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Szanowny Panie Dyrektorze,

sprawujac w imieniu Wojewody Matopolskiego, na podstawie art. 10 ust. 2 ustawy z dnia
20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz.U.2017.1260 ze zmianami), nadzér nad
zarzadzaniem ruchem drogowym na drogach wojewodztwa matopolskiego, po dokonaniu
oceny otrzymanego projektu organizacji ruchu drogowego pn. Projekt organizacji ruchu
strefy ograniczonego ruchu Aneks nr 2 z uwzglednieniem Panstwa wyjasnien w piSmie
z 1 lutego 2018 r. znak: znak: NO.0700.24.2018, informujemy, co nast¢puje.

Dla porzadku nadmieni¢ nalezy, ze strefa ptatnego parkowania w Krakowie z natury nie budzi
naszego szczegolnego zainteresowania, jednakze liczba wplywajacej do Wojewody
Matopolskiego korespondencji o charakterze interwencyjnym, w szczegdlnosci w kwestii
niewyznaczenia miejsc postojowych czy usunigcia shupkéw blokujacych, nie pozwala
pozostawi¢ tej problematyki bez rozpoznania. Zaznaczamy wszakze, ze udzielajac
odpowiedzi kazdorazowo okreslamy rol¢ gminy w realizacji zadan wilasnych, do ktorych
zalicza si¢ zarzadzanie ruchem drogowym i podkreslamy samorzadno$¢ gminy w tym
zakresie podlegajaca ochronie sadowej. Wielokrotnie us$wiadamialiSmy korespondentom
Wojewody Matopolskiego, ze Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie
(dalej ZIKiT) podejmuje realizacje koniecznego, cho¢ bardzo trudnego zadania dotyczacego
usystematyzowania ruchu w centrum Krakowa, wykonywanego w oparciu o dziatania zgodne
z kompetencjami 1 prawem oraz — co szczegdlnie podkreslamy — odmawialiSmy wilaczania si¢
W rozstrzyganie poszczegolnych spraw zglaszanych w przedmiotowym zakresie.

Prezentowane na zewnatrz stanowisko Wydziatu Infrastruktury, realizujacego zadania
nadzoru nad zarzadzaniem ruchem drogowym, wynika nie tylko z prawnych uwarunkowan
kompetencyjnych wojewody w tym zakresie, ale rowniez z dobrych merytorycznie relacji
1 wspotpracy pomiedzy pracownikami Zespotu Zarzadzania Ruchem ZIKiT a pracownikami
tutejszego Wydziatu oraz perspektywy dalszej pozytywnej wspotpracy. Jednakze, niezaleznie
od powyzszego, nie stanowi ono o braku krytycyzmu i polemiki wobec zaproponowanych
przez zarzadce ruchu rozwigzan, jesli istnieje racjonalny szereg uwag wobec nich i nalezy
podja¢ bezposrednie i1 pilne wspdlne dziatania w celu eliminacji niepoprawnosci 1 zagrozen.
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Poniewaz prowadzone przez ZIKiT dzialania sa obserwowane w calej Polsce 1 Panstwa
jednostka wielokrotnie wyznacza ,,nowe trendy” w zakresie podejscia do oznakowania,
a Wasze rozwigzania czesto odzwierciedlane sg w wielu innych miejscowos$ciach, dziatania te
zostaly poddane doktadnej weryfikacji, co wykaza¢ powinno niniejsze wystgpienie. Nie
wskazuje ono konkretnych lokalizacji dla stwierdzonych niepoprawnosci, poniewaz btedy sg
powtarzalne 1 wystepuja wielokrotnie, a cze¢$¢ z nich istnieje w Krakowie juz od lat. Ponadto
ocenie poddano nie wytacznie nowe rozwigzania, ale ich powigzanie z juz istniejacg od lat
organizacja, ignorujac teze o jej poprawnosci wobec braku zgloszen btedéw na przestrzeni lat.
Same uwagi opisane zostaly wg ,rangi” stwierdzonych nieprawidtowosci: od najmniej
istotnych do tych najbardziej wazkich.

Oznakowanie drogowe, poza wprowadzeniem pewnych zasad, obowigzujacych norm
i zakazo6w, musi budzi¢ zaufanie uzytkownikow drég. Uzyte oznakowanie, poza tym ze
oczywiscie powinno by¢ zgodne z obowigzujacymi przepisami prawa, musi by¢ czytelne 1 nie
budzi¢ kontrowersji. W Panstwa pismie z 1 lutego 2018 r. znak: NO.0700.24.2018
w podsumowaniu uzyte zostalo stwierdzenie, cyt.: ustawienie oznakowania statuuje
powstanie normy prawnej skierowanej do uczestnika ruchu drogowego. Wobec takiej tezy
rodzi si¢ pytanie: Czy jednak zaproponowane przez ZIKiT oznakowanie iobowigzek
zachowania ptynnosci ruchu daje szanse¢ kierujacemu pojazdem na zastosowanie si¢ do niej?
Jesli bowiem kierujacy bedac w ruchu (ponad 8m/s przy predkosci 30 km/h) zobowigzany
zostaje np. do zapoznania si¢ ze ,,stronicami” opisdw pod znakami drogowymi ustalajgcymi
jego dalsze zachowanie, to jest on praktycznie pozbawiony szansy na podjecie dziatan
odpowiednich dla tak utworzonej normy. A przeciez nikt dotychczas nie ustalit prawnego
obowigzku posiadania umieje¢tnosci natychmiastowego przeczytania i przyswojenia przez
kierujacych pojazdami calostronicowych informacji. Jednakze faktem sg sytuacje, ze opisowa
cz¢s¢ znaku drogowego jest tak bogata w tres¢, ze kierujacy, ktory musi zrozumieé
wynikajacy ze znaku drogowego przekaz, nie ma realnej mozliwosci przeczytania jej catej ze
zrozumieniem, bez powodowania utrudnien w ruchu. Jednocze$nie pamigta¢ nalezy, ze im
wigcej uzytych znakéw drogowych na danym odcinku drogi, tym ich czytelno$¢ spada.
Logicznym wydaje si¢ by¢ twierdzenie, ze sposdb uzycia znakéw drogowych $wiadczy
o zarzadcy drogi. Tymczasem niejednokrotnie wprowadzone przez ZIKiT oznakowanie budzi
kontrowersje, zarowno co do tresci, jak 1 uzytych kombinacji znakéw drogowych. Mielismy
1 mamy do czynienia z tzw. ,,totemami”, tj. kombinacja czterech znakéw drogowych, gdzie od
kazdego jest wyjatek w postaci tabliczki — wszystko na jednym stupku o wysokosci sporo
wyzszej niz mozliwosci do odczytu przez kierujacego pojazdem. Doswiadczamy rowniez
sytuacji, gdzie kolejne znaki sa przeslonigte przez poprzedzajace je znaki drogowe, tj.
odlegtos¢ migdzy nimi jest na tyle niewielka, Ze moze zosta¢ zaburzona ich percepcja. Tak
oznakowane miejsca sg nie tylko bezprawne, ale przede wszystkim negatywnie wplywaja na
bezpieczenstwo w ruchu drogowym.

Panstwa teza, ze podmiot realizujgcy zadania zarzqdzajgcego ruchem na drogach nie jest
uprawniony do oceny i stosowania sankcji wzgledem okreslonych zachowan drogowych, co
pozostaje obowigzkiem Policji oraz Strazy Miejskiej Miasta Krakowa jest prawdziwa tylko
w odniesieniu do represji za nieprzestrzeganie zasad 1 norm. Natomiast skrzetnie pomijane
jest w Panstwa odpowiedzi odniesienie do prawnego obowigzku zarzadcy drogi (we



wspotpracy z zarzadzajacym ruchem) polegajacego na ocenie konsekwencji wprowadzenia
danego oznakowania a takze zbadanie, czy wprowadzone normy sa mozliwe do
egzekwowania. Przypomnie¢ przy tym nalezy, ze o ile w przypadku drég wewnetrznych
organy porzadkowe moga przymusi¢ zarzadc¢ drogi do pewnego tadu i legalnosci, to
w odniesieniu do drog publicznych takich mozliwosci nie ma. Zatem, to na zarzadcy drogi
cigzy cato$¢ odpowiedzialnosci za (jak to juz zostalo wczes$niej przywotane z Panstwa
wystapienia) ustawienie oznakowania statuujgcego powstanie normy prawnej. Znane sg nam
przypadki, ze zarzadca drogi zapomina o powodach (z uwagi na ich — jakby si¢ mogto
wydawac — btahy charakter) wprowadzenia ograniczenia ruchu, z premedytacja zrzucajac na
barki Policji czy Strazy Gminnej odpowiedzialnos¢ za jego egzekwowanie.

Przypominamy zatem, ze warunki techniczne umieszczania pionowych znakow drogowych
zostaly okreslone z zataczniku nr 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 r. w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych
oraz urzqdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach
(Dz.U.2003.220.2181 ze zmianami). Na jednej konstrukcji wsporczej mozliwym jest uzycie
kombinacji nie wiecej niz trzech znakéw drogowych, a nastepny znak drogowy, przy
dopuszczalnej predkosci nie wigkszej niz 60 km/h, nie moze by¢ uzyty wczesniej niz po
10 metrach. Dodatkowo — mimo Ze to nieformalna zasada — zaleca si¢ stosowanie praktycznej
normy: ,,jeden obraz wart wigcej niz 1000 stow”. Odczyt obrazu jest latwiejszy, stad juz od
jakiego$ czasu ludzkos$¢ preferuje stosowanie symboli zawierajacych okreslone, tatwo
kojarzace si¢ ksztalty, niz tres¢ pisang, ktora niekoniecznie niesie za soba uniwersalny
przekaz. Uwzgledni¢ przy tym nalezy, ze — jak czesto bywa podkreslane — Krakow jest
miastem o bogatej tradycji turystycznej, a obcokrajowcy najczesciej nie rozumiejg
komunikatéw w naszym ojczystym jezyku. Przypomnie¢ nalezy, ze m.in. wlasnie w celu
ujednolicenia komunikatow drogowych, zrozumialych w ruchu miedzynarodowym, byto
podpisanie Konwencji o ruchu drogowym sporzadzonej 8 listopada 1968 r. w Wiedniu. Jak
wynika z jej tresci, cyt.. Umawiajgce si¢ Strony, pragngc ulatwi¢ miedzynarodowy ruch
drogowy i zwigkszy¢ bezpieczenstwo na drogach przez przyjecie jednolitych zasad ruchu,
zgodzily si¢ na nastepujgce postanowienia (...). Jak mozna zauwazy¢ celem tej Konwencji
bylo ujednolicenie zasad, w tym uzywanych znakéw drogowych. Majac jednak na uwadze, ze
polskie prawodawstwo dopuszcza dodatkowe komunikaty na tabliczkach bedacych integralng
cze$cig znaku drogowego, nasza uwaga o stosowaniu nadmiaru pisanego przekazu winna by¢
odczytana jako sugestia w jego ograniczaniu ze wzgledow psychofizycznych kierujacych.

Podstawa prawna do stosowania w Polsce znakéw drogowych jest art. 7 ustawy Prawo
o ruchu drogowym. Maja one istotne znaczenie w bezpiecznym prowadzeniu ruchu
drogowego, gdyz zgodnie z hierarchig waznosci okreslong w tej ustawie, nalezy stosowac si¢
do ich tresci, nawet jesli z przepisow wynika inny sposob zachowania si¢. Na wazng role
wskazuje tez ich ochrona wynikajaca z art. 85 § 1 ustawy z dnia 20 maja 1971 r. Kodeks
wykroczen (Dz.U.2015.1094 ze zmianami), ktory za samowolne ustawianie, niszczenie,
usuwanie czy zastanie znakow lub sygnatow, przewiduje nawet kare aresztu lub ograniczenia
wolno$ci. Na podstawie delegacji zawartej w art. 7 Prawa o ruchu drogowym wydane zostato
rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia
31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz.U.2002.170.1393 ze



zmianami), w ktorym okreslono znaki i sygnaly obowigzujace w ruchu drogowym, ich
znaczenie 1 zakres obowigzywania oraz przywolane juz rozporzadzenie w sprawie
szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych (...), ktore
szczegdtowo okresla m.in. ich ksztalt, rozmiar, barwe, czy warunki umieszczania na drogach,
zezwalajac tylko na niewielki margines odstepstw od wzorcow (np. komunikaty pisemne).

W tym miejscu uwage zwroci¢ nalezy na sposob uzycia znaku U-3, tj. tablic prowadzacych.
W pkt. 2.3.1 zalacznika nr 4 do rozporzadzenia w sprawie szczegotowych warunkow
technicznych dla znakow i sygnatow drogowych (...) czytamy, ze tablice te stosujemy w celu
uprzedzenia kierujacego pojazdem o koniecznej zmianie kierunku jazdy na szczegélnie
niebezpiecznych tukach poziomych i skrzyzowaniach typu ,,T”. Tymczasem na Kazimierzu
w Krakowie tablice te stuza do podkreslenia faktu, Zze kierujacy pojazdem wjezdza do strefy
ruchu. To do$¢ nietypowe rozwigzanie nie miesci si¢ w zakresie uzycia tych tablic.

Z kolei uzywanie znakéw D-18 parking z dodatkowa tabliczka o tresci: ,,Wylacznie dla
pojazdéw uprawnionych do wjazdu w strefe ograniczonego ruchu z wyjatkiem pojazdow
wolnobieznych”, jest niezgodne z pkt. 5.2.18 zalacznika nr 1 do ww. rozporzadzenia. Jezeli
parking przeznaczony jest do postoju tylko okreslonego rodzaju pojazdéw, w dolnej czgsci
znaku umieszcza si¢ symbol pojazdu barwy bialej, zgodny z przedstawionymi na tabliczkach
T-23 lub na znaku F-20. Zatacznik ten rowniez dopuszcza stosowanie pod znakiem D-18
tabliczek z grupy T-30, okreslajacych sposob parkowania. W celu zastrzezenia miejsc
parkingowych dla konkretnej grupy, badZ uprawnionej osoby, nalezy stosowa¢ znak D-18a
parking-miejsce zastrzezone.

Tabliczki z zielonym tlem wskazujace na wjazd w strefe np. B 1 tabliczki
z niebieskim/zielonym ttem wskazujace na wjazd do strefy/podstrefy platnego parkowania nie
wynikajg z przepisoOw rozporzadzenia w sprawie znakow i sygnatow drogowych. Stosowanie
takich tabliczek nie niesie za sobg zadnych skutkéw dla uczestnikéw ruchu, zatem nie
powinny by¢ ustawiane w pasie drogowym na rdwni ze znakami drogowymi.

Warto mie¢ na wzgledzie fakt, ze w orzecznictwie mozna spotka¢ stanowisko, ze nie
wywoluje skutkéw prawnych znak drogowy ustawiony m.in. z naruszeniem przepisow
odnos$nie do znakow i sygnatéw drogowych. Wynika z tego, ze w przypadku niezastosowania
si¢ przez kierujacego do normy wyrazonej wadliwym znakiem, moze on nie ponosi¢
odpowiedzialno$ci za popetlienie wykroczenia. Rodzi to daleko idace konsekwencje takze
dla dokonujacych kontroli funkcjonariuszy, poniewaz nakladajac grzywne, swoim
postepowaniem moga wyczerpa¢ znamiona czynu zabronionego, wynikajacego z art. 231 § 1
ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks karny (Dz.U.2017.2204 ze zmianami), tj.
przekroczenie uprawnien.

W przekazanym nam do oceny projekcie organizacji ruchu ,,Strefa ograniczonego ruchu.
Aneks Nr 2” zawarto informacje, ze w celu ograniczenia ruchu uzytych zostanie 50 znakéw
B-1 zakaz ruchu z tabliczkami, na ktorych opisane beda liczne wyjatki. W naszym piSmie
z 19 stycznia 2018 r. znak: WI-V.8170.49.2017 poprosiliSmy o wyjasnienie znaczenia
niektorych, zastosowanych wylaczen. W Panstwa odpowiedzi z 1 lutego 2018 r. znak:
NO.0700.24.2018 podano nastepujacg informacje, cyt.: (...) zawarte w niniejszym pismie
wyjasnienia nie mogq zastgpi¢ procesu rekonstrukcji normy prawnej wynikajgcej



w obowigzujgcego w danym obszarze oznakowania, oceny stanu faktycznego oraz subsumpcji
dokonywanej przez osobe uprawniong do stosowania sankcji wzgledem uczestnikow ruchu
drogowego. Ponadto, w Panstwa pismie nie wskazano podstaw podjetych wqtpliwosci, ktore
oparcie mialyby w powszechnie obowiqzujgcych normach prawa. Wyjasniajac Panstwa
watpliwosci, odwotujemy si¢ najpierw do tego co napisaliSmy na poczatku niniejszego pisma,
a mianowicie, ze to do obowiazku zarzadcy drogi (we wspolpracy z zarzadzajagcym ruchem)
jest takie uzycie znakow drogowych, aby wynikajace z nich tresci byly czytelne i1 tatwe
w egzekwowaniu. Nasze watpliwosci wynikaty wprost z zapisu pkt 3.1.2 zatacznika nr 1 do
rozporzadzenia w sprawie szczegolowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatow
drogowych oraz urzqdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na
drogach, z ktérego zacytowaliSmy fragment: Napisy powinny konkretnie okreslac¢ rodzaj
pojazdow lub uczestnikow ruchu. Nie dopuszcza sie stosowania sformutowan ogolnikowych,
np. ,, nie dotyczy ruchu lokalnego”. Ponizej odnosimy si¢ do tych zapiséw na tabliczkach pod
znakiem B-1, o ktore pytaliSmy, a ktore w dalszym ciggu sa dla nas nielogiczne i powinny
by¢ zmienione.

Znak zakaz ruchu z tabliczka nie dotyczy:

e Shuzb specjalnych. Jak wynika z Panstwa odpowiedzi, cyt.: Przez stuzby specjalne
nalezy rozumiec te instytucje panstwowe ktore witasciwe ustawy okreslajqg jako stuzby
specjalne. W obecnym ustawodawstwie mozemy odnalez¢ piec instytucji panstwowych,
ktorych szefowie sq centralnymi organami administracji rzqdowej, okreslonych przez
ustawe jako stuzby specjalne. Sq nimi: Agencja Bezpieczenstwa Wewnetrznego,
Agencja Wywiadu, Stuzba Kontrwywiadu Wojskowego, Stuzba Wywiadu Wojskowego
i, zasadniczo roznigce sie od pozostatych czterech, Centralne Biuro Antykorupcyjne.
W zwigzku z prowadzonymi dziataniami, pojazdy ww. stuzb sq nieoznakowane i mogg
wjezdza¢ do strefy ograniczonego ruchu. Nalezy zaznaczyc, ze odpowiednie stuzby, tj.
Policja i Straz Miejska, kontrolujqg mozliwos¢ wjazdu do stref ograniczonego ruchu
i miedzy odpowiednimi stuzbami nastepuje wymiana informacji. Teoretycznie w petni
Panstwo wyjasnili ten wyjatek. Niemniej zastanawiajagcym jest fakt, ze w obszarach
,Wylaczonych z ruchu”, dla ktérych wskazano liczne wyjatki dopuszczajace ruch,
w strefach w ktérych obowiazuja przepisy Prawa o ruchu drogowym, bo sa one
zlokalizowane w ciggach drog publicznych, nie licza Panstwo na pomoc
w egzekwowaniu prawa przez shuzby takie jak Policja czy Straz Miejska. Co
dziwniejsze, wskazuja Panstwo, ze te stuzby beda kontrolowaty wjazd do tych stref,
zatem czy juz w samych strefach beda Panstwo liczy¢ wylacznie na patrole piesze,
badz interwencje przy uzyciu pojazdu uprzywilejowanego? By¢ moze faktycznie taki
byt zamyst wprowadzonego ograniczenia, niemniej zalecamy ponowng analize
przypadku;

e Dojezdzajacych na teren posesji lub garazu. Zgodnie z podang informacja, cyt.:
Poprzez dojazd na teren posesji lub garazu nalezy rozumieé podroz, ktorej celem jest
wyodrebniona nieruchomos¢ potozona przy drodze, a postoj pojazdu odbywa sie poza
drogq publiczng, na terenie do ktorego dostepnos¢ uregulowana jest poprzez zjazd.
Biorac pod uwage Panstwa odpowiedZ, stoimy na stanowisku, ze kompletnie nie
koreluje ona z zapisami z tabliczki. Przy stanowieniu organizacji ruchu, podczas



stosowania wyjatkow, nalezy je w sposob absolutny dookres$la¢, nie mozna dawac
pola do interpretacji, a w sytuacjach skrajnych nalezy si¢ wprost odwolywa¢ do
definicji stownikowych. Spoteczenstwo coraz bardziej §wiadome, zar6wno swoich
obowiagzkow ale 1 praw, co akurat w tym wszystkim nalezy odbiera¢ jako pozytyw,
w sytuacjach niejednoznacznych nie pozwala sobie na wybidrcze traktowanie prawa
1 narzucania swoich, niekoniecznie zbieznych, interpretacji. I wiasnie w tym celu
zapisy typu dojazd do posesji, nie dotyczy mieszkancow, itp. nalezy uszczegotawiad.
Zwracamy uwage, ze krakowscy zarzadcy drog wewnetrznych coraz czg$ciej juz nie
popelniajg tego btedu i1 zamiast nie dotyczy mieszkancow, pisza np. nie dotyczy
mieszkancow bloku nr XXX, zamiast nie dotyczy dojazdu do posesji uzywaja zapisu nie
dotyczy dojazdu do posesji przy ul. XXX. Nie przynosi splendoru zarzadcy drog
publicznych sugestia wzorowania si¢ na rozwigzaniach zarzadcéw drog
wewngtrznych, niemniej zalecamy w tym przypadku stosowna zmian¢ zapisOw na
tabliczkach;

Mieszkancy (abon. postoj. mieszk. P2, E). W wyjasnieniu czytamy, cyt.:
W przedmiocie zapisu ,, Nie dotyczy pojazdow: - mieszkancow (abon. postoj. mieszk.
P2, E)...”, informuje, ze kazdy uczestnikow ruchu posiadajgcy abonament P2 lub E,
moze wjecha¢ do strefy ograniczonego ruchu. Kwestie dotyczqce wydawania
abonamentu, tj. sposob wykupienia abonamentu uregulowany pozostaje w uchwale
Rady Miasta Krakowa z dnia 22 listopada 2017 r. nr LXXXIX/2177/17. W ww. akcie
opisano rowniez, w jaki sposob nalezy uzyska¢ abonament typu E. W tej sytuacji
w szczegbdlnosci musimy zwroci¢ uwage na skrzetnie pominigty aspekt pobierania
optat za korzystanie z drég publicznych. Tymczasem z Panstwa wyjasnien wynika
absurdalno$¢ polegajaca na fakcie, ze korzystanie z drogi publicznej wymaga
ponoszenia kosztow finansowych na rzecz Miasta Krakowa, w postaci wykupu
abonamentu. Tym samym wykluczeni z dostgpu do drogi publicznej zostaja np.
mieszkancy tej strefy, ktorzy nie chca posiada¢ abonamentu, bo przeciez nie ma
obowiazku jego wykupywania. Warto przy tym zaznaczy¢, ze oplata abonamentowa,
pobierana w oparciu o przepis art. 13b ust. 4 pkt 2 ustawy z dnia 21 marca 1985 r.
o drogach publicznych (Dz.U.1017.2222 ze zmianami) daje prawo wylacznie do
»tanszego” parkowania dla cze¢$ci kierujacych, a nie do parkowania wyltacznie przez

~abonamentowcdéw” w wyodrebnionej strefie. Ponadto pobieranie optat za korzystanie
z drogi publicznej, niewymienionej w art. 13 ust. 1 ww. ustawy, jest jawnym
famaniem prawa. Zwracamy uwage, ze abonament parkingowy ma stuzy¢ tanszemu
parkowaniu, a nie stanowi¢ upowaznienia do korzystania z drogi publicznej;

Z zezwoleniem zarzadcy drogi. W tym =zakresie nie otrzymalismy zadnych
wyjasnien. Zatem zwracamy uwagg, ze zarzadca drogi, poza zezwoleniami, o ktérych
mowa w art. 64 ustawy Prawo o ruchu drogowym, nie ma prawa do wydawania
zadnych innych zezwolen dotyczacych dostepu do drogi publicznej. Zezwolenia
odpowiedniej kategorii na przejazd pojazdu nienormatywnego sa jedynymi
zezwoleniami jakie mozna wydaé, aby korzysta¢ z drogi publicznej wbrew
istniejacemu oznakowaniu. W takim jednakze przypadku umieszczanie na tabliczce
zapisu ,,z zezwoleniem zarzadcy drogi” — w odniesieniu do kazdej drogi, na ktorej



istnieje ograniczenie — jest zbedne, poniewaz podczas przejazdu kierujacy pojazdem
nienormatywnym musi posiada¢ przy sobie i okaza¢ podczas kontroli odpowiedni
dokument, np. zezwolenie badz wypis z zezwolenia. Sumujac watek warto raz jeszcze
podkresli¢, ze kazde inne wydane przez zarzadcge drogi zezwolenie jest
przekroczeniem uprawnien 1 mozna je traktowac jako naduzycie wtadzy.

Otwierajac kolejny watek chcemy powrdci¢ do dyskusji na temat stref ograniczonego ruchu
w Krakowie. W tym miejscu podkreslamy, ze strefy ograniczonego ruchu same w sobie nie sg
nielegalne, bo s3 to w istocie wylgcznie drogi w cz¢sci wytaczone z uzytkowania. Natomiast,
co podkreslalismy juz wielokrotnie, nielegalnym jest stosowanie w nich wyjatkow,
w szczegdlnosci dotyczacych okreslonych grup, np. mieszkancow. W Panstwa piSmie
czytamy, cyt.: Zgodnie z art. 1 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U.
z 2017r., poz. 2222 ze zm.), drogq publiczng jest droga zaliczona na podstawie niniejszej
ustawy do jednej z kategorii drog, z ktorej moze korzysta¢ kazdy, zgodnie z jej
przeznaczeniem, z ograniczeniami i wyjgtkami okreslonymi w tej ustawie lub innych
przepisach szczegolnych. Ustawodawca w art. 3 pkt 2 ww. ustawy przewiduje istnienie drog
o ograniczonej dostepnosci. Ograniczenia te mogq by¢ roznego rodzaju i mogq mie¢ na celu
przeciwdzialanie degradacji drog (art. 4 pkt 21 - ochrona drogi — dzialania majgce na celu
niedopuszczenie do przedwczesnego zniszczenia drogi, obnizenia klasy drogi, ograniczenia jej
funkcji, niewlasciwego jej uzytkowania oraz pogorszenia warunkow bezpieczenstwa ruchu).
Mogq one tez wynikac z zasady bezpieczenstwa ruchu drogowego (art. 4 pkt 38 - szczegolnie
zagrozeni uczestnicy ruchu drogowego — niezmotoryzowanych uczestnikow ruchu drogowego,
w szczegolnosci pieszych i rowerzystow, a takze motocyklistow oraz osoby niepetnosprawne
lub osoby o widocznej ograniczonej sprawnosci ruchowej), jak rowniez by¢é ustanowione
w celu ochrony zabytkow usytuowanych przy tych drogach czy tez stuzyé bezpieczenstwu
mieszkancow i budowli. Zastosowane ograniczenie dostgpnosci w strefie ograniczonego
ruchu podyktowane zostalo potrzebg poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym w centrum
Krakowa, gdzie wzrost ilosci pojazdow generuje pogorszenie si¢ bezpieczenstwa w ruchu
drogowym. Powyzsze ograniczenie podyktowane zostato rowniez koniecznoscig ochrony
tkanki historycznej zabytkowej czesci miasta jak rowniez mozliwosciq poprawy jakosci
powietrza w centrum Krakowa. Trudno z tym cytatem si¢ nie zgodzi¢. Nalezy jednakze
zauwazy¢, ze dziatania podejmowane przez ZIKiT w przedmiotowym zakresie nie majg nic
wspolnego z ograniczeniami, o ktorych mowa w art. 1 ustawy o drogach publicznych.
Przywotane bowiem przez Panstwo ogodlniki w uzasadnieniu dla utworzenia stref
ograniczonego ruchu zapobiegliwie pomijaja fakt planowania wprowadzenia szykan wobec
okreslonych grup kierujacych poprzez odniesienie do ich miejsca zamieszkania i zwigzanej
z tym mozliwo$ci odplatnego uzyskania odpowiednich zezwolef. Tymczasem ograniczenia
w dostepie do drogi publicznej, wynikajace z ustawy o drogach publicznych, badz z innych
ustaw, nie wskazuja na mozliwos¢ stosowania wyjatkéw dla niektérych uzytkownikow drog.
Bez rozstrzygania pozostawi¢ chcemy rozwazania, czy s$wiadomg z Panstwa strony
manipulacjg jest mieszanie pojecia rownego dostgpu do drogi publicznej z réznicowaniem
stawek za parkowanie. Przyktadowo bowiem, w odniesieniu do strefy ptatnego parkowania,
ww. ustawa zezwala na ustalenie preferencyjnej stawki za parkowanie dla okreslonych grup,
niektorych uzytkownikow drog (np. mieszkancow) — 1 taki przypadek nalezy uznaé za



ustawowo okreslony wyjatek od reguly — lecz jednocze$nie nie ogranicza innym niz
parkujacy przejazdu ta droga. Aktualnie ustanowione strefy ograniczonego ruchu, w naszej
opinii, maja jeden zasadniczy, pomijany przez Panstwa cel, tj. zapewnienie mieszkancom tych
stref miejsc do parkowania. Oczywistym jest, ze przy tej okazji, w czesci opisowej projektu
organizacji ruchu, powotujg si¢ Panstwo na wplyw tych stref na bezpieczenstwo lub
negatywny wplyw ruchu drogowego na $rodowisko i1 zabytki. Niemniej cel jest ciggle ten
sam. Wtracajac, warto zaznaczy¢€, ze calkowite zamkniecie drogi, bez stosowania wyjatkow,
bedzie miato zdecydowanie lepszy wptyw na bezpieczenstwo, srodowisko i1 stan zabytkow.
Ponadto, przy tym stopniu ogélnosci informacji, co zawarto w czgsci opisowej ww. projektu
organizacji ruchu, stref¢ ograniczonego ruchu mozna by zastosowa¢ w odniesieniu do calego
Krakowa. Wigcej, kazda gmina, minimalnie zmieniajac ten opis, bylaby w stanie wykazaé, ze
wprowadzenie stref ograniczonego ruchu, w obrgbie miejscowosci czy nawet catej gminy,
bedzie mialo pozytywny wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego czy poprawe jakosci
powietrza. W takiej sytuacji hipotetycznie mozemy dojs¢ do efektu, ze mieszkancy Krakowa
nie wyjada poza jego granice, poniewaz wszedzie wokot bedg strefy ograniczonego ruchu,
z wylaczeniem mieszkancow tych stref. RoOwnie latwo sobie wyobrazi¢ odwrotng sytuacje,
gdy na wszystkich drogach dojazdowych do Krakowa zafunkcjonuje znak B-1 zakaz ruchu
z tabliczka nie dotyczy mieszkancow Krakowa. Podchodzac w ten sposob do idei ograniczenia
ruchu na drogach publicznych, tatwo sobie wyobrazi¢ paraliz komunikacyjny oparty
o Panstwa interpretacje postanowien art. 1 ustawy o drogach publicznych. Niewatpliwie
Panstwa propozycja wprowadza stan rownowagi w traktowaniu drogi tak publicznej jak
1 wewngtrznej, przy okazji nadajac sobie prawo do decydowania kto z drogi publicznej bedzie
korzystal, a kto nie. Tymczasem wylgcznie zarzadca drogi wewnetrznej ma prawo do
orzekania komu zezwoli na korzystanie z jego dobr. Przypominamy, ze drogi publiczne nie sg
budowane 1 utrzymywane na wylacznos¢ jednej grupy uzytkownikdw czy samorzadu
terytorialnego, ale w interesie wszystkich uczestnikow ruchu, ktérzy maja takie samo prawo
do ich wykorzystania zgodnie z przeznaczeniem. Drogi publiczne, co do zasady, powinny by¢
ogo6lnodostepne, a ewentualne ograniczenia powinny wprost wynika¢ z zaistnialej potrzeby
i—co chyba najwazniejsze — ograniczenia te musza si¢ odnosi¢ do okreslonego typu
pojazdow (np. zakaz ruchu nie dotyczy pojazdéw osobowych — wszystkich) a nie grupy
uzytkownikoéw (zakaz ruchu nie dotyczy mieszkancow danego osiedla). Wydaje si¢ rowniez,
ze wyjatki, o ktorych wyzej mowa, beda narusza¢ art. 32 Konstytucji Rzeczypospolitej
Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz.U.1997.78.483 ze zmianami), z ktorego wynika, ze
Wwszyscy sg rowni wobec prawa i maja by¢ traktowani tak samo przez wtadze publiczng.

W przedmiocie tej sprawy pragniemy przywola¢ fragmenty z uzasadnien trzech orzeczen
wojewodzkich sagdow administracyjnych, wobec ktorych — poprzez zastosowanie analogii —
stwierdzamy brak mozliwosci wprowadzenia w obowigzujagcym aktualnie ksztalcie stref
ograniczonego ruchu w obrebie miasta Krakowa.

Wojewoddzki Sad Administracyjny w Kielcach w wyroku z 16 czerwca 2011 r. sygn. akt 11
SA/KE 247/11 stwierdzit, ze cyt.. Drogi publiczne nalezgce formalnie do jednostek
samorzqdu terytorialnego nie sq budowane i utrzymywane w interesie tych jednostek, czy
nawet w interesie mieszkancow tych gmin, czy powiatu, wojewddztwa ale w interesie
wszystkich uzytkownikow drog a wiec obywateli danego panstwa i nie tylko. Nie mozna



uznawaé, ze budowa i utrzymanie drogi gminnej, powiatowej, wojewodzkiej stuzy jedynie
interesom danej gminy czy miasta.

Z kolei w wyroku z 9 sierpnia 2012 r. Wojewodzkiego Sadu Administracyjnego w Krakowie
sygn.. akt III SA/Kr 1050/10 czytamy, cyt.: W niniejszej sprawie powstal problem, czy
prawnie dopuszczalne jest takie zatwierdzenie organizacji ruchu na drodze powiatowej nr
[...] w dniu 5 kwietnia 2007 r., ktore faktycznie uniemozliwia przejazd po tej drodze
samochodom o duzym tonazu do jednej firmy - "A", a umozliwia korzystanie z tej drogi
wylgcznie innej firmie prowadzqcej takq samq dziatalnos¢ — "B". Na tak postawione pytanie
nalezy odpowiedzie¢ przeczgco, co oznacza, Ze prawnie nie jest dopuszczalna czynnosc
Starosty polegajqca na takim zatwierdzeniu organizacji ruchu, ktora uniemozliwia jednej
z konkurencyjnych firm swobodne prowadzenie dziatalnosci gospodarczej i wprowadza
nierownos¢ podmiotow w dostepie do drogi publicznej, albowiem w ten sposob istotnie
zostajq naruszone konstytucyjne zasady z art. 2 i art. 32 Konstytucji RP (zasada rownosci
wobec prawa) poprzez nieuzasadnionq dyskryminacje jednych uZytkownikow drogi przy
Jjednoczesnym uprzywilejowaniu innych podmiotow.

Z powyzszymi wyrokami silnie koreluje fragment z uzasadnienia do postanowienia
Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego w Krakowie z 20 czerwca 2017 r., sygn. akt III
SA/Kr 1816/16, wydanego w postepowaniu, ktérego Panstwo przeciez byli strona, cyt.: Zaden
przepis Prawa o ruchu drogowym ani tez innej ustawy nie przyznaje osobie, ktora mieszka
w budynku lub mieszkaniu przy drodze publicznej, czy tez prowadzi w lokalu znajdujgcym sig
przy drodze publicznej dziatalnos¢ gospodarczq prawa do parkowania na tejze drodze
publicznej. Z art. 46 ust. 1 Prawa o ruchu drogowym wprost wynika, zZe zatrzymanie i postoj
pojazdu sq dozwolone tylko w miejscu i w warunkach, w ktorych jest on z dostatecznej
odlegtosci widoczny dla innych kierujgcych i nie powoduje zagrozenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego lub jego utrudnienia.

Zwracamy rowniez uwage na rozbiezno$ci pomigdzy stanem faktycznym na Kazimierzu
a projektem organizacji ruchu. Wedlug Panstwa informacji, w strefie P2 istnieje 1897 miejsc
parkingowych w tym 76 miejsc przeznaczonych dla osob zaopatrzonych w karte parkingowa.
Mowiagc wprost — idealnie procentowo spetniona norma. Tymczasem 14 lutego br. pracownik
Wydziatu Infrastruktury przeprowadzit wizje lokalng na przedmiotowym obszarze i nie
stwierdzit zadnego prawidtowo wyznaczonego miejsca dla tych osob. Jednocze$nie innym
miejscom zastrzezonym, oznakowanym znakiem D-18a parking-miejsce zastrzeZome, nie
towarzyszyty znaki poziome. Natomiast miejsca ogoélnodostepne w tej strefie w sporej czesci
nie zostaly wyznaczone w sposdb odpowiadajacy przepisom prawa. W tej sytuacji, wobec
niezgodnie z prawem oznakowanej strefy ptatnego parkowania, zasadna wydaje si¢ by¢ teza
0 pobieraniu z naruszeniem prawa korzysci finansowych, co w odniesieniu do miejskich stuzb
wyczerpa¢ moze znamiona czynu zabronionego wynikajacego z art. 231 § 1 Kodeksu
karnego, tj. przekroczenia uprawnien.

Na zakonczenie uprzejmie informujemy, ze 22 lutego 2018 r. weszta w zycie ustawa z dnia
11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz.U.2018.317). Analiza
tresci tej ustawy wykazuje, ze po raz pierwszy w Polsce, legalnie, b¢dzie mozna ograniczy¢
ruch na drodze publicznej, wylaczajac z tego ograniczenia pewnych uzytkownikow drog.
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Mozliwos¢ taka wynika z art. 39 ustawy. Warto przy tej okazji zaznaczy¢, ze do utworzenia
tzw. strefy czystego transportu wymagana jest uchwata rady gminy. Do obowiazkow rady
gminy nalezy rowniez wskazanie podmiotow, ktdrych ograniczenia stref czystego transportu
nie dotycza, np. mieszkancow tej strefy.

O podjetych dziataniach prosze¢ poinformowaé Wojewode Matopolskiego, za posrednictwem
Wydzialu Infrastruktury, w terminie do 30 dni od otrzymania niniejszego wystgpienia.
Jednoczesnie deklarujemy, w razie Panstwa potrzeb, che¢ wspotpracy nad wprowadzeniem
zmian w przedmiotowej organizacji ruchu.

Z powazaniem

Z up. Wojewody Matopolskiego
Tomasz Boniatowski
Zastepca Dyrektora
Wydziatu Infrastruktury
(podpis elektroniczny)



