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WNIOSEK O STWIERDZENIE NIEWAZNOSCI
UCHWALY RADY MIASTA KRAKOWA

Dziatajac w imieniu wlasnym oraz reprezentowanych przez nas mieszkancow Krakowa i
Matopolski, niniejszym wnosimy o zastosowanie art. 91 ust. 1 Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o
samorzqdzie gminnym (Dz. U. RP 1990, nr 16, poz. 95) tj. o stwierdzenie niewazno$ci Uchwaly nr
C/2707/22 Rady Miasta Krakowa z dnia 23 listopada 2022 r. w sprawie ustanowienia Strefy
Czystego Transportu w Krakowie.

Niniejszy wniosek dotyczy catosci w/w uchwaty w zwiazku z niezgodnoscia jej tresci z przepisami
Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. RP 2018,
poz. 317), jak rowniez z uwagi na niezgodnos¢ w/w uchwaly z przepisami Konstytucji
Rzeczypospolitej Polskiej oraz z powodu naruszenia przepisami w/w uchwaty osobistego interesu
prawnego wnioskodawcow, z uwagi na bezposredni zwigzek pomigdzy w/w uchwala a
indywidualng 1 prawnie chroniong sytuacja. Jednocze$nie, do czasu rozpoznania niniejszego
wniosku 1 zbadania tre§ci w/w uchwatly, wnioskujemy o ustanowienie $rodka zabezpieczajacego
poprzez wstrzymanie jej wykonania.

UZASADNIENIE

W marcu 2022 r. urzednicy krakowskiego magistratu zaprezentowali publicznie projekt uchwaty
ustanawiajacej na czesci obszaru miasta Krakowa tzw. strefe czystego transportu. Wedle inicjatorow
projektu, nowe regulacje, korzystajac z mozliwosci zawartych w znowelizowanej Ustawie z dnia 11
stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. RP 2018, poz. 317, z
pOzniejszymi zmianami), mialy zacza¢ obowigzywac juz od 1 stycznia 2023 roku i korzystnie
wptyna¢ na jako$¢ powietrza w Krakowie poprzez wprowadzenie zakazu ruchu dla okre$lonych
kategorii pojazdéw spalinowych w granicach obszaru wytyczonego tzw. druga obwodnica. Projekt
ten zostat poddany w dniach 17 marca — 13 maja pod konsultacje spoteczne. Konsultacje te, ktérych



Urzad Miasta Krakowa nie promowal w zaden specjalny sposob, nie przyciagnety wigkszej uwagi
spotecznej. Realizowal je Zarzad Transportu Publicznego w Krakowie w formule biernego
przyjmowania ewentualnych uwag mieszkancow droga korespondencyjng oraz e-mailowa, jak
rowniez w formie spotkan warsztatowych w niewielkich grupach oraz konsultacji telefonicznych,
w ramach ktorych — bez rozpropagowania takiej informacji na duzg skale — zaoferowano
mieszkancom kilka dwugodzinnych dyzuréw telefonicznych.

Powazne watpliwosci wobec sposobu przeprowadzenia konsultacji spotecznych

Catos$¢ dziatan informacyjnych, jakie opisano w oficjalnym raporcie z konsultacji spotecznych (R.
Garpiel, Raport z konsultacji propozycji Strefy Czystego Transportu w Krakowie, 07.06.2022,
zrodto: obywatelski.krakow.pl), sprowadzata si¢ jedynie do opublikowania stosownych informacji
na stronie internetowej Urzedu Miasta Krakowa oraz w sumie do kilkunastu postéw
opublikowanych na stronach spoteczno$ciowych w/w urzedu w serwisach spolecznosciowych
Facebook i Instagram. Serwisy te cechuje algorytm ograniczajacy widocznos$¢ organiczng tego typu
tre$ci do niewielkiego utamka os6b bedacych fanami lub obserwatorami danej strony. Nie moze
zatem dziwi¢, ze w konsultacjach na poziomie formularza internetowego stuzacego do przestania
opinii zarejestrowano jedynie 616 opinii, w tym — jak twierdzi autor raportu — wiele z nich powielato
si¢, natomiast tylko 77 osob przestato swoje uwagi droga pocztowa. Dodajac do tego zaledwie 26
osob, ktore wzigty udzial w spotkaniach warsztatowych, uzyskujemy obraz projektu, ktorego
faktycznie nie skonsultowano z szerokim i reprezentatywnym gronem mieszkancow.

Urzednicy w nastepnym kroku przystapili do radykalnych zmian we wspomnianym wczesniej
projekcie uchwaty tworzacej tzw. Strefe¢ Czystego Transportu, ignorujac tym samym wszystkie
opinie podwazajace zasadno$¢ jej wprowadzenia. Nowy projekt uchwaty zostat poddany pod
wlasciwe z punktu widzenia wymogow ustawowych konsultacje spoteczne w dniu 20 wrzesnia 2022
roku. Konsultacje te ograniczono jednak do mozliwego najkrotszego czasu, jaki przewiduje dla nich
ustawodawca, a wigc do 21 dni. Przy braku jakiejkolwiek akcji propagujacej konsultacje, bez
zaangazowania wigkszego grona mieszkancéw w proces tworzenia uchwaty, konsultacje zostaly
zamknigte dnia 10 pazdziernika, po czym projekt uchwaly w niezmienionym ksztalcie zostat
przestany przez Prezydenta Miasta Krakowa do Rady Miasta jako inicjatywa uchwatodawcza.

Opisany powyzej sposob przeprowadzenia konsultacji spotecznych nasuwa powazne watpliwosci
odno$nie rzetelno$ci przeprowadzenia procesu. Projekt najwazniejszy z punktu widzenia
pozniejszych dziatan legislacyjnych, a wigc projekt z wrzesnia 2022 r., nie zostal w sposob rzetelny
skonsultowany z mieszkancami, jak réwniez nie wykazano pozyskania dla niego poparcia
spotecznego.

Projekt uchwaty zawarty w druku nr 2990 byt procedowany na trzech posiedzeniach Rady Miasta,
po czym zostal uchwalony w dniu 23 listopada 2022 r. wigkszo$cig gtosOw 24 poparcia wobec 13
przeciw 1 3 wstrzymujacych si¢. Wypada przy tym zauwazyc¢, iz procedowaniu rzeczonej uchwaty
towarzyszyly liczne protesty spoteczne. Jednoznaczny glos przeciwko uchwale w dniu 30
pazdziernika 2022 r. zabrato nasze Stowarzyszenie, publikujac specjalne o$§wiadczenie. Oprocz
tego, Stowarzyszenie Otwarta Wieliczka oraz Miejska Pracownia Logistyczna skierowaty do Rady
Miasta Krakowa poparte licznymi argumentami wnioski o odrzucenie uchwaty. W dniu 9 listopada
2022 roku pod Urzedem Miasta Krakowa odbyta si¢ pikieta organizowana przez szereg fundacji i
stowarzyszen, w ktorej wzieto udziat kilkadziesigt osob. Podczas zgromadzenia odczytano apel



mieszkancoOw przeciwko wprowadzeniu w Krakowie tzw. Strefy Czystego Transportu.
Jednocze$nie, na stronie internetowej nieoddamyaut.pl/krakow nasze Stowarzyszenie
przeprowadzito akcje petycyjna, skierowang do Prezydenta Miasta Krakowa Jacka Majchrowskiego
jako inicjatora projektu oraz do przewodniczacych wszystkich klubow radnych obecnych w biezacej
kadencji Rady Miasta z jednoznacznym zgdaniem gltosowania przeciwko projektowi zawartemu w
druku 2990. Pod petycja podpisato si¢ ponad 3800 osob.

Uchwata nr C/2707/22, ktérej dotyczy niniejszy wniosek, zastuguje na krytyczng oceng pod katem
prawno-ustrojowym, pod katem skutkow jego oddzialywania na spoteczenstwo, jak rowniez z
przyczyn formalnych, przez co powinna zosta¢ uznana za niewazna.

Niezgodnos$¢ z ustawami

W zakresie formalno-prawnym, nalezy wskazac, iz uchwata ta nie wykonuje w petni dyspozycji art.
40 z Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz. U. RP
2018, poz. 317), ktéry okresla sposdb przyjecia oraz zakres przedmiotowy treSci uchwaty
ustanawiajacej w danej gminie tzw. Strefe¢ Czystego Transportu. Zgodnie bowiem z art. 40 ust. 2
wspomnianej ustawy, uchwala ustanawiajaca taka strefe powinna zawiera¢: granice obszaru strefy,
sposob organizacji ruchu w strefie, dodatkowe sposoby podania do publicznej wiadomosci faktu
przyjecia uchwaty 1 jej tresci, wysokos$¢ oraz sposob poboru optaty dla pojazdow niespetniajacych
norm emisji spalin przewidzianych uchwata, ktore w godz. 9-17 w okresie do trzech lat od momentu
wprowadzenia strefy beda uprawnione do poruszania si¢ po jej obszarze, a takze wysokos¢ optaty
za nalepke 1 szczegdtowy sposdb wydawania nalepki oznaczajacej pojazd uprawniony do wjazdu
do strefy.

Konstrukcja jezykowa art. 40 ust. 2 wskazuje, iz wymienione wyzej tresci sa obligatoryjne dla
organu stanowigcego 1 powinny znalez¢ si¢ w tresci uchwaty, bez wzgledu na ksztalt prawno-
organizacyjny, jaki gmina wybierze dla funkcjonowania strefy. Jednakze uchwata nr C/2707/22
Rady Miasta Krakowa nie zawiera tresci przewidzianych w punktach 2 i 4 tego ustgpu, co stanowi
formalne i materialne naruszenie dyspozycji ustawowej. Brak ujecia w uchwale treSci zwigzanych
z pkt 4 (art. 40 ust. 2 ustawy) mozna uznac za brak formalny, jak rowniez za powazne ograniczenie
praw podmiotowych licznej grupy mieszkancow. W perspektywie ewentualnego wdrozenia Strefy
Czystego Transportu w Krakowie — wobec nieumieszczenia w tresci uchwaly ja ustanawiajacej
jakichkolwiek mozliwosci odptatnego wjazdu do strefy dla pojazdow niespetniajgcych norm emis;ji
spalin i zarazem nicobjetych katalogiem wylgczen — brak stosownej regulacji stanowi z jednej strony
uchybienie formalne, natomiast z drugiej strony nie moze by¢ usprawiedliwiany arbitralnym
wyborem organu uchwatodawczego, do ktorego ten ma podstawe prawnag w fakultatywnym ujeciu
tresci art. 39 ust. 5 Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.
Wobec nieuwzglednienia w koncepcji prawno-organizacyjnej dla Strefy Czystego Transportu w
Krakowie mozliwo$ci wjazdu do niej za dodatkowa optata, stosowny zapis o braku takiej regulacji
i zarazem mozliwos$ci winien znalez¢ si¢ w uchwale Rady Miasta.

Jeszcze wigksze konsekwencje niesie za sobg uchybienie legislacyjne Rady Miasta Krakowa w
przedmiocie nieuwzglgdnienia w tresci uchwaty art. 40 ust. 2 pkt 2 Ustawy z dnia 11 stycznia 2018
r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych. Brak unormowania zasad organizacji ruchu
drogowego w obrebie strefy — szczegdlnie w sytuacji objecia jej granicami catego obszaru miasta —
rodzi powazne zagrozenia wywotania chaosu w ruchu drogowym w wielu punktach miasta,



zagrozenia bezpieczenstwa uczestnikoéw ruchu drogowego oraz narazenia kierowcow pojazdow
poruszajacych si¢ po obrzezach miasta, w tym po obwodnicy ekspresowo-autostradowej, na
mandaty i grzywny wynikajace z niemoznosci ominigcia tzw. Strefy Czystego Transportu nawet w
ruchu tranzytowym. Jak bowiem wykazali eksperci Stowarzyszenia Otwarta Wieliczka (artykut
Petycja o uniewaznienie zakazu aut i motocykli spalinowych w Krakowie (strefy SCT),
opublikowany na panbartek.pl), pojazdy zjezdzajace z autostrady A4 oraz drég ekspresowych S7 i
S52 w kierunku Krakowa nie majg mozliwo$ci zmiany kierunku jazdy i tym samym automatycznie
trafia¢ bedg do Strefy Czystego Transportu. Oczywistym jest, ze posrod tego typu pojazdow
znajdzie si¢ wiele pojazdow spoza Krakowa oraz spoza Polski, ktore nie posiadajg wydanych
uprzednio w postgpowaniu administracyjnym i przestanych poczta nalepek zezwalajacych na wjazd
do strefy. Takie uksztattowanie Strefy Czystego Transportu posrednio narusza zapisy ustawy Prawo
0 ruchu drogowym, uniemozliwiajgc zastosowanie si¢ przez kierujacych pojazdami korzystajagcymi
z w/w drog do przepisu z art. 22 ust. 6 ustawy Prawo o ruchu drogowym. Mato tego, nalezy zwrocié
uwage na fakt, iz wladze miasta Krakowa moga ustawia¢ oznakowanie drogowe informujace 0
wjezdzie do Strefy Czystego Transportu jedynie w granicach administracyjnych miasta, natomiast
takie oznakowanie w przypadku zmian dostosowujacych organizacj¢ ruchu do przepisow
obowigzujacych w strefie wymagane byloby do zastosowania poza granicami miasta. Tych
wszystkich regulacji jednak w uchwale nr C/2707/22 brakuje, co czyni jej tres¢ niezgodng ze
wspomniang wczesniej delegacja ustawowa.

Niezgodnosc¢ z Konstytucjg RP

Niniejszy wniosek jest w pelni zasadny z punktu widzenia respektowania przez Rad¢ Miasta
Krakowa konstytucyjnych praw i wolnosci, przynaleznych jednostce. W zwigzku z bardzo szerokim
w swym zakresie materialnym i wysoce prawdopodobnym stanem niezgodnosci tresci uchwaty nr
C/2707/22 Rady Miasta Krakowa z przepisami Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej, wykonanie
rzeczonej uchwaty powinno zosta¢ wstrzymane, a sama uchwata winna zosta¢ poddana kontroli
konstytucyjnosci, w szczegélnosci pod katem niezgodnosci jej przepisow z art. 52 1 art. 64
Konstytucji, w zwigzku z art. 31 ust. 1 i 3 Konstytucji.

Konstytucyjna wolno$¢ przemieszczania sig, ktorg ujeto w art. 52 wraz z wolnoscig wyboru miejsca
zamieszkania i pobytu, jest czescig katalogu praw i wolnosci, zadekretowanego nie tylko w polskiej
ustawie zasadniczej, ale takze w traktatach migdzynarodowych, takich jak Powszechna Deklaracja
Praw Cztowieka, czy tez Miedzynarodowy Pakt Praw Obywatelskich i Politycznych. Jak stwierdzit
polski Trybunat Konstytucyjny (wyrok K 34/99 z 28 czerwca 2000 r.), wolnos$¢ ta oznacza, iz
niezbedne jest ,,stworzenie i utrzymanie w odpowiednim stanie systemu drég publicznych, po
ktérych kazdy moze poruszac si¢ w sposéb wolny od utrudnien”.

W pracy naukowej pt. ,,Wolnos$¢ przemieszczania si¢” Justyna Wegrzyn zauwaza, ze orzecznictwo
Trybunatu wskazuje rowniez, W jaki sposob nalezy postrzega¢ owa swobode. Wedlug niej, ta
konstytucyjna zasada dotyczy wprost prawa do przemieszczania si¢ po terytorium panstwa
polskiego z punktu A do punktu B, za pomoca réznych srodkéw komunikacji. Cytuje przy tym inne
orzeczenie polskiego sadu konstytucyjnego — nr K21/05 z 2006 r. — w ktorym sedziowie orzekli:
,Konstytucyjna wolno$¢ poruszania si¢ jest wigc szczegdlnym przejawem zaréwno wolnosci
osobistej, jak i prawa decydowania o swym zyciu osobistym, stanowi takze egzemplifikacje
ogolnego wolnosciowego statusu jednostki [...] Istotag gwarancyjng wolnosci poruszania si¢ jest
zakaz wprowadzania przez ustawodawce jakichkolwiek kompetencji organéw wiladzy publicznej



dotyczacych ograniczen tej wolnosci czy tez tworzenia, znanych z praktyki ustrojow
niedemokratycznych, miast zamknietych [...] Wolnos¢ ta [...] ma charakter powszechny w tym
znaczeniu, ze stanowi podstawowe prawo cztowieka uznane w powszechnie obowigzujacych aktach
prawa mi¢dzynarodowego”.

Przytoczona wyktadnia, wyrazona w wyrokach Trybunatu Konstytucyjnego, wymaga od
ustawodawcy specyficznego i zarazem bardzo ostroznego traktowania kompetencji zawartej w art.
52 ust. 3 Konstytucji. Nie mozna zatem tego zapisu konstytucyjnego traktowac jako kompetencji
dla organéw wiladzy publicznej do swobodnego, arbitralnego ograniczania wolnosci
przemieszczania si¢, przy dochowaniu jedynie ustawowych wymogow formalnych. Inaczej mowiac,
takiego zapisu — szczegolnie, iz w zakresie przestanek materialnych jego uzupelnienie stanowi
katalog wyjatkow zapisany w art. 31 ust. 3 Konstytucji RP — nie mozna traktowac¢ jako delegacji
ustrojowej dla tworzenia regut, lecz co najwyzej jako przyzwolenie na $cisle okreslone i uzasadnione
wyjatki od reguly wynikajgcej z gwarancyjnego traktowania wolno$ci przemieszczania sig. Jak
bowiem zauwazyt Sad Najwyzszy w wyroku z dnia 16 marca 2021 r. (sygn. akt II KK 74/21),
przestanki wymienione w art. 31 ust. 3 Konstytucji RP maja charakter kumulatywny. Oznacza to, iz
musi jednoczesnie zachodzi¢ uzasadnienie formalne (wyrazone w formie ustawowej ograniczenia
omawianych swobod), materialne (ustanowienie tylko takich ograniczen, ktdre nie naruszaja istoty
danej wolnos$ci lub prawa podmiotowego) oraz okreslajace granice takiego ograniczenia, tj. tylko
wtedy, gdy ograniczenie takie jest konieczne w demokratycznym panstwie dla jego bezpieczenstwa
lub porzadku publicznego, badz dla ochrony $rodowiska, zdrowia, moralnosci publicznej albo
wolnosci i praw innych oséb.

Tymczasem, ksztalt, zasigg i charakter tzw. Strefy Czystego Transportu w Krakowie wskazuja, iz
wladza samorzadowa dazy do ztamania powyzej opisanych praw i wolno$ci konstytucyjnych.
Wprowadzajac zakaz poruszania si¢ po obszarze calego miasta dla pojazdow niespetniajacych
arbitralnych norm emisji spalin, nie tylko ignoruje si¢ fakt uprzedniego dopuszczenia do ruchu, w
tym uzyskania przez takie pojazdy wszelkich niezbednych atestéw i homologacji, ale réwniez w
oczywisty sposdb na masowg skale narusza si¢ istote konstytucyjnej wolno$ci przemieszczania si¢
oraz wyrazonego w art. 64 Konstytucji RP prawa do wlasnosci. Jesli bowiem kilkaset tysigcy osob
zamieszkujacych omawiany obszar oraz kolejne kilkaset tysiecy osob zamieszkatych poza
Krakowem 1 regularnie korzystajacych z drog publicznych na obszarze miasta, ktore uprzednio
nabyty na wlasno$¢ dopuszczone do ruchu pojazdy, traci mozliwos¢ jakiegokolwiek korzystania z
tych pojazdéw w celach transportowych, stanowi to naruszenie ich prawa do wtasnosci jako prawa
podmiotowego oraz razace ograniczenie ich swobody przemieszczania si¢. To ostatnie moga oni
wcigz realizowac, ale w sposob uzalezniajacy te osoby od publicznych $§rodkow transportu lub w
sposOb narazajacy te osoby na niewspotmiernie wysokie koszty — poprzez korzystanie z ushug
transportu prywatnego. Przedmiot prawa wlasnosci, jakim jest samochdd (notabene nabyty
najczesciej z majatku danej osoby), traci swojg wlasciwo$¢, gdyz nie mozna z niego korzysta¢ w
celu przemieszczania sig, jak rowniez nie towarzyszy takiej regulacji jakiekolwiek odszkodowanie.
Stanowi to razace naruszenie art. 64 ust. 1 Konstytucji RP wskutek braku dostatecznego
uzasadnienia dla ograniczen tego podstawowego prawa.

Przytoczone w powyzszym wywodzie przepisy konstytucyjne sa czescia wigkszej calodci, jaka jest
system ustrojowy panstwa. W systemie tym jedng z zasad obejmujacych ogédt dziatan wiadz
publicznych wzgledem obywatela jest wyrazona w art. 32 Konstytucji RP zasada niedyskryminacji
obywateli z jakiejkolwiek przyczyny, obejmujgca swym zakresem zycie polityczne, spoleczne i
gospodarcze. Trudno nie zauwazy¢, iz w przypadku zastosowania w paragrafow 4 i 5 uchwaty nr



C/2707/22 Rady Miasta Krakowa, wobec braku alternatywnych mozliwos$ci korzystania z obszaru
tzw. Strefy Czystego Transportu przez obywateli posiadajacych pojazdy niespelniajagce norm
okreslonych w art. 39 ust. 1 i 2 Ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych, wytworzy si¢ sytuacja, w ktorej naruszona zostanie rowno$¢ wobec prawa tych
obywateli. Dziataniem dyskryminujgcym w zyciu ekonomicznym i spotecznym bedzie sytuacja, w
ktorej dla poruszania si¢ po tzw. Strefie Czystego Transportu konieczne bedzie zgromadzenie przez
te grupe obywateli w stosunkowo kréotkim czasie duzych srodkow finansowych na zakup pojazdu
spetniajagcego normy emisji spalin przewidziane w zataczniku do w/w uchwaly Rady Miasta
Krakowa. Mato tego, kazdy obywatel, ktorego prawa ograniczone zostang wskutek wejscia w zycie
przytoczonych wyzej przepisow uchwaly nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa, ma prawo
zaskarzenia tych przepisow do sadu administracyjnego, jako ze bezposrednio naruszajg one jego
indywidualny interes prawny. Jak bowiem stwierdzit Trybunat Konstytucyjny w wyroku z dnia 1
lipca 2021 r. (sygn. akt SK 23/17), uprawnionym do wniesienia skargi na akt prawa miejscowego
do odpowiedniego sadu administracyjnego jest kazdy, kto stwierdza, iz taki akt narusza w sposob
bezposredni, zindywidualizowany, obiektywny i realny jego interes prawny. W przypadku
przepisOw ustanawiajacych tzw. Strefe Czystego Transportu na obszarze catego Krakowa tego typu
naruszenia liczy¢ mozna w setkach tysigcy przypadkow.

Podsumowujac te cze$¢ uzasadnienia, uchwata Rady Miasta Krakowa ustanawiajgca tzw. Strefe
Czystego Transportu jest w naszej opinii razgco niezgodna z szeregiem przepiséw Konstytucji RP i
wywiedzionych z tego aktu konstytucyjnych zasad, gwarantujacych ochrone podstawowych praw i
wolnos$ci obywatelskich. Nie ma obecnie przestanek merytorycznych, ktére mogtyby przemawiac
za tak drastycznym ograniczeniem konstytucyjnej swobody przemieszczania si¢ oraz
konstytucyjnego prawa do rozporzadzania wtasnoscia. Tego typu ograniczenia powinny znajdowac
powazne uzasadnienie merytoryczne, poparte niepodwazalnymi dowodami naukowymi, a na
plaszczyznie prawno-ustrojowej winny by¢ zastrzezone dla sytuacji, w ktérych konieczne jest
zastosowanie jednego z konstytucyjnych stanéw nadzwyczajnych.

Spoteczna szkodliwos¢ przepisow

Niezaleznie od wskazanych powyzej argumentow natury konstytucyjnej, prawnej 1 legislacyjnej,
nalezy zwroci¢ uwage na wysoka szkodliwo$¢ spoteczng przepisow przyjetych uchwala nr
C/2707/22 Rady Miasta Krakowa.

Pierwszym 1 bezposrednim skutkiem wejscia w zycie z dniem 1 lipca 2024 r. przepisow
przewidzianych w w/w uchwale bedzie zjawisko wykluczenia komunikacyjnego obywateli o
najnizszych dochodach, zamieszkujacych obrzeza miasta Krakowa oraz gminy bezposrednio
sgsiadujace z tym miastem. Mozna bowiem wskaza¢ dlugg list¢ lokalizacji w tych gminach, w
ktorych wystepuja duze skupiska ludnosci przy jednoczesnym braku komunikacji miejskiej lub
wystepowaniu bardzo stabej siatki polaczen realizowanych przez podmioty $wiadczace ustugi
transportowe. Wszystkie te osoby, ktdre posiadaja pojazdy niespelniajagce norm emisji spalin
przewidzianych w zalgczniku do uchwaty nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa, zostang
pozostawione bez mozliwosci dotarcia wlasnym transportem do zlobkoéw, przedszkoli, szkot,
szpitali, przychodni, osrodkéw pomocy spotecznej, sklepéw i miejsc pracy zlokalizowanych w
obrebie Krakowa. Do$¢ wspomnie¢, ze na obszarze tzw. Strefy Czystego Transportu znajduje si¢
obecnie 12 szpitali posiadajgcych w ofercie §wiadczenia kontraktowane w NFZ oraz ponad 200
przychodni, ktére réwniez $wiadcza ustugi optacane z budzetu. Tym samym osoby, ktore



jednoczesnie nie bedg uposazone finansowo na tyle, by zakupi¢ uzywany pojazd spetniajagcy normy
obowigzujace w nowej strefie badz tez realizowaé swoje podstawowe potrzeby transportowe za
posrednictwem prywatnych przewoznikoOw, zostang bezposrednio dotknigte zjawiskiem
wykluczenia komunikacyjnego a co za tym idzie rowniez wykluczenia spotecznego.

Nalezy takze wskaza¢, iz uchwata nr C/2707/22 Rady Miasta Krakowa nie moze by¢ uznana za akt
legislacyjny, realizujacy dziatania w zakresie ochrony $rodowiska. Wtadze miasta w oficjalnym
przekazie promujagcym rozwigzania prawne zawarte w tej uchwale podnosza, iz Strefa Czystego
Transportu jest ,,narzedziem wspomagajacym dziatania na rzecz poprawy jakosci powietrza i tym
samym zycia” (artykut ldea SCT, ztp.krakow.pl, 15.12.2022). Twierdzenie to nie jest poparte
jakimikolwiek empirycznymi dowodami naukowymi. Rzeczony artykut opublikowany na stronie
Zarzadu Transportu Publicznego w Krakowie zawiera jedynie poréwnanie emisji zanieczyszczen
pomiedzy samochodami réznych generacji w zakresie norm spalania (poroéwnuje si¢ emisje spalin
silnikow diesla i benzynowych oraz emisj¢ spalin samochodéw benzynowych starszej produkcji z
najnowszymi silnikami diesla), natomiast nie wykazuje wptywu emisji notowanej w Krakowie na
ksztattowanie si¢ ogotu zanieczyszczen powietrza, w tym stezenia poszczegdlnych skladnikow
smogu. Milczenie na temat realnej zaleznos$ci pomiedzy emisja spalin pochodzacych z silnikéw
spalinowych, jak rowniez wplywu na emisj¢ zanieczyszczajacych powietrze substancji
pochodzacych z eksploatacji oraz utylizacji samochodow elektrycznych, wypehlia jedynie
odwotanie do przyktadu niektérych miast europejskich, ktore wprowadzity ograniczenia ruchu
samochodowego, motywowane ,,zanieczyszczeniem powietrza tlenkami azotu”. Podsumowujac,
tresci prezentowane przez magistrat, majace uzasadniaé przepisy zawarte w uchwale nr C/2707/22
Rady Miasta Krakowa, prezentuja niskg warto§¢ merytoryczng. Ich wiarygodno$¢ dodatkowo
obnizaja liczne sformutowania zawierajacych tresci nacechowane ideologicznie oraz otwarcie
nieprawdziwe stwierdzenia w nich zawarte (jak np. stwierdzenie, jakoby konsultacje spoteczne w
sprawie projektu wprowadzajacego tzw. Strefe Czystego Transportu cieszyty sig... duzym
zainteresowaniem mieszkancow).

Wiladze miasta Krakowa w prowadzonych analizach w zaden sposob nie uwzglednity takze wptywu
ruchu lotniczego na zanieczyszczenie powietrza w przestrzeni miejskiej. Pozostajagcy w
bezposredniej bliskosci miasta Port Lotniczy im. Jana Pawta II w Balicach w samym tylko 2019
roku obstuzyt niemal 8,5 miliona pasazeréw. Liczne opracowania naukowe, jak np. publikacja
Emisja zanieczyszczen z sektora transportu lotniczego i jej wplyw na zdrowie czlowieka autorstwa
Michata Kaminskiego, Wojciecha Pospolity, Macieja Cholewinskiego i Agnieszki Lagockiej
(,,Kosmos™” 2016, nr 4), wskazuja, iz w wyniku spalania paliwa lotniczego emitowany jest nie tylko
dwutlenek wegla, ale rowniez tlenki azotu (N20, NO, NO2), a wiec substancje podobne badz
tozsame do tych rejestrowanych w wyniku procesu wytwarzania spalin samochodowych. Emisja
tego typu substancji w zakresie jej wplywu na powstawanie smogu moze mie¢ zatem zgola inne
gléwne zrodla w stosunku do tych wskazywanych przez inicjatorOw utworzenia tzw. Strefy
Czystego Transportu w Krakowie. Mato tego, nawet w przypadku emisji pochodzacych z ruchu
lotniczego nie bedzie to dominanta ksztattujaca strukturg smogu pojawiajacego si¢ w tym miescie.

Prawdopodobienstwo potwierdzenia opisanego wyzej scenariusza znaczaco wzrasta, gdy wezmie
si¢ pod uwage wyniki pomiard6w ze stacji badajacych jako$¢ powietrza w Krakowie w ramach
Panstwowego Monitoringu Srodowiska (PMS), a nastepnie przebada strukture typow
zanieczyszczen odnotowywanych na tych stacjach i ich relacje do natezenia ruchu samochodowego
w miescie. Wielokrotnie dowiedziono bowiem, ze specyfika zanieczyszczen powietrza w Krakowie
wynika z dominujgcych w smogu wysokich stezen pytlow zawieszonych PM10 oraz PM2.5, ktorych



glownym zrodtem emisji nie sg pojazdy spalinowe. Przyktadowo, analiza pomiaréw prowadzonych
w 2021 roku na stacji w Krakowie przy Alei Krasinskiego, a wigc przy trasie zbierajacej ruch
samochodow z centrum miasta, poruszajacych si¢ na dwoch tréjpasmowych jezdniach, wskazuje, iz
zasadniczo najwiegcej pylow PM 10 na tej stacji odnotowywanych jest nie w godzinach szczytu
komunikacyjnego, tylko p6zno w nocy. Wnioski te nie stanowig wyjatku, jako ze juz w latach 2019-
2020 wykazano, iz ruch samochodowy praktycznie nie wptywa na wytwarzanie si¢ smogu w
centrum Krakowa. Srednio w okresie 1-11 kwietnia 2020 r. stezenia pylu zawieszonego PM2.5 na
stacji przy Alei Krasinskiego wyniosty 31,9 ug/m3, podczas gdy w analogicznym okresie roku 2019
byto to 31,0 ug/m3. Z kolei na stacji przy ul. Bulwarowej stezenia PM2.5 w okresie 1-11 kwietnia
2020 r. wyniosty 27,8 mg/m3, wobec 23,9 mg/3 rok wczesniej. Trzeba przy tym mie¢ na uwadze,
iz pierwsza potowa kwietnia 2020 r. — przeciwnie do analogicznego okresu rok wczesniej — byta
czasem kompletnego wygaszenia ruchu samochodowego w miescie na skutek rozporzadzenia Rady
Ministrow RP z 30 marca 2020 r., ktére sankcjonowato zakaz przemieszczania si¢ poza $cisle
okreslonymi wyjatkami. A zatem, pomimo pustych ulic, ktore w ciggu Alei Trzech Wieszczow w
Krakowie na poczatku kwietnia 2019 r., w porach porannego i popotudniowego szczytu cechowaty
zatory drogowe siegajace 3 kilometrow, rok pdzniej odnotowano jako$¢ powietrza na
porownywalnym poziomie, natomiast w przypadku stacji pomiarowej przy ul. Bulwarowej — na
jeszcze nizszym poziomie.

Oprocz tego, nalezy wskaza¢, za analizg autorstwa inz. Bartlomieja Krzycha, zamieszczong w
artykule Zakaz starszych aut nie zwalczy smogu w Krakowie. To udowodnione (panbartek.pl,
28.10.2022), iz pyty trafiajace do powietrza takie jak PM 2,5 i PM 10 nie biorg si¢ tylko ze spalania
paliw, ale rowniez z klockow hamulcowych oraz opon. Oznacza to, ze nie tylko pojazdy spalinowe
przyczyniaja si¢ do ich wytwarzania i przemieszczania, ale takze i auta elektryczne i hybrydowe.
Niezaleznie od tego — wskazuje inz. Krzych — ,,pyly zawieszone pojawiajg si¢ w powietrzu w sposob
naturalny, co udowodnili juz naukowcy z krakowskiego Collegium Medicum Uniwersytetu
Jagiellonskiego”.

Nasze Stowarzyszenie, ktorego cztonkowie i pracownicy narazeni sg bezposrednio — podobnie jak
setki tysiecy mieszkancow Krakowa i1 gmin oSciennych oraz osob przyjezdzajacych w roznych
celach do tego miasta — na skutki wej$cia w zycie uchwaly ustanawiajgcej tzw. Strefe Czystego
Transportu, zobligowali nas do podjgcia zdecydowanych dziatan w tej sprawie. Realizacja w/w
uchwaly wywota dotkliwe konsekwencje, wyrzadzajac spoteczng i ekonomiczng krzywde oraz
naruszajgc interes prawny setek tysiecy osob. Bedzie to takze — a moze przede wszystkim — dziatanie
bezprawne, prowadzone z naruszeniem konstytucyjnych wolnosci i praw obywatelskich oraz w
sposob wadliwy realizujace przepisy ustawowe. Nasze stanowisko w tej sprawie popieraja takze
sygnatariusze petycji obywatelskiej zatytutowanej Ulice dla mieszkancow! Nie oddamy Krakowa!,
ktorej tres¢ wraz z listg osob podpisanych pod petycja przekazujemy jako zatacznik do niniejszego
wniosku.

Zalaczniki:
1) Tres¢ petycji obywatelskiej pt. Ulice dla mieszkaricow! Nie oddamy Krakowa!
2) Lista sygnatariuszy petycji obywatelskiej pt. Ulice dla mieszkaricow! Nie oddamy Krakowa!
3) Os$wiadczenie Stowarzyszenia Kultury Chrze$cijanskiej im. Ks. Piotra Skargi z dnia 28 pazdziernika 2022 r.
W sprawie ograniczania praw obywateli do swobodnego korzystania z pojazdow samochodowych.



