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. WEWNETRZNE UWARUNKOWANIA ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO
Il.1. Diagnoza stanu istniejgcego transportu publicznego w Krakowie

Uktad transportu publicznego w Krakowie sktada sie z:
e sieci komunikacji tramwajowe;j
e sieci komunikacji autobusowej i mikrobusowej
e sieci kolejowej

Uktad podstawowy komunikacji zbiorowej miasta stanowi komunikacja
tramwajowa, natomiast sie¢ komunikacji autobusowej stanowi uktad uzupetniajagcy. Sie¢
kolejowa ma niewielkie znaczenie w obstudze wewnetrznej miasta. Gtéwnym
przewoznikiem realizujgcym obstuge komunikacjg zbiorowg w Krakowie jest Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. (MPK). Przewoznicy prywatni oraz KPPU Sp. z 0.0.
obstugujg meznaczna liczbe linii. W strefie wptywow komunikacji zbiorowej znajduje sie
okoto 1 min oséb' - 750 tys. mieszkaricow miasta, 150 tys. studentéw oraz 100 tys.
mieszkancow podkrakowskich gmin (Mogilny, Skawina, Czernichéw, Liszki, Zabierzow,
Zielonki, lwanowice, Michatowice, Kocmyrzéw-Luborzyca, Swiatniki Gérne). Na sieci
komunikacyjnej znajduje sie 145 petli i dworcow, 321 przystankdéw tramwajowych i 1988
autobusowgch Wedtug SITK w Krakowie w roku 2003 pojazdy MPK przewiozty 314 min
pasazeréw” (Tab.ll.1-1.). Widoczny jest spadek liczby przewozonych pasazerow, w
stosunku do roku 1999 wynosi on 10% (wg SITK), natomiast w odniesieniu do roku 2002 —
5%. taczna dtugos¢ sieci komunikacji zbiorowej (w jedng strone) wynosi 3316 km.

Tab.ll.1-1. Liczba przewiezionych pasazeréw wg GUS i SITK

Liczba przewiezionych | 159, | 1995 |1996 |1997 [1998 [1999 |2000 |2001 |2002 |2003
pasazeréw [min pas.]

wg GUS 564 560 554 531 509 523 504 488 474 497
wg SITK 361 358 337 336 348 348 345 332 331 314

w roku 2003 pojazdy komunikaciji zbiorowej wykonaty 59215 tys. wozokm pracy
przewozowej , Z czego 55472 tys. wozokm na terenie miasta oraz 3743 tys. wozokm na
terenie gmin osciennych. Tramwaje wykonaty 24369 tys. wozokm, co stanowi wzrost o
blisko 2% w stosunku do roku 2002, zmniejszeniu ulegta wielko$¢ pracy przewozowej dla
pociggow - 0 1%, z 13676 w roku 2002 do 13625 tys. pockm. W roku 2003. Natomiast w
przypadku komunikacji autobusowej w roku 2003 zanotowano prace przewozowg
wielkosci 34846 tys. wozokm (34666 — MPK), co stanowi spadek o w stosunku do roku
2002.

Komunikacja miejska w 2003 roku funkcjonowata od godz. 4% do godz. 23%.
Srednia dtugosé podrozy odbywanej komunikacjg zbiorowg w Krakowie wyniosta 8,4 km
w szczycie porannym i 8,3 km w szczycie popotudniowym, natomiast odpowiadajgce im
$rednie czasy trwania podrézy to — odpowiednio 38,9 oraz 38,6 minut. Sredni czas
oczekiwania pasazera na przystanku wyniost - odpowiednio 6,8 oraz 6,4 minut. Réznice
pomiedzy odpowiadajacymi sobie parametrami dla szczytu porannego i popotudniowego
sg wiec niewielkie. Pojazdy komunikacji zbiorowej poruszaty sie ze srednig predkoscig
komunikacyjng 15,0 km/h (tramwaje) i 17,8 km/h (autobusy) °. Wysoka warto$¢ predkosci
Sredniej autobuséw wynika z obstugi rejonéw peryferyjnych miasta, gdzie zaktdécenia ruchu

MPK S.A. w Krakowie, VIl Sprawozdanie Zarzadu za rok 2003, marzec 2004.
B|uletyn Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego S.A. w Krakowie 2003r.
Sprawozdame Zarzadu MPK S.A. w Krakowie za rok 2003.

Rapor‘ty o stanie miasta 1999 — 2002 r. www.krakow.pl.

Sprawozdame Zarzadu MPK S.A. w Krakowie za rok 2003.
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sg znacznie mniejsze niz w centrum. W tabeli 11.1-2. zamieszczono zestawienie
parametrow sieci w latach 1994-2002° i 2003’

Tab.ll.1-2. Zestawienie parametréw sieci komunikacji tramwajowej i autobusowej

Elementy sieci

Rok zestawienia

1994 1995 1996 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 2002 2003
Dtugosé torowisk
tramwajowych 176 176 176 176 176 161 167 167 167 167,5
(pojedynczy tor, [km])
Liczba linii tramwajowych 28 28 28 28 28 29 23 23 23 23
(MPK)
Dtugosé linii
tramwajowych (MPK, 315 328 330 327,5 330 271 285,5 | 285,5 286 286
[km])
'(-,\';;?(aj'r};';‘ﬁ‘)’b”5°wy°h 118 | 118+7 | 116+7 | 117+6 | 117+6 | 117+6 | 118+6 | 11946 | 123 | 119+8
Dtugosé linii
autobusowych (MPK + 1567 | 1557+459 [1479+503| 1441 1907 | 1672 | 1502,9 | 1525,7 | 1050 | 1386+115
KPPU, [km])

Komunikacja tramwajowa

Sie¢ tramwajowa o tgcznej dtugosci 167,5 km pojedynczego toru wykorzystuje
zaréwno torowiska umieszczone w jezdniach ulic, torowiska wydzielone w przekrojach ulic
(w tym réwniez wspolne pasy autobusowo-tramwajowe), jak rowniez kilka samodzielnych
korytarzy tramwajowych, prowadzonych niezaleznie od uktadu ulicznego. Srednio kazdego
dnia do ruchu kierowanych jest 185 pociggdéw ztozonych z 343 wagonow. W inwentarzu
MPK znajduje sie 426 wagondéw obstugiwanych przez dwie Stacje Obstugi Tramwajéw —
Nowa Huta (205 szt.) oraz Podgorze (221 szt.). Stan taboru tramwajowego w latach 1994-
20038 przedstawiono w tabeli 1.1-3, natomiast planowany stan taboru na lata 2004-2010°

w tabeli 1l.1-4.
Tab. 11.1-3. Stan taboru tramwajowego
Rok zestawienia
1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 [ 2001 | 2002 | 2003
Tramwaje w
inwentarzu 530 518 500 483 468 437 442 434 431 426
MPK [szt.]
Tramwaje w
ruchu, 359 370 358 338 342 316 329 331 332 343
[szt./doba]
Pociagi w
ruchu 170 180 180 174 174 176 178 185 183 185
[szt./doba]
Sredni wiek ok
taboru tramw. | 15,5 | 16,3 | 17,9 | 18,6 | 19,1 danych 20 21 22 21,8
[lata]

Stopniowa wymiana taboru tramwajowego zaktada zmniejszenie liczby taboru do
roku 2010 o blisko 10%, przy jednoczesnym podniesieniu jego parametrow (nowoczesny
tramwaj niskopodtogowy NGTG6) i obnizeniu sredniego wieku pojazdéw. W skfad

6 Raporty o stanie miasta 1999 — 2002 r. 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.

8 Biuletyn Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego S.A. w Krakowie 2003r.
® Aktualizacja zatozen Planu Strategicznego MPK S.A. w Krakowie na lata 2003-2010.
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infrastruktury tramwajowej wchodza rowniez 24 podstacje trakcyjne’® (w tym 7
przeznaczonych do petnej oraz 9 do czesciowej modernizacji) oraz towarzyszace
urzgdzenia trakcyjne (zwrotnice, uktady ogrzewan zwrotnic, sygnalizacje swietine
wzbudzane przez tramwaj, kable zasilajgce i powrotne, punkty powrotne; 406 km kabli
trakcyjnych). Do pilnych zadan nalezy budowa 3 nowych podstacji — w rejonie ul.
Wieczystej, ul. Kocmyrzowskiej oraz w Nowej Hucie. Stan torowisk tramwajowych w
okresie 1996-2003 przedstawiono w tabeli I1.1-5.

Tab.ll.1-4. Planowany stan taboru tramwajowego w latach 2004-2010

Rodzaj taboru Rok zestawienia
2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
105N 334 315 296 287 268 249 230
B4 23 26 29 27 30 33 36
GT6 43 46 49 47 50 53 56
NGT6 26 32 38 44 50 56 62
Razem 426 419 412 405 398 391 384
Tab.ll.1-5. Stan torowisk tramwajowych w latach 1996-2003
Stan torowiska Procentowy udziat stanu torowiska
1996 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Bardzo dobry i dobry 47 40 48 50 50
Dostateczny 31 45 36 33 30
Zly 22 15 16 17 20
Razem 100 100 100 100 100

Z powyzszego zestawienia wynika ze w okresie od 1996 do 2000 r. zmniejszyt sie
0 7 % udziat torowisk o lecz takze o te wartos¢ - w ztym stanie, natomiast w okresie 2000
— 2003 zwiekszyt sie 0 10% udziat torowisk o bardzo dobrym i dobrym stanie, lecz
rownoczesnie zwiekszyt sie 0 5% udziat torowisk w ztym stanie. Zwiekszenie udziatu
torowisk tramwajowych w stanie najwyzszym spowodowany zostat oddaniem w 2001 r. do
eksploatacji nowobudowanego odcinka Kurdwanéw — Wielicka o dtugosci 6,5 km
pojedynczego toru. Generalnie wyrazna poprawa stanu nastepowata do 2001 r., po czym
juz nie ulegta istotnym zmianom, jednakze z tendencja do zwiekszania sie udziatu torowisk
w ztym stanie. Postulowane standardy stanu torowisk w Krakowie przedstawiono w tabeli
[1.1-6.

Tab. 1.1-6. Postulowane standardy stanu torowisk w Krakowie

Dopuszczalny udziat torowisk o stanie ocenianym jako zty [%]
Stan istniejgcy 2003 2006 2010 2015
20 15 10 5

Komunikacja autobusowa

Sieé autobusowa'' o tacznej diugosci 1386 km wykorzystuje gtéwnie uktad
dostepnych ulic, wydzielonych paséw ruchu, odseparowanych od ruchu innych pojazdow
(autobusy poruszajg sie rowniez po wydzielonych torowiskach tramwajowych), zwtaszcza
w centrum miasta oraz priorytetéw w ruchu na skrzyzowaniach sterowanych swiattami. W
inwentarzu MPK znajduje sie 476 autobusow, srednio kazdego dnia do ruchu kierowanych
jest 417. Autobusy sg obstugiwane przez trzy Stacje Obstugi Autobuséw — Bienczyce (145
szt.), Ptaszéw (128 szt.) oraz Wola Duchacka (203 szt.). Stan taboru tramwajowego w
latach 1994-2003 przedstawiono w tabeli II.1-7, natomiast planowany stan taboru na lata

9 "Ocena stanu technicznego sieci trakcyjnej i systemy zasilania elektroenergetycznego trakcji
tramwajowej"; pismo urzedowe Zarzadu Drdog i Komunikacji w Krakowie
" Biuletyn Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego S.A. w Krakowie 2003r.
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2004-2010"? w tabeli 11.1-8. Planowane sg zakupy autobuséw niskopodtogowych, przy
jednoczesnym wycofywaniu pojazdow przestarzatych technologicznie (lkarus 280, Jelcz
120M), natomiast liczba taboru autobusowego do roku 2010 zasadniczo sie nie zmieni.

Tab. 11.1-7. Stan taboru autobusowego

Rok zestawienia

1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 |2002]2003
Autobusy w
inwentarzu | 559 | 578+38 | 573+33 | 555+24 | 540+28 | 529+26 | 514+21 | 496+20 | 495 | 476
[szt.]
Autobusy W | 447 | 444 437 435 435 441 432 419 | 415 | 417
ruchu [szt.]
Sredni wiek
taboru 7.9 6,7 6,5 6,1 6,6 5,9 6,2 66 | 70| 77
autobusoweg
o [lata]

Tab.ll.1-8. Planowany stan taboru autobusowego w latach 2004-2010
Rok zestawienia

Rodzaj taboru 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Krotki 302 | 300 | 297 | 295 | 295 | 295 | 295
Wielkopojemny 179 | 178 | 177 | 176 | 176 | 176 | 176
Razem 481 | 478 | 474 | 471 | 471 | 471 | 471

Sie¢ kolejowa

Siec kolejowa na terenie miasta, zelektryfikowana w 91% nie jest wykorzystywana
dla ruchu lokalnego miejskiego. Parametry sieci'® przedstawiono w tabeli 11.1-9

Tab. 11.1-9. Parametry sieci kolejowej Krakowa w 2003 r.

catkowita dlugo$¢ linii [km] 109
liczba stacji pasazerskich 8
liczba przystankéw pasazerskich 9
liczba stacji pasazersko-towarowych 4
liczba bocznic kolejowych 13*

* dla 3 bocznic kolejowych rozwigzano umowy na
przetomie lipca i sierpnia 2003 r.

W 2003 roku przewozy pasazerskie w aglomeracji krakowskiej ksztattowaty sie na
poziomie 8,5 min pasazerow. Dworzec Gtéwny jest jednym z trzech skupionych w
obszarze KCK terminali Srodkow komunikacyjnych dalekiego zasiegu, zintegrowanych z
miejskim systemem transportu zbiorowego. W kolejowych przewozach pasazerskich role
uzupetniajgcg wobec Dworca Gtownego petnig: Dworzec Ptaszéw (Krakéw Wschodni),
Dworzec Batowice (Krakéw Pétnocny — dla kierunku Kielce i Warszawa), przystanek
osobowy tobzéw (Krakow Zachodni — dla kierunku Katowice), przystanek osobowy
tagiewniki (dawny Borek Fatecki; Krakéw Potudniowy — dla kierunku Zakopane).

Planuje sie dostosowanie uktadu kolejowego do obstugi strefy podmiejskiej i
miasta z wykorzystaniem autobusoéw szynowych, a w przysztosci ruchu pojazdow
dwusystemowych”. Krakowski wezet kolejowy bedzie petnit role obstugi ruchu
dalekobieznego, regionalnego i aglomeracyjnego.

12 Aktualizacja zatozen Planu Strategicznego MPK S.A. w Krakowie na lata 2003-2010.

'® Analiza otoczenia spoteczno-gospodarczego projektu pn. ,Zintegrowany transport publiczny w Aglomerac;ji
Krakowskiej”, Matopolska Szkota Administracji Publicznej Akademii Ekonomicznej w Krakowie. Krakéw,
czerwiec 2004.

" Wiodzimierz Czyczuta z zespotem; "Studium wykonalnosci - Wykorzystanie linii kolejowych w uktadzie
komunikacyjnym miasta Krakowa"; Politechnika Krakowska 1999 r.
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Obiektywna ocena funkcjonowania miejskiej komunikacji zbiorowej w Krakowie.

Oceny dokonano w oparciu o wyniki systemu Statystycznej Kontroli Ustugi
Przewozowej (SKUT) przedstawionego w punkcie I1.3. Wyniki podstawowych wskaznikéw
oceny komunikacji zbiorowej w Krakowie przedstawiono w tabeli 11.1-10.

Tab. 11.1-10. Zestawienie wskaznikéw funkcjonowania komunikacji zbiorowej w Krakowie, w latach 1996-

2003"
2003-2002
Wskaznik 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 +poprawa %
-pogorsz. %
propaptstyezny 519 | 507 | 488 | 471 | 468 | 454 | 439 | 4,32 e
. - ndst | ndst dst dst dst dst dst dst ’
nieregularnosci R
R R 3,70 | 3,24 | 340 | 317 | 3,40 | 3,48 | 3,28 | 3,19 +2,7
Ucigzliwosé 224|228 | 202 | 1,93 | 1,85 | 167 | 1,55 | 1,68 84
niepunktualnosci U dst dst dst db db db db db '
. o 069 | 068 | 0,71 | 0,72 | 0,72 | 0,74 | 0,76 | 0,75
Stopien punktualnosci Q dst dst db db db db db db -13,2
Wskaznik | ogdtem 1,33 | 1,32 | 135 | 1,31 | 131 | 126 | 1,24 | 1,23 -0,8
komfortu | dnirobocze | 4 45 | 437 | 141 | 1,35 | 1,39 | 1,33 | 1,31 | 1.26 38
K szczyty
ogotem - - - - - 0,56 | 0,21 | 0,14 -33,3
K>3,5 dni robocze ) ) ) ) ) 0,88 | 035 | 0,22 37,1
szczyty
Jakos$¢ kursowania
pojazdow W 342 | 3,40 | 3,16 | 3,04 | 298 | 2,82 | 2,69 | 2,74 -1,9
Wskaznik
niewykonanych 1,50 | 1,72 | 1,24 | 1,20 | 1,09 | 0,80 | 0,60 | 0,99 +65,0
potkursow Wik

Regularnosé pojazdéw komunikacji zbiorowej ulega ciggtej poprawie. W roku 2003
Srednia wartos¢ wskaznika nieregularnosci R dla wszystkich rodzajéw pojazdow wyniosta
4,32 — co stanowi poprawe w odniesieniu do roku 2002 o 1,6% a w stosunku do roku 1996
az 0 16,8%. Wskazniki punktualnosci w roku 2003 ulegty niewielkiemu pogorszeniu (U o
8,4%, Q 0 13,2%) w odniesieniu do 2002 roku, ale utrzymujg sie w zakresie oceny dobre;.
Réwniez wskaznik jakosci kursowania pojazdoéw w ostatnim roku ulegt nieznacznemu
pogorszeniu - 0 1,9%,ale w odniesieniu do roku 1996 poprawit sie 0 19,9%. Wskaznik
niewykonanych pétkurséw pomimo znacznego wzrostu (az o 65%), stale utrzymuje niskg
wartos¢ — 0,99.

Wyniki obliczen wskaznika udziatu odjazdow punktualnych N dla autobusow i
tramwajéw przedstawiono w tabeli 11.1-11. W zestawieniu ujeto odjazdy bezwzglednie
punktualne (z tolerancjg do 0,5 minuty) N, Na, N1, oraz odjazdy z przedziatu (-2;1) w opinii
pasazerdw - uznanego jako zawierajacy odjazdy punktualne'® dla autobuséw i tramwajow
razem N(2,1) i0sobno N2 1, N2,1)r, oraz w dni robocze N, i weekendowe (soboty,
niedziele, swieta) Ns, a takze w godzinach szczytow N2 1yszcz | poza szczytami N(.2: 1)pszcz-
W odniesieniu do roku 2002 tylko udziat kurséw punktualnych dla tramwajow N 1)r oraz
dla okresu pozaszczytowego N2 1)pszcz Uleglty poprawie, natomiast w odniesieniu do roku
1996 wszystkie cytowane wskazniki poprawity sie. Wskaznik N jest bardzo niestabilny i
podatny obiektywnej ocenie w dalszej perspektywie czasowe;.

'® Wiestaw Starowicz z zespotem, "Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej komunikacji zbiorowej w
Krakowie. Raporty roczne (1998-2002)"; Oddziat Stowarzyszenia Inzynieréow i Technikéw Komunikacji w
Krakowie, Osrodek Rzeczoznawstwa i Ustug Techniczno-Ekonomicznych; Krakéw styczen 2003.

'® Wiestaw Starowicz, "Pojecie punktualnosci kursowania pojazdéw w ocenie mieszkancéw Krakowa";
Zeszyty Naukowo-techniczne Oddziatu Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji w Krakowie; Nr
46 (Zeszyt 92). Krakéw 2002.
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Tab. 11.1-11. Zestawienie wartosci wskaznika N w latach 1996-2003""

2003-2002

Wskaznik 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | +poprawa %

-pogorsz. %
N punktualne [%] 159|178 | 183 | 20,8 | 173 | 19,2 | 184 | 18,0 -2,2
Na 141 | 171 | 175 | 197 | 159 | 180 | 16,9 | 16,2 -4,1
Nt 1951193 | 199 | 230 | 200 | 21,2 | 212 | 211 -0,5
N, 152 | 176 | 185 | 200 | 169 | 193 | 179 | 176 -1,7
N 19,2 | 19,2 | 175 | 20,3 | 192 | 188 | 20,6 | 19,7 -4.4
N2y 59,8 | 598 | 62,8 | 64,1 | 634 | 653 | 66,4 | 659 -0,8
Neo: 1a 55,3 | 578 | 616 | 60,7 | 61,0 | 621 | 63,2 | 61,5 -2,7
Neo: 11 68,5 | 640 | 651 | 699 | 68,0 | 71,0 | 725 | 74,0 +2,1
Neo: 1y 58,8 | 59,0 | 62,1 | 63,1 | 62,5 | 651 | 653 | 650 -0,5
N2 1s 64,2 | 646 | 658 | 678 | 683 | 66,5 | 716 | 70,5 -1,5
N2; 1)szcz 58,7 | 59,5 | 60,7 | 63,5 | 63,3 | 644 | 66,8 | 64,8 -3,0
N(2: 1)pszez 61,7 | 611 | 66,9 | 652 | 63,7 | 67,0 | 659 | 684 +3,8

W tabeli 11.1-12. przedstawiono zestawienie srednich odchytek od rozktadu jazdy
komunikacji zbiorowej w Krakowie, w latach 1996-2003'® wspélnie dla komunikagcji
tramwajowej i autobusowej - dla wszystkich odjazdéw, odjazdéw opdznionych i
nadspieszonych. W wiekszosci rozwazanych przypadkéw srednie odchytki dla opdznien i
nadspieszen ulegty zmniejszeniu, natomiast w przypadku srednich odchytek wspdinie dla
opoznien i nadspieszen — zaobserwowano przesuniecie wartosci srednich w strone tych
pierwszych.

Przedstawione wyniki wskaznikdw obrazujg poprawe komunikacji zbiorowej w
Krakowie na przestrzeni ostatnich 7 lat. Poczgwszy od roku 1996, zaobserwowano ciggtg
poprawe regularnosci, natomiast poprawa punktualnosci odbywa sie z matymi wahaniami.
Stopniowo zwieksza sie udziat odjazdéw punktualnych, zaréwno bezwzglednie
punktualnych jak rowniez uznanych przez pasazerow za punktualne. Zmniejszeniu ulega
réwniez wielkos¢ srednich nadspieszen, szczegdlnie dokuczliwych dla pasazerow.

' Wiestaw Starowicz z zespotem, "Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej komunikacji zbiorowej w
Krakowie. Raporty roczne (1998-2002)"; Oddziat Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji w
Krakowie, Osrodek Rzeczoznawstwa i Ustug Techniczno-Ekonomicznych; Krakéw styczen 2003.

'® Wiestaw Starowicz z zespotem, "Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej komunikacji zbiorowej w
Krakowie Raporty roczne (1998-2002)"; Oddziat Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji w
Krakowie, Osrodek Rzeczoznawstwa i Ustug Techniczno-Ekonomicznych; Krakéw styczen 2003.
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Tab. 11.1.12. Zestawienie srednich odchytek od rozktadu jazdy komunikaciji zbiorowej w Krakowie, w latach

1996-2003.
Rodzaj komunikacji Rodzaj dnia Pora dnia
Charakter

Lp toleranciji Rok A[c;) ]T A [%] T [%] roboczy [%] n?:g:t[i/; 1 szczyty pszcz
1996 153| 1,74 1,12 1,72 0,62 1,56 1,47

s 1997 1,39 1,51 1,16 1,49 0,83 1,49 1,14
wartos¢ srednia 1998 1,08 1,24 -0,74 1,23 -0,66 1,23 -0,79
°d°*|3”‘k'| N 1999 0,98 417 20,62 1,06 20,39 1.06 | -0.85

1 E’xgzy‘;f‘k?;sc' 2000 129 1,43 1,02 1,32 0,76 1,32 1,22
odjazdy: autobusy 2001 1,09| -1,26 0,79 1,15 1,03 1,15 -0,97

+ tramwaje) 2002 121 1,30 1,06 1,15 0,98 1,15 1,32
2003 155| 1,74 1,21 1,62 1,33 1,62 1,40

(2003-1996)/1996 | 1,5 0,0 8,3 7,0 114.,6 42 4.6

1996 271| -3,04 2,04 2,84 1,99 2,75 2,63

1997 279| -2,97 2,41 2,88 2,22 2,89 2,53

$rednie opoznienie 1998 -2,49 -2,59 -2,26 -2,60 -1,95 -2,64 -2,17
(tylko odjazdy 1999 239 -2,62 1,90 2,52 1,76 2,50 2,19

2 |op6znione: 2000 2,38| -2,53 2,09 2,47 1,93 2,42 2,32
autobusy + 2001 2,18 | -2,36 1,81 2,22 2,00 2,25 2,02
tramwaije) 2002 20| -2,27 1,81 217 1,80 -2,07 2,16
2003 229| 2,54 1,82 2,34 2,05 2,36 2,14

(2003-1996)11996 | -155| -16,4 10,6 17,6 3,1 141 18,7

1996 1,47 1,66 1,12 1,38 1,77 1,48 1,45

Srednie 1997 1,43 1,47 1,35 1,43 1,45 1,41 1,48
nadspieszenie (tylko 1998 1,49 1,52 1,43 1,48 1,53 1,53 1,41
odjazdy przed 1999 1,46 1,58 1,26 1,44 1,51 1,42 1,52

3 |czasem 2000 1,32 1,43 1,14 1,31 1,36 1,32 1,32
planowanym: 2001 1,29 1,41 1,11 1,30 1,23 1,30 1,27
autobusy + 2002 1,16 1,28 0,94 1,18 1,07 1,21 1,05
tramwaje) 2003 1,01 1,09 0,85 1,01 0,97 0,99 1,03
(2003-1996)/1996 | -31,6 | -34,1 244 26,5 453 32,9 29,0
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I.2. Trendy rozwojowe transportu publicznego

Tendencjami o charakterze mega-trendéw majgcych wptyw na pozycje transportu
zbiorowego w miastach sa:

e Uwarunkowania ekonomiczne, w tym: globalizacja, efekt poszerzania wspdélnego rynku
Unii Europejskiej, postepujacy wzrost gospodarczy, tendencja do ograniczania sSrodkow
publicznych na rozwdj infrastruktury i dotacje do transportu zbiorowego, ze wzgledu na
rosngce obcigzenia socjalne — emerytury, renty i zapomogi. Wzrost zamoznosci
mieszkancéw powoduje, ze dla coraz wiekszej ich liczby samochdd staje sie dostepny
w zakupie oraz ze wzgledu na pokrywanie nawet rosngcych kosztéw jego uzytkowania.

e Mozliwosci technologiczne, w tym:

— Nowe technologie informatyczne i komunikacyjne. Systemy nawigacji satelitarnej
(GPS, GALILEO) umozliwiajg racjonalne zarzadzanie taborem w ruchu, prowadzenie
pojazdow w sieci transportowej, biezace informowanie pasazeréw o rzeczywistych
czasach odjazdu, koordynacja oferty dostosowanej do popyty, zapewnienie
bezpieczenstwa osobistego. Tzw. e-biznes oraz tele-praca, tele-nauka, tele-rozrywka
beda zmniejszaé zapotrzebowanie na podréze, co bedzie korzystnie oddziatywac
efektywnos¢ i niezawodno$¢ funkcjonowania transportu powierzchniowego
(korzystajgcego z drog i ulic).

— Nowe technologie pro-ekologiczne. Rozwigzania techniczne ograniczajace szkodliwe
dla srodowiska emisje, np. poprzez upowszechnienie katalizatoréw w silnikach,
stosowanie paliwa gazowego i napedu elektrycznego poprawiac¢ beda stan
srodowiska. W przysztosci gtbwnym argumentem promujgcym transportu zbiorowy
bedzie mozliwos¢ skutecznego ograniczenie zuzycia przestrzeni miejskiej.

e Zmiany demograficzne wyrazajgce sie zmniejszaniem sie wskaznika urodzin oraz
wydtuzaniem spodziewanych lat zycia mieszkahcow. Konsekwencja starzenia sie
populacji jest to, ze coraz wieksza liczba potencjalnych klientow bedzie przypisanych do
komunikacji zbiorowej. Poniewaz oczekiwania grupy oséb starszych sg zréznicowane,
zatem transport zbiorowy powinien sie dostosowywac do ich uwarunkowan fizycznych,
mentalnych i zdrowotnych. System powinien w swej ofercie integrowaé obstuge oséb
starszych i niepetnosprawnych w ramach catosci swej oferty. Tzw. Inteligentne Systemy
Transportowe powinny wnie$¢ wktad w opcje elastycznej oraz intermodalnej, a przy tym
tatwo zrozumiatej przez grupe starszych oséb.

o Aspekty spoteczne, uwzgledniajgce zmiany w stylu zycia, w tym postepujace;j
indywidualizacji zachowan. Obserwowane zmiany w sposobie pracy, zakupow,
konsumpciji oraz aktywnosci czasu wolnego wymagajg dostosowania sie oferty systemu
transportu publicznego do tych pogtebiajgcych sie tendencji zmian w zachowaniach
mieszkancow. Wzrost zagrozen o charakterze kryminalnym (napady chuliganskie,
kradzieze, rozboje, ataki terorystyczne) oraz o charakterze katastrof (naturalnych oraz
przemystowym) wymaga takich dziatan rozwigzan technicznych organizacyjnych aby
przeciwdziataC obnizaniu sie poczucia bezpieczenhstwa osobistego przez pasazeréw
komunikacji zbiorowej. Innym aspektem jest sprawa wzrastajacych zagrozen
wykluczenia spotecznego, w wyniku, wysokiego bezrobocia, ubostwa wielu
gospodarstw domowych. Poprzez polityczne i finansowe wsparcie dostepu tych grup do
transportu zbiorowego bedzie mozna tagodzi¢ zagrozenia wykluczenia spotecznego.

W zwigzku z powyzszymi trendami przed transportem zbiorowym staja nastepujace
kluczowe wyzwania:

e W zakresie administracji i zarzadzania:
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— rozwijac elastyczne struktury oferujgce ustugi komunikacji miejskiej oraz realizujgce
inwestycje infrastrukturalne,

— wprowadzenie jako zasady rozwigzywania problemow transportowych poprzez
dialog spoteczny dialog wtadz, grup interesu oraz uzytkownikow systemu,

— podnoszenie umiejetnosci i kompetencji zarzadcow i operatorow systemu,

— zmiany w postawie pracownikow, w tym realizujgcych ustug, w kierunku orientacji na
klienta przez zwiekszenia indywidualnej odpowiedzialnosci w swych decyzjach i
dziataniach,

— wprowadzanie innowacyjnych form finansowania i dotowania.
o W zakresie komunikacji spotecznej:
— poprawa wizerunku transportu zbiorowego,

— rozwoj form partnerstwa strategicznego (np. w zakresie srodowiska, bezpieczenstwa
energetycznego i zdrowotnego, itp),

— wzmocnienie roli politycznego lobbingu na rzecz transportu zbiorowego,
— rozwdj form informacji przyjaznej dla uzytkownika

— ustalenie procedury udziatu spotecznosci lokalnej w konsultowaniu i opiniowaniu
zamierzonych rozwigzan transportowych; poprawa przekazu informacji i
komunikowania sie ze spoteczenstwem.

— stworzenie intermodalnej platformy informacyjnej pozwalajacej na
zindywidualizowanie planowania podrozy.

— promowanie poprzez edukacje spoteczng, w tym kampanie informacyjno-reklamowg
,Kultury mobilnosci”, tj. podstaw sktaniajacych do korzystania z ruchu
niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego) i komunikacji zbiorowej oraz
odpowiedzialnego, samoograniczajgcego sie korzystania z samochodu osobowego.

e W zakresie planowania:

— tworzenie ofert ustug bardziej orientowany na klienta (dostosowywanie sie z ofertg
do zindywidualizowanych potrzeb podr6znych),

— poprawa dostepnosci do systemu,

— zapewnienie zgodnosci polityki rozwoju przestrzennego z politykg transportowg, w
tym utrzymania wysokiej roli transportu zbiorowego,

— kompleksowe podejscie do rozwoju regionalnego.
e W zakresie funkcjonowania systemu transportu zbiorowego:
— poprawa sprawnosci dziatania systemu,

— wprowadzenie technologii eksploatacyjnych poprawiajgcych jakosc¢ obstugi
pasazerdéw oraz warunki pracy przewoznikow,

— poprawa bezpieczenstwa wypadkowego oraz osobistego pasazerow,

— poprawa warunkow srodowiskowych (poprzez wzrost udziatu komunikacji zbiorowe;j
w podrézach oraz rozpowszechnienie bardziej ekologicznych napedéw jej pojazdéw
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11.3. Dziatania na rzecz zwigekszenia udziatu transportu publicznego w podrézach;

rola czynnika jakosci (kryteria, ujecie w kontraktach)
Aby komunikacja zbiorowa byta konkurencyjna w stosunku do samochodu

osobowego, konieczne jest ciggte jej ulepszanie tak, aby sprosta¢ rosngcym wymaganiom
pasazeréw. Do dziatan na rzecz zwiekszenia udziatu transportu publicznego w podrézach
mozna zaliczyc¢:

a)

b)

Zapewnienie spojnosci systemoéw transportowych: lokalnego (miejskiego i
podmiejskiego), regionalnego, krajowego i kontynentalnego, pozostajgcych w zasiegu
dostepnosci mieszkancow.

Integracja przestrzenna i funkcjonalna systemu (wezty przesiadkowe, wspodlne rozktady
jazdy i jednolity system taryfowy, z dgzeniem do wprowadzenia biletu waznego na
wszystkie srodki transportu i u wszystkich przewoznikow obstugujacych aglomeracje).

Wspotdziatanie komunikacji zbiorowej ze srodkami komunikacji indywidualnej (poprzez
budowe parkingdw przesiadkowych dla samochodow i rowerow oraz mozliwosc
przewozenia rowerow w srodkami transportu zbiorowego).

Racjonalizacja marszrut (uktadu linii) i rozktadéw jazdy, w dostosowaniu do aktualnych
i potencjalnych potrzeb, uwzgledniajgca miedzy innymi lepsze wykorzystanie
transportu szynowego i eliminacje konkurencyjnosci linii autobusowych (pokrywania sie
na dtugich odcinkach z liniami tramwajowymi).

Wzmocnienie roli tramwaju jako srodka podstawowego w przewozach komunikacjg
zbiorowg poprzez:

— wykorzystanie potencjalnych mozliwosci istniejacego systemu tramwajowego i
sukcesywne jego modernizowanie, powstrzymujgce proces dekapitalizacji torowisk i
taboru;

— stopniowe zastepowanie obecnego taboru nowoczesnym taborem
niskopodtogowym;

— zwiekszenie zakresu uprzywilejowania tramwaju w ruchu miejskim;

— uzupetnienie sieci tramwajowej o kolejne odcinki przewidziane w planie rozwoju
systemu transportu szynowego (w tempie ok. 3 km rocznie); priorytety i kolejnos¢
inwestowania w nowe trasy powinny wynikac z petnej analizy efektywnosci
ekonomiczno-finansowe;j i funkcjonalnej mozliwych scenariuszy rozwojowych;

— stworzenie uktadu linii autobusowych dowozacych pasazeréw z obszaréw
peryferyjnych do trasy tramwajowe;j.

Rozwazenie rezygnacji z odcinkéw sieci tramwajowej o bardzo matych potokach ruchu.

Przystosowanie kolei do obstugi miasta i strefy podmiejskiej oraz wzmocnienie w
powigzaniach regionalnych; radykalne zwiekszenie czestotliwosci potaczen oraz
zwiekszenie dostepnosci przestrzennej kolei poprzez uruchomienie dodatkowych
przystankéw (np. Hala Targowa).

Dostosowanie infrastruktury lotniska w Balicach do wzrastajgcego ruchu
pasazerskiego, zwtaszcza w warunkach wchodzenia na rynek przewozowy nisko-
kosztowych linii lotniczych; zapewnienie powigzania szynowego z lotniskiem.

Utrzymanie autobusu jako podstawowego srodka przewozowego w korytarzach o
duzych potokach pasazerskich, ktére nie beda obstugiwane przez tramwa;.

Kontynuacja wymiany taboru autobusowego, w tym w uzasadnionej skali na
niskopodtogowe.
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k) Wprowadzenie na najbardziej zattoczonych ciggach o znaczeniu podstawowym dla
komunikacji autobusowej (o duzych potokach i czestotliwosciach), wydzielonych paséw
ruchu dla autobuséw (ewentualnie wspdlnych z torowiskami i przystankami
tramwajowymi) oraz wprowadzenie dla nich priorytetu na skrzyzowaniach z

sygnalizacjg swietlna.

l) Wprowadzanie systemu sterowania dyspozytorskiego dla pojazdéw komunikacji
zbiorowej, z wykorzystaniem nawigacji satelitarnej (GPS, GALILEO).

m) Uwzglednienie wymogow niepetnosprawnych uzytkownikow systemu transportu

publicznego.

n) Indywidualizacja transportu zbiorowego (pojazdy o matej pojemnosci, komunikacja
zbiorowa na zamowienie telefoniczne).

0) Rozwoj systemu informowania pasazerow, w tym o aktualnych warunkach ruchu,
nadjezdzajgcych pojazdach; wprowadzanie internetowych systemoéw planowania

podrézy, itp.

p) Zmniejszenie zagrozenia bezpieczenstwa osobistego pasazeréw (monitorowanie
pojazdow, dworcow, przystankow).

gq) Wprowadzenie mechanizméw konkurencji w obstudze transportowej miasta.

r) Artykulacja i obrona interesow klientow komunikacji zbiorowej poprzez zawigzanie

Rady Pasazeréw oraz wprowadzenie Karty Praw Pasazera.

W efekcie powyzszych dziatah mozliwe jest uzyskanie zwiekszonej atrakcyjnosci
transportu zbiorowego poprzez poprawe komfortu, niezawodnosci i bezpieczenstwa.
Postulowane standardy w zakresie czasu trwania podrézy oraz napetnien pojazdow
przedstawiono w tabelach 11.3-1. oraz 11.3-2.

Tab. 11.3-1. Postulowane standardy w zakresie czasu podrézy dla Krakowa w godzinie szczytu

Stan Stan rozwoju sieci w roku:

Parametr czasu podrozy stniejacy 2008 2015 2025

(2003) (etap) (perspektywa) | (kierunek)
Wartosci dla catego miasta:
- dla potowy z ogdtu podrozy nie wiekszy niz: 29 28 26 24
- dla 10 % z ogdtu podrézy nie wiekszy niz: 53 51 49 46
dla 5 % z ogdétu podrdzy nie wiekszy niz: 66 64 61 56
Wartosci dla podrézy do centrum:
- dla potowy z og6tu podrozy nie wiekszy niz 23 22 21 20
- dla 10 % z ogdtu podrézy nie wiekszy niz: 42 41 39 36
dla 5 % z ogdétu podrézy nie wiekszy niz: 50 48 46 43

Tab.ll.3-2. Postulowane standardy dotyczace napetnien pojazdéw komunikacji zbiorowej

Wielkos¢ zapetnienia powierzchni miejsc DOpuSZCZ:;%;?)EﬁP@ZEgE;:l;:)iv;/]azp%';rzﬁek r':oczonyml
stojagych w pojazdach Stan 2008 2015 2025
[m" na pasazera] istniejacy (etap) (perspektywa) (kierunek)
0,15 0,2 (2002r.) 0,20 0,15 0,10
0,20 3,7 (2000r.) 2,0 1,5 1,0

Istnieje kilka grup srodkéw zwiekszajacych udziat komunikacji zbiorowej w

podrozach:

a) Srodki planistyczne - oddziatujg gtéwnie na zwiekszanie potokdw pasazerskich,
uzasadniajgcych wzrost czestotliwosci kursowania i/lub liczby potaczen, poprzez:
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— utrzymanie wysokiej intensywnosci zabudowy, szczegadlnie o funkcjach silnie
ruchotworczych (handel, ustugi);

— zaplanowanie korytarzy dla szybkich srodkéw komunikacji zbiorowej;

— zapewnienie racjonalnie wysokiej gestosci tras i linii;

— prowadzenie tras (jezdni, torowisk) blisko skupisk zabudowy oraz w sposéb nie
wymagajacy przekraczania ruchliwych jezdni przy dostepie do przystankow;

— utrzymanie zwartosci weztéw przesiadkowych poprzez lokalizacje przystankow w
obrebie wlotow i wylotow skrzyzowan (ideatem jest przesiadanie sie z tej samej
wysepki przystankowej).

b) Srodki organizacii ruchu - zmierzajg do zwiekszenia predkosci oraz zmniejszenia

43

rozrzutu czasu jazdy, a takze - do poprawy punktualno$ci oraz regularnosci i obejmuja:

— wydzielone z jezdni lub wytgczone z ruchu innych pojazdéw torowiska tramwajowe,

szczegolnie w rejonie przystankéw i na wlotach skrzyzowan;

— pasy jezdni lub ulice przeznaczone tylko dla autobusow;

— prowadzenie linii strefami ruchu uspokojonego oraz ciggami z pierwszenstwem
przejazdu lub w sposéb utatwiajgcy wykonanie manewru wigczania sie do ruchu;

— redukcja natezenia ruchu pojazdow w celu zmniejszenia zattoczenia ulic np. poprzez:

wprowadzanie ograniczen w dostepie (w tym w parkowaniu) samochodéw
osobowych,

przerywania przejazdu na wprost dla ogotu pojazddéw (nie dotyczytoby to
komunikacji zbiorowej),

dopuszczenie wjazdu w ulice tylko mieszkancom, zaopatrzeniu i komunikacji
publicznej,

— priorytety dla pojazdoéw komunikacji zbiorowej na skrzyzowaniach i ciggach z
sygnalizacjg swietlng:

— sygnalizacja wzbudzana i akomodacyjna,

— wprowadzanie tzw. ,Sluzy”, umozliwiajgca tatwg zmiane pasa przez autobus np. z
przykraweznikowego pasa specjalnego, na pas dla pojazdéw skrecajgcych w lewo,

— optymalizacja ,zielonej fali” (tj. przeptywu ruchu w ciggach ze skoordynowang
sygnalizacjg swietlng), z uwzglednieniem potrzeb pojazdéw komunikacji zbiorowej;

— zakazy skretu dla innych pojazdéw na skrzyzowaniach, nie dotyczgce komunikacji
zbiorowej;

— prowadzenie dwukierunkowego ruchu autobuséw na ulicy z ruchem
jednokierunkowym,;

— grupowanie linii na przystankach wg zasady wspolnej wigzki pojazdéw jadacych tg

sama trasg;

— dziatania dyspozytorskie poprawiajace, utrzymujace lub przywracajace ciggtos¢
obstugi, punktualnos¢ i regularnos¢ kursowania, w tym umozliwiajgce szybka
likwidacje skutkow wypadkoéw lub awarii; dziatania te to:

przytrzymywanie pojazdow na przystankach poczatkowych;

przyspieszanie lub opdznianie ruchu pojazdow;
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e wprowadzanie pojazdow rezerwowych do ruchu;
e omijanie przystankéw lub przejazd pojazdéw komunikacji zbiorowej inng trasa;

e skracanie linii przez zawrocenie (zmiana kierunku ruchu pojazddéw na linii przed
osiggnieciem petli krancowej).

c) Srodki informacyjne - zapewniajg wszechstronny i tatwo dostepny dla podréznych zbiér
wiadomosci o: przewoznikach, liniach, przystankach, rozktadach jazdy, mozliwosciach
przesiadek, aktualnym kursowaniu pojazdéw (np. czas do przyjazdu najblizszego
pojazdu), o wolnych miejscach w pojezdzie oraz o systemie taryfowym. Informacja
przekazywana jest na przystankach i w pojazdach, telefonicznie (w tym przez telefonie
komdrkowaq) oraz poprzez mas-media, w tym internet. Zwraca sie uwage na
réznorodnos¢ form informacji: wizualnej (ogolny rozktad jazdy, szczegdtowe rozktady
jazdy, schematy sieci, w tym prezentowane na monitorach) oraz fonicznej, w tym
informacja biezaca o przystankach, przesiadkach, wystepujgcych zaktdceniach w
ruchu, zmianie tras, itp. Przekazywanie informacji realizuje coraz czesciej w systemach
multimedialnych, ktére wykorzystujg najnowsze zdobycze techniki.

d) Srodki taryfowo - biletowe - zawierajg nastepujace dziatania:

— ustalanie cen biletdw na poziomie akceptowanym przez podréznych, z uwagi na
Srednie dochody pracownicze i relacje do ceny benzyny (istotne ze wzgledu na
konkurencyjnos¢ uzytkowania samochodu osobowego);

— uzgodnienie wspolnych taryf, w tym ustanowienie jednego biletu waznego u
wszystkich przewoznikow na catg podréz, z mozliwoscig przesiadania sie;

— uproszczenie i uczytelnienie systemu taryfowego, respektowanie ulg;

— stosowanie preferencyjnych cenowo biletow okresowych, w tym obejmujgcych optate
za parkowanie w systemie Park and Ride (strategiczne parkingi przesiadkowe);

— zapewnienie tatwej dostepnosci do biletéw, w tym mozliwosc¢ ich zakupu w pojazdach
oraz korzystania z mikroprocesorowych kart ptatniczych oraz telefonow komérkowych;

— eliminacja kolejek klientow przy zakupie biletow, np. poprzez odpowiednig ilos¢
punktéw sprzedazy, w tym w duzych zaktadach pracy; mozliwos¢ wystawiania biletow
okresowych od dowolnej daty;

— mozliwosé ponownego wystawienia biletu w przypadku utraty biletu imiennego.
W zakresie budowy rozktadow jazdy rekomenduje sie dziatania:

— realizacja postulatu tatwego zapamietywania rozktadu jazdy - tj. odjazdy powinny
nastepowac o ustalonej liczbie minut w kazdej godzinie funkcjonowania linii (np. 07 i
37 po kazdej rozpoczetej godzinie);

— stosowanie realistycznych rozktadow jazdy (planowane czasy przejazdu powinny by¢
dostosowane do zmieniajgcych sie w ciggu doby warunkow ruchu i wielkosci potoku
wymiany pasazerow na przystankach);

— synchronizacja rozktadow jazdy przy przesiadkach i dla wigzki linii, w tym takze
pojazdow réznych przewoznikdw.

W konstrukcji i wyposazeniu pojazdu zwraca sie miedzy innymi uwage na czynniki
majace wptyw na dogodnos¢ wsiadania i wysiadania oraz komfort jazdy:

— obecnosc, wielkos¢ i uksztattowanie niskiej podtogi;

— liczba, szerokos¢ i rozmieszczenie drzwi;
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— rozplanowanie wnetrza, szerokosc¢ przej$¢ pomiedzy rzedami siedzen, miejsce dla
przewozenia bagazu;

— wentylacja, klimatyzacja, ogrzewanie;

— obecnosc¢ urzadzen utatwiajgcych wsiadanie i wysiadanie pasazerom
niepetnosprawnym (obnizana lub pochylana podtoga, wyposazenie pojazdu w
pochylnie lub dzwig).

Wazng role w zwiekszaniu udziatu komunikacji zbiorowej w podrézach moze mie¢
ustalanie, a przede wszystkim przestrzeganie tzw. standardoéw, okreslajgcych
dopuszczalne wartosci parametru opisujgcego obstuge. Standardy odnosza sie
najczesciej do nastepujacych komponentéow podrézy lub cech ustugi: dojscie, oczekiwanie
(czestotliwos¢ obstugi), punktualnosc¢ i regularno$é, jazda, przesiadki, napetnienia.

Od roku 1996 w Krakowie funkcjonuje system Statystycznej Kontroli Ustugi
Transportowej (SKUT) '°, opracowany dla potrzeb umowy o $wiadczenie ustug
przewozowych pomiedzy podmiotem zamawiajgcym (Gming) a podmiotem realizujgcym
komunikacje miejskg (MPK S.A. w Krakowie). System ten dziata na zasadzie premiowania
i karania przewoznika za realizacje ustug przewozowych.

a) Zatozenia systemu SKUT:

— system obejmuje wszystkie linie oraz catos$¢ okresu funkcjonowania komunikaciji
zbiorowej (wszystkie dni tygodnia, catos¢ doby); przyjeto do obserwacji 100 punktow
pomiarowych (48 tramwajowych, 92 autobusowe, w tym 40 wspdlnych tramwajowo-
autobusowych), pomiary prowadzone w 6 seriach dwumiesiecznych, w roznych
dniach tygodnia i réznych porach dnia w okresach dwugodzinnych; tgczny czas badan
w jednej serii pomiarowej — 96 godzin;

— system daje mozliwos¢ ocen w punktach linii, ale takze dla linii i wigzek linii, dla
okreslonego obszaru oraz mozliwo$¢ ocen syntetycznych dla catego miasta;

— pomiar potencjalnie moze odbywac¢ sie w kazdym momencie i w kazdym miejscu sieci
komunikacji zbiorowej;

— pomiar powinien by¢ przeprowadzany bez wiedzy przewoznika;

— z oceny powinny by¢ wytgczone przypadki wystepowania ekstremalnych warunkéw
ruchu (np. duze opady, silna mgta, gotoledz, powazny wypadek komunikacyjny);

— wybor serii, punktdéw pomiarowych, rodzaju i pory dnia nastepuje w wyniku cztero-
krokowego losowania poszczegdlnych elementéw z uwzglednieniem
prawdopodobienstw odpowiadajgcych czestosci tych elementdéw w populacji (tzn.
obszarze obstugiwanym przez komunikacje zbiorowg);

— pomiar prowadzony przez obserwatora na zewnatrz pojazdu, polega na rejestracji
numeru linii, numeru wozu, czasu odjazdu, oraz liczby pasazeréw w pojezdzie
(technika oceny wizualnej).

b) Sposob uwzglednienia wskaznikéw jakosci w umowie pomiedzy Gming i MPK o
realizacje ustugi przewozowej

— jako wartos¢ odniesienia dla standardu w danym roku przyjmuje sie wyniki Srednie
wskaznikdéw z roku poprzedniego (tgcznie dla komunikacji tramwajowe; i
autobusowe));

— Wskazniki podlegajgce ocenie:

"% Rudnicki. A., Jakos¢ komunikacji miejskiej. Krakow 1999.
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e Jakosc¢ kursowania pojazdoéw Wi, — wyrazajgcy srednie straty czasu pasazera w
wyniku braku punktualnosci i regularnosci, obliczany ze wzoru:

W=06U+04R [min]

gdzie:
U - wskaznik “ucigzliwos¢ niepunktualno$ci”, zagregowany dla catej sieci.
R - probabilistyczny wskaznik nieregularnosci, zagregowany dla catej sieci.

o Ucigzliwos¢ podrézowania srodkiem komunikacji zbiorowej K4 - wyrazana
wskaznikiem dyskomfortu Ky = p;. Uzaleznienie nagrod i kar od stopnia komfortu
jazdy odbywa sie na podstawie procentu przypadkow przekroczenia granicznej
wartosci wskaznika dyskomfortu K4 = 3,5.

e Stopien niewykonania pracy przewozowej Wk obliczany ze wzoru:

L

W, =—%100%
LO

gdzie:

Lk - liczba zaobserwowanych przypadkéw niewykonania potkursu,

Lo - liczba planowanych do wykonania pétkursow w okresie obserwaciji.
Dopuszczalny prég niewykonanych potkurséw okreslono na poziomie 2 %.

— Powigzanie ocen wskaznikéw z premiami i karami — okreslenie umownego poziomu
jakosci i ewentualnych korzysci lub negatywnych konsekwenciji dla przewoznika z
tytutu dotrzymania tego poziomu. Stosuje sie dwa warianty konstruowania sytemu
nagrod i kar dla wskaznika Wi:

e wariant “nagradzajaco — karzacy” - tolerancja pogorszenia jakosci kursowania do
np. 20% wartosci wskaznika Wi . Przekroczenie tego progu jest karane np. wg
zasady: 1% dotacji za kazda rozpoczetg minute wydtuzenia Wi

e wariant “niereagujaco - karzacy” - nagradzanie za poprawe jakosci kursowania po
przekroczeniu o ponad 10% wartosci bazowej wskaznika Wi, oraz karanie za
pogorszenie jakosci kursowania o wigcej niz 10% wartosci Wy, Przekroczenie
powyzej podanego progu jest nagradzane lub karane wg zasady: premia w
wysokosci 1,5 % dotacji, za kazdg minute skrocenia Wi ; jednak nie wigcej niz 2%
dotacji, kara w wysokosci 1,5% dotacji, za kazdg minute wydtuzenia Wj; jednak nie
wiecej niz 2% dotacji. Przyjety w 1997 r. wg tej zasady sposob nagradzania i
karania przedstawiono w tabeli.ll.3-3.

Tab.l1.3-3. Powigzanie wartosci wskaznika jakosci kursowania Wy z wielkoscig premii i kary

Wik Premia Kara

< 2,21 2 % D, -
2,21-2,54 1,5 % D -
2,55-2,88 1 % De -
2,89 - 3,22 0,5 % D. -
3,23 - 3,56 0 0
3.57 - 3,90 - 0,5 % D
3,91-4,24 - 1 % De
4,25 - 4,58 - 1,5 % D

> 4,58 - 2 % De

D, — wielko$¢ doptaty eksploatacyjnej

— Dla wskaznika Ky stosuje sie dwa warianty konstruowania sytemu nagréd i kar:
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e wariant “komfort usredniony” — nagradzanie za poprawe komfortu podrézowania
o wiecej niz 10% w stosunku do sredniej warto$ci wskaznika Ky oraz karanie za
pogorszenie jakosci podrozowania o wiecej niz 10% wartosci Ky wg zasady: premia
w wysokosci 0,5% dotacji za poprawe komfortu ponad ustalong tolerancje, kara w
wysokosci 0,5% dotacji za pogorszenie komfortu ponizej ustalonej toleranciji.

e wariant “komfort wg zadanej wartosci dystrybunaty” — nagradzanie i karanie
odpowiednio za zmniejszenie lub zwiekszenie wartosci dystrybuanty, w stosunku do
umownego poziomu F(K4=3,5) = 0,97 . Oznacza to, ze dla sytuacji odniesienia, Kq =
3,5 jest 97-tym percentylem wskaznika Kqy.. Zasada nagradzania i karania
uwzgledniajgca £1 % tolerancje jest nastepujgca: premia w wysokosci 0,2% dotacji
za kazdy procent zmniejszenia ponizej 2% liczby opisanych wyzej przypadkéw, kara
w wysokosci 0,2% dotacji za kazdy procent zwiekszenia powyzej 4% liczby
opisanych wyzej przypadkéw. Przyjetg w 1997 r. zasade nagradzania i karania
przedstawiono w tabeli.ll.3-4.

Tab.l1.3-4. Powigzanie procentu przypadkdéw z przekroczong

wartoscig wskaznika dyskomfortu Ky = 3,5z
wielkoscig premii i kary

% przypadkéw z Ky > 3,5 Premia Kara

0-1,0 0,4 % D -

1,01-20 0,2 % D, -

2,01-4,0 0 0

4,01-5,0 - 0,2 % D,

5,01-6,0 - 0,4 % D

6,01-7,0 - 0,6 % D,

7,01-8,0 - 0,8 % D,
> 8,01 - 1,0 % Do
D, — wielko$¢ doptaty eksploatacyjnej

— W przypadku wskaznika W,k - powigzanie oceny z doptatg Gminy sprowadzono do
karania w przypadku wyjscia poza przyjetg tolerancje. Przyjeto potragcania z doptaty -
powyzej 2% tolerancji za niewykonane pétkursy - takiego procentu kosztow
wytwarzania, w jakim wymiarze nie zostaty zrealizowane zaplanowane potkursy.

Pozostate wskazniki biorace udziat w ocenie funkcjonowania komunikacji zbiorowej w
Krakowie?®

Probabilistyczny wskaznik nieregularnosci - jest to réznica miedzy faktycznym czasem
oczekiwania dla 95-tego percentyla w sytuacjach rzeczywistych (w tym z uwzglednieniem
ewentualnosci, ze pasazer z braku wolnego miejsca moze nie wsigs¢ do pierwszego
nadjezdzajgcego pojazdu), a czasem oczekiwania dla 95-tego percentyla, przy
zatozeniach:

- pojazdy kursujq scisle regularnie,
- $redni interwat miedzypojazdowy jest zgodny z rozktadem jazdy
- pasazer zawsze moze wsigsc¢ do pierwszego pojazdu.

Dla przypadku, gdy podaz miejsc w pojazdach jest wystarczajgca, wowczas wskaznik
nieregularnosci R wyraza sie wzorem:

R=205v;" h [min]

% Rudnicki. A., Jako$é komunikacji miejskiej. Krakow 1999.
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gdzie:
s, - Wspotczynnik zmiennosci interwatéw miedzy kolejnymi pojazdami,
v, :T
Sh - odchylenie standardowe interwatéw (w minutach),
h - interwat $redni (w minutach).

Skale ocen dla wskaznika przedstawiono w tabeli 11.3-5.

Tab.II.3-5. Skala ocen dla probabilistycznego wskaznika nieregularnosci.

Przedziat wartosci wskaznika R [min] Ocena
0,0+0,9 bardzo dobra
1,0+29 dobra
3,0+-49 dostateczna

5,0 i wiecej niedostateczna

Wskaznik ,,Uciazliwos¢ niepunktualnosci” - wyraza nadmierny czas oczekiwania, czyli
réznice miedzy czasem oczekiwania dla konkretnej odchytki, a czasem oczekiwania dla
przypadku idealnej punktualnosci. Wartos¢ wskaznika ucigzliwosci niepunktualnosci U
(w minutach) wyznacza sie w poszczegolnych przedziatach odchyiki d (w minutach)
nastepujaco (tab.11.3-6.):

Tab.l1.3-6. Wartosci wskaznika U dla zakreséw odchytek.

U=-1,3d-1,6 d<-2
Uu=-0,5d -2<d<0
U=0,162hd 0<d<6
U=0,97h d>6

Tab.I.3-7. Skala ocen dla wskaznika ucigzliwosci niepunktualnosci

Skale ocen dla wskaznika U przedstawiono w tabeli 11.3-7.

Zakres wskaznika U [min] Ocena
0,0+0,9 bardzo dobra
1,0+1,9 dobra
20+39 dostateczna

4,0 i wiecej niedostateczna

Tab.l1.3-8. Wartosci wskaznika Q dla zakreséw odchytek

Q = d<-4
d+4
Q= ; 4<d<-1
Q=1 -1<d<0
Q=1-d 0<d<1
Q=0 d>1

Skale ocen dla wskaznika Q przedstawiono w tabeli 11.3-9.

Tab.11.3-9. Skala ocen dla wskaznika stopnia punktualnosci.

Zakres wskaznika Q Ocena
0,86 +~ 1,00 bardzo dobra
0,71 + 0,85 dobra
0,41 + 0,70 dostateczna
0,40 i mnigj niedostateczna

Wskaznik ,,stopien punktualnosci” - okresla wartos¢ funkcji przynaleznosci elementu do
zbioru rozmytego odjazdow punktualnych, wedtug wzorow (tab.Il.3-8.):
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Wskaznik N?' - wzglednego udziatu odchytek czasdw rozktadowych odjazdéw z
przystankoéw, ktory jest rozszerzeniem uzywanego przez MPK wskaznika procentowego
udziatu odjazdéw punktualnych.

[,

n =-

m

gdzie:

n; — udziat wzgledny odchytek d i-tego przedziatu,

li — liczba odchytek d i-tego przedziatu,

i=1, 2, ... 9 — numer przedziatu

d — odchytka wyrazona w minutach (zaokraglenie sekund wg zasady: do 0,5 w dot,
powyzej 0,5 w gore).

Ponadto przeprowadzane sg badania preferencji pasazeréw komunikacji
zbiorowej, bedace podstawa do wprowadzania ulepszen jej funkcjonowania®. np.
dotyczace punktualnosci kursowania pojazdéw komunikacji zbiorowej. Pozwala to na
powigzanie oceny obiektywnej (wskazniki) z pasazerskg oceng subiektywna.

Podstawg do polepszania ustug komunikacyjnych jest rowniez ewidencja skarg
zgtaszanych przez pasazerow — zestawienie najczestszych uwag zgtoszonych do MPK w
roku 2003 przedstawiono w tabeli 11.3-10.%.

Tab.I.3-10. Skargi pasazeréw w roku 2003.

. . Liczba skarg Udziat §karg
Rodzaj skargi uzasadnionych
zgtoszonych | uzasadnionych [%]
Aroganckie zachowanie 91 17 18,7
Nieregularna jazda z winy prowadzgcego 119 14 11,7
Nieprzestrzeganie przepiséw stuzbowych 68 21 30,9
Nieprzestrzeganie przepiséw prawa o ruchu 30 5 6.7
drogowym
Niezatrzymanie na przystanku 28 10 35,7
Przytrzasniecie, przewleczenie 16 3 18,8
Samowolna zmiana trasy 7 3 429
Inne 251 42 16,7
Razem 610 112 18,4

Ciagte poprawianie jakosci funkcjonowania komunikacji zbiorowej jest jednym z
najlepszych sposobow do zwiekszenia udziatu komunikacji zbiorowej w podrézach. Tylko
wysokiej jakosci transport zbiorowy ma szanse na konkurowanie z samochodem
osobowym. Dlatego ciggty monitoring funkcjonowania komunikacji miejskiej jest tak
istotny.

2 Wiestaw Starowicz z zespotem, "Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej komunikacji zbiorowej w
Krakowie. Raporty roczne (1998-2002)"; Oddziat Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji w
Krakowie, Osrodek Rzeczoznawstwa i Ustug Techniczno-Ekonomicznych; Krakéw styczen 2003.

2 Wiestaw Starowicz, "Pojecie punktualnosci kursowania pojazdéw w ocenie mieszkancéw Krakowa";
Zeszyty Naukowo-techniczne Oddziatu Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji w Krakowie; Nr
46 (Zeszyt 92). Krakéw 2002.

% Sprawozdanie Zarzadu MPK S.A. w Krakowie za rok 2003.
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11.4. Delimitacja zasiegu terytorialnego planu rozwoju, z uwzglednieniem powiazan
podmiejskich i aglomeracyjnych (zakres analizy dla podejmowanych
zintegrowanych planéw rozwoju)

Delimitacja Krakowskiego Obszaru Metropolitarnego przeprowadzona zostata®* w
oparciu o kryterium demograficzno-osadnicze, spoteczne, ekonomiczne i mieszkaniowo-
infrastrukturalne. Krakowski Obszar Metropolitalny (KOM) stanowi swoisty region
funkcjonalny, obejmujgcy miasto Krakéw z krakowskim powiatem ziemskim oraz
sgsiadujgcymi z nim powiatami, z kilkoma korektami wynikajgcymi z aktualnej analizy
procedury delimitacji zasiegu przestrzennego. Podstawowym kryterium funkcjonalnym
byto kryterium dojazdéw do pracy. Ponadto uwzglednione zostaty kryteria dodatkowe, w
tym:

e dojazdy mtodziezy do szkét ponadgimnazjalnych i uczelni;
e dojazdy do ustug rynkowych (handel, obstuga finansowo.bankowa);
e dojazdy do ustug nierynkowych (kultura, sztuka, stuzba zdrowia, sport).

Przyjeto, ze Krakowski Obszar Metropolitalny Krakéw jako centralny osrodek
metropolitalny i 47 gmin tworzacych zewnetrzng strefe otaczajgca: Bochnia, Drwinia,
tapanéw, Nowy Wisénicz, Rzezawa, Trzciana, Zegocina, Czernihdw, Igotomia-
Wawrzenczyce, lwanowie, Jerzmanowice-Przeginia, Kocmyrzéw-Luborzyca, Krzeszowice,
Liszki, Michatowie, Mogilny, Skata, Skawina, Stomniki, Sutoszowa, Swigtniki Gérne,
Wielka Wie$, Zabierzéw, Zielonki, Goncza, Dobczyce, Lubien, Myslenice, Pcim,
Raciechowice, Siepraw, Sutkowice, Tokarnia, Wisniowa, Trzycigz, Koniusza, Nowe
Brzesko, Proszowice, Brzeznica, Kalwaria Zebrzydowska, Lanckorona, Stryszéw,
Biskupice, Gdow, Ktaj, Niepotomice, Wieliczka, Wadowice

Obszar metropolitalny sktada sie z dwoch czesci:
e centralnego osrodka metropolitalnego, tj. Krakowa;
o strefy zewnetrznej dzielgcej sie na:
a)strefe podmiejska - 13 gmin;
b)strefe .dojazdéw do pracy - 34 gminy.
Strefa podmiejska jest czescig zewnetrznej strefy przylegajacej bezposrednio do
Krakowa. W jej sktad wchodzg nastepujace miasto . gminy lub gminy: Ktaj, Kocmyrzow-

Luborzyca, Krzeszowice, Liszki, Michatowice, Mogilany, Niepotomice, Skawina, Swigtniki
Gorne, Wieliczka, Wielka Wie$, Zabierzow, Zielonki.

Obszar Metropolitarny Krakowa winien znalez¢ sie w strefie obstugi Szybkiej Kolei
Aglomeracyjnej, bazujgcej na istniejagcym uktadzie linii kolejowych o czestotliwosci
zapewniajgcej dostep do Centrum Krakowa w czasie nie dtuzszym jak 60 min?. Autobus
winien petni¢ funkcje uzupetniajaca. Na przystankach SKA winny by¢ zorganizowane
parkingi w systemie P&R, co zwiekszy zasieg terytorialny oddziatywania kolei.

Podstawowym srodkiem przewozowym w strefie podmiejskiej winna by¢ Szybka

Kolej Miejska oraz tramwaj na kierunkach nie obstugiwanych przez kolej (Zielonki,
Kocmyrzéw, Pobiednik).

2 Stawomir Koztowski, Zygmunt Ziobrowski "Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
matopolskiego" ; Projekt; Krakdw, pazdziernik 2003 r.

% "Okreslenie optymalnego zasiegu dziatatania dwusystemowego krakowskiego szybkiego tramwaju
(DKST) - Etap | - Synteza; Pracownia Planowania i Projektowania Systeméw Transportu ALTRANS; Krakow,
styczen 2002 r.
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Do rozstrzygniecia pozostaje kwestia obstugi strefy podmiejskiej po potudniowej
stronie miasta (pasmo Swigtnickie) oraz obstugi gminy Wielka Wie$. Autobus winien petni¢
funkcje uzupetniajgce. W rejonie stacji i przystankéw komunikacji szynowej winny zostac
zorganizowane parkingi w systemie P&R.

Granice stref obszaru metropolitarnego i strefy podmiejskiej przedstawia rys. 11.4-1.
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Rys. 11.4-1 Granice Krakowskiego Obszaru Metropolitarnego i stref podmiejskich Krakowa, Tarnowa i Nowego
Sacza
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I.5. Uwarunkowania i zasady poprawiajace integracje transportu publicznego ze
strefa podmiejska (gminy oscienne) oraz w uktadach regionalnych, w tym z
wykorzystaniem kolei.

e Dziatania polityczno-organizacyjne, np:

— uchwalenie ustawy o transporcie pasazerskim;

— lobbing na rzecz kolei i poprawy jej ogélnego wizerunku w oczach politykdw i
spofeczenstwa (wizerunek zadtuzonego bankruta podwaza zaufanie wiadz
rzadowych i samorzadowych oraz zle wptywa na potencjalnych uzytkownikéw);

— ostrozne przeprowadzenie procesu demonopolizacji i prywatyzaciji;

e Dziatania w zakresie planowania przestrzennego i architektury, np.:

— ujecie obstugi przez kolej regionu i miast Matopolski w dokumentach planistycznych
na poziomie gmin: studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego oraz w planach miejscowych (ew. lokalizacja nowych przystankow);

— intensyfikacja zagospodarowania w korytarzu kolejowym, zwltaszcza w strefie stacji i
przystankéw; wprowadzanie funkcji ustugowych oraz innych mogacych
zaktywizowac kolej (np. szkolnictwo Srednie i wyzsze);

— tworzenie nowych gniazd suburbanizacji w oparciu o przystanki kolejowe
(kontrolowanie w ten sposob procesu dekoncentracji osadnictwa);

e Dziatania inwestycyjne, np.:

— modernizacja linii i stacji kolejowych w celu podniesienia predkos$ci jazdy, w tym
budowa brakujgcych tgcznic (np. Krakoéw- Krzemionki); budowa nowych przystankow
kolejowych dla ruchu aglomeracyjnego i podmiejskiego; likwidacja — poprzez
modernizacje i ewentualnie poprzez inwestycje stabych punktéw sieci kolejowej
(mosty, wiadukty, przepusty, wezty, stacje);

— w uzasadnionych przypadkach bezposrednie wigzanie sieci kolejowej i tramwajowej
w rejonie Krakowa (tramwaj z podwdéjnym zasilaniem na torach kolejowych lub tory
kolejowe przeémowane w catosci do wytgcznego wykorzystania przez komunikacije
tramwajowa)*:

— zakup taboru autobuséw szynowych (ew. tramwajow dwusystemowych);

e Dziatania w zakresie poprawy wizerunku i atrakcyjnosci kolei, np.:

— promocja kolei jako ekologicznego sposobu podrézowania, a wyboru kolei — jako
.przyjazne” zachowanie (mieszkanca wzglednie przyjezdnego)” dla miasta;

— profesjonalny marketing ustug transportu publicznego (w tym kolei);

— ujecie jakosci (najlepiej w postaci sparametryzowanej) w umowach o swiadczenie
ustug przewozowych i stata kontrola wypetnienia warunkéw umownych (z ew.
wprowadzeniem systemu kar i nagrod);

e Dziatania w zakresie eksploatacji systemu transportowego, np. :

— zapewnienie warunkéw dla ciggtosci fancucha transportowego, przede wszystkim
skoordynowanie rozktadow jazdy kolei, regionalnej komunikacji autobusowej (bufory

% Wiodzimierz Czyczuta z zespotem; "Studium wykonalnosci - Wykorzystanie linii kolejowych w uktadzie
komunikacyjnym miasta Krakowa"; Politechnika Krakowska 1999 r.
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przesiadkowe nie dtuzsze niz 20 min) i komunikacji miejskiej oraz zapewnienie
cyklicznosci (rytmicznosci) obstugi;

— doprowadzenie do stworzenia jednego wspolnego jednolitego systemu taryfowego
dla strefy miejskiej, podmiejskiej i regionalnej, waznego na catg podroz (z
mozliwoscig przesiadania sie) i u kazdego przewoznika (kolej, komunikacja miejska
publiczna i prywatna);

— utworzenie spojnego jednolitego regionalno-aglomeracyjnego systemu informacji o
ofercie i funkcjonowaniu transportu pasazerskiego (rozktady jazdy, taryfy, ulgi,
skomunikowania z innymi srodkami lokomocji);

e Drziatania w zakresie ekonomiczno-finansowym, np.:

— ulepszenie algorytmu okreslajgcego wielkos¢ srodkow przekazywanych
samorzgdom jako dotacje do przewozow regionalnych (w tym kolejowych);

— ustabilizowanie systemu finansowania aglomeracyjnych i regionalnych przewozéw
pasazerskich;

— zaoferowanie przez kolej wzglednie atrakcyjnego dla samorzadéw poziomu kosztow
eksploatacyjnych o rzedzie nieprzekraczajgcym koszty oferowane przez
przewoznikow miejskich (obnizenie jednostkowych kosztoéw eksploatacyjnych

pociggow);
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I1.6. Zasady i struktury zarzadzania transportem zbiorowym
Uwarunkowania prawno-organizacyjne, w tym struktury zarzadzania transportem miejskim

Uwarunkowania prawne dotyczg stworzenia mozliwosci (lub choéby tylko
dopuszczalno$ci) takich rozwigzan jak::

e pobieranie optaty za wjazd do miast lub do jego centrum (zgodnie z obowigzujagcym
prawem, polskie miasta nie moga pobiera¢ od kierowcdéw zadnych optat za wjazd do
centrum oproécz optat parkingowych);

e obligatoryjnosci tworzenia zwigzkéw komunalnych w celu koordynacji rozwigzan
przestrzennych i transportowych;

e okreslenie roli transportu publicznego (w formie oddzielnej ustawy).

Jednakze najistotniejsze na poziomie lokalnym jest utworzenie takich ram
organizacyjnych dla struktur zarzadzania, ktére zapewnia sprawnos$c¢ i efektywnos¢
rozwoju systemu transportu.

Zarzad Transportu Miejskiego

Obecnie funkcje zarzadzajgce transportem realizuje w Krakowie Zarzad Drdég i
Komunikacji obejmujgc swoimi kompetencjami zarzadzanie wszystkimi drogami, ruchem
drogowym oraz transportem zbiorowym lecz tylko na poziomie lokalnym.

Istnieje pilna potrzeba stworzenia silnej jednostki zarzgdzajgca eksploatacjq i
rozwojem transportu miejskiego, w tym realizujgcej funkcje planowania strategicznego.
Mogtaby powsta¢ na bazie istniejgcego Zarzadu Drég i Komunikacji poprzez rozszerzenie
jego kompetencji. Jednostka ta o roboczej nazwie Zarzad Transportu Miejskiego miataby
nastepujacy strukture trojcztonowa i przypisane gtéwne funkcje27:

a) Wydziat Planowania Strategicznego:

e Badanie potrzeb przewozowych

o Formutowanie strategii rozwoju sytemu transportowego
e Sporzadzenie plandw wieloletnich

e Pozyskiwanie, gromadzenie i dyspozycja srodkami finansowymi dla potrzeb transportu
miejskiego

e Opracowywanie studiéw wykonalnoséci dla przedsiewzie¢

e Okreslenie priorytetéw inwestycyjnych

e Tworzenie i prowadzenie systemu informatycznego transportowej bazy danych
e \Wykonywanie ocen oddziatywania na srodowisko

b) Wydziat Transportu Publicznego:

e Optymalizacja sieci

e Przygotowywanie i realizacja budzetu

e Utrzymanie infrastruktury komunikacji publicznej

# Wiestaw Starowicz z zespotem; "Koncepcja systemu zarzadzania transportem w Krakowie (Synteza)";
Oddziat Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikdw Komunikacji w Krakowie, Osrodek Rzeczoznawstwa i Ustug
Techniczno-Ekonomicznych; Krakéw, czerwiec 1998 r.
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Ustalenie zadan przewozowych dla komunikacji zbiorowej i kontrola wykonania
zamowionych ustug,

Zawieranie umow formalno-prawnych o $wiadczenie ustug przewozowych oraz
kontraktow na zarzgdzanie firmami komunalnymi

Zlecanie, kontrola i rozliczanie roboét inwestycyjnych i utrzymaniowych

c) Wydziat Drog:

Przygotowywanie i realizacja budzetu
Utrzymanie infrastruktury drogowej
Zarzadzanie ruchem
Sterownie ruchem
Zarzadzanie parkingami
Bezpieczenstwo ruchu
Zlecanie, kontrola i rozliczanie robét drogowych
Organ zarzadzajgcy transportem musi mie¢ wptyw na decyzje lokalizacyjne i plany

urbanistyczne z nastepujgcych punktéow widzenia:

zgodnosci z politykg komunikacyjna,

zgodnosci z zasadami ekonomiki transportu,

oceny trafnosci rozwigzania podstawowych konfliktéw komunikacyjnych,

zgodnosci z programami rozwoju transportu i planem sieci transportowe;.
Konieczna jest sukcesywna poprawa efektywnosci zarzadzania, poprzez:

Poszerzenie roli samorzadow i wzmocnienie jego struktur (np. tworzenie i
wyodrebnianie miejskich zarzadow drég); zapewnienie integralnosci zarzadzania (np.
powigzanie z jednej strukturze z zarzgdzaniem ruchem oraz z zarzadzaniem
transportem drogowym).

Wprowadzanie pro-efektywnosciowych instrumentéw zarzadzania, w tym poprzez
kontrakty menedzerskie.

Zapewnienie przejrzystosci procedur przetargowych na projekty i wykonawstwo robét
drogowych oraz na utrzymanie drég.

Wprowadzanie partnerstwa publiczno-prywatnego w proces finansowania i realizacji
inwestyciji infrastrukturalnych.

Dokonanie przeksztatceh prawno-wlasnosciowe (restrukturyzacja i prywatyzacja firm
budowlanych oraz utrzymaniowych).

Zaangazowanie srodowisk naukowo-technicznych w rozwigzywanie szczegolnie
ztozonych problemoéw drogownictwa miejskiego.

Poprawa poziomu kadr poprzez rozwdj szkolenia (studia podyplomowe, kursy).

Zapewnienie partycypacji spotecznej w decyzjach dotyczacych budowy lub modernizacji
infrastruktury transportowej, wymaganej procedurami Unii Europejskie;j.
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W zakresie zarzgdzania postuluje sie:

e Utrzymanie oddzielania funkcji decyzyjnych od wykonawczych w catym sektorze
transportowym.

e Wzmocnienie jednostki zintegrowanego zarzadzania transportem miejskim (drogi, ruch
drogowy i przewozy), obejmujgcej ponadto poziom planowania strategicznego;
doprecyzowanie kompetenciji i relacji z jednostkami i agendami Urzedu Miasta.

e Demonopolizacja i prywatyzacja firm przewozowych, z przestrzeganiem regut uczciwej
konkurenciji (w tym przetargi i koncesje regulujgce podaz).

e Stworzenie warunkow stabilizujgcych pozycje ustugodawcéw (zawieranie wieloletnich
kontraktéw o sSwiadczenie ustug przewozowych lub utrzymaniowych).

o Wykorzystanie mozliwosci poprawy jakosci i obnizki kosztow transportu zbiorowego
przez uruchomienie mechanizmow konkurenciji.

¢ Uregulowanie statusu zarzgdzajgcego portem lotniczym Krakow — Balice.

e Budowanie struktur poziomych, uwzgledniajgcych obecnos¢ czynnikow
pozaurzedowych do wspomagania decyzji (np. przez tworzenie zespotdéw
zadaniowych).

e Koordynacja planéw rozwoju gospodarczego i przestrzennego oraz systemu transportu
Krakowa i sgsiednich miast i gmin.

e Usprawnianie procesu przygotowanie i realizacji inwestycji infrastrukturalnych, w tym
pozyskiwania gruntéw.

e Wprowadzenie do struktur zarzadzania pro-efektywnosciowych instrumentéw (m.in.
kontrakty menedzerskie).

e Przeprowadzanie audytu rozwigzan ze wzgledu na zgodnosc¢ z celami ogélnymi i
czagstkowymi polityki

e \Wprowadzanie innowacji wg ,najlepszej europejskiej praktyki’ (wzorcow), z
uwzglednieniem dostepnoséci technologicznej i finansowej w warunkach polskich.

e Zarzadzanie mobilnoscig poprzez tworzenie warunkow przestrzennych, socjalnych i
gospodarczych do unikania podrézowania w ogole, do zmniejszania liczby podrézy lub
ich realizowanych ,przyjaznymi" srodkami podrézowania, badz odbywanych poza
godzinami szczytéw przewozowych. Wprowadzenia w wiekszych zaktadach pracy
instytucji konsultanta mobilnosci.

e Utworzenie systemu informatycznego transportowej bazy danych.

¢ Uruchomienie opracowan studialno- projektowych doprecyzujgcych narzedzia i zadania
polityki transportowe;.
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I1.7. Zrédta finansowania rozwoju (inwestycji i eksploatacji) transportu publicznego,
w tym na okres krétkoterminowy (2004-2008) - Srodki budzetowe
i pozabudzetowe.

Lista potencjalnych zrodet zasilania przedsiewzieé transportowych w srodki finansowe?®:

e Dochody ze sprzedazy ustug przewozowych

e Podatek od sprzedazy paliw (okreslona ustawowo czes¢ podatku paliwowego powinna
by¢ odprowadzona na cele budowy infrastruktury transportowej)

e Podatek od srodkow transportu, w tym optaty za przejazdy po drogach publicznych
pojazdow o gabarycie i ciezarze przekraczajgcym dopuszczalne normy

e Optaty parkingowe
e Optaty za korzystanie z drogi (obecnie mozliwe tylko na drogach ruchu szybkiego)

e Optaty za koncesje na budowe i eksploatacje zlokalizowanych przy drogach miejsc
obstugi podréznych, pojazdow i przesytek

o Optaty adiacenckie (wynikajace ze zwiekszenia wartosci nieruchomosci wskutek
zapewniania lub poprawy jej dostepnosci komunikacyjnej)

e Srodki pochodzace z fundacji oraz z funduszy pomocowych (strukturalnych, spéjnosci),
w tym takze w ramach przygranicznej wspotpracy regionalnej

¢ Srodki objete interwencjonizmem Panstwa

e Dotacje przedmiotowe i podmiotowe (jako redystrybucja podatku ogdlnego i lokalnego)
e Refundacja ulg taryfowych

e Obligacje gminne

e Partycypacje we wspolnych zamierzeniach inwestycyjnych (np. obiekty handlowe
powigzane z parkingami Park and Ride, z weztami przesiadkowymi, z przejSciami
podziemnymi), w tym z udziatem kapitatu prywatnego

e Dochody ze sprzedazy mediow i ustug gospodarki komunalnej i energetyki (woda,
Scieki, gaz, ciepto, prad elektryczny) zaoszczedzone w wyniku tworzenia holdingow
komunalnych

e Srodki celowe, w tym wynikajace z zadan zleconych

o Optaty za zajecie lub korzystanie z pasa drogowego (dzierzawy, optaty z ustawianych
reklam)

e Optaty z reklam umieszczanych na pojazdach transportu zbiorowego

o Optaty za korzystanie z infrastruktury transportu publicznego (przystanki, dworce,
koncowki, punkty informaciji)

e Optaty z tytutu zezwolen na wykonywanie przewozoéw w miedzynarodowym ruchu
drogowym

e Optaty z kar oraz wyptaty odszkodowan

e Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych (na urzadzenia
poprawiajgce dostep do systemu transportowego dla osob niepetnosprawnych)

2 "Organizacja komunikacji zbiorowej, czes¢ | i Il; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem"; DHV Polska Sp. z 0.0.; lipec 2001
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e Fundusz dla bezrobotnych, uruchamiany na roboty publiczne
e Srodki celowe na ochrone $rodowiska
e Srodki pozyskiwane z oprocentowania kapitatu

e Pozyczki w komunalnych instytucjach kredytowych, wkiady kapitatéw zagranicznych, w
tym Banku Swiatowego, Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju, Europejskiego
Banku inwestycyjnego

e Utworzenie funduszu transportu miejskiego, integrujgcego wszystkie zrodta zasilania, w
tym dotacje i subwencje rzgdowe, srodki samorzadu wojewodzkiego i ew. dochody z
transportu lokalnego

e Srodki pochodzace z bezzwrotnych funduszy europejskich w tym Zintegrowanego
programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego ZPORR (Dziatanie 1.6 — Rozwo;j
transportu miejskiego w aglomeracjach)®.

Istotnym elementem polityki rozbudowy infrastruktury transportowej, w tym
infrastruktury transportu publicznego sg wieloletnie plany finansowe i rzeczowe. Ich celem
jest zapewnienie trwatosci realizacji zadan i stabilnosci zrodet finansowania.

Ogodlne zasady dystrybucji Srodkéw na cele transportowe to:

e Dotowac komunalny transport publiczny przynajmniej na poziomie 30%.

e Przeznaczac wiecej niz dotychczas srodkow na transport zbiorowy oraz
niezmotoryzowany (w tym rowerowy), kosztem inwestycji drogowych

¢ Finansowacé rozwdj infrastruktury torowej oraz poprawi¢ standard juz istniejgce;.
e Tworzy¢ wydzielony pasy dla autobuséw,

e Przeznaczac¢ wiecej niz dotychczas srodkoéw na rozwoj Inteligentnych Systemow
Transportowych, nawet kosztem ograniczenia skali inwestycji budowlanych.

e Angazowac czes¢ srodkow finansowych w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego

% Ministerstwo Gospodarki, Pracy, i Polityki Spotecznej, Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju
Regionalnego 2004 — 2006, Projekt przygotowany po negocjacjach PWW, Warszawa, grudzien 2003.



