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Samochód a środowisko na tle rozważań 
prawników czeskich i rozwiązań przyjętych w Polsce (część I) 
Streszczenie

Przedmiotem artykułu jest kwestia ochrony środowiska w związku z rozwojem komunikacji drogowej. Autorzy omawiają kilka aspektów tej problematyki (odpowiedzialność użytkowników i właścicieli za eksploatację pojazdu silnikowego, instrumenty koncepcyjne ochrony powietrza, zakazy ruchu pojazdów, biopaliwa i paliwa alternatywne), opierając się na poglądach prawników czeskich, a także rozwiązaniach prawnych przyjętych w Czechach i Polsce. 
Słowa kluczowe

Ochrona środowiska w Czechach i Polsce, komunikacja drogowa, ochrona powietrza, eksploatacja samochodów, biopaliwa, paliwa alternatywne. 
1. Wprowadzenie 
Inspiracją do napisania tego artykułu stała się niezwykle interesująca, oryginalna i aktualna praca 14-osobowego zespołu autorów czeskich, złożonego z 13 prawników (10 z Wydziału Prawa Uniwersytetu Masaryka w Brnie i po jednym z Wydziału Prawa Uniwersytetu Karola w Pradze, Instytutu Państwa i Prawa w Pradze, biura Publicznego Rzecznika Praw w Brnie) oraz reprezentantki Wydziału Lekarskiego Uniwersytetu Masaryka w Brnie. Praca została poświęcona wielostronnemu omówieniu problematyki wpływu komunikacji drogowej na środowisko
. Jest ona tak nowatorska (nie ogranicza się do niejako „klasycznych” zagadnień ochrony powietrza i hałasu, lecz sięga głębiej do planowania przestrzennego i budownictwa, ochrony przyrody i krajobrazu oraz zabytków), że postanowiliśmy przybliżyć ją czytelnikowi polskiemu, ale nie w formie stereotypowej recenzji, lecz przez wskazanie na kilka, naszym zdaniem najbardziej interesujących problemów prawnych, z jednoczesnym postawieniem pytania, czy są one brane pod uwagę także w Polsce i jak wyglądałoby ich rozwiązywanie w polskim systemie prawnym. 
Autorzy czescy ujęli swe rozważania w trzech częściach podzielonych na rozdziały (każdy z nich kończy się wnioskami cząstkowymi), po których następują wnioski końcowe (autorstwa Ilony Jančářovej i Jakuba Hanáka), streszczenie angielskie, wykazy literatury i orzecznictwa. 
Część I – Prawna regulacja eksploatacji pojazdów samochodowych pod kątem ochrony powietrza i klimatu – dzieli się na cztery rozdziały: 
I.1. Warunki techniczne eksploatacji pojazdów osobowych i odpowiedzialność za ich dotrzymywanie (Jiři Vodička). 
I.2. Komunikacja samochodowa a instrumenty koncepcyjne ochrony jakości powietrza (Ilona Jančářová). 
I.3. Zakazy wjazdu samochodów jako środek ochrony powietrza (Nikola Chábová, Kateřina Komárová). 
I.4. Biopaliwa w komunikacji – wczoraj, dziś i jutro (Jana Tkačiková, Vojtěch Vomáčka). 
Część II – Instrumenty prawne ochrony obszarowej przy budowie infrastruktury komunikacyjnej – obejmuje pięć rozdziałów: 
II.1. Rozwój i regulacja infrastruktury dla paliw alternatywnych w Republice Czeskiej (Jiři Vodička). 
II.2. Fragmentacja krajobrazu: infrastruktura ekologiczna versus komunikacyjna a prawo (Hana Müllerova). 
II.3. Ochrona przyrody i krajobrazu przy lokalizacji budów komunikacji drogowej (Alena Chaloupková). 
II.4. Ochrona zabytków kultury przy budowie komunikacji drogowej (Dominik Židek). 
II.5. Reżim prawny wykorzystywania pochodzących z recyklingu odpadów budowlanych i rozbiórkowych przy budowie komunikacji drogowej (Štěpán Jakl). 
Część III – Instrumenty prawne ochrony zdrowia publicznego przed negatywnymi wpływami komunikacji – dzieli się na trzy rozdziały: 
III.1. (Nie)możność ochrony przed hałasem z komunikacji samochodowej (Alžbeta Nemeškalová Rosinová). 
III.2. Problematyczne aspekty ochrony przed hałasem z komunikacji samochodowej z perspektywy Publicznego Rzecznika Praw (Tomáš Maňas). 
III.3. Etyczne i prawne kwestie ochrony zdrowia człowieka w stosunku do rozwoju autonomicznych samochodów (Štěpánka Bibrová). 
We wstępie autorzy zwracają uwagę, że liczba osobowych i ciężarowych samochodów w Republice Czeskiej stale rośnie i w 2017 r. przekroczyła sześć milionów. Tak samo rośnie emisja gazów cieplarnianych z komunikacji: w latach 2000–2017 emisja dwutlenku węgla z komunikacji wzrosła o 65,2%, a emisja tlenków azotu o 67,9%. Szczególnie groźna dla zdrowia ludzkiego jest emisja cząstek stałych PM10 i PM2,5. Wprawdzie komunikacja nie jest najważniejszym źródłem tych emisji (w 2016 r. było nim ogrzewanie mieszkań), ale i tak jest źródłem znaczącym. Jakość powietrza w Republice Czeskiej, zwłaszcza w wielkich miastach przekracza granice określone dyrektywą 2008/50/WE
. Poza wpływem na środowisko komunikacja samochodowa grozi zdrowiu mieszkańców, szczególnie znaczący jest hałas samochodowy. Minimalizacja tych zagrożeń jest zadaniem między innymi instrumentów prawnych, których analiza jest przedmiotem dzieła. 
Prezentując czytelnikowi polskiemu dzieło autorów czeskich nie stawiamy przez sobą niewykonalnego zadania odniesienia się do blisko trzech setek stron. Wybieramy kilka zasadniczych myśli z każdego z rozdziałów, które, jak sądzimy, mogłyby szczególnie zainteresować osoby zajmujące się prawną ochroną środowiska w Polsce, z żalem rezygnując z przedstawienia całości.

Uznaliśmy za zasadne zasygnalizowanie, jak omawiane w pracy zagadnienia są uregulowane w Polsce. Osadzenie rozważań o rozwiązaniach czeskich w kontekście polskiego porządku prawnego pozwala bowiem na wychwycenie podobieństw i różnic istniejących między sąsiadującymi ze sobą państwami. 
Rozwój komunikacji stanowi zagrożenie dla środowiska również w naszym kraju. Według stanu na dzień 31 grudnia 2020 r. w Polsce zarejestrowanych było 29,2 mln pojazdów samochodowych (w tym 25,1 mln samochodów osobowych, 4 mln samochodów ciężarowych i ciągników siodłowych oraz 125 tys. autobusów)
. Liczba takich pojazdów – tak jak w Republice Czeskiej – stale rośnie. W 2010 r. wynosiła 20,3 mln, w 2015 r. – 24,3 mln, a w 2019 r. – 28,4 mln
. Fakt ten nie pozostaje oczywiście bez konsekwencji dla środowiska naturalnego. Im większy ruch pojazdów, tym większy hałas czy też zanieczyszczenie powietrza substancjami powstającymi ze spalania paliw
. Według danych za rok 2017 liczba osób narażonych na szkodliwy hałas drogowy wynosiła w Polsce co najmniej 6,6 mln, czyli ok. 17% populacji naszego kraju; na tego rodzaju hałas szczególnie narażeni są mieszkańcy dużych miast
. Trzeba też pamiętać o innych aspektach eksploatacji samochodów (pyły powstające przy ścieraniu się opon i klocków hamulcowych, utylizacja akumulatorów itp.). Należy wskazać, że na początku 2021 r. Komisja Europejska wezwała Polskę (a także Republikę Czeską i Belgię) do spełnienia wymogów dyrektywy 2008/50/WE w sprawie jakości powietrza i czystszego powietrza dla Europy. W komunikacie prasowym wskazano, że: „W Polsce roczne wartości dopuszczalne dla NO2 zostały przekroczone w czterech aglomeracjach (warszawskiej, krakowskiej, wrocławskiej i górnośląskiej). Sprawozdania pokazują, że środki wprowadzone w celu wyeliminowania przekroczeń NO2 nie są wystarczające, aby okresy przekroczenia były jak najkrótsze”
. 
Z uwagi na obszerność opracowania, wynikającą z omówienia w nim wielu aspektów ochrony środowiska, zostało ono podzielone na dwie części. W niniejszej, pierwszej, części zawarliśmy rozważania dotyczące odpowiedzialności użytkowników i właścicieli za eksploatację pojazdu silnikowego, instrumentów koncepcyjnych ochrony powietrza, zakazów ruchu pojazdów, biopaliw oraz paliw alternatywnych. 
2. Odpowiedzialność użytkowników i właścicieli za eksploatację pojazdu silnikowego 
Jak wskazuje Jiři Vodička w ramach prawnej ochrony środowiska przy eksploatacji pojazdu fundamentalną rolę odgrywają dwa akty prawne: ustawa z 2000 r. o komunikacji drogowej
 oraz ustawa z 2001 r. o warunkach eksploatacji pojazdów w komunikacji drogowej
. Jednym z podstawowych ogólnych obowiązków uczestników komunikacji jest według § 4 ZPPK nieuszkadzanie środowiska. Konkretnie § 10 ust. 1 lit. a) ZPPK stanowi, że eksploatujący pojazd nie może nakazać ani pozwolić, aby w komunikacji drogowej był używany pojazd niespełniający warunków określonych szczególnymi przepisami. Takie przepisy są zawarte w PozKomPod, który w § 36 ust. 1 stanowi ogólnie, że pojazd ma być technicznie sprawny, co doprecyzowuje § 37 ust. 1 stanowiąc, że sprawnym pojazdem jest taki, który zwłaszcza nie uszkadza środowiska ponad miarę określoną przepisami wykonawczymi. Takich przepisów zresztą nie ma, bo do emisji z pojazdów stosuje się bezpośrednio obowiązujące akty unijne. 
Niedopełnienie obowiązków i dopuszczenie do ruchu pojazdu niesprawnego technicznie może być w określonych sytuacjach ocenione jako wykroczenie z § 125 ZPPK, ale żaden z wchodzących w rachubę ustępów ani liter tego paragrafu nie jest nastawiony na ochronę środowiska, celem jest ochrona życia i zdrowia ludzkiego oraz mienia, a co najwyżej wtórnie ochrona środowiska. 
W praktyce czeskiej ujawnił się konkretny przypadek odpowiedzialności za usunięcie filtra cząstek stałych. Producenci pojazdów montują filtry, aby pojazd spełniał europejskie normy emisyjne. Ale filtr obniża wydajność silnika i zwiększa zużycie paliwa, a jego wymiana jest mocno kosztowna. Dlatego wielu użytkowników i właścicieli decyduje się na wymontowanie takiego filtra. Jeżeli właściciel wymontuje filtr, to jest wysoce prawdopodobne, że pojazd nie spełni norm emisji, a więc okaże się technicznie niesprawny, a za jego użytkowanie w takim stanie grozi na podstawie § 83 ust. 1 lit. b) w zw. z ust. 2 lit. c) PozKomPod pokuta do 50 000 koron czeskich. 
Jeżeli właściciel zgłasza się do serwisu i żąda usunięcia filtra, to serwis ma prawny obowiązek poinformowania właściciela, że w ten sposób samochód będzie niezdatny do ruchu w komunikacji drogowej. Za niedopełnienie tego obowiązku informacyjnego serwisowi lub mechanikowi będącemu przedsiębiorcą grozi na podstawie § 83a ust. 2 lit. a) PozKomPod pokuta do 500 000 koron czeskich. Ale jeżeli serwis lub mechanik spełni obowiązek informacji, a właściciel dalej nalega, to mechanik może filtr wymontować bez żadnych dalszych dla siebie konsekwencji. Owszem, mechanik udziela właścicielowi pomocy w popełnieniu wykroczenia, ale czeskie prawo administracyjne (w odróżnieniu od karnego) nie zna odpowiedzialności za pomocnictwo do takiego wykroczenia. Na drogach czeskich jeździ stosunkowo znaczna liczba pojazdów z wymontowanym filtrem cząstek stałych. Policja walczy z tym przy użyciu środka kontroli technicznej, ale jej możliwości są ograniczone, a poza tym ten instrument nie jest dostatecznie wykorzystywany.

Jeśli chodzi o rozwiązania polskie, to należy wskazać przede wszystkim na ustawę z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym
. W myśl art. 60 ust. 2 pkt 2 p.o.r.d. zabrania się kierującemu używania pojazdu w sposób powodujący uciążliwości związane z nadmierną emisją spalin do środowiska lub nadmiernym hałasem. Ponadto zgodnie z art. 66 ust. 1 p.o.r.d. pojazd uczestniczący w ruchu ma być tak zbudowany, wyposażony i utrzymany, aby korzystanie z niego m.in. nie zakłócało spokoju publicznego przez powodowanie hałasu przekraczającego poziom określony w przepisach szczegółowych oraz nie powodowało wydzielania szkodliwych substancji w stopniu przekraczającym wielkości określone w przepisach szczegółowych. Urządzenia i wyposażenie pojazdu, w szczególności zapewniające bezpieczeństwo ruchu i ochronę środowiska przed ujemnymi skutkami używania pojazdu, powinny być utrzymane w należytym stanie oraz działać sprawnie i skutecznie (art. 66 ust. 2 p.o.r.d.). Zabrania się stosowania w pojeździe przedmiotów wyposażenia i części wymontowanych z pojazdów, których ponowne użycie zagraża bezpieczeństwu ruchu drogowego lub negatywnie wpływa na środowisko oraz stosowania w pojeździe przedmiotów wyposażenia i części nieodpowiadających warunkom określonym w przepisach szczegółowych (art. 66 ust. 4 pkt 1a i 2 p.o.r.d.). Uszczegółowienie tych regulacji zawarto w rozporządzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunków technicznych pojazdów oraz zakresu ich niezbędnego wyposażenia
. W szczególności w myśl § 9 ust. 1 tego aktu prawnego pojazd powinien być tak zbudowany, wyposażony i utrzymany, aby m.in. poziom hałasu zewnętrznego mierzony podczas postoju pojazdu z odległości 0,5 m nie przekraczał w odniesieniu do: a) pojazdu, który był poddany badaniom homologacyjnym – wartości ustalonej w trakcie badań homologacyjnych o 5 dB (A), b) pozostałych pojazdów – wartości podanych w tabeli „Poziom hałasu zewnętrznego”, stanowiącej załącznik nr 1 do rozporządzenia; w spalinach pojazdu z silnikiem o zapłonie iskrowym zawartość tlenku węgla (CO), węglowodorów (CH) i współczynnik nadmiaru powietrza λ (lambda) nie przekraczały wartości podanych w tabeli „Poziomy emisji zanieczyszczeń gazowych i współczynnika nadmiaru powietrza λ”, stanowiącej załącznik nr 2 do rozporządzenia. Sprawdzenie i ocena prawidłowości działania poszczególnych zespołów i układów pojazdu, w szczególności pod względem bezpieczeństwa jazdy i ochrony środowiska następuje w szczególności podczas okresowego badania technicznego pojazdu
.

Należy zaznaczyć, że policjanci, w związku z wykonywaniem obowiązku czuwania nad bezpieczeństwem i porządkiem ruchu na drogach, kierowania ruchem i jego kontrolowania, są uprawnieni m.in. do uniemożliwienia korzystania z pojazdu, którego stan techniczny narusza wymagania ochrony środowiska
, a w związku z tym do używania przyrządów kontrolno-pomiarowych, a w szczególności do stwierdzania naruszenia wymagań ochrony środowiska (art. 129 ust. 2 pkt 8 lit b oraz pkt 9 p.o.r.d.)
. Dodatkowo funkcjonariusze odmawiają prawa wjazdu na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej pojazdu, jeżeli stan techniczny pojazdu narusza wymagania ochrony środowiska (art. 129 ust. 4b pkt 3 p.o.r.d.). W wypadkach wskazanych w art. 129a ust. 1 p.o.r.d. kontrola ruchu drogowego należy również do Inspekcji Transportu Drogowego. W ramach wykonywania kontroli inspektorom ITD przysługują wskazane wyżej uprawnienia policjantów (art. 129a ust. 2 p.o.r.d.). Do sprawdzenia stanu technicznego pojazdu znajdującego się na drodze oraz używania przyrządów kontrolnych lub pomiarowych służących do stwierdzania naruszenia wymagań ochrony środowiska uprawnione są również osoby działające w imieniu zarządcy drogi, ale tylko w obecności funkcjonariusza Policji lub inspektora Inspekcji Transportu Drogowego (art. 129d ust. 1 oraz ust. 2 pkt 4 i 5 p.o.r.d.). Policjant, funkcjonariusz Straży Granicznej albo funkcjonariusz Służby Celno-Skarbowej zatrzyma dowód rejestracyjny (pozwolenie czasowe) w razie stwierdzenia lub uzasadnionego przypuszczenia, że pojazd narusza wymagania ochrony środowiska (art. 132 ust. 1 pkt 1 lit. c p.o.r.d.)
. Organizację, szczegółowe warunki i sposób wykonywania kontroli ruchu drogowego, w tym w zakresie wymagań ochrony środowiska określa rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 5 listopada 2019 r. w sprawie kontroli ruchu drogowego
. 
Używanie pojazdu w sposób powodujący uciążliwości związane z nadmierną emisją spalin do środowiska lub nadmiernym hałasem (naruszenie zakazu określonego w art. 60 ust. 2 pkt 2 p.o.r.d.) powinno być kwalifikowane jako wykroczenie z art. 97 k.w.
 Zgodnie z tym przepisem uczestnik ruchu lub inna osoba znajdująca się na drodze publicznej, w strefie zamieszkania lub strefie ruchu, a także właściciel lub posiadacz pojazdu, który wykracza przeciwko innym (niż określonym w art. 84–96d k.w.) przepisom ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym lub przepisom wydanym na jej podstawie, podlega karze grzywny do 3000 złotych albo karze nagany
. Warto zauważyć, że w 2018 r. do Sejmu wpłynął projekt nowelizacji Kodeksu wykroczeń, w którym proponowano wprowadzenie wykroczenia polegającego na dopuszczeniu przez właściciela, posiadacza, użytkownika lub prowadzącego pojazd do korzystania z pojazdu, którego stan techniczny narusza wymagania ochrony środowiska (art. 96 § 1 pkt 7), a także polegającego na oferowaniu wykonania usługi lub wykonaniu usługi, wskutek której stan techniczny pojazdu, wobec którego została wykonana usługa, uległ takiemu pogorszeniu, że pojazd będzie naruszać wymagania ochrony środowiska (art. 96aa)
. Celem projektu było wprowadzenie surowszych sankcji dla kierowców za poruszanie się samochodami z niesprawnym albo wyciętym filtrem cząstek stałych (DPF) oraz dla podmiotów, które oferują usługi wycięcia albo modyfikacji filtra cząstek stałych
. Projekt ten został odrzucony w pierwszym czytaniu. Ratio legis zgłoszonej propozycji należy uznać za słuszną, zgłoszono jednak wątpliwości w odniesieniu do prawidłowości skonstruowania projektowanych przepisów
. 
3. Instrumenty koncepcyjne

Ilona Jančářová zajęła się przewidzianymi w ustawie z 2012 r. o ochronie powietrza
 instrumentami koncepcyjnymi: Narodowym programem obniżenia emisji oraz programami polepszenia jakości powietrza. Podstawą prawną Narodowego programu obniżenia emisji jest § 8 ustawy o ochronie powietrza, do której w wyniku nowelizacji tej ustawy z 2018 r. został dodany załącznik nr 12 wskazujący, co ma zawierać taki program. Narodowy program przygotowuje Ministerstwo Środowiska a przyjmuje rząd. Następny § 9 jest poświęcony programom polepszenia jakości powietrza, które są opracowywane dla poszczególnych stref lub aglomeracji, w których doszło do przekroczenia limitów zanieczyszczenia powietrza. Taki program przygotowuje Ministerstwo Środowiska we współpracy z odnośnym urzędem okręgowym lub gminnym oraz we współpracy z odnośnym okręgiem (kraj) lub gminą (obec) działającymi w ramach kompetencji własnych. Program przyjmuje Ministerstwo Środowiska i ogłasza go w swoim dzienniku urzędowym. 
Znaczące miejsce w obu typach programów zajmują przedsięwzięcia zmierzające do ograniczenia emisji ze źródeł mobilnych. Nie należy przeceniać ich znaczenia, bo żaden z programów nie ma charakteru wiążącego, aczkolwiek organy administracji w myśl § 9 ust. 3 mają kierować się programem polepszenia jakości powietrza przy wydawaniu niektórych decyzji i prezentowaniu wiążących stanowisk. 
Według polskich unormowań ochrona powietrza polega na zapewnieniu jak najlepszej jego jakości, w szczególności przez: 1) utrzymanie poziomów substancji w powietrzu poniżej dopuszczalnych dla nich poziomów lub co najmniej na tych poziomach; 2) zmniejszanie poziomów substancji w powietrzu co najmniej do dopuszczalnych, gdy nie są one dotrzymane; 3) zmniejszanie i utrzymanie poziomów substancji w powietrzu poniżej poziomów docelowych albo poziomów celów długoterminowych lub co najmniej na tych poziomach (art. 85 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. – Prawo ochrony środowiska
). Oceny jakości powietrza i obserwacji zmian dokonuje się w ramach państwowego monitoringu środowiska (art. 88 ust. 1 p.o.ś.) (PMŚ). Państwowy monitoring środowiska stanowi system pomiarów, ocen i prognoz stanu środowiska oraz gromadzenia, przetwarzania i rozpowszechniania informacji o stanie środowiska; jest on podstawowym źródłem danych i informacji o stanie środowiska w Polsce (art. 23 ust. 2 i 3 ustawy z dnia 20 lipca 1991 r. o Inspekcji Ochrony Środowiska
). Zakres zadań państwowego monitoringu środowiska jest określony w wieloletnich strategicznych programach państwowego monitoringu środowiska i wykonawczych programach państwowego monitoringu środowiska, które opracowuje Główny Inspektor Ochrony Środowiska (art. 23 ust. 18 i 19 u.i.o.ś.). Obecnie obowiązuje Strategiczny program państwowego monitoringu środowiska na lata 2020–2025, który jest kluczowym dokumentem państwa polskiego w obszarze krótko i średnioterminowych badań stanu środowiska
. Wykonawcze programy państwowego monitoringu środowiska określają szczegółowy sposób realizacji zadań PMŚ dla poszczególnych komponentów środowiska w danym roku kalendarzowym
.

Należy wskazać na programy ochrony powietrza uchwalane przez sejmiki województw dla stref, w których poziom substancji w powietrzu przekracza poziom dopuszczalny powiększony o margines tolerancji (art. 91 ust. 1 i 3 w zw. z art. 89 ust. 1 pkt 1 p.o.ś.)
. W przypadku ryzyka wystąpienia w danej strefie przekroczenia poziomu alarmowego, informowania, dopuszczalnego lub docelowego substancji w powietrzu zarząd województwa, w terminie 12 miesięcy od dnia otrzymania informacji o tym ryzyku od Głównego Inspektora Ochrony Środowiska, opracowuje i przedstawia do zaopiniowania właściwym wójtom, burmistrzom lub prezydentom miast i starostom projekt uchwały w sprawie planu działań krótkoterminowych, w którym ustala się działania mające na celu zmniejszenie ryzyka wystąpienia takich przekroczeń oraz ograniczenie skutków i czasu trwania zaistniałych przekroczeń (art. 92 ust. 1 p.o.ś.). Plan działań krótkoterminowych określa sejmik województwa (art. 92 ust. 1c p.o.ś.)
. 
W przypadku gdy przekroczenie poziomów dopuszczalnych lub docelowych substancji w powietrzu występuje na znacznym obszarze kraju, a środki podjęte przez organy samorządu terytorialnego nie wpływają na ograniczenie emisji zanieczyszczeń do powietrza, minister właściwy do spraw klimatu może opracować krajowy program ochrony powietrza, który jest dokumentem o charakterze strategicznym wyznaczającym cele i kierunki działań, jakie powinny zostać uwzględnione w programach ochrony powietrza (art. 91c p.o.ś.)
.

4. Zakazy ruchu pojazdów

Niejako kontynuując te rozważania Nikola Chábová i Kateřina Komárová przedstawiły wiążące środki ochrony powietrza przed zanieczyszczeniami z pojazdów w postaci różnie pomyślanych zakazów ruchu. Na plan pierwszy wysunęły strefy niskiej emisji (nizkoemisní zóny) przewidziane w § 14 ustawy o ochronie powietrza. Na podstawie tego przepisu rada gminy w celu ograniczenia zanieczyszczeń powietrza pochodzących z komunikacji może aktem prawnym stanowiącym formę pośrednią między decyzją a aktem normatywnym (opatření obecné povahy) konkretnym w odniesieniu do przedmiotu i nieograniczonym od strony adresatów ustanowić strefę ograniczonego użytkowania pojazdów silnikowych, do której mogą wjeżdżać tylko niektóre pojazdy zaopatrzone w odpowiednią plakietkę lub pełniące wskazane w załączniku do ustawy służby. Takie strefy mogą obejmować centra miast lub obszary zabytkowe. Jak na razie żadna gmina w Republice Czeskiej nie utworzyła takiej strefy. 
Większe znaczenie mają regulační řády
, czyli rozporządzenie smogowe. Podstawą prawną do ich wydania jest § 10 ustawy o ochronie powietrza, który w ust. 1 definiuje sytuację smogową jako stan nadzwyczajnego zanieczyszczenia powietrza, w którym stopień zanieczyszczenia dwutlenkiem siarki, tlenkami azotu, cząstkami PM10 lub ozonem troposferycznym przekracza któryś z progów wskazanych w załączniku nr 3 do ustawy. Powstanie sytuacji smogowej stwierdza Czeski Instytut Hydrometeorologiczny, a jego ogłoszenie należy do Ministerstwa Środowiska, które bezzwłocznie zawiadamia o tym Czeską Inspekcję Środowiska, dotknięte urzędy okręgowe oraz te gminy, które przyjęły owe regulační řády (§ 10 ust. 2). Ich przyjęcie nie jest obowiązkiem gmin, gminy przyjmują je, jeżeli występuje taka potrzeba. Formą prawną jest rozporządzenie gminy wydawane w ramach przeniesionej kompetencji administracji państwowej
 (§ 10 ust. 4). Regulační řád określa tylko środki mające służyć ograniczeniu emisji pochodzących z komunikacji. Takimi środkami mogą być przymusowe zatrzymanie pojazdów osobowych na wyznaczonych miejscach lub na obrzeżach miasta, zintensyfikowanie komunikacji miejskiej (wraz jej dotowaniem), zamknięcie niektórych ulic w centrum miasta. Te środki aktualizują się wraz z ogłoszeniem sytuacji smogowej. Niezastosowanie się do środków w tym rozporządzeniu przewidzianych jest wykroczeniem z § 4 ustawy o niektórych wykroczeniach
 zagrożonym pokutą do 100 000 koron czeskich. Niektóre czeskie gminy przystąpiły do wydawania takich rozporządzeń, które są oceniane przez autorki jako właściwy środek ochrony powietrza, aczkolwiek działający tylko w sytuacjach skrajnych i o odróżnieniu od stref niskich emisji niemający działania prewencyjnego. 
Dalej autorki informują o obowiązujących z mocy samego prawa zakazach wjazdu pojazdami silnikowymi na obszary pozostające pod ochroną przyrody i do lasów (rzecz jasna przepisy przewidują wyjątki od zakazów) oraz do centrów uzdrowisk, ale w tym ostatnim przypadku nie ma zakazu ustawowego i może on być wprowadzony statutem uzdrowiska. 
Za odpowiednik stref niskiej emisji, o których mowa w czeskiej ustawie o ochronie powietrza można uznać przewidziane w ustawie z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilności i paliwach alternatywnych
 strefy czystego transportu. Zgodnie z art. 39 ust. 1 u.e.p.a. w celu zapobieżenia negatywnemu oddziaływaniu na zdrowie ludzi i środowisko w związku z emisją zanieczyszczeń z transportu w gminie liczącej powyżej 100 000 mieszkańców dla terenu śródmiejskiej zabudowy lub jej części, stanowiącej zgrupowanie intensywnej zabudowy na obszarze śródmieścia, określonej w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego, a w przypadku jego braku w studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gminy, można ustanowić na obszarze obejmującym drogi, których zarządcą jest gmina, strefę czystego transportu, do której ogranicza się wjazd pojazdów innych niż: 1) elektryczne; 2) napędzane wodorem; 3) napędzane gazem ziemnym
. Strefę czystego transportu ustanawia rada gminy w drodze uchwały, która określa: 1) granice obszaru strefy czystego transportu; 2) sposób organizacji ograniczenia wjazdu do strefy czystego transportu; 3) dodatkowe sposoby podania do publicznej wiadomości treści uchwały o ustanowieniu strefy czystego transportu (art. 40 ust. 1 i 2 u.e.p.a.)
. Granice obszaru strefy czystego transportu oznacza się znakami drogowymi (art. 39 ust. 5 u.e.p.a.). Do wykonywania kontroli ruchu drogowego wobec uczestnika ruchu naruszającego przepisy o ograniczeniu ruchu w strefie czystego transportu uprawnieni są strażnicy miejscy (art. 129b ust. 2 pkt 2 lit. d p.o.r.d.). Kto nie przestrzega ograniczeń w dostępie do strefy czystego transportu podlega karze grzywny do 500 zł (art. 96c k.w.)
.

Z uwagi na to, że w polskich miastach nie tworzy się stref czystego transportu
, od końca 2020 r. trwały w Ministerstwie Klimatu i Środowiska prace nad projektem nowelizacji u.e.p.a. Pierwotnie zaproponowano, by strefy czystego transportu mogły być tworzone w każdej gminie, natomiast w gminach liczących powyżej 100 tys. mieszkańców ustanowienie takiej strefy byłoby obowiązkowe
. Później zmieniono zakres obowiązkowego ustanawiania stref i wskazano, że do utworzenia strefy czystego transportu byłyby zobowiązane gminy o liczbie ludności powyżej 100 tys. mieszkańców, znajdujące się w strefach, w których przeprowadzona przez Głównego Inspektora Ochrony Środowiska ocena poziomów substancji w powietrzu wykazała przekroczenie dopuszczalnego poziomu stężenia średniorocznego poziomu zanieczyszczeń dwutlenkiem azotu NO2
. W czerwcu 2021 r. regulacje dotyczące stref czystego transportu zostały usunięte z projektu ustawy o zmianie u.e.p.a.
 W październiku 2021 r. wpłynął do Sejmu projekt ustawy o zmianie ustawy o elektromobilności i paliwach alternatywnych oraz niektórych innych ustaw, w którym znów odniesiono się do stref czystego transportu
. Nowelizacja u.e.p.a. została uchwalona w dniu 2 grudnia 2021 r. (w dniu oddawania niniejszego tekstu do druku ustawa była przekazana Prezydentowi RP do podpisu)
. Zgodnie z nowym brzmieniem art. 39 ust. 1 u.e.p.a., w  celu ograniczenia negatywnego oddziaływania emisji zanieczyszczeń z transportu na zdrowie ludzi i środowisko na terenie gminy można ustanowić strefę czystego transportu obejmującą drogi, których zarządcą jest gmina, do której zakazuje się wjazdu pojazdów samochodowych w rozumieniu art. 2 pkt 33 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym innych niż: 1) elektryczne; 2) napędzane wodorem; 3) napędzane gazem ziemnym; 4) wyłączone na podstawie uchwały rady gminy, zgodnie z ust. 4. Dalej więc ustanowienie strefy czystego transportu będzie fakultatywne, jednakże możliwe we wszystkich gminach, niezależnie od liczby mieszkańców. Strefę będzie można ustanowić na czas nieoznaczony lub oznaczony nie krótszy niż 5 lat (nowe brzmienie art. 39 ust. 3 u.e.p.a.).
Należy zauważyć, że z badań ankietowych przeprowadzonych w 2018 r. wynika, że 64,8% mieszkańców dużych miast uważa, iż w ich miastach powinna powstać strefa czystego transportu
. 
Jeśli chodzi o zasady wjazdu pojazdami silnikowymi do lasów i na obszary pozostające pod ochroną przyrody, to wskazać trzeba, że ruch takimi pojazdami w lesie dozwolony jest jedynie drogami publicznymi, natomiast drogami leśnymi jest dozwolony tylko wtedy, gdy są one oznakowane drogowskazami dopuszczającymi ruch po tych drogach (art. 29 ust. 1 ustawy z dnia 28 września 1991 r. o lasach
). Ponadto w parkach narodowych oraz w rezerwatach przyrody zabrania się ruchu pojazdów poza drogami publicznymi oraz poza drogami położonymi na nieruchomościach stanowiących własność parków narodowych lub będących w użytkowaniu wieczystym parków narodowych, wskazanymi przez dyrektora parku narodowego, a w rezerwacie przyrody przez regionalnego dyrektora ochrony środowiska (art. 15 ust. 1 pkt 18 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody
).

5. Biopaliwa

W bardzo obszernym rozdziale 4 części pierwszej Jana Tkačiková i Vojtěch Vomáčka poruszają szereg problemów pojawiających się na tle prawa unijnego i czeskiego, zaczynając od przytoczenia spostrzeżenia Komisji Europejskiej, że komunikacja powoduje około 21% emisji gazów cieplarnianych przyczyniających się do zmian klimatu, przy czym udział ten stale rośnie. Jednym ze sposobów zaradzenia temu jest poszukiwanie biopaliw, które autorzy za opracowaniami specjalistycznymi dzielą na cztery generacje. Biopaliwa pierwszej generacji są wytwarzane z produktów rolnych (żywnościowych), drugiej z pozostałości lub odpadów, trzeciej z glonów, czwartej z genetycznie modyfikowanych bakterii. Ich zdaniem należy rozróżnić biopaliwa konwencjonalne, wytwarzane z płodów rolnych uprawnianych na glebach rolniczych, które stanowią konkurencję dla produkcji żywności i pasz, oraz paliwa wysoko rozwinięte z nieżywnościowej biomasy, najczęściej z biologicznie rozkładanych produktów ubocznych, pozostałości, odpadów z różnych produkcji, np. lignoceluloza, wykorzystane oleje kuchenne, glony. Autorzy wskazują na odpowiednie dyrektywy unijne, a spośród przepisów czeskich za najważniejsze – obok ustaw o ochronie powietrza i o odpadach – uznają ustawę z 2012 r. o wspieranych źródłach energii
 oraz ustawę z 2006 r. o materiałach pędnych i stacjach napełniania
. 
Szeroko omawiane przez autorów dyrektywy unijne zobowiązują Republikę Czeską do osiągnięcia w 2020 r. 13% energii ze źródeł odnawialnych, przy czym w komunikacji co najmniej 10%, ale udział biopaliw z roślin uprawianych na gruntach rolnych nie może być większy niż 7%. Faktem jednak jest, jak zauważają autorzy, że w Republice Czeskiej wysokoprocentowe lub czyste biopaliwa są pozyskiwane przede wszystkim z celowo uprawianych płodów rolnych, jakimi są rzepak, kukurydza i burak cukrowy. 
W prawodawstwie unijnym zostały wypracowane tzw. kritéria udrżitelnosti biopaliv polegające nie tylko na obniżeniu emisji gazów cieplarnianych, ale także na uwzględnianiu ochrony różnorodności biologicznej i respektowaniu podstawowych wymagań ekologicznych w gospodarce rolnej. Biomasa nie może pochodzić z gruntów o dużej różnorodności biologicznej bądź z dużą zawartością węgla. Na te zmiany ustawodawca czeski zareagował w 2018 r. nowelizując ustawę o ochronie powietrza i wprowadzając mechanizmy podatkowe preferujące produkcję zaawansowanych biopaliw w porównaniu z biopaliwami pierwszej generacji. 
Rysując perspektywy na przyszłość autorzy zwracają uwagę na krytyczne stanowisko prawodawcy tak unijnego, jak i czeskiego wobec biopaliw pierwszej generacji. Projekty nowych aktów prawnych i planów przedstawione w końcu 2018 r. przez czeskie Ministerstwo Przemysłu i Handlu zmierzają w kierunku nadania priorytetu rozwojowi zaawansowanych biopaliw. 
W Polsce zasady wykonywania działalności gospodarczej w zakresie wytwarzania biokomponentów, wykonywania działalności gospodarczej w zakresie importu lub nabycia wewnątrzwspólnotowego biokomponentów, wytwarzania przez rolników biopaliw ciekłych na własny użytek, a także wykonywania działalności gospodarczej w zakresie wprowadzania do obrotu biokomponentów i biopaliw ciekłych oraz określania i realizacji Narodowego Celu Wskaźnikowego określa ustawa z dnia 25 sierpnia 2006 r. o biokomponentach i biopaliwach ciekłych
 (art. 1 ust. 1 u.b.b.c.). Jej przepisy stosuje się do biokomponentów, paliw, wodoru oraz energii elektrycznej wykorzystywanych w transporcie (art. 1 ust. 1a u.b.b.c.). Narodowy Cel Wskaźnikowy to minimalny udział innych paliw odnawialnych i biokomponentów zawartych w paliwach stosowanych we wszystkich rodzajach transportu w ogólnej ilości paliw ciekłych i biopaliw ciekłych zużywanych w ciągu roku kalendarzowego w transporcie drogowym i kolejowym, liczony według wartości opałowej (art. 2 ust. 1 pkt 24 u.b.b.c.)
. Uchwalenie wskazanej ustawy związane było z wdrożeniem dyrektywy 2003/30/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 8 maja 2003 r. w sprawie wspierania użycia w transporcie biopaliw lub innych paliw odnawialnych
. Dyrektywa ta została zastąpiona dyrektywą Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania stosowania energii ze źródeł odnawialnych zmieniającą i w następstwie uchylającą dyrektywy 2001/77/WE oraz 2003/30/WE
, a ta z kolei – dyrektywą Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/2001 z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie promowania stosowania energii ze źródeł odnawialnych
. Dyrektywa 2009/28/WE zobowiązywała w art. 3 ust. 4 państwa członkowskie do tego, aby udział energii ze źródeł odnawialnych we wszystkich rodzajach transportu w 2020 r. wynosił co najmniej 10% końcowego zużycia energii w transporcie, w tym państwie członkowskim. Z kolei w myśl art. 25 ust. 1 dyrektywy 2018/2001, aby zwiększyć stosowanie energii odnawialnej w sektorze transportu, każde państwo członkowskie wprowadza obowiązek, by dostawcy paliw do 2030 r. zapewnili co najmniej 14-procentowy udział energii odnawialnej w końcowym zużyciu energii w sektorze transportu. 
6. Infrastruktura dla paliw alternatywnych

Jiři Vodička rozpoczyna ten szkic od spostrzeżenia, że w ostatnich czasach obserwujemy wzrost informacji o rozwoju samochodów elektrycznych, pojazdów z ogniwami paliwowymi i innym alternatywnym napędem. Wspieranie pojazdów z alternatywnym napędem na sens, przyczynia się do poprawy jakości powietrza w aglomeracjach, która wpływa na zdrowie ludzi, co ma ostatecznie także efekt ekonomiczny. To jest powód podstawowy, ale są i inne zmierzające do postępu technicznego, dekarbonizacji i osiągnięcia do roku 2020 celu 10% udziału napędu ze źródeł alternatywnych. 
W odniesieniu do samochodów elektrycznych najczęstszymi argumentami sceptyków są: krótki zasięg dojazdowy, niska liczba stacji ładowania, długi czas samego ładowania i wysoka cena sprzedaży. To wszystko tworzy „zaczarowany krąg” konsumentów i producentów. Konsument nie kupi samochodu elektrycznego, ponieważ jest drogi, ma krótki zasięg (w zależności od akumulatora od 100 do 500 km), w okolicy nie musi mieć żadnej stacji doładowania (na terytorium Republiki Czeskiej istnieje około 212 stacji doładowania, z tego 56 wysoko wydajnych) a doładowywanie jest zazwyczaj długotrwałe. Producent nie będzie tego typu pojazdów produkował, bo popyt jest niski lub żaden, co jednocześnie znaczy, że nie ma żadnej motywacji do inwestowania także ewentualnie w rozwój infrastruktury, co się odbija na cenach i koło się zamyka. Do tego dochodzi jeszcze przeniesienie obciążeń środowiska z komunikacji na wytwarzanie energii elektrycznej oraz niezwykle istotny problem postępowania z wyeksploatowanymi bateriami z samochodów elektrycznych. 
Zasadnicza myśl Unii Europejskiej jest taka, że jeżeli będzie istnieć dostateczna infrastruktura, to konsumenci będą mieli większą skłonność do kupowania pojazdów na paliwo alternatywne. To wymaga wsparcia państwa, ku czemu podstawę stwarza art. 107 ust. 3 lit. c) Traktatu o Funkcjonowaniu Unii Europejskiej. 
Po dokonaniu przeglądu prawa europejskiego i czeskiego, zwłaszcza po zasygnalizowaniu znaczenia przyjętego w kraju Narodowego planu czystej mobilności, autor konkluduje, że w Republice Czeskiej istnieją plany rozwoju infrastruktury dla paliw alternatywnych, ale te plany mają charakter raczej proklamacji politycznych. Według Narodowego planu czystej mobilności wsparcie państwa w okresie 6 lat ma wynieść ok. 44,5 mln euro. Wnioskodawca może wnosić o dofinansowanie: stacji doładowywania do 70% wyłożonych nakładów, stacji napełniających CNG do 30%, stacji LNG do 60%, stacji wodorowych do 85%. 
W zakończeniu autor przedstawia pogląd, że dzięki instrumentom regulacji pośredniej przyjętym przez Komisję Europejską można ocenić, że Republika Czeska ma interes we wspieraniu rozwoju infrastruktury dla paliw alternatywnych. Czeskie wsparcie obejmuje wszystkie paliwa alternatywne, co może przyspieszyć rozwój infrastruktury, ponieważ potencjalny inwestor może się zdecydować, w jakie konkretnie paliwo będzie chciał inwestować. To wsparcie państwa jest pierwszym krokiem do przełamania owego „zaczarowanego kręgu”.

Zasady rozwoju i funkcjonowania infrastruktury służącej do wykorzystania paliw alternatywnych w transporcie, w tym wymagania techniczne, jakie ma spełniać ta infrastruktura, obowiązki podmiotów publicznych w zakresie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, obowiązki informacyjne w zakresie paliw alternatywnych oraz Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, a także sposób ich realizacji określone są w powołanej wyżej ustawie z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilności i paliwach alternatywnych (zob. art. 1 u.e.p.a.)
. Paliwa alternatywne to paliwa lub energia elektryczna wykorzystywane do napędu silników pojazdów samochodowych lub jednostek pływających stanowiące substytut dla paliw pochodzących z ropy naftowej lub otrzymywanych w procesach jej przetwórstwa, w szczególności energia elektryczna, wodór, biopaliwa ciekłe, paliwa syntetyczne i parafinowe, sprężony gaz ziemny (CNG), w tym pochodzący z biometanu, skroplony gaz ziemny (LNG), w tym pochodzący z biometanu, lub gaz płynny (LPG) (art. 2 pkt 11 u.e.p.a.).
W 2017 r. Rada Ministrów przyjęła dwa niezwykle ważne dokumenty określające strategię rozwoju elektromobilności w naszym kraju: Plan Rozwoju Elektromobilności w Polsce – „Energia do przyszłości”
, a także Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych
. Stworzenie tego drugiego dokumentu stanowiło wykonanie obowiązku nałożonego przez art. 3 ust. 1 dyrektywy 2014/94/UE. Określono w nim cele w zakresie wykorzystania paliw alternatywnych w transporcie. W 2020 r. w 32 aglomeracjach miało jeździć 50 tys. pojazdów elektrycznych i 3 tys. pojazdów zasilanych CNG. Jeśli chodzi o infrastrukturę, to miało istnieć 6 tys. publicznie dostępnych punktów o normalnej mocy ładowania energii elektrycznej oraz 400 punktów o dużej mocy ładowania, a także 70 punktów tankowania CNG. Według danych na koniec lipca 2019 r. w Polsce istniało: 971 punktów ładowania o normalnej mocy, 486 punktów ładowania o dużej mocy oraz 28 stacji tankowania CNG, a także używanych było: 4009 pojazdów w pełni elektrycznych, 2321 pojazdów hybrydowych typu plug-in oraz 4900 pojazdów napędzanych CNG
. Pod koniec października 2021 r. po polskich drogach jeździły 33 143 elektryczne samochody osobowe (48% stanowiły pojazdy w pełni elektryczne – BEV, ang. battery electric vehicles, a pozostałą część hybrydy typu plug-in – PHEV, ang. plug-in hybrid electric vehicles). Elektrycznych samochodów dostawczych i ciężarowych było 1412 szt., a elektrycznych motorowerów i motocykli – 10 601 szt.
 W tym czasie funkcjonowało w Polsce 1712 ogólnodostępnych stacji ładowania pojazdów elektrycznych (3337 punkty ładowania) (31% z nich stanowiły szybkie stacje ładowania, resztę – wolne ładowarki)
. Biorąc pod uwagę wskazane dane należy stwierdzić, że określone w Krajowych ramach polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych na 2025 r. cele w zakresie liczby pojazdów elektrycznych są raczej niemożliwe do zrealizowania. Prognozowano bowiem, że w tymże roku liczba pojazdów elektrycznych będzie wynosiła 1 029 470 (w 2021 miało być 183 017 takich pojazdów)
. W 2020 r. Najwyższa Izba Kontroli opublikowała informację o wynikach kontroli „Wsparcie rozwoju elektromobilności”
. NIK poddała krytyce sposób realizacji przez podmioty administracji publicznej zadań w zakresie rozwoju elektromobilności i w związku z tym zaproponowała wiele rozwiązań, których wprowadzenie w życie miałoby przyspieszyć proces przechodzenia na czystą energię w sektorze transportu. 
W Sprawozdaniu z realizacji Krajowych ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych wskazano na przewidziane przepisami prawa stosowane i możliwe do stosowania zachęty finansowe i niefinansowe do nabywania pojazdów napędzanych paliwami alternatywnymi lub budowy infrastruktury tych paliw (zwolnienie od akcyzy pojazdów elektrycznych, możliwość skorzystania z odpisów amortyzacyjnych, wsparcie w ramach Funduszu Niskoemisyjnego Transportu, możliwość poruszania się po buspasach przez pojazdy elektryczne, możliwość wjazdu do strefy czystego transportu, bezpłatne parkowanie w strefach płatnego parkowania oraz miejsca parkowania przeznaczone wyłącznie dla pojazdów elektrycznych, brak wymogu uzyskania pozwolenia na budowę stacji ładowania, wprowadzenie Ewidencji Infrastruktury Paliw Alternatywnych, czyli publicznego rejestru prowadzonego dla zapewnienia użytkownikom pojazdów elektrycznych i pojazdów napędzanych gazem ziemnym informacji ułatwiających korzystanie z tych pojazdów)
.

7. Zakończenie

Czechy i Polska narażone są na takie same niebezpieczeństwa dla środowiska w związku z rozwojem komunikacji drogowej. Nie może to dziwić, wziąwszy pod uwagę fakt, że są one na podobnym poziomie rozwoju społeczno-gospodarczego. W obu też państwach podejmuje się próby ochrony środowiska przez tworzenie odpowiednich rozwiązań prawnych. Regulacje te są zamieszczane w wielu aktach normatywnych, co utrudnia kompleksowe spojrzenie na omawiane w pracy zagadnienie (samochód a środowisko), jednakże złożoność problematyki (różne aspekty ochrony środowiska) nie pozwala chyba na inne rozwiązanie. Wydaje się, że nadzieję na rozwiązanie wielu problemów wynikających z rosnącej liczby samochodów niesie za sobą rozwój technologii paliw alternatywnych. Owszem, budzi to wiele kontrowersji (np. kwestia źródeł energii zasilającej samochody elektryczne czy też problem utylizacji zużytych baterii), ale nie ma innej drogi niż odejście od silników spalających tradycyjne paliwa. Pozwoli to w przyszłości (trudno powiedzieć jak dalekiej) zmniejszyć emisję substancji zanieczyszczających powietrzę, a także np. hałas drogowy. 
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Cars versus environment: Czech lawyers’ 
considerations and Polish solutions (part I)
Abstract
This paper addresses the impact of growing road transportation on environmental protection. Several relevant aspects (responsibility of car users and owners for motor vehicle operation, conceptual instruments for air protection, vehicle traffic bans, biofuels, and alternative fuels) are discussed based on views of Czech lawyers and legal solutions adopted in the Czech Republic and in Poland. 
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�	Od tego ograniczenia są zwolnione: 1) pojazdy: a) Policji, Inspekcji Transportu Drogowego, Agencji Bezpieczeństwa Wewnętrznego, Agencji Wywiadu, Służby Kontrwywiadu Wojskowego, Służby Wywiadu Wojskowego, Centralnego Biura Antykorupcyjnego, Straży Granicznej, Służby Ochrony Państwa, Służby Więziennej, Krajowej Administracji Skarbowej, jednostek ochrony przeciwpożarowej, Morskiej Służby Poszukiwania i Ratownictwa oraz służb ratowniczych, b) używane we flocie obsługującej Kancelarię Prezesa Rady Ministrów, c) zarządów dróg i realizujące zadania na rzecz zarządców dróg, d) Sił Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej, a także sił zbrojnych państw obcych, jeżeli umowa międzynarodowa, której Rzeczpospolita Polska jest stroną, tak stanowi, da) urzędów morskich realizujących zadania w pasie technicznym i ochronnym wybrzeża oraz w portach i przystaniach morskich, e) o dopuszczalnej masie całkowitej do 3,5 t, których właścicielami, posiadaczami lub użytkownikami są mieszkańcy strefy czystego transportu; 2) specjalistyczne środki transportu sanitarnego, wykorzystywane przez zespoły ratownictwa medycznego oraz zespoły transportu sanitarnego; 3) autobusy zeroemisyjne; 4) autobusy szkolne (art. 39 ust. 3 u.e.p.a.).


�	W uchwale tej można również ustanowić wyłączenia od ograniczenia wjazdu do strefy inne niż określone w art. 39 ust. 3, a także dopuścić poruszanie się po strefie, w okresie nie dłuższym niż 3 lata od dnia przyjęcia uchwały, pojazdów innych niż określone w art. 39 ust. 1 i 3–4 pod warunkiem uiszczenia opłaty, która stanowi dochód gminy i może być wykorzystana tylko na wskazane w przepisie potrzeby (art. 39 ust. 4, 4a i 4b u.e.p.a.). 


�	Szerzej o znamionach tego wykroczenia zob. M. Leciak, Program elektromobilności w Polsce a potrzeba reakcji karnej, Ius Novum 2020, nr 3, s. 43–49. 


�	Strefa taka została utworzona pilotażowo w Krakowie na 6 miesięcy od 5 stycznia 2019 r. uchwałą Nr III/27/18 Rady Miasta Krakowa z dnia 19 grudnia 2018 r. w sprawie ustanowienia w Krakowie strefy czystego transportu „Kazimierz”. Uchwałą Nr IX/154/19 Rady Miasta Krakowa z dnia 6 marca 2019 r. w sprawie zmiany uchwały Rady Miasta Krakowa z dnia 19 grudnia 2018 r., nr III/27/18 w sprawie ustanowienia strefy czystego transportu „Kazimierz” ustalono, że strefę czystego transportu „Kazimierz” ustanawia się do czasu ustanowienia w Krakowie śródmiejskiej strefy płatnego parkowania na podstawie art. 13a ust. 2 ustawy z 21 marca 1985 r. o drogach publicznych, jednak nie dłużej niż do 31 grudnia 2019 r.


�	Zob. projekt ustawy o zmianie ustawy o elektromobilności i paliwach alternatywnych oraz niektórych innych ustaw datowany na 10 listopada 2020 r., https://legislacja.rcl. gov.pl/docs//2/12340506/12740110/12740111/dokument475391.docx (dostęp: 9 grudnia 2021 r.). 


�	Zob. projekt ustawy o zmianie ustawy o elektromobilności i paliwach alternatywnych oraz niektórych innych ustaw datowany na 11 lutego 2021 r., https://legislacja.rcl. gov.pl/docs//2/12340506/12740132/12740133/dokument490905.pdf (dostęp: 9 grudnia 2021 r.).


�	Zob. projekt ustawy o zmianie ustawy o elektromobilności i paliwach alternatywnych oraz niektórych innych ustaw datowany na 28 czerwca 2021 r., https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//2/12340506/12740152/dokument510801.docx (dostęp: 9 grudnia 2021 r.) oraz projekt z naniesionymi zmianami przyjętymi przez Komisję Prawniczą, https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//2/12340506/12740152/dokument515648.docx (dostęp: 9 grudnia 2021 r.). 


�	Sejm RP IX kadencji, druk nr 1633, https://orka.sejm.gov.pl/Druki9ka.nsf/0/1416CCE369= D2A1B0C12587680039DBF9/%24File/1633.pdf (dostęp: 9 grudnia 2021 r.).W uzasadnieniu projektu wskazano, że: „Projektowane zmiany wynikają z potrzeby dostosowania ustawy do oczekiwań społecznych oraz nadania JST prawa do stopniowego wprowadzania zmian związanych z ograniczaniem wjazdu do miast pojazdów emitujących zanieczyszczenia powietrza. Obecnie obowiązujące przepisy są dość restrykcyjne, w efekcie czego miasta nie chcą ustanawiać stref czystego transportu. Zgodnie z obecne obowiązującymi uregulowaniami dotyczącymi stref czystego transportu, tylko gminy liczące powyżej 100 tys. mieszkańców mają możliwość wprowadzania takich stref, jednakże praktyka wskazuje, że nie podejmują takich działań nawet w przypadku złej jakości powietrza na swoim obszarze. Projektowane zmiany mają na celu uelastycznienie przepisów w tym zakresie. Niechęć do ustanawiania stref wynika również z faktu, że w Polsce jest stosunkowo niewiele zarejestrowanych pojazdów elektrycznych. Zaproponowane zmiany wynikają również z doświadczeń innych krajów europejskich, które posiadają łagodniejsze obostrzenia w zakresie wjazdu do stref. (…) Ust. 4 (art. 39 nowelizowanej ustawy – przyp. aut.) pozwala na ustalenie dodatkowych wyłączeń podmiotowych i przedmiotowych od zakazu wjazdu do strefy czystego transportu, które może przyjąć rada gminy w uchwale ustanawiającej strefę. Jak wskazano wyżej, projektowany przepis pozwala na swobodne kształtowanie przez gminy kwestii związanych z ruchem pojazdów na terenie strefy czystego transportu. Przykładowo w uchwale gmina może umożliwić wjazd do strefy mieszkańcom lub przedsiębiorcom działającym na terenie tej strefy, nienależnie od posiadanego pojazdu. Gmina może podjąć także decyzję w zakresie dopuszczenia do wjazdu pojazdów spełniających określoną normę emisji spalin. Wymienione rozwiązania pozwalają na kształtowanie ruchu drogowego na terenie strefy z uwzględnieniem lokalnej specyfiki i potrzeb” (Sejm RP IX kadencji, druk nr 1633, s. 30 uzasadnienia).


�	Ustawa z dnia 2 grudnia 2021 r. o zmianie ustawy o elektromobilności i paliwach alternatywnych oraz niektórych innych ustaw, http://orka.sejm.gov.pl/opinie9.nsf/nazwa/ 1633_u/$file/1633_u.pdf (dostęp: 9 grudnia 2021 r.). 


�	Strefy Czystego Transportu – Raport, Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, Warszawski Alarm Smogowy, Warszawa 2019, s. 17, https://pspa.com.pl/media/2020/ 08/strefy_czystego_transportu_raport_S.pdf (dostęp: 9 grudnia 2021 r.). Jako korzyści z wprowadzenia strefy w zakresie ochrony środowiska wskazywano: czystsze powietrze i walkę ze smogiem (75,5% respondentów), mniejsze natężenie ruchu w centrum (62,1%) oraz ograniczenie hałasu (52,8%). 


�	Tekst jedn. Dz. U. z 2021 r., poz. 1275. Wyjątki od tej zasady określone są w art. 29 ust. 3 tej ustawy i dotyczą m.in. wykonujących czynności służbowe lub gospodarcze: pracowników nadleśnictw, osób nadzorujących gospodarkę leśną oraz kontrolujących jednostki organizacyjne Lasów Państwowych, osób zwalczających pożary oraz ratujących życie lub zdrowie ludzkie, właścicieli lasów we własnych lasach czy też osób użytkujących grunty rolne położone wśród lasów. 


� Tekst jedn. Dz. U. z 2021 r., poz. 1098.


� Zákon č. 165/2012 Sb., o podporovaných zdrojích energie. 


� Zákon č. 311/2006 Sb., o pohonných hmotách a čerpacích stanicích. 


� Tekst jedn. Dz. U. z 2021 r., poz. 1355; dalej jako: u.b.b.c.


�	Ustawą z dnia z dnia 19 lipca 2019 r. o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach ciekłych oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. z 2019 r., poz. 1527) ustalono następujące wysokości Narodowego Celu Wskaźnikowego: na 2021 r. – 8,7%, na 2022 r. – 8,8%, na 2023 r. – 8,9%, na 2024 r. – 9,1%. 


� Dz. Urz. UE L 123 z dnia 17 maja 2003 r., s. 42, ze zm. 


� Dz. Urz. UE L 140 z dnia 5 czerwca 2009 r., s. 16, ze zm. 


� Dz. Urz. UE L 328 z dnia 21 grudnia 2018 r., s. 82, ze zm. 


�	Ustawą tą dokonano wdrożenia dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/94/UE z dnia 22 października 2014 r. w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych (Dz. Urz. UE L 307 z dnia 28 października 2014 r., s. 1). Wskazana dyrektywa ustanawia wspólne ramy dla środków dotyczących rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w Unii w celu zminimalizowania zależności od ropy naftowej oraz zmniejszenia oddziaływania transportu na środowisko (art. 1 tego aktu prawnego). 


�	https://www.gov.pl/attachment/7cbc60f4-fec6-4dc1-b950-548cb0e52e9e (dostęp: 9 grudnia 2021 r.). Rozwój elektromobilności został podzielony na trzy etapy: lata 2017–2018 (skierowanie zainteresowania społecznego na elektromobilność, wprowadzanie odpowiednich rozwiązań prawnych), lata 2019–2020 (stworzenie katalogu dobrych praktyk komunikacji społecznej w zakresie elektromobilności, wprowadzenie tematyki zrównoważonego korzystania z transportu do podstawy programowej edukacji szkolnej i wczesnoszkolnej, określenie modelu biznesowego budowy infrastruktury ładowania, budowa infrastruktury ładowania w wybranych aglomeracjach, zintensyfikowanie zachęt do zakupu pojazdów elektrycznych, uruchomienie produkcji krótkich serii pojazdów elektrycznych, spopularyzowanie systemów car–sharingu), lata 2021–2025 (coraz większa popularność pojazdów elektrycznych w gospodarstwach domowych i w transporcie publicznym ma doprowadzić do wykreowania mody na ekologiczny transport, co będzie stymulować popyt, sieć ma być w pełni przygotowana na dostarczenie energii dla 1 mln pojazdów elektrycznych i dostosowana do wykorzystania pojazdów jako stabilizatorów systemu elektroenergetycznego, administracja ma wykorzystywać pojazdy elektryczne w swoich flotach, przy okazji udostępniając infrastrukturę ładowania mieszkańcom w celu dalszej popularyzacji elektromobilności, polski przemysł ma wytwarzać wysokiej jakości podzespoły dla pojazdów elektrycznych, produkować pojazdy oraz niezbędne dla rozwoju elektromobilności oprzyrządowanie i infrastrukturę). Zob. Plan Rozwoju Elektromobilności w Polsce – „Energia do przyszłości”, s. 17–18. 


�	https://www.gov.pl/attachment/c3db2c7c-adc7-4b56-9bae-be4ec1e48683 (dostęp: 9 grudnia 2021 r.). 


�	Ministerstwo Energii, Sprawozdanie z realizacji Krajowych ram polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, Warszawa 2019, s. 6, https://www.gov.pl/attachment/ d8178ee2-cbdf-4290-8b2b-d34205715ead (dostęp: 9 grudnia 2021 r.).


�	Licznik elektromobilności – dane udostępnione przez Polski Związek Przemysłu Motoryzacyjnego i Polskie Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych, https://pspa.com.pl/2021/informacja/ licznik-elektromobilnosci-wzrost-rejestracji-samochodow-elektrycznych-mimo-niedoboru- polprzewodnikow (dostęp: 9 grudnia 2021 r.). 


�	Licznik elektromobilności…


� Krajowe ramy polityki rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych, s. 23. 


�	Najwyższa Izba Kontroli, Informacja o wynikach kontroli – Wsparcie rozwoju elektromobilności, https://www.nik.gov.pl/plik/id,23045,vp,25751.pdf (dostęp: 9 grudnia 2021 r.). 


� Ministerstwo Energii, Sprawozdanie z realizacji…, s. 6–16. 
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