Propozycje nowelizacji ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych w zakresie przepisow regulujacych funkcjonowanie stref
czystego transportu.

Wprowadzenie

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie katalogu sugerowanych zmian, ktérych wprowadzenie w
zycie, w ramach nowelizacji ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, pozwoli na stworzenie w
Polsce funkcjonalnych stref czystego transportu w ich optymalnym dla krajowej specyfiki ksztatcie. Analiza
skupia sie na przedstawieniu wybranych reprezentatywnych modeli funkcjonowania i rozwoju stref
przyjetych w Europie, ocenie modeli pod katem skutecznosci w polskich warunkach i wskazaniu konkretnych
propozycji zmian w ustawie, ktére sg niezbedne do ustanowienia funkcjonalnych SCT w Polsce. Analiza
zostata poprzedzona zarysowaniem szerokiego kontekstu obejmujgcego dynamike przemian transportu na
poziomie krajowym, polityke klimatyczng i koniecznos$¢ dazenia do neutralnosci klimatycznej oraz sytuacje
zZwigzang z zanieczyszczeniem powietrza w Polsce w ostatnich latach.

Definicja problemu

Zanieczyszczenie powietrza to jedno z najwiekszych wyzwan cywilizacyjnych dla Polski w XXI wieku, jego
skutki negatywnie wptywajg na zdrowie, dtugos$¢ i komfort zycia obywatelek oraz obywateli, generuja
znaczne koszty dla gospodarki i obnizajg konkurencyjnos¢ Polski na tle innych krajow europejskich. Sa scisle
zwigzane z innym, najpowazniejszym wyzwaniem — osiggnieciem neutralnosci klimatycznej Polski do 2050,
ktére wynika wprost z przyjetego w 2021 roku prawa klimatycznego Unii Europejskiej.! Wysoki poziom
zanieczyszczenia powietrza jest skutkiem nieprzeprowadzonej transformacji energetycznej i transportu,
kluczowych dla osiggniecia neutralnosci klimatyczne;j.

Negatywne skutki zanieczyszczenia s3 spowodowane przyjetym po transformac;ji lat 90 XX wieku modelem
rozwoju i modernizacji, w ramach ktérego podnoszenie konkurencyjnosci i zwiekszanie PKB kosztem
odktadania w czasie strukturalnych zmian w gospodarce — np. reformy scentralizowanego modelu energetyki
opartej na weglu. Ta $ciezka pozwolita na szybkie dotgczenie Polski do grona krajow wysoko rozwinietych,
generuje jednak koszty, ktérymi nalezy sie zajg¢ myslac o zielonej transformacji gospodarki i neutralnosci
klimatyczne;j.

Transport jest drugim Zrédtem zanieczyszczenia powietrza w Polsce jesli chodzi o emisje tlenkéw azotu i
pytéw zawieszonych, w duzych miastach czesto Zzrédtem emisji rGwnie waznym lub nawet wazniejszym od
niskiej emisji. Modernizacja sektora transportu jest konieczna do poprawy jakosci powietrza.

Polska od lat w rankingach jakosci powietrza zajmuje dalekie miejsca — ta sytuacja zmobilizowata
administracje na poziomie centralnym i lokalnym do podjecia szeregu dziata. W obecnej chwili skupiajg sie
jednak tylko na niskiej emisji. Jako$¢ powietrza, zwtaszcza w miastach, nie ulegnie znaczacej poprawie bez
réownolegtych systemowych dziatan w zakresie walki z zanieczyszczeniem z transportu. SCT sg jednym z
kluczowych elementéw tego systemu.

Kwestia nowelizacji ustawy i wprowadzenia zmian do przepisdw regulujacych obecnie tworzenie i
funkcjonowanie stref czystego transportu w Polsce jest wazna takze w kontekscie toczgcego sie sporu rzgdu
w Warszawie z Komisjg Europejska, ktéra zaskarzyta Polske do TSUE s powodu ztej jakosSci powietrza w
aglomeracji Warszawskiej, Slaskiej, Krakowskiej i Wroctawskiej.

Bezposrednim impulsem do przygotowania niniejszego dokumentu jest proces nowelizacji ustawy o
elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, uchwalonej w 2018 roku?, ktéra reguluje dziatanie SCT w

1 B. Matuszewski, Analiza Europejskiego Prawa Klimatycznego, https://www.documents.clientearth.org/wp-
content/uploads/library/2021-07-28-analiza-prawna-europejskiego-prawa-klimatycznego-ce-pl.pdf

2 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych,
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20180000317/U/D20180317Lj.pdf
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polskim porzadku prawnym. Prace nad nowelizacjg sg najlepszym momentem na wprowadzenie zmian, ktére
pozwolg na stworzenie lepszej od dotychczasowej formuty funkcjonowania tego instrumentu polityki
miejskiej.

Warunkiem koniecznym do ustanowienia stref czystego transportu, ktdre pozwolg miastom na realng
poprawe jakosci powietrza, jest stworzenie zapisdw odzwierciedlajgcych strukture i trendy modernizacyjne
polskiego transportu, stworzenie ram prawnych systemu pozwalajgcego na eliminacje najdotkliwiej
zanieczyszczajacych pojazdéw oraz rozwigzan skalowalnych i adaptowalnych w miastach o réznej specyfice i
strukturze urbanistycznej.

Kontekst funkcjonowania SCT w Polsce

Aby dobrze zrozumieé dlaczego potrzeba w Polsce funkcjonalnych i zreformowanych przepiséw o strefach
czystego powietrza w miastach trzeba wzigc¢ pod uwage szerszy kontekst pokazujgcy ich wptyw na poprawe
jakosci powietrza i trendy w transporcie — kondycje i wiek parku samochodowego, a takze trendy zwigzane z
importem uzywanych pojazdow.

Jakos¢ powietrza w Polsce od lat jest zta i w rankingach unijnych Polska regularnie zajmuje ostatnie lokaty.
Air Quality Life Index okresla Polske jako najbardziej zanieczyszczony kraj Unii Europejskiej, gdyby nasze
powietrze spetniato normy WHO statystyczna Polak i Polak zyliby o 10,9 miesigca dtuzej.® Najwiekszym
problemem w skali kraju, wedtug danych Europejskiej Agencji Srodowiska w 2017 r., s benzo(a)piren oraz
pyty zawieszone PM10, na ktérych znaczace przekroczenia narazona jest praktycznie cata populacja
mieszkajgca w miastach. Ich gtdwnym Zrédtem jest tzw. niska emisja z matych Zrédet ogrzewania. W skali
europejskiej najwiekszym wyzwaniem jest natomiast zanieczyszczenie powietrza pytem zawieszonym,
dwutlenkiem azotu i ozonem troposferycznym.? Transport jest drugim co do wielkosci zrodtem emisji w skali
kraju i odpowiada za 41% emisji tlenkéw azotu, 11% emisji pytéw PM 2,5, 8% PM.> W miastach jego rola
zdecydowanie wzrasta, w Warszawie odpowiada za 60-80% emisji zanieczyszczen.® Raporty NIK potwierdzajg
takze, ze transport w miastach ma kluczowg role w emisji innych zanieczyszczen — np. tlenkéw azotu, w
aglomeracjach warszawskiej i krakowskiej transport odpowiada za 75% emisji.

Zanieczyszczenie powietrza generuje koszty dla ekonomii, wedtug EPHA zanieczyszczenie powietrza
kosztowato Polske w 2020 roku 18,392 miliardéw Euro.” Wedtug obliczeri OECD z 2020 tylko wypetnienie
celéw redukcji emisji PM2,5 zwiekszytoby polskie PKB o 2,9%.2

Badania pokazujace ocene powietrza przez obywatelki i obywateli wskazuja, ze 39% osdb w skali kraju uwaza
ze sytuacja jest zta lub bardzo zfa, kolejne 43% stan jakosci powietrza definiuje jako $redni.’

Liczba samochoddw w Polsce rosnie nieprzerwanie od lat 90-tych XX wieku, wida¢ to zaréwno w strukturze
emisji gazdw cieplarnianych?® jak i rosnacej liczbie zarejestrowanych pojazdéw!!. Dane Europejskiego

3 Air Quality Index 2020, Europe Fact Sheet, https://agli.epic.uchicago.edu/wp-
content/uploads/2020/07/EuropeFactSheetv2.pdf

4Zob. Air Quality in Europe 2020, https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2020-report

5> Dane na podstawie Krajowy bilans emisji w latach 1990-2019, KOBIZE,
https://www.kobize.pl/uploads/materialy/materialy do pobrania/krajowa_inwentaryzacja emisji/Bilans _emisji za 20
19.pdf

6 Zob. Aglomeracje miejskie — wptyw transportu drogowego na jakos¢ powietrza, NIK,
https://www.nik.gov.pl/plik/id,19076,vp,21679.pdf

7 Costs of Air Pollution in European Cities, EPHA, https://cleanairdhealth.eu/wp-content/uploads/sites/2/2020/10/final-
health-costs-of-air-pollution-in-european-cities-and-the-linkage-with-transport-c.pdf

8 Air Quality in Europe 2020, EEA, https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2020-report

° Polacy i ochrona powietrza. Normy spoteczne jako zrédto zmiany, Polski Instytut Ekonomiczny, https://pie.net.pl/wp-
content/uploads/2020/05/PIE-Raport_Ochrona-powietrza.pdf

10 Evaluating 15 years of transport and environmental policy integration, EEA, https://www.teraz-
srodowisko.pl/media/pdf/aktualnosci/1723-TERM-Report-2015.pdf

11 ACEA Report — Vehicles in use, Europe 2021, ACEA, https://www.acea.auto/publication/report-vehicles-in-use-europe-

january-2021/
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Stowarzyszenia Producentéw Samochoddw ACEA stawiajg Polske na 2 miejscu w Europie pod wzgledem
liczby samochodéw na 1000 mieszkaricdw. Chociaz doktadna liczba aut jezdzgcych po polskich drogach jest
przedmiotem sporu'?, to niezaleznie od obliczeA mozna zaobserwowaé trwaty wzrost liczby samochoddéw na
drogach w ostatnich latach.

Wedtug danych ACEA z 2019 roku sredni wiek samochodu osobowego w Polsce byt wiekszy od sredniej
unijnej ( 11,5 roku) i wynidst 14,1 lat. Na 24 przebadane kraje Polska zajeta 18 miejsce. Podobnie jest w
przypadku lekkich samochoddw ciezarowych - pojazd tej kategorii w Polsce ma srednio 13,6 lat, srednia
unijna wynosi 11,6. W tym zestawieniu Polska zajeta 19 miejsce. W przypadku ciezaréwek sredni wiek
pojazdu w Polsce, 12,2 lat, jest nizszy od sredniej unijnej, ktéra wynosi 13 lat. Polska zajmuje w zestawieniu
14 pozycje. Najgorzej wyglada sytuacja w segmencie autobusowym, $redni wiek pojazdu tego typu w Polsce
to 15,6 lat, co mocno odbiega od sredniej europejskiej na poziomie 11,7 lat. Gorszg srednig ma tylko Grecja —
19,9 [at.B3

Import samochoddéw jest zdecydowanie wiekszy od rejestracji nowych samochodéw, w 2020 roku
zarejestrowano 487 996 nowych pojazdéw?*, w tym samym okresie do Polski sprowadzono 848 154
samochodéw uzywanych, 90% importu stanowig samochody osobowe?’. O ile wéréd nowych samochoddéw
udziat pojazddw z silnikiem diesla byt stosunkowo niewielki —wynidst 18,9% — to wsréd samochodéw
uzywanych sprowadzonych do Polski diesle stanowity prawie potowe — 48,18%. Sredni wiek sprowadzanych
samochoddw rosnie, w 2020 osiggnat rekordowy wynik 12,1 lat. Dane pokazuja, ze import dotkliwie
zanieczyszczajgcych powietrze diesli starszych generacji jest ciggle duzy, w kolejnych latach spadek importu
diesli nie bedzie skokowy — pojazdy te chetnie sprzedajg mieszkancy krajow zachodnich w zwigzku z
wprowadzanymi w tych krajach przepisami z zakresu ochrony powietrza i klimatu. W polskim prawodawstwie
nie funkcjonujg zadne instrumenty ograniczajgce lub regulujgce import starych samochodoéw.

Kolejnym waznym kontekstem dla dziatania stref czystego powietrza w polskich warunkach jest czesto
niekontrolowany proces rozlewania sie miast. Wzrost sredniej ceny metra kwadratowego w duzych
osrodkach miejskich i marzenie o wtasnym domu pod miastem spowodowaty w ciggu ostatnich 20 lat duze
migracje z centrow miast do dalekich przedmies¢, a stabo rozwiniety system transportu zbiorowego i
rozproszenie nowych osiedli sg czynnikami wptywajgcymi na fakt, ze kolejne osoby przesiadajg sie do
samochoddéw prywatnych celem dojazdu do pracy. Niekontrolowane rozlewanie sie miast skutkuje wzrostem
ruchu drogowego na nieprzystosowanych do tego terenach — zaréwno w centrum jaki na obrzezach miast
projektowanych dla mniejszego ruchu indywidualnego powstajg korki, ktore stajg sie strukturalnym
problemem. W Swiatowych rankingach polskie miasta sg wymieniane jako jednej z najbardziej zattoczonych,
Ranking Tom Tom Traffic Index analizujgcy 416 miast z 6 kontynentdéw w pierwszej 50 najbardziej
zattoczonych miast wymienia 5 polskich miast, liderka jest £t6dz — 14 w rankingu.®

Strefy czystego transportu stajg sie jednym z podstawowych narzedzi polityki miejskiej w zakresie ochrony
powietrza, w Europie funkcjonuje ponad 250 stref i ich liczba systematycznie rosnie.'” Przyczyng sukcesu jest

12 Dane dotyczace rejestracji zbierane w bazie CEPIK sa poddawane krytyce w zwigzku brakiem odnotowywania tzw.
samochodoéw duchdéw, pojazdéw zeztomowanych lub porzuconych, ktére nie zostaty wyrejestrowane. Wedtug
szacunkoéw Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego park samochodowy w kraju byt w rzeczywistosci o ok 25%
mniejszy.

13 ACEA Average age of the EU vehicle fleet, by country, https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-
by-country/

14 Dane Polskiego Zawigzku Przemystu Motoryzacyjnego za 2020, https://www.pzpm.org.pl/pl/Rynek-
motoryzacyjny/Rejestracje-samochody-osobowe-i-dostawcze/Rok-2020/Grudzien-2020r

5 Import uzywanych aut o DMC do 3,5 tony, SAMAR Instytut Badan RynkuMotoryzacyjnego,

https://www.samar.pl/ /3/3.a/110762/Import-w-2020-roku---podsumowanie.html?locale=pl PL

16 Tom Tom Traffic Index, https://www.tomtom.com/en gb/traffic-index/ranking/

17 Low Emission Zones, a European success story , ECF, https://ecf.com/news-and-events/news/low-emission-zones-
european-success-story
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tatwo$é ustanawiania stref i znaczgca poprawa jakosci powietrza.® Ich funkcjonowanie po czeéci jest
podyktowane prawem europejskim, ktére obliguje kraje cztonkowskie do dziatan na rzecz czystego
powietrza.?®

Biorgc pod uwage nadal rosngca emisje zanieczyszczen z transportu w Polsce, ztg jakos¢ polskiego powietrza
w ostatnich latach — z naciskiem na miasta — prawo europejskie oraz trendy w polskim sektorze transportu,
zasadnos$¢ organizowania SCT w polskich miastach jest bezsprzeczna. To narzedzie pozwalajgce na poprawe
jakosci i komfortu zycia miliondw mieszkanek i mieszkaricéw miast. Jednoczesnie strefy moga petnic role
instrumentéw zmniejszajacych natezenie ruchu na ulicach, spadek zapotrzebowania na miejsca parkingowe i
zmniejszajgcych popyt na stare importowane samochody, zwtaszcza wyposazone w silnik diesla, szczegdlnie
niebezpieczne dla zdrowia, niezaleznie od generacji.?® 2! 2 Takze aspekt ekonomiczny jest istotny gdyz koszty
ponoszone przez administracje centralng, lokalng i catg gospodarke sg znaczne i kazde dziatanie prowadzace
do poprawy jakosci powietrza w szerszej skali nalezy uznac¢ za wysitek majgcy uzasadnienie nie tylko
zdrowotne, ale tez ekonomiczne.

Analiza modeli funkcjonowania SCT w Europie

W Europie funkcjonuje ponad 250 stref czystego transportu, na podstawie ich funkcjonowania mozna
wyroznic kilka typdw stref. Na potrzeby niniejszego opracowania dokonano analizy pod katem kluczowych
dla funkcjonalnosci SCT w polskim kontekscie.

Podziat SCT ze wzgledu na normy i regulacje wjazdu

W Europie istnieje wiele przepisdow regulujacych wjazd pojazdéw do SCT. Konsensus panuje tylko w
przypadku pojazdéw elektrycznych i wodorowych — te dwie kategorie pojazddw moga wjezdzaé do kazdej ze
stref bez przeszkdd. Rdzne jest natomiast podejscie do zakresu i skali regulacji — istniejg SCT regulujace tylko
wjazd ciezaréwek i autobuséw, strefy ograniczajgce wjazd pojazddéw z silnikiem diesla, strefy ograniczajgce
wjazd w zaleznosci od spetnianej normy emisji Euro. Nie ma jednego dominujgcego modelu organizacji
stref.?

W Europie obserwuje sie trzy modele regulacji wjazdu i norm SCT, pierwszym z nich jest zastosowanie
restrykcji wytgcznie dla pojazdéw spalinowych z silnikiem diesla — przyktadem sg np. Amsterdam, Haga lub
Utrecht.

Drugi model opiera sie objeciu regulacjami wybranych grup pojazddw - ciezaréwek i autobusdéw - przy
jednoczesnym pozostawieniu swobody kierowcom samochoddw osobowych. Taki wariant rozwoju jest
promowany w Szwecji, gdzie SCT regulujg ruch ciezaréwek i autobuséw. Z kolei strefa wiedenska to przyktad
regulacji tylko dla ruchu ciezarowego.

Ostatni model to SCT obejmujgca wszystkie kategorie pojazdéw i rodzaje paliw. Takie strefy majg najwiekszy
zasieg oddziatywania tgczac w sobie dwie strategie prezentowane powyzej — eliminujg zanieczyszczenia z
pojazddéw ciezkich, regulujg wjazd pojazdéw dieslowskich i regulujg ruch samochodéw osobowych, ktéry w
miastach ma najwiekszy odsetek emisji. Przyktadami takich stref moze by¢ londyriska lub paryska. Nalezy

18 Impact of Low Emission Zones, Urban Access Regulations, https://urbanaccessregulations.eu/low-emission-zones-
main/impact-of-low-emission-zones

19 pyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE w sprawie jakosci powietrza i czystszego powietrza dla
Europy, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32008L0050

20 70b. Driving away from diesel Reducing air pollution from diesel vehicles, London Assembly Environment Committee,
https://www.london.gov.uk/sites/default/files/Driving%20Away%20from%20Diesel%20final%20report.pdf

21 70b. Emisje czgstek statych z nowych Diesli okresowo 1000-krotnie przekraczajq normy, Transport&Environment,
https://www.transportenvironment.org/press/emisje-cz%C4%85stek-sta%C5%82ych-z-nowych-diesli-okresowo-1000-
krotnie-przekraczaj%C4%85-normy

22 Miedzynarodowa Agencja badan nad rakiem juz w 2021 emisje z diesli uznata za kancerogenne, zob. IARC: Diesel
Engine Exhaust Carcinogenic, https://www.iarc.who.int/wp-content/uploads/2018/07/pr213 E.pdf

B 7ob. Low Emission Zones background, Dieselnet.com, https://dieselnet.com/standards/eu/lez.php
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https://urbanaccessregulations.eu/low-emission-zones-main/impact-of-low-emission-zones
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32008L0050
https://www.london.gov.uk/sites/default/files/Driving%20Away%20from%20Diesel%20final%20report.pdf
https://www.transportenvironment.org/press/emisje-cz%C4%85stek-sta%C5%82ych-z-nowych-diesli-okresowo-1000-krotnie-przekraczaj%C4%85-normy
https://www.transportenvironment.org/press/emisje-cz%C4%85stek-sta%C5%82ych-z-nowych-diesli-okresowo-1000-krotnie-przekraczaj%C4%85-normy
https://www.iarc.who.int/wp-content/uploads/2018/07/pr213_E.pdf

jednak zwréci¢ uwage, ze w takich strefach ustalane sg zdecydowanie ostrzejsze kryteria dla pojazdow z
silnikiem diesla — muszg one spetniac¢ duzo wyzsze normy emisji w poréwnaniu do pojazddw z silnikiem
benzynowym.

Niezaleznie od przyjetego modelu organizacji SCT, najostrzejsze ograniczenia majg zastosowanie do
pojazddéw z silnikiem diesla. Analiza rozwoju stref i wprowadzania kolejnych obostrzen pokazuje, ze
wymagania wobec diesli systematycznie rosna.

Podziat ze wzgledu na oznakowanie

W europejskich SCT mozna wyrdzni¢ dwa modele organizacji. Standard ogdlnokrajowy, narzucony przez
ustawodawce spdéjny system naklejek obowigzujgcy w catym kraju i lokalne systemy oznaczania mozliwosci
wjazdu do strefy. Przyktadami dobrze funkcjonujgcych stref z centralnym systemem oznaczen sg niemieckie i
francuskie. Na drugim biegunie sa strefy, gdzie odpowiednie oznakowanie pojazdéw nie jest konieczne, bo
mozliwo$é wjazdu jest sprawdzana na podstawie automatycznego odczytu tablicy rejestracyjnej — jak w
Londynie — lub w ogdle nie ma tego obowigzku — jak w Amsterdamie czy Malmo.

Podziat SCT ze wzgledu na mozliwo$¢ wjazdu i optaty

W tej kategorii funkcjonujg trzy modele. Pierwszy z nich zaktada catkowity zakaz wjazdu do SCT dla pojazdéw
niespetniajacych wymogow. Na drugim biegunie sg regulacje zezwalajgce na okresowy wjazd z okreslong
liczbg dni w roku, w ktérych pojazdy niespetniajgce norm mogg wjechac do stref za optata, taki model
realizuje Bruksela. Istnieje takze model, w ktérym do strefy nadal mogg wjezdzac¢ pojazdy niespetniajace
norm, wigze sie to jednak z kazdorazowg, dos¢ wysoka optatg — tak funkcjonuje np. londynska strefa niskiej
emisji.

Podziat ze wzgledu na egzekwowanie przepisow

Waznym elementem skutecznosci stref jest sposéb kontroli wjazdu uprawnionych pojazdéw. W przypadku
duzych stref zyskujgcym na popularnosci rozwigzaniem jest wykorzystywanie systemu kamer automatycznie
odczytujacych tablice rejestracyjne jak w Londynie, strefach belgijskich czy holenderskich. Regulacje
niemieckie i francuskie narzucajg ten obowigzek na policje i stuzby zajmujgce sie ruchem, co pokazuje, ze
nawet w duzych strefach mozna zarzgdzac ruchem bez koniecznosci budowy specjalnych systeméw
zarzadzania ruchem.

Standardem jest pobieranie optat za ztamanie przepisdw. Kary zaczynajg sie od 65 € (Francja i Holandia),
moga wynies¢ nawet 1500 £ w przypadku zalegania z zaptatg za nieuprawniony wjazd do SCT w Londynie. W
Niemczech kara za nieuprawniony wjazd wynosi 105 €, stosunkowo wysokie sg grzywny w Belgii, zaczynaja
sie do 150 i dochodzg do 350 € za jednorazowe ztamanie zakazu wjazdu.

Dyskusja

Przy obecnym stanie prawnym mozna wyrdznic¢ dwie gtdwne kwestie, ktdre uniemozliwiajg sprawne
funkcjonowanie stref. Pierwsza jest zwigzana z konstrukcjg norm wjazdu do stref w polskiej ustawie.
Zaproponowany katalog pojazdéw mogacych wjezdza¢ do SCT bez przeszkdd (pojazdy zeroemisyjne i na gaz
ziemny) nie odpowiada rzeczywistosci polskiego transportu, gdzie pojazdy zeroemisyjne stanowig maty
procent wszystkich uczestnikdw ruchu. Tak surowe restrykcje stawiajg polskie zapisy w awangardzie stref w
Europie, analiza funkcjonujacych stref pokazuje, ze w zadnym innym kraju wymagania nie sg rownie wysokie.
Kolejnym problemem jest skutecznosé dziatania stref zwigzana z liczbg wytgczen i wielkoscig SCT w polskim
prawodawstwie. Obecny polski model oferuje wyjatkowo szeroki zakres wytgczen, ktére w praktyce
uniemozliwiajg skuteczne ograniczenie i kontrole wjazdu chociazby jednej grupy pojazdéw — np. pojazddéw
ciezarowych. Dodatkowym utrudnieniem, biorgc od uwage zmiany w trendach urbanistycznych i rozlewanie
sie miast na przedmiescia, jest zapis o ograniczeniu SCT tylko do Srédmiejskiej strefy zwartej zabudowy.
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Wprowadzenie SCT do miast bedzie, jak kazda zmiana spoteczna, generowato koszty w réznych obszarach.
Patchworkowy model nowych zapiséw o SCT, oparty o adaptacje réznych rozwigzan europejskich, pozwoli na
obnizenie kosztdw tej zmiany. Ich gtéwne sktadniki to:
e koszty spoteczne zwigzane z koniecznoscig wymiany lub dostosowania pojazdéw uzytkowanych przez
cze$¢ mieszkanek i mieszkaricdw terendw objetych dziataniem SCT;
e koszty ekonomiczne zwigzane z koniecznoscia inwestycji i wprowadzenia zmian w faiicuchu dostaw
dla lokalnego biznesu i gospodarki.

W mysleniu nad adaptacjg rozwigzan z innych krajow nalezy tez mie¢ na uwadze czynniki warunkujgce sukces
inicjatywy — mozliwo$¢ fatwe]j weryfikacji pojazdéw poruszajgcych sie w strefie, koszty zwigzane z
wprowadzeniem SCT, mozliwos¢ stosunkowo szybkiego obnizenia poziomow emisji zanieczyszczen
generowanych przez transport.

Podsumowanie mozliwosci adaptacji rozwigzan europejskich w nowelizacji ustawy

W przypadku Polski, majgc na uwadze stan i wiek parku samochodowego oraz problemy z jako$cig powietrza,
optymalnym rozwigzaniem bytoby wpisanie do ustawy zapiséw eliminujgcych ze stref najbardziej
zanieczyszczajgce pojazdy - czyli stare pojazdy z silnikiem diesla, nie posiadajgce filtréw DPF. Jest to
podyktowane stosunkowo wysokim odsetkiem wiekowych diesli w kazdej z grup pojazdéw i utrzymujgcym
sie znacznym importem starych pojazddw z tymi silnikami. Eliminacja tej stosunkowo niewielkiej grupy
pojazdéw pozwoli na szybkie osiggniecie poprawy jakosci powietrza. Polskie SCT powinny by¢ stosunkowo
tatwo dostepne dla posiadaczy pojazdéw spalinowych i funkcjonowac¢ podobnie do modelu niemieckiego — t;.
opartego na szerokim otwarciu dla kierowcéw pojazdéw benzynowych i eliminowaniu z ruchu diesli. Taki
model obnizy koszty spoteczne zwigzane ze zmiang i pozwoli roztozy¢é koszty ekonomiczne w czasie. W
zakresie norm emisji spalin trzeba jednak myslec o bardziej ambitnych celach w odniesieniu do aut z silnikami
benzynowymi i planowad w diuzszej, kilkuletniej perspektywie zaostrzanie kryteriéw réwniez dla tej grupy
pojazdow.

Oznakowanie strefy powinno opiera¢ sie na ogdélnopolskim systemie nalepek na wzdr francuski lub niemiecki,
co bedzie eliminowato koszty tworzenia ich regionalnych wersji przez samorzady. Pozwoli to tez natozy¢
wspadlng rame dla stref w catym kraju, jednolite oznakowanie bedzie utatwieniem dla kierowcéw i stuzb
kontrolujgcych zasadnos¢ wjazdu do strefy.

Majgc na uwadze koszty spoteczne wprowadzenia zmian w SCT i koniecznos¢ roztozenia zmian w czasie, a co
za tym idzie umozliwienia wjazdu do stref osobom z réznych przyczyn nie mogacych spetni¢ warunkéw
wjazdu do SCT, optymalnym rozwigzaniem moze wydawac sie wprowadzenie mozliwosci optat za wjazd i
limit dni z mozliwoscig wjazdu w ciggu roku. Takie rozwigzanie wymaga jednak budowy automatycznego
systemu rozpoznawania tablic i automatyzacji poboru optat. Wpisanie do nowelizacji ustawy zapiséw o
poborze optat bez odpowiedniego wsparcia na poziomie centralnym i wczesniejszych przygotowan bedzie
skutkowato wprowadzeniem kolejnych martwych przepiséw. W polskich warunkach najwieksze szanse na
sukces ma system niemiecki, gdzie obowigzkowe jest posiadanie odpowiedniej nalepki, a kary za
nieuprawniony wjazd do SCT lub brak nalepki egzekwujg stuzby zajmujace sie ruchem ulicznym. W Polscy
bytby to policja i straz miejska. Tego typu rozwigzanie pozwoli tez mozliwie szybko oraz wygodnie
dostosowac sie obywatelkom i obywatelom do nowej sytuacji. System nalepkowy i kontrola oparta o
istniejgcy system kontroli ruchu w miescie znaczgco zmniejsza koszty adaptacji i czas potrzebny na
implementacje strefy.

Kierunkowe postulaty zmian w zapisach dotyczacych stref czystego transportu
Nowelizacja ustawy o elektromobilnosci w zakresie stref czystego transportu powinna sktadacd sie

z nastepujacych elementéw:

1.Wykreslenia obecnego zapisu o mozliwosci tworzenia strefy wytgcznie w gminach pow. 100 tys.
mieszkancow i na obszarze zabudowy srodmiejskiej (art. 39 ust.1).

www.fppe.pl

+ -

Fundacja Promocji Pojazdéw Elektrycznych



Uzasadnienie: Ze wzgledu na to, ze problem zanieczyszczenia powietrza z transportu oraz zmian klimatu
dotyka réwniez mniejsze miasta, nalezy da¢ mozliwos¢ tworzenia takiej strefy kazdej gminie, niezaleznie od
liczby mieszkarncéw. W kwestii obszaru strefy nalezy wykresli¢ zapis o koniecznosci tworzenia SCT wytgcznie
na obszarze zwartej zabudowy srédmiejskiej, gdyz nie zawsze administracyjne srodmiescie jest jedynym
obszarem, na ktérym zachodzi intensywny ruch drogowy. Taki ruch skupia sie réwniez w okolicach tzw.
centréw dzielnicowych, gdzie charakter zabudowy i uktad drogowy rowniez moze sprzyja¢ kumulacji
zanieczyszczen. Strefa moze takze petni¢ role ochronng w poblizu np. miejsc przyrodniczo cennych (miejskie
rezerwaty przyrody) lub miejsc atrakcyjnych turystycznie z uwagi np. na zabytki, z intensywnym ruchem
pieszym.

2. Mozliwosci tworzenia stref ze zréznicowanymi kryteriami lub kilku roztgcznych stref na terenie
(uzupetnienie art. 40)

Uzasadnienie: W przypadku duzych miast wystepuje duze zréznicowanie tkanki miejskiej. Dlatego tez strefy
mogg petnic¢ rézng role - patrz pkt. 1. Stworzenie jednej, spdjnej terytorialnie strefy moze byé w praktyce
niemozliwe. Zapis powinien takze umozliwiaé tworzenie , stref w strefie”, bardziej restrykcyjnych stref na
wybranych obszarach np. mniejsza strefa Scistego sSrédmiescia z podwyzszonymi kryteriami wjazdu w obrebie
szerszej strefy srodmiejskiej.

3. Mozliwosci tworzenia strefy wychodzacej poza granice jednej gminy na mocy porozumienia gmin
(uzupetnienie art. 40)

Uzasadnienie: Na obszarach aglomeracji i metropolii zasadne jest umozliwienie tworzenia stref obejmujacych
czes$¢ lub catos¢ obszaru dwadch lub wiecej sgsiadujgcych gmin celem stworzenia spdjnego systemu
ukierunkowanego na osiggniecie wspdlnego celu.

4. Zapewnienia transparentnego i inkluzywnego procesu konsultacji z mieszkaricami (uzupetnienie art.
40).

Uzasadnienie: Warunkiem uzyskania szerokiej akceptacji spotecznej dla wprowadzenia strefy jest dialog ze
wszystkimi grupami mieszkancéw, na ktérych zycie wptynie utworzenie strefy (a wiec praktycznie ze
wszystkimi), wigczajgcy takze te grupy, ktére zwykle sg mniej aktywne w typowych konsultacjach.

5. Usuniecia zapisu o mozliwosci dowolnego poszerzania katalogu wytaczen statych przez Rade Gminy /
Rade Miasta (art. 39 ust. 4).

Uzasadnienie: Jest to w obecnej ustawie najbardziej problematyczny zapis, bardzo negatywnie wptywajacy
na proces konsultacji spotecznych. W praktyce umozliwia zgtaszanie dowolnych, nawet catkiem
nieuzasadnionych propozycji wytaczen statych. Takie dziatanie moze doprowadzi¢ do nieuzasadnionego
poszerzenia katalogu i w efekcie do catkowitej utraty funkcjonalnosci strefy i mozliwosci realizacji celu, jakim
jest poprawa jakosci powietrza i motywowanie do stopniowej wymiany pojazdéw najbardziej emisyjnych na
mniej emisyjne, a docelowo na zeroemisyjne lub do rezygnacji z posiadania wtasnego samochodu.
Praktycznym przyktadem realizacji zagrozen jakie wywotuje ten zapis jest historia powstania i czasowego
funkcjonowania strefy czystego transportu w krakowskiej dzielnicy Kazimierz. Aktywny lobbing na rzecz
maksymalnego poszerzenia katalogu wytgczen spowodowata, ze w koicowym etapie funkcjonowania strefy
na jej obszar moégt wjechac praktycznie kazdy pojazd spalinowy.

6. Zmian w statym katalogu wytaczen (art. 39 ust. 3 pkt 1.).

a) usuniecia wytgczenia dla mieszkancow strefy (art. 39 ust. 3 pkt. 1) lit. e.

Uzasadnienie: Wytgczenie z zasad/wymagan obowigzujgcych w strefie pojazdéw mieszkaricow w praktyce
pozbawia strefy ich funkcjonalno$ci. Badania przeprowadzone w Krakowie wskazuja, ze pojazdy mieszkancéw
moga generowac do 80% ruchu po miejskich drogach. Bez uwzglednienia pojazdéw mieszkaricow celowosc i
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skutecznosé tworzenia stref czystego transportu jest iluzoryczna, zwtaszcza jesli strefy bedg duze obszarowo -
co postulujemy dale;j.

b) usuniecia wytgczenia dla pojazdéw napedzanych gazem ziemnym LNG/CNG (art. 39 ust. 1 pkt 3)
Uzasadnienie: Pojazdy zasilane gazem ziemnym sg pojazdami emisyjnymi (emitujg zaréwno CO2 jak tez
czastki state i tlenki azotu) i nie mogg by¢ traktowane na réwni z pojazdami zeroemisyjnymi. Dlatego tez
proponujemy, aby traktowad tak samo jak pojazdy spalinowe czy pojazdy hybrydowe, czyli poruszanie sie
takich pojazdéw po obszarze strefy powinno by¢ uwarunkowane spetnianiem przez nie okreslonej normy
emisji EURO.

c) dodania do katalogu statych wytgczen autobuséw komunikacji publicznej i pojazdéw realizujgcych zadania
na rzecz gminy (uzupetnienie art. 39 ust. 3 pkt. 1).

Uzasadnienie: Propozycja wytgczenia autobuséw komunikacji miejskiej podyktowana jest tym, ze w ustawie
juz funkcjonujg zapisy zobowigzujgce samorzady do zapewnienia okreslonego udziatu autobuséw
zeroemisyjnych we flotach realizujgcych zadania w zakresie transportu publicznego, a proponowane w
obecnej nowelizacji zapisy transponujace Dyrektywe CVD (Clean Vehicles Directive) stawiajg dodatkowe
wymagania w tym zakresie, okreslajgc minimalne progi udziatu pojazdéw zero- i niskoemisyjnych
nabywanych przez JST w ramach postepowania o udzielenie zamdwienia publicznego.

7. Wprowadzenia mozliwosci dopuszczenia do poruszania sie w obszarze strefy pojazdéow
konwencjonalnych, spetniajacych okreslone minimalne normy emisji wg. klasyfikacji Euro, przy zatozeniu
progresywnosci obowigzujacych zasad/wymagan (art. 39 ust. 1).

Uzasadnienie: Realnym zagrozeniem zwigzanym z tworzeniem stref czystego transportu jest mozliwe
wykluczenie komunikacyjne dla najmniej zamoznych mieszkaricéw stref. Celem zaadresowania tego
problemu naszym zdaniem warto rozwazy¢ okreslenie kryteriow wjazdu w oparciu o normy emisyjne Euro.
Jest to rozwigzanie z powodzeniem stosowane w wielu europejskich miastach juz od ponad 10 lat. Pojazdy
niespetniajgce okreslonej normy emisji po prostu nie mogg wjechac do strefy i poruszac sie po jej obszarze.
W pierwszym, pilotazowym etapie wskazane bytoby zastosowanie bardzo tagodnych zasad/wymagan,
eliminujacych pojazdy niespetniajgce bardzo wczesnych norm (np. Euro 2, czyli pojazdy wyprodukowane
przed 1997 rokiem), a nastepnie sukcesywnie, co 1-2 lata podwyzsza¢ minimalng wymagang norme Euro. To
pozwoli na oswojenie sie mieszkaficoéw ze strefg i uzyskanie akceptacji spotecznej ich istnienia i dalszego
rozwoju. Przy wyborze tego rozwigzania konieczne jest wprowadzenie obowigzkowych nalepek dla
pojazdow, okreslajgcych norme emisji, co umozliwi skuteczniejsze egzekwowanie zasad/wymagan poprzez
tatwg ich identyfikacje. Docelowo system kontroli powinien opieraé sie na zaawansowanej automatyzacji
przy wykorzystaniu inteligentnych kamer (ARPN) i weryfikacji danych pojazdu w bazie CEPIK. Przy takim
rozwigzaniu w uchwale ustanawiajacej strefe czystego transportu rada gminy powinna byé zobowigzana do
przedstawienia harmonogramu progresji zasad obowigzujgcych w strefie na okres co najmniej 8 lat.

8. Okreslenia minimalnych wymogdéw co do wielkosci tworzonej strefy lub stref (uzupetnienie art. 40).
Uzasadnienie: Aby strefy mogty realizowac swdj gtdéwny cel zdefiniowany w ustawie, jakim jest poprawa
jakosci powietrza i zmniejszenie negatywnego wptywu na zdrowie cztowieka i Srodowiska oraz ograniczenie
zmian klimatu, nie mogg by¢ niewielkimi enklawami na obszarze gminy, obejmujgcym kilka niewielkich
uliczek o matym natezeniu ruchu samochodowego. Nalezy zagwarantowac, aby powstajgce strefy miaty
rzeczywisty wptyw na jakosé powietrza i ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych, czyli obejmowaty jak
najwiekszy obszar na ktorym odbywa sie ruch uliczny. Proponujemy opracowanie rozwigzania, zgodnie z
ktérym punktem wyjsciowym do konsultacji granic strefy byt obszar miejskiej/srodmiejskiej strefy ptatnego
parkowania lub obszar funkcjonalnego srédmiescia przy zatozeniu minimalnego kryterium obszarowego (np.
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co najmniej 20% obszaru gminy) lub ludnosciowego (np. obszar zamieszkiwany przez co najmniej 20%
mieszkancow gminy).

Podsumowanie

Skuteczna nowelizacja zapisdw regulujgcych funkcjonowanie stref czystego transportu jest potrzebna i
konieczna dla budowy systemowego podejscia do walki z zanieczyszczeniem powietrza w Polsce. Ma takze
wazny wptyw na wysitki zmierzajgce do osiggniecia neutralnosci klimatycznej przez Polske. Zaprezentowane
propozycje zmian przepiséw, oparte o analize dziatania SCT w innych krajach i przystosowane do polskiego
kontekstu, pozwolg skutecznie zreformowad strefy i umozliwig ich tworzenie w Polsce.
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