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. ZEWNETRZNE UWARUNKOWANIA ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

I.1. Analiza uwarunkowan wynikajacych z dokumentow: Polityka transportowa dla
Krakowa, Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Krakowa; Strategia rozwoju Krakowa; Strategia i plan wojewoédztwa
matopolskiego (kontekst regionalny); Polityka transportowa panstwa; Polityka
Unii Europejskiej

Niniejszy rozdziat zawiera przeglad podstawowych dokumentéw, stanowigcych
merytoryczng podstawe projektu zintegrowanego planu rozwoju transportu publicznego
dla Krakowa. Przedstawiono wybrane zapisy dotyczgce komunikacji zbiorowej Krakowa na
tle regionalnym, krajowym i miedzynarodowym.

Polityka transportowa Krakowa

Wyciag z zapiséw polityki transportowej Krakowa z 1993 r.", dotyczacych
komunikacji zbiorowe;j:

e Konieczne jest utrzymanie sprawnosci systemu komunikacji zbiorowej, przynajmniej na
dotychczasowym poziomie oraz powstrzymanie spadku liczby pasazerdw.

e Powinna nastepowac poprawa standardu ustug, tak aby komunikacje zbiorowg uczynic
konkurencyjng w stosunku do samochodu osobowego.

e Punktem wyjscia dla wszystkich opcji rozwojowych transportu zbiorowego powinno byc¢
jak najlepsze wykorzystanie istniejgcego zasobu poprzez modernizacje, zmiany
organizacji przewozow i szerokie wprowadzenie priorytetow w ruchu (wydzielone pasy
ulic, torowiska i ulice wytgcznie dla ruchu autobuséw i tramwajow, pierwszenstwo na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg swietlng, utrzymywanie i przywracanie punktualnosci
kursowania).

e Sposrdéd zarysowanych opcji rozwoju miejskiego transportu publicznego wybor powinien
by¢ dokonany pomiedzy systemem szybkich potagczen autobusowych, prowadzonych
czesciowo specjalnymi ulicami, a systemem tramwaju szybkiego (bezkolizyjnego).

e Ze wzgledu na zmniejszenie podrdzy realizowanych bezposrednio, uwaga bedzie
skierowana na integracje (przestrzenng i funkcjonalng) weztéw przesiadkowych.

¢ Realizacja rekomendowanego podziatu zadan przewozowych (przy utrzymaniu udziatu
transportu publicznego w catosci podrézy zmotoryzowanych w wysokosci 75% - jest to
Srednia dla miasta) wymaga budowy ok. 70 km tras komunikacji zbiorowe;j.

¢ Nalezy zapewnic transportowi zbiorowemu priorytet w inwestycjach.

¢ W systemie komunikacji miejskiej uczestniczy¢ bedzie takze kolej, ktéra powinna
uruchomi¢ rownoodstepowe kursy pociggoéw w relacji wschod-zachod oraz pétnoc-
potudnie.

¢ Przewiduje sie dziatanie wielu przewoznikdw (komunalnych, prywatnych, prywatno-
komunalnych, panstwowych) w ramach zintegrowanego systemu przewozowego przy
zastosowaniu jednolitych taryf.

e Poziom subsydiowania transportu zbiorowego powinien by¢ rzedu 50% kosztow i
obejmowac takze kolej w obstudze miasta. W przypadku nizszego poziomu dotacji
trzeba bedzie poniesc¢ wielokrotnie wieksze koszty na rozbudowe sieci ulic i parkingow i
godzi¢ sie ze znacznym pogorszeniem sytuacji ekologiczne;.

' Uchwata Nr LXX/468/93 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 stycznia 1993 r. w sprawie polityki transportowej
dla Krakowa.
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Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego Krakowa?

W studium okreslono role i zasady rozwoju transportu zbiorowego miejskiego i
zamiejskiego, w tym kolei oraz zasady koordynacji i integracji systemu.

Kierunki rozwoju transportu publicznego to:

e Uzyskanie szybkich kolejowych powigzan krajowych (powigzanie ze stolicg i z centrami
regionalnymi) oraz europejskich; w mysl uméw AGC i AGTC — w ruchu pasazerskim
uzyskanie w wyniku modernizacji predkosci 160 km/h.

e Lepsze dostosowanie uktadu kolejowego do obstugi strefy podmiejskiej i Miasta
(rbwnoodstepowy ruch wahadtowy o stosunkowo duzej czestotliwosci), dopuszczenie
autobusow szynowych na fragmenty sieci kolejowej, a w przysztosci ruchu pojazdow
dwusystemowych) — stworzenie szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) jako elementu
(podsystemu) Zintegrowanego Systemu Transportu Zbiorowego. Etapowanie wdrozenia
systemu SKA obejmowac¢ bedzie:

— | etap - uruchomienie systemu opartego na trzech liniach: Krakow — Skawina, Krakow
—Wieliczka, Krakéw — Krzeszowice,

— Il etap - rozszerzenie systemu do petnego zakresu, tj. uruchomienie trzech
nastepnych linii: Krakow — Miechow, Krakéw — Balice, Krakow — Bochnia.

¢ Rozwdj tramwaju klasycznego obejmujgcy nowe trasy:
— Salwator - Trasa Pychowicka — odcinek o dtugosci ok. 2,0 km,
— ul. Pawia do pofaczenia z odc. wychodzacym z tunelu pod PKP — odcinek ok. 0,5 km,
— Mistrzejowice - Rakowice — odcinek ok. 4,5 km,
— Petla Kurdwanéw - Zakopianska — odcinek ok.1,2 km.
— ciag ul. Lipska - Surzyckiego - Christo Botewa do ul. Pof#tanki — odcinek ok.4,6 km,

— ul. Mogilska - Rondo Kocmyrzowskie trasg od Mogilskiej w sgsiedztwie terenow
PLIVA, pasem startowym b. lotniska w Czyzynach - odcinek ok. 4.8 km.

tacznie - ok. 18 km.

o Uktad sieci Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST) wymaga budowy nowych
odcinkow:

— dla osi ptn. — ptd. 4 odcinki sieci o dtugosci tgcznie 15,2 km (nie liczac odcinka Rondo
Mogilskie — Lubomirskiego — tunel — Kamienna),

— dla osi wschod — zachdd 1 odcinek sieci o dt. 950 m ( Aleje Stowackiego),
— dla osi ptd. - zach. — pin.-wsch. 3 odcinki o tacznej dtugosci 9 km.
— odcinek wzdtuz Al. Pokoju: Rondo Dywizjonu 303 — Rondo Czyzynskie,

— pofaczenie ciggu Stella Sawickiego z Al. Jana Pawta Il w rejonie zespotu Politechnika
Czyzyny.

e Budowe o ustalonej lokalizacji 11 nowych dworcow i petli autobusowych/
mikrobusowych podmiejskich oraz miejskich oraz 4 miejskich.

Strategia Rozwoju Krakowa (Projekt — wersja z dnia 03.05.2004)°

% "Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa" Oddziat
Planowania Przestrzennego, Wydziat Architektury i Urbanistyki UMK; Krakéw, luty 2003 r.
3 Strategia rozwoju Krakowa - materiat niepublikowany na nosniku elektronicznym
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Mocne strony:
e Dobre usytuowanie komunikacyjne Krakowa.

e Zachowanie przez wspolnote samorzgdowg witasnosci firm swiadczacych publiczne
ustugi komunalne (w tym MPK).

Stabe strony:
e Stabe preferencje transportu zbiorowego wzgledem transportu indywidualnego.
e Dekapitalizacja uktadu drogowego i tramwajowego.

Fragment z zapisanej wizji Krakowa:

.... Krakow jawi sie jako miasto nowoczesnych rozwigzan komunikacyjnych, po ktorym
tatwo poruszacé sie pieszo, na rowerze, tramwajem czy samochodem. Transport publiczny
jest wybierany przez mieszkancow jako najskuteczniejszy i najtanszy sposob
przemieszczania sie z pracg, domem, sklepem i miejscami wypoczynku.

W ramach celu strategicznego I: ,Krakdw miastem konkurencyjnej i nowoczesnej
gospodarki” wystepujg cele operacyjne o charakterze podstawowym dla transportu;
I.2: Poprawa dostepnosci komunikacyjnej oraz 1.3: Rozwdj infrastruktury technicznej,
ktére powinny by¢ szczegdtowo ujete m.in. w dokumencie ,Zintegrowany plan rozwoju
transportu publicznego”.

W komentarzu do powyzszego zakresu stwierdza sie, ze nalezy powigzac system
transportowy Miasta z uktadem regionalnym, krajowym i europejskim. Priorytetowe
znaczenie dla poprawy dostepnosci komunikacyjnej ma rozbudowa infrastruktury
technicznej obstugi transportu takiej, jak: parkingi, dworce autobusowe, zintegrowane
wezly przesiadkowe, subcentra logistyczne oraz system sterowania ruchem. Bardzo
istotny jest rowniez rozwdj miejskiego transportu zbiorowego oraz poprawa standardu
ustug komunikacji publicznej i zwiekszenie jej roli w celu podniesienia konkurencyjnosci tej
formy transportu w stosunku do komunikacji indywidualne;j.

Strateqia rozwoiu4 oraz Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa
Matopolskiego®

W ramach nadrzednego celu strategicznego D: Lepsza dostepno$¢ komunikacyjna
catego regionu Strategia rekomenduje m.in. rozwigzania: Modernizacja sieci kolejowej
(D.1.3). Rozwdj Miedzynarodowego Portu Lotniczego Krakéw — Balice (D.1.5).
Przebudowa regionalnego systemy transportu zbiorowego. (D.2.3).

W polityce rozwoju przestrzennego Plan zaktada w zakresie transportu
pasazerskiego (regionalna komunikacja zbiorowa) wielotorowe dziatania w kierunku
usprawnienia jego funkcjonowania i obstugi regionu, tj.:

¢ komunikacja kolejowa - intensyfikacja regionalnego i lokalnego ruchu kolejowego
poprzez integracje oraz wchodzenie réznych operatoréw w przewozy kolejowe, przy
finansowym wsparciu ze strony wkadz samorzadowych, jak rowniez poprzez przewozy
autobusami szynowymi; wykorzystywanie transportu szynowego w obszarze
aglomeraciji, uzasadnione ekonomicznie, szczegdlnie w obstudze powigzan z obszarem
podmiejskim.

4 Strategia rozwoju wojewddztwa matopolskiego; oprac. Zarzad Wojewddztwa Matopolskiego; wyd. Urzad
Marszatkowski Wojewoddztwa Matopolskiego; Krakéw pazdziernik 2000.

® Stawomir Kozlowski, Zygmunt Ziobrowski "Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
matopolskiego" ; Projekt; Krakéw, pazdziernik 2003 r.
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e komunikacja autobusowa - kontynuacja procesu restrukturyzacji i prywatyzacji PKS,
generalnie w oparciu o dotychczasowe formy i zasady funkcjonowania, przy
uwzglednieniu uwarunkowan organizacyjnych i stosowaniu zasad polityki stymulowania
wzrostu popytu na ustugi transportowe; Zakfada sie priorytety dla rozwoju komunikacji
publiczne;.

W zakresie transportu kolejowego dziatania powinny objg¢ w szczegolnosci:

e modernizacje linii kolejowej Katowice - Krakow - Tarnéw - Medyka do standardéw
miedzynarodowe;j linii kolejowej E-30.

e budowe nowego odcinka linii kolejowej Podteze - Tymbark - Muszyna z odgatezieniem
Mszana Dolna - Zakopane jako czes¢ miedzynarodowej linii CE 65;

e modernizacje linii kolejowej Krakow - Tunel - Koztéw jako czesci miedzynarodowej linii
CE 65;

e modernizacja linii (bocznicy) Krakéw Gtéwny - Balice jako linii wahadtowej realizujgcej
dojazd do Lotniska Balice (2006-2008);

e modernizacje stacji Prokocim poprzez potaczenie stacji Prokocim i Nowa Huta;
e budowe facznicy (estakady) Krakéw - Zabtocie - Krakéw Podgérze (nowy przystanek na
linii zakopianskiej);
e wykorzystanie infrastruktury kolejowej do komunikacji miejskiej m. Krakowa z dojazdami
do Wieliczki, Skawiny, Krzeszowic, Miechowa i Bochni.
Dziatania w zakresie transportu lotniczego to:

e Dalsza, intensywna rozbudowa Portu Lotniczego Jana Pawta Il w Krakowie dla
utrzymania rangi drugiego portu lotniczego w kraju, a w szczegolnosci:

e wydtuzenie drogi startowej do dtugosci 3 000 m wraz z niwelacjg terenowej przeszkody
lotniczej; - powiekszenie ptyty postojowej samolotow;

e powiekszenie parkingéw dostepnych dla pasazerow;

e dostosowanie Terminala Pasazerskiego do wymogdéw Uktadu z Schengen wraz z
modernizacjg miedzynarodowego przejscia granicznego;

Polityka transportowa par'lstwa6

W swych zapisach polityka panstwa wskazuje na ceche szczegbing miast, {j.
wspotzaleznosé réznych podsystemow transportowych. Widoczne to jest w zwigzkach
ruchu samochodow osobowych, parkowania i transportu zbiorowego - funkcjonujg one
jako naczynia potgczone, obstugujace konkretnych podréznych, podejmujacych decyzje o
podjeciu podrozy, wyborze srodka podrézowania, trasie, dokonywanych przesiadkach, itp.

Doswiadczenie miast polskich pozwala na stwierdzenie, ze pomimo powaznych
ograniczen finansowych miasta sg w stanie generowac strumienie finansowania
znaczacych przedsiewzie¢ transportowych m.in. zakupy taboru autobusowego i
tramwajowego. Warunkiem podjecia tych wysitkow jest postawienie w polityce rozwojowe]
miasta problematyki transportowej na odpowiednio wysokim poziomie priorytetéw.

Miasta z uchwalonymi politykami transportowymi opierajg swe dziatania na
zasadach zréwnowazonego rozwoju, polegajacych na kompromisie miedzy celami

6 "Polityka transportowa panstwa na lata 2001 - 2015 dla zrébwnowazonego rozwoju kraju"; Ministerstwo
Transportu i Gospodarki Morskiej; Warszawa 2001
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przestrzennymi, spotecznymi, ekonomicznymi i ochrony srodowiska. Podstawowe zasady
tej polityki, to:

e priorytet dla transportu zbiorowego oraz dla ruchu pieszego i rowerowego; ograniczona
swoboda korzystania z samochodu w niektorych strefach (zwtaszcza centrum miasta i
inne intensywnie zabudowane obszary); waznym narzedziem realizacji tej zasady jest
polityka parkingowa: ptatne parkowanie, ograniczenie liczby parkingéw w
przecigzonych obszarach, aby dostosowac jg do przepustowosci sieci ulicznej;

e nacisk - zwtaszcza w pierwszym etapie - na rehabilitacje i bardziej efektywne
wykorzystanie istniejgcej infrastruktury (drogi, tramwaje, kolej) i jej modernizacje;

¢ ufatwienie funkcjonowania transportu zbiorowego w warunkach rosngcego zattoczenia
ulic przez stosowanie rozwigzan zapewniajgcych priorytet w ruchu, takich jak:
wydzielone pasy ruchu, sygnalizacja Swietlna reagujgca na pojawienie sie tramwaju /
autobusu itp.; towarzyszy¢ temu powinna restrukturyzacja przedsiebiorstw komunikacji
miejskiej prowadzgca do poprawy jej jakosci i efektywnosci ekonomicznej;

e oparcie planow modernizacji i rozwoju systemu transportu na analizie ekonomicznej
efektywnosci rozwazanych przedsiewzie¢ oraz na realistycznej koncepcji finansowania
z uwzglednieniem nowych modeli finansowania.

Polityka transportowa Unii Europejskiej

Oficjalng politykg transportowg Unii Europejskiej jest tzw. ,Biata Ksiega” "z
obszernego materiatu przytaczane bedg kwestie majgce zwigzek z transportem
publicznym z obszarami zurbanizowanymi, a w czesci — kwestie dotyczace specyfiki
duzych miast.

Istnieje potrzeba stworzenia i realizowania kompleksowej strategii, ktora bierze pod
uwage m.in.:

¢ Polityke transportu miejskiego w wiekszych konurbacjach, aby dochodzi¢ do rownowagi
pomiedzy unowoczesnianym transportem publicznym i bardziej racjonalnym uzyciem
samochodu osobowego. Umozliwitoby to spetnienie miedzynarodowych porozumien
ograniczajgcych emisje CO, w miastach i na drogach.

e Polityke konkurenciji, aby zapewni¢ otwartos¢ rynku przewozow - szczegolnie w
sektorze kolei. Przedsiebiorstwa juz funkcjonujgce na rynku przewozowym nie powinny
przez swojg juz dominujaca pozycje powstrzymywacé rozwoj konkurencji. Nie mozna
przy tym dopusci¢ do pogorszenia sie jakosci ustug przewozowych.

Zasadnicze zadania proponowane w Biatej Ksiedze to w szczegdlnosci:
¢ Rewitalizacja kolei.
e Urzeczywistnienie postulatu intermodalnosci.
¢ Rozwdj transportu miejskiego o wysokiej jakosci.

Zmiana podejscia polega rowniez na usytuowaniu uzytkownika systemu w centrum
polityki transportowej. Uzytkownik ma prawo oczekiwaé bardziej racjonalnego transportu w
miastach, w tym systemu ,z ludzka twarzg”.

.Biata Ksiega” poswieca duzg uwage postulatowi zapewnienia ciggtos¢ podrozy,
upatrujgc w tym wielkg role planowania miejscowego. Stacje metra, kolei, autobusoéw oraz
parkingi powinny by¢ ,zazebione”, tak aby przestrzen w ktérej dokonuje sie przesiadka z
samochodu lub ze srodka transportu publicznego oferowata odpowiednie ustugi (np.

" White Paper: European transport Policy for 2010: time to decide. European Commission, 2001
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sklepy) oraz zachecata do korzystania z komunikacji zbiorowej. Zapewniajagc parkingi na
peryferiach miasta w sgsiedztwie stacji metra, kolei, tramwaju czy autobusu, daje sie
mozliwo$¢ zmotoryzowanym pozostawienia samochodu i dalszej podrézy tymi sSrodkami
(ew. takze takséwka). Adaptujgc transport publiczny do przewozenia rowerdw zacheca sie
do jednej z form intermodalnoéci. Do sukcesu intermodalnosci moze przyczynic¢ sie
takséwka, ktérej rola moze wykraczac poza przewoz pasazeréw i obejmowac: doreczanie
przesytek ekspresowych, niewielkich tadunkow, itp. Rozwdj inteligentnych systeméw
informujacych pasazerow o warunkach podrézy pozwoli zredukowac straty czasu na
przesiadanie sie. Sukces intermodalnosci oczywiscie zalezy od tatwego dostepu do
wszystkich srodkow transportu. Trzeba mie¢ na uwadze, ze dla os6b o ograniczonej
ruchliwosci, zmiana srodka lokomocji moze by¢ realng przeszkodg w spetnianiu
zamierzonej mobilnosci.

W rozdziale poswieconym racjonalizowaniu transportu miejskiego Biata Ksiega
zwraca uwage, ze zmiany stylu zycia oraz elastycznos¢ charakteryzujgca uzywanie
samochodu powodujg, ze oferta komunikacji zbiorowej jest nie zawsze adekwatna.
Transport publiczny w obecnej formie i warunkach trudnego do oszacowania popytu nie
jest w stanie zapewnic¢ oczekiwanej elastycznosci obstugi. Z powodu braku poczucia
bezpieczenstwa osobistego odstrecza to potencjalnych uzytkownikow od korzystania
transportu publicznego na pewnych obszarach i w pewnych okresach dnia.
Decentralizacja mieszkalnictwa oraz innych aktywnosci zepchneta na boczny tor rozwoj
transportu zbiorowego, jego infrastruktury i ustugi, a - wobec braku zintegrowanej polityki
odnosnie rozwoju przestrzennego i transportu - utorowata samochodowi osobowemu
catkowitg monopolizacje podrézy w miastach.

Nadmierne uzytkowanie samochoddw osobowych jest gldwnym powodem
kongestii. Dlatego powinno sie tworzy¢ alternatywy do samochodu, zarébwno w zakresie
infrastruktury (linie metra, tramwaje, Sciezki rowerowe, pasy ruchu z priorytetem dla
komunikacji zbiorowej) jak i parametréw ustugi (jakos¢, informacja). Komunikacja
zbiorowa powinna osiggna¢ poziom komfortu odpowiadajgcy oczekiwaniom mieszkancow.
Dotyczy to w szczegdlnosci obstugi osdb z ograniczong mobilnoscia.

Pojazdy tzw. lekkich kolei, jezdzace po wydzielonych trasach sg bardzo cenione w
wielu miastach, sg srodkiem transportu zarazem ekonomicznym jak i popularnym ws$rod
pasazerow, zwtaszcza jesli sg to pojazdy o futurystycznej formie plastycznej.

Konkluzja

Generalnie mozna stwierdziC, ze roznej skali dokumenty dotyczace polityki i
strategii bardzo istotng role przypisujg transportowi zbiorowemu w miastach.

Niniejszy projekt zintegrowanego planu rozwoju transportu publicznego jest w catej
rozciggtosci wspotbrzmigcy z analizowanymi dokumentami.
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I.2. Uwarunkowania wynikajace z czynnika demograficznego i spotecznego (stan
istniejacy i kierunki rozwoju).

Komunikacja zbiorowa jest najbardziej uspoteczniona® forma transportu ludzi w
miastach, ze wzgledu na jej powszechng dostepnos¢ dla wszystkich podrézujgcych -
zaréwno 0so6b posiadajgcych nieograniczony dostep do samochodu, jak rowniez oséb,
ktore takiego dostepu nie majg. Dla oséb ze statym dostepem do samochodu — podroz
pojazdem komunikaciji zbiorowej jest kwestig wyboru (z réznych przyczyn — np. z powodu
ztego samopoczucia, powoddéw ekologicznych lub kazdego nieprzewidzianego przypadku),
natomiast, w sktad tej drugiej wymienionej grupy wchodzg dzieci, mtodziez, ludzie mniegj
zamozni oraz osoby niepetnosprawne, nie posiadajgce odpowiednio przystosowanego
pojazdu indywidualnego. Ponadto komunikacja zbiorowa jest niekiedy jedynym srodkiem
transportu w obszarach wytgczonych z komunikacji indywidualnej.

Zintegrowany pakiet nowych dziatan politycznych i technologicznych na rzecz
zrownowazonego rozwoju transportu ma bezposredni wptyw na polityke spoteczna, gdyz:

e poprawia jakosc¢ zycia i zdrowotno$¢ mieszkancédw, w tym poprzez uatrakcyjnienie
przestrzeni publicznej — miejsca spotkan ludzi. Dotyczy to zwtaszcza obszarow
staromiejskich majacych bardzo wysoka warto$¢ emocjonalng i stanowigcych
podstawowy sktadnik tozsamosci kulturowej mieszkancéw;

e promuje partycypacje spoteczng i konsultacje w procedurach realizacji polityki
transportowej, a takze zapewnia dostepnosc¢ niezbednej informacji, w tym potrzebnej do
planowania podrozy;

e dostarcza lepsze ustugi transportowe, zwtaszcza mieszkancom podlegajacym
wylgczeniu spotecznemu z wzgledu na niski status ekonomiczny, kalectwo czy podeszty
wiek;

e dostarcza dobrg jakosciowo komunikacje zbiorowg po rozsagdnych cenach;

e zapewnia lepsze mozliwosci przemieszczania sie i lepszy dostep do typowych miejsc
aktywnosci wszystkim osob bez koniecznos$ci posiadania wlasnego samochodu;

e dziatania majgce poprawi¢ bezpieczenstwo osobiste pasazerow w duzym stopniu
poprawig dostep do ustug w nocy (zwltaszcza kobietom), a takze osobom starszym i
niepetnosprawnym.

Czynniki demograficzne i spoteczne majg bardzo istotny wpltyw na ksztalt i
funkcjonowanie uktadu transportu zbiorowego. Liczba mieszkancéw, oraz ich
rozmieszczenie w granicach miasta sg podstawg projektowania marszrut linii komunikacji
miejskiej.

Marszrutyzacja winna by¢ opracowana w oparciu o nastepujace kryteria:

e maksymalizacja liczby pasazeréw - zapewnienie mozliwosci przewozenia jak
najwiekszej liczby pasazerow

e dopasowanie uktadu komunikacji miejskiej do gtéwnych potokéw pasazerskich

e minimalizacja liczby przesiadek — zapewnienie bezposredniosci potagczen na ciggach o

najwiekszych potokach pasazerow, tak aby podréze zawieraty nie wiecej niz jedng
przesiadke

e minimalizacja kosztéw eksploatacyjnych — uktad optymalny powinien zapewniaé
optacalnos¢ stosowanych rozwigzan

8 Miejska komunikacja zbiorowa - zagrozenia i szanse rozwoju na przyktadzie Wroctawia - materiaty
konferencyjne; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslgski; Wroctaw 1996.
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e jak najlepsze potaczenie obszarow o podobnym potencjale, w miare mozliwosci o
komplementarnych motywacjach podrézy — np.: obszar zabudowy mieszkaniowej oraz
obszar miejsc pracy, dominujgce motywacje podrozy: dom-praca, praca-dom

e zapewnienie sprawnej komunikacji miejskiej, kursujacej z duzg czestotliwoscig w
obszarach o ograniczonym dostepie dla komunikacji indywidualnej

e bezposrednie potgczenie obszaréw o duzej relacji miedzyobszarowej, przyjmuje sie
warto$¢ minimum 500 podrézy na dobe

Z kolei czynniki spoteczne (np. poziom zycia, wyksztatcenie) mogq wptywac na:
e wybdr srodka transportu (komunikacja zbiorowa i indywidualna)

e Kkoniecznos¢ zapewnienia atrakcyjnych z punktu widzenia pasazera powigzan z
potencjalnymi miejscami pracy

e umozliwienie dojazdu do obiektéw petnigcych funkcje publiczne, takich jak szpitale,
uczelnie, szkoty, cmentarze, targowiska, itp.

e koniecznos¢ poszanowania przyzwyczajen mieszkancéw

Wedtug najbardziej aktualnych danych z roku 2003° liczba mieszkancéw miasta w
grudniu 2003 roku wynosita 758 544 mieszkancéw, z czego 94,7% zameldowanych na
pobyt staty (94,8% wsrdd kobiet i 94,6% wsrod mezczyzn) oraz 5,3% zameldowanych na
pobyt czasowy (5,2% kobiet i 5,4% mezczyzn). W wieku produkcyjnym znajdowato sie
ogotem 497500 osob, co stanowi 65,6% mieszkancéw miasta (62,4% wsréd kobiet i
69,3% wsréd mezczyzn). Strukture ludnosci ze wzgledu na pteé i ekonomiczne grupy
wieku przedstawiono w tabeli 1.2-1.

Mieszkancy Krakowa stanowili 1,98% Iludnosci kraju i 23,29% ludnoSci
wojewddztwa matopolskiego. Gesto$¢ zaludnienia byta zréznicowana w zaleznosci od
dzielnic — od 696 (Dzielnica X) do 12850 mieszkanicow na 1 km? (Dzielnica XVI),
natomiast $rednia gestos¢ zaludnienia dla miasta wyniosta 2284 mieszkancéw na 1 km?,

Tab. 1.2-1. Struktura mieszkancéw Krakowa wg pfci i ekonomicznych grup wieku w 2003 r.

Liczba mieszkancéw miasta
Kobiety Mezczyzni

x IS E¢c ~ IS E e
23¢| 288|282 2,523 288|282 2,5
LS LFE|CFF | LS |23 eFE | 83 | 225
Ogotem |3 85| 325 | 3290|388 (385|325 |(3£9| 383
285 2382|285 |2°3 289/ 2882|285 |2°3

S a g c S a g c
) ) ) powyzej | - ) ) powyze;.
0-17 lat | 18-44 lat | 45-59 lat 59 |at 0-17 lat | 18-44 lat | 45-64 lat 64 lat

[%] 100,0 8,7 21,6 11,5 11,3 9,2 20,8 11,7 5,2

Wedtug prognoz z roku 2000'°, liczba mieszkancow miasta bedzie systematycznie
spadacC - przewidywana liczba mieszkancéw w roku 2030 wyniesie 651,2 tys, a wiec
niespetna 86% stanu z roku 2003 (Tab.l.2-2.).

? Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomeracii
Krakowskiej”, Matopolska Szkota Administracji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakéw,
czerwiec 2004

' Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomeracji
Krakowskiej’, Matopolska Szkota Administracji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakéw,
czerwiec 2004
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Tab. |.2-2. Prognoza liczby mieszkancow Krakowa w latach 2006-2030.

Rok prognozy 2006 2010 2015 2020 2025 2030
Liczba mieszkancow [tys 0sob] 759,8 753,4 739,4 7171 687,3 651,2

Okoto 18% mieszkancow Krakowa ma wyzsze wyksztatcenie'!, 38% - $rednie,
21% - zasadnicze, 21% podstawowe, natomiast 2% nie ma ukonczonej szkoty
podstawowej (dane z roku 1995). Mieszkancow miast Matopolski utrzymujacych sie z
pracy jest 32,7%"%, co jest wynikiem zblizonym do $redniej dla miast polskich (33,1%).
Oséb bedace na utrzymaniu stanowig 37,0% mieszkancow, natomiast ze zrédet
niezarobkowych (emerytury, renty) utrzymuje sie 27,9% mieszkancow. W roku 2002 w
Krakowie studiowato 147495 studentéw, w tym 64483 w szkotach wyzszych
panstwowych oraz 7754 w szkotach niepanstwowych z prawem nadawania stopnia
licencjata. Do szkét ponadgimnazjalnych réznego typu uczeszczato ponad 55 tys.
uczniéw, a do gimnazjow ponad 26 tysiecy.

Przewidywany jest spadek umieralnosci mieszkancéw miasta, a takze wzrost ich
przecietnej dtugosci zycia — z 78,8 obecnie do 81,2 lat w roku 2015 dla kobiet oraz - z 70,4
do 74,6 lat dla mezczyzn. Rosta bedzie liczba starszych mieszkancow, co spowoduje
starzenie sie ludnosci w miescie. Przewiduje sie takze wzrost liczby studentéw, co w
pofgczeniu ze spadkiem ogdlnej liczby mieszkancéw pozwala przypuszczac, ze nastgpi
wzrost liczby zameldowanych tymczasowo.

W roku 2002" Krakowie mieszkato 144905 os6b niepetnosprawnych (84374
kobiety i 60531 mezczyzn), co stanowito 19,4% ogo6tu mieszkancow miasta, w tym 89,2%
niepetnosprawnych prawnie (88,9% kobiet i 89,6% mezczyzn) i 10,8% tylko biologicznie.
Najwiecej 0sob niepetnosprawnych (28,7%) — to mieszkancy Podgoérza. Sposrdd 129266
niepetnosprawnych prawnie - 15,1% to aktywni zawodowo (11,8% pracujacy oraz 3,3%
bezrobotni), 84,3% bierni zawodowo, a pozostate 0,6% posiada nieustalony status na
rynku pracy.

Osoby starsze, niepetnosprawni, studenci i uczniowie - stanowig najwiekszg grupe
potencjalnych klientow komunikacji zbiorowej.

' Raport o stanie miasta 2001. www.krakow.pl

2 Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomeracji
Krakowskiej”, Matopolska Szkota Administracji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakéw,
czerwiec 2004

'* Raport o stanie miasta 2002. www.krakow.pl

" Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomerac;ji
Krakowskiej”, Matopolska Szkota Administracji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakéw,
czerwiec 2004
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1.3. Uwarunkowania wynikajace z czynnika gospodarczego (stan istniejacy oraz
kierunki przeksztatcen i rozwoju).

Miasto Krakéw jest osrodkiem metropolitarnym o znaczeniu ponadregionalnym,
skupiajgcym szereg ustug publicznych i administracyjnych. Do najwazniejszych sektorow o
znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym naleza:

e Edukacja — kilkanascie uczelni wyzszych (ponad 100 000 studentéw na studiach
dziennych, wieczorowych i zaocznych),

e Ochrona zdrowia — specjalistyczne szpitale i przychodnia,

e Turystyka — unikatowy charakter miasta na skale europejska i Swiatowg, obecnosc¢
zabytkow klasy ,zero”,

e Centrum specjalistycznych ustug w tym finansowych,

e Rozwijajace sie europejskie regionalne centrum ustug,

e Rozwijajgce sie centrum nowych technologii o zasiegu ponadnarodowym,
e Tracacy na znaczeniu osrodek tradycyjnego przemystu.

W strategicznych planach rozwoju gospodarczego Krakowa przewiduje sie rozwoj
nastepujacych sektoréw gospodarki:

e Edukacja — rozwdj szkolnictwa ponad-wyzszego — studia doktoranckie, instytuty
badawcze,

e Turystyka — zwiekszenie i poprawa oferty turystycznej (w tym infrastruktury — transport,
baza hotelowa),

e Wspieranie firm, instytuciji, instytutéw badawczych w zakresie rozwoju nowych
technologii (inkubatory),

e Wspieranie rozwoju europejskiego centrum ustug (infrastruktura twarda i miekka),
Wptyw rozwoju transportu publicznego na polityke gospodarczg i zatrudnienie

Dzieki realizacji polityki zrwnowazonego rozwoju transportu Krakéw uzyska
znacznie lepszg pozycje w walce z wyzwaniami, jakie niesie ze sobg utrzymanie
konkurencyjnosci, wymaog zapewnienia wysokiej jakosci zycia, dobrych warunkach pracy i
niskiego poziomu wytgczenia mieszkancow z zycia w spotecznosci miejskiej.
Proponowana innowacyjna polityka mobilnosci jest wazng ,skierowang do wewnatrz”
inwestycja w ludzi, miejsca pracy, zrownowazenie spoteczne i tozsamos¢ kulturowa. Jej
konsekwentna realizacja stanowi¢ bedzie czynnik napedzajacy rozwoj ekonomiczny, w
tym:

e wptynie na rozwdj gospodarczy i petniejsze zatrudnienie;

e jak uczy doswiadczenie, ograniczenia ruchu drogowego w obszarach srodmiejskich
otworzg nowe mozliwosci lokowania sie tam matych sklepow i firm;

e dzieki wdrazaniu innowacyjnych rozwigzan technologicznych powstang nowe
mozliwosci zatrudnienia, w tym w matych i srednich przedsiebiorstwach, powodujac
rozwoj rynku inzynierii transportowej i budowlanej oraz informatyki;

e zintegrowany plany mobilnosci, wprowadzane w instytucjach podniosg atrakcyjnosc¢
pracy w tych instytucjach lub transportowg dostepnos$¢ organizowanych duzych imprez;.

¢ intermodalna informacja o sposobach przemieszczania sie, spokojne srédmiescie,
sprawna komunikacja publiczna, powstanie sieci roweréw publicznych zwigekszy
atrakcyjno$¢ miasta, zwtaszcza dla turystow;
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e zwiekszenie przewozéw w komunikacji publicznej oraz nowe inne zrodta wptywow
doprowadzg do zmniejszenia poziomu dotowania przewoznikdw komunikacji publicznej
(lub do poprawy ich ustug);

e przychody z korzystania z drog przez uzytkownikow i optaty za parkowanie pozwolg
sukcesywnie poprawiac infrastrukture transportowg i poziom ustug zwigzanych
Z przemieszczeniem sie.

Realizacja zalecanej polityki transportowej bedzie mie¢ znaczny wptyw na
przyciggniecie inwestycji poza sektorem transportowym.
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I.4. Uwarunkowania wynikajace z zagospodarowania przestrzennego (stan istniejacy
oraz kierunki przeksztatcen i rozwoju).

Uwarunkowania wynikajace ze stanu istniejaceqgo zagospodarowania przestrzennego

¢ Niedostateczna gesto$c¢ sieci transportu zbiorowego, a szczegdlnosci szynowego w
nowych osiedlach, co wydtuza czas dojscia i czyni komunikacje zbiorowg mato
atrakcyjna,

e Utrzymujace sie zjawisko dekoncentracji miasta charakteryzujgce sie wystepowaniem
obszaréw ekstensywnego zainwestowania pomiedzy Srédmiesciem, a nowymi
osiedlami(np. Kleparz, Debniki), w tym takze wzdtuz ciggéw tramwajowych. Powoduje
to nieefektywne wykorzystanie srodkéw przewozowych i wydtuzanie sie odlegtosci
podrézy. Dotyczy to, zaréwno starszych jednostek strukturalnych (monofunkcyjne
osiedla giganty), jak rowniez nowych np. Gorka Narodowa.

« Niepokojace tendencje wyludniania sie obszaru Srédmiescia spowodowane usuwaniem
przez wiascicieli kamienic lokatorow i przeksztatcaniem mieszkan na lokale biurowe
powoduje pogarszanie sie bilansu miejsc pracy i liczby mieszkancéw i powoduje
zwiekszenie transportochtonnosci uktadu transportowego.

e Brak sprecyzowanych planow regulacyjnych i koncepcji kreowania ulic handlowo-
mieszkaniowych prowadzacych linie komunikacji zbiorowej sprzyja zjawisku
powstawania mini monostruktur mieszkaniowych w formie zamknietych ,gett” , bez
koncepciji programu towarzyszacego i obstugi komunikacyjnej, podpietych przypadkowo
do istniejgcego uktadu drogowego, z preferencjg samochodu jako srodka obstugi
komunikacyjnej i traktowaniem komunikacji zbiorowej, a w szczegdlnosci tramwaju jako
ucigzliwosci. Tolerowanie tego zjawiska doprowadzi¢ moze do paralizu
komunikacyjnego miasta

¢ Niechec niektérych inwestoréw duzych centréw handlowych do dobrego powigzania
obiektow komunikacjg zbiorowg np. ,Zakopianka” odwrdécona tytem do linii kolejowej i
zle skomunikowania duzych linig tramwajowg (wydtuzone niewygodne dojscia do
przystankéw)

o Lokalizacja duzych rejonie przystankéw funkcji nie zwigzanych duzych ruchem
pasazerskim np. centréw sprzedazy samochoddéw

e Upadek duzych zaktadéw przemystowych powoduje obumieranie fragmentow
infrastruktury tramwajowej budowanej dla ich obstugi (trasy w rejonie HTS)

e Ekstensywne zagospodarowanie terendw wokat linii kolejowych i lokalizacja wzdtuz
kolei bedacych ztg wizytowkg miasta, staba podatnosc terenow wokét linii Srednicowe;j
pomiedzy Dworcem Gt, a Wistg na przeksztatcenia funkcjonalne zmierzajace do ich
aktywizacji, degradacja terendéw przemystowych po potnocnej stronie linii kolejowej w
prawobrzeznej czesci miasta powodem braku zainteresowania korzystania z kolei jako
miejskiego srodka przewozowego

Uwarunkowania zwigzane z polityka rozwoju przestrzennego

Konieczne jest skoordynowanie polityki transportowej z politykg rozwoju
przestrzennego, tak aby uzyskac: jak najlepszg przystawalnos¢ czynnika transportowego i
programu urbanistycznego, poprawe funkcjonalnosci i zmniejszenie ucigzliwosci
transportu dla srodowiska oraz obnizenie transportochtonnosci uktadu miejskiego.
Niewfasciwe decyzje co do lokalizacji i rodzaju intensywnosci uzytkowania terenéw mogq
zniweczy¢ wysitek podejmowany dla usprawnienia systemu transportowego. Wiasciwe
sterowanie rozwojem przestrzennym ma w szczegolnosci na celu:
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zapewnienie dostepnosci transportowej, szczegodlnie waznej dla dziatalnosci
gospodarczej, i to zarbwno w skali lokalnej jak i regionalnej i szerzej,

oddziatywanie na ruchliwo$¢ i dtugos¢ podrézy, w konsekwencji na prace przewozowa,

oddziatywanie na wybor srodka lokomociji, z preferencjg dla ruchu niezmotoryzowanego
i komunikacji zbiorowej,

tagodzenie konfliktu pomiedzy realizowang funkcjg transportu, a otoczeniem naturalnym
i cywilizacyjnym (w tym kulturowym) oraz tagodzenie ucigzliwosci dla samego
transportu (stany kongestii motoryzacyijnej),

efektywnos¢ pracy uktadu, w tym wptyw na kondycje finansowg miejskiej komunikac;ji
zbiorowej, kolei i ponadlokalnych przewoznikéw autobusowych,

tworzenie przestrzeni miejskiej, przyjaznej mieszkancom i przybyszom.
Zatem powyzsze cele sg w wiekszosci tozsame z podstawowymi celami racjonalne;j

polityki transportowej w obszarach zurbanizowanych. Gtéwnymi dziataniami prowadzacymi
do ich osiggniecia powinny by¢:

Przeksztatcanie struktur urbanistycznych z monofunkcyjnych, wielkoskalowych (typowe
blokowiska zabudowy mieszkaniowej bez miejsc pracy) na wielofunkcyjne,
drobnoziarniste. Podstawg oceny jest stopien zbilansowania w jednostce strukturalne;,
w tym dzielnicy, liczby miejsc pracy i oferty ustugowej z liczbg mieszkancow; Optymalny
(tzn. zapewniajgcy minimalizacje podrézy na zewnatrz jednostki zakres dla stosunku
miejsc pracy do liczby mieszkancéw jednostki wynosi od. 0,4 do 0,6. W przypadku
odchylen od tego zakresu - zwtaszcza w dot - powinny by¢ podjete (z natury
dtugofalowe) dziatania poprawiajgcq strukture jednostki urbanistycznej. Wyraznie
wyzszg wartoscig od zalecanej charakteryzuje sie obszar srodmiejski, co jest naturalne,
jednak nalezy przeciwdziata¢ zmniejszaniu sie liczby mieszkancéw w tym obszarze.

Utrzymanie wysokiej zwartosci struktury miasta; powstrzymywanie procesow
dekoncentracji osadnictwa, zwtaszcza jego przenoszenia na obszary, ktére nie bedag
mogty zostac efektywnie obstuzone przez komunikacje zbiorowa.

Przeciwdziatanie degradacji ulic handlowo-mieszkaniowych obcigzonych duzym ruchem
samochodowym (poprzez integracje przestrzenno-funkcjonalng, w tym redystrybucje
przestrzeni transportowej na rzecz niezmotoryzowanych i parkowania, kosztem
przestrzeni dla ruchu samochoddw jak rowniez przez usprawnienia regulacji ruchu,
poprawe wystroju ulicy i podniesienia jej atrakcyjnosci dla pieszych).

Przeciwdziatanie pogtebianiu sie zaleznosci miast satelickich od osrodka
metropolitarnego.

Dazenie do rozwijania oraz postawania nowych jednostek urbanistycznych w granicach
obecnego obszaru miasta Krakowa oraz dogeszczania istniejgcych struktur.

Ksztattowanie struktury jednostek osadniczych w spos6b wzmagajacy role powigzan
lokalnych, przyjaznych ruchowi pieszemu i rowerowemu oraz nakierowanych na
dogodng obstuge komunikacjg zbiorowg. Polega to miedzy innymi na tworzeniu w
dzielnicach i osiedlach centrow lokalnych (ustugowo-administracyjnych), dobrze
powigzanych ciggami pieszymi i rowerowymi z obszarem cigzenia (nawet z mozliwoscig
tworzenia wolnych od ruchu pojazdéw stref ruchu pieszego).

Wzmocnienie autonomii gospodarczej i ustugowej wiekszych jednostek strukturalnych,
zwtaszcza potozonych na obszarach peryferyjnych (zespét osiedli na wschod od Huty

im. Sendzimira, Biezanéw, Kurdwandw, zespot osiedli: Skotniki - Kobierzyn, MydIniki —
Olszanica, Swoszowice — Wrdblowice).
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¢ Polityka lokalizacyjna nowych obiektow, zwtaszcza silnie ruchotworczych powinna
uwzglednia¢ istniejgcg lub mozliwg do osiggniecia w przysztosci dostepnos¢
komunikacyjng. Powinno sie wymuszac¢ utrzymanie wysokiej intensywnosci
wykorzystania terenu w korytarzach o dogodnej obstudze transportem komunalnym
(zarowno wzdtuz istniejgcych jak i planowanych tras) i kolejowym z polaryzacjq
zabudowy w rejonach stacji i przystankéw. Nalezy preferowac rozwoj osadnictwa w tych
strefach peryferyjnych Krakowa i pozamiejskich, ktore sg dogodnie powigzane koleja.
Szczegdblnie mozna rekomendowac jako kierunki rozwoju linie kolejowg warszawska
oraz zakopianska), z lokalizacjg nowych przystankow jako centrow nowych gniazd
suburbanizaciji.

e Zachowanie duzej ostroznosci w lokalizowaniu nowego programu urbanistycznego w
obszarach (korytarzach transportowych) objetych kongestig ruchu (zattoczenie
pojazdami), bez mozliwosci efektywnego udostepnienia komunikacjg zbiorowa.

¢ Nasycenie - wzdtuz relacji wiezby ruchu o duzych potokach podrézy i odlegtych
zrodtach i celach ruchu - programem o konkurencyjnej ofercie, w celu przechwycenia
potencjalnego klienta, obecnie podrézujgcego dalej do okreslonego programu
urbanistycznego. Dotyczy to w szczegdlnosci osi:

— wschdd — zachdd,
— poétnocny zachdd — potudniowy wschod.,
— potnocny zachdd - potudniowy zachdd.

e Zwiekszanie intensywnosci uzytkowania terenu wzdtuz ciggoéw, na ktorych przewiduje
sie wprowadzenie w przysztosci komunikacji tramwajowej, a zwtaszcza korytarzy
wzdtuz kolei, przystosowywanej do obstugi miasta (powigzanie stacji Krakow Gtowny z
lotniskiem). Jest to proces diugotrwaty, wymagajacy pobudzenia zaréwno
instrumentami administracyjnymi (jak np. wymuszajacy zapis w WZiZT) jak i rynkowymi
(zysk z efektywnego wykorzystania terenu). Niska gestos¢ zaludnienia generuje
wysokie koszty jednostkowe transportu publicznego i skutkuje niskimi standardami
obstugi. Doswiadczenia amerykanskie pouczajg, ze niska gestos¢ zaludnienia i
przestrzenna ekspansja przedmies$¢ wywotuje wzrost pracy przewozowej i
zapotrzebowania na przestrzen dla ruchu. Ta spirali ekspansji ruchu i motoryzaciji
wywotuje narastajacy kryzys energetyczny, srodowiskowy i motoryzacyjny.

¢ Przyjecie racjonalnej polityki parkingowej, ktorej naczelng zasadg bytaby uzaleznienie
dopuszczalnej liczby miejsc postojowych w zaleznosci od: lokalizacji parkingu (strefy
miasta), rodzaju i intensywnosci uzytkowania terenu, dostepnosci komunikacjg
zbiorowg oraz ograniczeh w ruchu (wynikajgce ze stopnia zattoczenia ruchem lub z
decyzji politycznej, ograniczajgcych ten ruch).

e Zapewnienie rezerw terenowych na lokalizacje urzadzen majacych istotny wptyw na
integracje systemu (wezty przesiadkowe, w tym parkingi strategiczne, petle i dworce
komunikacji zbiorowej, fgcznice pomiedzy siecig kolejowg a tramwajowaq). Lokalizacja
tych urzadzen powinna by¢ zdecydowana w planach miejscowych. Nalezy jak
najszybciej zabezpieczy¢ rezerwy terenowe pod parkingi przesiadkowe. Plan ogoiny z
1994 r. poprzez elastyczne zapisy nie byt w stanie uchronic tych lokalizacje przed
konkurencyjnymi funkcjami stacji benzynowych, salonéw sprzedazy samochoddw.
Nalezy podkresli¢, ze lokalizacja parkingi przesiadkowe jest silnie uwarunkowana (przy
przystankach kolejowych, istniejgcych i nowych; przy petlach i przystankach
tramwajowych i magistralnych linii autobusowych), przy czym preferowanymi
lokalizacjami jest obszar pomiedzy Il i IV obwodnica.
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e \Wzajemne dostosowanie (szczegolnie na terenach wolnych) struktury i funkciji
zabudowy jednostek urbanistycznych oraz korytarzy transportowych, stosujac
generalng zasade: ,Srednicowy przebieg komunikacji zbiorowej, obrzezny przebieg
ponadlokalnego ruchu samochodowego”.

o Strefowanie funkcji i struktury zabudowy w celu fagodzenia ucigzliwosci hatasu
komunikacyjnego (lokalizowanie nowych obiektow lub przeksztatcanie funkcji
istniejacych, tak aby funkcje wrazliwe (np. mieszkalnictwo, szkolnictwo, obiekty stuzby
zdrowia) znalazty sie jak najdalej od tras drogowych o intensywnym ruchu
samochodéw, natomiast funkcje niewrazliwe lub mato wrazliwe (np. parkingi
kubaturowe, hurtownie, handel) celowe jest lokalizowa¢ w poblizu tych tras; ponadto
obiekty te petnityby role ekranéw dla budynkéw potozonych w gtebi (tj. dalej od ruchliwej
arterii).

¢ |Istotnych elementem poprawy wizerunku kolei jest poprawa tadu przestrzennego w
korytarzu obstugi oraz usprawnienia dostepnosci do stacji i przystankow kolejowych.
Wymaga to likwidacji lub modernizacji ,slumsowej” zabudowy, w tym poprzemystowej,
dbatosci o stan techniczny i estetyczny budynkéw dworcowych, przejs¢ podziemnych,
perondw oraz budowa w sgsiedztwie kolei obiektow o wysokich walorach
architektonicznych. Dziatania te powinny doprowadzi¢ do podniesienia atrakcyjnosci
kolei oraz poczucia bezpieczenstwa i komfortu wsréd pasazeréw, i w efekcie -
doprowadzi¢ do znaczacego wzrostu przewozow koleja.

e Tworzenie obszarow ograniczonego uzytkowania ze wzgledu na ucigzliwosc¢ transportu

¢ Nalezy stworzyc¢ instrumenty wigzgce uruchomienie dziatalnosci inwestycyjnej na
okreslonym obszarze z dostepnoscig komunikacyjng, istniejacg lub mozliwg do
uzyskania w bliskiej perspektywie czasowej; wymaga to sterowania w uktadzie
przestrzenno —czasowym procesami rozwoju miasta.

e Modernizacja i rozbudowa wlotéw drogowych Krakowa powodowac¢ bedzie ucieczke
kapitatu na zewnatrz i pogtebi problemy komunikacyjne w Krakowie W zamian nalezy
oferowac¢ gminom osciennym rozwigzania przestrzenno - komunikacyjne (tereny
rozwojowe - kolej - autobusy - wloty drogowe - terminale przetadunkowe i Park and
Ride) jako spéjny system obstugi catej aglomeraciji w regionu.

e Tworzenie korytarzowych planéw miejscowych uwzgledniajacych nie tylko trase
komunikacyjng, lecz rowniez te cze$¢ jej otoczenia urbanistycznego, ktéra pozostaje w
Scistych zwigzkach przestrzennych z trasg.

Skuteczne sterowanie rozwojem przestrzennym miasta ma sens, jezeli dotyczy to
takze strefy podmiejskiej. Przy braku konsekwentnej polityki miasta na swoim obszarze,
ucieczka mieszkancow i kapitatdw poza Krakow bedzie jeszcze bardziej intensywna,
zatem zaostrzy problemy komunikacyjne miasta i obnizy jego dochody budzetowe.
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I.5. Uwarunkowania wynikajace z ochrony srodowiska i wymagan konserwatorskich

(stan istniejacy oraz prognozy oddziatywan i wymagan)
Rozwdj transportu wigze sie nieroztgcznie z powstawaniem negatywnych skutkow

jego funkcjonowania. Do najwazniejszych nalezg':

Emisja spalin. W tabeli 1.5-1. przedstawiono wybrane wielkosci emisji zanieczyszczen
pochodzacych od $rodkow transportu w Polsce w 1999 roku (wedtug GUS'™).
Natomiast w tabeli 1.5-2 pokazano stezenia zarejestrowane w czterech punktach
pomiarowych w Krakowie, w latach 2001 i 2002"". W poréwnaniu do roku 2001, w roku
2002 nastgpit spadek emisji dwutlenku siarki, natomiast zaobserwowano wzrost
stezenia dwutlenku azotu oraz znaczny przyrost (Srednio 125%) stezenia pytu
zawieszonego. Jako gtowny powdd wzrostu poziomu stezen raport podaje rosngce
zanieczyszczenia komunikacyjne.

Tab. 1.5-1. Emisja zanieczyszczen pochodzacych ze srodkéw transportu w Polsce w tys. ton w 1999

roku.
Dwutlenek Metan Podtlenek | Tlenek VOC Tlenki Metale Dwutlenek Otéw
wegla azotu wegla azotu ciezkie siarki
32003 6,75 1,79 875,3 197,8 269,6 19,85 19,23 0,17

Tab. 1.5-2. Emisja zanieczyszczen w Krakowie w latach 2001-2002 [I'g / m3].

Pyt zawieszony Dwutlenek siarki Dwutlenek azotu
Rejon norma - 50 norma - 40 norma - 40
2001 2002 2001 2002 2001 2002
Rynek Gtéwny 26 57 17 16 29 34
ul. Pradnicka 26 - 22 19 29 35
Al 41 89 23 22 65 66
Krasinskiego
ul. Bulwarowa 26 64 15 15 30 30

Emisja hatasu - Szacuje sie, ze w duzych miastach polskich okoto 45% mieszkancow
jest narazonych na hatas komunikacyjny o poziomie wiekszym od dopuszczalnego (55
dB w ciggu dnia i 45 dB w nocy).

Zuzycie energii (paliwa napedowe) — ok. 4,7 l/osobe/100 km w przypadku samochodu
osobowego i ok. 1,7 | /losobe/100 km w przypadku autobusu. Srednie zuzycie energii
dla réznych srodkow transportu wg IPCC'® oraz zakres technicznych mozliwosci
zmniejszenia zuzycia energii przedstawiono w tabeli 1.5-3.

Skutki wypadkdw - wzrost liczby samochodow jest proporcjonalny do wzrostu liczby
wypadkéw. W Krakowie w roku 2003 wskaznik wypadkowosci (liczba wypadkéw
Smiertelnych na 100 wypadkdéw) wyniost 2,16 natomiast wskaznik liczby wypadkéw na
100 mieszkancow wyniost 1,97"°. Wyniki wskaznikdéw w latach 1996-2003
przedstawiono w tabeli 1.5-4.

'® Miejska komunikacja zbiorowa - zagrozenia i szanse rozwoju na przyktadzie Wroctawia - materiaty
konferencyjne; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslgski; Wroctaw 1996.
'® Lokalna Agenda 21 w Tychach oraz w innych miastach i gminach, pod hastem: Tyska debata

transportowa"- materiaty seminaryjne - referaty; Polski klub Ekologiczny Okreg Goérnoslaski - Koto Miejskie w

T7ychach; Tychy luty 2004.
! Raport o stanie miasta 2002. www.krakow.pl
'® Suchorzewski W., Energochtonnos$¢ transportu. Warszawa

' Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomerac;ji

Krakowskiej”, Matopolska Szkota Administracji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakow,
czerwiec 2004.
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Tab. 1.5-3. Energochtonnos¢ srodkéw transportu wg IPCC.

Srodek transportu Srednie zu2ycie1energii [MJ/paskm] w Maksymalnefech.nic'zne moz'!iwos'ci
990r. redukcji zuzycia energii
Samochéd 1,2-31 60 — 80 %
Autobus 0,2-1,3 35 -60%
Tramwaj 0,3-1,5 30 — 40%
Kolej 09-28 35-45%
Samolot 1,56-2,5 40 - 60 %
Tab. 1.5-4. Wskazniki wypadkowos$ci w Krakowie w latach 1996-2003
Wskaznik 1995 1996 1997 1998 1999 | 2000 | 2001 2002 | 2003
Wem/100W 2,55 3,03 2,74 3,64 3,10 2,66 2,62 2,66 2,16
W/1000 mieszk 2,11 1,99 2,38 2,24 2,18 2,13 2,01 1,91 1,97

e Zajecie przestrzeni na powierzchnie komunikacyjne — w duzych miastach nawet 45-
60% powierzchni. Pod wzgledem zapotrzebowania przestrzeni na poszczegolne srodki
transportu oraz przepustowosci, pojazdy komunikacji zbiorowej majg znaczng przewage

nad samochodem osobowym (Tab. 1.5-5.).

Tab. 1.5-5. Poréwnanie srodkéw transportu ze wzgledu na zapotrzebowanie przestrzeni

i przepustowosé¢?
Srodek transportu Niezbedna przestrzen [m” / Przepustowosc¢ pasa terenu o szerokosci
osobe] 3,5 m [pas/godz]
Rower 9 14000
Samochdéd 120 2000
Autobus 12 9000
Tramwaj 6,5 22000
Kolej 7 33000 (szer pasa 5,0 m)

e Degradacja obszaréw o duzym znaczeniu zabytkowym i kulturowym.

Negatywne skutki funkcjonowania znajdujg odbicie w kosztach zewnetrznych
transportu (Tab. 1.5-6.)?". Ucigzliwos¢ autobusu dla $rodowiska, w poréwnaniu

z samochodem osobowym jest niewielka, w przypadku tramwaju lub trolejbusu efekt bytby

jeszcze bardziej widoczny.

Tab. 1.5-6. Koszty zewnetrzne transportu dla Polski w EUR/1000 pkm (poziom cen 1995).

Samochdd osobowy Autobus
Wypadki 31,9 1,4
Hatas 1,0 0,1
Skazenie powietrza 4,2 3,2
Zmiany klimatyczne 1,0 0,1
Przyroda i krajobraz 1,5 0,2
Razem 39,6 5,0

Najbardziej efektywnym sposobem przeciwdziatania negatywnym skutkom
dziatania transportu jest jego racjonalne wykorzystanie, polegajgce min. na zwiekszeniu
udziatu transportu zbiorowego w podrézach osob, jako srodka bardziej przyjaznego
Srodowisku niz transport indywidualny. Ale tylko sprawna, dobrze funkcjonujaca
komunikacja zbiorowa ma szanse na konkurowanie z komunikacjg indywidualng. Do

2 Miejska komunikacja zbiorowa - zagrozenia i szanse rozwoju na przykfadzie Wroctawia - materiaty
konferencyjne; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslaski; Wroctaw 1996.
' Miejska komunikacja zbiorowa - zagrozenia i szanse rozwoju na przyktadzie Wroctawia - materiaty
konferencyjne; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslgski; Wroctaw 1996.
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dziatah majgcych na celu promowanie komunikacji zbiorowej, jako srodka transportu —
przyjaznego dla srodowiska - naleza:

e Prowadzenie polityki zréwnowazonego rozwoju, zgodnie z Kartg , Transport, Srodowisko
i Zdrowie” — takie zarzgdzanie dziatalnoscig transportowg, ktére zapewni tgczenie
potrzeb obecnych z pozostawieniem 2przysz’fym pokoleniom takich samych szans na
realizacje ich potrzeb w tym zakresie 2,

e Zwiekszanie w realizowanych podrézach udziatu komunikacji zbiorowej oraz ruchu
niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego), zachecanie do nowych form
uzytkowania pojazdow (jak np. wspolne korzystanie z samochodow — ,Car-pooling).

e Wprowadzenie do formutowania i oceny scenariuszy (wariantéw) rozwoju systemu
transportowego Krakowa kryterium tadunkéw krytycznych.

e Promowanie zakupu nowoczesnych pojazddw czystych ekologicznie (silniki elektryczne,
hybrydowe, napedzane gazem naturalnym, paliwa bezsiarkowe); ograniczenie prawa
wjazdu do obszaréw sroédmiejskich pojazdom nie spetniajgcym okreslonych wymagan
ekologicznych.

e Wykonywanie dla inwestycji transportowych studium oddziatywania na srodowisko.

e Stosowanie zabezpieczen, w tym srodkow ochrony akustycznej (np. ekrany) oraz
srodkow przeciw drganiom (np. torowiska kolejowe i tramwajowe z wibroizolacjq).

e Stosowanie srodkow restrykcyjnych dla pojazdow indywidualnych, zwtaszcza w
centrach miast (kontrola dostepu samochodu do stref konfliktowych).

e Stosowanie priorytetow w ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej — wydzielone pasy
autobusowe i tramwajowe, uprzywilejowanie w sygnalizacji swietlnej.

e Zapewnienie cech optymalnej komunikacji zbiorowej: dyspozycyjnosci, niezawodnosci,
punktualnosci, dogodnosci potaczen, integracji z innymi srodkami komunikaciji, komfortu
podrézy oraz dostepnosci dla osob niepetnosprawnych, a takze dogodnego systemu
taryfowego.

e Podnoszenie wydajnosci transportu, tym samym redukcja zapotrzebowania na transport
samochodowy. Szersze zastosowanie logistyki transportowe;j.

e Preferowanie transportu zbiorowego w obszarach zabytkowych i kulturowych,
wykorzystanie jego funkcji endogenicznych, egzogenicznych, rewaloryzacyjnych i
regulacyjnych.

Istnieje dualizm funkcji transportowej wzgledem struktur zabytkowych. Transport
(jego osnowa przestrzenna i substancja budowlana) jest cze$cig dziedzictwa
cywilizacyjnego, niekiedy o wartosciach kulturowych. Z drugiej strony — transport moze
stanowi¢ element infrastruktury zabezpieczajacej trwanie i funkcjonowanie zespotu
zabytkowego. Funkcje endogeniczne transportu obejmuja:

— relikty dawnej sieci tramwajowej,

— zabytkowe autobusy i tramwaje eksponowane w Muzeum Inzynierii Miejskiej (w tym w
zabytkowych obiektach zaplecza technicznego komunikacji miejskiej przy ul. Sw.
Wawrzynca), takze pojazdy zabytkowe uzytkowane w okolicznosciowych jazdach, w tym
o charakterze komercyjnym. Zabytkowe pojazdy i budowle realizujg ponadto funkcje
naukowo-techniczne i edukacyjne, tworzg tzw. ,zabytkowos¢ komunikacyjng”, bedacq
integralng czescig ,zabytkowosci ogdlnej”. Odkrywanie i identyfikowanie na obszarze

2 Miejska komunikacja zbiorowa, szanse i zagrozenia - materiaty pokonferencyjne z lat 1998-2000"; Polski
Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslaski; Wroctaw 2000.
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Krakowa wartosci historycznych i naukowo-technicznych jest z jednym z celéw szeroko
rozumianej polityki transportowej.

Funkcje egzogeniczne transportu to przede wszystkim funkcja ochronna
polegajaca na utatwieniu przetrwania wartosciowej substancji (zabezpieczenie zespotu
zabytkowego jako catosci, a takze jego poszczegdlnych elementdw przed unicestwieniem,
zniszczeniem, okaleczeniem, niepozadanym przeksztatceniem) oraz likwidacji ucigzliwosci
ruchu dla substancji zabytkowej (ochrona przed skutkami nadmiaru ruchu - spalinami,
hatasem, wstrzagsami, wypadkami, rozcieciem wiezi, itp.). Funkcja rewaloryzacyjna polega
m.in. na odtwarzaniu dawnych struktur (np. wznowienie kursowania omnibusu w ciggu
Drogi Krolewskiej jako atrakgji turystycznej, wspottworzgcej nastroj staromiejski). Z kolei
funkcja regulacyjna transportu w zespotach zabytkowych polega na sterowaniu:
zachowaniami komunikacyjnymi, dostepnoscig zespotu, podziatem przestrzeni
komunikacyjnej i sposobem jej wykorzystania, zasiegiem ruchéw, podziatem zadan
przewozowych, programem zespotu zabytkowego. Funkcja regulacyjna jest wtérna wobec
funkcji ochrony i udostepnienia. Celem tej funkcji jest doprowadzenie - poprzez sterowanie
- do kompromisowej realizacji wymienionych wzajemnie sprzecznych funkcji. Funkcja
regulacyjna realizowana jest metodami i Srodkami okres$lonymi przez polityke
komunikacyjng, w tym inzynierie ruchu, np. wygrodzenie torowisk tramwajowych
wbudowanych w jezdnie z ruchu innych pojazddéw (przyktad - ul. Westerplatte).

W przyszitosci, dzieki zastosowaniu wymienionych srodkéw, a takze dzieki
korzystaniu z pojazdéw alternatywnych i innowacyjnych - zmniejszy sie skala
wywotywanych przez transport zanieczyszczen powietrza oraz poziomu hatasu. Pozwoli to
réwniez na oszczednos¢ zuzycia energii (paliwa napedowe) oraz na zahamowanie
procesu przeznaczania coraz to nowych obszaréw na przestrzenie komunikacyjne.
Przewiduje sie takze spadek wypadkowosci oraz zmniejszenie skutkéw wypadkéw. Wzrost
gospodarczy bedzie sie odbywat bez szkody dla srodowiska a takze nastgpi wzmocnienie
spojnosci polityki transportowej i ekologicznej oraz integracja polityk sektorowych. Dalszy
rozwoj komunikacji zbiorowej utatwi dostep do bogatych zasébow zabytkowych miasta nie
czynigc zagrozen dla ich bytu fizycznego oraz warunkdéw ich funkcjonowania. Ma to
niezmiernie wazne znaczenie wobec szczegdlnego charakteru miasta bedgcego jednym z
najwiekszych osrodkoéw zabytkowo-kulturowych na $wiecie.
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1.6. Uwarunkowania wynikajace z rozkladu przestrzennego podrézy (synteza
kompleksowych badan ruchu oraz sporzadzonych prognoz).

Zmiany w podziale zadan przewozowych w Krakowie na podstawie trzech ostatnio
przeprowadzonych Kompleksowych Badan Ruchu przedstawia tab. 1.6-1

Tab. 1.6-1 Zmiany w podziale zadah przewozowych

Srodek lokomogiji Rok kompleksowego badania ruchu
1985 1994 2003
Pieszy 30,3 28,2 29,1
Komunikacja zbiorowa 58,3 48,0 42,8
Samochdéd osobowy (w tym Taxi) 10,3 20,9 27,0
w tym - kierowca: 7,6 15,9 20,8
- pasazer 2,7 5,0 6,2
Rower 0,4 1,6 1,1
Inne Srodki 0,7 1,3 -
Suma 100,0 100,0 100,0

W badaniach z 2003 r.? struktura uzywanych $rodkéw lokomocji w podrézach do
centrum przedstawia sie nastepujgco: pieszy — 9%, komunikacja zbiorowa 70% (w tym:
tramwaj - 41%, autobus - 28%, mikrobus -1%), samochod osobowy - 19%, rower — 2%.

Srednia ruchliwo$¢ mieszkanca w typowy dzien roboczy (wtorek - czwartek) wynosi
2,1 podrézy na dobe co oznacza wzrost w stosunkuj do 1994 r. 0 17%. Podroze zwigzane
z pracg stanowig 28%, z naukg — 19%, inne podrdze zwigzane z domem - 41%, podréze
nie zwigzane z domem — 12%. W stosunku do wynikow KBR ’94 ro$nie ruchliwos¢ w
celach fakultatywnych, co wynika ze zmiany modelu zycia, wzrostu mobilnoéci i kultury
konsumpcyjnej. W grupie podrézy obligatoryjnych wydatnie rosnie udziat podrézy
zwigzanych z nauka.

Ruch o0s6b transportem zbiorowym (godzina szczytu) wg KBR 2003%:
— Srednia dtugo$é podrézy: 6,06 km
— Sredni czas podrézy w: 29,0 min
— Mediana: 22 min
— Kwantyl 90%: 53 min
— Kwantyl 95%: 66 min

— Wskaznik przesiadkowosci (Srednia liczba przejazdow w podrdzy) 1,29 przemieszczenia
/ podroz

— Procent podrézy z 1 przesiadkg 21,2%
— Procent podrézy z wiecej niz z 1 przesiadka 3,6%
Ruch transportem zbiorowym do centrum (godzina szczytu)
— Srednia dtugos$é podrézy: 4,87 km
— Sredni czas podrézy w: 22,82 min

— Mediana: 17 min

% "Kompleksowe Badania Ruchu KBR 2003, Podsumowanie | Etapu prac"; Pracownia Badan Spotecznych;
Sopot, marzec 2004

2 "KBR 2003, Przetwarzanie wynikéw badan Modut: Modelowanie ruchu"; Pracownia Badan Spotecznych;
Sopot, marzec 2003
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— Kwantyl 90%: 42 min

— Kwantyl 95%: 50 min

— Wskaznik przesiadkowosci (Srednia liczba przejazdéw w podrozy) 1,14
— Procent podrézy z 1 przesiadka: 13,8%

— Procent podrozy z wiecej niz z 1 przesiadka: 0,1%

W podrézach wykonywanych komunikacjg zbiorowg dominujg podréze
wykonywane autobusem (25,9% wszystkich podrézy) i tramwajem (21,9%), natomiast
szczatkowy jest udziat kolei w podrézach wewnetrznych (0,2% wszystkich podrézy).

Intensywno$é dobowego®® popytu na przewozy komunikacjg zbiorowa (potencjat
rejonow komunikacyjnych) jest zroznicowana. W rejonie Prokocimia, Kottéwka, Woli
Duchackiej-Wschod, Podgérza, Kazimierza, Debnik, Osiedla Podwawelskiego, Centrum,
Bronowic, Czerwonego pradnika, przekracza 20 tys. pasaz. na dobe, podczas gdy w
rejonie Tynca, obrzezy HTS nie osigga 1000 pasaz. na dobe.

Najlepszg dostepnoscig do komunikacji zbiorowej, krotszg niz 8 minut
charakteryzujg sie obszary: wewnatrz | obwodnicy i na zachdd od niej do || obwodnicy
oraz rejon Czyzyn, Bienczyc i CA HTS.

Najgorszg natomiast dostepnoscig charakteryzujg sie obszary: Sedziny, Kotnik,
Kobierzyna oraz potudniowo-wschodnie rubieze Nowej Huty na potudnie od HTS w
kierunku Wisty.

Potok pasazeréw komunikaciji zbiorowej %° wynosit ok. 4100 w 3 godzinach szczytu
popotudniowego.

W ruchu zewnetrznym kolej przewozi 23% potoku pasazerskiego, a pozostate 77%
autobusy i mikrobusy.

Brak jest wyprowadzenia komunikacji tramwajowej poza granice miasta.

Przewozy kolejowe realizowane sg przez pociggi zmierzajgce do Krakowa z dalszej
strefy np.; Tarnowa, Trzebini, Tunelu, Oswiecimia. Pociggi te kursujg stosunkowo
nieregularnie. Brak jest regularnych réownoodstepowych relacji pomiedzy miejscowosciami
potozonymi w bliskiej odlegtosci od Krakowa i przebiegajacych przez Krakdéw
tranzytem.(tak jak to ma miejsce w Warszawie).

Najbardziej obcigzonymi wlotami kolejowymi sg wloty z kierunkéw Podteza i
Zabierzowa. Bardzo staby potok zarejestrowano z kierunku Wieliczki.

W przewozach zewnetrznych realizowanych przez autobusy i mikrobusy 81%
przypada na komunikacje regularna.

41% catego ruchu pasazerskiego koncentruje sie na wlotach z Myslenic i Wieliczki.

Z wykonanej w roku 1999%" prognozy potokéw pasazerskich na rok 2012 wynika, ze
najwigkszy potok podrézy w godzinie szczytu popotudniowego przewiduje sig¢ pomigdzy
Srodmiesciem, a Podgdérzem, Prokocimiem, Biezanowem, Piaskami i Kurdwanowem —

% Andrzej Krych z zespotem; "Studium racjonalizacji organizaciji transportu zbiorowego Krakowa i taryfikacji
za przewozy - raport dodatkowy; badania zweryfikowanych rozktadéw jazdy"; Biuro Inzynierii Transportu s.c.;
Poznan, czerwiec 1997.

% "Kompleksowe Badania Ruchu dla miasta Krakowa, Badania kordonowe na wlotach drogowych i
kolejowych" Politechnika Krakowska, Wydziat Inzynierii Ladowej, Instytut Inzynierii Ladowej i Kolejowej,
Zaktad Systemow Komunikacyjnych; Krakow, grudzien 2001

" Stanistaw Albricht z zespotem "Prognoza ruchu pasazerskiego dla zintegrowanego systemu transportu
zbiorowego - dwusystemowy krakowski szybki tramwaj"; Pracownia Planowania i Projektowania Systeméw
Transportu ALTRANS; Krakéw, pazdziernik 1999 r.
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3231 pasaz./h, Srédmiesciem, a Grzegdrzkami, Dabiem, Wieczysta, Rakowicami,
Pradnikiem Czerwonym, Olszg -2786 pasaz./h, Grzegorzkami, Dabiem, Wieczysta,
Rakowicami, Pradnikiem Czerwonym, a Nowg Hutg — 3906 pasaz./h.

Najbardziej obcigzone ciggi komunikacji zbiorowej to: Kamienskiego (od Stawka) —
Aleje — do 7800 pasaz./h w przekroju, Dietla — Grzeg6rzecka — do 6200 pasaz./h, Andersa
(pomiedzy Rondem Kocmyrzowskim i DH Wanda) — do 7300 pasaz./h, Dobrego Pasterza
— do 5800 pasaz./h.

Prognoza dla roku 2025% dla godziny szczytu popotudniowego wykonana zostata:
1) przy zatozeniu braku rozbudowy sieci transportu szynowego

2) oraz przy zatozeniu zrealizowania wszystkich zapisanych w Studium Uwarunkowan
elementéw uktadu tramwajowego

W pierwszym przypadku najbardziej obcigzone ciggi to: Wielicka — Starowislna —
Westerplatte — do 8000 pasaz./h, Kamienskiego — Aleje — do 8400 pasaz./h, Lubicz — do
8000 pasaz./h, Bienczycka — do 6000 pasaz./h, Andersa — Dobrego Pasterza — do 6700
pasaz./h.

W drugim przypadku przy zatozeniu funkcjonowania systemu tramwaju szybkiego
najbardziej obcigzone ciggi to: Wielicka — do 7000 pasaz./h, Kotlarska — do 6000 pasaz./h,
Dietla — do 7600 pasaz./h, Mogilska — do 8400 pasaz./h, Stella-Sawickiego — do 5500
pasaz./h, Jana Pawia Il (odcinek Czyzyny — Plac Centralny) — do 6000 pasaz./h.
Stosunkowo niskie potoki pasazerskie w rejonie Biatego Pradnika i Gorki Narodowej
bedacych obszarami dynamicznego rozwoju budownictwa mieszkaniowego rodzag
odczucie, ze jest ona w stosunku do tych obszaréw nieoszacowana.

8 Stanistaw Albricht z zespotem "Obliczenia prognozowanych potokéw pasazerskich w srodkach
komunikacji tramwajowej w Krakowie"; Pracownia Planowania i Projektowania Systemoéw Transportu
ALTRANS; Krakéw, kwiecieh 2003.
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1.7. Uwarunkowania wynikajace ze stanu istniejacego i kierunkéw rozwoju innej niz
komunikacja zbiorowa infrastruktury transportowej (sie¢ drogowo-uliczna,
parkingi, lotniska, sie¢ ruchu rowerowego, strefy ruchu pieszego)

W celu zapobiezenia degradowania sie systemu komunikacji zbiorowej oraz
zwiekszeniu zasiegu i skali zattoczenia ruchem ,Studium uwarunkowan i kierunkoéw
zagospodarowania przestrzennego Krakowa” w swej czesci opisowej wprowadzito
limitowanie miejsc postojowych, uwzglednieniem strefowania, ktére jest zalezna od
stopnia dostepnosci komunikacjg zbiorowa. Miara dostepnosci jest wyrazona sumg czasu
dojscia do przystanku i czasu oczekiwania na pojazd. Zastosowanie tej miary wymagac
bedzie wyznaczenia przy okazji sporzadzania planéw miejscowych obszarow o trzech
strefach dostepnoséci: do 7 minut, od 7 do 15 minut oraz powyzej 15 minut. Dla okre$lenia
typu strefy polityki parkingowej nalezy postugiwac sie tabelg I.7-1, natomiast
rekomendowang polityke parkingowg dla tych stref oraz zalecany rodzaj i intensywnos¢
zabudowy podano w tabeli |.7-2 — obie przytaczane za ,Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego Krakowa” 2

Tab. I.7-1. Strefy polityki parkingowej dla Krakowa rekomendowane dla okreslonego charakteru
zabudowy i stopnia dostepnosci komunikacjg indywidualng i zbiorowg

Dostepnosé komunikacjg zbiorowa (suma
Charakter zabudowy - dostepnos¢ komunikacjg czasow dojscia i oczekiwania na przystanku w
indywidualng (samochodem osobowym) okresach szczytu)

<7 min 7-15 min > 15 min
Centrum A A A
Pozostate obszary o zwartej i intensywnej zabudowie:
- zta dostepnos¢ samochodem A B B
- wzglednie dobra dostepnos¢ samochodem B C C
Inne obszary:
- zta dostepnos¢ samochodem B C C
- wzglednie dobra dostepnos¢ samochodem C D D

Tab. 1.7-2. Powigzanie stref polityki parkingowej ze wskaznikami dopuszczalnej liczby miejsc postojowych
dla Krakowa oraz z zalecang funkcjg i intensywnoscig zabudowy

Maksymalny wskaznik miejsc Rek d .
o ostojowych zwigzany: ekomendowana:
Strefa polityki P = usiuga.mi Tra
parkingowe;j z praca - na 100 1000 m? funkcja zabudowy intensywnosc¢
zatrudnionych . zabudowy
pow.uzytkow.
A 5 2 przewaga ustug bardzo wysoka
mieszana, z przewagag | bardzo wysoka lub
B 12 5
ustug wysoka
C 20 10 mieszana wysoka lub Srednia
35 20 mieszana, z przéwaga | - ¢rednia lub niska
D . . . . zaktadow
lub bez ograniczen | lub bez ograniczen ;
produkcyjnych

Wyznaczone w 30 granice stref zaktadajg w koncepcji autorskiej zmniejszenie
zasiegu strefy ,A”, co moze wptyng¢ na zmniejszenie udziatu komunikacji zbiorowej w
podrozach.

Istotnym elementem integracji sytemu transportu zbiorowego ze zmotoryzowang
komunikacjg indywidualng (samochdd osobowy) jest budowa parkingow przesiadkowych

2 nstudium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa" Oddziat
Planowania Przestrzennego, Wydziat Architektury i Urbanistyki UMK; Krakéw, luty 2003 r.

% Stanistaw Albricht z zespotem "Wyznaczenie stref obstugi komunikacyjnej miasta Krakowa -synteza";
Pracownia Planowania i Projektowania Systemow Transportu ALTRANS; Krakéw, grudzien 2003
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.Park and Ride” wraz z budowa lub modernizacja ulic utatwiajacych dojazd do tych
parkingow.

Ciagi piesze, zwlaszcza wydzielone z ruchu pojazdéw i prowadzace intensywny
ruch pieszy powinny by¢ dogodnie powigzane ze stacjami oraz przystankami komunikacji
miejskiej, a takze z weztami przesiadkowymi.

Postulat zapewnienia dogodnych w/w powigzan dotyczy rowniez stopnia rozwoiju i
przebiegiem drog rowerowych, z budowa i urzadzeniem parkingdéw dla roweréw

Niedorozwoj sieci drogowo-ulicznej i jej znaczne zattoczenie powoduje spore
utrudnienie w sprawnym funkcjonowaniu transportu zbiorowego. Dotyczy to w
szczegolnosci ruchu tramwajowego w rejonie | obwodnicy (ul. Basztowa, Dunajewskiego) i
ul. Lubicz, a takze na gtdbwnej osi Podgodrza (ul. Kalwaryjska i Dunajewskiego), gdzie
blokowanie torowiska przez pojazdy jest zjawiskiem nagminnym. Blokowanie przez
samochody stref przystankéw powoduje znaczne utrudnienia procesu wymiany. W ruchu
autobusowym zjawisko grzezniecia wystepujace na | i Il Obwodnicy (ul. Basztowa,
Konopnickiej, Powstania Warszawskiego) oraz elementach uktadu promienistego (Lubicz,
Al. 29 Listopada, Pradnicka, Czarnowiejska, Monte Cassino) powoduje znaczne
wydtuzenia czasu przejazdu.

Dlatego tez, waznym Srodkiem warunkujgcym funkcjonowanie komunikac;ji
zbiorowej sg dziatania obejmujgce wydzielanie paséw specjalnych i torowisk oraz faz
sygnalizacji S$wietlnej przeznaczonych dla komunikacji zbiorowej31. Wprowadzenie
wydzielonych dla komunikacji zbiorowej powierzchni komunikacyjnych najczesciej wigze
sie z pogorszeniem warunkow ruchu dla uzytkownikéw indywidualnych. Powoduje to opor
tzw. ,lobby samochodowego”. Srodowisko to chociaz mniej liczne, wydaje sie byé
stosunkowo gtosne i majace wiekszg site przebicia.

O ile wprowadzenie na niektérych fragmentach sieci drogowo-ulicznej wydzielonych
pasow specjalnych dla tramwajow i autobusdéw przyniosto bezposrednie korzysci w postaci
skrdcenia czasu jazdy, to wprowadzenie nowych sygnalizacji i modernizacja starych,
obejmujgca wydzielenie faz, czesto przynosi wydtuzenie czasu jazdy z powodu
zwiekszenia dtugosci cyklu i faktycznego braku priorytetéw dla komunikacji zbiorowe;j.

Przewidziana na najblizsze lata realizacja niektérych elementow uktadu drogowo-
uIicznego32 umozliwi podjecie dziatan na rzecz usprawnienia warunkéw przejazdu dla
komunikacji zbiorowej (ul. Lubicz, Warszawska, Basztowa, Nowy Kleparz).

Analiza stanu istniejgcego i kierunkdéw rozwoju infrastruktury transportu lotniczego
dotyczy:

e Miedzynarodowego Portu Lotniczego (MPL) Krakéw-Balice
e Lotniska Aeroklubu Krakowskiego w Pobiedniku
e |gdowisk dla helikopteréw.

Balice

Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawia Il Krakéw — Balice od wielu lat
konkuruje z co najmniej dwoma innymi regionalnymi portami lotniczymi (Gdansk —

31 Szatkowski M.; "Miejska komunikacja zbiorowa, szanse i zagrozenia - materiaty pokonferencyjne z lat
1998-2000"; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslaski; Wroctaw 2000

%2 Zbigniew Melanowski "Informacja dotyczaca strategicznych zadan transportowych miasta Krakowa" Urzad
Miasta Krakowa, Wydziat Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska; Krakéw styczen 2003 r.
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Rebiechowo i Katowice — Pyrzowice) o miano drugiego po Warszawie lotniska w Polsce.
Podstawowe parametry dziatalnosci portu przedstawia tabela 1.7-3.%

Tab. 1.7-3. Podstawowe parametry dziatalnosci portu lotniczego Krakow-Balice

Rok: 1996 2000 2001 2002 2003
liczba operacji lotniczych 8606 | 15288 | 16674 | 15290 | 17029
liczba obstuzonych pasazerow (tys.) 197 517 549 501 593
cargo (ton) 684 2468 1799 1586 2071

Prognozowany jest systematyczny wzrost przewozéw lotniczych co przedstawia
tabela 1.7-4.

Tab. 1.7-4. Prognozowany wzrost przewozow lotniczych

Rok: 2005 2010 2015
liczba operacji lotniczych 19675 | 31973 | 51022
liczba obstuzonych pasazeréw (tys.) 744 1253 2 000
cargo (ton) 2 427 3631 5092
poczta (ton) 1087 1734 2 668

Regularne potaczenia lotnicze z Balic utrzymuje obecnie (czerwiec 2004) sze$¢
przedsiebiorstw (towarzystw) lotniczych, umozliwiajac bezposrednie potgczenia z
Warszawg oraz 14 portami zagranicznymi (w tym 3 w USA) — razem ca 130 potaczen
tygodniowo, w tym 5 typu ,low-cost”.

Aktualna przepustowosc¢ terminala pasazerskiego (o tgcznej powierzchni 10 000
m?) wynosi 1,3 min pasazerdw rocznie. Rozpoczeto prace, ktdrych celem jest
dostosowanie terminala do wymogdéw Uktadu z Schengen oraz modernizacja
miedzynarodowego przejs$cia granicznego. Zaplanowana rozbudowa terminala pozwoli
zwiekszyC jego przepustowosc do ok. 2 mIn pasazerow rocznie.

W biezacym roku ukonczono rozbudowe ptyty postojowej lotniska. W dziedzinie
infrastruktury lotniskowej przewiduje sie wydtuzenie drogi startowej o 250 m (wraz z
niwelacjg terenowej przeszkody lotniczej), budowe straznicy lotniskowej strazy pozarnej
oraz wielofunkcyjnego budynku technicznego. PP ,Porty Lotnicze” — Agencja Ruchu
Lotniczego zamierza zainstalowac¢ urzadzenia ILS |l kategorii i aby lotnisko, jako catos¢
uzyskato Kat. Il wymagana jest m.in. rozbudowa systemu oznakowania i oswietlenia drog
kotowania.

Pozytywnie nalezy oceni¢ inicjatywe utworzenia spétki Krakowski Port Lotniczy
(KPL), ktérej celem jest miedzy innymi sprowadzenie do Krakowa tanich linii i budowa
drugiego ,niskokosztowego” terminala w Balicach. Nawet jednak szlachetny gest MPL —
przekazania za symboliczng ztotdwke nowej spdtce miejsc na nowo wybudowanej ptycie
postojowej — nie zmieni trudnej sytuacji krakowskiego lotniska, wynikajacej z
nieuregulowanych kwestii na linii wiadze cywilne — wtadze wojskowe (nieuregulowany
status zarzadzajgcego portem).

Problemem jest brak dobrego skomunikowania lotniska z centrum miasta. Obecne
powigzania linig autobusowag nie wydaja sie by¢ korzystne z uwagi na stosunkowo dtugi
czas dojazdu do Centrum. Wydaje sie, problem ten mogtby byé rozwigzany poprzez
uruchomienie potgczenia kolejowego realizowanego przez autobusy szynowego z
wykorzystaniem istniejgcej infrastruktury szynowej. Wymagac to bedzie dobudowy ok. 0,5
km toru do rejonu portowego, poprawy parametrow technicznych istniejgcego potaczenia
Balice — MysIniki, oraz budowe nowych przystankow.

% www.lotnisko-balice.pl
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Pobiednik

Lotnisko Aeroklubu Krakowskiego w Pobiedniku wykorzystywane jest gtownie do
celéow sportowo-turystycznych. Rozwaza sie jego modernizacje i ewentualng rozbudowe
jako obiektu do obstugi ,matego ruchu lotniczego”. Rozwazana jest modernizacja i
rozbudowa tego lotniska dla alternatywnej lokalizacji Zespotu lotnictwa Sanitarnego, Policji
oraz lotnictwa ogélnego®

Dla poprawy jakosci skomunikowania z Centrum miasta wydaje sie celowe
rozwazenie opcji wydtuzenia linii tramwajowej (jako jednotorowej) z Pleszowa w rejon
Pobiednika — Koscielnik (ok. 4,5 km)

Ladowiska $miglowcow

Nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ lgdowania Smigtowcow przy wszystkich wiekszych
szpitalach, rozpatrzenia wymaga rozmieszczenie lgdowisk sportowych i zapasowych35.

z: Strategia rozwoju Krakowa — projekt z dnia 03.05.2004 — wersja elektroniczna
ibidem
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1.8. Analiza budzetu samorzadowego — stan oraz prognozy

W oparciu o udostepnione przez wiadze Miasta Krakowa dane finansowe
opracowano krotkg analize sytuacji finansowej Gminy ze szczegdlnym uwzglednieniem
zagadnien transportu oraz inwestycji.

Przychody Gminy Miasta Krakowa ksztattowaty sie w ostatnich trzech latach na
poziomie 1,4 — 1,6 mld zt, wykazujgc tendencje wzrostowg na poziomie 5 — 8 % srednio
rocznie w ujeciu realnym. Wydatki Gminy ksztaltowaty sie na poziomie 1,6 — 1,7 min z.
Zauwazalny trend we wzroscie dochoddéw wykazuje statg tendencje i pozwala stwierdzic,
ze dochody i finanse Gminy Miasta Krakowa sg stabilne i stan ten utrzyma sie przez
najblizsze lata. Pozwala to planowac realizacje duzych i wieloletnich inwestycji, zwtaszcza
infrastrukturalnych zwigzanych transportem. Waznym elementem jest malejgcy deficyt
budzetowy, ktéry za kazdym razem jest pokrywany z pozyczek bankowych. Na przestrzeni
ostatnich lat 3 lat poziom biezgcego deficytu budzetowego zmniejszyt sie w stosunku do
przychodow, z 17 % w roku 2001 do 5% w roku 2003; jednoczesnie nalezy mie¢ na
wzgledzie jednorazowo wysokie wydatki inwestycyjne w roku 2001.

Wydatki inwestycyjne stanowity w ostatnich trzech latach, w stosunku do tacznych
wydatkéw, od 18% w roku 2001 do niemal 2,5% w roku 2003. Niepokojacy jest gwattowny
spadek wydatkow inwestycyjnych po jednorazowym wysokim wskazniku w roku 2001.
Wydatki na infrastrukture drogowa stanowity 1.3% - 17% wydatkdéw ogotem. Bardzo
niepokojgcym zjawiskiem jest znaczacy spadek tacznych wydatkéw inwestycyjnych w roku
2003, cho¢ zdaniem autoréw nie wynikajg one tylko z pogorszenia sytuacji finansowej
Gminy, ale z powodu proceduralnych przy opracowywaniu i realizowaniu inwestycji o
strategicznym znaczeniu dla miasta i regionu. Zestawienie szczegétowe dochodow i
wydatkéw Gminy Miasta Krakowa z uwzglednieniem wydatkow na infrastrukture
transportowg (dla lat 2001 — 2003) przedstawia tabela 1.8-1.

tab. 1.8-1. Przychodgl i wydatki Gminy Miasta Krakowa z uwzglednieniem wydatkéw na infrastrukture — dane dla lat 2001

—2003.*°
2001 r. 2002r. 2003 .
w tys. PLN % w tys. PLN % w tys. PLN %

taczne przychody 1393 893 100 1482774 100 1630 594 100
taczne wydatki 1630 090 100 1630418 100 1710035 100
- w tym wydatki inwestycyjne (DZIK) 298 000 18,3* 144 000 7,8* 37 000 2,3*
- w tym dekapitalizowanie MPK 45 000 3,2% 30 000 1,8* 35 000 1,8*
Wydatki na inwestycje drogowe 280 000 17,2*/100 124 000| 7,6*/100 23 300 1,3*/100
- w tym inwestycyjne 272 000 97,2 109 000 88 20 000 85
- w tym modernizacyjne 8 000 2,8 15 000 12 3 300 15
Wydatki na transport publiczny 61 000 3,7 48 100 2,9* 43 000 2,5*
Wydatki na transport rowerowy 0 --- 250 --- 250 ---
Poziom deficytu (finansowanego 236197 | 16,95 147640 | 9,96** 79441 4,87*
kredytem)

* Poziom wydatkéw w stosunku do tacznych wydatkow

** Poziom deficytu w stosunku do przychodow.

36 Opracowanie wtasne na podstawie: "Polityka transportowa, dokument koncowy - Polityka transportowa Krakowa,
sterowanie ruchem i zarzadzanie parkowaniem", DHV Polska Sp. Z 0.0., "Plan Zarzadu Drég i Komunikacji w Krakowie
na 1999 rok"; Zarzad Drég i Komunikacji w Krakowie; Krakéw, marzec 1999 r., "Plan Zarzadu Drég i Komunikacji w

Krakowie na 2000 rok"; Zarzad Drég i Komunikacji w Krakowie; Krakéw, marzec 2000 r, "Plan Zarzadu Drog i

Komunikacji w Krakowie na 2001 rok"; Zarzad Drog i Komunikacji w Krakowie; Krakéw, marzec 2001 r., "Plan Zarzadu
Droég i Komunikacji w Krakowie na 2002 rok"; Zarzad Drog i Komunikacji w Krakowie; Krakow, marzec 2002 r, "Plan
Zarzadu Drég i Komunikacji w Krakowie na 2003 rok"; Zarzad Drog i Komunikacji w Krakowie; Krakow, marzec 2003 r.
"Plan Zarzadu Drég i Komunikacji w Krakowie na 2004 rok"; Zarzad Drég i Komunikacji w Krakowie; Krakéw, marzec
2004 r., "Budzet Miasta Krakowa na rok 1999", "Budzet Miasta Krakowa na rok 2000", "Budzet Miasta Krakowa na rok
2001", "Budzet Miasta Krakowa na rok 2002", "Budzet Miasta Krakowa na rok 2003", "Budzet Miasta Krakowa na rok
2004", "Strategia zarzgdzania ruchem; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i zarzgdzanie parkowaniem";

DHV Polska Sp. z 0.0.; Kwiecien 2002
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Finansowanie infrastruktury zwigzanej z transportem rowerowym jest nadal na
zupetnym marginesie wydatkow publicznych Gminy.

Zestawione w tab. 1.8-1 wydatki na komunikacje zbiorowa obejmujg nastepujace
elementy:

e wydatki na dekapitalizowanie
e wydatki na remont i rozbudowe infrastruktury torowej
e wydatki na wydzielone pasy dla autobuséw

Ponadto Miasto Krakéw poniosto nastepujgce wydatki na infrastrukture torowg w
poszczegolnych latach:

e wroku 2001 - 15000 000 zt.
e wroku 2002 - 17 200 000 zt.,
e wroku 2003 - 12 500 000 zt.

Wydatki na transport publiczny obejmujace; wydatki na remont i rozbudowe
infrastruktury torowej, dekapitalizowanie MPK oraz budowe wydzielonych paséw dla
autobusow, ksztattowaty sie na poziomie od 61do 43 min zt., przy czym istotny jest ich
systematyczny spadek w ostatnich 3 latach z 3,5% do 2,5% w roku 2003 co przedstawia
tabela 1.8-2

Tab. 1.8-2 Wydatki na komunikacje zbiorowg dokonywane
przez MPK®’

2001 | 2002 2003

tacznie 63 49 70
Remonty 11 10 6
Zakupy inwestycyjne 52 39 64
- tabor autobusy 27 12 21
- tabor tramwajowy 13 18 38
- komputeryzacja 1 4 1

- pozostate 11 5 5

Poziom dokapitalizowania 45 30 35

W przypadku inwestycji dokonywanych przez MPK (zakup i remont taboru) mozna
zaobserwowac z jednej strony zmniejszong wartos¢ dotacji (przekazywanych w formie
dekapitalizowania spofki), wysokos¢ a drugiej, systematycznie wzrasta wysokos¢ srodkow
finansowych przeznaczanych na odnowe taboru tramwajowego. W latach 2001 — 2003 na
ten cel przeznaczano 13, 18 i 38 min z.

37 Opracowanie wtasne na podstawie: Biuletyn 2001"; Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Spdétka Akcyjna w
Krakowie; Krakéw, luty 2002 r., "Biuletyn 2002"; Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Spotka Akcyjna w Krakowie;
Krakéw, luty 2003 r., "Biuletyn 2003"; Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie; Krakoéw, luty 2004 r.,
"Raport roczny 2001" Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie, "Raport roczny 2002" Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie.



