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Dotyczy: odpowiedzi na interpelacje Posta Grzegorza Ptaczka (znak: K10INT18561).
Temat: Interpelacja w sprawie progu liczby mieszkancéw dla stref czystego transportu
w Krajowym Planie Odbudowy.

Pan
Wiodzimierz Czarzasty
Marszatek Sejmu RP

Szanowny Panie Marszatku,

W zwigzku z interpelacjg nr K10INT18561,Pos’ra Grzegorza Ptaczka przekazuje odpowiedz
w zakresie kompetencji Ministra Klimatu i Srodowiska.

1. Ktéry organ administracji rzgdowej zaproponowat lub zaakceptowat w Krajowym Planie
Odbudowy wprowadzenie progu miast powyzej 100 000 mieszkancéw, potqgczonego z
obowigzkiem ustanawiania stref czystego transportu w przypadku przekroczen norm
jakosci powietrza?

Przepisy dotyczace obowigzku ustanawiania stref czystego transportu w miastach
liczacych powyzej 100 tys. mieszkancow, w ktérych odnotowano przekroczenia
dopuszczalnego sredniorocznego poziomu dwutlenku azotu (NO,), zostaty opracowane
jako element reformy przewidzianej w Krajowym Planie Odbudowy i Zwiekszania
Odpornosci (KPO), a nastepnie znalazty odzwierciedlenie w projekcie nowelizacji ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz niektérych innych ustaw.

Wprowadzenie wyzej wymienionego rozwigzania byto efektem dialogu strony polskiej
z Komisja Europejska, a jego ostateczny ksztatt jest rezultatem wieloetapowych uzgodnien
obejmujacych zaréwno cele reform, jak i kamienie milowe stuzace realizacji KPO.

2. Czyrzqd RP potwierdza, ze zastosowanie progu 100 000 mieszkaricéw w kamieniach
milowych KPO nie wynikato z bezposredniego wymogu prawa Unii Europejskiej, lecz byto
rozwigzaniem zaproponowanym lub zaakceptowanym po stronie polskiej w toku negocjacji
KPO z Komisjq Europejskg?

Zgodnie z zatozeniami Instrumentu Odbudowy i Wzmocnienia Odpornosci, reformy
uwzglednione w ramach KPO, powigzane z odpowiednimi kamieniami milowymi, nie moga
odnosic sie do zobowigzan natozonych na panstwa cztonkowskie regulacjami unijnymi.
KPO oraz kamienie milowe mozna rozumiec jako obszar formutowania wymogéw
dodatkowych, ktérych spetnienie powigzane jest z dostepnoscia do Srodkéw finansowych
na realizacje ww. zobowiagzan.
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Przyjete przez Polske rozwigzanie w odniesieniu do stref, miato na celu skoncentrowanie
dziatan na najwiekszych osrodkach miejskich, w ktérych kumuluja sie najwieksze natezenie
ruchu drogowego, najwyzszy poziom emisji pochodzacych z transportu oraz najwieksze
ryzyko przekroczen norm jakosci powietrza. Jednoczesnie obowigzek utworzenia strefy
zostat uzalezniony od wystapienia rzeczywistych przekroczen dopuszczalnego
sredniorocznego poziomu NO, potwierdzonych pomiarami prowadzonymi w ramach
Paristwowego Monitoringu Srodowiska.

Warto podkresli¢, ze szczegdtowe zasady funkcjonowania stref czystego transportu, w
tym kryteria ich ustanawiania oraz obszar, s3 zgodnie z przepisami okreslane na poziomie
lokalnym. To zobowigzane miasta ustanawiajg strefy i zasady w nich panujace.

3. Jakie analizy (prawne, srodowiskowe i spoteczno-ekonomiczne) zostaty przeprowadzone
przed zaproponowaniem lub zaakceptowaniem tego progu, w szczegélnosci w zakresie
skutkow dla mieszkarncéw, samorzqddéw oraz dostepnosci transportu?

Przed opracowaniem projektowanych rozwiazan przeprowadzono analizy prawne,
srodowiskowe oraz spoteczno-ekonomiczne w ramach procesu legislacyjnego, ktérych
wyniki zostaty przedstawione w uzasadnieniu projekt ustawy o zmianie ustawy

o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych oraz niektorych innych ustaw (UD52)
oraz Ocenie Skutkéw Regulacji (OSR).

W zakresie analiz Srodowiskowych wykorzystano przede wszystkim dane pochodzace

z systemu Paristwowego Monitoringu Srodowiska prowadzonego przez Gtéwnego
Inspektora Ochrony Srodowiska. Analiza danych dotyczacych jakoéci powietrza wykazata,
ze liczba miast, w ktérych odnotowywano przekroczenia dopuszczalnego $redniorocznego
poziomu NO, utrzymywata sie na zblizonym poziomie réwniez w poprzednich latach, co
potwierdzato trwaty charakter problemu.

W ramach analiz srodowiskowych i zdrowotnych uwzgledniono réwniez wptyw transportu
drogowego na jakos¢ powietrza oraz zdrowie publiczne. W uzasadnieniu projektu
wskazano, ze:
e w Polsce w 2019 r. odnotowano ok. 43 tys. przedwczesnych zgonéw zwigzanych
Z narazeniem na pyt PM2,5;
e sektor transportu odpowiada za ok. 10,2% emisji pytu PM2,5 oraz ok. 37% emisji
tlenkéw azotu (NO,);
e zgodnie z wynikami badan naukowcdw ze Slaskiego Centrum Chordb Serca
oraz Uniwersytetu Slaskiego podwyzszone stezenia tlenkéw azotu wiaza sie
ze zwiekszonym ryzykiem wystepowania zawatéw serca (o 12%), udaréw mézgu
(o 16%), zatorowosci ptucnej (o 18%) oraz migotania przedsionkéw (o 24%).

Przy opracowywaniu projektowanych rozwiazan analizowano réwniez skale problemu
transportowego w najwiekszych osrodkach miejskich. W OSR wskazano, ze najwieksze
wyzwania zwigzane z redukcja emisji z transportu dotycza miast liczacych powyzej

100 tys. mieszkancéw, na ktorych obszarze eksploatowanych jest ok. 80% floty
autobuséw miejskich w Polsce. Z tego wzgledu uznano, ze skoncentrowanie obowigzkéw
w najwiekszych miastach pozwoli osiggnaé¢ najwiekszy efekt srodowiskowy i zdrowotny.

Przeprowadzono réwniez analizy spoteczno-ekonomiczne dotyczace skutkéw regulacji
dla jednostek samorzadu terytorialnego. Obejmowaty one ocene mozliwosci realizacji



obowigzkéw wynikajacych z ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
oraz analize danych przekazywanych corocznie przez samorzady.

W toku prac nad projektowanym rozwigzaniem zwrécono uwage na analize skali
probleméw zwigzanych z emisjami z transportu w najwiekszych o$rodkach miejskich,
danych Paristwowego Monitoringu Srodowiska oraz zatozeniu skoncentrowania dziatan
tam, gdzie mozliwe jest osiggniecie najwiekszych efektéw srodowiskowych i zdrowotnych.

Podczas analiz uwzgledniono uwarunkowania gospodarcze i spoteczne mogace wptywac
na mozliwos¢ wdrozenia projektowanych rozwiazan. Zidentyfikowano wyzwania, ktére
mogty oddziatywac na mozliwosci inwestycyjne jednostek samorzadu terytorialnego.
Uwzgledniajac te okolicznosci, podjeto dziatania majace na celu dostosowanie
projektowanych regulacji do aktualnych warunkéw i realnych mozliwosci ich wdrazania
przez samorzady.

Dodatkowo obowigzek utworzenia strefy czystego transportu zostat uzalezniony nie tylko
od liczby mieszkancéw, lecz réwniez od stwierdzenia przekroczenia dopuszczalnego
$redniorocznego poziomu dwutlenku azotu (NO,) na podstawie wynikéw Panstwowego
Monitoringu Srodowiska. Takie podejscie pozwala kierowa¢ dziatania do obszaréw,

w ktérych potrzeba ich wdrozenia jest najbardziej uzasadniona.

Jednoczesnie przyjete kryterium liczby mieszkarcéw nie stanowito rozwigzania nowego
w polskim prawodawstwie ani wprowadzonego wytacznie na potrzeby realizacji KPO.
Prég 100 tys. mieszkancéw pojawit sie w przepisach dotyczacych stref czystego
transportu juz w 2018 r., w wyniku nowelizacji ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r.

o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych dokonanej ustawg z dnia 6 czerwca 2018 r.
0 zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciektych oraz niektérych innych
ustaw. Kryterium to zostato nastepnie zniesione w 2021 r., kiedy umozliwiono
ustanawianie stref czystego transportu niezaleznie od liczby mieszkancéw gminy.
Nastepnie propozycja przyjecia ponownie progu 100 tys. mieszkancéw zostata
wykorzystana w KPO, dodatkowo z uwzglednieniem wystepowania przekroczenh
okreslonych poziomdéw zanieczyszczenia powietrza.

Nalezy wskazac, ze projekt ustawy zostat poddany uzgodnieniom miedzyresortowym,
opiniowaniu oraz konsultacjom publicznym. W toku tego procesu wszystkie
zainteresowane podmioty, w tym jednostki samorzadu terytorialnego, organizacje
samorzadowe, organizacje branzowe oraz partnerzy spoteczni, miaty mozliwosc¢ zgtaszania
uwag zaréwno do projektowanego obowiazku tworzenia stref czystego transportu, jak
rowniez do przyjetych kryteriéw jego stosowania, w tym progu liczby mieszkancow.
Zgtoszone uwagi zostaty przeanalizowane przez projektodawce i rozpatrzone zgodnie z
zasadami procesu legislacyjnego.

4. Czyrzqd RP przewiduje mozliwos¢ modyfikacji krajowych przepiséw dotyczqcych stref
czystego transportu (w tym progoéw demograficznych i automatyzmu obowiqgzku), bez
naruszenia kamieni milowych KPO, o ile zachowane zostang cele reformy zaakceptowane
w decyzji wykonawczej Rady UE (CID)?

Co do zasady, mozliwe jest wprowadzanie zmian w przepisach krajowych, o ile nie
prowadza one do naruszenia celdw reformy oraz nie skutkujg niewykonaniem kamieni
milowych okres$lonych w KPO. Kazda propozycja zmian, w tym dotyczaca progow
demograficznych lub warunkéw ustanawiania stref czystego transportu, wymagataby



indywidualnej oceny pod katem zgodnos$ci z zobowigzaniami wynikajacymi z KPO oraz w
razie potrzeby uzgodnien z Komisja Europejska.

Przyktadem potwierdzajacym mozliwos$¢ wprowadzania zmian w przepisach krajowych
zwigzanych z realizacjg dziatan z zakresu KPO jest reforma dotyczaca obowigzku
nabywania autobuséw zeroemisyjnych przez miasta liczace powyzej 100 tys.
mieszkancow. Wyzej wymieniona reforma zostata osiggnieta w wyniku nowelizacji ustawy
o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Nastepnie Ministerstwo Spraw
Wewnetrznych i Administracji zaproponowato zmiane art. 36 ustawy o elektromobilnosci i
paliwach alternatywnych poprzez wprowadzenie dodatkowego wyjatku od obowigzku
zakupu wytacznie autobusow zeroemisyjnych. Zgodnie z proponowanym rozwigzaniem
obowigzek ten nie miatby zastosowania do autobuséw nabywanych z wykorzystaniem
srodkéw Programu Ochrony Ludnosci i Obrony Cywilnej, przeznaczonych do realizacji
zadan zwigzanych z ewakuacja ludnosci.

Proponowana zmiana zostata poddana konsultacjom z Komisjg Europejska. W ich wyniku
Komisja uznata, ze wprowadzenie wskazanego wyjatku nie podwazy realizacji celu
reformy, ani odpowiadajacego jej kamienia milowego okreslonego w KPO. Przypadek ten
pokazuje, ze mozliwe jest dokonywanie modyfikacji krajowych regulacji powigzanych z
KPO, o ile zmiany te s3 nalezycie uzasadnione, nie naruszajg istoty uzgodnionych reform
oraz pozostajg zgodne z przyjetymi celami.

Z wyrazami szacunku

Krzysztof Bolesta

Sekretarz Stanu

Ministerstwo Klimatu i Srodowiska
/ - podpisany cyfrowo/

Do wiadomosci:

1. Departament Spraw Parlamentarnych, KPRM.
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