Warszawa, 17 stycznia 2023 r.

OPINIA UZUPEENIAJACA

Instytutu na rzecz Kultury Prawnej Ordo luris

w sprawie uchwaty Rady Miasta Krakowa z dnia 23 listopada 2022 r. nr C/2707/22 w sprawie
ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie

Opinia uzupetniajgca zostata przygotowana w nawigzaniu do opinii Instytutu Kultury Prawne;j
Ordo luris z 23 grudnia 2022 r. (dalej: opinia Instytutu), w zwigzku z opinig Ministerstwa
Klimatu i Srodowiska z 28 grudnia 2022 r. (dalej: opinia ministerstwa), na temat zgodnosci z
prawem uchwaty rady miasta Krakowa nr C/2707/22 z dnia 23 listopada 2022 r. w sprawie
ustanowienia Strefy Czystego Transportu w Krakowie.

Przedmiotem opinii uzupetniajacej nie jest ocena dotychczasowej polityki panstwa i
samorzgdu w zakresie ochrony srodowiska. Nie stuzy réwniez kwestionowaniu prowadzenia
wskazanej polityki w ogdlnosci, bowiem nalezy uzna¢ jg konieczng z perspektywy ochrony
interesu publicznego jak i prywatnego. Opinia uzupetniajgca zmierza natomiast do wyjasnienia
pewnych niescistosci w ocenie uprawnien Rady Miasta Krakowa do ksztattowania strefy
czystego transportu, ktére pojawity sie w opinii ministerstwa, a ktérych istnienie moze
prowadzi¢ do btednej oceny zgodnosci z prawem uchwaty ustanawiajgcej Strefe Czystego
Transportu w Krakowie.

1. Ramowy charakter postanowien ustawy o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych

Ustawa z 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (t.j. Dz.U. z
2022 r., po. 1083 ze zm., dalej jako: ustawa o elektromobilnosci) stanowi wyczerpujaca
podstawe prawng dla przyjecia oraz uksztattowania strefy czystego transportu. W zwigzku z
tym, organy uchwatodawcze samorzadu terytorialnego majg obowigzek dziataé w granicach
okreslonych przepisami tej ustawy. Za nieuprawnione nalezy wiec uznaé twierdzenie, ze
ustawa po zmianach z grudnia 2019 r. pozwala jednostkom samorzadu terytorialnego na
,hiemal petng dowolnos¢ w ksztattowaniu zasad obowigzujgcych w strefach czystego
transportu”. Nowelizacja ustawy o elektromobilnosci przewidziata dodatkowe uprawnienia
dla gmin, np. uprawnienie do zwolnienia z ograniczen strefy okreslonych rodzajéw pojazdow
czy ich okresowe dopuszczenie do wjazdu na obszar strefy, ale nie przyznata niemal petnej
dowolnosci w ksztattowaniu zasad obowigzujgcych w strefie. Nie moze jednak ulec uwadze,
Ze rozszerzenie zakresu ustawy z grudnia 2019 r. doprowadzito zarazem do okreslenia przez
ustawodawce kolejnych, nieuregulowanych dotychczas elementdw instytucji strefy, jak np.
oznakowania pojazddw uprawnionych do wjazdu na jej obszar.

Organ uchwatodawczy gminy moze wiec ksztattowaé zasady obowigzujgce w strefie
czystego transportu wytgcznie w granicach prawa. Nalezy przez to rozumieé zaréwno regulacje



ustawy o elektromobilnosci jak i ogdlne zasady prawa, ujete w Konstytucji RP. Wsérdd drugiej
z wymienionych kategorii znajdujg sie m.in. zakaz dyskryminacji (art. 32), swoboda
przemieszczania (art. 52) czy prawo do korzystania z witasnosci, ktore moze byc
ograniczone tylko w drodze ustawy i tylko w zakresie, w jakim nie narusza ona istoty prawa
wiasnosci (art. 64). Tymczasem, jak wskazano w opinii Instytutu, istniejg uzasadnione
watpliwosci co do zgodnosci uchwaty Rady Miasta Krakowa z Konstytucjg RP. Opinia
ministerstwa w ogdle nie odnosi sie do wskazanego zagadnienia, przyjmujac a priori zgodnos$é
na tym polu.

Pomimo nowelizacji ustawy o elektromobilnosci z grudnia 2021 r., instytucja strefy
czystego transportu nie ulegta zmianie. Rozszerzeniu ulegt katalog elementéw konstrukgji
strefy, ktére moga by¢ ksztattowane przez organy samorzadu terytorialnego, w celu
uwzglednienia warunkow lokalnych, charakterystycznych dla danej gminy. Nie doszto
natomiast do rozszerzenia zakresu tych elementéw, ktére w dalszym ciggu muszg pozostawac
w zgodnosci z Konstytucjg RP, ustawg o elektromobilnosci oraz pozostatymi aktami prawa (np.
ustawy — Prawo o ruchu drogowym). Przedstawienie w opinii ministerstwa regulacji
konstytucyjnej i ustawowej jedynie jako ,ramy”, ktéra moze by¢ ,niemal dowolnie”
wypetniana postanowieniami uchwaty samorzadu terytorialnego jest wiec btedne i moze
prowadzi¢ decydentow do mylnych wnioskow co do zakresu swobody dziatania Rady Miasta
Krakowa w przedmiocie jej uprawnien prawotwdrczych. Zastrzezenia w przedmiocie
wykroczenia przez Rade Miasta Krakowa poza jej ustawowg kompetencje sformutowane za$
zostaty w opinii Instytutu z 23 grudnia 2022 r.

2. Wykroczenie poza granice wytycznych okreslonych w uchwale sejmiku
wojewddztwa matopolskiego z 28 wrzesnia 2020 r. nr XXV/373/20 w sprawie
Programu ochrony powietrza dla wojewddztwa matopolskiego

Jak wskazuje opinia ministerstwa, Rada Miasta Krakowa zostata zobowigzana do przyjecia
uchwaty o wprowadzeniu strefy czystego transportu, uchwatg sejmiku wojewddztwa
matopolskiego z 28 wrzesnia 2020 r. nr XXV/373/20 w sprawie Programu ochrony powietrza
dla wojewddztwa matopolskiego (dalej: uchwata sejmiku wojewddztwa, Program ochrony
powietrza). Przyjecie uchwaty przez sejmik wojewddztwa wynika natomiast z obowigzku
okreslonego w ustawie — Prawo ochrony srodowiska (tj. Dz.U. z 2022 r., poz. 2556 ze zm.)

W pierwszej kolejnosci nalezy zwrdéci¢ uwage, ze zgodnie z art. 4 ustawy z 5 czerwca 1998
r. o samorzgdzie wojewddztwa (tj. Dz.U. z 2022 r., poz. 2094) zakres dziatania samorzadu
wojewddztwa nie narusza samodzielnosci powiatu i gminy. Organy samorzgdu wojewddztwa
nie stanowig natomiast wobec powiatu i gminy organdw nadzoru lub kontroli oraz nie sg
organami wyzszego stopnia w postepowaniu administracyjnym. Wskazane rozwigzania
prawne determinujg charakter relacji pomiedzy aktami prawa réznych jednostek samorzgdu
terytorialnego, sprawiajac, ze nie mozna moéwic o istnieniu podlegtosci samorzadu gminnego
wobec samorzagdu wojewddztwa. Polecenia czy tez zadania sformutowane w uchwale sejmiku
wojewddztwa nalezy wiec rozumied jako wytyczne (zalecenia) do dziatania. Podjecie dziatania



oraz jego zakres i sposdb pozostaje natomiast w gestii samorzadu gminnego, ktéry
uprawniony jest do dziatania tylko w granicach swoich kompetencji. Ustawa o
elektromobilnosci uprawnia Rade Miasta Krakowa do uchwalenia strefy czystego transportu.
Rada powinna jednak uksztattowac granice strefy zgodnie z trescig uchwaty sejmiku
wojewddztwa.

Drugg kwestie stanowi bowiem zakres zadan przewidzianych w Programie ochrony
powietrza dla wojewddztwa matopolskiego dla wtadz miasta Krakowa w odniesieniu do
transportu. Jak wskazano w Programie ,[g]tdwnym celem dziatania jest ograniczenie liczby
pojazdéw o wysokiej emisji zanieczyszczern oraz wyeliminowanie z ruchu pojazdéw
niespetniajacych przepiséw w zakresie emisji. Dla Krakowa szczegdlnie istotne jest
ograniczenie ruchu pojazdéw w centrum miasta z wykorzystaniem stref ograniczonego
ruchu”®. Dla prezydentdéw oraz rad miast o liczbie mieszkaricéw powyzej 500 tys., a wiec de
facto wytacznie dla Krakowa, przewidziane zostaty cztery konkretne zadania. Po pierwsze,
przygotowanie szczegétowego planu wdrozenia strefy czystego transportu w oparciu o normy
emisji EURO i wdrozenie strefy w wersji pilotazowej w ciggu 1 roku od wejscia w zycie
przepisow krajowych, umozliwiajgcych jej wprowadzenie. Po drugie, wdrozenie strefy w wersji
docelowej maksymalnie do 31 grudnia 2025 roku lub po zakoriczeniu budowy IV obwodnicy
Krakowa. Po trzecie, przygotowanie i wdrozenie przez miasto Krakéw do 31 grudnia 2025 roku
systemu monitorowania emisji z transportu, pozwalajgcego na biezgcy monitoring wptywu
ruchu drogowego na jakos¢ powietrza. Po czwarte za$, przygotowanie do 31 grudnia 2021
roku planu wdrozenia na terenie Krakowa stref Tempo30.

W odniesieniu do ustanowenia strefy czystego transportu w formie docelowej uchwata
sejmiku wojewddztwa przewiduje trzy wytyczne:

- objecie docelowa strefa obszaru ograniczonego IV obwodnicg miasta Krakowa,

- wprowadzenie ograniczen dla pojazdéw z silnikiem Diesla spetniajgcych norme emisji nizszg
niz EURO 6 i pojazdéw benzynowych spetniajgcych norme emisji nizszg niz EURO 4 (dot.
samochoddéw osobowych i dostawczych) oraz spetniajgcych norme emisji nizszg niz EURO 6/VI
(dot. autobuséw i samochoddéw ciezarowych),

- docelowe objecie mieszkaricéw strefy wymaganiami?.

Opinia ministerstwa wskazujgca na obowigzek ustanowienia przez miasto Krakow
strefy czystego transportu wynikajgcy z uchwaty sejmiku wojewddztwa matopolskiego pomija
jednak okoliczno$¢, ze uchwata rady miasta Krakowa w przyjetym ostatecznie ksztatcie
wykracza poza granice okreslone w ww. uchwale sejmiku wojewddztwa.

Po pierwsze, wbrew wymaganiom uchwaty sejmiku wojewddztwa obszarem strefy
objeto catg gmine Krakéw. Zasieg terytorialny strefy czystego transportu obejmuje wiec
obszar wykraczajagcy poza IV obwodnice (tzw. obwodnice autostradowg). Dotyczy to
obszaréw w potudniowej czeSci gminy, a przede wszystkim w jej czesci wschodniej.
Sumarycznie jest to obszar przekraczajgcy kilkadziesiat kilometréw kwadratowych. Z uwagi na

! Program ochrony powietrza dla wojewéddztwa matopolskiego,
http://edziennik.malopolska.uw.gov.pl/WDU_K/2020/6337/akt.pdf, dostep: 17.01.2023 r., s. 53.
2 lbidem, s. 55.
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mniejszy niz w centrum miasta poziom zaludnienia oraz lepsze parametry powietrza brak
uzasadnienia dla objecia wskazanego obszaru ograniczeniami w ruchu starszych modeli
pojazddw.

Po drugie, zatozeniem uchwaty sejmiku wojewddztwa byto objecie zakresem strefy jej
mieszkarncow. Tymczasem uchwata Rady Miasta Krakowa nr C/2707/22 obejmuje wszystkie
osoby, bez rozréznienia na mieszkancow oraz osoby niebedace mieszkancami strefy.
Wskazana uwaga jest o tyle istotna, ze Krakéw, jako drugie pod wzgledem liczby mieszkancéw
miasto w Polsce, jest siedzibg szeregu instytucji i urzedéw, m.in. z zakresu opieki zdrowotnej i
kultury jak rowniez znaczgcym osrodkiem gospodarczym, zapewniajgcym zatrudnienie oraz
mozliwos¢ prowadzenia dziatalnosci gospodarczej dla wielu oséb. Oddziatywanie uchwaty
bedzie wiec zdecydowanie wieksze niz zatozone w uchwale sejmiku wojewdédztwa i obejmie
co najmniej kilka milionéw osdéb, w tym pochodzgcych spoza wojewddztwa matopolskiego
oraz z zagranicy. Gdyby za$ sejmik wojewddztwa uznat, ze realizacja Programu ochrony
powietrza wymaga objecia ograniczeniami strefy wszystkich ludzi, a wiec np. przebywajgcych
w Krakowie okazjonalnie, to nie ograniczytby sie do sformutowania ,mieszkancy strefy”.

Majac na uwadze powyzsze uznaé nalezy, ze uchwata rady miasta pozostaje zgodna z
uchwata sejmiku wojewddztwa jedynie w aspekcie wyprowadzenia ograniczen dla pojazdow
z silnikami spetniajgcymi normy nizsze niz EURO 6/VI i EURO 4/1V, tj. dopuszczajgc do
poruszania pojazdom z silnikami spetniajgcymi normy, odpowiednio, EURO 5/V i EURO 3/III.
Zastrzec przy tym trzeba, ze zgodnie z Programem ochrony powietrza celem wdrozenia strefy
czystego transportu jest zapewnienie osiggniecia pozioméw dopuszczalnych dwutlenku
azotu emitowanych przez transport3. Jest to o tyle istotna uwaga, ze jak, w $lad za Programem
ochrony powietrza stwierdza opinia ministerstwa, od 2015 r. spadto stezenie dwutlenku azotu
w Krakowie. Spadek ten nie byt znaczacy, ale fakt ten powinien zosta¢ uwzgledniony podczas
projektowania uchwaty rady miasta Krakowa.

3. Wykroczenie poza upowaznienie sformutowane w ustawie o elektromobilnosci

W opinii ministerstwa, uchwata rady miasta Krakowa spetnia wymagania ustawy o
elektromobilnosci poprzez ujecie w niej wymaganych ustawg elementéw. Stwierdzi¢ jednak
nalezy, ze wbrew temu twierdzeniu uchwata nie zawiera wszystkich wymaganych elementoéw.
Co wiecej, do czego opinia ministerstwa w ogodle sie nie odnosi, uchwata zawiera elementy
nieprzewidziane przez ustawe o elektromobilnosci. W konsekwencji, uchwata wykracza
poza ustawowa kompetencje do jej wydania.

Elementy uchwaty ustanawiajgcej strefe czystego transportu wyczerpujgco, przez uzyte w
nim sformutowanie ,,okresla”, reguluje art. 40 ust. 2 ustawy o elektromobilnosci. Nie budzi
watpliwosci, ze uchwata okresla element pierwszy, to jest granice obowigzywania strefy, przez
przyjecie, ze sg nimi granice administracyjne miasta Krakowa. W uchwale wskazane zostaty
takze dodatkowe sposoby podania do publicznej wiadomosci tresci uchwaty o ustanowieniu
strefy czystego transportu. Okreslony zostat réwniez szczeg6towy sposéb wydawania nalepki,

3 Ibidem.



o ktérej mowa w art. 39 ust. 9 ustawy o elektromobilnosci. Jak trafnie wskazuje opinia
ministerstwa, z uwagi na brak mozliwosci uiszczenia optaty za wjazd na obszar strefy, nie
zostata przewidziana regulacja dotyczgca poboru tej optaty.

Whbrew stanowisku ministerstwa, w uchwale Rady Miasta Krakowa nie zostat natomiast
okreslony sposdb organizacji ruchu w strefie czystego transportu (art. 40 ust. 2 pkt 2 ustawy
o elektromobilnosci). Organizacji ruchu nie okreslajg bowiem znaki D-54 i D-55. Stuzg one
wyfacznie ustaleniu granic strefy (art. 39 ust. 14 ustawy o elektromobilnosci). Zagadnienie
organizacji ruchu drogowego normuje ustawa z 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym
oraz wydane na jego podstawie rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z 23 wrzesnia 2003 r.
w sprawie szczegétowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania
nadzoru nad tym zarzadzaniem. Zgodnie z § 1 ust. 2 pkt 1 tego rozporzadzenia przez
organizacje ruchu rozumie sie majgce wptyw na ruch drogowy: geometrie drogi i zakres
dostepu do drogi, sposéb umieszczania znakdw pionowych, poziomych, sygnalizatoréw i
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego a takze zasady i sposdb dziatania sygnalizacji,
znakow swietlnych, znakéw o zmiennej tresci i innych zmiennych elementéw.

Wskazane cechy, wbrew stanowisku wyrazonemu w opinii ministerstwa, majg znaczenie
w przypadku strefy czystego transportu w Krakowie i wymagajg odrebnego uregulowania.
Wynika to z okolicznosci, ze przez obszar gminy przebiegajg liczne drogi, w tym niebedace w
zarzadzie gminy Krakow. Zgodnie z art. 19 ust. 5 ustawy z 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych (t.j.Dz.U. z 2022 r., poz. 1693 ze zm.), w granicach miast na prawach powiatu
prezydent miasta jest zarzadcg wszystkich drég publicznych, z wyjatkiem autostrad i drog
ekspresowych oraz drdg, o ktérych mowa w przepisach wydanych na podstawie art. 5 ust. 2a
ustawy o drogach publicznych. Rada Miasta Krakowa obowigzana wiec byta do okreslenia w
uchwale organizacji ruchu w miejscach krzyzowania sie drég zarzadzanych przez prezydenta,
i w zwigzku z tym objetych strefg czystego transportu oraz pozostatych drég przebiegajgcych
przez gmine Krakdw (w miejscu wjazdu na obszar strefy). Wskazana uwaga ma szczegdlnie
istotne znaczenie na weztach drogowych przy zjazdach z autostrady A4. Obowigzujaca
organizacja ruchu uniemozliwia bowiem m.in. zawracanie osobom, ktdre nieuprawnione do
wjazdu na obszar strefy, zjechaty z autostrady. Tym samym, wbrew stanowisku ministerstwa,
stwierdzi¢ nalezy, ze Rada Miasta Krakowa nie spetnita wymogdw przewidzianych ustawg o
elektromobilnosci w odniesieniu do okreslenia organizacji ruchu w strefie czystego transportu.

Jednoczesnie, do czego jak wskazano nie odnosi sie opinia ministerstwa, Rada Miasta
Krakowa wykroczyta w uchwale nr C/2707/22 poza swoje ustawowe uprawnienie,
okreslajgc wtasne, dodatkowe elementy ksztattujgce strefe czystego transportu.
Wykroczenie poza granice kompetencji stanowi natomiast takie samo naruszenie prawa jak
nieunormowanie, tj. niewykonanie przyznanej w ustawie kompetencji przez organ samorzadu
terytorialnego.

Zagadnienie naruszenia przez Rade Miasta Krakowa przystugujgcej jej ustawowej
kompetencji, zostato przedstawione w opinii Instytutu z 23 grudnia 2022 r. Tylko tytutem
przypomnienia wskazaé nalezy, ze chodzi o:



- wykroczenie poza kompetencje wynikajacg z art. 39 ust. 9 ustawy o elektromobilnosci w
odniesieniu do miejsca umieszczenia nalepki, oznaczajgcej pojazdy uprawnione do wjazdu do
strefy czystego transportu;

- wykroczenie poza kompetencje wynikajacg z art. 39 ust. 9 ustawy o elektromobilnosci
uprawniajgc do wjazdu na teren strefy pojazdy oznaczone nalepkg wydang przez wtadze innej
gminy niz gmina Krakow;

- wykroczenie poza zakres upowaznienia ustawowego przez ustanowienie w § 5 ust. 3 uchwaty,
nieznanej ustawie dodatkowej nalepki informacyjnej, wraz z przyznaniem sobie przez gmine
Krakow prawa do okreslenia w przysztosci jej wzoru i zasad nadawania;

- wykroczenie poza zakres upowaznienia ustawowego przez ustanowienie w § 6 uchwaty
odrebnych zasad kontroli i weryfikacji uprawnien do wjazdu i poruszania sie po strefie
czystego transportu.

Poza wskazanym aktualne pozostajg rowniez pozostate uwagi sformutowane przez
Instytut w opinii z 23 grudnia 2022 r., w szczegdlnosci dotyczgce zgodnosci uchwaty rady
miasta Krakowa z Konstytucjg RP. Nie bedg one jednak przedmiotem uwagi w opinii
uzupetniajgcej z powodu ich pominiecia w tresci opinii ministerstwa.

4. Pozostate zagadnienia

W opinii ministerstwa na temat zgodnosci uchwaty rady miasta Krakowa z prawem
sformutowane zostaty takze uwagi wykraczajgce poza normatywne granice instytucji strefy
czystego transportu. Dotyczg one zjawiska zanieczyszczenia powietrza w Krakowie, tempa
wprowadzania ograniczen zwigzanych z obowigzywaniem strefy czystego transportu,
pierwszenstwa Krakowa we wprowadzaniu stref w skali catego kraju oraz o potrzebie
wprowadzenia nalezytych rozwigzan komunikacyjnych. W opinii ministerstwa wskazano takze
na brak mozliwosci oceny dziatania strefy oraz na potrzebe réwnolegtego rozwoju potaczen
komunikacyjnych (ktorych sieé i plany rozbudowy nie zostaty jednak uwzglednione w opinii).

Nie budzi watpliwosci, ze zjawisko zanieczyszczenia powietrza wystepuje w wielu miastach
w Polsce, w tym w Krakowie oraz Ze najwiecej zanieczyszczen, sposréd pojazdéw
samochodowych, emitujg pojazdy wyprodukowane w starych technologiach. Nie stanowi
rowniez kwestii dyskusyjnej, ze roztozenie w czasie wprowadzania zmian utatwi podjecie
okreslonych decyzji w przedmiocie zarzgdzania parkiem taborowym i wymiany pojazdéw
przez cze$¢ osdb stale przebywajgcych w Krakowie. Podobnie zasadne, chociaz zbyt waskie,
jest zwolnienie podmiotowo-przedmiotowe, dotyczace wtascicieli powyzej 70. roku zycia, jesli
prowadzg dany pojazd samochodowy. Wszystkie poczynione obserwacje nie wywotujg
skutkéw z perspektywy zgodnosci z prawem uchwaty rady miasta Krakowa. Takie kwestie jak
termin wejscia przepiséw o strefie w zycie, w tym jego etapowanie, wprowadzenie zwolnien
dla oséb starszych itd. nie stanowig bowiem istotnych elementdw uchwaty o utworzeniu strefy.
Ustawodawca dopuszcza przyjecie wskazanych rozwigzan jako korzystnych dla mieszkanncow,
ktore to jednak rozwigzania winny by¢ same w sobie zgodne z prawem, w tym z Konstytucja
RP. Rozwigzania tego rodzaju pozostajg w granicach ustawowego upowaznienia przyznanego



jednostkom samorzadu terytorialnego - w przeciwieAstwie do np. ustanawiania wtasnego
systemu oznaczed pojazddéw, obok systemu panstwowego, czy tez nieuregulowania
organizacji ruchu drogowego w strefie, jak ma to miejsce w przypadku uchwaty podjetej przez
Rade Miasta Krakowa.

Jak wskazano, szereg uwag poczynionych w opinii ministerstwa nie ma istotnego
znaczenia z perspektywy oceny zgodnosci uchwaty nr C/2707/22 z prawem. Dla przyktadu,
dotyczace tempa wprowadzania ograniczen oraz rodzajow objetych nimi pojazddéw a takze
potrzeby budowy potgczern komunikacyjnych. W istocie, sg to uwagi formutowane z
wykorzystaniem swobodnie okreslonych kryteridw, ktéorymi nie postuguje sie ustawa o
elektromobilnosci. Tym samym za nieuprawnione nalezy uznac¢ uzasadnianie za ich pomocg
stanowiska co do zgodnosci z prawem uchwaty rady miasta Krakowa. Charakter uwag
poczynionych w opinii Swiadczy o tym, ze ich autor w wiekszym stopniu skupia sie na samej
idei tworzenia stref czystego transportu, niz na ocenie konkretnych rozwigzan
normatywnych, ktdre zostaty przyjete przez Rade Miasta Krakowa. W konsekwenc;ji opinia
staje sie de facto recenzjg zasadnosci wprowadzania stref czystego transportu, a wiec oceng
zasadnosci przyjecia okreslonych rozwigzan do systemu prawnego, w kluczowym obszarze
dziatania Ministerstwa Klimatu i Srodowiska. Nie za$ zgodnosci z prawem niezwykle dalece
idacych rozwigzan przyjetych przez Rade Miasta Krakowa. O takim sposobie postrzegania
rzeczywistos$ci Swiadczy fakt, ze w opinii ministerstwa nie tylko nie dostrzezono zadnych
utomnosci uchwaty Rady Miasta Krakowa, ale wrecz wskazano, ze ,,nalezy doceni¢ dziatania
Krakowa na rzecz poprawy jakosci powietrza, ktory niejako wytycza droge postepowania
dla innych miast w Polsce”.

O ile nalezy sie zgodzi¢ z potrzebg zwalczania zjawiska zanieczyszczenia powietrza, to
dziatanie powinno odbywac sie w granicach prawa. Jak wskazano w opinii Instytutu oraz opinii
uzupetniajgcej, dziatania podjete przez Rade Miasta Krakowa wykraczajg poza wskazane
granice. Podjecie dziatan nadzorczych jest wiec konieczne nie tylko z uwagi na potrzebe
zapewnienia praworzadnosci, ale réwniez ze wzgledu na precedensowy charakter uchwaty o
ustanowieniu strefy czystego powietrza. Brak stosownej reakcji moze bowiem doprowadzi¢
do przyjecia podobnie wadliwych rozwigzan prawnych takie w innych regionach Polski.
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