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Opinia w sprawie oceny skutkéw regulacji o poselskim projekcie ustawy
0 zmianie ustawy o drogach publicznych
(druk sejmowy nr 880)

Na podstawie art. 34 ust. 9a uchwaty Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 lipca 1992 r.
- Regulamin Sejmu Rzeczypospolitej Poliskiej (Monitor Polski z 2022 r. poz. 990, ze zmianami)
sporzadza sie nastepujgca opinie:

Problem, ktory zamierzaja rozwigza¢ Wnioskodawcy

Wedtug deklarowanych skutkéw regulacji (DSR) oraz uzasadnienia projektu
' problemem, ktérego rozwigzaniu stuzy proponowana ustawa, jest wystepujgce od
‘ wielu lat w polskich miastach zjawisko nadmiernej kongesti samochodowej
(nadmiernego zattoczenia komunikacyjnego). Jak wskazujg Wnioskodawcy
.... naptyw samochodéw w szczycie sezonu i w weekendy sprawia, ze powierzchnia
zajeta przez samochody zaparkowane w centrach miast bywa wigksza niz catkowita
powierzchnia drég publicznych tego obszaru. Kierowcy w centrach miast
wykorzystujg do parkowania kazdy wolny fragment przestrzeni, niszczac przy tym
zielen miejskg oraz uszkadzajgc niejednokrotnie zabytkowg tkanke miejskg”. Duze
natezenie ruchu jest réwniez przyczyng istotnego zanieczyszczenia $rodowiska,
zwigzanego z emisjg spalin samochodowych i hatasu.

1. Rozwiazanie rekomendowane przez Wnioskodawcow

Projekt ustawy przewiduje nowelizacje ustawy z dnia 21 marca 1985 r.
o drogach publicznych (dalej: u.d.p.)!. Wnioskodawcy proponuja, by ustanowienie
srodmiejskiej strefy ptatnego parkowania (SSPP) mozliwe byto takze w miastach
o liczbie ludnosci ponizej 100 tys. mieszkancow. Srédmiejska strefa platnego
parkowania mogtaby zosta¢ utworzona na obszarach zgrupowania intensywne;j

' Dz. U.z 2024 r. poz. 320 i 1222.
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zabudowy funkcjonalnego srédmiescia, ktére stanowi faktyczne centrum miasta lub
dzielnicy, o ile spetnione zostang warunki okreslone dla ustanowienia strefy ptatnego
parkowania, a ustanowienie strefy ptatnego parkowania moze nie by¢ wystarczajgce
do realizacji lokalnej polityki transportowej lub polityki ochrony $rodowiska.

Ustawa ma wejsé w zycie po uptywie 30 dni od dnia ogtoszenia (art. 2
projektu ustawy).

lll. Inne rozwigzania rozwazane przez Wnioskodawcow

Zgodnie z deklarowanymi skutkami regulacji nie rozwazano rozwigzan
alternatywnych, poniewaz zdaniem wnioskodawcéw najwtasciwszg forma
uregulowania przedmiotowej kwestii jest zaproponowana przez nich nowelizacja
I ustawy o drogach publicznych.

IV. Rozwiazania przyjmowane w innych panstwach, w szczegolnosci

panstwach cztonkowskich OECD/UE

Wsréd obecnie stosowanych narzedzi majacych na celu zmnigjszenie
Zjawiska kongestii samochodowej w miastach 2 wymieni¢ nalezy m.in.:
(a) wprowadzanie réznego rodzaju optat — na przyktad optat z tytutu zageszczenia
ruchu (congestion charges) lub opfat za korzystanie z miejsca parkingowego
w miejscu pracy; (b) ograniczenia dostepu do centrum miast w okreslonych
godzinach i dniach tygodnia (z dostepem tylko za specjalnym pozwoleniem);
(c) prowadzanie polityki parkingowej polegajacej m.in. na usuwaniu miejsc
parkingowych w centrach miast. Jak wskazano w publikacji zawierajgcej wnioski
z tzw. okragtego stotu organizowanego w ramach Miedzynarodowego Forum
Transportu® inwestycje w rozwéj transportu publicznego, poprawe infrastruktury
| transportu aktywnego (np. poprzez budowe sieci Sciezek rowerowych i organizacje
ruchu pieszego na obszarach s$rédmiejskich) mogg poméc zmniejszy¢ zatory
komunikacyjne, zapewniajgc bardziej atrakcyjne alternatywy dia korzystania
z prywatnych pojazdéw. Takze poprawa infrastrukiury dla pieszych moze utatwic
dostep do sieci transportu publicznego, a integracja infrastruktury rowerowej
i wspétdzielonych parkingdbw mikromobilnoéci (np. dla hulajnég) z transportem
publicznym moze zwiekszyé zasieg systemow autobusowych czy kolejowych.
Ponadto, w publikacji podkreslono, Ze zarzadzanie ruchem miejskim jest
najskuteczniejsze, gdy polityka transportowa i uzytkowania gruntow jest
zintegrowana i zaprojektowana tak, aby efektywnie wykorzystywac tereny miejskie
(obejmuje to przeglad przepiséw dotyczacych zapewniania miejsc parkingowych na

2 Na podstawie: 1) Decongesting our Cities. Summary and Conclusions, OECD/International Transport
Forum 2021, https://www.oecd.org/en/publications/decongesting-our-cities_930c8f58-en.htmi, [dostep:
09.01.2025 r.}; Kuss P., Nicholas K.A.: A dozen effective interventions to reduce car use in European
cities: Lessons learned from a meta-analysis and transition management, ,Case Studies on Transport
Policy” 10 (2022), https:/iwww.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X22000281, [dostep:
09.01.2025r.].

3 Decongesting our Cities. Summary and Conclusions, op.cit., s. 5.
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ulicach i poza nimi oraz cen parkingowych w celu odzwierciedlenia kosztu
alternatywnego przestrzeni przeznaczonej na parking).

Ponizej przedstawiono wybrane rozwigzania przyjete w wybranych
panstwach europejskich, w ktérych zdecydowano si¢ na zastosowanie narzedzi
zwigzanych z polityka parkingowa (Norwegia, Szwajcaria), ograniczenie dostepu do
centrum miast w okreslonych godzinach i dniach tygodnia (Wiochy) oraz na
wprowadzenie optat z tytutu zageszczenia ruchu (Wielka Brytania — Anglia).

W Norwegii za polityke parkingowag odpowiadajg wiadze samorzadowe i to
one podejmuja decyzje w sprawie stosowanych $rodkéw. W Oslo w 2016 r. wiadze
miejskie w ramach przyjetej strategii klimatyczno-energetycznej uruchomity
,Livability Programme”, ktérego celem bylo m.in. uczynienie z norweskiej stolicy
bardziej ekologicznego i sprzyjajacego integracji miejsca poprzez zmniejszenie
ruchu i przestrzeni dla prywatnych samochodéw w centrum miasta®. W trakcie
trwania programu (2016-2019) zlikwidowano ponad 750 miejsc parkingowych na
ulicach, aby uczyni¢ jazde samochodem mniej atrakcyjna (wprowadzono wyjatki
m.in. dla oséb niepetnosprawnych, dostawcéw towaréw oraz osob zajmujgcych sie
handlem). Aby zrekompensowaé zmniejszenie liczby miejsc parkingowych,
usprawniono transport publiczny do i z centrum miasta. Dane dotyczgce ruchu
zebrane w ramach oceny programu wykazaty, ze ruch samochodowy w centrum
Oslo spadt 0 11% w latach 2016-2018 i 0 19% w latach 2018-2019 (w poréwnaniu z
poziomami z 2015 r.)®. Réwniez w mniejszych miejscowosciach w Norwegii wiadze
decydujg sie na wprowadzanie rozwigzanh dotyczgcych parkowania. Strategia
dotyczgca parkowania w norweskiej gminie Gjevik, opracowana w latach 2012-
2013, objeta m.in. ustalenie stref wewnetrznych (nastawionych na krotkotrwate
parkowanie) i zewnetrznych. Polityka parkingowa Gjevik stanowi kontynuacje
strategii rozwoju obszaréw miejskich®.

W Zurichu (Szwajcaria) obowigzuje maksymalny putap miejsc parkingowych
— kazde utworzenie nowych miejsc parkingowych poza ulicami musi by¢
zréwnowazone przez usuniecie miejsc parkingowych na ulicach (dotyczy to zaréwno
srodmiescia, jak i stosunkowo duzego obszaru wokét srodmiescia). Polityka ta
przyczynita sie do ograniczenia wykorzystania samochodéw w miescie — wedtug
badan zachowarn zwigzanych z mobilnoscig udziat mieszkancow korzystajgcych z
prywatnego transportu zmotoryzowanego w 2000 r. wynosit 40%, zas w roku 2021
ksztattowat sie¢ na poziomie 29% 7. W innych szwajcarskich miastach takze

4 Wiecej informaciji (w jezyku angielskim) na temat programu: The Car-free Livability Programme 2019,
https:/fwww.oslo.kommune.no/getfile. php/13319592-1553857948/Content/Politics %20and%20admini-
stration/City %20development/Car%20free%20city/ The %20Car-free %20Livability %20Pro-
gramme%202019.pdf, 2) Oslo ~ Promoting Active Transport Modes, https://urban-mobility-observa-
tory transport.ec.europa.eu/resources/case-studies/oslo-promoting-active-transport-modes_en,  [do-
step: 08.01.2025r.].
5 Oslo — Promoting Active Transport Modes, https://urban-mobility-observatory.transport.ec.eu-
ropa.eu/resources/case-studies/oslo-promoting-active-transport-modes_en, [dostep: 08.01.2025 r.].
& Helhetlig parkeringspolitikk, 2022, https://www tiltak.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-1-styring-
bilbruk/helhetlig-parkeringspolitikk/?highlight=parkering.
7 PARK4SUMP - Objectives and key messages on parking management for cities, https://urban-mobil-
ity-observatory.transport.ec.europa.eu/resources/case-studies/park4sump-objectives-and-key-mes-
sages-parking-management-cities_en, [dostep: 08.01.2025.].
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stosowana jest polityka usuwania miejsc parkingowych i wykorzystania ,uwolnione;” |
przestrzeni dla mieszkancoéw poprzez tworzenie terenéw zielonych czy tras dla
roweréw. Od 2015 r. zlikwidowano ogéinie ok. 11 000 miejsc parkingowych, przede
wszystkim w duzych miastach, ale takze w mniejszych. Planowane sg dalsze
dziatania w tym kierunku®.

We Wloszech funkcjonujg strefy ograniczonego ruchu (ZTL, Zona a Traffico
Limitato), do ktérych mogg wjezdzaé wytgcznie pojazdy posiadajgce odpowiednie
zezwolenie. Rozwigzanie to moze byé stosowane we wskazanych wioskich
gminach, zaréwno w duzych miastach, jak i mniejszych miejscowos$ciach, ktérych
lista jest dostepna na stronie internetowej Ministerstwa Infrastruktury i Transportu®.
Dla przyktadu objete strefg ograniczonego ruchu historyczne centrum Rzymu jest

| zamkniete dla nieautoryzowanych pojazdéw od poniedziatku do pigtku (z wyjatkiem
| éwigt panstwowych) w godzinach od 6:30-18:00, a w soboty (z wyjatkiem $Swiat
' panstwowych) w godzinach od 14:00-18:00. Wéréd oséb upowaznionych do wjazdu
' do strefy (informuje o tym odpowiednia naklejka w widocznym miejscu na przednie;
: lub tylnej szybie pojazdu) sg m.in. mieszkancy oraz osoby niepetnosprawne
| posiadajgce specjalne zezwolenie.

i W Wielkiej Brytanii w celu ograniczenia ruchu wprowadzono optaty za wjazd
| co centrébw miast. Przyktadowo, w Londynie kierowcy wjezdzajgcy do obszaru
| objetego optatg za wjazd do centrum ptacg standardowg optate w wysokos$ci 15 GBP
' (ok. 18 EUR) dziennie, obowigzujgcg w godzinach 7:00-18:00 od poniedziatku do |
i pigtku oraz w godzinach 12:00-18:00 w weekendy i wiekszos¢ dni ustawowo |
' wolnych od pracy. Rozbudowana sie¢ kamer w calej strefie ograniczonego ruchu

| rejestruje tablice rejestracyjne samochodéw i poréwnuje je z rejestrem samochodéw,
ktére uiscity optate. Kierowcy, ktérzy nie uiszczg optaty w ciggu trzech dni, otrzymuja
mandat. Przychody pokrywajg koszty operacyjne systemu i sg przekazywane do
londyriskiego systemu transportu publicznego. Srodek ten ma na celu ograniczanie
ruchu samochodowego i zwiekszenie zainteresowania korzystaniem z ustug
transportu publicznego. Rézne grupy korzystajg z ulg lub zwolnien, w tym osoby
niepetnosprawne, mieszkancy obszaréw znajdujgcych sie w strefach zatoréw
komunikacyjnych, stuzby ratunkowe, takséwki oraz kierowcy pojazdow
elektrycznych i napedzanych paliwami alternatywnymi. Z optat za wjazd do centrum
Londynu zwolnione sg takze motocykle, motorowery i rowery. Optata za wjazd do
strefy ptatnego parkowania poczatkowo przyczynita si¢ do zmniejszenia natezenia
|ruchu samochodowego, jednakze odzyskana przestrzen zostata szybko zajeta
l przez takséwki i inne pojazdy ustugowe, ktére korzystajg ze zwolnien'®. Optata za

8 11°000 Auto-Parkplatze sind weg. Und das ist erst der Anfang, 03.01.2025, https.//www tagesanzsi-
aer.ch/parkieren-schweiz-arossstaedte-mit-immer-weniger-parkplaetzen-283959621318 [dostep:
09.01.2025 r.].
® Flenco dei comuni autorizzati al controllo elettronico degli accessi alle ZTL (aggiornato al 17
gennaio 2024), https:/fwww.mit.gov.it/nfsmitgov/files/media/normativa/2024-
O1/elencovarchi_17_01_2024.pdf [dostep: 09.01.2025 r.].
19 London’s congestion charge and its low emission zones, https://www.oecd.org/en/publications/ipac-
policies-in-practice_22632907-en/london-s-congestion-charge-and-its-low-emission-zones_c6cd48e9-
en.html {dostep: 08.01.2025 r.].
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wjazd co centrum jest stosowana takze w mniejszych miastach, na przykiad w‘
angielskim Bath, gdzie standardowa optata wynosi 9 GBP (ok. 11 EUR).

' W ankietach przestanych w ramach konsultacji spotecznych dotyczgcych
analizowanego projektu ustawy nie odniesiono sie do konkretnych rozwigzan
przyjmowanych w innych panstwach, w szczegélnosci panstwach cztonkowskich
OECD/UE.

V. Skutki prawne projektowanej ustawy

Zgodnie z przepisami u.d.p. rada gminy (rada miasta) moze ustanowi¢ na
obszarze gminy strefe ptatnego parkowania badz tez srédmiejska strefe ptatnego
parkowania, co skutkuje obowigzkiem ponoszenia optat za postdj pojazdow
samochodowych w wyznaczonych miejscach drég publicznych w tych strefach (art.
13 ust. 1 pkt 1 lit. a i b).

Wyzej wskazane strefy mozna ustanowi¢, o ile zostang spetnione okreslone
w prawie przesfanki materialnoprawne i zostanie zachowana przewidziana
procedura ustanowienia strefy. Zgodnie z aktualnymi przepisami strefe ptatnego
parkowania ustala sie na obszarach charakteryzujgcych sig¢ znacznym deficytem
miejsc postojowych, jezeli uzasadniajg to potrzeby organizacji ruchu, w celu
zwiekszenia rotacji parkujgcych pojazdéw samochodowych lub realizacji lokalnej
polityki transportowej, w szczegdlno$ci w celu ograniczenia dostepnosci tego
obszaru dla pojazdéw samochodowych lub wprowadzenia preferencji dla
komunikaciji zbiorowej (art. 13b ust. 2 u.d.p.). Z kolei §rédmiejskg strefe ptatnego
parkowania ustala sie na obszarach zgrupowania intensywnej zabudowy
funkcjonalnego $rédmiescia, ktére stanowi faktyczne centrum miasta lub dzielnicy
w miescie o liczbie ludnosci powyzej 100 tys. mieszkancéw, jezeli spetnione sg
warunki do ustanowienia strefy ptatnego parkowania, ale ustanowienie strefy
ptatnego parkowania moze nie byé wystarczajgce do realizacji lokalnej polityki
transportowej Iub polityki ochrony érodowiska (art. 13b ust. 2b u.d.p.). Pojecia
,obszaru zgrupowania intensywnej zabudowy funkcjonainego $érédmiescia” nie
zdefiniowano w ustawie. W jego zrozumieniu mozna oprze¢ sie na definicjach
,obszaru zabudowy $rédmiejskiej” z art. 2 pkt 23 ustawy z dnia 27 marca 2003 r.
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym'! oraz ,zabudowy $rédmiejskie;”
z§ 3 pkt 1 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r.
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich
usytuowanie'?.

Za postdj pojazdow samochodowych na wyznaczonym miejscu w strefie
ptatnego parkowania badz w $srédmiejskiej strefie ptatnego parkowania zarzad drogi
lub zarzgdca drogi publicznej pobiera optaty w wysokosci i w sposob okreslony przez
rade gminy, przy czym stawki tych optat nie mogg przekraczac¢ pewnych ustawowych
limitéw, moga byé réznicowane, a organ samorzadu terytorialnego ma mozliwosc
wprowadzenia odstepstw w stosunku do niektorych uzytkownikéw drog publicznych

" Dz. U.z2024r. poz. 1130.
2 Dz. U.z2022r. poz. 1225, ze zm.



w postaci optat abonamentowych lub zryczattowanych albo stawki zerowej (art. 13b
ust. 4i5u.d.p.).

Mozna stwierdzi¢, ze $rodmiejska sirefa platnego parkowania jest
kwalifikowanym rodzajem strefy ptatnego parkowania wprowadzanym w wiekszych
miastach (powyzej 100 tys. mieszkancéw), gdy wzgledy lokalnej polityki
transportowej wymagaijag silniejszego wplywu na rotacje parkowania pojazdéw
w écistych centrach tych miast, przy czym uwzglednione mogg by¢ w zwigzku
z ustanowieniem tej strefy wzgledy polityki ochrony $rodowiska przyjetej w gminie.
Cel regulaciji, iz chodzi o zwigkszenie rotacji parkujgcych pojazdéw samochodowych
w $rodmiejskiej strefie ptatnego parkowania, wynika z art. 13b ust. 2b u.d.p., zgodnie
z ktérym ustanowienie $rodmiejskiej strefy pfatnego parkowania wymaga
uprzedniego przeprowadzenia analizy, ktora okresla rotacje parkujgcych pojazdow
samochodowych w planowanej $rodmiejskiej strefie ptatnego parkowania oraz
zakladany poziom rotacji w tej strefie. Z przepiséw nie wynika, aby $rédmiejska |
strefe ptatnego parkowania mozna byto ustanowi¢ tylko wéwczas, gdy wczesniej
w odniesieniu do danego obszaru ustanowiono strefe ptatnego parkowania. ‘
Srédmiejska strefa ptatnego parkowania jest ,silniejszym” (dalej idagcym) $rodkiem |
zarzgdzania ruchem drogowym i przestrzenia miejskg niz strefa ptatnego
parkowania z dwéch wzgledéw. Po pierwsze, w strefie ptatnego parkowania mozna
pobieraé¢ optaty za postdj pojazdéw samochodowych w dni robocze, przy czym to
rada gminy decyduje, jakich dni roboczych dotyczy obowigzek zaptaty optaty za
postdj, czy obowigzek ten dotyczy okreslonych godzin czy tez jest catodobowy.
W $rdédmiejskiej strefie ptatnego parkowania istnieje mozliwo$¢ pobierania optat za
postdj przez zarzad drogi lub zarzadce drogi we wszystkie dni tygodnia, rowniez
w dniach, kitére nie sa robocze. Oczywiscie istnieje mozliwos¢ pobierania optat
w $rodmiejskiej strefie ptatnego parkowania w niektére dni tygodnia, lecz zgodnie
z ustawg rada gminy moze zdecydowac o pobieraniu opfaty za postédj we wszystkie
dni tygodnia (zob. art. 13b ust. 1 i 1a u.d.p.). Po drugie, opfaty za postdj
w $rédmiejskiej strefie ptatnego parkowania moga by¢ znacznie wyzsze. Opfata za
pierwszg godzine postoju pojazdu samochodowego w strefie platnego parkowania
nie moze przekracza¢ 0,15% minimalnego wynagrodzenia, w rozumieniu art. 2 ust.1
ustawy z dnia 10 pazdziernika 2002 r. o minimalnym wynagrodzeniu za prace'3,
a w §rodmiejskiej strefie ptatnego parkowania — 0,45% minimalnego wynagrodzenia
(art. 13b ust. 4 pkt 1 lit. a i b u.d.p.). Za kolejne godziny postoju w obu rodzajach
strefy ustawa przewiduje limitowang progresje wysokosci stawek w odniesieniu do
wysokosci stawki wyjsciowej.

Whioskodawcy proponujg, aby skresli¢ w art. 13b ust. 2a u.d.p. wyrazenie
,w miescie o liczbie ludnosci powyzej 100 000 mieszkancéw”, skutkiem czego
ustanowienie $roédmiejskiej strefy ptatnego parkowania bedzie mozliwe takze
w miastach do 100 tys. mieszkancéw. Z prawnego punktu widzenia propozycja ta
nie wzbudza istotnych watpliwoséci. Trzeba mieé jednak $wiadomo$é, ze takie
rozwigzanie bedzie prowadzi¢ do faktycznego wykluczenia pewnej grupy kierowcow
z mozliwosci parkowania pojazdéw w centrach miast. Dotyczy to tych kierowcow,

8 Dz. U. 22020 r. poz. 2207 oraz z 2023 r. poz. 1667
6



ktérych nie bedzie sta¢ na parkowanie w §rédmiejskiej strefie ptatnego parkowania,
w zakresie odpowiednim do ich potrzeb. Wydaje sie, ze mozna postrzegac takie
ograniczenie jako ograniczenie zasady powszechnej dostepno$ci drég publicznych
(art. 1 u.d.p.), a nawet konstytucyjnej wolnosci przemieszczania sig (art. 52 ust. 1
Konstytucji), a w zwigzku z tym powinna by¢ spetniona przestanka proporcjonalno$ci
ograniczenia praw. Potrzeby lokalnej polityki transportowej realizowanej przez
gminy, zwigzane np. ze zwiekszeniem rotacji pojazdéw parkowanych w centrach
miast, promocjg transportu zbiorowego, a dodatkowo potrzeby polityki ochrony
$rodowiska, o ktorej wspomniano w art. 13b ust. 2a u.d.p., mogg uzasadnia¢
ograniczenie ustawowych i konstytucyjnych praw. Ustanowienie srodmiejskiej strefy
ptatnego parkowania przez rade gminy (rade miasta) jest fakultatywne. To organy
samorzgdu terytorialnego zdecydujg o ich ustanowieniu po przeprowadzeniu
procedury regulowanej ustawa, w ktérej ocenig potrzebe ustanowienia srodmiejskiej
strefy pfatnego parkowania w warunkach lokalnych. Rozszerzenie mozliwosci
ustanowienia $rédmiejskiej strefy pfatnego parkowania na mniejsze miasta
spowoduje, iz miasta te zyskajg kolejny $rodek zarzadzania ruchem drogowym,
przestrzenig miejskg i realizacji lokalnej polityki transportowe;.

Dla osiggniecia celu okreslonego przez Wnioskodawcédw mozna rozwazy¢ —

rozszerzenie mozliwosci funkcjonowania stref ptatnego parkowania, ktére mogag

w art. 13b ust. 1 u.d.p. wzmianke, z ktérej wynika, ze optaty w strefach ptatnego
parkowania pobiera sie za postéj tylko w dni robocze, wprowadzajac regulacje taka
jak w art. 13b ust. 2 u.d.p., iz optate pobiera sie za postdj "w okreslone dni lub
codziennie".

Termin wejécia w zycie ustawy zaproponowany w projekcie nie budzi
zastrzezen. Jest on zgodny z art. 4 ustawy z dnia 20 lipca 2000 r. o ogtaszaniu aktow
normatywnych i niektorych innych aktow prawnych's.

jak w konsultacjach projektu ustawy wskazat Zwigzek Powiatow Polskich™ —

funkcjonowaé na obszarze miast i gmin. W szczegélnosci mozna bytoby wykreslic |

VI. Skutki spoleczne projektowanej ustawy

W DSR projektodawcy przewiduja, ze skutki spoteczne proponowanej
ustawy bedg mieé wylgcznie pozytywny charakier. Te oceng opierajg na
przekonaniu, ze nowa regulacja spowoduje ograniczenie niszczenia przez
kierowcow zieleni $rédmies¢, uszkadzania ,zabytkowej tkanki miejskiej”,
zmniejszenie zanieczyszczenia $rodowiska, w tym ograniczenie emisji spalin
samochodowych i hatasu. Nawet jesli dojdzie do realizacji tych zatozen — co nie jest
ewidentne i wymaga wykazania (zob. uwagi nizej) — warto zwréci¢ uwage na szerszy
kontekst zaproponowanej nowelizacji. Projekt nie ma charakteru zmiany
kompleksowej, nawet w odniesieniu do kwestii unormowania zasad ptatnego
| parkowania. Stad tez jego skutki spoteczne bedg ograniczone, a z racji objecia

14 Opinia Zwigzku Powiatéw Polskich do druku nr 880,
https://orka.sejm.gov.pl/Druki10ka.nsf/0/27D436EF282476F2C1258BF9002FFE41/%24File/880-
001.pdf

5 Dz. U.z2019r. poz. 1461



regulacjg bardzo niejednorodnej grupy podmiotéw moga by¢ one zréznicowane
w zaleznosci od wielko$ci miasta i rodzaju dziatari podjetych przez wiadze lokalne.
W zamy$le Whnioskodawcow ustawa ma oddzialywa¢ przede wszystkim na
mieszkancow i uzytkownikoéw centréow mniejszych miast. Obecnie w Polsce jest 977
miast o liczbie ludnosci ponizej 100 tys. mieszkancow, zamieszKuje je fgcznie ok. 12
min os6b (zob. Wykres 1).

Wykres 1. Miasta z liczbg mieszkaficéw ponizej 100 tys. - 877

00 .
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Zr6dto: GUS: Ludno$é. Stan i struktura oraz ruch naturalny w przekroju terytorialnym w2024 r.
Stan w dniu 30 czerwca, Warszawa 2024 r. Tabela 8,

Rzeczywisty zakres odziatywan spofecznych wywotanych wprowadzeniem
omawianych przepiséw trudno jest takze ocenié ze wzgledu na fakultatywny
charakter proponowanych rozwigzan (uznaniowa kompetencje organéw gminy do
ustanowienia SSPP). Biorac pod uwage, ze zdecydowana wiekszo$¢ stanowig
miasta mate'®, ktore z reguty nie majg stref o cechach srédmiejskich, mozna zatozyé,
ze w wiekszosci przypadkéw lokaine wtadze nie bedg dgzy¢ do wprowadzenia
SSPP. Niemniej powinny one dokonaé¢ analizy prowadzonej lokalnej polityki
transportowej pod katem zmienionych przepiséw. W przypadku niewprowadzenia
nowych rozwigzan przez wiadze lokalne ani mieszkarncy tych miast, ani osoby
korzystajgce z drég publicznych na ich terenie nie odczujg skutkow spotecznych
wynikajgcych z omawianego projektu ustawy. Projektowana zmiana art. 13 ust. 2b
u.d.p. nie pociggnie zatem za sobg automatycznych skutkow spotecznych (jak
rowniez i innych).

Zmiana ustawy, co podkreslajg Wnioskodawcy, ma na celu zmiane stawek
optat (ich podwyzszenie) za postoj w strefie ptatnego parkowania. W srédmiejskiej
strefie ptatnego parkowania optaty mozna pobiera¢ 7 dni w tygodniu
w przeciwienstwie do strefy ptatnego parkowania, w ktorej optaty mogg byc
pobierane tylko w dni robocze. Rozszerzenie zakresu podmiotowego ustawy na
wszystkie miasta w Polsce wigzaé sie zatem moze ze wzrostem wysokosci optat za
postéj w wyznaczonych strefach drég publicznych, ale réwniez z obowigzywaniem

tych optat 7 dni w tygodniu. W skrajnych przypadkach wysokosc mozliwych op+at
SR R .

16

Ponad 61% miast w Polsce (628 miast) ma mniej niz 10 tys. mieszkancow.
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moze wzrosnaé trzykrotnie. Tego typu dziatania, gdyby rzeczywiscie byly podijete ‘

przez wtadze gmin, beda niosty istotne skutki spoteczne. W miastach, ktére podejma

sie wyznaczania srédmiejskich stref ptatnego parkowania, nalezy, generainie, liczy¢

sie z:

1) przeniesieniem probleméw zwigzanych z kongestia i parkowaniem
nadmiernym w stosunku do istniejacej infrastruktury drogowej na obszary
bezposrednio graniczace z wyznaczonymi strefami ptatnego parkowania. O ile
mieszkancy wyznaczonych stref bedg beneficientami wprowadzonych
zmian 17, to mieszkancy pozostalych czeéci miast moga mie¢ problemy |
z zaparkowaniem w poblizu miejsca zamieszkania; '

2) zwiekszeniem rotacji samochodow korzystajacych z parkowania na obszarach
objetych SSPP, co poprawi dostepno$¢ miejsc parkingowych i jest jednym
z celéw proponowanej zmiany;

3) utrudnieniami (w tym zwiekszeniem kosztéw) w dostepie do miejsc
pracy/nauki znajdujacych sie w SSPP os6b dojezdzajacych, ktére nie moga
skorzysta¢ ztransportu publicznego; w przypadku mniejszych miast
dostepnoé¢ transportu publicznego, a szczegdinie jego natezenie czesto sg
ograniczone;

4) ryzykiem czasowego ograniczenia zainteresowania ofertg placowek kultury,
| handlu i ustug znajdujgcych sie w srodmiejskich strefach ptatnego parkowania
(szerzej na ten temat zob. pkt VIl niniejszej opinii);

. 5) zwiekszeniem wptywow z opfat za parkowanie, ktore moga by¢ przeznaczone
na poprawe infrastruktury miejskiej, np. budowe chodnikéw, $ciezek
rowerowych czy rozwdj transpertu publicznego, co przyczyni si¢ do poprawy
jakosci przestrzeni miejskiej i warunkow zycia;
wiekszym  zainteresowaniem mieszkaricow miast lokalng polityka
transportowg i wiekszg presjg na wiadze gmin zaréwno ze strony oséb
zainteresowanych ograniczaniem dostepnosci danego obszaru dla pojazdéw
samochodowych, jak i przeciwnikéw takiego ograniczania.

Liczne skutki spoteczne projektu wskazano w toku konsultacji spotecznych.
Wsrod gtosdéw przeciwnych projektowanym rozwigzaniom wskazywano na skutki :
w postaci utrudniania osobom mniej zamoznym z korzystania z wtasnego transportu
' w centrach miast. Podnoszono takze, ze sytuacja 0s6b pracujgcych w tych strefach

ulegnie pogorszeniu, poniewaz beda one musiaty zrezygnowac z wtasnych srodkow
transportu lub ponosi¢ finansowe koszty parkowania przez czas ich pracy.
Wskazywano takze na negatywne skutki dla malych przedsigbiorcéw prowadzgcych
dziatalnoéé w $rodmiejskich strefach ptatnego parkowania. W tym przypadku
wskazywano na mozliwos¢ spadku zainteresowania klientéw i wzrost kosztow
prowadzonej dziatalnosci'®.

Glosy za wprowadzeniem proponowanego rozwigzania na ogot podzielaty
argumentacje Wnioskodawcow, wskazujac na pozytywne skutki dla mieszkancow

' centréw miast, zmniejszenie zanieczyszczenia srodowiska, uporzadkowanie zasad

17 Ocena ta opiera sie na zalozeniu, ze mieszkancy terendw objetych SSPP uzyskajg mozliwos¢ korzy-
stania z nich na preferencyjnych zasadach.
'8 |D ankiety m.in. 46845, 46846, 46892, 46894, 47043.
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' parkowania na obszarach charakteryzujacych sie ograniczong liczbg i deficytem
ogoélnodostepnych miejsc parkingowych'®. |
Na koniec warto zwréci¢ uwage na gtosy, ktére dotyczg sytuacji gmin
uzdrowiskowych i turystycznych?. Przedstawiciele takich miejscowosci wskazuja,
ze w zaproponowane] ustawie brak jest prawnych instrumentéw rozwigzania
problemu polegajacego na nadmiernym naptywie i parkowaniu samochodow
' w sasiedztwie atrakgji turystycznych w dni wolne od pracy?!. Projekt nie przewiduje
zmian w przepisach dotyczacych optat w strefach pfatnego parkowania.
Woprowadzenie $rodmiejskiej strefy ptatnego parkowania nie jest rozwigzaniem
wiasciwym w przypadku tych gmin z kilkku powodéw. Po pierwsze, nie ma i nie
przewiduje sie wprowadzenia podstawy prawnej dla gmin o statusie niemiejskim.
Tymczasem kilka uzdrowisk zlokalizowanych jest na terenach niemajgcych praw
miejskich (np. Horyniec Zdr6j, Wapienne). Jeszcze wigcej jest miejscowosci
turystycznych majgcych ten sam problem. Aby miejscowo$¢ uzyskata status
uzdrowiska, musi spetnia¢ warunki okreslone w ustawie z dnia 28 lipca 2005 r.
o lecznictwie uzdrowiskowym, uzdrowiskach i obszarach ochrony uzdrowiskowej
oraz o gminach uzdrowiskowych?2. Polgczenie definicji srodmiejskiej strefy ptatnego
parkowania z wymogami dotyczacymi zabudowy stref ochrony uzdrowiskowej moze
powodowaé brak mozliwosci utworzenia srodmiejskiej strefy ptatnego parkowania
na okreslonym obszarze. W rezultacie wiadze takich gmin nadal nie bedg mogty
skutecznie ogranicza¢ dostgpnosci danego obszaru dla pojazdéw samochodowych |
w dni wolne od pracy.

VIil. Skutki gospodarcze projektowanej ustawy

Srodmiejskie strefy ptatnego parkowania bedg co do zasady obejmowaty |
centra miast, stad tez w naturalny sposéb projektowane przepisy bedg wplywaly |
w przewazajacej mierze na sektor mikro, matych i rednich przedsiebiorstw (na co |
wskazuja takze Wnioskodawcy w DSR do projektu). Trzeba jednak zwrécié uwage, |
ze typy (branze) podmiotéw gospodarczych w SSPP beda rézne w zaleznosci od
wielkosci i specyfiki miasta. W centrach $rednich i matych miast (np. powiatowych) |
obok handlu detalicznego, ustug i drobnej wytworczosci znacznie czesciej znajdg
sie takze obiekty lokalnej administracji i innych ustug publicznych. Z kolei :
w miejscowosciach turystycznych czy uzdrowiskowych obszary $rdédmiejskie |
zdominowane sg przez obiekty gastronomiczne, hotelowe, specjalistyczny handel \
i ustugi (zgodnie z funkcjg miejscowosci, np. wypozyczalnie sprzetu sportowego,
ustugi turystyczne itd.) czy tez obiekty szeroko rozumianej kultury i rozrywki. Jednak |
biorac pod uwage fakt, ze trudno przewidziec, ile miast i na jakim obszarze utworzy |
SSPP (fakultatywny charakter projektowanych przepiséw), mozliwo$é oszacowania i

'8 ID ankiety m.in. 46891, 47011, 47038, 47040, 47193, 47207.

20 |D ankiety m.in. 1620, 1525, 1647, 30834, 30838, 2187, 2191.

21 Zob. https://sgurp.pl/aktualnosci/nowosci-z-sgu-rp/gminy-uzdrowiskowe-rozczarowane-poselskim-
projektem-zmian-w-ustawie-o-drogach.htmi,_[dostep: 08.01.2025 r.].

22 Dz U.z 2024 r. poz. 1420, ze zm.
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liczebnoéci poszczegdlnych grup podmiotdow, na ktére wptywa projekt, jest

ograniczona.

Wptyw na gospodarke w ujeciu pienieznym:

Wieksza czes¢ analiz efektéw ptatnego parkowania koncentruje sie na

skutkach pozaekonomicznych, takich jak zmniejszenie zatorébw komunikacyjnych,
zwickszenie rotacji i dostepnosci miejsc parkingowych, zmniejszenie

zanieczyszczenia $rodowiska czy poprawa tfadu przestrzennego i dobrostanu
mieszkancéw — analizy znacznie rzadziej dotycza skutkéw ekonomicznych. Jednak
nawet z ograniczonej liczby analiz wptywu ptatnego parkowania na lokaing
przedsiebiorczo§¢ wynika, ze strefy pfatnego parkowania, jak réwniez podwyzki
optat w strefach nie wplywajg w sposéb istotny na warunki prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej. Z analiz prowadzonych m.in. w Sydney, Londynie czy Amsterdamie®?
wynika, ze wprowadzenie lub podniesienie optat parkingowych nie miato wptywu na
wyniki sprzedazy detalicznej. Klienci nie zmieniali miejsca zakupéw — zmieniali
raczej miejsce parkowania, ograniczali czas parkowania lub zmieniali $rodek
transportu. Jakkolwiek wzrost optat za parkowanie bywa odbierany negatywnie, to
wieksza fatwos¢ w znalezieniu miejsca parkingowego rownowazy te niedogodno$é
i ostatecznie nie wptywa negatywnie na warunki dziatania MSP w strefach platnego
parkowania. Na brak negatywnych efektéw zmian organizacyjnych w strefach
ptatnego parkowania wskazujg réwniez wyniki uzyskane przy okazji realizaciji
programu ,ParkdSUMP” realizowanego w kilkunastu europejskich miastach,
a finansowanego w ramach unijnego programu Horyzont 202024, Ponad potowa
uczestnikéw programu w rézny sposéb ograniczyta liczbe miejsc parkingowych
w centrach miast na rzecz transportu publicznego, Sciezek rowerowych czy traktow
pieszych. Wbrew poczatkowym obawom przedsigbiorcéw, po wprowadzeniu
ograniczen centra staly sie bardziej dostepne i przyjazne dla uzytkownikéw,
a wynikajgcy z tego wzrost liczby odwiedzajgcych miat ogoinie pozytywny wplyw na
lokalng gospodarke. Zanotowano takze przypadki, gdy zaostrzenie zasad
parkowania wplyneto pozytywnie na liczbg nowo tworzonych firm w centrum miasta

(Oslo) lub nie wptyneto na ceny nieruchomosci (Amsterdam, Utrecht).

Reasumujac, pozytywne wyniki badan migdzynarodowych, brak
negatywnych sygnatéw z duzych miast polskich (pow. 100 tys. mieszkancéw), ktére
utworzyly SSPP, wskazujg, ze wprowadzenie bardziej restrykcyjnych zasad
parkowania w centrach miast z reguty pozostaje neutralne lub umiarkowanie
pozytywne dla lokalnej przedsiebiorczoéci w obrebie SSPP. Jednocze$nie, préba
oszacowania skutkéw gospodarczych (w wymiarze pienigznym) dla podmiotow,
ktére potencjalnie znajda sie w zasiegu SSPP, bytaby niezwykle trudna ze wzgledu

na fakultatywny charakter projektowanych przepiséw.

Analizujac skutki gospodarcze projektowanych przepiséw, warto zwrécié

uwage, ze tworzenie SSPP moze wywiera¢ wplyw ekonomiczny nie tylko na

23 Na podstawie ,Paid Parking in Cities: Regulating Parking Demand and Consequences for the Retail

Sector”, https://www.jstage.jst.go.jp/article/srs/38/1/38_1_215/_pdf, [dostep: 08.01.2025 r.].

24 Na podstawie ,Park4SUMP - Objectives and key messages on parking management for cities”,

https://urban-mobility-observatory .transport.ec.europa.eu/resources/case-studies/park4sump-objec-
tives-and-key-messages-parking-management-cities_en. [dostep: 08.01.2025 r.].
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podmioty gospodarcze, ktére znajda sie w obrebie nowo tworzonych stref. U.d.p.
stanowi, Ze nie mniej niz 65% wplywéw z SSPP gmina przeznacza wylgcznie na
sfinansowanie poprawy publicznego transportu zbiorowego, budowe |ub
przebudowe infrastruktury pieszej lub rowerowej lub zielen izadrzewienia w
gminie?®. Z medialnych informacji dotyczgcych miast powyzej 100 tys. mieszkancow
wynika, ze wprowadzenie SSPP wigzalo sig z istotnym wzrostem wplywow
z ptatnego parkowania (Tabela 1).

Tabela 1. Wplyw SSPP na dochody wybranych miast z ptatnego parkowania.

Wptywy z parkowania (w min z)
. wybrany peiny rok | wybrany petny | Wzrost dochodéw

Miasto

przed  wprowa- | rok po wprowa- | W %

| dzeniem SSPP* | dzeniu SSPP*

Gdansk 13,3 27,4 106%
Poznan 28,3 44,4 57%
Krakow 64,6 89,0 38%
Torun 4.8 5,9 23%
Olsztyn 3.8 6,0 58%

* W poszczeg6inych miastach SSPP zostaly uruchomione w réznych latach i miesigcach roku.
Diatego dla kazdego miasta dobrano dane w taki sposéb, by pokazywaty dochody z peinego roku
przed i petnego roku po wprowadzeniu SSPP. W efekcie poréwnywane lata sg rézne w przypadku
poszczegdinych miast.

Zrédto: ,Strefy parkowania to Zyta ziota. Mniejsze miasta tez by chcialy”, Portal Samorzgdowy.PL,
https./Awww. portalsamorzadowy.pl/gospodarka-komunalna/strefy-parkowania-to-zyla-zlota-
mniejsze-miasta-tez-by-chcialy,409574.html [dostep:13.12.2024].

Z przedstawionych danych wynika, ze tworzenie SSPP w duzych miastach
moze staé sie waznym zrodtem $rodkéw na finansowanie inwestycji w infrastrukture
miejskg, co w oczywisty sposéb przefozy sie na zamodwienia i potencjalne dochody
firm zwigzanych z realizacjg tychze inwestycji. Jednakze projektowane przepisy
zakladaja tworzenie SSPP w miastach ponizej 100 tys. mieszkancow. Wedtug
danych GUS w 2024 r. takich miast byto w Polsce 977, w tym az 628 matych miast
ponizej 10 tys. mieszkancow. Niezaleznie od tego, ile z tych miast zdecyduje sie na
utworzenie SSPP, to z pewnoscig skala wygenerowanych wplywow bedzie
nieporéwnywalna z duzymi miastami (nawet jesli uwzgledni¢ mate miasta
turystyczne czy uzdrowiskowe). Tym samym kwota uzyskana z ,ustawowych 65%”
bedzie odpowiednio nizsza, co przetozy sie na duzo nizszy efekt popytu
inwestycyjnego. Do tego warto uwzgledni¢ fakt, iz proporcje pomigdzy kosztami
obstugi a przychodami z ptatnego parkowania sg zazwyczaj korzystniejsze w duzych
miastach (np. poprzez stosowanie zautomatyzowanych kontroli), co rowniez bedzie
mialo wplyw na realne dochody z ptatnego parkowania w matych miastach
i wysoko$¢ kwot mozliwych do zainwestowania w infrastrukture.

25 Art. 40a, ust. 1d ustawy.
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Wplyw na gospodarke w ujeciu niepienieznym:

| Jednym z wynikéw cytowanych wczesniej badan? jest spostrzezenie, ze
Jkonsumenci wydajg sie by¢ bardziej wrazliwi na ptatny parking podczas robienia
zakupdw spozywczych niz podczas robienia zakup6w dla przyjemnoéci”. Nie mozna
zatem wykluczyé, ze wprowadzenie stref ptatnego parkowania lub podwyzka optat
(z tytulu wprowadzenia SSPP) moze negatywnie wplyngé na podmioty handiu
spozywczego w centrach miast i odptyw klientéw na peryferia miasta do duzych
sklepéw (centréw handlowych) dysponujgcych bezptatnymi parkingami.

Warto takze zwrdcié uwage na pewne zagrozenie o wymiarze zaréwno
spotecznym, jak i ekonomicznym. Zgodnie z u.d.p. maksymainy poziom opfat
w SSPP moze byé nawet trzykrotnie wyzszy niz w ,zwyktej” strefie ptatnego
- parkowania (0, 15% minimalnego wynagrodzenia vs. 0,45%). Mozna zatem
wyobrazm sobie sytuacje, w ktérej po ustanowieniu SSPP wygodny dostep do
handlu i ustug w centrum miast zostanie ograniczony dla os6b mniej zamoznych.
Problemu nie rozwigze zbiorowy transport publiczny, ktéry z reguly nie funkcjonuje
w wystarczajgcym zakresie w mniejszych o$rodkach miejskich.

W konsultacjach spotecznych dotyczgcych analizowanego projektu ustawy
wypowiedzialy sie tgcznie 604 osoby, zgloszono 34 komentarze odnoszace si¢ do
oceny skutkéw gospodarczych. W wiekszosci respondenci nie zgadzajg sie
z optymistyczng ocene Whnioskodawcow co do przewidywanych skutkow
gospodarczych projektu. W komentarzach wskazano m.in., ze utworzenie
srodmiejskich stref ptatnego parkowania negatywnie wptynie na przedsigbiorcéw, bo
zniecheci klientéw do odwiedzania centrum ze wzgledu na koszty?’, spowoduje
odptyw ludzi do centréw handiowych i upadek matych firm w centrum?®,

Vill. Skutki projektowanej ustawy dla sektora finanséw publicznych

A) Podmioty, na ktére wplywa projekt

Zgodnie z zatozeniami zawartymi w projekcie, skutki dla sektora finanséw pu-
blicznych dotyczg jednostek samorzadu terytorialnego. Obejma one miasta z liczba
ludnoséci ponizej 100 tys. mieszkancow.

B) Wptyw na finanse publiczne w ujeciu pienigznym

Projektodawcy w DSR zakladajg, iz skutkiem finansowym dla jednostek sa-
morzadu terytorialnego bedzie zwigkszenie dochoddw wiasnych z tytutu pobiera-

' nych optat za parkowanie. Réwnocze$nie projektodawcy wskazujg, ze z uwagi na
| fakultatywno$é projektowanych rozwiazan skala zwigkszenia tych dochodow jest
trudna do oszacowania. Podzielajac te opinie, nalezy jednak wskazac, ze kwestia
fakultatywnoséci proponowanych rozwigzan jest tylko jednym z licznych problemow,

26 QOp.cit. ,Paid Parking in Cities..."
27 |D ankiety 28380.
2 1D ankiety m.in. 35032, 46671
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ktére utrudniajg oszacowanie skutkéw proponowanej regulacji. Innym takim zagad- |
nieniem jest mozliwo$¢ réznicowania wysokosci stawki optaty w stosunku do usta-
wowej granicy stawki opfaty za pierwszg godzine postoju w srédmiejskiej strefy ptat-
nego parkowania (do poziomu 0,45% minimalnego wynagrodzenia za prace),
a takze mozliwo$¢ dywersyfikacji stawki opfaty w zalezno$ci od miejsca postoju oraz
konieczno$¢ uwzglednienia jej progresywnego narastania w drugiej i trzeciej godzi-
nie (0 maksymalnie 20% stawki za poprzednig godzine postoju). Miasta rowniez
majg prawo do ustalania we wlasnym zakresie wysoko$ci optat abonamentowych
oraz wysokosci kar za brak optaty za parkowanie. Kolejny problem stanowi zrézni-
cowanie dochodoéw za parkowanie w zaleznosci od wielkos$ci i potozenia geograficz-
nego miasta. Nie ulega watpliwosci, ze w miastach potozonych na atrakcyjnych tu-
rystycznie obszarach wplywy z parkowania bedg wyzsze niz w miastach potozonych
w regionach mniej popularnych turystycznie. W praktyce sytuacja kazdego z 977
miast ponizej 100 tys. mieszkaricow moze by¢ pod tym wzgledem odmienna. Brak
jest réowniez kompleksowych informacji odnosnie do skali optacalnosci ustanawia-
nych optat za parkowanie dla dochodoéw miast. W kontek$cie powyzszego nalezy
stwierdzi¢, ze nie ma praktycznej mozliwosci dokonania szczegbtowych obliczen co
do skutkéw budzetowych dla kazdego z miast, na ktére moze wptywac projekt. W tej
sytuacji przyjeto inng metodologie w oparciu o mozliwe do pozyskania dane trakto-
wane jako préba z populacji.

Analiza kosztéw i korzysci
Po stronie korzysci z tytutu wprowadzenia SSPP nalezy wymienié¢ dochody z:
— opfat biezgcych (gotdwkowe i bezgotéwkowe);
— opfaty dodatkowe (kary za nieoptacone parkowanie).
Po stronie kosztéw nalezy uwzglednié¢ wydatki z tytutu:
- wynagrodzenia administratora stref;

— wynagrodzenia pracownikéw realizujacych bezposrednio zadania zwigzane
z funkcjonowaniem stref;

— obstuge informatyczna;
-~ zakup, montaz i serwis parkometrow;

— druk abonamentow.

Jak wspomniano jednak powyzej, takie szczegdtowe dane sg niedostepne,

w zwigzku z powyzszym do analizy kosztéw i korzysci rozwigzania znoszacego usta-
wowe ograniczenie mozliwosci ustalania $rédmiejskiej strefy ptatnego parkowania
| wytgcznie w miescie o liczbie ludnosci powyzej 100 000 mieszkancow wykorzystano
dane zawarte w raporcie Najwyzszej Izby Kontroli (NIK) z 25 maja 2019 r. pt. ,Infor-
macja o wynikach kontroli. Funkcje ptatnego parkowania w miastach”®. W raporcie
tym zaprezentowano informacje o dochodach, wydatkach oraz nadwyzce dochodéw

2 https://www.nik.gov.pl/kontrole/P/18/089/,[dostep: 08.01.2025 1.]
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nad wydatkami z tytutu ptatnego parkowania w pieciu miastach o liczbie ludnosci
powyzej 100 tys. mieszkancow w okresie kontroli tzn. 2014 - | pot. 2018 r. W analizie
wykorzystano réwniez dane z bazy Ministerstwa Finanséw w zakresie dochodow
z tytutu ptatnego parkowania przyporzadkowanych do rozdziatu 60019 klasyfikacji
budzetowej (ptatne parkowanie) za 2023 r*®0. Poniewaz w miastach powyzej 100 tys.
mieszkaricow SSPP mogly powstawaé od dnia 5 wrze$nia 2019 r., dane te pozwa-
lajg na oszacowanie wielkosci sredniorocznego dochodu z SSPP w wiekszych mia-
stach. Ponizej w Tabeli 2 przedstawiono wyliczenia prowadzgce do oszacowania
$redniej rocznej warto$ci dochodéw i wydatkéw przypadajgcych na jednego miesz-
karica z tytulu powstania SSPP.

Tasate 2. Sthcawans dredniarasane dochady i wydetii 2 fytuly lunhsianamenis S$SFF w pr2eizaeniu ne I misszkeics w S kontrolomanysh praez NIK minstach (w3t}
3t ki fradniosocanie =
jy Erednioroczne

miasta dochodyz dochadyw  doshady E2B0E most  lozos dachéd na Sy fredrigroezng Wy

AANDSIE T X N it

1 2 3 7= (845) 2 A s =14.8)45
Viesws 356 492 245 ©29258 223 238 532 58
ade 28,0 443 9.2 122 ez7702 288 278 82 26
Geynis 324 387 g2 272 246206 1108 177 38 48
Qdansk 33,8 308 a 33 484829 712 171 28 2.0
Saole s 14 a2 42 128224 374 13.0 28 1.8

23l Wik, Ministerstwe Finanadiv, GUS - Rank Danych Lokalnyeh, oblkzeniswiasne

Poniewaz projektodawcy zaktadaja powstanie mozliwo$ci tworzenia tego typu
stref w miastach ponizej 100 tys. mieszkancéw, na podstawie danych GUS oszaco-
wano liczbe mieszkancow takich miast w Polsce. Wedtug stanu na dzien 30 czerwca
2024 r. liczba mieszkancow miast w Polsce wyniosta 22 347 153 os6b3!. Miast
z liczbg ludnosci powyzej 100 tys. wedtug danych GUS byto w Polsce 36, a liczba
ich mieszkancéw wynosita tgcznie 10 332 201 oséb. Zatem, liczba mieszkancow
miast ponizej 100 tys. wynosita 12 009 952 oséb i taka warto$¢ zostata przyjeta do
dalszych obliczen. |

Réwnoczeénie na podstawie dostepnych danych stwierdzono istotng zalez-
no$¢é miedzy wysokoscig dochodéw i wydatkéw z tytutu stworzenia $SPP, a liczba
mieszkaricow miast. Przy czym nalezy podkreéli¢, iz jest to tylko jedna z wielu za- |

lezno$ci. Problem ten ilustruje wykres 2.
|

%0 https:/iwww.gov.pliweb/finanse/bazy-danychg, [dostep: 08.01.2025 .].
31 Zob. zrédio do wykresu 1
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Wykres 2. Zmiana dochodéw ze $SPP w zaleznoéci od liczby ludnosci (%)
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Zrédilo: NIK, Ministerstwo Finanséw, GUS, obliczenis wiasne.

Zmiana dochodéw miedzy okresem kontroli NIK (lata 2014 - | potowa 2018 r.)
a rokiem 2023, czyli juz po wprowadzeniu SSPP we wszystkich miastach stanowig-
cych probe z populacji osiggneta wysokg dynamike wzrostu, jednakze byta ona
mocno zréznicowana (zob. wykres 2). W Gdarsku dochody wzrosty o 353%, pod-
czas gdy we Wroctawiu tylko o 151%. Wprawdzie obydwa miasta sg uznawane za
atrakcyjne turystycznie, to jednoczes$nie Wroctaw posiada wigkszg liczbe mieszkan-
cow niz Gdansk. Z kolei centrainie potozona £6dZ odnotowata wzrost dynamiki do-
chodéw na poziomie 122%, podczas gdy potozona nad morzem znacznie mniej
ludna Gdynia miata dynamike przyrostu dochodéw bliska 220%. Z kolei w przypadku
najmniejszego pod wzgledem liczby ludno$ci Opola dochody wzrosty o niecate 60%,
przy tym wydaje sie, ze jest to miasto stosunkowo mniej atrakcyjne turystycznie.
Powyzsze moze wskazywad, iz dynamiczny przyrost dochoddéw w zwigzku z funk- |
cjonowaniem $rédmiejskich stref ptatnego parkowania moze by¢ uzalezniony nie
tylko od liczby ludnosci miasta, ale réwniez od jego potozenia czy funkcjonalno$ci,
jednak w dalszej analizie wptyw tych czynnikéw zostanie pominigty.

Uwzgledniajac powyzsze oraz fakt, iz w grupie miast ponizej 100 tys. miesz-
kancow blisko potowe stanowig miasta z liczbg mieszkarncéw ponizej 5 tys. oséb, do |
analizy kosztéw i korzy$ci rozwigzania znoszgcego ustawowe ograniczenie mozli- |
wosci ustalania $§rodmiejskiej strefy ptatnego parkowania wytgcznie w miescie o licz- |
bie ludnosci powyzej 100 tys. mieszkancéw przyjeto 3 alternatywne scenariusze (ta-
bela 3). W scenariuszu wyjsciowym zatozono, ze wzrost dochodéw i wydatkéw |
w zwigzku z wprowadzeniem $rodmiejskiej strefy ptatnego parkowania w grupie !
miast ponizej 100 tys. mieszkancow bedzie odpowiadat szacowanemu Sredniemu |
wzrostowi z tego tytutu dochodoéw i wydatkéw w grupie miast stanowigcych prébe
z popuilaciji, tj. dla 5 miast kontrolowanych przez NIK (obliczono iloczyn szacowanych |
redniorocznych dochodéw i wydatkéw z tytutu SSPP w przeliczeniu na 1 miesz-
karica dla 5 kontrolowanych przez NIK miast oraz liczby wszystkich mieszkancow
miast ponizej 100 tys. mieszkancéw w Polsce). W scenariuszach alternatywnych |
przyjeto natomiast, iz wzrost dochodéw i wydatkéw w zwigzku z wprowadzeniem
srodmiejskiej strefy ptatnego parkowania w grupie miast ponizej 100 tys. mieszkan-
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coéw bedzie stanowit odpowiednio 80%, 50% i 20% szacowanych §rednich docho-
dow i wydatkéw dla 5 kontrolowanych przez NIK miast. W tabeli 3 w kolumnach 4 i 6
przedstawiono hipotetyczne dochody i wydatki z tytutu uruchomienia SSPP w igcz-
nej wysokosci dla wszystkich miast ponizej 100 tys. mieszkaricow dla kazdego z al-
ternatywnych scenariuszy.

Tabela 3. Symulacja dochodéw | wydatkéw pray réinych scenariuszach

scenariusze liczba mieszkaficéw Sredni dochody ze $5PPw  $redni wydatki na $5PP w
miastponizej 100 dochédnal miastachponiiej wydatekna 1 miastach ponizej
tys. {tys.) mieszkarica 100 tys. mieszkarica 100 tys.

2eSSPP (zt)  mieszkaricéw {2t) na SSPP (zt) mieszkariicéw (2t)
i 2 3 4=(2*3) 5 6= (2*5)

wartosci bazowe 12 009 852 56,8 632 165 27¢ 45,8 550 055 802

scenariusz 1 (80%) - 45,4 481358876 36,6 440044641

scenariusz 2 (50%}) . 28,4 300 849298 29 275027901

scenariusz 3 (20%) - 11,4 120 839719 8,2 110011 160

Zrédlto: NIK, Ministerstwao Finanséw, obliczenia wiasne.

Na tej podstawie w tabeli 4 oszacowano koszty i korzysci dla trzech alterna-
tywnych scenariuszy, deflujgc poszczegoine wartoéci w kolejnych latach na podsta-
wie prognozowanej przez Ministerstwo Finansow przysztej inflacji®2. Stope dyskonta
| stanowi érednia inflacja w horyzoncie prognozy. Do obliczen przyjeto zatozenie, iz

koszty i korzy$ci w kolejnych okresach zmieniaja si¢ jedynie w wyniku zmian inflacji.
- Natomiast wartos¢ opfat, zasady ich pobierania, administrowania strefami itd. pozo-
| stajg niezmienne w horyzoncie prognozy.

Tabeta 4. Kosvy i korzydci dla jed K s adu tarytarialnago (min 2t)
korzydel kos2ty saldo korzydei koazry saldo korryiet kosIty saldo
rok scenariusz 1 scenariusz2 scenariusz3
0 545,7 440.0 105,7 11 2750 66,1 1384 1100 %4
1 5730 462,0 11,0 58,1 288,8 9.4 1433 1uss a7
2 590,8 4764 1144 69,2 2977 nSs 1477 194 86
2 6086,1 4888 1174 3788 06,8 134 151,5 122,22 233
4 6213 5010 120,3 3883 3131 75,2 166,3 1252 20,1
§ 636,8 513,5 123,3 396,0 320,9 71 59,2 1284 308
8 652,7 5263 126,4 408,0 329,0 79,0 163,2 1316 316
? 669,1 639,5 1298 418,2 3372 81,0 167,3 1349 224
é €88,8 553,0 1328 4288 3456 83,0 1714 1382 332
9 7029 566,8 136,1 433,3 3543 85,1 1757 1417 340
|10 720.6 5681,0 _ 1395 450,3 363.1 82,2 80,1 1452 us
|stopa dvikonta 2,62% NPV 31%0.8 018 7

Zréilo: Obliczenis wiasne.

W kazdym scenariuszu dochody przewyzszajg wydatki, co potwierdza teze,
iz ustanawianie optat za postdj w srédmiejskich strefach ptatnego parkowania po-
winno prowadzi¢ do zwiekszenia dochodéw wiasnych w miastach z liczbg ludno$ci
ponizej 100 tys. mieszkaricéw. Nawet w scenariuszu zakiadajgcym, Ze w catej grupie
miast liczacych ponizej 100 tys. mieszkancoéw osiggnigte zostanie jedynie 20% po-
ziomu szacowanych $rednich dochodéw i wydatkow dla 5 kontrolowanych przez NIK
miast roczne saldo przeplywow pienieznych generuje nadwyzke dochoddw nad wy-
datkami przekraczajgcg 300 min zt w perspektywie dziesigcioletnie;.

32 Ministerstwo Finanséw, Wytyczne dotyczace wskaznikéw makroekonomicznych,
https://www.gov.pliweb/finanse/wytyczne-sytuacja-makroekonomiczna, [dostep: 08.01.2025 r.].
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C) Zrodta finansowania T

W opinii projektodawcéw projekt nie pociaga za sobg obcigzenia budzetéw
jednostek samorzadu terytorialnego. Niemniej jednak nalezy zauwazy¢, ze z funk-
cjonowaniem optat za postoj w srodmiejskiej strefie ptatnego parkowania wiazg sig
okreslonego rodzaju wydatki administracyjne, ktére jednak powinny zosta¢ wyréw-
nane dochodami uzyskiwanymi z tytutu wnoszonych optat.

W konsultacjach spotecznych nie wskazano zadnych istotnych uwag dotyczg-
cych skutkéw projektowanej ustawy dla sektora finanséw publicznych.

IX. Inne skutki projektowanej ustawy

Oddziatywanie na srodowisko

Whioskodawcy w uzasadnieniu projektu ustawy i DSR wskazujg, ze jednym
z istotnych celéw ustawy jest osiggniecie korzysci srodowiskowych. Proponowane
rozwigzania majg pozwolié na wprowadzenie SSPP przez samorzady mniejszych
miast w przypadkach, gdy obecnie dostepne instrumenty sg niewystarczajgce do

' realizacji lokalnej polityki transportowej lub polityki ochrony $rodowiska.
Whnioskodawcy wskazuja, ze duze natezenie ruchu w centrach miast generuje

' istotne zanieczyszczenia $rodowiskowe, zwigzane z emisjg spalin samochodowych
i hatasu”. Proponowane rozwigzania mialyby zmienié ten stan. W tym kontekscie
pojawia sie pytanie, czy oczekiwanie to jest uzasadnione w $wietle dostepnej wiedzy
i wynikéw badarn naukowych.

: Nie ulega watpliwosci, ze transport samochodowy wptywa negatywnie na
jako$¢ powietrza i klimat akustyczny. Niemniej kwestig dyskusyjng pozostaje, czy
planowane upowszechnienie stosowania instrumentu, jakim sg SSPP, doprowadzi |
do poprawy stanu $rodowiska, w tym do redukcji emisji gazéw i pytéw oraz hatasu. |

W raporcie ,Jako$¢ powietrza w Polsce — stan obecny i propozycje dziatan
naprawczych” transport okre$la sie jako drugie pod wzglgdem wielko$ci zrodto

‘ smogu33. W przypadku wielu miast i aglomeracji transport stanowi dominujgce

 zrédio  zanieczyszczen powietrza 34 . llo§¢ substancji szkodliwych w powietrzu
pochodzgcych z pojazdéw samochodowych uzalezniona jest gtdwnie od natezenia
ruchu drogowego3. W przypadku miast i aglomeracji dodatkowym czynnikiem
sprzyjajgcym tworzeniu sie smogu jest zwarta zabudowa otaczajgca ulice i drogi, co |
w potgczeniu z bezwietrzng pogodg uniemozliwia ,przewietrzenie” terenéw

' miejskich i nie pozwala rozproszy¢ skumulowanych w tej przestrzeni szkodliwych

33 Jako$¢ powietrza w Polsce — stan obecny i propozycje dziafari naprawczych, UN Global Compact
Network Poland, Warszawa 2022, s. 131 https://ungc.org.pl/wp-content/uploads/2022/02/Raport_Ja-
kos%CC%81c%CC%81_powietrza_w_Polsce.pdf, [dostep: 08.01.2025 r.].
3¢ Wedtug raportu NIK w Warszawie ruch samochodowy odpowiadat w 2011 r. za 63 proc. emisji
https://www.nik.gov.pl/aktualnosciftrujace-samochody.html, [dostgp: 08.01.2025 r.].
35 Opracowanie metodyki i oszacowanie kosztéw zewnetrznych emisji zanieczyszczen do powietrza
atmosferycznego ze $rodkéw transportu drogowego na poziomie kraju. Raport koricowy, Centrum Ba-
dan i Edukacji Statystycznej GUS, Warszawa 2018, s. 17, hitps:/stat.gov.pl/statystyki-eksperymen-
talne/uslugi-publiczne/opracowanie-metodyki-i-oszacowanie-kosztow-zewnetrznych-emisji-zanie-
czyszczen-do-powietrza-atmosferycznego-ze-srodkow-transportu-drogowego-na-poziomie-
kraju,6,1.html, [dostep: 08.01.2025 r.].
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zwiazkéw. Transport samochodowy wplywa negatywnie nie tylko na jako$c |

powietrza. Metale ciezkie zawarte w pylach wytwarzanych poprzez zuzycie opon,

hamulcow i spalone paliwo sg mobilne w $rodowisku i mogg tatwo przenika¢ do wod
! powierzchniowych i gruntowych, gleby oraz negatywnie oddziatywac na roslinnosc
' zlokalizowang w sasiedztwie drég3.

Podstawowym celem ustanawiania stref ptatnego parkowania i $rédmiejskich
stref ptatnego parkowania jest zwiekszenie rotacji parkujacych pojazdéw?”. Chodzi
o to, by w strefie tej nie bylo optacalne pozostawianie pojazdéw na wiele godzin38.
Srodmiejska strefa ptatnego parkowania bedgca kwalifikowanym rodzajem strefy
ptatnego parkowania daje mozliwos$¢ silniejszego wplywu na rotacje parkowania
pojazdéw w $cistych centrach duzych miast poprzez wprowadzenie wyzszych opfat,
obowigzujgcych w szerszym zakresie czasowym (codziennie i catodobowo)3®.
Jednak zwiekszenie rotacji parkujacych pojazdéw nie musi oznacza¢ zmniejszenia
natezenia ruchu samochodowego, a w konsekwencji redukcji emisji
zanieczyszczen. Taki wniosek mozna wysnué z analizy badan parkowania oraz
badan zachowan komunikacyjnych przeprowadzonych przez Zaktad Inzynierii
Komunikacyjnej Politechniki Warszawskiej w zwigzku z funkcjonowaniem strefy
ptatnego parkowania w Warszawie “°. Wyniki tych badan analizowane byly
w literaturze, gdzie wskazano, ze ,zgodnie z oczekiwaniami po wdrozeniu platnego
parkowania nastgpita zmiana rozktadu czaséw parkowania, w kierunku zwigkszenia
sie¢ udziatu krotkich czaséw parkowania (...). Skrocit sie takze éredni czas
parkowania oraz zwiekszyla sie rotacja pojazdéw™!. W wyniku obserwagji ptatnych
stref parkowania w Warszawie na przestrzeni lat szacuje sie (na podstawie badania
przed i po wdrozeniu tych stref), ze wprowadzenie optat za parkowanie w pierwszym
okresie funkcjonowania tych stref spowodowato zmniejszenie liczby dojazdéw

' samochodami do obszaru srédmiejskiego o 25-30%*2. Niemniej jednak w pomiarach
ruchu wykonywanych w tym okresie (przed i po wprowadzeniu stref pfatnego
parkowania) przez Zarzad Drég Miejskich nie zauwazono zmian w natgzeniach
ruchu samochodowego na trasach prowadzacych do centrum, a w przypadku Mostu

' Poniatowskiego odnotowano nawet niewielkie zwiekszenie ruchu 4. Wyniki

! pomiaréw ruchu wskazuja, ze nalezy mie¢ ograniczone oczekiwania, jesli chodzi
o wptyw platnego parkowania na redukcje ogélnego natezenia ruchu pojazdow
w miescie®*. Tlumaczy sie to tym, ze w warunkach ,uspionego” popytu przestrzen

36 https://zielonagospodarka. pl/samochody-truja-nie-tylko-spalinami-naukowcy-z-agh-badaja-zanie-
czyszczenia-generowane-przez-ruch-uliczny-6076, [dostgp: 08.01.2025 r.].
37 H. Kisilowska [w:] R. Godlewski, P. Kobylski, D. Wilkowska-Kotakowska, H. Kisilowska, Drogi pu-
bliczne. Komentarz, Warszawa 2023, art. 13(b).
3 hitps://gazetakrakowska.pl/iwyzsze-oplaty-w-strefie-parkowania-wladze-krakowa-przeprowadza-ana-
lizy/ar/c1-18851825, [dostep: 08.01.2025 r.].
3 M. Burtowy [w:] Drogi publiczne. Komentarz, Warszawa 2022, art. 13(b).
40 A Brzeziniski, T. Dybicz, Problemy funkcjonowania strefy platnego parkowania w centrum miast, ,Ze-
szyty Naukowo-Techniczne Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikacji Rzeczpospolitej Pol-
skiej Oddziat w Krakowie” z 2013 r nr 1(100), s.28, http://yadda.icm.edu.pl/baztech/ele-
ment/bwmeta1.element.baztech-77406b4b-ea10-44cb-afb7-dcfd916aa8al.
4 Ibidem.
42 |pbidem, s. 29.
43 Ibidem.
44 Ibidem.
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zajmowana dotychczas przez uzytkownikbw systemu rezygnujgcych

z podrézowania w zwigzku z wprowadzeniem optat, jest praktycznie natychmiast ‘
zajmowana przez innych, ktorzy wykorzystujg ,zwolnione miejsce na drodze”#.

Dodatkowo w okresach pomiedzy godzinami szczytu z uwagi na wieksza

dostepno$¢ obszaru dzieki wiekszej rotacji pojazdow natezenia ruchu na drogach

dojazdowych do strefy ptatnego parkowania moga by¢ nawet nieznacznie wicksze*.

W kolejnych latach, wraz z przyzwyczajaniem sie uzytkownikéw stref ptatnego

parkowania do ich funkcjonowania, efekt polegajgcy na skutecznym oddziatywaniu

takich strefy na zachowania komunikacyjne mieszkancéw ulegat stopniowemu

ostabieniu.

Zwiekszona rotacja samochodéw (nawet mniejszej ich liczby) skutkowac
bedzie tym, ze ilo§¢ emisji zanieczyszczen spowodowanych ruchem drogowym nie
bedzie malata. Zanieczyszczenie powietrza ma miejsce podczas ruchu pojazdu,
postdj (parkowanie) samochodu nie generuje zanieczyszczen. Z przywofanej
powyzej analizy badain prowadzonych przez Zaktad Inzynierii Komunikacyjnej
Politechniki Warszawskiej wynika rowniez, ze wystepujgce trudnosci w znalezieniu
wolnych miejsc do parkowania na obrzezach strefy ptatnego parkowania zwiekszajg
natezenia ruchu samochodowego zwigzanego z poszukiwaniem miejsc do
parkowania*’. W konsekwencji moze dochodzi¢ do wiekszej emisji zanieczyszczen
na obszarach bezposrednio przylegajacych do stref ptatnego parkowania. Wéwczas
bedzie dochodzié jedynie do zjawiska przesuniecia zanieczyszczen, a nie do
ogblinego efektu redukcji zanieczyszczen zaktadanego przez projektodawcéw.

W raporcie ,Jakos$¢ powietrza w Polsce — stan obecny i propozycje dziatan
naprawczych” wsréd proponowanych dziatan naprawczych na rzecz poprawy
jakosci powietrza nie wymienia sie (Srodmiejskich) stref ptatnego parkowania®®.
Stwierdza sie natomiast, ze choé¢ dobrym rozwigzaniem sg strefy czystego
transportu, jednak w warunkach polskich réwniez one bedg mniej skuteczne niz
w zachodniej Europie. Wyjasnia sie, ze jest to spowodowane znacznym udziatem
w krajowym ruchu pojazdéw w zlym stanie technicznym4®. Gtéwnym problemem
w Polsce sg pojazdy z silnikiem Diesla starsze niz ok. 12 lat (sprzed normy Euro 5),
w ktérych nie montowano filtra czgstek statych, oraz nowsze, z ktérych ten filtr
nielegalnie usunieto. Dodatkowo polski system dopuszczania samochodéw do
ruchu jest nieszczelny®0. W zwigzku z powyzszym pojazdy w Polsce emitujg duzo
pylu w nieoczyszczonych spalinach dieslowskich, tlenku wegla i weglowodoréw.
Substancje te przenoszg sie na duze odleglosci i wylgczenie ich emis;ji
w ograniczonym obszarze miasta poprawi stan powietrza w tym obszarze
w minimalnym stopniu, z uwagi na ich naptyw z sasiedztwa. Poprawa nastgpi tylko
w zawartosci dwutlenku azotu, ktéry jest mocno zlokalizowany wokdt drog i juz
w odlegtosci 50 m od drogi jest go znacznie mniej. Jednak jego udziat w tgcznym
zagrozeniu zdrowia jest wielokrotnie mniejszy niz pytu. Z tego powodu w Polsce

45 Ibidem, s. 30.

46 jbidem.

47 A. Brzezinski, T. Dybicz, Problemy funkcjonowania strefy {...), op. cit.., s. 31.

48 Jako$¢ powietrza w Polsce - stan obecny (...), op. cit., s. 131.

4 Ibidem.

50 https:/iwww.nik.gov.pl/aktualnosci/zdrowie/trujace-samochody.html, [dostep: 08.01.2025 r.].
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skuteczniejsze bedg strefy obejmujace cate miasta. W raporcie ,Jakos¢ powietrza
w Polsce — stan obecny i propozycje dziatan naprawczych” zwraca sie réwniez
uwage na to, ze wiele miast w Polsce planuje wprowadzi¢ strefy czystego transportu,
aby lokalnie przeciwdziata¢ zanieczyszczeniu powietrza. Podkresla sig, ze ,nie
muszg one jednak obejmowaé schematéw optat. Jest wiele innych rozwigzan, ktore
wiadze lokalne mogg zrobi¢, aby zmniejszy¢ zanieczyszczenie. Mogg poprawic
uktad drég i przeptyw ruchu, wprowadzi¢ bezpieczniejsze i wygodniejsze sieci drog
rowerowych lub pieszych oraz sprawié, ze transport publiczny stanie si¢ bardziej
atrakcyjny. Prawdziwa zmiana moze jednak wynika¢ z tego, jak uzytkownicy
pojazdéw, w tym kierowcy, bedg dbali o swoje samochody oraz jak nimi beda
jezdzili"®!.

Réwniez w literaturze przedmiotu zwraca sie uwage na to, ze aby
rzeczywiscie doprowadzi¢é do poprawy stanu $rodowiska polskich miast
i aglomeracji, konieczne jest powigzanie zmian przyzwyczajen spotecznych
z jednoczesnym prowadzeniem przez wiladze lokalne szerokich inwestycji
i zintegrowanych dziatan52. Podnosi sie, ze wiele miast i aglomeracji w Polsce
boryka sie z problemem niewtasciwego (w tym niekonsekwentnego) wdrazania
zréwnowazonej polityki transportu, przez co zmaga si¢ z zanieczyszczeniem
srodowiska, emisjami hatasu oraz negatywnym wptywem na Srodowisko i zdrowie
cziowieka. Dziatania na rzecz zréwnowazonego fransportu wymagajg
wszechstronnej aktywnos$ci wtadz lokalnych, ukierunkowanej przede wszystkim na
poprawe jakoséci i dostepnosci transportu publicznego®2. Inne dziatania powinny by¢
ukierunkowane m.in. na promocje pojazdéw o niskim zuzyciu energii oraz nowych
technologii spalania dla redukcji emisji, ograniczanie transportu miejskiego,
wsparcie dla ruchu rowerowego i rozwoj telepracy. Niezbednym elementem
zréwnowazonego rozwoju transportu jest jego optymalne planowanie, obejmujace
wszystkie jego etapy, wiacznie z planowaniem przestrzennym uwzgledniajgcym
wspotczesne i prognozowane potrzeby transportu®.

Podobne opinie sg wyrazane w debacie publicznej od kilku lat. Przyktadowo
podczas zorganizowanej przez NIK w 2019 r. konferencji pt. "Agiomeracje miejskie
— wplyw transportu drogowego na jako$é powietrza" wyrazone zostato m.in.
stanowisko, ze ,bez catosciowej polityki transportowej mozemy pojedynczymi
dziataniami ostabié smog w jednym miejscu, ale jednoczes$nie wzmocnic go zupetnie
gdzie indziej. Jesli zakazemy parkowania w centrum, samochody poszukajg sobie
miejsc kawalek dalej. Pojedynczymi dziataniami nie da sig¢ rozwigza¢ problemu,
mozna go tylko przesungé”s®,

51 Jako$¢ powietrza w Polsce — stan obecny (...), op. cit., s. 156.
52 J. Mielczarek-Mikotajow, Zréwnowazony transport w kontekscie zarzgdzania metropoliami, ,Samo-
rzad Terytorialny” z 2021, nr 7-8, s. 162-173, https:/sip.lex.pl/komentarze-i-publikacje/czasopi-
sma/zrownowazony-transport-w-kontekscie-zarzadzania-metropoliami-151389951, [dostep:
08.01.2025r.].
5 Ibidem.
54 Ibidem.
5 Stanowisko wyrazone przez prof. Marcina Slezaka https://www.nik.gov.pl/aktualnoscifjak-walczyc-
z-nbsp-trujacymi-samochodami-w-nbsp-duzych-miastach-goraca-debata-w-nbsp-nik.html, [dostep:
08.01.2025 r.].
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Zagadnienie ochrony $rodowiska podnoszone byto podczas konsultacji

‘spo&ecznych projektowanej ustawy. Przedstawiane byly zaréwno stanowiska

wskazujace, ze proponowana zmiana moze wpltyngé pozytywnie na poprawe
ochrony powietrza w miastach oraz zieleni miejskiej®®, jak i takie (stanowiace
wiekszo$é), ze skutek ten nie zostanie osiggniety%”. Odnosnie do drugiej grupy
stanowisk, po pierwsze, respondenci podnosili, Zze poszerzenie mozliwosci
wprowadzania $rodmiejskich stref ptatnego parkowania moze spowodowa¢ dalsze
,wypychanie” czesci kierowcow na trawniki i ,rozjezdzanie” terendéw zielonych58.
Podnosi sie bowiem, ze Wnioskodawca jednoczesnie nie proponuje reformy
$érodkéw mogacych przeciwdziataé nielegalnemu parkowaniu, przez co bardziej
ekonomiczna staje sie sankcja za niezgodne z prawem parkowanie w poréwnaniu
z karg za brak biletu parkowania w strefie ptatnego parkowania. Nadmienic nalezy,
ze brak jest badan, ktére dowodzityby zwigzku pomiedzy tworzeniem kolejnych
obszaréw ptatnego parkowania a niszczeniem terendw zielonych przez kierowcow
samochodéw. Po drugie, respondenci stwierdzili, Zze bez jednoczesnego podijecia
wielu innych (przyktadowo wymienianych w ankietach) dziatan, wprowadzenie
$SPP pozostanie jedynie dodatkowym obcigzeniem finansowym dla mieszkaricow,
ktére nie przyniesie poprawy stanu $rodowiska w miastach®. Pojawily sie rowniez
gtosy, ze projekt nie uwzglednia kwestii ochrony cennych obszaréw przyrodniczych,
ktére zlokalizowane sg poza centrami miasta®®.

X. Zmiana obciazen administracyjnych

Projektowana zmiana przepiséw ustawy o drogach publicznych nie tworzy
obcigzenn administracyjnych dla podmiotéw gospodarczych z tytutu utworzenia
SSPP.

Utworzenie i zarzadzanie SSPP bedzie wymagato zaangazowania
administracyjnego miast w utrzymywanie stref, pobieranie optat i kontrole ich
uiszczania przez podmioty zobowigzane.

Xl. Konkluzja

obszarem regulacji pozostaty problemy gmin uzdrowiskowych i turystycznych, ktore

Projekt zmierza do rozszerzenia mozliwosci ustanowienia Srédmiejskiej
strefy ptatnego parkowania na mniejsze miasta, liczace do 100 tys. mieszkancow.
Z prawnego punktu widzenia projekt nie wzbudza istotnych watpliwosci. Jego
przyjecie spowoduje, ze mniejsze miasta zyskajg kolejny $rodek zarzgdzania
przestrzenig miejskg stuzacy realizacji lokalnej polityki transportowej. Poza

ID ankiety 48822.

ID ankiety 49016.

ID ankiety m.in. 46891, ID 46818, 1D 47043.
ID ankiety m.in. 47022, 47023, 47728.

ID ankiety m.in. 48914, ID 48922.
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| cechujg sie specyficznymi potrzebami w zakresie mozliwosci ksztattowania lokalnej |
| polityki transportowej.
Powstanie $réodmiejskich stref ptatnego parkowania nie nastepuje
automatycznie, ale wymaga podjecia okreslonych dziatan wiadz gminy. Ze wzgledu
' na fakultatywny charakter proponowanych rozwigzan trudno oceni¢ rzeczywisty
zakres odziatywan spotecznych i gospodarczych, kiére moga zosta¢ wywotane
wprowadzeniem omawianych przepisow. Ze wzgledu na duzg réznorodnosc
podmiotéw objetych regulacjg, jej skutki sg trudne do skwantyfikowania (mogg sie
one rézni¢ w zalezno$ci od wielkosci miasta i rodzaju dziatan podjetych przez wiadze
lokalne). Wprowadzenie $rédmiejskich stref ptatnego parkowania moze prowadzi¢
do zwiekszenia kosztéw codziennego zycia dla mieszkaricédw i uzytkownikéw tych
obszaréw, co w wiekszym stopniu dotknie osoby mniej zamozne. Zmiany mogg tez
wptynaé na dostepno$é przestrzeni publicznych oraz funkcjonowanie placowek
handlowych i ustugowych objetych zasiegiem nowo tworzonych $rédmiejskich stref
ptatnego parkowania. Wzrost rotacji i dostepnos$ci miejsc parkingowych w centrach
miast zazwyczaj skutkuje nieznacznym wzrostem obrotéw lokalnego handlu i ustug,
jednak z zastrzezeniem, ze, jak pokazujg badania, klienci dokonujacy zakupow
spozywczych bywajg bardziej wrazliwi na wzrost optat niz klienci robigcy zakupy dla
przyjemnos$ci. Moze to spowodowa¢, ze handel spozywczy przeniesie sie do
centréw handlowych (z darmowym parkingiem) poza Srédmiesciem.

Mozliwo$¢ ustanawiania optat za posto] w srodmiejskich strefach ptatnego
parkowania powinna wptynaé na zwiekszenie dochodéw wiasnych w miastach
z liczbg ludno$ci ponizej 100 tys. mieszkancéw. Jednakze fakultatywnos$¢
proponowanych rozwigzan oznacza, iz skala oczekiwanych dochodow jest trudna
do oszacowania. Ponadto na wysokoé¢ dochodéw z tego tytutu moze wpltywac wiele
innych czynnikéw, takich jak wielko$¢ miasta czy jego atrakcyjnosc¢ turystyczna.

Istniejg watpliwosci co do tego, czy proponowane przepisy doprowadzg do
poprawy stanu $rodowiska, co jest jednym z deklarowanych celow projekiu.
Poszerzenie mozliwosci wprowadzania SSPP bedzie prowadzi¢ do zwiekszonej
rotacji parkowania pojazdéw. Nie bedzie to jednak oznaczac zmniejszenia natgzenia
ruchu samochodowego, a w konsekwencji redukcji emisji zanieczyszczen.
Jednocze$énie w wyniku poszerzenia obszaru stref ptatnego parkowania moze
dochodzi¢ do zwiekszenia pozioméw zanieczyszczen na obszarach bezposrednio
przylegajacych do tych stref. W efekcie bedzie dochodzi¢ do ,przesunigcia”
zanieczyszczen, a nie do ich redukcji. Aby rzeczywiscie doprowadzi¢ do poprawy
stanu $rodowiska polskich miast, postuluje sie powigzanie zmiany przyzwyczajen
spofecznych z jednoczesnym prowadzeniem przez wiadze lokalne szerokich
inwestycji i podjecie wielu zintegrowanych dziatan na rzecz spodjnej i konsekwentnie
wdrazanej zrownowazonej polityki transportowej. Elementem takich dziatar powinno
by¢ tez przeciwdziatanie skutkom ubocznym wprowadzania SSPP, takim jak
nielegalne parkowanie w miejscach do tego nieprzeznaczonych.

Podjecie pojedynczego dziatania, jakim jest poszerzenie stosowania
srodmiejskich stref ptatnego parkowania, nie wystarczy dla uzyskania zaktadanych
efektéw $rodowiskowych. Dowodza tego przykiady rozwiazan zagranicznych, gdzie
nacisk kfadziony jest na kompleksowy charakter polityki transportowej. Wsrdd
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| obecnie stosowanych narzedzi majgcych na celu zmniejszenie zjawiska kongestii
samochodowej w europejskich miastach znajdujg sie m.in.: wprowadzanie opfat z
tytutu zageszczenia ruchu (Londyn); ograniczenia dostepu do centrum miast w
okreslonych godzinach i dniach tygodnia (Rzym); prowadzenie polityki parkingowej
polegajgcej m.in. na usuwaniu miejsc parkingowych z centrow miast (Oslo).
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