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Przeciwdziatanie degradacji srodowiska

Zanieczyszczenia komunikacyjne w miastach

DARIUSZ JANKOWSKI

Spaliny samochodowe sq drugg w kolejnosci, po emisji pochodzqcej z domowych pie-
cow grzewczych i lokalnych kottowni weglowych, przyczyng ztej jakosci powietrza
w Polsce. Do najgrozniejszych dla zdrowia sktadnikéw spalin nalezq tlenki azotu
(NO,), ktore sq emitowane tuz nad ziemiq. Nadmierne narazenie na ich wysokie
stezenia moze powodowaé m.in.: nasilenie choréb uktadu oddechowego (zwtaszcza
astmy), udar, cukrzyce, a nawet prowadzié¢ do przedwczesnych zgonéw. Wyniki
przeprowadzonej w 2023 r. kontroli NIK wykazatly, ze dziatania miast na rzecz
ograniczenia zanieczyszczen komunikacyjnych nie sq wystarczajgco skuteczne i wy-

magajq zintensyfikowania.

Wprowadzenie

Prawo do czystego, zdrowego i zréwno-
wazonego Srodowiska znalazlo sie w ka-
talogu praw czlowieka na mocy rezolucji
przyjetej 28 lipca 2022 r. przez Zgroma-
dzenie Ogdlne Narodéw Zjednoczonych.
Konieczno$¢ ochrony powietrza przed za-
nieczyszczeniami wynika takze z Konsty-
tucji Rzeczypospolitej Polskiej oraz stano-
wi istotny element europejskiej polityki
ochrony §rodowiska.

Emisja zanieczyszczen ze zrodet trans-
portowych (emisja liniowa) jest drugg w ko-
lejnosci, po tzw. niskiej emisji, przyczyna
zlej jakoSci powietrza, szczeg6lnie w du-
zych miastach Polski. Zanieczyszczenia

' Raport z panelu ekspertow WHO z 12.6.2012.
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powstajace w wyniku spalania paliw
s3 bardziej szkodliwe niz te pochodzace
z przemyshu, poniewaz rozprzestrzeniaja
sie blisko ludzi i to w duzych stezeniach.
W 2012 r. Miedzynarodowa Agencja Badari
nad Rakiem (IARC) uznala, ze spaliny po-
chodzace zsilnikéw diesla' sa rakotwércze.
Substancjami szkodliwymi powstajacy-
mi ze spalania paliw w silnikach pojaz-
déw sa czastki state (PM, 1 PM, ), tlenek
wegla, weglowodory i ich pochodne (HC),
dwutlenek siarki oraz weglowodory nie-
metalowe, ale gléwng substancija szkodliwa
dla ludzi sa réznego rodzaju tlenki azotu
(NO,). W 2021 r. Swiatowa Organizacja
Zdrowia (dalej WHO, Organizacja) wydata
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nowe zalecenia wskazujace, ze poziomy ste-
zef dwutlenku azotu w powietrzu nie moga
przekracza¢ 10 ug/m3, tj. powinny by¢ czte-
rokrotnie nizsze niz przyjete w dotych-
czas obowiazujacych normach. W zwigzku
z publikacja tych zaleceri, w Unii Europej-
skiej rozpoczeto prace nad nowelizacja Dy-
rektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/50/WE z21 maja 2008 r. w sprawie
jakosci powietrza i czystszego powietrza
dla Europy (Dyrektywa CAFE). W no-
welizacji zaktada sie ograniczenie dopusz-
czalnych stezen dwutlenku azotu (NO,)
o potowe w stosunku do stanu obecnego.
Nadmierne stezenia wszystkich tlenkéw
azotu, w tym dwutlenkéw azotu, przyczy-
niajg sie m.in. do wystepowania udaréw,
cukrzycy oraz przede wszystkim nasilenia
choréb uktadu oddechowego. Jak szacuje
Europejska Agencja Srodowiskowa (EEA)
wskutek nadmiernego zanieczyszczenia
powietrza dwutlenkiem azotu w Polsce
corocznie przedwczes$nie umiera okoto
3400 oséb, co przektada sie na 101 utra-
conych lat zycia na 100 000 mieszkaficéw?.

Emisja komunikacyjna jest wprost
zwiazana z nieustannie zwiekszajaca sie
liczba pojazdéw poruszajacych sie po dro-
gach oraz poziomem emitowanych przez
nie zanieczyszczen. W ostatnich latach
do Polski sprowadzano ponad 800 tys. sa-
mochodéw rocznie, a §rednia ich wieku

o

wynosita ponad 12 lat. Z danych opubli-
kowanych przez Instytut SAMAR wyni-
ka, ze tylko w styczniu 2024 r. do Polski
sprowadzono 66 006 samochodéw osobo-
wych, tj. az 0 44,3% wiecej niz w styczniu
2023 roku’.

Zatozenia kontroli

Najwyzsza Izba Kontroli w ciggu ostat-
nich lat kilkukrotnie zajmowala sie tema-
tyka zanieczyszczer powietrza. W latach
2014-2017 przeprowadzono kontrole doty-
czace ochrony powietrza przed zanieczysz-
czaniami®. Wskazywaly one, ze chociaz
gléwnym problemem zlej jako$ci powie-
trza w Polsce jest tzw. niska emisja, to juz
wtedy zwrécono uwage na problem emisji
zanieczyszczef pochodzacych ze zrédet
transportowych, tj. emisji liniowej. Dodat-
kowo, w latach 2018-2019 przeprowadzo-
no kontrole zwigzane zzanieczyszczeniami
komunikacyjnymi, dotyczace m.in. elimi-
nowania z ruchu pojazdéw nadmiernie
emitujacych substancje szkodliwe®. Jed-
nakze dopiero w kontroli®, obejmujacej
lata 20182023, kompleksowo poruszono
temat zanieczyszczefi komunikacyjnych
w miastach. Jej gtéwnym celem byto do-
konanie oceny zaréwno prawidlowosci,
jak i skuteczno$ci dziatad miast w ogra-
niczaniu tych zanieczyszczen. Kontrola
koncentrowala sie wokét trzech obszaréw,

Szacunki EEA za 2020 r. <https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2022/

health-impacts-of-air-pollution > (mapa 2), dostep 16.7.2024.

-roku-koniec-kryzysu/g2gsdq1>

IS

<https://www.auto-swiat.pl/wiadomosci/aktualnosci/tyle-uzywanych-aut-trafilo-do-polski-od-poczatku

Informacja o wynikach kontroli NIK: Ochrona powietrza przed zanieczyszczaniami, P/14,/086 oraz P/17/078.
Informacja o wynikach kontroli NIK: Eliminowanie z ruchu drogowego pojazdéw nadmiernie emitujacych
substancje szkodliwe, P/19/031.

Artykut zostat opracowany na podstawie Informacji o wynikach kontroli NIK: Dziafania na rzecz ograniczenia
zanieczyszczer komunikacyjnych w miastach, P/23/064.
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przez ktére miasta moga, w ocenie Izby,
w najwiekszy sposéb wplyna¢ na ograni-
czenia emisji liniowe;.

W ramach badan sprawdzano jakie dzia-
tania podejmowatly wladze miast w celu
realizacji zadan edukacyjnych i szeroko
pojetej polityki ksztattowania zachowa-
nia komunikacyjnego, tworzenia odpo-
wiednich warunkéw ruchu i zapewnienia
atrakcyjnej oraz niskoemisyjnej komuni-
kacji publicznej, a takze eliminowania
pojazdéw nadmiernie emitujacych za-
nieczyszczenia.

Kontrolg objeto siedem miast o najwyz-
szych notowanych stezeniach NO, w woje-
wédztwach: mazowieckim, matopolskim,
dolnoslaskimi $laskim, tj.: Warszawe, Kra-
kéw, Tarnéw, Wroctaw, Legnice oraz Biel-
sko-Biala i Czestochowe.

Gtéwne ustalenia

Kontrola wykazala, ze w kazdym z tych
miast dostrzegano problem zanieczyszczefi
komunikacyjnych, ale brano pod uwage
przede wszystkim obowigzujace normy
stezef dwutlenku azotu. W zadnym z nich
nie przyjeto celu wskazujacego na koniecz-
no$¢ ograniczenia zanieczyszczenia ta sub-
stancja do pozioméw zalecanych przez
WHO, mimo ze w Warszawie, Krakowie
i Wroctawiu poziomy zalecane przez Or-
ganizacje byly przekroczone ponad czte-
rokrotnie, a w pozostatych okoto dwu-
i trzykrotnie.

Ogoétem przekroczenia §redniorocz-
nych stezeri rekomendowanych przez
WHO wystepuija na terenie calej Polski.
Sposréd 138 stacji mierzacych stezenia
NO,, az w 105 (76,1%) wspoélczynniki
te byly wyzsze niz zaleca WHO. Z kolei,
poréwnujac zaktadane w nowelizacji
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dwutlenku azotu w powietrzu do stezei
odnotowanych w 2022 r., mozna stwier-
dzi¢, ze 16 miast w Polsce bedzie zmu-
szonych do znacznego zintensyfikowania
dziatan na rzecz ograniczenia degradacji
srodowiska. Jak wskazano w Informa-
cji o wynikach kontroli, przekroczenia
projektowanych pozioméw odnotowano
w 22 stacjach pomiarowych (15,9% stacji
mierzacych NO,) mieszczacych sie w: War-
szawie, Krakowie, Katowicach, Wrocla-
wiu, Czestochowie, Kielcach, Rzeszowie,
Tarnowie, Y.odzi, Poznaniu, Bielsku-Bialej,
Bydgoszczy, Jastrzebiu-Zdroju, Wioctaw-
ku, Nowym Saczu i Rybniku.

Sam wplyw transportu na wysokie ste-
zenia NO, w kontrolowanych miastach byt
zréznicowany. Najmniejszy odnotowano
w Tarnowie i Legnicy, gdzie jedynie odpo-
wiednio 4,4% i 13,6% emisji tych substan-
cji pochodzito z transportu. W przypad-
ku Tarnowa zdecydowanie najwiekszym
zrédtem zanieczyszczen tlenkami azotu
byta emisja punktowa, pochodzaca z prze-
mystu, stanowiaca od 91,5% do 94,4% ogdl-
nej wielkos$ci emisji tych tlenkéw. Tak
duzy udziat emisji punktowej w Tarno-
wie wynikat z lokalizacji na jego terenie
jednego z najwickszych zaktadéw che-
micznych w Polsce, emitujacego znaczne
iloéci tlenkéw azotu. Najwiekszy wplyw
emisji liniowej na zanieczyszczenie po-
wietrza dwutlenkiem azotu odnotowano
w 2022 r. w Bielsku-Biatej (35,9%), Krako-
wie (34%), Wroctawiu (33,9%) i w Warsza-
wie (32,2%). W zwigzku z tym wszystkie
kontrolowane miasta staraty sie promowac
korzystanie z komunikacji zbiorowej, ro-
werGw oraz Srodkéw transportu zeroemi-
syjnego. Dziatania na rzecz ograniczenia
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ruchu samochodowego okazaty sie w duzej
mierze nieskuteczne. Liczba 0séb podré-
zujacych komunikacja publiczna spadata
w pieciu z siedmiu kontrolowanych miast.
Jedynie w Warszawie i Bielsku-Biatej od-
notowano odwrotny trend. Jednoczesnie
to wlasnie warszawska komunikacje miej-
ska najlepiej ocenili respondenci w ramach
przeprowadzonej przez NIK ankiety skie-
rowanej do mieszkaficéw badanych miast
i odwiedzajacych je oséb. Komunikacja
publiczna w Warszawie zostala najwyzej
oceniona w kluczowych, zdaniem Izby,
kategoriach dla oceny atrakcyjnosci ko-
munikacji publicznej, tj. pod wzgledem
dostepnosci (69,9% ankietowanych ocenia-
jacych dobrze lub bardzo dobrze), kosztu
(61,7%) oraz czestotliwosci kursowania
(59,1%). Swiadczy to, iz atrakcyjna oferta
komunikacji publicznej moze przyciagnac
nowych pasazeréw i wplyna¢ na ograni-
czenie korzystania z samochodéw. Plany
zrdwnowazonego rozwoju transportu
publicznego (dalej plany transportowe),
ktére powinny stanowi¢ podstawe pla-
nowania rozbudowy i organizacji zaréw-
no komunikaciji publicznej, jak i ogélnie
ruchu w miescie, nie byly aktualizowa-
ne na biezaco w Warszawie, Krakowie,
Bielsku-Bialej, Legnicy i Tarnowie. Plany
transportowe w tych miastach nie zo-
staly dostosowane do wymagan ustawy
z 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci
i paliwach alternatywnych’, a ponadto
w Krakowie i Tarnowie byly to dokumenty
pochodzace sprzed lat i zdezaktualizowa-
ly sie gléwne zatozenia bedace podstawa

7 Dz.U.z2023 poz. 875, ze zm.
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ich opracowania. W Krakowie wcigz obo-
wigzywal plan przyjety w 2013 r., pomi-
mo ze znaczacym zmianom ulegt ksztalt
i rodzaj sieci infrastruktury drogowej,
sieci komunikacji zbiorowej, urbanisty-
ka miasta, czy tez udzial korzystajacych
z poszczegdlnych srodkéw transportu.
Sam plan transportowy byt przygotowa-
ny m.in. na podstawie badaf pochodza-
cych z2010 r. wskazujacych, ze udziat po-
drézy komunikacja zbiorowa w Krakowie
wynosit okoto 50% i zaktadano, ze dzieki
jego wdrozeniu wskaznik ten wzrosnie
przynajmniej do poziomu 60%. Tymcza-
sem na przestrzeni 10 lat obowiazywania
tego planu udziat 0séb przemieszczajacych
sie komunikacja publiczna w Krakowie
systematycznie spadal a wykorzystanie
samochodéw osobowych wzrastato, pomi-
mo wprowadzenia ograniczer w indywi-
dualnym ruchu tych pojazdéw. W ocenie
NIK atrakcyjnos¢ komunikacji zbiorowej
izachety do korzystania z niej okazaly sie
niewystarczajace, zaréwno do zmiany przy-
zwyczajef komunikacyjnych kierowcéw
samochodéw, jak tez do utrzymania do-
tychczasowego poziomu udziatu podrézy
komunikacja zbiorowa w Krakowie na po-
ziomie z 2010 r. Wedlug ostatnich wynikéw
weryfikacji kompleksowego badania ruchu
w Krakowie przeprowadzonej w 2018 .
udzial podrézy komunikacja publiczng
wyniést 29,7% — spadek o 6,6 punktéw
procentowych (p.p.) w stosunku do wy-
nikéw badar z 2013 r. Tendencje taka po-
twierdzaja takze wyniki badan prowadzo-
nych na zlecenie Krakowskiego Holdingu
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Komunalnego S.A.% wskazujace, ze udziat
podrézy zwykorzystaniem ushug komuni-
kacji miejskiej w latach 2016-2022 spadt
015 p.p. —zpoziomu 51% w 2016 r. do po-
ziomu 36% w 2022 r.

Wszystkie kontrolowane miasta podej-
mowaly dzialania zaradcze, ktére posred-
nio lub bezposrednio miaty przyczynic sie
do ograniczenia emisji liniowej. Miedzy
innymi przez prowadzenie inwestycji in-
frastrukturalnych, ktérych gléwnym celem
nie bylo wprawdzie ograniczenie zanie-
czyszczef komunikacyjnych, ale przyczy-
niajacych sie do ograniczenia emisji linio-
wej. Inwestycje w parkingi przesiadkowe
(Park&Ride) czy rozbudowa komunikacji
publicznej umozliwiajaca m.in. pozosta-
wianie na obrzezach miast indywidualnych
pojazdéw i odbywanie dalszej podrézy
$rodkami komunikacji miejskiej. Tym
samym przyczyniaja sie do ograniczenia
ruchu i w efekcie takze emisji liniowe;.
Kontrolowane miasta budowaty nowe linie
tramwajowe oraz parkingi Park&Ride.
Warszawa uruchomita nowg linie metra,
wybudowano réwniez linie tramwajowa
na Tarchomin oraz oddano do uzytku
trzy parkingi Park&Ride o tacznej licz-
bie 530 miejsc. Ogétem w stolicy dziata
17 tego typu parkingéw, mogacych pomie-
$ci¢ 4693 samochody. Z kolei we Wro-
clawiu szczegdlng uwage poswiecono bu-
dowie parkingéw Park&Ride i od 2017 .
wybudowano ich 19 o liczbie 1140 miejsc.
Obecnie miasto posiada 27 takich parkin-
géw mogacych pomiesci¢ 2566 samocho-
déw. Pozostate miasta znacznie odstawaty

kontrola |aud t
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od tych dwéch pod wzgledem 1losc$p%

jemnosci P&R. Oile jeszcze Tarnéw, Cze-
stochowa, Bielsko-Biata i Legnica sa mia-
stami znacznie mniejszymi od Warszawy
i Wroctawia, ktére w mniejszym stopniu
przyciagaja ruch z ich obszaréw funkcjo-
nalnych, o tyle nalezy zwrdéci¢ uwage,
ze w Krakowie do korica 2023 r. bylo czyn-
nych tylko sze$¢ takich parkingéw z liczba
873 miejsc. Dopiero na poczatku 2024 r.
otworzono w Krakowie duzy Park&Ride
przy petli tramwajowej na Gérce Naro-
dowej, na 465 miejsc.

Ponadto miasta wprowadzatly stre-
fy ograniczonej predkosci, tzw. strefy
tempo 30, ktére zaliczaja sie do metod
uspokojenia ruchu i sa stosowane przede
wszystkim w miejscach szczegdlnie niebez-
piecznych dla pieszych. Obowigzuja wnich
ograniczenia predkosci do 30 km/godz.,
ktére dodatkowo sa wymuszone trwatymi
elementami umieszczanymi bezposrednio
nadrodze. Z doswiadczen innych krajéw
europejskich wynika, ze wprowadzanie
stref tempo 30 przyczynia sie do ogra-
niczenia emisji liniowej. W austriackim
Grazu, ktéry w 1992 r. jako pierwsze
miasto w Europie wprowadzit niemalze
na calym swoim obszarze (z wyjatkiem
gléwnych ulic oraz waznych tras komuni-
kacji miejskiej) taka strefe, emisja tlenkéw
azotu na terenach zabudowanych spadta
az 0 24%°. Jednoczesnie przyczynito sie
to do poprawy ptynnosci ruchu i po wdro-
zeniu limitu predko$ci wraz z dziataniami
towarzyszacymi, przecietny 15 minutowy
przejazd samochodem ulegt wydtuzeniu

8 Ustugi komunalne w opiniach i budzetach mieszkancow Krakowa — podsumowanie wynikéw 2022.
9 <https://menadzerfloty.pl/bezpieczenstwo/rosnie-popularnosc-stref-tempo-30-miastach>.
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zaledwie o minute, tj. 0 6,7%. Sposéréd
kontrolowanych miast takie strefy byly naj-
czesciej wprowadzane w Czestochowie,
Wroctawiu i Legnicy, gdzie stanowity
odpowiednio 34% dlugosci drég w mie-
$cie (222,6 km drég objetych strefami
tempo 30), 33,4% (527,1 km) oraz ok. 33%
(91,1 km). Rzadziej strefy takie byly wpro-
wadzane w Bielsku-Bialej (18%, 98 km),
Tarnowie (13,1%, 55,9 km) i w Warsza-
wie (9,6%, 250 km). Co warte odnotowa-
nia, wladze Krakowa nie wiedziaty na ja-
kiej dtugosci ulic wprowadzono strefy
tempo 30, ale szacowaly, ze objeta nimi
jest ok. 1/3 terenu miasta.

W celu ograniczenia emis;ji liniowej kon-
trolowane miasta promowaty korzystanie
zrowerdw oraz rozbudowywaly sie¢ drég
dla jednosladéw. W latach 2018-2022
najwiecej Sciezek rowerowych przyby-
to w Warszawie, tj. 140,9 km (wzrost
023,7% tacznej dlugosci drég dla roweréw
w tym miescie). Drugi pod tym wzgle-
dem byt Wroctaw, gdzie w omawianym
okresie wydtuzono sie¢ takich drég
o 78 km (wzrost o 24,8%). W pozosta-
tych kontrolowanych miastach przyrost
$ciezek rowerowych byl znacznie mniej-
szy i nie przekraczal 20 km. Najdtuz-
sze sieci drég dla roweréw odnotowano
w Warszawie —wynosity na koniec 2022 r.
735 km i byly niemal dwukrotnie dtuzsze
niz we Wroctawiu (393 km) oraz ponad
czterokrotnie niz w Krakowie (178 km).
Powyzsze miasta miaty wiec najdtuzsze
sieci drég dla roweréw, na biezaco mo-
nitorowaly tez ich ruch i kazde z nich
odnotowato wéwczas wzrost liczby ro-
werzystéw. Sam udziat 0séb przemiesz-
czajacych sie rowerem w liczbie podré-
zy po tych miastach pozostawal jednak
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na niskim poziomie i wynosit 7% w Kra-
kowie (badania ruchuz 2022 r.) oraz 2%
w Warszawie (badania ruchuz 2022 r.).
We Wroctawiu ostatnie badania ruchu
pochodzily zlat 2017-2018, wobec czego
nie mozna stwierdzi¢, czy i w jakim stop-
niu wzrost ruchu rowerowego wptynat
nazmiane udziatu tego Srodka transportu
w podrézach po miescie. Nalezy jednak
pamietad, ze ruch rowerowy w dalszym
ciagu w Polsce jest w duzej mierze za-
lezny od pory roku i warunkéw atmos-
ferycznych. Przyktadowo, w Krakowie
najwiekszy sredniodobowy ruch w2022 .
odnotowano w czerwcu, a najmniejszy
w styczniu i grudniu, przy czym réznice
byly bardzo istotne. Na punktach pomia-
rowych przy ul. Mogilskiej, Kotlarskiej
i Kopernika ruch rowerowy w okresie
zimowym (styczen i grudziefi) byl nie-
mal szeSciokrotnie nizszy niz w czerwcu.

Chociaz miasta prowadzity dziatania
edukacyjne i promocyjne zachecajace
do ograniczenia wykorzystania samo-
chodéw osobowych na rzecz komunikacji
publicznej lub roweréw oraz niejedno-
krotnie wprowadzaty ograniczenia w in-
dywidualnym ruchu samochodowym,
to swoja dziatalno$cig nie dawaly dobrego
przyktadu w tym zakresie. Zauwazalnie
rosta liczba pojazdéw wykorzystywanych
przez wszystkie kontrolowane miasta, ich
jednostki organizacyjne i sp6tki miejskie.
Najwiecej pojazdéw byto wykorzysty-
wanych przez te podmioty w Warszawie
(4156), gdzie wlatach 2018-2022 odno-
towano wzrost liczby pojazdéw o 382 szt.
(wzrost o0 10,1%). W Krakowie w tym cza-
sie przybylo 110 i na koniec 2022 r. wy-
korzystywanoich 1117 (wzrost 0 10,9%).
Pozostate miasta uzytkowaty znacznie
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mniej pojazdéw, ale liczby te takze wzra-
staty. Na koniec 2022 r. Urzad Miasta
Wroclawia, jego jednostki i spétki miej-
skie korzystaty z 502 pojazdéw (wzrost
w stosunku do 2018 1. 0 45 szt., tj. 9,8%).
Najwiekszy procentowy wzrost wykorzy-
stywanych pojazdéw odnotowano w Le-
gnicy (wzrost o 31 pojazdéw, tj. o0 16%),
a najnizszy w Bielsku Biatej, gdzie przy-
bylo jedynie 8 (wzrost o 2,6%). Jednak
w przypadku Bielska-Biatej kontrole
stanu technicznego dwéch z pieciu po-
jazdéw nalezacych do jednostek miejskich
poddanych takiemu badania wykazaty,
ze nie spetnialy one wymagar dotycza-
cych norm emisji spalin. Byty to badania
przeprowadzone na zlecenie NIK i zostaly
wykonane w kazdym z kontrolowanych
miast, jedynie w Bielsku-Biatej wykazaty
nieprawidtowosci.

Wszystkie badane miasta byly jednocze-
$nie miastami na prawach powiatu, wobec
czego doich zadari nalezato sprawowanie
nadzoru nad stacjami kontroli pojazdéw,
niestety tylko Krakéw przeprowadzat
ich kontrole terminowo (liczac od 20201.),
tj. co najmniej raz w roku. W pozostatych
termin byl przekraczany nawet o 252 dni
(w przypadku kontroli przeprowadzone;j
przez Czestochowe). W ramach spra-
wowanego nadzoru nad stacjami kon-
troli pojazdéw wyrézniono dobra prak-
tyke stosowang przez Krakéw, ktéry juz
w 2014 r. zalecit diagnostom dochowa-
nie szczegdlnej starannosci przy badaniu
emisji spalin oraz wpisywanie wynikéw
pomiaréw z badania w zaswiadczeniach

10Dz.U. 22023 r. poz. 875, ze zm.
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o przeprowadzonym badaniu technicznym.
Takie dziatanie mialo charakter prewen-
cyjny, a jego celem bylo zwrécenie uwagi
na problem zanieczyszczenia powietrza.

Krakéw byt takze jedynym miastem,
ktére nawigzato z Policjg wspétprace do-
tyczaca kontroli emisji spalin. W latach
2015-2018 prowadzono wspdlnie kon-
trole pojazdéw opuszczajacych stacje
diagnostyczne. Ponadto miasto uzyczy-
fo Policji trzy mobilne analizatory spalin
samochodowych, z ktérych korzystano
w kontrolach pojazdéw prowadzonych
w ruchu ulicznym na terenie Krakowa.
W latach 2018-2022 funkcjonariusze Po-
licji przeprowadzili na terenie Krakowa
19 616 takich kontroli, podczas gdy w dru-
gim w kolejno$ci mie$cie pod wzgledem
liczby przeprowadzonych przez Policje
badan emis;ji spalin pojazdéw, tj. w War-
szawie, byto ich tylko 1116. W Bielsku-
-Bialej, Czestochowie i Legnicy takie
kontrole w ogéle nie byly prowadzone.
W ich wyniku w Krakowie stwierdzono
nieprawidlowosci dotyczace emisji spalin
w przypadku 1072 pojazdéw (ok. 5,5%
zbadanych), przy czym najwiecej takich
pojazdéw wykryto do 2019 r. P6Zniej nasta-
pitistotny spadek pojazdéw, ktére nie spet-
nialy wymagan technicznych dotyczacych
emisji spalin.

Strefy czystego transportu (SCT)

Zgodnie zart. 39 ustawy o elektromobil-
nosci i paliwach alternatywnych'®, w celu
ograniczenia negatywnego oddziatywa-
nia emisji zanieczyszczen z transportu
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na zdrowie ludzi i Srodowisko na terenie
gminy mozna ustanowié strefq czyste-
go transportu obejmujaca drogi, ktérych
zarzadca jest gmina. Takie rozwiagzania
s3 stosowane w innych krajach europej-
skich z r6znym powodzeniem. Pierwsze
strefy wprowadzono w Szwecji w 1996
roku!!. Od tego czasu na terenie Europy
powstalo ich 318. Najwiecej ustanowiono
we Wihoszech (172) i w Niemczech (78),
tj. w krajach o najwiekszych negatyw-
nych skutkach zdrowotnych zanieczysz-
czefi komunikacyjnych w UE. Zgodnie
z szacunkami EEA w 2022 r. we Wto-
szech przedwczes$nie umarlo, ze wzgledu
na nadmierne zanieczyszczenie powie-
trza dwutlenkiem azotu, 11 200 oséb,
a w Niemczech 10 000 os6b'?. Dotyczy
to najbardziej uprzemystowionych czesci,
tj. pétnocnych Wioch oraz terenéw Za-
glebia Ruhry. Ponad 80% wszystkich stref
czystego transportu wprowadzono na te-
renie tych dwdch krajéw. Jednakze ogra-
niczenia wjazdu wprowadzane przez SCT
istotnie sie réznia i wystepuja niemalze
we wszystkich aspektach zwigzanych
z SCT, tj. dotycza przede wszystkim zakre-
su wprowadzanych ograniczen, ale takze
okresu obowigzywania i obszaru nimi obje-
tego. Ponadto wystepuja SCT, do ktérych
moga wjezdza¢ samochody niespetniaja-
ce okreslonych wymagan, po uiszczeniu
odpowiedniej oplaty. Spotykane sa ogra-
niczenia wjazdu obejmujace tylko samo-
chody ciezarowe i/lub autobusy, a takze
strefy obejmujace restrykcjami wszystkie

"W Sztokholmie, Géteborgu i Malmo.

pojazdy. W Europie strefami moga by¢
obejmowane cale miasta (takie przypadki
naleza do mniejszosci) lub tylko ich frag-
menty. Stosowane s3 takze rozwigzania,
gdzie na terenie jednego miasta jest kilka
SCT, cho¢ rézniacych sie wprowadzo-
nymi ograniczeniami, przy czym zasada
jest, ze im blizej centrum, tym s one bar-
dziej rygorystyczne. Cze$¢ SCT, zwlasz-
cza we Whoszech, nie obowiazuje przez
24 godziny i siedem dni w tygodniu, a tylko
w okreslonych godzinach i/lub dniach
(np. od poniedziatku do piatku w godzi-
nach szczytu) lub w okresie zimowym.
Chociaz ich liczba stale roénie i zostaja
one wprowadzane w coraz to nowych lo-
kalizacjach, to jednak w ostatnich latach
wystepowaly takze przypadki tagodze-
nia zasad wjazdu do poszczegdlnych SCT.
W Berlinie latem 2022 r. zliberalizowano
zasady wijazdu dla samochodéw z silnikiem
diesla i zniesiono zakaz wjazdu do strefy
dla pojazdéw z zaptonem samoczynnym,
niespetniajacych normy Euro 6, umoz-
liwiajac wjazd samochodom z silnikiem
diesla spetniajacym norme Euro 4. Opu-
blikowane badania wskazuja, ze wplyw
wprowadzonych do tej pory SCT na zaha-
mowanie stezen NO, w powietrzu wydaje
sie ograniczony. Dostepne s3 publikacje
wskazujace na kilku- lub kilkunastopro-
centowe zmniejszenie tych stezen. Poja-
wiajace sie wyniki badad w réznym stop-
niu szacuja stopiefi poprawy jakosci po-
wietrza ze wzgledu na wprowadzenie SCT
i to nawet w odniesieniu do tych samych

12 <https://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2022/health-impacts-of-air-pollution>.
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badanych stref. Badania przeprowadzo-
ne w odniesieniu do londyriskiej ULEZ
(Ultra Low Emission Zone — strefa ni-
skiej emisji splin), ktére zostaty opubli-
kowane w 2021 r. sugerowaly, ze wskutek
jej ustanowienia zmniejszono stezenia NO,
o mniej niz 3%"'3. Natomiast opubliko-
wane w 2022 r. wskazywaty na redukcje
NO, o okolo 12%'". Zdecydowanie bar-
dziej optymistyczne wyniki przedstawi-
ty wtadze Londynu. Z opublikowanego
w 2023 r. przez burmistrza raportu wy-
nikalo, ze w okresie 2017-2022 udato sie
zmniejszy¢ $rednie stezenia NO, na ko-
munikacyjnych stacjach pomiarowych
od 37% do 56%. Jednocze$nie wskazano,
ze taka redukcja stezert NO, nie wynikata
jedynie zwprowadzenia ULEZ, ale z pod-
jecia wielu dzialafi na rzecz ograniczenia
emisji liniowej w miescie, ktérej ULEZ
byla jednym z elementéw*®. Z kolei bada-
nia podjete na terenie 17 miast w Niem-
czech wykazaly, ze wprowadzenie SCT
na ich terenie w niewielkim stopniu
przyczynilo sie do ograniczenia stezed
NO,, tj. o ok. 4%. Autorzy badan zwré-
cili uwage, ze ten wplyw jest szczegdlnie
maty uwzgledniajac koszty wdrozenia i eg-
zekwowania wymagaf przy realizowaniu

kontrola i audyt

SCT'S. Ponadto opublikowany w lutym
2020 r. raport!” wskazuje, ze pomimo
utworzenia SCT w wielu europejskich
miastach wciaz nie osiagnety one akcep-
towalnych stezen czgstek statych i NO,.
Autorzy raportu podnoszg takze, ze wiele
badar dowodzi, iz wprowadzenie SCT
nie wplyneto istotnie na ograniczenie
emisji liniowej. Zauwazaja, ze SCT nie
jest narzedziem, ktére samodzielnie po-
zwoli na istotna poprawe jakoS$ci powie-
trza i dla uzyskania najlepszych efektéw
nalezy kompleksowo analizowac system
transportowy w miastach. Przeprowadzo-
ne analizy na potrzeby wdrozenia SCT
w Krakowie takze wskazywaly, ze w najko-
rzystniejszym wariancie moze to pozwoli¢
na ograniczenie emisji NO, z transportu
o okoto 10%.

Podobnie do§wiadczenia z okresu epi-
demii COVID-19 wskazuja, ze problem
nadmiernych stezen NO, w powietrzu
jest bardziej ztozony i same ograniczenia
w ruchu pojazdéw nie sa wystarczajace dla
ich obnizenia w zadowalajacym stopniu.
Wp%yw transportu na poziom zanieczysz-
czenia powietrza NO, mozna bylo zaobser-
wowac na podstawie spadku ich poziomu
podczas bezprecedensowych ograniczeti

3 L. Ma, D. J. Graham i M.E.J. Stettler: Has the ultra low emission zone in London improved air quality?,
“Environmental Research Letters” nr 12/2021, DOI:10.1088,/1748-9326/ac30c1.

“H. Hajmohammadi, B. Heydecker: Evaluation of air quality effects of the London ultra-low emission zone
by state-space modelling, “Atmospheric Pollution Research” nr 8/2022, DOI:10.1016/j.apr.2022.101514.

15 <https://www.london.gov.uk/sites/default/files/2023-02/Inner%20London%20ULEZ%200ne%20Year%

20Report%20-%20final.pdf>, dostep 28.5.2024.

16 P. Morfeld, D. A. Groneberg, M. F. Spallek: Effectiveness of Low Emission Zones: Large Scale Analysis of
Changes in Environmental NO2, NO and NOx Concentrations in 17 German Cities, ,PLOS ONE” nr 8/2014,

DOI:10.1371/journal.pone.0102999.

7D. Ku, M. Bencekri, J. Kim, S. Lee: Review of European Low Emission Zone Policy, “Chemical Engineering
Transactions” vol. 78/2020, s. 78, 241-246, DOI:10.3303/CET2078041; D. Yanocha, Y. Kim, J. Mason:
The Opportunity of Low Emission Zones: A Taming Traffic Deep Dive Report, Institute For Transportation

& Development Policy, luty 2023.
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w ruchu drogowym w zwiazku z epide-
mig. W marcu i kwietniu 2020 r. stezenie
dwutlenku azotu na tych stacjach pomia-
rowych, na ktérych notowane s najwyz-
sze przekroczenia, spadty o 35,7% (War-
szawa, al. Niepodlegtosci), 20,8% (Kra-
kéw, al. Krasickiego) i 11,9% (Wroctaw,
al. Wisniowa) w poréwnaniu z marcem
i kwietniem 2019 r. Nalezy zwrdci¢ uwage,
ze pomimo tak istotnych spadkéw stezeri
w Krakowie wciaz przekraczaty one do-
puszczalne poziomy, aw Warszawie i Wro-
clawiu znacznie naruszaty projektowane
dopuszczalne poziomy okre$lone w no-
welizacji dyrektywy CAFE oraz poziomy
zalecane przez WHO.

W Polsce mozliwos¢ utworzenia SCT
wprowadzono ustawa o elektromobilno-
$ci i paliwach alternatywnych z 2018 r.
Tym samym, jak wskazano w Informa-
cji o wynikach kontroli, ,pierwsze SCT
w Polsce powstaja wiele lat po usta-
nowieniu pierwszych SCT w Europie
i dzieki temu miasta decydujace sie naich
wprowadzenie moga czerpac z doswiad-
czen setek innych miast europejskich”'®.
Jak zauwazyl Maciej Mazur, dyrektor
zarzadzajacy Polskiego Stowarzyszenia
Paliw Alternatywnych (PSPA), wicepre-
zydent AVERE (The European Associa-
tion for Electromobility), zalecenia do-
tyczace wprowadzenia SCT wskazuja,
7e ,w pierwszym etapie nalezy wylaczy¢

w tych obszarach ruch najbardziej emi-
syjnych samochodéw, zas$ w kolejnych
— stopniowo zaostrza¢ obowigzujace
regulacje obejmujac ograniczeniami
kolejne grupy pojazdéw”!. Ponadto
,do wprowadzania SCT nalezy odpo-
wiednio przygotowac zaréwno miesz-
kaficéw, jak i pozostalych interesariuszy,
aby uzyskac ich akceptacje. Doktadnie
w taki sposéb wdrazano ponad 260 ob-
szaréw niskoemisyjnych, ktére funkcjo-
nuja juz nie tylko w pafistwach Europy
Zachodniej, ale réwniez regionu CEE”?°,
Podobnego zdania jest dr hab. inz. Anna
Kowalska-Pyzalska, ktéra stwierdzita,
ze kluczowe znaczenie dla sukcesu wpro-
wadzenia SCT maich spoteczna akcep-
tacja. Badaczka zwraca uwage, ze SCT
s3 czesto innowacyjnymi, ale tez kosz-
townymi rozwigzaniami iich tworzenie
moze zakoriczy¢ sie niepowodzeniem,
jezelinie zostanie ono potaczone z kam-
paniami promujgcymi zmiane zachowa-
nia komunikacyjnego i wzrostem $wia-
domosci mieszkaricéw. Zwrécita uwage,
ze brak spolecznej akceptacji oraz rza-
dowego wsparcia spowodowat, ze SCT
nie zostaly wprowadzone w wielu mia-
stach?!. Brak pozytywnego wplywu stref
na poprawe jako$ci powietrza wynika
takze z niepozadanego zachowania kie-
rowcoéw samochodéw, ktérzy decydu-
ja sie czesto na korzystanie z objazdéw

18 Informacja o wynikach kontroli NIK: Dziafania na rzecz..., op.cit., s. 17.

19 M. Mazur, dyrektor zarzadzajacy Polskiego Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych (PSPA), wiceprezydent
AVERE (The European Association for Electromobility),
<https://wspolnota.org.pl/news/wiemy-jak-wprowadzac-strefy-czystego-transportu>, dostep14.3.2023.

2 |bidem, CEE — Europa Srodkowo-Wschodnia.

21 A. Kowalska-Pyzalska: Perspectives of development of low emission zones in Poland: A short review, ,Front.
Energy Res.” vol. 10/2022, DOI:10.3389/fenrg.2022.898391.
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i poruszanie sie woké6t obszaru obowig-
zywania SCT?2. Jej zdaniem potwier-
dza to, ze skutecznoé¢ SCT jest scisle
zwigzana z odbiorem spolecznym stre-
fy i wplywem na decyzje oraz zacho-
wania komunikacyjne mieszkancow?.
Ustalenia kontroli NIK wskazuja, ze do-
$wiadczenia innych krajow i istotno$¢
akceptacji mieszkancéw dla wprowa-
dzenia SCT maja pelne odzwierciedle-
nie w polskich warunkach. Pierwszym
miastem w Polsce, ktére utworzylo strefe
byt Krakéw. W 2018 r. podjeto uchwa-
te w sprawie ustanowienia strefy czy-
stego transportu na terenie Kazimierza
(SCT Kazimierz). Zaczeta ona obowia-
zywac od 5 stycznia 2019 ., ale na skutek
wnioskéw mieszkaficéw oraz naciskéw
przedsiebiorcéw zasady wjazdu do SCT
Kazimierz zostaly tak zliberalizowane,
ze strefa praktycznie przestata funkcjo-
nowact juz po trzech miesigcach. Osta-
tecznie zostala catkowicie zlikwidowana
22 wrze$nia 2019 r. Ten przyktad jaskra-
wo pokazuije, ze bez spolecznej akceptaciji
powodzenie SCT jest zagrozone. Ponadto
Krakéw wprowadzajac SCT Kazimierz
nie wykorzystal mozliwosci jakie dato
ustanowienie pierwszej SCT w Polsce.
W szczegdlnosci nie przeanalizowano,
czy iwjakisposéb SCT Kazimierz przy-
czyni sie do poprawy jakosci powietrza
oraz nie sprawdzono tego na podstawie
faktycznych pomiaréw zanieczyszczen
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pochodzacych z transportu. Miasto wy-
korzystalo utworzenie SCT Kazimierz
jedynie do zebrania do§wiadczefi o cha-
rakterze organizacyjnym i formalnym.
Ustalenia kontroli NIK wskazuja jed-
nak, ze pomimo tego popetniono powaz-
ne bledy podejmujac w 2022 r. kolejna
prébe ustanowienia SCT, tym razem juz
na obszarze catego miasta. Majac zamiar
wprowadzenia SCT od 1 lipca 2024 r.
nie okre§lono doktadnych granic strefy
ani sposobu organizacji ruchu. W wysta-
pieniu pokontrolnym z 5 wrzesnia 2023 r.
skierowanym do Prezydenta Miasta
Krakowa kontrolerzy NIK wskazywali,
ze stwarza to ryzyko jej uchylenia przez
sad administracyjny i zachodzi koniecz-
no$¢ nowelizacji uchwaly szczegétowo
ustanawiajacej strefe, przez co zosta-
n3 wyeliminowane zawarte w uchwale
btedy**. Prezydent Miasta Krakowa nie
zrealizowal tego wniosku pokontrolnego
i 11 stycznia 2024 r. Wojewddzki Sad Ad-
ministracyjny w Krakowie wydal wyrok
uchylajacy uchwate ustanawiajaca SCT?.
Wyrok ten nie jest jednak prawomocny,
ale wladze miasta zdecydowatly o prze-
sunieciu terminu wprowadzenia SCT
na 1 lipca 2025 r. Kontrolerzy NIK zwr6-
cili takze uwage, ze wyznaczenie gra-
nic strefy w sposéb, w ktérym istniejaca
i planowana sie¢ parkingéw Park&Ride
znajdzie sie wewnatrz SCT, uniemozli-
wiwykorzystanie tych parkingéw przez

22\, Lurkin, J. Hambuckers, T. van Woensel: Urban low emissions zones: A behavioral operations management perspective,
JTransportation Research Part A: Policy and Practice”, Vol. 144/2021, s. 222-240,DOI:10.1016/j.tra.2020.11.015.

2 A. Kowalska-Pyzalska, op.cit.

2 Wystapienie pokontrolne do Prezydenta Miasta Krakowa z 5.9.2023, s. 38-40, 45.

111 SA/KR 484/23.
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uzytkownikéw pojazdéw niespelniaja-
cych kryterium wjazdu do SCT, co pod-
waza sama istote funkcjonowania sys-
temu krakowskiego Park&Ride, ktorg
jest przejecie przez transport miejski
podréznych przyjezdzajacych samo-
chodami osobowymi spoza Krakowa?®.

Sposréd pozostatych szesciu kontrolo-
wanych miast prace nad wprowadzeniem
SCT rozpoczely takze Warszawa i Wro-
ctaw. W stolicy prace dobiegly kofica juz
po zakoficzeniu kontroli i SCT zaczeta
obowiazywac od 1 lipca 2024 r. Kontro-
lerzy NIK przyjrzeli sie takze ogranicze-
niom wjazdu do stref, nad ktérymi prace
byly najbardziej zaawansowane (Warsza-
wa i Krakéw). Stwierdzili, ze planowane
rozwigzania dopuszczaja do ruchu pojaz-
dy pochodzace spoza UE, ktére nie prze-
szly procedury potwierdzajacej spelnienie
okreslonej normy Euro, jedynie na pod-
stawie ich daty. Przy tak sformutowa-
nych warunkach moze dojs¢ do sytuacii,
ze pojazdy, ktére nigdy nie byty oferowane
naunijnym rynku i nie spetniaja norm Euro
beda mogly porusza¢ sie po strefach czy-
stego transportu emitujac znaczne ilosci
zanieczyszczen, o ile tylko beda spetniaty
kryterium wieku.

Podsumowanie

Kontrola NIK wykazata, ze chociaz mia-
sta podejmuja dziatania majace przyczy-
ni¢ sie do ograniczenia emisji liniowej,
to nie sa one skuteczne. Byly czesto roz-
proszone i opisane w réznych dokumen-
tach strategicznych, ktére przyjmowano

na przestrzeni lat. Wprowadzano strefy
ograniczonej predkosci tempo 30, in-
westowano w drogi dla roweréw, w ni-
skoemisyjna komunikacje publiczna
oraz budowano parkingi Park&Ride.
Nie weryfikowano jednak w jakim stop-
niu podejmowane dziatania wptynety
na jako$¢ powietrza. W pieciu z sied-
miu badanych miast plany transportowe
byly nieaktualne, chociaz powinny sta-
nowi¢ podstawe planowania rozbudowy
oraz organizacji transportu publicznego
i ruchu w miescie. NIK sformutowata
nastepujace rekomendacje dla wtadz
miast:

1. Zapewnienie spéjnej polityki transpor-
towej w mieScie, uwzgledniajacej cele stra-
tegiczne zwigzane z obnizeniem poziomu
zanieczyszczen liniowych.

2. Uwzglednianie docelowo zaleced WHO
dotyczacych akceptowalnych pozioméw
zanieczyszczen powietrza przy planowa-
niu dzialaf, szczegdlnie dtugofalowych,
zwigzanych z ograniczeniem pozioméw
tych zanieczyszczen.

3. Podejmowanie dziatad na rzecz zwiek-
szenia atrakcyjnosci komunikacji publicz-
nej, aby stanowila realna alternatywe dla
samochodéw osobowych.

4. Zwiekszenie nacisku na aktualnos¢ pla-
néw transportowych, ktére jako dokument
obligatoryjny winny stanowi¢ podstawe
przedsiewziecia szeroko zakrojonych dzia-
tafi w sferze ograniczenia zanieczyszczen
liniowych.

5. Zharmonizowanie zagadnief zwia-
zanych z postepowaniem na rzecz

26 Wystapienie pokontrolne do Prezydenta Miasta Krakowa z 5.9.2023, s. 20-21, 45.
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ograniczenia emisji liniowej, poruszanych
w wielu dokumentach planistycznych.
6. Inicjowanie wspétpracy z Policja w celu
wyeliminowania z ruchu ulicznego pojaz-
déw niespetniajacych wymagar dotycza-
cych emisji spalin.

7. W przypadku podjecia decyzji o przygo-
towaniu do wprowadzenia SCT, podejmo-
wanie szerokich konsultacji spotecznych
i wypracowanie rozwigzan uwzgledniaja-
cych spoteczno-gospodarcze skutki objecia
strefa miasta lub jego czesci.

8. Ustalanie wymagar dla pojazdéw
warunkujacych mozliwos$¢ wijazdu do

kontrola i audyt

SCT jedynie na podstawie emitowa-
nych przez nie zanieczyszczen (na pod-
stawie norm Euro lub rzeczywistych
pomiaréw), niezaleznie od ich roku
produkciji lub daty pierwszej rejestra-
cjiw UE. Nie wyklucza to mozliwosci
wprowadzania odrebnych wylaczen
podmiotowych.

DARIUSZ JANKOWSKI
gtébwny specjalista k.p.,
Delegatura NIK w Krakowie

Stowa kluczowe: jako$¢ powietrza, zanieczyszczenia komunikacyjne, tlenki azotu, emisja

zanieczyszczen
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ABSTRACT

Transportation Pollution in Cities — Attempts to Stop Degradation of the Environment
Emission of pollution from transportation (line source of pollution) is the second, after
the so called low emission, biggest reason for the poor air quality, especially in large
Polish cities. Pollution resulting from fuel is more harmful than that coming from in-
dustries, since it spreads close to people and in high concentrations. Over the last years,
the Supreme Audit Office has several times touched upon the issue of air pollution,
however only the audit entitled “Measures to reduce transportation pollution in cities”,
covering the years 2018-2023, dealt with the problem in a comprehensive manner. The
main objective of the audit was to assess both the regularity and the effectiveness of
the measures that cities took in order to reduce such pollution. The audit focused on
three areas in which the cities, in the opinion of NIK, could have the greatest impact
on reducing line sources emission. The audit examined what measures the authorities
of the audited cities were taking with a view to: education and a broadly understood
transportation behaviour policy, establishing appropriate transport conditions and provi-
ding attractive public transportation, as well as eliminating vehicles that emit too much
pollution. The audit comprised seven cities with the highest concentration of NO,in
the following regions of Poland: Mazowieckie, Matopolskie, Dolnoslaskie and Slaskie,
i.e. Warszawa, Krakéw, Tarnéw, Wroctaw, Legnica, Bielsko-Biata and Czestochowa.

Dariusz Jankowski, Senior Audit Public Expert, NIK Regional Branch in Krakéw

Key words: air quality, traffic pollution, nitrogen oxides, pollutant emissions
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