uzytkowa
budynkéw poddanych gruntownej renowacji (tj.
renowacji, ktéra przeksztatca budynek lub
modut budynku a) przed dniem 1 stycznia 2030
roku w budynek o niemal zerowym zuzyciu
energii; b) od dnia 1 stycznia 2030 roku w
budynek bezemisyjny)

Liczba zakupionych pojazdéw bez- i niskoemisyjnych

Liczba budynkoéw i catkowita powierzchnia
uzytkowa poddanych innej renowaciji
energetycznej

Liczba zakupionych roweroéw i pojazdéw na potrzeby
mikromobilnosci

Dodatkowa moc zainstalowana odnawialnych
zrodet energii (MW lub liczba jednostek)

Liczba (nowych lub zmodernizowanych) punktow
tankowania paliw alternatywnych i tadowania

Wymiana instalacji grzewczej zasilanej
paliwami kopalnymi na urzgdzenie oparte na
energii odnawialnej lub na wysoce efektywng
instalacje na podstawie klasy etykiety
energetycznej okreslonej w odpowiednim akcie
prawnym

Bilety ulgowe lub bezptatne w transporcie publicznym
(liczba uzytkownikow)

Liczba uzytkownikéw mobilnosci wspotdzielonej
i mobilnosci na zgdanie

Dtugos¢ infrastruktury rowerowej nowo wybudowanej
lub w znacznym stopniu zmodernizowanej (km)

Wskaz

niki rezultatu

Redukcja liczby gospodarstw domowych
znajdujqgcych sie w trudnej sytuacji (%) i
dotknietych ubéstwem energetycznym (%)

Redukcja liczby uzytkownikéw transportu
znajdujqgcych sie w trudnej sytuacji (%) i dotknietych
ubostwem transportowym (%)

Szacowana redukcja emisji gazow
cieplarnianych w sektorze budynkéw (ktCO,e)

Oszczednosci pod wzgledem rocznego zuzycia
energii pierwotnej i koncowej (MWh/rok lub
kWh/m?)

Redukcja emisji gazow cieplarnianych w sektorze
transportu drogowego (ktCO,e)

Opracowanie wtasne na podstawie zatqcznika IV rozporzqdzenia 2023/955.
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Aneks 2. Dobre zagraniczne praktyki walki
z ubéstwem energetycznym i transportowym

Aby wspiera¢ panstwa cztonkowskie w implementacji Spotecznego Funduszu, Klimatycznego Komisja Europejska zlecita przygotowanie raportu zawi-
erajgcego zbiér dobrych praktyk zgodnych z rozporzadzeniem 2023/955'22. W tym podrozdziale przedstawiono wybrane przyktady z raportu KE, ktére
mogg poméc w opracowaniu Planu spoteczno-klimatycznego.

Tab. 11. Dobre zagraniczne praktyki walki z ubéstwem energetycznym.

Program

Community
Energy Savings
Programme
(Wielka
Brytania)'®

Cel/Opis

Zwigkszenie efektywnosci energetycznej budynkéw
i obnizenia rachunkéw za energie dla 4.5 tys.
obszaréw, w ktorych prawdopodobienstwo ubostwa
energetycznego zostato uznane za najwigksze.

Najwieksi dostawcy energii i wytworcy energii
elektrycznej (powyzej 250 tys. klientoéw) byli
zobowigzani do przeprowadzenia darmowych lub
bardzo tanich inwestycji zwigkszajgcych efektywnosé¢
energetycznqg budynkow (powyzej 90% inwestycji
finalnie byto darmowych).

Celem obnizenie emisyjnosci w latach

2009-2012 0 19.25 MtCO, - zrealizowano go

w prawie 85%. W ramach programu w 154,364
budynkach poprawiono efektywnos¢ energetyczng
na obszarach o wiekszych wskaznikach deprywacji.

Beneficjenci/kryteria

Jako kryterium wyboru obszarow
zakwalifikowanych do programu wykorzystano
wskaznik Indices of Multiple Deprivation (IMD;
Wskazniki deprywacji wieloptaszczyznowej™®) na
poziomie lokalnym, ktéry bierze pod uwage poziom:
dochodow; zatrudnienia; edukacji, umiejetnosci

i szkolen; opieki zdrowotnej i wsparcia
niepetnosprawnych; przestepczosci; barier

w dostepie do mieszkan i ustug; srodowiska do
zycia (jako$¢ warunkow mieszkaniowych, czystosc
powietrza i liczba wypadkow drogowych).

Beneficjentami koncowymi programu byli
mieszkancy 10% najgorzej radzgcych sobie z tej
perspektywy obszarach w Anglii oraz 15% w Walii
i Szkocji.

Wyréznik

Celowaniem wsparcia na rzecz konkretnych
obszaréw - do kwalifikacji do programu wystarczy
kod pocztowy. To utatwito procesy administracyjne
i uwolnito od stygmatyzacji beneficjentéw
programu, ktérych okreslenie siebie jako ubogich
energetycznie mogto zniechecac¢ do siegniecia po
pomoc.

Wtqgczenie jako posrednikéw wsparcia firmy
energetyczne. Koszt programu (ok. 350 mln funtow)
zostat przerzucony przez firmy na rachunki
wszystkich konsumentoéw.

Premiowane byty inwestycje wielowymiarowe

dla jednego budynku, co skutecznie zachecato do
bardziej skomplikowanych i kosztownych inwestycji
nie realizowanych z innych programoéw.

Austria

- Sauber
heizen fiir

alle (,Czyste
ogrzewanie dla
wszystkich")

Dofinansowanie 100% lub 75% kosztow wymiany
zrodta ciepta zasilanego paliwem kopalnym.

Budynek jest poddawany obowigzkowemu
i darmowemu audytowi energetycznemu.

Inicjatywa wsparta w 2022 roku 1450 gospodarstw
domowych.

Beneficjentow petnego finansowania okresla
gospodarstwa domowe z dwoch pierwszych
decylow dochodowych, a do pokrycia % kosztéow
inwestycji gospodarstwa domowe z trzeciego
decyla.

Priorytet dla ,przyjaznego klimatowi” systemu
cieptowniczego (wykorzystujgcego np. pellet lub
biomase), a dopiero w dalszej kolejnosci pompa
ciepta.

77% beneficjentéw znajdowata sie w grupie
pierwszych dwoch decyli dochodowych,
a 23% z trzeciego.

Duze
niemieckie
miasta (m.in.
Berlin)

- Klimabonus

Bonus klimatyczny ma zmniejszy¢ ryzyko wzrastania
czynszu ponad mozliwosci dotychczasowych
najemcow po przeprowadzeniu termomodernizaciji
budynku, a takze zwigkszy¢ dostepnosé budynkow
o wysokiej efektywnosci energetycznych dla
najubozszych.

Zacheca wtascicieli mieszkan do inwestycji

w energooszczednos¢ budynku poprzez perspektywe
otrzymania wyzszego wynagrodzenia z wynajmu i
nizszych rachunkéw za prqd bez skutkéw ubocznych
dla znajdujgcych sie w trudnej sytuacji najemcow.

Wsparcie dotyczy gospodarstw domowych objetym
wsparciem dochodu podstawowego, w ramach
ktérego panstwo finansuje czes¢ wydatkow statych
na podstawowe potrzeby, m.in. zalezny od regionu
odsetek kosztu najmu i energii.

Bonus klimatyczny zwieksza dofinasowanie

do najmu w stopniu zaleznym od efektywnosci
energetycznej budynku (im lepsza charakterystyka,
tym wyzsza doptata). Do ubiegania sie do objecia
programem konieczne jest posiadanie certyfikatu
charakterystyki energetycznej budynku.

Wspiera walke z ubéstwem energetycznym

w domach wielorodzinnych w miastach, w tym
najemcow, a nie jedynie wtascicieli budynkow
lub mieszkan jak w wielu innych programach.

W raporcie, zamoéwionym przez KE wprost
zaznaczono, ze podobny mechanizm czesciowo
wpisywatby sie wprost w kategorie
.bezposredniego wsparcia dochodu” z Funduszu

Reform Institute

122 Dokument KE
dostepny jest tutaj.

123 Ewaluacja
programu dostepna
tutaj.

124 Opis wskaznika
dostepny tutaj.

Warszawa 2025

76


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/af68b4c7-3508-11ef-b441-01aa75ed71a1/language-en
https://krajowabaza.kobize.pl/docs/instrukcje/MATERIAL_wskazniki_male_kotly_2020.pdf
https://data.cdrc.ac.uk/dataset/index-multiple-deprivation-imd

Pokona¢ ubostwo energetyczne i transportowe. Plan spoteczno-klimatyczny instrumentem systemowej zmiany Warszawa 2025

Francja Skupia sie na wymiarze informacyjno-doradczym Ksztatt wdrozenia projektu jest elastyczny Parasolowq organizacjq na poziomie krajowym
- Service Local | i na poziomie krajowym jest zarzqgdzany przez i dopasowany do obszaru, np. moze by¢ dla programu jest podmiot pozapanstwowy CLER.
d'Intervention | stowarzyszenie non-profit CLER, ktéry dostarcza potgczony z innymi lokalnymi inicjatywami. . ) .
pour la podmiotom wdrazajgcym program w swojej okolicy . . Przy szukaniu osdb potrzebujgcych pomocy
Maitrise de wiedze, materiaty, narzedzia i doswiadczenia, Qne—stop—shop zostaty wdrozone w 50 wspolnotach yvyquzystyqune jest takze doswm'ld.czeme
'Energie a takze monitoruje jego postepy. W jego ramach i pomogty ponad 60 tys. gospodarstw domowych. i znajomosci lokalnych spotecznosci,
(SLIME) powstaty lokalne One-stop-shops, ktore sq 46% osob, ktér: T‘korzystaty z ustugi, wdrozyty w tym pracownikéw pomocy spoteczne;.

iedzi P i iai P f inwestycje w efektywnos$¢ energetyczng i i
(iokeina | odpowedzienezo dentyThovrie wsperoie | i pochyato wyshol w oy berd] | PO W punkiach oferuq doradey anergetycan,
interwencyjna | ubdstwa energetycznego w okolicy. W kolejnym swiadomej i oszczednej konsumpcji energii. dig;?og;e?:s:y‘x:gézi e%zf;ii,s;i:?aﬁ;nﬁjq
w zakresie kroku beneficjenci otrzymujg ogolne rady poziomu kosztéw energii, i ogolnej spoteczno- '
zarzqdzania i wsparcie techniczne w pozyskiwaniu srodkow gospodarcze] sytuacji gospodarstwa domowego.
energiq) i przeprowadzeniu rekomendowanych inwestycji.

125 Dokument KE
dostepny jest tutaj.

Opracowanie wtasne na podstawie publikacji KE™®.

Wiecej dobrych praktyk pozytecznych w kontekscie implementacji Spotecznego Funduszu Klimatycznego w sektorze budynkéw znajduje sie takze
raporcie Zwigzku Stowarzyszen Polska Zielona Sie¢ oraz Fundacji Instytut Reform Analiza spoteczno-polityczna dotyczgca ubdstwa energetycznego

w Warszawie'?¢, 126 Raport PZS

W kontekscie ubdstwa transportowego rowniez przeprowadzono przeglad dobrych praktyk, ktéry podsumowano w tab. 12.

Tab. 12. Dobre zagraniczne praktyki walki z ubéstwem transportowym.

Program

Cel/Opis

Beneficjenci/kryteria

Wyroznik

i Instytutu Reform
dostepny jest tutaj.

Victoria Wybrane elementu planu: Koncentrowat na peryferyjnych Podejscie holistyczne do problemu, w tym na

(Australia) ) L. . ) obszarach miejskich i wiejskich. polityce mieszkaniowej i zatrudnienia. Szczegdlny

— The Victorian Inte'gl:acju Przysztych Sieci quumkucyjhyc:h z N'c?wym oraz Obnizono optaty za przejazdy dla nacisk potozony na stabiej zaludnione tereny

Transport IsFmejqcym Zagospodarowaniem Terenu — rozwoj nowych o'su'adll' wybranych grup spotecznych i grupy wrazliwe.

Plan'2’ mieszkaniowych w ustalonych obszarach Melbourne wzdtuz sieci znajdujgeych sie w trudnej sytuacii, 127 Plan transportowy

tramwajowej i kolejowej. Program wspierat rowniez najbardziej
rozwijajgce sie obszary miasta, oferujgc potgczenia transportowe
oraz tworzqc korytarze zatrudnienia, m.in. lokalizowanie wigkszej
liczby miejsc pracy blizej obszaréw mieszkalnych

Integracja Obszarow Wiejskich, Regionalnych oraz
Metropolitalnych — m.in. podwojenie pojemnosci regionalnych
ustug kolejowych, modernizacje infrastruktury drogowej

i kolejowej, poprawe ustug autobusowych i infrastruktury

w centrach regionalnych i migdzy miastami oraz wsparcie
lokalnych drog do gtéownych obszarow gospodarczych,

aby wspiera¢ kluczowe regionalne branze.

Zielona i Niskoemisyjna Sie¢ — m.in. zwigkszenie finansowania dla
sciezek rowerowych i wspolnych drég dla pieszych i rowerzystow;
program publicznego wypozyczania roweréw; promowanie
wyzszej liczby pasazeréw w samochodach; poprawa
bezpieczenstwa, sSwiadomosci i parkowania dla motocykli

i skuterow jako alternatywy dla samochodoéw.

takich jak seniorzy powyzej

60. roku zycia, mtodziez, osoby

z niepetnosprawnos$ciami oraz osoby
poszukujgce pracy.

Wdrozenie ustugi transportowe;j typu
door-to-door w Leopold umozliwito
mieszkancom Bellarine o ograniczonej
mozliwosci ruchowej robienie zakupow
i korzystanie z ustug spotecznych.

Victoria wprowadzita rowniez Transport
Connections Program (TCP), majgcy na celu
wspieranie spotecznosci regionalnych i wiejskich
w poprawie dostepu do lokalnego transportu.
Program zapewniat finansowanie lokalnym
inicjatywom, budujqgc ich zdolnosci organizacyjne
i polegajgc na ich rozeznaniu w lokalnych
potrzebach. Przyktadem lokalnej inicjatywy
finansowanej z funduszu TCP jest program w
miejscowosci Bellarine'®

Reform Institute

dla Victorii dostepny
jest tutaj.

128 Opis programu
dostepny jest tutaj.
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Castillay Leon

Transport na zgdanie organizowany i monitorowany na poziomie

Mieszkancy obszaréw wiejskich, w tym

Administrator regionalny zarzqdza dziataniem

spotecznoscio-
wy)13ﬂ

autobusowych. Finansowanie obejmuje dotacje na zakup
autobuséw gminnych oraz roczny dodatek organizacyjny na
zdarzgdzanie tymi ustugami.

(Hiszpania) regionalnym, ktéry miat na celu tgczy¢ najwazniejsze centra osoby starsze. scentralizowanego centrum dyspozytorskiego
Transport na ustugowe z matymi miejscowosciami w ich okolicy. Mieszkancy ktore zbiera rezerwacje i planuje ustugi.
zqdanie na mogq rezerwowac przejazdy przez telefon i aplikacje, a cena . . L L.
obszarach przejazdow jest stata (w 2013 r. wyniosta 2 euro). W 2019 r. Pr|oryt.ete.m ustugi opszqry © mniejszej gestosci
wiejskich'? obstugiwato 800 linii w regionie wykorzystujqc vany (62%), busy zaludnienia. Ustuga jest elementem wspierajgcym
(29%) i taksowki (9%). Pojazdy posiadajq urzgdzenia poktadowe inne srodki transportu publicznego na poziomie
do komunikaciji i ustug informacyjnych w czasie rzeczywistym. regionalnym.
Nadrenia Model Birgerbus zwykle funkcjonuje w obszarach o niskim Ustugi Blrgerbus zazwyczaj tgczq Autobusy te kursujq na obszarach i w godzinach,
Pétnocna- popycie, wykorzystujgc minibusy lub duze samochody osobowe, obszary wiejskie z centrami miejskimi w ktorych tradycyjny transport publiczny nie bytby
Westfalia ktére mogq byé prowadzone przez osoby posiadajgce zwykte lub obstugujg mate miasta, ktore sq finansowo optacalny. Rodzaj transportu
(Niemcy) prawo jazdy. Obecnie, wiele autobuséw dziata réwniez na zgdanie | zbyt duze na transport regionalny, ale publicznego opierajgcy sie na wolontariuszach jako
Bilrgerbus wymagajgc wczesniejszej rezerwacji. Nadrenia Pétnocna- zbyt mate na regularne autobusy kierowcach pojazdow.
(autobus Westfalia zapewnia wsparcie finansowe dla lokalnych projektow miejskie.

Jako system sprawnie reagujgcg na
popyt jest w stanie zaspokoi¢ potrzeby
grup o utrudnionej mobilnosci.

Czechy
(zintegrowana
rozbudowana
sie¢ i otwarcie
na prywatnych
operatoréw)

Przy pomocy zintegrowanej sieci, pociqgi majq wiekszq szanse na
zapetnienie stanu, a wiec i optacalnosci. Do czeskiej sieci
dopuszczeni sq prywatni operatorzy (np. RegioJet czy
LeoExpress). Z powodu wigkszego komfortu prywatnych
odpowiednikéw, Koleje Czeskie starajq sie utrzymywaé
konkurencyjno$¢ poprzez niewygorowane ceny biletow. Dostgepne
sq bilety roczne na nieograniczone podréze wszystkimi pociggami
czy karty uprawniajgce do miesiecznych przejazdéw wszystkimi
pociggami pokonujgcymi dang trase™'. Czeska sie¢ kolejowa, jest
jedng z najgestszych w UE™? — na 1 tys. km? powierzchni przypada
122 km kolei™:.

Transport kolejowy poprzez
zintegrowane bilety i specjalng oferte
przewozowq nie zapomina o
mieszkancach mniejszych
miejscowosci i stabiej zaludnionych
terenow.

Z racji dobrze zorganizowanego systemu
biletowego, mobilnosé regionalna czy narodowa
pociggami jest wygodna i przystepna - mimo wielu
przewoznikéw, do podrézowania wystarczy jeden
bilet.

Reform Institute

Opracowanie wtasne na podstawie podanych w przypisach zrodet.
Wiecej dobrych praktyk w kontekscie implementacji Spotecznego Funduszu Klimatycznego w sektorze transportu znajduje sie w dokumencie KE Note
on good practices for cost-effective measures and investments'*.

129 Opis programu
jest zawarty w
dokumencie KE, ktory
dostepny jest tutaj.

130 Opis programu
dostepny jest tutaj.

131 Wiecej informacji
na temat czeskiej
kolei na podstawie
artykutu Oko Press,
ktory jest dostepny
tutaj.

132 Teza na podstawie
artykutu Euracity,
ktory dostepny jest
tutaj.

133 Statystyka
dostepna jest tutaj.

134 Dokument KE
dostepny jest
tutaj.
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Aneks 3. Metodologia szacunku kosztow ETS2

Aby obliczy¢ w ponizszym raporcie potencjalny wptyw wdrozenia systemu ETS2 w sek-
torze budynkéw w Polsce, wykorzystano przede wszystkim metodologie opisang w pu-
blikacji KOBiZE Wskazniki emisji zanieczyszczen ze spalania paliw dla Zrédet o nominalnej
mocy cieplnej do 5 MW, zastosowane do automatycznego wyliczenia emisji w raporcie do
Krajowej bazy za 2020 roku, w tym wzdr na obliczanie emisyjnosci:

E = (B x Wo x EF) / (10°¢)
gdzie:
= EF - wskaZnik emisji [g/G] lub g/m3];

= B - zuzycie paliwa wyrazone w megagramach [Mg] lub tysigcach metréw sze-
Sciennych [tys. m3];

=  Wo - warto$¢ opatowa wyrazona w kilodzulach na kilogram paliwa [k]J/kg] lub
kilodZzulach na metr szes$cienny paliwa [k]/m3]™5.

Zatozono takze poziom cen uprawnien na emisje CO, w ETS2 przedstawiong w raporcie
Buk i Izdebski ze wzgledu na brak publicznego dostepu do szacunkéw Komisji Europej-
skiej w tej sprawie. Bazowano réwniez na danych GUS, Zuzycie energii w gospodarstwach
domowych - szacunki danych za rok 2022'¢.

Zalozenia:
= S$rednia arytm. powierzchnia ogrzewana dla 2022 roku (GUS): 76,99 m?
= $rednia arytm. zuzycie dla 2022 roku (GUS)

O gaz ziemny: Gospodarstwa domowe stosujgce gaz do ogrzewania pomiesz-
czen: 97,79 [kWh/m?]

O wegiel kamienny: Gospodarstwa domowe stosujgce do ogrzewania po-
mieszczen wegiel kamienny: 33,86 [kg/m?|

= EF — wskaznik emisyjnosci (KOBiZE):

O Gaz - CO, - 57650 [g/GJ]

O Wegiel kamienny - CO, — 92200 [g/GJ]™
= Wo — warto$¢ opatowa (KOBiZE):

O Gaz ziemny w stanie cieklym lub gazowym, wysokometanowy; jednostka
zuzycia: tys. m®: 36 540 [k]/m?)

O Wegiel kamienny energetyczny, z wytgczeniem brykietow; jednostka zuzy-
cia: Mg: 25 800 [k]/kg]

Szacunki kosztéw zwigzanych z ETS2 w sektorze transportu sg efektem wykorzystania
tej samej metodologii, co w czesci dotyczgcej sektora budynku w ponizszym rozdziale.
Ponizej zostaty przedstawione przyjete state (patrz tab. 13).

Instytut Reform

Warszawa 2025

135 Publikacja KOBIZE
z przytoczonymi
wskaznikami i
metodologiqg
dostepna jest tutaj.

136 Dane GUS
dostepne sq tutaj.

137 kotty spetniajgce
wymogi Ekoprojektu
i klasy 5 wg PN-EN
303-5:2012 o
nominalnej mocy
cieplnej = 0,5 MW
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Tab. 13. Srednie zuzycie paliw dla 2022 roku wedtug GUS

Rodzaj Przebieg $redni Srednie Srednie zuzycie | Gestosé srednia Srednie
paliwa [km] zuzycie [l] [m3] [kg/m3] przy 15°C zuzycie [kg]

Benzyna 1003,41 1,003 7475 750,05
olej 13 290,22 968,86 0,969 830 80415
napedowy
LPG 1366,23 1,366 557 760,99

Opracowanie wtasne na podstawie GUS
- Zuzycie energii w gospodarstwach domowych — szacunki danych za rok 2022.
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