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Wprowadzenie

Préby ograniczania przez wtadze
Krakowa ruchu samochodowego
oraz probleméw zwigzanych
Z jego natezeniem

Historia podejmowania przez Zarzad Infrastruktury Komu-
nalnej i Transportu w Krakowie (jednostke podlegta Prezy-
dentowi Miasta Krakowa, obecnie: Zarzad Drog Miasta Kra-
kowa; dalej jako: ,ZIKiT”, ,ZDMK”) dziatan zmierzajacych do
ograniczenia ruchu samochodowego na obszarze krakow-
skiego Sr6dmiescia siega co najmniej 2016 roku.

Waznym momentem jest 8 czerwca 2016 roku, kiedy Rada
Miasta Krakowa zaglosowata za uchwala w sprawie przyjecia
Polityki transportowej dla miasta Krakowa na lata 2016-2025
(dalej jako: ,Polityka”)'. Gléwne jej cele to m.in.:

- zapewnienie komfortu i bezpieczenstwa transportu
miejskiego;

- podnoszenie atrakcyjnosci i jakoSci Srodowiska miejskiego;

- redukowanie: zanieczyszczenia Srodowiska, efektu
cieplarnianego? oraz poziomu konsumpcji energii
przez transport pasazeréw i tadunkéw w miescie.

Wsré6d postulatow Polityki zawarto takze rozwoj i zwieksze-
nie udziatu ekologicznego transportu publicznego (w tym
kolei aglomeracyjnej), zmniejszenie uzaleznienia mieszkan-
cow Krakowa od podrézowania samochodem i stworzenie im
stosownych alternatyw poruszania sie po mieScie.

Jako rozwiazania pomocne do osiagniecia ww. celéw wskazano:
- rozbudowe sieci drég dla roweréw i ciggdw pieszych;
- wprowadzenie organizacji ruchu ulatwiajacej
wygodne poruszanie sie rowerem i pieszo pomiedzy

obszarami miasta;

- rozwdj sieci parkingéw: ParkeRide (dalej jako: ,P+R”),
BikeerRide, Kisse/Ride i parkingdéw wielopoziomowych.

Na wyréznienie zastuguje cel glowny III Polityki — poprawa
stanu Srodowiska naturalnego, zmniejszenie uciazliwosci
transportu dla mieszkancow oraz wzrost bezpieczenstwa.
Wsrdd dziatan szezegétowych w tym zakresie wskazano
ochrone powietrza i przeciwdzialanie zanieczyszczeniu, ogra-
niczenie hatasu, wzgledy zdrowia obywateli, poprawe bezpie-
czenstwa osobistego ogétu uzytkownikow systemu transpor-
towego oraz ruchu drogowego, prowadzace do zmniejszenia
liczby zabitych i ciezko rannych w Krakowie.

Zidentyfikowano problemy takie, jak emisja spalin czy zanie-
czyszczenie powietrza atmosferycznego, majace negatywny
wplyw na zdrowie fizyczne. Zaznaczono, ze ,ruch samochodo-
wy, w ktérym dominuja pojazdy charakteryzujace sie znacz-
nie wyzsza niz standardy Euro 3 lub Euro 4 emisja spalin,
jest zroédlem szkodliwych dla zdrowia ludzkiego i Srodowi-
ska naturalnego zanieczyszczen powietrza. Dziatania majace
na celu zmniejszenie tego negatywnego wpltywu obejmuja
przede wszystkim kontrolowanie wzrostu natezenia ruchu
transportu indywidualnego, przy rozwazeniu mozliwosci
wprowadzenia ograniczen dla wjazdu do miasta pojazdéw
niespelniajgcych okreslonych norm emisji spalin (np. Euro
4 inizej). Alternatywnie rozwazana powinna by¢ opcja two-
rzenia stref ograniczonej lub zerowej emisji komunikacyj-
nej glownie w obszarze srodmiescia. Ponadto koordynacji
oraz zmianie podlega sposéb zagospodarowania otoczenia
gtéwnych tras komunikacyjnych. Istotnymi dzialaniami
beda takze: wymiana taboru autobusowego na nowoczesny
niskoemisyjny (w tym elektryczny i hybrydowy), zwiekszenie
stopnia eliminowania z ruchu pojazdéw niespeliajacych wy-
mogéw emisyjnych oraz promocja samochodéw z napedem
elektrycznym i hybrydowym”.

W 2017 roku podjeto decyzje o reorganizacji i restrukturyza-
cji Strefy Platnego Parkowania w Krakowie (dalej jako: ,SPP”),
w szczegblnosci poprzez zmiane czesci ulic na jednokierun-
kowe oraz tworzenie nowych buspaséw, Sciezek rowerowych
i przejsc dla pieszych. Podczas procesu modyfikowania SPP
prowadzono konsultacje spoteczne z lokalng spotecznoscia,
dzieki ktérym uznano za konieczne dokonanie podziatu
duzych podstref parkowania na mniejsze, tak by stuzyly
one gléwnie mieszkaricom. Jako cel powyzszych rozwigzan
wskazano ograniczenie ruchu samochodowego, pociagajace
za sobg ponadto zmniejszenie hatasu i emisji spalin wewnatrz
poszczegblnych strefs.

Jednocze$nie na przelomie 2017 i 2018 roku wprowadzono
istotne zmiany w zasadach wydawania tzw. abonamentéw

1 Uchwata nr XLVII/848/16 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia Polityki Transportowej dla Miasta Krakowa na lata 2016 — 2025,

https://www.bip.krakow.pl/?sub_dok_id=19585. Dokument ten uwzglednia poszczegélne elementy koncepcji stworzonej przez Komisje Europejska, dotycza-

cej zrownowazonej mobilnosci miejskiej (Sustainable Urban Mobility Plan — zobacz wiecej: https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/urban_mobility/

urban_mobility_actions/sump_en). Uchwala jest dostepna pod adresem: https://www.bip.krakow.pl/?sub_dok_id=19585.

2 Autorzy Polityki zapewne uzyli blednie pojecia ,efekt cieplarniany”, a w istocie chodzilo im o zmiane klimatu.

3 Zob. komunikaty ZIKiT, m.in. http://zikit.krakow.pl/ogolne/207624,1787 komunikat,konsultacje_spoleczne_-_mobilny krakow.html, http://krakow.pl/

aktualnosci/216430,1912,komunikat,nowe_zasady w_strefie_platnego_parkowania__mapa_.html, http://zikit.krakow.pl/ogolne/208790,1787 komunikat,-

jak_zmienic_parkowanie_w_krakowie__czekamy na_wnioski_mieszkancow.html, http://zikit.krakow.pl/ogolne/209191,1787 komunikat korekta_organiza-



mieszkanca, umozliwiajacych parkowanie w SPP; w rezul-
tacie ograniczono liczbe uprawnionych do ich uzyskania.
Po dokonanych korektach, by zosta¢ beneficjentem abona-
mentu, zainteresowany musial by¢ zameldowany w ktérejs
z podstref, placi¢ tam podatki oraz mie¢ samochdd zarejestro-
wany pod tym samym adresem (ostatni wymog nie dotyczyt
aut wzietych w leasing lub na kredyt)*. Ponadto jedna osoba
mogla wystgpic tylko o jeden abonament mieszkanca, nawet
jesli posiadata dwa lub wiecej samochodéw.

Te zmiany sprowokowaly krakowian do duzej ,pomystowo-
Sci” w wykupywaniu jak najwiekszej liczby abonamentéow.
Podpisywali umowy uzyczenia samochodu umozliwiajgce
pozyskanie kilku abonamentéw na ten sam pojazd, czesto
tez pod jednym adresem w danej strefie meldowali nawet
kilkana$cie os6b. Dlatego tez podjeto decyzje, iz ogélnodo-
stepne abonamenty postojowe wydawane beda wylacznie
dla konkretnego pojazdu w oparciu o jego numer rejestra-
cyjny (abonament zostanie przypisany do danego numeru
rejestracyjnego), natomiast likwidacji poddano abonamenty
na okaziciela.

Innym problemem z funkcjonowaniem SPP byto to, ze
w praktyce umozliwiata ona mieszkancom tanie parkowanie
nie tylko w poblizu miejsca zamieszkania, ale réwniez w ob-
rebie calego Starego Miasta. Mieszkancy, korzystajac z przy-
znanych im uprawnien, zamiast parkowac blisko miejsca
zamieszkania (zgodnie z intencja krakowskich urzednikéw),
dodatkowo obcigzali ruch samochodowy na zabytkowych
ulicach Krakowa i przyczyniali sie do chronicznego braku
wolnych miejsc parkingowych. Rozwigzaniem naprawczym
bylo podzielenie podstrefy P1 na cztery mniejsze obszary.
Wskazano jednak, ze na efekty kolejnych wprowadzonych
w SPP zmian trzeba bedzie poczekac do jesieni 2018 roku,
kiedy przestang obowiazywaé abonamenty wydawane na
starych zasadach.

Opisana powyzej restrukturyzacja SPP wigzala sie takze ze
zmniejszeniem liczby miejsc postojowych na Kazimierzu.

Jednoczes$nie zaczeto sie obawiaé¢ przekierowania tranzytu
w obreb tej dzielnicy. Wéwczas wladze miasta uznaly, ze na
zbyt waskich uliczkach zabytkowego Kazimierza nie moze
funkcjonowac facznie ruch pieszych i tranzytowy ruch sa-
mochodéw. Tak powstat pomyst utworzenia Strefy Ograni-
czonego Ruchu (dalej jako: ,SOR”).

Wprowadzenie SOR motywowano zwiekszeniem komfortu
codziennego funkcjonowania mieszkancow, miedzy innymi
poprzez ulatwienie im parkowania, zmniejszenie intensyw-
nosci ruchu ulicznego i poprawe bezpieczenstwa pieszych.
Ograniczenie wjazdu samochodéw do centrum Krakowa mia-
1o by¢ powiazane ze wzmocnieniem komunikacji miejskiej.
Posrednie rezultaty tych dziatar miato stanowi¢ zmniejszenie
smogu, hatasu oraz ogélna poprawa jakosci zycia w Krako-
wie®. Zdecydowano, ze dostep do gtéwnych ulic zabytkowego
Kazimierza bedzie mozliwy dla wszystkich, natomiast prawo
wjazdu do wewnetrznych, matych uliczek miato by¢ zagwa-
rantowane mieszkancom, dostawcom, takséwkarzom oraz
gosciom hotelowym. Wiele ulic mialo by¢ przeksztatconych
w jednokierunkowe, by zniecheci¢ nieuprawnionych do
wijazdu kierowcéw do krazenia po dzielnicy. Strefa w final-
nym ksztalcie zaczeta obowiazywaé od 5 grudnia 2017 roku,
w kwartale ulic Miodowa — Dajwoér — §w. Wawrzynca — Kra-
kowska. Wjazd samochodami umozliwiono mieszkancom,
a ponadto dostawcom w okreslonych godzinach.

Wojewoda Malopolski skrytykowal SOR. W o§wiadczeniu
dotyczacym SOR organ uznal, Ze jej funkcjonowanie jest nie-
zgodne z prawem®. W uzasadnieniu wskazano, Ze ogranicze-
nia dotyczg drég publicznych, z ktérych ,korzystaé¢ moze kaz-
dy, na réwnych prawach, a ewentualne ograniczenia i wyjatki
musza wynikaé¢ wprost z obowiazujacych ustaw lub innych
przepiséw szczegdlnych”, a ponadto ,wprowadzone strefy
zielone beda narusza¢ art. 32 Konstytucji Rzeczypospolitej
Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz.U.1997.78.483 ze zmia-
nami), z ktérego wynika, ze wszyscy sa rowni wobec prawa
i majg by¢ traktowani tak samo przez wladze publiczng”.

¢ji_ruchu_w_spp_-_zapraszamy_na_konsultacje.html, http://zikit.krakow.pl/ogolne/209655,1787 komunikat,mobilny krakow 2017_-_podsumowanie_i_wnio-
ski_z_procesu_konsultacji_spolecznych_.html, http://zikit.krakow.pl/ogolne/213088,1787 komunikat,korekta_strefy platnego_parkowania.html, http://zikit.
krakow.pl/ogolne/213002,1787 komunikat,zmiany w_strefie_platnego_parkowania.html, http://zikit.krakow.pl/ogolne/214095,1787 komunikat,sprawniej-
sza_komunikacja_rowerowa_w_zwiazku_ze_zmianami_w_spp.html, http://zikit krakow.pl/ogolne/215108,1787 komunikat,prezydent_uwzglednil uwagi_miesz-

kancow_do_projektu_zmian_w_strefie_parkowania.html, http://zikit krakow.pl/ogolne/216008,1787 komunikat,zmiany na_kazimierzu_sie_przyjmuja.html.

4 Zgodnie z uchwatg nr LXXX1X/2177/17 Rady Miasta Krakowa z dnia 22 listopada 2017 r. w sprawie ustalenia strefy ptatnego parkowania, ustalenia oplat za
postdj pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w strefie ptatnego parkowania, wprowadzenia optaty abonamentowej dla niektérych uzytkownikéw
drog oraz sposobu pobierania tych optat ,podstawa do nabycia abonamentu postojowego jest spelnienie warunkéw przewidzianych dla okreslonego typu abo-
namentu oraz posiadanie pojazdu samochodowego z tytutu: a) wlasnosci; b) wspétwiasnosci; ¢) umowy leasingu; d) umowy przewlaszczenia na zabezpieczenie,
w przypadku umowy kredytu na zakup samochodu” (podpunkt 3.2.1. Zalgcznika nr 2 do tej uchwaly). Zapis ten zostal zaskarzony do Wojewddzkiego Sadu
Administracyjnego m.in. przez Rzecznika Praw Obywatelskich, ktory wskazywat, ze przepisy te naruszajg konstytucyjna zasade réwnosci wobec prawa (wiecej
na temat skargi RPO: https://www.rpo.gov.pl/pl/content/sad-uznal-skarge-rpo-na-zroznicowanie-oplat-za-parkowanie-w-krakowie). W wyroku z dnia 8 stycznia
2019 r. w sprawie III SA/Kr 404/18 Wojewddzki Sad Administracyjny w Krakowie przychylil sie do argumentacji RPO i stwierdzit niewaznos¢ cytowanego wyzej
podpunktu oraz wszystkich innych przepiséw uchwaly z dnia 22 listopada w zakresie, w ktorym do niego sie odwolywaly. Wyrok jednak nie jest prawomocny

(pelna tres¢ wyroku: http://orzeczenia.nsa.gov.pl/doc/6A7F69781A).
5 Por. uzasadnienie wyroku Wojewd6dzkiego Sadu Administracyjnego w Krakowie z dnia 28 grudnia 2018 roku, sygn. III SA/Kr 927/18,
dostep: http://orzeczenia.nsa.gov.pl/doc/F2D77327B5.

6 Stanowisko Wojewody Matopolskiego w sprawie kontroli dotyczacej organizacji ruchu drogowego w Krakowie, http://www.malopolska.uw.gov.pl/PressAr-
ticlePage.aspx?id=9848; Tres¢ o§wiadczenia opublikowano takze m.in. na stronie https://www.radiokrakow.pl/wiadomosci/krakow/strefa-ograniczonego-ru-
chu-na-kazimierzu-moze-byc-niezgodna-z-prawem-twierdzi-wojewoda/.



Zrédto: Fotolia

Efektem sporu bylo wydanie przez Wojewode Matopolskie-
go nakaz6éw’ obligujacych Prezydenta Miasta Krakowa do
wprowadzenia zmian w organizacji ruchu na ulicach Kra-
kowa, w tym do likwidacji SOR na Kazimierzu w terminie
do 21 grudnia 2018 roku oraz usuniecia w tym samym czasie
tabliczek dopuszczajacych wjazd okre§lonych grup pojazdéw
za zezwoleniem zarzadcy drogi. Prezydent Miasta Krakowa
wniost skarge na decyzje Wojewody do Wojewddzkiego Sadu
Administracyjnego w Krakowie.

Jednoczesnie, wobec grozby koniecznosci likwidacji SOR,
ZDMK przedstawil radnym pomys! wprowadzenia strefy
czystego transportu. Decyzja radnych zdecydowano o pod-
jeciu weryfikacji efektéw dziatania SOR przez te 6 miesiecy,
w ktérych funkcjonowata, w porozumieniu z mieszkancami
i przedsiebiorcami. Jednoczesnie skierowano do Wojewody
Malopolskiego wniosek o wstrzymanie wykonalnosci nakazu
likwidacji SOR motywowany rychtym wprowadzeniem stre-
fy czystego transportu. Podniesiono, ze zastosowanie sie do
nakazu w ciagu dwéch miesiecy doprowadzitoby organizacje
ruchu na obszarze Kazimierza do stanu pierwotnego. Grozi-
loby to podwojeniem natezenia ruchu ulicznego w okresie
szCzytu turystycznego oraz znacznym ograniczeniem dostepu
mieszkanicé6w do miejsc postojowych.

Finalnie Wojewddzki Sad Administracyjny w Krakowie wy-
rokiem z 28 grudnia 2018 roku, sygn. akt III SA/Kr 927/18,
nie stwierdzil naruszenia prawa przy wprowadzeniu SOR na

Kazimierzu. Analizujac argumenty Wojewody, Sad w uzasad-
nieniu ww. orzeczenia zaznaczyl, ze organ ten nie wykazat,
na czym polegalo naruszenie waznego interesu ogélnospo-
tecznego, skutkujgcego wydaniem aktu nadzoru. Sad rozpa-
trywal rowniez zarzut nieréwnego traktowania podmiotéw
podobnych, rzekomo spowodowanego wprowadzaniem SOR.
W tym przedmiocie stwierdzil, ze nawet gdyby taka sytuacja
zachodzila, ,to niniejsze zréznicowanie jest uzasadnione ce-
lami, jakie maja by¢ przy pomocy tego dziatania osiagniete®.
Tym samym nawet w przypadku wylaczenia podmiotowego
na danym obszarze nie dochodzi do naruszenia zasady po-
wszechnosci dostepu do drég publicznych. Kryterium rézni-
cowania pozostaje w racjonalnym zwigzku z celem i trescia
danej regulacji, waga interesu, ktéremu réznicowanie ma
shuzyé, pozostaje w odpowiedniej proporcji do wagi inte-
res6w, ktoére zostaly naruszone w wyniku wprowadzonego
zréznicowania, oraz kryterium to pozostaje w zwiazku z in-
nymi warto§ciami, zasadami czy naruszeniami uzasadnia-
jacymi odmienne traktowanie podmiotéw podobnych”. Jako
ze Wojewddzki Sad Administracyjny w Krakowie ,nie znalaz}
podstaw do kwestionowania zmiany organizacji ruchu w za-
kresie wskazanym przez Wojewode”, po uprawomocnieniu
sie powyzszego orzeczenia uzasadnione bedzie twierdzenie,
ze wladze Krakowa mogly wprowadzié rozwigzanie takie jak
SOR w $wietle obowiazujacych przepisow®.

7 Nakazy Wojewody Malopolskiego do pobrania na stronie: http://www.malopolska.uw.gov.pl/pressarticlepage.aspx?id=10764.

8 Zgodnie z trescig wyroku Wojewé6dzkiego Sagdu Administracyjnego w Krakowie z dnia 28 grudnia 2018 roku cele te stanowig: ochrona srodowiska, spadek

zanieczyszczenia powietrza, redukcja emisji hatasu, bezpieczenstwo, usprawnienie ruchu oraz zmniejszenie zatloczenia.

9 Zob. komunikat http://zikit.krakow.pl/ogolne/226323,1787 komunikat,gmina_ma_prawo_wprowadzac_strefe_ograniczonego_ruchu_.html.



Brzmienie proponowanych przepiséw dotyczacych
stref czystego transportu w projekcie ustawy
o elektromobilnosci ze stycznia 2018 roku (art. 39 i 40)

Art. 39.1. W celu zapobiezenia negatywnemu oddzialywaniu na zdrowie ludzi i srodowisko w zwiazku z emi-
sja zanieczyszczen z transportu, na obszarze zwartej zabudowy mieszkaniowej z koncentracja budynkéew
uzytecznosci publicznej mozna ustanowi¢ strefe czystego transportu, do ktorej ogranicza sie wjazd pojazdéw
innych niz:
1) elektryczne;
2) napedzane wodorem;
3) napedzane gazem ziemnym.
2. Posiadacz pojazdu napedzanego gazem ziemnym moze skorzystac¢ z wylaczenia, o ktérym mowa w ust. 1
pkt 3, jezeli zapewni oznakowanie tego pojazdu na jego przedniej szybie zgodne z przepisami wydanymi na
podstawie art. 76 ust. 1 pkt 1 lit. a ustawy — Prawo o ruchu drogowym. Oznakowanie to wydaje posiadaczowi
pojazdu wéjt, burmistrz albo prezydent miasta wtasciwy ze wzgledu na miejsce zamieszkania albo siedziby
posiadacza pojazdu.
3. Od ograniczenia, o ktérym mowa w ust. 1, sa zwolnione:
1) pojazdy:
a) Policji, Inspekcji Transportu Drogowego, Agencji Bezpieczenstwa Wewnetrznego, Agencji Wywiadu,
Shuzby Kontrwywiadu Wojskowego, Stuzby Wywiadu Wojskowego, Centralnego Biura Antykorupcyj-
nego, Strazy Granicznej, Biura Ochrony Rzadu, Stuzby Wieziennej, Krajowej Administracji Skarbo-
wej, jednostek ochrony przeciwpozarowej, Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa oraz stuzb
ratowniczych,
b) uzytkowane we flocie obstugujgcej Kancelarie Prezesa Rady Ministréw,
c) zarzadow drog i realizujace zadania na rzecz zarzadcow drog,
d) Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej, a takze sil zbrojnych panstw obcych, jezeli umowa miedzy-
narodowa, ktérej Rzeczpospolita Polska jest strona, tak stanowi,
e) o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5 t, ktorych wtascicielami, posiadaczami lub uzytkownikami
sa mieszkancy strefy czystego transportu;
2) specjalistyczne Srodki transportu sanitarnego, wykorzystywane przez zespoly ratownictwa medycznego
oraz zespotly transportu sanitarnego;
3) autobusy zeroemisyjne;
4) autobusy szkolne.
4. Rada gminy, w uchwale ustanawiajacej strefe czystego transportu, moze ustanowic¢ wytgczenia od ograni-
czenia wjazdu do tej strefy inne niz okreslone w ust. 3.
5.Za wjazd do strefy czystego transportu uzytkownicy pojazdow samochodowych innych niz wskazane
w ust. 1,3 i 4 ponosza oplaty.
6. Optata za wjazd do strefy czystego transportu stanowi dochod gminy.
7. Oplata za wjazd do strefy czystego transportu:
1) nie moze by¢ wyzsza niz 30 zl dziennie;
2) moze mie¢ forme optaty abonamentowej lub zryczattowane;j.
8. Optate za wjazd do strefy czystego transportu pobiera wojt, burmistrz albo prezydent miasta.
9. Granice obszaru strefy czystego transportu oznacza sie znakami drogowymi.

Art. 40. 1. Strefe czystego transportu ustanawia, w drodze uchwatly, rada gminy.
2. Uchwata, o ktérej mowa w ust. 1, okresla:
1) granice obszaru objetego strefa czystego transportu;
2) spos6b organizacji ograniczenia wjazdu do strefy czystego transportu;
3) wysokosé, forme i sposob pobierania oplaty za wjazd do strefy czystego transportu;
4) dodatkowe sposoby podania do publicznej wiadomosci tresci uchwaly o ustanowieniu strefy czystego
transportu.
3. Uchwata, o ktérej mowa w ust. 1, stanowi akt prawa miejscowego.



Strefa czystego
transportu -
podstawa prawna

Ustawa o elektromobilnosci

Strefa czystego transportu zostata wprowadzona do polskiego
porzadku prawnego ustawa o elektromobilnosci'®. Intencje
ustawodawcy stanowito umozliwienie wdrozenia aktem pra-
wa miejscowego rozwigzan majacych na celu ograniczenie
wjazdu pojazdow do okreslonej czeSci przestrzeni miejskiej,
w Europie zwanych jako low emission zones'".

W pierwszym projekcie wymienionej wyzej ustawy'? z kwiet-
nia 2017 roku w proponowanym wéwczas art. 41 umozliwio-
no wprowadzanie strefy zeroemisyjnego transportu, ograni-
czajacej wjazd pojazdom innym niz pojazdy elektryczne. Jesli
pojazd elektryczny posiadalby naped spalinowo-elektryczny,
w ustanowione;j strefie uzytkownik maégtby wykorzystywac
jedynie naped elektryczny. Pojazdy Stuzb Zbrojnych Rzeczy-
pospolitej Polskiej oraz sily zbrojne panstw obcych (jesli umo-
wa miedzynarodowa, ktdrej RP jest strona, tak stanowi), mo-
glyby korzystac z wylaczen w przypadku ratownictwa badz
wobec kleski zywiotowej. Pojazdy komunikacji miejskiej uzy-
skalyby prawo wjazdu bez wzgledu na standard emisyjnosci,
podobnie jak mieszkancy (jednak mogliby oni wjezdza¢ do
strefy jedynie pojazdami stanowiacymi ich wlasnosc).

Od ograniczenia dostepu do strefy zeroemisyjnego trans-
portu mogli by¢ zwolnieni réwniez uzytkownicy pojazdéw
napedzanych paliwami alternatywnymi innymi niz energia
elektryczna's w szczegélnosci: wodér, biopaliwa ciekte, pali-
wa syntetyczne i parafinowe, gaz ziemny, sprezony gaz ziem-
ny (CNG) albo skroplony gaz ziemny (LNG) lub gaz plynny
(LPG). Przewidziano takze pobieranie obligatoryjnej optaty. Jej
wysokos¢ oraz sposéb pobierania pozostawiono do ustalenia
radzie gminy.

Pojecie ,strefy czystego transportu” (dalej jako: ,,SCT”) poja-
wilo sie w wersji projektu ustawy, ktéra wplyneta do Sejmu
w styczniu 2018 roku'#:

W projekcie ustawy o elektromobilnosci przewidziano nie-
zwykle szeroki katalog wylaczen, tym samym zwalniajac
z zakazu wjazdu szereg podmiotéw. Co istotne, pozostawio-
no furtke dla poszerzenia ww. katalogu przez rade gminy
w uchwale ustanawiajacej strefe czystego transportu. Rozwig-
zanie to w praktyce moze prowadzi¢ do zezwolenia na wjazd
do strefy wszystkim podmiotom, negujac cele wprowadzenia
takich ograniczen.

Warto podkresli¢, ze zgodnie z projektem ustawy o elektro-
mobilnosci ze stycznia 2018 roku za wjazd do strefy czystego
transportu uzytkownicy pojazdéw samochodowych innych
niz zawarte w katalogu wyltaczen mieli ponosié oplaty, pobie-
rane przez woéjta, burmistrza lub prezydenta miasta. Optaty
w kwocie do 30 zI dziennie (mogace mie¢ forme optaty abo-
namentowej lub zryczaltowanej) stanowilyby dochéd gminy.
Z rozwiazania tego ostatecznie zrezygnowano. Sam pomyst
i stawke przedstawiano w mediach jako ,drakonska optate” za
wjazd do centréw miast'®. Poprawke niweczaca plan wprowa-
dzenia optat we wskazanej wyzej kwocie zglosit poset Kukiz15
Krzysztof Sitarski'®. Twierdzit on, ze oplaty za wjazd do strefy
czystego transportu stang sie bardzo duzym obcigzeniem dla
0s0b, ktorych nie sta¢ na nowoczesne, drogie, niskoemisyjne
samochody, zwlaszcza ze oplaty ,beda egzekwowane w gornej
granicy cenowej”. Wprowadzenie do projektu ustawy o elek-
tromobilnosci powyzszej poprawki i uchwalenie tego aktu
prawnego przebiegto w ekspresowym tempie — Sejm rozpo-
czat prace nad ustawa w dniu 10 stycznia 2018 roku, a przyjat
ja juz nastepnego dnia. Taki przebieg procedury krytykowali
postowie opozycji. W ich ocenie uniemozliwito to doktadne
zapoznanie sie z treScia projektu i jego przemyslenie'”.

Ustawa o elektromobilno$ci zostata znowelizowana juz po
paru miesigcach od jej uchwalenia. Kilka istotnych zmian
w tworzeniu stref czystego transportu wprowadzono ustawsa
o biokomponentach'®. Modyfikacje, ktore weszly w zycie 28 lip-
ca 2018 roku, mozna zaobserwowaé w ponizszym zestawieniu.

10 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 roku o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz.U. z 2018 roku poz. 317, dalej jako: ,ustawa o elektromobilnosci”).

11 Por. uzasadnienie pierwszego projektu ustawy o elektromobilnosci, dostep: https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//2/12297850/12430708/12430709/dokument286620.docx.

12 Projekt ustawy z dnia 26.04.2017 roku, dostep: https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//2/12297850/12430702/12430703/dokument286622.pdf.

13 Zgodnie z projektem ustawy o elektromobilnosci z kwietnia 2017 roku jako paliwa alternatywne wskazano: paliwa wykorzystywane do napedu silnikéw

pojazdéw samochodowych, statkéw morskich i jednostek zeglugi sr6dladowej, stanowiace substytut dla paliw pochodzacych z ropy naftowej lub otrzymywanych

W procesie jej przetworstwa.

14 Zob. druk nr 2147, zawierajacy rzadowy projekt ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, data pisma: 04-01-2018,

dostep: http://www.sejm.gov.pl/sejm8.nsf/druk.xsp?nr=2147.

15 Zob. http://b2-biznes.pl/30-zl-za-wjazd-do-centrum-miasta-nowa-minister-komentuje/, https://natemat.pl/226617,strefy-czystego-transportu-maja-sie-poja-

wic-w-polskich-miastach-zaskakujacy-pomysl-rzadu-na-walke-ze-smogiem.

16 Wystapienia posta Sitarskiego na Posiedzeniu Sejmu nr 55 z dnia 9 stycznia 2018 roku dostepne:

http://sejm.gov.pl/Sejm8.nsf/posiedzenie.xsp?view=1&posiedzenie=55&dzien=1.

17 Por. https://www.cire.pl/item,156995,1,0,0,0,0,0,sejm-przyjal-ustawe-o-elektromobilnosci-i-paliwach-alternatywnych.html.

18 Ustawa z dnia 6 czerwca 2018 roku o zmianie ustawy o biokomponentach i biopaliwach cieklych oraz niektérych innych ustaw (Dz.U. z 2018 roku poz. 1356,

z p6zn. zm.; dalej jako: ,ustawa o biokomponentach”).
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Ustawa o elektromobilnosci - pierwotnie
uchwalone przepisy (Dz.U.2018.317)

Art. 39.
1. W celu zapobiezenia negatywnemu oddzialywaniu na zdro-
wie ludzi i Srodowisko w zwiazku z emisjg zanieczyszczen
z transportu, na obszarze zwartej zabudowy mieszkaniowej
z koncentracja budynkéw uzytecznosci publicznej mozna
ustanowic strefe czystego transportu, do ktorej ogranicza
sie wjazd pojazdéw innych niz:
1) elektryczne;
2) napedzane wodorem;
3) napedzane gazem ziemnym.
2. [Bez zmian']
3. Od ograniczenia, o ktérym mowa w ust. 1, sa zwolnione:
1)  pojazdy:
a) Policji, Inspekeji Transportu Drogowego, Agencji
Bezpieczenstwa Wewnetrznego, Agencji Wywiadu,
Stuzby Kontrwywiadu Wojskowego, Stuzby Wywia-
du Wojskowego, Centralnego Biura Antykorup-
cyjnego, Strazy Granicznej, Stuzby Ochrony Pan-
stwa, Stuzby Wieziennej, Krajowej Administracji
Skarbowej, jednostek ochrony przeciwpozarowej,
Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa oraz
stuzb ratowniczych,
b) uzytkowane we flocie obstugujacej Kancelarie
Prezesa Rady Ministréw,
c) - e) [Bez zmian]
2) — 4) [Bez zmian]
4, [Bez zmianl].
5. Granice obszaru strefy czystego transportu oznacza sie

znakami drogowymi.

Obecne brzmienie art. 39 ustawy
o elektromobilnosci, wprowadzone
ustawg o biokomponentach i biopaliwach
ciektych (Dz.U.2018.1356)

Art. 39
1. W celu zapobiezenia negatywnemu oddziatywaniu na zdrowie ludzi
i Srodowisko w zwigzku z emisja zanieczyszczen z transportu w gmi-
nie liczacej powyzej 100 000 mieszkancow dla terenu Srodmiejskiej
zabudowy lub jej czesci, stanowiacej zgrupowanie intensywnej za-
budowy na obszarze sSrodmiescia, okreslonej w miejscowym planie
zagospodarowania przestrzennego, a w przypadku jego braku w stu-
dium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego
gminy, mozna ustanowic na obszarze obejmujacym drogi, ktorych
zarzadca jest gmina, strefe czystego transportu, do ktérej ogranicza
sie wjazd pojazdéw innych niz:
1) elektryczne;
2)  napedzane wodorem;
3) napedzane gazem ziemnym.
2. [Bez zmian?°].
3. Od ograniczenia, o kt6rym mowa w ust. 1, s3 zwolnione:
1) pojazdy:
a) Policji, Inspekcji Transportu Drogowego, Agencji Bezpie-
czenstwa Wewnetrznego, Agencji Wywiadu, Stuzby Kon-
trwywiadu Wojskowego, Stuzby Wywiadu Wojskowego,
Centralnego Biura Antykorupcyjnego, Strazy Granicznej,
Stuzby Ochrony Panstwa, Stuzby Wieziennej, Krajowej
Administracji Skarbowej, jednostek ochrony przeciwpoza-
rowej, Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa oraz
stuzb ratowniczych,
b) uzywane we flocie obstugujacej Kancelarie Prezesa Rady
Ministréw,
¢) — e) [Bez zmian);
2) — 4) [Bez zmian).
4. [Bez zmian).
4a. Rada gminy, w uchwale ustanawiajacej strefe czystego trans-
portu, moze dopusci¢ poruszanie sie po tej strefie, w okresie nie
dluzszym niz 3 lata od dnia przyjecia uchwaty, pojazdow innych niz
okreslone w ust. 1i 3-4 pod warunkiem uiszczenia oplaty.
4b. Optata za wjazd do strefy czystego transportu stanowi dochéd gmi-
ny, ktory moze by¢ wykorzystany wylacznie na potrzeby:
1) oznakowania strefy czystego transportu;
2) zakupu autobusow zeroemisyjnych;
3)  pokrycia kosztow wykonania analizy, o ktorej mowa w art.
37 ust. 1.
4c. Optata za wjazd do strefy czystego transportu:
1) nie moze by¢ wyzsza niz 2,50 z} za godzine i moze by¢ pobierana
jedynie za poruszanie sie po tej strefie pojazdéw innych niz okre-
$lone w ust. 1i3-4 w godzinach od 9° do 17%;
2) moze miec¢ forme optaty abonamentowej lub zryczattowane;.
4d. Oplate za wjazd do strefy czystego transportu pobiera wojt, bur-
mistrz albo prezydent miasta.

5. [Bez zmianl).

19 W tej kolumnie bez zmian w stosunku do projektu ustawy o elektromobilnosci ze stycznia 2018 roku.

20 W tej kolumnie bez zmian w stosunku do pierwotnie uchwalonych przepiséw (Dz.U.2018.317) z kolumny pierwszej.



Podstawowa zmiana w nowej wersji przepiséw dotyczy tere-
nu, na ktérym mozna wprowadzi¢ SCT. Zamiast pierwotnego
,0bszaru zwartej zabudowy mieszkaniowej z koncentracja
budynkoéw uzytecznosci publicznej”, w nowym brzmieniu
przepisu wprowadzono bardziej rozbudowana liste warun-
koéw i strefa czystego transportu bedzie mogta by¢ utworzo-
na ,w gminie liczacej powyzej 100 000 mieszkancow dla
terenu Srodmiejskiej zabudowy lub jej czesci, stanowiacej
zgrupowanie intensywnej zabudowy na obszarze Srodmie-
Scia, okreslonej w miejscowym planie zagospodarowania
przestrzennego, a w przypadku jego braku w studium uwa-
runkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
gminy, mozna ustanowi¢ na obszarze obejmujacym drogi,
ktorych zarzadca jest gmina”. Tym samym ustawodawca za-
wezil liczbe gmin, w ktérych mozna ustanowié SCT poprzez
dodanie kryterium liczby mieszkancow.

Zmiane te oceni¢ nalezy negatywnie, gdyz obecnie tylko 3
z 16 najbardziej zanieczyszczonych miast w Polsce (w opar-
ciu o dane przedstawione przez Najwyzsza Izbe Kontroli
w 2017 roku) moga wprowadzic¢ strefe czystego transpor-
tu. Podobnie zawezenie obszaru miasta, na ktérym mozna
wdrozy¢ SCT, do Srédmiescia, nie jest korzystne, gdyz miasta
powyzej 100 tysiecy mieszkancéw nierzadko sktadajg sie
wlasciwie z samowystarczalnych dzielnic, réwniez boryka-
jacych sie z problemem zanieczyszczenia powietrza. Usta-
wodawca uscislil takze zagospodarowanie przestrzeni, jakie
musi zaistnie¢ na danym obszarze, by rada gminy mogta
tam wprowadzi¢ SCT.

Warto wskazad, ze powyzsze modyfikacje nie byly przewidziane
w pierwotnej tresci projektu ustawy o biokomponentach. Tres¢
przepisu w powyzszym brzmieniu uksztattowata sie po skiero-
waniu projektu do Komisji do Spraw Energii i Skarbu Panstwa,
co zostalo uwzglednione w sprawozdaniu z jej prac. Zmiane
wprowadzono poprawka postéw PiS i Kukiz'15.

Kolejng nowoscig s postanowienia dotyczace oplat za wjazd
do SCT. Zgodnie z dodanym do ustawy o elektromobilnoSci
art. 39 ust. 4a, rada gminy w uchwale ustanawiajacej stre-
fe czystego transportu moze dopuscic poruszanie sie po tej
strefie, w okresie nie dluzszym niz 3 lata od dnia przyjecia
uchwaly, pojazdéw innych niz okreslone w katalogu wyla-
czen, pod warunkiem uiszczenia oplaty. Tym samym uznaniu
gminy pozostawiono, a przy tym poszerzono, uprawnienie do
zliberalizowania zasad funkcjonowania strefy. Ustawa o elek-
tromobilnosci po nowelizacji jest bardzo elastyczna w tym za-
kresie, gdyz gmina moze stworzy¢ dwa katalogi wyltaczen od
ograniczen wjazdu do SCT, przy czym w stosunku do jednego
z nich przewidziano przestanke ekonomiczng oraz czasowa.

By¢ moze ustawodawca chcial zapewni¢ mieszkancom gminy
okres przejSciowy w ograniczeniu wjazdu do SCT, tak by naj-
bardziej drastyczne zmiany wdrazano w sposdb stopniowy,
a zainteresowani zyskali czas na dostosowanie sie do nowych
regul (chociaz mato prawdopodobne jest, by w czasie 3 lat
wiekszo$¢ mieszkancow byla w stanie zmienic¢ samochéd na
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elektryczny badz napedzany gazem ziemnym czy wodorem;
przyktadowo w Krakowie uprawnionych do wjazdu do SCT
byloby 148 pojazddéw, stanowiacych 0,03% wszystkich kra-
kowskich pojazdéw).

Ustawodawca odgoérnie ustalil, na jakie potrzeby moze by¢ wy-
korzystany doch6d gminy w postaci pobranych przez wobijta,
burmistrza lub prezydenta miasta optat za wjazd do SCT. Sa to:

- oznakowanie strefy czystego transportu;
- zakup autobuséw niskoemisyjnych;

- pokrycie kosztéw analizy kosztéw i korzysci zwig-
zanych z wykorzystaniem, przy Swiadczeniu ustug
komunikacji miejskiej, autobuséw zeroemisyjnych
oraz innych Srodkéw transportu, w ktérych do napedu
wykorzystywane sa wytacznie silniki, ktérych cykl
pracy nie powoduje emisji gazéw cieplarnianych lub
innych substancji objetych systemem zarzadzania
emisjami gazéw cieplarnianych.

Narzucono takze forme oplaty — abonament lub ryczalt — oraz
gérng granice jej wysokosci. Zgodnie z nowym art. 39 ust. 4c
ustawy o elektromobilnosci oplata nie moze by¢ wyzsza niz
2,50 zl za godzine i moze byc pobierana jedynie za porusza-
nie sie po tej strefie pojazdow innych niz okreslone w ust.
1i3-4 w godzinach od 9.00 do 17.00. W pierwotnej wersji
propozycji nowelizacji optata miata by¢ nie wieksza niz 2,50
z1 za godzine badz 25 zt za dobe. Takze w tym przypadku to
posel Kukiz'15 Krzysztof Sitarski zgtosit poprawke zmienia-
jaca gérna, caloSciowa sume.

Warto wskazaé, ze na poziomie ustawowym uregulowano
takze, by¢ moze kluczowa dla prawidtowego funkcjonowania
SCT, kwestie skutecznego egzekwowania naruszen ograni-
czenia w dostepie do strefy. Ustawg o elektromobilnoSci
wprowadzono zmiane w kodeksie wykroczen, uzupetniajac
go 0 nowy art. 96¢ o nastepujacej tresci: ,kto nie przestrze-
ga ograniczen w dostepie do strefy czystego transportu
podlega karze grzywny do 500 zlotych”. W stosunku do
tego postanowienia przewidziano jednak diugie vacatio le-
gis — przytoczony przepis wejdzie w zycie 11 lipca 2019 roku.
Ponadto, jak wskazywano w uzasadnieniu projektu ustawy
o elektromobilnoSci, w zwigzku z checia przyznania strazom
gminnym uprawnienia przeprowadzania kontroli oraz nakta-
dania grzywien, konieczna jest nowelizacja rozporzadzenia
Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 17 li-
stopada 2003 roku w sprawie wykroczen, za ktére straznicy
strazy gminnych moga naktadaé grzywny w drodze mandatu
karnego. Taka zmiana umozliwi nakladanie mandatéw na
kierowcéw, ktorych pojazdy nie beda uprawnione do poru-
szania sie w strefie.

Na dzien dzisiejszy nowelizacji powyzszego rozporzadzenia
nie dokonano. Zwloka w uchwaleniu nowego przepisu utrud-
nia egzekwowanie przepiséw i karanie podmiotéw niestosu-



jacych sie do ograniczenia wjazdu do SCT. Nie ma mozliwosci
wymierzenia od razu kary pienieznej podmiotowi, ktory sie
nie podporzadkowal. W tej sytuacji jedyna, poza pouczeniem,
dostepng forma sankcji jest skierowanie przez funkcjonariu-
sza wniosku o ukaranie do sadu. Sadowe rozpoznanie sprawy
odktada w czasie natozenie na sprawce grzywny, przez co tra-
ci ona przynajmniej czeSciowo swoja funkcje prewencyjna.
W efekcie kierowcy bezprawnie wjezdzajgcy na teren strefy
moga miec iluzoryczne poczucie bezkarnosci.

Nie wydaje sie, Zeby gminy mialy masowo wprowadzaé¢ SCT
na podstawie obowigzujacych przepiséw ustawy o elektromo-
bilnoSci. Ksztalt takiej strefy zostal okreslony przez ustawo-
dawce w spos6b problematyczny. Nie zmieniajg tego zapew-
nienia wiceministra energii Tadeusza Skobla, ze ,przepis art.
39 ust. 1 ustawy nalezy interpretowac w sposéb celowosciowy,
tj. ograniczenie wjazdu do strefy czystego transportu dotyczy
tylko pojazdéw napedzanych paliwami emitujacymi szkodli-
we zwigzki, zas pojazdy napedzane paliwami nisko i zero-e-
misyjnymi (energia elektryczna, wodér, gaz ziemny) moga
poruszac sie po takich strefach bez zadnych ograniczen”.
Minister wskazywal réwniez, ze ograniczenia nie dotycza
rower6w, bedacych pojazdami, ktérych ,....uzytkowanie nie
generuje emisji szkodliwych substancji do powietrza”. Precy-
zujace te kwestie zapisy powinny sie znalez¢ w tre§ci ustawy
o elektromobilnos$ci. Obecny stan faktyczny i prawny znie-
checa gminy zainteresowane wprowadzeniem SCT, ponie-
waz obawiaja sie one protestow mieszkancéw. Umozliwienie
wprowadzenia przez gmine nieograniczonego przedmiotowo
czy podmiotowo katalogu wylaczen od ograniczenia wjazdu
do strefy w uchwale wprowadzajacej SCT moze doprowadzi¢
do absurdalnej sytuacji, w ktorej podstawowy sens istnienia
strefy jest zanegowany.

i
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Zrédto: Fotolia

Strefa czystego
transportu
»Kazimierz”

Historia

Jak juz wskazano we wcze$niejszej czesci analizy, wprowa-
dzenie strefy czystego transportu w Krakowie (dalej jako:
»SCT Kazimierz”) miato stanowi¢ narzedzie zastepujace
kwestionowana przez wojewode matopolskiego SOR. W ob-
liczu koniecznosci jej likwidacji (przynajmniej do czasu roz-
strzygniecia sporu przez Wojewddzki Sad Administracyjny
w Krakowie) radnym przedstawiono pomyst skorzystania
z mozliwosci stwarzanych przez ustawe o elektromobilnosci.

O przyjeciu i przekazaniu pod obrady Rady Miasta Krakowa
projektu uchwaly w sprawie ustanowienia w Krakowie strefy
czystego transportu ,Kazimierz” (dalej jako: ,projekt uchwa-
1y”) zdecydowano zarzadzeniem Prezydenta Miasta Krakowa
z 2 lipca 2018 roku. Wtadze nie ukrywaly, ze traktuja strefe
jako pilotaz, na podstawie ktérego ,beda prowadzone obser-
wacje i analizy”. Cel stanowila redukcja emisji spalin i tym
samym zmniejszenie negatywnego oddzialywania na zdrowie
ludzi i Srodowisko, a takze poprawa bezpieczenstwa pieszych.
Mozliwo$¢ ograniczenia emisji zanieczyszczen poprzez wpro-
wadzenie SCT zostala ustalona w oparciu o przeprowadzona
na przykladzie aglomeracji krakowskiej ,,Analize mozliwosci
ustanowienia w Polsce stref ograniczonej emisji z transpor-
tu” zaméwiong przez Ministerstwo Srodowiska. Z symulacji
stanu powietrza przed wprowadzeniem i po wprowadzeniu
SCT wyciagnieto nastepujace wnioski:

- po wprowadzeniu LEZ zostajg wyeliminowane
przekroczenia wartoSci dopuszczalnej Sredniorocz-
nego stezenia dwutlenku azotu (40 pg/m?);

- nastepuje znaczaca redukcja obszaru podwyzszo-
nych stezent NO, (w przedziale 30-40 pg/m?)”.

Inna korzyscia sa ,wyrazone pienieznie wielkosci uniknie-
tych szkod/negatywnych skutkéw (wynikajacych z emisji
substancji do powietrza), dzieki wdrozeniu LEZ w analizo-
wanych miastach. Wynosza one dla LEZ w Aglomeracji Kra-
kowskiej - 4 326,2 tys. PLN na rok”.

W uzasadnieniu Zarzadzenia wskazano, ze mieszkancy
SCT Kazimierz bedg mogli poruszacé sie po niej pojazdami
(o ile s3 to pojazdy o dopuszczalnej masie catkowitej do 3,5t
i mieszkancy sa ich wlascicielami, posiadaczami lub uzyt-
kownikami), bez wzgledu na rodzaj napedu i stosowanego
paliwa. Wyznaczenie strefy czystego transportu miato nie zo-
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bowigzywac mieszkancéw strefy do wymiany pojazdéw, gdyz
bylaby to zbyt daleka ingerencja w prawo wlasnosci (warto
zaznaczy¢, ze argument ten podniesiono podczas prac nad
ustawg o elektromobilnosci).

Konsultacje spoteczne

Na stronie internetowej ZIKiT 16 sierpnia 2018 roku pojawit sie
komunikat informujacy o prowadzeniu konsultacji spotecz-
nych dotyczacych Strefy Czystego Transportu na Kazimierzu.
Uruchomiono dyzury informacyjne umozliwiajgce mieszkan-
com zapoznanie sie z projektem uchwat, zadawanie pytan czy
sktadanie wnioskéw i uwag w czterech terminach w sierpniu
iwrzesniu 2018 roku. Dodatkowo w teren ruszyli ankieterzy,
by zada¢ mieszkancom Kazimierza nastepujace pytania:

1. Czy posiada Pan/Pani samoch6d?

2. Czy ma Pan/Pani problem z zaparkowaniem wiasnego
samochodu na obszarze dotychczasowej strefy ograni-
czonego ruchu (SOR)?

3. Jak ocenia Pan/Pani do tej pory obowigzujaca na Kazi-
mierzu strefe ograniczonego ruchu (SOR)?

4. Czy planowana strefa czystego transportu (SCT), jako
rozwiazanie pilotazowe ma wiasciwy zasieg?

5. Czy chciatby Pan/chciataby Pani powiekszy¢ lub pomniej-
szy¢ zasieg planowanej strefy czystego transportu (SCT)?

6. Czy chcialby Pan/chcialaby Pani, aby podobne strefy
czystego transportu (SCT) byly wyznaczane w innych
cze$ciach Krakowa?

7. Czy katalog pojazdéw dopuszczonych do wjazdu
w SCT jest odpowiedni? (samochody osobowe miesz-
kancéw, rowery, TAXI, osoby niepelnosprawne, kon-
dukty pogrzebowe, orszaki slubne, stuzby miejskie,
zaopatrzenie w wyznaczonych godzinach, opieka
medyczna, poczta).

8. Czy zaproponowane godziny wyjazdu do SCT pojazdéw
zaopatrzenia sa odpowiednie: 9:00-12:00 i 15:00-16:00?

9. Czy czestotliwos¢ odjazdow tramwajéw i autobuséw w re-
jonie Kazimierza w roku szkolnym jest zadowalajaca?

Na stronie ZIKiT zamieszczano krétkie sprawozdania ze
spotkan konsultacyjnych. Wiréd uwag podniesionych przez
mieszkancéw podczas dyzuréw wskazano koniecznosé po-
prawienia kontroli nad tym, kto realnie wjezdza na obszar
Kazimierza. Wnioskowano o rozszerzenie strefy na obszar
calego Kazimierza badz przeciwnie, o otworzenie jego ulic dla
wszystkich pojazdéw bez wyjatku. Opisano takze spotkanie
z przedsiebiorcami Izby Rzemieslniczej i Kongregacji Kupiec-
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kiej, ktorzy ,zglosili swoje uwagi i poinformowali o wsparciu
dla projektu strefy”. Jak zreferowano na stronie ZIKiT, ,re-
prezentanci przedsiebiorcéw zaznaczali, ze popieraja idee
wyciszania ruchu na obszarze Kazimierza, podkreslajac, ze
doswiadczenia ze Starego Miasta pokazuja pozytywny wplyw
dla biznesu, jaki ma wzmocnienie obecnosci pieszych. Jedno-
cze$nie podkreslali, ze ograniczenia w ruchu na Kazimierzu
nie powinny by¢ réwnie surowe, jak na obszarze Starego Mia-
sta. Wskazywali na inny charakter kwartalu oraz inny rodzaj
ruchu pieszego — oceniajg, ze na Kazimierzu przebywa wiecej
mieszkancow miasta, mimo ze w samej dzielnicy mieszkancow
ubywa. Oprdcz wnioskéw o korekty w projekcie strefy czystego
transportu szczegdlng uwage przedsiebiorcy zwracali na go-
dziny dostaw przewidziane w obrebie strefy”. Przedstawiono
takze propozycje regularnych spotkan po wprowadzeniu SCT
Kazimierz, umozliwiajacych dokonanie stosownych korekt
w oparciu o zebrane do§wiadczenia praktyczne.

Podczas konsultacji wystgpily takze nieprzyjemne incydenty,
zglaszane przez dyzurujacych pracownikéw. Jak wskazano,
»Stale grono uczestnikéw spotkan, pojawiajace sie na
nich za kazdym razem, grupa 10-15 os6b zachowywata sie
konfrontacyjnie, a na ostatnim z trzech spotkan niektérzy z nich
wrecz agresywnie. Ich wypowiedzi mialy charakter wulgarny
lub ponizajacy w stosunku do pracownikéw Zarzadu Infrastruk-
tury Komunalnej i Transportu, wiec zachodzita obawa o bez-
pieczenstwo prowadzacych spotkania. Urzednicy kierowani do
rozmoéw z mieszkancami zwrdcili sie z prosba do przetozonych,
by mogli juz nie uczestniczy¢ w tego typu spotkaniach”. Dlatego
tez zmieniono forme konsultacji na telefoniczna.

Podczas sesji Rady Miasta Krakowa z 19 grudnia 2018 roku
padly zarzuty dotyczace rzekomych nieprawidtowosci w prze-
prowadzaniu konsultacji spotecznych. Zarzucono urzedni-
kom manipulacje w kwestii wyrazenia przez mieszkancow
poparcia dla strefy. Jak zauwazyli radni, w ankiecie nie
uwzgledniono pytania, czy badany jest za istnieniem strefy
czy przeciwko niej. Ponadto krytykowano termin prowadze-
nia konsultacji — w okresie wakacyjnym. Wybér tego terminu
uzasadniano argumentem, ze przed rozpoczeciem konsultacji
ten okres wskazano jako dogodny, bo krakowianie majg wte-
dy czas wzig¢ w nich udziat.

Podniesiono réwniez, ze konsultacje przeprowadzono w trak-
cie poprzedniej kadencji Rady Miasta, a zatem nie spetniono
obowigzku ich przeprowadzenia. Wskazywano takze, ze nie
zostaly one zainicjowane poprzez wniosek badZ zarzadzenie,
co mialo naruszy¢ procedure. Do tych zarzutéw przedstawi-
ciele Prezydenta Miasta Krakowa nie potrafili sie odnies¢
merytorycznie podczas sesji.

Pojawil sie takze zarzut zbyt p6Znego przekazania radnym
raportu z konsultacji (radna Maria Jantos podobno jeszcze
19 grudnia 2018 roku twierdzita, ze radni go nie otrzymali).
Prawdziwosci tego twierdzenia nie sposéb zweryfikowag, jed-
nakze w BIP-ie Miasta Krakowa wyniki konsultacji spotecz-
nych w przedmiocie SCT Kazimierz pojawily sie dopiero 20



marca 2019 roku, juz po zlozeniu przez Fundacje Frank Bold
wniosku o udostepnienie informacji publicznej.

Wobec podnoszonych watpliwosci zasadne jest oméwienie
przebiegu procedury. Konsultacje spoleczne dotyczace SCT Kazi-
mierz przeprowadzano co najmniej od sierpnia 2018 roku. Obo-
wiazujacym woéwczas aktem prawa miejscowego byta Uchwata
Nr XLI/502/08 Rady Miasta Krakowa z dnia 23 kwietnia 2008 r.
w sprawie zasad i trybu przeprowadzania konsultacji z miesz-
kancami Gminy Miejskiej Krakow przy realizacji inwestycji
i projektéw miejskich. Zgodnie z jej § 4, uruchomienie konsul-
tacji spotecznych moglo nastapic z inicjatywy:

- Prezydenta Miasta Krakowa (w drodze zarzadzenia
okreslajgcego w szczegdlnosci: przedmiot konsultacji
spotecznych, czas rozpoczecia i zakonczenia kon-
sultacji spolecznych, zasieg terytorialny konsultacji
spotecznych, instytucje odpowiedzialng za przeprowa-
dzenie konsultacji spotecznych);

- Rady Miasta Krakowa (w drodze uchwaly, okresla-
jacej w szczegblnosci: przedmiot konsultacji spotecz-
nych, czas rozpoczecia i zakonczenia konsultacji spo-
tecznych, zasieg terytorialny konsultacji spotecznych);

- Mieszkancéw Miasta Krakowa (poprzez zlozenie
wniosku do Prezydenta Miasta Krakowa przez grupe
co najmniej 2000 mieszkancow posiadajacych czynne
prawo wyborcze w wyborach samorzadowych, przy
czym wniosek taki winien zawieraé: szczegdlowe dane
wnioskodawcow (imie, nazwisko, adres zameldowa-
nia, PESEL), wraz z okresleniem lidera — osoby wy-
znaczonej do kontaktu wraz z pelnymi danymi (imie,
nazwisko, adres zameldowania, telefon, adres e-mail).

W rzeczonym akcie prawa miejscowego, wiazacym w mo-
mencie uruchomienia konsultacji dotyczacych SCT Kazi-
mierz, nie wskazano instytucji obligatoryjnych konsultacji
spotecznych. Zgodnie z ustawa o samorzadzie gminnym ob-
ligatoryjne jest prowadzenie:

- konsultacji poprzedzajacych wydanie przez Rade
Ministréw rozporzadzenia w sprawie szeroko rozu-
mianych zmian terytorialnych gmin;

- konsultacji poprzedzajacych zlozenie przez gmine
wniosku o dokonanie przez Rade Ministréw szeroko
rozumianych zmian terytorialnych tej gminy;

- konsultacji poprzedzajacych utworzenie jednostki
pomocniczej lub nadanie jej statutu.

Wynika stad wniosek, ze prowadzenie konsultacji w sprawie
SCT Kazimierz na gruncie ustawowym zostaloby uznane za
fakultatywne, a zatem brak ich przeprowadzenia badz wadli-
wo$¢ nie ma wplywu na wazno$¢ uchwaly dotyczacej strefy
czystego transportu.

Inng kwestie stanowi ocena, czy nieobowiazkowe konsultacje
zostaly zainicjowane w spos6b prawidlowy. W trybie ustawy
o dostepie do informacji publicznej wnioskowaliSmy do Prezy-
denta Miasta Krakowa o przestanie danych dotyczacych m.in.
prawidlowosci procesu prowadzenia konsultacji, ich inicjatora
oraz raportu koncowego. W odpowiedzi Zastepcy Dyrektora
Wydziatu Organizacji i Nadzoru wskazano, ze ,inicjatorem
konsultacji byt 6wczesny Zarzad Infrastruktury Komunalnej
i Transportu w Krakowie, ktéry rozpoczat je na wniosek Ko-
misji Infrastruktury Rady Miasta Krakowa”, a ,konsultacje
prowadzone bylty w ramach funkcjonowania ZIKiT”. Nie znale-
ziono stosownej uchwaly Rady Miasta Krakowa w przedmiocie
rozpoczecia konsultacji spotecznych, stad tez nalezy wniosko-
wag, iz nie spelniono wymogéw przewidzianych w Uchwale
Nr XLI/502/08. Kwestia ta rowniez nie wplywa na waznosé
uchwaly w sprawie strefy czystego transportu.

Przebieg procesu
uchwatodawczego

Proces uchwalodawczy, a zwtaszcza sesja Rady Miasta w dniu
19 grudnia 2018 roku, w ktérej harmonogramie uwzglednio-
no gltosowanie nad SCT Kazimierz, byly burzliwe.

Radni w trakcie dyskusji nad projektem uchwaly poruszyli
rézne kwestie zwigzane z transportem, jak np. wzmocnienie
komunikacji miejskiej na Kazimierzu czy mozliwos¢ zmniej-
szenia ruchu samochodowego w Krakowie. Proponowano
dzialania alternatywne dla osiggniecia celow SCT Kazimierz,
m.in. ogélna zmiane stawek optat za parkowanie oraz wydtu-
zenie dni nakladania optat rowniez na weekendy. Postulowa-
no tez stworzenie wypozyczalni samochodéw elektrycznych,
by zwiekszy¢ ilos¢ tych pojazdéw na krakowskich drogach,
a dopiero potem wprowadzié SCT.

Radny Jakub Kosek wyrazil nadzieje, ze kolejny projekt
uchwaly przygotowany przez Prezydenta Miasta Krakowa
dotyczy¢ bedzie wprowadzenia norm spalania, tak aby po-
jazdy niespelniajgce europejskiego standardu spalin Euro 4
nie mogly poruszac¢ sie w centrum Krakowa.

Podczas sesji wyrazono pierwsze krytyczne glosy dotyczace
projektu uchwaly w sprawie SCT. Krytycznie odniesiono sie
do propozycji umozliwienia wjazdu takséwkom z silnikiem
benzynowym (wskazywano, ze przez koniecznos¢ dojazdu
takséwki po pasazera w istocie emisja spalin bedzie wiek-
sza, niz gdyby uzytkownik przyjechat wlasnym pojazdem).
Obawiano sie takze powstania deficytu miejsc parkingowych
oraz zwiekszenia natezenia ruchu w sasiadujacym z SCT Ka-
zimierz obszarze, skutkujgcych tworzeniem sie korkéw:.

Dopuszczeni na méwnice mieszkancy i przedsiebiorcy réow-
niez przedstawili stanowisko nieprzychylne wprowadzeniu
SCT Kazimierz. Twierdzili, ze zebrali 2 tysiace podpiséw prze-
ciwko strefie. Wér6d zauwazonych mankamentéw projektu
uchwaly wskazywali na nierzadko wystepujaca okolicznos¢
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niepokrywania sie siedziby dzialalnosci gospodarczej z miej-
scem jej prowadzenia, czego projekt uchwaly nie uwzglednit.
Dodatkowo przedsiebiorcy obawiali sie dalszego spadku ob-
rotéw (zgodnie z twierdzeniami wypowiadajacych sie na ses;ji
po wprowadzeniu SOR ich obroty spadly 0 20-30% w stosun-
ku do okresu poprzedzajacego wdrozenie strefy).

W trakcie sesji zarzucono radnym zignorowanie faktu, ze na
obszarze planowane;j strefy znajduje sie wiele instytucji uzy-
tecznos$ci publicznej, takich jak przedszkola, domy starosci,
szpitale, szkoly, a wobec braku stosownych wylaczen od ogra-
niczen przewidzianych w projekcie uchwaty dojazd do tych
miejsc dla 0séb z nich korzystajacych stanie sie utrudniony.
Pytano tez o egzekwowanie wprowadzonych na obszarze SCT
zakazéw, skoro Straz Miejska cierpi na chroniczne braki kadro-
we. Jednoczesnie pojawit sie glos uznajacy uchwate za pionier-
ska i wysoce restrykcyjna w poréwnaniu z regulacjami krajow
zachodnich, co skazuje rodzimg SCT Kazimierz na kleske.

W odpowiedzi na przedstawione zarzuty przedstawiciel
Prezydenta Miasta Krakowa wskazal, ze chociaz podjecie
uchwaly w sprawie SCT Kazimierz motywowane jest che-
cig poprawy jakoSci powietrza, to magistrat nie oczekuje,
ze wprowadzenie nowej strefy wplynie od razu na zniwelo-
wanie problemu zanieczyszczenia. Zastepca Dyrektora ds.
Transportu Lukasz Franek stwierdzil, ze projekt, chociaz nie
jest idealny, ,naprawia ustawe”, a cel SCT Kazimierz stanowi
roéwniez przetestowanie rozwigzan funkcjonujacych z po-
wodzeniem za granica, o ktérych wprowadzenie apelowano
od lat. Wskazal, ze obszar strefy celowo pokrywa sie z tere-
nem, na ktérym wprowadzono SOR, tak by nie wprowadzié¢
niepotrzebnego chaosu. Franek wskazal takze na istnienie
hipotetycznej mozliwosci objecia w przyszlosci obszaru Kazi-
mierza strefg Srodmiejska. Zauwazyt ponadto, Ze to nie sama
SOR stanowila problem, ale korki spowodowane sg rosnaca
rokrocznie liczba samochodéw. To wlasnie uzaleznienie oby-
wateli od tego Srodku transportu stanowi prawdziwg przyczy-
ne korkéw i niedogodnosci dla mieszkancéw. Zwiekszenie
liczby miejsc parkingowych, postulowane przez kierowcéw,
wplywatoby wprost proporcjonalnie na generowanie ruchu,
dlatego takie rozwiazanie nie moze zostac wziete pod uwage.
Uwzgledniono natomiast potrzeby pieszych, ktérzy poruszaja
sie na waskich ulicach Kazimierza.

Po burzliwej dyskusji Rada Miasta Krakowa ustanowila strefe
czystego transportu ,Kazimierz” (Uchwata nr I11/27/18, dalej
jako: ,Uchwata 1”). W glosowaniu ,gléwnym” za strefa bylo
22 radnych, 14 gtosowato przeciwko, a 3 sie wstrzymato. Nie-
obecnych bylo 4 radnych.
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Obszar SCT Kazimierz wprowadzonej Uchwatg 1 zgod-
nie z jej Zatacznikiem 1

Brzmienie uchwaty
dot. SCT Kazimierz

Podczas obrad sesji Rady Miasta Krakowa 19 grudnia 2018
roku wprowadzono szereg poprawek w tresci projektu
Uchwaly 1, stad tez jej finalny ksztalt r6zni sie od pierwot-
nego brzmienia.

Na wniosek radnego Tomasza Darosa zdecydowano o usta-
nowieniu SCT Kazimierz na czas oznaczony 6 miesiecy oraz
o mozliwosci dokonywania weryfikacji uprawnien do wjazdu
do strefy poprzez uzycie urzadzen elektronicznego systemu
identyfikacji pojazdéw. Ponadto zobligowano Prezydenta
Miasta Krakowa, by na poczatku 6 miesiaca funkcjonowania
strefy przedstawil analize jej efektywnosci (Poprawke Daro-
sa radni poparli znaczna wiekszoscig — gloséw ,za” byto 22,
~przeciw” 4, a wstrzymujacych sie — 3. Jako uzasadnienie Da-
ros wskazal, ze jesli SCT Kazimierz zostanie zaakceptowana
przez mieszkancéw, za§ wspomniana analiza wykaze pozy-
tywne efekty, to Rada Miasta ponownie podejmie stosowng
uchwate. Wéwczas bedzie mozna réwniez zastanawiac sie
nad wprowadzeniem dodatkowych badz zastepczych wobec
SCT Kazimierz narzedzi (np. strefy sSrodmiejskiej).

Co istotne, zmiany w oryginalnym tekscie projektu uchwaty
nie ominely réwniez Zalacznika Nr 2 do Uchwaly 1 - kluczo-
wego jej elementu, zawierajacego katalog wylaczen od ogra-
niczenia wjazdu do strefy. Poprzez modyfikacje Zatacznika
nr 2 radni skorzystali z uprawnien przyznanych im ustawa
o elektromobilnosci i znacznie zwiekszyli liczbe podmiotéw,
ktére moga wjecha¢ do SCT Kazimierz. Tym samym zlibera-
lizowano zasady funkcjonowania krakowskiej strefy w wiek-
szym stopniu, niz przewiduje to ustawa o elektromobilnosci.
Zgodnie z Uchwalg 1 zezwolono na wjazd do SCT Kazimierz:



- w okresie do 31 grudnia 2025 roku: takséwkom
oraz pojazdom przedsiebiorcéw, ktorych siedziba
znajduje sie w strefie, a ktérzy w dniu wejscia w zycia
Uchwaly 1 posiadali pojazd z tytutu wtasnosci, wspot-
wlasnosci, umowy leasingu lub umowy przewlaszcze-
nia na zabezpieczenie (w przypadku umowy kredytu
na zakup samochodu);

- bez ograniczen czasowych:
- rowerom,;

- pojazdom kierowanym przez niepelnosprawnych
badz pojazdom przewozacym niepeinosprawnych/
osoby majace znacznie ograniczone mozliwosci
samodzielnego poruszania sie, nalezacych do placé-
wek zajmujacych sie opieka, rehabilitacja lub edu-
kacjg 0s6b niepelmosprawnych;

- pojazdom konduktéw pogrzebowych i orszakéw
Slubnych (po zgtoszeniu do zarzadu drogi);

- pojazdom stuzb miejskich i Strazy Miejskiej;
- pojazdom zarzadcy drogi;

- pojazdom operatora wyznaczonego w rozumie-
niu ustawy Prawo pocztowe;

- pojazdom wolnobieznym z silnikiem elektrycznym,;

- pojazdom pozostajacym w dyspozycji podmiotéw
posiadajacych decyzje na wykorzystanie drég w spo-
sOb szczegdlny na obszarze strefy czystego transpor-
tu ,Kazimierz”;

- pojazdom wykonujacym czynnosci zatadunkowe/
wytadunkowe dla podmiotéw posiadajgcych zezwo-
lenie na zajecie pasa drogowego na obszarze strefy
czystego transportu ,Kazimierz”;

- pojazdom zaopatrzenia w godzinach od 6:00 do
7:00, 0d 9:00 do 11:00 i 0d 17:00 do 19:00 od ponie-
dziatku do piatku z wylaczeniem dni ustawowo wol-
nych od pracy oraz w godzinach od 6:00 do 8:00, od
14:00 do 16:00 i od 18:00 do 20:00 w soboty i dni usta-
wowo wolne od pracy, na czas wykonywania czynno-
§ci zatadunku/wytadunku i obstugi technicznej;

- pojazdom lekarzy, pielegniarek, potoznych po-
siadajacych uprawnienia do wykonywania zawodu
w celu udzielania Swiadczen zdrowotnych;

- pojazdom dojezdzajacych do nabytego, zastrzezo-
nego stanowiska postojowego (koperty).

Warto zaznaczyé, ze najdalej posuniete zmiany w tekscie
Uchwaly 1, w poréwnaniu do pierwotnego projektu, dotycza
przedsiebiorcéw. Wezesniej w ogéle nie przewidziano mozliwo-
Sci wjazdu nalezacych do nich pojazdéw. Dodatkowo znacznie
wydluzono godziny umozliwiajace dostep pojazdom dostaw-
cow. Finalne brzmienie katalogu wyjatkéw zostato uzasadnio-
ne przez reprezentujacego urzad Lukasza Franka konieczno-
Scig naprawienia mankamentéw ustawy o elektromobilnosci.
Mialo przy tym stanowic efekt przeprowadzonych konsulta-
cji spotecznych. W opinii wielu zainteresowanych, zwlaszcza
przedsiebiorcéw, Uchwata 1 weiaz zbyt rygorystycznie ograni-
czala im dostep do obszaru objetego SCT.

Nalezy stwierdzi¢, ze Uchwata 1 w ksztalcie przeglosowanym
19 grudnia 2018 roku jest nieco chaotyczna. Niewatpliwie
wplyw na jej wewnetrzna niesp6jnos¢ miato spontaniczne
zglaszanie poprawek podczas trwania sesji Rady Miasta.
Radni ustanowili na przyktad strefe na 6 miesiecy (czyli do
polowy 2019 roku), a jednocze$nie wyjatek od ograniczenia
wjazdu na korzy$¢ pojazdow TAXI oraz przedsiebiorcéw prze-
widziano do 31 grudnia 2025. Juz po glosowaniu usprawie-
dliwiano takie rozwigzanie checia lojalnego ,,uprzedzenia”
beneficjentéw co do ostatecznych zamiaréw zwigzanych
w ksztaltem strefy, to jest do definitywnego ograniczenia
wjazdu tych podmiotéw. Niemniej dla czytelnika Uchwaly 1
wzajemnie sprzeczne postanowienia wygladajg niestarannie,
a przede wszystkim nieprzemyslanie. Zostaly podjete na zasa-
dzie ,zjes¢ ciastko i mieé ciastko” (zadowoli¢ przedsiebiorcéw
i takséwkarzy poprzez umozliwienie im wjazdu do SCT Kazi-
mierz, a jednoczesnie zapewnié krytykéw tego rozwigzania,
Ze jest ono czasowe).

Wybor obszaru objetego Strefa Czystego Transportu Kazi-
mierz jest logiczny i sensowny. Wobec wysokiego prawdo-
podobienstwa koniecznosci likwidacji SOR, a jednoczesnie
determinacji, by utrzymac stan rzeczy zaistnialy dzieki funk-
cjonowaniu strefy ograniczonego ruchu, zastgpienie jednej
strefy druga stanowilo racjonalne wyijscie z sytuacji. Wobec
sporej grupy przeciwnikéw jakichkolwiek ograniczen narzu-
canych kierowcom, poszerzenie obszaru objetego obostrze-
niami wjazdu od razu na caty Kazimierz spotkaloby sie z tym
gwaltowniejszym sprzeciwem.

Okreslajac zasady ograniczenia wjazdu do SCT Kazimierz
skorzystano z uprawnienia do skonstruowania ,zwyklego”
katalogu wylaczen. Nie zdecydowano sie natomiast na czaso-
we dopuszczenie czesci kategorii pojazdéw pod warunkiem
uiszczenia oplaty. Rezygnacja z tego ostatniego stanowi stra-
cong szanse. Takie rozwigzanie moglo stopniowo przyzwy-
czai¢ mieszkancow Krakowa do SCT Kazimierz, W trzyletnim
okresie przejSciowym mozna bylo konsekwentnie wprowa-
dza¢ kolejne ograniczenia poprzez dokonywanie stosownych
nowelizacji Uchwaly 1.

Katalog wylaczen jest obszerny i obejmuje zbyt duza liczbe

podmiotéw, co podaje w watpliwos¢ spelnienie celéw SCT
Kazimierz. Jednoczesnie wydaje sie, ze niektére kategorie
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pojazdéw pominiete w tek$cie Uchwaly 1, a ktérych dodanie
postulowane bylo przez mieszkancéw, zastuguja na uwzgled-
nienie (np. wjazd kurieréw/pojazdéw gastronomii dowoza-
cych posilki mieszkancom badz tez wjazd krewnego w celu
odbioru pacjenta badz osoby w podeszlym wieku). Zasadne
bytoby rowniez umozliwienie wydawania zezwolen na wjazd
wobec szczeg6lnych okolicznosci (np. w przypadku koniecz-
noSci przewozu zwlok, organizacji wydarzen kulturalnych
etc.). Nie znajduje logicznego wyttumaczenia brak uwzgled-
nienia mozliwo$ci wjazdu tzw. samochodéw hybrydowych,
chociaz pojazdy te moga poruszacé sie wykorzystujac jedynie
naped elektryczny, a w Polityce wskazano te kategorie po-
jazdéw jako niskoemisyjna, totez bez wiekszych przeszkéd
moglyby one uzyskac¢ prawo wjazdu do SCT Kazimierz.

Jednocze$nie niezrozumialy jest argument przedsiebiorcéw,
jakoby godziny przewidziane w Uchwale 1 jako czas na do-
konanie zaladunku/wyladunki i obstugi technicznej przez
pojazdy zaopatrzenia byly niewystarczajace. Godziny finalnie
uwzglednione w Uchwale 1 zostaly przyjete w oparciu o uwa-
gi zgtoszone w konsultacjach spotecznych.

Interwencje do wojewody
oraz ich nastepstwa

Na przetomie 2018 i 2019 roku do wojewody matopolskiego
wplynely interwencje mieszkancéw, w tym takze adwokata
Piotra Capinskiego, dzialajacego w imieniu ,Mieszkancéw
i Przedsiebiorcéw Kazimierza oraz Stowarzyszenia Stare
Podgorze” (a takze pézniejszego pelnomocnika mieszkancow
sktadajacych skarge do Wojewddzkiego Sadu Administracyj-
nego na Uchwatle 1). Prezentujac szereg istniejacych w jego
osadzie wad Uchwaly 1, jednoczesnie wskazat on Wojewodzie
Matopolskiemu istnienie przeslanek do skorzystania z przy-
znanych mu ustawowo kompetencji i stwierdzenia niewaz-
nosci tego aktu prawnego.

W interwencjach mieszkancow postawiono Uchwale 1
nastepujace zarzuty:

~ czasowo$¢ wprowadzenia strefy przy braku
uwzglednienia takiej mozliwosci w ustawie o elektro-
mobilnosci;

- zamieszanie z konsultacjami spotecznymi i wat-
pliwo$é, czy wobec braku rozstrzygniecia kwestii ich
prawidtowosci podczas sesji 19 grudnia 2018 roku nie
powinno bylo sie odroczy¢ gtosowania w sprawie SCT
Kazimierz;

- okolicznos¢, ze ,do SCT moga wjechac wszyscy,
wystarczy powiedzie¢, ze jedzie sie do stanowiska
zastrzezonego, ktére zostalo wykupione przez przed-
siebiorce za 850 zI Czyli np. moge udawag, ze jestem

16

klientem jakiego$ hotelu, sklepu, ktéry ma wykupione
takie stanowisko i wjade”;

- brak mozliwosci jakiegokolwiek weryfikowania wjaz-
du do SCT czy podstawy, by straznik miejski sprawdzit,
czy osoba posiada abonament P2 i mieszka w SCT;

- konieczno$é zwrotu pieniedzy osobom, ktére nie
mieszkajg w SCT, a wykupily abonament P2 na obszar
calej dzielnicy;

- naruszenie Konstytucji RP oraz swobody prowadze-
nia dziatalno$ci gospodarczej, praw wiasnosci i zasady
réwnosci (gdyz wyltaczenie od ograniczenia wjazdu
nie dotyczy nowych przedsiebiorcéw ani tez tych,
ktérzy mieliby zmieni¢ siedzibe, za$ wtasciciele nie-
ruchomosci potozonych w obrebie strefy P2 oraz mi-
kroprzedsiebiorcy prowadzacy tam dzialalnos¢ beda
mieé uprawnienie do wykupienia abonamentu w SPP,
jednak nie bedg mogli tam dojechac);

- braku uwzglednienia w Uchwale przypadku nie-
pokrywania sie siedziby dziatalnosci gospodarczej
z miejscem jej prowadzenia;

- uniemozliwienie transportu zwlok na obszarze SCT
Kazimierz, co stwarza realne zagrozenie epidemio-
logiczno-sanitarne, wjazdu pojazdéw budowy, samo-
chodéw pracownikéw ochrony (w tym konwojow
gotowki), firm kurierskich (innych niz znajdujace sie
W Rejestrze Operatoréw Pocztowych), pojazdéw dowo-
zacych jedzenie, autobuséw turystycznych, motorowe-
réw z silnikiem elektrycznym;

- uniemozliwienie realizacji wymogéw okreslajacych
zasady obstugi parkingowej przewidzianych miej-
scowym planem zagospodarowania przestrzennego
obszaru ,KAZIMIERZ”;

- Uchwata 1 w Zalgczniku 2 pkt 15 wskazuje, ze
wylaczenie dotyczy pojazdéw dojezdzajacych do za-
strzezonego stanowiska postojowego ,koperty”, a brak
sprecyzowania, gdzie ,koperty” miatyby sie znajdowac,
prowadzi do wniosku, ze wjazd w obreb SCT Kazimierz
mozliwy jest w celu dojazdu do wszystkich takich naby-
tych ,kopert” na terenie calego Miasta Krakowa;

- brak ustalenia sposobu oznakowania wprowadzo-
nych wylaczen od ograniczen wjazdu do SCT Kazi-
mierz stanowi istotng bariere komunikacyjna dla oséb
niepelosprawnych oraz stanowi ograniczenie swo-
béd do korzystania z przystugujacych im uprawnien;

- watpliwos¢ dotyczaca dopuszczalnosci ustanowienia
SCT Kazimierz na obszarze tej dzielnicy (jako ze Kazimierz
nie speia kryterium bycia obszarem Srédmiescia).



Wojewoda Matopolski w odpowiedzi na interwencje wysto-
sowal pisma wyjasniajace miedzy innymi, Ze nie posiada
on kompetencji do oceny aktéw prawnych gmin w oparciu
o kryterium celowosci, rzetelnoSci czy gospodarnosci, czy
tez przez pryzmat ich rzeczywistego wykonania, a w kon-
sekwencji stosowania. Organ bada ich merytoryczng tres¢,
natomiast poza jego oceng jest analiza przyszlych, potencjal-
nych, niepewnych skutkéow. Wojewoda Matopolski zaznaczyl,
ze dokonujac oceny prawnej Uchwaly 1, nie dostrzegt, aby na-
ruszata ona w sposéb istotny obowiazujacy porzadek prawny
(w szczegdlnosci ustawe o elektromobilnosci), wobec czego
watpliwosci i nieScistosci zwigzane z redakcja Uchwaly 1 nie
stanowig ,wystarczajacej podstawy do zakwestionowania
przez organ nadzoru uchwaly Rady Miasta Krakowa”.

Wystapienia Wojewody Matopolskiego do Radnych Rady
Miasta Krakowa i Prezydenta Miasta Krakowa z 25 stycznia
2019 roku czesciowo powielaja tre$¢ odpowiedzi do miesz-
kancoéw, a takze przytaczajg przedstawione przez nich za-
rzuty. Ponadto Organ zwrdcil sie z prosba o refleksje nad
przedmiotowym zagadnieniem i rozwazenie ewentualnej
nowelizacji rzeczonej uchwaly ze wzgledu na to, iz ustano-
wiona strefa zostala wprowadzona jako pilotazowa na okres
szeSciu miesiecy. Wojewoda Malopolski wskazat radnym,
ze ,nie bez znaczenia na powyzsze pozostaje réwniez oko-
licznos¢, iz podjeta przez Panstwa uchwata w sprawie stre-
fy czystego transportu jest pierwszg tego rodzaju uchwata
w Polsce, stad moze by¢ traktowana przez inne jednostki
samorzadu terytorialnego jako swego rodzaju wzoér do na-
Sladowania. Nalezatoby zatem oczekiwa¢ od Wiadz Mia-
sta Krakowa, iz uchwata ta nie tylko bedzie sporzadzona
zgodnie z obowigzujacym prawem, ale takze odznaczac sie
bedzie szczegdlng starannoscia w zakresie jej opracowania.
W toku dokonywanej oceny nadzorczej rzeczonej uchwaty
dostrzezono niestety bledy jezykowe, ktére wskazujg na
opracowywanie jej tresci w sposéb nie w pelni staranny.
Zwroci¢ nalezy rowniez uwage na nieécisto$ci w zakresie
dat obowiazywania uchwaly (wynikajgce z wprowadzonej
na sesji Rady Miasta Krakowa poprawki radnych) i w ich
efekcie niedoprowadzenie uchwaty do spéjnosci, co budzi
watpliwosci organu nadzoru w zakresie poprawnej redakcji
aktu prawnego”.

Wyréznic nalezy pozytywna postawe Wojewody Malopol-
skiego, ktory zwrdcil takze uwage, ze Uchwatla 1 oddziatuje
na uprawnienia i obowigzki mieszkancow, co uzasadnia ,ce-
lowo$§é przeprowadzenia w tym zakresie szerokich konsul-
tacji spotecznych”, ktére ,pozwola na wypracowanie najdo-
godniejszych rozstrzygnie¢ bez wiekszych uszczerbkéw dla
mieszkancow strefy, jak rowniez oséb poruszajgcych sie w jej
obrebie”. Aspekt ten jest nierzadko przez organy wtadzy pu-
blicznej ignorowany, totez postulat Organu zasluguje na po-
chwate (a przy tym na uwzglednienie przez adresatéw pisma).

Prezydent Miasta Krakowa ustosunkowat sie pismami
do interwencji oraz wystapien Wojewody Malopolskiego.
Wskazal, ze:

- Kazimierz jest polozony na obszarze srédmiescia
funkcjonalnego Miasta (konieczno$¢ ustosunkowania
sie do tego argumentu obrazuje powyzej przytoczony
problem stworzony nowelizacja ustawy o elektromobil-
nosci poprzez zmiane tresci art. 39 tego aktu prawnego);

- ograniczenie czasowe zostalo wprowadzone ,ze
wzgledu na che¢ zabezpieczenia interesu spolecznego
mieszkancéw”, albowiem konieczne jest, ,aby zain-
teresowani posiadali wiedze, jak ostatecznie majg
wygladac regulacje w powyzszym zakresie”, ponadto
ustawa o elektromobilnosci nie przewiduje zakazu
czasowego wprowadzenia SCT;

- mieszkancy SCT Kazimierz, jak réwniez osoby
mieszkajgce poza nig, a na obszarze podstrefy P2,
moga nadal korzystac z optaconego abonamentu na
dostepnych sobie ulicach Krakowa, wobec czego nie
zachodzi prawny obowiazek zwrotu Srodkéow;

- co do watpliwosci dotyczacych konsultacji — projekt
Luzyskat pozytywna opinie prawna”, a Uchwata 1 ,zo-
stala podjeta w sposéb prawidlowy”;

- rola rady gminy ,nie jest modyfikowanie (popra-
wianie) zapiséw ustawowych, ale jedynie dostosowanie
do lokalnych warunkéw mozliwosci, jakie te przepisy
stwarzaja. Nie oznacza to, iz wjazd tego typu pojazdéw
do strefy nie jest mozliwy. Powyzsze umozliwia zglosze-
nie ww. koniecznosci do Strazy Miejskiej Miasta Krako-
wa. Tego typu sytuacje traktowane sg jako stan wyzszej
koniecznosci” (podobnie traktowane sg sytuacje, w kt6-
rych pojazdy ochrony poruszac sie beda w celu realiza-
cji zgtoszen o naruszeniu porzadku lub mienia”;

- Straz Miejska i Policja posiadaja kompetencje

w zakresie dokonania rzetelnej weryfikacji deklaracji
kierowcy chcacego wijechac do SCT Kazimierz albo

tez czy poruszajacy sie pojazdem posiada do tego pra-
wo, niemniej jednak beda wydawane identyfikatory
mieszkanca i przedsiebiorcy do umieszczenia za szyba
pojazdu w celu utatwienia kontroli;

- ,W sytuacjach zagrozenia mienia, na ww. obszar mia-
sta moga wjezdzac tez pojazdy niezbedne przy usuwa-
niu np. awarii w budynkach znajdujacych sie w strefie”;

- w godzinach dostaw moga korzysta¢ pojazdy ochro-
ny w przypadkach planowej obstugi, podobnie zreszta
jak pracownicy firm kurierskich;

- prawa przedsiebiorcéw dziatajacych na terenie

strefy zostaly niejako zblizone do praw mieszkancow
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ww. obszaru Miasta”, a zgodnie z kodeksem cywilnym
Jiejscem zamieszkania osoby fizycznej jest miejsco-
wos¢, w ktorej osoba przebywa z zamiarem statego
pobytu”, a zatem gdyby przyjac interpretacje przedsta-
wiong w interwencji, ,nalezaloby réwniez watpliwosé
te odnies¢ do wszystkich mieszkancéw strefy”;

- argument o nieréwnym traktowaniu jest nieuza-
sadniony, gdyz przedsiebiorcy prowadzacy dzialalnosé
przed wprowadzeniem SCT Kazimierz nie mogli
zdawac sobie sprawy z konsekwencji zwigzanych z ta
lokalizacja, natomiast teraz kazdy bedzie podejmowat
decyzje swiadomie;

- Uchwata 1 w zaden sposéb nie uniemozliwia pro-
wadzenia prac budowlanych, nie koliduje z zapisami
o obstudze parkingowej kwartatu Kazimierz;

- nie wystepuje naruszenie prawa dotyczace mozli-
wosci korzystania z abonamentéw postojowych dla
strefy P2;

- nie uwzgledniono wjazdu autobuséw do SCT Kazi-
mierz nie tylko ze wzgledu na kwestie zwigzane z jako-
Scia powietrza, ale takze przez niewielkie mozliwosci
manewrowe na waskich ulicach;

- ustawodawca nie przewidzial mozliwosci wjazdu
skuteréw z napedem elektrycznym w obreb SCT Kazi-
mierz, ,a wiec nie ma to zwigzku z podjetg uchwata”.

Wyjasnienia Prezydenta Miasta Krakowa w przedmiocie
nie wydaja sie wystarczajace, zwlaszcza ze mozliwe byto
udzielenie wyczerpujacej odpowiedzi co do przebiegu pro-
wadzenia konsultacji spotecznych. Réwniez stanowisko do-
tyczace wyjatkow od ograniczenia wjazdu do SCT Kazimierz
zaskakuje, gdyz jest w istocie proba poprawienia brakéw
Uchwaly 1. Powyzsze twierdzenia Prezydenta nie znajduja
oparcia w obowigzujacym porzadku prawnym. Stanowig je-
dynie przeSwiadczenie, a sa prezentowane tak, jakby istnialy
stosowne, wiagzace postanowienia w tym zakresie. Zasadne
byloby przyjecie przez Prezydenta Miasta Krakowa postawy,
ze uwaza on wprowadzenie poprawek o okre§lonej tresci za
niezbedne, wobec czego zlozy projekt nowelizacji.

Uchwaly 1 w stosownym zakresie we wskazanym terminie.

Prezydent Miasta Krakowa poinformowat natomiast Wojewo-
de Matopolskiego w dniu 10 lutego 2019 roku, ze ,,przyjmowa-
ne s3 wnioski od zainteresowanych stron dotyczace funkcjo-
nowania strefy czystego transportu »Kazimierz, a takze pro-
wadzone s3 dziatania informacyjne dotyczace przedmiotowej
strefy”. Jak uzasadniono, dziatania te majg na celu dostosowa-
nie zakresu obowiazywania Uchwaly 1 do praktycznych po-
trzeb zainteresowanych stron oraz do wymogéw formalnych,
a ich rezultat moze stanowié¢ sporzadzony pakiet poprawek
dotyczacych zasad wjazdu w sytuacjach wyzszej koniecznosci
oraz uzupekien katalogu pojazdéw dopuszczonych do wjazdu
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do SCT Kazimierz. Jednoczes$nie ustawodawcy ,zostang zasu-
gerowane potencjalne propozycje nowelizacji ustawy — takie
jak kwestie wjazdu motocykli i skuteréow elektrycznych, czy
swobody regulowania dostepnosci stref czystego transportu
dla mieszkancéw tych obszaréw”.

Postulat przedstawienia postanowien majacych na celu
zmiane ustawy o elektromobilnosci jest stuszny, jednak
wskazanie przez Prezydenta Miasta Krakowa niezbyt spre-
cyzowanych, a przy tym nie najwazniejszych przyktadéw
tych propozycji wzbudza watpliwosé, czy dziatanie to nie
bedzie jedynie iluzoryczne.

Skarga mieszkancéow
do Wojewédzkiego Sadu
Administracyjnego w Krakowie

Adwokat Piotr Capinski, zgodnie z zapowiedzia, ztozyl 19
stycznia 2019 roku skarge do Wojewodzkiego Sadu Admi-
nistracyjnego w Krakowie w imieniu skarzacych bedacych
mieszkancami oraz przedsiebiorcami prowadzacymi na
terenie Dzielnicy I Stare Miasto dziatalnos¢ gospodarcza
(co stanowi o ich interesie prawnym do wniesienia skargi
na Uchwale 1), zadajac jej uniewaznienia. Zarzuty (bedace
w istocie rozbudowanymi argumentami interwencji adwo-
kata) obejmuja:

- podjecie Uchwaly 1 bez przeprowadzenia analizy
potrzeb mieszancéw i przedsiebiorcéw w obrebie stre-
fy w zakresie dostepnosci do powszechnie dostepnych
ustug i tym samym z naruszeniem zasad zapisanych
w art. 2 i art. 7 Konstytucji RP;

- uniemozliwienie mieszkancom SCT Kazimierz ko-
rzystania z powszechnie dostepnych ustug takich jak:
ustugi Swiadczone przez firmy ochroniarskie, korzy-
stanie z bank6éw i bankomatéw, ustug gastronomicz-
nych §wiadczonych za pomocg dowozu,

- uniemozliwienie prowadzenia rob6t budowla-
nych na skutek nieuwzglednienia tych podmiotéw
oraz okre§lonych pojazdéw w katalogu wylaczen

od ograniczenia wjazdu w Uchwale 1 i wskutek tego
pozbawienia podmiotéw §wiadczacych takie ustugi
mozliwoSci legalnego wjazdu w strefe pojazdami
niespelniajacymi kryteriow wskazanych w Uchwale 1
oraz w ustawie o elektromobilnosci, przez co znalezli
sie oni w sytuacji mniej korzystnej niz mieszkarcy
miasta zamieszkujgcy poza wprowadzong strefs;

- naruszenie zasady réownosci podmiotéw wobec
prawa oraz zasady swobody dziatalnosci gospodar-
czej poprzez wylaczenie od ograniczenia wjazdu do
strefy jedynie przedsiebiorcéw majacych na terenie
strefy siedzibe, a nie wszystkich przedsiebiorcéw pro-



wadzacych dziatalno$¢ na jej obszarze oraz poprzez
niezgodno$¢ treici tego wylaczenia z art. 41 kodeksu
cywilnego, wedle ktérego ,siedziba osoby prawne;j
jest miejscowosé, w ktorej ma siedzibe jej organ zarza-
dzajacy” a nie konkretny adres z podaniem ulicy i nu-
meru budynku; ponadto pominiecie wytgczenia od
ograniczenia wjazdu nowych przedsiebiorcéw, ktérzy
mieliby powstaé lub zalozy¢ dziatalnosé po 5 stycznia
2019 r., oraz tych, ktdérzy mieliby siedzibe zmienié po
tej dacie, co stanowi dyskryminacje znacznej grupy
przedsiebiorcéw prowadzacych swojg dziatalnosé

w obszarze strefy;

- uniemozliwienie wjazdu do Strefy i dojazdu do nie-
ruchomosci znajdujacych sie w obrebie Strefy wiasci-
cielom tych nieruchomosci nie bedacym jednoczes$nie
jej mieszkancami poprzez nieuzasadnione pozbawienie
ich mozliwosci dojazdu do nieruchomosci stanowigcej
przedmiot ich wlasnosci lub miejsce prowadzenia dzia-
Talnosci, mimo posiadania przez nich uprawnienia do
wykupienia abonamentu parkingowego;

- brak przeprowadzenia analiz skutkéw, jakie zmiana
organizacji ruchu powoduje dla uczestnikéw ruchu

i wyjasnienia, czy zostaly spelnione ustawowe prze-
stanki upowazniajace do dokonania zmiany organiza-
¢ji ruchu na obszarze strefy;

- brak przeprowadzenia konsultacji spotecznych, w tym
z udzialem skarzacych, debat i spotkan poswieconych
pracom projektowym nad nows organizacja ruchu;

- nieuzasadnione ograniczenie korzystania z drogi
publicznej;

- brak uwzglednienia w Uchwale 1 sposobu organiza-
cji ograniczenia wjazdu do strefy czystego transportu;

- wprowadzenie strefy poza obszarem, w obrebie
ktérego ww. Ustawa daje mozliwos¢ jej wprowadze-
nia, albowiem Kazimierz nie miesci sie w okreslonym
w Ustawie terenie ,Srodmiejskiej zabudowy lub jej cze-
Sci, stanowigcej zgrupowanie intensywnej zabudowy
na obszarze §rédmiescia”;

- wprowadzenie strefy na okres sze$ciu miesiecy,
podczas gdy ustawa o elektromobilnosci nie przewidu-
je takiego rozwigzania.

W uzasadnieniu skargi przytoczono szeroka argumenta-
cje na poparcie powyzej wskazanych zarzutéw, a ponadto
zaznaczono, ze chociaz Rada Miasta Krakowa skorzystata
z uprawnienia przyznanego ustawa o elektromobilnosci
(mozliwosci ustanowienia wylaczen od ograniczenia wjazdu
do tej strefy pojazdéw innych niz okreslone w art. 39 ust. 3),

to ,w wyniku poszerzenia katalogu tych wylgczen stworzony
zostal zbiér w spos6b niedostateczny zabezpieczajacy przed
negatywnymi konsekwencjami wprowadzenia strefy, zarow-
no interes mieszkancéw strefy, jak i przedsiebiorcéw prowa-
dzacych na jej obszarze dziatalnos¢ gospodarczg”.

Niektére z zarzutéw przedstawionych przez adw. Capinskiego
sg stuszne. Niewatpliwie prace nad wprowadzeniem SCT Ka-
zimierz powinny byly zostaé przeprowadzone z nalezytg sta-
rannoScia, przy udziale mieszkancéw. Nalezato wykonac sto-
sowne analizy i zorganizowac rzetelne konsultacje spoleczne.
Obawa przed likwidacja SOR nie powinna stanowi¢ uspra-
wiedliwienia dla szybkiego tempa debaty nad SCT Kazimierz.
Niemniej jednak te niedociagniecia nie stanowily podstawy
dla zadania uniewaznienia Uchwaty 1. Podobnie na uwzgled-
nienie zasluguja niektoére z postulatéw dotyczacych katalogu
wylaczen od ograniczen, zwlaszcza dotyczace sytuacji wjaz-
du w tzw. stanie wyzszej koniecznoSci. Pozostale argumenty
daza do udowodnienia rzekomego nieréwnego traktowania
czeSci mieszkancow przedsiebiorcow czy tez naruszenia ich
prawa wlasnosci. Nie jest to poglad prawidiowy. Nie stanowi
bowiem novum, ze nierzadko inicjatywy podejmowane w in-
teresie spolecznym ogétu obywateli powoduja niedogodnosci
dla poszczeg6lnych jednostek. Chociaz interes spoteczny jest
réwnowazny ze stusznym interesem indywidualnym, nalezy
uznad, Ze poprzez wprowadzenie przepiséw dotyczgcych stref
czystego transportu w ustawie o elektromobilnoSci i natoze-
nie stosownych ograniczen ustawodawca dal pierwszenstwo
interesowi spotecznemu. Organ administracji publicznej ma
obowiazek zaspokoic¢ interes indywidualny, jesli nie narusza
to interesu publicznego. Tutaj interes przedsiebiorcéw — nie-
zaleznie od tego, czy jest stuszny — narusza interes publiczny,
jakim jest np. ochrona zdrowia ogétu mieszkancéow Krakowa.

Reakcja mieszkancéw,
przedsiebiorcéw i obraz
przedstawiony w mediach

O zlozeniu skargi poinformowano przedstawicieli mediow, co
spowodowato naglosnienie probleméw;, ale tez nadziei zwigza-
nych z funkcjonowaniem SCT Kazimierz. Zastepca Dyrektora
ds. Transportu Lukasz Franek w komentarzu przyznal, ze nie
rozumie, po co skarzy¢ uchwale, ktéra za kilka miesiecy bedzie
podlegala weryfikacji. Jak wskazal w wywiadzie, ,wyglada to
troche na che¢ stworzenia faktu medialnego, a nie realna pole-
mike odno$nie samej strefy”. Zapowiedziat jednak, Ze urzednicy
beda sie stosowac do tresci ewentualnych orzeczen w sprawie?'.

Zainicjowanie ponownej debaty nad kwestiami dotyczacymi
ograniczen ruchu drogowego, w tym poprzez wprowadza-
nie stref czystego transportu, pozwolito na dojscie do gltosu
grupom, ktére wczesniej sie na ten temat nie wypowiadaly.
W mediach poruszono kwestie egzekwowania generalnego

21 Zob. ,Krakéw: przedsiebiorcy i mieszkancy skarzg uchwate o strefie czystego transportu”,

http://www.polsatnews.pl/wiadomosc/2019-01-23/krakow-przedsiebiorcy-i-mieszkancy-skarza-uchwale-o-strefie-czystego-transportu/.
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zakazu wjazdu do SCT Kazimierz — przedstawicielka strazy
miejskiej poinformowata, ze od 5 stycznia 2019 roku (to jest
od dnia rozpoczecia obowigzywania ograniczen) do 20 stycz-
nia 2019 roku straznicy skontrolowali 4572 pojazdy wjezdza-
jace do strefy czystego transportu i pouczyli 1169 kierowcéow
niestosujacych sie do nowej organizacji ruchu. W jednym
przypadku sporzadzili notatke pod wniosek o ukaranie do
sadu. We wskazanym okresie zaden z kierowcéw nie dostat
mandatu (kara grzywny moze wynosi¢ do 500 z}, bez nalicza-
nia punktéw karnych).

W dniu 26 lutego 2019 roku na placu Nowym odbyt sie protest
przedsiebiorcéw, ktérzy zebrali ponad 300 ankiet od oséb
przeciwnych strefie. Uczestnicy protestu podkreslali, Ze od-
kad wprowadzono SCT Kazimierz, w lokalach znajdujacych
sie na jej terenie drastycznie spadly dochody (w styczniu
ilutym ok. 30 proc), bowiem klienci nie maja gdzie zapar-
kowaé. Prezes spotki Kazimierz zarzadzajgcej targowiskiem
na placu Nowym zaznaczyl, ze takze tam kupcy uzyskuja
mniejsze zarobki, zamknieto dwa stanowiska z warzywami
i owocami, a ponadto maleje zainteresowanie organizowa-
nymi na placu Nowym gietdami. Mieszkaniec placu Nowego
stwierdzil, ze SCT Kazimierz pogorszyla sytuacje: wieczo-
rem, kiedy wraca z pracy, nadal nie moze zaparkowacé pod
domem. W efekcie upada gléwny argument za wprowadze-
niem strefy, méwiacy o tym, ze ruch zostanie uspokojony
i poprawi sie sytuacja mieszkancow. Podat tez przyklad, ze
zamoéwit lodéwke i kierowca samochodu dostawczego nie
zgodzit sie zawiez¢ jej pod dom, bowiem obawial sie, ze do-
stanie mandat za wjazd do SCT Kazimierz. Natomiast prezes
Towarzystwa na Rzecz Ochrony Przyrody wypowiedziat sie
za utrzymaniem SCT Kazimierz i rozszerzaniem jej o kolejne
rejony miasta, gdyz ,na przykladzie wielu miast zostato po-
twierdzone, zZe ograniczanie ruchu samochodowego zwiek-
sza ruch pieszy, a to powoduje, ze sklepy i lokale maja wiecej
klientéw. Na Rynku Gléwnym i w okolicy restauracje dobrze
prosperuja, cho¢ tez nie mozna tam dojechac¢”?.

W Internecie pojawily sie opinie pochodzace od os6b przed-
stawiajacych sie jako mieszkancy. Zwolennicy SCT Kazimierz
wskazywali, ze zaobserwowali mniejszy ruch samochodéw
oraz wieksza dostepno$¢ miejsca do parkowania, natomiast
nie zauwazyli spadku ilosci klientéw w lokalach. Przeciwnicy
krytykowali mozliwo$é wjazdu przez mieszkancéw samo-
chodami niespelniajacymi norm dotyczacych spalin przy
jednoczesnym zakazie wjazdu tzw. samochodéw hybrydo-
wych, a takze niezrozumiale zezwolenie na wjazd pojazdom
napedzanym CNG i LNG, podczas gdy zakazany jest wjazd
pojazdem napedzanym LPG. Wskazywano takze, zZe obszar
SCT Kazimierz jest zbyt maly, by osiagnaé postulowane re-
zultaty w zakresie poprawy jakosci powietrza.

Sesje Rady Miasta Krakowa
po uchwaleniu SCT Kazimierz
- 27 lutego oraz 6 marca 2019 roku

27 lutego 2019 roku odbyta sie sesja Rady Miasta Krakowa,
w ktorej uczestniczyli protestujacy przedsiebiorcy zadajacy
likwidacji SCT Kazimierz. Na znak sprzeciwu zamkneli oni
prowadzone przez siebie lokale na czas sesji. Poparcie dla
nich wyrazili radni PiS, co zaowocowato przedstawieniem
projektu uchwaly w sprawie uchylenia Uchwaly 1. Podczas
burzliwej debaty radni wydawali sie zaskoczeni sila sprze-
ciwuy; przerzucali na przeciwne frakcje odpowiedzialnos¢ za
wprowadzenie SCT Kazimierz w finalnym ksztalcie. Sprawia-
li przy tym wrazenie, jakby wcale nie gtosowali wezesniej za
wprowadzeniem strefy i nie twierdzili 19 grudnia 2018 roku,
ze pomys! zostat prawidtowo przedyskutowany, przygotowa-
ny oraz przemyslany?.

Przyktadowo radny Koalicji Obywatelskiej Michat Starobrat,
ktory 19 grudnia 2018 roku glosowat za strefg, zwrocit sie
w imieniu swojego ugrupowania do mieszkancéw i przed-
siebiorcéw, ze powinni byli sie zgtosi¢ do radnych wcze$niej
z tym problemem, jednoczesnie przekazujac, ze SCT Kazimierz
zostata uchwalona zbyt szybko oraz zawiera liczne btedy. Jako
wytlumaczenie zaistniatego stanu rzeczy wskazal, ze winni
s3 urzednicy miasta gwarantujacy, ze ,wszystko jest przygo-
towane w 100%”, ,miato by¢ wszystko super, mieliSmy sie ni-
czego nie obawia¢ i tak naprawde byly glosy, ze i mieszkancy,
przedsiebiorcy tak naprawde tego chca”. Co do$é przykre dla
reprezentowanych obywateli, przyznal, ze ,tak samo jak na 19
grudnia nie jesteSmy do tej dyskusji przygotowani”, a ponadto
radni nie otrzymali mailowo zadnych uwag. Niestety, obraz
radnych wytaniajgcy sie z tych wypowiedzi jest negatywny.
Podaje w watpliwos¢ ich rzetelno$¢ i samodzielno$é w formuto-
waniu osadu, a w efekcie w glosowaniu. Braku uwag przekaza-
nych droga mailowa nie mozna wskazywac¢ jako uzasadnienia
bycia nieprzygotowanym do merytorycznej dyskusji i decydo-
wania o sprawach istotnych dla krakowian.

Jednocze$nie radny rozsadnie stwierdzil, ze wla§ciwym
rozwigzaniem nie jest likwidacja SCT Kazimierz, ale prze-
prowadzenie konsultacji, a w ich nastepstwie nowelizacja
Uchwaly 1. Wobec tego stanowiska zlozono wniosek o Sesje
nadzwyczajna, ktéra miataby sie odbyé 6 marca 2019 i do-
tyczy¢ wylacznie SCT Kazimierz. Radny Pietrus ten wnio-
sek uznat za nieuzasadniony. Jego zdaniem kontynuowanie
dyskusji nad strefg, ktérg wprowadzono w sposéb nieodpo-
wiedzialny i ktéra sprawia problemy, nie ma sensu i uchwate
trzeba uchyli¢ natychmiast.

22 Zob. ,Krakéw. Protest przeciw Strefie Czystego Transportu. Dzi$ do godziny 16 wiekszo§¢ lokali w centrum Kazimierza bedzie zamknieta [ZDJECIA]”, https://

gazetakrakowska.pl/krakow-protest-przeciw-strefie-czystego-transportu-dzis-do-godziny-16-wiekszosc-lokali-w-centrum-kazimierza-bedzie-zamknieta/ar/13919475.

23 Te oraz dalsze stwierdzenia zaczerpniete zostaly ze stenogramu VIII sesji Rady Miasta Krakowa z 27 lutego 2019 roku,

dostep: https://www.bip.krakow.pl/plik.php?zid=231975&wer=0&new=t&mode=shw.

20



Wniosek o przeprowadzenie nadzwyczajnej sesji Rady Mia-
sta Krakowa zostat uwzgledniony. Ztozono takze drugi taki
wniosek. Tym samym 6 marca 2019 roku, z dwiema sesjami
RMK, miat sie sta¢ punktem kulminacyjnym dla funkcjono-
wania SCT Kazimierz.

Przed marcows sesja emocje w mediach siegnely zenitu. Na
stronach BIP Miasta Krakowa pojawily sie projekty uchwat
dotyczacych SCT Kazimierz, jednak finalnie procedowane dru-
ki znacznie sie od nich réznily — poprawki zgtaszano bowiem
w przeddzien glosowania, a takze w trakcie trwania sesji tacznie
zgloszono 7 poprawek i autopoprawke, przy czym dwie z popra-
wek zostaly wycofane). Wprowadzito to dodatkowy zamet do
itak chaotycznych, zaklécanych przez uczestnikéw (radnych,
mieszkancow i przedsiebiorcéw) wielogodzinnych obrad.

Na przytoczenie zashuguje czesS¢ z ogromu argumentéw dotycza-
cych funkcjonowania strefy, zarejestrowanych podczas IX nad-
zwyczajnej sesji Rady Miasta Krakowa z 6 marca 2019 roku?*.

Krytykujacy SCT Kazimierz radni wskazywali
na nastepujace kwestie:

- brak dostepu rodziny do swoich bliskich;

- utrudnienia dla przedsiebiorcéw zwigzane z dosta-
wami badz klientami;

- potrzebe uchylenia strefy, poniewaz jest ona nie-
przyjazna dla mieszkancow;

- potrzebe przeprowadzenia konsultacji spolecznych
w celu ponownego wprowadzenia SCT Kazimierz
w satysfakcjonujacym mieszkancow ksztalcie;

- nieprawidlowe funkcjonowanie strefy — jeden z rad-
nych w celu sprawdzenia tegoz wjechal trzema rézny-
mi wjazdami na obszar SCT Kazimierz bez przeszkdd,;

- fakt, iz policja odméwilta dokonywania kontroli
SCT, a Straz Miejska moze kierowaé jedynie wnioski
do sadu, podczas gdy wykroczenie przedawnia sie po
dwéch latach, a co za tym idzie, z powodu przewlekto-
Sci sprawy moga nie zostaé rozpoznane;

- Radni obecnie twierdzacy, ze SCT Kazimierz wpro-
wadzono przedwczesnie, powtarzaja argumenty prze-
ciwnikéw strefy wyrazane juz w grudniu 2018 roku;

- Zamiast SCT nalezy wybudowa¢ w Krakowie par-
kingi P+R oraz metro, a nastepnie wprowadzaé ogra-
niczenia ruchu;

- Mieszkancéw nie staé na zakup samochodéw elek-
trycznych i hybrydowych oraz brak jest infrastruktu-
ry np. do ich tadowania;

- Bezzasadno$¢é wprowadzania SCT Kazimierz, skoro
nie rozwigze ona problemu smogu.

Glos zabrali takze radni popierajacy utrzymanie
SCT Kazimierz, twierdzacy, iz:

- reprezentuja mieszkancéw zastraszonych, popie-
rajacych strefe, ktorzy nie majg odwagi przyjsé na
moéwnice, ale wyrazaja swoje zdanie poprzez pisma,
wnioski i konsultacje;

- najglosniejsza grupa jest zawsze ta najbardziej
zdeterminowana;

- przedsiebiorcy prowadzacy dziatalnos¢ na Ka-
zimierzu nie moga uzywac argumentu, ze nagle ta
dziatalnos¢ przestanie funkcjonowaé, skoro na Starym
MieScie obostrzenia sg duzo wieksze, a jednak przed-
siebiorcy preznie dziataja;

- argument ekonomiczny przedsiebiorcéw (dotyczacy
spadku dochod6w) nie zostal wsparty zadnymi do-
wodami, ponadto mogg sie oni powotywac jedynie na
rozliczenia ze stycznia 2019 roku, kiedy to dodatkowo
trwaly ferie zimowe;

- SCT to jedno z innowacyjnych rozwigzan, ktére
moze umozliwi¢ oczyszczenie powietrza i zadbanie

o zdrowie mieszkancow, a z innowacjami zazwyczaj s
zwigzane poczatkowe problemy i wyzwania;

- dla dobra implementacji pewnych ekologicznych
rozwigzan czasem warto sie zastanowié, czy komfort
podjazdu samochodem jest wazniejszy niz zdrowie;

- warto rozwazy¢ poprawki w sposéb przemyslany,
tak by da¢ SCT szanse funkcjonowania przez 6 miesie-
cy i zyskaé mozliwo$é zebrania jej efektow, wynikow

i ocen, jak to ustalono w Uchwale 1.

Przedstawiciel Rzecznika Matych i Srednich Przedsiebior-
c6w przekazatl informacje o zgloszeniu sie do niego grupy
przedsiebiorcéw réznych branz prowadzacych dziatalnosé
gospodarcza na terenie objetym SCT Kazimierz, wskazujac na
problemy zwigzane z niedostatecznie szerokim katalogiem
wylaczen w Uchwale 1, m.in. na brak mozliwosci wjechania
na teren strefy przez pojazdy dowozace jedzenie, autobusy
turystyczne, firmy kurierskie czy samochody pracownikéw
ochrony, ale tez osoby §wiadczace ustugi hydrauliczne czy
elektryczne. Powyzsze w ocenie przedsiebiorcéw utrudnia
prowadzenie dziatalnosci gospodarczej, co przekltada sie na
spadek obrotéw i w efekcie zakonczenie prowadzenia dzia-
alnosci na terenie strefy. Przedstawiciel zauwazyt, ze warto
czerpacé z zachodnich wzorcéw i uczyé sie na btedach tam
popelnionych, aby ich nie powielaé.

24 Stenogram dostepny pod adresem: https://www.bip.krakow.pl/plik.php?zid=232336&wer=0&new=t&mode=shw.
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Na méwnice dopuszczono takze przedsiebiorcéw i mieszkan-
cow. Czesé radnych opuscita wowczas sale, co zostalo przez

obywateli odebrane jako wyraz ich lekcewazenia.

Przedsiebiorcy i mieszkancy apelujacy o likwidacje SCT

Kazimierz podniesli nastepujace argumenty:

22

- niedostrzezenie zadnego samochodu elektrycznego
na terenie strefy;

- problem z dotarciem do pracy czy zaparkowaniem
na terenie SCT;

- brak mozliwosci wjazdu dla nabywcéw abonamentu P2;

- zmniejszenie liczby klientéw, odczuwalny spadek
obrotdéw, pociagajacy za sobg koniecznos¢ redukeji
zatrudnienia;

- przed wprowadzaniem ograniczen nalezy wybudo-
wacé parking wielopoziomowy;

- nalezy nauczy¢ ludzi nie jezdzi¢ samochodami

i korzystaé z roweréw, uczynié¢ komunikacje miejska
bardziej przyjazna i tansza, stworzy¢ doplaty dla sa-
mochodéw elektrycznych, a potem wprowadzaé SCT;

- funkcjonowanie SCT Kazimierz jest w interesie
galerii handlowych, gdzie mozna robi¢ zakupy bez
ograniczen czasowych, nie placac za parking;

- radni powinni stucha¢ présb mieszkancéw oraz nie
psuc i nie ograniczac¢ im zycia, woéwczas sie dostosuja do
wszelkich potrzeb i nie beda zanieczyszczaé Krakowa;

- kazdy chce, zeby w Krakowie bylo czyste powietrze
ikazdy wie, Ze to nie samochody generuja smog;

- od czasu wprowadzenia strefy plac Nowy stracit
urok i Kazimierz nie jest odwiedzany;

- nie da sie przeprowadzi¢ dostaw w ustalonych go-
dzinach, tak by zrobi¢ rano zakupy, dojecha¢ do strefy
ije wyladowag;

- elektryczne samochody dostawcze sg bardzo drogie
i dostepne w ograniczonej liczbie, a ponadto nie ma
gdzie ich tadowag;

- wprowadzanie SCT Kazimierz to fundowanie utopij-
nych, bardzo ideologicznych projektéw, gdy powinno
sie dba¢ o krakowska klase Srednig;

- nie byly w ogéle prowadzone rozmowy w sprawie
SCT, a mieszkancy nie mieli glosu; ankiety sie nie liczg,
bo nie zawarto w nich pytania o poparcie dla strefy;

- udato sie przeprowadzi¢ sondaz obejmujacy 97%
przedsiebiorcéw z terenu SCT (z podaniem imienia,
nazwiska, z nazwy firmy i adresu) i 100% ankieto-
wanych jest przeciwko strefie; analogiczne badanie
mieszkancéw (préba nizsza o okoto 25% w poréwna-
niu z danymi z GUS i z Poczty Polskiej) wskazuje, ze,
5% mieszkancow jest za utrzymaniem strefy, a 95%
przeciwko strefie.

Zwolennicy SCT Kazimierz podczas sesji z 6 marca 2019
wskazali, Ze:

- kazdego dnia po krakowskich ulicach porusza sie
500 tysiecy samochodéw, przy czym polowa z nich to
tzw. diesle, a ponad % z nich to diesle bez DPF, ktére

w bardzo duzym zakresie przyczyniaja sie do wysokie-
go stezenia np. dwutlenku azotu;

- w zwiazku z tego samego typu problemami w Euro-
pie Zachodniej wprowadza sie ograniczenia w ruchu
najstarszych samochodéw, a po kilkunastu latach
zanieczyszczenie spadto o potowe na obszarach, gdzie
wprowadzono strefy niskiej emisji komunikacyjnej;

- nalezy utrzymac SCT Kazimierz w ramach pilotazu
oraz wprowadzi¢ odpowiednio zmodyfikowana strefe
poszerzong o caly obreb II obwodnicy Krakowa;

- potrzebne sg rozwigzania systemowe, nie tylko
ograniczone do kilku ulic;

- znaczace i szybkie ograniczenie ruchu samocho-
dowego jest absolutnie niezbedne dla cel6w zdro-
wotnych, ochrony srodowiska i tagodzenia zmiany
klimatu;

- chociaz krytycy SCT wskazuja, Ze ze smogiem moz-
na walczy¢ przy pomocy mycia ulic lepiej niz przy po-
mocy ograniczenia ruchu samochodowego, to nalezy

zaznaczy¢, ze mycie ulic wymaga duzej ilosci wody, co
jest problematyczne w zwigzku ze zmianami klimatu;

- najwieksza ideologia w istocie jest samochéd —

yhie da sie tego, nie da sie tamtego, wida¢ jak jesteSmy
od niego uzaleznieni i ta strefa to udowodnita, wiec

w tym sensie przyniosta sukces juz dzisiaj, po dwéch
miesigcach”;

- miejsca proponowane pod P+R spotykaja sie ze
sprzeciwem mieszkancow;

- proponowane poprawki do Uchwaly 1 sg wbrew
logice (np. zezwolenie wjazdu do SCT klientom i wery-
fikacja tego na podstawie paragonu) i w rzeczywistosci
zlikwiduja strefe.



Po dyskusji glosowaniu poddano najpierw poprawke Pre-
zydenta Miasta Krakowa do Uchwaly 1. Radni przyjeli ja
zdecydowang wiekszoscia gtoséw, bowiem na 40 obecnych,
38 glosowalo ,za”, 2 sie wstrzymato?.

Tres¢ poprawki znaczaco zmienia Uchwate 1. Zdecydowa-
no o ustanowieniu SCT Kazimierz do czasu wprowadzeniu
w Krakowie srodmiejskiej strefy platnego parkowania na
podstawie art. 13a ust. 2 ustawy z 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych, jednak nie dtuzej niz do 31 grudnia 2019 roku,
wobec czego Prezydent Miasta Krakowa mial przedstawic
analize efektywnosci SCT Kazimierz do 3 grudnia 2019 roku.

Tu nalezy wtracié, ze ruch, by SCT Kazimierz zastgpi¢ sSrodmiej-
ska strefa ptatnego parkowania, jawi sie — podobnie jak proces
wprowadzania SCT - jako nieprzemyslany, wobec braku spo-
tecznej dyskusji i debaty nad wprowadzeniem takiego rozwiaza-
nia, a ponadto bez wskazania jego skutkéw i celowosci. Fakt, ze
pomysl ten wspomniany zostal podczas sesji Rady Miasta Kra-
kowa 19 grudnia 2018 roku, nie powinien stanowi¢ podstawy dla
natychmiastowego wprowadzania takiego narzedzia w zycie,
bez oceny jego sensownosci i rozwazenia, czy faktycznie moze
stanowic¢ skuteczng alternatywe dla SCT Kazimierz. Na margi-
nesie trzeba zauwazy¢, Ze w poprawce wskazano niewlasciwg
podstawe prawnag, albowiem o Srédmiejskich strefach ptatnego
parkowania méwi znowelizowany art. 13b ww. ustawy, ktéry
wejdzie w zycie dopiero we wrzesniu 2019 roku.

Szereg zmian wprowadzono réwniez poprawka w tre-
Sci Zalacznika 2 Uchwaly 1. Do katalogu wylaczen doda-
no woézki rowerowe. Usunieto tez ograniczenie czasowe
obejmujace pojazdy TAXI i przedsiebiorcow. W projekcie
nie uwzgledniono natomiast postulatu o miejscu prowa-
dzenia dziatalnoSci gospodarczej. Dodano wyjatki w po-
staci Srodkéw transportu drogowego przeznaczonego do
przewozu zwlok i szczatkéw ludzkich, pojazdéw budowy
prowadzonej w obrebie SCT Kazimierz, pojazdow fizjote-
rapeutéw posiadajacych uprawnienia do wykonywania za-
wodu w celu udzielania $wiadczen zdrowotnych, pojazdéw
ochrony oséb i mienia, a takze pojazdéw, ktérych wjazd na
obszar SCT Kazimierz uznany zostanie na uzasadniony ze
wzgledu na szczeg6lne okolicznosci przez stuzby upraw-
nione do przeprowadzania kontroli drogowej lub zarzadce
drogi (te ostatnie rozwiazanie nalezy oceni¢ pozytywnie,
jako konieczne i potrzebne). Doprecyzowano takze posta-
nowienia Uchwaly 1 dotyczace tzw. ,.kopert” oraz zezwolono
na wjazd pojazdom z wykupionym abonamentem postojo-
wym ,Mieszkanca na strefe P2”. Ponadto, poza pojazdami
zaopatrzenia umozliwiono wjazd takze obstudze technicz-
nej, jednoczes$nie wydtuzajac godziny do: 6:00-11:00 oraz
17:00-19:00 od poniedziatku do pigtku z wylaczeniem dni
ustawowo wolnych od pracy, oraz w soboty i dni ustawowo

wolne od pracy w godzinach od 06:00-11:00, 14:00-16:00
oraz 18:00-20:00.

Tresci czeSci poprawek zgtaszanych tuz przed sesja badz w jej
trakcie nie udostepniono w BIP-ie, wobec czego nietatwo sie
do nich ustosunkowa¢. Wszystkie poprawki, ktérych nie wy-
cofano i co do ktérych przeprowadzono glosowanie, zostaty
przyjete w nowej uchwale podjetej 6 marca 2019 roku?6. W ich
efekcie poza zmianami opisanymi powyzej Uchwata 1 zostata
uzupelniona o postanowienia, zgodnie z ktérymi umozliwio-
no wjazd pojazdéw oséb, ktore sa opiekunami oséb zalez-
nych (kryterium osoby zaleznej weryfikowane przez MOPS)
zamieszkalych na terenie SCT Kazimierz (w tym celu kazdej
osobie zaleznej bedzie wydawana jedna wjazdéwka na oka-
ziciela), pojazd6w z napedem hybrydowym oraz motorowe-
réw z silnikiem elektrycznym. Finalnie zdecydowano tez, ze
wylaczenie dotyczace przedsiebiorcé6w obejmuje réwniez
pojazdy przedsiebiorcow, ktoérzy na obszarze SCT Kazimierz
maja miejsce prowadzenia dzialalnosci gospodarczej, a takze
przedsiebiorc6w majacych w SCT Kazimierz siedzibe réwniez
po dniu wejscia w zycie uchwaly ustanawiajacej strefe.

Jednak najistotniejsza, a zarazem najbardziej szkodliwa ko-
rekte stanowi punkt Zatgeznika 2, zgodnie z ktérym wyts-
czenie dotyczy pojazdéw klientéw i kontrahentéw przedsie-
biorcéw w godzinach od 9:00 do 17:00 od poniedziatku do
piatku (zastrzegajac obowigzek opuszczenia SCT Kazimierz
poza tymi godzinami). W praktyce to postanowienie zdecy-
dowatlo o catkowitej porazce SCT Kazimierz, gdyz w efekcie
kazdy moze wjecha¢ w dniach roboczych do strefy, deklaru-
jac bycie ww. podmiotem. Radykalna liberalizacja, czyniaca
funkcjonowanie strefy bezsensownym, stoi w sprzecznosci
z przedtuzeniem czasu obowigzywania SCT Kazimierz.

Powyzsze niestety wskazuje na brak przygotowania mery-
torycznego radnych do procedowania oraz brak swiadomo-
Sci potencjalnych skutkéw podejmowanych decyzji. Tempo
prac i zglaszanie pod gtosowanie nieogltoszonych wczesniej
poprawek spowodowaly konfuzje radnych, ktérzy nie w petni
rozumieli konsekwencje oddawanych gtoséw, przez co SCT
Kazimierz stracila racje bytu.

Po uchwaleniu SCT Kazimierz w jej ostatecznym ksztalcie
wrocila propozycja przywréocenia SOR. Jednocze$nie przed-
stawiciele Prezydenta Miasta Krakowa zapowiadali, ze roz-
wazajg opracowanie projektu uchwaty uchylajacej Uchwate 1.
Obecnie w BIP-ie wsrdd projektéw uchwat widnieje zgltoszo-
ny przez Grupe Radnych PiS juz 25 lutego 2019 roku projekt
uchylenia Uchwaly 1 (a takze autopoprawka), ktéry jednak
Komisja Infrastruktury Rady Miasta Krakowa zaopiniowa-
la negatywnie w dniu 5 marca?”. W harmonogramie sesji
Rady Miasta Krakowa, ktére odbywaly sie po 6 marca 2019

25 Wyniki glosowania podczas sesji Rady Miasta Krakowa z 6 marca 2019 roku dostepne:
https://www.bip.krakow.pl/?sub_dok_id=103301&info=posiedzenie&SS]_ID=534&PSD_ID=681.

26 Zob. Uchwata nr IX/154/19 Rady Miasta Krakowa z dnia 6 marca 2019 r. w sprawie zmiany uchwaly Rady Miasta Krakowa z dnia 19 grudnia 2018 ., nr I11/27/18

w sprawie ustanowienia strefy czystego transportu ,Kazimierz”, dostepna pod adresem: https://www.bip.krakow.pl/_inc/rada/uchwaly/show_pdf.php?id=104770

27 Projekt, opinie i autopoprawka dostepne kolejno pod adresami: https://www.bip.krakow.pl/_inc/rada/posiedzenia/show_pdfdoc.php?id=104386,
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roku, jak dotad nie uwzgledniono debaty nad uchyleniem
Uchwaly 1. Niewykluczone jednak, Ze nastapi to w przyszto-
Sci, gdyz funkcjonowanie SCT w obecnej formie nie moze
przyniesé oczekiwanych efektéw. Fikcyjnos¢ SCT Kazimierz
stwierdzono w komunikacie zamieszczonym na stronie Za-
rzadu Transportu Publicznego pt. ,Radni zlikwidowali Stre-
fe Czystego Transportu na Kazimierzu?®”. Obwieszczono, iz
»przygotowane zmiany sg nieegzekwowalne, zatem w go-
dzinach 6-20 na obszar Kazimierza moze wjezdza¢ kazdy,
dowolnym pojazdem. Zaprzestajemy wiec wydawania identy-
fikatorow mieszkanca i przedsiebiorcy jako dokumentu zbed-
nego do legitymowania sie podczas kontroli strazy miejskiej.
Uprawnieni do wjazdu na obszar SCT beda mogli pojawiaé¢
sie na obszarze strefy bez grozby kontroli w ciggu dnia, za$
w godzinach nocnych wystarczajacg podstawa do identyfika-
cji bedzie postojowy abonament mieszkanca”.

Jednoczes$nie, jak wynika z komunikatu przestanego w dniu
15 kwietnia 2019 roku, Wojewoda Malopolski po dokonaniu
oceny nadzorczej uchwaly nr IX/154/19 Rady Miasta Krakowa
z 6 marca 2019 r. w sprawie zmiany Uchwaly 1, zdecydowat
sie na wniesienie skargi do Wojewdédzkiego Sadu Admini-
stracyjnego w Krakowie w celu oceny zgodnosci z prawem
ww. uchwaly. Jak wskazano w wiadomosci skierowanej przez
Rzecznika Prasowego Wojewody Malopolskiego do Polskiej
Agencji Prasowej, ,z uwagi na dostrzezone uchybienia or-
gan nadzoru wszczal postepowanie nadzorcze i wystapil do
Rady Miasta Krakowa o wyjasnienia i zajecie stanowiska.
W kontekscie przedstawionych wyjasnien oraz catosciowej
analizy sprawy organ nadzoru uznal, Ze w sprawie wyste-
puja uchybienia na tyle istotne, iz wlasciwe jest skierowanie
skargi”, przy czym ,zakres i charakter naruszen prawa przy
podejmowaniu niniejszej uchwaly w ocenie organu nad-
zoru stanowia o koniecznosci oceny tych naruszen przez
sad administracyjny”. Zaznaczono, ze skarga jest obecnie
opracowywana, a podjete przez Organ dzialania pozwolg

radnym na glebsza refleksje nad formg i trescig uchwaty
oraz kierunkiem dalszych dziatan w kwestii strefy czystego
transportu ,Kazimierz”.

W komunikacie Rzecznik Prasowy przytoczyl tres¢ naste-
pujacych watpliwosci Wojewody Malopolskiego:

- nieprzestrzegania procedury podejmowania uchwa-
ly — poprawki wprowadzone do projektu uchwaty
znaczaco wykraczajg poza jego pierwotny zakres
ijako takie winny by¢ przedmiotem odrebnego proce-
su uchwatodawczego;

- uchwata zawiera niejasne, niezdefiniowane pojecia
(m.in. kontrahent, klient, osoba zalezna), co moze
wplywac na jej nieprecyzyjne stosowanie;

- uchwata z dnia 6 marca 2019 r. w znaczacy sposob
modyfikuje zapisy uchwaly z dnia 19 grudnia 2018
roku, a jej obecny ksztalt w ocenie organu nadzoru
w istocie wypacza sens ustanowienia strefy czystego
transportu na podstawie upowaznienia ustawowe-
go wynikajacego z ustawy z dnia 11 stycznia 2018 .

o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.

Wnioski wywiedzione przez Wojewode Matopolskiego w ob-
liczu powyzej przywolanych okolicznos$ci towarzyszacych
obradom Rady Miasta Krakowa oraz tresci uchwaly nr
IX/154/19 sa stuszne. Trafne sa takze argumenty, ktére przy-
toczono w zwigzku z zauwazonymi uchybieniami. Inicjatywa
organu nadzoru, majaca na celu uchylenie uchwaly z dnia
6 marca 2019 roku, jest uzasadniona, a zarazem potrzebna.
Gdyby Wojewodzki Sad Administracyjny przyznal racje
Wojewodzie i uchylit uchwatle, to oznaczaloby to, ze po upra-
womocnieniu sie tego wyroku SCT ,Kazimierz” ponownie
funkcjonowataby na pierwotnych warunkach.

https://www.bip.krakow.pl/_inc/rada/posiedzenia/show_pdfdoc.php?id=104412, https://www.bip.krakow.pl/_inc/rada/posiedzenia/show_pdfdoc.php?id=104682,

https://www.bip.krakow.pl/_inc/rada/posiedzenia/show_pdfdoc.php?id=104421.

28 Dostep: http://mobilnykrakow.pl/radni-zlikwidowali-strefe-czystego-transportu-na-kazimierzu/.
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Whioski lokalne

SCT Kazimierz dzialajaca na zasadach wprowadzonych
uchwatg z 6 marca 2019 roku nie spelni celéw wskazanych
jako podstawa dla jej wprowadzenia, w tym z pewnoScia nie
wplynie pozytywnie na ograniczanie zanieczyszczenia powie-
trza. Dlatego tez strefa powinna zosta¢ zlikwidowana poprzez
uchylenie Uchwaly 1. Jest to uzasadnione takze ze wzgledu
na to, iz podtrzymywanie istnienia SCT w Krakowie az do 31
grudnia 2019 roku moze Zle wplynaé na postrzeganie tego
mechanizmu przez spoteczenstwo. Ponadto dalsze prace nad
znowelizowana juz Uchwalg 1 prawdopodobnie prowadzilyby
do przyjmowania kolejnych nieprzemyslanych i niesp6jnych
poprawek. Stad tez ewentualna uchwata wprowadzajaca stre-
fe czystego transportu ,z prawdziwego zdarzenia”, by mie¢
szanse powodzenia (a przy tym stac sie skuteczna), powinna
by¢ wypracowana rzetelnie od podstaw. Dodatkowo, by utrzy-
mac chociaz cze$¢ pozytywnych skutkéw, w okresie przejscio-
wym miedzy uchyleniem obecnej SCT Kazimierz a wdroze-
niem nowego systemu, nalezy ponownie wprowadzié¢ SOR.
Proces ograniczania ruchu samochodowego w poszczegdl-
nych dzielnicach Krakowa powinien zosta¢ zaplanowany
systemowo. Pierwszym krokiem musi by¢ przeprowadzenie
stosownych analiz i szeroko zakrojonych konsultacji spotecz-
nych, zmierzajacych do uzyskania kompleksowej odpowiedzi
na pytanie, ktére narzedzia moglyby sie okaza¢ najkorzyst-
niejsze i najbardziej przydatne dla osiagniecia wyznaczonych
wspolnie przez krakowian i wtadze miasta celéw. Po uzyska-
niu rezultatéw radni powinni sie zastanowié nad wprowa-
dzeniem ulepszonej SCT lub innego rozwiazania.

Uzasadniona jest hipoteza, ze SCT Kazimierz moglaby prze-
trwac bez dokonywania drastycznych zmian w zasadach
jej funkcjonowania, gdyby istniata ni¢ porozumienia mie-
dzy radnymi a mieszkancami. Trudno zrozumieé, dlaczego
gwaltowny sprzeciw zorganizowanej grupy przedsiebiorcow
i mieszkancéw tak zaskoczyl radnych. Uzasadnianie wycofa-
nia sie z weczeSniej prezentowanych stanowisk brakiem kon-
taktu z mieszkancami i wiedzy na temat ich zastrzezen musi
niepokoié, poniewaz nie przeszkodzilo to radnym w przyjeciu
Uchwaly 1. Wobec powyzszego warto, by w przysztosci radni
wzieli sobie do serca motto zawarte w Polityce: ,tworzenie
nowej kultury mobilnosci to przede wszystkim wiedza, part-
nerstwo, edukacja, szkolenia, podnoszenie §wiadomosci i od-
dzialywanie na zmiany mentalno$ci. Dziatan tych nie mozna
wprowadzi¢ za pomocg nakazéw, zakazow czy tez ograniczen,
w tym konkretnym przypadku konieczne sa konsultacje, ak-
ceptacja spoleczna i kampanie promujace takie zachowania”.
W poszukiwaniu stosownych rozwigzan zastepczych mo-

zemy odwotac sie do tre§ci Polityki. Jak wskazano w tym
dokumencie, ,umozliwienie odbywania podrézy wysoko-
sprawnym i niezawodnym systemem publicznego transportu
zbiorowego zar6wno na terenie miasta Krakowa, jak rowniez
aglomeracji krakowskiej” niewatpliwie mogloby stanowi¢ dla
mieszkancéw zachete dla wyboru transportu publicznego
zamiast dla samochodu.

W5srod dzialan inwestycyjnych, stuzacych do osiagniecia
tego celu, wymieniono przykladowo:

- modernizacje i rozbudowe infrastruktury tramwajowej;
- wymiane taboru autobusowego i tramwajowego;

- budowe lub wydzielanie paséw autobusowych na
najbardziej zattoczonych ciggach komunikacyjnych

i stopniowe wprowadzanie szybkiego transportu auto-
busowego (Bus Rapid Transit);

- budowe nowych przystankéw kolejowych na obsza-
rze miasta w ramach systemu Szybkiej Kolei Aglome-
racyjnej (SKA);

- rozwdj systemu parkingéw P+R gtéwnie w sasiedz-
twie petli tramwajowych oraz przystankéw kolejowych;

- budowe odcinkéw tunelowych na najbardziej
newralgicznych obszarach, gdzie przepustowos¢
uktadu transportu zbiorowego zostala wyczerpana;

- rozwoj systemu obszarowego sterowania ruchem
dla kolejnych ciagéw komunikacji tramwajowej z roz-
szerzeniem dla komunikacji autobusowej;

- rozwdj infrastruktury rowerowej, w tym w zakresie
powiazania z siecig komunikacji zbiorowej;

- budowe nowoczesnego, bezkolizyjnego, o wysokich
parametrach przewozowych podsystemu transportu
zbiorowego (premetro, metro).

Zasadne jest przypomnienie, ze w przedmiocie budowy me-
tra w Krakowie w 2014 roku przeprowadzono referendum,
podczas ktérego na pytanie ,Czy jest Pani/Pan za budo-
wa metra w Krakowie?” pozytywnie odpowiedzialo 55,11%
z 210 441 mieszkancéw, ktérzy wzieli udzial w gtosowaniu.
Wobec znacznej liczby przeciwnikéw (44,89% glosujacych)
prawdopodobne bylyby zmasowane protesty przeciwko
wprowadzeniu takiego rozwigzania, skoro nawet budowa
parking6w P+R spotykala sie ze zdecydowanym sprzeciwem
mieszkancéw. Generalnie referenda z tak wasko sformuto-
wanymi pytaniami, przeprowadzane bez odpowiedniego
przygotowania mieszkancow, nie moga dostarczy¢ wiary-
godnych odpowiedzi. Jesli takie pytanie nie jest powigzane
na przyktad z informacjami na temat Zrédet finansowania
inwestycji i konsekwencji dla budzetu miasta, jezeli dyskus;ji
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nie s3 poddawane alternatywne rozwigzania, ktére mogltyby
da¢ podobne efekty w postaci odcigzenia ruchu drogowego,
odpowiedzi znacznej czesci mieszkancéw nie sa oparte na
wiedzy. W zwiazku z czym moga by¢ oni zaskoczeni konse-
kwencjami podjetej decyzji (np. zadluzeniem miasta na sku-
tek rozpoczecia ogromnej dlugoterminowej inwestycji).

W Krakowie obecnie dzialaja trzy P+R (Czerwone Maki, Kur-
dwanéw, Nowy Biezanéw). Wiadze miasta zapewnialy, ze do
2020 roku powstanie 11 takich parkingéw, jednak ich budowa
sie opdznia®. Zgodnie z Polityka integracja systemu trans-
portu publicznego miata nastepowaé m.in. poprzez budowe
parkingéw P+R przy stacjach i przystankach kolejowych,
w sasiedztwie III i IV obwodnicy poza obszarami koncentra-
cji mieszkalnictwa i miejsc pracy oraz drog dojazdowych do
nich, jednak cel pozostaje niezrealizowany.

Inny spos6b na zachecenie krakowian do wybierania innych
Srodkéw transportu niz samochéd miala stanowié¢ poprawa
dostepnosci rejonéw stanowiacych gléwne cele podrézy po-
przez stworzenie mozliwosci i podwyzszenie atrakcyjnosci
podrézowania rowerem, pieszo, transportem publicznym,
w tym m.in. stopniowe wprowadzanie rozwigzan tunelowych
na najbardziej obcigzonych elementach uktadu transportu
zbiorowego oraz szybkiego transportu autobusowego, ro-
werem, pieszo). Przedstawione rozwigzania sg trafne i po-
trzebne, jednak do ich wdrozenia niezbedne jest uchwale-
nie bardziej szczegdtowego dokumentu niz Polityka, ktory
uwzglednitby praktyczne aspekty realizacji ww. celéw oraz
wskazal niezbedne do tego konkretne inwestycje i dzialania.
Wazny jest tez postulat podejmowania dziatan sprzyjajacych
ruchowi pieszemu poprzez ustanawianie stref uspokojonego
ruchu, stref zamieszkania, zwiekszenie gestoSci przejs¢ dla
pieszych, a takze stopniowa eliminacje parkowania na chod-
nikach. Takze kreowanie w krakowskiej przestrzeni miejskiej
tzw. woonerfow®, zwlaszcza na obszarze Kazimierza®jest
wartym rozwazenia pomystem.

Niezwykle istotnym elementem Polityki byt przytaczany juz
powyzej fragment dotyczacy rozwazenia mozliwosci wpro-
wadzenia ograniczen dla wjazdu do miasta pojazdéw niespet-
niajacych okreslonych norm emisji spalin (np. Euro 4 i nizej).
Jednakze zgodnie z projektem Uchwaly 1,,wyznaczenie strefy
czystego transportu nie bedzie zobowiazywato mieszkan-
cow strefy do wymiany pojazdow, gdyz bytaby to zbyt dale-
ka ingerencja w prawo wiasnosci”. Argument ten moze byé
wykorzystywany przez przeciwnikéw wprowadzania stref
niskoemisyjnych. Juz podczas sesji Rady Miasta Krakowa
z 6 marca 2019 roku po wypowiedzi aktywistki Krakowskiego
Alarmu Smogowego, apelujacej o wprowadzenie ograniczen
dla samochodéw niespeliajacych norm, inny z uczestnikéw
obrad skrytykowat ten pomyst, twierdzac, Ze jest to ,,doktry-
nerstwo”, ,ignorancja’, ,eliminacja praktycznie wszystkich

innych aut” i ,wylewanie dziecka z kapiela”. Pomimo nieprzy-
chylnych gloséw problem zbyt duzej liczby samochodéw na
krakowskich ulicach jest niepodwazalny, a obostrzenia ruchu
pojazdéw sa niezbedne dla prawidlowego funkcjonowania
tkanki miejskiej.

Remedium na problemy z transportem nie moze by¢ zwiek-
szanie ilosci miejsc parkingowych, o co wnosi cze§¢ miesz-
kancéw. Koszt postoju musi znaczaco wzrosnaé, a ponadto
oplaty za parkowanie nalezy naktadaé bez ograniczen godzi-
nowych czy weekendowych. W tym kontekscie zasadne jest
poddanie ocenie fragmentu uchwaty Rady Miasta Krakowa
z 6 marca 2019 roku w sprawie zmiany Uchwaly 1, w kt6-
rym radni zdecydowali o pozostawieniu SCT Kazimierz do
czasu ustanowienia w Krakowie srodmiejskiej strefy ptat-
nego parkowania. Przepisy dotyczace drugiej ze stref znaj-
da sie w znowelizowanej ustawie z dnia 21 marca 1985 roku
o drogach publicznych. Zgodnie z jej brzmieniem, majgcym
obowigzywacé od 5 wrze$nia 2019 roku, Sr6dmiejska strefe
platnego parkowania (dalej jako: ,SSPP”) ustala¢ bedzie moz-
na na obszarach zgrupowania intensywnej zabudowy funk-
cjonalnego Srodmiescia, ktore stanowi faktyczne centrum
miasta lub dzielnicy w miescie o liczbie ludnosci powyzej
100 000 mieszkancéw, na obszarach charakteryzujacych sie
znacznym deficytem miejsc postojowych, jezeli uzasadniajg
to potrzeby organizacji ruchu, w celu zwiekszenia rotacji par-
kujacych pojazdéw samochodowych lub realizacji lokalnej
polityki transportowej, w szczegolnosci w celu ograniczenia
dostepnoSci tego obszaru dla pojazdéw samochodowych
lub wprowadzenia preferencji dla komunikacji zbiorowej,
a ustanowienie strefy platnego parkowania moze nie by¢ wy-
starczajace do realizacji lokalnej polityki transportowej lub
polityki ochrony Srodowiska.

Jak juz wskazano powyzej, konsultacje spoteczne, ankiety czy
badania przeprowadzane w Krakowie czesto nie zadowalaly
mieszkancéw, jednakze nie powodowaly negatywnych konse-
kwencji prawnych dla procedowanych uchwat. W przypadku
SSPP przed jej ustaleniem (oraz ustaleniem wysokosci optaty)
obligatoryjne bedzie uprzednie przeprowadzenie przez wajta
(burmistrza, prezydenta miasta) analizy, ktéra okresli:

- rotacje parkujacych pojazdéw samochodowych
w planowanej SSPP;

- zaktadany poziom rotacji parkujacych pojazdéw
samochodowych w planowanej SSPP z uwzglednie-
niem réznych pozioméw wysokosci oplat za postéj

w tej strefie.

Rada gminy (rada miasta) na wniosek wéjta (burmistrza,
prezydenta miasta), po uzyskaniu opinii od organéw zarza-
dzajacych drogami i ruchem na drogach, moze ustali¢ strefe

29 http://krakow.wyborcza.pl/krakow/7,44425,24610027,parkingi-przesiadkowe-ile-powstalo-ile-jest-tylko-na-papierze.html.

30 holenderskie stowo, ktére oznacza ,,ulice do zycia” lub ,,miejsce do mieszkania”; ulica zaprojektowana w sposdb godzacy interesy wszystkich uczestnikéw ruchu;

przy zachowaniu podstawowych funkcji komunikacyjnych, szczegdlny nacisk potozony jest na uspokojenie ruchu i wzbogacenie przestrzeni o funkcje dodatkowe.

31 Takie rozwigzanie zaproponowata jedna z ankietowanych mieszkanek Krakowa.
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platnego parkowania lub §rédmiejska strefe ptatnego par-
kowania, jednoczesnie ustalajac optate za postédj pojazdow
samochodowych na drogach publicznych, z tym Ze optata za
pierwsza godzine postoju pojazdu samochodowego nie moze
przekraczac 0,45% minimalnego wynagrodzenia.

Podwyzszenie optat za parkowanie jest niezbedne, nie mozna
jednak uznawaé SSPP jako zastepczego narzedzia za SCT Ka-
zimierz, jak to potraktowali radni poprzez uchwate z 6 marca
2019 roku. Mechanizm taki jak SSPP powinien stanowic¢ je-
den z wielu elementéw spdjnej polityki transportowej miasta.
Zdecydowanie natomiast nie ma on szans powodzenia jako
gtéwne remedium na zbyt duzy ruch samochodowy. Nie po-
prawi on bezpieczenstwa pieszych i nie zmniejszy zanieczysz-
czenia powietrza. Decyzja radnych jest zatem zaskakujaca,
a przy tym nieprzemyslana.

Ciekawym rozwigzaniem dodatkowym mogloby by¢ nato-
miast uzaleznienie wysokos$ci optat abonamentowych w SPP
dla mieszkancow poszczegélnych stref od parametru pozio-
mu emisji spalin samochodu, a takze nalozenie optat (w opar-
ciu o podobne kryterium) na pozostate osoby dojezdzajace
do Krakowa spoza jego granic, w tym turystow. Zwiekszone
wplywy mozna by bylo wéwczas przeznaczy¢ np. na rozwoéj
niskoemisyjnego transportu publicznego oraz inne niezbed-
ne inwestycje wymienione w Polityce. Pod rozwage poddac
nalezy takze wprowadzenie czasowych ograniczen wjazdu
samochodéw ciezarowych do centrum Krakowa — pojazdy
te stanowia szczegdlna ucigzliwosé zaréwno dla oséb prze-
bywajacych w budynkach i pieszych, jak i dla kierowcéw
samochod6w osobowych czy rowerzystow.

Doswiadczenia zagraniczne,
mogace stanowi¢ wzoér dla
polskiego ustawodawcy

Ustawa o elektromobilnosci, po nowelizacji dokonanej usta-
w3 o biokomponentach, umozliwita gminie wprowadzanie
dwdch systeméw wytaczen, przy czym jeden z tych katalogéw
zezwala na wjazd poszczegdlnym kategoriom pojazdéw po
objeciu ich optata. Tym samym ustawodawca stworzyl nie
do konica spdjny, mieszany system wprowadzania ograniczen
wijazdu, odnoszacy sie wylacznie do strefy czystego transpor-
tu. Nie stoi to na przeszkodzie temu, by wprowadzi¢ nowe
przepisy, a poprzez nowelizacje wdraza¢ kolejne rodzaje stref.
Warto wskazaé, Ze mieszane systemy stref i optat funkcjonuja
z powodzeniem za granica. Zasadne jest rozwiniecie tej tezy
na przyktadzie konkretnego miasta, ktérego dzialania mo-
glyby stanowi¢ wzér modelowy dla polskiego ustawodawcy.
W berlinskiej strefie LEZ poruszaé sie moga wytacznie nisko-
emisyjne pojazdy (oznaczone specjalna, zielona naklejka).
Ograniczenia zaczeto wprowadza¢ w 2008 roku (zaczynajac
od nizszych standardéw), a od 1 stycznia 2010 roku standard
zielonej naklejki obowigzuje bez ograniczen czasowych. Ma

to na celu zredukowanie zanieczyszczenia powietrza (czaste-
czek oleju napedowego i tlenkéw azotu) m.in. ze wzgledow
zdrowotnych oraz stanowi zachete do modernizacji pojaz-
dow. Pojazdy o wysokiej emisji zanieczyszczen nie moga ani
poruszac sie, ani parkowaé w LEZ, niezaleznie od dziennego
poziomu zanieczyszczen. Strefa ta obejmuje centrum Berli-
na wewnatrz pier§cienia S-Bahn (,Grofler Hundekopf”), a jej
powierzchnia wynosi okoto 88 km? Obszar LEZ jest icisle
zabudowany. Mieszka tu okoto miliona z 3,4 miliona miesz-
kancéw Berlina. Strefa niskiej emisji oznaczona jest znakami
drogowymi na drogach dojazdowych; sygnalizuja one wjazd
dla kierowcéw posiadajacych zielone naklejki i znajduja sie
przede wszystkim przy mostach i przejsciach kolei S-Bahn.
P
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Jednoczesnie, by zminimalizowaé uciazliwosé dla kierowcow
objetych zakazem wjazdu do LEZ, szereg drég w obrebie pier-
Scienia S-Bahn nie jest czeScia tej strefy. Pozostajg one swo-
bodnie dostepne, by unikna¢ koniecznosci dokonywania zbyt
dlugich objazdoéw.

Pojazdy sa podzielone na cztery rézne grupy emisji zanie-
czyszczen. W celu odréznienia ich oznacza sie poszczegélne
pojazdy kolorowymi naklejkami. Jak juz wspomniano, wy-
Iacznie pojazdy spetniajace standard Euro 4 lub wyzszy (zie-
lona naklejka i najmniejszy poziom emisji zanieczyszczen)
uzyskuja mozliwosé wjazdu do LEZ. Starsze pojazdy moga
w niektérych przypadkach zosta¢ wyposazone w filtr czg-
stek stalych i w efekcie otrzymac zielona naklejke. Jesli nie
jest to mozliwe, nie mogg wjechaé do strefy niskoemisyjne;j.
Wriascicielowi takiego samochodu pozostaje albo pozostawiaé
go poza LEZ i poruszac sie po niej innym Srodkiem transportu
(komunikacja miejska, rowerem lub innym uprawnionym
do tego pojazdem, ktéry moze np. wypozyczac), albo zakupié
samochdd spelniajgcy przyjety standard.

W Londynie* obowigzuje congestion fee (zwana takze con-
gestion charge, po polsku: optata kongestyjna, pobierana za
uzytkowanie drog o wysokim natezeniu ruchu ulicznego
W centrum miasta, gdzie tworzg sie korki), naktadajaca obo-
wiazek uiszczenia oplaty za wjazd na obszar nia objety, przy
czym nakaz ten dotyczy kierowcéw chcacych wjechaé na te-

32 Dane dotyczace londynskich rozwigzan pochodzg z podstron witryny Transport for London: https://tfl.gov.uk/modes/driving.
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ren w dniach roboczych, od poniedziatku do pigtku miedzy
07:00 a 18:00. Za niedostosowanie sie do tego obowiazku grozi
zaptata £160. Co istotne, obszar, na ktérym obowiazuje conge-
stion fee, to znaczna cze$¢ londynskiego centrum:
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Jednoczesnie w stolicy Wielkiej Brytanii na czes¢ kierow-
cow nalozona zostata oplata zwana T-Charge, ktérej obowig-
zek uiszczenia obejmuje starsze i ciezsze pojazdy (zgodnie
z informacjami zawartymi na stronie Transport for London
standard emisji spalin dla pojazdéw samochodowych to co
najmniej Euro 4). Dodatkowo w Londynie ustanowiono strefy
Low Emmission Zone oraz Ultra Low Emission Zone*. Wymogi
nalozone poprzez LEZ obowiazujaca kazdego dnia 24 h/dobe
obecnie dotycza limitéw emisji PM przez samochéd, jednak-
Zze od 2020 roku limitami objeta zostanie takze emisja NO_
i w konsekwencji NO,. LEZ obejmuje znacznie wiekszy obszar
niz strefa kongestyjna (ktéra zresztg znajduje sie na terenie
LEZ). W przypadku przejazdu przez strefe kongestyjna nalezy
uiscié congestion charge, nawet jesli zaplacilo sie juz kwote
naleznga za poruszanie sie po LEZ.
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ULEZ natomiast ma zastapic¢ T-Charge (jej standardy beda su-
rowsze, a spetnianie warunkéw naktadanych przez T-Charge

niekoniecznie przesadza o kwalifikacji pojazdu jako upraw-
nionego do wjazdu do ULEZ). Nowa strefa zostata wprowa-
dzona 8 kwietnia 2019 roku, ale juz na 2021 rok planowane
jest poszerzenie objetego nig obszaru. Stopniowo$¢ wprowa-
dzania wyzszych standardéw, przejrzystos¢ systemu (oby-
watel moze miedzy innymi sprawdzié¢, ktére optaty go obo-
wiazuja, poprzez wpisanie numeru rejestracyjnego pojazdu
na specjalnej stronie internetowej>¥), a przy tym skutecznosé
w egzekwowaniu wprowadzonych zasad stanowia cenne
wskazéwki dla innych panstw.

Whioski i rekomendacje
do zrealizowania na
poziomie ustawowym

Na podstawie przeprowadzonej analizy uzasadnione jest
twierdzenie, ze chociaz idea przyswiecajaca ustawodawcy
podczas tworzenia przepiséw o SCT, byta stuszna, to zeby
osiagnac pozadane efekty — jak wskazano w komunikacie
Najwyzszej Izby Kontroli — nieodzowne jest podjecie dziatan
majacych na celu zablokowanie importowania samochodéw
uzywanych® (np. pojazdéw z silnikami Diesla pochodzacych
z Republiki Federalnej Niemiec, ktére to pojazdy sa w tym
kraju wycofywane z uzytku, poniewaz nie spetniajg para-
metréw czystosci spalin). Dlatego tez w celu efektywnego
zmniejszenia negatywnego oddzialywania transportu samo-
chodowego na ludzi i sSrodowisko mozna wskazaé nastepuja-
ce kierunki zmian legislacyjnych:

- wprowadzenie zakazu lub ograniczenia importu
uzywanych samochodéw, ktére nie spetniaja norm
emisyjnych badz spelniaja najstarsze standardy (niz-
sze niz Euro 4) — nie byloby to latwe, poniewaz zasto-
sowane rozwiazanie nie moze stanowic arbitralnej
dyskryminacji ani ukrytych ograniczen w handlu,

ale jest mozliwe, jesli panstwo cztonkowskie UE wpro-
wadzi wartoSci graniczne emisji dla importowanych
pojazdéw na mocy dyrektywy 2008/50/WE w sprawie
jakoSci powietrza, bardziej surowe, ale proporcjonalne
do problemu, a Komisja Europejska bedzie wtasciwie
powiadomiona (organizacja Transport&Environment
zlecila analize prawng tego problemu)®S;

- wprowadzenie stref LEZ na wzor panstw zachod-
nich, co zreszta stanowilo pierwotng intencje usta-
wodawcy (zgodnie z pierwszym projektem ustawy
o elektromobilnoSci);

- lub skonstruowanie na podstawie do§wiadczen ze-
branych przez zagranicznych urzednikéw i w oparciu
o zachodnie wzorce calego zestawu rozwiazan sktada-

33 Standardem w Ultra Low Emission Zones (dalej jako: ,ULEZ”) dla samochodéw benzynowych bedzie norma Euro 4, za§ dla samochodéw z silnikiem Diesla

—norma Euro 6.

34 https://tfl.gov.uk/modes/driving/check-your-vehicle-35896

35 https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/strefy-czystego-transportu-rowery.html.

36 http://www.pkeom.pl/uploads/AKTUALNOSCI%202018/briefing TE_Brudne_diesle_zmierzaja_na_wsch_PL_ost.pdf,
http://www.pkeom.pl/uploads/AKTUALNOSCI%202018/Legal%20Analysis%20-%20Measures%200n%20Second-Hand%20Diesel %20Vehicles.pdf.
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jacych sie np. z SSPP, SCT, strefy kongestyjnej oraz LEZ

i ULEZ. Wdrozenie takiego systemu mieszanego, poza
realizacja celéw zdrowotnych czy Srodowiskowych,
niewatpliwie stanowitoby krok naprzéd w rozwijaniu
inicjatyw takich jak wspieranie i promowanie wykorzy-
stania nowych, proekologicznych technologii napedza-
nia pojazdéw, w tym z wykorzystaniem paliw alterna-
tywnych, przewozenie jednym samochodem wiekszej
liczby 0s6b (carpooling), wspotuzytkowanie jednego
samochodu przez wieksza liczbe 0s6b (carsharing).

- zalozenia, ze wyjatek od ograniczenia wjazdu do
SCT nie moze dotyczy¢ mieszkancéw bez ograniczenia
czasowego, mozna natomiast przewidzieé¢ dla nich
3-letni okres przejSciowy w celu umozliwienia obywa-
telom przystosowania sie do zmian (w tym poprzez
wymiane pojazdu na spelniajacy normy emisji spalin);

- wprowadzenia podstref SCT w postaci stref obje-
tych oplatami kongestyjnymi (strefa kongestyjna),
majacych na celu dazenie do dodatkowego zmniej-
szenia negatywnego oddzialywania natezenia ruchu

Zmiany obecnie obowiazujacych art. 39 i 40 ustawy o elek-
tromobilnosci wobec powyzszego dotyczyé powinny
w szczegolnosci:

pojazdow takiego jak zanieczyszczenie powietrza czy
hatas, ale réwniez majac na uwadze wzgledy ochro-
ny zabytkéw, infrastruktury drogowej, krajobrazu,

- usuniecia kryterium dotyczacego mozliwosci wpro-
wadzania SCT wylgcznie w gminie liczacej powyzej
100 000 mieszkancéw dla terenu §rédmiejskiej zabu-
dowy lub jej czesci, stanowiacej zgrupowanie inten-
sywnej zabudowy na obszarze §rédmiescia, okreslonej
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzen-
nego (chodzi zaréwno o wykreslenie kryterium liczby
mieszkancéw, jak i okreslenie, ze SCT moze by¢ objete
wylacznie Srédmiescie);

- wskazania, ze SCT dotyczy wszystkich pojazdéw
silnikowych oraz motorowerow;

- utworzenia nowego art. 39 ust. 1 pkt 4, zgodnie z kt6-
rym do SCT moglyby wjezdzac pojazdy spelniajace
okreslona norme emisji spalin wskazana w uchwale
rady gminy, nie nizsza jednak niz standard Euro 4,

a takze wprowadzenia stosownych naklejek niezbed-
nych do oznaczania pojazdéw spetniajacych konkret-
ne normy. Uzasadnionym rozwigzaniem jest, by po
wprowadzeniu w konkretnej miejscowosci SCT (a co
za tym idzie, ograniczen dotyczacych norm emisji
spalin), w odstepach kilkuletnich zaostrza¢ pierwotnie
ustalone przepisy prawa miejscowego poprzez stopnio-
we podwyzszanie standardéw emisji spalin obowig-
zujacych pojazdy mieszkancéw, uprawniajacych ich
do wjazdu na teren SCT. W tresci ustawy nalezy wiec
zastrzec, ze gdyby po wdrozeniu SCT w danym mieScie
poczatkowo na terenie tej strefy obowiazywata norma
Euro 4, to rada gminy obowigzana jest po wskazanym
ustawowo okresie funkcjonowania SCT zmienié¢ swojg
uchwale, uzupelniajac ja o stosowne postanowienie,
powodujace objeciem zakazem wjazdu pojazdy nie-
spetniajace normy Euro 5, normy Euro 6 etc.;

- ewentualnie wprowadzenia mozliwosci tworzenia
dodatkowego typu strefy, ktéra bytaby odpowiedni-
kiem ULEZ i dotyczylaby wszystkich pojazdéw niebe-
dacych pojazdami elektrycznymi, hybrydowymi typu
plug-in, napedzanymi wodorem badz gazem ziemnym
lub biogazem;

ograniczona przepustowo$¢ drog czy usprawnienie
transportu publicznego. Na wjazd do strefy konge-
styjnej nalezy zezwoli¢ pojazdom uprawnionym do
wijazdu do SCT po uiszczeniu oplaty (trzeba wskazaé
w ustawie maksymalng stawke godzinowsa i dzienna
(np. do 30 zt dziennie), z tym, ze ich wysokos¢ powinna
realnie zniecheca¢ kierowcow do wjazdu). Warto réw-
niez okresli¢ podmiot uprawniony do pobierania optat
oraz przeznaczenie tych Srodkéw, a takze godziny
funkcjonowania strefy (np. 6-22);

- zawezenia uprawnien rady gminy co do ksztatto-
wania SCT, tak by wyeliminowa¢ przypadki takie jak
sytuacja z SCT Kazimierz; na wjazd zezwoli¢ nalezy
niepelnosprawnym, pojazdom szpitali czy placéwek
opiekunczych, pojazdom do transportu zwlok, pla-
coéwkom o$wiatowym oraz zdefiniowaé stan wyzszej
koniecznosci, w ktérym takze inny podmiot moze
wyjatkowo wjecha¢ do SCT. Rada gminy powinna mie¢
mozliwos¢ zezwolenia na wjazd mieszkancom przez
maksymalny i nieprzekraczalny termin 3 lat od daty
wejScia w Zycie uchwaly wprowadzajacej SCT. Mozna
jej takze przyznac¢ uprawnienie do decydowania o wyla-
czeniu w uchwale poszczegélnych kategorii podmiotéw
od uiszczenia oplaty za wjazd do strefy kongestyjnej;

- wprowadzenia w ustawie o elektromobilnosci uste-
pu dotyczacego mozliwosci czasowego wprowadzenia
surowszych zasad ograniczania wjazdu do SCT poprzez
podwyzszenie wymagan dotyczacych norm emisji spa-
lin w przypadkach wskazanych w planie dzialan kroét-
koterminowych, przy odpowiednim uzasadnieniu tych
dziatan koniecznoscig walki ze smogiem;

- przyznania w celu rozpowszechnienia carsharingu
oraz carpoolingu przywilejéw dla pojazdéw uzytko-
wanych w ww. sposéb, a jednocze$nie spelniajgcych
stosowne standardy uprawniajace do wjazdu do SCT

i strefy kongestyjnej, w szczegélnosci poprzez zwolnie-
nie ich z oplat za wjazd do strefy czy tworzenie prze-
znaczonych dla nich miejsc parkingowych.
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Polski Klub Ekologiczny Okreg Mazowiecki
powstat w 1981 roku jako oddzial regionalny
ogodlnopolskiej organizacji pozarzadowej. Zajmuje
sie zrownowazonym rozwojem, ochrona powietrza
i klimatu, polityka energetyczng i rozwojem
odnawialnych Zrodet energii oraz niskoemisyjnym
transportem i zagospodarowaniem przestrzennym,
a takze ochrona krajobrazu naturalnego, dziedzictwa
kulturowego i przyrodniczego. Adresuje swoje
dzialania do politykéw, pracownikéw urzedow

i samorzadow, dziennikarzy, obywateli. Gtéwne
pola aktywnosci PKEOM to: monitoring, dzialania
rzecznicze, informowanie, doradztwo, edukacja.
Wiecej informacji na stronie www.pkeom.pl.

Polski Klub Ekologiczny Okreg Mazowiecki
ul. Mazowiecka 11/16

00-052 Warszawa

pkeom.org@gmail.com

www.pkeom.pl

Fraank Bold

Fundacja Frank Bold jest pozarzadowa organizacja
prawniczg, dziatajaca na rzecz ochrony praw czlowieka,
prawa do czystego Srodowiska oraz przestrzegania
zasad demokratycznego panstwa prawa. Realizuje
projekty i dziata komercyjnie, wspélpracujac z innymi
organizacjami pozarzadowymi oraz samorzadem
terytorialnym. W dzialaniach wykorzystuje wiedze
prawniczg i zwigzane z nig instrumenty, a takze bierze
udzial w dziataniach rzeczniczych i strazniczych.
Wiecej informacji na stronie frankbold.pl.

Fundacja Frank Bold
ul. Bandurskiego 22/4
31-515 Krakéw
krakow@frankbold.org
frankbold.pl






