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Opinia w sprawie oceny skutkéw regulacji poselskiego projektu ustawy
o zmianie ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
(druk sejmowy nr 3036)

Na podstawie art. 34 ust. 9a uchwaty Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 lipca 1992 r.
— Regulamin Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej (Monitor Polski z 2026 r. poz. 573)
sporzgdza sie nastepujgcyg opinie:

I. Problem, ktéry zamierzaja rozwigza¢ Wnioskodawcy

Na podstawie uzasadnienia i deklarowanych skutkow regulacji (DSR)
dotgczonych do projektu nalezy przyjac, ze problem, ktéry zamierzajg rozwigzac
Whnioskodawcy dotyczy zawartego w art. 39 ust. 6 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r.
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych' (dalej: u.e.p.a.) katalogu celow,
na jakie moze by¢ przeznaczony dochdéd gminy pochodzacy z optat za wjazd
do strefy czystego transportu (SCT). Obecnie katalog ten obejmuje oznakowanie
strefy, zakup srodkoéw transportu zbiorowego i finansowanie programow wsparcia
zakupu rowerow elektrycznych. Obowigzujgce przepisy nie pozwalajg natomiast na
przeznaczanie tych dochoddw na pozostate koszty realizacji przez gmine zadania
wtasnego w zakresie lokalnego transportu zbiorowego, w szczegolnosci na
organizowanie przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej, zakup ustug
przewozowych, wyptate rekompensat operatorom publicznego transportu
zbiorowego, uruchamianie nowych potagczeh oraz zwiekszanie czestotliwosci juz
funkcjonujacych potgczen.

"Dz. U. 22023 r. poz. 875, ze zm.
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Il. Rozwigzanie rekomendowane przez Wnioskodawcow

W projekcie przewidziane jest rozszerzenie zawartego w art. 39 ust. 6 u.e.p.a.
katalogu celow. Zgodnie z projektem dochod gminy pochodzacy z optat za wjazd do
strefy czystego transportu mogtby by¢ przeznaczony réwniez na finansowanie
zadan wtasnych gminy w zakresie lokalnego transportu zbiorowego, o ktérych mowa
w art. 7 ust. 1 pkt 4 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzgdzie gminnym?.

Ustawa ma wejsS¢ w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogtoszenia.

lll. Inne rozwigzania rozwazane przez Wnioskodawcéw

Whnioskodawcy nie rozwazali rozwigzan alternatywnych.

IV. Rozwigzania przyjmowane w innych panstwach, w szczegdlnosci

panstwach cztonkowskich OECD/UE

Analizg objeto rozwigzania obowigzujgce w Zjednoczonym Krolestwie
w odniesieniu do Anglii, w Belgii w odniesieniu do Flandrii, w Rumunii oraz we
Wtoszech na przyktadzie Mediolanu. Przy doborze przyktadéw uwzgledniono przede
wszystkim sposob przeznaczania wptywéw z optat za dostep do stref
niskoemisyjnych lub stref ograniczonego ruchu oraz mozliwo$¢ wykorzystania tych
srodkoéw na transport publiczny. W zaleznosci od poziomu, na ktérym uregulowano
sposdb wykorzystania wptywow, analizg objeto przepisy krajowe lub regionalne, a w
razie potrzeby takze regulacje i praktyke lokalng.

W Anglii odptatne strefy czystego powietrza (charging Clean Air Zones, CAZ)
funkcjonuja jako lokalne systemy optat za korzystanie z drég na podstawie czesci lll
ustawy o transporcie z 2000 r.3 Sekcja 163 ustawy definiuje system poboru optat
i wskazuje organy mogace go ustanawia¢, natomiast sekcja 164 okresla warunki
ustanowienia lokalnego systemu, wigzgc go z realizacjg wiasciwych lokalnych
polityk transportowych. Zgodnie z rzgdowymi wytycznymi* pojazdy niespetniajgce
wymaganych standardow emisyjnych co do zasady podlegajg optacie,
z uwzglednieniem przewidzianych zwolnien i znizek. Zatgcznik 12 do ustawy
o transporcie definiuje wplywy netto (net proceeds) jako wptywy z systemu

2Dz. U.z 2026 r. poz. 662.

3 Transport Act 2000, 2000 c. 38, czes$¢ lll, rozdziat |, sekcja 163 ust. 1, 3 i 5 oraz sekcja 164 ust. 1-3,
tekst w j. angielskim:

https://www.legislation.gov.uk/ukpga/2000/38/part/lll  [wszystkie zrodta internetowe cytowane
w niniejszej opinii zostaty sprawdzone 10 IX 2026 r.]; zob. takze Department for Environment, Food
& Rural Affairs, Department for Transport, Clean Air Zone Framework for England, pkt 14.

4 Department for Environment, Food & Rural Affairs, Department for Transport, Clean Air Zone
Framework for England (wytyczne dotyczace stref czystego powietrza w Anglii), pkt 23, aktualizacja
6 X 2022 r., tekst w j. angielskim:
https://www.gov.uk/government/publications/air-quality-clean-air-zone-framework-for-england/clean-
air-zone-framework.
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pomniejszone o wydatki poniesione w zwigzku z tym systemem. W odniesieniu do
niemetropolitalnych lokalnych organdéw zarzadzajgcych ruchem pkt 8 zatgcznika 12
przewiduje, ze ich udziat we wptywach netto moze by¢ wykorzystany wytgcznie w
celu bezposredniego lub posredniego ufatwienia realizacji lokalnych polityk
transportowych. W analizowanych przepisach zatgcznika 12 nie okreslono
jednolitego ustawowego procentowego podziatu wptywdéw netto wedtug kategorii
wydatkow ani nie zastrzezono ich wykorzystania wytgcznie na wydatki inwestycyjne.
Rzadowe wytyczne dotyczgce CAZ wskazujg ponadto, ze optaty nie powinny stuzyc
uzyskiwaniu dochoddéw, a nadwyzka wptywéw ponad koszty funkcjonowania
systemu powinna by¢ ponownie przeznaczana na realizacje lokalnych polityk
transportowych, w szczegdlnosci wspierajgcych poprawe jakosci powietrza i cele
strefy®. Praktycznym przyktadem wykorzystania srodkéw pochodzgcych z optat CAZ
na ustugi transportowe jest Bristol. Wtadze miasta podajg, ze 4,7 min funtéw z optat
CAZ zarezerwowano na finansowanie nowych ustug autobusowych. Ze Srodkéw
tych sfinansowano m.in. nowe potgczenia oraz dodatkowe nocne kursy
weekendowe?®.

Podstawe funkcjonowania stref niskoemisyjnych (lage-emissiezones, LEZ) we
Flandrii (Belgia) stanowi dekret z 27 listopada 2015 r. dotyczgcy stref
niskoemisyjnych’. Gmina moze ustanowi¢ LEZ na drogach gminnych i regionalnych
znajdujgcych sie na jej terytorium, z wyjatkiem autostrad, a w odniesieniu do
okreslonych pojazdéw moze uzaleznic¢ dostep do strefy od zaptaty okreslonej kwoty.
Regionalne warunki dostepu okresla rowniez rozporzadzenie Rzgdu Flamandzkiego
z 26 lutego 2016 r. dotyczgce stref niskoemisyjnych ®. Odptatny dostep jest
stosowany m.in. w Antwerpii i Gandawie. Aktualne regulaminy opfat obu miast
przewidujg odptatne zezwolenia na dostep do LEZ oraz jednodniowe przepustki®.
W przeanalizowanym dekrecie, rozporzgdzeniu Rzagdu Flamandzkiego oraz
aktualnych regulaminach optat Antwerpii i Gandawy nie zidentyfikowano przepiséw

5 Department for Environment, Food & Rural Affairs, Department for Transport, op. cit., pkt 56.

6 Bristol City Council, Our climate action on transport, sekcja Bus travel, tekst w j. angielskim:
https://www.bristol.gov.uk/council/policies-plans-and-strategies/our-action-on-climate-and-ecology/our-
climate-action-on-transport.

7 Decreet betreffende lage-emissiezones (dekret dotyczgcy stref niskoemisyjnych) z 27 XlI 2015 r.,
Belgisch Staatsblad z 18 X1l 2015r.,s. 76177, art. 3, 4 i 6, tekst w j. niderlandzkim, tekst skonsolidowany:
https://codex.vlaanderen.be/PrintDocument.ashx?geannoteerd=true&id=1026220.

8 Besluit van de Vlaamse Regering betreffende lage-emissiezones (rozporzgdzenie Rzgdu
Flamandzkiego dotyczgce stref niskoemisyjnych) z 26 |l 2016 r., Belgisch Staatsblad z 23 Il 2016 r.,

s. 20095, art. 2-3, tekst w j. niderlandzkim, tekst skonsolidowany:
https://codex.vlaanderen.be/PrintDocument.ashx?geannoteerd=true&id=1026568.

9 Stad Antwerpen, Retributiereglement met betrekking tot de lage-emissiezone Antwerpen (regulamin
opfat dotyczgcy strefy niskoemisyjnej w Antwerpii), uchwata rady miasta nr 2025 _GR 01030 z 15 XII
2025 r., obowigzujgca od 1 | 2026 r. do 31 Xl 2027 r., art. 4-5, tekst w j. niderlandzkim:
https://ebesluit.antwerpen.be/zittingen/25.0115.8453.3168/agendapunten/25.1202.4233.5528;

Stad Gent, Retributiereglement voor een lage-emissiezone (LEZ) in Gent (regulamin optat dotyczgcy
strefy niskoemisyjnej (LEZ) w Gandawie), uchwata rady miasta z 17 XII 2025 r., opublikowana 18 XlI
2025 r., wersja obowigzujgca od 1 | 2026 r, art. 4, tekst w . niderlandzkim:
https://stad.gent/nl/reglementen/retributiereglement-voor-een-lage-emissiezone-lez-gent.



https://www.bristol.gov.uk/council/policies-plans-and-strategies/our-action-on-climate-and-ecology/our-climate-action-on-transport
https://www.bristol.gov.uk/council/policies-plans-and-strategies/our-action-on-climate-and-ecology/our-climate-action-on-transport
https://codex.vlaanderen.be/PrintDocument.ashx?geannoteerd=true&id=1026220
https://codex.vlaanderen.be/PrintDocument.ashx?geannoteerd=true&id=1026568
https://ebesluit.antwerpen.be/zittingen/25.0115.8453.3168/agendapunten/25.1202.4233.5528
https://stad.gent/nl/reglementen/retributiereglement-voor-een-lage-emissiezone-lez-gent

nakazujgcych przeznaczenie wptywdw z optat za dostep do LEZ na okres$lone cele
ani przepisow ustanawiajgcych obowigzkowy procentowy podziat tych wptywdw .

W Rumunii podstawe ustanawiania stref o niskim poziomie emisji (zone cu
nivel scéazut de emisie, ZNSE) stanowi ustawa nr 155 z 30 maja 2023 r.
o zrownowazonej mobilnosci miejskiej'!. Zgodnie z art. 22 tej ustawy ZNSE sg
ustanawiane przez wtasciwe organy administracji publicznej na szczeblu lokalnym.
Dostep pojazdéw samochodowych do tych stref moze podlega¢ ograniczeniom lub
optatom. Art. 23 przewiduje ZNSE z taryfami dostepu oraz ZNSE bez taryf, w ktérych
obowigzujg wytgcznie reguty dostepu. Taryfy stanowig dochody budzetéw lokalnych
organow, ktére ustanowity dane strefy. Organy administracji publicznej na szczeblu
lokalnym majg obowigzek corocznie przeznaczac na inwestycje w projekty ochrony
Srodowiska, w szczegodlnosci stuzgce poprawie jakosci powietrza, srodki w fgcznej
kwocie odpowiadajgcej co najmniej 75% catkowitych dochoddw uzyskanych
w poprzednim roku z taryf dostepu. Art. 23 nie okresla natomiast szczegdlnego
przeznaczenia czesci dochoddéw nieobjetej obowigzkowym przeznaczeniem
okreslonym w ust. 6'2.

We Wioszech podstawe ustanawiania stref ograniczonego ruchu (zone
a traffico limitato, ZTL) stanowi art. 7 ust. 9 nowego kodeksu drogowego'3. Przepis
umozliwia gminom wyznaczanie ZTL oraz uzaleznienie wjazdu lub poruszania sie
pojazddéw silnikowych w ich obrebie od zapfaty okreslonej kwoty. Art. 7 ust. 9 nie
okresla natomiast szczegdlnego przeznaczenia wptywow z optat za dostep do ZTL.
Przyktadem wykorzystania tej kompetencji jest Mediolan, gdzie funkcjonuje strefa
ograniczonego ruchu Cerchia dei Bastioni, okreslana jako Area C. Uchwatg zarzadu
miasta nr 588 z 27 marca 2013 r. ostatecznie zatwierdzono zasady funkcjonowania
Area C'4. Zasady te byty nastepnie wielokrotnie zmieniane i uzupetniane, réwniez

0 W przeanalizowanych aktach nie zidentyfikowano réwniez przepiséw wskazujgcych zakup ustug
przewozowych, rekompensaty dla operatoréw, utrzymywanie lub uruchamianie potgczen albo
zwiekszanie czestotliwosci kursow jako szczegdlne sposoby wykorzystania wplywow z optat za dostep
do LEZ. Ustalenie ogranicza sie do wskazanych aktéw i nie przesadza o innych zasadach gospodarki
finansowej miast ani podmiotéw pobierajgcych opfaty.

" Legea nr. 155 din 30 mai 2023 privind mobilitatea urbana durabila (ustawa nr 155 z 30 V 2023 r.
0 zrownowazonej mobilnosci miejskiej), Monitorul Oficial al Roméaniei, Partea |, nr 486 z 31 V 2023 r,,
art. 22, tekst w j. rumunskim:

https://www.cdep.ro/ords/pls/legis/legis pck.htp act?ida=194790&frame=0.

12 W przepisie nie wskazano biezgcych kosztow $wiadczenia transportu publicznego, takich jak zakup
ustug przewozowych, rekompensaty dla operatoréw czy zwiekszanie czestotliwosci kurséw, jako
kategorii objetych obowigzkowym przeznaczeniem srodkéw w kwocie odpowiadajgcej co najmniej 75%
dochoddw uzyskanych z taryf dostepu.

13 Decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285 — Nuovo codice della strada (dekret ustawodawczy z 30 IV
1992 r. nr 285, nowy kodeks drogowy), Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana, Serie Generale,
nr114 z 18 V 1992 r., Supplemento ordinario nr 74, art. 7 ust. 9, tekst w j. wiloskim:
https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:stato:decreto.leqislativo:1992-04-30;285!vig=.

4 Comune di Milano, uchwata zarzagdu miasta nr 588 z 27 Ill 2013 r. (D.G.C. nr 588), Misure
di contenimento del traffico veicolare. Approvazione della disciplina di accesso alla ZTL Cerchia dei
Bastioni (Srodki ograniczania ruchu pojazdéw. Zatwierdzenie zasad dostepu do ZTL Cerchia dei
Bastioni), tekst w j. wtoskim:
https://www.comune.milano.it/documents/d/guest/delibera-giunta-n-588-27-03-2013?download=true.



https://www.cdep.ro/ords/pls/legis/legis_pck.htp_act?ida=194790&frame=0
https://www.normattiva.it/uri-res/N2Ls?urn:nir:stato:decreto.legislativo:1992-04-30;285!vig=
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w2026 r. "™ W uchwale nr 588/2013 przewidziano przeznaczenie $rodkow
pozyskiwanych w zwigzku z odptatnym dostepem do strefy m.in. na dziatania
w zakresie modernizacji (riqualificazione) oraz ochrony i rozwoju sieci transportu
publicznego oraz ustug zwigzanych z tzw. tagodng mobilnoscig (mobilita dolce).
Srodki te majg réwniez stuzyé realizacji polityk ograniczania zanieczyszczenia
powietrza i rozwoju zréwnowazonej mobilnosci. Uchwata nr 588/2013 nie okresla
procentowego podziatu tych srodkéw ani nie wskazuje wprost ich przeznaczenia na
biezgce koszty $wiadczenia ustug transportu publicznego®.

V. Skutki prawne projektowanej ustawy

Skutkiem prawnym projektu bedzie stworzenie gminom podstawy normatywnej
do wykorzystywania srodkow pochodzgcych z optat za wjazd do strefy czystego
transportu na finansowanie ich zadan wiasnych w zakresie lokalnego transportu
zbiorowego wskazanych w art. 7 ust. 1 pkt 4 ustawy o samorzadzie gminnym'’.
Nalezy wskazacé, ze obecnie obowigzujgce rozwigzania w sposdb szczegotowy
i enumeratywny wymieniajg w art. 39 ust. 6 pkt 1-4 u.e.p.a. potrzeby, ktére mogg by¢
finansowane przez gminy z optat za wjazd do strefy czystego transportu 8.
Wprowadzenie projektowanego przepisu pozwoli gminom finansowa¢ z tych
Srodkdw znacznie szerszy zakres potrzeb, obejmujgcy takze cele juz wymienione
w art. 39 ust. 6 pkt 1-4 u.e.p.a. Taki ksztalt postulowanego przepisu stanowi wade
legislacyjng, ktéra wymaga skorygowania w toku dalszego procesu
ustawodawczego.

Opiniowany projekt byt przedmiotem analiz Biura Ekspertyz i Oceny Skutkéw
Regulacji Kancelarii Sejmu dotyczgcych zgodnosci z prawem Unii Europejskiej™®.
Projekt ten byt takze przedmiotem analizy BEOS w trybie art. 95a ust. 3 regulaminu
Sejmu?0.

15 Comune di Milano, Determinazione dirigenziale nr 1856 z 13 Il 2026 r., Approvazione del Disciplinare
dei sistemi di pagamento, di comunicazione e di registrazione della targa per 'accesso dei veicoli nella
Zona a Traffico Limitato Cerchia dei Bastioni — Area C (Zatwierdzenie requlaminu systemoéw ptatnoSci,
komunikacji i rejestracji numeru rejestracyjnego w zwigzku z dostepem pojazdéw do strefy
ograniczonego ruchu Cerchia dei Bastioni — Area C), preambuta i pkt 1, tekst w j. wioskim:
https://www.comune.milano.it/documents/d/quest/determina-dirigenziale-n-1856-del-13-03-2026-
pdf?download=true.

16 W uchwale nie okreslono procentowego podziatu wskazanych srodkéw ani nie wskazano wprost
biezgcych kosztéw swiadczenia ustug transportu publicznego, w tym zakupu ustug przewozowych lub
rekompensat dla operatoréw. Sformutowanie dotyczgce modernizacji, ochrony i rozwoju sieci transportu
publicznego nie przesadza ani o dopuszczalnosci, ani o zakazie finansowania takich wydatkéw.

17 Art. 1 projektu.

18 Zob. art. 39 ust. 6 pkt 1-6 u.e.p.a.

19 Opinia w sprawie zgodnosci z prawem Unii Europejskiej poselskiego projektu ustawy o zmianie
ustawy o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych (przedstawiciel wnioskodawcow: postanka Daria
Gosek-Popiotek), opinia BEOS z 19 VIII 2026 r., BEOS-WPEIM-1887/26.

20 Opinia w sprawie stwierdzenia, czy poselski projekt ustawy o zmianie ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych (przedstawiciel wnioskodawcow: postanka Daria Gosek-Popiotek) jest



https://www.comune.milano.it/documents/d/guest/determina-dirigenziale-n-1856-del-13-03-2026-pdf?download=true
https://www.comune.milano.it/documents/d/guest/determina-dirigenziale-n-1856-del-13-03-2026-pdf?download=true

Opiniowany projekt nie dotyczy zagadnieh unormowanych w Konwencji
o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci (EKPC).

VI. Skutki spoteczne projektowanej ustawy

A) Podmioty, na ktére wptywa projekt

Projekt bedzie bezposrednio oddziatywat na gminy. W Polsce funkcjonuje
tgcznie 2 479 gmin, w tym 302 gminy miejskie (w tym 66 miast na prawach powiatu),
724 gminy miejsko-wiejskie oraz 1 453 gminy wiejskie?!. Obecnie strefy czystego
transportu funkcjonujg w czterech miastach — Krakowie, Warszawie, Szczecinie
i Katowicach. Projektowane rozwigzanie umozliwi gminom przeznaczanie
dochodow z opfat za wjazd do SCT nie tylko na realizacje inwestycji, takich jak zakup
autobusow lub tramwajéw, lecz takze na biezgce wykonywanie zadan wiasnych
w zakresie lokalnego transportu zbiorowego.

Posrednio projekt moze rowniez oddziatywac na mieszkancow gmin, na terenie
ktérych funkcjonujg (lub dopiero bedg wprowadzane) SCT. Bedg oni mogli
potencjalnie odnies¢ korzysci z poprawy jakosci lokalnego transportu zbiorowego.
Regulacja moze mie¢ réwniez posredni wptyw na operatorow publicznego transportu
zbiorowego, ktorzy mogliby swiadczyc¢ ustugi przewozowe finansowane z dochoddéw
uzyskiwanych z opfat za wjazd do SCT.

B) Wptyw na spoteczenstwo

Projekt rozszerza katalog celow, na ktére gminy mogg przeznacza¢ dochody
zoptat za wjazd do SCT, zwiekszajgc tym samym ich elastycznos¢
w gospodarowaniu uzyskiwanymi srodkami. Mozliwos¢é przeznaczenia tych
dochodow réwniez na biezgce finansowanie lokalnego transportu zbiorowego moze
w praktyce utatwi¢ gminom utrzymanie lub zwiekszenie zakresu swiadczonych ustug
przewozowych. W konsekwencji projekt moze posrednio przyczynic¢ sie do poprawy
dostepnosci i jakosci transportu zbiorowego dla mieszkancow miast objetych SCT
oraz przyczynia¢ sie do stopniowego ograniczania wykluczenia transportowego?.
Znaczenie tego rozwigzania bedzie jednak zaleze¢ od decyzji poszczegdlnych gmin
dotyczgcych sposobu wykorzystania uzyskanych dochodow.

Projektowana zmiana moze stanowi¢ dodatkowy argument w debacie
dotyczacej tworzenia SCT. Mozliwo$¢ przeznaczania dochodéw z optat za wjazd do
strefy na biezgce finansowanie lokalnego transportu zbiorowego moze zwiekszyé¢
atrakcyjno$¢ tego rozwigzania z perspektywy samorzgddéw, a jednoczesnie

projektem ustawy wykonujgcej prawo Unii Europejskiej w rozumieniu art. 95a requlaminu Sejmu, opinia
BEOS z 19 VIl 2026 r., BEOS-WPEIM-1888/26.

21 Baza JST: Samorzad terytorialny w Polsce, Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administraciji,
https://www.gov.pl/web/mswia/baza-jst.

22 Zob. J. Lipiec, Z. Socha, Wykluczenie transportowe w Polsce, ,Infos”, Nr 4(337), 30 kwietnia 2026,
https://orka.sejm.gov.pl/WydBAS.nsf/0/15F2347710239CB8C1258DED003A9761/$file/infos 337.pdf.
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wskazywac¢ na mozliwos¢ wykorzystania pozyskanych w ten sposéb srodkoéw do
ograniczania spotecznych kosztéw wprowadzanych ograniczen.

Znaczenie tego rozwigzania nalezy rozpatrywac¢ w kontekscie trwajgcej debaty
dotyczacej zasadnosci i sposobu funkcjonowania SCT. Jest ona wyraznie
spolaryzowana, choc jej przedmiotem nie sg wytgcznie kwestie ochrony srodowiska.
W dyskusji pojawiajg sie przede wszystkim argumenty dotyczgce poprawy jakosci
powietrza i ograniczenia emisji, ale takze kosztéw ponoszonych przez kierowcow,
ryzyka wykluczenia osob o nizszych dochodach, sytuacji mieszkancow przedmies¢
i 0séb dojezdzajgcych do miast oraz jakos$ci transportu publicznego?3. Istotnym
elementem debaty sg réwniez kwestie sprawiedliwosci transportowej,
proporcjonalnosci ograniczen i sposobu podejmowania decyzji przez samorzady.
Doswiadczenia Warszawy i Krakowa pokazujg, ze akceptacja SCT zalezy nie tylko
od oczekiwanych efektéw srodowiskowych, lecz takze od sposobu zaprojektowania
strefy, komunikowania jej zasad mieszkancom oraz uwzglednienia ich kosztow
i potrzeb transportowych.

W praktyce projektowane rozwigzanie moze mie¢ najwieksze znaczenie dla
duzych miast, w ktérych funkcjonujg lub stanowi¢ zachete dla kolejnych gminy, ktére
w przysziosci stworzg strefy czystego transportu. Jezeli gminy wykorzystajg nowe
uprawnienie, mozliwe sg korzysci w postaci lepszej dostepnosci transportu
publicznego, ograniczenia wykluczenia komunikacyjnego oraz posredniej poprawy
jakosci powietrza i warunkow zycia mieszkancow.

C) Konsultacje spoteczne

W konsultacjach spotecznych wzieto udziat 5 oséb, ktére przedstawito 10
komentarzy do projektu. Wnioski z konsultacji wskazujg na zasadniczo pozytywng
ocene kierunku projektowanych zmian, przy jednoczesnych zastrzezeniach co do
sposobu uregulowania zasad wydatkowania srodkow. Uczestnicy konsultacji
dostrzegli potrzebe powigzania wptywoéw z SCT z rozwojem transportu publicznego,
podkreslajgc ewentualne ryzyko nadmiernej swobody gmin w tym zakresie?*.

23 Jaka strefa czystego transportu w Warszawie? Raport z konsultacji spotecznych, Urzad Miasta
Warszawy 26 czerwca 2023,

https://konsultacje.um.warszawa.pl/processes/sct/participatory process reports?locale=pl.

24 Zob. ID ankiety: 192483: ,Projekt dotyczgcy rozszerzenia mozliwosci wydatkowania wptywow z optat
pobieranych w strefach czystego transportu oceniam czesciowo pozytywnie co do kierunku, ale
krytycznie pod wzgledem konstrukcji proponowanego przepisu. Sam pomyst, aby srodki uzyskiwane od
uzytkownikow pojazdéw objetych optata mogty wspierac transport zbiorowy, jest logiczny i pozostaje
zgodny z jednym z celéw stref czystego transportu, czyli ograniczaniem ruchu samochodowego oraz
tworzeniem realnej alternatywy w postaci komunikacji publicznej. Problem polega jednak na tym, ze
proponowane rozszerzenie katalogu wydatkéw jest zbyt szerokie. Odwotanie do zadan wtasnych gminy
w zakresie lokalnego transportu zbiorowego otwiera mozliwos¢ finansowania duzej czesci zwyktych,
biezgcych kosztéow funkcjonowania komunikaciji. W praktyce srodki z optat za wjazd do strefy mogtyby
byé przeznaczane nie tylko na inwestycje poprawiajgce jakosé, dostepnosé lub ekologicznos¢
transportu, lecz takze na pokrywanie standardowych wydatkéw, ktére gmina i tak ponositaby niezaleznie
od funkcjonowania strefy. W obecnym ksztatcie nie wida¢ wyraznej granicy pomiedzy finansowaniem
transformaciji transportu a zwyktym zasilaniem budzetu komunikacji miejskiej. Jezeli optata pobierana
jest w zwigzku z funkcjonowaniem strefy czystego transportu, powinien istnie¢ czytelny zwigzek
pomiedzy zrédtem tych pieniedzy a sposobem ich wykorzystania. Rozszerzenie katalogu
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VIl. Skutki gospodarcze projektowanej ustawy

W przedstawionych DSR Whnioskodawcy zakfadajg, ze przedtozony projekt nie
wywota skutkow gospodarczych. Zatozenie to mozna uznac za zasadne, poniewaz
projekt nie zwieksza (ani nie zmniejsza) puli Srodkéw jednostek samorzgdu
terytorialnego przeznaczanych na transport publiczny, a jedynie rozszerza mozliwe
kierunki ich wydatkowania. Przesuniecie srodkow finansowych np. z zakupu
bezemisyjnego taboru na zwiekszenie czestotliwosci czy utworzenie nowych
potagczen zwiekszy przychody firm transportowych przy zmniejszeniu zaméwien dla
producentéw taboru. W konsekwencji efekt gospodarczy pozostaje neutralny (przy
statej puli srodkéw, zysk jednych podmiotow bedzie zmniejszeniem popytu na
towary/ustugi innych).

Warto rowniez zauwazyC, ze ustawa o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych pozostawita samorzgdom dowolnos¢ co do modelu funkcjonowania
SCT oraz wysoko$ci pobieranych optat. Przyktadowo, istniejgca SCT w Warszawie
opiera sie na bezwzglednym zakazie wjazdu okreslonych typow pojazddéw i nie
przewiduje optat za warunkowy wjazd pojazdéw nieuprawnionych 2. Jedynym
dochodem z SCT w Warszawie sg zatem wptywy z ewentualnych mandatéw za
niedostosowanie sie do przepiséw ustanawiajgcych strefe. W takim modelu trudno
zaktadac¢, ze wptywy z SCT mogg wywotaé jakikolwiek znaczgcy skutek
gospodarczy (niezaleznie czy w obecnym, czy w projektowanym stanie prawnym).

bez dodatkowych warunkéw moze ten zwigzek ostabié. Brakuje przede wszystkim limitu okreslajacego,
jaka czes¢ wptywdw mogtaby zostaé przeznaczona na wydatki biezgce. Nie ma réwniez zamknietego
katalogu kosztéw kwalifikowanych ani wymogu, aby wydatek finansowany z tych srodkéw rzeczywiscie
przyczyniat sie do poprawy jako$ci transportu zbiorowego, zwiekszenia jego dostepnosci, ograniczenia
emisji albo zmniejszenia ruchu samochodowego w strefie. Bez takich kryteriow pojecie finansowania
lokalnego transportu zbiorowego staje sie bardzo pojemne. Nie oznacza to, ze gmina mogtaby wydawaé
te pienigdze catkowicie dowolnie. Nadal obowigzywatyby przepisy o finansach publicznych, uchwaty
budzetowe, zasady gospodarnosci i kontrola legalnosci wydatkow. Problem lezy gdzie indziej. Chodzi
o brak wystarczajgcej celowosci i rozliczalnosci tych $rodkéw, ktére sg pobierane w zwigzku
z konkretnym instrumentem polityki transportowej. Moim zdaniem projekt powinien zosta¢ uzupetniony
co najmniej o 3 mechanizmy. Po pierwsze, nalezatoby okresli¢ maksymalny udziat wptywow, ktory moze
zosta¢ przeznaczony na finansowanie wydatkéw biezgcych. Po drugie, warto stworzy¢ precyzyjny
katalog wydatkow, ktére mogg by¢ pokrywane z tych Srodkéw. Po trzecie, gminy powinny miec
obowigzek corocznego publicznego rozliczenia wptywéw ze strefy i wskazania, na jakie cele zostaty
one przeznaczone oraz jakie efekty osiggnieto. Priorytet powinny mie¢ wydatki bezposrednio
zwiekszajgce atrakcyjnos¢ transportu publicznego, w tym czestotliwosé kurséw, dostepnosé,
modernizacja taboru i ograniczanie emisji. Sam cel projektu uwazam za zasadny. Nie widze problemu
w tym, aby wptywy z optat za wjazd do strefy wspieraly komunikacje publiczng. Moze to wzmacnia¢
spoteczng i transportowg logike systemu. Warunkiem powinno by¢ jednak zachowanie wyraznego
zwigzku pomiedzy pobierang opfatg a poprawg transportu publicznego. W obecnym brzmieniu projekt
daje gminom zbyt duzg swobode i zbyt stabo okresla granice wykorzystania tych pieniedzy.
Bez dodatkowych bezpiecznikéw istnieje ryzyko, ze srodki z optat za wjazd do strefy stang sie po prostu
kolejnym zrédtem finansowania biezgcych kosztéw komunikaciji, zamiast narzedziem wspierajgcym
konkretng zmiane transportowa. Dlatego projekt oceniam pozytywnie co do celu, ale uwazam, ze przed
uchwaleniem wymaga doprecyzowania zasad wydatkowania, limitbw oraz obowigzkéw
sprawozdawczych”.

25 Strefa Czystego Transportu w Warszawie. Wymogi i obszar,
https://transport.um.warszawa.pl/wymogi-sct.



https://transport.um.warszawa.pl/wymogi-sct

VIIl. Skutki projektowanej ustawy dla sektora finanséw publicznych

Projektowana regulacja nie bedzie miata wptywu na sektor finansow
publicznych, w tym na budzet panstwa i budzety jednostek samorzadu
terytorialnego.

W trakcie przeprowadzonych konsultacji spotecznych nie wskazano istotnych
informacji dotyczgcych skutkow finansowych projektowanej ustawy dla sektora
finanséw publicznych.

IX. Inne skutki projektowanej ustawy

Nie zidentyfikowano innych skutkéw wejscia w zycie projektowanej ustawy.

) & Zmiana obcigzen administracyjnych

Projekt nie wptynie istotnie na zmiane obcigzen administracyjnych.

Xl. Konkluzje

1. Skutki prawne: Projekt bedzie skutkowat ustanowieniem dla gmin podstawy
prawnej do wykorzystywania dochoddéw z optat za wjazd do strefy czystego
transportu na finansowanie ich zadan witasnych w zakresie lokalnego transportu
zbiorowego wskazanych w art. 7 ust. 1 pkt 4 ustawy o samorzadzie gminnym (art. 1
projektu). W proponowanym ksztaicie rozwigzanie to cechuje jednak wada
legislacyjna, polegajgca na tym, ze projektowany przepis obejmuje swoim zakresem
réwniez pozostate cele, obecnie enumeratywnie wyszczegolnione w art. 39 ust. 6
pkt 1-4 u.e.p.a.

Opiniowany projekt nie dotyczy zagadnieh unormowanych w EKPC.

2. Skutki spoteczne: Projektowana regulacja moze potencjalnie zwiekszy¢
mozliwosci wykorzystania dochodéw z opfat za wjazd do SCT na finansowanie
lokalnego transportu zbiorowego, co mogtoby przetozy¢ sie na poprawe jego
dostepnosci i jakosci. Wystgpienie tych skutkéw bedzie jednak zalezato od
rozstrzygniecia wskazanych w opinii watpliwosci prawnych, a nastepnie od decyzji
poszczegodlnych gmin dotyczgcych zaréwno utworzenia SCT, jak i sposobu
wykorzystania uzyskanych z niej dochodow.

3. Skutki gospodarcze: Przedtozony projekt nie wywotuje skutkbw gospodarczych,
nie wptywa na konkurencyjnosc¢ sektora przedsiebiorstw, jak réwniez nie wptywa na
dochody/wydatki gospodarstw domowych.




4. Skutki finansowe: Projektowana regulacja nie bedzie miata wptywu na sektor
finanséw publicznych, w tym na budzet panstwa i budzety jednostek samorzgdu
terytorialnego.

5. Rozwigzania zagraniczne: Analizowane rozwigzania pokazujg zréznicowane
modele wykorzystania wplywéw z optat za dostep do stref niskoemisyjnych lub stref
ograniczonego ruchu. W Anglii wptywy netto mogg stuzy¢ realizacji lokalnych polityk
transportowych, a praktyka Bristolu potwierdza wykorzystanie czesci srodkow
z optat CAZ na nowe i dodatkowe ustugi autobusowe. Odmienny model przyjeto
w Rumunii, gdzie organy administracji publicznej na szczeblu lokalnym majg
obowigzek przeznacza¢ corocznie na inwestycje w projekty ochrony srodowiska
Srodki w kwocie odpowiadajgcej co najmniej 75% dochodéw z taryf dostepu
uzyskanych w poprzednim roku. W przeanalizowanych regulacjach flamandzkich
oraz aktualnych regulaminach optat Antwerpii i Gandawy nie zidentyfikowano
przepisdbw okreslajgcych szczegolne przeznaczenie wpltywow z optat LEZ.
W Mediolanie uchwata dotyczgca Area C przewiduje natomiast przeznaczenie
Srodkdbw m.in. na modernizacje, ochrone i rozwdj sieci transportu publicznego oraz
ustugi zwigzane z fagodng mobilnoscig, bez wyraznego wskazania biezgcych ustug
przewozowych lub rekompensat dla operatorow.

Autorzy:

Wojciech Miller, ekspert ds. legislaciji (pkt I-II)

Natalia Firlej, specjalistka ds. komparatystycznych (pkt IV, XI.5)

dr Pawet Marek Woroniecki, ekspert ds. legislacji (pkt V.1, X, X1.1.1)

prof. dr hab. Krzysztof Wojtyczek, ekspert ds. legislacji (pkt V.2, XI.1.2)

dr Ziemowit Socha, specjalista ds. spotecznych (pkt. VI, X, XI.2)

Jacek Krzak, specjalista ds. systemu gospodarczego (pkt. VII, X, XI.3)

dr Olga Olkowska, specjalistka ds. finanséw publicznych (pkt. VIII, X, XI.4)
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