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Chodzi o0 smog czy o samochody? Wybiércze dane orgzem zwolennikdw Strefy
Czystego Transportu

Zakaz starszych aut nie zwalczy smogu w Krakowie. To udowodnione

Krakdw ma lepsze powietrze. Winna byta niska emisja, ale i tak ucierpi prywatny
transport

Walka ze smogiem: powietrze lepsze, zycie krbtsze

Strefa Czystego Transportu w Krakowie nie dla 20 proc. aut. Urzgd méwi o ,trujq-
cych” pojazdach i zielonych strefach”

.Stary, trujgcy grat” za 50 tysiecy? Za wjazd do Krakowa tymi pojazdami zapta-
cisz mandat. Lista Cie zaskoczy!

Krakdw i strefa czystego transportu, czyli ekorewolucja w dziataniu

Strefa Czystego Transportu w Krakowie do uniewaznienia! SKCh im. Ks. Piotra
Skargi sktada wniosek do wojewody

Stowarzyszenie ,Polonia Christiana” przeciw transportowej rewolucji

Z udémiechem na ustach przeciwko mieszkahcom — projekt SUMP dla Krakowa
.Nie Oddamy Miasta” na Krakowskim Panelu Transportowym — dr inz. Marcin
Cegielski
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Elektryczne hulajnogi, skutery i samochody na wynajem w jednym miejscu.
+Huby mobilnosci” zdominujq polskie miasta?

Miaty by¢ darmowe w utrzymaniu, a sq drozsze niz spalinowe. Ujawniono pora-
zajgcq prawde o samochodach elektrycznych.

USA: Cztery ofiary Smiertelne pozaru w nowojorskim sklepie z rowerami elek-
trycznymi
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zarowej
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Whniosek Stowarzyszenia Kultury Chrzescijanskiejim. Ks. Piotra Skargi do Wojewo-
dy Matopolskiego

List Otwarty Ruchu Spotecznego ,Nie Oddamy Miasta” do Prezydenta Miasta
Krakowa i Dyrektora Zarzqdu Transportu Publicznego w Krakowie

Whniosek Ruchu Spotecznego ,Nie Oddamy Miasta” do Rzecznika Praw Obywa-
telskich

Zatqcznik nr 1. Petycja ,Ulice dla mieszkahcdw — nie oddamy Krakowa”
Zatgcznik nr 2. Petycja ,Ulice dla mieszkahcédw — nie oddamy miasta”

Wroctaw i tzw. strefa czystego transportu: kontrowersje konstytucyjno-prawne
Opinia Instytutu Ordo luris w sprawie podjecia konsultacji zatozeh do projektu
uchwaty w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu we Wroctawiu pn.
.Jakiej strefy czystego transportu potrzebujemy”

Opinia Instytutu Ordo luris w sprawie uchwaty Rady Miasta Krakowa z dnia 23 li-
stopada 2022 r. nr C/2707/22 w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu
w Krakowie

Stanowisko Instytutu Ordo luris w sprawie konsultacji projektu uchwaty w spra-
wie ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Warszawie.
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Niniejszy raport zostat zainspirowany procesami politycznymi, zmierzajgcymi do
ustanowienia w najwigkszych polskich miastach tzw. Stref Czystego Transportu (da-
lej SCT). W zwiqzku z wprowadzaniem tego budzgcego duze kontrowersje i watpli-
woSci spoteczne rozwiqzania pojawito sie wiele watpliwosci odno$nie do sensow-
no$ci oraz legalnosci takich zmian. Poniewaz budzq one szereg kontrowersji, warto
sie zastanowi¢, co tak naprawde kieruje ustawodawcq oraz jakie mogqg by¢ kon-
sekwencje wprowadzania tak drastycznych ograniczen.

W ostatnim czasie opublikowano szereg roznych artykutéw tematycznie powigza-
nych z SCT i nowym pojeciem tzw. zielonego komunizmu. PostanowiliSmy sie po-
wota¢ na czes¢ z nich i podjg¢ probe przedstomemo prawdy o SCT, wraz z wszel-
kimi zagrozeniami, jakie one za sobg niosq.

Na wstepie nalezy sobie odpowiedzie€ na pytanie, czym jest dla nas posiadanie
wtasnego pojazdu? Jeszcze we wcale nie tak odlegtych czasach posiadanie wia-
snego samochodu przez rodzing byto dobrem a nawet luksusem, do ktérego dg-
zono latami, odk’radajqc oszczednosci, zbierajgc wkiady na ksiqzeczkach oszczed-
nosciowych itp. Dzi§ w imieg zielonej propogcmdy wmawia sig¢ nam, jak bardzo zta
jest idea posiadania wtasnego pojazdu i zacheca sige nas do przesiadki z powro-
tem na rower lub do zakupu pojazdu elektrycznego.

Nalezy tu zwrbci€ uwage, ze nie negujemy roweru jako zrodta transportu, lecz ne-
gujemy go jako gtdwne zrodto transportu, a jak wiemy w polskich realiach klimat,
delikatnie méwiqgc, nie zachgca do korzystania z roweru przez 365 dni w roku. Warto
sie rowniez w tym miejscu odnies¢ do tak nachalnie propagowanych samochoddw
elektrycznych. Wedtug zwolennikédw SCT sitq i zarazem jedynqg przyszto$ciq moto-
ryzacji jest zielona energia. Tylko czemu zapomina sie dodag, ze w polskich warun-
kach zielona energia jest tak naprawde czarng energiqg, poniewaz zdecydowana
wiekszo$¢ prgdu wyprodukowanego w Polsce pochodzi z wegla?

Spaliny z rury wydechowej to okoto 0,5% catego smogu zawartego w powietrzu.
Z kolei jesli wezmiemy pod uwage toksyczng produkcje baterii oraz zrédto, z kto-
rego pochodzi prqd, wychodzi na to, iz samochody elektryczne nie sq tak ekolo-
giczne jak auta spalinowe w sensie globalnym. Samochody elektryczne w catym
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cyklu eksploatacji wydzielajg wigcej CO2 niz samochody spalinowe! Wyprodu-
kowanie samochodu spalinowego emituje do atmosfery okoto 10 ton CO2, pro-
dukcja Tesli emituje do atmosfery ok. 25-30 ton CO2.

Wedtug szwedzkiego instytutu IVL produkcja baterii do typowej Tesli wy-
dziela do atmosfery tyle CO2, ile standardowy samochdéd spalinowy prze-
jezdza przez 8 lat. Po tym czasie moze sie okaza€, ze bateria Tesli be-
dzie wymagata wymiany, wiec do atmosfery zndéw zostanie uwolnione 20
ton CO2. Warto tu nadmieni€, ze pozostaje jeszcze problem zuzytej baterii!
Na przyktadzie Opla Corsy wyposazonego w naped elektryczny o mocy ok. 136 km
oraz Corsy wyposazonej w silnik benzynowy o mocy 130 kn mozemy zobaczy¢, jaki
sens ma ekologia w polskich realiach. Wyprodukowanie w Polsce 1kWh to ok. 650g
CO2, $rednie zuzycie elektrycznej Corsy to 16,8 kWh. Daje nam to 16,8x650g=10920g
po podzieleniu przez 100 kilometréw otrzymujemy 109 g CO2 na kazdy przejechany
kilometr elektrykiem, gdy benzynowy odpowiednik wyprodukuje 136 g CO2. Wspo-
mniane wartosci sq bardzo zblizone, warto tu powieli€ znany cytat, ze samochody
elektryczne to w gruncie rzeczy samochody na wegiel!

Szerszego komentarza wymaga takze coraz czestszy problem pozardébw pojaz-
dow elektrycznych, niezwykle trudnych do ugaszenia i wymagajgcych specjal-
nych konteneréw gasniczych. Do$wiadczenia z krajow Unii Europejskiej ukazujg
ten problem w niezwykle powaznym Swietle. Przyktadowo — olbrzymim niebez-
pieczenstwem jest pozar samochodu elektrycznego na parkingu podziemnym,
a parkingi przy galeriach handlowych, przejmujgcych klientéw sklepéw w cen-
trum objetym strefq ptatnego parkowania, to w duzej czesci parkingi podziemne.
Pokazuje to, z jak wielkim niebezpieczehstwem mozemy mie€ do czynienia.

Na uwage zastuguje projekt nowelizacji prawa budowlanego mowigcy o tym, aby
w nowobudowanych budynkach bylty montowane szybkie tadowarki, ktére nie-
jednokrotnie umieszczane sq w garazach podziemnych. Juz samo podpiecie sa-
mochodu do fadowania w pomieszczeniu zamknietym stwarza duze zagrozenie,
nie méwigc o kondygnacji podziemnej, do ktérej nie wjedzie zaden pojazd gasni-
czy wyposazony w kontener do gaszenia pojazdu elektrycznego.

Nasi zachodni sgsiedzi coraz czgsciej rezygnujq z SCT, poniewaz w zwiqzku z wy-
miang wiekszosci palenisk na paliwa state, jako$€ powietrza w wielu niemieckich
miastach ulegta na tyle istotnej poprawie, ze nie ma sensu utrzymywanie tak bez-
kompromisowych obostrzenh jak SCT. My niestety nie wyciggamy wnioskéw z bte-
dow, jakie przed nami popetnili inni, tylko rozdmuchujemy rzekomy problem do
niebotycznych rozmiaréw.

Przyktad Krakowa pokazuje nam, ze smog nad miastem jest w gtébwnej mierze spo-
wodowany procesami spalania w paleniskach domowych, co dobitnie ukazujqg
nam wyniki ze stacji pomiarowych. Dane z lat 2021 i 2022 jasno pokazujq, ze naj-
wieksze stezenia pytow zawieszonych wystepujg w okresach od pazdziernika do
marca, a wigc w okresie grzewczym'. Wiele domow w okolicach Krakowa korzy-
sta z palenisk starego typu, umozliwiajgcych spalanie paliw niskiej jakosci oraz co

1 Warto zauwazy¢, ze wtasnie na te dane pobrane z dwdch gtéwnych baz pomiarowych powotywat sie Krakowski Alarm
Smogowy, udowadniajgc stuszno$¢ wprowadzenia SCT krakowskim radnym.
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gorsze Smieci. Ponadto Krakdéw ze wzgledu na swoje niekorzystne potozenie w tzw.
niecce ma duzy problem z odprowadzaniem zanieczyszczef z powietrza. Dowo-
dem na te teze sq wspomniane wczesniej stacje pomiarowe, z ktérych jedna znaj-
duje sie nizej o0 20m na mapie topograficznej od drugiej bazy. Takie usytuowanie
wymusza duzo wiekszq koncentracje zanieczyszczeh w bazie pomiarowej potozo-
nej w nizszym punkcie.

Radni krakowscy wychodzq z zatozenia, ze wymiana piecéw w Krakowie w potq-
czeniu z drastycznymi zmianami w komunikaciji, takimi jak wspomniana SCT, wy-
starczy i jest to sprawiedliwe rozwigzanie. Niniejszy raport wykazuje, jok bardzo
btedne jest to myslenie. Oczywiscie, radni nie majq istotnego wptywu na gminy
oScienne, wigc nalezy sie zastanowi¢ nad programami, ktére pomogtyby w po-
prawie powietrza w podkrakowskich gminach. Nie mozna natomiast obwiniaé
kierowcdw za cate zto zwigzane ze smogiem, zwitaszcza gdy nie zostato udowod-
nione, ze samochody odpowiadajq za zty stan powietrza w miastach.

dr inz. Marcin Cegielski
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Rozdziat |
Zielony komunizm, czyli jakq przysztosé
szykuje nam Unia Europejska

W pierwszym rozdziale przedstawiamy wybor artykutdw o migdzynarodowych dqg-
zeniach do wprowadzania zmian w systemie transportu. W szczegdlnosci zwra-
camy uwage na pozamerytoryczne dziatania Unii Europejskiej, dgzqgcej do trans-
formaciji transportu. Jednocze$nie przedstawiamy ideologiczne wsparcie dla
transportowych przeksztatcen dostarczane przez korporacje (na przyktad firme

Visa). Na poczgtku pokazemy ekonomiczne problemy zwiqzane z przeksztatce-
niami transportowymi.
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1. Andrzej Sadowski: Polityka klimatyczna zabija Europe!
Tydzief Zycia i Wolnosci, edycja 2022 [ PiotrSkarga.pl

Unijni politycy przedktadajq ideologie nad realng ochrone srodowiska. Tym-
czasem, jak zauwaza Andrzej Sadowski, prezydent Centrum im. Adama Smi-
tha, samochody elektryczne okazujq sie bardziej szkodliwe dla sSrodowiska niz
te tradycyjne. Dzieje sie tak, gdy wezmiemy pod uwage nie tylko eksploatacije,
lecz rowniez produkcje i utylizacje pojazdow.

Zmiane polityki unijnej w kierunku tzw. polityki klimatycznej nalezy odczytywac
jako narodzenie sie nowej, Swieckiej religii — zauwaza zatozyciel i prezydent Cen-
trum im. Adama Smitha Andrzej Sadowski. — W 2010 roku Unia Europejska porzu-
cita Strategie Lizbonskq. Strategia ta byta ostatniq probq skierowania UE na tory
konkurencyjne w stosunku do USA. Gdyby jg kontynuowano, Unia Europejska w de-
kade miataby sie staC miejscem bardziej konkurencyjnym i bardziej gospodar-
czo rozwinietym niz panstwa zjednoczonej Ameryki Potnocnej — notabene btednie
nazywanych w Polsce stanami. Jako ze nie przyjeto tej Strategii, alternatywq dla
niej uczyniono zapowiedz wyjecia Unii Europejskiej z roznych miedzynarodowych
wskaznikow i zaproponowanie dla naszego kontynentu zupetnie nowego rozwiq-
zania. | z tym mamy do czynienia — méwi Andrzej Sadowski podczas debaty pt.
.Kryzys gospodarczy — prawdziwe przyczyny” przeprowadzonej 10 listopada w ra-
mach Tygodnia Zycia i Wolnosci 2022.

Wszelkie badania wskazujq, ze technologia elektryczna jest niezwykle szkodliwa
wobec technologii spalinowej. Zrobiono testy porownujgce peten cykl produkcyj-
no-eksploatacyjny i utylizacyjny znanych marek samochodowych (spalinowych
i elektrycznych). Wynika z nich, ze produkcja, eksploatacija i utylizacja samochodu
elektrycznego jest o wiele grozniejsza dla Srodowiska naturalnego. Trudno sobie
wyobrazi¢, aby realizacja wszystkich tych zapowiedzi o likwidacji samochoddw
spalinowych miata miejsce, szczegdlnie dlatego, iz technologia produkcji tych
ostatnich tak idzie do przodu, ze auta spalinowe bedg mniej emisyjne niz elek-
tryczne — konkluduje prelegent panelu #Gospodarka, ktéry odbyt sie podczas Ty-
godnia Zycia i Wolnosci 2022.

Pod tym linkiem dostepne sqg petne wersje nagran z transmisji poszczegdlnych pa-
neli w ramach Tygodnia Zycia i Wolnoéci 2022, w tym takze debaty, w ktérej wystg-
pit Andrzej Sadowski. Zachecamy do zapoznania sie z nimi i udostepniania

PiotrSkarga.pl


https://www.piotrskarga.pl/tydzien-zycia-i-wolnosci-2022---podsumowanie-i-dostep-do-nagran-z-wszystkich-paneli,15849,i.html
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2. .Elektryki” stang si¢ atrakcyjne, bo... ,spalinéwki” mocno

podrozejq? Branza o skutkach wprowadzenia Euro7
24 maja 2023 [ PCh24.pl

Komisja Europejska szykuje rozwigzania, ktore dobijg rynek samochodow spa-
linowych. Szczegélnie bolesnie odczujg to mniej zamozne kraje, takie jak Polska.
Chodzi o norme Euro7, ktérej spetnienie bedzie wymagato dodatkowych kosz-
tow produkcyjnych. A to oznacza wzrost cen spalindwek i najprawdopodobniej
zakonczenie produkcji segmentu matych, ekonomicznych aut tego typu. Z ta-
kiego scenariusza cieszy si¢ branza elektryczna, bowiem pojazdy zasilane prqg-
dem stang si¢ wprawdzie wcigz drogq, ale tainszq alternatywq.

Z szacunkdéw Europejskiego Stowarzyszenia Producentdéw Pojazddw ACEA, po wpro-
wadzeniu normy Euro 7, ceny aut osobowych wzrosng w Polsce o co najmniej 9 tys.
zt, a ciezarowych o przynajmniej 54 tys. zt. Stowarzyszenie ostrzega jednak, ze re-
alne koszty mogq by¢ znacznie wyzsze. Sprawe opisuje portal rp.pl.

Co ciekawe, technologiczne modyfikacje dla spetnienia wymogdw Euro 7 mogq
oznacza€ wyzsze zuzycie paliwa, co przeliczajgc na ,cykl zycia” pojazdu, zwigksza
jego koszt o ok. 3,5 proc. Dla samochoddw osobowych to kwota rzedu 650 euro,
dla ciezarowych nawet 20 tys. euro.

Eksperci sq zdaniq, ze tego typu zmiany bedq szczegdlnie bolesne dla polskiego
rynku i poskutkujg nizszqg sprzedazq nowych aut. Mozliwy jest taki scenariusz, ze
produkcja aut z najnizszego segmentu stanie sig nieoptacalna. Jak to mozliwe?
Otdz ich dotychczasowych nabywcodw — z mniejszymi Srodkami — nie bedzie staé
na zakup, zas zamozniejsi klienci nadal nie bedq zainteresowani takimi pojazdami.

Z Euro 7 cieszq sig przedstawiciele e-branzy, ktérzy uwazajqg, ze zmiana spowo-
duje szybsze przejScie na elektromobilnos¢. Straty ma zas wynagrodzi€ fakt, ze
Polska jest producentem akumulatoréw i komponentdédw do e-pojazddw.

Na razie trwa walka o Euro 7, a w koalicji przeciwnikéw tej normy sq obok Polski —
Stowacja, Wegry, Rumunia, Czechy, Portugalia, Butgaria i Francja.

Zrédto: rp.pl
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3. Rzqd Morawieckiego obiecat Brukseli wprowadzenie od

2026 roku nowego podatku od samochodéw spalinowych
6 czerwca 2022 [ PCh24.pl

W Krajowym Planie Odbudowy zadeklarowano wprowadzenie od czerwca 2026 r.
nowej optaty rejestracyjnej i podatku od posiadania aut spalinowych; poza ogdbl-
nym zapisem rzqgd nie wyjasnia jednak, jak chce zmusi€ posiadaczy aut spalino-
wych do przesiadki na elektryki”, napisata 6 czerwca 2022 roku ,Rzeczpospolita”.

Dziennik przytacza opinie przedstawicieli branzy motoryzacyjnej, ktérzy pokazujg
konkretne rozwigzania, majgce pomaoc w rozpedzeniu polskiego rynku samocho-
doéw elektrycznych. To m.in. gteboka reforma podatku akcyzowego.

- Uzalezniony od pojemnosci silnika podatek akcyzowy dzis nie przystaje do rze-
czywistosci. Ma jedynie cel fiskalny i nie kwalifikuje pojazdu pod wzgledem przy-
jaznosci dla Srodowiska — mowi gazecie Jakub Farys, prezes Polskiego Zwigzku
Przemystu Motoryzacyjnego.

Prezes Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych Maciej Mazur proponuje
wykorzystanie rozwiqzanh przyjetych w Czechach i na Wegrzech, gdzie wprowa-
dzono podatek ekologiczny zalezny od standardu emisji spalin. Podaje tez przy-
ktad Stowaciji, gdzie optata jest zalezna od wieku auta. — Bez takiego rozwigzania
grozi nam szybki wzrost importu coraz starszych aut — zaznacza Mazur.

— Dobrze, ze rzqd wreszcie wzigt sie za ten problem — komentuje z kolei starszy
analityk z Fundacji Promocji Pojazddw Elektrycznych Rafat Bajczuk. Dodaje, ze
jego rozwiqzanie wcale nie jest jednak pewne, ,bo cho¢ kolejne rzgdy chciaty po-
stawi¢ tame dla naptywu starych i trujgcych pojazdéw, to majqc przygotowane
rozwigzania prawne, na ostatniej prostej wrzucaty je do kosza, bojqgc sie spotecz-
nego niezadowolenia”.

.Taki los moze tez spotka¢ podatki z Krajowego Planu Odbudowy”, ocenia ,Rzecz-
pospolita”. Dodaje, ze wedtug przedstawicieli branzy elektromoblinos¢ to dla wielu
mieszkahcdw Polski abstrakcja, a ,obtozenie wysokg daning ich 20-letnich aut
prowadzitoby do wykluczenia komunikacyjnego”.

Zrédio: PCh24 [ PAP
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4. Spalinowy, hybrydowy? Niewazne! UE zakazuje samochodow.
13 stycznia 2022 [ PCh24.pl

Jednym z elementéw zielonego wariactwa Unii Europejskiej jest rezygnacija z sa-
mochodoéw spalinowych, a nawet hybrydowych. Date graniczng wyznaczono na
rok 2035. Niestety, dla zdecydowanej wigkszosci Polakéw zakaz uzytkowania sa-
mochodéw spalinowych bedzie oznaczat zakaz korzystania z aut w ogodle.

27 pazdziernika 2022 roku Parlament Europejski i Rada Unii Europejskiej osiggnety po-
rozumienie, zgodnie z ktdrym nowe samochody osobowe i dostawcze sprzedawane
w krajach UE bedqg wytqcznie bezemisyjne. W ramach pakietu Fit for 55 poprzez zmniej-
szenie dopuszczalnych emisji do zera Bruksela zakazuje sprzedazy nowych samo-
choddw z silnikami benzynowymi, Diesla, napedzanymi LPG, a nawet hybrydowymi.

Nie ma jednomysinosci

Eurokraci uzgodnili takze tymczasowy cel redukcji emisji dwutlenku wegla o 55 pro-
cent do roku 2030 w poréwnaniu z poziomem z roku 2021 w przypadku samochodéw
osobowych i 0 50 procent w przypadku samochodéw dostawczych (prawdopodob-
nie nie jest to technicznie mozliwe do zrealizowania, wiec juz od 2030 roku samochody
spalinowe nie bedq dostepne). Od tej reguty jest wyjgtek. Zgodnie z porozumieniem,
firmy, ktére produkujg do dziesieciu tysiecy samochodéw osobowych (chodzi gtéw-
nie o bardzo drogie marki, takie jok na przyktad Ferrari, Lamborghini czy Maserati) lub
do dwudziestu dwoch tysiecy samochoddéw dostawczych rocznie, otrzymajg zwol-
nienie z celu tymczasowego. Jednak nadal do kohca roku 2035 bedg musiaty osig-
gnqgc cel zerowej emisji. Z porozumienia cieszq sig nie tylko Zieloni zasiadajgcy w Par-
lamencie Europejskim.

- JesteSmy bardzo dumni z zawarcia tej umowy — mowi Sara Cerdas, socjalistyczna
europostanka z Portugalii w rozmowie z serwisem Euractiv.com.

Niestety podczas prac w PE ten absurdalny pomyst popart tez caty szereg lewicowych
europostow wybranych w Polsce: Robert Biedron, Leszek Miller, Sylwia Spurek, Marek
Belka, tukasz Kohut, Bogustaw Liberadzki, Marek Balt oraz Wiodzimierz Cimoszewicz.

— Europa akceptuje przejscie na mobilno$C bezemisyjnq. Europejscy producenci sa-
mochodow juz udowadniajq, ze sq gotowi wkroczyC na rynek, a na rynku pojawiajq
Sie coraz bardziej przystepne samochody elektryczne — stwierdzit jak zwykle oderwany
od rzeczywistoSci Frans Timmermans, wiceprzewodniczgcy Komisji Europejskiej od-
powiedzialny za Europejski Zielony tad. Jednoczes$nie za$, w zwigzku z problemami
energetycznymi, Ursula von der Leyen, przewodniczgca Komisji Europejskiej, zapo-
wiedziata obowigzkowe ograniczenie... zuzycia energii elektryczne;j.

Nie wszyscy sq takimi optymistami, jak komisarz Timmermans i nie wszyscy zga-
dzajq sie z jego punktem widzenia. Problem w tym, ze wzrost liczby pojozddw elek-
trycznych, w tym takze wzrost liczby e-rowerdéw i e-skuterdéw, spowoduje wzrost uza-
leznienia krajéw Unii Europejskiej w zakresie akumulatoréw do prywatnej mobilnosci.
Baterie obecnej generacji wymagajg bowiem surowcow, ktérych podaz w krajach

UE jest ograniczona.
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Dlatego pigcdziesieciu europarlamentarzystéw Europejskiej Partii Ludowej napisato
do Komisji Europejskiej list, w ktérym wyrazajqg obawy zwigzane z przejSciem na elek-
tromobilnoSE. Politycy powotujq sie na badanie Katolickiego Uniwersytetu Leuven
w Belgii, ktére pokazuje, ze bez nowych inwestycji w kopalnie i rafinerie Zco w obliczu
aktualnej unijnej polityki jest nie do pomyslenia) Unia pozostanie uzalezniona od im-
portu surowcdw, w tym litu, niklu i kobaltu, a takze metali ziem rzadkich.

— Jesli nadal bedziemy nalegac politycznie na catkowitq elektryfikacje transportu in-
dywidualnego i nie pozwolimy na jakqkolwiek konkurencje miedzy paliwami alterna-
tywnymi, w tym e-paliwami i biopaliwami, wszystkie obietnice ztozone w sprawie eu-
ropejskiej polityki surowcowej bedq tylko gotostownymi deklaracjaomi — powiedziata
Euractiv.com austriacka eurodeputowana Barbara Thaler.

Efekt Hawany

Réwniez przedstawiciele niemieckiego przemystu motoryzacyjnego skrytykowali
unijne instytucje. Wytkneli im ,nieostrozno$¢” w uzgadnianiu celdw bez zapewnienia
mozliwosci ich rzeczywistej realizacji.

Oliver Zipse, prezes koncernu BMW, uwaza, ze wprowadzenie zakazu sprawi, iz sa-
mochody stang sig nieosiggalne dla wielu nabywcow i bedzie to miato bardzo nie-
bezpieczne konsekwencje. Jego zdaniem w efekcie zbyt szybkiego przejScia na elek-
tromobilnos¢ z oferty producentdw znikng auta przystepne cenowo, co moze mieé
daleko idgce skutki polityczne i spoteczne.

Aktualnie cena nowego samochodu elektrycznego jest okoto dwukrotnie wyzsza
niz jego odpowiednika z silnikiem spalinowym. Pamigtajmy tez o szybko rosngcych,
szczegolnie w Unii Europejskiej, cenach energii elektrycznej. Rezultat bedzie taki, ze
na auto bedzie sta¢ wytqcznie ludzi bardzo bogatych. Podobnego zdania co pre-
zes Zipse sg migdzy innymi Luca de Meo, prezes koncernu Renault, czy Carlos Tava-
res, prezes koncernu Stellantis (produkujgcego miedzy innymi samochody marek
Fiat, Peugeot, Citroen, Opel, Chrysler, Alfa Romeo, Lancia czy Jeep). Pod koniec roku
2021 ten ostatni powiedziat, ze elektryfikacja branzy motoryzacyjnej oznacza pod-
wyzszenie kosztébw produkciji o 50 procent wzgledem konwencjonalnych pojazdéw,
a nie ma szans, abySmy przeniesli te dodatkowe 50 procent kosztdw na konsumen-
téw, bo wigkszoS€ klasy Sredniej nie bedzie w stanie tyle zaptaci€. Z drugiej strony
cigcie kosztébw doprowadzi do problemow z jakosciq. Politycy Europejskiej Partii Lu-
dowej stwierdzili, ze moze to spowodowac ,efekt Hawany”; ludzie bedq jezdzili sa-
mochodami spalinowymi przez wiele lat, zamiast kupowa¢ nowy pojazd elektryczny.

— Z powodu dzisiejszego porozumienia ,efekt Hawany” staje sie bardziej realistyczny.
Po 2035 roku nasze ulice mogq stac sie petne zabytkowych samochodow, poniewaz
nowe samochody bedq niedostepne lub nie bedzie mozna sobie na nie pozwoli¢ —
ostrzega niemiecki eurodeputowany Jens Gieseke.

Co prawda, autami spalinowymi kupionymi przed wejsciem w zycie zakazu bedzie
mozna nadal jezdzi€ do ich fizycznego zuzycia, ale nie mozna pomija¢ fundamen-
talnej kwestii, ze to nie eurokraci, tylko zapotrzebowanie rynkowe powinno decydo-
wag, co firmy produkujq i sprzedajq.
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Zanim catkowity zakaz sprzedazy nowych pojazddw spalinowych zostanie wprowa-
dzony, juz wczesniej czekajg nas inne regulacje antymotoryzacyjne, ktore uprzykrzg
nam zycie i opréznig nasze portfele. W roku 2024 ma zaczq€ obowigzywaé nowy po-
datek za rejestracje pojazdu z silnikiem benzynowym lub Diesla. Od roku 2025 mamy
si¢ spodziewac zakazu lub obtozenia optatami wjazdu samochoddw spalinowych do
centrow miast, majgcych powyzej stu tysiecy mieszkancodw. Z kolei od roku 2026 pla-
nowane jest wprowadzenie specjalnego podatku dla posiadaczy aut spalinowych.
Réwnocze$nie ma zosta¢ znacznie podniesiona stawka akcyzy na paliwa.

Wykluczenie komunikacyjne

Niestety, polski rzgd zgodzit sie na te wszystkie regulacje Brukseli. W czerwcu 2022 roku
rzecznik rzgdu Piotr MUller méwit, ze Polska jest przeciwna zakazowi produkciji samo-
choddéw spalinowych. Takze minister klimatu i Srodowiska Anna Moskwa twierdzita,
iz Polska sprzeciwia sig tej propozycji, a w tym samym czasie wraz ze swoimi kole-
gami z dwudziestu szeSciu pozostatych krajow czionkowskich na forum Unii Euro-
pejskiej zaaprobowata zakaz. Uderzy to w niemal cate polskie spoteczenstwo (poza
osobami najbogatszymi), ktére z powodu olbrzymich cen aut elektrycznych zosta-
nie pozbawione indywidualnego transportu. Czeka ich wykluczenie komunikacyjne.

Bo pamigtajmy, ze Sredni wiek uzytkowanego samochodu w Polsce wynosi okoto
pietnastu lat. A jest tak przeciez nie dlatego, ze Polacy lubiqg jezdzi€ starymi gratami.
WigkszoSsci z nich zwyczajnie nie sta¢ na nowy samochodd spalinowy, o elektrycznym
nie wspominajgc. A starych ,elektrykow” nie bedzie, poniewaz koszt wymiany zuzy-
tego akumulatora bedzie wyzszy niz wartos¢ kilkuletniego auta.

Oficjalnie celem tych dziatan jest ratowanie planety, ale juz chyba tylko skrajni naiw-
niacy w to wierzq. Unijny zakaz ma bowiem spowodowa¢ zmniejszenie iloSci CO2 emi-
towanego w czasie eksploatacji aut spalinowych o.. jeden procent w skali $wiata.
Niestety, dane te nie biorg pod uwage catego cyklu uzytkowania pojazdu elektrycz-
nego. Tymczasem z badah prowadzonych w Niemczech i Szwecji wynika, ze w ca-
tym cyklu pojazd taki emituje wigcej szkodliwych dla Srodowiska substanciji niz auto
z silnikiem Diesla lub benzynowym.

Czy wiec lobbystom, trzymajgcym w kleszczach brukselskich urzednikéw, chodzi wy-
lgcznie o biznes, czy raczej o radykalne ograniczenie wolnosci i zmiang stylu zycia
wszystkich mieszkafcow Unii? Ta druga wersja to wizja ideologa Yuvala Noaha Ha-
rariego, w ktérej cata ludzkosé (poza waskg, bardzo bogatg elitg) ma nie podrézo-
wac i zy¢€ wytgcznie w przestrzeni wirtualnej. A moze chodzii o jedno, i o drugie?

Czy juz za dwanascie lat Unia Europejska zmieni sie w skansen motoryzacyjny po-
dobny do komunistycznej Kuby, gdzie nadal w eksploatacji sq pojazdy z lat pigcdzie-
sigtych XX wieku? Nadzieja w tym, ze do roku 2035 Unia juz nie bedzie istniata. Nie-
stety, biorgc pod uwage, ze catkowicie niewydolny ekonomicznie sowiecki komunizm
istniat ponad siedemdziesiqt lat, nie wydaje sig, by fagodniejszy (jak na razie) euro-
komunizm miat upas¢ szybcie.

Tomasz Cukiernik
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5. Auta tylko dla nielicznych. Do 2050 r. chcg wyeliminowaé

75 procent pojazdow
29 czerwca 2023 [ PCh24.pl

Kierowcy majq kolejny powéd do obaw. Najnowszy raport Swiatowego Forum
Ekonomicznego przygotowany przez Global New Mobility Coalition, a przedsta-
wiony w zwiqzku z tegorocznym ,Letnim Davos” odbywajgcym sie w chifiskim
miasteczku Tianjin, sugeruje, ze do 2050 r. nalezy wyeliminowa¢ z rynku s§wia-
towego az 75 proc. pojazdow!

Teoretycznie, jedynie osoby zamozne bedg mogty sobie pozwoli¢ na elektryczne
auta. Jednak wydaje sig, ze sama zamozno$¢ nie wystarczy, poniewaz krajowe
i lokalne wtadze miatyby wprowadzi¢ szereg regulacji i tak przeprojektowa¢ mia-
sta (poprzez zageszczanie, tworzenie miast bardziej zwartych), aby w ogéle ogra-
niczy& mobilnos¢.

O dgzeniu WEF do usuwania samochodéw osobowych z drég napisaty liczne
media, w tym takze te gtdwnego nurtu, jak na przyktad ,The Wall Street Journal”
pod znamiennym tytutem: ,The World Economic Forum is Coming for Your Cars”
(Swiatowe Forum Ekonomiczne idzie po Wasze auta).

.The Rio Times"” 26 czerwca 2023 r. w artykule pt. ,The World Economic Forum aims
to eliminate 75% of the world’s vehicles by 2050” zaznaczyto, ze ,propozycja” WEF
dotyczqca ograniczenia liczby aut jest postrzegana jako ,krok w kierunku wizji
przysztosci, w ktorej obywatele majg mniej rzeczy”.

Oszacowano bowiem, ze do 2050 r. 70 proc. §wiatowej populaciji bedzie mieszkac
na obszarach miejskich, a zarzqdzanie transportem i tahcuchami dostaw bedzie
stanowi¢ powazne wyzwanie.

By by¢ w zgodzie z zatozeniami Porozumienia paryskiego i Agendy 2030 (dgze-
nie do zrownowazonych, zdrowych i dobrze prosperujgcych miast), nie pozostaje
nic innego jak mnozenie regulaciji i barier, ktére zmuszq obywateli do rezygna-
cji z posiadania wiasnego samochodu i w ogdle ograniczenia mobilnosci. Wszak
konieczne jest zmniejszenie emisji dwutlenku wegla o 4,6 miliarda ton rocznie.

Forum sugeruje, ze nie wystarczy przejS¢ na auta elektryczne, lecz trzeba podjgé
zdecydowane dziatania, by wyeliminowac trzy czwarte pojazddw z rynku global-
nego. Alternatywq ma by¢ transport publiczny, wspétdzielona mobilnos¢, ewen-
tualnie rower, hulajnoga czy chodzenie pieszo. Wprowadzenie tych zmian ma nie
tylko doprowadzi¢ do redukcji emisji, ale rozwigzaé szereg problemow zwigza-
nych z korkami i problemami zdrowotnymi.

.The Rio Times” podkresla, ze ,propozycje wysunigte przez migdzynarodowe in-
stytucje, takie jak WEF, wptywajq na to, jak, gdzie i w jakim stopniu ludzie bedq
mogli sie¢ przemieszczacg, ostatecznie oddziatujgc na codzienne zycie obywateli”.
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Medium dodaje, ze cze§¢ ludzi daje sie zwieS€ argumentami o walce ze ,zmia-
nami klimatu”, nie zdajgc sobie sprawy z potencjalnych konsekwencji wdraza-
nych rozwiqzan, ktére dramatycznie zmieniq ich styl zycia.

Wall Street Journal” zaznaczyt, ze ,cel jest ukryty w dokumencie informacyjnym
opublikowanym w zesztym miesigcu i zatytutowanym: Narzedzie Karty Wynikow
Mobilnosci Miejskiej. analiza porownawcza przejscia na zrbwnowazonq mobil-
noS¢ miejskq”.

Raport Swiatowego Forum Ekonomicznego i VISA

Dokument informacyjny zatytutowany ,The Urban Mobility Scorecard Tool: Ben-
chmarking the Transition to Sustainable Urban Mobility”, datowany na maj 2023 r.
zostat przygotowany przez Global New Mobility Coalition Swiatowego Forum Eko-
nomicznego ,we wspotpracy z VISA”. Podpisali si¢ pod nim Douglas Sabo, dyrek-
tor ds. zrbwnowazonego rozwoju w VISA oraz Jeff Merritt z WEF, ktéry jest szefem
ds. transformacji miejskiej.

Global New Mobility Coalition (GNMC) podkresla na swojej stronie, ze ,dqzy do
przyspieszenia zsynchronizowanego przejscia na wspotdzielone, elektryczne, po-
tgczone i autonomiczne rozwigzania mobilnosci (SEAM), aby zapewnié zdrowsze
miasta, zmniejszy€ emisje dwutlenku wegla i poprawi¢ efektywnosS¢ mobilnosci,
jednoczesnie tworzgc nowe mozliwosci biznesowe”.

Dlatego rozwija wspdbtprace przemystowq i polityczng, by urzeczywistnic ,wizje
skupionych na ludziach, zwartych i zelektryfikowanych miast”. Koalicja sktada
sie z przedstawicieli korporaciji i Swiata akademickiego, wtadz krajowych, gtéw-
nie wtodarzy miast i organizacji pozarzqdowych. Tworzy ,okrggte stoty” z intere-
sariuszami, by osiqgngc¢ ,konsensus” we wdrazaniu swojej wizji.

GNMC jest czeéciq Centrum Transformacii Miejskiej Swiatowego Forum Ekono-
micznego i powstato przy wsparciu Fundacji ClimateWorks, ktéra z kolei otrzymuje
Srodki na swojq dziatalno$¢ od wielkich korporaciji i innych podmiotow. Wsrdd fun-
datoréw znajdziemy m.in Fundacje Ann T. i Roberta M. Bassoéw, Bernarda i Anny
Spitzeréw, Bezosa, Bloomberga, Zuckerberga, Forda, Gatesa, Packarddw, Spiro,
Moore’a, MacArthura, Cargilla, IKEl i wielu innych, ktérzy chcg pozosta¢ anonimowii.

Koalicja podkresla, ze ma lepszqg pozycje do kierowania zmianami systemowymi
niz pojedyncze korporacje i NGO-sy. Propaguje wizje zwartych i zrbwnowazonych
miast, promujgc budowanie §wiadomosci i konsensusu politycznego w sprawie
zrbwnowazonej mobilnosci, ktéra ma by¢ dobra dla Srodowiska, spoteczehstwa
i gospodarki. Odbywa sie to w ramach partnerstw publiczno-prywatnych.

Wizja miast przysztosci

W przedstawionym przez koalicjge dokumencie, juz w przedmowie, wskazuje sig, ze
do 2050 r. prawie 70 proc. ludzi bedzie mieszka€ na obszarach miejskich, gdzie
przybedzie okoto 2,5 mid osdb. Kluczowa bedzie mobilnos¢. Miasta nie bedg mo-
gty rozwijac sie tak jak dotychczas, poniewaz w zwigzku z naptywem ludnosci grozi
nam m.in. paraliz komunikacyjny, zanieczyszczenia i choroby cywilizacyjne.
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Zdaniem autordw, istnieje potrzeba przeprojektowania miast na bardziej zwarte,
zrbwnowazone i integracyjne. Jak zaznaczyli, sama elektryfikacja (przejécie na
pojazdy elektryczne) nie wystarczy, by sprostaé celom Porozumienia paryskiego
w sprawie klimatu.

W dokumencie czytamy, ze ,elektryfikacja musi by€ przyspieszona w synchronizacji
z poteznym impulsem w kierunku bardziej wydajnego, dostgpnego i potgczonego
transportu publicznego, ulepszonej infrastruktury i priorytetu dla ruchu rowero-
wego oraz pieszego i integraciji pojawiajgcych sig rozwigzah w zakresie mobilno-
§ci, takich jak wspbétdzielona mobilnos¢, aby stworzy¢ zestaw opcji i zaspokoi€ roz-
norodne potrzeby osbb poruszajgcych sie po miastach”.

Potgczenie i integracja tych rozwiqzah wraz z eliminacjq 2,5 mid pojazdéw ma po-
zwoli¢ na ograniczenie emisji az o 80 proc. do 2050 r.

Raport wskazuje, ze potrzebna jest wspdtpraca prywatnych firm, wtadzy, NGO-séw,
Srodowisk akademickich i obywateli, by urzeczywistni€¢ nowq wizje miast i przyspie-
szy¢ postep w zakresie tworzenia zrwnowazonego i inkluzywnego spoteczenstwa.

Korzysci ptynqce z ograniczenia liczby aut na Swiecie to nie tylko nizsze emisje
CO2 z transportu pasazerskiego, ale takze — jak zaznaczono — uwolnienie 75 proc.
miejskiej przestrzeni publicznej, o 40 proc. nizsze koszty mobilnoSci i oszczedno-
§ci rzedu ~ 5 bilionéw dolaréw rocznie z powodu zmniejszenia zapotrzebowania
na budowe i utrzymanie nowych drog, autostrad, parkingdw itp.

Autorzy opracowania zaznaczajg, ze usuwanie aut z drég musi iS¢ w parze z do-
puszczeniem na rynek jedynie pojazddw elektrycznych i upowszechnianiem zbio-
rowej komunikacji wraz z mikromobilnosciq, tworzeniem punktéw tadowania,
zwigkszonym wykorzystaniem transportu wspétdzielonego i zaostrzeniem prze-
pisdbw bezpieczenstwa.

To takze dziatania majgce na celu ograniczanie ruchu drogowego, m.in. zweza-
nie drog, likwidacja miejsc parkingowych, wyzsze optaty, ograniczenia predkosci,
jezdnie jednokierunkowe, tworzenie stref czystego transportu itp.

Karta Wynikow Mobilnosci Miejskiej

Zageszczone miasta majg poméc w tworzeniu niemal samowystarczalnych
wspodlnot, gdzie mieszkancy powinni pracowaé, mieszka¢, zaopatrywac sie i in-
tegrowac blisko domu.

Koalicja GNMC, ktéra przygotowata raport, opracowata réwniez Karte Wynikéw
Mobilnosci Miejskiej. Ma ona pomodc wiodarzom miast w osiggnigciu celdéw w za-
kresie wspbtdzielonej i zdekarbonizowanej mobilnosci. Jest to narzedzie do ,uta-
twienia dialogu” wtadz miejskich z NGO-sami i obywatelami oraz biznesem.

W praktyce zarzgdzanie ma sie skupi¢ wokdt trzech osi: koordynaciji instytucjonal-
nej (np. planowanie inwestycji i budzetu z uwagi na mozliwosci wewnetrzne); re-
gulacji (np. dostep pojazdéw do przestrzeni miejskich) oraz innowacyjnosci (np.
elektryfikacja i stacje tadowania).
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Prywatne auta jedynie elektryczne i dla nielicznych

Autorzy raportu zaznaczajq, ze nalezy porzuci€ obecnq trajektorie rozwoju zmie-
rzajgcq do nabywania prywatnych aut.

Przy zachowaniu dotychczasowych tendencji dodawaliby$§my do atmosfery okoto
4,6 miliarda ton dwutlenku wegla co roku, a taki scenariusz — zdaniem autoréw —
.Jjest nie do pomyslenia”. Bytby on niezgodny z Porozumieniem paryskim w spra-
wie zmian klimatu oraz wizjg miast ,jako zdrowych, zrbwnowazonych i przyja-
znych miejsc do zycia”.

Prace nad zaprezentowang przez koalicjg GNMC Kartg Wynikow MobilnoSci Miej-
skiej zakonhczono w marcu 2023 r. Dokument SWlotowego Forum Ekonom|cznego

- jak mozna byto sie spodziewaé — spotkat sie z krytykq. Niektorzy piszg o ,Wiel-
kim Resecie Samochoddw” i celowym dziataniu zmierzajgcym do uniemozliwie-
nia swobody poruszania sie. Pojawity sie hawet komentarze o ,racjonowaniu
samochodéw”.

Tymczasem niektére panstwa juz podjety dziatania zmierzajgce do uniemozli-
wienia produkcji i sprzedazy aut na olej napedowy i benzyne oraz LPG, a w 2019 .
Bank Swiatowy przygotowat przewodnik, jak to zrealizowaé (Global Roadmap of
Action Toward Sustainable Mobility).

.Wielki Reset” — opublikowany przez WEF program transformacji Swiatowej gospo-

darki — w gruncie rzeczy polega na wielkim wyhamowaniu produkcji i konsump-
cji oraz ograniczeniu swobdd obywatelskich, w tym jednej zasadniczej dotyczg-
cej przemieszczania sie.

Niestety, wielu obywateli po prostu nie wierzy, ze zarysowany powyzej plan mogtby
sie ziSci¢. Dlatego nie podejmujq dziatan, aby sie mu sprzeciwi¢. Tymczasem to
wiasnie Polacy uchodzg w Europie za najbardziej mobilny nardd. | to oni przede
wszystkim najbardziej odczujg zmiany, ktore juz sq wdrazane.

Agnieszka Steimach
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6. Niemcy wycofujq sie¢ ze stref czystego transportu, polskie

miasta idqg ,,ha catosé”
18 lipca 2023 / PCh24.pl

Podczas gdy wiadze niektorych polskich miast prg do stopniowego wyelimi-
nowania z ruchu pojazdéw spalinowych, w Niemczech do gtosu dochodzi trend
odwrotny - likwidowania tak zwanych stref czystego transportu.

Takqg decyzje podejmujq migdzy innymi samorzgdy w kraju zwigzkowym Badenia
Wirtembergia. Miasta Heidelberg, Karlsruhe, Pfinztal, Schramberg, Wendlingen am
Neckar, Schwébisch Gmund, lisfeld czy Urbach juz wiosng postanowity skasowaé
tak zwane Umweltzonen, funkcjonujgce w niektérych z nich nawet ponad 10 lat.

Wczesniej wjazd do okreSlonych czeSci miasta nie byt mozliwy bez charaktery-
stycznych zielonych nalepek. Ich posiadanie uzaleznione byto od spetniania przez
pojazdy okredlonych norm dotyczqcych spalania paliw.

Jak podkreslali autorzy witryny spidersweb.pl, w liczgcym ponad 300 tysiecy miesz-
kahcow Karlsruhe strefa obejmowata tylko centrum. Niedawno odnotowano tam
znaczqcq poprawe jakosci powietrza wskutek czego zrezygnowano z obostrzen,
ktére byty o wiele tagodniejsze niz na przyktad te wprowadzane w Krakowie.

.Teraz doprowadza sie do sytuacji, ze przez miasta, ktore byty niemieckimi pio-
nierami stref czystego transportu, bedzie mozna przejechac kopcqgcym gratem,
a w polskich miastach wtasciciel takiego pojazdu bedzie miat przypietq tatke tru-
ciciela. Zupetnie jakby jego stare auto miato bezposredni wptyw na Smiertelnos¢
z powodu chorob zwiqgzanych z niewydolnosSciq uktadu krqzenia i ptuc w catej Eu-
ropie. Niemcy na luziku stwierdzajq, ze stare auta juz ich nie zadymiq, a my — cali
spieci — kosimy wszystko rowno z trawq” — komentuje Grzegorz Karczmarz.

W Polsce podstawq wprowadzania Stref Czystego Transportu jest zobowigzanie
podjete przez rzqd w ramach Krajowego Planu Odbudowy — programu Unii Euro-
pejskiej. Wszelkie Swiadczenia dla naszego panstwa pozostajq od wielu miesiecy
bezterminowo zawieszone z powodu niespetniania ksiezycowych, bo niesprecyzo-
wanych, ,norm praworzgdnosci”. Jednak rzad i niektére wtadze lokalne prq do gor-
liwego wypetniania niezwykle kosztownych dla Polski warunkéw zawartych w KPO.

Plan zaktada ,obowigzkowe tworzenie Stref Czystego Transportu w miastach o licz-
bie mieszkancow powyzej 100 tys., gdzie wystepuje przekroczenie szkodliwych sub-
stancji w stosunku do progdéw UE zanieczyszczenia powietrza, oraz rozszerzona
zostanie mozliwos¢ ich wprowadzenia na wszystkie obszary miejskie, niezaleznie
od liczby mieszkahcédw w terminie do 30 czerwca 2024 roku”.

Wedtug KPO ,miasta, na terenie ktérych stwierdzono przekroczenie Sredniorocz-
nych norm emisji dwutlenku azotu, bedq miaty 9 miesiecy od dnia otrzymania
informaciji o przekroczeniu poziomu stezenia NO2, na utworzenie na swoim tere-
nie strefy czystego transportu”.
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Na gruncie prawa krajowego tworzenie SCT mozliwe jest dzigki ustawie o elektro-
mobilnosci. Przyktadowo — jesli wobec biernosci mieszkancdw utrzymana zosta-
nie uchwata przyjeta przez krakowskich radnych, od 1 lipca 2026 roku do miasta
nie wjadg samochody z silnikami Diesla niespetniajgce normy emisji spalin Euro
5, a takze auta benzynowe niezgodne z normq Euro 3.

W Warszawie juz za rok, bo poczqwszy od lipca 2024, wjazd do strefy mozliwy be-
dzie jedynie dla aut benzynowych spetniajgcych co najmniej norme Euro 2 oraz
diesli o parametrach odpowiadajgcych normie Euro 4. Od stycznia 2026 mini-
malnymi standardami stanq sig Euro 3 dla benzyny i Euro 5 dla diesli.

Zrédta: se.pl, Spidersweb.pl, interia.pl, PCh24.pl

RoM
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7. Panel Transportowy w stolicy Matopolski, czyli ekologizm

w natarciu
21 kwietnia 2023 / PoloniaChristiana.org

Zakonczyt sie Krakowski Panel Transportowy. Ptyngce z niego rekomendacje ce-
chujg sie poparciem dla ideologii zrownowazonego rozwoju. Wywotuje to ostrg
krytyke czesci obywateli, w tym takze mieszkancéw duzych metropolii, skupia-
jacych sie wokét nowo tworzonego ruchu ,,Nie Oddamy Miasta!”.

Krakowski Panel Transportowy to inicjatywa Urzedu Miasta Krakowa realizowana
przez Fundacje Pola Dialogu i Fundacje Optimum Pareto.

Jak podaje Fundacja Pole Dialogu ,W ramach Krakowskiego Panelu Transporto-
wego poszukamy odpowiedzi na pytanie >Jak Miasto Krakdw i mieszkahcy mogq
wptywac¢ na dalszy rozwéj dziatan na rzecz zrbwnowazonego transportu?<”. Wsroéd
tematéw panelu znalazty sie: zarzgdzanie ruchem pojazdédw w Krakowie, opty-
malizacja poruszania sie po tym miescie, metody zapewniania miejsc parkingo-
wych czy ograniczenie emisji zanieczyszczen.

MozliwoS¢ wzigcia udziatu w tym wydarzeniu otrzymata losowo wybrana grupa
80 0s6b — mieszkancédw miasta. W ramach panelu odbyty sie spotkania eduka-
cyjne (4,5 118 marca), debata 19 marca oraz debata, podsumowanie i gtosowa-
nie 1 kwietnia.

W jednej z debat udziat wzieli przedstawiciele Ruchu Spotecznego ,Nie Oddamy
Miasta!” — dr inz. Marcin Cegielski oraz dr Pawet Momro. Debata ta stanowita jed-
nak wyjqtek wobec dominujgcej w innych dyskusjach i referatach linii propago-
wania koncepcji radykalnych zmian w transporcie, idgcych w nurcie zrbwnowa-
zonego rozwoju.

Rekomendacje przegtosowane przez 80% panelistdw i mieszczgce sig w kom-
petencjach witadz samorzgdowych sq wiqzqce dla prezydenta Krakowa. Takie
poparcie uzyskaty 43 rekomendacje uczestnikbw. Obejmujg one poprawe bez-
pieczenstwa komunikaciji pieszej, rozwdj transportu publicznego i poprawe jego
jakosci czy troske o przyrode.

CzeS¢ rekomendacii jest silnie nacechowana ideologig zrdbwnowazonego rozwoju.

Zacytujmy tu kilka z nich: ,Kierunkiem rozwoju miasta Krakowa powinno by¢ ogra-
niczanie konieczno$ci przemieszczania sig po miescie wspierane przez rozwoj in-
frastruktury oraz podnoszenie jakosci ustug spotecznych w poblizu miejsca za-
mieszkania (dzielnicy) - zgodnie z koncepcjg miasta 15-minutowego — oraz rozwdj
ustug publicznych online”.

~ZacieSnienie wspotpracy z gminami metropolii krakowskiej w celu wypracowa-

nia wspdélnego podejscia do promocji zrbwnowazonego transportu publicznego.
Takie podejScie powinno zosta¢ wypracowane do marca 2025 roku”.

22



Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

,Priorytetem miasta powinien by¢ dialog z szerokim gronem interesariuszy/inte-
resariuszek na rzecz rozwoju zrbwnowazonej mobilnosci. Formy dialogu powinny
by¢ réznorodne i systematycznie rozwijane, tak by uwzgledniaty gtos wszystkich
grup spotecznych”.

Panel realizuje zatozenia tzw. demokraciji deliberatywnej. Choc jego idea wyglgda
dobrze na papierze, to w rzeczywistosci budzi powazne watpliwosci. Zwrécit na nie
uwage migdzy innymi prezes krakowskiego Stowarzyszenia ,Polonia Christiana”
Stawomir Skiba.

W rozmowie z redaktorem PCh24.pl Marcinem Austynem skrytykowat stojgce za
panelem zatozenia.

- Zeby demokracja deliberatywna miata zastosowanie, musi by¢ zgodna z ocze-
kiwaniami tych, ktorzy te metode wprowadzajq — powiedziat Stawomir Skiba.

W jego opinii jest wigcej niz prawdopodobne, iz tego rodzaju przedsiewzigcia, jak
zesztoroczny ,panel klimatyczny”, a takze zorganizowany w tym roku ,panel trans-
portowy” stuzg spreparowaniu rzekomo pozytywnych opinii ogétu mieszkancoédw
(czy tezich reprezentantéw”) na temat ideologicznych zmian, ktére wiadze mia-
sta juz zdecydowaty sie wprowadzi¢. Dla mieszkahcdw Krakowa i Matopolski staje
sie to oczywiste, choCby z uwagi na pietrzgce sie przed nimi ograniczenia i utrud-
nienia w poruszaniu sie po miescie. Ich cel jest §cisle powigzany z celami zréwno-
wazonego transportu jako czesci sktadowej ideologii zrbwnowazonego rozwojul.

Zrédto: PoloniaChristiana.org
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8. Te filmy trzeba zobaczy¢! Co szykujg nam kreatorzy

ekorewoluciji?
31 maja 2023 r. [ PoloniaChristiana.org

Skad pomysty na radykalne ograniczenia podstawowych wolnosci oraz obnize-
nie poziomu zycia wigkszosci spoteczenstwa? Do czego prowadzi nas realizacja

tzw. polityki klimatycznej i transformacji energetycznej? Najnowsze filmy: ,,Czy
nadchodzi zielony komunizm?” oraz .Elektroputapka” to materiaty, ktore trzeba

zobaczyé, by zrozumie¢ ekorewolucje. A przy tym pozytecznie spedzi¢ czas.

Czy nadchodzi... zielony komunizm?

Nowy film dokumentalny studia PCh24.tv to wizja dystopijnej przysztosci, ktoéra
zaczyna spetnia¢ sie na naszych oczach. Opisana i udokumentowana w filmie
tukasza Korzeniowskiego ,zielona” rewolucja ma dotyczy¢ kazdego z nas, a caty
dotychczasowy model zycia ma odejs€¢ w zapomnienie.

,Czy nadchodzi zielony komunizm?” (caty film mozna obejrzeé pod tym linkiem —

na oficjalnej stronie wydawcy) pokazuije zreby zyskujgcej akceptacje globalnych
elit, totalitarnej ideologii zrbwnowazonego rozwoju. Gtadkie i niewinnie brzmigce

nazwy, takie jak ,Power EU”, Fit for 55", ,Miasto 15-minutowe”, to elementy skta-
dowe programu wdrozenia tej ideologii na skale globalng. Powyzsze problemy
opisujg wystepujqcy w filmie redaktorzy: tukasz Warzecha, Tomasz Cukiernik, Piotr
Relich, Tomasz D. Kolanek, a takze Marcin Austyn.

Na poczgtku marca film zostat udostgpniony bezptatnie przez studio PCh24TV na
kanale YouTube oraz w serwisie PCh24.TV. Po dwbéch miesigcach zebrat niemal 100
tysiecy wyswietlen, a w dyskusjach spoteczno$ciowych pod filmem pojawito sie
ponad 1100 komentarzy. Produkciji towarzyszyta takze seria pokazéw w salach ki-
nowych (Warszawa, Krakéw, Szczecin, Opole), jak réwniez spotkanie Klubu ,Polo-
nia Christiana” w Krakowie.

Wspomniane wyzej wydarzenie z 9 marcad, organizowane pod szyldem Klubu
.PCh”, przykuto uwage internautéw, gdy relacja z niego pojawita sie w sieci. Gtowni
eksperci wystepujgcy w filmie — Marcin Austyn, Tomasz D. Kolanek i Piotr Relich
— przygotowali na te okazje autorskie prezentacje. Nagranie ze spotkania mozna
obejrze€ ponizej:

Kazde z tych wystqgpien to ciekawe studium przypadku jednego z obszardw szcze-
gblnego zainteresowania ideologbw zrownowazonego rozwoju i propagatoréw
Agendy 2030. Przyktadowo, dzieki prezentaciji red. Kolanka mozna zorientowaé
sige, na podstawie dobrze udokumentowanych zrédet, jak wielkie zasoby natu-
ralne w postaci 216z wegla kamiennego, wegla brunatnego oraz gazu ziemnego
wciqz posiada panstwo polskie. Tomasz Kolanek zwrécit uwage na zupetnie irra-
cjonalng niechec¢ globalnych elit wobec wegla, a takze postgpujgce za nig — ru-
gowanie energii pozyskiwanej z gazu ziemnego.

W tym kontekscie szczegdlnie istotne jest pytanie o zasadnos§¢ gwattownego i ra-
dykalnego odej$cia od wydobycia tych surowcdw energetycznych w celu reali-
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zacji polityki klimatycznej Unii Europejskiej. Trudno nie odnosi€ tej problematyki
do szerszego zagrozenia w postaci ideologii zrbwnowazonego rozwoju.

Redaktor Marcin Austyn zwrécit miedzy innymi uwage na korzysci zwigzane z geo-
termiq, o ktérych politycy moéwiq niechetnie. Z inzynierskq precyzjg wejrzat row-
niez w kwestie energetyki jgdrowej. Omowit takze problemy zwigzane z niezalez-
nosciq energetycznq.

Z kolei Piotr Relich podkreslit, ze energetycznej katastrofy nie datoby sie przedsta-
wi€ bez przyzwolenia spotecznego. Podkreslit, ze mamy tu do czynienia z pewnego
rodzaju religiq, a wrecz sektq. Zwrdcit uwage, ze ludzie kierujq sie¢ mitem, opowie-
§ciq, a nie faktami naukowymi.

Elektroputapka, czyli zamach na prywatne samochody

W kontekScie przetaczajgcego sie — takze przez Polske — walca ekorewolucji warto
zobaczy¢ takze film ,Elektroputapka”. Produkcja ta bezlitoSnie demaskuje ktam-
stwa propagatordw samochoddw elektrycznych. Przedstawia migdzy innymi
problemy z zasiegiem i tadowaniem baterii, na jakie napotykajq tworcy tego sa-
mochodu. Zwraca takze uwage na problemy zwigzane ze spadkiem pojemno-
Sci baterii.

Wystepujqcy w filmie eksperci i niezalezni dziennikarze zwracajg uwage na ob-
cigzenia spoteczne i gospodarcze elektromobilnoSci. Pokazujg, ze ma ona wigcej
wspodlnego z ideologiq niz z wiadciwie rozumiang ekologiq, czyli troskq o Srodowi-
sko naturalne. Film trwa ponad 32 minuty i czas ten jest wykorzystany doskonale.
Mamy tam same konkrety, zero lania wody. | zero poprawnosci (ekogpolitycznej.

Rok 1984. Totalitaryzm 2.0

Warto pamietag, ze dokument ,Czy nadchodzi zielony komunizm?” to tylko frag-
ment filmowego dorobku rezysera tukasza Korzeniowskiego. Zwigzany ze Stowa-
rzyszeniem Ksiedza Piotra Skargi i Stowarzyszeniem ,Polonia Christiana” filmowiec
wiele pochwat zyskat takze za wczesniejszqg produkcije ,Rok 1984. Totalitaryzm 2.0".
Rowniez ten obraz, odstaniajgcy kulisy neototalitarnej ideologii, powinien zoba-
czy¢ kazdy zainteresowany wspbtczesnymi problemami cztowiek.

PoloniaChristiana.org
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9. TAKA przyszto§¢ szykujg nam eurokraci: Unia zaprojektuje na

nowo miasta i wsie. Nowy Europejski Bauhaus
31 maja 2023 / PCh24.pl

W 2018 roku w Davos ministrowie kultury wielu panstw — w tym takze Polski -
podpisali Deklaracje pt. Ku wysokiej jakosci Baukultur dla Europy. To polityczna
koncepcja takiego przeprojektowania miast i wsi, by realizowaé¢ zatozenia No-
wego Zielonego tadu.

Z tqg myslg Komisja Europejska zaproponowata projekt New European Bauhaus.
26 maja obecnego roku szefowa KE Ursula von der Leyen mowita o tym podczas
18. Migdzynarodowej Wystawy Architektury — La Biennale di Venezia.

Przewodniczgca Komisji Europejskiej podkreslita w Wenecji, ze trzeba przywrocic
rownowage miedzy naturq a architekturq. Dlatego z funduszy europejskich péjdg
Srodki migdzy innymi na deregulacije rzek i odtworzenie starych koryt.

Von der Leyen wyjasnita, ze pilnie potrzebne sq nowe sposoby budowy i ogrze-
wania domoéw, by przeciwdziata¢ zmianom klimatu i spowolni€ wzrost poziomu
mérz. O to ,zasadniczo chodzi w Nowym Europejskim Bauhausie” (NEB). Niemka
postuluje, by odej$¢ od konstrukcji murowanych na rzecz drewnianych i poddaé
renowdacji wiecej budynkow.

Nawiqzujgc do spuscizny renesansowego architekta Andrei Palladia, von der
Leyen powtdrzyta, ze idealny budynek musi okazac¢ sie trwaty, a jednoczesnie
piekny i uzyteczny. Zgodnie z NEB, nowe obiekty majq by¢ ,zbudowane w spo-
sbéb zrobwnowazony”, ,przemawiaé do serca (,to, co niezbedne, moze by¢ rowniez
piekne”) i by€ inkluzywne. — Piekno i zrownowazony rozwéj muszq oczywiscie byé
przystepne cenowo, muszq by¢ dostepne dla kazdego. Dlatego trzeciq zasadq
Nowego Europejskiego Bauhausu jest inkluzywnosS¢. Wszystkich nalezy zabrac¢ ze
sobq; nikt nie powinien zostaC w tyle. Piekno i zrbwnowazony rozwdj muszq by¢
dostepne dla wszystkich, a wiec inkluzywne — powtarzata szefowa KE.

Europolityk przypomniata, ze trzy lata temu KE przedstawita te trzy zasady Nowego
Europejskiego Bauhausu. Jest zszokowana entuzjozmem, z jakim miata spotkaé
sie ta koncepcja posrdd architektdw oraz szeroko pojmnowanego $wiata kultury.
— Ponad 600 organizacji dotgczyto do nas jako partnerzy, a projekt dziata dopiero
od trzech lat. Dzieki lokalnym inicjatywom docieramy do miliondw obywateli Eu-
ropy. Zasady Nowego Europejskiego Bauhausu zainspirowaty takze kilka niezalez-
nych inicjatyw. Na przyktad kilka organizacji z branzy drzewnej uruchomito ,Wo-
od4Bauhaus”. Organizacje zajmujqgce sie modq i tekstyliami utworzyty Europejski
Sojusz na rzecz bardziej zrownowazonej przysztosci przemystu modowego, zgod-
nie zzasadami Nowego Europejskiego Bauhausu. Nowy Europejski Bauhaus siegat
nawet poza granice Unii Europejskiej. Uniwersytet Harvarda stworzyt kurs o Nowym
Europejskim Bauhausie. | musze powiedzieC, ze bardzo sie cieszeg, ze szczegdlnie in-
tensywnie wspotpracujemy z naszymi przyjaciotmi na Ukrainie. Musze bardzo wy-
raznie powiedziet, ze pewnego dnia, po okropnej wojnie rosyjskiej, odbudujemy
ten piekny kraj, jakim jest Ukraina — mowita von der Leyen.
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Oberkomisarz dodatq, ze to bedzie odbudowa zgodna z Nowym Europejskim
Bauhausem i juz szkoli si¢ ukrainskie gminy. — Architekci, inzynierowie i urbanisci
z Unii Europejskiej i Ukrainy dzielq sie swojq wiedzq na temat trwatej odbudowy
Ukrainy. Bardzo sie ucieszytam, gdy dzis rano ustyszatam od burmistrza, ze port
w Wenecji rowniez nawiqzuje wspotprace partnerskq z portem w Odessie, aby
wnie$S¢ wiedze, doswiadczenie | natychmiastowy zrownowazony sposob na od-
budowe portu w Odessie. Co oznacza ,zrbwnowazona przebudowa”? Na przy-
ktad, zebySmy zabrali gruzy po zniszczeniach wojennych i poddali je recyklingowi,
aby odbudowac¢ nowe. Tak wiec, przy wsparciu Unii Europejskiej i spotecznosci
Nowego Europejskiego Bauhausu, jestem gteboko przekonana, Ze Ukraing mozna
odbudowac nie takq, jak byta, ale takq, jakq chcq tego mtodzi Ukraincy. bardziej
zrownowazonq, bardziej inkluzywngq, i jeszcze piekniejszq — stwierdzita szefowa KE.

Partnerem unijnego projektu jest ponad 100 organizacji z Wtoch, w tym Venice
Urban Lab. Jako udany przyktad rewitalizacji zgodnej z NEB wskazano projekt ozy-
wienia matej wioski Topold na granicy Wtoch i Stowenii, prawie catkowicie opusz-
czonej. Zaczegli do niej przybywaé mtodzi architekci i artysci, ktérzy zamienili pu-
ste budynki w kilka obszarow wspélnych Stworzyli cos$w rodzaju komuny. Dzielq
przestrzenie, w ktorych pracujg, razem spozywajq positki i robiq, co tylko zechcq.
Jak to wyrazita sie von der Leyen, ,zamienili catg wioske w jeden wspolny dom.
| za to zdobyli w zesztym roku Nowq Europejskg Nagrode Bauhausu — i stusznie”.

W catej Unii Europejskiej tworzone sq lokalne oddziaty NEB, na przyktad w Szwecji,
Hiszpanii, Niemczech, na totwie.

Powstanie Nowa Europejska Akademia Bauhausu. Na razie tworzone sq pionier-
skie osrodki Pierwszej Akademii, ktéra ma szkoli€ specjalistow budowlanych w za-
kresie zrbwnowazonego rozwoju, gospodarki o obiegu zamknietym i materiatéw
pochodzenia biologicznego. KE zabezpieczyta na ten cel 100 mIn euro w tegorocz-
nym i przysztorocznym budzecie.

Za rok odbedzie sie drugi NEB Festival.

Czym jest NEB? To migdzy innymi préba zjednoczenia $wiata artystycznego two-
rzqcego na potrzeby polityczne Komisji Europejskiej. To ,nowa kultura budowa-
nia Europy”.

Koncepcja ta zostata po raz pierwszy przedstawiona przez unijnych lideréw kul-
tury w 2018 r. na dorocznym szczycie w Davos. Bauhaus byt wptywowq niemieckq
szkotq eksperymentalng, ktéra gromadzita twbércdw z réznych dziedzin, by two-
rzy€ dzieta tgczqce estetyke z codzienng funkcjonalnoéciq. Zrodzita sie po | woj-
nie Swiatowej, a przy$wiecat jej cel maksymalnego wykorzystania ograniczonych
zasobdéw i materiatdw do odbudowy. Z czasem stata sie inspiracjq dla architek-
tury socrealistycznej w PRL-u.

To ,zrobienie wiecej za mniej”, dgzenie do funkcjonalnosci, odejscie od bardziej
wyszukanych form estetycznych, eleganckich linii itp.

W pomystach réznych projektantéw NEB wskazuje sie na potrzebe oparcia sie na
drewnianych prostych konstrukcjach, efektywnych energetycznie, uwzglednia-
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jacych trendy demograficzne, ograniczong mobilnoS¢ i ograniczonq liczbe za-
sobdéw, jednoczesnie wprowadzajgc innowacje cyfrowe. Ma powstawac wiecej
wspolnych przestrzeni dla kolektywnego zycia, by angazowag ludzi.

Europejski Bauhaus jest ambitnym projektem politycznym. Jego krytycy obawiajq
sie narzucenia odgérnie niemieckiego projektu ujednolicajgcego ,wyglad i styl”
europejskiej architektury.

KE podkresla, ze sztuka i kultura ma poméc w zbudowaniu jednosci europejskiej
i zrewolucjonizowaé sposdb myslenia, zachowania Europejczykdw, by spoteczen-
stwo stato sige bardziej inkluzywne.

Pierwotny Bauhaus byt pomystem Waltera Gropiusa. Ursula von der Leyen na-
wiqzata do niego w setng rocznice powstania w orgdziu o stanie UE w 2020 r, ini-
cjujgc Nowy Europejski Bauhaus w celu ozywienia Zielonego tadu i dokonania
transformaciji.

Zrédia: ec.europa.eu, gov.pl, Twitter

AS
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10. Holandia: nowy podatek dla posiadaczy aut spalinowych? To

szalony koszmar dla pracujgcych obywateli
27 maja 2023 [ PCh24.pl

W Holandii pojawita sie propozycja wprowadzenia howego wysokiego podatku
drogowego od samochodéw spalinowych. Pomyst jest na tyle ,kontrowersyjny”,
ze krytykujg go holenderskie media i podkreslajq, ze optata uderzy w cigzko pra-
cujgcych Holendrow.

.Propozycja wprowadzenia przez rzqd nowej optaty drogowej od samochoddw ben-
zynowych jest nierozsqdna, a wrecz szalona” — napisat w sobote w komentarzu re-
dakcyjnym dziennik ,De Telegraaf”. ,Zielony sen lewicy o wyeliminowaniu aut spali-
nowych staje sie koszmarem ciezko pracujgcych Holendréw” — ocenia gazeta.

~Jeszcze nie tak dawno samochéd byt symbolem dobrobytu i nawet lider lewicy,
Joop den Uyl, dgzyt do tego, by kazdy pracownik miat swéj wiasny samochéd.
Czasy sie zmienity, teraz dla lewicy jest on wrogiem publicznym” — twierdzi na ta-

mach najpoczytniejszej gazety Niderlanddw jej redaktor naczelny w komentarzu
redakcyjnym.

Przypomina w nim, ze rzqd planuje wprowadzi¢ dodatkowq optate dla samocho-
déw benzynowych, co jego zdaniem, uderzy ,w cigzko pracujgcych Holendréw”,
dla ktérych samochéd jest niezbedny, aby dojecha¢ do pracy. Autor przytacza
wyliczenia chrzesScijahskiego zwigzku zawodowego CNV, z ktérych wynika, ze po
wejsciu w zycie propozycji rzgdu premiera Marka Ruttego, miesigczny rachunek
za benzyne moze wzrosnq¢ nawet o kilkaset euro.

.Mozna by to byto jeszcze zrozumiec, gdyby auto byto przedmiotem luksusowym,
jednak dla wielu Holendréw jest ono niezbedne i planowana zmiana mocho w nich
uderzy” — czytamy w ,De Telegraaf”.

W ocenie autora komentarza taka polityka jest nie tylko nierozsgdna, ale wrecz
szalona. ,Zielony sen lewicy stanie sie koszmarem dla robotnika budowlanego,
ktéry musi by€ na budowie o 06:30 rano i moze sige tam dostac tylko bardzo kosz-
towngq przejazdzkg swoim matym samochodem” — argumentuje redaktor naczelny.

Zrédto: PAP/Andrzej Pawluszek

Oprac. WMa
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11. Roman Motota: Bedziesz zyt w getcie!
6 lipca 2023 [ PoloniaChristiana.org

Zmien perspektywe! Wszedzie dotrzesz w kwadrans. Kompaktowe miasto to
miasto 15 minut (...) pierwsze w Polsce miastol5 — chwali sie¢ wielkopolski Ple-
szew. W Krakowie jeden z deweloperéw chce postawi¢ kosztem terenéw zielo-
nych Essa Kliny, czyli piethastominutowe miasto-osiedle, gdzie kazdy bedzie
mie¢ wszedzie blisko. O co tu chodzi? Czym sg miasta 15-minutowe?

Oficjalnie koncepcja opiera sie na zatozeniu, by podzieli¢ miasta czy dzielnice na
strefy, w ktoérych wszelkie potrzebne do zycia ustugi, sklepy, szkoty, miejsca roz-
rywki, przychodnie czy szpitale oraz najwazniejsze instytucje bytyby dostepne
w promieniu kwadransa drogi pieszo bqdz rowerem. W praktyce jednak to ko-
lejny krok na drodze stopniowego odbierania ludziom wolnosci.

Pietnastominutowe miasto wymyslit w roku 2016 francusko-kolumbijski urbani-
sta Carlos Moreno. Dwa lata temu na konferencii TED (Technology, Entertainment
and Design) motywowat on swojq koncepcje troskg o klimat i czyste srodowisko.
Sprawa najwyrazniej nabrata dynamiki przy okazji eksperymentu spotecznego
zwiqzanego z koronawirusem — kiedy miliony ludzi w wielu krajach wtadze i media
poddaty presji na pozostawanie w domach, maksymalne ograniczanie kontak-
téw, prace zdalng i rezygnacje z podrdzy, rozrywek oraz catego dotychczasowego
stylu zycia. Zwolennik idei 15-minute cities, Jason Syvixay — urbanista, dyrektor ds.
strategii w Instytucie Rozwoju Miejskiego metropolii Edmonton, napisat na witry-
nie Canadian Architect, iz koncepcja ta, cho¢ nie jest nowa w praktykach pla-
nowania miast i debatach urbanistycznych, zostata spopularyzowana podczas
pandemii, gdy ujawniono potrzebe potqgczonych miejsc i przestrzeni, po ktérych
mozna spacerowac. W jego tekscie — podobnie jak w wielu innych pochwalnych
publikacjach na ten temat — przewijajqg sie zaklecia o ekologii i zrbwnowazonym
rozwoju. Miejscowos¢, dla ktérej pracuje Syvixay, chce dostosowac idee pietna-
stominutowego miasta do pigtnastominutowych dzielnic.

Ten sam projekt silnie promuje Swiatowe Forum Ekonomiczne Klausa Schwabag,
a takze ONZ i dziatajgca od roku 2005 organizacja C40, skupiajgca okoto stu miast,
tgcznie liczqgcych jedng dwunastq globalnej populaciji oraz odpowiedzialnych za
czwartq cze$€ catej Swiatowej gospodarki. Do inicjatywy C40 Cities Race to Zero,
majqcej na celu realizacje utopijnego zamystu dekarbonizacji, dotqczyto ponad
tysigc sto miast i samorzqdéw lokalnych z rozmaitych krajow. Cate to potezne
gremium samorzqdowe stawia mieszkaficom wyzwania w rodzaju zmniejsze-
nia spozycia miesa — do szesnastu kilogramoéw rocznie na osobe — czy nabiatu
(do dziewie¢dziesigeciu kilogramow), a takze drastycznej redukciji tak oczywistych
dzi§ aktywnosci, jak podrézowanie samochodem z silnikiem spalinowym oraz
samolotem.

Big Tech kontra mieszkancy
Rada sqgsiadujgcego z Londynem hrabstwa Oxfordshire w potowie listopada

2022 roku opublikowata za aprobatg radnych samego Oxfordu plan podzielenia
miasta na szeS¢ . kwadransowych” stref. Uzasadnienie byto podobne jok wtedy, gdy
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przez dwa lata prébowano sktoni€ nas miedzy innymi do nieopuszczania doméw
i zastaniania twarzy — a wiec zdrowie, szczescie i pomys$inos¢ ludzkosci. To zresztg
nie jest jedyna analogia z epokqg kowidu. Zarbwno sanitarne lockdowny, jak i dzi-
siejsze proby wyznaczania mieszkaficom ograniczeh dotyczqcych poruszania sie
w przestrzeni publicznej, jedzenia migsa czy podrézowania to kolejne kroki na drodze
do systemu totalnej kontroli spotecznej na wzér chinskiego ,kredytu spotecznego”.

Jak wiemy z czasdéw zbyt pochopnie uznanych za ostatecznie minione, kontrola
jest wyzszqg formq zaufania. A wiadze Oxfordu bardzo ,ufajg” zwyktym zjadaczom
chleba. Dlatego postanowity ustawic fizyczne zapory majgce monitorowac ruch
samochodowy, w tym wyjazdy do innych stref. Kierowcow, ktérzy naruszqg roczny
limit stu przekroczen granic w ciggu roku, czeka¢ bedq automatycznie naliczane
i wymierzane kary.

Pilotazowy program, ktéry ma ruszy€ wraz z poczqtkiem przysztego roku, wzbu-
dzit sprzeciwy mieszkancé4w od razu po jego ujawnieniu. Tysigce oxfordczykdw
pracujq przeciez dosy¢ daleko od domu. Aby dotrze€ do biura czy firmy, muszg
przejecha¢ nawet przez kilka sgsiednich stref. Radni znalezli odpowiedz na te za-
strzezenia — w postaci propozycji dojezdzania przez miejskqg obwodnice. Wiqze
sie to jednak ze zwigkszeniem notezenlo ruchu i korkdbw, co ma niewiele wspol—
nego z poprawq stanu srodowiska i ,ratowaniem klimatu”. Trwa wiec przeciqgga-
nie liny. Lokalna wiadza ma obecnie okazje przetestowag site oporu na jednym
z poligondw ,nowego miejskiego tadu”. Siegneta wiec po znane nam juz skqdi-
ngd metody dyskredytowania nieprzychylnej czesci mieszkahcodw, w tym nazy-
wanie jej przedstawicieli teoretykami spiskowymi. Urzednicy porozumieli sie na-
wet z inzynierami mysli z platform Big Tech w celu cenzurowania niewygodnych
opinii w internecie. Zostaty one poddane weryfikacji fact-check, czyli pozornie
badaniu zgodnosSci z rzeczywistosciq, a w praktyce — testowi na wiernoS¢ wzgle-
dem oficjalnej wersji urzgdowe.

Oxford to jednak zaden wyjgtek. Na poczqtku lutego ogtoszono, ze az sto samo-
rzqdédw w catej Anglii zadeklarowato cheé udziatu w projekcie miast pietnasto-
minutowych, reklamowanym jako program eliminaciji zbednych przejazddw sa-
mochodem i utatwienia mieszkaficom bliskiego dostgpu do wszystkiego, czego
potrzebujg na co dzien.

Canterbury zaplanowato podziat na pig€ ,stref ruchu”. Londyn planuje rozbu-
dowe ,stref ultraniskiej emisji”. Radni w Bristolu i Sheffield poparli pomysty ogra-
niczenia swobody przemieszczania sie w obrebie miast. Podobny projekt zaak-
ceptowata rada Swansead. Samorzqgdowcy z Lancaster dgzqg do wcielenia w zycie
strategii pietnastominutowego sgsiedztwa, marzqc, aby ich miasto stato sie jak
Amsterdam. Rzqgd Szkocji nie czekat na wtadze lokalne i ogtosit plany wprowadze-
nia dwudziestominutowych dzielnic w catym kraju.

Dystopia miejskiego getta
Symptomatycznie zareagowali na ten trend mieszkahcy najstarszego miasta
Wielkiej Brytanii — Colchester w hrabstwie Essex. Chociaz wiadze miejskie zapew-

niaty, ze nie majq zamiaru przystepowac do programu, to jednak chcg naktaniaé
do czestszego korzystania z rowerdw i zweryfikowa¢ obowiqzujgce w miescie za-
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sady parkowania, z intencjq utatwienia zycia uzytkownikom dwodch, a nie czterech
kotek. CzeS€ wyborcdw odczytata to jako wstep do polityki eliminowania ruchu
samochodowego pod pretekstem rzekomego ,ratowania klimatu”. Ludzie gtoSno
protestowali miedzy innymi podczas obrad panelu ds. Srodowiska i zrbwnowa-
zonego rozwoju Rady Colchester.

Znamienna byta tez reakcja komentujgcych informacjge o wspomnianym we wste-
pie projekcie krakowskiego osiedla Essa na Klinach. Tekst umieszczony na facebo-
okowym profilu publicznego Radia Krakdéw doczekat sie w ciggu dwdch dni blisko
pieciuset komentarzy. Cho¢ byt on przychylny dla inwestycji, a rozgto$ni daleko
do profilu mediéw prawicowych czy tak zwanych antysystemowych, we wpisach
stuchaczy i czytelnikdbw co rusz pojawiajq sie okreslenia: getto, inwigilacja, dysto-
pia, kontrola czy Nowy Swiatowy tad.

Koncepcja pietnastominutowych miast nie opiera sie na demokratycznych zasa-
dach wspdolnego podejmowania decyzji lub uzgadniania idei. Rzeczywistos¢ jest
taka, (..) ze méwimy o radach miegjskich, ktére zaczynajq przejmowaé kontrole
i gromadzi¢ ludzi w SciSle kontrolowanych przestrzeniach — komentuje Rhoda Wil-
son na portalu The Expose.

Popularny brytyjski mysliciel i psycholog Jordan B. Peterson tak oto spuentowat
problem w mediach spotecznoSciowych: Pomyst, iz dzielnice powinny by¢ do-
stepne dla pieszych, jest piekny. Ideq, ze zidiociali tyranscy biurokraci mogq de-
cydowac za pomocq dekretu, gdzie ,wolno nam” jezdziC, jest prawdopodobnie
najgorszq mozliwg do wyobrazenia perwersjq tego pomystu oraz — nie dajmy sie
zwieS¢ — stanowi cze$¢ dobrze udokumentowanego planu.

RoM

Zrédto: ,,Polonia Christiana” nr 92
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Rozdziat I
Lokalna rewolucja — Strefa Czystego Transportu
w Krakowie

W tym rozdziale przedstawiamy wybér ciekawych artykutéw dotyczgcych lokalnej
sytuaciji w Krakowie, ktére jest miastem szczegdinym dla problematyki transpor-
towej. Potozona w niekorzystnej niecce stolica Matopolski zmaga sie z problema-
tykqg zanieczyszczen. Za niskq jako$€ powietrza, pomimo braku przekonujgcych

argumentédw empirycznych, politycy zaczeli obwinia¢ transport samochodowy.
Wiele wskazuje na to, ze dla lokalnych politykédw kwestia racjonalnej oceny pro-
blemu zanieczyszczeh i konsultowania mozliwych rozwigzah z mieszkahcami zo-
stata zastgpiona proébq Slepej implementacji ideologii klimatyzmu i zasad zréw-
nowazonego rozwoju. Materiaty zgromadzone w tym rozdziale pokazujg punkt po

punkcie argumentacje obalajgcqg rzekome korzysci ptynqce z wprowadzenia na

terenie catego miasta tzw. Strefy Czystego Transportu.
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1. Chodzi o smog czy o samochody? Wybiorcze dane orgezem

zwolennikow Strefy Czystego Transportu
1 marca 2023 [ PCh24.pl

Krakoéw, jako pierwsze miasto w Polsce, przyjqgt uchwate wprowadzajgcqg dra-
konskie rozwigzanie uderzajgce w indywidualny transport, eufemistycznie na-
zwane Strefg Czystego Transportu. Warto blizej spojrze¢ na argumenty podno-
szone w debacie, bo wskazujg one na to, jak dla osiggniecia celu manipuluje sie
opiniqg publiczng.

WSréd gtosow ,eksperckich” za SCT trzeba zauwazy€ stanowisko Anny Dworakow-
skiej z Krakowskiego Alarmu Smogowego (KAS), ktéra wystgpita na forum Rady
Miasta Krakowa.

Co gtosi Krakowski Alarm Smogowy?

— Postanowitem sprawdzi¢ wiarygodnoS¢ danych zaprezentowanych przez KAS
przed radnymi. Pani Dworakowska mowita o dwodch stacjach pomiarowych: pierw-
szej zlokalizowanej przy Al. Trzech Wieszczow oraz drugiej — zlokalizowanej na Kur-
dwanowie. Zastanowito mnie to, ze KAS mowi o najgorszej stacji w Polsce, notujgcej
105 tzw. dni smogowych w roku, jest to stacja przy Al. Trzech Wieszczéw — zauwaza
dr inz. Marcin Cegielski, doradca spotecznego komitetu ,Nie Oddamy Miasta”.
Przedstawiciele strony spotecznej wielokrotnie wskazywali na watpliwg wartos¢ ba-
dan i wnioskéw, ktorymi szafujg urzednicy i radni.

Owa stacyjna ,czarna owca” przy Alejach Trzech Wieszczédw zostata zestawiona
z wynikami staciji zlokalizowanej na osiedlu Kurdwandéw Nowy, gdzie odnotowanych
zostato 60 dni ,smogowych”. To dos€ wybidrcze zestawienie wystarczyto jednak KAS
do sformutowania jednoznacznych wnioskdw dla Krakowa. UstyszeliSmy bowiem,
ze wykazana réznica, ,to jest to, co robi nam transport samochodowy w obecnej
niekontrolowanej i nieucywilizowanej formie”. Céz, pozostato tylko postraszy¢ stu-
chaczy szerokim wachlarzem choréb i ryzykiem zachorowania na nie.

— Takie zestawienie treSci, przeplatane regularnie frazami ,diesle’, ,rakotwdrcze’,
,Czyste powietrze”, ,samochody” ma stworzy¢ u odbiorcow wrazenie wystepowa-
nia bezposSredniego zwiqzku pomiedzy réznego rodzaju zanieczyszczeniami po-
wietrza a transportem samochodowym — dodaje dr inz. Cegielski.

Tymczasem w przypadku debaty nad decyzjami, ktére mocno wptyng na moz-
liwoSci transportowe wielu osdb, wypadatoby siegngé po rzeczowe i wywazone
argumenty. Tak sig niestety nie stato.

— Nie odkryje tu Ameryki, twierdzqc, Ze transport samochodowy, pomawiany wielokrot-
nie przez politykdw i dziataczy organizacji majqcych rzekomo zajmowac sie walkq ze
smogiem (szczegdlnie w trakcie rzeczonej sesji Rady Miasta), zanieczyszcza miasto
niemal niezmiennie przez 365 dni w roku. Natomiast wspomniane 105 dni ,smogo-
wych” nalezatoby wiQzac¢ z okresem palenia w piecach w sezonie jesienno-zimowym.
Analizujgc Srednie miesieczne temperatury powietrza zanotowane w stacji meteo-
rologicznej w Krakowie z poprzednich lat, mozemy zauwazy¢ nastepujgcq zaleznosc:
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wraz ze spadkiem temperatury powietrza wzrasta jego zanieczyszczenie, co jest zwiq-
zane z okresem grzewczym — mowi doradca strony spoteczne;.

Wystarczyto zatem sprawdzi¢ ogbélnodostepne dane, zamiast uprawiaé antysa-
mochodowq polityke. Czy kto$ to uczynit, zanim podjeto decyzje o wprowadze-
niu SCT? Wiele wskazuje, ze nie. A jesli juz, to byli to ekoaktywisci, ktérzy z danych
wyczytali to, co im pasowato do narracji o szkodliwosci transportu i koniecznosci
wyeliminowania aut starszego typu z ruchu miejskiego.

Co rzeczywiscie mowiq dane?
Niezbedne informacje, dotyczqce zanieczyszczeh powietrza w Krakowie, mozna

znalez€ na stronie agicn.org. Dla lepszego oglgdu spdjrzmy na dane dla wspo-
mnianej stacji za lata 2022, 20211 2020, zawracajgc uwage na emisje pytow PM2,5,

PMI0 i NO2:
PM2,5
Aleja Krasinskiego, Krakdw, Malopolska past 109 months daily average AQI
Data Sources
Regional Inspectorate for Environmental Protection in Krakow (WI05 - Wojewddzki Inspektorat Ochrony Srodowiska w
Krakowie) - Gldwny Inspektorat ochrony srodowliska
FHzs | L 0 | L 50; | o
V22 V22 Y2021
e v N - |y 7 - = -
w | T ‘: IR M
-’ i . = [ -
- | e - [ -
- | - - |5 "

i1

20723

FEQIEEQIUES

TAfJIEAQ IO

"
wr

-
=
-
E ]
-

(T
.
i
-

[

Tl iR AR YRR E

35



Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

Egjigcs

-
-

FLiTERglUgEE
-

"
15

KAS omawiajgc dane, powotat sig¢ na rok 2022. Tymczasem juz z naszego zesta-
wienia tatwo zauwazy¢, ze stacja pomiarowa w okresie od maja do potowy sierp-
nia roku 2022 nie dziatata poprawnie i powotywanie sie na tak pozyskanie dane
jest.. dos€ kontrowersyjne. Inng kwestiq jest zas wycigganie przez KAS btednych
whnioskéw co do zrédta zanieczyszczen.

- Z przedstawionych powyzej danych wynika jasno, ze moéwimy tu o naptywie za-
nieczyszczen prawdopodobnie z gmin oSciennych, powstatych w wyniku palenia
w piecach — ocenia dr Cegielski.

Przedstawicielka Alarmu zauwazyta, ze stacja Kurdwandw odnotowata 60 dni
smogowych, a to — i tak mozna zinterpretowaé 6w wywdd — wskazuje na lepszq
sytuacje na obrzezach miasta.

- Widze tu dwie tego przyczyny. mniejsze zageszczenie budynkdow, co wptywa na
lepszq wentylacje oraz wyzsze potozenie topograficzne stacji Kurdwanow od stacji
na Al. Trzech Wieszczow. Stacja pomiarowa zlokalizowania przy Al. Trzech Wiesz-
czOw jest potozona nizej o ok. 20m od stacji na Kurdwanowie, wiec zanieczyszcze-
nia naturalnie sptywajq do nizszego osrodka — dodat.
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4 WA Lokaliracja stacji
pomiarowaj, =
al, Krasifiskiego wyskodc

terenu 203,1

Lokalizacja stacji &1
Kurdwandw, wysokosc
terenu 222,7-234 8

Interpretacja pod teze

Wida¢ zatem wyraznie, ze sposdb przedstawienia danych dotyczgcych zanie-
czyszczenia powietrza w Krakowie nie byt powodowany checig dokonania rzeczo-
wej oceny sytuacji i wskazania na rzeczywiste zrédta problemodw. Dane dobrano,
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a nastepnie zinterpretowano tak, by potwierdzi€ stusznos¢ tezy o koniecznosci li-
kwidacji czy ograniczenia transportu samochodowego w Krakowie.

Nie zadano sobie réwniez trudu, aby przedstawi¢ dane pomiarowe ze wspomnia-
nych baz pomiarowych za lata 2020 i 202], kiedy stacje dziataty poprawnie! Wspo-
mniane dane obejmujg okres wystepowania pandemii COVID 19, ktora skutecznie
ograniczyta ruch na ulicach miasta Krakowa i ukazujg prawdziwe odzwierciedle-
nie tego, jaki wptyw ma ograniczenie transportu na jako$¢ powietrza w okolicach
wspomnianych baz pomiarowych.

Jak widzimy z przedstawionej powyzej analizy doradcy strony spotecznej, wptyw
ten jest znikomy Celem zatem - jak sie wydaje — nie byta tu realna poprawa jo-
ko&ci zycia mieszkancéw, a tylko wprowadzenie SCT. Gdyby bowiem chodzito
o jakoS$¢ powietrza w Krakowie, to zrodet zanieczyszczeh — na co wskazuje ana-
liza petnych danych — nalezy szuka¢ na obrzezach miasta.

W zwiqzku z powyzszym nalezy tu zwrdci¢ szczegdlng uwage na zanieczyszcze-
nie powietrza naptywajgcego z gmin oSciennych w sezonach grzewczych. Poziom
zanieczyszczeh po wprowadzeniu SCT nie poprawi sig, poniewaz zanieczyszcze-
nia powietrza powstate w wyniku spalania paliw kopalnych (i nie tylko w piecach)
znaczqco pogarszajq jakosS¢ powietrza w Krakowie.

Zaprowadzone ograniczenia zwigzane z SCT niewiele tu zmieniqg, poza kosztami
i niedogodnosciami, ktére poniosq wiasciciele starszych aut — a to zarbwno osoby
fizyczne, jak i drobni przedsigbiorcy: mieszkahcy Krakowa, osoby odwiedzajgce
miasto lub tu pracujgce. Bo — to warto pamigtac — SCT nie dotyczy tylko centrum,
ale catego miasta w obregbie jego administracyjnych granic!

Warto tu nadmienié, ze o ile obecne regulacje prawne dotyczg samochoddw naj-
starszych (dotyczy ograniczenia wprowadzanego od lipca roku 2024), o tyle (nie-
watpliwie) przyszte uchwaty bedq dotykaty samochodéw coraz nowszych (w lipcu
roku 2026 krakowski zakaz obejmie juz np. ,diesle” majgce ponad 16 lat lub nie-
spetniajgce normy Euro 5).

Trzeba tu patrze€ na panujgce trendy. Szczegdlnie, ze SCT wprowadzana jest na
okres 5 lat. A co potem? Warszawa proponuje, by w roku 2032 do planowanej tam
strefy (mniejszej niz w Krakowie, bo obejmujqcej fragment centrum), mogty wje-
chaé pojazdy spetniajgce co najmniej norme Euro 6 lub Euro 6d. Kierunek wydaje
sie wiec by¢€ jasny: dalsze zaostrzanie norm obowiqzujgcych samochody spali-
nowe i poszerzanie granic SCT, zmierzajgce do catkowitego wykluczenia samo-
choddw spalinowych. A to idealnie wpisuje sie w koncepcje tzw. miasta 15—-minu-
towego. Tyle ze nie bedq to przyjazne mieszkahcom zielone i bezpieczne enklawy.
W duzych miastach to rozwigzanie bardziej przypominac¢ bedzie zamkniete getto
pod Scistym eko-nadzorem.

Marcin Austyn
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2. Zakaz starszych aut nie zwalczy smogu w Krakowie. To

udowodnione
28 pazdziernika 2022 [ PanBartek.pl

~Pomystodawcow wystaé¢ do psychiatryka”, ,szalefistwo”, ,,Czysty ekoterro-
ryzm”. To tylko niektore reakcje mieszkafhcéw na nowy pomyst Krakowa na
walke ze smogiem. Konsultacje spoteczne Strefy Czystego Transportu to mia-
zga dla wiadz Krakowa.

Pandemia pokazata, ze od wstrzymania ruchu aut smog nie znika. Wbrew logice
i mieszkahcom wtadze chcqg zmusza¢ do kupna nowych aut.

Wraz z poczqtkiem zimy, jak zawsze, powraca temat smogu, a stolicq polskiego
smogu jest jak wiadomo Krakdéw. Wiadze Krakowa, ktére skompromitowaty sie po-
litykg catkowitego zakazu palenia drewnem i weglem, nawet w najnowoczes$niej-
szych urzqdzeniach (ktéry obowigzuje od wrzesnia 2019), teraz wychodzg z no-
wym pomystem walki ze smogiem — wprowadzeniem ograniczenia dla starszych
aut spalinowych poprzez Strefe Czystego Transportu. Z tym ze ,strefa” swoim za-
siegiem ma objg¢ caty teren Krakowa, a wiec rdwniez obrzezaq, takie jok Swoszo-
wice, Debniki czy okolice Przylasku Rusieckiego.

Dla przypomnienia, mimo eliminacji piecéw na paliwa state, Krakédw w ostatnim
sezonie grzewczym kilkukrotnie byt na pierwszym miejscu smogowego rankingu
Swiata, na przyktad 14 grudnia 2021. Probowano to ttumaczyé naptywem zanie-
czyszczeh z gmin oSciennych, jednak przeczq temu oficjalne pomiary ze stacji
ulokowanych na obrzezach miasta, ktére pokazujq nizsze stezenia zanieczysz-
czen niz stacje w centrum. Trudno réwniez wyobrazi¢ sobie, w jaki sposdb mia-
tyby tru€ Krakdéw nizej potozone Niepotomice, ktére na dodatek sg po wschodniej
stronie Krakowa i to raczej one zachodnimi wiatrami przyjmujg zanieczyszcze-
nia ze stolicy Matopolski, emitowane m.in. przez hute kombinat, spalarnig odpa-
doéw czy elektrocieptownie weglowq w tegu, z ktorej okoto 70% mieszkahcdw Kra-
kowa otrzymuje ciepto.

Czystego powietrza w Krakowie po wymianie piecéw na gazowe jak nie byto, tak
nie ma. Wg oficjalnych danych Generalnego Inspektoratu Ochrony Srodowiska,
Krakdéw w 2021 r. miat najwyzsze stezenia pytdbw zawieszonych PMI10 oraz dwu-
tlenku azotu NO2.

Sqg natomiast wyzsze rachunki za ogrzewanie gazem, do ktérego zmuszono czg$é¢
mieszkahcodw Krakowa, ktérzy nie majq dostepu do taniego ciepta z wegla za po-
Srednictwem cieptowni.

Nowy sposob krakowskich wiadz to wymiana starych aut, z tym ze juz o zadnych
doptatach, jak w przypadku wymiany piecoéw, nie ma mowy. W uproszczeniu, od
lipca 2024 dla diesli wymogiem ma by¢ norma emisji Euro 5, dla benzyny i LPG
norma Euro 3.

Na marginesie warto dodag¢, ze pyty w powietrzu nie biorq sie tylko ze spalania
paliw, ale réwniez z klockbw hamulcowych oraz opon. Oprécz tego pylty zawie-
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szone pojawiajq sie w powietrzu w sposdéb naturalny, o czym przyktadowo piszqg
naukowcy z Collegium Medicum w swoim raporcie dotyczqcym chordéb na tere-
nie Skawiny, tu fragment:

Zanieczyszczenie powietrza to obecnos¢ w powietrzu, ktorym oddychamy dowolnego
czynnika chemicznego, fizycznego lub biologicznego, ktéry modyfikuje jego naturalne
wlasciwosci. Najczesciej jednak =zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego stanowia
mieszaning roznych czynnikow, z ktorych najwieksza wage przypisuje sie zanieczyszczeniom
pylem drobnym, zwlaszcza o Srednicy ponizej 2.5pum (PMas), dwutlenkiem siarki, tlenkami
azotu (NO» 1 NOx), ozonem, weglowodorami aromatycznymi 1 metalami ciezkimi, ze wzgledu
na ich udowodniony negatywny wplyw na zdrowie czlowieka. Zanieczyszczenia powietrza
moga by¢ emitowane zarowno ze zrodel naturalnych (np. erupcje wulkaniczne, pyt porywany
przez wiatr, rozpylona s6l morska czy emisje lotnych zwiazkow organicznych z roslin), jednak
w naszej strefie geograficznej najwieksza role odgrywaja zrédia antropogeniczne, zwiazane z
dzialalnoscia czlowieka. Glowne zrodla zanieczyszezen zwiazanych z dziatalnoscia czlowieka
obejmuja punktowa emisje z zakladéw przemystowych (zwlaszcza energetycznych,
cieplownictwa oraz chemicznych), zrédla mobilne zwiazane z transportem samochodowym
oraz zrodia powierzchniowe, ktore stanowia lokalne cieplownie czy kuchenki 1 urzadzenia
grzewcze opalane biopaliwami w indywidualnych gospodarstwach domowych. Wazny udzial

W emisji zanieczyszczen ma rowniez spalanie odpadow komunalnych oraz rolnictwo.

(cytat za https://bip.malopolska.pl/umigskawina,a,1673927,aktualizacja-raportu-dotyczacego-umieralnosci-i-zachoro-
wan-mieszkancow-gminy-skawina.html

W praktyce nowe przepisy dotyczqce Strefy Czystego Transportu uderzajg gtow-
nie w starsze auta na olej napedowy (silnik Diesla ) i biedniejszych ludzi, o czym
swiadczy jeden z komentarzy przestanych podczas konsultaciji spotecznych (pod
numerem 548).

~Promowanie najbogatszych. Najbogatsi w nowych autach moggq jezdzi€, a plebs
starszym autem do komunikacji miejskiej, ktéra nie dziata”.

Mieszkahcy w konsultacjach spotecznych nad przepisami nie zostawili suchej nitki
na pomystodawcach. Jak przyznajg sami urzednicy, opracowujqcy raport z kon-
sultaciji, cze$¢€ z ponad 600 nadestanych uwag trzeba byto ocenzurowag, bo byty
zbyt wulgarne i napastliwe. Wiele jednak z nich byto szczegdtowo i merytorycznie
argumentowanych. Przyktadowe uwagi mieszkahcow mozna zobaczy¢ ponize;j.
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H$00 ] LAUNE] S1rety. 10 CIysLy exowermoryzim:::

484 | Strefa Czystego Transportu powinna zacza¢ obowiazywad wczesniej niz w lipiec 2024 i 2026.
Proponuje catkowicie zrezygnowac z tego projektu bo w koricu ludzie sie wyprowadza z krakowa |
485 | nikt wam podatkow nie bedzie placit.

1. Do czasu ujednolicenia naklejki przynajmniej w Polsce nalezy wstrzymad wszelkie prace nad
projektami SCT (cata szyba w naklejkach - idiotyzm). 2. Mam diesla X.2009 Euro 4, mieszkam w
Kurdwanowie, mam 58 lat | prowadze niewielka dziatalnos¢ - projekt uchwaty jest po prostu chory -
(mam sie wyprowadzi¢, protestowad, a moze przewidujecie jakied dofinansowania do zakupu
elektryka - tylko gdzie go naladuje?) 3. Ograniczenie ruchu w okresie pandemii pokazaty, Ze smog |
inne szkodliwe zanieczyszczenia w niewielkim stopniu zaleza od ruchu pojazdéw (np. czesé
486 | niemieckich mi fuje si h iSOW).

Proponuje najpierw zrobi¢ doplaty do nowszych samochodéw aby ludzi bylo sta¢ na nowszy
samochéd, a nie wporwadzaé uchwaly. Ludzie nie jezdza starymi samochodami bo cha, ludzie jezdza
487 | starymi samochodami bo nie sta¢ ich na lepsze-nowsze.

488 | Proponuje wprowadzi¢ doplaty do wymiany aut jak to mialo miejsce przy wymianie piecow

489 | Z uwagi na kryzys, ceny energii, brak dostepnosci nowych aut wprowadzanie SCT mija sig z celem.
490 | strefa powinna obejmowa¢ tylko obszar starego miasta

1. Jako mieszkaniec Krakowa i posiadacz samochodu wyprodukowanego w latach 90-tych stanowczo
491 | protestuje. M6j pojazd ma aktualne badania techniczne, jest wyjatkowo zadbany, mam go od 12 lat i
nie zamierzam sie z nim rozstawac. 2. W ogéle caty pomyst SCT uwazam za gtupi i bedacy kolejnym
przykiadem bezrefleksyinego powtarzania niekoniecznie madrych rozwiazan stosowanych na
zachodzie Europy. 3. W przypadku wprowadzenia tej nieszczesnej SCT absolutnie wytaczeni spod jej
jurysdykcji powinni by¢ wszyscy mieszkaricy Krakowa juz posiadajacy samochody niespetniajace
ustalonych norm emisyjnych. 4. W przypadku wprowadzenia w 2ycie SCT uwazam, 2e powinna byé
platna moiliwoé< wjazdu zgodnie z art.39 ust.5 ustawy z 18 stycznia 2018r. o elektromobilnodci i
paliwach alternatywnych.

492 | Nie

493 | Nie!

494 | Co ma zrobic staly mieszkaniec Starego Miasta, posiadajacy auto z 2020 roku, diesel euro 4.

Z zakresu obowiazywania uchwaty powinno by¢ wylaczone uzytkowanie samochodu przez
mieszkarncow w celu opuszczania miasta oraz przyjazdu do miejsca parkowania samochodu spoza jego
granic. Ruch taki nie jest bowiem poruszaniem si¢ samochodem w ramach granic miasta, lecz jest
ruchem miedzymiastowym lub pozamiastowym. Mieszkaniec Krakowa powinien mied mozliwoéé
posiadania samochodu niespetniajacego uchwalanych norm, jedli ma on zamiar poruszac sie tym
samochodem poza granicami miasta. Powinno by¢ réwniez dozwolone osobom spoza Krakowa
dojechanie samochodem niespetniajacym norm do parkingéw park&ride. Zdaje sobie sprawe, ze
formalne ujecie tych uwag oraz praktyczna kontrola celéw poruszania sie w granicach strefy moze
by¢ problematyczna lub wrecz niemoiliwa, jednak dowodzi to moim zdaniem przesadnej
restrykcyjnosdci rozwigzan zaproponowanych w proponowanej uchwale. Rozwiazaniem czastkowo
odpowiadajacym na powyisze kwestie mogloby by¢ wylaczenie z zakresu obowiazywania uchwaty
495 | obwodnic miasta oraz gtéwnych drég wylotowych.

496 | dobry projekt

Tragiczny pomyst. Zakazano juz kominkow, a smog jest. Huta zostata praktyczme wylaczona, a smog
jest. Skonczy¢ z dzikim zabudowywaniem miasta w pierwszej kolejnosci, a nie ograniczac prawa
497 | mieszkancéw | wymuszaé na nich wymiane samochodéw.

Zrébcie referendum, w ktorym udziat moga wziac osoby zameldowane w Krakowie. SCT ma byc dia
mieszkarnicow, a nie przeciwko prawda? Dlatego wypadato by sie zapytac co na ten temat sadza
498 | mieszkancv (Za/Przeciw).

Dla zainteresowanych, wszystkie uwagi (sq réwniez pozytywne) mozna przeczytaé na ponizszej stronie
https://ztp.krakow.pl/wp-content/uploads/2022/10/raport _konsultacje _uchwaly _sct.pdf

Stuszne sq zaznaczone powyzej (czerwonymi ramkami) uwagi mieszkancéw o tym,
ze ograniczenie ruchu samochodowego nie rozwigze problemu smogu, co prze-
ciez pokazaty lockdowny w covidowej pandemii. Najpierw mieliSmy akcje ,zostan
w domu”, ktéra znacznie ograniczyta ruch. Z artykutdw prasowych, bazujgcych na
danych z nawigaciji samochodowej wynika, ze w okresie 17-24 marca 2020 r. w Kra-
kowie ruch samochodowy spadt o ponad 50%, co obrazuje ponizszy wykres:
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Zrodto: https://www.gdansk.pl/wiadomosci/Koronawirus-samochody-na-uli-
cach-ruch-drogowy,a,167277 Po migkkiej spotecznej akciji ,zostah w domu” na-
stgpity twardsze kroki lockdownowe, w tym rozporzgdzenie, ktére mimo wqtpliwo-
§ci prawnych byto egzekwowane przez policje i ograniczyto ruch samochodowy
do minimum. Dla wnikliwych, o szczegétach wad prawnych tego rozporzgdze-
nia pisat Rzecznik Praw Obywatelskich tutaj: https://bip.brpo.gov.pl/pl/content
koronawirus-rozporzadzenie-rzadu-z-31-marca-krytyczna-ocena-rpo%C2%A0

Na bazie rozporzqdzenia w 2020 r. w okresie od 1 kwietnia do 11 kwietnia wprowa-
dzono zakaz przemieszczania sie i w zasadzie drogi byty opustoszate w catej Pol-
sce. Dodatkowo w Krakowie obowigzywat juz rowniez catkowity zakaz palenia drew-
nem i weglem.

Godzinowe stezenia pyléw PM2.5 na stacji Krakéw al. Krasin.
w okresie 1-11 kwietnia 2019 oraz 1-11 kwietnia 2020
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Zrédto: Opracowanie wtasne na bazie danych GIOS
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Spetnit sie zatem mokry sen alarméw smogowych i postepowych politykéw DO AU-
TORA - zakaz palenia i w zasadzie brak aut na drogach. Czy mieliSmy dzigki temu
w Krakowie znaczgcq poprawe powietrza? Poréwnujgc do analogicznego okresu
roku poprzedniego, trudno dopatrze€ sie istotnej poprawy, wrecz przeciwnie.

Pyty zawieszone PM2.5 w 2019 i 2020 roku byty mierzone w Krakowie na dwoch
oficjalnych stacjach pomiarowych Generalnego Inspektoratu Ochrony Srodowi-
ska, na alei Krasifiskiego oraz ulicy Bulwarowej. Co ciekawe, na obu stacjach po-
miarowych stezenia pytdw byly wyzsze niz rok wczesniej. Wykres godzinowy py-
téw PM2.5 dla okresu lockdownu w roku 2020 oraz analogicznym okresie roku 2019
przedstawia ponizszy wykres.

Srednio w okresie 1-11 kwietnia 2020 r. stezenia PM2.5 na stacji Krasinskiego wynio-
sty 31,9 ug/m3, podczas gdy w analogicznym okresie roku 2019 byto to 31,0 ug/ma3.

Dla drugiej stacji przy ulicy Bulwarowej réwniez nie odnotowano poprawy. Poniz-
szy wykres prezentuje odczyty godzinowe.

Godzinowe stezenia pylow PM2.5 na stacji Krakow ul.Bulwarowa
w okresie 1-11 kwietnia 2019 oraz 1-11 kwietnia 2020
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Zrédio: opracowanie wiasne

W czasie covidowego zakazu przemieszczania sig w roku 2020 stezenia PM2.5
na ulicy Bulwarowej wyniosty 27,8 ug/m3, wobec 23,9 ug/3. Jak widaé radykalne
ograniczenie ruchu samochodowego nie przetozyto sie na istotne obnizenie ste-
zenh pytow.

Smog to jednak nie tylko pyty zawieszone, ale rowniez tlenki azotu emitowane ze
spalania paliw gazowych i ptynnych, czyli wynikajgce z emisji spalin samocho-
dowych. W czasie zamkniecia gospodarki oraz zakazu przemieszczania sig, ktory
ograniczyt ruch samochodowy o ponad potowe, nalezatoby oczekiwa¢ radykal-
nego spadku tych stezen. Tak sig jednak nie stato.
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Dwutlenek azotu w latach 2019 i 2020 mierzony byt na trzech oficjalnych stacjach
pomiarowych: Al. Krasinskiego, ul. Bulwarowej oraz ul. Bujaka. Co prawda na sta-
cji przy Al. Krasihskiego podczas lockdownu 2020 mieliSmy spadek stezef wzgle-
dem 2019 r. o okoto 25%, jednak na pozostatych dwdch stacjach stezenia byty
o okoto 25-30% wyzsze.

Ponizszy wykres prezentuje godzinowe stezenia dwutlenku azotu (NO2), usrednione
dla wszystkich trzech oficjalnych stacji pomiarowych.
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Godzinowe stezenia dwutlenku azotu (NO2) w Krakowie
w okresie 1-11 kwietnia 2019 oraz 1-11 kwietnia 2020
$rednia dla stacji: Al. Krasinskiego, Ul. Bulwarowa, Ul. Bujaka

Krakéw NO2 2019

——— Krakdw NO2 2020
80 +

40

20 1

o -+ ’ . g
2020-03-30 00.00 2020-04-03 00.00 2020-04-07 00:00 2020-04-11 00:00

Podsumowujqc, w okresie 1-11 kwietnia 2020 r. w Krakowie stezenia dwutlenku
azotu wynosity 37,7 ug/m3, a dla analogicznego okresu 2019 r. byto to 38,8 ug/ma3.
Co prawda jest to niewielka poprawa, ale wzgledem norm powietrza ustalonych
w 2021 r. przez Swiatowq Organizacije Zdrowia (WHO) osiggniete przy lockdownie
poziomy przekraczajg dobowqg norme o ponad 50%.

: Rekomendacje WHO z 2005r. | Rekomendacje WHO z 2021 .
Zanieczysiczenie Czas
[ng/m”] [ng/m’]
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0 szczyt sezonu?® - 60
g 8 godzin® 100 100
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1.99, percentyl (tj. 3-4 dni przekroczenia w roku)
1. Srednia dobowego maksymalnego 8-godzinnego sredniego stezenia O, w szeciu kolejnych miesigcach z
najwyzszym poziomie stezenia Oy

https://www.teraz-srodowisko.pl/aktualnosci/who-wytyczne-jakosc-powietrza-10861.html

Na marginesie, uchwalone w 2021 r. nowe normy WHO zostaty drastycznie obni-
zone i raczej nie w celu ochrony zdrowia, a bardziej w celu forsowania zielonego
tadu, poniewaz w rzeczywistoSci przekroczenie tych norm nie ma odzwierciedle-
nia w negatywnych danych, takich jak znacznie krétsze zycie czy znacznie wyzsza
zachorowalno$€. Dla poréwnania Szwajcarzy majq czyste powietrze, zyjq dtugo

45


https://www.teraz-srodowisko.pl/aktualnosci/who-wytyczne-jakosc-powietrza-10861.html

Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

i szczesliwie, podobnie jak mieszkahcy pétnocnych Wioch, ktérzy majq powietrze
o jakosci zblizonej do tej w Krakowie.

Podsumowujqgc...

Wtadze Krakowa wymys$lajg coraz to nowe sposoby walki ze smogiem, cho¢ tak
naprawde nie chodzi o ochrong zdrowia, a interesy korporaciji i lansowanie sie
postepowych politykdw. Najpierw byt catkowity zakaz wegla i drewna w Krakowie
(nawet w najnowoczesniejszych kominkach dozwolonych w catej UE), potem za-
kaz kominkdéw i piecdw niespetniajgcych norm 5 klasy w catej Matopolsce, a te-
raz catemu nieszczesciu majq by¢ winne samochody z silnikiem Diesla.

Tematu bezmysinej zabudowy niemal kazdej wolnej przestrzeni Krakowa wiadze
wolq nie poruszac. Rankingdw, w ktérych Krakéw widnieje w czotdwce pod wzgle-
dem korkéw zwigzanych z powstajgcymi nowymi osiedlami przy braku odpowied-
niej infrastruktury, tez wiadze Krakowa wolq nie dostrzegac.

Jednym z nielicznych pozytkéw covidowych lockdowndw byta wtasnie ta symu-
lacja, ktéra obrazuje nam skutki ,strefy czystego transportu”. Skoro ogranicze-
nie ruchu aut o okoto 50-80% nie przyniosto pozytywnych rezultatow, jesli cho-
dzi o poprawe powietrza, to jak inaczej wyttumaczy¢ determinacje wiadz do jej
ustanowieniaq, jesli nie interesem korporacji i dogmatami ekoterrorystow? Usta-
nawiac takie przepisy w czasie drozyzny, kryzysu i ryzyka wojny to idiotyczny po-
myst, ktory stusznie spotkat sie z cietq ripostg mieszkahcow.

Wyglgda na to, ze po raz kolejny przedstawiciele krakowskich wtadz kierujq sig

interesami polityczno-biznesowymi i dogmatami ekolobbystéw, zamiast logikg,
wiedzq i interesem spotecznym.

Bartiomiej Krzych

46



Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

3. Krakéw ma lepsze powietrze. Winna byta niska emisja, ale i tak
ucierpi prywatny transport
14 kwietnia 2023 [ PCh24.pl

W Krakowie jest mniej szkodliwych pytéw — przekonuje petnomocnik prezy-
denta miasta ds. jakosci powietrza Pawet Scigalski i podaje, ze w 2022 roku spa-
diy wartosci PMI0, co potwierdzajg pomiary staciji. | cho€ jest jasne, ze winna
zanieczyszczen jest tak zwana niska emisja, wtadze miasta wdrazajg w zycie
walke z kierowcom. Od 2024 roku w Krakowie zacznie obowigzywa¢ Strefa Czy-
stego Transportu.

Jak podaje PAP, wedtug informacji petnomocnika, w poréwnaniu do 2015 r.w 2022 .
stacja pomiardw przy Al. Krasifiskiego wskazata o prawie 30 proc. mniej pytu PMIO,
na ul. Bujaka o ok. 38 proc., a na ul. Bulwarowej 40 proc. mniej PM10. W 2015 roku,
dodat Scigalski, na wiekszqg skale ruszyty dofinansowania z Programu Ogranicze-
nia Niskiej Emisji.

Zgodnie z danymi magistratu, w minionym sezonie grzewczym straznicy miejscy
przeprowadzili ponad trzy tysigce kontroli przestrzegania przepisdw uchwaty an-
tysmogowej. Od pazdziernika 2022 r. do kohca marca 2023 r. odnotowali 58 wy-
kroczef, natozyli 38 mandatdéw karnych, sporzgdzili siedem wnioskéw o ukaranie
do sqdu, pouczyli 13 oséb.

Pod koniec 2020 r. zespdt pod kierunkiem prof. Piotra Kleczkowskiego z Akademii
Gorniczo-Hutniczej przeprowadzit analize jakosci powietrza m.in. w Krakowie w la-
tach 2012-2020. W przypadku pytu zawieszonego PMIO oraz PM2,5 spadek Sred-
niego stezenia w petnych latach kalendarzowych wynidst ponad 40 proc., a ben-
zo(a)pirenu ponad 50 proc. — informuje PAP.

Cho¢ jest wiele gtosdw podkreslajgcych, ze gtdbwnym zrédtem zanieczyszcze-
nia powietrza w Krakowie jest tzw. niska emisja — nie tylko z terenu Krakowa, ale
z oSciennych gmin, to wiadze miasta uporczywie stawiajg na walke z prywatnym
transportem w miescie. Tak oto od lipca 2024 r. na terenie catego miasta obo-
wiqzywaty bedqg pierwsze (mniej restrykcyjne) ograniczenia wjazdu dla samo-
choddéw. Dwa lata pdzniej samochody z silnikiem diesla wyprodukowane przed
2010 rokiem bedq w Krakowie zakazane.

Na problem z narracjq dotyczqcq zanieczyszczenia powietrza w Krakowie wielo-
krotnie zwracaliSmy uwage. Okazuje sig, ze w debacie o SCT postuzono sie ana-
lizg danych — ze wspomnianych wyzej stacji pomiarowych — podciggnigtq do tezy
potrzebnej do walki z samochodami. O tej sprawie pisaliSmy w materiale Cho-

dzi o smog czy o samochody? Wybiércze dane orezem zwolennikéw Strefy Czy-
stego Transportu

MA

47


https://pch24.pl/chodzi-o-smog-czy-o-samochody-wybiorcze-dane-orezem-zwolennikow-strefy-czystego-transportu/
https://pch24.pl/chodzi-o-smog-czy-o-samochody-wybiorcze-dane-orezem-zwolennikow-strefy-czystego-transportu/
https://pch24.pl/chodzi-o-smog-czy-o-samochody-wybiorcze-dane-orezem-zwolennikow-strefy-czystego-transportu/

Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

4. Walka ze smogiem: powietrze lepsze, zycie krotsze
30 grudnia 2022 / PanBartek.pl

Od dziesigciu lat mamy w Polsce intensywnqg walke ze smogiem, ktéra kosztuje
nas ogromne pienigdze i mocno odbija si¢ ha polskiej gospodarce, zwtaszcza
w czasie kryzysu energetycznego. Mimo znacznej poprawy powietrza, stynna
liczba 45 tysiecy zgonéw rocznie z powodu smogu wcale sie nie zmniejszyta,
a co do diugosci zycia cofneliSmy sie wrecz 20 lat wstecz.

Oczekiwane dalsze trwanie ycia meiczyzn i kobiet (Srednia) w Polsce
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https://obserwatorgospodarczy.pl/2022/11/02/spodziewna-dlugosc-zycia-w-polsce-wrocila-do-poziomu-z-2003-r/

Jak podat niedawno portal Obserwator Gospodarczy, oczekiwana dtugos¢ zy-
cia w Polsce spadta do poziomu z 2003 roku. Co prawda w gtdwnej mierze jest to
efekt ograniczenia dostepu do stuzby zdrowia podczas covidowych lockdowndéw,
aczkolwiek na wykresach widzimy, ze dtugos¢ zycia w Polsce w zasadzie przestata
rosng¢ juz od 2014 roku.

Z powodu czystszego powietrza nie zmniejszyta sie rowniez ilo§¢ zgondw. Bazu-
jac na oficjalnych danych, w ostatnich latach byta ona rekordowa, nawet 100 tys.
wyzsza niz w latach wczesniejszych.

https://twitter.com/rafalmundry/status/1551483766723469312
Ciekawsze jest jednak to, ze teoretyczna iloS¢ tzw. przedwczesnych zgondw przy-
pisywanych ,smogowi” (zanieczyszczeniom powietrza), wyliczana przez Europej-

skq Agencje Srodowiska rowniez wzrosta. Jest to ta stynna liczba 45 tysiecy, cze-
sto podawana w mediach, np.tu:
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Minister klimatu: 45 tys. Polakow umiera co roku z
powodu zlej jakoéci powietrza

Przeglad prasy

Udostepnij artyku f L J in &2
30 grudnia 2018, 918. 1 1min czytania AnGtERAY artyi

Wszyscy, niezaleznie od poglgddw politycznych, oddychamy tym samym
powietrzem - méwi Michat Kurtyka, minister klimatu, w wywiadzie dla portalu
wrolityce.pl. Fodkresla w nim, ze smog | zanieczyszczenie powletrza staty sig
tematem codziennych rozmow Polakbw, o czym jeszeze kilka lat temu nie byto

Mowy.

™

https://businessinsider.com.pl/polityka zanieczyszczenie-powietrza-w-polsce-ilu-polakow-umiera-z-powodu-smo-

gungr37r4

W raporcie z 2015 roku czytamy, ze w 2012 roku dla Polski szacowano 44,6 tysiecy
przedwczesnych zgondw przypisywanych pytom zawieszonym PM2.5, ktérych
wtedy Srednioroczne stezenie dla kraju wynosito 23,9 ug/ma3.

Do 2018 rok stezenia pytdw zawieszonych PM2.5 w Polsce udato sie obnizy¢ o okoto
10%, jednak wyliczona liczba zgondw nie zmalata, a wrecz wzrosta — do 46,3 ty-
sigca — tak wynika z danych raportu Europejskiej Agencji Srodowiska z 2020 roku.

Podobnie jest ze stezeniami tlenké4w azotu NO2. Dla Polski w 2012 roku przy wyz-
szych stezeniach liczbe przedwczesnych zgondw przypisywanych tlenkom azotu
szacowano na 1600, a w 2018 — mimo poprawy powietrza, juz na 1900.

Z czego wynikajq te wzrosty? Europejska Agencja Ochrony Srodowiska po prostu
zwiekszyta sobie przelicznik... i stgd ta réznica. W praktyce liczba 45 tys. jest liczbqg
abstrakcyjng, wyliczong wg wzoru matematycznego na podstawie liczby ludno-
Sci kraju, poziomu stezen zanieczyszczeh oraz dobranego przelicznika zgondw.

49



Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

Urodzenia i zgony w Polsce, suma kroczaca 12m, wty Nijok ma sie to
“Urodzenia -Zaon do rzeczywistoSci
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5. Strefa Czystego Transportu w Krakowie nie dla 20 procent aut.

Urzgd moéwi o ,trujgcych” pojazdachi ,zielonych strefach”
26 listopada 2022 [ PCh24.pl

Strefa Czystego Transportu jest to zmiana, ktéra ma na celu przede wszystkim
polepszenie jakosci powietrza w Krakowie. Jak kazda zmiana réwniez ta budzi
wiele emocji i pytan — zakomunikowat Urzgd Miasta Krakowa. Publikacja ma
zwigzek z licznymi gtosami krytyki i niezadowolenia wobec polityki miasta. Ma-
gistrat najwyrazniej chce ugtaskaé zdenerwowanych mieszkahcoéw, opowiada-
jac o ,trujgcych samochodach” i ,zielonych strefach” wydtuzajgcych zycie i po-
prawiajgcych jakos§¢ zycia — ale juz bez aut.

Uchwatg Rady Miasta Krakowa z 23 listopada 2022 roku na terenie catego Kra-
kowa zostanie wprowadzona Strefa Czystego Transportu (SCT). Radni przyjeli
uchwate, mimo ze w dyskusji poprzedzajgcej gtosowanie sami wskazywali na
liczne mankamenty tego dokumentu. Wéréd najczestszych argumentow ,prze-
ciw” byty: wysoka inflacja, wykluczenie oséb ubozszych, brak przygotowanych pro-
gramow wsparcia w wymianie samochodow, brak srodkéw transportu, np. me-
tra, utatwiajgcych komunikacje po wprowadzeniu SCT.

W zwigzku z niepokojem wielu mieszkahcdw, wyrazanym m.in. w komentarzach
internetowych, magistrat w odrebnym komunikacie podkreslit, ze SCT ma na celu
przede wszystkim polepszenie jakosci powietrza. Jak zauwazono, SCT ,budzi wiele
emociji i pytan; przy okazji pojawia sie robwniez sporo niescistosci”.

A, bo Londyn...

W komunikacie urzednicy odpowiadajg na pytania: Czy Krakdw jest jedynym mia-
stem w Europie z takq strefq? Czy SCT w Krakowie obejmuje najwiekszy obszar
objety nowymi przepisami? Czy SCT to lepsze i diuzsze zycie?

Magistrat ocenit, ze wprowadzenie ograniczef wjazdu do miasta dla najbardziej
trujgcych samochodéw to coraz popularniejsze i skuteczne narzedzie do walki
o poprawe jakosci powietrza. W tym roku liczba stref czystego transportu w Eu-
ropie przekroczyta 320.

Urzagd Miasta Krakowa joko miasto z najwigkszq powierzchniqg SCT wskazat Lon-
dyn - tam strefa obejmuje centralng czeS¢ miasta, tzw. Londyn Wewnetrzny. To
teren liczqcy ok. 450 kilometrow kwadratowych, podczas gdy caty Krakdéw zaj-
muje 327 km kw. Wedtug krakowskich urzednikéw od sierpnia 2023 r. SCT obej-
mie caty Londyn, czyli powierzchnig 1579 km kw. Z informacji magistratu wynika,
e po wprowadzeniu strefy w Londynie zanieczyszczenie dwutlenkiem azotu (NO2)
spadto o 44 proc. w 2020 r. w poréwnaniu do roku 2016, a poziom szkodliwej sa-
dzy spadt o 50-60 proc.

lle tych wykluczonych aut?

Zgodnie z komunikatem Urzedu Miasta Krakowa, w stolicy Matopolski jest ponad
800 tys. mieszkahcdw i ok. 500 tys. uzytkowanych samochoddw. Nieoficjalnie dane
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wskazujq, ze liczba mieszkahcdw jest wyzsza w zwiqzku ze studentami uczgcymi
sie w Krakowie oraz z imigrantami z Ukrainy.

Przeciwnicy uchwaty zwracajg uwage, ze nie ma jednoznacznych danych na te-
mat tego, ile w tym momencie w Krakowie jest samochoddw, ktdre nie spetniajg
ekologicznych norm. Wedtug najczesciej przywotywanych szacunkdédw to ok. 100
lub 250 tysiecy.

SCT w Krakowie zacznie w petni obowigzywa¢ od 1lipca 2026 r. Do miasta nie wjadq
samochody benzynowe/LPG wyprodukowane przed 2000 rokiem oraz diesle wy-
produkowane przed 2010 rokiem. Wedtug danych Zarzqdu Transportu Publicznego
takich samochoddéw w ruchu ulicznym Krakowa byto w grudniu 2021r. 21,4 procent.
W szacunkach nie dostrzega sig pojazddw, ktdre nie sq zarejestrowane w Krako-
wie, a stuzq uzytkownikom w transporcie do pracy, urzedu, szpitalag, rodziny, na-
lezgcych do turystéw czy ,zewnetrznych” przedsiebiorcow.

W przejSciowym etapie obowigzywania uchwaty, od 1 lipca 2024 do 30 czerwca
2026 r., do miasta nie wjadqg auta wyprodukowane przed 1992 r., za§ samochody
benzynowe/LPG produkowane od 1992 r.i diesle produkowane od 1996 r. wjadg, je-
zeli zostaty zarejestrowane przed 1 marca 2023 r. Auta zarejestrowane po 1 marca
2023 bedq podlegaty surowszym ograniczeniom — nie wjadg samochody benzy-
nowe/LPG wyprodukowane przed 2000 roku i diesle sprzed 2010 roku.

SCT nie bedzie obowigzywata samochoddw zabytkowych, stuzb ratowniczych;
os6b niepetnosprawnych; food truckdéw; osdéb w wieku powyzej 70. lat bedgcych
wiascicielami samochodu.

Auta uprawnione do poruszania sig po Krakowie majg mie€ specjalng naklejke na
szybie. Weryfikacjg uprawnien zajmowac sie ma straz miejska. Kierowcy samocho-
déw niespetniajgcych wymagan SCT zaptacg mandat w wysokos§ci 500 zt.

Zamach na witasnosgé, ale...

Za ustanowieniem SCT w Krakowie gtosowali radni klubéw Platforma-KO, Nowo-
czesny Krakdéw, Przyjazny Krakdw, Krakédw dla Mieszkahcdw. Przeciwni byli radni
Prawa i Sprawiedliwosci. Projektodawcqg uchwaty jest prezydent Krakowa Jacek
Majchrowski.

— Zapisy, ktore zaproponowat prezydent Majchrowski, ktore Koalicja przegtosowata,

sqQ duzo bardziej rygorystyczne niz SCT w Berlinie, mieScie bogatszym, z metrem,
szybkq kolejq, parkingami park&ride — powiedziat PAP wiceprzewodniczgcey Rady
Miasta Krakowa Michat Drewnicki (PiS). Jego zdaniem nalezatoby albo wydtuzyé
termin ustanowienia SCT, albo ztagodzi¢ przepisy do zakazu wjazdu tylko tych
najstarszych, najbardziej zanieczyszczajgcych powietrze pojazddw.

Wiceprezydent Krakowa Andrzej Kulig ocenit, ze to niezwykle trudna uchwata, ktora
m.in. ogranicza prawo witasnosci, chociaz zgodna z prawem; daje poczucie nie-
sprawiedliwosci wobec 0sob, ktore nie bedqg mogty wjecha¢ do miasta. Uchwata
ta jednak — podkreslit wiceprezydent — jest potrzebna i bedzie czas na przygoto-
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wanie sie do jej wejscia w zycie. Oprocz troski o ekonomiczne aspekty, chciatem
by byta troska o zdrowie i Zycie innych osob — powiedziat Kulig.

Do przyjecia uchwaty przekonywali aktywisci z Krakowskiego Alarmu Smogowego.
Wedtug ich informacji stacja przy Al. Trzech Wieszczow, gdzie jest duze natezenie
ruchu samochodowego, przez 105 dni w roku wskazuje smog i pokazuje najgorsze
wyniki w kraju, jezeli chodzi o przekroczenie norm stezenia PM10 i dwutlenku azotu.

Zrédia: PAP, krakow.pl
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6. ., Stary, trujgcy grat” za 50 tysiecy? Za wjazd do Krakowa tymi

pojazdami zaptacisz mandat. Lista Cie zaskoczy!
21 marca 2023 [ PCh24.pl

Wkroétce Krakéw, jako pierwsze miasto w Polsce, stanie si¢ jednqg wielkg Strefq
Czystego Transportu. Za przekroczenie granic miasta pojazdami niespetniajq-
cymi norm emisyjnych posypiqg si¢ mandaty. Urzednicy twierdzq, ze chodzi tu
tylko o stare samochody. Prawda jest inna. A lista pojazdow zakazanychiich giet-
dowy cennik mogqg szokowaé. SPRAWDZ! Bo zakaz moze dotyczyé TWOJEGO auta.

Ekologiczne szalehstwo nabiera tempa, a kolejne miasta w Polsce decydujq sie
na zamykanie ulic dla starszych pojazddw, uznawanych za nieekologiczne. Naj-
dalej posunat sie Krakdédw — bo cate miasto w jego granicach administracyjnych —
stanie sig jednq, wielkq Strefq Czystego Transportu. Zakazy obejmaq gigantyczng
liczbe aut. | wcale — jak na polskie realia — nie takich starych.

Juz niebawem — moze i TWOJE auto — znajdzie sie na liscie ,trucicieli”. Mieszkasz
w Krakowie, robisz tu interesy, szukasz szpitala, king, teatru...? Albo jestes turystqg?
A moze tylko tedy przejezdzasz? SPRAWDZ, zanim wlepig Ci mandat! Za brak na-
klejki poSwiadczajqgcej, ze twoje auto jest dopuszczone do wjazdu do SCT, zapta-
cisz 500 zt. W pierwszym etapie takie pojazdy ,wytapywac” bedzie Straz Miejska.

Wydaije sie jednak, ze najbardziej dotkliwe ograniczenia dotyczy¢ bedg samo-
chododw z silnikiem diesla, ktére zostaty wyprodukowane PRZED ROKIEM 2010 i nie
spetniajg normy Euro 5. | nie jest to melodia dalekiej przysztoSci. Bowiem, jezeli
taki pojazd zostat zarejestrowany PO 1 MARCA 2023 roku, to ograniczenia zaczng
obowigzywac juz od lipca 2024 roku. Samochody zarejestrowane wczesniej bedqg
dopuszczone do ruchu w SCT do lipca 2026 roku.

~Stary grat” za 50 tysiecy?

Na oficjalnych stronach UMK przeczytamy, ze do SCT nie wjadq tylko stare auta.
To nie jest cata prawda. Czytamy tam: ,Méwimy tu o autach 30-letnich w pierw-
szym etapie (od 1lipca 2024 r.) oraz nawet 26-letnich (benzyna) i 18-letnich (die-
sel) w etapie drugim (od 1lipca 2026 r.)".

Fakty sq takie, ze juz w lipcu 2024 do SCT nie bedzie mogta wjecha¢ czes¢ 14-let-
nich pojazdéw z silnikiem diesla (a od lipca 2026 znaczqca czesé 16-letnich po-
jazdoéw zasilanych ON). Pojazdy zasilane benzynq pomijamy w tych rozwazaniach,
bo ograniczenia nie sq tu tak restrykcyjne.

O jakiez to ,stare graty” chodzi krakowskim urzednikom? PrzeczesaliSmy dla Pan-
stwa ogtoszenia motoryzacyjne, by wytuska¢ kilka zaledwie przyktaddéw — byé
moze Drogi Czytelniku — posiadasz taki zakazany pojazd.

To np. bardzo popularne w Polsce pojazdy marki Volkswagen (Golf IV, Touran, Sha-
ran, Touareg) — produkowane do roku 2009. Popularny cross — Touareg z 2008 roku,
z 2,5 litrowym TDI wart jest obecnie ok. 40 tys. zt. Dobrze utrzymany rodzinny Sha-
ran czy Touran z tego okresu kosztuje ok. 20-30 tys. zt.
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W tej kategorii cenowej znajdziemy tez pojazdy marki BMW serii 5, a tadna ,sio-
demka” kosztuje ok. 35 tys. zt. Caty czas mowa o pojazdach zasilanych olejem na-
pedowym z rocznikéw 2008-2009.

W przedziale 19-29 tys. zt znajdziemy tez, jakze popularne, Skody Octavia, Fordy
Mondeo, blizej 20 tys. zt kosztuje np. Renault Megane, czy Honda Civic. Ale juz za
SUV tej marki — CR-V - trzeba wyda¢ prawie 50 tys. zi!

IdZmy dalej. Mercedes — tadny przedstawiciel klasy B lub C, to wydatek rzedu
30 tys. zt. Ale wprowadzmy tez nieco egzotyki — Porsche — tu ceny szybujq do po-
nad 50 tys. zt.

No to moze jeszcze co$ dla wiekszych rodzin — Chrysler Voyager. Ceny? 30-50 tys.
zt. Albo w wersji oszczedniejszej Citroen C4 Grand — ok. 15 tys. zt.

Wréémy jeszcze do tak popularnych crosséw i SUV-06w — Nissan Quashqgai — ceny
15-25 tys. zt. [dzmy wyzej — Audi Q5, Q7, to pojazdy o wartosci ponad 50 tys. zt, A8
kosztuje okoto 40 tys. z, A6 — ponad 30 tys. zt, popularne A4 — 20-30 tys. zt. Volvo?
XC60, S60 — ceny rzedu 25-35 tys. zt.

Wréémy jednak na Ziemieg i spdjrzmy na popularne jednostki JTD — Alfa Romeo -
ceny rzedu 25 tys. zt za 159", Fiat? Bravo: 15-25 tys. zt, wigkszy Scudo 25-30 tys. zt.

A to tylko czeS¢ marek i modeli wyprodukowanych tuz przed rokiem 2010, ktére
bez specjalnych wpiséw i zadwiadczen (jesli w ogble spetniajg norme Euro 5) do
krakowskiej SCT nie wjadaq.

Ale to nie caty problem. Jest bowiem wiele pojazddw nieco starszych, ktére wcigz
dobrze stuzq - jak cho¢by cata gama wspomnianych juz wczesniej silnikdw TDI,
ale wyprodukowanych blizej 2005 roku. Tu takze ceny nie sq mate éod 7,5 tys. zt
az po 35 tys. zt za pakowng T4).

Pikanterii sprawie dodaje fakt, ze ten sam ,zakazany” silnik w samochodzie wy-
produkowanym od roku 2010 do strefy bedzie moégt wjechag. Czy to zatem o owq
.ekologie” tu chodzi?

Kupze se auto i po problemie!

Jak do problemu stworzonego przez urzednikédw podchodzq oni sami? Banalizujg
go. Generalnie istnieje przekonanie, ze trzeba co$ robi€, by poprawic¢ jakos¢ po-
wietrza w Krakowie, wigc takie ograniczenia sq konieczne. Dla klimatu, dla zdrowia...

To, co mozna wyczyta¢ w dziale ,Pytania i odpowiedzi” na stronach ZTP UMK, prze-
raza. Wezmy pod lupe kwestie wymiany pojazdu. Doptat czy form wsparcia nie
przewidziano, bo — jak podaje urzgd — nie byto zainteresowania. Co oferowano?
Dwuletnie darmowe bilety na miejskg komunikacje, doptate do zakupu... rowe-
row elektrycznych (tez roweru cargo) lub darmowego abonamentu na ich wy-
najem (sic!).
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Na tym nie koniec radosnej tworczosci urzednikdw. Twierdzq oni bowiem, ze ,wy-
miana samochodu, w odréznieniu od wymiany pieca, nie zawsze wymaga ze-
ztomowania — mozna je rowniez sprzedaé. Ponadto cykl wymiany aut jest duzo
krotszy niz piecéw, ktére stuzqg po kilkadziesiqt lat. Autami jezdzimy kilka/kilkana-
§cie lat i wymieniamy na nowsze”".

Dla przypomnienia warto tylko dodag, ze wiek rejestrowanych w Polsce pojazdéw
z nastaniem kryzysu roSnie i przekracza juz 16 lat.

Parkingi? A niech sqgsiedzi budujqg!

Porazajqce jest tez podejscie urzednikdw do kwestii parkingdédw na rogatkach mia-
sta. Skoro bowiem pojazdy nie bedqg mogty dof wjecha¢, to moze cho€ bedzie
mozliwos¢ ich pozostawienia na granicy SCT.

Ale Krakdw, ktory problem stworzyt... rozktada rece. ,Uchwata o Strefie Czystego
Transportu wyznacza jg w granicach administracyjnych Krakowa. To oznacza, ze
ewentualne nowe parkingi P+R, funkcjonujgce poza strefq, mogq powstac tylko
na terenach innych gmin. Ich budowa nie lezy wigc w kompetencji Gminy Miej-
skiej Krakéw". | wskazuje, ze gminy oScienne juz troche takich parkingdédw wybudo-
waty (z myslg o przesiadce na aglomeracyjng komunikacije zbiorowq). Liczymy, ze
do czasu wprowadzenia SCT w 2024 roku, powstang kolejne tego typu inwestycje”.

Biznes? Niech sobie radzi!

Witadz Krakowa nie interesuje tez jok z wymogami SCT poradzq sobie firmy, przed-
siebiorcy, dostawcy, firmy przewozowe, ustugowe itd.

Jak czytamy: ,Dostawcy, ktérych samochody nie bedq spetniaé wymogow strefy
i nie bedqg podlega¢ wytqgczeniom, muszqg by¢ wiadomi, ze takimi pojazdami nie
bedg mogli wjecha¢ do Krakowa”.

Wiec nalepka? Ale jak?

By bezpiecznie wjecha¢ do Krakowa, trzeba wyposazy¢ pojazd w stosowng nalepke
(koszt 5 zt). Bedzie mozna o nig wnioskowaé online lub otrzymaé stacjonarnie, w Kra-
kowie, w wyznaczonych do tego punktach.

We wniosku o wydanie nalepki trzeba bedzie podaé: numer rejestracyjny, rok pro-
dukciji pojazdu, rodzaj paliwa oraz dodatkowe informacje umozliwiajgce stwierdze-
nie prawa do objecia wytgczeniami gminnymi (np. pojazd historyczny, specjalny
czy wiek witasciciela powyzej 70 lat) oraz dodaé skan/kopie dowodu rejestracyjnego.

Nie jestes wielblgdem? Udowodhij!

I tu dla niektoérych witascicieli rozpoczyna sie wyscig z procedurami. Jesli bowiem
posiadany pojazd spetnia norme Euro wyzszq niz wynika to z roku produkgji (fa-
brycznie lub z powodu wymiany silnika), a nie ma takich informaciji w systemie
CEPIiK, to uchwata odsyta nas do stosownego rozporzgdzenia Ministra Infrastruk-
tury (Dz. U. z 2022 r. poz. 1849, zatqgcznik 9).
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Sq to przepisy opisujgce procedure wpisania do dokumentacji samochodu fak-
tycznie spetnianej przezeh normy Euro. A tu potrzebne bedqg wszelkiego rodzaju
Swiadectwa dopuszczenia, wyciqgi ze $wiadectwa homologacji lub oSwiadcze-
nie producenta — stowem dokumenty, ktére w sposdb wiarygodny potwierdzq
stan rzeczywisty. Jesli takowych nie zdobedziemy - koto sie zamyka - bo rozpo-
rzqdzenie okresla doktadnie takie same przedziaty czasowe dla kolejnych norm

Euro jak uchwata krakowskich radnych.

Spytalismy w krakowskim magistracie, czy o tego rodzaju informacje wiasciciele
pojazdédw mogq wystgpi¢ do urzedu. Oto co Zarzqd Transportu Publicznego UMK
odpisat na nasze pytania:

(..) w przypadku, gdy samochéd spetnia wyzszg norme, niz wskazywatby na to rok
produkcji, bedzie on mégt wjechaé do SCT (tzn. system rejestracyjny przyjmie go
i oznaczy go jak ,uprawniony”) w przypadku, gdy taka informacja bedzie znajdo-
wac sie w systemie CEPIK.

Jesli ktos na przyktad wymieni silnik lub inny element uktadu napedowego bqdz
wydechowego, co bedzie skutkowato wyzszymi normami emisji, moze uzyskac taki
wpis w Wydziale Ewidencji Pojazdéw i Kierowcow UMK (dla Krakowa, w przypadku
innych miast méwimy o analogicznych organach).

Gdy wtasciciel bedzie chciat taki wpis do panstwowej ewidencji uzyskac, musi
jednak (i zgodnie z Kodeksem Postgpowania Administracyjnego obowigzek ten
lezy po jego stronie) udowodnic, ze wpis taki jest uzasadniony, odpowiada sta-
nowi faktycznemu.

Oznacza to, ze przypadku wnioskowania o takg zmiane rekordu (wpisu) kazdo-
razowo bedzie wszczynane postepowanie administracyjne. Z powodu ztoZonoSci
budowy samochodowych uktadow napedowych i wydechowych oraz mozliwosci
ich adaptacji, zmian, trudno jest z gory zatozy¢, jakie doktadnie dokumenty bedq
potrzebne do uzyskania takiego wpisu 0 zmianie poziomu emisji.

Mozna odpowiedzie¢ ogdlnie, ze muszq to by¢ dowody wiarygodnie dokumentu-
jgce nowq, wyzszq norme (swiadectwa od producenta czesci, homologacja itp.
itd.). Jednoczesnie nalezy podkreslic, ze kazdorazowo taki casus bedzie rozwigzy-
wany/zatatwiany indywidualnie (rézne dokumenty mogq by¢ uwzgledniane przez

urzednika przy rozstrzyganiu w sprawie i wydawaniu decyzji).

Pod informacjg podpisat sie Maciej Piotrkowski z zespotu ds. Public Relations Za-
rzqdu Transportu Publicznego w Krakowie.

TO MUSISZ WIEDZIEC O KRAKOWSKIEJ SCT
Strefa Czystego Transportu obejmuje cate miasto Krakéw

Chodzi doktadnie o granice administracyjne miasta! SCT de facto obejmuje obec-
nie nawet zjazdy na weztach autostradowych (np. na granicy z Wieliczkg). Kwe-
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stia regulacji ruchu, tak by umozIliwi¢ kierowcom stosowne manewry bez naru-
szania SCT ma by¢ dopiero ustalona.

Wymogi obowigzujgce w SCT (pojazdy ich niespetniajgce nie bedq mogty poru-
szaé sie po Krakowie)

Pierwszy etap SCT obowiqzuje od 1lipca 2024 r. | tak:
Do 30 czerwca 2026 r. pojazdy zarejestrowane po raz ostatni przed 1 marca 2023 r.
«  PB(LGP) - Euro 1lub rok produkcji od 1992 dla samochodéw osobowych,
Euro 1 lub rok produkciji od 1994 dla samochodéw ciezarowo-osobowych
i cigzarowych
«  ON - Euro 2 lub rok produkcji od 1996 dla samochoddw osobowych, Euro
2 lub rok produkciji od 1997 dla samochoddw cigzarowo-osobowych

i ciezarowych

« Do 30 czerwca 2026 r. pojazdy zarejestrowane po raz ostatni po 1 marca
2023 r.

«  PB (LGP) - Euro 3 lub rok produkciji od 2000
«  ON - Euro 5 lub rok produkciji od 2010
« Odllipca 2026 r. — drugi etap SCT

«  wszystkie pojazdy, niezaleznie od daty ostatniej rejestracji, podlegaé
bedq tym samym wymogom

«  PB (LGP) - Euro 3 lub rok produkciji od 2000

+  ON - Euro 5 lub rok produkciji od 2010

UWAGA!
Dla samochodéw cigzarowych,
autobuséw, ciggnikédw samo-
Rok produklipojazdu chodowych ustalono wymogi
Norma emisil Elro e o romocomcmnamee |~ WIdOCZNE W ponizszej tabeli:
catkowitejdo 3,5t catkowite] powydej 3,5t
1992-1995 dia samochodéw Wigcej szczegbtdéw mozna zna-
Euro 1/ Eurol e e e 1992-1994 lez¢ na stronie ZPT UMK
1996-1999 dla samochodarw Marne pocieszenie, czyli
Euro 2/ Eural H:’:‘:“;‘;:‘ :’l‘"”:i’ U;jn’l':‘ 1995-1999 wylgczen ia
i cigzarowych
Euro 3/ Eura i 2000-2004 2000-2004 Z zasad SCT wytgczone zostaty:
Euro4/EwolV 2005-2009 2005-2007 motocykle, pojazdy historyczne,
T —— — pojazdy specjalne, pojazdy za-

58


https://ztp.krakow.pl/sct/wymogi-sct

Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

rejestrowane najpdzniej przed 1 marca 2023 r., ktérych witascicielami sq osoby,
ktére najpdzniej 1 stycznia 2023 r. ukofczyty co najmniej 70 lat — UWAGA — mu-
szq by¢ one prowadzone w trakcie wjazdu i poruszania sie w SCT wytgcznie przez
tych wiascicieli. Z wymogow zwolnione sqg réwniez pojazdy posiadajgce odpo-
wiednie oznaczenie, ktdérymi poruszajqg sie osoby niepetnosprawne.

Marcin Austyn
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7. Krakow i strefa czystego transportu, czyli ekorewolucja

w dziataniu
21 listopada 2022 [ Aspekty.pl

Projekt tzw. Strefy Czystego Transportu w swych zatozeniach miat doprowadzié¢
do poprawy jakosci powietrza poprzez eliminacje z ruchu po miescie tych po-
jazdow, ktére nie spetniajqg restrykcyjnych norm emisji spalin, oddzielnie wyzna-
czonych dla silnikéw benzynowych oraz diesli. Taki projekt uchwaty pojawit sie
po raz pierwszy z inicjatywy Prezydenta Krakowa Jacka Majchrowskiego wiosng
2022 roku. Inicjatorzy tej zmiany, powotujgc sie na rzekomq konieczno$é wyko-
nania wojewddzkiego Programu Ochrony Powietrza, nie dowiedli jednak sze-
regu wysuwanych przez siebie hipotez, bez czego trudno mysle¢ o pozytywnej
ocenie samej idei Strefy Czystego Transportu. Uchwata, ktérqg przyjat krakow-
ski samorzqd, tworzy szereg zagrozen, szczegoélnie dla przedsigbiorcow i osob
o hajnizszych dochodach.

Czy Strefa Czystego Transportu doprowadzi do poprawy jakosci powietrza
w Krakowie?

Uchwata przygotowywana w krakowskim samorzgdzie zdaje sig by¢ oparta o dog-
mat winy obarczajgcy za stan powietrza niemal wytqgcznie samochody. Od lat
krakowskie wiadze szukajg winnych daleko od siebie. Samochody i ich wtasci-
ciele nie mogaq liczy€ na wsparcie czy obrone ze strony tych radnych i politykéw
miejskich, ktérzy nie chcq zada¢ sobie trudu gtebszej refleksji nad politykg mia-
sta petnq frazesdw o ekologii i dbatosci o zdrowie mieszkancodw. Czy tak dzieje sie
tylko w Krakowie? Na pewno nie, ale na razie skupmy sie na paradoksach grodu
rozbudowanego pod Wawelem.

W mieScie, gdzie zabudowywane sqg ostatnie kawatki zieleni a parkingi na osie-
dlach deweloperskich zastepujq zielen, mieszkancy o kazdy metr kwadratowy
parku czy trawnika muszq walczy€. Patrzgc na zaggszczanie miasta budynkami
mieszkalnymi, biurowymi i galeriomi handlowymi, trudno dopatrze€ sig troski
o jakos¢ zycia mieszkancow. RoGwnie niewiarygodnie wyglgdajq polityczne de-
klaracje miejskich radnych i decydentédw otaczajgcych prezydenta Jacka Maj-
chrowskiego — zapewniajqg oni o preferowaniu komunikacji zbiorowej i jednocze-
$nie systematycznie windujqg ceny biletdow za przejazdy autobusami i tramwajami
MPK. Nie wida¢ determinacji prezydenta i radnych w lepszym wykorzystaniu ist-
niejgcych juz linii kolejowych biegngcych przez miasto. Moze warto, aby Pan Pre-
zydent i Radni siegneli do dokumentdéw strategicznych, w ktérych od lat obiecy-
wano zbudowanie sieci przystankéw kolejowych, pozwalojqcych na odcigzenie
transportu zbiorowego $wiadczonego autobusami i tramwajami. Dodajmy, ze
wigksza liczba przystankdédw na liniach kolejowych to takze zacheta dla dziesig-
tek tysiecy osdb dojezdzajgcych do Krakowa z jego okolic, do pracy, szkdt, uczelni,
punktéw ustugowych itp.

Dzisiaj, zamiast pomystu na usprawnienie komunikacji miejskiej, wiadze Krakowa
szukajq zastepczego chiopca do bicia, ktérym stajqg sie kierowcy i wiasciciele sa-
mochoddéw. Co dziwne, w debacie o zaletach transportu ekologicznego istnieje
zmowa milczenia wokot wptywu ruchu lotniczego na zanieczyszczenie powietrza.
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A przypomnijmy, ze w najlepszym do tej pory dla Krakéw Airport 2019 roku z kra-
kowskiego lotniska w Balicach skorzystato ponad 8,4 min pasazerdw. To drugi wy-
nik w Polsce, zaraz po warszawskim lotnisku im. F. Chopina.

Jest jeszcze jeden wazny argument w obronie kierowcdw i praw obywatelskich,
w tym prawa do korzystania zsamochoddw. Tym argumentem sq dane publiczne,
gromadzone przez Inspekcje Ochrony Srodowiska. Jak bowiem wiadomo, moni-
toring jako$ci powietrza w ramach Pafstwowego Monitoringu Srodowiska (PMS)
koordynowany i prowadzony jest zgodnie z ustawq z dnia 10 lipca 1991 r. o Inspekciji
Ochrony Srodowiska przez Gtéwnego Inspektora Ochrony Srodowiska. Wystarczy
siegnq¢ po dane 10S z sezonu grzewczego i poréwnaé wyniki pomiaréw, na przy-
ktad pytu PM 10. Dane te sq dostgpne w serwisie powietrze.gios.gov.pl.

Analiza tych pomiardéw ze stacji w Krakowie przy Alei Krasihskiego, a wiec przy
trasie zbierajgcej ruch samochoddw z centrum miastaq, jest co najmniej zaska-
kujgca. DoS¢ czesto powtarza sie bowiem, ze najwiecej pytdw PM 10 na tej sta-
cji odnotowywanych jest nie w godzinach szczytu komunikacyjnego, tylko pdzno
w nocy. Paradoksalne réznice w pomiarach uwidocznity sie takze w latach 2019
i 2020, kiedy to okazywato sig, iz w trakcie najbardziej obszernego wariantu loc-
kdownu gospodarczego i komunikacyjnego, kiedy krakowskie ulice Swiecity pust-
kami, stacje pomiarowe przy Alejach Trzech Wieszczdw oraz przy ulicy Bulwaro-
wej wskazywaty Srednio podobny poziom pytdw co rok wczesnie;.

Jakby tego byto mato, w analizie autorstwa inz. Barttomieja Krzycha, zamieszczonej
w artykule ,Zakaz starszych aut nie zwalczy smogu w Krakowie. To udowodnione”
mozemy przeczyta¢ m.in, ze pyty trafiajgce do powietrza, takie jok PM 2,5 i PM
10, nie biorq sig tylko ze spalania paliw, ale réwniez z klockdw hamulcowych oraz
opon. Oznacza to, ze nie tylko pojazdy spalinowe przyczyniajq sie do ich wytwa-
rzania i przemieszczania, dle takze auta elektryczne. Niezaleznie od tego — wska-
zuje inz. Krzych — pyty zawieszone pojawiajq sie w powietrzu w sposdb naturalny,
co udowodnili juz naukowcy z krakowskiego Collegium Medicum Uniwersytetu Ja-
giellonskiego. Jak ten paradoks wyttumaczq wrogowie samochoddw? Dlaczego
o tym fakcie nie méwiq wiadze miasta? Wyttumaczenie moze by¢ proste — za-
miast przyzna¢ sie do fiaska polityki wymiany zrédet ciepta na tzw. ekologiczne,
lepiej poszuka¢ winnych gdzie indziej, wskazujgc wiascicieli samochodow.

Witadze Krakowa po prostu ulegajg modzie niby-ekologizmu, bedqcego czyms$
zupetnie innym od ekologii. Gdyby radni i ludzie prezydenta chcieli faktycznej
poprawy jakosci powietrza i dbali o zdrowie mieszkahcdw, to nie dopuszczaliby
do zageszczania zabudowy i pilnowaliby zachowania korytarzy stuzgcych prze-
wietrzaniu miasta. Odcigzeniu miasta z ruchu dziesigtek albo setek tysiecy sa-
mochoddw, codziennie wjezdzajgcych do Krakowa z okolic, stuzytyby tez par-
kingi przesiadkowe typu Parkuj i Jedz, ale z ich budowqg miasto nie radzi sobie od
lat. W rzeczywisto$ci wigec opcja rzqdzqca krakowskim magistratem duzo mowi
o ekologii, ale nie walczy o lepsze powietrze, tylko walczy z wtascicielami samo-
choddéw i swobodq przemieszczania sie wewnaqgtrz miasta.

Czy Strefa Czystego Transportu w tym ksztaicie jest zgodna z normami usta-
wowymi i konstytucyjnymi?
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Urzednicy miejscy wielokrotnie podkreslali, iz projekt uchwaty ustanawiajqcej
Strefe Czystego Transportu powstat w Scistym nawigzaniu do przepiséw ustawy
z 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Takie nawig-
zania pojawiajq sie takze w uzasadnieniu projektu uchwaty. Jednakze milczeniem
pominieto kwestig zgodnosci tejze ustawy z przepisami Konstytucji RP, jak réw-
niez zgodno$ci procedowanego projektu uchwaty z druku nr 2990 bezposrednio
z ustawq zasadniczg. Tymczasem, powazne watpliwosci budzi zestawienie sze-
regu przepiséw projektu (warto tu wymieni¢ art. 4, 5 oraz 6 projektu) z art. 32 Kon-
stytucji, a wiec z punktu widzenia ujetej w nim zasady niedyskryminacji w zyciu
politycznym, spotecznym lub gospodarczym, bez wzgledu na jej przyczyne. Bio-
rgc na tapete cato$€ brzmienia uchwaty, wypada tez zapytac o jej zgodnos¢ z art.
52 ust. 1 Konstytucji w zwigzku z ust. 3 tegoz artykutu, ktéry przewiduje jako wytg-
czony dla wprowadzenia tego typu ograniczen tryb ustawowy. W systematyce
ustawy zasadniczej przepis ten widnieje w katalogu wolnos&ci i praw osobistych,
co dodatkowo nasuwa watpliwos§ci w zakresie nieuprawnionej ingerencji w zycie
prywatne obywatela ze strony organu samorzqdu terytorialnego.

Dlaczego nieuprawnionej? Rozwigzanie prawne obowigzujgce obecnie w Polsce
polega na ustanowieniu drogg wspomnianej ustawy o elektromobilnosci i pa-
liwach alternatywnych ogdlnych i fakultatywnych do zastosowania norm do-
tyczgeych stref czystego transportu (gmina moze, ale nie musi czego$ takiego
ustanawia¢), oddajgc organowi samorzgdowemu decyzje w zakresie ich wprowa-
dzenia oraz ich ksztattu. W efekcie, to nie ustawq, ale uchwatg samorzgdu gmin-
nego, mozna takq strefe wprowadzi€, czy to na obszarze dwoch ulic, czy tez ca-
tego organizmu miejskiego.

Kolejng watpliwo$¢ nastrecza lektura samego projektu uchwaty nr 2990 pro-
cedowanego w Radzie Miasta Krakowa. Mamy w niej bowiem zapisy wypetnia-
jace ustawowe wymogi (art. 40 ust. 2 wspomnianej wyzej ustawy z 2018 r.) w za-
kresie granic obszaru strefy, dodatkowych sposobéw na podanie do publicznej
wiadomosci tresci uchwaty, wysokosci i sposobu poboru optat za obowigzkowe
w takowej strefie naklejki na szybe przednig. Nie ma jednak ani stowa o realiza-
cji pkt 2 w tymze drugim ustepie art. 40 ustawy — czyli o sposobie organizaciji ru-
chu w strefie czystego transportu. Oznacza to uchybienie wymogom ustawowym,
ktére w kwestii ksztattu uchwaty majg charakter obligatoryjny — uchwata ma te
kwestie okreslac i kropka.

Co oznacza wprowadzenie Strefy Czystego Transportu dla najbiedniejszych
obywateli?

Specyfika Krakowa i duzych miast bedgcych centrami aglomeraciji polskich polega
miedzy innymi na tym, ze szkoty, wyzsze uczelnie, szpitale, miejsca kultu religijnego
czy zaktady ustugowe zlokalizowane sg w SrodmiesSciach. Wykluczenia komunika-
cyjne (strefy ptatnego parkowania) i ograniczenia wjazdu (dla samochodéw star-
szych, jakimi jezdzq osoby mniej majetne) sq ucigzliwe szczegoéinie dla oséb bied-
nych i starszych. Dowiezienie ucznia do szkoty lub pacjenta do lekarza czy do szpitala
stanie sie wielkim problemem. W ,Strefie Czystego Transportu” znajduje sige obecnie
12 szpitali posiadajgcych w ofercie Swiadczenia kontraktowane w NFZ oraz ponad
200 przychodni, ktére rowniez Swiadczqg ustugi optacane z budzetu.
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Zmuszanie do jazdy z przesiadkami jest duzym utrudnieniem dla dzieci i oséb star-
szych. Efektem ,troski o obywateli” bedzie wigc ograniczenie dla nich dostepno-
Sci do placéwek w centrum miasta. Mniejsza liczba klientow (np. sklepow, zakta-
déw ustugowych czy gastronomii) to skazanie matych firm na upadek. Juz dzisiaj
w wielu miejscach w centrum Krakowa trudno znalez¢ rodzinny sklep czy zaktad
rzemiesiniczy. Mieszkahcom pozostajq ,siecidowki” i wielkie galerie handlowe. Czy
o to chodzi wtodarzom Krakowa i innych duzych miast?

Przywotana w tytule tego artykutu ,ekorewolucja” coraz bardziej przypomina znane
nam z historii ideologiczne rewolucje, ktére wielokrotnie zmienity porzgdek spo-
teczny. Narzucanie niezrozumiatych rozwigzan niby-ekologicznych odbywa sie
bez oglgdania sie na koszty spoteczne i ekonomiczne. Nie dziwmy sig, ze dzisiqj
koszty energii, paliw i ogrzewania domu sq tak wysokie, jezeli przy wprowadza-
niu ograniczef w kontrze do rozwigzan racjonalnych wazna jest doktryna, a nie
dyskusja. Radni Miasta Krakowa mogq jeszcze obroni¢ mieszkahcédw przed sza-
lefstwem utworzenia tzw. Strefy Czystego Transportu, ktérego negatywne skutki
sq do przewidzenia. Jeszcze jest czas, aby projekt uchwaty w sprawie utworze-
nia tzw. Strefy Czystego Transportu trafit tam, gdzie jest jego miejsce. Do kosza.

Jezeli radni miejscy chcq naprawde zawalczy€ o lepszqg jakoS¢ powietrza w Kra-
kowie niech lepiej rozliczg nieudolnos$¢ rzgdzqcego od dwudziestu lat lewicowego
prezydenta Jacka Majchrowskiego w polityce planowania przestrzennego mia-
sta, powody opdznienh lub wrecz zatrzymania inwestycji w sie€ parkingdw Parku;j
i Jedz (Park&Ride), czy razqce deficyty terendw zielonych na nowych osiedlach.
Czas spojrze€ prawdzie w oczy bez ideologicznych okularéw i w ten sposéb pa-
trze€ na projekty takie jak ,Strefa Czystego Transportu”. Bez chtodnej kalkulaciji
zyskdéw i strat oraz realnego oddziatywania wprowadzanych zmian na zycie oby-
wateli, a takze bez spotecznego nacisku i lobbingu w tej sprawie btedy dwboch de-
kad stanq sie udziatem radnych miejskich takze tej kadenciji.

Jan Bereza, Pawet Momro
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8. Strefa Czystego Transportu w Krakowie do uniewaznienia!
SKCh im. Ks. Piotra Skargi skiada wniosek do wojewody

Uchwalenie przez Rade Miasta Krakowa drakonskich zmian, przewidujgcych wy-
kluczenie kilkuset tysiecy mieszkancow Krakowa i Matopolski z korzystania z miej-
skich drog nie oznaczaq, ze wejdg one w zycie. Uchwata instalujgca w Krakowie tzw.
Strefe Czystego Transportu zostata 21 grudnia 2022 r. zaskarzona u Wojewody Ma-
topolskiego tukasza Kmity.

Wielu mieszkahcé4w Matopolski ze zdumieniem odebrato fakt przyjecia przez Rade
Miasta Krakowa 23 listopada 2022 r. uchwaty ustanawiajgcej na terenie catego mia-
sta Krakowa tzw. Strefy Czystego Transportu. Uchwaty, ktéra zapadta przy sprzeci-
wie istotnej czesci radnych oraz z szeregiem protestédw spotecznych w tle.

Rada Miasta gtosujgca wbrew opiniom mieszkancow

Wielokrotnie informowaliSmy o wadach prawnych oraz spotecznej i ekonomicz-
nej szkodliwosci tego projektu, w tym o potencjalnych zagrozeniach, jakie niesie
dla kilkuset tysiecy mieszkafcdw Krakowa i pobliskich gmin wprowadzenie zakazu
poruszania sie po miescie. Zakaz ten ma objg¢ pojazdy niespetniajgce arbitral-
nie ustalonych norm emisji spalin oraz zosta¢ poddany rygorystycznej egzeku-
cji, z uzyciem policyjnych kontroli na miescie oraz pod grozbqg natozenia grzywny
w kwocie do 500 zt.

Stowarzyszenie im. Ks. Piotra Skargi wydato specjalne oSwiadczenie w tej spra-
wie (mozna zapoznaé sie z nim tutaj) w ktérym jednoznacznie poddano krytyce
projekt uchwaty ustanawiajgcej wspomniang strefe. Oprocz tego, w porozumie-
niu z innymi organizacjami pozarzqdowymi, zorganizowali§my pikiete protesta-
cyjng pod Urzedem Miasta Krakowa. Podczas niej odczytano treS¢ kolportowanej
w miescie oraz obecnejw przestrzeni internetowej petyciji ,Ulice dla mieszkahcéw!
Nie oddamy Krakowal!”. Dodajmy, iz petycje te podpisato dotgd ponad 3800 osob.

Whniosek o uniewaznienie uchwaty ustanawiajqcej, Strefe Czystego Transportu”

W zwiqzku z decyzjg wigkszoSci krakowskich radnych, ktérzy zignorowali tak liczny
i zdecydowany gtos ze strony mieszkancow, zarzqd Stowarzyszenia im. Ks. Piotra
Skargi zdecydowat sie na podjecie krokdébw prawnych, zmierzajgcych do uniewaz-
nienia tej szkodliwej uchwaty. W §rode 21 grudnia przedstawiciele Stowarzyszenia
ztozyli w Matopolskim Urzedzie Wojewddzkim w Krakowie wniosek o uniewaznie-
nie Uchwaty nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa. Wojewoda Matopolski, jako or-
gan nadzoru nad dziatalnoScig samorzqdu terytorialnego, posiada bowiem na
obecnym etapie procedowania kompetencje kontrolne w stosunku do tego typu
uchwat.

Whniosek Stowarzyszenia Kultury Chrzescijanskiej im. Ks. Piotra Skargi, ktérego
treS¢ publikujemy ponizej, nie jest jedynym tego typu aktem, ktéry trafit do Woje-
wody Matopolskiego. Wnioski o uniewaznienie uchwaty ztozyty wczesdniej trzy inne
podmioty. W naszym piSmie — oprécz przytaczanych juz w toku postepowania
legislacyjnego argumentéw — podnosimy nowe przestanki, ktére wskazujg m.in.
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na bardzo wysokie prawdopodobiefistwo niezgodnosci uchwalonych przepiséw
z Konstytucjg RP oraz ustawami.

Oprocz tego wskazujemy na kwestie spoteczne i ekonomiczne, ktére w przypadku
wejscia w zycie przepisdw o tzw. Strefie Czystego Transportu w istotny sposéb
pogorszg potozenie materialne wielu tysigcy obywateli zamieszkujgcych obszar
gminy Krakdéw oraz gmin sgsiednich oraz doprowadzqg do ich faktycznego wyklu-
czenia komunikacyjnego. ,Wszystkie te osoby, ktére posiadajg pojazdy niespet-
niajgce norm emisji spalin przewidzianych w zatgczniku do uchwaty nr C/2707/22
Rady Miasta Krakowa, zostang pozostawione bez mozliwoSci dotarcia wiasnym
transportem do ztobkdw, przedszkoli, szkdt, szpitali, przychodni, osrodkéw pomocy
spotecznej, sklepdw i miejsc pracy zlokalizowanych w obrebie Krakowa. Dos¢
wspomnieg, ze na obszarze tzw. Strefy Czystego Transportu znajduje sie obecnie
12 szpitali posiadajgcych w ofercie Swiadczenia kontraktowane w NFZ oraz po-
nad 200 przychodni, ktére rowniez Swiadczq ustugi optacane z budzetu” — czy-
tamy w uzasadnieniu haszego wniosku.

Rozprawiamy sie takze z budowanym m.in. przez urzednikdw krakowskiego ma-
gistratu oraz niektére media mitem, jakoby wprowadzenie Strefy Czystego Trans-
portu miato naukowe uzasadnienie w zakresie ochrony Srodowiska. Takich ar-
gumentodw, ktére dowodzityby pozytywnego wptywu wspomnianej uchwaty na
jakoS¢ powietrza w mieScie oraz na ograniczenie smogu jak dotqd nie przed-
stawiono. Zamiast tego, krakowscy urzednicy skupili swéj przekaz na odwotaniu
sie do decyzji podjetych przez rady gmin w kilku innych europejskich miastach
(w Polsce zadne miasto nie wprowadzito tzw. strefy czystego transportu — Krakéw
jest pierwszym osérodkiem miejskim, ktérego witadze przegtosowaty takie zmiany)
oraz do argumentacji wskazujgcej jedynie na to, ze silniki diesla emitujg wiecej
spalin niz benzynowe.

PiotrSkarga.pl
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9. Stowarzyszenie ,Polonia Christiana” przeciw transportowej

rewolucji
22 kwietnia 2023 [ PoloniaChristiana.org

Stowarzyszenie ,Polonia Christiana” w ramach szerokiego ruchu spotecznego
~Nie Oddamy Miasta” sprzeciwia sig tzw. Strefie Czystego Transportu w Krakowie
oraz innym ideologicznym projektom, uderzajgcym w prawa i wolnosci miesz-
kancow polskich miast. Przedstawiamy szereg akcji zorganizowanych dotgd przez
dziataczy skupionych wokét naszego srodowiska.

Zaaplikowany z niektérych metropolii zachodniej Europy pomyst wprowadzenia
.Stref czystego transportu” zostat po raz pierwszy wdrozony w Krakowie. Na kanwie
duzych kontrowersji, jakie wywotat sposéb prowadzenia konsultacji spotecznych
oraz merytorycznie watte i niespdjne uzasadnienia dla tak powaznej i daleko idg-
cej zmiany, wyrosty protesty réznych grup mieszkancéw Krakowa i Matopolski. Gdy
projekt, zawierajgcy przepisy ustanawiajgce tzw. strefe czystego transportu, trafit
pod obrady Rady Miasta Krakowa, gtos zabraty organizacje spoteczne.

W pazdzierniku 2022 roku Stowarzyszenie Kultury Chrzescijafskiej im.Ks. Piotra Skargi
sprzeciwito sie temu projektowi. ,Juz dzisiaj w Krakowie obserwujemy skutki wpro-
wadzenia, a pdzniej rozszerzania, strefy ptatnego parkowania, ktéra drastycznie
zmniejszyta dostepnos$¢ komunikacyjng wielu obszarédw miejskich. Efektem tych de-
cyzji wiadz miasta stato sig wyludnienie znacznych rejondw Krakowa, upadek ma-
tych i Srednich firm z réznych branz, a przez to skazanie centrum podwawelskiego
grodu na uzaleznienie od jednego sektora gospodarczego — turystyki — branzy po-
datnej na wahania koniunkturalne, czego doSwiadczaliSmy w czasie tzw. pande-
mii” — czytamy w oSwiadczeniu tej organizacji. Jego autorzy zwracajq uwage takze
na ograniczenia wiasnosci prywatnej i dyskryminacje obywateli.

Z kolei w listopadzie przedstawiciele Stowarzyszenia ,Polonia Christiana” oraz kilku
innych organizacji (m.in. Matopolski Bunt, Polska Jest Jedna) zorganizowali pikiete
pod magistratem w Krakowie. — To kolejny etap walki z mieszkancami miasta. Mamy
do czynienia z wypychaniem mieszkancow najpierw poza historyczne centrum, a te-
raz z wyrzucaniem ich z miasta — mowit wéwczas Stawomir Skiba.

Z kolei 21 grudnia 2022 roku przedstawiciele Stowarzyszenia Ksiedza Skargi i Sto-
warzyszenia ,Polonia Christiana” ztozyli w Matopolskim Urzedzie Wojewddzkim
w Krakowie wniosek o uniewaznienie Uchwaty Rady Miasta Krakowa w sprawie
powotania Strefy Czystego Transportu. Po dtuzszym okresie niepewnos$ci co do fi-
nalnej decyzji urzedu, 18 kwietnia 2023 r. Wojewoda Matopolski skierowat do Woje-
wbdzkiego Sgdu Administracyjnego w Krakowie skarge dotyczqgcq uchwaty rady
miasta Krakowa ustanawiajgcej na terenie catego miasta tzw. Strefe Czystego
Transportu.

Warto tez zauwazy¢, ze w lutym 2023 roku Stowarzyszenie Ksigdza Piotra Skargi i Sto-
warzyszenie ,Polonia Christiana” wystosowaty listy z prosbg o udzielenie informaciji
publicznej do szeregu istotnych z punktu widzenia tej sprawy organizacji i spdtek
(w tym do Polskiej Grupy Energetycznej, Zarzqdu Gtéwnego Polskiego Zwigzku Mo-
torowego w Warszawie, Komendy Gtownej Pahstwowej Strazy Pozarnej).
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To tylko niektére z dziatah tych organizacji wymierzonych przeciwko agendzie eko-
rewolucji w Krakowie. Wszak nie rozchodzi sig tylko o wspomnianqg wyzej strefe —
krakowski magistrat juz prowadzi lub projektuje kolejne zadania, majgce w teo-
rii wdraza¢ zasady tzw. zrbwnowazonego transportu, a w praktyce — utrudniac
poruszanie sie po miescie mieszkahcom i osobom przyjezdzajgcym do Krakowa
okazjonalnie.

Jak podkreslajg zwigzani ze Stowarzyszeniem ,Polonia Christiana” dr Pawet Momro
i red. Jan Bereza w artykule opublikowanym w serwisie Aspekty.pl, ,dzisiaj, zamiast
pomystu na usprawnienie komunikacji miejskiej, wiadze Krakowa szukajq zastep-
czego chiopca do bicia, ktérym stajqg sie kierowcy i wiasciciele samochoddéw. Co
dziwne, w debacie o zaletach transportu ekologicznego istnieje zmowa milczenia
wokot wptywu ruchu lotniczego na zanieczyszczenie powietrza. A przypomnijmy,
ze w najlepszym do tej pory dla Airport Krakdéw 2019 roku z krakowskiego lotniska
w Balicach skorzystato ponad 8,4 min pasazerow”.

Dla potgczenia obywatelskich wysitkbw na rzecz uswiadomienia wiadzom skali
szkodliwosci kolejnych wdrozef w ramach ekorewolucyjnej agendy oraz na rzecz
mobilizacji obywateli do sprzeciwu wobec tych posunigé, powstat w Krakowie
ruch spoteczny ,Nie Oddamy Miasta”. Wigcej o dziataniach tej nieformalnej grupy
obywateli mozna przeczyta¢ w naszym serwisie m.in. w zwiqzku ze ztozonym przez
tenze ruch listem otwartym, a takze w nawiqzaniu do udziatu jego przedstawicieli
w Krakowskim Panelu Transportowym.
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10. Z uSmiechem na ustach przeciwko mieszkanhcom - projekt

SUMP dla Krakowa
30 pazdziernika 2023 [ NieOddamyMiasta.pl

Nasze polskie miasta majg sta¢ sie tak .fajnymi” i ,europejskimi” osrodkami,
zapewniajgcymi ,,zrownowazony rozwoj”, ze nie omieszkajqg dla Brukseli zamer-
daé¢ ogonem i stang¢ na dwéch tapkach, proszgc o unijne pienigdze. A narze-
dziem proszenia — z pominigciem rzgdu centralnego - stajq sie Plany Zrowno-
wazonej Mobilnosci (SUMP), w ktérych nowa rewolucyjna ideologia przeplata
sie z planowaniem zmasowanej propagandy wycelowanej w mieszkancoéw. Da-
leko w tym wzgledzie idzie propozycja forsowana w Krakowie.

SUMP? A co to w ogodle jest?!

Powiedzmy najpierw krétko, czym jest SUMP. To uzywany juz powszechnie w Unii
Europejskiej mechanizm tworzenia strategii i zarazem system dochodzenia do de-
cyzji strategicznych w zakresie wychodzenia naprzeciw potrzebom spotecznym
i gospodarczym w dziedzinie transportu. Duzo modniej brzmi jednakze stowo ,mo-
bilno§¢ miejska” i z tym wiasdnie terminem spotykamy sie w dokumentach unij-
nych, a powoli tez lokalnie. Cel takiego SUMP-a jest niezwykle wzniosty: poprawa
jakosci zycia ludzi. SUPER! Uzupetnia go stwierdzenie, iz ma on by¢ oparty na ist-
niejgcych praktykach planowania i w nalezyty sposdb uwzglednia¢ zasady inte-
gracji, uczestnictwa i oceny.

W samym podejsciu SUMP — cho€ nie wyglgda ono na przesadnie proste i intu-
icyjne — nie ma cech tej czy innej ideologii. Jest to raczej zbiér ogdinych zasad,
tworzgcych ramy dla formutowania strategii, co najlepiej odzwierciedla taka oto
grafika, udostgpniona na rzqdowej stronie:

Zrédto: gov.pl/web/infrastruktura/czym-sa-sump-y

Ale juz na wspomnianej stronie rzgdowej odnajdujemy dos$¢ szokujgce tresci, ktére
zamieScit dumny i niepodlegty przeciez rzqd Zjednoczonej Prawicy: ,Dzi§, bardziej
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niz kiedykolwiek, wszyscy potrzebujemy lepszych warunkéw dla ruchu pieszego
i rowerowego, efektywnego transportu publicznego i wspbtdzielonego, weztdw
multimodalnych — a wszystko to wspierane przez inteligentne rozwigzania cy-
frowe”. Juz w tych sformutowaniach widzimy zaczgtki unijnej ideologii zrwnowa-
zonego rozwoju (wiecej o niej przeczytamy m.in. tutaj) ktéra stopniowo zmierza
w kierunku eliminowania wtasno$ci prywatnej na rzecz wszystkiego co panstwowe
lub korporacyjne i zarazem wspbtdzielone.

Ideologiczny ster z Brukseli

Uzasadnia sie to oczywiscie ,wymogami” Komisji Europejskiej, wyrazonymiw 2021 r.
poprzez komunikat zatytutowany ,Nowe unijne ramy mobilnoSci miejskiej”. Czy-
tamy w nim o potrzebie stworzenia ,zréwnowazonego, inteligentnego i odpor-
nego systemu mobilnosci miejskiej oraz wprowadzenia zasadniczych zmian nie-
zbednych do osiggnigcia celdw Europejskiego Zielonego tadu”. Ta dam! Oto i jest
— ideologia unijna po catosci! | wiadnie dla realizaciji Zielonego tadu, a w §lad za
nim, pakietu ,Fit for 55", czyli radykalnego planu zniewolenia i zubozenia ludno-
§ci na masowq skale, pod pretekstem realizacji ,celédw klimatycznych”, miasta
i metropolie majq stworzy¢ i wdrozy€ Plany Zrbwnowazonej Mobilnosci. Kto by sig
przejmowat zgodnosciq z konstytucjami, traktatami migedzynarodowymi i usta-
wami — za pomocq komunikatéw KE chce rzgdzi€ miastami, ustawiajgc sobie
kolejki chetnych po zaciggane z dodruku pienigdze na inwestycje transportowe
spetniajgce ramy tych strategii.

I tu dochodzimy do klinicznego przyktadu Krakowa — miasta, ktére wyskoczyto juz

przed szereg, przyjmujgc, jako pierwsze w Polsce, niezgodnq z Konstytucjq i usta-
wami strefe czystego transportu” (wiecej o tym piszemy m.in. tutaj i tutoj&. Miasto

Krakédw witasnie probuje ,konsultowaé” z mieszkahcami wiasny projekt Plan Zrow-
nowazonej Mobilnosci. Nieskromny, bo liczgcy sobie 89 stron (ludzie, kto robi stra-
tegie na 89 stron?!) wraz z opiniq oddziatywania na srodowisko liczgcq 160 stron.
| piszgcy te stowa miat te czelnoS¢ zajrze€ do srodka rzeczonego dokumentu.

W pierwszej kolejnosci wypada poddacé krytyce jezyk publikaciji. Jest on silnie na-
sycony terminologiq ideologicznq z katalogu zrbwnowazonego rozwoju. Do stow-
nika tego, zaktadajgcego w swej istocie przeksztatcenie debaty publicznej na takg,
w ktérej wizja zrbwnowazonego rozwoju staje sie jedynym optymalnym rozwig-
zaniem, nalezq ponizsze sformutowania, ktére wielokrotnie mozemy odnalezé
w projekcie:

+ dostepnosé

+  mobilnos¢ aktywna

« zrébwnowazona mobilnos¢

*  przyjazne srodowisku

*  niskoemisyjne
*  partycypacyjne
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+  zintegrowane

*  miasto 15-minutowe

+ zmiana zachowan transportowych
« neutralnos¢ klimatyczna

+  bezpieczefstwo

Miejmy zatem na uwadze, ze jezeli w ktébryms miejscu autorzy dokumentu piszqg
o bezpieczenstwie, ma to w nas wzbudzi€ posrednie przekonanie o tym, ze do-
tychczasowe sposoby przemieszczania sie do bezpiecznych nie nalezaty. Jezeli
postugujq sie terminami ,neutralnosci klimatycznej”, ,niskoemisyjnosci” i pod-
miotow ,przyjaznych srodowisku”, to w ten sposdb chcg wywota¢ w nas poczu-
cie odpowiedzialnoéci ruchu drogowego za zanieczyszczenia powietrza. Dodajmy,
odpowiedzialnosci, ktérej ani nie potrafig udokumentowa¢ niepodwazalnymi
dowodami naukowymi, ani tez nie powinni zrzuca¢ na stojgcych w korkach kie-
rowcow, ktérzy nie sq autorami setek ograniczen ruchu, zwezeh i zamknie¢ drég
w naszych miastach. Wszystko to ,zastuga” wiadz miejskich, ktore takimi wtasnie
faktami dokonanymi generujg problemy, ktérych rozwigzaniu nastepnie boha-
tersko sie poSwiecajq.

Scenariusze jak z horroru trzeciej kategorii

W tym miejscu nie wypada nie wspomnie€ o scenariuszach rozwoju systemu
transportowego obszaru objetego omawianym planem. To wazny rozdziat do-
kumentu, ktéry bezposrednio poprzedza rozdziat o wizji i celach owej ,zrbwnowa-
zonej mobilnosci”. Tutaj zaczynajq sie prawdziwe ,strachy na lachy”, po ktérych
przerazony czytelnik ma dowiedzie€ sie o jedynej stusznej drodze do przysziosci.

Autorzy kreslq trzy scenariusze rozwoju:

— business as usual (hazwa dobrana wybitnie niekorzystnie — prawdopodobnie po

to, aby kojarzyta sie¢ m.in. z kolportowanym w mediach po ataku Rosji na Ukraine
negatywnym wizerunkiem tych oséb i pafstw, ktére nie ograniczyty wspdbtpracy
z putinowskim rezimem i nie dotqczyty sie do sankcji);

- scenariusz aktywny — zaktadajgcy ostrg walke z transportem prywatnym, ktéra
ma da¢ efekt w postaci znaczqgcego ograniczenia przez mieszkancdw korzysta-
nia zsamochododw; co ciekawe, wraz z eliminowaniem ruchu prywatnego, nie za-
ktada sie tu wzrostu korzystania z transportu publicznego — mamy jedynie wie-
cej chodzi¢ pieszo, jezdzi¢ na rowerach i hulajnogach (nikt nie zrobit tu gwiazdki
i wytgczenia dla miesigcy zimowych);

- scenariusz zrbwnowazony — zaktadajgcy walke z transportem prywatnym, bar-
dziej roztozong w czasie i skutkujgcq na przestrzeni lat minimalnym wzrostem
udziatu w transporcie form komunikacji zbiorowe;.

Ciekawe szczegdblnie wydaje sie zobrazowanie tych scenariuszy takg grafika:
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m Metropolia
Krakowska

Zrodto: projekt Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Metropolii Krakowskiej i jej Ob-
szaru Funkcjonalnego (SUMP), obywatelski.krakow.pl.

Widzimy tu wyrazng manipulacje obrazkami. W scenariuszu ,biznesowym” (BAU)
transport samochodowy wykazuje gigantyczng dominacje nad pozostatymi, pod-
czas gdy rzeczywiste proporcje korzystania z réznych typdw przemieszczania sig sq
catkiem wyréwnane: samochody 39,5%, zbiorédwka 29,7%, rowery, piesi i rézne inne
hulajnogi — 30,8%. No, ale trzeba nas wystraszyc...

A pozwolg sobie jeszcze spytac: dlaczego wyniki badah preferencji transporto-
wych, na podstawie ktérych podano te procentowe proporcije, opisuje sie na stro-
nie 38, zaznaczajqgc, ze zrobiono je ostatnio w 2018 r. na prdbie 1000 osdb, podczas
gdy w rycinach 7,8 i 9 (na str. 40-42) te same wyniki przypisuje sie do roku 2022?
Czy przez cztery lata nic sig nie zmienito, czy tez kto$ tu sie grubo pomylit?

Przy pierwszym z wymienionych scenariuszy straszy sie nas.. zmniejszeniem po-
ziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego. To jest niezty absurd, ale do obronienia,
jesli np. uznamy, ze niebezpieczne jest stanie w korkach, tak obficie generowanych
przez decyzje urzednikdw, lub tez sttuczki na skrzyzowaniach. Jesli jednak rozma-
wiamy poza kategoriami absurdu, za to w ramach jakichs faktow, bezpieczefistwo
ruchu drogowego w ostatnich latach poprawia sie.

W 2022 r. mieliSmy w skali kraju o 7% mniej wypadkdw niz rok wczesniej, a liczba
ofiar Smiertelnych osiggneta najnizszy poziom w skali dekady. W 2023 r. idziemy
na kolejny pozytywny rekord w tym wzgledzie, gdyz na koniec wrzeénia (a wiec po
trzech z czterech kwartatéw) liczba ofiar wynosita 66% zesztoroczne;.

PowréEmy do omawianego dokumentu. Kolejne potwory wyciggane z szafy straszq
nas wyczerpywaniem sig przepustowosci drog i wydtuzeniem czasu podrézy oraz
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pogorszeniem jakoSci publicznego transportu zbiorowego i zmniejszeniem liczby
kursdw. No tak, jesli krakowscy urzednicy juz otwarcie na spotkaniach publicznych
przyznajq, ze efektem dtugookresowym tej strategii ma by¢€ zaprzestanie budowy
drég w aglomeracji (tak méwili np. podczas spotkania konsultacyjnego w Wie-
liczce), to trudno sie dziwi€, ze przy malejgcych mozliwosciach poruszania sie au-
tem, przepustowo$¢ tez bedzie sie kohczyC.

Scenariusz ,,zrownowazony”, czyli mieszkancy i ich zachowania to prawdziwe
zagrozenia

Autorzy ,strategii” przyznajq, ze scenariusz aktywny raczejim nie wyjdzie, wiec trzeba
od razu postawi¢ na ten zrdbwnowazony. Raczq nas nawet jokgs wiasng subiektywng
punktacjq w kazdego z nich, przyznajgc oczywiscie temu zrbwnowazonemu najwyz-
szqg note. Do tego odkrywajq swoje przyszte zamiary wobec mieszkancdw w takich
sformutowaniach jak to: ,nalezy dgzy¢ do stopniowej zmiany zachowan transporto-
wych mieszkanhcéw”. No bo to nasze zachowania sq dla nich zte.

Widac¢ to szczegdblnie w tej specyficznej analizie SWOT, jakiej dokonano na stronie 35
dokumentu. W obszarze zagrozen widzimy kwestie zwigzane z ograniczonym tabo-
rem kolejowym, rosngcymi kosztami transportu zbiorowego i procesem suburba-
nizacji. Ale mamy tam takze ,dominacje samochodu osobowego w codziennych
podrézach”. Mato tego, zagrozeniem jest ,brak akceptacii spotecznej dla dalszych
ograniczeh w ruchu samochodowym”, a takze ,presja spoteczna na rozwdj sieci dro-
gowej i parkingowej”. A wigc to wy JESTESCIE ZAGROZENIEM, drodzy Czytelnicy.

A czy wiecie, co robi sie z zagrozeniami?

To my mamy sie zmieni€ dla urzednikdw i propagowanej przez nich ideologii, a nie
miasto rozwija¢ dla realizacji naszych potrzeb. W tym celu trzeba nas bombardo-
wac ideologiczng propagandg ,zrébwnowazonego rozwoju” i Agendy 2030, oczy-
wiScie podang w strawnym i przystepnym sosie, z uzyciem stéw, jakie wypunkto-
watem powyzej. Zresztqg, kto ostatnio jechat krakowskim tramwajem i spojrzat na
monitory, ten juz widziat przedsmak tej indoktrynacji w zalewie manipulaciji uzy-
wanej do propagowania szkodliwej ,strefy czystego transportu”. Zapomnijmy wiec
o deklarowanej w dokumencie poprawie jakosci zycia i ,poprawie zagospoda-
rowania przestrzennego”. To urzednicy wyznaczq to, co jest dla nas jakoSciowe
i bedg nam wmawiag¢, bySmy to konsumowali.

Myle sie? To spdjrzmy na ostatnie dwa lata. Przeciez nie tylko Krakdéw, ale i War-
szawa, Wroctaw, Tréjmiasto to w ostatnich latach jeden i ten sam trend — stopnio-
wego wydtuzania poprzez korki i ograniczenia przepustowos$ci czasu dojazdu do
tych samych destynaciji. Mamy wigc jechac tak dtugo i tak bardzo naokoto, zeby
docelowo nam sie to juz w ogdle nie optacato. Zebysmy to wstretne auto schowali
gdzies$ pod ziemig, a najlepiej sprzedali (wszak garaze stono kosztujq, nie wspo-
minajqc o gigantycznych kosztach parkowania w ptatnej strefie) i ruszyli pieszo,
bez wzgledu na pogode za oknem lub na usypiajgce nam na ramieniu dziecko.

Poprzez kolejne zgrabne sformutowanie ,uspokojenia ruchu” awizujg zarazem, iz

bedqg generowac kolejne korki (bo tym wtasciwie to ,uspokajanie” jest w rzeczy-
wistosci) oraz zamykaé lub ograniczaé kolejne drogi. Towarzyszyé ma temu roz-
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woj komunikacji zbiorowej i lepsza jej integracja w zakresie weztéw przesiadko-
wych i dostepnosci réznych jej typow.

I wtym momencie wypada zapyta¢ wprost: dlaczego nie chcecie budowaé w Kra-
kowie i na jego obrzezach infrastruktury drogowej? Co z wielkimi planami sprzed
10 i 15 lat (np. wizja rozwoju Krakowa autorstwa miejskiego architekta $p. Stani-
stawa Denki czy tez pomysty Bronistawa Czyraczktiewa i prof. Zbigniewa Zuziaka,
zgtoszone na kanwie studium architektonicznego Krakowa), zaktadajgcymi inten-
sywny rozwdj transportu zbiorowego (w tym nowe linie tramwajowe i potgczenia
kolejowe) przy jednoczesnej realizacji koncentryczno-promienistego systemu ko-
munikacji kotowej miasta Krakowa? Dlaczego chowacie pod ziemig ambicje no-
woczesnego, $wiatowego miasta, ktére docelowo posiadatoby trzy obwodnice
drogowe i cztery obwodnice dla szybkiego transportu szynowego? To sq realne
recepty na problemy ludzi, ktérzy tydzieh w tydzieh usitujq przedostac sig przez
Wiste lub przemiesci¢ sprawnie z zachodniej do wschodniej czg$ci miasta. To za-
razem propozycje tworzenia miejsc do zycia spokojnych, spdjnych architekto-
nicznie i przy tym dobrze skomunikowanych — nie tylko hulajnogq i autobusem.

OJU MIASTA KRAK@WA

Zrodfo: Narodowy Instytut Architektury i Urbanistyki [https://niciu.pl/wp-content/uploads/2020/09/S.-Denko-Wizja-roz-
woju-Krakowa.pdf]

Takiego ambitnego, prorozwojowego scenariusza brakuje w rzeczonym Planie
Zrbwnowazonej Mobilnosci Krakowa. Brakuje rozwigzania problemow komuni-
kacyjnych w postaci udroznienia ruchu i poszerzenia przepustowosci istniejg-
cych drég, modernizacji systemu sygnalizacji drogowych, budowy nowych drog
na czele z domknieciem trzeciej obwodnicy (mamy nieliczne wzmianki o stanie
uktadu drogowego po jej dobudowaniu, jednak bez okreslenia, jakimi naktadami
i w jakim horyzoncie czasowym), radykalnego przyspieszenia rozwoju infrastruk-
tury kolejowej wraz z dostosowaniem juz istniejgcej sieci na potrzeby mieszkah-
cow, czy tez systemu zachet dla przewoznikdw prywatnych, ktérzy na robwnych
warunkach sq w stanie dawac alternatywe dla deficytowej komunikacji miejskiej,
szczegOblnie na obrzezach miasta i na osi peryferia — centrum.
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Zresztq te ostatniq tez wypadatoby rozwija¢, na co UE chetnie tozy dotacje, ale
rébmy to bez absurddw dysfunkcjonalnych w rodzaju wiaduktu nad dworcem
ptaszowskim. Po pieknej ktadce pojechaty bowiem tramwaije, a zabrakto chocby
jednego pasa drogowego, tak bezcennego przy obecnym poziomie zatkania Pod-
goérza oraz Nowego i Starego Ptaszowa.

Kolej sie ostata. Szybciej dojdziesz do niej z buta niz autem

Skoro mowa o rozwoju sieci kolejowej, docelowo catkiem atrakcyjnej jako alterna-
tywa dla budowy ,0d zera” mitycznego metra w Krakowie, warto zwrdci¢ uwage
na jeden z niewielu pozytywdw owej ,zrbwnowazonej” strategii. W dziataniu ozna-
czonym numerem 2.4 przewiduje sie modernizacje i budowe nowej infrastruk-
tury szynowej. Szybki tramwaj ma zyskac status premetra, do tego majq powstac
nowe linie tramwajowe. Projektuje sie takze nowe linie kolejowe. Autorzy wpisali
tu realizowangq juz wielkg inwestycje ,Podteze — Piekietko”, ale dodali do niej takze
Kolej+ do Niepotomic i MySlenic i planowane nowe potgczenie z centralng ma-
gistralg (od strony Zabierzowa). Nie§miato kreslq takze perspektywe kolejowego
potgczenia Balic ze Skawing.

I mysSle, ze na tym krétka lista plusédw niniejszego opracowania sig kofczy. Bo jak
mozna uwazaé inaczej, gdy obok w/w zadan czytamy w pkt. 1.1 o ,rozwoju stref
ptatnego parkowania na terenach wymagajgcych interwencji”? Autorzy oznaczyli
przy tym zadaniu jako witasciwe do realizacji gmine Krakdéw oraz osrodki lokalne
(czytaj: gminy sgsiadujgce). Trzeba przyznaé, ze majq rozmach. Nie wystarczy im
docelowe objecie systemem tupienia ludzi w tym para podatku catego Krakowa,
i to pomimo faktu, ze niektérzy — jak np. Wieliczka — mate strefy ptatnego par-
kingu juz u siebie wprowadezili. Drodzy mieszkancy Wieliczki, u was jest tylko w §ci-
stym centrum, za grosze i do godz. 16, a dyrektor Franek pokaze wam dopiero, co
to jest prawdziwy wyzysk podatkowy!

Dalej czytamy o szeregu punktdw, majgcych realizowaé dgzenie do rozwoju in-
frastruktury rowerowej. A wérdd nich 6punkt 215) ,budowa wypozyczalni rowe-
réw elektrycznych zlokalizowanych w obregbie parkingdw Park&Ride”. Czy to jest
naprawde zadanie, ktérym powinno sig zajmowac¢ panstwo? Raczej nie brakuje
nam dostawcdw hulajndg i rowerdw elektrycznych na wynajem, z uzyciem karty
ptatniczej lub telefonu. Przeciwnie, niektorzy twierdzq, ze hulajnogi juz wyrastajg
spod ziemi. A tutaj miasto chce rozwija€ biznes ,abonamentowy”, w ktérym wy-
pozyczany sprzet nie nalezy do nas i kazdorazowo musimy za niego ptacic. Nie
o takim Krakowie myS$latem, kupujgc swoj rower.

Idzmy dalej — przyktadowo, w pkt. 3.2.2 i 3.4.5 serwuje sie nam kolejne ograniczenia
predko$ci na drogach catej aglomeracji, w tym skompromitowane juz w innych
miastach strefy ,tempo 30”. Tutaj potwor wyciggany z szafy ma nas wystraszy¢
niebezpieczehstwem czajgcym sig przy punktach ,ustug publicznych”. Patrzcie —
juz nie piszg o szkotach, bo wiedzq, ze przy kazdej jest ograniczenie do 20 km/h
i masa progdw zwalniajgcych. Nic wiecej poza zakazem ruchu nie mogliby tam
zrobi€. Teraz zatem chcq to samo wprowadzi¢ wszedzie tam, gdzie bedq jakies
Lustugi publiczne”, nie tylko szkoty. A te z kolei w XXI wieku w Polsce mozna ziden-
tyfikowaé wszedzie.
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7. Samochody elektryczne za drogie dla Norwegéw. Bez ulg

e-auta sie nie sprzedajq
14 lutego 2023 [ PCh24

Norwegia zanotowata w styczniu 2023 r. 95 procentowy spadek rejestracji no-
wych samochodoéw elektrycznych. Brak zainteresowania takimi pojazdami to
efekt odejscia od zerowej stawki VAT i wprowadzenia nowego podatku. E-auta
odejdqg do lamusa? Nic z tego! Wszak rynek ureguluje zakaz sprzedazy pojazdow
spalinowych.

W Europie Norwegia jest niekwestionowanym liderem, jesli idzie o wprowadzanie
elektromobilnosci. W ubiegtym roku 8 na 10 rejestrowanych tam pojazddw byto za-
silanych prgdem. Trend ten jednak nagle sie zatamat wraz z nowym rokiem. Norwe-
gowie przestali kupowac ,elektryki”, a spadek rejestracji nowych e-pojazddw wy-
nidst az 95 proc. (1860 sztuk w styczniu 2023 r. wobec 39 tys. sztuk w grudniu 2022r.).
| jest to najnizsza liczba nowych zarejestrowanych aut od ponad 60 lat.

Skad ta zmiana? Otdz, jak podaje serwis benchmark.pl, Norwegia od 2023 roku
zlikwidowata zerowy VAT na ,elektryki” — teraz obowiqzuje stawka 25 proc. (cho-
dzi o samochody o wartoéci powyzej 500 tys. NOK, czyli ok. 220 tys. zt). Ponadto
zaczgt obowigzywaé nowy podatek, ktory roSnie wraz z masq auta. A elektryczne
samochody, z uwagi na baterig, do lekkich nie nalezq.

OczywiScie noworoczny spadek zainteresowania zakupem e-auta moze by¢ efek-
tem tego, ze wielu Norwegdw poczynito zakupy wczesniej niz planowali, jeszcze
przed wejsciem nowych danin.

Czy oznacza to, ze nowa polityka fiskalna zakonczy ere aut na prgd? Na to sig nie
zanosi, bowiem w powietrzu wisi zakaz sprzedazy aut spalinowych i producenci
powoli wycofujq je ze swoich ofert. Tak w Norwegii uczynit juz Hyundai, a w przy-
sztym roku takg samq decyzje podjg¢ ma Volkswagen. A jak wiadomo, podobny
scenariusz szykuje nam UE.

W efekcie na rynku pozostanqg drogie e-samochody, ktoére nie bedq w zasiegu
mozliwosci finansowych przecietnego obywatela.
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1. ,Nie Oddamy Miasta” na Krakowskim Panelu Transportowym —

dr inz. Marcin Cegielski
21 kwietnia 2023 / PoloniaChristiana.org

Ruch spoteczny ,Nie Oddamy Miasta” wzigt udziat w Krakowskim Panelu Trans-
portowym. Jego przedstawiciele sprzeciwili si¢ radykalnej transformaciji sto-
licy Matopolski w duchu ideologii zrownowazonego rozwoju. Jedno z wystgpien
wygtosit 3 marca 2023 r. dr inz. Marcin Cegielski. Ponizej publikujemy jego tresc.

Nasz ruch spoteczny ,Nie Oddamy Miasta” zajmuje sie walkq o prawa konsty-
tucyjne obywateli i mieszkancéw. Chodzi nam szczegdlnie o te prawa, ktére
W zZwiqQzku z zapewnianq w polskiej konstytucji swobodq przemieszczania sie
i prawem wtasnosci, sq w Polsce tamane.

Odpowiadajgc na pytanie o sposob optymalizacji przemieszczania po miescie,
chciatbym zwroéci¢ uwage, ze niezbedne jest dla nas racjonalne podejscie do
wszelkich remontow infrastruktury drogowej oraz inwestycji. Mamy wrazenie, ze
remonty w Krakowie nie sqQ w zaden sposob skoordynowane.

Dochodzi czesto do kuriozalnych sytuacji, w ktorych duze utrudnienia ruchu pro-
wadzi sie w niewielkiej odlegtosci od siebie, co powoduje przy duzym rozciggnie-
ciu w czasie ogromne korki. | wtasnie to duza kumulacja pojazdow w jednym miej-
scu wptywa na zwiekszenie zanieczyszczen.

Kolejnym tematem, ktory chciatbym poruszyc, jest zwiekszenie przepustowosci
drog. W Krakowie w ostatnich latach obserwujemy tendencje odwrotng — drogi
sq zwezane, a na ich powierzchni tworzone sq Sciezki rowerowe, ktorych z kolei
przez wigkszo$¢ roku uzywa sie w niewielkim stopniu.

Trzeba tez zwréci¢ uwage na problem sygnalizacji Swietinych. Mozna by spréobo-
wacé — tak jak to juz miato miejsce na niektorych krakowskich skrzyzowaniach —
zastosowac na wiekszq skale sekundniki. Dzieki nim unikniemy blokowania skrzy-
zowan. Jest to doS¢ proste i skuteczne rozwiqzanie.

Skoro mowa o miejscach postojowych i poszukiwaniu odpowiedzi na pytanie, w jaki
Sposob je zapewniac¢ w miesScie, mamy tutaj rozporzgdzenie ministerialne, ktére
zawiera duzo regulacji w tym temacie. Warto zwroci¢ uwage na problem, ktory
nurtuje mnie osobiScie — parkowanie samochodow elektrycznych.

Moim zdaniem, powinno sie zaczq¢ zachowywac wigksze odlegtosci miedzy ta-
kimi pojazdami, ze wzgledu na coraz czestsze przypadki ich pozardw. Sq to sytu-
acje wyjgtkowo niebezpieczne z uwagi na trudnosci w zgaszeniu takiego pojazdu.

Elektryki sq bardzo trudne do zgaszenia na Swiezym powietrzu i praktycznie nie-
mozliwe do ugaszenia w garazu podziemnym. Najdtuzsza dotychczasowa akcja
gaszenia takiego auta trwata w Polsce wiele godzin i uzyto w niej bardzo duzych
ilosci wody. Dodajmy, wody, ktora pdzniej z uwagi na jej skazenie nie nadawata
Sie juz do uzycia.
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Bezprawna ,strefa czystego transportu” w kazdej gminie?!

Tej patologii psucia istniejgcej infrastruktury transportowej, utrudniania ludziom
zycia i wyrzucania pienigdzy w btoto na absurdalne projekty jest tutaj naprawde
duzo. Nie ma sensu opisywac i wySmiewac kolejno wszystkich tych ,pomystéw”.
DoS¢ wspomnie¢, ze owa ,strategia” dumnie przewiduje tez ,wdrazanie i rozwoj
stref czystego transportu” — tej samej tamiqcej konstytucje i ustawy patologii
urzedniczej, ktéra w Krakowie wylgdowata w sqdzie administracyjnym i nie wia-
domo, czy w ogbdle sie ostanie. Ale urzednicy wolq juz teraz udawag, ze problemu
nie ma i weiqgaé w bezprawny proceder kolejne gminy w ramach aglomeracii
(zadanie oznaczono tu do realizacii takze przez osrodki lokalne.

.Plan zrbwnowazonej mobilnosci metropolii krakowskiej i jej obszaru funkcjonal-
nego” to gniot, jakiego Swiat nie widziat. O ile mozna jako$ zrozumie¢ samo dg-
zenie do jego powstania (motywowane pozyskiwaniem srodkéw unijnych z per-
spektywy 2021-27), o tyle powazny problem stanowi tre§¢ dokumentu. Ideologiczny
jezyk, ktérego autorzy nie szczedzg nam w zasadzie wszgdzie, w potgczeniu z na-
prawde groznie brzmigcymi zapowiedziami dokonania ,realnej zmiany w mysle-
niu o zrbwnowazonej mobilnosci” przy pomocy catego pakietu dziatah propa-
gandowych pod nazwgq ,Informacja”, zwiastujq cigzkie lata dla Krakowa i okolic.

W podsumowaniu autorzy piszq o rozwoju gospodarczym i spotecznym oraz
o coraz wigkszych oczekiwaniach mieszkahcédw zwigzanych z jakosciq zycia. To
wszystko ma wymagaé ,wdrozenia rozwigzan pozwalajgcych na osiggniecie eu-
ropejskich celédw zwigzanych z ochrong klimatu i efektywnos$cig energetycznq”. Ja
podsumuje ich zamierzenia w ten sposdb: chcemy zy¢€ lepiej i sie rozwija¢ — za-
miast w tym pomagac lub po prostu nie przeszkadzag, oni planujg ograniczenia
naszych mozliwosci rozwoju ékonomicznie i administracyjnie), stopniowq re-
dukcje swobdd obywatelskich i prawa witasnosci, przy jednoczesnym pogtebie-
niu uzaleznienia od panhstwa. A przy tym chcg nam wmowié, ze to wszystko dla
naszego dobra. Dlatego ten plan, wraz z catq ideologiq ,zrbwnowazonego roz-
woju”, trzeba po prostu odrzucic€.

Benedykt Witkowski
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Rozdziat Il

Pojazdy elektryczne: o czym si¢ nie mowi

Samochody elektryczne cieszqg sie wielkg estymqg wsréd zwolennikédw rewolucii
transportowej. W debacie publicznej podkreslajg oni same zalety tych srodkdéw
transportu — niezawodno$¢, nowoczesno$¢ i — przede wszystkim — ekologicznosE.
Jesli jednak odejdziemy od sfery ideologii i skupimy sig na faktach, ujrzymy zdumie-
wajqcy obraz. Auta elektryczne sq czegsto nie tylko niebezpieczne, ale i pod pewnymi
wzgledami nieekologiczne. Coraz liczniejsze sq przyktady modeli pojazddw, w kto-
rych zasilenie baterii elektrycznej generuje wiekszqg emisje CO2 na kilometr jazdy
niz emisja tej substancji powstata w wyniku spalania paliwa w wiekszosci pojaz-
déw z silnikami benzynowymi. Pojazdy elektryczne juz w momencie kosztujg wiecej
niz nam sie wydaje, gdyz rzgdy ochoczo dofinansowujqg ich zakupy. Ponadto przy-
czyniajq sie do niszczenia drég.
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1. ,Daily Telegraph”: pojazdy elektryczne uszkadzajqg drogi
bardziej niz spalinowe
27 czerwca 2023 [ PCh24.pl

Samochody elektryczne niszczq nawierzchnig drég dwukrotnie bardziej niz te
z silnikami spalinowymi i wraz z ich upowszechnianiem sig bedzie narastat pro-
blem dziur w brytyjskich drogach — pisze w lipcu 2023. ,Daily Telegraph”, przy-
wotujgc badania naukowcoéw z Uniwersytetu w Leeds.

Dziennik pisze, ze przecigtny samochdd elektryczny obciqgza drogi 2,24 razy bar-
dziej niz jego odpowiednik z silnikiem benzynowym i 1,95 razy bardziej niz z silni-
kiem diesla, przy czym w przypadku pojazddw elektrycznych wazqcych ponad
2000 kg zuzycie jest wigksze 2,32 razy.

Jak wyjasnia ,Daily Telegraph”, wedtug analizy przeprowadzonej przez badaczy
z Uniwersytetu w Leeds samochody elektryczne sq Srednio o 312 kg ciezsze nizich
analogiczne wersje z silnikami spalinowymi, co wynika z masy ich akumulatordw.
Tymczasem wedtug szeroko stosowanej przez inzynieréw i konstruktoréw drog
formuty obliczeniowej, dwukrotne zwigkszenie nacisku na 0§ pojazdu powoduje
16-krotnie wigksze uszkodzenie nawierzchni. Im wigksza masa, tym wieksze praw-
dopodobienstwo powstawania matych peknieé w asfalcie, ktore jesli nie zostang
naprawione, rozszerzajq sie i ostatecznie przeksztatcajq w dziury.

Do podobnych wnioskdéw doszli badacze z Uniwersytetu w Edynburgu, ktorzy twier-
dzq, ze upowszechnienie sie elektrycznych ciezaréwek moze zwiekszy¢ uszkodze-
nia drég w Szkocji o prawie jednq trzeciq. Gtéwny autor badania John Low osza-
cowat, ze gdyby wszystkie autobusy i ciezardwki staty sie elektryczne, utrzymanie
drég mogtoby kosztowa¢ szkocki rzqd i samorzgdy dodatkowe 164 miliony funtow.

Gazeta zaznacza, ze wigksza masa elektrycznych samochoddéw osobowych praw-
dopodobnie nie bedzie miata duzego wptywu na autostrady i drogi gtdwne, gdyz
te zostaty zaprojektowane tak, aby wytrzymac ruch pojazddw ciezarowych, a zuzy-
cie spowodowane przez mniejsze pojazdy prywatne w pordwnaniu do samocho-
déw ciezarowych jest minimalne. Ale upowszechnianie sig ciezszych samocho-
doéw elektrycznych moze juz mie€ negatywny wptyw na mniejsze drogi osiedlowe
i wiejskie.

.Daily Telegraph” przypomina, ze w zwigzku z zapowiedzianym przez brytyjski rzgd

zakazem sprzedazy od 2030 r. nowych samochodéw z silnikami spalinowymi, liczba
pojazddéw elektrycznych w Wielkiej Brytanii od 2019 r. podwoita sie, a ministerstwo
transportu szacuje, ze do 2035 r. samochody elektryczne mogqg odpowiadaé za
80 procent pokonywanych tras. Dziennik zauwaza tez, ze problem dziur w brytyj-
skich drogach staje sie coraz powazniejszy, a koszt ich naprawy szacowany jest
na 12 miliardéw funtéw.

Zrédio: PAP (Bartiomiej Niedzifiski)
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2. Auta elektryczne? Moze i majg minusy, ale chodzi o to, by...
przedstawié je jako plusy!
15 czerwca 2023 [ PCh24

Auta elektryczne moze i majqg jakies minusy, ale chodzi o to, by te minusy... przed-
stawi¢ jako plusy - takq parafrazg Barei mozna by opisac to, co dzieje sie wo-
kot nachalnej wrecz promocji pojazdoéw elektrycznych. | cho¢ naginanie rzeczy-
wistosci siega granic absurdu, to kropla drgzy skate. | tak oto znéw ktos da sie
przeciqgng¢ na ,zielong” strong e-mocy.

Najbardziej boli bezkrytyczne podejécie autoréw reklamowych (bo jak inaczej je
nazwaé?) materiatdw, promujqceych elektryfikacje mobilnosci. Dla jasnosci — sam
nie jestem przeciwnikiem e-pojazddéw, ale uwazam, ze ta gatqgz motoryzaciji po-
winna rozwija¢ sie na takich samych prawach jak inne. Nie za$ przez systemy za-
kazéw dla ,spalindwek”, dotaciji dla ,zielonych” rozwigzan, a wszystko to jeszcze
napakowane ekopropagandq niczym sterydami.

O co chodzi tym razem? Portal auto-swiat.pl opublikowat materiat pt. ,Postano-
witem uzywac elektrycznego Mustanga i go nie tadowag. Bytem zaskoczony re-
zultatem”. W skrécie — autor wzigt na testy e-auto i korzystat z niego przez tydzien
— okazato sig, ze przebyty w tym okresie dystans nie wymagattadowania pojazdu.
| tak oto ,obalono” mit o codziennym traceniu czasu na tadowaniach.

Autor wskazat, ze statystyczny Polak pokonuje dziennie 17 km — a przy takim uzyt-
kowaniu auta nie trzeba codziennie tadowac. Wystarczy raz na tydzien, a prze-
ciez w niektérych przypadkach pewnie i jeszcze rzadziej.

Moze i statystycznie to sie zgadza. Niemniej warto wéwczas sprawdzié, ile zarabia

statystyczny Polak i zweryfikowag, czy sta€ go na nowego elektrycznego Mustanga

Mach-E. To oczywiScie wiele wspdlnego z fadowaniami nie ma, no ale skoro przy-
wotujemy statystyki, to czemu nie tak? Szczegdlnie gdy publicysta chwali sig, ze

testowany pojazd byt dla niego ,zwyktym codziennym samochodem®..

No dobrze... Nie wytrzymatem... Ubiegtoroczny (ale nowy) egzemplarz z omawia-
nym 487-konnym silnikiem kosztuje ponad 370 tys. zt. Ot, codzienne auto, dla sta-
tystycznego Polaka. Prawda?

Po tej porcji cenowych emociji zapewne taki statystyczny Kowalski czy Nowak nie
bedzie juz dociekat, ile energii potrzebuje taki codzienny pojazd, a wiec tylko in-
formacyjnie, jakby kto§ chciat sobie policzy¢ koszty eksploataciji, korzystajgc z cen
pobliskich tadowarek, podam wyniki testu — ok. 21kWh/100 km na trasie, w miescie
w zaleznosci od warunkéw od 18 kWh/100 km do 26 kwWh/100 km. Tanio... Szczegdl-
nie, gdy tadowac nie trzeba byto.

Zatem: Ludzie! Nie dajcie sie tej ,nafciarskie]” propagandzie! Zapomnicie o ta-
dowaniu waszych elektrykéw. Kupcie sobie e-furg, by jezdzi¢ niq do pobliskiego
marketu lub biura. A moze i na dziatke! Na razie niezbyt daleko, by nie przerywaé
podrdézy nerwowym poszukiwaniem tadowarki.

80



Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

A jak macie nieco dalej? No to (jak ustyszeliSmy juz od innej promotorki ,elek-
trykdw”) — zwolnijcie, zmiencie styl zycia — dla bezpieczenstwa. Zaplanuijcie do-
datkowy postdj i tadowanie. Albo... (choé nie wiem czy akurat to powiedzg Wam
promotorzy elektryfikacji motoryzacji).. kupcie sobie drugie auto — spalinowe
w ostatecznosci, cho¢ e-auta jeszcze kiedys pokazq zasiegi (zapewne tak) —
i niech tylko ono bedzie takie ekologiczne, by planeta nie ucierpiata na tym wy-
petnianiu Twojego parku maszyn réznorakiego przeznaczenia.. | to wszystko za
te statystyczne dochody, rzecz jasnal

Albo - po co komplikowa¢ — najlepiej siedzcie w tym 15-minutowym miescie i juz!
A jezdzenie zostawcie... bogatym.

MA
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3. Naukowcy: niedobor metali moze zahamowaé rozwdj

pojazdow elektrycznych
10 czerwca 2023 [ PCh24

Brak dostepnosci metali krytycznych jest dla Unii Europejskiej problemem za-
rowno gospodarczym, jak i Srodowiskowym; grozi opéznieniem przejscia na
samochody elektryczne i technologie przyjazne dla srodowiska — twierdzq na-
ukowcy na podstawie najnowszych badan.

Elektromobilno$¢ zostata wskazana przez globalistédw jako gtéwny kierunek roz-
woju transportu na catym Swiecie. Uwaga medidw skupia sie gtdwnie na pozor-
nych korzy$ciach ekologicznych wynikajgcych z uzytkowania tych pojazdéw. Mato
uwagi poswigca sig problemom zwigzanym z ich produkcjq. Niektore z tych pro-
blemdw mogaq w przyszioSci skutecznie zahamowa¢ rozwdj elektromobilnosci.

Coraz wiecej samochoddw elektrycznych porusza sig po drogach, co prowadzi do
wzrostu wykorzystania metali krytycznych potrzebnych do produkcji komponen-
tow, takich jak silniki elektryczne i elektronika. Przy obecnym poziomie produkcji,
w przysztoSci nie wystarczy tych metali, nawet jesli wzrosnie recykling. Ujawniajg
to wyniki szeroko zakrojonego badania przeprowadzonego przez szwedzki Chal-
mers University of Technology na zlecenie Komisji Europejskie;.

Mimo statego wzrostu zapotrzebowania na metale krytyczne, tylko niewielka czes¢
z nich jest obecnie poddawana recyklingowi z pojazdéw wycofanych z eksplo-
atacji. Metale, ktdére sq bardzo poszukiwane, takie jak: dysproz, neodym, mangan
i niob, majg ogromne znaczenie gospodarcze. Ich podaz jest jednak ograniczona,
a rosnqgca zalezno$¢ od nich staje sig problematyczna.

— Unia Europejska jest w duzym stopniu uzalezniona od importu tych metali, po-
niewaz wydobycie koncentruje sie w kilku krajach, takich jak: Chiny, Republika Po-
tudniowej Afryki i Brazylia. Brak dostepnosci do tych surowcow jest dla UE proble-
mem zarébwno gospodarczym, jak i Srodowiskowym — zauwazyta Maria Ljunggren,
profesor ds. zrbwnowazonego rozwoju zarzgdzania materiatami na Chalmers Uni-
versity of Technology. — Grozi to opoznieniem przejScia na samochody elektryczne
i technologie przyjazne dla Srodowiska. Ponadto, poniewaz wielu z tych metali jest
mato, ryzykujemy rowniez, ze utrudnimy dostep do nich przysztym pokoleniom, je-
Sli nie bedziemy w stanie wykorzystac tego, co juz jest w obiegu — dodata.

Na zlecenie Wspblnego Centrum Badawczego Komisji Europejskiej (JRC), wspol-
nie ze Szwajcarskimi Federalnymi Laboratoriami Nauki i Technologii Materiatowej
(EMPA), prof. Ljunggren zbadata metale, uzywane obecnie we flotach pojazdéw
w Europie. Efektem tych badanh byto powstanie obszernej bazy danych, ktéra po-
kazuje obecnos¢ metali krytycznych w nowych samochodach elektrycznych i po-
jazdach poddawanych recyklingowi. Przebadano 60 typéw pojazdéw o tadow-
nosci ponizej 3,5 tony, ze wszystkich krajow cztonkowskich UE. Badanie dotyczyto
jedenastu ré6znych metali. Objeto okres od 2006 do 2023 roku, przy czym ostat-
nie trzy lata to prognoza.
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— Zuzycie neodymu i dysprozu w nowych samochodach wzrosto od 2006 roku od-
powiednio o okoto 400 i 1700 procent, i to nawet przed rozpoczeciem elektryfika-
cji — wyliczyta prof. Ljunggren.

Wazny problem stanowi niewielki stopief odzyskiwania metali krytycznych z po-
jazdédw wycofanych z uzytku. Materiaty te, wystepujgce w bardzo matych steze-
niach w kazdym samochodzie, sq ekonomicznie trudne do recyklingu.

— Jesli recykling ma wzrosnq¢, samochody muszq by¢ projektowane tak, aby umoz-

liwi¢ odzysk tych metali. JednoczeSnie nalezy rowniez wprowadzi¢ réznego ro-
dzaju zachety do wigkszego recyklingu. Nie jest to jednak obecnie czynione — po-
wiedziata Ljunggren. — Jasne jest, ze sam wzrost recyklingu nie moze zaspokoic
zapotrzebowania w dajqcej sie przewidzieC przysztosci, dlatego nalezy rowniez
zwiekszy nacisk na badania, aby poszukiwac sposobow, jak mozemy zastqpic te
metale innymi materiatami — wskazata.

W Szweciji odkryto duze ztozach metali ziem rzadkich. To obecnie najwigksze znane
ztoze tego typu w Europie. — To niezwykle interesujqgce, zwtaszcza odkrycie neo-
dymu, ktory jest uzywany miedzy innymi w magnesach w silnikach elektrycznych.
Mamy nadzieje, ze w dituzszej perspektywie pomoze nam to uniezaleznic sie od
importu — dodata prof. Ljunggren.

Zrodto: PAP (Tomasz Szczerbicki)
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4. Jakub Wozinski: Retrofantazja elektromobilnosci
24 maja 2023 [ PCh24.pl

Forsowany nieustannie projekt upowszechnienia aut z napedem elektrycznym
jest najczesciej przedstawiany jako triumf najnowoczesniejszych technologii.
Mato kto pamieta jednak, ze tego rodzaju pojazdy byty juz kiedy$ w uzytku, lecz
odeszly w cieni z tych samych przyczyn, dla ktérych dzi$ nie poruszamy sie juz
parostatkami.

Na zachowanych do dzi§ niemych nagraniach z zachodnich metropolii z poczqtku
XX wieku wida¢ najczgsciej wzmozony ruch uliczny, na ktéry sktadajg sie konne
bryczki, powozy, tramwaje i stosunkowo nieliczne jeszcze auta. Gdyby dane nam
byto ustysze€ dzwigk, to z pewnosciq zdziwitoby nas najbardziej to, ze nie datoby
sie w nim wyodregbni€ warkotu silnikédw. Dlaczego? Dlatego, ze znaczna czgs¢€ po-
ruszajgcych sie wéwczas po ulicach automobili byta zasilana bateriami elektrycz-
nymi. Na poczqgtku XX wieku w Stanach Zjednoczonych niemal 40% wszystkich aut
stanowity ,elektryki”, ktérych byto réwnie wiele co pojazddw z silnikiem parowym.
Auta spalinowe byty w wiekszo$ci zachodnich krajow dopiero trzecim najbardziej
popularnym typem pojazddw.

Porsche buduje elektryka

W Polsce pamiec o ztotej erze ,elektrykdw” jest doS¢ nikta, poniewasz jako kraj
mniej zamozny zatapaliSmy sie na rewolucje motoryzacyjng dopiero w fazie upo-
wszechnienia aut z silnikiem spalinowym. W 1918 roku po ulicach Warszawy jez-
dzito zaledwie 400 aut, aiw 1939 roku nie byto ich jeszcze w catej Polsce wigcej niz
65 tysiecy. W Stanach Zjednoczonych, Wielkiej Brytanii czy Niemczech cichutkie
i powolne pojazdy byly przez wiele lat najbardziej popularnym srodkiem trans-
portu uzywanym masowo m.in. przez takséwkarzy i dostawcow.

Mato kto zdaje sobie sprawe chocby z tego, ze pierwszy pojazd wyprodukowany
przez Ferdinanda Porsche (ktory pézniej zastyngt m.in. stworzeniem projektu popu-
larnego ,garbusa” na zlecenie Adolfa Hitlera) byt pojazdem elektrycznym. Pojazd
noszqcy nazwe Egger-Lohner C.2 Phaeton, znany szerzej jako P1, byt pojazdem przy-
pominajgcym bardziej karete niz pdzniejsze wersje aut firmy Porsche. Dzigki nape-
dowi o mocy 5 KM poruszat sie nawet 2-3 krotnie szybciej niz powdz zaprzezony w 4
konie. W tamtych czasach byto to spore osiggnigcie, ktore przykuto uwage tysiecy
0s6b odwiedzajgcych Wystawe Swiatowq w Paryzu w 1900 roku.

Jako zdolny konstruktor Ferdinand Porsche do$¢ szybko pojat jednak ogromne
ograniczenia zwigzane z uzytkowaniem swojego premierowego modelu. Model
P1 wazyt ponad 1350 kg co sprawiato, ze wiasciwie nie radzit sobie przy pokony-
waniu wzniesien. Mimo drewniano-zelaznej konstrukciji za tak duzg wage auta
w znacznej mierze odpowiadata kwasowo-otowiowa bateria. Nie dziwi wiec to, ze
juz drugi model wykonany przez Porsche’a byt autem hybrydowym, tj. tgczgcym
naped elektryczny ze spalinowym. Woéwczas okazato sig, ze tak skonstruowane
auto jest zdecydowanie bardziej uniwersalne, szybsze i posiada zdecydowanie
wigkszy zasieg.
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Spalinowa rewolucja

Kolejne auta stynnego konstruktora byty juz niemal wytgcznie autami z silnikiem
spalinowym, co miato oczywiscie réwniez zwigzek z odkryciem nowych zt6z ropy
naftowej na Swiecie. Wyposazone w silnik Daimlera pojazdy zdobywaty coraz
wiekszg popularnosé, lecz w zgodnej opinii historykdw motoryzaciji prawdziwym
gwozdziem do trumny aut elektrycznych byto uruchomienie przez Henry’ego Forda
masowej produkcji modelu T w 1908 roku. Zaprojektowane tak, aby dato sie tatwo
naprawi¢ i jednoczesnie stuzyto przez wiele lat, auto z fabryki w Detroit stato sie
bestsellerem w catej branzy motoryzacyjnej na dtugie lata. Pomimo uptywu lat
jego cena nieustannie spadata, dlatego w kilkanascie lat Ford sprzedat az 15 min
egzemplarzy.

Sukces Henry'ego Forda, a takze wielu innych producentédw aut spalinowych nie
wynikat wcale z tego, ze przy pomocy odpowiedniego lobbingu naktonili pafstwo
do wprowadzenia zakazu sprzedazy aut z napedem parowym czy elektrycznym
poczgwszy od 1935 roku. Wiadze panstwowe nie wprowadzaty zadnych specjal-
nych ulg i doptat do zakupu nowego typu pojazddw uderzajgcych w ,elektryki”;
nikt nie wprowadzat nakazu budowy stacji paliw na kazdym osiedlu ani nie zmu-
szat samorzqddéw do zakupu okreslonej iloSci aut spalinowych. Auta elektryczne
zostaty wyparte, poniewaz byty drozsze, mniej uniwersalne oraz mniej uzyteczne.
W ztotej erze ,elektrykdw” najczesciej korzystaty z nich kobiety poruszajgce sig po
miescie. Brak koniecznosci zmiany biegéw czy tez uzycia sity do uruchomienia
pojazdu sprawiat, ze to wiasnie pte€ piekna upodobata sobie najbardziej cichg
i powolnqg forme transportu. Jako ze pojazdy na baterig nie kopcity, ich uzytkowa-
nie niosto ze sobq dodatkowq korzy§¢ w czasach gdy podrézowanie w zamknig-
tych kabinach nie byto jeszcze powszechne. Z tych witadnie powoddw auta elek-
tryczne przetrwaty przez kolejne lata gtdwnie tam, gdzie zasieg i predkos¢ nie majq
wielkiego znaczenia. Pojazdy elektryczne znalazty zastosowanie m.in. na polach
golfowych czy w magazynach, a na szosach krélowaty juz tylko auta spalinowe.
Warto zwrdci€ uwage na to, ze rozwijajgca sie przez caty XX wiek sie¢ autostrad
i drég na catym Swiecie nie byta tworzona z myslqg tylko o autach spalinowych,
lecz potencjalnie dla wszystkich rodzajéw pojazddw. Gdyby istniejgce technolo-
gie oraz dostepnosS¢ surowcdw zmienity sytuacje na korzys¢ elektrykdw, te same
autostrady i szosy mogtyby zaroi¢ sie od aut elektrycznych lub z jeszcze innym
napedem. Tego rodzaju zmiany nie zaszty jednak do dzi§ — a mimo to prébuje sig
nas na wszelkie mozliwe sposoby zmusi€ do korzystania niemal wytgcznie z aut
z napedem elektrycznym.

Mimo ze od czasu ,pierwszej epoki elektrykd4w” mineto juz ponad 110 lat postep
technologiczny wcale nie zmienit diametralnie osiggdw aut na baterie. Pomimo
tego, ze po Il wojnie Swiatowej wynaleziono tranzystor umozliwiajgcy zredukowanie
rozmiardw baterii, te ostatnie pozostajg bardzo cigzkie, materiatochtonne i kosz-
towne. Powszechne dgzenie do zeroemisyjnosci ttumaczone jest jako powodo-
wane checig maksymalizowania oszczednosci, lecz rachunek kosztow uzytkowa-
nia aut elektrycznych wecale nie przemawia na ich korzy$é. Swiatowe zasoby ropy
naftowej nie zostaty wcale wyczerpane, a wrecz przeciwnie, ich obfito§¢ przema-
wia raczej teoretycznie na korzy$S¢ bujnego rozkwitu motoryzaciji opartej na silni-
kach spalinowych.
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Romantyczna fantazja

W przeciwiefnstwie do przetomowych innowacji autorstwa Forda, Porsche’'a czy
Daimlera sprzed ponad stu lat ,drugiej epoce elektrykdw” nie towarzyszy wcale
zadna analogiczna seria rewolucyjnych zmian w nowoczesnej motoryzacji. Doto-
wane z publicznych Srodkéw przedsiewziecia z zakresu elektromobilnosci nie ofe-
rujg uzytkownikom aut fenomenalnych zasiegdw, niskich kosztéw uzytkowania czy
tez uniwersalno$ci zastosowan. Wagska publika ztozona z lobbystow i politykow kaze
wszystkim bi€ z entuzjazmnem brawo, gdy nowy model e-auta obiecuje ,zawrotny”
zasieg rzedu 500, a nawet 700 km. Zamiast spontanicznie powstajgcych niezalez-
nych warsztatéw, w ktérych przed ponad stu laty Ettore Bugatii czy tez Ferdinand
Porsche z pasjq konstruowali nowoczesne rozwigzania mamy dzi§ raczej do czy-
nienia z odgornie zadekretowanymi przedsigwzieciami, ktérych tak jak w przypadku
polskiej Izery gtdwnymi pomystodawcami sq politycy.

Jesli nie ma wigc zadnych szczegblnych racji natury ekonomicznej czy tez techno-
logicznej, ktére sktaniatyby nas do powrotu do stusznie minionej epoki, to jaki jest
wiec sens zmuszania nas do korzystania z aut elektrycznych? Cata idea zrébwno-
wazonego rozwoju to projekt zniewolenia ludzkosci maksymalizujgcy jednocze-
$nie korzysci finansowe wielkich bankéw, funduszy i korporacji, lecz na przyktadzie
elektromobilno$ci mozna takze zauwazy€, ze jest on podszyty swego rodzaju ro-
mantycznqg wizjq. Dostrzegajgc powazne skutki uboczne kolejnych odston rewo-
lucji przemystowej, planisci nowego, wspaniatego, zrbwnowazonego Swiata chcq
nam zgotowac retroswiat, w ktérym znowu bedziemy poruszali sie po ulicach po-
twornie cigzkimi i niezbyt uniwersalnymi pojazdami elektrycznymi, ktére nie bedq
wytwarzaty spalin (przynajmniej na miejscu). Na nic zdajq sie argumenty, ze elek-
tryczne zabawki sg elementem niepasujgcym do dzisiejszego Swiata i o ile kto$
nie jest zdeterminowany, aby ponosi¢ koszty ich uzytkowania, nie powinien by¢
do nich zmuszany. Zgodnie z pseudoromantyczng wizjg elektromobilno$ci mamy
wszyscy poswiecic sie i anulowaé ponad sto lat rozwoju motoryzaciji. Z tego sa-
mego jednak powodu, dla ktérego nie latamy dzisiaj masowo dwuptatowcami
czy zeppelinami nie powinniémy godzi¢ sie na to, aby czyjes fantazje uczynity na-
sze zycie prawdziwym koszmarem.

Jakub Wozinski
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5. Az 64 pozary aut hybrydowych i elektrycznych w ciggu trzech

lat. Najdtuzszy pozar trwat ponad 21 godzin
21 maja 2023 / PCh24.pl

W ciggu nieco ponad trzech lat polscy strazacy uczestniczyli w gaszeniu az 64
pozaréw aut hybrydowych oraz elektrycznych. Informacje podat rzecznik pra-
sowy Panstwowej Strazy Pozarnej bryg. Karol Kierzkowski. Dane te pokazujq btqd
ideologow przekonujgcych o bezpieczenstwie ,,ekologicznych” samochodéow.

Z danych Panstwowej Strazy Pozarnej wynika, ze w roku 2020 PSP zanotowata 14
pozarébw aut hybrydowych i dwa pozary aut elektrycznych, w roku 2021 zapalito
sie 13 aut hybrydowych i dwa elektryczne, w 2022 13 aut hybrydowych i siedem
elektrycznych. Natomiast w 2023 zapalito sig¢ 12 aut hybrydowych i jedno auto
elektryczne.

Biorgc pod uwage stosunkowo niewielkg wciqz liczbe aut elektrycznych i hybry-
dowych na polskich drogach, liczba pozaréw tych aut moze budzi¢ zaskoczenie.
Jak podaje rzecznik prasowy Panstwowej Strazy Pozarnej w nieco ponad 3 lata,
straz odnotowata 64 pozary tych aut. W przypadku jednego z nich, akcja gasni-
cza trwata 21 godzin i 39 minut. Byt to samochdd marki Mercedes.

Dtugo$¢ gaszenia samochodu moze wskazywaé na bardzo powazny problem,
choc¢ rzecznik Strazy Pozarnej uspokaja. Bowiem drugi najdtuzszy pozar auta elek-
trycznego wynidst cztery godziny i 34 minuty. Bryg. Karol Kierzkowski dodaje jed-
noczesnie, ze zazwyczaj gaszenie pojazddw elektrycznych trwa kroce.

Kierzkowski dodat, ze od 2020 roku strazacy dysponujq standardowq procedurq
postepowania w przypadku pozardw aut elektrycznych. Podkreslit, ze do pozaréw
takich samochodéw dochodzi w zwigzku z wypadkami i uszkodzeniami. ,Nie za-
notowaliSmy, aby auto elektryczne zapalito sig¢ samo” — podkreslit.

Zrodio: PAP

Oprac. WMa

87



Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

6. tukasz Warzecha: Trzy metody niszczenia motoryzaciji
28 wrzesnia 2022 [ PCh24.pl

22 wrzesnia przypada Dzieh Bez Samochodu. Zwykle, jesli w tym dniu mam okazje
jechaé autem, wrzucam zdjecie zza kierownicy, zeby pokazac, jaki jest moj sto-
sunek do antysamochodowej ideologii. W tym roku o tym zapomniatem — by¢
moze dlatego, ze w mediach tez o tej okazji byto jakos cicho, chociaz tradycyj-
nie w wielu miastach mozna bylo tego dnia bezptatnie korzysta¢ z komunikacji
miejskiej. Tyle ze wobec dos¢ juz powszechnego ograniczania komunikacji miej-
skiej mato kto na jeden dzien chciatby sie przesigs¢ z samochodu do autobusu
i tramwaju.

To zresztq réwniez ciekawy watek: z powodu braku kierowcdw i motorniczych oraz
z powodu cen paliwa i prgdu w wielu miastach komunikacja miejska jezdzi co-
raz rzadziej, a jednoczesnie jest coraz drozsza. Samochdd staje sie coraz atrak-
cyjniejszq alternatywa. | to niekoniecznie samochod elektryczny, tak promowany
jako pojazd miejski. Jak niedawno pokazywat na swoim kanale na YT dziennikarz
motoryzacyjny Interii Pawet Rygas — jesli spetniq sig prognozy dotyczgce wzrostu
cen prqdu, koszt tadowania elektryka w domu wkrétce moze sie zrbwnaé z kosz-
tami paliwa do auta spalinowego. Mozna tez dodag, ze podwyzki nie oming prze-
ciez i stacji tadowania.

Spéjrzmy tymczasem na szerszy obraz. Co wiasciwie dzieje sig z motoryzacjqg?
Branza, ktéra przez sto lat dawata zatrudnienie dziesigtkom milionéw oséb na
catym Swiecie, ktéra byta promotorem innowaciji i ktéra — co by¢ moze najwaz-
niejsze — ogromne;j liczbie ludzi na Swiecie data wolnos¢, jest w trakcie zwijania
sie i regresu. Przynajmniej w Europie. | to nie z powodu jakich§ obiektywnych przy-
czyn, a wytqcznie ze wzgledu na ideologie.

Motoryzacja spalinowa bynajmniej nie doszta do Sciany i kresu swoich techno-
logicznych mozliwosci. Gdyby nie ideologicznie motywowana decyzja o odcho-
dzeniu od silnika spalinowego, miatby on przed sobq wciqz duzy potencijat rozwoju,
by wspomnie€ chofby opracowany przez Mazde benzynowy motor dziatajgcy na
zasadzie samozaptonu, tak jak silnik diesla. W warunkach rynkowych bytoby za-
pewne réwniez miejsce dla elektromobilnosci, ale bytaby to wcigz nisza. Samo-
chody elektryczne, szczegdlnie w technologii bateryjnej (bo bedqca na bardziej
poczqtkowym etapie technologia wodorowa to inna opowie$¢), miatyby zastoso-
wanie jako drugi lub trzeci samochéd do miasta dla ludzi majgcych domy, a za-
tem mozliwo$§¢ wygodnego tadowania w nocy. No i jako zabawka dla hobbystow.
Jednak to, co sig dzieje, z wolnym rynkiem nie ma nic wspdinego.

Pierwszy front, na ktérym atakowana jest motoryzacja spalinowa, a tym samym
motoryzacja w ogdle, to polityka klimatyczna. Indywidualny transport samocho-
dowy stat sig dla klimatystéw jednym z najwiekszych wrogdw, doprowadzajgc do
ustalenia w UE granicznej daty 2035 r. jako kohca mozliwosci rejestrowania no-
wych aut z napedem spalinowym. Aczkolwiek mozliwe, ze bedq tu jeszcze jakies
wyjatki — producenci samochoddw walczq chocby o to, zeby objety one pojazdy
z napedem hybrydowym.
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Co istotne, ze cho€ uderzenie w transport spalinowy oznacza w praktyce ogra-
niczenie wolnos&ci przemieszczania sie obywateli oraz gigantyczne zwolnienia
w sektorze motoryzacyjnym, nie dowiedzieliSmy sig, co ten krok ma wtasciwie
dat. To znaczy, o ile uda sig obnizy¢ lub jak bardzo przyhamowa¢ wzrost tempe-
ratury za sprawq tej konkretnej decyzji? A przeciez wydawatoby sig, ze tak brze-
mienne w skutki kroki muszq by€ oparte na prognozie osiggnigcia wymiernych
i mierzalnych efektow.

Klimatysci i przeciwnicy motoryzacji spalinowej opowiadajqg bajke o tym, ze za 12
lat wszyscy bedg mogli porusza¢ sig ekologicznym i cichym transportem elek-
trycznym. Ta opowies¢ jest zwyczajnie ktamliwa i nie uwzglednia mnéstwa czyn-
nikdw. Ich drobiazgowe omébwienie znacznie przekraczatoby ramy tego tekstu,
wigec wymienie je jedynie hastowo.

Po pierwsze — technologia aut na baterig jest wcigz niedojrzata i z rynkowego oraz
czysto technologicznego punktu widzenia nie nadaje sig po prostu do masowego
wdrozenia, a tym bardziej do zastgpienia pojazddw spalinowych. Mozna powie-
dzie¢, ze przymusowe przejécie na elektromobilnos$¢ takq, jak ona wyglqda teraz
(a na razie nie widaé perspektyw znaczqcej zmiany), to faktycznie cywilizacyjny
regres. O ile sam silnik elektryczny jest rozwigzaniem lepszym konstrukcyjnie niz
spalinowy (ma znacznie mniej ruchomych czesci, moment obrotowy dostepny
od samego dotu oraz znacznie wyzszg sprawnos¢, czyli wiekszq czg$€ spozytko-
wanej energii zuzywa na wytworzenie ruchu zamiast na wytworzenie ciepta), to
pietqg achillesowq pozostajg akumulatory. Cho¢ w niektérych pojazdach da sie
je dzisiaj natadowac z 20 do ok. 80% w mniej wiecej p6t godziny, to jest to wciqz
wielokrotnie diuzej niz trwa tankowanie paliwa, zas zasieg w realnych warunkach
pozostawia wiele do zyczenia. Gdy natomiast poruszamy sie z predkosciq auto-
stradowq, spada drastycznie. Komicznie wyglgda sytuacja, gdy na autostradzie,
jadgc przepisowe 140 km na godz., wyprzedzamy snujgce sie 90 km na godz. luk-
susowe porsche czy jaguara na baterie.

Na dodatek korzystanie z infrastruktury do tadowania wymusza planowanie po-
drézy tak drobiazgowo jak w czasach zaprzegdw konnych. Juz zresztq pojawiajq
sie sytuacje, gdy operatorzy sieci energetycznych zastrzegajg sobie mozliwos¢
odcinania od sieci tadowarek — nie tylko tych komercyjnych, lecz rbwniez domo-
wych — w celu oszczedzania energii elektrycznej w szczycie zapotrzebowania. Ta-
kie rozwiqzanie przyjeto miedzy innymi w Wielkiej Brytanii.

Mimo pojawiajgcych sie wielokrotnie zapowiedzi i ewidentnej potrzeby rynkowej,
nie wypracowano dotychczas rozwigzania, zrdbwnujgcego pod wzgledem czasu
tadowania i zasiegu samochody tadowane z sieci ze spalinowymi. Mozna wrecz po-
stawic teze, ze auta na baterig to jedna ze Slepych uliczek technologii.

Po drugie — koszt aut na baterig jest i pozostanie wyzszy na wolnym rynku niz koszt
samochoddw spalinowych. Jesli pojawiajg sie wypowiedzi przedstawicieli koncer-
néw samochodowych, przewidujgcych, ze ceny wkrétce sie wyréwnajqg, to wygta-
szajgcy takie prognozy pomijajq fakt, ze uwzglednili w nich dodatkowe koszty, jakimi
obcigzani sq kupujgcy auta spalinowe oraz doptaty do aut na prqgd.

Ponownie: nie ma to nic wspélnego z warunkami rynkowymi.
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Istotnqg i najwiekszq czgScig ceny samochodu na baterie jest jego akumulator. Do
wytwarzania tychze niezbedne sqg metale ziem rzadkich, te zas wystepujg w politycz-
nie problematycznych regionach: w Chinach, Rosji, w przewazajqcej czesci w niesta-
bilnych krajach Afryki, takich jak Kongo. Wydobycie tych metali odbywa sig zresztg
czesto w warunkach urggajgcych wszelkim regutom cywilizowanego zatrudniania
ludzi, ale to jakos lewicowych zwolennikdéw elektromobilnosci nie martwi.

Dostepno$¢ litu czy kadmu juz dzis§ bywa problemem. Mato prawdopodobne, zeby
ceny tych pierwiastkéw spadty, trudno sobie zatem wyobrazi¢, zeby w przyszio-
Sci produkcja aut na baterig przebiegata bezproblemowo.

Po trzecie — jeSli faktycznie Europa zacznie masowo przechodzi¢ na samochody
elektryczne, bedzie to oznaczato spadek przychodédw budzetowych z podatkéw
posSrednich zawartych w cenie paliw. Jasne jest, ze na czyms$ trzeba sobie to be-
dzie odbi€. Do wysokiej i tak ceny energii elektrycznej dojdqg zatem podatki, jakimi
pafstwa niechybnie obtozg prqgd wykorzystywany do fadowania aut na baterie.

W efekcie zatem Europejczycy, pozbawieni mozliwosci kupowania samocho-
déw spalinowych, pozostang z niepraktycznymi, horrendalnie drogimi w zakupie
i uzytkowaniu pojazdami na baterig. W rezultacie wielu z nich zostanie po prostu
pozbawionych mozliwosci posiadania samochodu. W to miejsce wejdzie zatem
model do wynajmowania.

Na jego temat mozna by napisa€ odrebny tekst, bo zastgpienie posiadania wy-
najmowaniem — nie tylko w dziedzinie motoryzacji — bedzie mie¢ dramatyczne
skutki dla mentalnosci kolejnych pokolen. Wynajmowanie, a wigc nieposiadanie,
sprzyja widzeniu rzeczywisto§ci na sposéb przypominajgcy komunizm, w ktérym
rzeczy sq wspodlne, a wigc niczyje. Pozbawia ludzi sktonnosci do dbania o swoje
materialne dziedzictwo, a jednoczesnie w skrajnym stopniu uzaleznia ich od firm
wynajmujgcych.

Tyle watek klimatystyczny zarysowany z koniecznosci jedynie w skrocie. Drugi watek
to lewicowa wrogo$¢ wobec indywidualnego transportu samochodowego, znaj-
dujgca odbicie w sposobie urzgdzania miast. Mamy tu do czynienia ze sprytng
manipulacjq intelektualng. Wmawia sie nam, ze pozbycie sie samochoddw z miast
jest jakas obiektywnq, naukowo udowodnionqg koniecznosciq i ze zycie wtedy be-
dzie lepsze. To nieprawda — naukowcy nie majq zadnych kompetencji, aby mowic
nam, co jest lepsze, a co gorsze. Cztowiek okreSla swoje preferencije, dokonujgc
wyboru, ktéry uwzglednia korzyS¢ i koszt osiggnigcia tej korzysci. W tym konkret-
nym przypadku ludzie mogqg uznag, ze sq gotowi ponies¢ koszt w postaci korkéw
i spalin w zamian za mozliwo$¢ poruszania sie po miescie wtasnym autem i ze to
jest z ich punktu widzenia lepsze niz miasto zamienione — zgodnie z marzeniami
aktywistow miejskich — w wies.

Niestety, na bazie tej intelektualnej manipulacji wielu wiodarzy miast zmienito je juz
w koszmary kierowcodw. Absurdalne przywileje dla rowerzystdéw, woonerfy, zweze-
nia ulic, likwidowane bez opamigtania miejsca parkingowe, kolejne zakazy wjozdu
- to wszystko jest wprowadzane nawet bez tworzenia pozoréw, ze chodzi o co$ in-
nego niz pozbycie sig kierowcdw z miasta. Podkreslam: kierowcdw, nie samocho-
déw, bo samochodofobowie czesto uzywajg bezsensownego hasta ,miasto dla
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ludzi, nie dla samochoddéw” — tak jakby samochody byty autonomicznymi organi-
zmami, najezdzcami z obcej planety, a nie narzedziami do poruszania sig, wyko-
rzystywanymi przez mieszkancow, ktorzy rowniez majg swoje prawa.

Ten wagtek mozna by réwniez dalej rozwija¢, wskazujgc na kolejne intelektualne
manipulacje. Na przyktad dotyczqce tego, ze kierowcy majq do dyspozycji zbyt
duzo przestrzeni, cho€ przeciez z samej swojej natury samochdd potrzebuije jej
znacznie wigcej niz rower czy pieszy.

Jest wreszcie trzeci watek, znajdujgcy odbicie w ksztatcie przepisdw drogowych,
ale réwniez zakorzeniony w ideologicznych uwarunkowaniach, czyli utopijnym
dgzeniu do stuprocentowego bezpieczenstwa. Oczywiste stwierdzenie, ze ludzka
aktywnos$¢ ze swojej natury tgczy sie z zagrozeniem i jaki$ jego poziom po prostu
musimy zaakceptowag, jest dzisiaj traktowane jak najgorsza herezja. Do organi-
zacji ruchu drogowego podchodzi sie z zatozeniem, ze zredukowanie wypadkow
czy liczby ofiar o kolejne kilka procent warte jest wdrozenia skrajnie restrykcyjnych
przepisdw. Konsekwencjq takiego podejscia musi by¢ w ostatecznosci natoze-
nie na kierowcow takich restrykciji i kar, ze jazda samochodem bedzie sie wigzaé
z ryzykiem sankciji nieproporcjonalnym do korzysci, jakie przynosi.

W Polsce mamy jeszcze naszg wtasnq specyfike, polegajgcg na budowaniu domu
od komina. Uchwala sig zatem bardzo restrykcyjne przepisy, bo to jest najta-
twiejsze i przynosi potencjalnie najwigksze korzysci budzetowe, zamiast najpierw
stworzy¢ kierowcom warunki do bezpieczniejszej jazdy i do przestrzeganie tychze
przepiséw. Dla przyktadu — najpierw podwyzsza sie radykalnie kary za nieustgpie-
nie pierwszenstwa pieszym, ale nie przeprowadza sie gruntownego audytu i nie
wdraza sie programu przebudowy przej$¢ dla pieszych, na ktorych teraz kierowcy
nierzadko nie majg szans zobaczy€ pieszego na czas. Jak pokazat raport Gene-
ralnej Dyrekciji Drég Krajowych i Autostrad sprzed dwdch lat — takich przejs¢ jest
w Polsce wiekszos¢.

Naszkicowatem jedynie gtdbwne waqtki wspdtczesnej zachodniej samochodofobii.
Ma ona jeszcze te charakterystyczng cecheg, ze jej skutki nie dotkng decydentdw,
ktérzy wszystkie te regulacje wdrazajq. We wspobtczesnym Swiecie nowego zna-
czenia nabiera stynne zdanie Jerzego Urbana, komentujgcego sankcje natozone
na Polske przez USA po wprowadzeniu stanu wojennego: ,Rzgd sie sam wyzywi”.

W tej grze znaczenie majq interesy roznych kregdw, od producentédw akumulato-
réw, poprzez koncerny motoryzacyjne, zerujgce na rzgdowych doptatach, po po-
litykdw gtoszgcych populistyczne klimatystyczne hasta. Ucierpiq, jak zwykle, prze-
cietni obywatele.

Jest w tym wszystkim jednak réwniez niewidoczny na pierwszy rzut oka ideolo-
giczny fundament. Niszczona witadnie motoryzacja indywidualna uksztattowata
w duzej mierze wspdtczesng zachodniq cywilizacje, dajgc cziowiekowi najwigk-
szq osobistg wolnos¢, jakiej mdégt zaznaé. To byta cicha rewolucja, porownywalna
do skutké4w najwiekszych wynalazkéw w dziejach ludzkosci. Ta wolno&¢ jest nam
wtasnie odbierana.

tukasz Warzecha
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Czynnikiem palgcym sie w przypadku samochodu elektrycznego jest lit i jego po-
sta¢ gazowa. Srodkiem uzywanym do jego gaszenia jest woda, niemniej jednak
zamknieta konstrukcja takich akumulatorow utrudnia wszelkie akcje gasnicze.

Samo gaszenie ogranicza sie tutaj do chtodzenia akumulatora, a woda do tego
zuzyta — przyktadowo 50 tys. litrow wody uzytej do ugaszenia pojedynczej tesli na
autostradzie w Niemczech — musi nastepnie wylgdowac¢ w Sciekach. Mato tego,
ptongce elektryki zagrazajq kolejnymi samozaptonami przedmiotéw w ich bezpo-
Srednim otoczeniu, totez do ich gaszenia stosuje sie specjalne kontenery, w kto-
rych takie palqgce sie pojazdy muszq przebywac co najmniej 72 godziny.

W zwiqgzku z powyzszym, wprowadzenie zakazow parkowania samochodow elek-
trycznych na podziemnych parkingach, wtasnie z uwagi na zagrozenie pozarowe,
jest w najblizszym czasie realne. W Niemczech niektore miasta juz rezygnujq z au-
tobusow elektrycznych. SQ nam znane wspolnoty mieszkaniowe, ktore stosowne
zakazy dla aut elektrycznych juz wprowadzity na swoich drogach wewnetrznych.
Jak widac¢, moze to by¢ dla nas duzy problem, jesli zostaniemy zmuszeni do prze-
siadki na tego typu pojazdy.

Zauwazyli to tez strazacy w Belgii, gdzie pojazdy elektryczne nie sq rzadkim wido-
kiem. Wedtug nich — jest to stan na koniec 2022 roku, nie majq oni jako straz po-
zarna ani sprzetu, ani wyszkolenia do gaszenia takiego pojazdu. Temat ten podnie-
siono po pozarze samochodu Volkswagen ID3 na parkingu podziemnym w Brukseli.
W zwigzku z tym zdarzeniem, szef jednej z central zwigzkowych, reprezentujqgcej
strazakow Eric Labourdette zaproponowat wprowadzenie zakazu parkowania sa-
mochodow elektrycznych w garazach podziemnych. Powiedziat rowniez, ze oprocz
ryzyka poparzenia i kontaktu z prqdem, istnieje takze wyrazne ryzyko zatrucia sie
niebezpiecznymi oparami baterii trakcyjnej. Co wiecej, sadza wytworzona w ta-
kim pozarze powinna by¢ doktadnie zmyta przez stuzby ratownicze. Zawiera ond
bowiem duze iloSci tlenku kobaltu, tlenku niklu i manganu. Te metale powodujq
silne reakcje alergiczne i sq niebezpieczne dla skory.
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8. ,Warszawianka” wyprasza e-auta z podziemnego parkingu.

Chodzi o bezpieczenstwo
28 kwietnia 2023 [ PCh24.pl

Wodny Park Warszawianka rozpoczyna majowke od , niespodzianki” dla wita-
Scicieli pojazdoéw elektrycznych. Po konsultacjach z PaAstwowq Strazq Pozarng
uznano, ze dla bezpieczehAstwa zaréwno gosci, pracownikow, jak i obiektu, pod-
ziemny parking nie bedzie dostepny dla pojazdéw elektrycznych. Podobny za-
kaz — do ktérego w Polsce kierowcy sig juz przyzwyczaili — obejmuje pojazdy za-
silane LPG.

Ograniczenia zaczng obowigzywaé od 1 maja 2023 roku. Wodny Park zakaz nazwat

.Strefg wolng od aut EV i LPG”. Obejmuje ona jedynie parking podziemny. Ograni-
czenia zostaty wprowadzone po konsultacjach ze strazqg pozarng. Nie trudno od-
gadnqg, ze chodzi o nietatwe do ugaszenia pozary pojazddéw EV, ktére dodatkowo
zagrazajq infrastrukturze basenu.

Jak czytamy w komunikacie: ,Garaz podziemny znajduje sie bezposrednio pod
nieckqg basenu sportowego i kazde potencjalne zaprdszenie ognia wywotane sa-
mozaptonem baterii trakcyjnej W pojezdzie elektrycznym czy zasilanego gazem
spowoduje catkowite zniszczenie instalacji dostarczania i uzdatniania wody pty-
walni wykonanej z PVC podwieszonej pod sufitem garazu. Ponadto wysoka tem-
peratura spalania moze trwale uszkodzi¢ stupy podtrzymujgce nieckg basenowq
i w efekcie spowodowacé zawieszenie dziatalnosci ptywalni”.

Jak podkresla Park Wodny Warszawianka, decyzje o ,wyznaczeniu strefy dla po-
jazddw EV i LPG na parkingu naziemnym sq efektem konsultaciji i sugestii ze strony
Pafstwowej Strazy Poiornej” Za$ kazdy kierowca zobowiqzany jest stosowac sie
do obowiqzujgcych przeplsow ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu
drogowym oraz zapiséw regulaminu parkingu a w szczegoélnosci do pkt. IV. OD-
POWIEDZIALNOSC oraz pkt. V. WARUNKI UZYTKOWANIA PARKINGU w/w regulaminu”.

Pozary pojazddw EV z pewnosciqg wywotujg duze zainteresowanie. Dotyczq bo-
wiem stosunkowo nowych na rynku technologii, ktéra ma by€ coraz bardziej
powszechna. To jednak nie jedyny powdd. Pozar takiego pojazdu jest bardzo
gwattowny i niezwykle trudny do opanowania. Pojazd najskuteczniej ,gasi sie”
w specjalnym kontenerze z wodq — a tych nie dos¢, ze brakuje, to dodatkowo ich
zastosowanie w niskich obiektach jest problematyczne.

To nie pierwsze ograniczenia dla pojazdéw EV. W Wielkiej Brytanii sq juz zalece-
nia dla zarzgdcdw parkingdw, by ograniczali do nich dostep dla pojazdéw elek-
trycznych z uwagi na noSnos¢ starych budynkdw. Pojazdy EV sq bowiem duzo
ciezsze i konstrukcje z lat 60-tych XX wieku mogq nie wytrzymag, a to grozi kata-
strofg budowlang.

Zrédto: wodnypark.com.pl, PCh24.pl
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9. Polska nie potrafi zbudowac¢ sieci punktéow tadowania

samochodow elektrycznych? Zrobiq to u nas Estonczycy
26 kwietnia 2023 [ PCh24.pl

Enefit Volt — najwigksza w Estonii siec szybkiego tadowania pojazdow elektrycz-
nych, rozbudowujgc swojqg infrastrukture, obejmie poza Estoniq totwe, Litwe oraz
Polske — poinformowata w kwietniu 2023 agencja BNS.

Enefit Volt planuje utworzenie tqcznie tysigca nowych punktéw tadowania pojaz-
doéw elektrycznych, ktére poprzez ,rozwinigcie nieadekwatnej infrastruktury przy-
czyniq sie do upowszechnienia «zielonego transportu»”.

Menedzer ds. rozwoju biznesu w Enefit Volt Kert Paabo przyznat, ze badania i opi-
nie klientdw pokazujq, ze brak punktéw tadowania jest dla ludzi wigkszym proble-
mem niz cena samochoddw elektrycznych. — Ekologiczny transport bedzie mozZliwy
tylko wtedy, gdy dostepne bedq opcje tadowania odpowiednie dla wszystkich sa-
mochodow elektrycznych, a korzystanie z ustugi bedzie tatwe i wygodne — dodat.

Sie€ Enefit Volt obejmuje obecnie blisko 200 stacji ftadowania w Estonii, a liczba ta
- jak zapewnia firma — ma szybko wzrosnq¢ w ciggu najblizszych kilku lat.

Zrédto: PAP [ Jakub Bawotek, Tallin
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10. Ztodzieje cieszq si¢ z motoryzacyjnej rewoluciji. tadowarki

elektryczne dajqg im nowe zréodto dochodow
18 kwietnia 2023 / PCh24.pl

Przydomowe tadowarki do samochodéw elektrycznych stajqg sie coraz bardziej
takomym kgskiem dla ztodziei. Ze Stanéw Zjednoczonych i Wielkiej Brytanii do-
chodzq sygnaty o falach kradziezy dokonywanych ze wzgledu na cenne pod
wzgledem materialnym miedziane kable.

Jak podaje motoryzacyjny dziat serwisu Interia, obecnie plagi kradziezy fadowa-
rek doswiadczajq Brytyjczycy. Wczeéniej podobne informacije ptynety ze Standéw
Zjednoczonych. Ze wzgledu na polityke zwalczania samochoddw spalinowych na
rzecz elektrycznych, problem moze bardzo sig rozpowszechnic.

Sprawa stata sie gtoSna dzigki niedawnemu posiedzeniu Komisji Transportu Par-
lamentu Brytyjskiego. Radny miasta Hungerford poinformowat, ze tylko na jed-
nym osiedlu mieszkancy stracili na rzecz ztodziei 15 przydomowych tadowarek do
Lelektrykdbw”. Ginety zarbwno urzgdzenia zamontowane na miejscach parkingo-
wych, jak i znajdujqce sie w garazach.

Reporterzy branzowego serwisu Autocar postanowili zweryfikowa¢ problem i po-
twierdzili podejrzeniq, ze tego typu kradzieze stajq sig juz nagminnym procederem.

Na rynku brytyjskim nowa tadowarka moze kosztowa¢ nawet 550 funtéw, czyli
blisko trzy tysiqce ztotych. To wystarczajgcy poziom optacalnosci dla amatoréw
nieuczciwego zysku. Ztodzieje bez problemu znajdujg na internetowych aukcjach
chetnych, ktérzy nie pytajq o pochodzenie podejrzanie taniego towaru.

Zrédto: motoryzacja.interia.pl
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1. Japonczycy uratujg nas od rezimu aut elektrycznych? Trwajg

prace nad paliwem , biodiesel”
2 grudnia 2021 / PCh24.pl

Zakaz produkciji i uzytkowania samochodoéw spalinowych w perspektywie kil-
kunastu lat budzi uzasadnione obawy. Samochody elektryczne do najtanszych
nie nalezq, a uzywane wykazujg powazne problemy z akumulatorami, ktérych
wymiana czesto przekracza wartos¢ pojazdu. Technologiczne wiesci z Japonii
pokazujg jednak pewne Swiatto w tunelu. Czy powstanie alternatywa dla sa-
mochodoéw elektrycznych?

Koncerny samochodowe — Subaru, Mazda i Toyota — potqczyty sity z producentami
motocykli — Yamahg i Kawasaki — aby podjq¢ probe przedtuzenia zycia silnikbw
spalinowych. Trudno podejrzewa¢ wielkie firmy motoryzacyjne o ideowe nasta-
wienie do poéjscia na przekér tzw. Zielonemu tadowi (zwtaszcza Toyote, ktéra ofi-
cjalnie przytqczyta sie do kampanii ruchu LGBT i przemystu aborcyjnego, wspie-
rajgc tzw. Ustawe o rownosci w USA), niemniej wzgledy biznesowe — na szczescie
- gérujq czesto nad ideologicznymi.

Niezaleznie od motywacji, wymienione firmy podjety prace nad kontynuowaniem
produkciji silnikdw spalinowych, ale z uzyciem paliw nieemitujgcych dwutlenku
wegla. Sformowana przez nie grupa nosi nazwe Team Japan. Jaki majg pomyst
na potgczenie postulatdw ekologizmu z zachowaniem dotychczasowej techno-
logii? Koncerny samochodowe rozwijajq projekt oparty o dwa zréodta — biopaliwo,
zwane tez biodieselem (paliwo z przetworzonych chemicznie olejow roslinnych),
oraz paliwa z biomasy. Z kolei producenci motocykli siegajq po pomyst nape-
dzania silnikdw wodorem.

W obu przypadkach bedziemy mieli do czynienia z silnikami spalinowymi, z tym ze
korzystajgcymi z paliw pochodzenia organicznego i redukujgcymi zuzycie dwu-
tlenku wegla. Wejscie w zycie takiego rozwigzania mogtoby stanowi¢ alternatywe
dla szalefczych pomystow zakazu samochoddw spalinowych juz w roku 2035, do
ktérych dotgczyt rowniez polski rzqd.

Zrédto: motovoyager.net
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12. Elektryczne hulajnogi, skutery i samochody na wynajem
w jednym miejscu. ,Huby mobilnosci” zdominujq polskie

miasta?
7 grudnia 2022 [ PCh24.pl

~Huby mobilnosci”, innowacyjne rozwigzanie w infrastrukturze transportowej,
majg podbija¢ metropolie nad Wistqg. W Warszawie mogtoby powstaé 750 ta-
kich miejsc — pisze srodowa ,Rzeczpospolita”.

Wedtug gazety wydzielone i specjalnie oznakowane wezty parkingowe tgczgce wy-
najmowane przez aplikacje pojazdy na minuty — rowery, hulajnogi, skutery i auta
wyposazone w stacje ich tadowania — majg by¢ wpiete w miejskq tkanke. Plan
zaktada, by tgczyé takie obiekty z infrastrukturg logistyczng (automaty paczkowe)
i komunikacyjng (punkty przesiadkowe m.in. autobuséw) — dodaje.

Wspbtdzielona mobilnos€ dostepna jest juz w 200 miastach w Polsce. Na koniec
wrzesénia br. sktadato sie na nig ok. 125 tys. pojazddw, a potencjat tych ustug jest
jeszcze duzo wiekszy. Nie ma wagtpliwosci, ze zastugujqg one na specjalng infra-
strukture” — wskazuje, cytowany przez dziennik, Adam Jedrzejewski, prezes sto-
warzyszenia Mobilne Miasto.

Cho¢ na razie stolica nie ma sprecyzowanych plandéw, to mozliwosci wprowa-
dzenia koncepcji hubdw mobilnosci w Warszawie zostata przeanalizowana w ra-
mach projektu SmartHubs, kierowanego przez Amsterdam Institute for Advan-
ced Metropolitan Solutions — zwraca uwage gazeta.

Wyjasnia, ze projekt, wspdifinansowany przez unijng inicjatywe EIT Urban Mobi-
lity, wykazat, ze mogtyby powstaé huby o Sredniej powierzchni 50 mkw. w sumie
w 750 lokalizacjach w miescie (rozmieszczone mogtyby byé w odlegtosci nieca-
tego kilometra od siebie).

~Eksperci twierdzq, ze naturalng lokalizacjg hubdw sqg zagtebia biurowe, centra
handlowe, wezty przesiadkowe, a takze osiedla i obiekty uzytecznosci publicznej”
— zwraca uwage dziennik.

Zdaniem cytowanego przez gazete Artura Szklarczyka z Wydziatu Prasowego
Urzedu m.st. Warszawy wyzwaniem bedzie integracja coraz liczniejszych syste-
mow wspdtdzielenia urzqdzen transportu osobistego z innymi Srodkami prze-
mieszczania sie.

~Wspierana begdzie organizacja miejsc i przestrzeni, w ktérych w sposdb uporzqgd-
kowany i efektywny oferowane mogq by¢ rézne ustugi zwigzane z mobilnoscig”
- wyjasnit.

PAP
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13. Miaty byé darmowe w utrzymaniu, a sqg drozsze niz spalinowe.

Ujawniono porazajgcq prawde o samochodach elektrycznych
27 stycznia 2023 [ PCh24.pl

.Nowy raport opublikowany przez amerykanskg firme analitycznqg jasno wskazuje

na gwattownie rosngce koszty uzytkowania samochodow elektrycznych. Zdaniem
ekspertow koszt przejechania 100 mil elektrykiem stat si¢ porownywalny z tym, po-
noszonym przez posiadaczy aut spalinowych”, informuje serwis Interia.pl.

Z opublikowanego przez amerykanhskich analitykdéw raportu wynika, ze koszt przeje-
chania 100 mil, czyli okoto 160 km, samochodem elektrycznym zréwnat sie z ceng po-
noszong przez posiadaczy aut spalinowych. ,W przypadku korzystania z domowych
rozwigzan uzupetniania energii (...) $redni koszt tadowania samochodu elektrycznego
kosztuje w takim wypadku 11,60 USD. Kierowcy korzystajgcy z samochoddw napedza-
nych benzynqg zaptacq w takim wypadku od 11 do 11,30 USD”, czytamy.

Co ciekawe: wiasciciele ,elektrykéw”, ktérzy ,tankujq” swoje samochody za pomocq
publicznych tadowarek zaptacq... jeszcze wigcej. ,W ich przypadku koszt przejechania
100 mil moze wynie$S¢ nawet 14,40 USD”, podkre$lono w raporcie.

,Patrick Anderson — zatozyciel AEG — zwraca uwageg, ze sytuacja ta wynika m.in. z ro-
sngcych cen prgdu w Stanach Zjednoczonych”, pisze Interia.

Serwis zwraca réwniez uwage, ze ceny energii to nie jedyny problem amerykafhskich
wiascicieli samochoddw elektrycznych. ,0d pewnego czasu niektére stany zaczety
wprowadza¢ dodatkowq optate rejestracyjnq za posiadanie takiego pojozdu. Ma to
uzupeni€ luke wynikajgcqg z pominiecia optacania podatku drogowego, naliczanego
podczas tankowania paliwa. To, wraz ze stale rosngcymi cenami samych samocho-
dow elektrycznych, powoduje, ze przesiadka na bezemisyjng motoryzacie staje sie dla
mieszkancdw Standw Zjednoczonych coraz mniej optacalna”, podkreslono.

W Polsce sytuacja jest niemal identyczna jak w USA. ,Nawet zanizajgc stawki do 3 zt
za kWh i poréwnujgc z cenami paliwa wynoszgcymi obecnie ok. 6,50 zt za litr — prze-
jechanie 100 kilometréw samochodem spalinowym o spalaniu 71/100 km, wyjdzie ta-
niej (45,5 zt) niz pojazdem elektrycznym o standardowym zuzyciu 20 kWh/100 km (60
zt). Problem zwigzany z podwyzkami moze dotkngé takze osoby tadujgce samochody
elektryczne w domu - nawet pomimo zapowiadanego przez rzqd programu zamro-
zenia stawek energii elektrycznej do 2000 kWh rocznie”, wyjasnia Interia.

Az strach pomysleg, ile bedzie kosztowaé przejechanie 100 km elektrykiem, gdy kryzys
energetyczny jeszcze bardziej sig pogtebi. Nic bowiem nie wskazuje na to, zeby klima-
tyczne szalefstwo Swiatowych politykdw miato sig zakofczy€. Samochody elektryczne
dotychczas przedstawiano i reklamowano jako pojazdy, ktérych koszt utrzymania jest
niemal zerowy i wia$nie dlatego MUSZA by¢ one drogie. Nic nie wskazuje na to, zeby ich
cena miata spas¢, ale za to koszt utrzymania bedzie rost. A wszystko dla dobra klimatu...

Zrédto: Interia

TK
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14. USA: Cztery ofiary Smiertelne pozaru w nowojorskim sklepie

z rowerami elektrycznymi
30 czerwca 2023 [ PCh24.pl

We wtorek w Nowym Jorku zginety cztery osoby, a kilka doznato obrazeh w wy-
niku pozaru w sklepie z rowerami elektrycznymi. Ogien rozprzestrzenit si¢ na
mieszkania na wyzszych pietrach. Wiadze tqczq to z eksplozjg akumulatorow
litowo-jonowych. To nie pojedynczy incydent, lecz ciqg dalszy tragicznej serii.

Agencja AP wyszczegdlnita, ze zgingto dwdch mezczyzn i dwie kobiety. Dwie inne
hospitalizowano w stanie krytycznym. Niewielkie obrazenia odnibst strazak.

Pozar rozgorzat po pbétnocy na parterze 5-pigtrowego domu w dzielnicy China-
town, w sklepie HQ E-Bike Repair. W minionym roku wykryto tam przypadki naru-
szenia bezpieczenhstwa. Dotyczyty przechowywania i ftadowania akumulatoréw.

Komisarz strazy pozarnej Laura Kavanagh oznajmita, ze w miescie doszio dotqd
w tym roku do ponad 100 pozardéw i 13 zgondw zwigzanych z eksplozjami bate-
rii. Jej zdaniem wtorkowy pozar spowodowaty baterie litowo-jonowe, mogqce sie
przegrza¢ podczas tadowania i eksplodowaé. Doktadna przyczyna jest badana.
Szef strazy pozarnej Daniel Flynn zwrocit uwage, ze sklep, skontrolowany w sierp-
niu ubiegtego roku, ukarano grzywnq w wysokosci 1600 dolaréw za naruszenia
bezpieczehstwa zwigzanego z tadowaniem akumulatoréw. Wtasciciel méwit AP,
ze przed wyjsciem w poniedziatek dokonat rutynowej kontroli sklepu. Zaprzeczyt
jakoby jakiekolwiek baterie do rowerdw elektrycznych byty tadowane.

W kwietniu w dzielnicy Queens dwoje dzieci zgineto w pozarze wywotanym wy-
buchem baterii roweru elektrycznego. W listopadzie wadliwy akumulator roweru
spowodowat ogief na Manhattanie. Rany odniosto blisko 40 oséb. W ubiegtym
roku na tym tle w miescie byto prawie 200 pozardw i szeS€ zgondw, w tym 8-let-
niej dziewczynki.

Zrédto: tvp.info
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15. Pozary samochodoéow elektrycznych — nowe wyzwania dia

ochrony przeciwpozarowej
Cupt.gov.pl

Ten i wiele innych artykutéw naszych ekspertow wewnetrznych i zewnetrznych
mozna znalez€ w dziale publikacji na naszej stronie internetowej. Z kolei o sa-
mym wydarzeniu, poswigconym gaszeniu pozaréw w elektromobilnos§ci mozna
przeczytac wiecej w tym miejscu Cata publikacja, standardowo, jest dostepna
do pobrania pod artykutem.

Rozwdj elektromobilnoSci zwigzany jest ze Swiadomosciq wyczerpywania sie za-
sobow ropy naftowej na Swiecie, ktorej ok. 87% globalnego wydobycia zuzywa
przemyst motoryzacyjny. Nie bez znaczenia sq tez kwestie globalnego ocieplenia
klimatu. Poszukiwania innych zrédet energii sprzyjajq szybkiemu rozwojowi tech-
nologii jej magazynowania w akumulatorach litowo-jonowych.

Historia samochodéw elektrycznych

Nalezy pamietag, ze pierwszy samochodd elektryczny pojawit sie na drogach juz
w 1888 roku — byt to czterokotowy pojazd niemieckiego przedsiebiorcy Andresa
Flockena. Jednak ze wzgledu na ograniczenia w pojemnosci oraz kosztach bate-
rii, konstrukcje te nie przyjety sie, a Swiat czterech kétek zdominowaty samocho-
dowy o napedzie spalinowym.

Mimo 130 lat historii i rozwoju motoryzacji nie udato sie wyeliminowa¢ kwestii ry-
zyka zwiqzanego z pozarami samochoddéw na parkingach. W ostatnich latach
gtosno byto migdzy innymi o pozarze z 31 grudnia 2017 roku w Liverpoolu, gdzie
ogien strawit wszystkie 1200 aut znajdujgcych sie na parkingu wielopoziomowym,
czy tez o wydarzeniach z 7 stycznia 2020 roku na lotnisku Stavanger w Norwegii
— W wyniku pozaru zniszczeniu ulegto ponad 300 aut, a konstrukcja budynku zo-
stata powaznie uszkodzona.

Niedawno réwniez w Polsce mieliSmy do czynienia z powaznym pozarem w ga-
razu podziemnym w Warszawie na osiedlu mieszkaniowym przy ul. Gérczewskiej,
prawdopodobnie w wyniku zapalenia sie samochodu wybucht pozar, ktéry opa-
nowat w krotkim czasie wiele samochoddédw osobowych. Efektem tego pozaru byto
zniszczenie 47 pojazddw oraz uszkodzenie konstrukcji budynku, co spowodowato
czeSciowe zawalenie sie stropu nad garazem.

Powyzsze wydarzenia, w ktérych przyczyng pozaru byty samochody, stanowiq
bezposSrednie zagrozenie dla zdrowia i zycia ludzi oraz bezpieczehstwa konstruk-
cji budynkdw, a ich nastgpstwem sg ogromne straty materialne.

Rosngca liczba ,elektrykéw” a pozary
Istnieje obawa, ze w najblizszym czasie na parkingach moze pojawic sie nowe ry-
zyko zwigzane z rosngcq liczbqg samochodow elektrycznych. Szczegdlnie niebez-

pieczny wydaje sie by¢ czas tadowania baterii, kiedy moze wystgpi€ zwarcie in-
stalacji elektrycznej, prowadzqgce do pozaréw w akumulatorach litowo-jonowych.
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Sytuacje te bedq stanowity nowe wyzwanie dla strazakdéw i oséb odpowiedzial-
nych za zapewnienie bezpieczehstwa na parkingach.

W ciqgu ostatniej dekady obserwujemy szybki wzrost liczby pojazddw elektrycz-
nych. W 2021 roku Swiatowe zasoby elektrycznych samochoddw osobowych prze-
kroczyty 16 milionéw, co stanowi wzrost o 62% w stosunku do roku poprzedniego.
Okoto 47%, tj. 7,8 mIin samochoddw elektrycznych na drogach w 2020 roku znaj-
dowato sie w Chinach. Dla poréwnania pojazdy elektryczne w Europie stanowity
33% Swiatowej floty, a w Stanach Zjednoczonych 12%. Nalezy jednak zwréci¢ uwage,
ze zgodnie z szacunkowymi danymi samochody elektryczne stanowiq obecnie
okoto 1% wszystkich samochoddw osobowych na Swiecie.
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Wedtug najbardziej ostroznych przewidywan opartych o biezqce plany w zakre-
sie rozwoju elektromobilnosci na Swiecie, w 2030 roku ma by¢€ ponad 137 min po-
jazddw elektrycznych, co bedzie stanowito okoto 13 % wszystkich samochoddow.

Jak na razie w Polsce rozwdj elektromobilnosci przebiega znacznie wolniej. We-
dtug Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych, na koniec lipca 2022 roku
po polskich drogach jezdzito 51 000 samochoddw elektrycznych, co stanowi tylko
0,2% pojazddw ogdtem. Przy obecnym wzroScie sprzedazy na rynku krajowym no-
wych samochoddw o napedzie elektrycznym, aktualne przewidywania co do ich
ilosci na poziomie 600 tys. sztuk w 2030 roku wydaijq sie by¢ realne.
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Statystyki pozaré6w samochodéw elektrycznych

Ze wzgledu na nieduzy odsetek liczby samochodéw elektrycznych na drogach,
dostgpne sq bardzo ograniczone i ogdlne statystyki dotyczgce wystgpowania
pozardw pojazddw z udziatem tych pojazdow.

Najwiekszy udziat nowo rejestrowanych samochoddw elektrycznych na Swiecie
(46% w 2019 roku) posiada Norwegia i stgd pochodzq dane z zaktadéw ubezpie-
czen, ktére obejmujq zdarzenia pozarowe z roku 2016 i lat wczesniejszych.

Na podstawie danych z trzech réznych towarzystw ubezpieczeniowych wynika, ze
tylko od 2,3% do 4,8% pozardw samochoddw dotyczyto pozaréw pojazddw o na-
pedzie elektrycznym.

Dane te jednak dotyczyty w wigekszosci samochoddw zarejestrowanych przed
2010 rokiem, a wiec obejmujqg tylko bardzo wczesne modele samochoddw
elektrycznych.

Podobne dane podaje Tesla, twierdzqc, ze w latach 2012-2018 na kazde przeje-
chane przez samochdd ich produkciji 170 min mil wydarzyt sie tylko jeden pozar.
Samochody z silnikami spalinowymi wedtug National Fire Protection Association
(Narodowy Zwiqzek Ochrony Przeciwpozarowej) i Departamentu Transportu USA
odnotowujq jeden pozar na kazde 19 min przejechanych mil. Zatem wedtug pro-
ducenta samochodéw elektrycznych Tesla, jego pojazdy osiem razy rzadziej ule-
gajq pozarom.

Bardziej aktualne dane sugerujgce jednak sytuacje odwrotnqg znajdziemy w sta-
tystykach pozaréw Londynskiej Strazy Pozarnej. Wynika z nich, ze w 2019 roku straz
pozarna brata udziat w 1898 pozarach samochoddw zasilanych silnikami spali-
nowymi i 54 samochodéw elektrycznych. W odniesieniu do iloSci poruszajgcych
sie samochodoéw po londynskiej aglomeraciji (50000 elektrykéw i 4,63 min z silni-
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kiem spalinowym) daje to wskaznik wypadkéw samochodéw tradycyjnych 0,04
% i dwa i potkrotnie wyzszy dla samochoddw elektrycznych 0,1 %.

Nalezy jednak pamietag, ze statystyki pozarédw sq bezposrednio powigzane z ilo-
§cig samochoddw na drogach, a dostgpne dane sq jeszcze bardzo ograniczone.
Uwaza sig, ze prawdopodobnie potrzeba jeszcze 5-10 lat, aby uzyska¢ wiarygodne
dane statystyczne dotyczqce pozardw samochodéw elektrycznych.

Przyczyny pozaréw samochodéw

Statystyki pokazujq, ze popyt na pojazdy elektryczne silnie wzrést w ostatnich la-
tach i ze ta tendencja sig utrzymuje. Wspélna dla wigkszosci pojazddw elektrycz-
nych jestich metoda magazynowania energii — w bateriach litowo-jonowych. Ist-
niejq rézne baterie litowo-jonowe o odmiennej budowie i sktadzie chemicznym,
ktére charakteryzuje tez inny sposéb wbudowywania w pojazdy.

Liczba poszczegdlnych ogniw i ich typy zalezg od wymaganej wydajnosci ba-
terii. Bezpieczne korzystanie z baterii litowo-jonowej oznacza utrzymanie ogniw
w okreS§lonym przedziale napiecia i temperatury. Granice te mogq zostac prze-
kroczone w wyniku zderzenia lub awarii. Powstate uszkodzenie baterii moze do-
prowadzi¢ do jej odpowietrzenia i spalenia.

Kazde ogniwo w akumulatorze litowo-jonowym zawiera tatwopalny ciekty elek-
trolit. W przypadku zwarcia ogniwa, elektrolit moze sig zapali¢; ciSnienie w ogniwie
gwattownie wzrasta, az do momentu pegknigcia ogniwa i odpowietrzenia palnego
elektrolitu. Efektem tego jest uwolnienie tatwopalnych gazéw, takich jak metan,
etan, etylen, wodér, tlen. Temperatury w peknietym ogniwie mogqg wzrosng¢ do
1000°C. Gwattowny wzrost temperatury, tzw. ucieczka termiczna, moze tatwo roz-
przestrzeniac sie na pobliskie ogniwa w efekcie domina, ktéry zostat nazwany roz-
przestrzenianiem sig ucieczki termicznej. Rozprzestrzenienie to moze nastepowac
gwattownie, jesli ogniwa nie sq dostatecznie chtodzone.

Na ponizszym diagramie przedstawiony jest mechanizm powstania zaptonu baterii litowo-jonowe;j.

/;;J;\_ f_;&\ fagrozenie pozarowe, uwalniane sa palne gazy:
TN = 3 metan, etan, woddr (wybuch!)
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Szczegdlnym problemem sg dym i toksyczne gazy. Jak pokazaty analizy sktadu
gazdéw pozarowych samochoddw elektrycznych, w czasie pozaru produkujq one
ponad dwukrotnie wiecej niz samochody spalinowe szkodliwych fluorowodordw,
ktére sq toksycznym i niebezpiecznym dla zdrowia zwigzkiem chemicznym.

Najczestszymi powodami pozardw samochoddw elektrycznych na podstawie da-
nych udostgpnionych przez australijskg Agencje EV Fire Safe sq pozary w wyniku
kolizji pojazddw. Rownie czestq, szczegdblnie w ostatnich latach, byta przyczyna
zwigzana z wadami produkcyjnymi baterii. Innymi przyczynami sq uszkodzenia
baterii w czasie serwisu, tadowania, przegrzania pojazdu czy zanurzenia w wodzie.

Przyktady pozardéw z udziatem samochodow elektrycznych

Pozar samochodu Tesla model S podczas tadowania na stacji szybkiego tado-
wania w Norwegii, 1 stycznia 2016 roku.

Wedtug informaciji przyczynq pozaru byt btgd w module tadujgcym baterie sa-
mochodu. Pozar rozpoczagt sie¢ w urzgdzeniu tadujgcym i rozprzestrzenit sie na
reszte samochodu, wtgcznie z akumulatorem. Kiedy ogieh dotart do baterii, po-
jawity sie iskry i ptomienie strumieniowe. Ostatecznie wszelka kontrola nad poza-
rem zostata utracona po przedostaniu sie ptomieni do przedziatu pasazerskiego.

Samozapton samochodu Lifan 650, Chiny, 31 sierpnia 2018 roku.

Samochdd elektryczny w wyniku samozaptonu zapalit sig, ogieh rozprzestrze-
nit si¢ bardzo szybko i nie zostat opanowany. Pozar wybucht w okolicy podwozia
samochodu, gdzie znajdowat sie¢ akumulator. Podczas procesu spalania poza-
rowi towarzyszyt trzaskajgcy dzwiek, ktéry mogt by¢ Wynlklem pekajgcych tarcz
ochronnych. Ponadto doszto do kilku mcn’rych wybuchdw i uwolnienia toksycznego
czarnego dymu. Postepowanie wyjasniajgce wykazato, ze samochdd wczesniej
ulegt zalaniu podczas intensywnej burzy. Woda, ktéra dostata sie do nieszczel-
nego akumulatora, mogta spowodowac¢ zwarcie i nastgpit szybki rozwoj pozaru.

Porsche Panamera z napedem hybrydowym zapalito sie w czasie tadowania
akumulatora.

Ten wypadek miat miejsce 16 marca 2018 roku w Bangkoku. Wtasciciel podiqczyt
wieczorem samochdéd do domowej stacji tadowania, a nad ranem samocho-
dem wstrzgsneta eksplozja. Pozar rozwingt sie bardzo szybko i zniszczyt czeSciowo
réwniez luksusowy dom wiasciciela. Powodem pozaru byta niewtasciwa instala-
cja elektryczna i wadliwie dziatanie systemu tfadowania.

Samochéd Tesla model S rozbit si¢ 18 pazdziernika 2017 roku na autostradzie
w Austrii.

Pozar rozpoczat sie w przedniej czeéci samochodu, ktérg pojazd uderzyt o barierg
ochronngq. Kilkudziesieciu strazakdédw préobowato ugasi€¢ ogien, ktory po kilkukrot-
nym zagaszaniu ponownie ulegat zaptonowi. Po ostatecznym ugaszeniu samo-
chod poddano jeszcze 48 h kwarantannie w celu uniknigcia ponownego zaptonu.
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Pozar samochodu Tesla na parkingu podziemnym, Szanghaj, 21 kwietnia 2019 roku.

Pozar wystqgpit pbt godziny po zaparkowaniu samochodu na parkingu podziem-
nym. Na zdjeciach z kamer przemystowych wida€ odpowietrzenie baterii, a nastgp-
nie eksplozje i bardzo szybki rozwdj pozaru.

Pozar samochodu elektrycznego na parkingu zewnetrznym, Chiny, Dongguan
8 maja 2020 roku.

Pozar wystqpit w czasie tadowania samochodu i bardzo szybko objgt swym za-
siegiem stojqce obok pojazdy. Na zdjeciach z kamer przemystowych wida¢ bar-
dzo szybki rozwdj pozaru, ktéry w czasie krétszym niz dwie minuty objagt sqsiedni
samochéd.

Analiza poréwnawcza przyktadowych pozardéw i ich skutkéw

Aby ocenic ryzyko zwigzane z pozarami samochoddw elektrycznych, potrzebne sg
badania laboratoryjne majgce na celu okreslenie krzywej rozwoju pozaru HRR, tj.
strumienia uwalniania ciepta w funkciji czasu. Wyniki takich badan mogtyby by¢
wykorzystane przy prowadzeniu dalszych analiz w zakresie bezpieczehstwa po-
zarowego. Niestety jak na razie liczba petnych testow ogniowych pojazdéw elek-
trycznych jest niewielka, gtdwnie ze wzgledu na wysokie koszty, a takze ograni-
czenia zwigzane z tajemnicqg handlowq.

Pomimo niewielu jak na razie publikaciji, dane pochodzgce z dotychczas przepro-
wadzonych badah pozwolity na analizy wiasne, ktérych celem byto poréwnanie
rozwoju pozaru w zaleznosci od typu uktadu napgedowego samochodu.

Wykonano analizy CFD dla oceny skutkdw rozwoju pozaru samochoddédw w ga-
razu podziemnym pod budynkiem mieszkalnym. W garazu o powierzchni catko-
witej 1800 m2 zastosowano strumieniowq instalacje wentylacji pozarowej. Zato-
zenia do przeprowadzania pordwnawczej analizy CFD oparto o zatozenia krzywych
HRR opublikowany w wytycznych ITB oraz na podstawie badan wynikéw w petne;j
skali.
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Z silnikiem elektrycznym

Z silnikami
Pozar zainicjowany Pozar zainicjowany
w kabinie w baterii.
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Poréwnujgc skutki rozwoju pozaru przedstawione na rysunku powyzej, widzimy,
ze rozwdj pozaru, a co za tym idzie emisja dymu, nastepujq znacznie szybciej
w przypadku pozardw samochoddédw wyposazonych w baterie litowo-jonowe.

Zdecydowanie najwieksza dynamika w pierwszych minutach po wybuchu pozaru
osiggnieta zostata w przypadku samochoddw elektrycznych, gdzie pozar rozpo-
czqt sie¢ w module baterii. Skutki tego pozaru doprowadzi’ry do braku mozliwosci
ewakuacji juz w 240 sek. od wybuchu pozaru, a minute pdzniej garaz byt w petni
wypetniony dymem (kolor niebieski na rysunku).

Wyniki badan wskazujqg, ze w przypadku samochodéw tradycyjnych i elektrycz-
nych osiggane sq podobne wartosci Sredniej mocy pozaru 5-6 MW. To, co od-
réznia te pozary, to ich dynamika rozwoju.

Pozary, ktore powstajq bezposrednio w baterii, ze wzgledu na uwalniane duze ilo-
§ci gazdéw palnych, moze charakteryzowaé bardzo szybki rozwéj, a nawet wystg-
pienie eksplozji. Taki rozwdj sytuacji zostat odnotowany podczas pozaru samo-
chodu firmy Tesla w Szanghaju.

Dodatkowym zagrozeniem jest fakt, ze pozary w bateriach mogq rozwijac sige z du-
zym opbznieniem. Przyktadem moze by¢ pozar samochodu Chevrolet Volt w USA,
ktory ulegt zaptonowi dopiero trzy tygodnie po przeprowadzonych testach zderze-
niowych. Taki scenariusz wydaje sie najbardziej niebezpieczny, gdyz poczgtkowy
powolny rozwdj pozaru moze by¢€ niewykryty przez czujki dymu az do momentu,
w ktorym dojdzie do tzw. efektu ,ucieczki ciepta”. Jest on na tyle gwattowny, ze po-
woduje szybkie wypetnienie dymem catej kubatury garazu oraz bardzo duze za-
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grozenie dla oséb mogqgcych znajdowac sig w poblizu. Jak pokazaty rzeczywiste
pozary samochoddw elektrycznych taki scenariusz moze sie przyczyni¢ do bar-
dzo szybkiego przeniesienia pozaru na kolejne pojazdy, co dodatkowo uniemoz-
liwia jego sprawne ugaszenie.

Pozary samochodéw elektrycznych a bezpieczenstwo ekip ratowniczych

Pozary pojazddw elektrycznych stanowiq znaczny problem przy gaszeniu zarbwno
ze wzgledu na specyfikg aut, jak i odmienny rozwdj wydarzen.

W pojazdach elektrycznych bateria zlokalizowana jest przewaznie w dolnej cze-
§ci podwozia, dodatkowo w hermetycznie zamknigtej obudowie, co sprawia, ze
utrudnione jest skierowanie Srodka gasniczego bezposrednio do zroédta pozaru.
Ugaszenie pozaru elektrycznego samochodu osobowego moze wymagac zasto-
sowania nawet 10 m3 wody, a proces chtodzenia baterii moze trwac kilka godzin
(érednio jest to ok. 7 godzin, cho¢ znane sq przypadki nawrotu pozaru po 20 go-
dzinach). Nawet po ugaszeniu pozaru akumulator musi byé schtadzany duzymi
ilo§ciami wody, ze wzgledu na mozliwo$¢ ponownego zapalenia sig w wyniku sa-
mozaptonu rozgrzanych ogniw.

Ciekawe rozwiqzanie stosuje obecnie straz pozarna w Holandii, ktéra w celu szyb-
kiego ugaszenia pozaru i niedopuszczenia do jego dalszego rozwoju, wykorzystuje
kontenery napetnione wodgq, gdzie zanurza caty samochod.

Nalezy zwréci€¢ uwage, ze duze zagrozenie dla cztonkdw ekip ratowniczych sta-
nowi mozliwo§¢ porazenia prgdem. Obecnie produkowane samochody posia-
dajqg instalacje elektryczne zasilane prgdem o napieciu do DC do 650 V i AC do
400 V.DO AUTORA, BO TEZ NIE JESTEM TU SPECJALISTA

Dodatkowe niebezpieczefstwo stanowiq gazy uwalniane w procesie pozaru, ktére
stajq sie szczegodlnie grozne, gdy dopusci sie do ich gromadzenia. Zawarty w elek-
trolitach heksafluorofosforan litu jest bardzo wrazliwy na wode i reaguje z wilgo-
ciq z powietrza, tworzqc fluorowodér (HF, kwas fluorowodorowy) i kwas fosforowy
(H3PO4). Powstata biata mgta jest toksyczna i zrgca. Moze rozpuszczaé sie na wil-
gotnej powierzchni skéry i powodowaé oparzenia chemiczne.

Osoby udzielajgce pierwszej pomocy i te zajmujgce sie obstugq po zderzeniu
pojazdédw muszqg by¢ Swiadome mozliwych zagrozen stwarzanych przez samo-
chody elektryczne oraz sposobu postgpowania z nimi. Dlatego tez wazne jest, aby
osoby udzielajgce pierwszej pomocy byty w stanie tatwo zidentyfikowa¢ pojazdy
elektryczne. Dzigki szybkiej identyfikacji mozliwa jest sprawna ocena wystepujg-
cego ryzyka oraz zastosowanie odpowiednich do sytuacji wytycznych i proce-
dur dziatania.

Rekomendowane zabezpieczenia
Jak wykazano powyzej pozary samochoddw elektrycznych mogqg miec innych prze-

bieg niz samochodéw tradycyjnych. Niezbedne wydaje sig wigc dostosowanie za-
bezpieczenia przeciwpozarowego w garazach dla samochodéw osobowych.
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Chcqc ograniczy€ szybkie rozprzestrzenianie sig¢ pozaru, nalezy rozwazy¢ fizyczne
oddzielenie przegrodami o odpornosci ogniowej stanowisk do parkowania sa-
mochoddw elektrycznych, szczegdlnie w tych miejscach, gdzie bedqg dostepne
punkty fadowania. Konieczne jest réwniez zastosowanie skutecznej instalacji wen-
tylacji pozarowej z dostostosowang wydajnoscig do potencjalnego pozaru sa-
mochodu elektrycznego.

Majgc na uwadze szybki rozwdj pozaru, instalacja wentylacji powinna by¢ uru-
chamiana w jak najwczesniejszej fazie pozaru, tak aby rozciehczy€ i usung€ nie-
bezpieczne gazy wydostajgce sig z baterii litowo-jonowej. Wentylacja musi za-
pewni¢ warunki bezpiecznej ewakuaciji dla ludzi oraz wspomébc dziatania ekip
ratowniczych. Chcqc zapewni¢ odpowiednie warunki do przeprowadzania akcji
gasniczej i biorgc pod uwage bardzo dtugi czas konieczny do ugaszenia pozaru,
wskazane staje sie zapewnienie diuzszego czasu dziata instalacji pozarowych.

Podsumowanie

Potencjalne zagrozenia dla uzytkownikdw samochoddw elektrycznych zwiqgzane
sq z krotkim czasem na ewakuacije z samochodu, w ktérym pozar moze sie rozwi-
ng¢ bardzo szybko bez wczesniejszego ostrzezenia. Szybko rozwijajqcy sie pozar
i duze iloSci emitowanego dymu mogq utrudni€ bqdz wrecz uniemozliwi¢ ewaku-
acje z garazu. Predkos$¢ rozwoju pozaru moze réwniez wptyng€ na szybsze prze-
niesienie sie ognia na sgsiednie samochody, co sprawi, ze w krétkim czasie pozar
zwigkszy swojq powierzchnig i opanuje wiele pojazddw. Taki pozar moze uniemoz-
liwi¢ bezposSredni dostep ekip ratowniczych do palgcych sie pojazddw i nie po-
zwoli€¢ na ich ugaszenie. Brak mozliwosci szybkiego ugaszenia pozaru moze skut-
kowa¢ jego niekontrolowanym rozprzestrzenieniem oraz nadmiernym wzrostem
temperatury, co moze spowodowac¢ uszkodzenie konstrukcji budynku. Personel
strazacki jest dodatkowo narazony na skazenie skéry lub zatrucie niebezpiecz-
nymi dla zdrowia gazami z elektrolitu baterii. Zachodzi réwniez ryzyko porazenia
prgdem o duzym napieciu i natezeniu.

Biorgc pod uwage trendy na rynku samochodowym i nieuchronny rozwéj elek-
tromobilnosci, nalezy zatozy€, ze w stosunkowo niedtugim czasie pojazdy elek-
tryczne bedq stanowity znaczqcy udziat samochoddw na parkingach zamknietych.
W zwiqzku z powyzszym niezbedne jest jak najszybsze wypracowanie rozwig-
zan technicznych, ktére przygotujq budynki do zwiekszonego zagrozenia w tym
zakresie.

Odwotania do zrédet wykorzystanych w tym artykule mozna znalez¢ w petnej wer-
sji publikaciji ponizej. [ link dostepny na dole strony https://www.cupt.gov.pl/ak-
tualnosc/transportowe-obserwatorium-badawcze/pozary-samochodow-elek-
trycznych-nowe-wyzwania-dla-ochrony-przeciwpozarowej/ |

Autor: Wiodzimierz tgcki, Product Manager systemow

EXIT/AXIS w AERECO WENTYLACJA Sp.zo.0.
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1. Whniosek Stowarzyszenia Kultury Chrzescijaniskiej im. Ks. Piotra
Skargi do Wojewody Matopolskiego

Krakow, 21 grudnia 2022 .

Stowarzyszenie Kultury ChrzeScijanskiej
im. Ks. Piotra Skargi

ul. Augustianska 28

31-064 Krakow

Do

Wojewoda Matopolski

Sz. P. tukasz Kmita

Matopolski Urzgd Wojewoddzki w Krakowie
ul. Basztowa 22

31-156 Krakdéw

WNIOSEK O STWIERDZENIE NIEWAZNOSCI
UCHWALY RADY MIASTA KRAKOWA

Dziatajgc w imieniu wiasnym oraz reprezentowanych przez nas mieszkancow Kra-
kowa i Matopolski, niniejszym wnosimy o zastosowanie art. 91 ust. 1 Ustawy z dnia
8 marca 1990 r. o samorzqdzie gminnym (Dz. U. RP 1990, nr 16, poz. 95) tj. o stwier-
dzenie niewaznoéci Uchwaty nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa z dnia 23 listo-
pada 2022 r. w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie.

Niniejszy wniosek dotyczy catosci w/w uchwaty w zwigzku z niezgodnosciq jej tre-
§ci z przepisami Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych (Dz. U. RP 2018, poz. 317), jak réwniez z uwagi na niezgodnoéé
w/w uchwaty z przepisami Konstytuciji Rzeczypospolitej Polskiej oraz z powodu na-
ruszenia przepisami w/w uchwaty osobistego interesu prawnego wnioskodawcéw,
z uwagi na bezposredni zwigzek pomiedzy w/w uchwatqg a indywidualng i praw-
nie chronionqg sytuacjq. Jednoczes$nie, do czasu rozpoznania niniejszego wnio-
sku i zbadania tresci w/w uchwaty, wnioskujemy o ustanowienie érodka zabez-
pieczajgcego poprzez wstrzymanie jej wykonania.

UZASADNIENIE

W marcu 2022 r. urzednicy krakowskiego magistratu zaprezentowali publicznie
projekt uchwaty ustanawiajgcej na czesci obszaru miasta Krakowa tzw. strefe czy-
stego transportu. Wedle inicjatorow projektu, nowe regulacje, korzystajgc z mozli-
wosci zawartych w znowelizowanej Ustawie z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobil-
nosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. RP 2018, poz. 317, z pdzniejszymi zmianami),
miaty zaczg€ obowiqzywac juz od 1 stycznia 2023 roku i korzystnie wptyng¢€ na ja-
ko&¢€ powietrza w Krakowie poprzez wprowadzenie zakazu ruchu dla okreSlonych
kategorii pojazddéw spalinowych w granicach obszaru wytyczonego tzw. drugg
obwodnicq. Projekt ten zostat poddany w dniach 17 marca — 13 maja pod kon-
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sultacje spoteczne. Konsultacje te, ktérych Urzgd Miasta Krakowa nie promowat
w zaden specjalny sposbb, nie przyciggnety wiekszej uwagi spotecznej. Realizo-
wat je Zarzqd Transportu Publicznego w Krakowie w formule biernego przyjmo-
wania ewentualnych uwag mieszkahcdéw drogqg korespondencyjng oraz e-ma-
ilowq, jak réwniez w formie spotkah warsztatowych w niewielkich grupach oraz
konsultaciji telefonicznych, w ramach ktérych — bez rozpropagowania takiej in-
formacji na duzq skalg — zaoferowano mieszkancom kilka dwugodzinnych dy-
zurdw telefonicznych.

Powazne wqgtpliwosci wobec sposobu przeprowadzenia konsultacji spotecznych

Cato§¢ dziatan informacyjnych, jakie opisano w oficjalnym raporcie z konsulta-
cji spotecznych (R. Garpiel, Raport z konsultacji propozycji Strefy Czystego Trans-
portu w Krakowie, 07.06.2022, zrodto: obywatelski.krakow.pl), sprowadzata sie je-
dynie do opublikowania stosownych informaciji na stronie internetowej Urzedu
Miasta Krakowa oraz w sumie do kilkunastu postéw opublikowanych na stro-
nach spoteczno$ciowych w/w urzedu w serwisach spotecznosciowych Facebook
i Instagram. Serwisy te cechuje algorytm ograniczajgcy widoczno§¢ organiczng
tego typu tresci do niewielkiego utamka oséb bedgcych fanami lub obserwato-
rami danej strony. Nie moze zatem dziwi¢, ze w konsultacjach na poziomie for-
mularza internetowego stuzgcego do przestania opinii zarejestrowano jedynie 616
opinii, w tym — jak twierdzi autor raportu — wiele z nich powielato sig, natomiast
tylko 77 oséb przestato swoje uwagi drogq pocztowq. Dodajgc do tego zaledwie
26 0s0b, ktore wziety udziat w spotkaniach warsztatowych, uzyskujemy obraz pro-
jektu, ktérego faktycznie nie skonsultowano z szerokim i reprezentatywnym gro-
nem mieszkancow.

Urzednicy w nastgpnym kroku przystqgpili do radykalnych zmian we wspomnia-
nym wczesniej projekcie uchwaty tworzqcej tzw. Strefe Czystego Transportu, igno-
rujgc tym samym wszystkie opinie podwazajgce zasadnos¢ jej wprowadzenia.
Nowy projekt uchwaty zostat poddany pod wiasciwe z punktu widzenia wymogoéw
ustawowych konsultacje spoteczne w dniu 20 wrze$nia 2022 roku. Konsultacje te
ograniczono jednak do mozliwego najkrétszego czasu, jaki przewiduje dla nich
ustawodawca, a wigc do 21 dni. Przy braku jakiejkolwiek akcji propagujgcej kon-
sultacje, bez zaangazowania wigkszego grona mieszkahcd4w w proces tworzenia
uchwaty, konsultacje zostaty zamkniete 10 pazdziernika, po czym projekt uchwaty
w niezmienionym ksztatcie zostat przestany przez Prezydenta Miasta Krakowa do
Rady Miasta jako inicjatywa uchwatodawcza.

Opisany powyzej sposob przeprowadzenia konsultacji spotecznych nasuwa po-
wazne watpliwosci odnos$nie do rzetelnoSci przeprowadzenia procesu. Projekt naj-
wazniejszy z punktu widzenia pozniejszych dziatanh legislacyjnych, a wigc projekt
z wrzesnia 2022 r,, nie zostat w sposbb rzetelny skonsultowany z mieszkancami,
jak réwniez nie wykazano pozyskania dla niego poparcia spotecznego.

Projekt uchwaty, zawarty w druku nr 2990, byt procedowany na trzech posiedze-
niach Rady Miasta, po czym zostat uchwalony w dniu 23 listopada 2022 r. wigk-
szo$§ciq gtosdw — 24 poparcia wobec 13 przeciw i 3 wstrzymujgcych sie. Wypada
przy tym zauwazyg, iz procedowaniu rzeczonej uchwaty towarzyszyty liczne pro-
testy spoteczne. Jednoznaczny gtos przeciwko uchwale w dniu 30 pazdziernika
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2022 r. zabrato nasze Stowarzyszenie, publikujgc specjalne odwiadczenie. Oprocz
tego, Stowarzyszenie Otwarta Wieliczka oraz Miejska Pracownia Logistyczna skie-
rowaty do Rady Miasta Krakowa poparte licznymi argumentami wnioski o odrzu-
cenie uchwaty. W dniu 9 listopada 2022 roku pod Urzegdem Miasta Krakowa od-
byta sie pikieta organizowana przez szereg fundaciji i stowarzyszen, w ktorej wzigto
udziat kilkadziesigt oséb. Podczas zgromadzenia odczytano apel mieszkahcéw
przeciwko wprowadzeniu w Krakowie tzw. Strefy Czystego Transportu. Jednocze-
$nie, na stronie internetowej nieoddamyaut.pl/krakow nasze Stowarzyszenie prze-
prowadzito akcje petycyjng, skierowanq do Prezydenta Miasta Krakowa Jacka
Majchrowskiego jako inicjatora projektu oraz do przewodniczgcych wszystkich
klubédw radnych obecnych w biezgcej kadencji Rady Miasta z jednoznacznym zq-
daniem gtosowania przeciwko projektowi zawartemu w druku 2990. Pod petycjq
podpisato sie ponad 3800 osoéb.

Uchwata nr C/2707/22, ktérej dotyczy niniejszy wniosek, zastuguje na krytyczng
oceng pod kgtem prawno-ustrojowym, pod kgtem skutkdéw jej oddziatywania
na spoteczefstwo, jak rdwniez z przyczyn formalnych, przez co powinna zostaé
uznana za hiewazna.

Niezgodnos§¢ z ustawami

W zakresie formalno-prawnym nalezy wskazag, iz uchwata ta nie wykonuje w petni
dyspozyciji art. 40 z Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych (Dz. U. RP 2018, poz. 317), ktory okresla sposdb przyjecia oraz zakres
przedmiotowy tresci uchwaty ustanawiajgcej w danej gminie tzw. Strefe Czystego
Transportu. Zgodnie bowiem z art. 40 ust. 2 wspomnianej ustawy, uchwata usta-
nawiajqca takq strefe powinna zawiera¢: granice obszaru strefy, sposdb organi-
zacji ruchu w strefie, dodatkowe sposoby podania do publicznej wiadomosci faktu
przyjecia uchwaty i jej treSci, wysoko$¢ oraz sposbéb poboru optaty dla pojazddw
niespetniajgcych norm emisji spalin przewidzianych uchwatq, ktére w godz. 9-17
w okresie do trzech lat od momentu wprowadzenia strefy bedq uprawnione do
poruszania sig po jej obszarze, a takze wysoko$¢ optaty za nalepke i szczegbtowy
sposbéb wydawania nalepki oznaczajgcej pojazd uprawniony do wjazdu do strefy.

Konstrukcja jezykowa art. 40 ust. 2 wskazuje, iz wymienione wyzej tresci sq obli-
gatoryjne dla organu stanowigcego i powinny znalez¢ sig w treSci uchwaty, bez
wzgledu na ksztatt prawno-organizacyjny, joki gmina wybierze dla funkcjonowa-
nia strefy. Jednakze uchwata nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa nie zawiera tre-
§ci przewidzianych w punktach 2 i 4 tego ustepu, co stanowi formalne i materialne
naruszenie dyspozycji ustawowej. Brak ujecia w uchwale treSci zwigzanych z pkt
4 (art. 40 ust. 2 ustawy) mozna uznaé za brak formalny, jak réwniez za powazne
ograniczenie praw podmiotowych licznej grupy mieszkahcéw. W perspektywie
ewentualnego wdrozenia Strefy Czystego Transportu w Krakowie — wobec nie-
umieszczenia w treSci uchwaty jg ustanawiajqcej jakichkolwiek mozliwosci odptat-
nego wjazdu do strefy dla pojazdédw niespetniajgcych norm emisji spalin i zara-
zem nieobjetych katalogiem wytgczen — brak stosownej regulaciji stanowi z jednej
strony uchybienie formalne, natomiast z drugiej nie moze by¢ usprawiedliwiany
arbitralnym wyborem organu uchwatodawczego, do ktérego ten ma podstawe
prawng w fakultatywnym ujeciu tresci art. 39 ust. 5 Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 .
o elektromobilnoSci i paliwach alternatywnych. Wobec nieuwzglednienia w kon-
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cepciji prawno-organizacyjnej dla Strefy Czystego Transportu w Krakowie moz-
liwosci wjazdu do niej za dodatkowq optatq, stosowny zapis o braku takiej regu-
lacji i zarazem mozliwo$ci winien znalez¢ sie w uchwale Rady Miasta.

Jeszcze wieksze konsekwencje niesie za sobqg uchybienie legislacyjne Rady Mia-
sta Krakowa w przedmiocie nieuwzglednienia w tresci uchwaty art. 40 ust. 2 pkt 2
Ustawy z dnia 1l stycznia 2018 r. o elektromobilnosSci i paliwach alternatywnych. Brak
unormowania zasad organizacji ruchu drogowego w obrebie strefy — szczegol-
nie w sytuacji objecia jej granicami catego obszaru miasta — rodzi powazne za-
grozenia wywotania chaosu w ruchu drogowym w wielu punktach miasta, zagro-
zenia bezpieczehstwa uczestnikdw ruchu drogowego oraz narazenia kierowcow
pojazddédw poruszajgcych sie po obrzezach miasta, w tym po obwodnicy ekspre-
sowo-autostradowej, na mandaty i grzywny wynikajgce z niemoznoSci ominig-
cia tzw. Strefy Czystego Transportu nawet w ruchu tranzytowym. Jak bowiem
wykazali eksperci Stowarzyszenia Otwarta Wieliczka (artykut Petycja o uniewaz-
nienie zakazu aut i motocykli spalinowych w Krakowie (strefy SCT), opublikowany
na panbartek.pl), pojozdy zjezdzajgce z autostrady A4 oraz drég ekspresowych
S7iS52 w kierunku Krakowa nie majg mozliwosci zmiany kierunku jazdy i tym sa-
mym automatycznie trafia€ bedq do Strefy Czystego Transportu. Oczywistym jest,
ze posrod tego typu pojazddw znajdzie sig¢ wiele pojazddw spoza Krakowa oraz
spoza Polski, ktére nie posiadajg wydanych uprzednio w postepowaniu admini-
stracyjnym i przestanych pocztg nalepek zezwalajgcych na wjazd do strefy. Ta-
kie uksztattowanie Strefy Czystego Transportu poSrednio narusza zapisy ustawy
Prawo o ruchu drogowym, uniemozliwiajgc zastosowanie sig przez kierujgcych
pojazdami korzystajgcymi z w/w drég do przepisu z art. 22 ust. 6 ustawy Prawo
o ruchu drogowym. Mato tego, nalezy zwréci€ uwage na fakt, iz wiadze miasta
Krakowa mogq ustawia¢ oznakowanie drogowe informujgce o wjezdzie do Strefy
Czystego Transportu jedynie w granicach administracyjnych miasta, natomiast
takie oznakowanie w przypadku zmian dostosowujgcych organizacje ruchu do
przepisdbw obowiqzujgcych w strefie wymagane bytoby do zastosowania poza
granicami miasta. Tych wszystkich regulaciji jednak w uchwale nr C/2707/22 bra-
kuje, co czyni jej treS¢€ niezgodnq ze wspomniang wczesniej delegacjq ustawowaq.

Niezgodnos§¢ z Konstytucjg RP

Niniejszy wniosek jest w petni zasadny z punktu widzenia respektowania przez
Rade Miasta Krakowa konstytucyjnych praw i wolnoSci, przynaleznych jednostce.
W zwigzku z bardzo szerokim w swym zakresie materialnym i wysoce prawdopo-
dobnym stanem niezgodnosci tresci uchwaty nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa
z przepisami Konstytuciji Rzeczypospolitej Polskiej, wykonanie rzeczonej uchwaty
powinno zosta¢ wstrzymane, a sama uchwata winna zostaé poddana kontroli
konstytucyjnosci, w szczegblnosci pod kgtem niezgodno$ci jej przepiséw z art. 52
i art. 64 Konstytuciji, w zwigzku z art. 31 ust. 1i 3 Konstytucji.

Konstytucyjna wolno§¢ przemieszczania sig, ktérq ujeto w art. 52 wraz z wolno-
§cig wyboru miejsca zamieszkania i pobytu, jest czeSciqg katalogu praw i wolno-
Sci, zadekretowanego nie tylko w polskiej ustawie zasadniczej, ale takze w trakta-
tach miedzynarodowych, takich jok Powszechna Deklaracja Praw Cztowieka, czy
tez Miedzynarodowy Pakt Praw Obywatelskich i Politycznych. Jak stwierdzit polski
Trybunat Konstytucyjny (wyrok K 34/99 z 28 czerwca 2000 r.), wolno$¢ ta oznacza,
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iz niezbedne jest ,stworzenie i utrzymanie w odpowiednim stanie systemu drég
publicznych, po ktérych kazdy moze poruszac sie w sposdb wolny od utrudnief”.

W pracy naukowej pt. ,Wolno&¢€ przemieszczania sie” Justyna Wegrzyn zauwaza,
ze orzecznictwo Trybunatu wskazuje rowniez, w jaki sposdb nalezy postrzegaé owq
swobode. Wedtug niej, ta konstytucyjna zasada dotyczy wprost prawa do prze-
mieszczania sie po terytorium panstwa polskiego z punktu A do punktu B, za po-
mocq réznych srodkéw komunikaciji. Cytuje przy tym inne orzeczenie polskiego
sqdu konstytucyjnego — nr K21/05 z 2006 r. — w ktérym sedziowie orzekli: ,Konsty-
tucyjna wolno&¢ poruszania sig jest wiec szczegdlnym przejawem zaréwno wol-
no$ci osobistej, jak i prawa decydowania o swym zyciu osobistym, stanowi takze
egzemplifikacje ogdlnego wolnoséciowego statusu jednostki [...] Istotqg gwaran-
cyjng wolnosci poruszania sig jest zakaz wprowadzania przez ustawodawce ja-
kichkolwiek kompetenciji organéw wiadzy publicznej dotyczgcych ograniczeh
tej wolnoSci czy tez tworzenia, znanych z praktyki ustrojow niedemokratycznych,
miast zamknietych [..] Wolnoé¢ ta [..] ma charakter powszechny w tym znacze-
niu, ze stanowi podstawowe prawo cztowieka uznane w powszechnie obowigzu-
jacych aktach prawa miedzynarodowego”.

Przytoczona wyktadnia, wyrazona w wyrokach Trybunatu Konstytucyjnego, wy-
maga od ustawodawcy specyficznego i zarazem bardzo ostroznego traktowania
kompetencji zawartej w art. 52 ust. 3 Konstytucji. Nie mozna zatem tego zapisu
konstytucyjnego traktowac¢ jako kompetencji dla organdw wtadzy publicznej do
swobodnego, arbitralnego ograniczania wolnosci przemieszczania sig, przy do-
chowaniu jedynie ustawowych wymogow formalnych. Inaczej méwiqc, takiego za-
pisu — szczegdlnie, iz w zakresie przestanek materialnych jego uzupetnienie stanowi
katalog wyjatkéw zapisany w art. 31 ust. 3 Konstytucji RP — nie mozna traktowaé
jako delegaciji ustrojowej dla tworzenia regut, lecz co najwyzej jako przyzwolenie
na Scisle okre$lone i uzasadnione wyjqgtki od reguty wynikajgcejz gwarancyjnego
traktowania wolnosci przemieszczania sie. Jak bowiem zauwazyt Sgd Najwyzszy
w wyroku z dnia 16 marca 2021 r. (sygn. akt I KK 74/21), przestanki wymienione w art.
31 ust. 3 Konstytucji RP majg charakter kumulatywny. Oznacza to, iz musi jedno-
cze$nie zachodzi¢ uzasadnienie formalne (wyrazone w formie ustawowej ograni-
czenia omawianych swobéd), materialne (ustanowienie tylko takich ograniczen,
ktore nie naruszajq istoty danej wolnosci lub prawa podmiotowego) oraz okre-
§lajgce granice takiego ograniczenia, tj. tylko wtedy, gdy ograniczenie takie jest
konieczne w demokratycznym pafstwie dla jego bezpieczehstwa lub porzgdku
publicznego, bqdz dla ochrony Srodowiska, zdrowia, moralnosci publicznej albo
wolnosci i praw innych oséb.

Tymczasem ksztatt, zasieg i charakter tzw. Strefy Czystego Transportu w Krako-
wie wskazujq, iz wiadza samorzqgdowa dqzy do ztamania powyzej opisanych praw
i wolnosSci konstytucyjnych. Wprowadzajgc zakaz poruszania sig po obszarze ca-
tego miasta dla pojazddw niespetniajgcych arbitralnych norm emisji spalin, nie
tylko ignoruje sie fakt uprzedniego dopuszczenia do ruchu, w tym uzyskania przez
takie pojazdy wszelkich niezbednych atestéw i homologaciji, ale réwniez w oczy-
wisty sposdb na masowq skale narusza sie istote konstytucyjnej wolnosci prze-
mieszczania sie oraz wyrazonego w art. 64 Konstytuciji RP prawa do wtasnosci. Je-
Sli bowiem kilkaset tysiecy oséb zamieszkujgcych omawiany obszar oraz kolejne
kilkaset tysiecy osbb zamieszkatych poza Krakowem i regularnie korzystajgcych
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z drég publicznych na obszarze miasta, ktére uprzednio nabyty na wtasnos¢ do-
puszczone do ruchu pojazdy, traci mozliwos¢ jakiegokolwiek korzystania z tych
pojazddw w celach transportowych, stanowi to naruszenie ich prawa do wtasno-
Sci jako prawa podmiotowego oraz razgce ograniczenie ich swobody przemiesz-
czania sie. To ostatnie mogq oni wcigz realizowag, ale w sposdb uzalezniajgcy te
osoby od publicznych srodkéw transportu lub w sposéb narazajgcy te osoby na
niewspotmiernie wysokie koszty — poprzez korzystanie z ustug transportu prywat-
nego. Przedmiot prawa wiasnosci, jakim jest samochéd (notabene nabyty naj-
czesciej z majgtku danej osoby), traci swojg wtasciwosé, gdyz nie mozna z niego
korzysta¢ w celu przemieszczania sig, jak rowniez nie towarzyszy takiej regulacii
jakiekolwiek odszkodowanie. Stanowi to razqce naruszenie art. 64 ust. 1 Konsty-
tucji RP wskutek braku dostatecznego uzasadnienia dla ograniczeh tego pod-
stawowego prawa.

Przytoczone w powyzszym wywodzie przepisy konstytucyjne sq czeSciq wigkszej
catosci, jakq jest system ustrojowy panstwa. W systemie tym jednq z zasad obej-
mujgcych ogét dziatan witadz publicznych wzgledem obywatela jest wyrazona
w art. 32 Konstytucji RP zasada niedyskryminacji obywateli z jakiejkolwiek przy-
czyny, obejmujgca swym zakresem zycie polityczne, spoteczne i gospodarcze.
Trudno nie zauwazy¢, iz w przypadku zastosowania w paragraféw 4 i 5 uchwaty nr
C/2707/22 Rady Miasta Krakowa, wobec braku alternatywnych mozliwosci korzy-
stania z obszaru tzw. Strefy Czystego Transportu przez obywateli posiadajgcych
pojazdy niespetniajgce norm okreslonych w art. 39 ust. 1i 2 Ustawy z dnia 11 stycz-
nia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, wytworzy sig sytuacja,
w ktérej naruszona zostanie rbwnos¢ wobec prawa tych obywateli. Dziataniem
dyskryminujgcym w zyciu ekonomicznym i spotecznym bedzie sytuacja, w kto-
rej dla poruszania sig po tzw. Strefie Czystego Transportu konieczne bedzie zgro-
madzenie przez te grupe obywateli w stosunkowo krétkim czasie duzych srodkéw
finansowych na zakup pojazdu spetniajgcego normy emisji spalin przewidziane
w zatgczniku do w/w uchwaty Rady Miasta Krakowa. Mato tego, kazdy obywatel,
ktérego prawa ograniczone zostang wskutek wejscia w zycie przytoczonych wy-
Zej przepisdéw uchwaty nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa, ma prawo zaskarzenia
tych przepisdw do sqdu administracyjnego, jako ze bezposrednio naruszajq one
jego indywidualny interes prawny. Jak bowiem stwierdzit Trybunat Konstytucyjny
w wyroku z dnia 1 lipca 2021 r. (sygn. akt SK 23/17), uprawnionym do wniesienia
skargi na akt prawa miejscowego do odpowiedniego sqgdu administracyjnego
jest kazdy, kto stwierdzaq, iz taki akt narusza w sposdéb bezposredni, zindywiduali-
zowany, obiektywny i realny jego interes prawny. W przypadku przepisdw usta-
nawiajgcych tzw. Strefe Czystego Transportu na obszarze catego Krakowa tego
typu naruszenia liczy¢ mozna w setkach tysiecy przypadkow.

Podsumowujqc te cze$¢ uzasadnienia, uchwata Rady Miasta Krakowa ustanawia-
jaca tzw. Strefe Czystego Transportu jest w naszej opinii razgco niezgodna z sze-
regiem przepisdbw Konstytucji RP i wywiedzionych z tego aktu konstytucyjnych
zasad, gwarantujgcych ochrong podstawowych praw i wolnoéci obywatelskich.
Nie ma obecnie przestanek merytorycznych, ktére mogtyby przemawia¢ za tak
drastycznym ograniczeniem konstytucyjnej swobody przemieszczania sie oraz
konstytucyjnego prawa do rozporzgdzania wiasnosciq. Tego typu ograniczenia
powinny znajdowa¢ powazne uzasadnienie merytoryczne, popdrte niepodwa-
zalnymi dowodami naukowymi, a na ptaszczyznie prawno-ustrojowej winny by¢é
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zastrzezone dla sytuaciji, w ktérych konieczne jest zastosowanie jednego z kon-
stytucyjnych stanéw nadzwyczajnych.

Spoteczna szkodliwos¢ przepisow

Niezaleznie od wskazanych powyzej argumentdédw natury konstytucyjnej, praw-
nej i legislacyjnej, nalezy zwréci€ uwage na wysokq szkodliwos¢ spotecznq prze-
pisbw przyjetych uchwatg nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa.

Pierwszym i bezposrednim skutkiem wejscia w zycie z dniem 1 lipca 2024 r. prze-
piséw przewidzianych w w/w uchwale bedzie zjawisko wykluczenia komunika-
cyjnego obywateli o najnizszych dochodach, zamieszkujgcych obrzeza miasta
Krakowa oraz gminy bezposrednio sgsiadujgce z tym miastem. Mozna bowiem
wskaza¢ dtugq liste lokalizacji w tych gminach, w ktérych wystepujq duze skupi-
ska ludnosci przy jednoczesnym braku komunikaciji miejskiej lub wystgpowaniu
bardzo stabej siatki potqgczeh realizowanych przez podmioty Swiadczqce ustugi
transportowe. Wszystkie te osoby, ktére posiadajg pojazdy niespetniajgce norm
emisji spalin przewidzianych w zatgczniku do uchwaty nr C/2707/22 Rady Miasta
Krakowaq, zostanqg pozostawione bez mozliwosSci dotarcia wtasnym transportem
do ztobkéw, przedszkoli, szkdt, szpitali, przychodni, osrodkdédw pomocy spotecznej,
sklepdw i miejsc pracy zlokalizowanych w obrebie Krakowa. DoS¢ wspomnieg, ze
na obszarze tzw. Strefy Czystego Transportu znajduje sie obecnie 12 szpitali po-
siadajgcych w ofercie Swiadczenia kontraktowane w NFZ oraz ponad 200 przy-
chodni, ktére rowniez Swiadczqg ustugi optacane z budzetu. Tym samym osoby,
ktére jednoczes$nie nie bedq uposazone finansowo na tyle, by zakupi¢ uzywany
pojazd spetniajgcy normy obowigzujgce w nowej strefie bqdz tez realizowa¢ swoje
podstawowe potrzeby transportowe za posrednictwem prywatnych przewozni-
kdw, zostanq bezposrednio dotkniete zjawiskiem wykluczenia komunikacyjnego
a co za tym idzie robwniez wykluczenia spotecznego.

Nalezy takze wskazag, iz uchwata nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa nie moze
by¢ uznana za akt legislacyjny, realizujgcy dziatania w zakresie ochrony Srodo-
wiska. Wtadze miasta w oficjalnym przekazie promujgcym rozwigzania prawne
zawarte w tej uchwale podnoszq, iz Strefa Czystego Transportu jest ,narzedziem
wspomagajgcym dziatania na rzecz poprawy jakosci powietrza i tym samym zy-
cia” (artykut Idea SCT, ztp.krakow.pl, 15.12.2022). Twierdzenie to nie jest poparte ja-
kimikolwiek empirycznymi dowodami naukowymi. Rzeczony artykut opublikowany
na stronie Zarzgdu Transportu Publicznego w Krakowie zawiera jedynie porowna-
nie emisji zanieczyszczen pomigdzy samochodami réznych generacji w zakresie
norm spalania (poréwnuje sie emisje spalin silnikéw diesla i benzynowych oraz
emisje spalin samochoddw benzynowych starszej produkcji z najnowszymi sil-
nikami diesla), natomiast nie wykazuje wptywu emisji notowanej w Krakowie na
ksztattowanie sie ogbtu zanieczyszczen powietrza, w tym stezenia poszczegdl-
nych sktadnikdbw smogu. Milczenie na temat realnej zaleznosci pomiedzy emi-
sjg spalin pochodzgcych z silnikdw spalinowych, jak robwniez wptywu na emi-
sje zanieczyszczajgcych powietrze substancji pochodzqcych z eksploatacji oraz
utylizacji samochoddw elektrycznych, wypetnia jedynie odwotanie do przyktadu
niektorych miast europejskich, ktére wprowadzity ograniczenia ruchu samocho-
dowego, motywowane ,zanieczyszczeniem powietrza tlenkami azotu”. Podsumo-
wujqc, tresci prezentowane przez magistrat, majgce uzasadniac przepisy zawarte
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w uchwale nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa, prezentujq niskg warto§é meryto-
rycznq. Ich wiarygodno$§¢ dodatkowo obnizajq liczne sformutowania zawierajq-
cych treSci nacechowane ideologicznie oraz otwarcie nieprawdziwe stwierdze-
nia w nich zawarte (jak np. stwierdzenie, jakoby konsultacje spoteczne w sprawie
projektu wprowadzajgcego tzw. Strefe Czystego Transportu cieszyty sie... duzym
zainteresowaniem mieszkancow).

Wiadze miasta Krakowa w prowadzonych analizach w zaden sposdb nie uwzgled-
nity takze wptywu ruchu lotniczego na zanieczyszczenie powietrza w przestrzeni
miejskiej. Pozostajgcy w bezposredniej bliskosci miasta Port Lotniczy im. Jana
Pawta Il w Balicach w samym tylko 2019 roku obstuzyt niemal 8,5 miliona pasa-
zeréw. Liczne opracowania naukowe, jak np. publikacja Emisja zanieczyszczen
Z sektora transportu lotniczego i jej wptyw na zdrowie cztowieka autorstwa Mi-
chata Kaminskiego, Wojciecha Pospolity, Macieja Cholewihskiego i Agnieszki ta-
gockiej (,Kosmos” 2016, nr 4), wskazuijq, iz w wyniku spalania paliwa lotniczego
emitowany jest nie tylko dwutlenek wegla, ale rowniez tlenki azotu (N20, NO, NO2),
a wiec substancje podobne bqdz tozsame do tych rejestrowanych w wyniku pro-
cesu wytwarzania spalin samochodowych. Emisja tego typu substancji w zakresie
jej wptywu na powstawanie smogu moze mie¢ zatem zgota inne gtdwne zrédta
w stosunku do tych wskazywanych przez inicjatorow utworzenia tzw. Strefy Czy-
stego Transportu w Krakowie. Mato tego, nawet w przypadku emisji pochodzg-
cych z ruchu lotniczego nie bedzie to dominanta ksztattujgca strukture smogu
pojawiajgcego sie w tym miescie.

Prawdopodobienstwo potwierdzenia opisanego wyzej scendariusza znaczqco
wzrasta, gdy wezmie sie pod uwage wyniki pomiardw ze stacji badajgcych jakosé
powietrza w Krakowie w ramach Panstwowego Monitoringu Srodowiska (PMS),
a nastepnie przebada strukture typdw zanieczyszczeh odnotowywanych na tych
stacjachiich relacje do natezenia ruchu samochodowego w miescie. Wielokrotnie
dowiedziono bowiem, ze specyfika zanieczyszczeh powietrza w Krakowie wynika
z dominujgcych w smogu wysokich stezen pytdw zawieszonych PMI10 oraz PM2.5,
ktérych gtdbwnym zrédtem emisji nie sq pojazdy spalinowe. Przyktadowo, analiza
pomiaréw prowadzonych w 2021 roku na stacji w Krakowie przy Alei Krasinskiego,
a wiec przy trasie zbierajgcej ruch samochodéw z centrum miasta, poruszajg-
cych sie na dwdch tréjpasmowych jezdniach, wskazuje, iz zasadniczo najwiece;j
pytdw PM 10 na tej stacji odnotowywanych jest nie w godzinach szczytu komuni-
kacyjnego, tylko pézno w nocy. Wnioski te nie stanowiq wyjqtku, jako ze juz w la-
tach 2019-2020 wykazano, iz ruch samochodowy praktycznie nie wptywa na wy-
twarzanie sie smogu w centrum Krakowa. Srednio w okresie 1-11 kwietnia 2020 r.
stezenia pytu zawieszonego PM2.5 na staciji przy Alei Krasifskiego wyniosty 31,9
ug/m3, podczas gdy w analogicznym okresie roku 2019 byto to 31,0 ug/m3. Z ko-
lei na staciji przy ul. Bulwarowej stezenia PM2.5 w okresie 1-11 kwietnia 2020 r. wy-
niosty 27,8 ug/m3, wobec 23,9 ug/3 rok wezesniej. Trzeba przy tym mie¢ na uwa-
dze, iz pierwsza potowa kwietnia 2020 r. — przeciwnie do analogicznego okresu
rok wczeséniej — byta czasem kompletnego wygaszenia ruchu samochodowego
w miescie na skutek rozporzgdzenia Rady Ministrow RP z 30 marca 2020 r., ktére
sankcjonowato zakaz przemieszczania sie poza Scisle okreSlonymi wyjgtkami.
A zatem, pomimo pustych ulic, ktére w ciggu Alei Trzech Wieszczoéw w Krakowie
na poczqgtku kwietnia 2019 r., w porach porannego i popotudniowego szczytu ce-
chowaty zatory drogowe siegajgce 3 kilometrow, rok pézniej odnotowano jakosé
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powietrza na porownywalnym poziomie, natomiast w przypadku stacji pomia-
rowej przy ul. Bulwarowej — na jeszcze nizszym poziomie.

Oprocz tego, nalezy wskaza€, za analizq autorstwa inz. Barttomieja Krzycha, za-
mieszczonq w artykule Zakaz starszych aut nie zwalczy smogu w Krakowie. To udo-
wodnione (panbartek.pl, 28.10.2022), iz pyty trafiajgce do powietrza, takie jak PM
2,5 i PM 10, nie biorq sie tylko ze spalania paliw, ale réwniez z klockédw hamulco-
wych oraz opon. Oznacza to, ze nie tylko pojazdy spalinowe przyczynidjq sie do
ich wytwarzania i przemieszczania, ale takze i auta elektryczne i hybrydowe. Nie-
zaleznie od tego — wskazuje inz. Krzych — ,pyty zawieszone pojawiajg sie w powie-
trzu w sposob naturalny, co udowodnili juz naukowcy z krakowskiego Collegium
Medicum Uniwersytetu Jagiellonhskiego”.

Nasze Stowarzyszenie, ktérego cztonkowie i pracownicy narazeni sq bezposred-
nio — podobnie jak setki tysigcy mieszkahcédw Krakowa i gmin oSciennych oraz
o0s6b przyjezdzajgcych w réznych celach do tego miasta — na skutki wejscia
w zycie uchwaty ustanawiajgcej tzw. Strefe Czystego Transportu, zobligowali nas
do podjecia zdecydowanych dziatan w tej sprawie. Realizacja w/w uchwaty wy-
wota dotkliwe konsekwencje, wyrzqdzajgc spotecznq i ekonomicznq krzywde oraz
naruszajqc interes prawny setek tysiecy oséb. Bedzie to takze — a moze przede
wszystkim — dziatanie bezprawne, prowadzone z naruszeniem konstytucyjnych
wolnosci i praw obywatelskich oraz w sposéb wadliwy realizujgce przepisy usta-
wowe. Nasze stanowisko w tej sprawie popierajg takze sygnatariusze petyciji
obywatelskiej zatytutowanej Ulice dla mieszkancow! Nie oddamy Krakowa!, kto-
rej tre§¢ wraz z listg oséb podpisanych pod petycjq przekazujemy jako zatgcznik
do niniejszego wniosku.
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Krakow, 24 kwietnia 2023 r.

Szanowny Pan
Jacek Majchrowski
Prezydent Miasta Krakowa

Szanowny Pan
tukasz Franek
Dyrektor Zarzqdu Transportu Publicznego w Krakowie

LIST OTWARTY
Szanowni Panowie,

w zwiqzku z przyjeciem przez Rade Miasta Krakowa przygotowanej przez Prezy-
denta Miasta Krakowa uchwaty o ustanowieniu tzw. strefy czystego transportu
na terenie catego obszaru Gminy Miejskiej Krakdw, Ruch Spoteczny ,Nie Oddamy
Miasta” zwraca sig ze stanowczym zqgdaniem, aby Autor projektu uchwaty, bazu-
jacy m.in. na informacjach pochodzqgcych z Zarzgdu Transportu Publicznego wy-
stqpit do Rady Miasta Krakowa z inicjatywq catkowitego zniesienia ,Strefy Czy-
stego Transportu” na terenie Krakowa.

Przyjecie przez Rade Miasta Krakowa uchwaty o ,Strefie Czystego Transportu”
(dalej jako SCT), budzi szereg bardzo powaznych zastrzezen, wérdd ktorych wy-
mieni€ nalezy podawanie Radnym RMK informaciji wprowadzajqcych ich w btqd,
np. w zakresie liczby samochodow, ktére nie bedq spetniaty norm wymaganych
w SCT w kolejnych latach obowigzywania tej strefy i tym samym zostanqg wyklu-
czone z poruszania sie po miescie.

Jako wprowadzanie w btqd Mieszkanhcdw Krakowa oraz oséb spoza miasta, ktd-
rych dotkng powazne dolegliwosci funkcjonowania SCT, nalezy traktowaé réow-
niez podawanie celéw uchwalenia SCT bez odniesienia si¢ do wynikéw badan,
chociazby w obszarze wymiaru spoteczno-ekonomicznego, poprawy jakosci
powietrza czy zwigzku miedzy stanem zdrowia i oczekiwang dtugosciq zycia
mieszkancow a stanem powietrza w Krakowie.

Jedno z tych zastrzezef ma charakter naruszenia Konstytucji Rzeczypospolitej
Polskiej. Wtasno$€ oraz prawo do korzystania z niej sq bowiem chronione przez
art. 64 Konstytuciji. Wprowadzenia ,Strefy Czystego Transportu” nie da sie pogo-
dzi¢ z konstytucyjnym charakterem prawa witasnosci oraz uprawnionego korzy-
stania z niego.

Ponadto poprzez wprowadzenie Strefy Czystego Transportu obywatele, ktorzy
w sposoOb legalny nabyli swoje pojazdy oraz poruszajq sie nimi zgodnie z prawem,
zostang pozbawieni mozliwosci wjazdu na teren Krakowa. Dochodzi wiec do sy-
tuaciji nierdbwnego traktowania z uwagi na stan posiadania. Stanowi to jawne po-
gwatcenie art. 32 Konstytuciji, zgodnie z ktorym:
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. Wszyscy sq wobec prawa rowni. Wszyscy majq prawo do rownego traktowa-
nia przez wtadze publiczne.

2. Nikt nie moze by¢ dyskryminowany w zyciu politycznym, spotecznym lub go-
spodarczym z jakiejkolwiek przyczyny.

Pojazdy mieszkahcdw, ktore do tej pory zostaty zarejestrowane w aglomeraciji Mia-
sta Krakowa i w zwiqzku z tym uzyskaty zgode na ich eksploatacje, powinny miec
mozliwo$¢ eksploatacii do zakohczenia ich trwatoséci (do §mierci technicznej).
Rozwiqgzania takie sq stosowane z powodzeniem w innych krajach Europy i Swiata.

Szanowny Panie Prezydencie,
Szanowny Panie Dyrektorze,

jak wspomnieliSmy wczeéniej, zachodzi réwniez niezwykle powazne podejrzenie,
ze zarébwno mieszkancy Krakowa, jak i radni miejscy zostali w sposéb Swiadomy
wprowadzeni w btgd przez ZTP w Krakowie, a wiec takze przez Pana Prezydentaq,
jako Autora projektu uchwaty o SCT.

Radnym przedstawiono nierzetelne dane odnos$nie do pojazddw, ktére miatyby
zostac¢ objete zakazem poruszania sie w ,Strefie Czystego Transportu”. W celu uzy-
skania poparcia Rady Miasta Krakowa dla uchwaty wprowadzajgcej SCT przed-
stawiono im, ze tylko okoto 3% pojazddw nie bedzie sig¢ mogto poruszac¢ w obrebie
miasta w pierwszym okresie obowigzywania nowych regulacji. Docelowo jednak
zakaz poruszania sig miatby objg¢ az 22% samochodéw zasilanych olejem na-
pedowym oraz 5% pojazddw napedzanych benzynaq.

W kontekScie wprowadzania w btgd radnych na uwage zastuguje wypowiedz rad-
nego tukasza Maslony: Radni byli zapewniani przez ekspertdw, ze nowe regulacje
mogq dotkngé maksymailnie do 10 proc. mieszkancow miasta, ale konkretnych
danych z wydziatu ewidencji pojazddw nam nie przedstawiono.

Niestety, dane z Wydziatu Komunikacji Urzedu Miasta Krakowa sq zupetnie inne niz
te przedstawione radnym. Suma pojazddéw niespetniajgcych wymagan dla SCT
w drugim, docelowym etapie jej obowigzywania to 284 586 (dane z CEPIK, stan na
26.01.2022). Warto podkresli¢, ze dane z poprzedniego zdania dotyczqg jedynie sa-
mochoddéw bedqgcych wtasnoscig mieszkahcdw Krakowa. Liczba ta nie obejmuje
prywatnych samochoddw mieszkancédw gmin oSciennych, pracujgcych w Kra-
kowie, jak robwniez tysiecy drobnych przedsiebiorcdw, dla ktérych samochéd jest
niezbednym Srodkiem umozliwiajgcym dojazd do pracy.

Z tq grupq oséb i wtascicieli pojazddw wtadze Krakowa, aspirujgcego do roli cen-
trum aglomeraciji, takze powinny sig liczy¢ — sqg oni bowiem nie tylko korzystajg-
cymi z zasobow Miasta Krakowa, ale takze budujgcymi potencjat spoteczny i eko-
nomiczny Krakowa.

W europejskich miastach osoby posiadajqce pojazdy, ktére nie mogq sie poru-

szac po miescie, mogq pozostawi¢ go na parkingach typu ,ParkujiJedz”, aby da-
lej skorzysta¢ z komunikacji publiczne;j.
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Niestety, Wiadze Krakowa od lat nie zapewniajq wystarczajgcejliczby i odpowied-
niej lokalizacji takich parkingéw. Istniejgca sie¢ parkingdéw jest watta, zle sko-
munikowana z gtdwnymi drogami wjazdowymi do miasta oraz — co zakrawa na
najwigkszy paradoks — wszystkie isthiejgce parkingi P&R znajdujqg sie w obszarze
~strefy czystego transportu”. Nie ma réwniez planéw przygotowania parkingéw
poza ,strefg”, o czym ZTP informuje wprost, przerzucajgc cigzar na gminy oscienne.

Dowodem jest cytat ze strony Zarzgdu Transportu Publicznego w Krakowie:

Uchwata o Strefie Czystego Transportu wyznacza jg w granicach administracyj-
nych Krakowa. To oznacza, ze ewentualne nowe parkingi P+R, funkcjonujgce poza
strefq, mogq powstac tylko na terenach innych gmin. Ich budowa nie lezy wiec
w kompetencji Gminy Miejskiej Krakow. Nalezy dodac, ze na swoich terenach nie-
ktoére gminy oScienne juz wybudowaty parkingi dla mieszkahcow, aby ci mogli wy-
godnie przesiqs¢ sie z prywatnych samochodow do autobusow aglomeracyjnych,
a przede wszystkim pociggow. Takie parkingi funkcjonujq np. Wieliczce czy Pod-
tezu. Tego typu parking buduje tez Ktaj. Liczymy, ze do czasu wprowadzenia SCT
w 2024 roku, powstanq kolejne tego typu inwestycje.

Nalezy rébwniez zauwazy¢, ze informacja na stronie ZTP odnosi sie do innej rzeczy-
wisto$ci, poniewaz nikt wymienionych parkingéw nie projektowat z my$lqg o obto-
zeniu sieggajgcym wielu tysigcy samochodow.

Rodzi si¢ wiec pytanie o to, co majg zrobi¢ osoby, ktére nie majgc pieniedzy na
wymiane samochodu, nie bedg mogty nim wjechaé do miasta i nie bedg miaty
go gdzie zostawic?

Witadze Krakowa szczycq sie z roli prekursora w tworzeniu SCT oraz dumnie po-
wotujq sie na przyktady innych europejskich miast, ktére wprowadzity podobne
rozwigzania. O ile nam wiadomo, w zadnym z tamtych miast nie wprowadzano
jednak Swiadomie obywateli w btgd, a obejmowanie tzw. strefq czystego trans-
portu catego miasta w granicach administracyjnych dowodzi prowadzenia
przez wiadze miasta dziatan stuzgcych spetnieniu doktryny pseudoekologicz-
nej a nie racjonalnej polityce.

Takie dziatania sqg w oczywisty sposéb antyrozwojowe i tylko pogtebiqg skutki ekono-
micznej zapasci kolejnych obszardw Krakowa. Jest to kontynuacija btednej polityki
antyrozwojowej, ktérej elementem byto i jest rozszerzanie strefy ptatnego parko-
wania przy jednoczesnym zniechecaniu Mieszkafhcdw do korzystania z komunika-
cji publicznej przez ciggte poodnoszenie cen ustug komunikacji miejskie;j.

Ogromnym naruszeniem europejskich standarddw jest przerzucenie cigzaru po-
mystu dyktowanego ideologiqg na samych — niestety tych ubozszych — mieszkanh-
cow. Ponadto wszystko to dzieje sie w czasach powaznego kryzysu ekonomicznego,
ktéry tak mocno dotyka Polakéw. W dobie kryzysu energetycznego i ograniczo-
nego dostepu do nowych pojazddéw wymiana aut na nowe jest wielkim wyzwa-
niem nawet dla oséb bardziej zamoznych.

W kontekscie rzekomej walki o czyste powietrze w miescie, za szczegdlnie niepo-
kojagcq nalezy uzna¢ Pafstwa odpowiedz, na pytanie zamieszczone na stronie
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ZTP. Na pytanie: Czy SCT moze byé skuteczna, jesli wciqz dziatajq i kopcq piece
w gminach osciennych a w Balicach dziata lotnisko? udzielono odpowiedzi dtu-
giej, lecz wymijajqce;:

Wtadze Krakowa od lat prowadzq spojnq polityke na rzecz ograniczenia niskiej
emisji i poprawy jakosSci powietrza w miescie. Od wrzesnia 2019 roku zabronione
jest na terenie gminy uzywanie kottow grzewczych na paliwa state. Kolejnym kro-
kiem jest wtasnie walka ze szkodliwymi dla zdrowia zanieczyszczeniami emito-
wanymi przez samochody (wszelkiego rodzaju), czyli ograniczanie emisji tlenkow
azotu oraz pytow PMIO i PM2.5.

W przypadku transportu drogowego mowimy caty czas o zanieczyszczeniach
powietrza do 40 metrow nad powierzchniq gruntu — tak definiowana jest niska
emisja. Samoloty oczywisScie stanowiq olbrzymie zrodto zanieczyszczen powietrza,
Z powodu spalania przez nie ogromnych ilosSci paliwa. Poruszajq sie one jednak
gtownie (z wyjgtkiem startu i Igdowania) w wyzszych warstwach atmosfery, gdzie
gtéwnym zagrozeniem z tym zwigzanym jest emisja pary wodnej (gtownego gazu
cieplarnianego) oraz dwutlenku wegla (jako produktu spalania).

Z powodu oddalenia lotnisk czy korytarzy powietrznych bezposrednio od ludzi emi-
sje zwigzane z ich funkcjonowaniem nie sq wiec az tak grozne dla mieszkancow,
jak emisje pochodzqgce z rur wydechowych pojazddw jezdzgcych po naszych uli-
cach. Spojrzmy na wyniki badan zespotu naukowcow z Collegium Medicum UJ
(2014 r.) - pokazano w nich, ze objawy astmy u dzieci i mtodziezy mieszkajqcej przy
ruchliwych ulicach sq znacznie czestsze niz u mtodych oséb mieszkajgcych da-
lej od migjskich arterii. Szacujemy, ze po wejsciu w Zycie drugiego etapu strefy (i
po 1lipca 2026 r.), tlenkéw azotu moze byé w krakowskim powietrzu niemal o po-
fowe mniej w poréwnaniu z rokiem 2019. Spadek iloSci szkodliwych pytow ma by
jeszcze wiekszy, powinien wynieS¢ ok. 82%. Wyraznie wptynie to na poprawe zdro-
wia mieszkancow i podniesie komfort ich zycia w miescie.

Takie przedstawienie argumentédw rodzi podejrzenia, ze Wtadze Krakowa i ZTP ba-
gatelizujg problem lotniska, majgcego istotny wptyw na jakos¢ powietrza nad
Krakowem. Wszystkie zanieczyszczenia wymienione w odpowiedzi sq réwniez pro-
dukowane przez samoloty. W tej odpowiedzi szczegblnie razi fakt nieznajomosci
problematyki lotniczej. Samolot generuje najwiecej zanieczyszczeh we wspomnia-
nej fazie startu i lgdowania. Wymienione dwie fazy — startu i lgdowania — sq naj-
bardziej obcigzajgcymi silniki cyklami podczas lotu, a co za tym idzie w wymie-
nionych dwoéch fazach produkcija zanieczyszczen jest najwigksza.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze silniki lotnicze generujg najwiecej tlenkoéw azotu
sposrod wszystkich konstrukciji silnikow spalinowych. Dzieje sie tak, poniewaz
tlenki azotu powstajg wraz ze wzrostem temperatury spalania.

Przedstawiona przez ZTP odpowiedz: Samoloty oczywiscie stanowiq olbrzymie zro-
dfo zanieczyszczen powietrza, z powodu spalania przez nie ogromnych ilosci pa-

liwa jest zgodna z prawdgq, lecz jej interpretacja nie pokrywa sie z rzeczywistosciq,
poniewaz najwieksza propagacia zanieczyszczen jest w fazach startu i Igdowania.
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Nasuwa sie wiec pytanie, dlaczego obywatele, ktérych samochody nie gene-
rujq tak wiele zanieczyszczef, sq zmuszani do rezygnacji z posiadania pojazddw
lub do ich wymiany, a lotnisko moze powaznie zatruwac powietrze bez najmniej-
szych konsekwenc;ji?

Taka manipulacyjna odpowiedz ZTP rodzi powazne podejrzenie, ze ZTP prébuje
unikng€ udzielenia niewygodnej odpowiedzi, ptynnie przechodzqc w pytaniu do
wynikéw badah naukowcdw z Collegium Medicum UJ, o ktdére nikt w sformuto-
wanym pytaniu nie pytat.

Czy taki sposob udzielenia odpowiedzi wynika z faktu, ze udziatowcami spotki
obstugujgcej port lotniczy w Balicach, potozony tuz za granicq Miasta Krakowa,
sq trzy samorzqdy - w tym Miasto Krakow?

Wiadomo bowiem, ze pozycja ekonomiczna podkrakowskiego portu lotniczego
jest bardzo korzystna i by¢ moze dlatego Wtadze Krakowa nie chcqg mowic o sa-
mobdjczym golu, jakim bytoby objecie restrykcyjnymi przepisami SCT takze ru-
chu lotniczego..

Na uwage zastuguje rowniez kolejny fragment odpowiedzi udzielonej przez Za-
rzqd Transportu Publicznego w Krakowie:

Z powodu oddalenia lotnisk czy korytarzy powietrznych bezposSrednio od ludzi emi-
Sje zwiqzane z ich funkcjonowaniem nie sq wiec az tak grozne dla mieszkancow, jak
emisje pochodzqce z rur wydechowych pojazdow jezdzqcych po naszych ulicach.

Nalezy zwrbci€ uwage, ze lotnisko Balice nie jest oddalone na bezpieczng odle-
gtoS¢€ od centrum Krakowa, w Swietle standarddw projektowania lotnisk. Jest od-
dalone od centrum zaledwie o 11 kilometréw od punktu pomiaru ulokowanego
pod Wzgbrzem Wawelskim, czyli na odlegto$¢, ktora jest strefq oddziatywania na
zdrowie cztowieka. Biorgc pod uwage niekorzystne uksztattowanie topograficzne
Krakowa i charakter zabudowy mieszkaniowej w dzielnicach granicznych, wiek-
szoS¢ zanieczyszczeh generowanych przez samoloty i tak opada na centrum mia-
sta. Drogi lgdowania i startu samolotéw biegng nad obszarami o duzej gestosci
zaludnienia, nie tylko w granicach Krakowa, ale takze w gminach pod Krakowem.
Dlaczego o tych Mieszkancow Prezydent Krakowa i Zarzgd Transportu Publicz-
nego w Krakowie nie chcq sie troszczy¢?

Takich bteddw rozumowania, mylnych interpretaciji czy sprzecznosci mozemy zna-
lez& w polityce Pana Prezydenta Jacka Majchrowskiego oraz ZTP o wiele wigce;.

W Krakowie bardzo duzy nacisk ktadzie sie na szeroko pojetq elektryfikacje trans-
portu, nie zwracajgc uwagi na wiele uwarunkowan z tym pojeciem zwigzanych.
Przede wszystkim mowi sie o ,zielonej” energii, zasilajgcej samochody elektryczne,
nie patrzgc na to, jak ta energia zostaje wytworzona. Sam zatozyciel firmy SUN
Microsystems przyznat, ze samochody elektryczne sg w gruncie rzeczy samo-
chodami na wegiel. Jezeli w niektorych krajach Unii Europejskiej mozna z tym
stwierdzeniem dyskutowag, to w Polsce spetnia sig to stwierdzenie prawie w stu
procentach. Energetyka w Polsce bazuje na weglu, a perspektywy produkcji prqdu
z reaktoréw jgdrowych sq odlegte.
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Kolejng wadq przymusowej elektryfikacji jest brak rozwinigtej infrastruktury umoz-
liwiajgcej eksploatacje samochodu elektrycznego. Ignorowany jest robwniez pro-
blem pozaréw samochoddw elektrycznych, ktore sq niezwykle trudne do uga-
szenia i wymagajq specjalnych konteneréw gasniczych. DoSwiadczenia z krajéw
Unii Europejskiej ukazujg ten problem w niezwykle powaznym Swietle. Przykia-
dowo — olbrzymim niebezpieczehstwem jest pozar samochodu elektrycznego na
parkingu podziemnym, a parkingi przy galeriach handlowych, przejmujgcych klien-
téw sklepdw w centrum objetym strefq ptatnego parkowania, to w duzej czesci par-
kingi podziemne.

Przyktad z Belgii, gdzie wskutek takiego pozaru sptonety wszystkie pojazdy parkujgce
na kondygnaciji oraz zostata uszkodzona konstrukcja nosna budynku powinien by¢
dla nas ostrzezeniem.

Pokazuje to, z jak wielkim niebezpieczenstwem mozemy mie€ do czynienia. Na uwage
zastuguje rowniez wymaog, aby w nowo budowanych budynkach byty szybkie tado-
warki, ktére niejednokrotnie umieszczane sq w garazach podziemnych. Juz samo
podpigecie samochodu do tadowania w pomieszczeniu zamknigtym stwarza duze
zagrozenie, nie moéwigc o kondygnaciji podziemnej, do ktbrej nie wjedzie zaden po-
jazd gasniczy wyposazony w kontener do gaszenia pojazdu elektrycznego.

Baterie samochodéw elektrycznych w trakcie pozaru w wyniku reakcji chemicz-
nych same produkujqg tlen i dlatego pozar jest bardzo trudny, a czasami wrecz nie-
mozliwy w normalnych warunkach, do ugaszenia. Z pomocq przychodzg wspo-
mniane kontenery gasnicze, w ktérych zanurza sie ptongcy wrak na 72 godziny.
Dobrze sobie uzmystowi€, ze samochdd o zasigegu ok. 450 kilometréw ma na po-
ktadzie baterie wazqce okoto tony.

W chwili obecnej w Polsce znajdujq sie jedynie dwa (sic!) takie kontenery. Czy kt6-
rykolwiek z nich znajduje sie w Krakowie?

Szanowny Panie Prezydencie,
Szanowny Panie Dyrektorze,

Jako ruch spoteczny reprezentujqcy duzq grupe mieszkafncow prosimy takze
o udzielenie publicznej odpowiedzi na pytanie: czy Panéw zdaniem gaz LPG nie
jest paliwem ekologicznym?

W uchwale o ustanowieniu tzw. strefy czystego transportu popetniono bowiem
zasadniczy btqd réwniez co do zrbwnania samochodéw zasilanych LPG z samo-
chodami zasilanymi benzyng. Nawet w Paryzu, ktory stynie ze skrajnie restrykcyj-
nych norm dla pojazddéw, samochody zasilane LPG sq zwolnione z obostrzen. Na-
ped na LPG jest promowany réwniez w Hiszpanii. Na stronie Zarzgdu Transportu
Publicznego w Krakowie mozna jednak przeczytac: Miedzy silnikami zasilanymi
benzynqg a silnikami pracujgcymi na gazie LPG nie ma istotnej roznicy w zakre-
sie emisji spalin. LPG jest tanszym paliwem, ale nie sprawia, ze silnik emituje mniej
zanieczyszczen. Auto z instalacjqg gazowq w silniku spetniajgcym np. norme Euro
3 zawsze bedzie emitowato wiecej zanieczyszczen niz auto z silnikiem Euro 4 pra-
cujgcym na benzynie.
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Zupetnie pominigto kwestig, ze samochody zasilane LPG emitujg duzo mniej dwu-
tlenku wegla oraz — co szczegdblnie wazne — znacznie mniej czgstek statych. Tak
zasadnicze btedy sprawiajq, ze w Krakowie nie rozwija sie sprawdzonych i przy-
jaznych Srodowisku rozwigzan, tylko skupia sie na wdrazaniu ideologii oraz roz-
wigzah podsuwanych przez lobbystow, bez powaznego spojrzenia w przysztos¢.

Rola Zarzgdu Transportu Publicznego w Krakowie, aspirujgcego do petnienia funk-
cji kreatora miejskiej polityki transportowej, nie powinna jednak polegaé na po-
wielaniu ideologicznych haset, lecz na wspieraniu Mieszkahcéw w korzystaniu z jok
najefektywniejszych form komunikaciji.

Jako przyktad mozna podaé dziatania najwigkszego sposréd przeciwnikdw silni-
kdw wysokopreznych lobbysty w Niemczech, organizacje ekologiczng Deutsche
Umwelthilfe. Organizacja ta lobbuje i wywiera presje na wprowadzanie zakazdw
wjazdéw dla pojazddw napedzanych olejem napgdowym do centréw miast. Nie
jest jednak tajemnicq, ze od lat Deutsche Umwelthilfe jest wspierana finansowo
przez koncern Toyotaq, ktéry juz od dtuzszego czasu nie wyprodukowat nowego,
a zarazem trwatego i ekologicznego silnika diesla.

Szanowny Panie Prezydencie,
Szanowny Panie Dyrektorze,

prosimy réwniez o odniesienie sie do kwestii ,zdrowotnej”, przedstawianej jako
argument za wprowadzeniem tzw. strefy czystego transportu, a niemajgcej po-
krycia w faktach.

W skali globalnej silniki spalinowe sqg jednymi z najmniejszych emitentow zanie-
czyszczef. Samochody i ich wiasciciele stajq sie jednak ofiarami tatwej propa-
gandy. Pojazdy widzimy kazdego dnia na ulicach, tatwo wiec fatszywie przypiqc
im tatke trucicieli. Nie ulega jednak watpliwosci, ze nowe (czyli nawet kilkunasto-
letnie) samochody, a nawet starsze, gdy sq odpowiednio serwisowane, majq nie-
wielki wptyw na pogorszenie jokoSci powietrza w miescie. W miedzyczasie pro-
ducenci tacy jak Nissan i Ford juz wprowadezili do sprzedazy pojazdy z silnikami
benzynowymi osiggajgcymi emisje znacznie ponizej 100g COQ/km. Kolejne pro-
totypowe silniki, jak np. nowoczesna hybryda benzynowo-elektryczna opraco-
wana przez Koenigsegg Automotive AB, dajg perspektywe redukcji emisji tego
typu substanciji niemalze do zera. Fakty te zadajq kiam propagandzie prébujgcej
nam wmoéwié, ze od pojazddw z silnikami spalinowymi trzeba catkowicie odejs¢,
a transport prywatny wyeliminowac i zastqpi€ transportem publicznym, rowe-
rami, hulajnogami itp.

Najlepszym przyktadem stereotypowej oceny niech bedzie samo miasto Krakow,
ktore od lat jest przedstawiane jako jedno z najgorszych pod wzgledem smogu
w Europie. Jak pokazujg usrednione odczyty pomiaroéw jakosci powietrza z lat 2021-
2022, jest to juz stereotyp, a nie opis stanu faktycznego. | wiasnie w tym kontek-
§cie warto postawi¢ pytanie, dlaczego wedtug badan oczekiwanej dtugosci zy-
cia, wsrod wszystkich miast w Polsce, najdtuzej zyjg Polacy wiasnie w Krakowie?

Jak bowiem pokazat Gtéwny Urzqd Statystyczny w raporcie za rok 202], nie tylko
Matopolska posrdéd wojewddztw, ale takze Krakdw posréd polskich miast znaj-
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duje sie na pierwszym miejscu w klasyfikaciji dtugosci trwania zycia kobiet i mez-
czyzn. Dane te dotyczqg lat 1960-2020, a wigc okresu sprzed oczywistej i dostrze-
galnej juz dzisiaj poprawy jakosci powietrza w miescie.

Na koniec mozna przytoczy¢ wypowiedz obecnego Dyrektora ZTP w Krakowie,
ktérq wygtosit dla medidéw zaraz po objeciu funkcji: Liczy sie mobilnos¢ — to nasze
zachowanie. Setki tysiecy ludzi muszq dojechac do miejsca pracy czy nauki. Mu-
simy im zapewni¢ dobrq jakoSC w kontekScie catego systemu transportowego —
mowi w pierwszych wypowiedziach tukasz Franek. Zapowiada koniec podziatéw
migdzy uzytkownikami droég. — Nie ma podziatu na rowerzystow, pasazeréw czy
kierowcow — to sztuczny wytwor, ktory ktoci mieszkancow ze sobq. Zupetnie nie-
potrzebnie — przeciez moge dojechac rowerem do przystanku i dalej poruszac sie
tramwajem albo dojecha¢ samochodem do parkingu P&R i dalej kontynuowac
podréz pociggiem — moéwi Franek. (cyt. za artykutem ,tukasz Franek z ZIKIT-u: Ko-
niec z podziatami. Warto promowa¢ pieszych”, transport-publiczny.pl).

W jak wielkiej sprzecznosci stoi ten pojednawczy ton z wprowadzeniem ,Strefy
Czystego Transportu” oraz sposobem jej wprowadzenia?!

W historii polityki miejskiej w Polsce trudno znalez¢ przyktad bardziej szkodliwego,
dzielgcego ludzi i nieuzasadnionego dziatania niz wprowadzenie tej strefy.

W tym miejscu warto przywota¢ fragment odwiadczenia Stowarzyszenia Ks. Piotra
Skargi z dnia 26 pazdziernika 2022 r., w ktérym wskazano miedzy innymi, ze: Nie-
racjonalny pomyst zamykania miasta dla samochodow, ukrywany pod zwodni-
czqQ nazwq ,Strefy czystego transportu’, to uderzenie w ludzi biednych, starszych
i chorych, czesto poruszajqcych sie starszymi modelami pojazdow lub w ogdle
nieposiadajgcych wtasnych samochodow i korzystajgcych z pomocy bliskich
w dowozie do placéwek stuzby zdrowia, miejsc kultu religijnego czy instytucji ad-
ministracji publiczne.

Z uwagi na powyzej przedstawione fakty oczekujemy, ze Wiadze Krakowa nie
bedg chowaty glowy w piasek i ustosunkujg sie do zastrzezen przedstawionych
w tym liscie otwartym. Uwazamy bowiem, ze nalezy zaczq¢ patrze¢ w przysztosé
naszego miasta w sposdb odpowiedzialny!

Miasto musi sta¢ sie ponownie miejscem przyjaznym dla Mieszkancow, a polityka
miejska powinna mie¢ u swoich fundamentow zdrowy rozsqdek i rzetelne bada-
nia, w miejsce groznych i nierozsqdnych ideologii.

Niniejszy list otwarty bedzie udostgpniony mediom oraz Mieszkahcom, ktorzy po-
winni mie¢ dostep do petnego zakresu informaciji oraz do rzetelnej dyskusji o spra-
wach majgcych wptyw na ich zycie.

Z wyrazami szacunku
Ruch Spoteczny ,Nie Oddamy Miasta”
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Krakow, 17 kwietnia 2023 r.

Rzecznik Praw Obywatelskich

Dr hab. Marcin Wiecek

Biuro Rzecznika Praw Obywatelskich
al. Solidarnosci 77

00-090 Warszawa

Whnioskodawca:

RUCH SPOLECZNY ,NIE ODDAMY MIASTA"
ul. Skawinska 13/13

31-066 Krakoéw

Whiosek o zbadanie naruszen konstytucyjnych praw
i wolnosci obywateli Rzeczypospolitej Polskiej w zwigzku
z Ustawq o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
oraz uchwatami rad gmin ustanawiajgcymi
tzw. Strefy Czystego Transportu

Dziatajgc w imieniu cztonkdé4w naszego ruchu spotecznego oraz reprezentowanych
przez nas obywateli, tj. grupy spotecznej, ztozonej z podzielajgcych wspdlne war-
toSci osbb, ktére zdecydowaty sie zosta€ sygnatariuszami petycji wspotorgani-
zowanych przez Ruch Spoteczny ,Nie Oddamy Miasta” (treéci petycji w zatgczni-
kc:ch), na podstawie art. 208 ust.

1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z 2 kwietnia 1997 r, w zwiqgzku z art. 208 ust. 2
ustawy zasadniczej, niniejszym wnosimy o zastosowanie art. 1ust. 3 oraz art. 9 pkt.
1 Ustawy z dnia 15 lipca 1987 r. o Rzeczniku Praw Obywatelskich (Dz. U. RP 1987, nr
21, poz. 123) poprzez zbadanie wystgpienia naruszen konstytucyjnych praw i wol-
noSci obywatelskich w wyniku:

obowiqzywania art. 39-40 Ustawy z 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i pali-
wach alternatywnych (Dz. U. RP 2018, poz. 317 z pézn. zm.), zwanej dalej Ustawq
o elektromobilnosci;

przyjecia przez Rade Miasta Krakowa Uchwaty z 23 listopada 2022 r. nr C/2707/22
ustanawiajgcej na obszarze catego Krakowa tzw. Strefe Czystego Transportu, zwa-
nej dalej uchwatg C/2707/22.

Po zbadaniu sprawy, w przypadku przyjecia stwierdzeniq, iz takie naruszenia praw
i wolnosci wystqpity lub zachodzi wysokie prawdopodobiehstwo wystgpowania
takich naruszeh obecnie bgdz w przysztosci, wnioskujemy o:

1. skierowanie wystgpienia do organu uchwatodawczego — Rady Miasta Krakowa

— jesli Rzecznik stwierdzit naruszenie wolnosci bqdz praw cztowieka i obywatela
w treéci uchwaty C/2707/22,
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2. zwrbcenie sig do organu nadrzednego had organem uchwatodawczym gminy
z wnioskiem o zastosowanie Srodkdéw przewidzianych w przepisach prawa;

3. zwrbcenie sig o wszczecie postgpowania sgdowego do wojewddzkiego or-
ganu nadzoru, wniesienie skargi do sgdu administracyjnego lub uczestnicze-
nie w tych postepowaniach — na prawach przystugujgcych prokuratorowi;

4. wystgpienie do wiasciwego organu pafnstwa z wnioskiem o podjecie inicjatywy
ustawodawczej bqdz o wydanie lub zmiane innych aktdw prawnych w spra-
wach dotyczgcych wolnosci i praw cztowieka i obywatela — jesli Rzecznik stwier-
dzit naruszenie podstawowych praw i wolnosci w Ustawie o elektromobilnosci;

5. wystgpienie do wiasciwych organdéw panstwa z wnioskami o zbadanie zgod-
nosci z Konstytucjg RP przepisdw art. 12-14 oraz art. 39-40 Ustawy o elektro-
mobilnoéci oraz zgodnosci z Konstytucjq RP uchwaty C/2707/22.

UZASADNIENIE

Okolicznosci zwigzane z wdrazaniem tzw. stref czystego transportu w polskich
miastach

W dniu 23 listopada 2022 r. Rada Miejska w Krakowie uchwalita uchwate nr
C/2707/22, uznajqc iz dziata w ramach przepiséw okreslonych w Ustawie z dnia 11
stycznia 2018 r. o elektromobilnosSci i paliwach alternatywnych oraz wypetnia wole
polityczng wyrazong w uchwale nr XXV/373/20 Sejmiku Wojewddztwa Matopol-
skiego w sprawie Programu Ochrony Powietrza dla Wojewddztwa Matopolskiego.

W grudniu 2022 r. uchwate C/2707/22 w catoéci zaskarzono do Wojewody Mato-
polskiego z wnioskiem o jej uniewaznienie. W8rdd podmiotdéw skarzqgcych znalazty
sie liczne organizacje spoteczne, reprezentujgce rézne grupy obywateli. Na po-
czqtku stycznia 2023 r. Wojewoda Matopolski ogtosit, iz nie uniewazni w/w uchwaty,
a jedynie rozwazy wystgpienie na droge sgdowq w kwestii zbadania jej przepiséw.

Warto przy tym zaznaczy¢, iz we wniosku do Wojewody Matopolskiego o uniewaz-
nienie uchwaty C/2707/22 jeden z podmiotéw wnioskujgcych — Stowarzyszenie
Kultury ChrzeScijanskiej im. Ks. Piotra Skargi — wskazato na szereg naruszen w za-
kresie: niezgodnosci W)W uchwaty z przepisami Konstytuciji Rzeczypospolitej Pol-
skiej, niezgodnoéci w/w uchwaty z przepisami ustawy o elektromobilnosci (m.in.
poprzez wykroczenie w szeregu postanowieh uchwaty poza ustawowq delegacje
do ksztattowania prawa miejscowego w zakresie ustanawiania strefy czystego
transportu); naruszenia przepisami w/w uchwaty osobistego interesu prawnego
wnioskodawcdw. Cztonkowie tego Stowarzyszenia, jok réwniez cztonkowie Stowa-
rzyszenia ,Polonia Christiana”, Ruchu 16 Postulatéw, Stowarzyszenia ,Matopolski
Bunt Droga Do Wolno&ci”, organizacji Pobudka, organizaciji Watahy Gtosu Obywa-
telskiego, a takze czionkowie ruchu ,Polska Jest Jedna”, wspbttworzg Ruch Spo-
teczny ,Nie Oddamy Miasta”.

W grudniu 2022 r. oraz w styczniu 2023 r. ekspercki think-tank prawniczy Instytut

Ordo luris wydat dwie krytyczne opinie prawne w odniesieniu do Ustawy o elek-
tromobilno&ci oraz do uchwaty C/[2707/22. Zawarto w nich m.in. konkretng suge-
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stie pod adresem organdéw panstwa: ,,Podjecie dziatah nadzorczych jest wiec ko-
nieczne nie tylko z uwagi na potrzebe zapewnienia praworzgdnosci, ale réwniez
ze wzgledu na precedensowy charakter uchwaty o ustanowieniu strefy czystego
powietrza. Brak stosownej reakcji moze bowiem doprowadzi€ do przyjecia po-
dobnie wadliwych rozwigzan prawnych takze w innych regionach Polski”.

W dniu 25 stycznia 2023 r. Urzqgd Miasta Stotecznego Warszawy zapowiedziat ofi-
cjalnie wprowadzenie w tym miescie tzw. Strefy Czystego Transportu. W komuni-
kacie prasowym wzmiankowano projekt uchwaty zawierajgcy 8 artykutéw, 3 za-
tgczniki i uzasadnienie. Projekt zostat poddany konsultacjom spotecznym, ktére
majq zosta¢ przeprowadzone w okresie od 25 stycznia do 25 kwietnia 2023 r. Ca-
o€ przekazu medialnego wskazuje na to, iz warszawski magistrat juz przesqdzit
o wprowadzeniu takiej strefy (uzycie licznych sformutowan takich jak ,powsta-
nie”, ,mamy obowiqzek to zrobi¢"), uzasadniajgc to réznego rodzaju przestankami.

We Wroctawiu tamtejszy urzqd miasta zlecit Polskiemu Stowarzyszeniu Paliw Al-
ternatywnych (PSPA) przygotowanie raportu, ktéry miat sprawdzié poziom emi-
sji spalin we Wroctawiu oraz przedstawi¢ rekomendacje w zakresie utworzenia
Strefy Czystego Transportu w tym mieScie. Wyniki i wnioski z raportu zaprezento-
wano pod koniec grudnia 2022 r. Warto przy tym zauwazy¢€, iz rzeczone PSPA okre-
§la sig jako ,najwigksza organizacja branzowa, kreujgca rynek elektromobilnoSci
i technologii wodorowych w Polsce i w regionie CEE” (cyt. za strong oficjalng pspa.
com.pl). Pozwala to jednoznacznie na okreslenie tego podmiotu jako organiza-
cji o charakterze lobbingowym a nie eksperckim, ktérej uwarunkowane ideolo-
gicznie interesy mogq pozostawaé w sprzecznosci z interesami wigkszosci miesz-
kahcow Wroctawia. Jak zapowiedziat Tomasz Stefanicki z Biura Zrbwnowazonego
Rozwoju Miasta Wroctawia, miasto w 2023 r. planuje przeprowadzenie konsultaciji
spotecznych z mieszkaficami w zakresie ocen trzech wariantéw, zaproponowa-
nych przez PSPA we wspomnianym raporcie. Rok 2025 miatby by¢é — wedle pla-
now wtadz Wroctawia — pierwszym rokiem obowiqzywania strefy w tym miescie.

Powyzsze przyktady dowodzq tezy, iz problemy wynikajgce z przyjecia przez wia-
dze miasta Krakowa uchwaty C/2707/22 nie sq zjawiskiem lokalnym, lecz stajq sie
zagadnieniem ogolnopolskim. Dziatania legislacyjne, prowadzone przez szereg
polskich miast, w zakresie przyjecia uchwat o ustanowieniu tzw. Stref Czystego
Transportu, na podstawie przepiséw Ustawy o elektromobilnosci, stawiajg na
porzadku dziennym kwestie rozstrzygniecia zgodnosci przepisow tejze ustawy
z Konstytucjg RP, a wraz z tym - kwestie zbadania zgodnosci z ustawq zasad-
niczq przyjetych juz aktéw prawa miejscowego, dotykajgcych tej problematyki.
Na ten moment jedynym polskim miastem, w ktérym taka decyzja rady gminy
juz zapadtaq, jest Krakoéw.

Niezgodnos¢ art. 39-40 ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
z Konstytucjq RP

Jak wiemy, istotg prawa wiasnosci jest zdolnoS¢ dysponowania ruchomos$ciami
bgdZ nieruchomos$ciami, do ktérych posiada sie tytut wtasnosci. W literaturze
przedmiotu najczesciej konstrukcje prawa wiasnosci ujmuje sie triadqg podsta-
wowych uprawnief wiasciciela: korzystanie z rzeczy, posiadanie jej oraz rozpo-
rzqdzanie nig (Dadahska Warszawa 2020). Jak zauwaza Bronistaw Ziemianin
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na kartach ,Prawa cywilnego” (wyd. 3, Poznan 2003), nie mozna rozpatrywaé
kwestii posiadania w oderwaniu od korzystania z danego przedmiotu. Tak wiec
prawo wiasnosci pojazdu samochodowego nieroziqcznie wigze sie ze zdolnosciq
prawng do korzystania z niego, okreslong przepisami homologacyjnymi i reje-
stracyjnymi wzgledem pojazdu oraz wymogiem posiadania prawa jozdy wzgle-
dem jego posiadacza.

Na terenie Unii Europejskiej wystepuje ujednolicony system homologacji pojaz-
déw samochodowych, ktory z poziomu rozporzqdzeh ceduje okreSlone kompe-
tencje w tym zakresie na organy krajowe. W Polsce takim organem dopuszcza-
jacym pojazdy do korzystania z drog publicznych jest Dyrektor Transportowego
Dozoru Technicznego. Organ ten orzeka o dopuszczeniu do ruchu okreslonych
modeli samochoddw, jak réwniez wydaje swiadectwa homologaciji w zakresie
instalacji gazowych w samochodach oraz uznania homologaciji pojazddw z in-
nych krajéw cztonkowskich. Uzyskanie homologaciji oznacza, iz okre$lony pojazd,
w zgodzie z przepisami Ustawy Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. RP 1997, nr 98,
poz. 602) moze by¢ uzytkowany na drogach publicznych, po zarejestrowaniu go
w odpowiednim starostwie.

Wprowadzona do polskiego porzqgdku prawnego w 2018 roku Ustawa o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych, niejako obok catego systemu procedur zwig-
zanych z transportem drogowym, wprowadza nowe rozwigzania, ktére w nieja-
sny sposdb dopuszczajg mozliwos¢ zastosowania ograniczef prawa wiasnosci
zawartego w art. 64 Konstytucji RP. Rozwigzania te, zgrupowane w przepisach ar-
tykutdbw 39-40, przewidujg mozliwo$€ ustanowienia na terenie gminy tzw. Strefy
Czystego Transportu, poprzez stosowng uchwate organu legislacyjnego tejze jed-
nostki samorzqdu terytorialnego. Wskazujgc w art. 39 ust. 1, iz mowa jest o dro-
gach, ktérych zarzqdcq jest gmina, ustawodawca niejako potwierdzaq, iz przepisy
ksztattujgce mozliwo$¢€ utworzenia takiej strefy obejmowaé majqg ten sam typ in-
frastruktury drogowej, co przepisy dotyczgce homologaciji i rejestraciji pojazdoéw
samochodowych. Podobnie stwierdzenie z przywotanego wyzej przepisu art. 39
ust. 1, ktére traktuje o zakazie wjazdéw do takowej strefy ,pojazdéw samochodo-
wych w rozumieniu art. 2 pkt 33 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym” — innych niz wskazane w opisanym dalej w ustawie katalogu wytq-
czeh — dowodzij, iz ustawodawca dopuscit okoliczno§¢ wydania aktu prawa miej-
scowego, ktory w blizej niesprecyzowanym zakresie dokona ograniczenia konsty-
tucyjnego prawa wtasnosci poprzez uniemozliwienie poruszania si¢ pojazdami
nieobjetymi katalogiem wytqczeh po drogach danej gminy.

Trudno wywie$¢€ z samego art. 39 ust. 1 tejze ustawy jakiekolwiek unormowanie jed-
noznacznie i precyzyjnie ograniczajgce prawo wtasnosci. Wprawdzie zakres teryto-
rialny takiego ograniczenia znajduje w nim swoje domniemane okres$lenie wiasnie
w postaci frazy ,na terenie gminy”, niemniej jednak cato$¢ przepisu nalezy jedno-
znacznie interpretowac jako rozwiqzanie fakultatywne. Ustawodawca, postugujqc
sie sformutowaniem ,mozna ustanowic”, zawartym w art. 39 ust. 1 ustawy, w spo-
sbb oczywisty scedowat kompetencije do ustanawiania Strefy Czystego Trans-
portu na organ legislacyjny gminy. Analiza nastepujgcych po sobie unormowan,
zawartych w ustgpach 3, 4, 5, 7 tegoz artykutu, jak réwniez art. 40 ust. 2, prowadzi
do wniosku, iz kompetencjqg rady gminy stato sie okreslenie niemal w catosci za-
kresu ograniczenia konstytucyjnego prawa witasnosci, czy to poprzez regulacje
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faktycznego obszaru obowigzywania strefy, czy tez w zakresie optat za porusza-
nie sie po niej, sposobu organizacji ruchu wewngtrz strefy, ostatecznego kata-
logu podmiotéw zwolnionych z respektowania zasad strefy, czy wreszcie okresu
obowigzywania takich przepisdéw. Tym samym organ stanowigcy prawo na po-
ziomie samorzqgdu terytorialnego otrzymat kompetencje do arbitralnego ogra-
niczania prawa wiasnosci za pomocq aktu prawa miejscowego. Kompetencje te
mocq wskazanych wyzej art. 39 i 40 ustawy o elektromobilnoéci i paliwach alter-
natywnych przyznano mu — w sposdb razgco sprzeczny z ustrojowq Sciezkq dla
formutowania ograniczeh prawa wtasnosci przewidziang w art. 64 ust. 3 Konsty-
tucji RP i zarazem w sposéb nie mieszczqgcy sie w zakresie dopuszczalnych ogra-
niczen, o ktérych mowa w art. 31 ust. 3 ustawy zasadnicze;.

Tymczasem, jak podnosi w uzasadnieniu do wyroku z 11 maja 1999 r. (Sygn. akt P
9/98) Trybunat Konstytucyjny, ,Kazde wkroczenie w te materie (ustawowq — przyp.)
przez organ wtadzy wykonawczej w akcie podustawowym prowadzi do niedo-
puszczalnego naruszenia hierarchii zrodet prawa. Naruszenie hierarchii zrédet
prawa moze mie¢ miejsce takze wtedy, gdy ustawodawca formutuje w ustawie
delegacje do uregulowania jakiego$ problemu prawnego w akcie podustawo-
wym, mimo ze objeta jest ona wytgcznosSciq ustawowq”. W tym samym orzecze-
niu czytamy réwniez wniosek, iz ,cata sfera ograniczehn prawa witasnosci nalezy
do tzw. materii ustawowej, w zwiqzku z czym ustawodawca witadzy prawodawczej
w tym zakresie nie moze delegowac¢ na inne organy”. Jest to wniosek o tyle jedno-
znaczny i definitywny, iz — jak podnosi dalej Trybunat — nie wzruszajq go okolicz-
no$ci ustanowienia tego typu delegacji oraz sytuacja podmiotdédw nim objetych
- w przypadku rzeczonego orzeczenia mowa byta o konflikcie w zakresie korzysta-
nia z prawa wiasnosci pomiedzy wiascicielami sgsiednich nieruchomosci.

W tym konteks$cie warto takze zwréci€ uwage na stwierdzenia zawarte w uzasad-
nieniach do dwéch innych orzeczeh Trybunatu. W uzasadnieniu do wyroku z 25
listopada 2003 r. w sprawie K 37/02, sqd konstytucyjny stwierdzit, iz ,wykluczone
jest (..) takie formutowanie norm prawnych, ktére prowadzi do powstania nie-
pewnosci co do treSci praw bgdz obowiqzkdéw adresatéw, a jednoczesdnie stwa-
rza nieusprawiedliwiong swobodeg czy wrecz dowolnosS¢ interpretacyjng orga-
noéw stosujgcych prawo”. Sedziowie powotali sie przy tym na orzeczenie wydane
przez Trybunat Konstytucyjny 24 lutego 2003 r. w sprawie K 28/02. Uznano w nim,
ze ,ustawodawca nie moze (..) poprzez niejasne formutowanie treéci przepiséw
pozostawia¢ organom majgcym je stosowaé nadmiernej swobody przy ustala-
niu ich zakresu podmiotowego i przedmiotowego”. W naszej ocenie wystepuje
bardzo wysokie prawdopodobienstwo zaréwno deliktu ustrojowego w postaci
przekazania mocq artykutéw 39-40 Ustawy o elektromobilnosci i paliwach al-
ternatywnych kompetenciji do ograniczania konstytucyjnego prawa wiasnosci
organom stanowigcym na poziomie samorzqgdu terytorialnego, jak rowniez ko-
lizji z zakresem dopuszczalnych ograniczeh prawa wtasnosci zawartych w art.
31 ust. 3 konstytucji i catg dotychczasowq linig orzeczniczg Trybunatu Konsty-
tucyjnego w tej materii poprzez pozostawienie nadmiernej swobody organowi
gminy w zakresie korzystania z przepiséw zawartych w art. 39-40 w/w ustawy.

Niezgodnoéé uchwaty C/2707/22 z Konstytucjqg RP
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Na wstepie tej czeSci wywodu zaznaczy¢ nalezy, ze art. 32 ust.] Konstytucji RP
ustanawia réwnos¢ wszystkich wobec prawa. Zdanie drugie ust.1 art. 32 uscisla,
ze ,wszyscy majq prawo do robwnego traktowania przez wiadze publiczne”. Kon-
stytucja gwarantuje réwniez wszystkim obywatelom zakaz dyskryminacji w zyciu
politycznym, spotecznym lub gospodarczym z jakiejkolwiek przyczyny (art. 32 ust.
2). 1 na tym tle nalezy wskazag, iz uchwata C/2707/22 stoi w sprzecznosci z przy-
toczonymi normami konstytucyjnymi.

Przede wszystkim wprowadzone uchwatq regulacje dotkng w sposéb niepropor-
cjonalny osoby o nizszym statusie majgtkowym, ktorych nie bedzie sta¢ na zakup
nowego pojazdu spetniajgcego wymagania zawarte w uchwale bgdz w ustawie
o elektromobilnosci.

Rada Miasta Krakowa naruszyta uchwatq przepis art. 52 ust. 1 Konstytucji RP, zgod-
nie z ktérym ,kazdemu zapewnia sie wolnoS¢ poruszania sig po terytorium Rzeczy-
pospolitej Polskiej oraz wyboru miejsca zamieszkania i pobytu”. Prawo swobod-
nego przemieszczania sie zostanie ograniczone nie tylko mieszkahcom miasta
Krakowa, ale rébwniez innym osobom, w tym przemieszczajgcym sie do Krakowa
do pracy, a zamieszkatym poza terenem gminy, czy osobom z innych czegsci Pol-
ski, ktére chociazby w podrézy powinny przejechaé czeéciowo Strefe Czystego
Transportu. Uchwata wykracza swym zasiegiem oddziatywania poza miasto Kra-
kdw i obejmuje osoby inne niz mieszkahcy tej gminy, a zatem Rada Miasta Kra-
kowa bezprawnie przypisata sobie kompetencje do regulowania sytuacji praw-
nej i faktycznej jednostek jej niepodlegajgcych.

Uchwata dopuszcza rowniez zroéznicowanie sytuacji prawnej obywateli ze wzgledu
na wiek. W zatqgczniku nr 2 do Uchwaty C/2707/22, w punkcie 7 zastrzezono, ze do-
puszczone do wjazdu i poruszania sie po SCT sq: ,pojazdy samochodowe o do-
puszczalnej masie catkowitej do 3,5 t zarejestrowane przed dniem 1 marca 2023 r,,
ktérych wtascicielami sqg osoby, ktére najpdzniej w dniu 1 stycznia 2023 r. ukon-
czyty co najmniej 70 lat, prowadzone w trakcie wjazdu i poruszania sig w obsza-
rze SCT wyltqgcznie przez tychze wiascicieli”. Ujety w ten sposdb przepis réznicuje
sytuacje prawng obywateli. W tym przypadku dopuszcza bowiem niespetniajgce
wymogow pojazdy do poruszania sie po SCT, jesli spetniona jest przestanka wieku
oraz obowiqzek osobistego prowadzenia pojazdu przez osobe zwolniong z zakazu.

Uchwata ogranicza przede wszystkim prawo wtasnoSci, co zostato juz powy-
zej wykazane w odniesieniu do Ustawy o elektromobilnosci i delegowania przez
niq takowej kompetenciji na rady gmin. Uniemozliwienie wtascicielom korzysta-
nia z uprzednio homologowanych i zarejestrowanych samochodéw oraz prze-
mieszczania sig nimi po drugim najwigkszym obszarowo miescie w Polsce ude-
rza bezposrednio w gwarancje art. 64 Konstytucji RP. Prawo wtasnosSci stanowi
za$ podstawe ustroju ekonomicznego Polski, ujgtego w konstytucji joko spoteczna
gospodarka rynkowa, przez co podlega ochronie prawnej. Kodeks cywilny w art.
140 stanowi z kolei, ze w granicach okreslonych przez ustawy i zasady wspotzy-
cia spotecznego wiasciciel moze, z wytqczeniem innych oséb, korzystac z rzeczy
zgodnie ze spofeczno-gospodarczym przeznaczeniem swego prawa, w szczegol-
nos$ci moze pobiera¢ pozytki i inne dochody z rzeczy. Istotq prawa witasnosci jest
mozliwoS¢ korzystania z rzeczy, ktéra z kolei jest znacznie ograniczona przez prze-
pisy uchwaty. Stworzenie oznakowanych stref, utrudniajgcych wjazd okresSlonym
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pojazdom, z pewnosciq stoi wiec w sprzecznosci z przepisami prawa, w tym z wy-
mogami wyrazonymi w art. 31 ust. 3 Konstytucji RP, ktéry stanowi, ze ograniczenia
w zakresie korzystania z konstytucyjnych wolnoécii praw mogq by¢ ustanawiane
tylko w ustawie i tylko wtedy, gdy sq konieczne w demokratycznym panstwie dla
jego bezpieczefstwa lub porzqdku publicznego, bqdz dla ochrony Srodowiska,
zdrowia i moralnosci publicznej, albo wolnosci i praw innych oséb. Niemniej jed-
nak, jak moéwi przywotany przepis konstytucyjny, ,ograniczenia te nie mogqg na-
ruszag istoty wolnosci i praw”.

Uchwata C/2707/22 pozbawia w sposbb istotny mozliwosci z korzystania z wita-
snosci okreslonej grupy nie tylko mieszkancéw Krakowa, ale réwniez innych oséb,
przybywajgcych na tego obszar. W odniesieniu do liczonej w setkach tysiecy oséb
grupy obywateli, ktérych pojazdy zostang wykluczone z poruszania sie po Stre-
fie Czystego Transportu, oznacza to naruszenie istoty przystugujgcego im z mocy
przywotanych przepisdw konstytucyjnych prawa witasnosci.

Podsumowujqc, w zwiqgzku z bardzo szerokim w swym zakresie materialnym wy-
soce prawdopodobnym stanem niezgodnosci tre§ci uchwaty nr C/2707/22 Rady
Miasta Krakowa z przepisami Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej, wykonanie rze-
czonej uchwaty powinno zosta¢ wstrzymane, a sama uchwata winna zostac pod-
dana kontroli konstytucyjnosci, w szczegdlnosci pod kgtem niezgodnosci jej prze-
pisdw z art. 52 i art. 64 Konstytucji, w zwigzku z art. 31 ust. 1i 3 Konstytuciji.

Konstytucyjna wolnoéé przemieszczania sie (ktérg ujeto w art. 52 ustawy zasad-
niczej) wraz z wolnoécig wyboru miejsca zamieszkania i pobytu, jest czesciq ka-
talogu praw i wolnoSci, zadekretowanego nie tylko w polskiej ustawie zasadni-
czej, ale takze w traktatach miedzynarodowych, takich jak Powszechna Deklaracja
Praw Cztowieka czy tez Migdzynarodowy Pakt Praw Obywatelskich i Politycznych.
Jak stwierdzit polski Trybunat Konstytucyjny (wyrok K 34/99 z 28 czerwca 2000 r.),
wolnos¢ ta oznacza, iz niezbedne jest ,stworzenie i utrzymanie w odpowiednim
stanie systemu drbég publicznych, po ktérych kazdy moze poruszac sie w spo-
s6b wolny od utrudnien”. W pracy naukowej pt. ,Wolno$¢ przemieszczania sig”
Justyna Wegrzyn zauwazaq, ze orzecznictwo Trybunatu wskazuje réwniez, w jaki
sposbb nalezy postrzega¢ owqg swobode. Wedtug niej, ta konstytucyjna zasada
dotyczy wprost prawa do przemieszczania sie po terytorium panstwa polskiego
z punktu A do punktu B, za pomocq réznych srodkédw komunikacji. Cytuje przy tym
inne orzeczenie polskiego sqdu konstytucyjnego — nr K21/05 z 2006 r. — w ktérym
sedziowie orzekli: ,Konstytucyjna wolno$¢ poruszania sie jest wiec szczegdlnym
przejowem zardwno wolnosci osobistej, jak i prawa decydowania o swym zyciu
osobisfyr]n, stanowi takze egzempilifikacje ogblnego wolnosciowego statusu jed-
nostki |...

Istotg gwarancyjng wolno&ci poruszania sie jest zakaz wprowadzania przez usta-
wodawce jakichkolwiek kompetenciji organdéw wiadzy publicznej dotyczgcych
ograniczeh tej wolnosci czy tez tworzenia, znanych z praktyki ustrojéw niedemo-
kratycznych, miast zamknietych [..] Wolnos¢ ta [..] ma charakter powszechny
w tym znaczeniu, ze stanowi podstawowe prawo cztowieka uznane w powszech-
nie obowigzujgcych aktach prawa miedzynarodowego”. Przytoczona wyktadniaq,
wyrazona w wyrokach Trybunatu Konstytucyjnego, wymaga od ustawodawcy
specyficznego i zarazem bardzo ostroznego traktowania kompetencji zawartej
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w art. 52 ust. 3 Konstytucji. Nie mozna zatem tego zapisu konstytucyjnego trak-
towaé jako kompetenciji dla organédw wiadzy publicznej do swobodnego, arbi-
tralnego ograniczania wolnoSci przemieszczania sig, przy dochowaniu jedynie
ustawowych wymogoéw formalnych. Inaczej méwiqgc, takiego zapisu — szczegol-
nie, iz w zakresie przestanek materialnych jego uzupetnienie stanowi katalog wy-
jatkéw zapisany w art. 31 ust. 3 Konstytucji RP — nie mozna traktowac jako dele-
gaciji ustrojowej dla tworzenia regut, lecz co najwyzej jako przyzwolenie na Scisle
okre$lone i uzasadnione wyjgtki od reguty wynikajqcej z gwarancyjnego trakto-
wania wolnosci przemieszczania sie. Jak bowiem zauwazyt Sqd Najwyzszy w wy-
roku z dnia 16 marca 2021 r. (sygn. akt Il KK 74/21), przestanki wymienione w art. 31
ust. 3 Konstytucji RP majg charakter kumulatywny. Oznacza to, iz musi jednocze-
§nie zachodzi¢ uzasadnienie formalne (wyrazone w formie ustawowej ograni-
czenia omawianych swobéd), materialne (ustanowienie tylko takich ograniczen,
ktore nie naruszajq istoty danej wolnosci lub prawa podmiotowego) oraz okre-
§lajgce granice takiego ograniczenia, tj. tylko wtedy, gdy ograniczenie takie jest
konieczne w demokratycznym pafstwie dla jego bezpieczehstwa lub porzgdku
publicznego, bqdz dla ochrony Srodowiska, zdrowia, moralnosci publicznej albo
wolnosci i praw innych oséb. Tymczasem ksztatt, zasieg i charakter tzw. Strefy
Czystego Transportu w Krakowie wskazujqg, iz wiadza samorzqdowa dqzy do zta-
mania powyzej opisanych praw i wolnos§ci konstytucyjnych.

Wprowadzajgc zakaz poruszania sig po obszarze catego miasta dla pojazddw nie-
spetniajgcych arbitralnych norm emisji spalin, nie tylko ignoruje sie fakt uprzed-
niego dopuszczenia do ruchu, w tym uzyskania przez takie pojazdy wszelkich nie-
zbednych atestéw i homologaciji, ale rdwniez w oczywisty sposéb ha masowq skale
narusza sie istote konstytucyjnej wolnosSci przemieszczania sig oraz wyrazonego
w art. 64 Konstytucji RP prawa do witasnosci. Jesli bowiem kilkaset tysigcy oséb
zamieszkujgcych omawiany obszar oraz kolejne kilkaset tysiecy oséb zamiesz-
katych poza Krakowem i regularnie korzystajgcych z drég publicznych na obsza-
rze miasta, ktére uprzednio nabyty na wiasno$¢ dopuszczone do ruchu pojazdy,
traci mozliwosS¢ jakiegokolwiek korzystania z tych pojazddw w celach transporto-
wych, stanowi to naruszenie ich prawa do witasnosci jako prawa podmiotowego
oraz razgce ograniczenie ich swobody przemieszczania sig. To ostatnie mogq oni
wciqz realizowag, ale w sposbdb uzalezniajgcy te osoby od publicznych srodkdéw
transportu lub w sposdb narazajgcy te osoby na niewspotmiernie wysokie koszty
— poprzez korzystanie z ustug transportu prywatnego. Przedmiot prawa wtasno-
§ci, jakim jest samochod (notabene nabyty najczesciej z majgtku danej osoby),
traci swojg witadciwos$€, gdyz nie mozna z niego korzysta¢ w celu przemieszczania
sig, jak rébwniez nie towarzyszy takiej regulacji jakiekolwiek odszkodowanie. Sta-
nowi to razgce naruszenie art. 64 ust. 1 Konstytucji RP wskutek braku dostatecz-
nego uzasadnienia dla ograniczeh tego podstawowego prawa.

Przytoczone w powyzszym wywodzie przepisy konstytucyjne sq czesciq wigk-
szej catosci, jakq jest system ustrojowy panstwa. W systemie tym jednq z zasad
obejmujgcych ogét dziatah wiadz publicznych wzgledem obywatela jest wyra-
zona w art. 32 Konstytucji RP zasada niedyskryminaciji obywateli z jakiejkolwiek
przyczyny, obejmujgca swym zakresem zycie polityczne, spoteczne i gospodar-
cze. Trudno nie zauwazy¢, iz w przypadku zastosowania paragraféw 4 i 5 uchwaty
nr C/2707/22, wobec braku alternatywnych mozliwosci korzystania z obszaru tzw.
Strefy Czystego Transportu przez obywateli posiadajgcych pojazdy niespetnia-
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jace norm okreslonych w art. 39 ust. 1i 2 Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektro-
mobilnosci i paliwach alternatywnych, wytworzy sie sytuacja, w ktérej naruszona
zostanie rownos$¢ wobec prawa tych obywateli. Dziataniem dyskryminujgcym
w zyciu ekonomicznym i spotecznym bedzie sytuacja, w ktérej dla poruszania
sige po tzw. Strefie Czystego Transportu konieczne bedzie zgromadzenie przez te
grupe obywateli w stosunkowo krétkim czasie duzych srodkéw finansowych na
zakup pojazdu spetniajgcego normy emisji spalin przewidziane w zatgczniku do
w/w uchwaty Rady Miasta Krakowa. Mato tego, kazdy obywatel, ktérego prawa
ograniczone zostang wskutek wejscia w zycie przytoczonych wyzej przepisdw
uchwaty C/2707/22, ma prawo zaskarzenia tych przepiséw do sgdu administra-
cyjnego, jako ze bezposrednio naruszajg one jego indywidualny interes prawny.
Jak bowiem stwierdzit Trybunat Konstytucyjny w wyroku z dnia 1lipca 2021 r. (sygn.
akt SK 23/17), uprawnionym do wniesienia skargi na akt prawa miejscowego do
odpowiedniego sqgdu administracyjnego jest kazdy, kto stwierdzaq, iz taki akt na-
rusza w sposob bezposredni, zindywidualizowany, obiektywny i realny jego inte-
res prawny. W przypadku przepiséw ustanawiajqcych tzw. Strefe Czystego Trans-
portu na obszarze catego Krakowa tego typu naruszenia liczy¢ mozna w setkach
tysiecy przypadkow.

Podsumowujqgc te czeS€ wywodu, pragniemy podkresli¢, iz uchwata Rady Miasta
Krakowa ustanawiajqca tzw. Strefe Czystego Transportu jest w naszej opinii ra-
zqco niezgodna z szeregiem przepisdw Konstytuciji RP i wywiedzionych z tego aktu
konstytucyjnych zasad, gwarantujgcych ochrone podstawowych praw i wolnoSci
obywatelskich. Nie ma obecnie przestanek merytorycznych, ktére mogtyby prze-
mawiac za tak drastycznym ograniczeniem konstytucyjnej swobody przemiesz-
czania sie oraz konstytucyjnego prawa do rozporzqgdzania wtasnosciq.

Tego typu ograniczenia powinny znajdowa¢ powazne uzasadnienie merytoryczne,
poparte niepodwazalnymi dowodami naukowymi, a na ptaszczyznie prawno-
-ustrojowej winny by¢ zastrzezone dla sytuaciji, w ktérych konieczne jest zasto-
sowanie jednego z konstytucyjnych stanéw nadzwyczajnych.

Niezgodno§é uchwaty C/2707/22 z Ustawq o elektromobilnoéci

W zakresie formalno-prawnym, nalezy wskazagé, iz uchwata C/2707/22 nie wy-
konuje w petni dyspozyciji art. 40 z Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. RP 2018, poz. 317), ktéry okresla sposéb
przyjecia oraz zakres przedmiotowy tre$ci uchwaty ustanawiajgcej w danej gmi-
nie tzw. Strefe Czystego Transportu. Zgodnie bowiem z art. 40 ust. 2 wspomnia-
nej ustawy, uchwata ustanawiajqca takqg strefe powinna zawieraé: granice ob-
szaru strefy, sposéb organizacji ruchu w strefie, dodatkowe sposoby podania do
publicznej wiadomosci faktu przyjecia uchwaty i jej tresci, wysokoS¢ oraz sposdb
poboru optaty dla pojazddw niespetniajgcych norm emisji spalin przewidzianych
uchwatq, ktére w godz. 9-17 w okresie do trzech lat od momentu wprowadze-
nia strefy bedq uprawnione do poruszania sig po jej obszarze, a takze wysokosé
optaty za nalepke i szczegdtowy sposdb wydawania nalepki oznaczajgcej pojazd
uprawniony do wjazdu do strefy.

Konstrukcja jezykowa art. 40 ust. 2 wskazuje, iz wymienione wyzej treSci sq obli-
gatoryjne dla organu stanowigcego i powinny znalez¢ sie w treSci uchwaty, bez
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wzgledu na ksztatt prawno-organizacyjny, joki gmina wybierze dla funkcjono-
wania strefy. Jednakze uchwata nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa nie zawiera
treSci przewidzianych w punktach 2 i 4 tego ustepu, co stanowi formalne i ma-
terialne naruszenie dyspozycji ustawowej. Brak ujecia w uchwale tresci zwiqza-
nych z pkt 4 (art. 40 ust. 2 ustawy) mozna uznaé za brak formalny, jak réwniez za
powazne ograniczenie praw podmiotowych licznej grupy mieszkancodw i oséb
spoza Krakowa przyjezdzajgcych do miasta w celach zarobkowych, kulturalnych,
oSwiatowych, zwigzanych z ochrong zdrowia — w Krakowie znajdujq sie specjali-
styczne oSrodki medyczne w ktorych leczq sie osoby z catego wojewddztwa ma-
topolskiego. W perspektywie ewentualnego wdrozenia Strefy Czystego Transportu
w Krakowie — wobec nieumieszczenia w treSci uchwaty jg ustanawiajqcej jakich-
kolwiek mozliwosci odptatnego wjazdu do strefy dla pojazddw niespetniajgcych
norm emisji spalin i zarazem nieobjetych katalogiem wytgczeh — brak stosownej
regulacji stanowi z jednej strony uchybienie formalne, natomiast z drugiej strony
nie moze by¢ usprawiedliwiany arbitralnym wyborem organu uchwatodawczego,
do ktoérego ten ma podstawe prawng w fakultatywnym ujeciu tresci art. 39 ust. 5
Ustawy o elektromobilnosci. Wobec nieuwzglednienia w koncepciji prawno-orga-
nizacyjnej dla Strefy Czystego Transportu w Krakowie mozliwosci wjazdu do niej
za dodatkowq optatq, stosowny zapis o braku takiej regulaciji i zarazem mozliwo-
§ci winien znalez¢ sie w uchwale Rady Miasta.

Jeszcze wieksze konsekwencje niesie za sobq uchybienie legislacyjne Rady Mia-
sta Krakowa w przedmiocie nieuwzglednienia w tresSci uchwaty art. 40 ust. 2 pkt 2
Ustawy o elektromobilno$ci. Brak unormowania zasad organizaciji ruchu drogo-
wego w obrebie strefy — szczegdlnie w sytuaciji objecia jej granicami catego ob-
szaru miasta — rodzi powazne zagrozenia wywotania chaosu w ruchu drogowym
w wielu punktach miasta, zagrozenia bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu drogo-
wego oraz narazenia kierowcdw pojazddw poruszajgcych sie po obrzezach mia-
sta, w tym po obwodnicy ekspresowo-autostradowej, na mandaty i grzywny wy-
nikajgce z niemoznosci ominiecia tzw. Strefy Czystego Transportu nawet w ruchu
tranzytowym. Jak bowiem wykazali eksperci Stowarzyszenia Otwarta Wieliczka
(artykut Petycja o uniewaznienie zakazu aut i motocykli spalinowych w Krakowie
(strefy SCT), opublikowany na panbartek.pl), pojazdy zjezdzajgce z autostrady A4
oraz drég ekspresowych S7i552 w kierunku Krakowa nie majg mozliwosci zmiany
kierunku jazdy i tym samym automatycznie trafia€ bedq do Strefy Czystego Trans-
portu. Oczywistym jest, ze posréd tego typu pojazddw znajdzie sie wiele pojaz-
doéw spoza Krakowa oraz spoza Polski, ktére nie posiadajg wydanych uprzednio
w postepowaniu administracyjnym i przestanych pocztqg nalepek zezwalajgcych
na wjazd do strefy.

Takie uksztattowanie Strefy Czystego Transportu posrednio narusza zapisy ustawy
Prawo o ruchu drogowym, uniemozliwiajgc zastosowanie sie przez kierujgcych
pojazdami korzystajgcymi z w/w drég do przepisu z art. 22 ust. 6 ustawy Prawo
o ruchu drogowym. Mato tego, nalezy zwréci¢ uwage na fakt, iz wtadze miasta
Krakowa mogq ustawia¢ oznakowanie drogowe informujgce o wjezdzie do Strefy
Czystego Transportu jedynie w granicach administracyjnych miasta, natomiast
takie oznakowanie w przypadku zmian dostosowujgcych organizacje ruchu do
przepisdbw obowiqzujgcych w strefie wymagane bytoby do zastosowania poza
granicami miasta. Tych wszystkich regulaciji jednak w uchwale nr C/2707/22 bra-
kuje, co czyni jej treS¢€ niezgodnq ze wspomniang wczesniej delegacjq ustawowaq.
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Zjawisko wykluczenia komunikacyjnego i uderzenie w najubozszych obywateli

Niezaleznie od wskazanych powyzej argumentdédw natury konstytucyjnej, praw-
nej i legislacyjnej, nalezy zwréci€ uwage na wysokq szkodliwos¢ spotecznq prze-
pisbw przyjetych uchwatqg nr C/2707/22.

Pierwszym i bezposrednim skutkiem wejscia w zycie z dniem 1 lipca 2024 r. prze-
piséw przewidzianych w w/w uchwale bedzie zjawisko wykluczenia komunika-
cyjnego obywateli o najnizszych dochodach, zamieszkujgcych obrzeza miasta
Krakowa oraz gminy bezposrednio sgsiadujgce z tym miastem. Mozna bowiem
wskaza¢ dtugq liste lokalizacji w tych gminach, w ktérych wystepujq duze skupi-
ska ludnosci przy jednoczesnym braku komunikaciji miejskiej lub wystgpowaniu
bardzo stabej siatki potqgczeh realizowanych przez podmioty Swiadczqce ustugi
transportowe. Wszystkie te osoby, ktére posiadajg pojazdy niespetniajgce norm
emisji spalin przewidzianych w zatgczniku do uchwaty nr C/2707/22, zostang po-
zostawione bez mozliwosci dotarcia wiasnym transportem do ztobkéw, przed-
szkoli, szkdt, szpitali, przychodni, osrodkéw pomocy spotecznej, sklepdw i miejsc
pracy zlokalizowanych w obrebie Krakowa.

Na obszarze tzw. Strefy Czystego Transportu znajduje sie obecnie 12 szpitali po-
siadajgcych w ofercie Swiadczenia kontraktowane w NFZ oraz ponad 200 przy-
chodni, ktére rowniez $wiadczqg ustugi optacane z budzetu. Tym samym osoby,
ktére jednoczes$nie nie bedq uposazone finansowo na tyle, by zakupi¢ uzywany
pojazd spetniajgcy normy obowigzujgce w nowej strefie bqdz tez realizowac swoje
podstawowe potrzeby transportowe za posrednictwem prywatnych przewozni-
kdw, zostanq bezposrednio dotknigte zjawiskiem wykluczenia komunikacyjnego
a co za tym idzie rdwniez wykluczenia spotecznego.

Nalezy takze wskazagé, iz uchwata nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa nie moze
by¢ uznana za akt legislacyjny, realizujgcy dziatania w zakresie ochrony srodo-
wiska. Wtadze miasta w oficjalnym przekazie promujgcym rozwigzania prawne
zawarte w tej uchwale podnoszq, iz Strefa Czystego Transportu jest ,narzedziem
wspomagajgcym dziatania na rzecz poprawy jakosci powietrza i tym samym zy-
cia” (artykut pt. Idea SCT, ztp.krakow.pl, data publ. 15.12.2022). Twierdzenie to nie
jest poparte jakimikolwiek empirycznymi dowodami naukowymi. Rzeczony arty-
kut opublikowany na stronie Zarzgdu Transportu Publicznego w Krakowie zawiera
jedynie porébwnanie emisji zanieczyszczeh pomiedzy samochodami réznych ge-
neracji w zakresie norm spalania (poréwnuje sie emisje spalin silnikéw diesla
i benzynowych oraz emisje spalin samochoddéw benzynowych starszej produkcji
z najnowszymi silnikami diesla), natomiast nie wykazuje wptywu emisji notowa-
nej w Krakowie na ksztattowanie sig ogotu zanieczyszczeh powietrza, w tym ste-
zenia poszczegodlnych sktadnikbw smogu. Milczenie na temat realnej zaleznosci
pomiedzy emisjq spalin pochodzqcych z silnikdbw spalinowych, jak rowniez wptywu
na emisje zanieczyszczajgcych powietrze substancji pochodzgcych z eksplo-
atacji oraz utylizacji samochoddw elektrycznych, wypetnia jedynie odwotanie do
przyktadu niektérych miast europejskich, ktére wprowadzity ograniczenia ruchu
samochodowego, motywowane ,zanieczyszczeniem powietrza tlenkami azotu”.

Podsumowujqc, treSci prezentowane przez magistrat, majgce uzasadniaé prze-
pisy zawarte w uchwale C/2707/22, prezentujq niskg warto§é merytorycznq. Ich
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wiarygodno$§¢ dodatkowo obnizajq liczne sformutowania zawierajgce treéci nace-
chowane ideologicznie oraz otwarcie nieprawdziwe stwierdzenia w nich zawarte
(jak np. stwierdzenie, jakoby konsultacje spoteczne w sprawie projektu wprowa-
dzajgcego tzw. Strefe Czystego Transportu cieszyty si¢ duzym zainteresowaniem
mieszkahcdw — byto wrecz przeciwnie, o konsultacjach wiedziato niewielkie grono
mieszkancdw, w tym bezposrednie zaangazowanie przejawito.. kilkadziesigt oséb).

Ponadto, nalezy wskazag, iz wtadze miasta Krakowa w prowadzonych analizach
w zaden sposdb nie uwzglednity wptywu ruchu lotniczego na zanieczyszczenie
powietrza w przestrzeni miejskiej. Pozostajgcy w bezposredniej bliskosci miasta
Port Lotniczy im. Jana Pawta Il w Balicach w samym tylko 2019 roku obstuzyt nie-
mal 8,5 miliona pasazerdw. Prognoza ruchu na rok 2023 zaktada przekroczenie
tego rekordowego wyniku. Liczne opracowania naukowe, jak np. publikacja Emi-
Sja zanieczyszczen z sektora transportu lotniczego i jej wptyw na zdrowie czto-
wieka autorstwa Michata Kaminskiego, Wojciecha Pospolity, Macieja Cholewin-
skiego i Agnieszki tagockiej (,Kosmos” 2016, nr 4), wskazujq, iz w wyniku spalania
paliwa lotniczego emitowany jest nie tylko dwutlenek wegla, ale réwniez tlenki
azotu (N20, NO, NO2), a wiec substancje podobne bqd? tozsame do tych reje-
strowanych w wyniku procesu wytwarzania spalin samochodowych. Emisja tego
typu substanciji w zakresie jej wptywu na powstawanie smogu moze mie€ zatem
zgota inne gtdwne zrédta w stosunku do tych wskazywanych przez inicjatoréow
utworzenia tzw. Strefy Czystego Transportu w Krakowie.

Mato tego, nawet w przypadku emisji pochodzqcych z ruchu lotniczego nie be-
dzie to dominanta ksztattujgca strukture smogu pojawiajgcego sig w tym mie-
Scie. Prawdopodobiefstwo potwierdzenia opisanego wyzej scenariusza znaczgco
wzrasta, gdy wezmie sie pod uwage wyniki pomiardéw ze stacji badajgcych jakos¢
powietrza w Krakowie w ramach Pafnstwowego Monitoringu Srodowiska (PMS),
a nastepnie przebada strukture typdw zanieczyszczeh odnotowywanych na tych
stacjachiich relacje do natezenia ruchu samochodowego w miescie. Wielokrotnie
dowiedziono bowiem, ze specyfika zanieczyszczeh powietrza w Krakowie wynika
z dominujgcych w smogu wysokich stezeh pytdw zawieszonych PMI10 oraz PM2.5,
ktérych gtdwnym zrédtem emisji nie sq pojazdy spalinowe. Przyktadowo, analiza
pomiaréw prowadzonych w 2021 roku na stacji w Krakowie przy Alei Krasifiskiego,
a wigc przy trasie zbierajgcej ruch samochoddw z centrum miasta, poruszajgcych
sie na dwoch tréjpasmowych jezdniach, wskazuje, iz zasadniczo najwigcej pytdw
PM 10 na tej stacji odnotowywanych jest nie w godzinach szczytu komunikacyj-
nego, tylko pézno w nocy. Wnioski te nie stanowiq wyjqgtku, joko ze juz w latach
2019 - 2020 wykazano, iz ruch samochodowy praktycznie nie wptywa na wytwa-
rzanie sie¢ smogu w centrum Krakowa. Srednio w okresie 1-11 kwietnia 2020 r. ste-
zenia pytu zawieszonego PM2.5 na stacii przy Alei Krasinskiego wyniosty 31,9 ug/
m3, podczas gdy w analogicznym okresie roku 2019 byto to 31,0 ug/ma3. Z kolei na
stacji przy ul. Bulwarowej stezenia PM2.5 w okresie 1-11 kwietnia 2020 r. wyniosty
27,8 mg/m3, wobec 23,9 mg/3 rok wczesniej. Trzeba przy tym mie€ na uwadze, iz
pierwsza potowa kwietnia 2020 r. — przeciwnie do analogicznego okresu rok wcze-
$niej — byta czasem kompletnego wygaszenia ruchu samochodowego w miescie
na skutek rozporzgdzenia Rady Ministréw RP z 30 marca 2020 r., ktére sankcjono-
wato zakaz przemieszczania sie poza Scisle okreSlonymi wyjgtkami. A zatem, po-
mimo pustych ulic, ktére w ciggu Alei Trzech Wieszczéw w Krakowie na poczqgtku
kwietnia 2019 r.,, w porach porannego i popotudniowego szczytu cechowaty za-

138



Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

tory drogowe siggajgce 3 kilometréw, rok pdzniej odnotowano jakos¢ powietrza
na poréwnywalnym poziomie, natomiast w przypadku stacji pomiarowej przy ul.
Bulwarowej — na jeszcze nizszym poziomie.

Oprécz tego, nalezy wskazag€, za analizg autorstwa inz. Barttomieja Krzycha, za-
mieszczonq w artykule Zakaz starszych aut nie zwalczy smogu w Krakowie. To udo-
wodnione (panbartek.pl, 28.10.2022), iz pyty trafiajgce do powietrza takie jak PM 2,5
i PM 10 nie biorq sie tylko ze spalania paliw, ale rowniez z klockdw hamulcowych
oraz opon. Oznacza to, ze nie tylko pojazdy spalinowe przyczyniajqg sie do ich wy-
twarzania i przemieszczania, ale takze i auta elektryczne i hybrydowe. Niezalez-
nie od tego — wskazuje inz. Krzych — ,pyty zawieszone pojawiajq sie w powietrzu
w sposéb naturalny, co udowodnili juz naukowcy z krakowskiego Collegium Me-
dicum Uniwersytetu Jagiellohskiego”. Cztonkowie naszego ruchu spotecznego —
podobnie jak setki tysiecy mieszkancdw Krakowa i gmin oSciennych oraz oséb
przyjezdzajgcych w réznych celach do tego miasta — zostali narazeni na skutki
wejscia w zycie uchwaty C/2707/22. Realizacja tej uchwaty wywota dotkliwe kon-
sekwencje, wyrzqdzajqc spotecznq i ekonomiczng krzywde oraz naruszajqc interes
prawny setek tysiecy osdb. Bedzie to takze — a moze przede wszystkim — dziata-
nie bezprawne, prowadzone z naruszeniem konstytucyjnych wolnosci i praw oby-
watelskich oraz w sposdb wadliwy realizujgce przepisy ustawowe.

Tytutem uzupetnienia, winni jesteSmy przedstawi¢ Rzecznikowi, iz nasze stanowi-
sko jako Ruchu Spotecznego ,Nie Oddamy Miasta”, jest zarazem stanowiskiem
duzej grupy spotecznej, liczgcej niemal 8 tysiecy osdb, do ktorej nalezg sygnata-
riusze petyciji obywatelskich:

+  kierowanej do wtadz miasta Krakowa i miejskich radnych, zatytutowanej
LUlice dla mieszkahcéw — nie oddamy Krakowa”, prowadzonej na stronie
internetowej nieoddamyaut.pl/krakow;

. kierowanej do wtadz miast: Warszawy, Wroctawia, Rzeszowa, zatytuto-
wanej Ulice dla mieszkahcdw — nie oddamy miasta”, prowadzonej nha
stronie internetowej nieoddamyaut.pl/strefa-czystego-transportu.

TreS¢ tych petyciji, wraz z liczbami oséb podpisanych pod nimi, przekazujemy jako
zatqcznik do niniejszego wniosku.

Stawomir Skiba  Adam Harehczyk Marcin Cegielski Piotr Kucharski
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Zatgcznik nr 1. Petycja ,Ulice dla mieszkahcéw — nie oddamy Krakowa”
Miejsce prowadzenia petycji: strona https://nieoddamyaut.pl/krakow/
Liczba podpiséw zebranych pod petycjg na dzief nadania pisma: 3940
Sposob weryfikacji podpisow: walidacja i deduplikacja adreséw e-maiil
Odbiorcy petyciji:

« Szanowny Pan Jacek Majchrowski, Prezydent Miasta Krakowa

« Szanowny Pan Wiodzimierz Pietrus, Przewodniczqcy Klubu PiS w Ra-
dzie Miasta Krakowa

« Szanowny Pan Andrzej Hawranek, Przewodniczqcy Klubu PO w Radzie
Miasta Krakowa

« Szanowny Pan Jacek Bednarz, Przewodniczgcy Klubu Przyjazny Kra-
kébw w Radzie Miasta Krakowa

« Szanowny Pan tukasz Gibata, Przewodniczqcy Klubu Krakéw dla Miesz-
kahcédw w Radzie Miasta Krakowa

« Szanowny Pan Michat Starobrat, Przewodniczgcy Klubu Nowoczesny
Krakéw w Radzie Miasta Krakowa

Tresé petycji:
Szanowni Panowie,

w zwigzku z poddaniem pod procedowanie przez Rade Miasta Krakowa uchwaty
w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie, ktorej skutki spo-
teczne i ekonomiczne mogq by¢ dla Mieszkancow, instytucji i podmiotédw gospo-
darczych katastrofalne, wyrazam swoj zdecydowany sprzeciw wobec planéw przy-
jecia uchwaty, prowadzqgcej do degeneracji ekonomicznej i spotecznej miasta.

Preferowanie na terenie catego miasta pojazddw o napedzie elektrycznym spro-
wadza sig do stopniowego wyrugowania transportu pojazddéw zasilanych trady-
cyjnych paliwami, a tym samym do przebudowywania Krakowa do modelu mia-
sta tworzonego dla ludzi bogatych i wrogiego wobec ludzi ubozszych.

Wprowadzenie drastycznych przepisdw, uderzajgcych w wiekszo$€ posiadaczy
i uzytkownikédw pojazddébw samochodowych, prowadzi do negatywnych konse-
kwenciji, wynikajgcych z ograniczenia dostgpnosci komunikacyjnej catego mia-
sta, w szczegdblnosci jego centrum, ktére juz bolesSnie odczuwa efekty dziatalnosci
strefy ptatnego parkowania.

Pomyst utworzenia Strefy Czystego Transportu w Krakowie jest forsowany bez zba-
dania skutkédw ekonomicznych i spotecznych takiej decyzji. Wiadze Miasta Krakowa
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nie podjety sie takze wykonania rzetelnej analizy oddziatywania gospodarczego
i wptywu wykluczenia olbrzymiej liczby uzytkowniké4w samochoddw na dostep do
edukaciji, ustug spotecznych, miejsc kultu religijnego, placdéwek stuzby zdrowia i za-
ktaddw ustugowych.

Wypychanie Mieszkancdw z centrum Krakowa to zgubny kierunek dziatania miej-
skiego samorzgdu, argumentowany ideologicznie, nieracjonalny i szkodzgcy roz-
wojowi miasta. Komunikacyjne zamknigcie Krakowa dla wigkszo$ci aut to uderzenie
w osoby biedniejsze, starsze i osoby potrzebujgce pomocy medycznej lub socjal-
nej, ktorych nie sta¢ na zakup drogich aut elektrycznych.

Dziatania wiadz Miasta Krakowa powodujq, ze samochody zndw stang sie dostgpne
tylko dla waskich elit finansowych i oséb mogacych liczy¢ na przywileje w drodze
odstepstw od przepisdw procedowanej uchwaty.

Majgc na wzgledzie podane powyzej argumenty zdecydowanie protestuje przeciw
przyjmowaniu przez reprezentantédw Mieszkafcdw Krakowa aktdéw prawnych szko-
dliwych dla normalnego funkcjonowania organizmnu miejskiego.

Dziatajgc na podstawie art. 2 ustawy o petycjach, zwracam sig do autora projektu
uchwaty w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie, ktérym
jest Prezydent Miasta Krakowa, o wycofanie szkodliwej uchwaty z porzgdku obrad
Rady Miasta Krakowa.

Jednoczesnie wnioskuje do Radnych Rady Miasta Krakowa o nieprzyjmowanie wy-
zej wymienionej uchwaty i odstgpienie od tworzenia Strefy Czystego Transportu
w Krakowie w sposéb okreslony w tym projekcie.

Z wyrazami szacunku

Zatgcznik nr 2. Petycja ,Ulice dla mieszkahcodw — nie oddamy miasta”

Miejsce prowadzenia petycji: strona https://nieoddamyaut.pl/
strefy-czystego-transportu }

Liczba podpiséw zebranych pod petycjg na dzieh nadania pisma: 3588
Sposob weryfikacji podpisow: walidacja i deduplikacja adreséw e-maiil
Odbiorcy petyciji:

« Szanowny Pan Rafat Trzaskowski, Prezydent miasta stotecznego
Warszawy

« Szanowny Pan Jacek Sutryk, Prezydent Miasta Wroctawia

« Szanowny Pan Konrad Fijotek, Prezydent Miasta Rzeszowa
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Tres¢ petyciji:
Szanowny Panie Prezydencie,

w zwigzku z prowadzonymi przez magistrat pracami legislacyjnymi nad projektem
uchwaty w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu, ktoérej skutki spo-
teczne i ekonomiczne bedqg dla Mieszkahcodw, instytucji i podmiotéw gospodar-
czych katastrofalne, wyrazam swdj zdecydowany sprzeciw wobec plandw przy-
jecia uchwaty.

Preferowanie na terenie catego miasta pojazddw o napedzie elektrycznym spro-
wadza sie do stopniowego wyrugowania transportu pojazddw zasilanych trady-
cyjnych paliwami, a tym samym do przebudowy miasta do miejsca przyjaznego
jedynie bogatym i zarazem wrogiego ubogim.

Wprowadzenie drastycznych przepisdw, uderzajgcych w wigkszos$¢ posiadaczy
i uzytkownikdédw pojazdébw samochodowych, prowadzi do negatywnych konse-
kwenciji, wynikajgcych z ograniczenia dostgpnosci komunikacyjnej catego mia-
sta, w szczegdblnosci jego centrum, ktére juz boleSnie odczuwa efekty dziatalno-
Sci strefy ptatnego parkowania.

Tzw. Strefa Czystego Transportu moze doprowadzi¢ do degeneracji ekonomicz-
nej i spotecznej miasta. Nieporozumieniem jest forsowanie takiego pomystu bez
zbadania skutkdw ekonomicznych i spotecznych takiej decyzji. Brak takiej infor-
macji podwaza wiarygodnos§¢ dziatania wtadzy publicznej. Mato tego, kierowany
przez Pana urzgd nie wykonat takze rzetelnej analizy oddziatywania gospodar-
czego i wptywu wykluczenia olbrzymiej liczby uzytkownikdw samochoddéw na do-
step do edukacji, ustug spotecznych, miejsc kultu religijnego, placéwek stuzby
zdrowia i zaktaddw ustugowych.

Wypychanie Mieszkahcdw z centrum miasta to zgubny kierunek dziatania samo-
rzqdu, argumentowany ideologicznie, nieracjonalny i szkodzqcy rozwojowi or-
ganizmu miejskiego. Komunikacyjne zamknigcie miasta dla setek tysiecy aut to
uderzenie w osoby biedniejsze, starsze i potrzebujgce pomocy medycznej lub so-
cjalnej, ktérych nie sta¢ na zakup drogich aut elektrycznych.

Majgc na wzgledzie podane powyzej argumenty, zdecydowanie protestuje przeciw
inicjatywie wtadz miasta polegajgcej na przygotowaniu aktu prawnego otwarcie
szkodliwego dla normalnego zycia i funkcjonowania wszystkich sektoréw — pry-
watnego, publicznego i spotecznego. Takim aktem jest projekt uchwaty w spra-
wie ustanowienia tzw. Strefy Czystego Transportu.

Dziatajgc na podstawie art. 2 ustawy o petycjach zwracam sie do Pana jako au-
tora projektu uchwaty o wycofanie szkodliwej uchwaty z dalszych prac legislacyj-
nych oraz o podanie do informaciji publicznej skali spotecznego sprzeciwu wobec
forsowanej przez urzgd miasta koncepcji ustanowienia Strefy Czystego Transportu.

Z wyrazami szacunku
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Wroctaw i tzw. strefa czystego transportu: kontrowersje konstytucyjno-prawne
20 czerwca 2023 [ AnalizyPolityczne.pl

Z kohcem kwietnia 2023 r. miasto Wroctaw zakonczyto konsultacje spoteczne
w przedmiocie wielowariantowych rekomendaciji na rzecz wprowadzenia tzw.
strefy czystego transportu. Decyzja kluczowa z punktu widzenia catego sys-
temu komunikacyjnego aglomeracji wroctawskiej, a zarazem propozycja iScie
rewolucyjnego i bezpardonowego potraktowania podstawowych praw i wolno-
§ci obywatelskich, wykuwa si¢ poza zainteresowaniem znakomitej wigkszosci
dziennikarzy i prawnikéw. W niniejszym tekscie zajmiemy si¢ oceng formailnej
i materialnej legalnosci proponowanych regulacji. Krotko nie bedzie, bo i kon-
trowersji jest nad wyraz wiele. Kontrowersji zarowno na poziomie samorzgdo-
wym, ustawowym, jak i konstytucyjnym.

Wroctawscy urzednicy i PSPA, czyli kto forsuje ograniczenia dla kierowcéw nad
Odrg?

Wiadze Wroctawia chcq przekonaé mieszkancdw do poparcia koncepcji wprowa-
dzenia tzw. strefy czystego transportu na czgéci obszaru miasta, skupionej w dziel-
nicach centralnych. Ogdlnie rzecz ujmujqgc, idea kryjgca sie za tego typu rozwiq-
zaniami sprowadza sie do przekonania, ze poprzez eliminacje czesci pojazddw
spalinowych z ruchu drogowego w terenach zabudowanych mozna trwale po-
prawi¢ jako$€ powietrza. We Wroctawiu takie zamiary, ktére jaok na razie nie zna-
lazty konkretyzaciji w postaci jakiegokolwiek projektu uchwaty przedtozonego ra-
dzie gminy, zakomunikowano dotqgd jedynie przy uzyciu dokumentu pt. ,Strefa
czystego transportu we Wroctawiu. Raport z badan emisji spalin pojazddéw oraz
rekomendacje w zakresie utworzenia SCT”, przygotowanego przez Polskie Stowa-
rzyszenie Paliw Alternatywnych. Wroctawski magistrat byt zleceniodawcq i praw-
dopodobnie takze ptatnikiem w zakresie realizacji tego projektu. Wiele wnioskéw
i postulatow z tego badania wroctawscy urzednicy zamiescili nastgpnie w miej-
skim serwisie Wroclaw.pl, podpisujgc sig tym samym pod nimi.

To wtasnie raport Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych uczyniono punk-
tem wyjscia do przeprowadzenia konsultacji spotecznych, w ramach ktérych
miasto oczekiwato opinii mieszkancdéw i organizacji pozarzqdowych odnosnie do
trzech proponowanych w nim wariantdéw strefy. Opinie te zbierano w okresie od
30 marca do 30 kwietnia 2023 r. Kazdy z wariantéw uwzglednia okreslony obszar
przewidziany do objecia regulacjq oraz daty produkcji rozumiane jako progi dla
samochoddéw majgcych uzyska¢ dopuszczenie do jazdy po takowej strefie bqdz
z niej wykluczonych (oddzielne daty produkciji dla samochoddw napedzanych
benzyng i oddzielne dla diesli).

Warto przy tym zauwazy€, iz wykonawca badan i raportu, czyli wspomniane sto-
warzyszenie (uzywajgce skrétu PSPA) okresla sie jako ,najwieksza organizacja
branzowa, kreujgca rynek elektromobilnoéci i technologii wodorowych w Pol-
sce i w regionie CEE” (cyt. za stronq oficjalng pspa.com.pl). Pozwala to jedno-
znacznie na uznanie tego podmiotu jako organizacji o charakterze lobbingowym
a nie eksperckim, ktérej uwarunkowane ideologicznie interesy mogq pozostawaé
w sprzecznoS$ci z interesami duzej czeSci mieszkahcdédw Wroctawia, w tym szcze-
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golnie tych, ktérych bezposrednio moze dotkng¢ rezim przewidziany ,strefq czy-
stego transportu”.

Warto przyjrze€ sig argumentom, jakich wiadze Wroctawia uzywajq dla uzasad-
nienia rzekomej potrzeby wprowadzenia takiej strefy. Jako pierwszego uzywa sig
whniosku z badania opinii, ktére pracownia Research Collective przeprowadzita
w potowie 2022 r. (tytut badania: ,Strefy czystego transportu. Czy chcemy oddy-
chaé §wiezym powietrzem w miastach?”) na zlecenie PR Profeina, dzieki pienig-
dzom lobbingowej organizacji Clear Air Fund. Ta ostatnia to rozbudowana or-
ganizacja z samodzielnym biurem w Londynie. W8réd swoich dziatahh wymienia
wspdtprace m.in. z Globalnym Forum Ekonomicznym i wptywanie ha zmiang oraz
tworzenie polityk w zakresie zwalczania zanieczyszczenia powietrza. Organizacja
ta wspiera rowniez globalne cele klimatyczne, a wsréd swych fundatoréw wymie-
nia m.in. fundacje IKEA, Bloomberg Philanthropies i OAK Foundation.

Wiarygodno$¢ tego badania budzi jednak powazne watpliwosci z kilku wzgledow.
Po pierwsze, dla zbadania opinii mieszkancéw czterech duzych miast (Warszawa,
Krakéw, t&6dz, Wroctaw) zebrano bardzo niewielkie proby 120 ankietowanych dla
kazdego miasta, podczas gdy dla pytah o charakterze ogdlnym préba badawcza
wynosita 2200 ankietowanych. Po drugie, watpliwosci nastrecza stronniczy i per-
swazyjny tytut badania. Ktéz bowiem nie chciatby oddychaé swiezym powietrzem
w miescie? Piszqgc o tej kwestii, mozna u wielu odbiorcéw podswiadomie wywo-
ta€ nieoczywisty wniosek, ze obostrzenia dla ruchu samochoddéw mogq popra-
wi¢ stan powietrza i tym samym zmienic¢ ich stosunek do ,stref czystego trans-
portu” na bardziej afirmatywny.

Po trzecie, nalezy zwrbci€ uwage, iz mieszkahcdw wszystkich czterech miast przed
odpowiedziami na pytanie o poparcie dla ,stref” uprzedzono informacjq, wedle
ktérej ,strefa czystego transportu oznacza ograniczenie wjazdu do wybranego
obszaru miasta (najczesciej centrum) dla samochoddw z najwiekszq emisjq spa-
lin, czyli np. kilkunastoletnich diesli”. Jednakze w Krakowie uchwata o ,strefie czy-
stego transportu” objeta jej oddziatywaniem obszar catego miasta, a nie jego wy-
branego obszaru, co radykalnie zmienia optyke takiego rozwigzania, a zarazem
pozostaje w sprzecznosci z sugestiq wynikajgcq z informacji podanej uprzednio
ankietowanym.

Pomimo powyzszych waqgtpliwosci, badanie Research Collective z lipca 2022 r.
otworzyto liste argumentéw, uzywanych przez wtadze Wroctawia dla uzasadnie-
nia potrzeby wprowadzenia ,strefy czystego transportu”.

Za kolejny i zarazem ostatni argument postuzyty ustalenia polskiego Krajowego
Planu Odbudowy i Zwigkszenia Odpornosci, ktéry polskie wiadze pod presjq po-
litykdw z Brukseli opracowaty w 2021 r. i ktéry uzyskat akceptacje Komisji Europej-
skiej. Wroctawscy urzednicy twierdzq, ze wedle KPO ,strefy czystego transportu”
majg by¢ obowigzkowe we wszystkich miastach powyzej 100 tys. mieszkancow,
gdzie notuje sig przekroczone stezenie szkodliwych substancii leoWdrtoéé W po-
wietrzu dwutlenku azotu) w stosunku do unijnych progéw. Czy jednak twierdze-
nie o zblizajgcym sie obowigzku wprowadzenia ,stref czystego transportu” w ja-
kichkolwiek miastach ma uzasadnienie w aktach normatywnych?
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Co zawiera polski Krajowy Plan Odbudowy w zakresie ,stref czystego transportu”?

Catos¢ Krajowego Planu Odbudowy od strony formalnej podzielono na sze$¢ du-
zych czeéci, zwanych komponentami, a w ramach kazdego z nich — na wyzwa-
nia, cele, reformy itd. W ogélnym ujeciu realizacja KPO ma polega¢ na podijeciu
szeregu reform i inwestycji, ktore ,pozwolq nie tylko przezwyciezy¢ kryzys pande-
miczny, ale takze przySpieszy¢, w ciggu najblizszych kilku lat w okresie realizacji
KPO, transformacije gospodarki polskiej i europejskiej oraz zwigkszy¢& poziom zy-
cia Polakoéw”. Gdzie w tej gigantycznej zbitce stow (KPO w dokumencie gtéwnym,
liczgcym 519 stron, nie zawiera zadnych komunikatéw bgdz norm prawnych, a je-
dynie polityczne deklaracije, zapowiedzi i ogbine plany) mozna odnalezé ,strefy
czystego transportu”? W czeséci poczqgtkowej (s. 35), przy reformach majgcych
stanowi¢ odpowiedz na Wyzwanie 7 w zakresie stanu infrastruktury, struktury
i bezpieczenstwa transportu stuzgcego konkurencyjnej, zielonej gospodarce i in-
teligentnej mobilnosci, zapowiada sie ,nowe rozwigzania ustawowe”, ktére majqg
wymoc wspomniang obligatoryjno$¢ dla ,stref” w niektérych miastach powyzej
100 tys. mieszkancdw. Nie ma tutaj zatem regulaciji bqdz normy prawnej, jest na-
tomiast polityczna deklaracja.

Fragmentarycznqg wzmianke o ,strefach czystego transportu” odnajdujemy
w Komponencie B, ktéry ma dotyczy€ ,zielonej energii i zmniejszenia energo-
chtonnosci”. W ramach reformy prawnej, majqcej realizowa¢ cel ,poprawy efek-
tywnosci energetycznej gospodarki” wymieniono nowelizacje szeregu aktéw usta-
wowych i podustawowych, w tym dokonang juz w 2021 r. Aktualizacje Krajowego
Programu Ochrony Powietrza (s. 314). Aktualizacja ta — bedgca dokumentem Mi-
nistra Klimatu i Srodowiska, wydawanym w przypadku ,gdy przekroczenie po-
ziomow dopuszczalnych lub docelowych substancji w powietrzu wystepuje na
znacznym obszarze kraju, a srodki podjete przez organy samorzgdu terytorial-
nego nie wptywajq na ograniczenie emisji zanieczyszczeh do powietrza” (art. 9lc
ust.1 Ustawy z 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska), zawiera odwotania
do Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, w tym przewidzianych
w niej zapisdw regulujgcych mozliwosci i warunki ustanawiania ,stref czystego
transportu” przez gminy.

Zaktualizowany Krajowy Program Ochrony Powietrza zawiera takze niewigzgce
wytyczne, mbéwiqce o potrzebie kolejnej nowelizacji wspomnianej Ustawy o elek-
tromobilnoéci, aby zawrze€ w niej obowigzek utworzenia takiej strefy przez gminy,
w ktorych jokoS§¢ powietrza wykazata przekroczenia dwutlenku azotu. Nie okre-
§la sie przy tym, jakiego rodzaju majq to by€ przekroczenia i jakie poziomy ustala
sie dla takowego pomiaru. Nie wynika z tego réwniez, czy wystarczy jednorazowy
odczyt pomiarowy wskazujgcy na przekroczenie pewnego dopuszczalnego po-
ziomu CO2, czy tez wymagana jest pewna regularno$¢ tego typu wystgpienh {r)wp.
przez okre$lony procentowy udziat dni z podwyzszonym poziomem wskaznika
w okresie zimowym). Wytyczne te przewidujqg jedynie udziat Gtéwnego Inspekto-
ratu Ochrony Srodowiska w pomiarach dwutlenku azotu.

Nie przeszkadza to Ministerstwu Klimatu w wyznaczaniu sobie celu legislacyjnego
w perspektywie czasowej do 2025 r,, polegajgcego na ,wprowadzeniu dodatko-
wych wymagan dla stref czystego transportu, ktérych obowigzek bedzie doty-
czyt miast powyzej 100 tys. mieszkahcow, w ktérych w wyniku oceny jakosci po-
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wietrza przeprowadzanej przez GIOS stwierdzone zostaty poziomy dopuszczalne
dla NO2 oraz wprowadzenie mozliwosci utworzenia takich stref w pozostatych
gminach, ktére zadecydujq o realizaciji takiego dziatania, gdzie decyzje podejmie
rada gminy poprzez nowelizacje prawa, ktéra obejmie réwniez mozliwos¢ stop-
niowego wdrazania ograniczeh w zakresie transportu”. Pojawia sie tutaj pytanie,
dlaczego o tak fundamentalnej kwestii dla transportu indywidualnego, dotyka-
jacej 37 polskich miast powyzej 100 tys. mieszkancdw, w ktérych mieszka tqcz-
nie ok. 10,8 min oséb, ma decydowaé minister w drodze aktu prawnego nizszego
niz ustawa? Taka regulacja w sposdb fundamentalny zmienia obecne zapisy art.
39-40 Ustawy o elektromobilnosci, poprzez zastgpienie kompetenciji obowiqgz-
kiem prawnym, ktéry zapewne w odniesieniu do konstytucyjnych relacji na linii
wtadza centralna — samorzqd winien przybra¢ forme zadania zleconego. Trzeba
przy tym pamigtag, iz art. 166 ust. 2 Konstytucji RP dla zadan uzasadnianych po-
trzebami panstwa, ktére przekazuje sie do wykonania jednostkom samorzgdu te-
rytorialnego, przewiduje forme ustawy. Nie moze zatem jakikolwiek minister, bez
dokonania deliktu konstytucyjnego, zleci€ organom administracji samorzgdowej
zadania, ktérego nie przewidziano w akcie uprzednio uchwalonym przez parla-
ment i podpisanym przez Prezydenta RP.

Po raz drugi kategoria ,stref czystego transportu” pojawia sie w tzw. Komponencie
E Krajowego Planu Odbudowy. Tamze, w zaleceniu nr CSR 2020, jako cel gtdwny
okreslono ,rozwdj zrbwnowazonego, bezpiecznego i odpornego systemu trans-
portowego, zapewniajgcego odpowiednig obstuge potrzeb gospodarki i spote-
czehstwa, poprzez zwigkszenie dostepnosci transportowej i walke z wykluczeniem
komunikacyjnym m.in. za pomocq zrownowazonych i cyfrowych rozwigzah mini-
malizujgcych negatywne oddziatywanie na Srodowisko”. Dla takiego, dos§¢ ogol-
nie i kierunkowo sformutowanego celu, rozpisano dodatkowo dwa cele okreSlone
jako ,szczegbtowe”, cho€ poziom ich ogdlnosci pozwala uznaé je rowniez co naj-
wyzej za wytyczne dla kierunkdw przyszitej polityki panstwa w tym zakresie. Cel
El zaktada ,zwigkszenie udziatu zero i niskoemisyjnego transportu oraz przeciw-
dziatanie i zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu na Srodowisko”.
Opis ten w zaden sposdb nie przesqdza kwestii doboru narzedzi i instrumentow
prawnych, jakie zostanq uzyte dla jego realizaciji. Zero- i niskoemisyjny transport
mozna rozbudowywag¢ na rézne sposoby, w tym takze poprzez rozwdj transportu
publicznego. | znakomita czg$€ dalszego wywodu w tej czesci KPO, stanowigcego
doprecyzowanie i uzasadnienie dla takiego celu, wskazuje, iz to transport zbio-
rowy jest gtdbwnym przedmiotem zainteresowania twércéw tej strategii.

Jedyna wzmianka, jaka tyczy sie ewentualnego udziatu tzw. stref czystego trans-
portu w realizacji tego celu moéwi o ,potrzebie tworzenia stref czystego trans-
portu” obok kilku innych postulatdw, ktére ujete w cato§€ majq by¢ odpowiedzig
na rzekomy wzrost ,negatywnego wptywu transportu indywidualnego na joko$¢
zycia”. Same ,strefy” nie sqg tu receptq na cokolwiek, gdyz mowa jest rownocze-
$nie o potrzebie wzmochnienia transportu zbiorowego oraz wymiany taboru ko-
munikacji zbiorowej na nisko lub zeroemisyjny.

Na marginesie warto dodag, iz w retoryce tej ogranicza sie i zarazem deformuje
pojecie ,jakosci zycia”, odnoszqc jego znaczenie jedynie do oddziatywania na sro-
dowisko. Tymczasem, jakoS$¢€ zycia cztowieka to termin duzo pojemniejszy i niero-
zerwalnie zwigzany z cztowiekiem jako kluczowym elementem Srodowiska, a nie
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jego otoczeniem. Jesli zatem, wyjgwszy waqtpliwe naukowo i formalno-prawnie
badania nad emisyjnoéc:iq pojozdéw z silnikami spalinowymi w najwiekszych
miastach Polski, porownomy rézne typy transportu w duzych miastach pod kqg-
tem tego, jak wysoki poziom jako$ci zycia zapewniajg mieszkancom, zauwazymy,
iz wszedzie poza Scistym centrum miasta, najwyzszy poziom zycia, w tym kom-
fort, efektywno§¢ ekonomiczng, oszczednos$¢ czasu i zakres mobilnosci, zapewnia
transport indywidualny: samochody, motocykle, rowery, hulajnogi. Z kolei w ob-
szarach o mniej intensywnej zabudowie, jak np. przedmiescia, tereny mieszane
w granicach aglomeracyjnych, czy tez mate i Srednie miejscowosci, transport in-
dywidualny jest w zasadzie bezkonkurencyjny.

Wspomniany Komponent E KPO, zatytutowany ,Zielona, inteligentna mobilno$¢”
zawiera takze szczegotowy cel E2, jakim okreslono ,zwiekszenie dostepnosci trans-
portowej, bezpieczehnstwa i cyfrowych rozwiqzan”. Rozwinigcie i uzasadnienie tego
celu dotyczy zgota innej materii, lokowanej wokét dalszej cyfryzacji systemow ste-
rowania ruchem oraz poprawy stanu infrastruktury transportowe;.

Podsumowujgc dotychczasowe rozwazania, wypada stwierdzi¢, iz w dokumen-
cie stanowigcym polskiego KPO nie przesqdza sie w sposdb jednoznaczny kwe-
stii obligatoryjnosci ,stref czystego transportu”. Zapowiedz dokonania zmian le-
gislacyjnych w zakresie wymuszenia stosowania tego typu obostrzeh w okresie
do 2025 roku jest jedynie polityczng deklaracjq obecnego rzgdu i nie ma praw-
nie wigzqcego charakteru wobec parlamentu, a takze nie moze stanowi¢ formal-
nego zobowigzania dla przysztego rzqdu, ktéry zostanie wytoniony po wyborach
parlamentarnych jesienig 2023 roku. Jedynym pewnikiem, na ktory powotujq sie
autorzy strategii, jest istniejgca juz regulacja w obowiqzujgcej Ustawie o elektro-
mobilnosci i paliwach alternatywnych, ktéra czyni ,strefy czystego transportu”
instrumentami fakultatywnymi i przenosi kompetencje w zakresie ich tworzenia
oraz ksztattowania na rady gmin. Tym samym twierdzenie o rzekomej koniecz-
nosci wprowadzenia takich stref w duzych miastach ulega falsyfikacji.

Niezgodnos¢ art. 39-40 Ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
z Konstytucjq RP

Catos$¢ narracji zwolennikdw ,stref czystego transportu” w Polsce w obregbie pod-
staw prawnych osadza sie na Ustawie z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilno-
§ci i paliwach alternatywnych. Ustawa ta jest aktem, na ktory powotujq sie urzed-
nicy w miastach takich jak Wroctaw lub Krakéw przy formutowaniu argumentéw
przemawiajgcych za zdolnoscig gminy do wprowadzenia ,strefy”. To wiaénie do
tejze ustawy po wielokro¢ odwotuje sig polski Krajowy Plan Odbudowy, jak réw-
niez programy ochrony powietrza, uchwalane i nowelizowane, czy to na szczeblu
ministerialnym, czy tez na poziomie sejmikéw wojewoddzkich. Ustawa ta, jak kazdy
inny akt normatywny przyjety, podpisany i promulgowany w polskim porzqdku
prawnym, cieszy sie¢ domniemaniem zgodnoSsci z Konstytucjq RP, przynajmniej do
czasu, w jakim zostanie poddana w czgsci bqdz catoSci ocenie Trybunatu Konsty-
tucyjnego. Jako ze do czasu powstania niniejszego tekstu takie badanie konsty-
tucyjnosci nie miato miejsca, warto przyjrze€ sie tym przepisom rzeczonej ustawy,
ktore przewidujqg mozliwoS¢ tworzenia przez rady gmin ,stref czystego transportu”.

147



Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

Jak wiemy, istotq prawa wiasnosci jest zdolno$§¢ dysponowania ruchomosciami
bgdZ nieruchomos$ciami, do ktérych posiada sie tytut wtasnosci. W literaturze
przedmiotu najczesciej konstrukcje prawa wiasnosci ujmuje sie triadqg podsta-
wowych uprawnief wiasciciela: korzystanie z rzeczy, posiadanie jej oraz rozpo-
rzqdzanie nig (Dadahska Warszawa 2020). Jak zauwaza Bronistaw Ziemianin
na kartach ,Prawa cywilnego” (wyd. 3, Poznan 2003), nie mozna rozpatrywaé
kwestii posiadania w oderwaniu od korzystania z danego przedmiotu. Tak wiec
prawo witasnosci pojazdu samochodowego nieroztqcznie wigze sie ze zdolnosciq
prawnqg do korzystania z niego, okreslong przepisami homologacyjnymi i reje-
stracyjnymi wzgledem pojazdu oraz wymogiem posiadania prawa jozdy wzgle-
dem jego posiadacza.

Na terenie Unii Europejskiej wystepuje ujednolicony system homologaciji pojaz-
déw samochodowych, ktory z poziomu rozporzqdzeh ceduje okreSlone kompe-
tencje w tym zakresie na organy krajowe. W Polsce takim organem dopuszcza-
jacym pojazdu do korzystania z drég publicznych jest Dyrektor Transportowego
Dozoru Technicznego. Organ ten orzeka o dopuszczeniu do ruchu okreslonych
modeli samochoddw, jak réwniez wydaje $wiadectwa homologaciji w zakresie
instalacji gazowych w samochodach oraz uznania homologacji pojazddw z in-
nych krajow cztonkowskich. Uzyskanie homologaciji oznacza, iz okreSlony pojazd,
W zgodzie z przepisami Ustawy Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. RP 1997, nr 98,
poz. 602) moze by¢ uzytkowany na drogach publicznych, po zarejestrowaniu go
w odpowiednim starostwie.

Wprowadzona do polskiego porzgdku prawnego w 2018 roku, a nastepnie kilku-
krotnie nowelizowana w kolejnej kadencji parlamentu Ustawa o elektromobilno-
§ci i paliwach alternatywnych, niejako obok catego systemu procedur zwigza-
nych z transportem drogowym, wprowadza nowe rozwiqzania, ktére w niejasny
sposbb dopuszczajg mozliwos¢ zastosowania ograniczef prawa wiasnosci za-
wartego w art. 64 Konstytucji RP. Rozwigzania te, zgrupowane w przepisach ar-
tykutdbw 39-40, przewidujg mozliwoS¢ ustanowienia na terenie gminy tzw. strefy
czystego transportu, poprzez stosowng uchwate organu legislacyjnego tejze jed-
nostki samorzqdu terytorialnego. Wskazujgc w art. 39 ust. 1, iz mowa jest o dro-
gach, ktérych zarzqdcq jest gmina, ustawodawca niejako potwierdzaq, iz przepisy
ksztattujgce mozliwos¢ utworzenia takiej strefy obejmowaé majg ten sam typ in-
frastruktury drogowej, co przepisy dotyczgce homologaciji i rejestraciji pojazdoéw
samochodowych. Podobnie stwierdzenie z przywotanego wyzej przepisu art. 39
ust. 1, ktére traktuje o zakazie wjazdéw do takowej strefy ,pojazdéw samochodo-
wych w rozumieniu art. 2 pkt 33 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu
drogowym” — innych niz wskazane w opisanym dalej w ustawie katalogu wytq-
czenh — dowodzij, iz ustawodawca dopuscit okoliczno§¢ wydania aktu prawa miej-
scowego, ktory w blizej niesprecyzowanym zakresie dokona ograniczenia konsty-
tucyjnego prawa wtasnosci poprzez uniemozliwienie poruszania si¢ pojazdami
nieobjetymi katalogiem wytqczeh po drogach danej gminy.

Trudno wywiez¢ z samego art. 39 ust. 1 tejze ustawy jakiekolwiek unormowanie jed-
noznacznie i precyzyjnie ograniczajgce prawo wtasnosci. Wprawdzie zakres teryto-
rialny takiego ograniczenia znajduje w nim swoje domniemane okres$lenie wiasnie
w postaci frazy ,na terenie gminy”, niemniej jednak cato$¢ przepisu nalezy jedno-
znacznie interpretowac jako rozwiqzanie fakultatywne. Ustawodawca, postugujqc
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sie sformutowaniem ,mozna ustanowic”, zawartym w art. 39 ust. 1 ustawy, w spo-
s6b oczywisty scedowat kompetencje do ustanawiania Strefy Czystego Trans-
portu na organ legislacyjny gminy. Analiza nastgepujqcych po sobie unormowan,
zawartych w ustgpach 3, 4, 5, 7 tegoz artykutu, jak réwniez art. 40 ust. 2, prowadzi
do wniosku, iz kompetencjq rady gminy stato sie okreslenie niemal w catosci za-
kresu ograniczenia konstytucyjnego prawa wiasnosci, czy to poprzez regulacje
faktycznego obszaru obowigzywania strefy, czy tez w zakresie optat za porusza-
nie sie po niej, sposobu organizacji ruchu wewngtrz strefy, ostatecznego kata-
logu podmiotéw zwolnionych z respektowania zasad strefy, czy wreszcie okresu
obowigzywania takich przepisdw. Tym samym organ stanowigcy prawo na po-
ziomie samorzqdu terytorialnego otrzymat kompetencje do arbitralnego ograni-
czania prawa witasnosci i wyznaczania zakresu takiego ograniczenia za pomocq
aktu prawa miejscowego. Kompetencje te¢ mocqg wskazanych wyzej art. 39 i 40
ustawy o elektromobilnoscii paliwach alternatywnych przyznano mu — w sposéb
razqco sprzeczny z ustrojowq Sciezkq dla formutowania ograniczehn prawa wia-
snosci przewidziang w art. 64 ust. 3 Konstytucji RP i zarazem w sposéb nie miesz-
czqcy sie w zakresie dopuszczalnych ograniczen, o ktérych mowa w art. 31 ust. 3
ustawy zasadnicze;.

Tymczasem, od co najmniej 25 lat wiadomym jest, ze w polskim porzqdku prawnym
obowiqzuje zasada wytgcznosci ustawy. Jak zauwaza Sylwia Jarosz-Zukowska
w artykule ,Konstytucyjne przestanki dopuszczalno$ci ograniczeh prawa wtasno-
§ci” (Warszawa 2003), orzecznictwo Trybunatu Konstytucyjnego jest stosunkowo
precyzyjne, gdy idzie o regulacje prawne o charakterze represyjnym. Przytacza
przy tym wyrok TK z 19 maja 1998 r. w sprawie U.5/97, w ktérym sedziowie podkre-
§lili, iz zastrzezenie wytgcznej ustawowej rangi unormowania ograniczen w sferze
wolnosci i praw cztowieka nalezy pojmowaé dostownie, a wiec ,z wykluczeniem
mozliwosci (..) przekazania kompetenciji normodawczej innemu organowi (...)".

Z kolei, jak podnosi w uzasadnieniu do wyroku z 11 maja 1999 r. (Sygn. akt P 9/98)
tenze Trybunat Konstytucyjny, ,kazde wkroczenie w te materie (ustawowq — przyp.
przez organ wtadzy wykonawczej w akcie podustawowym prowadzi do niedo-
puszczalnego naruszenia hierarchii zrodet prawa. Naruszenie hierarchii zrédet
prawa moze mie¢ miejsce takze wtedy, gdy ustawodawca formutuje w ustawie
delegacje do uregulowania jakiego$ problemu prawnego w akcie podustawo-
wym, mimo ze objeta jest ona wytqgcznosciqg ustawowq”. W tym samym orzecze-
niu czytamy réwniez wniosek, iz ,cata sfera ograniczeh prawa witasnosci nalezy
do tzw. materii ustawowej, w zwiqzku z czym ustawodawca witadzy prawodawczej
w tym zakresie nie moze delegowac¢ na inne organy”. Jest to wniosek o tyle jedno-
znaczny i definitywny, iz — jak podnosi dalej Trybunat — nie wzruszajq go okolicz-
noSci ustanowienia tego typu delegacji oraz sytuacja podmiotédw nim objetych
— w przypadku rzeczonego orzeczenia mowa byta o konflikcie w zakresie korzysta-
nia z prawa witasnos$ci pomiedzy wiascicielami sgsiednich nieruchomosci.

W tym kontekScie warto takze zwrdci€ uwage na stwierdzenia zawarte w uzasad-
nieniach do dwéch innych orzeczen Trybunatu. W uzasadnieniu do wyroku z 25
listopada 2003 r. w sprawie K 37/02, sqd konstytucyjny stwierdzit, iz ,wykluczone
jest (...) takie formutowanie norm prawnych, ktére prowadzi do powstania nie-
pewnosci co do tresci praw bqdz obowigzkéw adresatdw, a jednoczesnie stwa-
rza nieusprawiedliwiong swobode czy wrecz dowolnos¢ interpretacyjng orga-
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noéw stosujgcych prawo”. Sedziowie powotali sie przy tym na orzeczenie wydane
przez Trybunat Konstytucyjny 24 lutego 2003 r. w sprawie K 28/02. Uznano w nim,
ze ,ustawodawca nie moze (..) poprzez niejasne formutowanie treéci przepiséw
pozostawia¢ organom majgcym je stosowaé nadmiernej swobody przy ustala-
niu ich zakresu podmiotowego i przedmiotowego”. Tym samym wypada ocenic,
iz wystepuje bardzo wysokie prawdopodobiefistwo zaréwno deliktu ustrojowego
w postaci przekazania mocq artykutdéw 39-40 Ustawy o elektromobilnosci i pali-
wach alternatywnych kompetenciji do ograniczania konstytucyjnego prawa wta-
snosSci organom stanowigcym na poziomie samorzgdu terytorialnego, jak réw-
niez kolizji z zakresem dopuszczalnych ograniczeh prawa wtasnosci zawartych
w art. 31 ust. 3 konstytucji i catg dotychczasowq linig orzeczniczg Trybunatu Kon-
stytucyjnego w tej materii poprzez pozostawienie nadmiernej swobody organowi
gminy w zakresie korzystania z przepiséw zawartych w art. 39-40 w/w ustawy.

Potencjalne niezgodnosci regulacji proponowanych przez PSPA z Konstytucjqg RP

Na wstepie tej cze$ci wywodu przywotaé wypada art. 32 ust.1 Konstytucji RP, ktory
ustanawia rownos¢ wszystkich wobec prawa. Zdanie drugie ust.] art. 32 uscisla,
ze ,wszyscy majq prawo do rbwnego traktowania przez wiadze publiczne”. Kon-
stytucja gwarantuje réwniez wszystkim obywatelom zakaz dyskryminacji w zyciu
politycznym, spotecznym lub gospodarczym z jakiejkolwiek przyczyny (art. 32 ust.
2). I na tym tle nalezy przyjrze€ sie rekomendacjom Polskiego Stowarzyszenia Pa-
liw Alternatywnych ze wspomnianego raportu, ktéry wtadze Wroctawia przedsta-
wity do konsultacji spotecznych.

W sekcji ,Streszczenie menadzerskie” odnajdujemy postulat objecia ,strefq czy-
stego transportu” istotnej czgéci miasta — tak, aby faktycznie wptywat na decy-
Zje kierowcdw o porzuceniu przez nich wiasnego samochodu jako Srodka trans-
portu. Do tego wtasnie sprowadza sig eufemistycznie ujeta formuta ,wyboru §rodka
transportu”. W zaden bowiem sposéb ,strefy czystego transportu” nie wywierajqg
presji na transport zbiorowy, transport rowerowy itp. Jedynym Srodkiem trans-
portu, ktéry znajduje swoiste napiethnowanie w proponowanych zatozeniach jest
prywatny pojazd napedzany silnikiem spalinowym, ktory nie spetnia okreslonych
docelowo, wysrubowanych norm emisji. Przypomnijmy, iz w wariancie ,ambitnym”
rekomendacji zawartych w raporcie PSPA od 2028 r. planuje sie objecie ograni-
czeniami pojazddw z silnikami benzynowymi wyprodukowanych przed 2010 r. oraz
z silnikami diesla przed 2015 rokiem. Oznacza to, ze wykluczone z ruchu w ,strefie”
zostatyby juz 14-letnie pojazdy, ktérych warto$€ na rynku wtérnym obecnie waha
sie od 10 do nawet kilkudziesieciu tysiecy zt (a przeciez od kilku lat rynek aut uzy-
wanych drozeje, co powoduje, ze za 5 lat moze to by€ duzo wyzszy przedziat ce-
nowy). Z kolei dla roku 2032 projektuje sie wymog posiadania pojazdéw z silnikiem
benzynowym nie starszych niz z rocznika 2015, a dla pojazddw z silnikiem diesla
progiem ma by¢ ustanowiona.. norma Euro7. Dodajmy, norma, ktéra jeszcze nie
zostata przyjeta w prawodawstwie Unii Europejskiej i w panstwach cztonkowskich.

W dalszej czgsci raportu rekomendacja dotyczgca obszaru strefy znajduje roz-
winiecie w trzech wariantach propozycji granic, ktére kolejno obejmujqg: 0,58%,
5,98% i 15,56% powierzchni miasta. Szczegdlng watpliwos¢ pod kqtem naruszenia
podstawowych konstytucyjnych praw i wolnosci budzg rekomendacje warian-
tow drugiego i trzeciego, w ktérych restrykcjami objetych zostatoby odpowied-
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nio 22,6% oraz 44,3% mieszkancoéw Wroctawia. Mapa obu tych wariantéw granic
wskazuje, iz praktycznie niemozliwe bedzie poruszanie sie pojazdem wykluczo-
nym ze strefy na osi poétnoc-potudnie bez korzystania ze ,starej”, niedomknietej
obwodnicy bgdz obwodnicy autostradowe;.

Pierwszy wniosek, jaki nasuwa sie po analizie w/w propozyciji, to dotkniecie pro-
ponowanymi regulacjami w sposdb nieproporcjonalny oséb o nizszym statusie
majgtkowym, ktérych nie bedzie sta¢ na zakup nowego pojazdu spetniajgcego
wymagania zawarte w uchwale bqdz w ustawie o elektromobilnoSci. Mogtoby to
stanowi¢ bezposSrednie naruszenie przepisu art. 52 ust. 1 Konstytuciji RP, zgodnie
z ktérym ,kazdemu zapewnia sig wolno$¢ poruszania sig po terytorium Rzeczy-
pospolitej Polskiej oraz wyboru miejsca zamieszkania i pobytu”. Prawo swobod-
nego przemieszczania sie zostatoby w ten sposdb ograniczone nie tylko miesz-
kafcom miasta Wroctawia, ale rdwniez innym osobom, w tym przemieszczajgcym
sie do centrum miasta w celu zarobkowym, a zamieszkatym na jego obrzezach
lub w ogble poza Wroctawiem.

.Strefa Czystego Transportu”, szczegdlnie w proponowanych wariantach drugim

i trzecim, ogranicza przede wszystkim prawo witasnosci, co zostato juz powyzej
wykazane w odniesieniu do Ustawy o elektromobilnosci i delegowania przez niq
takowej kompetenciji na rady gmin. Uniemozliwienie wiascicielom korzystania
z uprzednio homologowanych i zarejestrowanych samochoddw przemieszcza-
nia sie nimi po trzecim najwigkszym obszarowo i ludno$ciowo miesScie w Polsce
uderza bezposrednio w gwarancije art. 64 Konstytuciji RP. Prawo wiasnosci stanowi
za$ podstawe ustroju ekonomicznego Polski, ujgtego w konstytucji joko spoteczna
gospodarka rynkowa, przez co podlega ochronie prawnej. Kodeks cywilny w art.
140 stanowi z kolei, ze w granicach okreslonych przez ustawy i zasady wspotzy-
cia spotecznego witasciciel moze, z wytqczeniem innych oséb, korzystac z rzeczy
zgodnie ze spoteczno-gospodarczym przeznaczeniem swego prawd, W szcze-
gblnosci moze pobieraé pozytki i inne dochody z rzeczy. Istotq prawa wiasnosci
jest mozliwoS¢ korzystania z rzeczy, ktéra z kolei jest znacznie ograniczona przez
proponowane regulacje. Stworzenie oznakowanych stref, utrudniajgcych wjazd
okre$lonym pojazdom, z pewnosciqg stoi wiec w sprzecznosci z przepisami prawa,
w tym z wymogami wyrazonymi w art. 31 ust. 3 Konstytucji RP, ktory stanowi, ze
ograniczenia w zakresie korzystania z konstytucyjnych wolnosci i praw mogq by¢
ustanawiane tylko w ustawie i tylko wtedy, gdy sq konieczne w demokratycznym
pafstwie dla jego bezpieczehstwa lub porzgdku publicznego, bgdz dla ochrony
Srodowiska, zdrowia i moralnosci publicznej, albo wolnosci i praw innych oséb.

Niemniej jednak, wedle przywotanego powyzej przepisu konstytucyjnego, ,ogra-
niczenia te nie mogq naruszac istoty wolnosci i praw”. Definicji tego ostatniego
terminu prozno szuka¢ w ustawie zasadniczej, ale istnieje w doktrynie prawa kon-
stytucyjnego niebudzqca kontrowersji propozycja doprecyzowania tego, czym
jest istota wolnosci i praw. Jerzy Kucihski w podreczniku ,Konstytucyjny ustrdj
panstwowy Rzeczypospolitej Polskiej” (Warszawa 2003) przytoczyt poglad, we-
dle ktérego zakaz naruszania istoty praw i wolnosci nalezy rozpatrywac jako za-
kaz ingerencji w jej elementy konstytutywne, takie jak rdzef czy jgdro. Narusze-
nie tych elementéw ,bedzie oznaczato w kazdym konkretnym przypadku zupetng
eliminacje danej wolnosci lub prawa. Ograniczenia mogqg wiec dotyczy¢ jedynie
pewnych elementéw dodatkowych (tzw. otoczki) konkretnej wolnoéci lub prawa”.
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Propozycje pochodzgce z rzeczonego raportu, zmierzajgce do objecia zasiegiem

.Strefy” kluczowych z punktu widzenia komunikacji samochodowej dzielnic i osiedli
Wroctawia, w przypadku ich uchwalenia decyzjg rady gminy, pozbawiq w sposdb
podstawowy mozliwosci z korzystania z samej istoty wtasnosci okre$lonej grupy
0sb6b - nie tylko mieszkahcédw Wroctawiq, ale rdwniez innych osbéb, przybywajg-
cych na obszar ,strefy”. W odniesieniu do liczonej w setkach tysiecy osdb grupy
obywateli, ktérych pojazdy zostang wykluczone z poruszania sie po ,strefie czy-
stego transportu”, oznacza to naruszenie istoty przystugujgcego im z mocy przy-
wotanych przepisdw konstytucyjnych prawa wiasnosci.

Konstytucyjna wolno$¢ przemieszczania sie (ktoérg ujeto w art. 52 ustawy zasad-
niczej) wraz z wolnoécig wyboru miejsca zamieszkania i pobytu, jest czescig ka-
talogu praw i wolnoSci, zadekretowanego nie tylko w polskiej ustawie zasadniczej,
ale takze w traktatach miedzynarodowych, takich jok Powszechna Deklaracja Praw
Cztowieka, czy tez Miedzynarodowy Pakt Praw Obywatelskich i Politycznych. Jak
stwierdzit polski Trybunat Konstytucyjny (wyrok K 34/99 z 28 czerwca 2000 .), wol-
no$¢ ta oznaczq, iz niezbgdne jest ,stworzenie i utrzymanie w odpowiednim stanie
systemu drég publicznych, po ktoérych kazdy moze poruszac sie w sposdéb wolny
od utrudnien”. W pracy naukowej pt. ,Wolno&¢ przemieszczania sie” Justyna We-
grzyn zauwaza, ze orzecznictwo Trybunatu wskazuje réwniez, w jaki sposdb nalezy
postrzega¢ owq swobode. Wedtug niej, ta konstytucyjna zasada dotyczy wprost
prawa do przemieszczania sig po terytorium panstwa polskiego z punktu A do
punktu B, za pomocgqg réznych Srodkéw komunikaciji. Cytuje przy tym inne orze-
czenie polskiego sgdu konstytucyjnego — nr K21/05 z 2006 r. — w ktérym sedziowie
orzekli: ,Konstytucyjna wolno$¢ poruszania sig jest wiec szczegdlnym przejawem
zarbwno wolnoSci osobistej, jak i prawa decydowania o swym zyciu osobistym,
stanowi takze egzemplifikacje ogdlnego wolnosciowego statusu jednostki [Y

Istotg gwarancyjng wolnos&ci poruszania sie jest zakaz wprowadzania przez usta-
wodawce jakichkolwiek kompetenciji organdéw wiadzy publicznej dotyczgcych
ograniczeh tej wolnosci czy tez tworzenia, znanych z praktyki ustrojéw niedemo-
kratycznych, miast zamknietych [..] Wolnos¢ ta [..] ma charakter powszechny
w tym znaczeniu, ze stanowi podstawowe prawo cztowieka uznane w powszech-
nie obowigzujgcych aktach prawa migdzynarodowego”. Przytoczona wyktadnia,
wyrazona w wyrokach Trybunatu Konstytucyjnego, wymaga od ustawodawcy
specyficznego i zarazem bardzo ostroznego traktowania kompetencji zawarte;j
w art. 52 ust. 3 Konstytucji. Nie mozna zatem tego zapisu konstytucyjnego trak-
towaé jako kompetenciji dla organédw wiadzy publicznej do swobodnego, arbi-
tralnego ograniczania wolnosci przemieszczania sig, przy dochowaniu jedynie
ustawowych wymogoéw formalnych. Inaczej moéwiqgc, takiego zapisu — szczegol-
nie, iz w zakresie przestanek materialnych jego uzupetnienie stanowi katalog wy-
jatkéw zapisany w art. 31 ust. 3 Konstytucji RP — nie mozna traktowac jako dele-
gaciji ustrojowej dla tworzenia regut, lecz co najwyzej jako przyzwolenie na Sciéle
okre$lone i uzasadnione wyjgtki od reguty wynikajqcej z gwarancyjnego trakto-
wania wolnosci przemieszczania sie. Jak bowiem zauwazyt Sqd Najwyzszy w wy-
roku z dnia 16 marca 2021 r. (sygn. akt Il KK 74/21), przestanki wymienione w art. 31
ust. 3 Konstytucji RP majg charakter kumulatywny. Oznacza to, iz musi jednocze-
§nie zachodzi¢ uzasadnienie formalne (wyrazone w formie ustawowej ograni-
czenia omawianych swobéd), materialne (ustanowienie tylko takich ograniczen,
ktore nie naruszajq istoty danej wolnosci lub prawa podmiotowego) oraz okre-
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Slajgce granice takiego ograniczeniq, tj. tylko wtedy, gdy ograniczenie takie jest
konieczne w demokratycznym pafstwie dla jego bezpieczehstwa lub porzgdku
publicznego, bqdz dla ochrony Srodowiska, zdrowia, moralnosci publicznej albo
wolnoscii praw innych osdb. Tymczasem ksztatt, zasieg i charakter ,strefy czystego
transportu” wedle rekomendacji raportu PSPA dla miasta Wroctawia wskazujg, iz
wtadza samorzgdowa proponuje mieszkahcom w istocie ztamanie powyzej opi-
sanych praw i wolnosci konstytucyjnych, ktére przynalezq do nich z mocy prawa.

Wprowadzajqc zakaz poruszania sie po obszarze catego miasta dla pojazddw nie-
spetniajgcych arbitralnych norm emisji spalin, nie tylko ignoruje sig fakt uprzed-
niego dopuszczenia do ruchu, w tym uzyskania przez takie pojazdy wszelkich nie-
zbednych atestow i homologaciji, ale rdbwniez w oczywisty sposdb ha masowq skale
narusza sie istote konstytucyjnej wolnosSci przemieszczania sig oraz wyrazonego
w art. 64 Konstytuciji RP prawa do witasnosci. Jesli bowiem kilkaset tysiecy oséb
zamieszkujgcych proponowane w raporcie obszary strefy (w wariantach drugim
i trzecim) oraz kolejne kilkaset tysiecy os6b zamieszkatych poza Wroctawiem i re-
gularnie korzystajgcych z drég publicznych na obszarze miasta, ktére uprzednio
nabyty na wtasno$€ dopuszczone do ruchu pojazdy, traci mozliwos¢ jakiegokol-
wiek korzystania z tych pojazdédw w celach transportowych, stanowi to narusze-
nie ich prawa do wtasnos$ci jako prawa podmiotowego oraz razgce ogranicze-
nie ich swobody przemieszczania sie. To ostatnie mogq oni wciqz realizowag, ale
w sposOb uzalezniajgcy te osoby od publicznych srodkéw transportu lub w spo-
sbb narazajgcy te osoby na niewspodtmiernie wysokie koszty — poprzez korzysta-
nie z ustug transportu prywatnego.

Nawet jesli bedzie mozna korzysta€ ze swojego pojazdu w celach tranzytowych,
pokonujgc duzo wigkszy i kosztowniejszy dystans poprzez objechanie ,strefy” jednqg
z obwodnic, to jednak uzytek taki nie bedzie mozliwy w przypadku préby przedo-
stania sie do centrum. Przedmiot prawa wiasnosci, jakim jest samochéd (nota-
bene nabyty najczesciej z majgtku danej osoby), traci wéwczas swojq wtasciwosé,
gdyz nie mozna z niego korzysta¢ w celu przemieszczania sig, jak rowniez nie to-
warzyszy takiej regulaciji jakiekolwiek odszkodowanie. Z kolei za forme rekompen-
saty nie moze by€ uznany transport zbiorowy, gdyz jego wtasciwosci transpor-
towe, dodatkowe koszty uzytkowania (szczegdlnie, gdy przychodzi optaci¢ postoj
w strefie ptatnego parkowania i dodatkowo skorzysta¢ ze zwyktego jednorazo-
wego biletu komunikacji miejskiej do pokonania niewielkiego dystansu w cen-
trum miasta) i dostepno$¢ znaczqco odstajqg od dostepnosci pojazdu prywat-
nego. Wszystko to stanowi to razgce naruszenie art. 64 ust. 1 Konstytucji RP wskutek
braku dostatecznego uzasadnienia dla ograniczeh tego podstawowego prawa.

Takim uzasadnieniem w opisanych wyzej okolicznoSciach faktycznych nie moze
by¢ okreSlona w katalogu wyjgtkdw w art. 31 ust. 3 Konstytuciji RP potrzeba ochrony
Srodowiska. Gdyby nawet uzna¢ — co nie jest naukowo jednoznacznie przesqg-
dzone - ze wprowadzenie w miastach ,stref czystego transportu” wptynie na po-
prawe jakoS§ci powietrza i tym samym zapewni wyzszy poziom ochrony Srodowi-
ska naturalnego, dziatania podjete w tym kierunku nie mogq razqco ograniczac
lub wrecz anihilowa¢ innej konstytucyjnej gwaranciji z katalogu praw i wolnosci
obywatelskich. Jak wskazuje Krzysztof Wojtyczek w pracy pt. ,Granice ingeren-
cji ustawodawczej w sfere praw cztowieka w Konstytuciji RP” (Zakamycze 1999),
w sytuacji, gdy dochodzi do kolizji dwdch praw cztowieka brak jest jednej ogdl-
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nej zasady, ktéra by mogta wskazywag, ktére z kolidujgcych praw stoi wyzej i tym
samym otrzymuje pierwszenstwo. Jego zdaniem, ustawodawca powinien dqzy¢
do zagwarantowania obywatelom mozliwosci korzystania z obu praw ,w najwyz-
szym mozliwym do realizacji stopniu, stosownie do wagi wartosci znajdujgcych
sie u podstaw kazdego z tych praw”.

Mato tego, zdaniem rzeczonego konstytucjonalisty, ,nieuwzglednienie w akcie pra-
wotworczym w wystarczajgcym stopniu jednego z nich jest rbwnoznaczne z jego
naruszeniem”. Nie trzeba raczej nikogo przekonywaé do twierdzeniq, ze w tresci
Ustawy o elektromobilnosSci nie ma zadnych ustawowych gwarancji rbownowazq-
cych prawa i wolnosci oséb, ktérych bezposrednio dotknie ustanowienie ,strefy
czystego transportu”.

Przytoczone w powyzszym wywodzie przepisy konstytucyjne sq czescig wigk-
szej catosci, jakq jest system ustrojowy panstwa. W systemie tym jednq z zasad
obejmujqgcych ogét dziatah wiadz publicznych wzgledem obywatela jest wyra-
zona w art. 32 Konstytucji RP zasada niedyskryminaciji obywateli z jakiejkolwiek
przyczyny, obejmujgca swym zakresem zycie polityczne, spoteczne i gospodar-
cze. Trudno nie zauwazy¢, iz w przypadku zastosowania rekomendacji zawartych
w raporcie PSPA dla miasta Wroctawia, wobec braku alternatywnych mozliwo-
§ci korzystania z obszaru ,strefy czystego transportu” przez obywateli posiadajg-
cych pojazdy niespetniajgce norm okreslonych w art. 39 ust. 1i 2 Ustawy z dnia 11
stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, wytworzy sie sy-
tuacja, w ktoérej naruszona zostanie réwnos¢ wobec prawa tych obywateli. Dzia-
taniem dyskryminujgcym w zyciu ekonomicznym i spotecznym bedzie sytuacjaq,
w ktérej dla poruszania sie po ,strefie” konieczne bedzie zgromadzenie przez te
grupe obywateli w stosunkowo krétkim czasie duzych Srodkdéw finansowych na
zakup pojazdu spetniajgcego normy emisji spalin przewidziane we wspomnia-
nych wyzej rekomendacjach. Mato tego, kazdy obywatel, ktérego prawa ograni-
czone zostang wskutek wejscia w zycie tego typu przepisdw, ma prawo zaskarze-
nia tych przepisdw do sqdu administracyjnego, jako ze bezposrednio naruszajq
one jego indywidualny interes prawny. Jak bowiem stwierdzit Trybunat Konstytu-
cyjny w wyroku z dnia 1lipca 2021 r. (sygn. akt SK 23/17), uprawnionym do wniesie-
nia skargi na akt prawa miejscowego do odpowiedniego sgdu administracyjnego
jest kazdy, kto stwierdzaq, iz taki akt narusza w sposdb bezposredni, zindywiduali-
zowany, obiektywny i realny jego interes prawny. W przypadku przepiséw usta-
nawiajgcych tzw. strefe czystego transportu we Wroctawiu, tego typu naruszenia
bedzie mozna liczy¢ prawdopodobnie w tysigcach przypadkdw.

Podsumowujqgc, warto podkresli¢, iz rekomendacje w zakresie ustanowienia we
Wroctawiu ,strefy czystego transportu” sq potencjalnie niezgodne z szeregiem
przepisdw Konstytuciji RP i wywiedzionych z tego aktu konstytucyjnych zasad,
gwarantujgcych ochrong podstawowych praw i wolno$ci obywatelskich. Nie ma
obecnie przestanek merytorycznych, ktére mogtyby przemawia¢ za tak drastycz-
nym ograniczeniem konstytucyjnej swobody przemieszczania sie oraz konstytu-
cyjnego prawa do rozporzqgdzania wiasnosciq.

dr Pawet Momro
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Warszawaq, 29 kwietnia 2023 r.
OPINIA
Instytutu na rzecz Kultury Prawnej Ordo luris

w sprawie podjecia konsultacji zatozen do projektu uchwaty w sprawie usta-
nowienia Strefy Czystego Transportu we Wroctawiu pn. ,Jakiej strefy czystego
transportu potrzebujemy”

Gtéwne uwagi:

1. Podstawq do rzetelnej dyskusji na temat wprowadzenia strefy czystego trans-
portu oraz jej ksztattu nie powinny by¢ wytgcznie rekomendacije organizaciji sta-
tutowo zainteresowanej ich wynikiem. Miasto Wroctaw powinno wigc formalnie
zajg€ stanowisko w sprawie oraz poddac¢ pod dyskusje dodatkowo wyniki ba-
dan i rekomendacje opracowane przez podmioty niepozostajgce w konflikcie
interesdw, np. uczelnie wyzsze lub pafstwowe instytuty badawcze.

2. Istnieje szereg Srodkdw zaradczych, ktére miasto Wroctaw moze zastosowaé
w celu ograniczenia emisji zanieczyszczeh do atmosfery. Strefa czystego trans-
portu, a wigc zakaz wjazdu dla istotnej czeSci dotychczas eksploatowanych po-
jazddw, jest przy tym rozwigzaniem najbardziej radykalnym i tym samym naij-
mocniej oddziatujgcym na sytuacje zardwno mieszkahcow, jak i oséb czasowo
przebywajgcych we Wroctawiu.

3. W przypadku podjecia prac nad projektem uchwaty o ustanowieniu strefy czy-
stego transportu Rada Miasta Wroctawia powinna uwzgledni¢ obszar emisji za-
nieczyszczen, na ktérym dochodzi do przekroczenia ustawowych norm. W przy-
padku transportu chodzi przede wszystkim o normy emisji tlenkéw azotu.

4. Rada Miasta Wroctawia, decydujgc o ksztaicie strefy powinna uwzgledni¢ po-
trzeby grup oséb wymagajqgcych szczegdlnej ochrony przed wykluczeniem,
zwiqgzanym z zakazem wjazdu na obszar strefy. W szczegdlnosci, cztonkédw ro-
dzin wielodzietnych, osoby niepetnosprawne, kobiety w cigzy oraz osoby za-
stuzone dla spoteczenstwa.

5. Rada Miasta Wroctawia rozstrzygajgc w przedmiocie ustanowienia strefy
czystego transportu, powinna uwzgledni¢ konieczno§¢ wprowadzenia da-
leko idgcych zmian w dotychczasowym funkcjonowaniu objetego nig obszaru.
W szczegdlnosci uwzgledni¢ potrzebe wprowadzenia zupetnie nowych rozwiq-
zah architektonicznych i budowlanych, zmieni€ organizacje ruchu pieszego
i drogowego, rozbudowacé srodki ochrony przeciwpozarowej, transport zbio-
rowy itd. Powinna ona réwniez uwzgledni¢ potencjalne zrédta finansowania ta-
kich zmian. Zaniechanie stosownych dziatan uniemozliwi stworzenie z Wrocta-
wia prawdziwie zielonego miasta.

Na wstepie zaznaczy€ nalezy, ze przedmiotem konsultacji nie jest projekt uchwaty
o ustanowieniu strefy czystego transportu we Wroctawiu, a jedynie zatozenia do
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tego projektu’. Natomiast stosownie do dyspozyciji art. 40 ust. 3 ustawy z dnia 11
stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (dalej jako: u.e.p.a.)
prezydent miasta sporzqdza projekt uchwaty o ustanowieniu strefy czystego trans-
portu i konsultuje go z mieszkahcami gminy, zamieszczajgc projekt na stronie in-
ternetowej obstugujgcego go urzedu i wyznaczajgc termin na zgtaszanie uwag.
Taki projekt nie zostat dotychczas opublikowany. Wobec jego braku nizej przedsta-
wione uwagi majg charakter ogdiny. Uwagi szczegdtowe bedzie mozna sformuto-
wac dopiero w odniesieniu do konkretnych propozycji legislacyjnych, tj. po przed-
stawieniu projektu uchwaty przygotowanego przez Prezydenta Miasta Wroctawia.

Zgodnie z informacjq opublikowang w Biuletynie Informaciji Publicznej Urzedu Miej-
skiego Wroctawia, celem konsultaciji jest ,poinformowanie mieszkancéw i miesz-
kanek Wroctawia o korzySciach i zagrozeniach wprowadzenia strefy czystego
transportu we Wroctawiu (..) Zebranie opinii na temat rekomendaciji wprowa-
dzenia strefy”. Miasto Wroctaw nie przedstawito wigc wiasnego stanowiska co do
szczegbtowej charakterystyki planowanej strefy czystego powietrza. Zamiast tego,
wskazuje, ze ,kompleksowq wiedzg na temat strefy czystego transportu propo-
nowanej we Wroctawiu” mozna znalez€ w raporcie, przygotowanym na jego zle-
cenie? Przedmiotowy dokument, stanowigcy aktualnie jedyny punkt odniesienia
dla prac nad projektem uchwaty o ustanowieniu strefy czystego transportu, p.t.
.Strefa czystego transportu we Wroctawiu. Raport z badan emisji spalin pojazdéw
oraz rekomendacje w zakresie utworzenia SCT”, zostat przygotowany przez Pol-
skie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych (dalej: PSPA) w 2022 r.3,

O ile nie budzi watpliwosci mozliwos€ uczestnictwa organizaciji pozarzgdowych
w konsultacjach publicznych, to trudnym do zrozumienia jest, dlaczego wtadze
Wroctawia nie przedstawity swojego stanowiska w sprawie ale jednocze$nie ode-
staty zainteresowanych do dokumentu przygotowanego przez podmiot zewnetrzny.
Tym samym przedmiotem konsultacji publicznych jest zawarto$¢€ raportu przygo-
towanego przez organizacje pozarzqdowq, a w konsekwenciji stanowisko tej or-
ganizacji w przedmiocie ustanowienia i ksztattu strefy czystego transportu. Tego
rodzaju praktyka jest trudna do zaakceptowania zwtaszcza, ze mimo opublikowa-
nia raportu PSPA na stronie Biuletynu Informacji Publicznej i wyraznego odestania
do niego jako podstawy do jakiejkolwiek faktycznej dyskusji nad strefq, wiadze
Wroctawia uchylity sie od wystowienia wprost wtasnego stanowiska. Tymczasem
tylko zajecie przez nich formalnego stanowiska mogtoby stanowi¢ punkt wyjscia
dla przeprowadzenia konsultacji.

Wskazane zastrzezenia wzmachnia okoliczno$¢, ze podstawq, a nie tylko jednym
z mozliwych zrédet konsultacji, jest dokument opracowany przez podmiot zain-
teresowany ich wynikiem. Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych stanowi
bowiem stowarzyszenie przedsigbiorcéw, skupiajgce wszystkich wiekszych pro-
ducentéw samochoddw oraz podmioty z branzy automotive i sama okresla sie
jako ,organizacja branzowa, kreujgca rynek elektromobilno$ci i technologii wodo-

1 Patrz https://bip.um.wroc.pl/artykul/127/65613/jakiej-strefy-czystego-transportu-potrzebujemy (dostep: 24 kwietnia
2023r.).

2 https://www.wroclaw.pl/rozmawia/jakiej-strefy-czystego-transportu-potrzebujemy , zaktadka ,Chcesz wiedzieé
wiecej?”, (dostep: 24 kwietnia 2023 r.).

3 https://www.wroclaw.pl/beta2/files/dokumenty/244195/PSPA_Strefy _Czystego_Transportu_Emisje_Wroclaw_Raport.
pdf (dostep: 24 kwietnia 2023 r.).
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rowych”4. Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych poza przeprowadzeniem
badan emisji spalin, prezentuje rekomendacje dla utworzenia strefy, a w konse-
kwenciji do przyznania prawa do wjazdu na jej obszar dla pojazddw elektrycznych
oraz napedzanym wodorem i gazem ziemnym przy jednoczesnym ograniczeniu
wyjazdu pojazddw z silnikami spalinowymi. Rekomendacije te, jak wskazano, sta-
nowiq podstawe do podjecia konsultacji wroctawskiej strefy, narzucajgc okreslone
kierunki dyskusji i determinujgc ich ksztatt. Nie tylko w zakresie istnienia potrzeby
utworzenia strefy (co w raporcie PSPA w ogéle nie stanowi przedmiotu sporu) ale
réwniez co do wariantéw jej ksztattu, ktére w kazdym przypadku umozliwiajq re-
alizacje statutowego celu PSPA tj. m.in. wspierania otoczenia prawnego, stuzg-
cego kreowaniu rynku elektromobilnosci i technologii wodorowychs®.

Majgc na wzgledzie powyzsze wydaje sige konieczne, aby obok raportu PSPA jako
podstawe do konsultacji wtadze Wroctawia zaprezentowaty takze wyniki badah
i rekomendacje podmiotdéw, w odniesieniu do ktérych nie wystepuje konflikt inte-
reséw. Nie chodzi rzecz jasna o samo prawo do sformutowania przez te podmioty
opinii w ramach konsultacji, lecz o ich publicznie przedstawienie w charakterze
podstawy do podjecia konsultacji, a wiec na analogicznych zasadach, jok ma to
miejsce w przypadku raportu PSPA. Podmiotami, ktére mogtyby przygotowac ta-
kie stanowisko i do ktérych wtadze Wroctawia powinny sie o to zwrdoci¢, stanowiqg
np. uczelnie wyzsze, w tym Politechnika Wroctawska. Prowadzi ona m.in. badania
dotyczqce poziomu zanieczyszczeh powietrza®. Tym samym posiada niezbedne
kompetencje naukowe i techniczne, w tym dysponuje siecig innowacyjnych czuj-
nikébw do oceny jakoSci powietrza’ co, wraz z okolicznosciq ze jako podmiot miej-
scowy zna warunki lokalne Wroctawia, najlepiej predysponuje jg do realizacji ta-
kiego zadania. Poza uczelniami wyzszymi warunki do przeprowadzenia badan
poziomu zanieczyszczenia powietrza, jok tez do sformutowania rekomendaciji
zmierzajqgcych do ich zmniejszenia, posiadajg rowniez instytuty badawcze. Wsréd
nich mozna wskazaé¢ Instytut Ochrony Srodowiska — Panstwowy Instytut Badaw-
czy. W zakresie Swiadczonych ustug instytucja ta zapewnia zarbwno prowadze-
nie badan naukowych, jak i ich przystosowanie do potrzeb praktykis.

Ze wskazanych wyzej wzgleddw Instytut Kultury Prawnej Ordo luris rekomenduje

wiadzom Wroctawia zwrécenie sie do niezaleznych podmiotédw zajmujgcych sie

badaniami zanieczyszczeh powietrza, o ich przeprowadzenie oraz sformutowa-
nie stosownych wnioskéw. Prowadzenie konsultacji wytqcznie na podstawie ra-

portu przygotowanego przez organizacje branzowq producentdw samochoddéw
moze bowiem w przyszioSci doprowadzi¢ do zarzutu, ze strefa czystego trans-
portu zostata we Wroctawiu uksztattowana pod oczekiwania okreslonej grupy in-
teresariuszy. Brak formalnego stanowiska wtadz Wroctawia, przy jednoczesnym
prezentowaniu tylko jednej perspektywy zagadnienia, moze zas zostaé odczy-
tany jako faktyczne podzielenie tej perspektywy, a tym samym realizacje intere-
sOw tej grupy, a nie realizacje interesu publicznego.

Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, https://pspa.com.pl/ (dostep: 24 kwietnia 2023 r.).

Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, https://pspa.com.pl/o_nas/kim-jestesmy/ (dostep: 24 kwietnia 2023 r.).

Przyktad: httpszf//pwr.edu.pl/uczelnia/aktuolnosci/koronowirus—zmniejszyl—ruch——ole—smoq—zostoI—H548.htm| (dostep:

24 kwietnia 2023 r.).

7 Np. https://pwr.edu.pl/uczelnia/aktualnosci/znamy-wyniki-letniego-badania-powietrza-11381.html (dostep: 24 kwiet-
nia 2023 r.).

8 https://ios.edu.pl/oferta/ (dostep: 24 kwietnia 2023 r.).
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Niezaleznie od wyzej poczynionych uwag nalezy mie¢ na wzgledzie, ze istniejq
réznorodne sposoby przeciwdziatania zanieczyszczeniom powietrza. Muszq byé
one dostosowane zarbwno do potrzeb, jak tez do mozliwosci cztonkdébw danej
wspodlnoty samorzqgdowej. W odniesieniu do emisji zanieczyszczenh z transportu
chodzi np. o organizowanie ruchu tak, aby wyprowadzi¢ go poza obszary gesto
zamieszkate, przebudowe i modernizacje drég, wprowadzenie inteligentnego
systemu zarzgdzania ruchem, czyszczenie ulic i drég na mokro, rozbudowe sieci
zbiorowego transportu zeroemisyjnego, prowadzenie akcji promocyjnych itd. Za-
kaz przemieszczenia sie okreSlonych pojazddw, jak ma to miejsce w przypadku
stref czystego transportu, jest rozwigzaniem najbardziej radykalnym i w najwigk-
szym stopniu uderzajgcym zarbwno w osoby zamieszkujgce we Wroctawiu, jak
tez tylko czasowo w nim przebywajqce. Utrudnia on bowiem korzystanie z ustug
publicznych, ogranicza dostep do nauki, ochrony zdrowia, kultury, obniza stan-
dard zycia osbb, ktére wobec braku alternatywy na co dzieh uzaleznione sq od
wtasnego Srodka transportu, wptywa na wzrost cen szeregu towardw i ustug
dostarczanych oraz Swiadczonych na obszarze strefy, ogranicza bqdz wyklucza
mozliwo$¢ prowadzenia okreslonych rodzajéw dziatalnoSci gospodarczej itd.

Podejmujgc decyzje o Srodkach przeciwdziatania emisji zanieczyszczeh nalezy
mie¢ na uwadze, ze ustanowienia strefy czystego transportu nie przewiduje obo-
wiqzujqcy dla aglomeracji wroctawskiej plan ochrony powietrza, wprowadzony
uchwatq nr XXI?505/20 Sejmiku Wojewoddztwa Dolnoslgskiego z dnia 16 lipca
2020 r. w sprawie przyjecia programu ochrony powietrza dla stref w wojewddz-
twie dolnos$lgskim, w ktérych w 2018 r. zostaty przekroczone poziomy dopusz-
czalne i docelowe substancji w powietrzu wraz z planem dziatah krétkotermi-
nowych. Tego rodzaju rozwigzanie wskazuje dopiero aktualizacja programu
ochrony powietrza, ktéra jednak do dnia ztozenia niniejszej opinii nie zostata
przyjeta przez sejmik wojewddztwa dolnos$lgskiego, a wiec nie stanowi zrédta
prawa lokalnego®.

Zastosowane $rodki przeciwdziatania zanieczyszczeniom za ktére odpowiada
transport, a wiec gtdwnie pochodzqcych z emisji tlenkdédw azotu, powinny uwzgled-
nia¢ rozmiar tego zjawiska. Aktualnie, pomimo pojawiajgcych sig przekroczen,
nie mozna ich rozmiaru uwazaé za bardzo duzy. Zgodnie z raportem o stanie
powietrza w wojewddztwie dolnoslgskim za 2022 r. najwyzsze stezenia NO, oraz
przekroczenie §redniorocznego poziomu normatywnego (109% normy; w 2021 r.
byto to 118% normy) zarejestrowata stacja komunikacyjna we Wroctawiu, zloka-
lizowana w bezposrednim sqgsiedztwie skrzyzowania al. Wisniowej i ul. Powstah-
cow Slgskich. Stacja ta nie wykazata jednak w 2022 r. wystgpienia ponadnorma-
tywnych stezeh 1-godzinnych. Najwyzsze stezenie 1-godzinne (wyrazone jako 19
stezenie maksymalne z rocznej serii stezef 1-godz.) wynosito 70% normy. Warto-
§ci stezen NO, mierzone przez inne stacje tta miejskiego na Dolnym Slgsku ksztat-
towaty sie w zakresie 26-47% normy Sredniorocznej i 23-50% normy 1-godzinne;j.
Co istotne, wszystkie stacje miejskie (za wyjgtkiem stacji komunikacyjnej) wy-
kazaty wyrazny wzrost stezefh NO, w sezonie grzewczym w odniesieniu do poza-
grzewczego (kwiecien-pazdziernik), co wskazuje na poza transportowe zrodto
istotnej czeSci emisji tlenkdédw azotu. Wartosci stezeh na poszczegdlinych stano-

9 https://bip.dolnyslask.pl/a,127135,aktualizacja-programu-ochrony-powietrza-z-2020-r.html (dostep: 24 kwietnia
2023r.).
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wiskach pomiarowych w analizowanym okresie charakteryzujq sie duzg zmien-
nosciq, bez wyraznej tendencji. Jednakze, w roku 2022, na wiekszosci stanowisk
pomiarowych zauwazalny byt nieznaczny spadek Sredniorocznych stezefi w po-
rébwnaniu z rokiem 2021°.

Jednoczesénie nalezy zwroci¢ uwage, ze Generalny Inspektorat Ochrony Srodowi-
ska oszacowat wielko$€ obszaru przekroczen na powierzchnig 0,2 km?z 292,8 km?
powierzchni miasta ogétem, zamieszkiwangq przez 1092 ludzi na tgcznie ok. 673 000
mieszkahcdw Wroctawia'. Obszar, o ktébrym mowa, dobrze prezentuje ponizsza
grafika:

Jakagc powielrza na obszarze Wroclawia. Infarmacja za rok 2022 na podstawie Pafistwowego Monitoringu Srodowiska

Podstawowymi zrodlami zanieczyszczenia powietrza we Wroclawiu sa: Zrodla komunalno-
bytowe w odniesieniu do pylu zawieszonego PM10, pylu zawieszonego PM2.5 1 benzo(a)pirenu oraz
transport — w odniesieniu do dwutlenku azotu.

PM10 B4% 5% 9% 3%
PM2,5 89% 4% 6%0%
2% Dcu
B(a)P 97% 0%
NOx SESE 34% 48% 9%
SOx 20% 0% 79% 0%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Komunalno-bytowa © Transport drogowy ™ Punktowa ™ Haldy i wyrobiska = Inne

Wykres 1. Udzialy zrodel emisji poszczegéinych zanieczyszczen powietrza we Wroclawiu [Zrédko: GIOS]

Niezaleznie od poczynionych uwag i koniecznoéci podejmowania dziatahf w spo-
sbb proporcjonalny do istniejgcego problemu, jesli wtadze Wroctawia bedq po-
dejmowaty dalsze dziatania zmierzajgce do ustanowienia strefy czystego trans-
portu w miescie, powinny dqzy€ do jak najmniejszego obcigzenia skutkami jej
oddziatywania kilkuset tysiecy mieszkahcdw oraz osdb czasowo przebywajg-
cych w tym miesécie. Cel ten mozna osiggnq¢ przez dwa podstawowe (chociaz
nie wytqgczne) dziatania, do ktérych uprawniajg Rade Miasta Wroctawia posta-
nowienia ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, tj. przez wy-
tyczenie ograniczonego obszaru strefy i ustanowienie dodatkowych wytgczen
z zakazu wjazdu do niej.

10 GIOS, Roczna ocena jako§ci powietrza w wojewddztwie dolnoslgskim, Raport wojewddzki za rok 2022, Wroctaw 2023,
s. 49-50.
11 Ibidem, s.120.
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Z uwagi ha uwarunkowania lokalne Wroctawia, w szczegdlnosci znaczng ilo§¢
mostow, ktére kanalizujg ruch kotowy w catym miescie, obszar strefy powinien
by¢ mozliwie jak najmniejszy i ograniczac sie wytqcznie do obszaru, w ktérym
zanotowano przekroczenie dopuszczalnego poziomu stezenia tlenku azotu, wraz
z najblizszymi doh przylegtoSciami. Oddziatywanie strefy musi by¢ bowiem ce-
lowe i kierunkowe a wigc stuzy€ zmniejszeniu poziomu zanieczyszczenia tam,
gdzie sq one przekraczane bqgdz istnieje realne ryzyko ich przekroczen. W szcze-
golnosci wiec strefa nie powinna obejmowa¢ zadnego z wigkszych mostow.

Dodatkowe wytqczenia z zakazu wjazdu do strefy, ktérych wprowadzenie dopusz-
cza art. 39 ust. 4 u.e.p.a. powinny by¢ wprowadzone w projektowanej uchwale
w taki sposbb, aby zabezpieczy¢ interes przedstawicieli grup osdéb, wymaga-
jacych szczegdlnej ochrony ze strony wtadz publicznych. W tym réwniez przez
zapewnienie przedstawicielom tych grup prawa do przemieszczania sig po ob-
szarze strefy wiasnym Srodkiem transportu, bez konieczno$ci jego dostosowania
do formalnych ograniczen strefy. Wytgczeniami podmiotowymi powinny wigc
zosta€ objete osoby kierujgce pojazdami, ktére jednoczesnie sg m.in. cztonkami
rodzin wielodzietnych, osobami niepetnosprawnymi, kobietami w cigzy, osobami
zastuzonymi dla spoteczenstwa (jak np. honorowi krwiodawcy, osoby represjo-
nowane przez totalitarne rezimy, weterani wojenni) itd.

Jednoczesnie, witadze Wroctawia planujgc ustanowienie strefy czystego trans-
portu powinny mie¢ na wzgledzie konieczno$§¢ uwzglednienia dodatkowych ogra-
niczen i wyzwan, ktore sie z tym wigzqg. Chodzi m.in. o konieczno$¢ robwnolegtego
przeprojektowania uktadu drogowego, zapewnienia warunkéw do rozbudowy
sieci energetycznej do tadowania samochoddw elektrycznych, zapewnienia
odpowiednich warunkéw przeciwpozarowych, zwigzanych ze szczegdlnymi trud-
no§ciami w gaszeniu pozardéw pojazddéw elektrycznych (ktére mogg w istotny
sposbb i na diugi czas zdezorganizowa¢ ruch w miescie, a jednocze$nie dopro-
wadzi¢ do emisji wielu szczegolnie toksycznych substancii). Oznaczajg one row-
niez konieczno$§¢ dostosowania infrastruktury miejskiej, w tym mostéw, do masy
pojazddw elektrycznych, znacznie wyzszej niz dotychczas eksploatowanych po-
jazddw spalinowych, zwiekszenia ilosci taboru komunikacji zbiorowej, w zwigzku
z przewidywanych wzrostem zainteresowania takg formq przemieszczania, roz-
budowe sieci drég rowerowych, chodnikdw oraz przystankdédw komunikaciji zbio-
rowej oraz podjecie wielu innych dziataf, bardzo kosztownych dla gminy oraz jej
mieszkahcow. W istocie moze sig réwniez okazag, ze wprowadzenie zmian, np.
architektonicznych czy zwigzanych z organizacjq ruchu, potgczone z zwyktq wy-
miang dotychczas eksploatowanych samochodéw spalinowych na nowsze, ale
tego samego rodzaju, doprowadzi do zmieszczenia emisji tlenkéw azotu do po-
ziomu dopuszczalnego prawem.

Szczegobtowe wyliczenie wszystkich wyzwah zwigzanych z wprowadzeniem strefy
wykracza poza niniejsze stanowisko i wymaga przedstawienia przez miasto Wro-
ctaw konkretnych propozyciji do rozpatrzenia. Z tego tez wzgledu Instytut na rzecz
Kultury Prawnej Ordo luris deklaruje gotowos¢ do udziatu w konsultacjach spo-
tecznych, w formule przewidzianej w u.e.p.a., po przedstawieniu formalnego pro-
jektu uchwaty o ustanowieniu strefy czystego transportu tak, aby poméc w uczy-

nieniu z Wroctawia prawdziwie zielonego miasta.
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Warszawa, 23 grudnia 2022 r.

OPINIA
Instytutu na rzecz Kultury Prawnej Ordo luris

w sprawie uchwaty Rady Miasta Krakowa z dnia 23 listopada 2022 r.nr C/2707 /22 w sprawie

ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie

Glowne tezy:

1. Uchwala Rady Miasta Krakowa oraz ustawa o elektromobilno$ci i paliwach
alternatywnych, na podstawie ktdérej wydano uchwate, budza watpliwosci z perspektywy
zgodnosci z Konstytucja RP.

2. Uchwala Rady Miasta Krakowa oraz ustawa o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych naruszajq istote prawa wlasnosci (Konstytucja RP oraz KC).

3. Uchwala Rady Miasta Krakowa w nieuzasadniony spos6b réznicuje sytuacje prawna
mieszkancow ze wzgledu na status majatkowy oraz wiek kierowcy.

4. Uchwala Rady Miasta Krakowa wykracza w szeregu postanowien poza ustawowa
kompetencje do ksztaltowania prawa miejscowego w zakresie ustanawiania strefy
czystego powietrza.

5. Opiniowana uchwata powinna zosta¢ usunieta z porzadku prawnego jako wykraczajaca

poza jego granice.

1. Wprowadzenie

W dniu 23 listopada 2022 roku Rada Miasta Krakowa (dalej: Organ) podjeta uchwate w sprawie
ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie. Uchwata zostata powzieta na podstawie dwoch
ustaw: ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (art. 18 ust. 1 i art. 40 ust. 1) oraz ustawy
z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (art. 40 ust. 1 i 2; dalej:
ustawa). Uchwata ta ustanawia Strefe Czystego Transportu (dalej: SCT) na drogach, ktérych zarzadca
jest Prezydent Miasta Krakowa. Okres$la zasady wjazdu i poruszania sie po tej strefie, granice jej obszaru

oraz spos6b organizacji ruchu wewnatrz. Ponadto reguluje w sposéb szczegdétowy procedure
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wydawania ,nalepki” uprawniajacej do wjazdu do strefy, wysokos$¢ optat za jej wydanie, a takze

przedstawia sposéb prowadzenia kontroli uprawnien do wjazdu do strefy.

SCT w Krakowie zostata ustanowiona na czas nieoznaczony, za$ jako date poczatkowa
obowigzywania wyznaczono 1 lipca 2024 roku. Do poruszania sie po SCT dopuszczono pojazdy
samochodowe, ktore spetniajg warunki okreslone w art. 39 ust. 1i 2 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r.
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, a takze — na podstawie art. 39 ust. 4 ustawy - inne

pojazdy, zgodnie z zatacznikiem nr 2 dotgczonym do ustawy.

2. Analiza ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromoblinosci i paliwach alternatywnych oraz

zawartych w niej podstawowych pojec

W ustawie sformutowane zostaty zasady zwigzane z tworzeniem stref czystego transportu na terenie
gmin. Podstawow3 regulacje i zarazem uprawnienie dla gmin zawiera art. 39 ust. 1 ustawy. Zgodnie z
nim, w celu ograniczenia negatywnego oddzialywania emisji zanieczyszczen z transportu na zdrowie
ludzi i sSrodowisko na terenie gminy mozna ustanowi¢ strefe czystego transportu obejmujaca drogi,
ktorych zarzadca jest gmina, do ktérej zakazuje sie wjazdu pojazdéw samochodowych w rozumieniu

art. 2 pkt 33 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym innych niz:
1) elektryczne;
2) napedzane wodorem;
3) napedzane gazem ziemnym;
4) wylaczone na podstawie uchwaty rady gminy, zgodnie z ust. 4.

W art. 39 ust. 2 ustawy wymienione zostaty réwniez pojazdy szczego6lne, zwolnione z
zakazu wjazdu. Naleza do nich m.in.: pojazdy Policji, Inspekcji Transportu Drogowego, Agencji
Bezpieczenstwa Wewnetrznego, Agencji Wywiadu, Stuzby Kontrwywiadu Wojskowego, Stuzby
Wywiadu Wojskowego, Centralnego Biura Antykorupcyjnego, Strazy Granicznej, Stuzby Ochrony
Panstwa, Stuzby Wieziennej, Krajowej Administracji Skarbowej, jednostek ochrony przeciwpozarowej,

Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa oraz stuzb ratowniczych.

Dodatkowo, art. 39 ust. 4 ustawy przewiduje uprawnienie dla rady gminy do ustanowienia
dodatkowych wytaczen podmiotowych i przedmiotowych od zakazu wjazdu do tej strefy. W praktyce,

chodzi o wytaczenie wybranych pojazd6w z silnikami benzynowymi lub Diesla.
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Ustawodawca wyposazyt wiec organy stanowigce gminy w kompetencje fakultatywna do
ustanowienia stref czystego transportu poprzez zakaz wjazdu okresSlonych pojazdéw do tej strefy.

Przestankami ustanowienia takiego zakazu sa:

e cel, jakim jest ograniczenie negatywnego oddziatywania emisji zanieczyszczen z
transportu na zdrowie ludzi i Srodowiska,
e odpowiedni zakres terytorialny - na terenie gminy,

e strefa obejmowac moze wszystkie lub cze$¢ drog, ktorych zarzadca jest gmina.

Przepis art. 39 ust. 3 ustawy zawiera natomiast kompetencje do okreslenia temporalnych
ram ustanowienia stref czystego transportu. Organ dziatajagc w ramach przyznanej mu kompetencji

ustanowit strefe czystego transportu na czas nieoznaczony.

Dziatajgc na podstawie upowaznienia ustawowego Rada Miasta Krakowa przyjeta uchwate
bedaca przedmiotem niniejszej opinii. Zgodnie z uchwata ograniczenia w zakresie dopuszczenia do
wjazdu i poruszania sie po SCT maja zacza¢ obowigzywa¢ w dwoch etapach. Pierwszy, ograniczony,
bedzie obowigzywat od 1 lipca 2024 r. Wymagania w petnym zakresie zaczng za$ obowigzywac¢ dwa lata

pozniej, tj. od 1 lipca 2026 r.

Do 30 czerwca 2026 r. pojazdy zarejestrowane po raz ostatni przed 1 marca 2023 r. beda

podlegaty bardzo tagodnym ograniczeniom:

e w przypadku pojazddéw z silnikami zasilanymi benzyng (a wiec o zaptonie
iskrowym) - minimum norma Euro 1/ Euro I lub odpowiadajace im daty
produkcji (od 1992 dla samochodéw osobowych i 1994 dla samochodow
ciezarowo-osobowych i ciezarowych),

e w przypadku pojazdow z silnikami Diesla (a wiec o zaptonie samoczynnym) -
minimum norma Euro 2/ Euro II lub odpowiadajace im daty produkc;ji (od
1996 dla samochodéw osobowych i 1997 dla samochoddéw ciezarowo-
osobowych i ciezarowych).

Do 30 czerwca 2026 r. pojazdy zarejestrowane po raz ostatni po 1 marca 2023 r. beda
podlegaty nastepujacym ograniczeniom:
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e w przypadku pojazdéw zasilanych benzyng - minimum norma Euro 3/ Euro
III lub odpowiadajace im daty produkc;ji (od 2000),

e w przypadku pojazdéw z silnikami Diesla - minimum norma Euro 5/ Euro V
lub odpowiadajace im daty produkcji (od 2010).

Rozszerzenie stosowania wymogow zwigzanych z obowigzywaniem SCT nastapi od 1
lipca 2026 r., bowiem wszystkie pojazdy, niezaleznie od daty ich ostatniej rejestracji,
podlega¢ beda tym samym wymogom:

e w przypadku pojazdéw zasilanych benzyng - minimum norma Euro 3/ Euro
III lub odpowiadajace im daty produkc;ji (od 2000),

e w przypadku pojazdéw z silnikami Diesla - minimum norma Euro 5/ Euro V
lub odpowiadajace im daty produkcji (od 2010).

Normy Euro 1 Pb - Euro 5 Pb dla pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 t:

1. Euro 1 - rok produkcji 1992-1995 dla samochodéw osobowych; 1994-1996 dla samochoddéw
ciezarowo-osobowych i ciezarowych,

2. Euro 2 - rok produkcji 1996-1999 dla samochoddw osobowych; 1997-1999 dla samochodéw
ciezarowo-osobowych i ciezarowych,

3. Euro 3 - rok produkcji 2000-2004,

4. Euro 4 - rok produkcji 2005-2009,

. Euro 5 - rok produkcji od 2010.
Normy Euro 1 Pb - Euro 5 Pb dla pojazdéw o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t:

Euro 1 - rok produkcji 1992-1994,
Euro 2 - rok produkcji 1995-1999,
Euro 3 - rok produkcji 2000-2004,
Euro 4 - rok produkcji 2005-2007,
Euro 5 - 0d 2008.

AN

Z powyzszych zasad wynika wiec, Ze z dniem 1 lipca 2026 roku z ruchu na obszarze SCT
maja zosta¢ wylaczone pojazdy samochodowe produkowane nawet do roku 2010 (z silnikami
Diesla).

3. Analiza uchwaty Rady Miasta z perspektywy zgodnosci z Konstytucjg i ustawa Kodeks cywilny

3.1. Zasada ré6wnosci obywatela wobec prawa
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Rozwigzania zawarte w ustawie budza watpliwosci z perspektywy konstytucyjnej. Przypomnie¢ nalezy,
ze art. 32 ust. 1 Konstytucji RP gwarantuje réwnos¢ wszystkich wobec prawa. Zdanie 2 tego ustepu
doktadnie precyzuje, iz ,[w]szyscy maja prawo do réwnego traktowania przez wtadze publiczne”.
Konstytucja zakazuje dyskryminacji w zyciu politycznym, spotecznym Ilub gospodarczym z
jakiejkolwiek przyczyny (art. 32 ust. 2). Wywiedziona z tego przepisu zasada ogdlna, zapewnia
wszystkim réwne traktowanie i zakaz dyskryminacji. Opiniowana uchwata Organu w sposéb oczywisty

stoi natomiast w sprzeczno$ci z przytoczonymi regulacjami konstytucyjnymi.

Po pierwsze, skutki wprowadzonych regulacji beda nieproporcjonalne i w
najwiekszym stopniu dotkng w ludzi o nizszym statusie majatkowym, ktérych nie bedzie sta¢ na
zakup nowego pojazdu spetniajacego wymagania zawarte w uchwale badZz w ustawie o
elektromobilno$ci. Organ wprowadzajagc uchwate zmierza w istocie do podzialu os6b
przemieszczajacych sie po obszarze gminy Krakéw wedtug kryterium o charakterze majatkowym.
Ograniczenia takie stanowig nieproporcjonalne zréznicowanie sytuacji prawnej wskazanej grupy oséb.
Pojazd samochodowy uznany moze by¢ za jedno z podstawowych narzedzi do realizacji wolnosci
poruszania sie, réwniez gwarantowanej w art. 52 ust. 1 Konstytucji RP, zgodnie z ktérym ,kazdemu
zapewnia sie wolno$¢ poruszania sie po terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz wyboru miejsca
zamieszkania i pobytu”. Przepis ten nalezy interpretowa¢ w kontek$cie wspédiczesnego rozwoju
gospodarczego, w tym rozwoju infrastruktury i srodkéw transportu. Poruszanie sie po terytorium
Rzeczpospolitej obejmuje wiec wszystkie dostepne wspoétczesnie srodki transportu a nie wytacznie
poruszanie sie pieszo. Nie oznacza to oczywiscie catkowitej swobody przemieszczania. Wiadze moga
przyja¢ rozwigzania administracyjnie ograniczajace taka swobode, np. z uwagi na stan infrastruktury.
Istotnym jest jednak, aby ograniczenia te nie stanowity de facto wylaczenia prawa do przemieszczania.
Taki przypadek ma zastosowanie w opiniowanej uchwale. Przepisy uchwaly naruszaja
konstytucyjng zasade swobody poruszania sie po terytorium panstwa, zakazujac wjazdu
okre$lonym pojazdom na teren obejmujacy administracyjne granice Krakowa. Wobec braku
adekwatnej oferty komunikacji zbiorowej mogacej zastapi¢ pojazdy, ktore nie beda mogty wjecha¢ na
obszar SCT, dojdzie do ograniczenia prawa do przemieszczania sie. Wobec braku dostatecznie
rozbudowanej sieci parkingéw poza granicami miasta (cze$¢ obecnie istniejacych znajduje sie w
granicach Krakowa, co sprawi Ze niemozliwe bedzie pozostawianie na nich pojazdéw), nalezytej
wspoétpracy Krakowa z gminami o$ciennymi w zakresie budowy nowych parkingéw, braku metra oraz
sieci autobuséw i tramwajéw niedostatecznie rozbudowanej wobec potrzeby przemieszczenia
dodatkowych kilkudziesieciu-kilkuset tysiecy osob, dojdzie do wykluczenia z przemieszczania na

terenie miasta os6b mniej zamoznych.
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W tym konteks$cie nalezy podkresli¢, Zze prawo swobodnego przemieszczania sie zostanie
ograniczone nie tylko mieszkancom miasta Krakowa, ale réwniez innym osobom, w tym
przemieszczajacym sie do Krakowa do pracy, a zamieszkatym poza terenem gminy, czy osobom z innych
czesci Polski, ktore chociazby w podroézy powinny przejecha¢ czesciowo SCT. Nadktadanie trasy w celu
ominiecia SCT prowadzitoby do zwiekszenia emisji szkodliwych zwigzkéw do atmosfery, a wiec bytoby
sprzeczne z celem uchwaty. Najwazniejsze jednak, Ze uchwata wykracza swym zasiegiem oddziatywania
poza miasto Krakéw i obejmuje jednostki inne niz mieszkancy tej gminy, a zatem Organ bezprawnie
przypisat sobie kompetencje do regulowania sytuacji prawnej i faktycznej jednostek mu

niepodlegajacych.

Watpliwosci budzi takze taryfikator z minimalnymi optatami za wjazd do SCT zawarty w
ustawie o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (art. 39 ust. 6-8 ustawy). Na zakup pojazdu,
spelniajacego skadinad nieustannie zmieniajace sie wymogi, wielu os6b nie bedzie sta¢ i w efekcie
nieformalnie transport pojazdami samochodowymi stanie sie ,towarem luksusowym” i ,przywilejem
zamoznej mniejszosci”. Obywatel nie moze poddany by¢ arbitralnym decyzjom wiadzy publicznej. Z
analiz Zarzadu Transportu Publicznego w Krakowie (ZTP), opartych na danych Instytutu Badan Rynku
Motoryzacyjnych SAMAR wynika, Ze Strefa Czystego Transportu pierwszym etapie obejmie okoto dwa
procent samochodéw, jezdzacych obecnie po Krakowie. Jednak restrykcje, przewidywane na rok
2026 obejma juz miedzy 20 a 25 proc. samochoddéw poruszajacych sie po ulicach miasta. Ponadto
wtladze miejskie, wprowadzajac szczegblne wymogi dla uzytkowanych samochod6éw, nie gwarantuja
zadnego dofinansowania, ktére wspartoby proces dostosowywania aut do wprowadzanych wymagan,

np. na podobnych zasadach do wycofywania piecéw weglowych.

Po drugie, uchwata dopuszcza zréznicowanie sytuacji prawnej obywateli ze wzgledu na
wiek. W zatgczniku nr 2 do Uchwaty nr C/2707 /22 Rady Miasta Krakowa z dnia 23 listopada 2022 r., w
punkcie 7 zastrzezono, Ze dopuszczone do wjazdu i poruszania sie po SCT sa: ,,pojazdy samochodowe o
dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 t zarejestrowane przed dniem 1 marca 2023 r., ktérych
wtlascicielami sg osoby, ktére najpdzniej w dniu 1 stycznia 2023 r. ukonczyty co najmniej 70 lat,
prowadzone w trakcie wjazdu i poruszania sie w obszarze SCT wylacznie przez tychze wtascicieli”2.
Ujety w ten sposdb przepis réznicuje sytuacje prawna obywateli. W tym przypadku dopuszcza bowiem
niespetniajace wymogéw pojazdy do poruszania sie po SCT, jesli spetniona jest przestanka wieku oraz

obowiazek osobistego prowadzenia pojazdu przez osobe zwolniong z zakazu. Podmiotowo zwolniona z

1 Jak poinformowat Rzecznik ZTP Maciej Piotrkowski: ,nie ma mowy o Zadnym ewentualnym wsparciu czy
doptatach dla wtascicieli samochodow", ktére nie beda spetnialy wymagan uchwaty.
2 Zatacznik nr 2 do uchwaty nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa z dnia 23 listopada 2022 r.
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zakazu jest wylacznie osoba, ktéra najpdzniej w dniu 1 stycznia 2023 r. ukonczyta co najmniej 70 lat
oraz osobiscie prowadzaca pojazd niespetniajacy wymogéw. Ustanowienie kryterium wieku stanowi
nieuzasadnione okolicznosciami uprzywilejowanie, nie majace charakteru uprzywilejowania
wyréownawczego. Odmienne traktowanie jest w tym wypadku wprowadzona wylacznie na

podstawie cech osobistych (wieku), a wiec wykazuje znamiona dyskryminacji.

3.2. Wolno$¢ czlowieka i przestanki jej legalnego ograniczenia

Zgodnie z art. 31 ust. 1 Konstytucji RP wolno$¢ cztowieka podlega ochronie prawnej. Przepis zas art. 31
ust. 3 Konstytucji RP stanowi, iz ,,ograniczenia w zakresie korzystania z konstytucyjnych wolnosci i praw
moga by¢ ustanawiane tylko w ustawie i tylko wtedy, gdy sa konieczne w demokratycznym panstwie
dla jego bezpieczenstwa lub porzadku publicznego, badZ dla ochrony $rodowiska, zdrowia i moralno$ci
publicznej, albo wolnosci i praw innych oséb. Ograniczenia te nie moga naruszac istoty wolnosci i praw”.
Tym samym aby ingerencja w sfere konstytucyjnych praw i wolnosci byta zgodna z prawem, musza
zosta¢ spelnione nastepujace przestanki: wymog, aby ograniczenia byly ustanowione w ustawie;
zasada proporcjonalnosci; wymég uwzgledniania zasad panstwa demokratycznego; wymog, aby
ograniczenia stuzyty realizacji wymienionych w tym przepisie warto$ci; zakaz naruszania istoty danego

prawa.

Pierwsza przestanka - ustawowa forma ograniczenia - oznacza, Ze wszelkie ograniczenia
praw i wolnosci konstytucyjnych moga by¢ ustanawiane tylko w formie ustawy. Zasada
proporcjonalnosci nakazuje ustawodawcy rozwazenie, czy wprowadzenie danego ograniczenia jest
konieczne, z uwzglednieniem szeregu kryteriéw. To znaczy: przydatnosci (czy dana regulacja jest w
stanie realnie wptyna¢ na postulowang zmiane rzeczywistosci), koniecznosci (czy dana regulacja jest
niezbedna dla ochrony konkretnego interesu publicznego), proporcjonalnosSci sensu stricto (czy
osiaggniete efekty nie generuja zbyt wielkich ciezar6w ponoszonych przez obywateli). Ponadto, dla
ograniczenia praw i wolnosci, wymagane jest zaistnienie zwigzku funkcjonalnego z realizacjq wartos$ci
wskazanych w art. 31 ust. 3 Konstytucji oraz zakaz naruszania istoty danego prawa lub wolnosci. Sama
Konstytucja nie definiuje doktadnie znaczenia istoty praw czy wolnosci. W doktrynie przyjmuje sie,
zgodnie z twierdzeniem B. Banaszczaka, Ze: ,istota prawa lub wolno$ci naruszona zostanie, gdy
regulacje prawne nie znoszac danego prawa lub wolnosci w praktyce uniemozliwiajg korzystanie z

niego (...)"3. Stanowisko to podparte zostato orzeczeniem Trybunatu Konstytucyjnego, zgodnie z ktérym

3 B. Banaszczak, Prawo konstytucyjne, Warszawa 2010, s. 472.
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zakres tych ograniczen nie moze powodowal zniweczenia podstawowych skladnikow prawa
podmiotowego, powodujac ,wydrazenie” go z rzeczywistej treSci i prowadzac do przeksztatcenia w
pozor prawa. W takiej sytuacji dochodzi bowiem do niedopuszczalnego na gruncie Konstytucji

naruszenia podstawowej tresci - istoty tego prawa+.

W przypadku opiniowanej uchwaty ograniczenie praw i wolnos$ci zwigzane jest oczywiscie
z przestanka dotyczaca ochrony srodowiska. Zgodnie z art. 3 pkt. 19 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001
r. Prawo ochrony $rodowiska, pojecie ochrony srodowiska oznacza: ,(...) podjecie lub zaniechanie
dziatann, umozliwiajace zachowanie lub przywracanie réwnowagi przyrodniczej polegajacej w
szczegblnosci na: racjonalnym ksztattowaniu $rodowiska i gospodarowaniu zasobami $rodowiska
zgodnie z zasada zréwnowazonego rozwoju, przeciwdziataniu zanieczyszczeniom, przywracaniu

elementéw przyrodniczych do stanu wtasciwego”.

Zastosowane w uchwale ograniczenia, cho¢ maja przyczynic sie do poprawy jakosci
powietrza w miescie, a tym samym realizowac postulat ochrony srodowiska, nie moga zostac
uznane za zgodne z wzorcem konstytucyjnym. Wprowadzone w uchwale Rady Miasta, wydanej na
podstawie ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, nie
spetniajg przestanek z art. 31 ust. 3 Konstytucji RP. Watpliwa jest ich proporcjonalno$¢. Z pewno$cia
za$ naruszajg istote danego prawa (w tym przypadku jest to prawo wlasnosci). Dobrane $rodki sa
zbyt radykalne wzgledem zaktadanego celu i nie ma pewnoSci, Ze pozwolg osiggnaé rezultaty
zamierzone przez ich autoréw. Uchwata Organu pozbawia w sposéb istotny mozliwosci z korzystania z
wtlasnosci okreslonej grupy nie tylko mieszkancéw Krakowa, ale rdéwniez innych oséb, przybywajacych
na tego obszar. Aby stwierdzi¢ proporcjonalno$¢ w sposéb jednoznaczny, nalezatoby przeprowadzic¢
badania kompleksowe i wyzute z oddzialywania czynnikéw subiektywnych (np. jak potoZenie
geograficzne Krakowa, jego warunki naturalne wptywaja na zanieczyszczenie miasta, jakie sa
najwieksze Zrodta zanieczyszczen powietrza w miescie, jakie sg rzeczywiste potrzeby znacznej czesci
mieszkancéw, ktérych miataby obja¢ uchwata itd.). Przepisy uchwaty przewiduja zbyt duza dolegliwo$¢
wzgledem realnych efektéw, analogicznie np. do krakowskich uchwat zakazujacych palenia w piecach
paliwami statymi, ktére nie przyniosty oczekiwanej poprawy jakosci powietrza. Nie uwzgledniono
réwniez skutkdw gospodarczych dla miasta, zwigzanych m. in. z problemem kwalifikacji samochodéw

dostawczych i utrudnieniem funkcjonowania przedsiebiorcéw, w szczegélnosci drobnych.

Najwieksze watpliwosci budzi jednak ograniczenie prawa wlasno$ci, poprzez

uniemozliwienie wtascicielom korzystania z samochodéw do przemieszczania sie nimi po drugim

4+ Wyrok Trybunatu Konstytucyjnego z dnia 12 stycznia 2000 r., sygn. P. 11/98, OTK ZU, nr 1/2000, poz. 3.
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najwiekszym obszarowo miescie w Polsce. Tymczasem zgodnie z art. 64 Konstytucji RP kazdy ma prawo
do wtasnosci, innych praw majatkowych oraz prawo dziedziczenia. Prawo wtasnos$ci stanowi za$
podstawe gospodarki rynkowej i podlega ochronie prawnej. Kodeks cywilny w art. 140 stanowi z kolei,
7ze w granicach okreslonych przez ustawy i zasady wspoétzycia spotecznego wtasciciel moze, z
wyltaczeniem innych oséb, korzystaé z rzeczy zgodnie ze spoteczno-gospodarczym przeznaczeniem
swego prawa, w szczeg6lnos$ci moze pobierac pozytki i inne dochody z rzeczy. Istota prawa wlasnosci
jest mozliwos¢ korzystania z rzeczy, ktdra jest znacznie ograniczona przez przepisy uchwaty. W
Swietle opiniowanych regulacji prawnych swoboda rozporzadzania rzecza (pojazdem) bytaby
faktycznie utrudniona. Stworzenie oznakowanych stref, utrudniajacych wjazd okreslonym pojazdom, z
pewnoscia stoi wiec w sprzecznosci z przepisami prawa, w tym z wymogami wyrazonymi w art. 31 ust.

3 Konstytucji RP.

4. Analiza zgodnosci uchwatly z ustawa o elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych

W opiniowanej uchwale nalezy zwréci¢ uwage réwniez na istotne wady, jakie wystepuja w niej z
perspektywy zgodnos$ci z ustawg o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Wady, o ktérych
mowa, wiaza sie z wykroczeniem przez Organ poza granice ustawowego upowaznienia (przyznanej mu
kompetencji) do ksztattowania tej regulacji prawa miejscowego. Ustawa w przepisach art. 39-40
wyczerpujaco okresla bowiem swobode dziatania organ6éw samorzadowych. Postanowienia uchwaty,
ktore nie znajduja swojej podstawy w ustawie nalezy wiec, zgodnie z wyrazona w art. 7 Konstytucji RP
zasada legalizmu, uzna¢ na wykraczajace poza granice prawa (sprzeczne z ustawg). Wskazane
wykroczenia powoduja zaistnienie wobec uchwatly stanu bezprawnosci, ktéry uzasadnia za$

stwierdzenie niewaznoSci uchwaty.

Po pierwsze, Organ wykroczyl poza kompetencje wynikajaca z art. 39 ust. 9 ustawy w
odniesieniu do miejsca umieszczenia nalepki, oznaczajacej pojazdy uprawnione do wjazdu do strefy
czystego transportu. Pojazdy oznacza sie nalepka umieszczang w lewym dolnym rogu przedniej
szyby pojazdu. Tymczasem w § 5 ust. 2 uchwaty, Organ wskazat takze na inne niZz wskazane, miejsce
umieszczania nalepek. Zgodnie ze zd. drugim wskazanego przepisu, w przypadku pojazdéw
samochodowych nieposiadajgcych przedniej szyby nalepke umieszcza sie w widocznym miejscu w
przedniej czesci pojazdu w sposéb umozliwiajacy odczytanie zawartych na niej informacji. Skoro
ustawodawca przewidziat tylko jedng mozliwo$¢é umieszczania nalepki, to Organ nie moze sobie

zn

»dotwarza¢” uprawnienia do wyznaczania takze innych miejsc umieszczenia takiego znaku. Wskazana
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uwaga jest o tyle istotna, ze w art. 40 ust. 2 pkt 5 ustawy przewidziano obowigzek wskazania w uchwale

jedynie szczegdétowego sposobu wydawania nalepki, a nie miejsca jej umieszczania jak uczynit to Organ.

Po drugie, Organ wykroczyl poza kompetencje wynikajaca z art. 39 ust. 9 ustawy
uprawniajac do wjazdu na teren strefy pojazdéw oznaczonych nalepka wydana przez wladze
innej gminy niz gmina Krakéw. Zgodnie z ustawa, nalepkg oznacza sie pojazdy uprawnione do wjazdu
do SCT. Nalepka ta posiada jednak oznaczenie gminy, w ktérej dany pojazd spetnia wymogi
dopuszczajace do przemieszczania w danej SCT. Wynika to wprost z tre$ci rozporzadzenia
rozporzadzenie Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 31 marca 2022 r. w sprawie wzoru nalepki dla
pojazdéw uprawnionych do wjazdu do strefy czystego transportu. Wzdr nalepki, w pkt. 4 jej opisu
zawiera nazwe gminy ustanawiajacej strefe czystego transportu. Wskazana kwestia jest o tyle istotna,
ze kazda gmina posiada swobodnga kompetencje do okresSlania wytaczen podmiotowych i
przedmiotowych. Tym samym zakres obowigzywania poszczegélnych uchwat nie musi by¢ jednolity.
Nalepka potwierdza za$ spelnianie przez dany pojazd wylacznie warunkéw okreslonych w
uchwale gminy, ktéra wydata dana nalepke. Organ dziatajac w spos6b nieuprawniony, w § 5 ust. 1
uchwaty dopuscit, aby pojazdy samochodowe uprawnione do wjazdu i poruszania po SCT w Krakowie
byty oznaczone nalepka wydang przez Gmine Miejska Krakéw lub inng polska gmine, w ktérej
ustanowiono strefe czystego transportu. Tym samym Organ dopuszcza do przemieszczania po
strefie pojazdy niespelniajace warunkéw wynikajacych z uchwaty (okreslone w § 4 uchwaty), jesli
spelniaja one warunki przewidziane w uchwale innej gminy w Polsce. W ustawie brak natomiast
uprawnienia do tak szerokiej wyktadni ustawy i tym samym brak upowaznienia dla wydania uchwaty
przewidujacej znakowanie pojazdéw jako dopuszczonych do wjazdu i poruszania sie po SCT w sytuacji,
gdy nie spetniajg one warunkéw do takiego dopuszczenia. Istotg znakowania pojazdéw jest bowiem
umozliwienie odrézniania pojazdéw speiniajacych wymagania przewidziane w uchwale ustanawiajacej
konkretnie oznaczonag strefe, od pojazdéw niespelniajacych tych wymagan. Dla dopuszczenia do
poruszania po strefie ustanowionej w Krakowie nie ma natomiast znaczenia fakt spetniania przez
okreslony pojazd warunkéw przewidzianych w uchwale z innego miasta, np. Poznania. Natomiast
gdyby taka byla wola ustawodawcy, to ustanowilby jednolity wzor nalepki, bez wskazywania
nazwy gminy, w Kktérej zostala ona wydana. Skoro jednak ustawodawca przewidzial odmienne
zawartos$ci nalepek to znaczy, Ze uwzglednia i zarazem przewiduje on mozliwo$¢ wystapienia réznic w

tresci uchwat poszczego6lnych gmin.

Po trzecie, Organ wykroczyl poza zakres upowaznienia ustawowego ustanawiajac w §
5 ust. 3 uchwaly, dodatkowa nalepke informacyjna. Tymczasem ustawodawca w ogdle nie

przewidzial podobnego rozwiazania dopuszczajac znakowanie pojazdéw jedynie nalepka. Poza
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brakiem podstawy prawnej do ustanowienia dodatkowej nalepki informacyjnej, Organ nie sprecyzowat
w zaden sposéb jaki skutek miatoby jej zastosowanie. W uchwale stwierdza bowiem jedynie, ze
dodatkowa nalepka informacyjna ma by¢ wydawana celu umozliwienia szybkiej i latwej
identyfikacji uprawnien. Skoro tak to istotng watpliwo$¢ budzi zasadnos$¢ stosowania nalepki
przewidzianej w ustawie o elektromobilndsci i paliwach alternatywnych. Tymczasem to wtasnie
nalepka, w zatozeniu ustawodawcy, miata stuzy¢ szybkiej i tatwej identyfikacji uprawnien. Dodatkowa
nalepka informacyjna przewidziana w uchwale Rady Miasta Krakowa stanowi wiec niejako instytucje
konkurencyjng wobec nalepki, o ktérej mowa w art. 40 ust. 9 ustawy. Nalezy wiec rozwazy¢ watpliwos¢,
czy w przypadku oznaczenia pojazdu nalepka ale nie oznaczenia dodatkowa nalepka
identyfikacyjna, dany pojazd bedzie traktowany jako spelniajacy warunki przemieszczania po
terenie Krakowa. Co wiecej, nalezy mie¢ ro6wniez na uwadze, Ze w uchwale Gmina Miejska Krakow
zastrzegla sobie prawo do wydawania dodatkowych nalepek identyfikacyjnych ,na potrzeby
okresowych uwarunkowan lokalnych”. Wskazane okreslenie jest metne, nieprecyzyjne i niejasne. Nie
wiadomo o jakie uwarunkowania lokalne chodzi, kiedy one wystepuja, przez jaki okres i kto rozstrzyga
(lub informuje) o ich zaistnieniu. Wobec braku stosownych rozstrzygnie¢ w uchwale nalezy
przyja¢, ze wskazane uprawnienie Gmina Miejska Krakow chce sobie domniemac¢. Takie dziatanie
nalezy uznac za razaco sprzeczne z prawem, w tym naruszajace art. 39 ust. 3 ustawy, okreslajacy okres

na ktéry ustanawia sie strefe czystego transportu.

Po czwarte, Organ wykroczyl poza przystugujace mu uprawnienie ustawowe
okreslajac w § 6 uchwaty zasady kontroli i weryfikacji uprawnien do wjazdu i poruszania sie po
strefie. Ustawodawca w art. 40 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych w sposéb
wyczerpujacy okreslit elementy uchwaty ustanawiajacej strefe czystego transportu. We wskazanym
przepisie nie przewidziano mozliwosci rozstrzenia katalogu elementéw uchwaty, np. przez uzycie
sformutowania ,w szczegdlnos$ci”. Tym samym Organ nie byt uprawniony do ujmowania w uchwale
jakichkolwiek dodatkowych elementow, w tym dotyczacych sposobu kontroli i weryfikacji uprawnien
do wjazdu i przemieszczania sie po strefie. Co wiecej, nalezy zwrdéci¢ uwage na brak jakichkolwiek
podstaw do sformulowania w & 6 ust. 2 uchwaly prawa do weryfikacji uprawnien za

posrednictwem elektronicznego systemu identyfikacji pojazdow.

Podsumowanie

Przepisy opiniowanej uchwaty budza powazne watpliwosci pod wzgledem ich zgodnosci z prawem.

Zaplanowane przez Gmine Miejska Krakéw rozwiazania znacznie ograniczaja prawo wlasnosci
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obywateli, nie czyniac zado$¢ wymaganiom konstytucyjnym. Nie dajac zadnej gwarancji spetnienia
postulowanych zatozen, jednocze$nie narazaja nie tylko mieszkancow Krakowa ale wszystkich
0os6b przebywajacych w tym mie$cie nawet okazjonalnie, na konieczno$¢ rezygnacji lub
ograniczenie przystugujacego im prawa wlasnosci, nieuzasadniony wzrost kosztéw funkcjonowania
w mieScie oraz obnizenie poziomu standardu zycia spoteczno-gospodarczego. Obowigzywanie uchwaty
niezaprzeczalnie doprowadzi tez do segregacji na osoby bardziej zamozne i mniej zamozne,
nieposiadajace srodkéw na zakup nowego lub nawet nowszego pojazdu samochodowego. W
konsekwencji, pozbawi wskazanych oséb zaréwno korzystania z débr kulturalnych, spotecznych czy
socjalnych miasta Krakowa, jak tez ograniczy dostep do rynku pracy. Brak bowiem infrastruktury i
zaplecza technicznego, ktoére zapewnitoby osobom pozbawionym prawa do poruszania sie po miescie
Krakowie prywatnym samochodem, alternatywnego srodka transportu. Wskazana uwaga ma istotne
znaczenie z perspektywy poréwnania Krakowa do wielu innych europejskich miast, jak np. Berlin, Paryz
czy Amsterdam. Charakteryzujg sie one inng strukturg spoteczng, innym roztozeniem miejscowym
przemystu i ustug, odmiennym potozeniem geograficznym itd. co powoduje nieidentyczno$¢ ich sytuacji
z Krakowem. W konsekwencji za$, generujg koniecznos¢ stosowania w Krakowie innych rozwiazan

niz obowiazujace w Europie Zachodniej.

Poza wskazanymi uwagami nie moze uj$¢ uwadze, ze opiniowana uchwata wykracza
poza granice kompetencji przyznanej przez ustawodawce Radzie Miasta Krakowa. Chodzi wiec o
domniemanie sobie przez Organ prawa do okre$lania miejsca umieszczania nalepek, dopuszczenie do
przemieszczania w strefie pojazdom oznaczonym nalepka wydana przez inng gmine w Polsce,
wprowadzenie nieznanej ustawie dodatkowej nalepki informacyjnej oraz okreslenie w opiniowanej
uchwale zasad kontroli i weryfikacji uprawnienn do wjazdu na obszar strefy. Dziatanie prawodawcze
Rady Miasta Krakowa, ktore nastgpito poza dopuszczalnymi przez ustawodawce granicami, jak tez
ogdlna niezgodno$¢ uchwaty z podstawowymi zasadami Konstytucji RP sprawia, Ze opiniowana

uchwata powinna zosta¢ abrogowana z obrotu prawnego.
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Warszawa, 25 kwietnia 2023 r.

STANOWISKO
Instytutu na rzecz Kultury Prawnej Ordo Iuris

w sprawie konsultacji projektu uchwaly w sprawie ustanowienia Strefy Czystego

Transportu w Warszawie
Glowne uwagi:

1. Projektowana uchwala Rady Miasta Stolecznego Warszawy oraz ustawa
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, budzg istotne watpliwosci
z perspektywy zgodnosci z Konstytucja RP.

2. Projektowana uchwala nie uwzglednia wymogu proporcjonalnego
ograniczenia szeregu gwarantowanych w Konstytucji praw i1 wolnoéci,
skutkiem czego nie powinna by¢ przedmiotem dalszego procedowania przez
Rade Miasta Stolecznego Warszawy.

3. W procesie legislacyjnym wystapily wady zwiazane z dotychczasowym
sposobem przeprowadzania konsultacji spolecznych projektu uchwatly
0 ustanowieniu strefy czystego transportu.

4. Projektowana uchwala nie zawiera wszystkich elementéw, wymaganych
przez ustawodawce w art. 40 ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych, skutkiem czego nie powinna by¢ przedmiotem dalszego
procedowania przez Rade Miasta Stolecznego Warszawy.

5. W przypadku podjecia prac legislacyjnych na nowo badZ w ramach korekty
dotychczasowego projektu uchwaly o ustanowieniu strefy czystego
transportu w Warszawie, nalezy wzia¢ pod uwage koniecznoS¢ lepszego
uwzglednienia intereséw mieszkancéw a takze zrealizowa¢ obowigzek
ochrony przedstawicieli niektorych grup spotecznych, np. rodzin, kobiet

w cigzy, os6b niepeinosprawnych, weteranow wojennych itd.
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Wprowadzenie

W zwiazku z trwajgcymi konsultacjami spotecznymi projektu uchwaty o ustanowieniu
strefy czystego transportu w Warszawie {dalej jako: projekt uchwaty), Fundacja Instytut

na rzecz Kultury Prawnej Ordo luris pragnie przedtozy¢ swoje stanowiskc w ww. sprawie.

W ustawie z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
sformulowane zostaly zasady tworzenia Stref Czystego Transportu {dalej: SCT, strefa} na
terenie gmin. Na podstawie art. 39 i 40 ww. ustawy, Rada Miasta Stofecznego Warszawy
zamierza podjgé uchwale o ustanowieniu takiej strefy na czesci obszaru miasta Warszawa.
Projekt uchwaly w caloéci budzi szereg watpliwosci co do jego zgodnosci
z obowiazujacym prawem, skutkiem czego nie powinien by¢ dalej procedowany Iub,
warunkowo, powinien zosta¢ zmodyfikowany poprzez uwzglednienie

zaprezentowanych ponizej uwag i zastrzezen.

1. Ogoélne zastrzezenia dotyczace zgodnosci ustawy i uchwaly z Konstytucja
RP

Projekt uchwaty budzi watpliwosci z perspektywy jego zgednosci z normami
wyrazonymi w Konstytucji RP. Przypomnie¢ naleZy, Ze art. 32 ust. 1 Konstytucji RP
gwarantuje rownos$¢ wszystkich wobec prawa. Zdanie drugie tego ustgpu dokiadnie
precyzuje, ze ,wszyscy majg prawo do réwnego traktowania przez wiadze publiczne”.
Konstytucja zakazuje dyskryminacji w Zyciu politycznym, spotecznym lub gospodarczym
z jakiejkolwiek przyczyny (art. 32 ust. 2). Wywiedziona z tego przepisu zasada ogolna,
zapewnia wszystkim réwne traktowanie i zakaz dyskryminacji. Projekt uchwaly Miasta
Stolecznego Warszawy, w powigzaniu z rozwigzaniami ustawowymi, pozostaje
w sprzeczno$ci z  przytoczonymi regulacjami Konstytucyjnymi, poddajgc
dyskryminacji wybrane grupy osob, ktdre w sposéb nieproporcjonalny obejmie zakaz

wjazdu na obszar projektowanej SCT.
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Polski ustrojodawca przyjgl, ze realizacja obowigzku ochrony S$redowiska,
a poSrednic takze ochrony zdrowia, czym uzasadnia si¢ ustanowienie strefy, moze
wymagaé ograniczenia innych konstytucyjnych wolnosci i praw. W art. 31 ust. 3
Konstytucji RP zastrzezono jednak, 2e ograniczenia w zakresie korzystania
z konstytucyjnych wolnosct i praw moga by¢ ustanawiane tylko w ustawie i tylko wtedy,
gdy sa konieczne m.in. dla ochrony $rodowiska oraz zdrowia innych oséb. Kluczowe jest
przy tym podkreslenie, ze wskazane ograniczenia nie moga naruszad istoty wolnosci
ipraw. Tym samym muszg byé one wprowadzane z zachowaniem zasady
proporcjonalno$ci. Poczymiona uwaga ma szczegdlnie istotne znaczenie
w odniesieniu do projektu uchwatly o ustanowieniu SCT w Warszawie, w ktorej
zasada proporcjonalnosci nie zostala uwzgledniona w dostatecznym stopniu.
Ustanowienie strefy wigze sie tymczasem z zakazem wjazdu na jej obszar zdecydowanej
wiekszoscl aktualnie uzytkowanych pojazdéw mechanicznych, a wiec wpilywa na

ograniczenie praw i wolnosci znacznej grupy oséb korzystajacych z takich pojazdéw.

W pierwszej kolejnosci, ustanowienie strefy oznacza ograniczenie wolnosci
poruszania sie po terytorium Rzeczpospolitej, sformutowanej w art. 52 ust. 1
Konstytucji. Wolnoé¢ te nalezy interpretowaé w kontekécie wspdiczesnege rozwoju
gospodarczego, w tym rozwoju infrastruktury i srodkéw transportu. Poruszanie si¢ po
terytorium Rzeczpospolitej, w tym po obszarze, na ktérym planuje sig ustanowi¢ strefe,
obejmuje wszystkie dostepne wspdtczes$nie Srodki transportu - w tym indywidualne $rodki
transportu z silnikami spalinowymi - a nie wolnos$¢ do poruszania sie np. wytacznie pieszo.
Konstytucyjna wolnoéé nie oznacza oczywiscie catkowitej i nieograniczonej swobody
przemieszczania. Wladze miejskie moga przyjg¢ rozwigzania administracyjnie
ograniczajace takg swobode, np. z uwagi na stan infrastruktury. Istotnym jest jednak, aby
ograniczenia te nie stanowily faktycznie wylgczenia prawa do przemieszczania dia
okreslonej grupy osob. Taki przypadek wystapi w przypadku projektu uchwaty,
w odniesieniu do nieokreslonej liczby 0s6b, nie tylko mieszkancéw strefy, ale réwniez 0séb
przybywajacych do niej, nieposiadajacych 3rodkéw finansowych umozliwiajgcych

wymiane dotychczasowego $rodka transportu na spefniajacy wymagania ustawy
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i uchwaly. Wobec braku adekwatnej oferty komunikacji zbiorowej mogacej zastgpic
pojazdy prywatne objete zakazem wjazdu na obszar SCT oraz ograniczef pojazdow
rowerowych 1 mozliwodci przemieszczania pieszo, dojdzie do faktycznego

nieproporcjonalnego ograniczenia prawa do przemieszczania sig.

Obok prawa do przemieszczania sie projekt uchwaly, z uwagi na swoja
obszerno$é, prowadzi do ingerencji, a w konsekwencji do ograniczenia prawa
wlasnoéci, ujetego w art. 64 ust. 1 Konstytucji RP. Zgodnie z tym przepisem kazdy ma
prawo do wiasnosci, innych praw majgtkowych oraz prawo dziedziczenia. Prawo
wihasnosci stanowi zas podstawe gospedarki rynkowe;j i podlega ochronie prawnej. Ustawa
- Kodeks cywilny w art. 140 stanowi z kolei, ze w granicach ckreSlonych przez ustawy
i zasady wspélzycia spolecznego wilasciciel moze, z wylaczeniem innych oséb, korzystad
zrzeczy zgodnie ze spoleczno-gospodarczym przeznaczeniem Swego prawa,
w szczegoinodci moze pobieraé pozytki i inne dochody z rzeczy. Istota prawa wlasnosci
jest mozliwo$é korzystania z rzeczy zgodnie z jej giéwnym przeznaczeniem,
np. wykorzystywania pojazdu jako $rodka transportu a nie np. Srodka tezauryzacji
majatku. Mozliwos¢ korzystania z rzeczy (pojazdu z silnikiem spalinowym] bedzie
natomiast znacznie ograniczona przez projektowane przepisy. Zaréwno ustawa jak
i projektowana uchwata przewiduja bowiem fgcznie zbyt waski zakres wylgczen z zakazu
wjazdu na obszar strefy. Prowadzi to do radykalnego ograniczenia mozliwosci
dysponowania okreSlonym skladnikiem majgtku, w postaci pojazddéw 2z silnikami
benzynowymi lub Diesla, niespeiniajgcymi wymagan okreslonych w ustawie
o elektromobilnoéci i paliwach alternatywnych oraz w uchwale o ustanowieniu strefy
czystego transportu w Warszawie. Projekt uniemozliwia takie pobieranie pozytkow
iinnych dochodéw ze swej wlasno$cl. W szczegbinodci grupie mikro i matych
przedsiebiorcéw, ktérzy z jednej strony wykorzystujy flote samochod6w z silnikami
spalinowymi do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej, z drugiej za$ dwiadczg ustugi na
terenie projektowanej SCT kierowane gléwnie lub wytacznie do posiadaczy pojazddw

z silnikiem spalinowym.
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Projekt uchwaty o ustanowieniu strefy czystego transportu w Warszawie prowadzi
rowniez do ograniczenia takich konstytucyjnych wolnosci jak wyboru i wykonywania
zawodu oraz wyboru miejsca pracy, o ktérym mowa w art. 65 ust. 1 Konstytucji
i prawa do bezpiecznych oraz higienicznych warunkéw pracy, wskazanego w art, 66
ust. 1 ustawy zasadniczej. Konsekwencjg wprowadzenia strefy w projektowanym
ksztatcie bedzie rowniez ograniczenie prawa do ochrony zdrowia, a tym zapewnienia
szczegolnej opieki zdrowotnej dzieciom, kobietom cigzarnym, osobom
niepelnosprawnym i esohom w podesziym wieku (art. 68 ust. 1 i 3 Konstytucji) jak
réwniez prawa do pomocy dla osob niepelnosprawnych, o ktérym mowa w art. 69
Konstytucji oraz prawa pomocy dla czlonkéw rodzin, wyrazionego w art. 71

Konstytuciji.

Wprowadzenie strefy czystege transportu bedzie miato wplyw réwniez na
ograniczenie powszechnego i rownego dostepu do wyksztalcenia, zapewnionego
przez art. 70 ust. 4 Konstytucji RP. Nalezy mie{ bowiem na uwadze, Ze uwagi na
czestotliwosS¢ obecnosci istotnym czynnikiem wyboru placéwki edukacyjnej jest
mozliwoé¢ dogodnego do niej dojazdu. Wskazana okolicznosé ma szczegdlnie istotne
Znaczenie z perspektywy dostepu do edukacji na poziomie srednim i wyzszym, dla
0s6b bezposrednio przed Iub bezposrednio po osiggnieciu pelnoletnosci. Osoby
takie, oczekujgc uzyskania wtadczosci nad swoim zyciem 1 mozliwosci podejmowania
wjego toku decyzji o dalszym losie, zostang pozbawione mezliwosci samodzielnego
dojazdu do szkoly lub na uczelnie wyzszg, potoZong w obszarze obowigzywania strefy
czystego transportu. W konsekwencii bedg zmuszone zrezygnowad z wybranego Kierunku
edukacji badz kontynuowac ja w innych placédwkach, niezgodnie ze swoimi preferencjami.
Bedzie 1o zjawisko widoczne zwlaszcza w przypadku osbéb zamieszkujgcych poza
Warszawg i, wobec niedostatecznie rozwinietego publicznego transportu regionalnego,
uzaleznionych od transportu prywatnego. Realizowanego, z koniecznodci, tanimi, a wiec

niejednokrotnie niespetniajacymi wymagan strefy, pojazdami samochodowymi.
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Ograniczenie wskazanych praw I wolnosci bedzie dotyczyto w szczegolnosci
dotkliwie osoby, bedace czlonkami rodzin wielodzietnych, osoby niepeinosprawne
i chore oraz osoby w podeszlym wieku. W ogolnosci, ograniczenia obowigzujgce
wstrefie dotkna takze osoby o dochodach na tyle niskich, Ze bez ograniczenia
zaspoKajania swoich podstawowych potrzeb nie beda one mogly pozwoli¢ sobie na
zakup pojazdu samochodowego spelniajacego wymagania obowiazujgce
w projektowanej strefie i tym samym beda musiaty znaczgco zredukowal swojg
dotychczasows aktywno$¢ spoteczng i zawodows. Projekt uchwaly zmierza wige
w istocie do segregacji oséb przemieszczajacych si¢ po obszarze miasta stolecznego
Warszawy wedlug kryterium o charakterze majatkowym. Ograniczenia tego rodzaju
stanowig za$ nieuzasadnione, a zarazem nieuprawnione zréznicowanie sytuacji prawnej

poszczegdlnych grup osob.

Przepis artykulu 31 ust. 3 Konstytucji RP stanowi, Ze ,ograniczenia w zakresie
korzystania z konstytucyjnych wolnoéci i praw mogg by¢ ustanawiane tylko w ustawie
i tylko wtedy, gdy sg konieczne w demokratycznym panstwie dla jego bezpieczefistwa lub
porzadku publicznego, badZ dla ochrony $rodowiska, zdrowia i moralno$ci publicznej, albo
wolnoéci i praw innych oséb. Ograniczenia te nie mogg narusza¢ istoty wolnodci i praw”.
Tym samym aby ingerencja w sfere konstytucyjnych praw i wolnoéci byta zgodna
z prawem, musza zostaé facznie speinione nastepujgce przestanki: wymog, aby
ograniczenia byly ustanowione w ustawie; przestrzegana zasada proporcjonalnosci;
zachowany wymég uwezgledniania zasad pafstwa demokratycznego; przestrzegany
wymog, aby ograniczenia stuzyty realizacji wymienionych w tym przepisie wartosci; zakaz

naruszania istoty danego prawa.

Zasada proporcjonalnesci nakazuje prawodawcy rozwazenie, czy wprowadzenie
danego ograniczenia jest konieczne. Dokonat tego powinien z uwzglednieniem szeregu
kryteriéw. To znaczy: przydatneéci (czy dana regulacja jest w stanie realnie wptyng¢ na
postulowana zmiane rzeczywistoéci), koniecznosci {czy dana regulacja jest niezbedna dla

ochrony konkretnego interesu publicznego), proporcjonalnosci sensu stricto (czy
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osiagniete efekty nie generujg zbyt znaczacych cigzardéw). Ponadto, dla ograniczenia praw
i wolnosci, wymagane jest zaistnienie zwigzku funkcjonalnego z realizacjg wartosci
wskazanych w art. 31 ust. 3 Konstytucji oraz zakaz naruszania istoty danego prawa lub
wolnosci. Beda one naruszone, gdy regulacje prawne nie znoszgc danego prawa lub
wolnoéct w praktyce uniemozliwig korzystanie z niego, sprawiajac, Ze stang si¢ one jedynie

pozZorent prawa.

Projektowane w uchwale ograniczenia nie moga zosta¢ uznane za zgodne
z wzorcem konstytucyjnym. Nie spelniajg bowiem przestanek wyrazonych w art. 31
ust. 3 Konstytucji RP. Watpliwa jest przede wszystkim ich propercjonalnosd.
Z pewnoscia za$ naruszaja istote szeregu wyzej wskazanych praw i wolnosci,
w szczegllnodci do przemieszczania sie i wiasnosdci. Przepisy projektowanej uchwaty
przewidujg tez zbyt duzg dolegliwos¢ wzgledem potencjalnych efektow ograniczenia
emisji zanieczyszczen i nie uwzgledniaja skutkéw gospodarczych, zwigzanych muin.
Z utrudnieniem funkcjonowania przedsiebiorcdw, w szczegélnosci matych i mikro.
Dobrane $rodki przeciwdziatania szkodliwemu zjawisku, jakim jest nadmierna emisja
substancji, s3 jednak zbyt radykalne wzgledem zakladanego, ale przy tym nieprecyzyjnie
okreslonego celu, skutkiem czego nie ma pewnosci, ze pozwolg na osiggniecie rezultatow

zamierzonych przez projektecdawce.

Nalezy w tym miejscu gwréci¢ uwage, Ze poczynione wyzej uwagi dotyczace praw
i wolnosci konstytucyjnych nie oznaczajg przyznania priorytetu prawu wiasnosci oraz
prawu do przemieszczania, nad prawem do Zycia i zdrowia. Utworzenie SCT nie stanowi
bowiem realizacji prawa do 2Zycia i zdrowia. Przyjecie takiego rozumowania
oznaczatoby, 2e uprawnienia te narusza jakakolwiek szkodliwa dla cztowieka emisja
energii lub substancji, w tym np. emisja spalin z pojazddéw, ktérych dopuszczenie
przewiduje projekt uchwaty, w tym z pojazdéw warszawskiej komunikacji zbiorowej.
Gcezywistym jest, Ze zarowno ustawodawca jak i projektodawca uchwaly nie przewiduja
wiec takiego bezposredniego powigzania. Tym samym stwierdzi¢ nalezy, ze watpliwosci

dotyczace Kksztaltu projektowanej uchwaly dotycza realizacji obowigzku

179



Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

zachowania proporcjonalnosci poszcezegoélnych praw i wolnosci a nie kwestionowania
tych praw i wolnosci jako zasady. Zachodzi bowiem uzasadniona podstawa by uzna¢,
7e wprowadzenie SCT w projektowanym ksztalcie w sposéb nadmierny ograniczy
szereg konstytucyjnych uprawnien jednostki jak m.in. prawo wiasnosci, prawo do
edukacji {faktycznego wyboru placéwki edukacyjnej}, swobodg wyboru miejsca pracy
i zamieszkania, prawo do wsparcia dla oséb niepelnosprawnych, prawo do szczegdlnej
opieki dla rodzin itd., nie tylko mieszkancéw czesci obszaru Warszawy, ale rowniez dla

pozostatych jej mieszkancow oraz 0s6b okresowo przyjezdzajacych do tego miasta.

Wskazane okolicznosci uzasadniaja odstapienie od prac nad projektem
uchwaly o ustanowieniu SCT w Warszawie w dotychczasowym Ksztalcie oraz
podjecie ich na mowo, po uprzednim przeprowadzeniu szczegotowej analizy praw
i wolnoéci, ktére zostalyby ograniczone w wyniku jej wprowadzenia. Alternatywnie,
dopiero po rozwazeniu w jakim zakresie, proporcjonalnie do oczekiwanych
rezultatéw, mozna byloby te prawa i wolnosci ograniczy¢, uprawnione byloby
podjecie prac nad modyfikacja dotychczasowege projektu uchwaly. Wskazane
dziatanie bytoby jednak uwarunkowane jednoczesnym uwzglednieniem szczegotowych

uwag do projektu uchwaly, o ktérych ponizej.

2. Szczegolowe uwagi dotyczace projektu uchwaty

Niezaleznie od poczynionych wyzej zastrzezefi prowadzacych do ogdlnego wniosku
o koniecznosci zaniechania prac nad projektem uchwaty w obecnym ksztatcie, ze wzgledu
na naruszenie zasady proporcionalnoéci ograniczania praw i wolnoSci, [nstytut na rzecz
Kultury Prawnej Ordo luris zwraca uwage na dotychczasowe niedostatki procesu

legislacyjnego oraz projektu uchwaty w ksztatcie poddanym konsultacjom spotecznym.

Zgodnie z dyspozycja art. 40 ust. 3 ustawy o elektromobilno$ci 1 paliwach
alternatywnych, projekt uchwaty o ustanowieniu strefy podlega konsultacjom publicznym

przez nie mniej niz 21 dni. W cdniesieniu do projektu uchwaty w Warszawie termin ten
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zostal okreSlony na 3 miesigce, a wiec pozostaje w zgodnie z formalnym wymogiem
ustawodawcy. Istotne zastrzezenia budzi natomiast przebieg konsultacji oraz
wykorzystywane w nich materiaty. Podstawowe Zrédia danych publikowane przez
wiadze Warszawy pochodzg od podmiotéw statutowe realizujgcych zadania z zakresu
promocji elektromobilnoéci. ,Badania opinii publicznej” nie spetnialy, wbrew
prezentowanym twierdzeniom, wymeogu reprezentatywnosdci (np. prébe badawczg
w postaci 512 os6b wskazywano jako reprezentatywna dla miasta, liczagcego 1,8 min
mieszkancéw). Na spotkaniach, w tym spotkaniach otwartych online, obok przedstawiciela
wiadz Warszawy wystepowat przedstawiciel organizacj! pozarzadowe], zainteresowanej
wprowadzeniem ograniczen dla wjazdu pojazdoéw spalinowych. Prezentowana przy tym
narracja przedstawiata SCT jako rozwiazanie, ktére bedzie wprowadzone, bez wzgledu na
ewentualny brak akceptacji mieszkanicéw. Na spotkaniach ograniczano czas wypowiedzi
dla osOb, wyrazajgcych obiekcje co do projektowanego ksztattu strefy badz tez w ogéle nie
dopuszczano takich oséb do gtosu, pomimo zgtaszanego zainteresowania. Podejmowane
dzialania mialy wiec w istocie charakter reklamowo-promoecyjny a nie konsultacyjny,
skutkiem c¢zego nie mozna ich uznaé za prowadzace do spelnienia wymoegu
przeprowadzenia konsultacji spolecznych. Konsultacje te nalezy wigc przeprowadzic

Ita nowo.

Za niewystarczajace nalezy uzna¢ uzasadnienie projektu uchwaly, ktére
zostato sformulowane w objetosci 3,5 strony. Brak jest w nim uzasadnienia zakresu
przyznawanych wylgczen z zakazu wjazdu na obszar planowanej strefy ani uzasadnienia
dla jej granic w przestrzeni. Brak jest tez dostatecznego wyjasnienia dla zakazu wjazdu dla
dominujacej grupy pojazddw, co kontrastuje np. ze stosunkowo doktadnym wyjasnieniem
wylaczenia z zakazu dla motocykli i quadow. Ograniczone sg réwniez Zrédla badar,
ktérych wyniki majq uzasadnia¢ wprowadzenie strefy. Nie wskazano takze np. wszystkich
rodzajdéw érodel emisji zanieczyszcezen, podajgc jedynie udziat emisji spalin z okreslonego
rodzaju pojazdow (z silnikami Diesela} oraz pochodzenie tienkow azotu ,z ruchu
ulicznege” w aglomeracji warszawskicj (w tym przypadku w oparciu o raport NIK z 2018

r., a wiec nie odzwierciedlajacy aktualnego poziomu zanieczyszczen).
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Projekt uchwaly nie zawiera precyzyjnego wskazania granic SCT. Oznaczenia
‘ujete w zatgezniku nr 1 nie pozwalajg na doktadne okreslenie tych granic w ogélnej siatce
ulic miasta. Uzyte przez projektodawce oznaczenia ograniczaja sie bowiem do ogélnych
okreéler i nazw ulic oraz numeréw linii kolejowych. Tym samym uchwata nie spetnia
wymogu wyrazenego w art. 40 ust. 2 pkt 1 ustawy o elektromobilnoesci i paliwach

alternatywnych.

7Za dalece niewystarczajgce nalezy réwniez uznaé stwierdzenie, wyrazone w § 3 ust.
2 projektu uchwaly, ze sposéb organizacji ruchu w strefie odbywa¢ si¢ bedzie na zasadach
ogélnych okreslonych odrebnymi przepisami. Organizacja ruchu, stesownie do
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzeénia 2003 r. w sprawie
szezegblowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru
nad tym zarzadzaniem, odbywa si¢ bowiem wedtug ckreSlonego planu. Sposéb
organizacji ruchu w strefie musi stanowié czes$¢ uchwaly o ustanowieniu tej strefy,
tymczasem w projektowanej uchwale w ogoéle nie zostal on ujety. Nie mozna bowiem
za takie ujecie uznaC ogdlnego odestania od odrebnych aktow prawnych. Sposdéb
organizacji ruchu w strefie powinien zosta¢ opracowany w sposéb odrebny od dotychczas
obowigzujgcego m.in. z uwzglednieniem okolicznoe$ci, Zze ograniczenia strefy obejmujg
wylacznie na drogach zarzagdzanych przez Prezydenta Miasta Stotecznego Warszawy oraz
miasto stoleczne Warszawa, a nie np. na drogach wewnetrznych czy zarzadzanych przez
Generalna Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad. Nastepnie organizacja ruchu powinna
zostaé przedstawiona do wiadomosci publicznej jako czesci projektu poddawanego
konsultacjom spotecznym. Dopiero wéwczas mozna bytoby uznaé, ze doszto do realizacji
obowigzku sformutowanego w art. 40 ust. 2 pkt 2 ustawy o elektromobilnosci i paliwach

alternatywnych.

Zakres wylaczet z zakazu wjazdu do strefy nie jest jednoznaczny. O ile
w przypadku pojazdow, okre$lonych w punktach 1-5 zalacznika nr 2 okreslono terminowy
lub bezterminowy okres obowigzywania wylaczenia, te analogicznego rozwigzania nie

zastosowano w odniesieniu do pojazddéw wyliczonych w punktach 6-9. Nie jest wiec jasne,

182



Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

czy wylaczenia maja charakter bezterminowy czy tez terminowy, a jesli tak, to

w jakim ckresie obowigzuja.

W odniesieniu do wylgczenia sformutowanego w punkcie 9 zalacznika
nr 2 nie okreslono w jaki sposéb ma by¢ zglaszany uprzedni wjazd na obszar strefy,
kiedy nalezy zglaszaé¢ chet wjazdu, w jaki sposéb beda gromadzone dane na ten
temat czy organ moze odmowi¢ przyjecia zgloszenia takiego wjazdu, czy tez w jaki
sposéb nalezy rozumie¢ pojecie ,wjazdu {...) maksymalnie cztery dni w roku”. Tym
samym, mimo ze projektodawca stusznie dostrzegt potrzebe wyltgczenia zakazu dla
pojazdéw niespeiniajgcych wymagan strefy, nie stangt na wysoko3ci zadania pod

wzgledem nalezyte] precyzji zastosowanego rozwigzania legislacyjnego.

Podsumowujac zakres szczegdtowych uwag stwierdzi¢ nalezy, ze uchwata
w projektowanym ksztalcie nie powinna by¢ podjeta przez Rade Miasta Stotecznego
Warszawy. Nie speinia ona bowiem przewidzianych ustawowo warunkéw

formalnych dla tego rodzaju aktu prawa miejscowego.

3. Propozycje zmian, ktére powinny zosta¢ uwzglednione w projekcie

uchwaly

Bez wzgledu na poczynione wyze] uwagi ogdlne dotyczace braku zasadnosci
kontynuowania prac nad dotychczasowym projektem uchwaly ¢ ustanowieniu SCT
w Warszawic oraz szczegdltowe uwagi 1 zastrzezenia dotyczgce niespetniania przez ten
projekt uchwaty wymagan ustawy o elektromoblinoéci i paliwach alternatywnych, Instytut
na rzecz Kultury Prawnej Ordo luris, pragnie przedstawi¢ propozycje zmian, ktére nalezy
uznaé¢ za potencjalnie najmniej ingerujgce w konstytucyjnie gwarantowane prawa
i wolnoéci w odniesieniu do SCT, potencjalnie ustanowionegj w przysztodci, w Warszawie.
Alternatywnie, w przypadku kontynuowania prac nad projektem uchwaty, po usunieciu

wyzej wskazanych uwag i zastrzezen, celowym wydaje sie uwzglednienie sformutowanych
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nizej propozycji zmian, jako zabezpieczajgcych minimalny poziom praw i wolnosci

mieszkancow,

Majgc na wzgledzie okreslone wart. 39 ust. 4 ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych upowaznienie do ustanawiania przez rade gminy dodatkowych wytaczen
podmiotowych i przedmiotowych, Instytut proponuje rozszerzenie katalogu wytjczen
sformulowanege w zalaczniku nr 2 projektu uchwaly, o pojazdy samochodowe
kierowane, w rozumieniu art. 2 pkt 20 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu

drogowym, przez:

- osoby stale zamieszkujace na obszarze chowigzywania Strefy Czystego Transportu

w Warszawie;
- oseby posiadajace Karte Duzej Rodziny;
- osoby posiadajace legitymacje osoby niepelnosprawnej;

- osoby posiadajace legitymacje Honorowego Dawcy Krwi oraz legitymacjg Dawcy

Przeszczepu lub Zastuzonego Dawcy Przeszczepu;

- osoby posiadajace legitymacje weterana oraz weterana poszkodowanego,
w rozumieniu art. 2 i 3 ustawy z dnia 19 sierpnia 2011 r. o weteranach dziatai poza

granicami pahstwa;

- kobiety pozostajace w cigzy, legitymujgce sig za$wiadczeniem wydanym przez

uprawnionego lekarza;

- osoby, jezeli w pojeidzie samochedowym réwnolegle jest przewoZzone co najmniej

jedno dziecko w wieku do lat 5.

Wylgczenie z zakazu wijazdu na obszar strefy powinno obejmowac takze pojazdy
kiére nie emituja badZ w ograniczonym zakresie emituja do atmosfery szkodliwe
substancje, w zwigzku z czym maja, jedynie niewielki wplyw na poziom emisji ogétem
(w szczegbinosci emisji tlenkdw azotu). Zakres wytgczen przedmiotowych powinien wigc

obejmowac bezterminowe wylaczenie dla:

184



Rewolucja transportowa. Mity, manipulacje, zagrozenia.

- pojazdéw hybrydowych, w rozumieniu art. 2 pkt 33 ustawy - Prawo o ruchu drogowym

ocraz

- pojazdow posiadajacych instalacje LPG, w przypadku posiadania dokumentujacego ja

wpisu w dowodzie rejestracyjnym pojazdu.

Jako celowe nalezy uznac rowniez wylaczenie z zakazu wjazdu do strefy dla
pojazdow, ktore zostaly dopuszczone, przez upowaznione do tego wladze, do wjazdu
na obszar stref niskiej emisji {low emission zone) lub innych poréwnywalnych pod
wzgledem celu do SCT w Warszawie, znajdujacych sie na obszarze Unii Europejskiej,
pod warunkiem undokumentowania posiadania takiego uprawnienia w sposéb
zgodny z danym prawem lokalnym. Biorgc pod uwage wspélny cel wskazanego rodzaju
rozwigzan prawnych, wydaje sie uprawnione, aby pejazdy spetniajgce wymagania wjazdu
na obszar kilkuset stref obowigzujacych wspétczesnie w Unii Europejskiej, mogly wjechad
réwniez do strefy w Warszawie. W cdniesieniu do wiekszosdci przypadkow pojazdy
o ktérych mowa, bedg réwnolegle spelnialy wymagania ustawy o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych oraz uchwaly w projektowanym ksztatcie {cc do zasady
ograniczenia obowigzujgce w innych paistwach UE s3 analogiczne badz bardziej dalej
idgce niz przewidziane w prawie polskim} niemniej moze wystapi¢ takze przypadek
rozbieznosci pomiedzy wymaganiami obowiazujgcymi w réznych panstwach.
Zastosowanie proponowanego wylaczenia byloby wiec prakiyczne i pomocne dla
osob okazjonalnie przemieszczajacych sie do Warszawy np. przedsigbiorcow czy
pracownikéw delegowanych z miast i regionow UE, w ktérych obowiazuja

rozwiazania normatywne wskazanego rodzaju.

W stosunku do wytaczenia sformutowanego w zataczniku nr 2 pkt 9 projektu
uchwaty, proponuje sie rozszerzenie uprawnienia do wjazdu dla pozostatych pojazdow
samochodowych, ktdrych wjazd do strefy zostal uprzednio zgloszony, maksymalnie
dwadziescia cztery, a nie cztery, dni w ciggu roku kalendarzowego. Uprawnienie takie
umozliwiatoby wjazd na obszar strefy dwa razy w miesigcu, co nalezy uznac za stanowigce

niewielkie obcigzenie pod wzgledem poziomu potencjalnej emisji substancji do atmosfery
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a zarazem w wiekszym stopniu umozliwiataby realizacje potrzeb spotecznych,
kulturalnych czy zdrowotnych oséb zainteresowanych wjazdem na obszar strefy wiasnym
pojazdem z silnikiem spalinowym. Nalezy bowiem mie¢ na uwadze, Ze projektowany
obszar SCT w Warszawie obejmuje szereg obiektéw o znaczeniu kluczowym
iunikatowym w skali catego pafstwa, m.in. specjalistycznych placéwek
medycznych, muzeow, teatréw, szkol wyzszych itd. Trudne uznac za wystarczajace,
i w jakikolwiek sposdb uzasadnione, planowane dopuszczenie tylko dla czterech wjazdow
w ciggu roku. Ograniczatoby ono bowiem mezliwo$¢ sprawnej i wygodne] realizacji
wspomnianych potrzeb przecietnie zaledwie do jednego wjazdu na kwartatl.
Projektodawcy uchwaly zdaja si¢ wiec nie uwzglednia¢ poziomu potrzeb znacznej
czeéci  spoleczeristwa, np. osob starszych, wymagajgcych czestych  wizyt
w specjalistycznych placéwkach medycznych czy tez zainteresowanych dostgpem do tzw.
wysokiej kultury, w instytucjach niemajacych odpowiednikéw w pozostalych regionach

kraju.
4. Podsumowanie

Projektowana uchwala nie powinna zosta¢ wprowadzona do obrotu
prawnego z uwagi na liczne wady, zwigzane zaréwno z potencjalnym naruszeniem przez
nig przepiséw Konstytucji RP, jak i przepiséw ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych. Z tego wzgledu, Instytut na rzecz Kultury Prawnej Ordo luris rekomenduje
zaniechanie prac nad projektem uchwaty w dotychczas prezentowanym ksztatcie,
jako niespeiniajgcej minimalnych standardéw zgodno$ci z prawem powszechnie

obowiazujacym.

Ewentualne wznowienie prac nad uchwala o ustanowieniu SCT powinno
zosta¢ poprzedzone ustaleniem granic ograniczenia praw i wolnosci oséb na
obszarze objetym oddzialywaniem strefy. Z perspektywy gwarancji konstytucyjnych
moina bowiem akceptowaé sytuacji, w ktorej ograniczenia te nie sg ksztattowane w sposob

proporcjonalny.
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Konieczne jest rowniez przeprowadzenie rzetelnych konsultacji spolecznych,
tj. uwzgledniajgcych rézne punkty widzenia na przedmiotowy temat. Konsultacje nie
powinny sprowadzac sie do promowana okreslonego rozwigzania i cdrzucania propozycji
spotecznych bez naleiytego ich rozpatrzenia i uzasadnienia ewentualnego

nieuwzglednienia.

Projekt uchwaty powinien zawiera¢ wszystkie elementy okreslone
obowiazujacym prawem, w szczegblno$ci wystowione w art. 40 ustawy
o elektromobilnodci i paliwach alternatywnych. Ograniczenia prawa do wjazdu do
strefy nie powinny by¢ natomiast skierowane wobec przedstawicieli grup
spolecznych czasowo Iub stale wymagajgcych szczegdlnej ochrony tj. m.in. rodzin,
kobiet w cigzy, 0s6b niepetnosprawnych i chorych, 0s6b zastuzonych dla spoteczenstwa
{np. Honorowych Krwiodawcéw czy powstaficéw warszawskich), a w maksymalnym
wariancie wszystkich mieszkancéw strefy, jako objetych jej miejscowym oddzialywaniem

bez ograniczeh temporalnych.

Adw. Jerzy Kwasniewski
// Prezes Instytutu Ordo luris
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