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UCHWALA NR.........c.cccuuu.
zdnia........cooiiiiiiininnn,

Uchwala w sprawie ustalenia kierunkow dzialania dla Prezydenta Miasta Krakowa w
zakresie zainicjowania zmian w Strefie Czystego Transportu

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 8 marca 1990 roku o samorzadzie gminnym (Dz.U.
7 2026 r. poz. 662) Rada Miasta Krakowa uchwala, co nastepuje:

§ 1. Ustala si¢ dla Prezydenta Miasta Krakowa kierunki dzialania polegajace na podjeciu
wszelkich mozliwych, koniecznych i prawnie dopuszczalnych dziatan w celu opracowania projektu
uchwaty w sprawie zmiany uchwaty nr XXXI1/619/25 Rady Miasta Krakowa z dnia 12 czerwca 2025
r. w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie, uwzgledniajacego postulaty
dotyczace ograniczenia obszaru Strefy Czystego Transportu oraz ztagodzenia norm emisyjnych
przewidzianych dla pojazdow objetych ograniczeniami.

§ 2. Wykonanie uchwaty powierza si¢ Prezydentowi Miasta Krakowa.

§ 3. Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjgcia.

Uzasadnienie

Niniejsza uchwata akcentuje konieczno§¢ ponownego, spokojnego 1 rzetelnego
przeanalizowania zasad funkcjonowania Strefy Czystego Transportu. Celem projektu nie jest
rezygnacja z dziatan na rzecz poprawy jakosci powietrza, lecz doprowadzenie do tego, aby dzialania
te byly proporcjonalne, oparte na aktualnych danych, mozliwe do wykonania przez mieszkancow
oraz spotecznie akceptowalne.

Obowigzujaca uchwata nr XXXII/619/25 Rady Miasta Krakowa z dnia 12 czerwca 2025 r.
ustanowita Stref¢ Czystego Transportu obejmujacg znaczng cze¢s$¢ miasta, w przyblizeniu obszar
wewnatrz IV obwodnicy. Oznacza to, ze regulacja nie dotyczy wytacznie $cistego centrum ani ruchu
tranzytowego, lecz obejmuje wiele codziennych przejazdéw oséb pracujacych w Krakowie,
przedsigbiorcow, dostawcodw, pacjentéw, studentow, ucznidw oraz mieszkancéw gmin sgsiednich,
dla ktorych Krakow jest faktycznym centrum aktywnosci zyciowej, zawodowej, edukacyjnej 1
zdrowotnej.

W ocenie projektodawcoéw przyjety model SCT jest zbyt szeroki terytorialnie i zbyt dolegliwy
w stosunku do celu, ktéry ma realizowaé. Dlatego zasadnym kierunkiem zmian jest ograniczenie
Strefy w pierwszej kolejnosci do obszaru Pierwsze; Obwodnicy albo innego, we¢zszego wariantu
wynikajacego z aktualnych analiz 1 rzeczywistego dialogu spolecznego. Takie rozwigzanie
pozwolitoby skoncentrowa¢ interwencje tam, gdzie ograniczenia mogg mie¢ najwicksze
uzasadnienie, zamiast obejmowac jednym mechanizmem bardzo rézne czgsci miasta, 0 odmiennej
funkcji komunikacyjnej, spotecznej 1 gospodarcze;.

Szczegdlnego znaczenia nabiera zasada proporcjonalno$ci. Ograniczenie mozliwosci
korzystania z pojazdu wplywa nie tylko na komfort przemieszczania sig, ale takze na mozliwos¢
wykonywania pracy, prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, $wiadczenia uslug, opieki nad
cztonkami rodziny, dojazdu do lekarza, szkoly, uczelni lub miejsca zamieszkania. Kazde takie
ograniczenie powinno by¢ oceniane wedlug kryteriow przydatnosci, konieczno$ci oraz



proporcjonalno$ci sensu stricto, a wigc z uwzglednieniem pytania, czy ten sam cel sSrodowiskowy nie
moze zosta¢ osiagnigty srodkami mniej dotkliwymi dla mieszkancow.

Nieprawomocny wyrok Wojewodzkiego Sadu Administracyjnego w Krakowie z dnia 14
stycznia 2026 r., sygn. II SA/Kr 1167/25, cho¢ w wigkszo$ci oddalit skarge, stwierdzil niewaznos¢
czesci przepisow uchwaty, w tym w zakresie definicji mieszkanca opartej na zameldowaniu oraz w
zakresie czeSci wytaczen dotyczacych §wiadczen zdrowotnych. Juz sam ten fakt potwierdza, ze
uchwata wymaga korekty. Korekta ta nie powinna ogranicza¢ si¢ do technicznego usunigcia
zakwestionowanych fragmentow, lecz powinna obja¢ ponowng oceng calej konstrukcji SCT, w tym
granic, norm emisyjnych, wyjatkow, termindw i1 mechanizmoéw ochrony osob szczegdlnie
dotknigtych regulacja.

Istotne jest réwniez to, ze sad administracyjny bada zgodnos¢ uchwaty z prawem, a nie jej
celowo$¢, racjonalno$¢ ani optymalnos¢ z punktu widzenia polityki miejskiej. Nawet utrzymanie
wiekszosci przepisow uchwaly w obrocie prawnym nie oznacza wigc, ze przyjety model jest
najlepszy, najbardziej sprawiedliwy albo najmniej ucigzliwy spotecznie. Odpowiedzialno$¢ za oceng
celowosci, skutkoOw spotecznych 1 gospodarczych oraz za wybor proporcjonalnego wariantu nalezy
do organow samorzadu i powinna by¢ wykonywana w dialogu z mieszkancami.

Projektodawcy zwracajg uwage, ze w sprawie SCT szczegdlnie potrzebne jest odzyskanie
zaufania spotecznego. Regulacja wplywajaca na codzienne zycie setek tysigcy osob nie powinna by¢
narzucana wylacznie w trybie administracyjnego rozstrzygniecia. Dlatego jednym z wlasciwych
kierunkow dziatania powinno by¢ przygotowanie przez ekspertow wariantu SCT o mniejszym
zasiegu 1 mniejszej dolegliwosci, a nastepnie poddanie go referendum konsultacyjnemu albo innemu
realnemu mechanizmowi wypowiedzenia si¢ mieszkancow. Mieszkancy powinni mie¢ mozliwos¢
rozstrzygnigcia, jaki model ograniczen jest dla Krakowa akceptowalny, sprawiedliwy 1 wykonalny,
do tego czasu SCT powinna obowigzywa¢ na mozliwie niewielkim obszarze miasta.

Ponownej analizy wymaga takze kwestia norm emisyjnych. Obecne wymagania, w
szczegbdlnosci wobec samochodow z silnikiem Diesla, moga by¢ dla wielu oséb nadmiernie
kosztowne w krotkiej perspektywie czasowej. Dotyczy to zwtaszcza mieszkancow i przedsiebiorcow,
ktérzy nabywali pojazdy w zaufaniu do wcze$niejszych rozwigzan albo ktdrzy nie maja realnej
mozliwosci szybkiej wymiany samochodu bez powaznego obcigzenia domowego budzetu lub
prowadzonej dzialalno$ci. Ztagodzenie norm, wydtuzenie okreséw przejsciowych i wprowadzenie
bardziej elastycznych wyjatkdbw powinno zosta¢ potraktowane jako element sprawiedliwej
transformacji transportowej, a nie jako rezygnacja z troski o srodowisko.

Nie mozna réwniez poming¢ bezposrednich, negatywnych skutkow ekonomicznych, jakiej
dotychczasowy ksztatt regulacji wywotal na lokalnym rynku wtérnych pojazdow. Wprowadzenie tak
restrykcyjnych norm na tak rozleglym obszarze doprowadzito do gwaltownego spadku wartosci
rynkowej samochoddw niespetniajacych nowych kryteriow, a w wielu przypadkach do ich catkowitej
niesprzedawalnos$ci na rynku lokalnym. Mieszkancy 1 przedsigbiorcy zostali postawieni w sytuaciji,
w ktorej ich prywatny majatek ruchomy — cze¢sto stanowigcy istotng cz¢s¢ oszczgdnosci lub kapitatu
firmy — drastycznie stracit na wartosci z dnia na dzien. Blokada mozliwosci dalszego uzytkowania
pojazdu, potaczona z brakiem rynku wtornego w regionie dla tego typu aut, uniemozliwia uzyskanie
uczciwe] ceny przy probie ich sprzedazy. Sytuacja ta stawia wiascicieli przed koniecznos$cig
udzwignigcia petnego kosztu wymiany $rodka transportu bez mozliwosci zrefundowania go ze
sprzedazy dotychczasowego pojazdu, co stanowi razgce naruszenie zasady zaufania obywatela do
panstwa i stanowionego przez nie prawa.

Szczegdlnej ochrony wymagaja mali 1 S$redni przedsigbiorcy, rzemieslnicy, osoby
samozatrudnione, dostawcy, serwisanci, opiekunowie osob zaleznych oraz osoby wykonujace prace
wymagajacg przewozu narzedzi, towaru lub sprzetu. Dla tych grup samochod czesto nie jest wyborem
wygody, lecz podstawowym narzedziem utrzymania. Zbyt rygorystyczna SCT moze prowadzi¢ do
wzrostu kosztow ustug, ograniczenia dostepnosci lokalnych przedsigbiorcow, utraty czesci zlecen, a
w konsekwencji do ostabienia krakowskiej gospodarki lokalne;.



Watpliwosci budzi réwniez praktyczna dostepnos¢ alternatyw transportowych. Jezeli znaczna
cze¢$¢ parkingdw Park and Ride znajduje si¢ wewnatrz Strefy albo dojazd do nich pojazdem
niespeiniajgcym wymogow jest ograniczony, to system przesiadkowy nie peini swojej podstawowej
funkcji wobec oséb spoza Strefy.

Dane dotyczace jakosci powietrza wymagaja aktualizacji 1 precyzyjnego odniesienia do
obszaru, ktorego dotyczy ograniczenie. Skoro najnowsze oceny jako$ci powietrza wskazujg na
poprawe w zakresie dwutlenku azotu, a jednocze$nie gtowne problemy smogowe w Matopolsce
wcigz pozostaja zwigzane przede wszystkim z emisja z sektora bytowo-komunalnego w sezonie
grzewczym, to tym bardziej potrzebna jest ponowna analiza, czy tak szeroka SCT jest srodkiem
koniecznym i najbardziej efektywnym. Miasto powinno wskaza¢, jakie konkretne efekty emisyjne
ma przynie$¢ kazdy wariant granic 1 norm, a nie poprzestawa¢ na ogdélnym powotaniu si¢ na
szkodliwo$¢ zanieczyszczen komunikacyjnych.

Krakéw potrzebuje polityki transportowej, ktéra tgczy troske o zdrowie i1 $srodowisko z
odpowiedzialnos$cig za codzienne zycie mieszkancow. Ograniczenia powinny by¢ zrozumiatle,
sprawiedliwe 1 poprzedzone realnym przygotowaniem infrastrukturalnym. Nie mogg prowadzi¢ do
wykluczenia komunikacyjnego, ograniczenia dostgpu do pracy, edukacji, leczenia 1 ustug ani do
nieproporcjonalnego przerzucania kosztow transformacji na osoby mniej zamozne, przedsigbiorcow
1 mieszkancoéw obszaru metropolitalnego.

Z tych wzgledow zasadnym jest podjecie przez Prezydenta Miasta Krakowa dziatan w zakresie
przygotowania projektu zmiany uchwaty o Strefie Czystego Transportu. Projekt ten powinien
obejmowaé¢ w szczegolnosci ograniczenie obszaru SCT, w tym rozwazenie wariantu Pierwszej
Obwodnicy, ztagodzenie norm emisyjnych, zapewnienie realnych okresow przejSciowych oraz
uporzadkowanie wyjatkow.
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