UZASADNIENIE

Woprowadzenie Strefy Czystego Transportu (SCT) na terenie miasta Krakowa oparte jest

0 szereg regulacji. Regulacje te nie tylko umozliwiajg ustanowienie SCT, ale wrecz obliguja wladze
lokalne do podejmowania skutecznych dziatan majacych na celu ograniczenie zanieczyszczenia
powietrza, ktorego gtdéwnym zrodtem w aglomeracjach miejskich jest transport drogowy.

1. Podstawy w prawie krajowym:

1)

2)

3)

4)

ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych

Podstawowym aktem prawnym umozliwiajgcym jednostkom samorzadu terytorialnego
ustanowienie Stref Czystego Transportu jest ustawa 0 elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych (Dziennik Ustaw z 2023 roku, pozycje 875, 1394, 1506 i 1681). Zgodnie
z Art. 39 ust. 1, celem ustanowienia Strefy Czystego Transportu jest minimalizowanie
negatywnego oddzialywania emisji zanieczyszczen z transportu na zdrowie ludzi
I sSrodowisko poprzez ograniczenie ruchu pojazdow w oparciu o ich klase emisji spalin, rok
produkcji lub rodzaj paliwa. Art. 40 ust. 1 stanowi, ze Strefe Czystego Transportu ustanawia
si¢ uchwatg rady gminy, co oznacza, ze Rada Miasta Krakowa jest organem wiasciwym
do podjecia stosownej decyzji.

Ustawa stanowi tez, ze w razie odnotowania przekroczen sredniorocznych dla dwutlenku
azotu na terenie miasta liczacego wigcej niz 100 tys. mieszkancoéw, wdrozenie stref czystego
transportu bedzie obowigzkiem.

ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska

Ustawa ta stanowi ogdlng podstawe do podejmowania dziatan na rzecz ochrony $rodowiska,
w tym poprawy jakosci powietrza. Zgodnie z Art. 85 i kolejnymi przepisami, jednostki
samorzadu terytorialnego sa zobowigzane do dziatan w przypadku przekroczen
dopuszczalnych norm.

Strefa Czystego Transportu moze by¢ jednym z kluczowych narzedzi realizacji celow
okreslonych w Programie Ochrony Powietrza dla Wojewodztwa Malopolskiego, ktory
zobowigzuje Krakoéw do podjecia skutecznych dziatan w tym zakresie.

ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym

Na mocy tej ustawy gmina posiada kompetencje do uchwalania aktow prawa miejscowego,
w tym przepis6w porzadkowych majacych na celu ochrone zdrowia i zycia mieszkancow (art.
40 ust. 3). W zwiagzku z tym Rada Miasta Krakowa ma prawo, a w obliczu przekroczen norm
jakosci powietrza — takze obowigzek — do podjecia decyzji wprowadzajacej ograniczenia dla
ruchu pojazdow wysokoemisyjnych.

2. Podstawy w prawie Unii Europejskiej:

1)

Dyrektywy 2024/2881 oraz 2008/50/WE w sprawie jakos$ci powietrza

Dyrektywy te ustanawiajg dopuszczalne poziomy stgzen zanieczyszczen powietrza (m.in.
NO2, PM10, PM2.5), ktorych regularne przekraczanie w Krakowie zostato wielokrotnie
udokumentowane. Panstwa czltonkowskie s3a zobowigzane do podejmowania dziatan
naprawczych, jesli wartosci dopuszczalne sg przekroczone — w tym poprzez ograniczenia



2)

3)

w transporcie samochodowym. SCT jest jednym z narzedzi rekomendowanych przez Komisje
Europejska w ramach dziatan naprawczych.

Zgodnie z nowymi przepisami zawartymi w Dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2024/2881 z dnia 23 pazdziernika 2024 r. w sprawie jako$ci powietrza i czystszego
powietrza dla Europy, od 2030 roku obowigzywa¢ beda zaostrzone limity stezenia dwutlenku
azotu (NO2) w powietrzu. Nowe dopuszczalne wartos$ci to:

- Srednioroczne stezenie NO2: 20 pg/m? (dotychczas 40 pg/m?)

- Sredniodobowe stezenie NO2: 200 pg/m?, nieprzekraczane wiecej niz 18 razy w roku
kalendarzowym.

Zmiany te majg na celu dalsza poprawe jakoSci powietrza i ochrone zdrowia publicznego.

Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej, w tym Polska, beda zobowigzane do dostosowania
swoich przepisow krajowych do nowych norm do 2032 r. W przypadku trudnos$ci
w spetnieniu tych wymagan, istnieje mozliwos¢ ubiegania si¢ 0 odroczenie terminu ich
realizacji o maksymalnie 10 lat, pod warunkiem spetnienia okreslonych kryteriow - jednym
z warunkéw odroczenia bedzie wykazanie podjetych przed 2030 r. dziatan, w przypadku
dwutlenkow azotu dziatan regulujacych emisje transportows.

Postepowanie Komisji Europejskiej przeciwko Polsce (INFR(2016)2010)

W zwigzku z notorycznym przekraczaniem norm jakosci powietrza w najwigkszych polskich
miastach — w tym w Krakowie — Komisja Europejska wszczeta procedure uchybienia
zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego. W lutym 2021 r. Komisja wydata uzasadniong
opini¢, Wzywajaca Polsk¢ do wdrozenia dziatan prowadzacych do obnizenia poziomu NO2,
ze szczeg6lnym wskazaniem na miasta takie jak Krakow. Wprowadzenie SCT w Krakowie
stanowi odpowiedz na wezwanie KE i moze przeciwdziata¢ natozeniu ewentualnych sankcji
finansowych na Polske, lub utatwi¢ uzyskanie odroczenia w przypadku niewypetniania
wymogow legalnych stezen zanieczyszczen od 2030 r.

Europejski Zielony Lad i Krajowy Plan Odbudowy (KPO)

Zaréwno Europejski Zielony Lad, jak i Krajowy Plan Odbudowy (komponent E1) przewiduja
wdrazanie Stref Czystego Transportu w miastach powyzej 100 tys. mieszkancow
z przekroczeniami norm zanieczyszczen. Krakoéw jako duze miasto z udokumentowanymi
przekroczeniami PM10 i NO; jest bezposrednim adresatem tych dziatan. Wdrozenie SCT
moze by¢ warunkiem pozyskania srodkéw z funduszy UE na inwestycje transportowe
i ekologiczne.

3. Uwarunkowania lokalne i strategiczne dokumenty miejskie:

1)

2)

Program ochrony powietrza dla wojewédztwa malopolskiego (POP)

POP naktada na Krakow obowigzek ograniczenia emisji komunikacyjnej — w tym poprzez
ustanowienie SCT — jako srodka zaradczego w ramach dziatan naprawczych. Okresla
zalecane standardy dla SCT - projekt uchwaty jest z nimi zbiezny.

Strategie miejskie

Krakéw realizuje polityke zrownowazonego transportu, obejmujacg rozwoj transportu
publicznego, wsparcie dla elektromobilno$ci oraz eliminacje najbardziej emisyjnych
pojazdéw z centrum miasta.



Ponadto w mocy nadal jest Uchwata Nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa z 23 listopada
2022 r. w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie (Dz. Urz. Woj.
Matop. z 2022 r. poz. 7878 z poézn. zm.). Krakoéw formalnie realizuje w zwigzku z tym
powinnosci wynikajace ze zobowigzan prawnych, uchwata jest jednak obarczona btedami -
przedtozony projekt ma na celu usunigcie ich i dopasowanie do realiow spoteczno-
gospodarczych, w zwigzku z uptywem czas od przyje¢cie obowigzujacej uchwaty.

Zanieczyszczenie powietrza stanowi jedno z najwickszych wspotczesnych zagrozen
srodowiskowych dla zdrowia cztowieka. W szczegolnosci pyt zawieszony PM2.5 oraz dwutlenek
azotu (NO2) sa uznawane za najgrozniejsze dla organizmu substancje emitowane gtownie przez ruch
drogowy, przemyst oraz systemy grzewcze. Ich wptyw jest odczuwalny nie tylko dlugoterminowo,
ale takze w krotkiej perspektywie — zaréwno na poziomie populacyjnym, jak i indywidualnym.*
PM2.5 to czastki 0 $rednicy mniejszej niz 2,5 mikrometra. Ze wzgledu na swoj mikroskopijny
rozmiar, moga one przenika¢ gleboko do pluc, a nastgpnie do krwioobiegu, wywotujac reakcje
zapalne, stres oksydacyjny i uszkodzenia tkanek.

NO2 powstaje gtdéwnie na skutek spalania paliw — szczegolnie w silnikach diesla. Zwigzek ten dziata
draznigco na uktad oddechowy, zwigksza podatnos¢ na infekcje oraz wptywa na rozwoj przewlektych
chorob.

Skutki zdrowotne dla réznych grup wiekowych

1. Dzieci | mlodziez

Dzieci sg szczeg6lnie narazone na negatywne skutki zanieczyszczenia powietrza ze wzgledu na
nie w petni rozwiniety uktad oddechowy, wyzszy wskaznik oddychania oraz czestszy kontakt
z otoczeniem (np. zabawy na $wiezym powietrzu).
Wysokie stezenia NO2 i PM2.5 prowadzg do zwigkszonej zachorowalnosci na astme, zapalenia
oskrzeli i inne choroby uktadu oddechowego.
Badania prowadzone w szkotach w Barcelonie wykazaty, ze uczniowie zlokalizowani w dzielnicach
0 wyzszym zanieczyszczeniu powietrza osiagali gorsze wyniki w testach funkcji poznawczych — od
8 do 23% nizsze niz ich rowiesnicy uczeszczajacy do szkot W ,,czystszych” dzielnicach.?
Podobne wyniki uzyskano w Krakowie — zespot psychologow z UJ odnotowatl wyrazne pogorszenie
zdolnos$ci koncentracji, zapamigtywania i rozumowania w dni, w ktorych stezenie NO2 w powietrzu
byto wysokie.?

2. Dorosli

Ekspozycja na zanieczyszczenia powietrza zwigksza ryzyko choréb uktadu krgzenia, w tym
zawalow serca i udarow mozgu.*

! https://www.thelancet.com/journals/lanplh/article/P1152542-5196(20)30272-2/fulltext
2 https://journals.plos.org/plosmedicine/article?id=10.1371/journal.pmed.1001792

3 https://www.uj.edu.pl/wiadomosci/-/journal content/56 INSTANCE_d82IKZvhit4m/10172/152907308
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S004896972303382X ?via=ihub

4 https://www.mdpi.com/2075-4426/13/9/1376
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0013935115300190?via%3Dihub
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3. Seniorzy

Osoby starsze naleza do najbardziej narazonych grup — zanieczyszczenia powietrza przyspieszaja
procesy starzenia sie organizmu i zwigkszaja ryzyko przedwczesnej $mierci, szczeg6lnie U 0sob Z juz
istniejgcymi chorobami przewlektymi.
Wysokie stezenia NO2 koreluja z wigksza liczba hospitalizacji i pogorszeniem stanu zdrowia
pacjentow z przewlekla obturacyjna choroba ptuc (POChP), chorobami serca oraz demencja.®

Zgodnie z danymi Institute for Global Health, w samym Krakowie co roku notuje si¢ ok. 450
przedwczesnych zgonoéw zwigzanych z przekroczeniem dopuszczalnych stgzen NO2. Redukcja
poziomu NO2 do nowego progu zalecanego przez WHO (20 ug/m?) pozwolitaby istotnie ograniczy¢

liczbe zgonéw i zachorowan.®

Wedtug raportow Europejskiej Agencji Srodowiska, zanieczyszczenie powietrza jest najwiekszym
srodowiskowym zagrozeniem dla zdrowia w Europie — kazdego roku odpowiada za setki tysigcy
przedwczesnych zgonow.

Koszty zdrowotne zanieczyszczen powietrza sa ogromne — obejmuja wydatki na leczenie, utrate
produktywnosci, absencje W pracy i szkole oraz obnizong jakos$¢ zycia. Szacunki OECD wskazuja,
ze roczne straty ekonomiczne spowodowane skutkami zdrowotnymi zanieczyszczenia powietrza
w UE to 2-4,5 proc. PKB.’

Szczegdlng uwage warto skierowa¢ na konsekwencje wzmocnienia przebiegu astmy lub jej
wywotanie spowodowane nadmiernymi stezeniami zanieczyszczen. Astma oskrzelowa jest jednym
Z najczestszych przewlektych schorzen uktadu oddechowego w Polsce, szczegolnie wérod dzieci.
Dane Narodowego Funduszu Zdrowia (NFZ) oraz innych Zrodet wskazuja na rosnacg liczbe
pacjentow oraz znaczne wydatki zwigzane z leczeniem tej choroby.

Wedtug raportu NFZ z 2023 roku, w Polsce zyto 2,067 min osob z astmg. Wartos¢ ta byta 0 2,5 proc.
nizsza niz W 2019 roku. Liczba pacjentow, ktorym udzielono $wiadczenia z rozpoznaniem gtownym
astmy w 2023 roku wynosita 1,07 min. W 2023 roku 2,69 min pacjentow zrealizowato recepty
na refundowane leki stosowane w leczeniu astmy, co stanowito spadek o 7,5 proc. w poré6wnaniu
do roku poprzedniego.

Najwicksza liczba chorych w przeliczeniu na 1 tys. populacji wystepuje wsrod chtopcéw w wieku
6-10 lat. Liczba chorych na 100 tys. ludno$ci jest wyzsza dla mezczyzn niz dla kobiet
w najmtodszych grupach wiekowych (do 18 lat). Najwicksza wartos¢ tego wskaznika
zaobserwowano wsrod chtopcow w wieku 6-10 lat.

W 2019 roku NFZ przeznaczyt 257 min zt na refundacje §wiadczen udzielonych z powodu astmy.
41 proc. tej kwoty stanowily $wiadczenia udzielone w ambulatoryjnej opiece specjalistycznej,
a kolejne 41 proc. $wiadczenia udzielone w lecznictwie szpitalnym. Ponadto, 2,7 min osdb
zrealizowato recepty na refundowane leki stosowane w leczeniu astmy, z czego ponad 37 proc.

5 https://www.mdpi.com/2077-0383/12/6/2206

6 https://www.thelancet.com/journals/lanplh/article/P11S2542-5196(20)30272-2/ful ltext

7 https://www.who.int/europe/news-room/28-04-2015-air-pollution-costs-european-economies-us-1-6-trillion-a-year-in-
diseases-and-deaths-new-who-study-says https://www.oecd.org/en/publications/the-economic-consequences-of-
outdoor-air-pollution_9789264257474-en.html
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stanowily 0soby ponizej 18. roku zycia. Na refundacje lekow przeznaczono 892 min zt, a pacjenci
doptacili do nich 133 min zt z wlasnej kieszeni.?

Analiza jakosci powietrza w Matopolsce, szczegdlniec w aglomeracji krakowskiej, wskazuje
na istotny wptyw transportu na st¢zenia dwutlenku azotu (NO2). Dane z Programu Ochrony
Powietrza dla Matopolski oraz raportow NIK podkres$lajg znaczenie dziatan ograniczajacych emisje
z transportu w poprawie jakosci powietrza.®

Zgodnie z Programem Ochrony Powietrza dla wojewodztwa matopolskiego, transport odpowiada za
okoto 4% emisji pytu PM10, 3% emisji PM2,5 oraz 44% emisji NOx w skali wojewodztwa. Wzdtuz
korytarzy transportowych przez caty rok utrzymuje si¢ podwyzszony poziom PM10 oraz NO2,
co jest wynikiem intensywnego ruchu pojazdow spalinowych oraz proceséw $cierania si¢ opon,
klockow hamulcowych i nawierzchni jezdni.

Szczegolowy podzial skladnikow stezen dla stacji na al. Krasinskiego:
® Tto transgraniczne: 0,99 pg/m?

® Tto krajowe: 3,59 pg/m?

® Tto naturalne: 0 pg/m?

® Emisje z innych powiatow: 5,26 pg/m?

Wozrost tha lokalnego:

® Transport drogowy: 24,26 pg/m?

® Przemyst, produkcja energii: 1,08 pg/m?
® Rolnictwo: 0,28 ug/m?

® Inne sektory: 0,15 pg/m?

W Krakowie notowane sg regularne przekroczenia dopuszczalnego poziomu sredniorocznego
stezenia NO2. Analiza zrodet emisji wykazata, ze transport samochodowy przyczynia si¢ $rednio
do wzrostu $redniorocznego stezenia NO2 0 okoto 16,41 pg/m?, a lokalnie w korytarzach
transportowych powoduje wzrost st¢zen w zakresie od 0,31 do 24,26 pg/m?. Emisje transportowe
stanowig okoto 77,96 proc. NO2 w powietrzu w Krakowie.

Raport Najwyzszej 1zby Kontroli z 2024 roku wskazuje, ze w miastach takich jak Warszawa, Krakow
I Wroctaw poziom stezen NO2 od ponad dekady przekracza granice dopuszczalne normami
krajowymi i europejskimi. NIK zwraca uwage, ze substancje zawarte w spalinach sg bardziej
szkodliwe niz zanieczyszczenia przemystowe, poniewaz rozprzestrzeniaja si¢ W bezposrednim
sgsiedztwie ludzi, w wysokich stezeniach oraz na niewielkich wysokosciach, co zwieksza ryzyko
zdrowotne, zwlaszcza dla 0sob z chorobami uktadu oddechowego.”

8 https://pulmonologiczny.pl/choroby/eksperci-leczenie-astmy-ciezkiej-moze-pochlaniac-az-50-proc-wszystkich-
wydatkow-na-leczenie-astmy/ https://ezdrowie.gov.pl/portal/home/badania-i-dane/zdrowe-dane/raporty/nfz-o0-zdrowiu-
astma

9 https://www.nik.gov.pl/plik/id,23218,vp,25925.pdf

10 https://www.nik.gov.pl/plik/id,23218,vp,25925.pdf
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Dane z Programu Ochrony Powietrza dla Matopolski oraz raportow NIK jednoznacznie wskazuja
na konieczno$¢ podjecia skutecznych dziatan w zakresie ograniczenia emisji z transportu. Wdrozenie
stref czystego transportu, rozwoj infrastruktury dla pojazdow elektrycznych oraz promowanie
zrownowazonej mobilnosci miejskiej stanowig kluczowe elementy strategii poprawy jakosci
powietrza w regionie.

Badania przeprowadzone w Krakowie w 2019 oraz 2021 roku, a takze w innych miastach Polski
i Europy, dostarczyly cennych danych na temat rzeczywistej emisji spalin z pojazdéw w ruchu.
W przeciwienstwie do testow laboratoryjnych, pomiary przeprowadzone w rzeczywistych warunkach
ruchu drogowego daja doktadniejszy obraz wptywu transportu na jako$¢ powietrza, a wyniki tych
badan ujawniajg kluczows rol¢ pojazdow w emisji zanieczyszczen, zwlaszcza starszych pojazdow
diesla.

W Krakowie w 2019 i 2021 roku dwukrotnie zbadano spaliny za kazdym razie na probie ok. 100 tys.
pojazdéw, co pozwolito na doktadng analizg rzeczywistej emisji z pojazdow w ruchu.

Pojazdy diesla spetniajagce normy emisji ponizej Euro 5 stanowity 17 proc. floty pojazdow
w Krakowie w 2021 roku. Niemniej, ich udziat w emisji tlenkéw azotu (NOX) wynosit az 40 proc.
Pojazdy z silnikami Diesla, ktore spetniaja normy emisji ponizej Euro 6 (produkcja przed 2014 r.),
stanowity 26 proc. catkowitej floty w ruchu w Krakowie. Odpowiadaty za 59 proc. emisji NOX,
co czyni je gtownym zrodtem.

Pojazdy benzynowe ponizej standardu Euro 3, produkowane przed 2000 r. stanowity tylko 2 proc.
floty i odpowiadaty za 2 proc. emisji NOX.

Pojazdy benzynowe produkowane przed 2005 r. a wigc nie spetniajace standardu Euro 4 stanowily
8 proc. floty i odpowiadaty za 6 proc. emisji NOx.!

Na podstawie danych za rok 2024, dotyczacych liczby pojazdéow zarejestrowanych
w Krakowie stwierdzono, ze mieszkancy Krakowa sg wiascicielami ogdétem 407 tys. aut, faktycznie
bedacych wuzytku. Rozktad w podziale na grupy wiekowe i rodzaj paliwa prezentowat si¢
nastepujaco:
1) pojazdy wyprodukowane do 1984 roku:

e Dbenzynowe (iskrowe): 681 pojazdow

e wysokoprezne (diesel): 55 pojazdow
2) pojazdy wyprodukowane w latach 1985 — 1992:

e benzynowe (iskrowe): 1 876 pojazdow

e wysokoprezne (diesel): 366 pojazdow
3) pojazdy wyprodukowane w latach 1993 — 1996:

e benzynowe (iskrowe): 2 655 pojazdow

e wysokoprezne (diesel): 631 pojazdow
4) pojazdy wyprodukowane w latach 1997 — 1999:

e Dbenzynowe (iskrowe): 7 147 pojazdow

e wysokoprezne (diesel): 1 661 pojazdow

11 https://cares-project.eu/category/deliverables/
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5) pojazdy wyprodukowane w latach 2000 — 2004:
e Dbenzynowe (iskrowe): 29 159 pojazdow
e wysokoprezne (diesel): 12 586 pojazdow
6) pojazdy wyprodukowane w latach 2005 — 2009:
e Dbenzynowe (iskrowe): 51 555 pojazdow
e wysokoprezne (diesel): 29 447 pojazdow
7) pojazdy wyprodukowane w latach 2010 — 2013:
e benzynowe (iskrowe): 35 352 pojazdy
e wysokoprezne (diesel): 21 158 pojazdoéw
8) pojazdy wyprodukowane w latach 2014 — 2017:
e Dbenzynowe (iskrowe): 44 925 pojazdow
e wysokoprezne (diesel): 20 914 pojazdoéw
9) pojazdy wyprodukowane w 2018 roku i pézniej:
e benzynowe (iskrowe): 114 887 pojazdow
e wysokoprezne (diesel): 26 004 pojazdy

Proponowane w projekcie uchwaty wymogi dla pojazdéw nie beda zatem dotyczyty ok. 107 tys. aut,
ktore znalazly si¢ W rekach krakowian, zanim uchwata zostanie przyjeta. Zaznaczy¢ nalezy jednak,
ze pojazdy starsze poruszaja si¢ 0 wiele rzadziej niz nowe, stad ich realny udziat w ruchu jest nizszy.
Mimo to stanowig najwigksze wyzwanie dla powietrza.

Propozycja wymagan technicznych dla pojazdéw (docelowo standardu emisji min. Euro 4

dla aut benzynowych i min. Euro 6 dla pojazdoéw z silnikami Diesla), jej obszaru, a jednocze$nie
zestaw wylaczen specjalnych, jest efektem poszukiwania kompromisu miedzy skutecznoscig strefy
w redukcji emisji zanieczyszczen ze spalin, a sytuacja mieszkancéw miasta i regionu, rozpoznang
takze W oparciu 0 uwagi zgtaszane w procesie konsultacji.
Wdrozenie wymogu minimalnego dla pojazdow na poziomie co najmniej roku produkcji 2005
(zbiezno$¢ ze standardem emisji Euro 4) dla pojazdéw z zaptonem iskrowym, oraz roku produkcji
minimum 2014 (zbiezno$¢ ze standardem emisji Euro 6) dla pojazdow z silnikami Diesla, jest
w $wietle danych niezbedne, aby osiagnac realny wptyw SCT na jakos¢ powietrza. Jak wczesniej
zaznaczono, dane pokazuja, ze rola pojazdéw w emisji tlenkow azotu, ktore nie wypetniaja tych
standardow jest niewspotmierna do ich udziatu w ruchu. Szacunki wskazuja, ze pelna wymiana floty
wg zaproponowanego w projekcie uchwaty standardu pozwoli na redukcj¢ wolumenu emisji tlenkow
azotu o ok. 45 proc. w stosunku do roku 2025, oraz o ok. 60 proc. w stosunku do 2022 r. (przy
zalozeniu, ze nowo nabywane pojazdy beda wypetniaty minimalne standardy, zas liczba nowo
rejestrowanych pojazdoéw z silnikami Diesla bedzie si¢ obnizata).

Wymogi te, zwlaszcza w zakresie roznych standardow dla aut benzynowych i dla diesli,
sg zarazem odzwierciedleniem sytuacji na rynku motoryzacyjnym w Polsce. Dominacja pojazdow
uzywanych importowanych, a takze postrzeganie przez mieszkancéw Krakowa pojazdow majacych
nawet Kilka lat, jako nowych lub stosunkowo nowych, sprawito ze niezbedne stato si¢ zaoferowanie
alternatywy dla os6b mniej zamoznych, ktore na zakup kilkuletniego samochodu nie moga sobie
pozwoli¢. Ustalenie progu minimalnego roku produkcji dla samochodéw benzynowych na 2005 r.



sprawia, ze kwota niezbedna do zakupu pojazdu, ktory bedzie moght si¢ poruszaé po SCT
bez ograniczen, nie bedzie roznita si¢ od kwot wydatkowanych obecnie. Jedynym oddziatywaniem
na decyzje czesci konsumentow, bedzie tak naprawde ograniczenie mozliwosci wyboru kolejnego
auta, tylko do palety samochodéw z silnikami benzynowymi - co wazne, dotyczy to tylko nabywcow
aut starszych niz 12 lat. Strefa nie wplynie natomiast na zadne dodatkowe obciazenie finansowe
indywidualnych konsumentow.

Jednoczes$nie niezbgdne bylo zastosowanie wyltaczenia dla pojazdow nalezacych
do mieszkancow Krakowa. Jak wspomniano wyzej, liczba pojazdow, ktore nie wypetniaja standardu
zaprojektowanego dla strefy, to ponad 100 tys. pojazdow. Konieczne byto zatem wprowadzenie
zasady, ktora nie wymuszataby masowej wymiany pojazdow. Ma to nie tylko znaczenie ekonomiczna
(nieprzewidziane wydatki) ale takze logistyczne - tempo wymiany floty musi by¢ rozciaggnicte
w czasie. Pierwotna propozycja zaktadata, ze bedzie to roztozone na pi¢¢ lat. Wymiana takiej liczby
pojazdow w krotkim okresie bytaby nie tylko nieplanowanym obcigzeniem finansowym
(na co zwracali m.in. uwagg uczestnicy konsultacji) dla bardzo duzej grupy gospodarstw domowych,
ale jednoczesnie wyzwaniem rynkowym - konieczne bytoby zapewnienie znaczaco wyzszej podazy
samochodow na rynku niz obecnie. Ostatecznie zaproponowano rozwigzanie, W ktérym pojazdy
nabyte przez mieszkancow przed przyjeciem uchwaty (a wigc zanim konsumenci mogli podjaé
decyzje w odniesieniu do standardow SCT) moga poruszac si¢ po strefie bezterminowo, jest czgscia
podejscia opisanego wyzej: redukcja obcigzen w kierunku takim, aby ograniczeniem
dla mieszkancow byto jedynie zredukowanie dostgpnosci pojazdow z silnikami Diesla, ale nie innych
tanich pojazdow. Celem jest wiec zahamowanie rejestracji pojazdow wysokoemisyjnych, na rzecz
dopuszczenia pojazdow 0 akceptowalnym poziomie emisji.

Kazdy nowo nabywany pojazd musi juz wypeknia¢ standardy SCT - warto podkresli¢
ponownie, ze nie sa to standardy wymuszajace zakup pojazdéw nowych, ani pojazdow drogich.
Warunki SCT wypetnia¢ bedg w 2026 r. np. samochody benzynowe majace wowczas nawet 21 lat.
Warunki dla diesli zaproponowano - ze wzgledu na ich emisyjno$¢ - surowsze. W 2026 r. najstarszy
diesel dopuszczony do SCT mogltby mie¢ nie wigcej niz 12 lat. W obu przypadkach méwimy jednak
0 pojazdach w zasiegu finansowym kazdej osoby, ktora planuje w najblizszych latach wymiane
pojazdu.

Rozwigzanie takie i ustalenie progu dla diesli na poziomie roku produkcji min. 2014
ma zwigzek z jeszcze jedng przestankg. W przeciwienstwie do o$rodkow takich, jak np. Paryz
czy Bruksela, w Krakowie nie zachodzi konieczno$¢ stosowania jeszcze wyzszych standardow
dla pojazdow z silnikami Diesla. Jako grupa stanowiag one bowiem ok. 40 proc wszystkich pojazdow
w ruchu - systematyczne wycofywanie z ulic aut produkowanych ponizej standardu emisji Euro 6
(przed 2014 r.) da zatem zadowalajacy skutek dla redukcji emisji. W przypadku wspomnianych miast
europejskich liczba diesli w ruchu ulicznym siega powyzej 60 proc. wszystkich samochodéw - rola
aut z silnikami Diesla w emisji zanieczyszczen jest tam wigc znaczaco wigksza niz w Krakowie,
zatem wymagania techniczne dla aut w takich miastach docelowo beda musiaty by¢ surowsze.
Pojazdy mieszkancow Krakowa zaproponowano objac¢ bezterminowym wyltaczen przede wszystkim
dlatego, ze mieszkancy miasta, bez takiego wylaczenia, nie mieliby mozliwosci korzystania
Z pojazdow niespehniajgcych standardow strefy.

Mieszkaniec Krakowa identyfikowany jest przede wszystkim jako podatnik. W tym przypadku
zastosowane podejscie jest zbiezne z warunkami dla uzyskania Karty Krakowskiej. Zamierzeniem
byto aby zastosowac istniejace juz rozwigzania.



Specjalne rozwigzanie zaproponowano réwniez dla pojazdéw wykorzystywanych przez

0soby z niepelnosprawnoscig albo trudnosciami w poruszaniu sig, legitymujace si¢ kartg parkingowsa,
co wykracza poza minimum okreslone w ustawie. Osoby te przechodza jasno okreslony proces
w celu uzyskania tego uprawnienia, a zarazem w ich przypadku uzycie pojazdu jest uzasadnione
I nie wynika z preferencji transportowych a z przyczyn zdrowotnych. Podkreslic nalezy,
ze wylgczenie dotyczy kazdego pojazdu wskazanego przez legitymujgcego si¢ karta, niezaleznie
od tego, w ktoérym z krajow Unii Europejskiej lub panstw stowarzyszonych zostata ona wydana.
Oprocz wylaczen zastosowanych dla pojazdow ze wzgledu na standardy emisji Euro i dopasowania
ich do warunkow spotecznych, zaproponowano réwniez, aby wyltaczeniem objete byly pojazdy
zabytkowe oraz pojazdy specjalne. Obie kategorie pojazdow pojawiaja si¢ w ruchu ulicznym rzadko,
co wykazaly m.in. pomiary emisji spalin, nie stanowig wi¢c jako grupa wielkiego zrodia
zanieczyszczen. Pojazdy zabytkowe wykorzystywane sg w ruchu okazjonalnie, a ich przejazdy maja
czesto wymiar Kkulturalny i charakter zorganizowany. Z kolei pojazdy specjalne to najczeSciej
platformy dla nietypowych urzadzen (maszyny wiertnicze, urzadzenia stuzace do prac przy sieci
kanalizacyjnej itp.) stuzace wytacznie do przemieszczania si¢ na krotkich odcinkach.
Na biezacym etapie spod zakazu wjazdu do Strefy wytaczono réwniez motocykle i czterokotowce
(np. tzw. quady), jako stanowiagce niewielki odsetek pojazdow ruchu (nieprzekraczajacy 2 proc.).
Uchwata nie moze obejmowaé¢ wymaganiami pojazdow okreslanych popularnie motorowerami
(co do zasady dwukotowcow z silnikami 0 pojemnosciach ponizej 50 cm sze$¢.) - ustawodawca
wylaczyt je spod wymogow stref czystego transportu.

W celu umozliwienia dojazdu w obrgb SCT pojazdom nie nalezacym do mieszkancow
Krakowa zaproponowany zostat system optat. Po wniesieniu odpowiedniej optaty - za godzing
lub abonamentowej za miesigc - mozliwe bedzie poruszanie si¢ po SCT pojazdem nie spetniajacym
jej wymogow. Dzieki zmianom w ustawie 0 elektromobilno$ci, pobor optat mozliwy jest przez okres
calej doby - narzgdzie to zyskalo wigc wymiar praktyczny. Pozwala zarazem na dopasowanie
obcigzen do uplywu czasu - stad rosngca wysokos¢ stawki miesiecznej, aby w pierwszym roku
funkcjonowania Strefy obcigzenia zniechecaty do wjazdu na jej obszar, natomiast byly mozliwe
do akceptacji. Optaty w tej wysokos$ci nie uderza tez W przedsigbiorcow wykonujacych regularne
przejazdy, zwlaszcza w przypadku przewoznikéw osob - potencjalny wzrost cen biletow za przewozy
nie przekroczy kwoty 25 gr za jednorazowy przejazd.

Dodatkowo w pierwszym roku zaproponowano rozwigzanie korzystne dla osob, ktore planuja podroz
do Krakowa np. w celu wizyty w urzg¢dzie. Optata wniesiona za dwie godz. w danym dniu pozwoli
uzytkownikom takich aut porusza¢ si¢ po strefie swobodnie, przez wiele godzin, bez presji zwigzanej
z konieczno$cig dostosowania si¢ do daty koncowej obowigzywania optaty lub dokonywania
odnowienia wylaczenia na ostatnig chwilg.

Po uptywie trzech lat wjazd za optatg zostanie jednak wygaszony - zaktada sig, ze w tym czasie osoby
korzystajace z takiego rozwigzania dokonajg zakupu innego pojazdu, np. majacego obecnie
przynajmniej 20 lat pojazdu benzynowego. Na dluzszy okres nie pozwala rowniez ustawa
0 elektromobilnosci.

Rozwigzaniem nadzwyczajnym jest wreszcie zezwolenie na wjazd do strefy pojazdom
prywatnym, ktore wiozg pacjentow placowek medycznych znajdujacych si¢ obrgbie SCT.
W przypadku placowek, ktore zawrg odpowiednie porozumienie z miastem Krakow, pacjenci zyskaja
mozliwo$¢ zgloszenia wybranego pojazdu do wytgczenia spod wymogow strefy na dzien, kiedy beda
podrozowali do odpowiedniej placowki medycznej. Rozwigzanie to bedzie praktyczne przede



wszystkim dla oséb, ktore korzystajg z opieki specjalistycznej, dostepnej niejednokrotnie wytgcznie
w jednej z placoéwek w Krakowie.

Tak liczna grupa pojazdéw korzystajacych z wylgczen i zatozenie, ze docelowe wymagania beda
wypelniane przez wszystkie pojazdy w srednim horyzoncie czasowym wymagaty wprowadzenia
SCT na obszarze o odpowiednim oddziatywaniu. Granice postanowiono oprze¢, zgodnie z zapisami
Programu Ochrony Powietrza dla Matopolski, na obwodnicy Krakowa prowadzonej drogami
szybkiego ruchu - z wyjatkami lokalnymi umozliwiajacymi dojazd do waznych punktoéw (jak wezet
komunikacyjny w Gorce Narodowej). Granica zostata poprowadzona jednocze$nie W ten sposob,
aby byto mozliwe nawrdcenie pojazdu przed granicg SCT.

Duzy obszar da gwarancje¢ oddziatywania na wszystkich uzytkownikow drog w Krakowie, a przez to
bedzie mial szanse realnie wplyng¢ na wymiane pojazdéw w $rednim horyzoncie czasowym
do poziomu Euro 4 i Euro 6 w przypadku aut - odpowiednio - benzynowych i diesli. Wytyczenie
strefy na mniejszym obszarze sprawitoby W polaczeniu z warunkami wylaczen, ze wymiana
pojazdow przebiegataby wolniej, a naptyw aut wysokoemisyjnych spoza Krakowa pozostatby
bez zmian. Ze wzglgdu na uktad drogowy w Krakowie, nie mozliwe byto tez wytyczenie granic, ktore
bylyby tatwe do identyfikacji, a jednoczes$nie nie komplikowatyby organizacji ruchu w miescie.
Oprécz podstawowego oznakowania granic SCT, planowane jest takze wykorzystanie Systemu
Informacji Miejskiej - szczegdlnie na wlotach do miasta, w rejonie najwazniejszych drog.

Zarzad Transportu Publicznego jest gotowy do realizacji powyzej opisanych zasad.
Dysponuje obecnie systemem cyfrowym zdolnym obstugiwac obywateli oraz majacym mozliwos¢
weryfikacji danych o pojazdach i informacji podmiotowych (np. oséb legitymujacych si¢ karta
parkingowa, €zy mieszkancow). Jesli zapadnie taka decyzja, istnieje mozliwos¢ implementacji
do systemu funkcjonalnosci do obstugi ptatnosci za wjazd. Po przyjeciu uchwaty, a wiec po ustaleniu
ostatecznych zasad funkcjonowania Strefy, niezbedna bedzie modyfikacja dziatania systemu, aby
dopasowaé¢ go do postanowien Rady Miasta. Nie bedzie to rodzito jednak kosztow finansowych
przewyzszajacych kwote 500 tys. zt.

System ma tez mozliwos$¢ udostepnienia danych dla funkcjonariuszy, ktorzy beda wykonywali
kontrole w ruchu drogowym - sposob transferu danych zostanie dopasowany do potrzeb instytucji
realizujacych kontrolg.

Ze wzgledu na wymogi ustawowe niezbedne bedzie rowniez uruchomienie systemu wydawania
nalepek. Podkreslamy jednak, ze brak nalepki na pojezdzie nie jest obarczony kara, oraz nie podwaza
uprawnienia pojazdu do poruszania si¢ po Strefie, jesli dla pojazdu tego dokonano zgloszenia
i pozytywnie zweryfikowane zostalo jego uprawnienie. Czas pozyskania nalepki nie ma wigc
przetozenia na uprawnienia dla pojazdu. Kontrola uprawnienia w ruchu drogowym bedzie odbywata
si¢ przede wszystkim na podstawie numeru rejestracyjnego pojazdu.

Jesienig 2024 r. i w pierwszych tygodniach 2025 r. przeprowadzono intensywne konsultacje
spoteczne dotyczace projektu uchwaty w sprawie Strefy Czystego Transportu (SCT). Proces ten miat
na celu zaangazowanie mieszkancow W ksztattowanie polityki transportowej miasta, szczegolnie
w kontekscie poprawy jakosci powietrza.

Konsultacje rozpoczety sie 29 listopada 2024 r. i poczatkowo mialy zakonczy¢ si¢ 20 grudnia 2024
r. Jednak ze wzgledu na duze zainteresowanie mieszkancoéw, Zarzad Transportu Publicznego
w Krakowie postanowit przedtuzy¢ termin sktadania uwag do 17 stycznia 2025 r.



W ramach konsultacji mieszkancy mogli korzysta¢ z réznych form wyrazania swoich opinii:
* ankieta elektroniczna: dost¢pna od 21 grudnia 2024 r. do 17 stycznia 2025 r.,

e ankieta papierowa: dostepna w dniach 2-20 grudnia 2024 r. w siedzibie Zarzadu Transportu
Publicznego w Krakowie,

e  spotkania otwarte: zorganizowane w dniach 5 i 19 grudnia 2024 r. oraz 9 stycznia 2025 r.

e spotkania online: trzy spotkania w formie wideokonferencji odbyty si¢ 6, 11 i 18 grudnia
2024 .,

e warsztaty tematyczne: zorganizowane w dniach 10, 12 i 13 grudnia 2024 r.

W czasie trwania konsultacji przeprowadzone zostato badanie opinii publicznej. Jego wyniki
pokazuja, ze zdecydowana wiekszo$¢ mieszkancow Krakowa akceptuje wdrozenie Strefy.

Stref¢ Czystego Transportu bezwarunkowo popiera 31 proc. mieszkancow Krakowa, 40 proc.
uzaleznia poparcie od przyjetych warunkow, a 27 proc. nie popiera tego rozwigzania.

Wsrod wiascicieli samochodow proporcje sg podobne: 27 proc. deklaruje poparcie, 42 proc. —
poparcie warunkowe, a 29 proc. — sprzeciw. Nizsze poparcie obserwuje sie wsrdéd osob
korzystajacych z samochodéw w celach stuzbowych — tylko 20 proc. z nich popiera SCT
bezwarunkowo, a 43 proc. wyraza brak poparcia. Rowniez wiasciciele starszych aut (12 lat i wigcej)
rzadziej deklarujg petne poparcie — tylko 19 proc., przy 46 proc. warunkowo popierajacych i 35 proc.
przeciwnych.

Postrzeganie wieku auta, jako kryterium nowosci jest zroznicowane. 40 proc. mieszkancow Krakowa
uwaza, ze NOWYm mozna nazwa¢ samochod majacy maksymalnie 3 lata, a 30 proc. — majacy
maksymalnie 5 lat. Osoby korzystajace z samochodu do pracy cze$ciej uznajg za nowe pojazdy
miodsze: 44 proc. —do 3 lat, a 36 proc. —do 5 lat. Wiasciciele starszych aut (12 lat i wigcej) rzadziej
postrzegaja takie samochody jako nowe: 38 proc. — do 3 lat, 25 proc. — do 5 lat.

Postawy wobec SCT sg takze skorelowane z postrzeganym wiekiem ,,nowego” auta. Wérod osob
uznajacych, ze nowe auto ma maksymalnie 3 lata: 35 proc. popiera SCT bezwarunkowo, 37 proc. —
warunkowo, a 27 proc. — nie popiera. Dla 0sob wskazujacych granice 5 lat: odpowiednio 27 proc. 44
proc. i 27 proc. Wsréd tych, ktorzy jako nowe uznajg auta w wieku 7-12 lat, 30 proc. popiera SCT
bezwarunkowo, 45 proc. — warunkowo, a 24 proc. — nie popiera. Generalnie soby postrzegajace
samochody w wieku do 12 lat jako nowe, czesciej nie popierajg SCT.

Ponad potowa mieszkancow Krakowa (52 proc.) korzysta z samochodu na co dzien, a kolejne
22 proc. — okazjonalnie. Samochod znajduje si¢ w 81 proc. krakowskich gospodarstw domowych.
W 51 proc. przypadkow jest to jedno auto, a w 30 proc. — wigcej niz jedno, najczesciej dwa pojazdy.
Struktura wiekowa pojazdow w rekach mieszkancow Krakowa pokazuje, ze 39 proc. wiascicieli
posiada auto w wieku do 7 lat, 25 proc. — samochod w wieku 8-11 lat, a 36 proc. — pojazd majacy
12 lat lub wigcej. 34 proc. wiascicieli aut deklaruje, ze ich pojazd ma silnik Diesla. W grupie
mieszkancow posiadajacych tylko jedno auto w wieku powyzej 12 lat znajduje si¢ 13,8 proc.
krakowian i 17 proc. wszystkich wtascicieli pojazdow. Z Kkolei wiasciciele wigcej niz jednego
samochodu, z ktorych najnowszy ma do 7 lat, stanowig 10 proc. wszystkich wtascicieli aut i 8 proc.
og6tu mieszkancow.

Wsrod pracujacych kierowcow 64 proc. nie musi poruszaé sie¢ samochodem, aby wykonywac swoja
prace. 27 proc. korzysta wytacznie z wlasnego auta w celach stuzbowych, 6 proc. — zaréwno
z wlasnego, jak i stuzbowego pojazdu, a 13 proc. — wytacznie z auta firmowego. W grupie osob, ktore
uzywaja wlasnych samochodow do pracy, az 58 proc. deklaruje, ze bez auta nie mogtoby wykonywaé



obowigzkow zawodowych. Samochody wykorzystywane w tym celu to w wigkszosci pojazdy
z silnikami innymi niz Diesla, majace najczesciej do 7 lat, czgsto z duzym bagaznikiem, przeznaczone
do transportu I czgstych dojazdow do klientow. Najczesceiej takie auta kupiono w ciggu ostatnich
5 lat, a ich warto$¢ przekraczata 40 000 zt.

Najwigcej mieszkancow Krakowa (30 proc.) uwaza, ze okres zwolnienia z wymogow SCT powinien
trwa¢ ponad 5 lat. 21 proc. wskazuje na okres 5-letni. Najdtuzszy okres zwolnienia czgsciej postulujg
0soby korzystajace z aut w celach stuzbowych (37 proc.) oraz wtasciciele najstarszych samochodow.
Sredni wiek najstarszego pojazdu roénie wraz z postulowanym okresem zwolnienia: od 8,88 lat
(dla odpowiedzi ,,przez 2 lata”) do 11,67 lat (dla odpowiedzi ,,powyzej 5 lat™).

Jesli chodzi o obszar Strefy, 26 proc. mieszkancow wskazuje, ze SCT powinna obejmowac tylko
obszar wewnatrz obwodnicy autostradowej. Taka odpowiedZ rzadziej wybierajg 0soby korzystajgce
z auta stuzbowo (21 proc.). 18 proc. respondentow uwaza, ze SCT powinna objaé cate miasto,
a 49 proc. wskazato inny obszar (cze¢sciej 0S0by pracujace z uzyciem samochodu — 56 proc. W grupie
wskazujacej caly Krakow czesciej wystepuja 0soby bez samochodu (34 proc.) i z jednym autem
(43 proc.). Osoby wybierajgce wariant ,.,tylko obszar wewnatrz obwodnicy” najczgéciej majg jedno
auto (53 proc.). Wsrod wybierajacych ,,inny obszar” dominujg wlasciciele wigcej niz jednego
samochodu (36 proc.).

Gdyby samochod mieszkanca nie spelniat wymogdéw SCT, 14 proc. krakowian zaakceptowatoby
wjazd za optata (jedynie 9 proc. wsrod posiadaczy aut 12-letnich i starszych). 43 proc. mieszkancow
uzaleznia zgode od wysokosci optaty (rzadziej osoby korzystajace z auta w pracy — 35 proc.),
natomiast 38 proc. nie zaakceptowatoby takiego rozwigzania (cz¢$ciej 0S0by uzywajace samochodu
zawodowo — 49 proc.). Dodatkowo, 58proc. mieszkancow uwaza, ze samochody spoza Krakowa
powinny wjezdza¢ do SCT wytacznie za optata.

Dane te oraz uwagi przekazane w czasie konsultacji postuzyty do modyfikacji projektu uchwaty
i opracowanie przedtozonego wysokiej Radzie projektu ostatecznego.

Koszty zwigzane zZ realizacjg uchwaty beda zwigzane z:

1) kosztami modernizacji systemu obstugi obywatela (w tym wnoszenia optat za wjazd) oraz
transferu danych do stuzb prowadzacych kontrole ruchu drogowego. tacznie koszt
szacowany jest w tym przypadku na ok. 500 tys. zt;

2) dodatkowym zadaniem bedzie nabycie urzadzen do wydruku nalepek. W tym przypadku
koszt bedzie miescit si¢ ponizej kwoty 20 tys. zt;

3) wdrozenie 0znakowania strefy szacowane jest na ok. 500 tys. zi.

Spodziewany jest takze wzrost kosztow biezacych zwigzanych z obstugg obywatela - wyniesie on ok.
500 tys. zt rocznie, przy czym kwota ta moze ulec zmniejszeniu w kolejnych latach, wraz
z wygaszeniem systemu wjazdu do strefy na podstawie optaty. W kolejnych latach nizsza bedzie tez
liczba obywateli zgtaszajacych pojazdy w oparciu o inne wylaczenia okreslone w uchwale (np.
samochody specjalne czy spadajaca liczba pojazdow zgtaszanych przez mieszkancow).

W okresie trzech lat obowigzywania systemu optat za wjazd do strefy zaktadane sg rowniez wptywy
ze wspomnianych optat. Oszacowanie wptywow nie jest mozliwe ze wzgledu na brak informacji
dotyczacych efektow wprowadzenia tego rodzaju rozwigzan w Polsce. Zaktada sig, ze dolny prog dla
wplywoéw rocznych bedzie wynosit 3,5 min zt, zas maksymalny bedzie na poziomie 20 min zi.
W scenariuszach tych zaktada si¢ korzystanie z prawa do wjazdu na podstawie optaty przez 5
do 20 tys. pojazdow w ciagu jednego dnia.
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