Projekt

z dnia 19 czerwca 2026 r.
Zatwierdzony przez ...........cceeeeeeeene..

UCHWALA NR .......ccceruvrueeee
RADY POWIATU W KRAKOWIE

w sprawie przyjecia rezolucji dotyczacej zmiany uchwaly nr XXXI1/619/25 Rady Miasta Krakowa z dnia
12 czerwca 2025 r. w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie

Na podstawie § 4 ust. 2 pkt4 Regulaminu Rady, stanowigcego zatgcznik Nr3 do Uchwaly nr
XLVI/391/2018 Rady Powiatu w Krakowie zdnia 26 wrzesnia 2018 r. wsprawie Statutu Powiatu
Krakowskiego (Dz. Urz. Wojewodztwa Matopolskiego z2018r., poz. 6667), art. 12 pkt. 11 w zwigzku
z art. 13 ust. 1 ustawy z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym (t.j. Dz.U. z 2025 r. poz. 1153),
Rada Powiatu w Krakowie uchwala, co nastepuje:

§1.

1.Rada Powiatu w Krakowie, dzialajac wimieniu spolecznosci lokalnej oraz w trosce
o zachowanie zasad sprawiedliwos$ci spolecznej i rownowagi terytorialnej, przyjmuje rezolucje w brzmieniu
okreslonym w zataczniku do niniejszej uchwaty.

2. W rezolucji o ktorej mowa w ust. 1, Rada Powiatu w Krakowie wystepuje do Rady Miasta Krakowa
z wnioskiem o dokonanie zmiany uchwaly nr XXXII/619/25 Rady Miasta Krakowa z dnia 12 czerwca 2025 r.
w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie poprzez ograniczenie obszaru Strefy
Czystego Transportu do $cistego centrum Krakowa, obejmujacego obszar wewnatrz I obwodnicy miasta,
wyznaczonej przez uktad ulic okalajacych Planty.

§2.

Rada Powiatu w Krakowie uznaje konieczno$¢ podejmowania dziatan zmierzajacych do poprawy jakosci
powietrza, ograniczenia emisji komunikacyjnych oraz wspierania rozwoju transportu niskoemisyjnego, jednak
wskazuje, ze rozwiazania wdrazane w ramach Strefy Czystego Transportu powinny by¢ proporcjonalne,
spolecznie akceptowalne oraz dostosowane do rzeczywistych uwarunkowan komunikacyjnych w catym
Powiecie Krakowskim.

§3.

Upowaznia si¢ Przewodniczacego Rady Powiatu w Krakowie do przekazania rezolucji Radzie Miasta
Krakowa oraz do wiadomos$ci: Wojewodzie Matopolskiemu oraz Komisarzowi petnigcemu funkcje organu
wykonawczego Miasta Krakowa.

§ 4.

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjecia.
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Zatacznik do uchwaty nr ...................

Rady Powiatu w Krakowie

REZOLUCJA
RADY POWIATU W KRAKOWIE

w sprawie zmiany uchwaly nr XXXI1/619/25 Rady Miasta Krakowa z dnia 12 czerwca 2025 r.
w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie

W wyniku przyjecia przez Prezesa Rady Ministrow RP, podczas posiedzenia Rady Europejskiej
w Brukseli w dniu 12 grudnia 2019 r., strategicznych kierunkéw Europejskiego Zielonego t.adu oraz
uchwalenia ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz.U. z2024r., poz. 806),
wprowadzono obowigzek tworzenia Stref Czystego Transportu na obszarach, na ktorych wystepuja
przekroczenia dopuszczalnych norm jako$ci powietrza.

Rada Powiatu w Krakowie, uznajac konieczno$¢ poprawy jakosci powietrza, ograniczania emisji
komunikacyjnych oraz wspierania rozwoju transportu niskoemisyjnego, podkresla jednoczesnie, ze
rozwigzania wdrazane w ramach Strefy Czystego Transportu powinny by¢ proporcjonalne, spolecznie
akceptowalne oraz dostosowane do rzeczywistych uwarunkowan komunikacyjnych catego Powiatu
Krakowskiego.

W zwigzku z przyjeciem przez Rade Miasta Krakowa uchwaly nr XXXII/619/25 z dnia 12 czerwca
2025 r. w sprawie ustanowienia Strefy Czystego Transportu, Rada Powiatu w Krakowie wyraza sprzeciw
wobec jej obecnego ksztattu i postuluje ograniczenie granic Strefy wylacznie do obszaru $cistego centrum
Krakowa, obejmujacego teren wewnatrz I obwodnicy miasta, wyznaczonej przez uklad ulic okalajacych
Planty.

Zdaniem Rady Powiatu rozwigzanie takie pozwoli skuteczniej realizowaé cele $rodowiskowe przy
jednoczesnym poszanowaniu potrzeb komunikacyjnych mieszkancow calej aglomeracji krakowskie;j.

Za ograniczeniem Strefy Czystego Transportu przemawiaja nastgpujace argumenty:
1. Zachowanie celu Srodowiskowego przy zachowaniu zasady proporcjonalnosci

Obszar wewnatrz | obwodnicy stanowi historyczne i najbardziej intensywnie zagospodarowane centrum
Krakowa. Wystepuje tam wysoka koncentracja zabudowy, ruchu pieszego, funkcji turystycznych
i ustugowych oraz ograniczone mozliwosci naturalnego przewietrzania. Skoncentrowanie ograniczen
wlasnie na tym obszarze pozwala osiagna¢ zakladane efekty S$rodowiskowe przy jednoczesnym
ograniczeniu negatywnych skutkéw dla mieszkancéw gmin otaczajacych Krakow.

2. Ograniczenie negatywnych skutkéw dla mieszkancow Powiatu Krakowskiego

Objecie Strefa calego obszaru wewnatrz IV obwodnicy powoduje istotne ograniczenia dla mieszkancoéw
Powiatu Krakowskiego, ktorzy codziennie dojezdzaja do Krakowa do pracy, szkoét, uczelni, placéwek
ochrony zdrowia, urzedéw oraz instytucji publicznych i kulturalnych.

W wielu przypadkach samochéd pozostaje jedynym realnym $rodkiem transportu, zwlaszcza na terenach
o ograniczonej dostgpnosci transportu zbiorowego. Szczegélnie dotyczy to o0sOb starszych oraz
mieszkancéw gmin, w ktorych nie funkcjonuja dogodne polaczenia kolejowe i autobusowe.

3. Konieczno$¢ zapewnienia rownego traktowania mieszkancow

Rada Powiatu wskazuje, ze obecne rozwigzania prowadza do nieréwnego traktowania mieszkancow
Krakowa i gmin sasiednich. Przyznanie mieszkancom Krakowa szczeg6lnych uprawnien w postaci klauzuli
ochronnej umozliwiajacej dalsze uzytkowanie pojazdow niespelniajacych wymagan SCT, przy
jednoczesnym wylaczeniu z tego mechanizmu mieszkancow Powiatu Krakowskiego, budzi watpliwosci
z punktu widzenia konstytucyjnej zasady rownosci wobec prawa.

W praktyce osoby znajdujace si¢ w podobnej sytuacji spolecznej iekonomicznej sg traktowane
odmiennie wylacznie ze wzglgdu na miejsce zamieszkania.

4. Niedostosowanie granic Strefy do rzeczywistego ukladu komunikacyjnego
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Obecny przebieg granic Strefy obejmuje gldéwne korytarze transportowe prowadzace do Krakowa,
z ktorych codziennie korzystaja mieszkancy Powiatu Krakowskiego i calej Metropolii Krakowskiej. Na
wielu ztych tras nie istnieje mozliwos¢ pozostawienia pojazdu przed granica Strefy ikontynuowania
podroézy transportem zbiorowym.

Dotyczy to m.in. ciggéw komunikacyjnych:

-ul. Wolbromska — ul. Noblistow Polskich — ul. Pradnicka,
-ul. Jasnogoérska — ul. Armii Krajowej — ul. Czarnowiejska,
-Pasternik — ul. Armii Krajowe;j,

-ul. Ksigcia Jozefa,

-ul. Igotomska — al. Jana Pawta II — ul. Mogilska,

-ul. Kocmyrzowska — ul. Bienczycka — Aleja Pokoju.

Objecie Strefa wyltacznie obszaru wewnatrz 1 obwodnicy pozwoli zachowaé funkcjonalnos¢ gtownych
tras dojazdowych do miasta oraz umozliwi korzystanie z istniejgcej infrastruktury parkingdéw Park & Ride
i transportu zbiorowego. Rozwigzanie to nie spowoduje ograniczenia dostgpnosci podstawowych ciagdéw
komunikacyjnych wykorzystywanych przez mieszkancow Powiatu Krakowskiego i catej Metropolii
Krakowskiej.

5. Niesp6jnos$é systemu Park & Ride z granicami Strefy

Podstawowym celem parkingdéw Park & Ride jest przechwytywanie ruchu samochodowego na obrzezach
miasta i zachgcanie kierowcow do korzystania z transportu zbiorowego. Jak juz wielokrotnie przytaczano
argumenty, czg$¢ parkingdw przesiadkowych znajduje si¢ obecnie wewnatrz Strefy, co powoduje, ze
kierowcy posiadajacy pojazdy niespetniajace wymogoéw SCT nie moga z nich korzysta¢. Powstaje w ten
sposob sprzecznos¢ pomigdzy celem ograniczania ruchu samochodowego a praktycznymi mozliwosciami
przechwytywania ruchu na obrzezach miasta.

W przypadku ograniczenia SCT do Iobwodnicy, przed rozszerzaniem ograniczen konieczne jest
stworzenie pelnej i rtOwnomiernie rozmieszczonej sieci parkingéw Park & Ride dostepnych ze wszystkich
gtownych kierunkow dojazdu do Krakowa oraz rozbudowa potaczen kolejowych aglomeracyjnych,
zwigkszenie czestotliwosci kursowania autobuséw metropolitalnych, budowa nowych weztow
przesiadkowych, rozwoj sieci tramwajowe;.

Bez realizacji tych inwestycji koszty transformacji transportowej sg przerzucane przede wszystkim na
mieszkancéw gmin osciennych.

6. Skala oddzialywania spolecznego i gospodarczego

Wedlug danych ewidencyjnych na terenie powiatu zarejestrowanych jest okoto 256 tys. pojazddéw
o dopuszczalnej masie calkowitej do 3,5 tony. Ws$rdd nich znajduje si¢ okoto 57 tys. samochodow
z silnikami benzynowymi wyprodukowanych do konca 2004 roku oraz okoto 73 tys. pojazdéw z silnikami
Diesla wyprodukowanych do konca 2013 roku. Dodatkowo na terenie powiatu zarejestrowanych jest ponad
17 tys. pojazdow cigzarowych i specjalnych o masie powyzej 3,5 tony, w tym okolo 7,5 tys. pojazdow
z silnikami Diesla wyprodukowanych do konca 2011 roku.

Oznacza to, ze obecne rozwigzania bezposrednio oddziatujg na ponad 130 tys. pojazdoéw uzytkowanych
przez mieszkancow Powiatu Krakowskiego, przedsiebiorcOw oraz podmioty swiadczace ustugi na terenie
miasta Krakowa. Skala ta wskazuje, ze proces ograniczania ruchu pojazdow niespelniajagcych wymogow
Strefy Czystego Transportu powinien by¢ prowadzony w sposoéb stopniowy. Zaznaczy¢ nalezy, ze sa to
dane z terenu Powiatu Krakowskiego, natomiast celem przemieszczania si¢ jest Krakow dla mieszkancow
z poza Powiatu, ktory rowniez wptywajgcg na rozwoj miasta.

Nalezy rowniez podkreslic, ze dalece prawdopodobne jest, ze znaczna czg$¢ pojazdow objetych
ograniczeniami nalezy do gospodarstw domowych o przecigtnych dochodach oraz do przedsigbiorcow
prowadzacych dziatalno$¢ ustugowa na obszarze Miasta Krakowa.

7. Negatywne skutki spoleczne i wplyw na dostepno$é rynku pracy

Wprowadzenie Strefy Czystego Transportu w obecnym ksztalcie, zdaniem Rady Powiatu prowadzi do
wzrostu kosztow zycia mieszkancow, poglebienia wykluczenia komunikacyjnego na obszarach wiejskich
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1 podmiejskich, ograniczenia dostepno$ci miejsc pracy, edukacji oraz ushug publicznych, a takze
pogorszenia sytuacji 0sob starszych, rodzin wielodzietnych i gospodarstw o nizszych dochodach.

Szczegdlne znaczenie ma wplyw rozwigzan na rynek pracy. Wedlug posiadanych danych,
w pierwszych miesigcach 2026 roku zarejestrowanych bylo okoto 5tys. o0s6b bezrobotnych
zamieszkujacych Powiat Krakowski i poszukujacych zatrudnienia przede wszystkim na terenie miasta
Krakowa. Najwieksze grupy stanowig mieszkancy gmin Skawina (okolo 850 osob), Krzeszowice (okoto
750 os6b), Zabierzow (okoto 500 osdb), Zielonki (okoto 300 osob), Stomniki (okoto 300 osob),
Kocmyrzow-Luborzyca (okoto 270 0séb), Mogilany (okoto 260 o0séb oraz Liszki i Czernichow — po okoto
250 osob). Osoby te stanowia potencjalnych nowych pracownikow dla krakowskiego rynku pracy.
Wprowadzanie ograniczen komunikacyjnych bez zapewnienia odpowiedniej dostgpnosci transportu
publicznego moze utrudni¢ im podejmowanie zatrudnienia oraz zwigkszy¢ Kkoszty zwigzane
z aktywizacjg zawodowa. Dotyczy to zwlaszcza osdb poszukujacych pracy, ktére czgsto nie maja
mozliwosci wyboru miejsca zatrudnienia ani elastycznych godzin pracy umozliwiajacych peine
wykorzystanie transportu zbiorowego.

Nalezy podkresli¢, ze Krakdéw pelni funkcje regionalnego centrum gospodarczego i rynku pracy dla calej
Matopolski. Szpitale, uczelnie, urzedy, instytucje publiczne oraz przedsigbiorstwa zlokalizowane na terenie
miasta obsluguja mieszkancow calego regionu i tworza miejsca pracy dostgpne rowniez dla mieszkancow
gmin osciennych. Dlatego dziatania stuzace poprawie jakosci powietrza powinny by¢ prowadzone w sposéb
zapewniajacy zachowanie dostepno$ci rynku pracy irdéwnych szans rozwojowych mieszkancow calego
Powiatu.

8. Potrzeba etapowego wdrazania zmian

Rada Powiatu w Krakowie podkre§la, ze skuteczna polityka transportowa powinna opieraé si¢ na
zasadzie stopniowosci oraz dostosowywania zakresu ograniczen do rzeczywistych mozliwosci mieszkancow
i dostepnosci alternatywnych $rodkéw transportu. Ograniczenie Strefy Czystego Transportu do obszaru
wewnatrz [ obwodnicy Krakowa mogloby stanowi¢ pierwszy etap dziatan, realizowany réwnolegle
zrozbudowg transportu publicznego, infrastruktury przesiadkowej oraz programoéw wsparcia dla
mieszkancéw i przedsigbiorcow. Ewentualne rozszerzanie Strefy mogloby nastgpowaé w sposob
systematyczny ietapowy po przeprowadzeniu oceny skutkow  spolecznych, gospodarczych
i komunikacyjnych wczesniejszych etapow jej funkcjonowania.

Uktad ulic otaczajacych Planty stanowi czytelna, rozpoznawalng i historycznie uksztaltowana granice
urbanistyczng. Obszar ten obejmuje $cisle centrum miasta, w ktérym wystepuje najwicksza koncentracja
funkcji reprezentacyjnych, turystycznych iuslugowych, ajednoczesnie jest stosunkowo tatwy do
oznakowania i kontroli. Mniejszy obszar Strefy oznacza wicksza efektywno$¢ jej funkcjonowania, nizsze
koszty egzekwowania przepiséw oraz wiecksza spoteczng akceptacje dla wprowadzanych rozwigzan.

Rada Powiatu w Krakowie stoi na stanowisku, ze Strefa Czystego Transportu powinna by¢ rozwigzaniem
ewolucyjnym, rozwijanym wraz z poprawa dostgpnosci alternatywnych $rodkéw przemieszczania sig, a nie
instrumentem wprowadzajacym jednorazowo ograniczenia obejmujace znaczng czgs¢ miasta i oddziatujace
na mieszkancow catego Powiatu.

W zwiazku z powyzszym Rada Powiatu w Krakowie apeluje do wladz Miasta Krakowa o ponowne
przeanalizowanie granic Strefy Czystego Transportu i ograniczenie jej do obszaru wewnatrz I obwodnicy
Krakowa, obejmujacego Sciste centrum miasta wokot Plant, a takze o prowadzenie dalszych prac w Scislej
wspotpracy z gminami Powiatu Krakowskiego, organizacjami spotecznymi, mieszkancami oraz ekspertami
z zakresu transportu i ochrony §rodowiska.

Niniejsza rezolucje przekazuje sie:
1) Radzie Miasta Krakowa;
2) Wojewodzie Matopolskiemu;

2) Komisarzowi petnigcemu funkcje organu wykonawczego Miasta Krakowa.
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