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. PROGRAMY ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO
lll.1. Modele i scenariusze rozwoju

Scenariusze rozwojowe

Rozwoj systemu transportu moze by¢ w mniejszym lub wiekszym stopniu
sterowany, przy czym dziatania sterujagce mogg by¢ w mniejszym lub wiekszym stopniu
Swiadome oraz w mniejszym lub wiekszym stopniu racjonalne. Stopien sterowania,
Swiadomosci oraz racjonalnosci kreuje rozne scenariusze rozwojowe systemu
transportowego.

Optymistyczny scenariusz zaktada, ze procesy zmian zachowan komunikacyjnych w
pozgdanym kierunku przebiegac bede szybko i bezkonfliktowo, a uwarunkowania
umozliwiajg wprowadzenie wszystkich zalecanych dziatan, natomiast realizacja
rekomendowanych instrumentéw bedzie w petni konsekwentna i stabilna, spetniajgc cele
polityki zrbwnowazonego rozwoju.

Scenariusz pesymistyczny polega w swej istocie na rezygnacji ze sterowania procesami
rozwojowymi. Jest to scenariusz kontynuacji niekorzystnych trendéw, wynikajacy badz z
braku podejmowania dziatan sterujgcych, badz podejmowanych lecz tylko rzekomo czy
pozornie racjonalnych, bez gtebszego zrozumienia prawidtowosci rozwoju i Swiadomosci
skutkow dziatan. Celem wyartykutowania takiego scenariusza jest ostrzezenie, do czego
moze doprowadzi¢ niepodejmowanie wtasciwych dziatan. Zarysowany nizej scenariusz
ostrzegawczy, tj. kontynuacji obecnego niekorzystnego trendu prowadzi¢ bedzie
nieuchronnie do narastania stanéw kongestii ruchu.

Tendencje do ograniczenia dotowania transportu zbiorowego i brak
zdecydowanych dziatan przeciwdziatajgcych pogarszaniu sie jego funkcjonowania na
skutek rosngcego ruchu drogowego bedg powodowac rezygnacje z tego srodka lokomocji
na rzecz samochodu. W korkach samochodowych beda grzezng¢ pojazdy komunikacji
zbiorowej, co uczyni jg coraz mniej konkurencyjng w stosunku do samochodu osobowego.
Wynikajacy z tego wzrost kosztéw eksploatacji miejskiej komunikacji zbiorowej bedzie
prowadzit do samoograniczania jej oferty przewozowej, przy rownoczesnym podnoszeniu
taryf, co bedzie powodowacé postepujaca ucieczke od niej pasazeréw posiadajgcych
samochody. Degradujacy sie i tracacy pasazerdéw system transportu zbiorowego moze
utraci¢ ostone polityczng swojego bytu. Natomiast wzmagac sie bedzie nacisk na
rozwigzywanie zaostrzajgcych sie trudnosci komunikacyjnych tylko z punktu widzenia
potrzeb ruchu samochoddw osobowych i ciezarowych.

Oczekiwania zmotoryzowanych dotyczace poprawy warunkéw ruchu bedg staraty
sie wymuszaé nowe — zwtaszcza duze — inwestycje drogowe. Niestety, realnie oceniane
mozliwosci ekonomiczne miasta i budzetu centralnego (ktérego ewentualny udziat jest
jednak ograniczony do finansowania budowy i utrzymania drég krajowych) bedq
niewystarczajgce do zrealizowania programu rozbudowy sieci drogowej i parkingdbw na
skale konieczng dla stworzenia akceptowalnych warunkéw ruchu samochodowego i
parkowania. Podejmowane duzym wysitkiem budzetu gminy inwestycje drogowe pozwolg
na uzyskanie przejsciowej poprawy standardu w ruchu samochodowym i zachecg do
odbywania podrozy samochodem — dotad zaniechanych lub nowych podrézy i to na ogot
na wiekszg odlegto$¢, a takze mogq stanowi¢ zachete na nabywania kolejnego
samochodu w rodzinie. To wszystko bedzie zwiekszac prace przewozowg uktadu.
Ujawnione rezerwy przepustowosci zostang wykorzystane i po przejsciowej poprawie
nastgpi pogorszenie warunkéw ruchu. W konsekwenciji zattoczenie drég i ulic bedzie
obejmowac coraz wiekszy obszar i rozciggac sie w czasie na coraz dtuzszg cze$¢ dnia,
przy czym stopien uzytkowania samochodu bedzie regulowany dtugoscig korka.
Pozbawiona ostony i nie korzystajgca z uprzywilejowania komunikacja zbiorowa coraz
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bardziej bytaby paralizowana przez ruch samochodowy i sukcesywnie degradowana, co
pogtebiatoby dalszy odptyw pasazerdw, potegujac przy tym trudnosci finansowe
przewoznikow.

Zaniechanie dziatan poprawiajgcych funkcjonowanie transportu zbiorowego, a
chocby tylko utrzymujacy jej stan obecny bedzie — zwlaszcza przy skierowaniu catego
wysitku inwestycyjnego na rozbudowe uktadu drogowo-ulicznego — pobudzac rozwo;j
motoryzacji do poziomu 500 do 600 samochoddéw na 1000 mieszkancéw, co z kolei
powodowac bedzie dalsze eskalowanie trudnosci komunikacyjnych. Nastgpitby wowczas
dalszy wzrost zanieczyszczenia powietrza i hatasu. Pogorszytyby sie znacznie warunki
zycia w miescie oraz warunki ruchu dla pieszych i rowerzystow, zwiekszytoby sie
zagrozenie wypadkowe tych uzytkownikow drog, a takze uzytkownikdéw samochodow.
Nasilac sie bedg tendencje rozpraszania celéw podrézy, wptywajace na dekoncentracje
nowej zabudowy, zwtaszcza tendencje do jej lokalizowania w strefie podmiejskiej. Wydtuzy
to odlegtosci podrozy i zwiekszy transportochtonnos¢ uktadu, a przede wszystkim
zwiekszy uzaleznianie sie mieszkancéw od samochodu osobowego.

Doprowadzi to do pogtebiajgcego sie rozciecia wiezi funkcjonalnych, degradacii
srodowiska miejskiego (zwtaszcza w centrum) oraz relokacji celow podrdzy i dezintegracji
miasta. Spadnie atrakcyjnosc (ze wzgledu na pogarszajgca sie dostepnoscé
komunikacyjng) niektérych obszarow (gtéwnie srodmiescia i jego otoczenia). Rosnacy
napor samochodow zwtaszcza na centrum, bez alternatywy sprawnego transportu
zbiorowego funkcjonujgcego juz nawet w nieodlegtej perspektywie i na duzym obszarze,
bedzie prowadzit do zablokowania centrum samochodami i przyspieszenia jego degradacji
oraz moze stanowic bariere rozwoju terenéw poza srodmiesciem. Niepodejmowanie — w
leku przed presjg zmotoryzowanych — dziatah ograniczajgcych ruch w centrum prowadzic
bedzie do erodowania wartosciowej struktury miasta, zwtaszcza zabytkowe;.

Hipotetyczna duza skala inwestycji drogowych mogtaby pozbawi¢ srodkow na
utrzymanie i remonty nawierzchni ulic, a takze na remonty taboru, torowisk i urzadzen
zaplecza komunikacji zbiorowej. Rozproszenie robo6t na duzym obszarze (w wyniku
nacisku politykdw powigzanych ze swoimi srodowiskami lokalnymi) moze sprawic, ze -
przy ograniczonych srodkach - bedzie czekac¢ sie dlugo na uzyskanie efektu, a roboty
budowlane bedg stanowi¢ dodatkowg ucigzliwos¢ dla funkcjonowania miasta.
Konsekwencjg roznorakich naciskdéw bedzie podejmowanie dziatahh doraznych, bez
uzyskiwania efektow w skali makro.

Powyzszy scenariusz stat sie faktem w wielu miastach w krajach zachodnich, w
ktérych poddano sie zywiotowosci zachodzacych proceséw. Wyrazne symptomy tych
zjawisk mozna obserwowac¢ w wigekszosci duzych polskich miast, w tym takze w Krakowie.

Scenariusz zalecany, czyli realistyczny to konsekwentne realizowanie (w stopniu w jakim
to bedzie mozliwe w okreslonych uwarunkowaniach) instrumentow polityki transportowe]
zrébwnowazonego rozwoju, przy swiadomosci ze decyzje i dziatania mogq podlegaé
politycznym zawirowaniom, chwilowym zmianom priorytetow, wystepowaniem
przejsciowych stanéw recesyjnych badz sytuacji kryzysowych, a zmiany w kierunku
pozgdanych zachowan komunikacyjnych mieszkancéw beda przebiega¢ opornie i wolno.
Jednakze w wyniku synergicznego efektu podejmowanych wieloptaszczyznowych dziatan,
postep w poprawie jakosci systemu transportowego bedzie wyraznie odczuwalny.

Model uktadu transportowego Krakowa

Przyjete w ,Studium uwarunkowan i kierunkbw zagospodarowania przestrzennego
Krakowa” zasady rozwoju uktadu transportowego kontynuujg zasadnicze kierunki
dotychczasowej polityki transportowej. Model tego uktadu tworza:
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e sieC drogowo-uliczna, o strukturze mieszanej, jednakze z przewaga elementéw
promienisto-obwodnicowych, z wiodacg rolg Il obwodnicy (przenoszenie powigzan
miedzydzielnicowych z pominieciem Srédmieécia) oraz zewnetrznym — takze o
charakterze obwodnicowym - uktadem autostrad (przeprowadzenie ruchu tranzytowego
oraz rozrzadzanie ruchu docelowo-zrodtowego);

e parkingi strategiczne P+R, zlokalizowane generalnie w sgsiedztwie IIl i IV obwodnicy,
powigzane gtéwnie z liniami tramwajowymi i kolejg;

¢ sie¢ szynowa (kolejowa i tramwajowa) o powigzaniach promienisto-srednicowych;

¢ sieC linii autobusowych charakteryzujaca sie komplementarnoscig w stosunku do
komunikacji szynowej, duzym rozproszeniem i powigzaniami styczno-obwodowymi;

o uktady ciggdw i stref ruchu pieszego oraz trasy ruchu rowerowego;
e styczne usytuowanie od strony zachodniej miedzynarodowego portu lotniczego;
¢ Srednicowy przebieg Wisty jako potencjalnej drogi wodne;.

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Krakowa
rekomenduje powigzanie obowigzujgcego obecnie modelu strefowania podziatem zadan
przewozowych, jako funkcji odlegtosci od centrum miasta, z modelem pasmowym,
opartym na zasadach dostepnosci do komunikacji zbiorowej wyrazonej funkcjg czasu
(szerszy opis tej zasady znajduje sie w podrozdziale dot. parkingdw). Gtéwnym punktem
weztowym systemu transportowego jest Krakowskie Centrum Komunikacyjne, skupiajgce
kolejowy Dworzec Gtéwny i Centralny Dworzec Autobusowy, integrujgce rézne srodki
komunikacji zbiorowej (kolejowej, tramwajowej, autobusowej, lotniczej) o zasiegu
kontynentalnym, krajowym, regionalnym i lokalnym, w powigzaniu z podstawowym
uktadem drogowym.

Opcje rozwoju komunikacji zbiorowej

Opcja KZ/0 , nic nie robi¢”

Opcja obejmuje obecne srodki przewozowe oraz ogdlnie nie zmieniong strukture
sieci i przewozéw. Nie sg podejmowane nowe inwestycje, w tym takze dostosowanie linii
kolejowych do obstugi miasta. Opcja koncentruje sie na remontach istniejgcej sieci
tramwajowej, jednakze bez zmiany korytarza obstugi. Sie¢ linii autobusowych i jej rola w
obstudze miasta jest znaczaca, cho¢ generalnie bez zmian.

Opcja KZ/1 tramwajowa umiarkowana”

Opcja przewiduje umiarkowang rozbudowe sieci tramwajowej, gtbwnie poprzez
wydtuzanie i rozwidlanie obecnych linii (przyrost dtugosci sieci bytby rzedu 20 km). Rola
komunikacji autobusowej bytaby nadal dos¢ znaczna, zwtaszcza w strefach intensywnej
zabudowy nie obstugiwanej przez tramwaj.

Opcja KZ/2 ,autobusowa”

Opcja przewiduje sie zaniechanie rozbudowy sieci tramwajowej, z mozliwoscig
likwidacja kilku mniej obcigzonych fragmentéw sieci. Natomiast nastgpitaby intensywna
rozbudowa komunikacji autobusowej (ulice i estakady, ew. krotkie tunele dla autobusow),
szeroki zakres ulic z pasami wydzielonymi dla autobuséw.

Opcja KZ/3 ,trolejbusowa”

Opcja przewiduje nie tylko zaniechanie rozbudowy sieci tramwajowej, ale réwnie
zastgpienie jej na kilku ciggach trolejbusami a takze budowa nowych tras (w tym ulice i
estakady, ew. krotkie tunele dla trolejbuséw), szeroki zakres ulic z pasami wydzielonymi
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dla trolejbuséw. Nastgpitoby eliminacja linii autobusowych na ciggach obstugiwanych
przez trolejbusy.

Opcja KZ/4 kolejowo-tramwajowa”

Skala rozbudowy tramwaju bytaby ograniczona, natomiast nastgpitoby
przystosowanie linii promienistych oraz ewentualnie niektérych obwodowych do obstugi
ruchu miejskiego oraz aglomeracyjnego (typu SKM). Dla ruchu autobusow pozostataby
gtéwna funkcja dowozowa i obstuga obszaréw o rozproszonej zabudowie.

Opcja KZ/5 ,tramwajowa intensywna”

Opcija przewiduje bardzo duzg skale rozwoju sieci tramwajowej (rzedu 50 km), nie
tylko poprzez wydtuzanie i rozwidlanie obecnych linii. Lecz takze poprzez budowe
odcinkow alternatywnych, spinajacych sie¢, a takze w korytarzach o obecnie intensywnym
ruchu autobusow. Jest to opcja rekomendowana rozwigzaniem w Studium uwarunkowan i
kierunkow zagospodarowania przestrzennego Krakowa. Rola komunikacji autobusowej
bytaby znacznie ograniczona (gtdwnie jako srodek dowozowy do tramwaju).

Opcja KZ/6 ,tramwaju dwusystemowego”

Opcja przewiduje dosc¢ intensywng rozbudowe sieci wewnatrz miasta (rzedu 40
km), ponadto wykorzystanie kilku kolejowych linii promienistych do prowadzenia
dwusystemowego ruchu tramwajowego o zasiegu aglomeracyjnym. Istotna rolg
komunikacji autobusowej (miejskiej o podmiejskiej) bytoby dowozenie do tramwaju,
zwlaszcza do przystankow zlokalizowanych na sieci kolejowe;.

Opcja KZ/7 ,pre-metra (tramwaju podziemnego)”

Opcja przewiduje w pierwszej kolejnosci przedtuzenie tunelu budowanego obecnie
dla szybkiego tramwaju w kierunku zachodnim i wschodnim, kreujgc w ten sposob opcje
pre-metra. Sie¢ tramwajowa w obszarze srodmiescia zostataby wprowadzona do tuneli.
Nowe odcinki sieci tramwajowej budowane bytoby jako bezkolizyjne. Rola komunikacji
autobusowej bytaby znacznie ograniczona (gtéwnie jako srodek dowozowy do pre-metra).

Kryteria selekcji nastgpi wg kryteriow:
e Koszt budowy
o Koszt eksploatacji
e Atrakcyjnosc dla pasazerow
e Obstuga powigzan zewnetrznych
e Walory srodowiskowe
o Wplyw na strukture przestrzenng
e Skala zaktécen w ruchu w okresie budowy

e Czas realizaciji
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Tab.lll.1-1. Spetnienie kryteriow oceny opcji rozwoju sieci komunikacji zbiorowej Krakowa

OPCJE I_(Z/(_J KZ/1 KZ/2 KZ/3 KZ/4 KZ/5 KZ/6 KZ/7
nic nie | tramw. autob trolei kolei tram. tram. metro

KRYTERIA robié | Miark. : )- )| intens. | dwusys.
Koszt budowy +++ + o o - - - .7
Koszt eksploataciji - o) o - + ++ ++ +
Stopien wydzielenia z ruchu - + + + ++ ++ ++ +++
Atrakcyjnos¢ dla pasazerow - O o) + + + ++ ++
Obstuga powigzan i o . o ot N s R
zewnetrznych
Walory srodowiskowe - + o +++ + ++ ++ ++
Wptyw na strukture ) + o o . ot R
przestrzenng ++
Skala_zak’rocen w ruchu w r + i o . N R o
okresie budowy
Czas realizaciji +++ ++ + - + o - -
Ogotem (saldo ocen) 2+ 7+ 2+ 3+ 9+ 11 + 10 + 1+

1) Ze wzgledu na duzg wage kosztéw inwestycyjnych zwiekszono wyjatkowo tg ocene do 4 punktéw ujemnych

Wynik tej wstepnej analizy sktania do konkluzji:
e odrzuci¢ opcje: KZ/0 KZ/2, KZ/3 i KZ/7,

e rekomendowac opcje do dalszej analizy opcje KZ/5 (jako podstawa formutowania

wariantéw),

e ponadto rozwazy¢ opcje KZ/4, KZ/6 i ew. KZ1.

Standardy w transporcie zbiorowym

Jako podstawowag miare standardu przyjeto czas podrozy: jego srednig oraz

kwantyle.

Tab.lll.1-2. Postulowane standardy w zakresie czasu podrézy dla Krakowa w godzinie szczytu

3 Stan istniejacy Stan rozwoju sieci w roku:
Parametr czasu podrézy (2003) 2008 2015 2025
(etap) (perspektywa) (kierunek)

Wartos$ci dla catego miasta:

Mediana 29 28 26 24
Kwantyl 90% 53 51 49 46
Kwantyl 95% 66 64 61 56
Wartos$ci dla podrézy do centrum:

Mediana 23 22 21 20
Kwantyl 90% 42 41 39 36
Kwantyl 95% 50 48 46 43

Podane wartosci w powyzszej tabeli maja charakter postulatywny, jeszcze nie
poparty optymalizacjg opierajaca sie na wyniku rachunku efektywnosci ekonomicznej, z
uwzglednieniem prognozy dostepnosci srodkow finansowych w zadanych horyzontach
czasowych. Takie analizy powinny by¢ przedmiotem oddzielnego szczegoétowego

opracowania.
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Tab.lll.1-3 Standardy dotyczgce napetnien pojazdéw komunikacji zbiorowe;j

Wielkos¢ zapetnienia Dopuszczalny procent przypadkow z przekroczonymi w okresach
powierzchni miejsc do stania szczytowych zatozonymi wartosciami napetnien
[m2 na pasazeraj Stan istniejacy 2008 2015 2025 (kierunek)
(etap) (perspektywa)
0,15 0,2 (2002r.) 0,2 0,15 0,10
0,20 3,7 (2000 r.) 2,0 1,5 1,0

Uzupetniajgce miary standardu dotyczace komunikacji zbiorowe;j to:
e Wskaznik przesiadkowosci, czyli Srednia liczba przejazddéw w podrézy (obecnie 1,29).
e Procent podrézy z 1 przesiadka (obecnie 21,2%).
e Procent podrozy z wiecej niz z 1 przesiadkg (obecnie 3,6%).
e Wskaznik punktualnosci.
e Wskaznik regularnosci

Zestawione w tabeli (tab.lll.1-4) standardy o charakterze og6élnym odpowiadajg
zwyczajowym wymaganiom stawianym komunikacji zbiorowej na obszarach
zurbanizowanych w krajach Unii Europejskiej. Jednakze do tej pory nie zostaty
opublikowane dyrektywy (unijne dokumenty) okreslajgce w sposéb wigzacy poszczegdlne
wielkosci standardow.

Tab.lll.1-4. Standardy funkcjonowania komunikaciji zbiorowej

Wyszczegdlnienie Standard
Sredni rzeczywisty czas podrézy do pracy (,0d drzwi do drzwi’): nie wiecej niz:
— w aglomeracjach ponad 1 min mieszkancow 45 min
— w pozostatych miastach 30 min
Maksymalny czas podrézy do centrum miasta*)
— przejazd 33 min
— dojscie piesze, oczekiwanie i ewentualna przesiadka 12 min
_ razem 45 min
Srednie dojscie piesze do przystanku**)
— rejon centrum do 300 m
— rejon zabudowy wysokiej do 400 m
— rejon zabudowy niskiej do 800 m
Sredni czas oczekiwania na przystanku w godzinach ruchu szczytowego nie wiecej niz 7 min
Sredni czas przesiadania sie w godzinach ruchu szczytowego nie wiecej niz 7 min
Minimalna czestotliwo$¢ kursowania pojazdow:
— rejony centralne 6 +10 min
— rejony peryferyjne 15 + 20 min
Srednie odlegtosci miedzyprzystankowe:
— tramwaj, autobus 0,4 + 0,6 km
— tramwaj szybki 0,6 + 0,8 km
— metro 0,8 +1,2km
— kolej regionalna 2+25km
Miejsca stojace:
— w szczycie komunikacyjnym 0,15 m%/os.
— poza szczytem komunikacyjnym 0,20 m%os.
Udziat miejsc siedzacych w pojezdzie:
— obecnie 20 + 30%
— po 2008 r. 40%
Wskaznik gestosci sieci - dlugo$é tras na 1 km?*:
— $rednia dla miasta 2+ 2,5 km/km?
— dla $rodmiescia 3,5 km/km?
Wskaznik punktualnosci - procent pojazdéw, ktére nie wykazywaty w czasie obserwac;ji
odchylenia od rozktadu jazdy wiekszego niz 3 min nie mniej niz 90%
Wskaznik przesiadkowosci w miastach duzych w godzinach szczytu nie wiekszy niz: 1,5
*) Czas odpowiadajacy wartosci kwantyla 0,85 , tzn. ze 85% podrézy odbywa sie w czasie krétszym niz podany, a 15% - w

czasie dtuzszym.

**) Wartosci mogg by¢ zréznicowane w zaleznosci od srodka przewozowego.
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Aspekty integracji miejskiego transportu publicznego

Integracja funkcjonalna polegajgca na:

— koordynacji przebiegu linii komunikacji zbiorowej;

— koordynacji rozktadow jazdy;

— tworzeniu platformy informacyjnej do planowania podrozy.
Integracja przestrzenna polegajaca na:

— zwiekszaniu zasiegu terytorialnego bezposrednich powigzan transportem publicznym
Krakowa ze strefg podmiejskg i subregionalng;

— lokalizacji dworcéw komunikacji miejskiej w sgsiedztwie dworcéw komunikac;ji
pozamiejskiej;

— prowadzeniu tras komunikacji miejskiej w bezposredniej bliskosci dworcow, a zwtaszcza
w sgsiedztwie peronéw (ideat - przesiadka z tego samego peronu);

— uzyskaniu zwartosci przestrzennej weztow przesiadkowych: komunikacji zbiorowej, Park
and Ride.

Integracja intermodalna polegajaca na:
— jak najpetniejszym wykorzystaniu kolei w podrozach miejskich i aglomeracyjnych;
— budowie parkingow przesiadkowych w systemie Park and Ride;
— umozliwieniu przewozu roweru w pociggach, tramwajach i autobusach;
— wigczeniu w zintegrowany system ustug takséwkowych.
Integracja taryfowa polegajaca na:

— stworzeniu jednolitego systemu, z jednym biletem waznym na catg podréz i u wszystkich
przewoznikow, z mozliwoscig przesiadek;

— objeciu biletem parkowania samochodu pasazera na parkingach przesiadkowych;
— objeciu w koszcie biletu takze przewozu roweru.
Integracja spoteczna polegajgca na:

— doprowadzeniu do w miare petnego przekroju spotecznego posréd codziennych
uzytkownikow transportu zbiorowego;

— poprzez poprawe jakosci zachecenie do korzystania z transportu publicznego
posiadaczy samochoddw osobowych;

— zapewnieniu dostepnosci dla oséb niepetnosprawnych;

— poprzez poprawe bezpieczenstwa osobistego — zwiekszenie stopnia korzystania z
transportu publicznego przez osoby starsze, kobiety i dzieci;

— eliminacja stanéw wykluczenia udziatu w aktywnosciach miejskich.

Integracja technologiczna polegajaca na stosowaniu réznorodnych srodkow,
zwtaszcza rozwigzan tzw. inteligentnych systemow transportu, w tym:

— zapewnienie spojnosci systemu sterowania dyspozytorskiego z systemem sterowania
ruchem wszystkich pojazdéw, w celu zapewnienia priorytetéw dla komunikaciji
zbiorowej;
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— roznorodnosc¢ i komplementarnos¢ form informacji dla pasazeréw (informatory
drukowane, mass media, internet, interakcyjny kontakt z potencjalnymi pasazerami, w
tym foniczny;

— integracja informacji uzyskanej z detektoréw naziemnych oraz z nawigacji satelitarne;j
(GPS, GALILEO);

— wielofunkcyjne wykorzystanie karty osobistej karty elektronicznej, w tym do realizowania
optat w komunikacji miejskiej;

— rozpowszechnianie wspodlnych torowisk oraz przystankéw tramwajowych i
autobusowych;

Integracja zarzadcza polegajgca na:

— stworzenie jednostki zarzgdzajgca catoscig planowania strategicznego, ruchu,
infrastruktury i przewozoéw w miescie;

— tworzenie zwigzkow komunalnych gmin aglomeracji krakowskiej do zarzgdzania,
transportem publicznym w skali metropolitarnej;

— koordynacja zadan z przewoznikami ponadlokalnymi.
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lll.2. Struktura rynku przewozoéw pasazerskich

Wewnatrz miasta Krakowa dominujgcg role w przewozach sprawuje MPK Krakéw,
ktére przewozi ponad 300 min pasazerdow rocznie. Oferta PKP z uwagi na bardzo niskg
czestotliwos¢ i matg liczbe przystankéw w miescie cieszy sie stabym zainteresowaniem —
firma przewozi rocznie 8,5 min pasazeréw w aglomeraciji krakowskiej. Przewoznicy
prywatni nie majg prawie zadnego znaczenia — obstugujg tylko linie nocne oraz dwa
pofgczenia z centrum Krakowa do centrum Nowej Huty. Firmy PKS nie obstugujg potgczen
wewnatrz miasta.

Zupetnie inaczej przedstawia sie sytuacja na potgczeniach Krakowa z regionem.
Sytuacje dobrze opisujg wyniki kordonowych badan ruchu przeprowadzonych w ramach
Kompleksowych Badan Ruchu' w 2001 r. W Tab. 111.2-1. zestawiono wielko$ci potokdw
pasazerskich na poszczegdlnych wlotach.

Tab. lll.2-1. Zestawienie potokdéw pasazerskich na wlotach do Krakowa wg KBR 2001r. [liczba
pasazeréw w trzech godzinach szczytu popotudniowego].

Numer Nazwa Po_tok _ Poj[ok .
wlotu punktu pasa;ersk| pasa;ersk| Suma
wlotowego Zz miasta do miasta
1 Mirowska 297 270 567
2 Ks. Jozefa (Kryspinow) 2072 762 2834
3 Olszanicka (za Olszanica) 145 340 485
4 Balice-Lotnisko 149 113 262
5 Autostrada (punkt poboru) 568 639 1207
6 Balicka (MydIniki) 117 54 171
7 Krakowska (Zabierzow) 500 310 810
8 Jasnogérska (Modlniczka) 1400 650 2050
9 Glogera (Zielonki) 1489 519 2008
10 Al. 29 listopada (Wegrzce) 1608 593 2201
11 Powstancow (Batowice) 170 101 271
12 Kocmyrzowska (Prusy) 1376 503 1879
13 Igotomska (Pobiednik) 1045 302 1347
14 Brzeska (Wolica-most) 940 294 1234
15 tutnia (Brzegi) 41 21 62
16 Kokotowska (Kokotow) 387 98 485
17 Wielicka 5106 1975 7081
18 Krzemieniecka 48 4 52
19 Druzbackiej 12 9 21
20 Krzyzanskiego (Wréblowice) 188 102 290
21 Zakopianska (CPN-Opatkow.) 3668 2071 5739
22 Krakowska (Skawina) 1568 651 2219
23 Bogucianka 3 16 19
SUMA 22897 10397 33294

! "Kompleksowe Badania Ruchu dla miasta Krakowa, Badania kordonowe na wlotach drogowych i
kolejowych" Politechnika Krakowska, Wydziat Inzynierii Ladowej, Instytut Inzynierii Lagdowej i Kolejowej,
Zaktad Systemow Komunikacyjnych; Krakéw, grudzien 2001
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Ogdétem komunikacja zbiorowa przewozi 33300 pasazeréw w okresie mierzonych
trzech godzin szczytu popotudniowego, w tym 2/3 na kierunku ,z miasta”. Mozna przyjac,
ze maksymalna godzina szczytu stanowi 40 % pomierzonego potoku. Dominujg dwa wloty
Wieliczka i Zakopane, ktore realizujg 38 % tego ruchu. Duzy ruch panuje réwniez na
nastepujacych wlotach: Kryspinow, Skawina, Olkusz, Skata i Warszawa (w sumie 33 %
ruchu pasazerskiego na granicy miasta). W przeprowadzonych badaniach
wyszczegoélniono pojazdy komunikacji regularnej i nieregularnej. Do komunikacji regularnej
nalezy zaliczy¢ pojazdy kursujgce wedtug rozktadéw jazdy i wyposazone w tablice
kierunkowe. Komunikacje nieregularng stanowig przejazdy o charakterze turystycznym raz
przewozy pracownicze.

W potoku 33300 pasazeréw 81 % przypada na komunikacje regularng. W potoku
komunikacji regularnej (27000) prywatne mikrobusy majg 34 % udziatu w przewozach, a
MPK 22 % (Tab. 1l1.1.2.). Pozostate 44 % przypada na autobusy PKS i nieliczne autobusy
prywatne (np. firmy Szwagropol, Frej), ktére w wiekszosci realizujg podroze dalekobiezne.
Tak wiec w strefie podmiejskiej dominujg prywatni przewoznicy operujgcy mikrobusami.
Mikrobusy odgrywajg bardzo duzg role na nastepujacych wlotach: Wieliczka, Zakopane,
Skata, Proszowice, Zabierzéw i Kryspindw. Ich atutem jest nizsza cena za przejazd oraz
oferowanie bezposredniego potaczenia do centrum Krakowa. Na wiekszosci wlotow MPK
oferuje potgczenia przesiadkowe ze strefy podmiejskiej do srodmiescia. W reakcji na
bogatg oferte mikrobuséw firmy PKS obnizyty ceny w potgczeniach lokalnych, dzieki
czemu utrzymaty sie na rynku. Oferta PKP na tych relacjach jest bardzo staba ze wzgledu
na niskg czestotliwosc.

W komunikacji regularnej mikrobusy sg bardzo efektywnie wykorzystane. Ich
Srednie napetnienie na granicy Krakowa wynosi 13 przy sredniej pojemnosci 24
pasazeréw. Napetnienia w autobusach MPK wynoszg srednio 24 przy pojemnosci 100
pasazerdw, co oznacza pilng potrzebe wprowadzania na czesci linii podmiejskich taboru o
mniejszej pojemnosci (aby zwiekszy¢ efektywnos¢ tych linii).

Tab. 111.2-2. Struktura przewozéw na granicy Krakowa wg KBR 2001r. [pomiar w trzech
godzinach szcytu popotudniowego]

wloty do miasta
komunikacja regularna komunikacja nieregularna
MPK inne autobusy mikrobusy | autobusy mikrobusy
pojazdy 122 222 356 117 137
pasazerowie 1888 2613 3154 2350 392
napeinienie | 19 12 9 20 3
wyloty z miasta
komunikacja regularna komunikacja nieregularna
MPK inne autobusy mikrobusy | autobusy mikrobusy
pojazdy 122 300 345 140 162
pasazerowie 3968 9260 6175 2911 583
naépr:ﬂri‘;ie 33 31 18 21 4
suma na granicy Krakowa
pojazdy 244 522 701 257 299
pasazerowie 5856 11873 9329 5261 975
naé;:ﬂ?éiie 24 23 13 20 3




Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 69
(dokument roboczy)

Nalezy podkresli¢, ze istniejg kierunki, na ktérych przewoznicy prywatni nie oferujg
bezposrednich potgczen ze strefy podmiejskiej do centrum, lecz potaczenia przesiadkowe
(Proszowice — Czyzyny, Kryspindw — PKS Debniki, dolinki krakowskie — Bronowice Nowe).
Moze to stanowiC podstawe do realizacji modelu obstugi aglomeraciji, w ktérym potaczenia
Z innymi gminami sg realizowane poprzez terminale przesiadkowe. Jest to tez argument
do przekonania innych przewoznikow, ze ,tak tez mozna prowadzi¢ ten interes”. W trzech
godzinach szczytu popotudniowego granice Krakowa przekracza 1450 pojazdow
komunikaciji regularnej i 550 komunikacji nieregularnej? (Tab. 111.1.2.). Gdyby przyjaé, ze
pojazdy MPK i mikrobusy obstugujace strefe podmiejska powinny dostarczaé pasazerow
do weziéw przesiadkowych w Krakowie, to otrzymamy prawie 800 przyjazdéw i odjazdow,
ktére powinny by¢ obstuzone przez te terminale przesiadkowe w tym okresie czasie.

W przyszitosci przewoznik gminny MPK Krakow powinien ograniczy¢ sie do obstugi
podrézy wewnatrz miasta, ewentualnie obstugi waznych potgczen z niektérymi miastami
satelickimi (Wieliczka, Skawina, Zabierzéw). Rozproszona zabudowa gmin osciennych
powinna by¢ obstuzona przez mikrobusy i midibusy, ktére bedg dowozi¢ pasazeréw do
miast gminnych i powiatowych oraz do punktéw przesiadkowych na komunikacje miejskg
potozonych poza srddmiesciem Krakowa. Takimi punktami sg petle tramwajowe oraz duze
petle autobusowe. Ponadto mikrobusy i midibusy powinny by¢ wykorzystane wewnatrz
miasta do obstugi matych potokéw pasazerskich (zabudowa rozproszona, linie nocne).
Przy istniejgcej sieci kolejowej, budowie nowych przystankéw kolejowych w Krakowie i
znacznym zwiekszeniu czestotliwosci PKP ma szanse przejaé czes$¢ potoku
pasazerskiego z kierunku Wieliczki, Skawiny i Zabierzowa. Przy integraciji biletowej i
skoordynowaniu rozktadow jazdy mikrobusy mogtyby dowozi¢ pasazeréw z rozproszonej
zabudowy okolicznych gmin do dworcéw kolejowych w tych miastach.

Rynek kolejowych przewozéw pasazerskich w Krakowskim Wezle Kolejowym

Sie¢ pociggow kwalifikowanych obejmuje pociagi EuroCity, InterCity, ekspresowe i
Nocny Ekspres (hotelowe), w komunikacji miedzynarodowej i komunikacji wewnetrznej,
uruchamiane przez spotke PKP Intercity. W aktualnie obowigzujacym rozktadzie jazdy
przewidziano kursowanie:

e 1 pary pociggow EuroCity komunikacji miedzynarodowej relacji Krakéw — Wiedenh

e 1 pary pociggow InterCity komunikacji miedzynarodowej relacji Krakéw — Wroctaw —
Berlin — Hamburg,

1 pary pociggow InterCity relacji Krakéw — Warszawa — Trojmiasto,
e 2 par pociggéw InterCity relacji Krakow — Warszawa,

e 8- 10 par pociagéw ekspresowych w kierunku Warszawy, w tym 3 pary w kierunku
Tréjmiasta i 1 para do Biategostoku,

e 1 parg pociagow ekspresowych relacji Krakow — Wroctaw — Poznan —
Szczecin/Swinoujscie,

e 1 pare pociggdw ekspresowych relacji Krakéw — Wroctaw — Poznan,
e 1 -3 pary pociggow ekspresowych w kierunku Zakopanego,

e 1 pare pociggéw ekspresowych do Przemysla oraz 1 pare do Rzeszowa i Nowego
Sacza.

2 "Kompleksowe Badania Ruchu dla miasta Krakowa, Badania kordonowe na wlotach drogowych i
kolejowych" Politechnika Krakowska, Wydziat Inzynierii Ladowej, Instytut Inzynierii Lagdowej i Kolejowej,
Zaktad Systemow Komunikacyjnych; Krakéw, grudzien 2001
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e 3 x tygodniowo miedzynarodowego pociggu hotelowego relacji Krakow — Przemys| —
Kijow,
e po 1 parze pociggdéw hotelowych w kierunku Kotobrzegu, Gdyni i Zakopanego.

Wszystkie pociagi kwalifikowane rozpoczynajq lub koncza jazde albo majg
wyznaczony postéj na stacji Krakéw Gitéwny. Pociggi kwalifikowane w kierunku Tarnowa,
Rzeszowa, Przemysla i Nowego Sacza oraz Zakopanego zatrzymujg sie rowniez na stacji
Krakoéw Praszow. W KWK przewozy kwalifikowane obstugujg 2 stacje weztowe, a ruch
tych pociggdéw odbywa sie na liniach o tagcznej dtugosci ok. 49,3 km.

Mozna przewidywac¢ dalszy rozwoj tego segmentu przewozow, polegajacy
zwtaszcza na doskonaleniu siatki potgczen i skracaniu czasu przejazdow w wybranych
relacjach.

Przewozy miedzyregionalne obstuguje spotka PKP Przewozy Regionalne, ktora
uruchamia pociggi pospieszne (dzienne i nocne), pociggi osobowe oraz pociggi
przyspieszone typu RegioPlus. Czes¢ pociggdw miedzyregionalnych obstuguje réwniez
pasazerdw ruchu regionalnego, zwtaszcza ze wzgledu na dos¢ ubogg oferte pociggéow
regionalnych i atrakcyjniejsze czasy przejazdu z wiekszych miejscowosci (Bochnia,
Miechow, Krzeszowice, Skawina itp.).

Pociagi miedzyregionalne rozpoczynajg lub konczg jazde albo majg wyznaczony
postdj na stacjach Krakéw Gtéwny i/lub Krakéw Ptaszow. Czes¢ pociagdw ma réwniez
wyznaczone postoje na przystanku Krakéw-tagiewniki a w pojedynczych przypadkach
dotyczy to przystanku Krakéw tobzéw. Niektore pociagi tej kategorii zatrzymuja sie
rowniez na stacjach Skawina i Podteze. Taka organizacja ruchu miedzyregionalnego
zmusza czes$¢ podréznych do dojazdu do stacji weztowych — i to najczesciej Srodkami
komunikacji miejskiej (z braku dogodnych potaczen kolejg).

Reasumujac - w KWK przewozy miedzyregionalne wykonywane sg na liniach o
tacznej dtugosci ok. 49,3 km i obstugiwane sg przez 4 stacje i 2 przystanki osobowe.

W obstudze ruchu regionalnego uczestniczy obecnie 10 stacji oraz 11
przystankéw osobowych, a ruch ten odbywa sie na linach o lacznej dtugosci ok 55,2 km.

Krakowski wezet kolejowy obstuguje ruch regionalny i podmiejski w czterech
podstawowych kierunkach:

e poétnocnym (Batowice-Stomniki-Miechdw-...) — ca 13 par poc./dobe
e zachodnim (MydIniki-Krzeszowice-Trzebinia-...) — ca 23 pary poc./dobe
e wschodnim (Biezanéw-Podteze-Bochnia-...) - ca 25 par poc./dobe
e potudniowym (Lagiewniki-Skawina-...) — ca 22 pary poc./dobe;
Dodatkowo kolej obstuguje kierunek o charakterze podmiejskim, ktory niestety
stracit swe dawne znaczenie:

e potudniowo-wschodni (Biezanéw - Wieliczka-Rynek) — ca 9 par poc./dobe®.

3 podane liczby dotyczg tych pociggéw (réznych relacji), ktére zatrzymuja sie na wszystkich lub prawie
wszystkich stacjach i przystankach; PKP Przewozy Regionalne uruchamia rowniez pociagi typu RegioPlus
oraz miedzyregionalne, do ktérych dostepnos¢ przestrzenna jest ograniczona do wybranych stacji i
przystankéw.
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lll.3. Krétkoterminowe programy rozwoju transportu publicznego na lata 2004-2008

(kryteria kolejnosci i harmonogramy realizacji, szacunek nakiadéw
inwestycyjnych, oczekiwane rezultaty)

Kryteria pilnosci inwestycji

Wplyw na rekomendacje inwestycji jako pilnych (w sensie priorytetéw ich

realizacji) powinny mie¢ nastepujgce kryteria dla poszczegolnych przedsiewziec, jesli:

sg zgodne z zasadami i ogdlnymi priorytetami polityki transportowej (np. dotyczacej roli
transportu publicznego);

dajg sie szybko przygotowac i uzgodni¢ administracyjnie, politycznie i spotecznie;
angazujg mozliwe niewielkie srodki i osiggajg wysokg efektywno$é ekonomiczng;

dopetniajg niedokonczone zamierzenia inwestycyjne (np. brakujacy wezet, odcinek
obwodnicy, itp.);

dajg efekt mozliwie na duzym obszarze miasta i dla jak najwiekszej liczby
mieszkancow;

wptywajg na poprawe stanu srodowiska;
pozwalajg osiggna¢ efekt propagandowy (,wiara w sukces”);

tagodzg stopien nierbwnomiernosci w dostepie do infrastruktury (np. obszary
peryferyjne, osoby niepetnosprawne);

powstrzymujg proces dekapitalizacji majatku transportowego (nieruchomosci i
ruchomosci), co ma wptyw na oszczedno$¢ kosztéw eksploataciji oraz wizerunek
systemu, a takze z uwagi na unikniecie sytuacji powodujacej w przysztosci koniecznos¢
ponoszenia o wiele wiekszych i skondensowanych w czasie srodkow na odbudowe
(tabor, nawierzchnie drég i ulic);

poprawiajg stopien zintegracji systemu;

umozliwiajg osiggniecie stanu rownowazenia ukfadu (np. usuniecie - poprzez
modernizacje lub rozbudowe uktadu drogowego - punktu kongestii, w tym tzw. ,waskich
gardet, co pozwoli wykorzystac¢ przepustowosc¢ innych, zwtaszcza sgsiednich
elementow uktadu),

nie dopuszczajg do nieprawidtowego kierunku rozwoju ukfadu (np. inwestowanie w
uktad uliczny w srédmiesciu, a nie w transport zbiorowy mogtoby doprowadzi¢ do
trwatego zmniejszenia roli transportu zbiorowego w centrum miasta).

Etapowanie rozwoju ukfadu transportowego powinno uwzglednia¢ nastepujace

postulaty:

1.

2.

Inwestowanie w transport zbiorowy i urzgdzenia dla ruchu niezmotoryzowanego
powinno wyprzedzac¢ inwestowanie w uktad drogowo-uliczny.

W wiekszym stopniu nalezy wydatkowaé srodki na miekkie technologie ITS (w tym na
systemy sterowania ruchem indywidualnym i zbiorowym) niz na ciezkg infrastrukture
budowlang (tunele, wezty wielopoziomowe).

Ukfad drogowo-uliczny powinien rozwija¢ sie od zewnatrz do wewnatrz, z budowg w
pierwszej kolejnosci elementéw obwodnicowych.

Priorytet powinny mie¢ inwestycje wzmacniajgce integracje systemu (dworce, wezty
przesiadkowe, P+R).
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5. Realizacja programu zapisanego w ,Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego” powinna w zakresie drég rowerowych nastgpi¢ w
okresie najblizszych 10 lat (do 2015 r.), a w zakresie transportu zbiorowego — w
okresie najblizszych 20 lat (do 2025 r.).

Ponizej zostang opisane programy i inwestycje stuzgce rozwojowi transportu
publicznego przewidziane do realizacji w latach 2004-2008. Opisano cele, ktére zostang
osiagniete, sktadniki programu, szacunkowy koszt i termin realizacji.

1) Budowa Regionalnego Dworca Autobusowego

Przeznaczenie terendw po zachodniej stronie Dworca Gtéwnego PKP na cele
inwestycyjne Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego oznaczato koniecznos¢
znalezienia nowej lokalizacji dla dworca PKS. Nowy dworzec jest zlokalizowany po
wschodniej stronie Dworca Gtownego i bedzie petnit role dworca PKS obstugujacego
potaczenia regionalne i miedzyregionalne oraz dworca komunikacji miejskiej
obstugujacego linie autobusowe prowadzace do centrum. Dworzec autobusowy bedzie w
wysokim stopniu zintegrowany z dworcem kolejowym i szybkim tramwajem
przebiegajagcym pod dworcem PKP. Inwestycja jest finansowana przez wojewddztwo
matopolskie, miasto Krakoéw i PKS (w trakcie realizacji do grudnia 2004).

2) Krakowski Szybki Tramwaj (KST)

Budowa linii szybkiego i nowoczesnego potgczenia tramwajowego, taczacego
potudniowe rejony miasta ze srédmiesciem, przy zapewnieniu odpowiednich priorytetow w
ruchu w petni odpowiada przyjetej polityce komunikacyjnej miasta w zakresie zapewnienia
wiasciwych standardéw obstugi transportem zbiorowym oraz wtasciwego podziatu zadan
przewozowych w centrum miasta. Czes$¢ zadania zostata juz zrealizowana (budowa
odcinka linii tramwajowej Kurdwanow — ul. Wielicka, modernizacja torowiska w ul.
Grzegoérzeckiej). Inwestycja w realizacji, koszt 150 min, realizacja czerwiec 2004 — lipiec
2006. Sktadniki zadania inwestycyjnego sa nastepujgce:

— budowa dwupoziomowego Ronda Mogilskiego z uktadem torow tramwajowych w
innym poziomie i z wigczeniem (180 m) do istniejgcego tunelu tramwajowego w ul.
Lubomirskiego;

— wykonczenie istniejgcego tunelu tramwajowego oraz przystanku podziemnego pod
Dworcem Gtéwnym PKP;

— budowa tunelu tramwajowego na odcinku Dworzec Gtowny — al. 29 Listopada (520 m)
przystankiem podziemnym w rejonie Politechniki Krakowskiej;

— budowa torowiska na odcinku al. 29 Listopada - ul. Kamienna, 500 m;
— przebudowa petli przy ul Kamiennej;

— modernizacja torowiska w ul. Powstania Warszawskiego.

3) Sterowanie ruchem dla KST

Budowa systemu sterowania ruchem umozliwi zapewnienie priorytetu w ruchu dla
szybkiego tramwaju. System umozliwi rowniez realizacje ,dynamicznej’ informacji dla
pasazeréw na przystankach. Budowa Centrali Sterowania Ruchem bedzie stanowi¢
poczatek realizacji systemu sterowania ruchem w miescie. (koszt 15 min, realizacja lipiec
2005 - lipiec 2006). Elementy zadania:

— budowa systemu sterowania ruchem w korytarzu szybkiego tramwaju Kurdwanow —
Kamienna;

— budowa Centrali Sterowania Ruchem:;
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— budowa systemu informacji dla pasazeréw w korytarzu szybkiego tramwaju.
4) Pas tramwajowo-autobusowy w ul. Lubicz wraz z przebudowag ul. Rakowickiej

Ulicami Lubicz i Rakowickg beda poprowadzone linie autobusowe i tramwajowe
zapewniajgce potgczenia réznych dzielnic Krakowa z dworcami PKS i PKP*, Dzieki tej
inwestycji nastgpi wyrazna poprawa integracji systemu komunikacji miejskiej i regionalne;.
Nastgpi réwniez lepsza integracja systemu autobusowego i tramwajowego. Realizacja
wspolnego pasa tramwajowo-autobusowego oraz wspoélnych przystankow tramwaj-
autobus usprawni wykonywanie przesiadek. Podniesie to atrakcyjno$¢ miejskiej
komunikacji zbiorowej, poprawi bezpieczenstwo i komfort podrézujacych pasazerow,
wzmocni konkurencyjnos¢ wobec transportu indywidualnego, zwtaszcza na relacji wschéd

— zachdd (koszt 31 min, realizacja styczen 2005 — czerwiec 2006). Elementy projektu:

— modernizacja torowiska tramwajowego w ul. Lubicz i ul. Rakowieckiej (2000 m);

— przystosowanie torowiska w ul. Lubicz do prowadzenia ruchu autobusowego (800 m);
— modernizacja skrzyzowania;

— budowa 6 wspdlnych przystankéw autobusowo-tramwajowychw ul. Lubisz;

— modernizacja 5 przystankow tramwajowych w ul. Rakowickiej.

5) Przedtuzenie linii Krakowskiego Szybkiego Tramwaju do os. Krowodrza Gorka wraz z
budowa terminala autobusowego

Uzyskanie potgczenia linig tramwaju szybkiego os. Krowodrza Gorka z centrum
miasta i dzielnicami potudniowymi oraz utworzenie terminala przesiadkowego z linii
podmiejskich na szybki tramwaj5. Inwestycja stanowi dokonczenie realizacji pierwszej linii
Krakowskiego Szybkiego Tramwaju. Zapewni ona poprawe potgczenia pétnocnej i
potudniowej czesci miasta z centrum oraz z dworcami PKS i PKP. Terminal autobusowy
zintegrowany z petlg tramwajowg Krowodrza Gérka bedzie stanowit wazny wezet
przesiadkowy z komunikacji podmiejskiej (obstugujgcej obszar potozony na pétnocny
zachdéd od Krakowa) na miejska. Z kolei budowa parkingu P&R przy petli Kurdwanéw
pozwoli przeja¢ czes¢ ruchu samochodowego zmierzajacego z kierunku potudniowego
(Zakopane, Wadowice) do srodmiescia. W konsekwencji inwestycja zapewni réwniez
poprawe pofgczenia obszaréw peryferyjnych potozonych na potnoc i potudnie od Krakowa
z dworcami PKS i PKP. System Sterowania Ruchem, ktérym bedzie objety caty odcinek
od petli Krowodrza Gorka od petli Kurdwanéw, bedzie nadawat prawo do
uprzywilejowanego przejazdu pojazdom szynowym w stosunku do innych uczestnikéw
ruchu (koszt 28 min, realizacja kwiecien 2005 — grudzien 2006). Skladowe zadania
inwestycyjnego:

— modernizacja torowiska i sieci trakcyjnej na dtugosci ok. 2 km;

— budowa terminala autobusowego na 13 stanowisk o pow. 4600 m?;
— modernizacja 10 przystankow tramwajowych;

— wyposazenia linii w System Sterowania Ruchem;

— wyposazenie linii w System Informacji Pasazerskiej.

* Analiza techniczna projektu "Pas tramwajowo-autobusowy w ul. Lubicz wraz z przebudowag ul.
Rakowickiej"; Materiat niepublikowany, udostepniony przez Wydziat Gospodarki Komunalnej i Ochrony
Srodowiska Urzedu Miasta Krakowa.

® Analiza techniczna projektu ,Przediuzenie linii Krakowskiego Szybkiego Tramwaju do os. Krowodrza Goérka
wraz z budowg terminala autobusowego.” Materiat niepublikowany, udostepniony przez Wydziat Gospodarki
Komunalnej i Ochrony Srodowiska Urzedu Miasta Krakowa.
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6) Uktad komunikacyjny na terenie Krakowskiego centrum Komunikacyjnego (KCK)

Uporzadkowanie uktadu komunikacyjnego po zachodniej stronie Dworca
Gtéwnego PKP wraz z wjazdami do tunelu pod ukfadem kolejowym umozliwi
udostepnienie terenu pod inwestycje Nowego Miasta (koszt 71 min, realizacja wrzesien
2004 — wrzesien 2006). Elementy projektu:

— przebudowa istniejgcej ul. Pawiej;
— budowa ul. Nowej Pawiej;

— budowa potgczenia drogowego pod Dworcem Gtéwnym PKP;

— budowa tramwaju tradycyjnego w ul. Pawiej (500 m).
7) Aktywizacja dworca autobusowego CZYZYNY

W roku 2003 zostat oddany do uzytku dworzec autobusowy Czyzyny z 12
stanowiskami dla autobusow. Inwestycja zostata wykonana przez hipermarket Carrefour
na miejscu dawnego dworca PKS. Obecnie dworzec jest wykorzystywany jedynie przez 3
linie komunikacji miejskiej. Koniecznie jest jak najszybsze wtgczenie tego obiektu do
obstugi potgczen z obszarami podmiejskimi (potnocny wschéd od Krakowa) i potgczen
regionalnych na kierunku Sandomierz i Proszowice. W tym celu nalezy podja¢ rozmowy z
firmami PKS i z przewoznikami prywatnymi (realizacja 2005).

8) Zakup 24 wagonow tramwajowych

Brak srodkow finansowych, zwtaszcza przy intensywnych dostawach nowych
autobusow, od kilku lat powoduje systematyczne starzenie sie taboru tramwajowego w
miescie. W chwili obecnej podstawowym typem tramwaju eksploatowanym w MPK w
Krakowie jest zaprojektowany pod koniec lat 60 ubiegtego wieku tramwaj 105N. Wagony
tego typu charakteryzujg sie nadmierng emisjg hatasu, oddziatujgcego negatywnie na
pasazeréw oraz mieszkancow oraz bardzo wysokg podtoga, ktdra utrudnia wsiadanie,
wysiadanie oraz przesiadki. Powoduje to ostabienie integracji sytemu autobusowego i
tramwajowego. Obecnie MPK posiada tylko 26 wagondéw niskopodtogowych. Zakup
nowoczesnych wagondw jest koniecznoscig, zwtaszcza dla obstugi linii tramwaju
szybkiego, ktéra ma zapewni¢ komfortowe potgczenie z dworcami PKS i PKP.
Wymagania, ktore powinny spetniac takie wagony, opisano w rozdz. 111/5. Przyjmujac koszt
jednego wagonu na 1,5 min euro, koszt takiej inwestycji wynosi 160-170 min ztotych;
realizacja w latach 2005-2006. Podstawowe parametry zamawianego tramwaju®:

— tramwaj powinien posiada¢ wysoka niezawodnos¢ w okresie eksploatacji, fatwos¢
utrzymania i niskie koszty eksploatacji oraz wysokag trwatos¢;

— tramwaj ma by¢ wagonem przegubowym, trzycztonowym, jednokierunkowym z kabing
motorowego w przedniej czesci oraz pulpitem sterowniczym do manewrowania z tytu
wagonu. Wymagana jest konstrukcja modutowa;

— tramwaj musi posiada¢ obszar o obnizonej podtodze (0k.350 mm nad gtdwka szyny)
stanowigcy co najmniej 50% podtogi dostepnej dla pasazerow stojgcych;

— konstrukcja pojazdu i zastosowane rozwigzania majg gwarantowac¢ co najmniej 30-to
letni okres eksploatacji przy zatozeniu 100.000 km rocznego przebiegu;

— wagon musi by¢ dopuszczony do ruchu w dtugich tunelach;

6 "Specyfikacja techniczna tramwaju - Zatacznik Specyfikacji Istotnych Warunkéw Zamowienia Wagonow
Tramwajowych" Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie; Krakéw czerwiec 2004.
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— konstrukcja musi umozliwia¢ budowe wagonu posiadajgcego drzwi z obu stron pojazdu
oraz jego dwukierunkowos$¢.

9) Modernizacja zaplecza remontowego taboru tramwajowego (TR)

Przedmiotem zadania jest modernizacja hali warsztatowej w celu przystosowania
jej do obstugi zréznicowanego taboru komunikacji tramwajowej oraz poprawy parametréw
eksploatacyjnych obiektu, ktdre na dzien dzisiejszy nie sg osiagane w zadnej dziedzinie’.

Nowy tabor tramwajowy wymaga obstugi przede wszystkim na dachu, gdzie
umieszczona jest aparatura elektryczna i elektroniczna. Dlatego tez przewiduje sie
urzadzenie w hali stanowisk trzypoziomowych tj. praca w kanale, na poziomie posadzki i
na pomoscie roboczym. Taki uktad pozwala na obstuge kazdego rodzaju taboru, jaki
eksploatowany jest w MPK. Zmiany w usytuowaniu warsztatow majg za zadanie
dostosowanie ich do obstugi dtuzszego taboru tj. 26m a takze 32m. Przewidziano
dobudowe lakierni, gdyz istniejgca lakiernia jest catkowicie wyeksploatowana, a jej dtugos¢
jest niewystarczajgca dla posiadanego i przewidzianego do zakupu taboru. Wydzielenie
poszczegolnych warsztatow pozwoli na sprawniejsze wentylowanie i ogrzewanie
pomieszczen oraz ograniczenie emisji hatasu na catg hale.

Przewidywany koszt 40 min w latach w latach 2005 — 2006.

W MPK S.A. warsztaty remontowe (TR) sg jedynym obiektem przystosowanym w
catosci do remontu taboru, dlatego tez ich modernizacja jest bardzo istotng czescig catego
uktadu transportowego miasta.

10)Modernizacja torowiska tramwajowego w ul. Monte Cassino — Kapelanka - Brozka

Sktadniki zadania inwestycyjnego:
— modernizacja 3,1 km torowiska tramwajowego;

— przystosowanie torowiska do prowadzenia ruchu autobusowego w ul. Monte Cassino
na odcinku od ul Szwedzkiej do Ronda Grunwaldzkiego (500 m);

— koszt 13 min;
— realizacja styczen 2006 — grudzien 2006).
11)Budowa powigzania szynowego z lotniskiem w Balicach

Obecnie potgczenie lotniska z centrum miasta jest realizowane za pomocg
autobusu, narazonego na zaktécenia ruchu drogowego. W celu ich unikniecia oraz
uwzgledniajgc wzrost przewozéw lotniczych w porcie Balice, nalezy dazy¢ do
uruchomienia potaczenia kolejowego na tej trasie. W 90 % wykorzystuje ono istniejaca
sieC kolejowa, ktéra wymaga modernizacji. Dzieki budowie nowych przystankéw linia
obstuzy rowniez obszary potozone przy trasie kolejowej (koszt 25 min, realizacja 2007-
2008). Elementy sktadowe zadania:

— modernizacja 6 km linii kolejowej;

— budowa 0,5 linii kolejowej;

— budowa 5 przystankéw kolejowych.

12)Budowa linii tramwajowej na odcinku ul. Kapelanka — ul. Czerwone MakKi

Planowana linia bedzie obstugiwa¢ duze zespoty mieszkaniowe (Ruczaj-Zaborze)
oraz lll Campus Uniwersytetu Jagiellonskiego. Inwestycja zapewni mieszkancom i

4 "Modernizacja TR" - dotyczy modernizacji zaplecza remontowego taboru tramwajowego; Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie, materiat niepublikowany.
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studentom dostepnosé¢ do ustug transportowych wysokiej jakosci, co moze przyczynic¢ sie
do ograniczenia uzytkowania samochodu osobowego w podrézach do srédmiescia (koszt
40 min, realizacja styczen 2007 — lipiec 2008). Na zakonhczenie tej inwestycji powinno sie
rozpocza¢ budowe systemu P&R - jeden z jego parkingdw jest przewidywany na koncu tej
linii tramwajowej (pkt 20). Sktadniki inwestyciji:

— budowa 4 km torowiska tramwajowego, sieci trakcyjnej, przystankéw i petli
tramwajowej;

— modernizacja skrzyzowan w otoczeniu inwestycji tramwajowe;.
13)Budowa linii tramwajowej Rakowice — Pradnik Czerwony - Mistrzejowice

Celem inwestyciji jest potgczenie os. Pradnik Czerwony i os. Mistrzejowice z
centrum miasta. Obecnie potgczenie jest realizowane przez linie autobusowe i linie
tramwajowg o bardzo dtugim przebiegu (ze wzgledu na braki w sieci tramwajowej). Po
realizacji zaistnieje mozliwo$¢ przeniesienia czesci ,,odzyskanego” taboru autobusowego
w inne rejony miasta lub zredukowanie liczby autobuséw w inwentarzu, czyli zmniejszenie
kosztow statych komunikacji autobusowej (koszt 65 min, realizacja styczeh 2006 —
czerwiec 2008). Elementy projektu:

— budowa 4,7 km torowiska, sieci trakcyjnej, przystankéw i uktadu zasilania;
— modernizacja 2 petli tramwajowych;

— wiadukt nad torami kolejowymi w os. Olsza.

14)Utworzenie Zarzadu Transportu Miejskiego (ZTM)

Utworzenie ZTM lub przeksztatcenie ZDiK jest podstawg wprowadzenia
zintegrowanego systemu transportowego, ktory zapewni obstuge transportowg w obszarze
aglomeraciji. Zakres zadan ZTM jest nastepujacy:

— badanie rynku komunikacji miejskiej;

— promocja systemu wsrod pasazerow i przewoznikow;

— organizowanie przetargow na swiadczenie ustug przewozowych;
— zawieranie umow z przewoznikami na realizacje ustug;

— integracja rozktadowa réznych przewoznikow;

— utrzymanie przystankéw;

— realizacja ptatnosci za ustugi przewozowe;

— ustalenie obowigzujacych taryf wraz z zakresem ulg;

— sprzedaz biletéw;

— kontrola biletéw;

— kontrola realizacji umow pod wzgledem jakosci i ilosci.
15)Zawigzanie Rady Pasazerdéw (2005 r.). oraz wprowadzenie Karty Praw Pasazera

(2006 r.)

Ochrona praw pasazera komunikacji zbiorowej powinna przybraé formy
instytucjonalne, np. poprzez tworzenie stowarzyszen uzytkownikow. Karta Praw Pasazera
powinna powstawac z inicjatywy obywatelskiej przy wsparciu samorzadu i zawierac
zalecenia dotyczace powinnosci zarzadcy transportu i przewoznikow.
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16)Doprowadzenie do porozumienia przewoznikdw w sprawie jednolitego systemu
taryfowego (2005 r.)

System komunikacji publicznej w Krakowie charakteryzuje sie istnieniem szeregu
nieskoordynowanych operatoréw — sg to PKP, MPK, PKS i firmy prywatne. Na
przeszkodzie w ich integracji stoi przede wszystkim konieczno$¢ zakupu wielu biletéw oraz
zaznajomienie sie z réznymi taryfami. Strukturalne r6znice w systemach optat za
przejazdy stosowanych w MPK, PKP i u operatoréw prywatnych nie dadzg sie fatwo
potgczy¢ w jeden organizm. Jednak jest to dziatanie konieczne, aby usprawni¢ system
potaczen Krakowa z regionem®. Szczegétowe omoéwienie polityki taryfowej zawiera rozdz.
[.7.

17)Stworzenie intermodalnej platformy informacyjnej pozwalajgcej na zindywidualizowanie
planowania podrézy, w oparciu o dostep do internetu (2005-2006)

Jednym z najwiekszych problemdw przy korzystaniu z systemu transportowego
jest niemoznosc¢ przewidzenia czasu trwania podrézy, zarbwno samochodem osobowym
(zattoczenie w sieci ulicznej, wypadki) jak i komunikacjg zbiorowg (zattoczenie w sieci,
czas przesiadek, opdznienia pojazddw). Powinien powstac system informacyjny, w oparciu
o ktory mieszkancy bedg mogli planowac przebieg swoich podrdzy. System powinien
zawierac informacje o:

— taryfach obowigzujgcych w aglomeracij;
— przebiegach linii transportu zbiorowego w miescie i poza nim;
— lokalizacji weztoéw przesiadkowych;

— przewoznikach, ktérzy nie przystapili do zintegrowanego systemu transportowego w
aglomeraciji;

— taryfach i potgczeniach w relacjach miedzyregionalnych;

— po powstaniu systemu sterowania ruchem rowniez informacje o stanie zattoczenia i
awariach w sieci ulicznej.

18)Monitorowanie dworcéw, przystankéw i pojazdow w celu zapewnienia podréznym
bezpieczenstwa osobistego (wprowadzane sukcesywnie od 2007 r.).

Celem jest zapewnienie bezpieczenstwa osobistego pasazerom przy dostepie do
srodkow przewozowych oraz w trakcie jazdy (ochrona przed rozbojami, kradzieze
kieszonkowe) oraz ochrona kierujgcych pojazdami.

19)Budowa systemu sterowania ruchem ogétu pojazddw, z funkcjg zapewniajaca priorytet
dla pojazdéw komunikacji zbiorowej (sukcesywnie od 2006 r)

Gtoéwnymi zadaniami systemu sterowania ruchem sa:

— zarzadzanie ruchem ogotu pojazdéw w celu zmniejszania jego ucigzliwosci (hatas,
zuzycie paliwa, straty czasu pojazdow);

— udzielanie priorytetéw w ruchu pojazdom komunikacji zbiorowej;
— rozwdj zastosowania metod sterowania dyspeczerskiego w komunikacji zbiorowej;

— Sledzenie aktualnego stanu sieci i przekazywanie informacji o niej roznym grupom
uzytkownikow;

— lokalizacja i usuwanie sytuacji awaryjnych w sieci ulicznej.

8 »Organizacja komunikacji zbiorowej, czes¢ | i ll; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem”, DHV Polska Sp. z 0.0., lipiec 2001.
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Jego budowe nalezy rozpocza¢ w 2006 r., aby umozliwi¢ realizacje priorytetow w
ruchu dla Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (pkt. 2, 3 i 5).

20)Budowa przystanku kolejowego HALA TARGOWA

Aby efektywnie wtgczy¢ kolej w obstuge miasta, nalezy przede wszystkim
zwiekszyC jej dostepnos¢ poprzez budowe przystankéw. W pierwszej kolejnosci proponuje
sie przystanek ,Hala Targowa” zlokalizowany w srédmiesciu (koszt 600 tys., realizacja
2007).

21)Budowa przesiadkowych parkingdw w systemie Park and Ride

System P&R ma za zadanie przejg¢ przez komunikacje zbiorowg cze$¢ ruchu
samochodowego zmierzajgcego ze strefy podmiejskiej i dzielnic peryferyjnych do
Srodmiescia. Sposrod kilkunastu mozliwych lokalizacji parkingdw w pierwszej kolejnosci
powinno sie wykona¢ dwa z nich, ktére moga przejac ruch z kierunku Skawiny i Myslenic
(koszt 1 miIn, realizacja do czerwca 2008). Elementy projektu:

— wykonanie parkingu KAMPUS UJ potozonego przy ul. Czerwone Maki po jej pétnocnej
stronie, przy Kampusie UJ. Ruch pasazerski zostanie przejety przez nowopowstatg
linie tramwajowg omdéwiong w pkt 11);Realizacja powinna

— wykonanie parkingu BOREK FALECKI, potozonego przy ul. Zakopianskiej na
wysokosci hipermarketu Carrefour. Ruch zostanie przejety przez istniejace linie
tramwajowe;

— intensywna promocja tego systemu w korytarzach komunikacyjnych w kierunku
Skawiny i Myslenic.

22)Odnowa taboru tramwajowego i autobusowego

Szczegdétowe omobwienie polityki taborowej opisuje rozdz. 111.5. W okresie
krotkoterminowym pilny jest zakup nowoczesnych tramwajéw, autobuséw
wielkopojemnych oraz autobuséw typu midi:

— zakup 24 wagonow tramwajowych niskopodtogowych (wg pkt. 8);

— zakup 30 autobuséw wielkopojemnych, cena 1,1 min za pojazd;

— zakup 90 autobuséw sredniopojemnych, cena 0,65 min za pojazd;

— zakup 20 midiautobusow, cena 0,30 min za pojazd;

— realizacja w latach 2005 - 2008;

— koszt sumaryczny 95 min (oprécz tramwajéw zestawionych w pkt. 8).
23)Wprowadzanie paséw specjalnych dla autobuséw

Przedtuzenie paséw autobusowych potozonych w al. Trzech Wieszczéw® w
kierunku dzielnic potudniowych (koszt 3,0 min, realizacja 2006 — 2007). Wydzielenie
pasow w nastepujacych przekrojach:

— al. Trzech Wieszczow po stronie wschodniej, na odcinku od Jubilata do Placu
Inwalidéw 1500 m;

— wloty do Ronda Grunwaldzkiego od Wisty do ronda 400 m oraz od Wilgi do ronda 800
m;

— wloty do Ronda Mateczny od Wilgi do ronda 600 m oraz od Bonarki do ronda 900 m.

9 »Organizacja komunikacji zbiorowej, czes¢ | i ll; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem”, DHV Polska Sp. z 0.0., lipiec 2001.
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24)Sukcesywna poprawa stanu torowisk tramwajowych i sieci trakcyjnej poprzez remonty i
modernizacje

Koszt 32 min, realizacja w latach 2007 — 2008'°. Na 40% ponizszych odcinkéw
nalezy rozwazy¢ rownoczesny remont przekroju ulicy, co podwyzszy koszty realizaciji:

— ul. Dluga na odcinku Basztowa LOT do Dworca Towarowego 1400 m;
— ul. Podwale — Franciszkanska — Dominikarniska 1200 m;

— ul. Starowislna od Poczty Gtéwnej do ul. Dietla 400 m;

— ul. Dajwor — Wawrzynca 500 m;

— ul. Zakopianska od tagiewnik do petli w Borku Fateckim 2000 m;

— al. Solidarnosci od Placu Centralnego do CAHTS 2100 m;

— ul Ujastek 500m.

W efekcie powyzszych dziatan - uzyskanie zwiekszonej atrakcyjnoéci transportu
zbiorowego poprzez poprawe komfortu, niezawodnosci i bezpieczenstwa. Dziatania
podejmowane do 2006 r. koncentrujg sie na integracji komunikacji miejskiej z zamiejskg —
polepszeniu obstugi dworca PKP i PKS oraz dojazdoéw do nich, gtéwnie tramwajem
szybkim. Do 2008 r. nalezy doprowadzi¢ do porozumienia przewoznikéw w zakresie
integracji taryfowej i przestrzennej oraz rozpocza¢ wspierajgce jg programy budowlane
(wezlty i terminale przesiadkowe, P&R, przystanki kolejowe).

10 »Organizacja komunikacji zbiorowej, czes¢ | i ll; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem”, DHV Polska Sp. z 0.0., lipiec 2001.
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lI.4. Srednio- i dlugoterminowe programy rozwoju transportu publicznego (kryteria
kolejnosci realizacji, szacunek naktadow inwestycyjnych, oczekiwane
rezultaty)

Zintegrowany program rozwoju transportu publicznego w Krakowie na lata 2004 — 2025 w
okresie srednio- i dlugoterminowym obejmuje:

e Sukcesywna poprawa stanu torowisk tramwajowych i sieci trakcyjnej poprzez remonty i
modernizacje (70 km- srednio 4 km rocznie).

Rok 2009 - odcinek Plac Centralny-Kopiec Wandy wraz z petlg — dtugos¢ ok. 3 km
koszt ok. 12 min zt

Rok 2010 — odcinek Kopiec Wandy-Pleszéw — dlugos¢ ok. 4 km — koszt ok. 15 min zt —
z uwagi na niewielki potok pasazerski celem obnizenia kosztow nalezy rozwazy¢
mozliwos$¢ funkcjonowania tej linii jako 1 torowej

Rok 2011 — odcinek Ujastek-Walcownia, CA HTS — Kopiec Wandy dtugos¢ ok. 4,3 km —
koszt ok. 16 min zt

Rok 2012 — odcinek Rondo Czyzynskie-Plac Centralny dtugos¢ odcinek Rondo
Kocmyrzowskie-Wiadukty - dtugos¢ ok. 3,7 km — koszt ok. 13 min z

Rok 2013 — Odcinek Rondo Czyzynskie-Rondo Kocmyrzowskie i Wiadukty-Wzgoérza
Krzestawickie — dlugosc¢ ok. 2,2 km — koszt ok. 8 min zt

Okreslenie harmonogramu na dalsze lata nie jest mozliwe i wynika¢ ono bedzie ze
stopnia zuzycia torowisk aktualnie wytemontowanych

¢ Remontowanie i modernizowanie zajezdni tramwajowych i autobusowych (srednio
jedna co 4 lata) — 2 zajezdnie tramwajowe i 3 autobusowe — koszt ok. 180 min zt
obejmujgca: zajezdnie tramwajowg w Nowej Hucie, zajezdnie autobusowg Wola
Duchacka, zajezdnie autobusowg Bienczyce, zajezdnie autobusowg Ptaszow i
zajezdnie tramwajowg Podgorze

e Poprawa stanu nawierzchni ulic i przystankow, po ktérych prowadzona sa linie
autobusowe.

¢ Odnowa taboru tramwajowego i autobusowego ($rednio zakupy lub remonty kapitalne:
tramwaje - 8 pociggéw rocznie — koszt ok. 60 min zt, autobusy — 40 sztuk rocznie, w
tym ok. 50% - niskopodtogowe) obejmujacy; 10 wysokopojemnych, 25
Sredniopojemnych, 5 midiautobuséw — koszt ok. 30 min.

e Upowszechnianie napedu autobusoéw: elektrycznego oraz na gaz ziemny (Srednio 5
sztuk rocznie).

e Rozbudowa sieci tramwajowej, w tym w formule tramwaju szybkiego (ogotem 40 km —
Srednio 2 km rocznie) obejmujaca:

— Lata 2008-20012 — budowa odcinka linii tramwajowej Rondo Grzegorzeckie — Most
Kotkarski'' — ul. Wielicka o dtugo$ci ok. 4,5 km — koszt ok. 80 min z, oczekiwane
rezultaty; inwestycja ta poprawi dostepnos¢ do Centrum sprawng komunikacjg
zbiorowg rozwojowych obszarow Ptaszowskiej, Gromadzkiej, Saskiej, poprawi
efektywnos¢ wykorzystania tunelu tramwajowego pod ul. Lubomirskiego i KCK oraz
zrealizowanego Mostu Kotlarskiego, potaczenie poprawi dostep pasazerow do
peronéw Stacji Krakow-Ptaszow, w szczegdlnosci z wymienionych obszardéw oraz

M Zbigniew Melanowski "Katalog projektow miejskich dotyczacych Inwestycji strategicznych w zakresie
rozbudowy i racjonalizacji systemu transportowego miasta Krakowa" Urzad Miasta Krakowa, Wydziat
Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska; Krakéw czerwiec 2003
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obszarow Prokocimia, Biezanowa, Piaskow, Woli Duchackiej i Kurdwanowa,
ograniczajgc koniecznos¢ dojazdu do Dworca Gtownego, a tym samym zmniejszajac
transportochtonno$¢ uktadu oraz przyczyniajac sie do poprawy integracji
podsystemu tramwajowego z kolejowym, ponadto tym takze kolejowym
podsystemem transportu miejskiego i regionalnego, zapewni ponadto alternatywe
dla odcinka ok. 3,2 km trasy tramwajowej, w tym tramwaju szybkiego przyczyniajac
sie do poprawy niezawodnosci sieci w potudniowo-wschodniej czesci miasta.

Rok 2013 - przedtuzenie linii tramwajowej Salwator — Most Pychowicki o dlugosci ok.
2 km — koszt ok. 20 min zt, oczekiwane rezultaty; stanowi istotny element
uporzadkowania dostepnosci komunikacjg zbiorowg od strony zachodniej, wilot ten
nalezy do wlotdw z duzymi potokami komunikacji zbiorowej, spowoduje
uporzadkowanie wezta przesiadkowego w rejonie Salwatora i poprawi warunki
realizacji przesiadki mozliwosc¢, autobuséw takze pozwoli na eliminacje autobuséw w
rejonie klasztoru Norbertanek oraz osiedla Salwator, a przez to nastgpi poprawa
warunkow ochrony konserwatorskiej tego obszaru, integracja systemu szynowego z
elementami zewnetrznymi uktadu drogowo-ulicznego i umozliwienie ograniczenia
dostepnosci samochodem do srédmiescia poprzez realizacje parkingu w systemie
P&R, zapewnienie mozliwosci szybkiego dotarcia do $cistego Centrum z zachodnich
obrzezy miasta, przy jednoczesnym zwiekszeniu efektywnosci wykorzystania
istniejacej linii tramwajowej w ulicy Kosciuszki, a tym samym zapewnienie bardziej
rownomiernego obcigzenia sieci tramwajowej (niedopuszczenie do nadmiernego
przecigzenia linii tramwajowej w ul. Monte Cassino — Dietla.

Dalszy scenariusz rozwoju sieci transportu szynowego nalezy traktowac¢ wariantowo:

Jako wariant zgodny z ustaleniami Studium Uwarunkowan

— Rok 2014-2016 — Budowa linii tramwajowej z Krowodrzy Goérki do Gérki Narodowej —
dtugosc¢ ok. 4,5 km — koszt ok. 53 min zt — oczekiwane rezultaty; objecie obstugg
tramwajowg obszaréw intensywnej zabudowy mieszkaniowej na pétnoc od ul.
Opolskiej, umozliwienie obstugi parkingu P&R zlokalizowanego na wlocie
warszawskim poprzez sprawny system szynowy, redukcja obstugi komunikacjg
autobusowg

Rok 2016-2017 — Budowa linii tramwajowej z Krowodrzy Goérki na Azory — dtugos¢
ok. 1,6 km — 16 miIn zt - oczekiwane rezultaty; poprawa dostepnosci komunikacjg
zbiorowg do Centrum przez objecie obstugg szynowg obszardéw po obydwu stronach
ulicy Opolskiej, zarowno mieszkaniowych (w rejonie ktadki przy ul. Opolskiej), jak
réwniez ustugowej po potnocnej stronie ul. Opolskiej na wysokosci osiedla Azory

Rok 2018-2020 — Budowa linii tramwajowej w ul. Lipska - Surzyckiego - Christo
Botewa do ul. Pottanki — dtugo$¢ ok.4,6 km — koszt ok. 50 min zt — oczekiwane
rezultaty; inwestycja ta poprawi dostepnos¢ do Centrum sprawng komunikacjg
zbiorowg rozwojowych obszarow we wschodniej czesci miasta, poprawi dostep z
tych obszaréw do perondéw Stacji Krakéw-Ptaszéw, ograniczajgc koniecznosé
dojazdu do Dworca Gtéwnego, a tym samym zmniejszajac transportochtonnosc¢
uktadu oraz przyczyniajac sie do poprawy integracji podsystemu tramwajowego z
kolejowym, ponadto tym takze kolejowym podsystemem transportu miejskiego i
regionalnego poprawi efektywnosé wykorzystania ciggu tramwajowego Saska-Most
Kotlarski-KCK-Kamienna

Rok 2020-2022 — Budowa linii tramwajowej Al. Pokoju — Nowohucka — Stella-
Sawickiego — Rondo Piastowskie — dtugos¢ ok. 4,5 km — koszt ok. 53 min zt —
oczekiwane rezultaty; poprawa jakosci potgczenia komunikacjg tramwajowag rejonu
Osiedla Piastéw w centrum miasta powodujgca poprzez skrécenia drogi
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zmniejszenie transportochtonnoséci uktadu komunikacji zbiorowej, udostepnienie dla
obstugi komunikacjg tramwajowg terenéw zainwestowania na dawnym lotnisku, w
tym terendéw rozwojowych campusu Politechniki Krakowskiej i Krakowskiego Parku
Technologicznego, poprawa dostepnosci do centréw handlowo-ustugowych M-1 i
Plaza, mozliwos¢ czesciowej eliminacji powigzan autobusowych, spiecie poprzeczne
istniejgcych ciggdw tramwajowych taczacych Nowa Hute ze Srédmiesciem, a przez
to zapewnienie mozliwosci alternatywnwgo przejazdu dla odcinkéw Plac Centralny-
Rondo Piastowskie, ul. Bienczycka, Jana Pawta Il i Mogilska oraz Al. Pokoju, co w
sposob generalny poprawia niezawodnos$¢ funkcjonowania sieci tramwajowej w
zachodniej czesci Nowej Huty

Rok 2023 — Budowa odcinka linii tramwajowej w Al. Stowackiego — dtugosc¢ ok. 1 km
- koszt ok. 14 min zt — oczekiwane rezultaty; uzyskanie mozliwosci bezposredniego
skomunikowana rejonéw Nowej Wsi, tobzowa i Bronowic z KCK, oraz zapewni
alternatywne powigzanie dla ul. Dunajewskiego i Basztowej poprawiajac
niezawodnos$¢ funkcjonowania sieci (niezbedne jednak wydaje sie istnienie awaryjne;j
relacji Pawia-Lubicz)

Rok 2023 — Budowa przedtuzenia linii tramwajowej z Osiedla Piastow do stac;ji
Krakow-Batowice — dtugosc¢ ok. 1,6 km — koszt ok. 18 min zt — oczekiwane rezultaty;
integracja systemu tramwajowego z systemem kolei regionalnej jako alternatywy dla
stacji Krakéw Gtowny, a przez to zmniejszenie transportochtonnosci uktadu

Rok 2024 — Budowa linii tramwajowej od skrzyzowania Nowosgdecka-Witosa-
tuzycka na potudnie do autostrady w rejonie ulicy Tucholskiej — dtugos¢ ok. 1,3 km —
koszt ok. 15 mIn zt — oczekiwane rezultaty; poszerzenie zasiegu obstugi tramwajowej
obszarow potozonych pomiedzy ul. Witosa, a autostradg, zapewnienie sprawnego
powigzania z Centrum parkingu w systemie P&R zlokalizowanego przy autostradzie
w rejonie ul. Tuchowskiej

Rok 2024 — 2025 - Budowa linii tramwajowej spinajgcej dotychczasowg koncéwke
tramwaju na Kurdwanowie z ul. Zakopianskg — dtugos¢ ok. 1,2 km — koszt ok. 45 min
— oczekiwane rezultaty — poprawa niezawodnosci sieci tramwajowej w tym rejonie
poprzez uzyskanie alternatywnego spiecia, uzyskanie dodatkowego powigzania z
systemem kolejowym oraz mozliwos¢ racjonalizacji przebiegu linii przyczyni sie do
zmniejszenia transportochtonnos$ci uktadu, potgczenie utatwi dostep do Sanktuarium
Bozego Mitosierdzia

Rok 2025-2026 — Budowa linii tramwajowej z ul. Mogilskiej przez pas startowy
lotniska do Ronda Kocmyrzowskiego — dtugo$¢ ok. 4,8 km — koszt ok. 85 min zt —
oczekiwane rezultaty; objecie obstugg tramwajowg obszaréw zainwestowania wzdtuz
pasa startowego w tym; campusu Politechniki Krakowskiej i obszaru intensywnej
zabudowy po wschodniej stronie ul. Stella-Sawickiego, mozliwos¢ czesciowej
redukciji linii autobusowych w rejonie ul Pilotéw

Jako wariant nieco odbiegajacy od ustalen Studium (autorski)

— Rok 2014 — Budowa odcinka linii tramwajowej w ul. Piastowskiej pomiedzy Cichym

Kacikiem, dtugos¢ ul. Podchorgzych - dlugosc ok. 1,5 km — koszt ok. 17 min zt —
oczekiwane rezultaty; poprawa jakosci dostepu do Centrum z obszaréw potozonych
wzdtuz ul. Piastowskiej, a w szczegolnosci z miasteczka Studenckiego do campusu
UJ w Centrum Krakowa, mozliwo$¢ prowadzenia linii tramwajowej w relacji
Bronowice-miasteczko studenckie-Centrum-kampus Pychowice, a tym samym
eliminacja obecnej linii autobusowej 194, zwiekszenie wykorzystania linii
tramwajowej do Cichego Kacika, przy jednoczesnej redukcji potoku pasazerskiego w
ul. Nawojki-Czarnowiejskiej, zapewnienie mozliwoéci alternatywnego przejazdu dla
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ok. 2,5 km linii tramwajowej w ul. Karmelickiej, Krolewskiej, Podchorgzych, co ma
duze znaczenie dla niezawodnosci funkcjonowania potgczenia tramwajowego w
kierunku Bronowic Nowych

Rok 2015-2017 — Budowa linii tramwajowej z Krowodrzy Gorki do Gorki Narodowej —
dtugosc¢ ok. 4,5 km — koszt ok. 53 min zt — rezultaty jak w wariancie poprzednim

Rok 2017-2018 — Budowa linii tramwajowej z Krowodrzy Goérki na Azory — dtugosc¢
ok. 1,6 km — 16 min zt - rezultaty jak w wariancie poprzednim

Rok 2019-2021 — Budowa linii tramwajowej w ul. Lipska - Surzyckiego - Christo
Botewa do ul. Pottanki — dlugos¢ ok.4,6 km — koszt ok. 50 min zt - rezultaty jak w
wariancie poprzednim

Rok 2021-2023 — Budowa linii tramwajowej Al. Pokoju — Nowohucka — Stella-
Sawickiego — Rondo Piastowskie — dtugos¢ ok. 4,5 km — koszt ok. 53 min zt —
rezultaty jak w wariancie poprzednim

Rok 2024 — Budowa odcinka linii tramwajowej w Al. Stowackiego — dtugosc¢ ok. 1 km
- koszt ok. 14 min zt —

Rok 2024 — Budowa przedtuzenia linii tramwajowej z Osiedla Piastow do stac;ji
Krakow-Batowice — dtugosc¢ ok. 1,6 km — koszt ok. 18 min zt — rezultaty jak w
wariancie poprzednim

2025 — Budowa linii tramwajowej od skrzyzowania Nowosgdecka-Witosa-t.uzycka
na potudnie do autostrady w rejonie ulicy Tucholskiej — dlugos¢ ok. 1,3 km — koszt
ok. 15 min zt — rezultaty jak w wariancie poprzednim

Rok 2025 - 2026 - Budowa linii tramwajowej spinajgcej dotychczasowg koncéwke
tramwaju na Kurdwanowie z ul. Zakopianskg — dtugos¢ ok. 1,2 km — koszt ok. 45 min
— rezultaty jak w wariancie poprzednim

Rok 2026 — 2028 — Budowa linii tramwajowej w Al. Mickiewicza, Krasinskiego,

ul. Konopnickiej do Matecznego — dtugosc¢ 4,2 km — koszt ok. 100 min z —
spodziewane efekty; uzyskanie spiecia poprzecznego elementow promienistych
uktadu po stronie zachodniej Centrum, a przez to poprawa niezawodnosci
funkcjonowania uktadu szynowego po stronie zachodniej, domkniecie Il obwodnicy
szynowej, mozliwos¢ znacznej redukciji linii autobusowych

Rok 2028-2030 — Budowa linii tramwajowej z ul. Mogilskiej przez pas startowy
lotniska do Ronda Kocmyrzowskiego — dtugo$¢ ok. 4,8 km — koszt ok. 85 min zt —
rezultaty jak w wariancie poprzednim

Dylematy w zakresie rozwoju sieci tramwajowe;j:

Przy konstrukcji scenariusza rozwoju sieci tramwajowej pojawito sie szereg
dylematéw, ktoére winny byc¢ rozstrzygniete podczas dalszych prac studialnych:

— Koniecznos¢ wykonania wielowariantowego studium korytarzowego przebiegu
pofgczenia tramwajowego Kurdwanow — ul. Zakopianska

— Celowosc realizacji potaczenia tramwajowego wzdtuz ul. Strzelcéw do Goérki
Narodowej po wschodniej stronie Al. 29 Listopada celem zapewnienia obstugi
zespotow mieszkaniowych w rejonie Batowic

— Studia w dotyczace potaczenia ul. Kapelanka (rejon Tesco), Konopnickiej, wzdtuz ul.

Podgorskiej w rejon Grzegoérzek
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— Zwiekszenie gestosci sieci tramwajowej w rejonie Woli Duchackiej —
ul. Kamienskiego, Stawka

— Rozszerzenie obstugi tramwajowej na strefe podmiejskg — Zielonki, Kocmyrzéw,
Pobiednik np. w formie tras jednotorowych z mijankami obstugiwanych przez
niskopojemny tabor

— Sposob realizacji potgczenia szynowego do Skawiny

e Budowa ulic zapewniajgcych skrocenie powigzan obstugiwanych przez komunikacje
autobusowg (ok. 20 km — $rednio 1 km rocznie — fgczny koszt ok. 100 min.) w tym:

— Odcinek ulicy autobusowej Malczewskiego — Diabelski Mostek, - Krélowej Jadwigi
— Obejscie Przegrzat
— Przedtuzenia ul. Meissnera na potudnie do ul. Nowohuckiej

e Budowa przesiadkowych peryferyjnych dworcow autobusowych (ogétem 7, srednio 1 co
2-3 lat) o nastepujacych lokalizacjach: taczny koszt ok. 30 mim

Do roku 2020

— Rejon Ronda Grunwaldzkiego — powigzanie z uktadem tramwajowym i miejskim
uktadem autobusowym,

Ul. Bronowicka w rejonie Armii Krajowe;j
Ul. Ujastek w rejonie CA HTS
Rejon ul. Dworcowej

Rejon Matecznego

Po 2020

— Rejon petli tramwajowej na Kurdwanowie,

— Ul. Ksiecia J6zefa w rejonie planowanej petli tramwajowej

e Budowa przesiadkowych parkingdw w systemie Park and Ride (ogétem 6, srednio 1 co
2 lata). Laczny koszt ok. 20 min zt

— HUTA | - Ul. Ujastek, przy petli autobusowej
— KRAK - Ul. Armii Krajowej, miedzy motelem Krak i linig kolejowg

— ZWIERZYNIEC - Ul. Ksiecia Jozefa, przed mostem Zwierzynieckim, strona
potudniowa

- POLNOC - UL. 29 Listopada, strona wschodnia, na wysokosci planowanej petli
tramwajowej

— AZORY - Ul. Opolska, na wysokosci ul. Gdynskiej
— RYBITWY - Ul. Christo Botewa i ul. Po#tanki, strona pdinocna

e Budowa przystankow kolejowych na terenie miasta oraz w strefie podmiejskiej (ogotem
4 przystanki (Srednio 1 przystanek na 4 lata). £gczny koszt ok. 4 min zt.

— Armii Krajowej (Bronowice) - od strony MydInik
— Opolska — od strony Batowic

— Centrum Handlowe ,Zakopianka” — od strony Skawiny
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— Opatkowice — od strony Skawiny

Budowa tacznicy kolejowej: Krakéw - Krzemionki — Krakéw — Zabtocie (od 2008 do
2010). Koszt ok. 70 min zt.

Przystosowanie torowisk tramwajowych do prowadzenia komunikacji autobusowej,
wszedzie tam gdzie jest to uzasadnione.

Wprowadzanie paséw specjalnych dla autobuséw'? (ogétem — 16 km, $rednio - 1 km
rocznie). W tym:

— Kamienskiego od Hetmana do Wielickiej — ok. 0,75 km,

— Wielicka od Kamienskiego do Teligi w obydwu kierunkach — ok. 4,5 km,

— Pradnicka od wiaduktu do al. Stowackiego — ok. 0,3 km,

— Wroctawska od Slaskiej do Pradnickiej — ok. 0,3 km,

— Czarnowiejska od Piastowskiej do Al. Mickiewicza — ok. 1,3 km,

— Opolska, Lublanska od Mackiewicza do Mtynskiej — ok. 2 km,

— Nowohucka, Powstancéw Wielkopolskich od Stoczniowcéw do Wielickiej — 1,7 km,
— Andrusa Okulickiego — od Ronda Gen. Maczka do ul. Wislickiej — 1,3 km

Racjonalizacja marszrut (uktadu linii) i rozktadéw jazdy, w dostosowaniu do aktualnych i
potencjalnych potrzeb, uwzgledniajgca miedzy innymi lepsze wykorzystanie transportu
szynowego i eliminacje linii autobusowych pokrywajacych sie na dtugich odcinkach z
liniami tramwajowymi — generalna aktualizacja co ok. 8 lat.

Zwiekszenie czestotliwosci potgczen kolejowych w ruchu miejskim i podmiejskim (odstep
rozktadowy: 20 min - w szczycie, 30 min - poza szczytem).

Kontynuacja budowy systemu sterowania dyspozytorskiego (2007-2009).

Kontynuacja budowy systemu sterowania ruchem ogotu pojazdow, z funkcjg
zapewniajgcg priorytet dla pojazddéw komunikacji zbiorowej (sukcesywnie od 2007 r.).

Kontynuowanie monitorowania dworcéw, przystankow i pojazddéw w celu zapewnienia
podréznym bezpieczenstwa osobistego (sukcesywnie od 2007 r.).

Intensywna promocja ustug transportu publicznego (w sposéb ciggty)

W efekcie powyzszych dziatan - uzyskanie zwiekszonej atrakcyjnosci transportu
zbiorowego poprzez poprawe komfortu, niezawodnosci i bezpieczenstwa.

12 "Organizacja komunikacji zbiorowej, czes¢ | i Il; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem"; DHV Polska Sp. z 0.0.; lipiec 2001
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lll.5. Polityka taborowa

Obstuga komunikacyjna aglomeracji krakowskiej jest realizowana przez réznych
operatorow: MPK, PKP, PKS i firmy prywatne. W rozdziale zostanie scharakteryzowany
tabor uzytkowany przez tych przewoznikow i prognozy jego rozwoju.

Tabor MPK

Stan taboru zostat szczegdtowo przedstawiony w rozdz. II.1. Generalnym celem
polityki taborowej jest odnowa taboru i utrzymanie go w dobrym stanie oraz uzyskanie
dtugofalowej obnizki kosztow eksploatacyjnych. Dziatania podejmowane od 1995 roku w
zakresie odnowy taboru sredniopojemnego (o pojemnosci 100 miejsc) przyniosty
pozytywne rezultaty — sredni wiek tego taboru wynosi 6 lat, przewazajg pojazdy
niskopodiogowe”’. W tym czasie zaniedbano wymiane taboru wielkopojemnego (o
pojemnosci 150-180 pasazerow, sredni wiek 9 lat) i na liniach obstugiwanych przez stare
autobusy przegubowe wzrasta liczba kursow niewykonanych, co jest bardzo niekorzystnie
odbierane przez pasazerow. Dlatego w krotkim terminie nalezy dokonac zakupu taboru
wielkopojemnego niskopodtogowego. Pilny jest réwniez zakup midibuséw (o pojemnosci
30-40 pasazeréw) w celu obstugi linii peryferyjnych o matych potokach pasazerskich.
Konieczna wydaje sie wymiana czesci starszych midibusow, ktére sg wyposazone tylko w
jedne drzwi, co znacznie wydtuza czas wymiany pasazerow i w konsekwencji czas
podrézy. Ze wzgledéw cenowych nalezy zrezygnowac z midibuséw z petng niskg podtoga,
lecz kupowac pojazdy z obnizonym tylnym pomostem. W celu lepszego dostosowania do
potokdéw pasazerskich powinno sie réwniez wprowadzi¢ do obstugi pojazdy o pojemnosci
60-70 pasazerow. Pojazdy sredniopojemne powinny by¢ wyposazone w niskg podtoge
(100 % lub 70 % niskiej podtogi), lecz mozna uzytkowac rowniez pojazdy
wysokopodtogowe. W zaleznosci od ksztattowania sie cen pojazddw nisko- i
wysokopodtowych mogg one stanowi¢ od 20 do 40 % stanu taboru. Ze wzgledu na
zachowanie warunkow konkurencyjnosci sposréd oferentéw i dostawcow taboru z jednej
strony, oraz niezwiekszanie stopnia zr6znicowania (ktopotliwego ze wzgledéw
obstugowych i gospodarke czesciami zamiennymi) postuluje sie zachowanie liczby marek
uzywanych autobuséw co najmniej 2, lecz nie wiecej niz 4.

Trakcja tramwajowa wymaga znacznie wiekszego wysitku finansowego dla
dokonania odnowy. Brak srodkéw, zwtaszcza przy intensywnych dostawach nowych
autobusow powodowat systematyczne starzenie sie wagonow — osiggnieto sredni wiek 21
lat'. Zakup nowoczesnych wagonow jest koniecznoscig, zwtaszcza dla obstugi linii
tramwaju szybkiego, ktéra ma zapewni¢ komfortowe potgczenie z dworcami PKS i PKP.
Ponadto przewiduje sie sprowadzanie uzywanych wagonow z Wiednia oraz remonty i
modernizacje istniejacych wagonéw 105N (z opcjg zwiekszania liczby miejsc siedzacych).
W zwigzku z rozbudowg sieci tramwajowej o ponad 40 km do 2025 roku konieczne bedzie
dtugoterminowo zwiekszenie liczby tramwajéw w miescie. W miejscach, w ktérych obstuga
tramwajem i autobusem pokrywa sie, nalezy dazy¢ do redukc;ji linii autobusowych, co
oznacza zmniejszenie liczby autobuséw w inwentarzu. Powinno sie uruchomi¢ linie
turystyczne, taczace rozne atrakcje turystyczne miasta oraz linie wakacyjne (weekendowe,
dowozace ludzi do popularnych miejsc wypoczynku (np. Ojcéw, Kryspindéw). Do obstugi
tych linii nie potrzeba dodatkowych pojazdow, gdyz bedg one funkcjonowac¢ w czasie
wakaciji, kiedy istniejg rezerwy taborowe (ze wzgledu na zmniejszong prace przewozowa).

Podsumowujac dtugoterminowo ilos¢ wagondw tramwajowych powinna wzrosnag,
a ilos¢ autobusow zmalec€. Nalezy dazy¢ do wiekszej zroznicowania taboru autobusowego
pod wzgledem jego pojemnosci.

Wspdlnymi celami polityki taborowej w odniesieniu do autobusow i tramwajéw sa:

13 Biuletyn Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego S.A. w Krakowie 2003r.
" Biuletyn Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego S.A. w Krakowie 2003r.
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— podniesienie bezpieczenstwa podrdzy i warunkow pracy kierowcdw i motorniczych,

— dostosowanie taboru do potrzeb oséb niepetnoprawnych (niska podtoga, miejsca w
pojezdzie na wozki inwalidzkie),

— zmniejszenie awaryjnosci pojazdow,

— standardowe wyposazanie pojazdéw w sprzet do sterowania ruchem,

— zmniejszenie pracochfonnosci czynnosci obstugowych, napraw i remontow,

— wprowadzenia proekologicznych rozwigzan technicznych

— zapewnienie rytmicznosci w procesie odnowy taboru (corocznie zblizony rzad zakupéw)
Celem polityki odnosnie taboru tramwajowego jest dodatkowo:

— zmniejszenie ilosci wagonow stanowigcych niezbedna rezerwe taborowa,

— obnizenie hatasu i wstrzgsow emitowanych przez tabor,

— eliminacja elementoéw negatywnie wptywajgcych na stan torowiska,

— testowanie i wprowadzanie do codziennej eksploatacji pojazdéw poruszajgcych sie po
torach kolejowych (obrzeza koét, podwadjne zasilania),

Celem polityki odnosnie taboru autobusowego jest dodatkowo:

— zmiana struktury taboru, w kierunku wiekszego udziatu autobuséw typu midi oraz
Sredniopojemnych,

— zmniejszenie stanu taboru, przy zwiekszeniu udziatu pojazdéw gotowych do ruchu
— zwiekszenie trwatosci taboru i rocznego przebiegu pojazdow,
— zaostrzanie norm emisyjnych silnikbw autobuséw,

Przy wyborze typu (marki) autobusu, oprécz ceny pojazdéw i warunku zakupu
nalezy bra¢ pod uwage wymagania techniczne i eksploatacyjne w zakresie:

— pojemnosc¢ przy réznych standardach napetnien
— liczba miejsc siedzacych
— rodzaj i sposob rozmieszczenia foteli,

— liczba i rozmieszczenie drzwi,

czas wsiadania i wysiadania (sprawnos¢ wymiany pasazerow na przystankach)

wielkosS¢ szyb i rodzaj przeszklenia

predkos¢ maksymalna i przy jezdzie na wzniesieniu

czas przyspieszania w roznych zakresach predkos$ci oraz na wzniesieniu

skuteczno$é hamowania

ufatwienia dla pasazerdéw niepetnosprawnych,

warunki dla przekazywania informacji dla pasazerow,

— ogrzewanie i przewietrzanie pojazdu (ew. klimatyzacja),
— tatwosc¢ diagnozowania uszkodzen (defektow),

— zabezpieczenie antykorozyjne i przeciwpozarowe,

— trwatos¢ poszczegdinych elementéw i zespotéw pojazdu,
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poziom emisji spalin,

zewnetrzny i wewnetrzny poziom hatasu (w ruchu i w pojezdzie zatrzymanym),

czestotliwos¢ wibracji,

— wymagania ergonomiczne z punktu widzenia kierowcy,

— wplyw na poczucie stopnia bezpieczenstwa osobistego pasazerow,

— stopien zabezpieczenia pasazerow przed skutkami wypadkéw drogowych,
— zuzycia paliwa, efektywnos¢ energetyczna.

Nalezy zwrdci¢ uwage na istotny cho¢ niedoceniany czynnik jaki jest sprawnosc¢
wymiany pasazerow, ktora rzutuje na predkos¢ komunikacyjng. Majg na to wptyw
rozwigzania konstrukcyjno-geometryczne, a nawet elektroniczne. Jednostkowy czas
wymiany (przypadajacy srednio na 1 pasazera) jest syntetyczng miarg trafnosci tych
rozwigzan. Szczegdlnie wazna jest wrazliwosé tego czasu na przecigzenia.

Tabor firm prywatnych

Firmy prywatne funkcjonujg w dwoch segmentach rynku — przewozach
dalekobieznych oraz lokalnych, zwigzanych z obstugg aglomeracji krakowskiej. Przewozy
dalekobiezne sg obstugiwane przez nieliczne firmy wyposazone w dobry tabor
autobusowy i mikrobusowy. Natomiast w przewozach zwigzanych z obstugg aglomeracji
mamy do czynienia z bardzo duzym zréznicowaniem taboru — kursujg mikrobusy i
midibusy o pojemnosci od 15 do 40 osdb oraz nieliczne autobusy. Wiekszos¢ stanowig
pojazdy przestarzate o watpliwym stanie technicznym. Mikrobusy oferujg niski komfort
podrézowania — brak automatycznie otwieranych drzwi, gesto rozmieszczone fotele, niski
sufit utrudniajgcy przemieszczanie sie wewnatrz pojazdéw. Przy usunieciu ww.
mankamentéw mikrobusy moga by¢ dobrym srodkiem przemieszczania sie w dzielnicach
peryferyjnych, w relacjach z o$ciennymi gminami o matych potokach pasazerskich i na
liniach nocnych.

Tabor PKS

W relacjach dalekobieznych nastepuje systematyczna poprawa jakosci taboru,
pojawiajg sie autobusy z klimatyzacjg. Od kilku lat firmy PKS wprowadzajg autobusy o
roznej pojemnosci i mikrobusy, aby lepiej dostosowac sie do potokéw pasazerskich o
réznej wielkosci. Ten proces powinien sie pogtebiac
Tabor kolejowy

Przywrdcenie kolei wtasciwego miejsca w obstudze transportowej Krakowa
wymaga wprowadzenia w przewozach aglomeracyjnych (SKA) i regionalnych
nowoczesnego, energooszczednego i lekkiego taboru. Zaktadajac, ze w pierwszym etapie
realizowany bedzie scenariusz wdrozenia systemu szynowego opartego wytacznie na
uktadzie kolejowym z zastosowaniem lekkiego taboru kolejowego (w Studium'® zatozono,
ze sg to autobusy szynowe) nalezy okreslic:

- podstawowe parametry eksploatacyjne,

- preferowany typ pojazdu (autobus produkcji krajowej, czy z importu, od ktérego
producenta),

- liczbe pojazddw i harmonogram dostaw, uwzgledniajgcy rozwoj sieci potgczen SKA,
- sposob finansowania zakupow i operatora tego taboru (niekoniecznie PKP).

'® *Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa" Oddziat
Planowania Przestrzennego, Wydziat Architektury i Urbanistyki UMK; Krakéw, luty 2003 r.
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lll.6. Zakres inwestycji drogowych sprzyjajacych programom rozwojowi transportu
zbiorowego oraz stanowigcych dla niego konkurencje

Sposréd inwestyciji obejmujacych rozbudowe uktadu drogowo-ulicznego
zapisanych w Studium Uwarunkowan 6 wyrozni¢c mozna te, ktorych realizacja sprzyjac
bedzie funkcjonowaniu komunikacji zbiorowej, a takze te, ktérych realizacja stanowic
moze konkurencje.

Jednym z najwazniejszych przestanek budowy nowych ulic jest udostepnienie ich
do obstugi komunikacjg autobusowa. Najpilniejszg sprawg jest przekroczenie co najmniej
jedna nowa ulicg szerokiej wigzki toréw kolejowych na kilkukilometrowym odcinku
pomiedzy Ptaszowem a Biezanowem. Skrécitoby to i uproscitoby przebiegi linii
autobusowych taczacych potudniowg i potnocng czes¢ Podgorza.

Budowa nowych osiedli mieszkaniowych powinna uwzglednia¢ wprowadzanie
komunikacji autobusowej do osiedli. Osiedla z nieczytelng siecig ulic wewnetrznych i o
waskich jezdniach sg niedostosowane do przyjecia ruchu autobusowego.

Nowe trasy drogowe nie moga stanowi¢ wyniszczajacej konkurenc;ji dla tras
komunikacji zbiorowej. Np. budowa trasy tramwajowej w relacji Kurdwanow — Ptaszéw —
Grzegorzki bedzie traci¢ pasazerow, jesli zostanie wybudowana réwnolegle biegnaca
trasa drogowa, bedaca potudniowym odcinkiem tzw. Trasy Centralne;j.

Sposrad planowanych do budowy drog wewnetrznych'” znaczenie dla komunikadii
zbiorowej maja:
e (Odcinek wschodni trzeciej obwodnicy ze wzgledu na mozliwosé prowadzenia linii
autobusowych o relacji pétnoc — potudnie w poprzek wigzki torow kolejowych oraz
przez Wiste

e (Odcinek zachodni trzeciej obwodnicy ze wzgledu na mozliwos¢ prowadzenia
przyspieszonej linii autobusowej w o relacji pétnoc — potudnie pod Kopcem Kos$ciuszki
oraz przez Wiste, a takze na mozliwos¢ odcigzenia Alei Trzech Wieszczow, a zatem
lepszych warunkéw funkcjonowania tam linii autobusowych, w zwtaszcza w przypadku
gdyby byt budowany tramwaj w Alejach (mniejsze ucigzliwosci zaktécen w ruchu tym
wywotanych).

e Przedtuzenie ul. Wita Stwosza (jako ciggu alternatywnego w stosunku do Al. 29-go
Listopada) utatwi decyzje wydzielenia pasa dla autobuséw w Al. 29 Listopada

e Przedtuzenie ul. Wita Stwosza do ul. Dr Twardego stworzy alternatywe dla ul.
Pradnickiej i pozwoli na podjecie dziatan dla usprawnienia funkcjonowania ruchu
autobusow w rejonie Nowego Kleparza.

e Budowa trasy faczacej tuk ul. Armii Krajowej z lotniskiem w Balicach stworzy lepsze
warunki dla ruchu autobuséw w ul. Krolowej Jadwigi i ul. Olszanickiej, oraz mozliwos¢
wprowadzenia na nowy ciag ekspresowe;j linii autobusowej na lotnisko.

e Budowa ul. Wolbromskiej mogtaby przyspieszy¢ budowe przedtuzenia linii tramwajowej
z Krowodrzy Goérka do Gorki Narodowej

e Domkniecie od strony wschodniej Il obwodnicy (Trasa Kotlarska wraz z ul. Wita
Stwosza) wraz z przejsciem tunelowym pod peronami stacjg Krakdéw Gtéwny umozliwi
stworzenie lepszych warunkéw dla ruchu tramwajowego w ul. Lubicz.

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

7 Zbigniew Melanowski "Katalog projektow miejskich dotyczacych Inwestycji strategicznych w zakresie
rozbudowy i racjonalizacji systemu transportowego miasta Krakowa" Urzad Miasta Krakowa, Wydziat
Gospodarki Komunalnej i Ochrony Srodowiska; Krakéw czerwiec 2003



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 91
(dokument roboczy)

Waznym elementem zwigkszajacym role transportu zbiorowego zwtaszcza przy
dojazdach do Srodmiescia, jest budowa sieci parkingow przesiadkowych (Park & Ride).

Zgodnie ze Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego
Krakowa'®, na terenie Krakowa przewidziano lokalizacje kilkunastu parkingéw petnigcych
funkcje integracji systemu drogowego z systemem komunikacji zbiorowe;j. Ich
funkcjonowanie oparte jest w wiekszosci o przesiadke na tramwaj szybki lub klasyczny, a
takze na szybka kolej aglomeracyjng, wzglednie autobus. Szczegdtowa ich lokalizacja
zostata pokazana na mapie uktadu drogowego i systemu komunikacji zbiorowej, zawartej
w cytowanym Studium.

Parkingi sg zlokalizowane na zewnatrz obszaru spodziewanych znacznych
utrudnien w ruchu. Ich usytuowanie bezposrednio przy ulicach klasy gtéwnej lub wyzszej
sprawia, ze sg z tych ciggow widoczne przez potencjalnych uzytkownikéw. Zadaniem tych
parkingdéw jest przechwycenie samochodowego ruchu zewnetrznego i przekazanie jego
pasazerow do systemu komunikacji zbiorowe;.

Liczba parkingdbw moze by¢ poszerzona o potencjalnie inne mozliwe lokalizaciji.
Ich zestawienie przedstawia Tab.lIl.6-1.
Tab.lll.6-1. Zestawienie proponowanych lokalizacji parkingow w systemie P&R

Nr Nazwa Lokalizacja

1 | KRAK Ul. Armii Krajowej, miedzy motelem Krak i linig kolejowg

2 |AZORY Ul. Opolska, na wysokosci ul. Gdynskiej

3 | KROWODRZA Ul. Opolska, przy stacji JET

4 |29 LISTOPADA Ul. Opolska, skrzyzowanie z Al.. 29 Listopada, teren dawnego Polmozbytu

5 |POENOC Ul. 29 Listopada, strona wschodnia, na wysokosci planowanej petli tramwajowej

6 | Katowice Ul. Wegrzecka, przed linia kolejowg

7 | CZYZYNY Biezanow U zbiegu ulic Stella-Sawickiego i Bora Komorowskiego

8 |CZYZYNY II Al. Pokoju, rondo Dywizjonu 303, strona pétnocna

9 | PLASZOW Ul. Lipska, na wysokosci ul.Golikéwka

10 | RYBITWY Ul. Christo Botewa i ul. Péttanki, strona poinocna

11 | HUTA Biezanow Ul. Ujastek, przy petli autobusowej

12 | Biezanéw Ul. Zarzyckiego, okolice planowanego wezta autostradowego Biezanow

13 | PIASKI WIELKIE Ul. Tuchowska, na wysokosci autostrady, strona pétnocna

14 | KURDWANOW Ul. Witosa, na wysokosci ul. Myslenickiej, strona potudniowa

15 | BOREK FALECKI Ul. Zakopianska, na wysokosci hipermarketu Carrefour strona zachodnia

16 | OPATKOWICE Okolice wezta Opatkowice, strona pétnocno — zachodnia

17 | KAMPUS UJ Ul. Czerwone Maki, strona pétnocna okolice Kampusu UJ

18 | OLSZANICA Ul. Krzyzéwkowa, na wysokosci ul. Powstania Styczniowego

19 | ZWIERZYNIEC Ul. Ksiecia Jozefa, przed mostem Zwierzynieckim, strona potudniowa

20 | HUTAII Ul. Igotomska, przy petli tramwajowej

Dodatkowe propozycje lokalizacji parkingdw P&R

21 | SWOSZOWICE Pomiedzy ul. Kolejarzy, ul. Nad Wilgg i ul. Kapielowa, przy stacji kolejowej Krakow -
Swoszowice.

29 | OPOLSKA II Parking usytqowany przy ul. Pachonskiego, na wysokosci planowanej Trasy
Wolbromskiej

23 | NOWOSADECKA Parking usytuowany przy ul. Nowosgdeckiej, pomiedzy ul. Nadzieja i ul. Blawatkowg

24 EIF%QBI%VW_MA Parking usytuowany przy ul. Bogucickiej miedzy ul. Drozdzowa i ul. Slusarczyka

25 | OLSZANICA I Parking usytuowany przy wezle autostradowym w Balicach

'8 »Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Krakowa" Oddziat
Planowania Przestrzennego, Wydziat Architektury i Urbanistyki UMK; Krakéw, luty 2003 r.
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ll.7. Zakresy umoéw o swiadczenie ustug przewozowych; polityka taryfowa, w tym
ulgi

Umowy o $wiadczenie ustug przewozowych

Zlecenia swiadczenia ustug przewozowych przez wtadze miasta lub Zarzad
Transportu podlegajg regulacjom prawnym wiasciwym dla zaméwien publicznych; w
przypadku zamodwien sektorowych istnieje mozliwos¢ zawierania tzw. uméw ramowych,
ktére zawarte z potencjalnymi wykonawcami ustug pozwalajg zdefiniowa¢ warunki
zawierania umow, w tym zwlaszcza ceny oraz ilosci $wiadczonych ustug.

Umowy o swiadczenie ustug przewozowych, zwigzane ze statym finansowaniem
tych ustug z budzetéw publicznych, dzielimy na dwa rodzaje:

e petne finansowanie kosztow ustugi — umowa kosztow brutto — kiedy to wtadze
lokalne pokrywajg petny koszt zlecanej ustugi, pozyskujac od konsumentéw zaptate
za korzystanie z tych ustug oraz dotujg je w miare potrzeby;

e czesciowe finansowanie — umowa kosztow netto — dotyczaca swiadczenia ustug za
czesciowg odptatnoscig uzupetniajgcg dochody, ktére wykonawca uzyskuje z ich
sprzedazy.

W przypadku umow operatorskich dotyczacych przewozéw mozna przyjaé19, ze
korzystniejsze sg umowy kosztow brutto, ktére majg nastepujace zalety w efektywnym
zarzgdzaniu transportem miejskim:

e czytelnie definiujg podziat odpowiedzialnosci pomiedzy wtadze publiczne
(organizatora przewozéw) i operatoréw (przewoznikéw),

e umozliwiajg demonopolizacje i powstanie konkurencji na lokalnych rynkach
transportu zbiorowego,

e ich stosowanie prowadzi do wyraznej obnizki kosztow ustug przewozowych.
Ws$rdd zasad tworzenia umow przewozowych nalezy wymieni¢ nastepujgce:

e zréznicowanie podziatu kompetenciji i ryzyka

e duzy stopien godzenia interesdbw zamawiajgcego i przewoznikow

e zachecanie do poprawy jakosci i efektow pracy

e zapewnienie bezpieczenstwa i rzetelnosci ustug

e oOsiggniecie celow polityki transportowej, celdw ekonomicznych, spotecznych i
ekologicznych zamawiajgcego

e integracja systemu (obstuga, taryfy, informacja)
e utrzymanie wspotzawodnictwa
e zachowanie elastycznosci w czasie trwania umowy.
Umowa wymaga precyzyjnego sformutowania nastepujacych zagadnien:
e przedmiot umowy

e wymagana jakos¢ ustugi (charakterystyka i wyposazenie pojazdu, parametry
wykonania ustugi, oznakowanie pojazddw i ich estetyka oraz zagadnienia ekologii
zwigzane ze szkodliwym oddziatywaniem transportu na srodowisko naturalne);

'¥ Robert Tomanek "Rozwéj umow przewozowych w publicznym transporcie miejskim"; Transport Miejski i
Regionalny nr 5/2004
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e zasady zaptaty (ustalenie jednostki rozliczeniowej, zwyzki i obnizki optaty);
e reguly kontroli wykonania umowy i zasady ustalania kar
e okres obowigzywania umowy i warunki jej wczesniejszego rozwigzywania.

Przyktadem dokumentu, ktéry moze by¢ podstawg przygotowania takiej umowy
jest "Umowa o $wiadczenie ustug komunikacyjnych"® w gminie Krakéw. Jej najwazniejsze
elementy mozna opisa¢ nastepujgco:

— zamawiajgcy udostepnia wykonawcy urzadzenia komunikacyjne, niezbedne do
wykonania ustugi;

— zakres ustug opisujg plany eksploatacyjne, ktére okreslajg ilosci taboru w ruchu i jego
przebiegi w poszczegolnych miesigcach i dniach oraz przebiegi linii komunikacyjnych;

— komunikacyjnych ramach wyznaczonych srodkow dopuszcza sie korekte planéw
eksploatacyjnych do 3 % bez koniecznosci zmiany umowy;

— wykonawca ma za zadanie utrzymywac i remontowac przystanki;

— wykonawca ma obowigzek zarzgdzac¢ ruchem pojazdéw wykonujgcych ustugi;
— zamawiajgcy ustala taryfy optat wraz z zakresem ulg;

— Rada Miasta ustala wysokos¢ dopfaty na pokrycie kosztow eksploatacyjnych;

— Zzamawiajacy prowadzi statystyczng kontrole ustug przewozowych wykonawcy, na
podstawie ktorej moze dokonac korekty doptaty.

Polityka taryfowa, ulqgi

System komunikacji publicznej w Krakowie charakteryzuje sie istnieniem szeregu
nieskoordynowanych, czesciowo konkurujgcych ze sobg operatoréw: kolei (PKP),
tramwajow (MPK), autobusow (MPK i PKS), mikrobusow (firmy prywatne). Nie zacheca sie
pasazeréw do przesiadania sie na inne srodki transportu. Na przeszkodzie stoi
koniecznos¢ zakupu wielu biletow, koniecznos¢ zaznajomienia sie z roznymi taryfami oraz
nieskoordynowane rozktady jazdy. Funkcjonujgce systemy taryfowe mozna
scharakteryzowac nastepujgco:

MPK — najwieksza czes$¢ podrdzy jest realizowana za pomocg biletéw
miesiecznych. Mozna je kupi¢ na okres od 1 do 12 miesiecy (kazdy nastepny miesigc jest
tanszy). W przejazdach jednorazowych obowigzuje bilet na jeden przejazd bez przesiadek
oraz bilet czasowy wazny jedng godzine — w tym czasie mozna dowolnie przesiadac sie
pomiedzy roznymi liniami. Potrzebe istnienia biletéw czasowych dobrze obrazuje wielkos¢
sprzedazy tego biletu: 200 tys. szt w pierwszym roku po wprowadzeniu, 2 mln rocznie po
kilku latach. Istniejg rowniez bilet rodzinny weekendowy oraz bilety grupowe. Od poczatku
2004 roku zostaty wprowadzone dwa rodzaje ulg: ulga ustawowa i ulga gminna. Z ulg
ustawowych w komunikacji miejskiej przyznawanych na mocy ustawy rzgdowej korzystajg
wytgcznie studenci oraz kombatanci i osoby represjonowane. Pozostate osoby dotychczas
korzystajgce z biletow ulgowych uprawnione sg do przejazddéw na podstawie biletow
ulgowych gminnych. Sg one o kilka procent drozsze od biletéw ulgowych ustawowych.
Istniejg dwie strefy taryfowe: do pierwszej nalezg miasta Krakoéw i Wieliczka, a do drugiegj
pozostate gminy oscienne.

PKP — Od lipca 2003 w aglomeracji krakowskiej wprowadzono trzy strefy, ktérych
obowigzujq bilety czasowe i miesieczne. Strefy mogq stac sie podstawg do wprowadzenia
w p rzysztosci biletdw aglomeracyjnych. Strefy kolejowe obejmuja: | — Krakdéw i Wieliczke;

% "Umowa o $wiadczenie ustug komunikacyjnych" - pismo urzedowe Gminy Miasta Krakow
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Il — przystanki kolejowe potozone w odlegtosci do 30 km od stacji Krakéw Gtéwny; 111 —
przystanki potozone do 40 km od stacji Krakow Gtowny. Oferta cieszy sie matym
powodzeniem, gtéwnie z powodu matej czestotliwosci kursowania pociggow.

Przewoznicy prywatni — Dysponujg bogatg ofertg przewozowa prawie na kazdym
wlocie do miasta. Optaty sg konkurencyjne w stosunku do innych przewoznikéw (réwniez
w miescie). Nieliczni przewoznicy oferujg ulgi i bilety miesieczne.

PKS — W reakcji na obecnos¢ konkurencji na czesci relacji przedsiebiorstwa PKS
obnizyty taryfy (relacje podmiejskie), wprowadzity ulgi dla studentéw i przewozg bagaz bez
optat (relacje dalekobiezne).

Transport zbiorowy, ktéry ma stanowi¢ realng konkurencje dla samochodu
osobowego, musi charakteryzowac sie przyjazna, przejrzystg i niedrogg polityka taryfowa.
Integracja taryfowa zwigzana jest oczywiscie z problemem podziatu wptywow za
przewozy. W tym zakresie modelowym rozwigzaniem mogg by¢ niemieckie zwigzki
taryfowe, funkcjonujace na terenie catego kraju. Nalezy rozwazy¢ kwestie obligatoryjnego
tworzenia takich zwigzkow, ktére w imieniu przewoznikdéw zapewniatyby — zgodnie z
umowag — obstuge transportowg na zadanym obszarze dziatania, w tym réwniez
koordynacje planowanej oferty i jej wykonania (integracja rozktadowa, skomunikowania,
potaczenia cykliczne itp.)

Polityka taryf jako instrument racjonalnej polityki transportowej powinna mie¢
nastepujgce podstawowe cechy:
e optaty powinny by¢ proste do uiszczenia w dostepnej sieci sprzedazy,

e szeroko nalezy propagowa¢ mozliwosci korzystania z urozmaiconych biletow
(dziennych, tygodniowych, rodzinnych, itp.) dajac do zrozumienia, iz przewoznik stara
sie wyjs¢ na przeciw oczekiwaniom réznych grup klientow,

e w cenach nalezy preferowac klientow / pasazeréw statych, czesto jezdzacych, przez
stosowanie wysokich nawet rabatow w biletach okresowych, optacanych z gory,

e natomiast nalezy obcigzy¢ wyzszymi cenami tych klientow, ktorzy korzystajg z
transportu sporadycznie, np. w wakacje, w nocy,

e zréznicowanie opfat ze wzgledu na czas i odlegtos¢ (strefy taryfowe — duze i mate,
bezproblemowe przekraczanie granic stref),

e integracja roznych srodkow transportu i wzajemne uznawanie przez operatorow ich
dokumentow przejazdowych (,wspolny bilet”),

e nalezy pilnie doprowadzi¢ do biletow wspdlnych z systemem ,Park & Ride”, nawet, jesli
bedzie to niewielka oferta,

e nalezy minimalizowa¢ skutki w cenach przesiadania sie,
e powinno sie wprowadzi¢ specjalne oferty cenowe poza godzinami szczytu,

e rozbudowany system ulg przejazdowych, zachecajacy do podrozy na réznych
dystansach.

Nalezy dgzy¢ do wprowadzenia zintegrowanego systemu komunikacji publicznej,
ktérego podstawg jest zintegrowany system optat za przejazdy bedacy systemem prostym,
do korzystania z ktérego wystarczy jeden bilet na caty przejazd, zakupiony na podstawie
jednolitego systemu optat. Wprowadzenie zintegrowanego systemu sprzedazy biletow
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wymaga powotania Zarzadu Transportu Miejskiego dla koordynowania struktur taryf21.
Strukturalne roznice w systemach optat za przejazdy stosowanych w MPK, PKP i u
operatorow prywatnych nie dadzg sie tatwo potgczyé w jeden organizm.

Powinno sie dgzy¢ do wprowadzenia systemu optat strefowych, w ktorych
obowigzujq bilety czasowe (dobrym przyktadem jest strefowy bilet czasowy PKP w
aglomeraciji krakowskiej). Podstawa wydzielenia stref sg naturalne wtasciwosci terenu, np.
rzeki, lasy lub granice administracyjne dzielnic i miast W pierwszej strefie powinny sie
znajdowac¢ miasto Krakéw oraz blisko potozone miasta satelickie (Wieliczka, Skawina).
Wieliczka juz obecnie znajduje sie w pierwsze strefie taryfowej MPK i PKP. Nalezy
rozwazyC¢ utworzenie strefy ztozonej ze srodmiescia Krakowa, jako obszaru w
najwiekszym stopniu objetego stanem kongestii. Tylko szczegdlnie korzystna oferta moze
skfoni¢ przekonac¢ osoby, ktére maja dostep do samochodu osobowego, do rezygnaciji z
jego wykorzystania w podrézach do centrum i korzystania z ustug systemu P&R i
transportu zbiorowego. Nalezy wprowadzi¢ rowniez bilet czasowy wazny 10-15 minut, aby
zacheci¢ do podrézowania komunikacjg publiczng ludzi odbywajgacych bardzo krotkie
podréze (na odlegtos¢ 1000 — 1500 m). Przy tak krotkich podrézach i obecnych taryfach
nie optaca sie korzystac z autobusu (tramwaiju) i dlatego sg to podréze piesze, ktére moze
przeja¢ komunikacja publiczna pod warunkiem istnienia odpowiedniego biletu.

Aby wprowadzi¢ zintegrowany system transportu i optat, to trzeba podjac¢ kilka
dziatanh, a mianowicie:

- przeprowadzi¢ badania przeptywow pasazerdéw od zrodta do celu podrdzy, zachowan
pasazerdw, checi ponoszenia optat za przejazd i za r6zng jako$¢ ustugi przewozowej;

- w oparciu o te dane opracowac system optat i system rozdziatu przychodoéw z biletéw;

- badania przeptywdw pasazerskich powinny by¢ rownoczesnie wykorzystane do
optymalizacji prowadzenia linii i rozktadow jazdy

Na pewnych liniach mozna ograniczy¢ zakres uprawnien do przejazdéw ulgowych
oraz zakres obowigzywania biletéw okresowych. S to linie nocne i ekspresowe,
zatrzymujace sie co kilka przystankow i oferujgce znacznie krotszy czas przejazdu. W
takim przypadku za wyraznie lepszg jako$¢ operator moze zazadacé wyzszej optaty lub
zniesienia ulg. W celu spopularyzowania linii turystycznych i wakacyjnych powinno sie
rozbudowac oferte biletéw rodzinnych Uwzgledniajgc wzrastajaca konkurencje samochodu
osobowego i innych przewoznikow nalezy rozwazy¢ rezygnacje z optat za przewozenie
bagazu. Wptywy z tych optat sg nikte, a dyskusje miedzy pasazerami i kontrolerami o
,wymiarach bagazu polegajgcego optacie” psujg wizerunek firmy przewozowe;j i systemu
komunikacyjnego.

2 »Organizacja komunikacji zbiorowej, czes¢ | i ll; Polityka transportowa Krakowa, sterowanie ruchem i
zarzadzanie parkowaniem”, DHV Polska Sp. z 0.0., lipiec 2001.
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ll.8. Beneficjanci programu

Gtéwnymi beneficjentami korncowymi (ostatecznymi odbiorcami) programu sg
osoby, instytucje lub sSrodowiska (grupy spoteczne) bezposrednio korzystajace z
wdrazanej pomocy. Beneficjent moze liczy¢ na wsparcie finansowania nastepujacych
dziatan:
e rozwdj lub odnowienie infrastruktury

e zakup taboru
¢ integracja transportu szynowego z innymi formami transportu

W ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego, w
zakresie dziatania 1.6, beneficjentami koncowymi moga by¢®%:

e Jednostki samorzadu terytorialnego lub dziatajgce w ich imieniu jednostKki
organizacyjne;

o Zwigzki, stowarzyszenia i porozumienia jednostek samorzadu terytorialnego;

e Jednostki Swiadczace ustugi publiczne na zlecenie jednostek samorzadu
terytorialnego;

e Jednostki wybrane w drodze przetargu swiadczace ustugi publiczne na zlecenie
jednostek samorzadu terytorialnego.

2 Ministerstwo Gospodarki, Pracy, i Polityki Spotecznej, Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju
Regionalnego 2004 — 2006, Projekt przygotowany po negocjacjach PWW, Warszawa, grudzien 2003.
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1.9. Zasady wdrazania programu, w tym zasady wspoétpracy pomiedzy sektorem
publicznym, prywatnym i organizacjami pozarzadowymi

Partnerstwo publiczno-prywatne jako specyficzna forma pozyskania kapitatu

W odréznieniu od dotychczasowego, sztywnego podziatu na inwestycje prywatne i
publiczne, partnerstwo zakfada wspodlne uczestnictwo sektora prywatnego i publicznego w
finansowaniu inwestycji, koniecznych z punktu widzenia spotecznego, uwazanych
dotychczas za tradycyjnie publiczne. Cho¢ wykonujg je przedsiebiorstwa prywatne, to
Swiadczone sg nadal na zasadach niedochodowych. Gtéwng przyczyng zawigzywania
partnerstwa jest potrzeba zwiekszenia efektywnosci w dziatalnosci sektora publicznego i
zmniejszenia kosztow kapitatu a przy tym zapewnienie rozwoju gospodarczego Krakowa i
regionu. W sytuacji Krakowa, aby zbilansowac budzet, nie mozna sie dalej zadtuzac,
poniewaz obstuga obecnego dtugu bedzie pochtania¢ wolne srodki finansowe.

Rozrézniamy nastepujgce rodzaje partnerstwa publiczno prywatnego23
Zawieranie umow

Takie rozwigzanie charakteryzuje sie nastepujgcymi wtasciwosciami:

e Umowa ze strong prywatng na projekt oraz budowe obiektu uzytecznosci publicznej
¢ Obiekt jest finansowany i stanowi wtasno$¢ sektora publicznego

e Gtownym mechanizmem jest przeniesienie ryzyka projektowego i budowlanego
Tryb ,zawierania umow” stosuje sie najczesciej w nastepujgcych sytuacjach:

o W przypadku projektéw kapitatowych o niskich wymogach funkcjonalnych.

e Szczegolnie w przypadku projektow kapitatowych, w ktorych sektor publiczny chce
zachowac¢ odpowiedzialnos¢ za funkcjonowanie inwestycji

Mocne strony ,zawierania uméw” to:

e Przeniesienie ryzyka projektowego i budowlanego na sektor prywatny.
e Mozliwosc¢ przyspieszenia realizacji programu budowy.

Stabe strony ,zawierania uméw” to:

e Mozliwa sprzecznos¢ miedzy planowaniem i przeglgdem uwarunkowan
Srodowiskowych.

e Moze podwyzszy¢ ryzyko zwigzane z eksploatacja.
e Zasadnicze znaczenie ma etap przekazania do eksploataciji.

e Ograniczona zacheta do oszacowania kosztow projektu na petny cykl zycia
przedsiewziecia.

¢ Nie przycigga finanséw prywatnych
BOT — build, operate and transfer

Takie rozwigzanie charakteryzuje sie nastepujgcymi wtasciwosciami:

e Umowa z wykonawca z sektora prywatnego na projekt, budowe oraz eksploatacje
obiektu uzytecznosci publicznej w okreslonym czasie, po ktérym nastepuje przekazanie
obiektu z powrotem sektorowi publicznemu.

% Komisja Europejska, Dyrektorat Regionalny Polityka Regionalna, ,Wytyczne dotyczace udanego
partnerstwa publiczno prywatnego, Styczen, 2003.
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¢ Obiekt jest finansowany przez sektor publiczny i pozostaje wtasnoscig publiczng przez
okres trwania umowy.

¢ Gtéwnym mechanizmem jest przeniesienie ryzyka zwigzanego z eksploatacjg, poza
ryzykiem projektowym i budowlanym.

Tryb BOT stosuje sie najczesciej w nastepujacych sytuacjach:
o W przypadku projektéw obejmujgcych znaczng eksploatacje.

e Szczegolnie w przypadku projektow dotyczgcych gospodarki wodnej oraz usuwania
odpadow.

Mocne strony BOT to:
¢ Przeniesienie ryzyka projektowego, budowlanego oraz zwigzanego z eksploatacja.
e Mozliwosc¢ przyspieszenia realizacji budowy.

¢ Przeniesienie ryzyka jest zachetg do stosowania podejscia zwigzanego z catym cyklem
zycia przedsiewziecia. *Wspiera nowatorstwo sektora prywatnego oraz podnosi wartosci
w stosunku do zaangazowanych pieniedzy.

e Lepsza jakos¢ eksploatacji i konserwacji.
e Umowy mogg mieé charakter kompleksowy

e Wiadze publiczne sg w stanie skoncentrowac¢ sie na podstawowych obowigzkach
sektora publicznego.

Stabe strony BOT to:

e Mozliwa sprzecznos¢ miedzy planowaniem i przeglgdem uwarunkowan
srodowiskowych.

Umowy sg bardziej ztozone, natomiast postepowanie przetargowe moze sie przedtuzydé.

Wymaga systemow monitorowania zarzgdzania umowa i jej realizacji.

Koszt ponownego zawarcia umowy, jesli podmiot spetnia oczekiwan.

Nie przycigga finansow prywatnych i zmusza sektor publiczny do zapewnienia
dtugoterminowego finansowania.

DBFO - design build finance and operate

Takie rozwigzanie charakteryzuje sie nastepujgcymi wtasciwosciami:

¢ Umowa ze strong prywatng na projekt, budowe, obstuge oraz finansowanie obiektu
przez czas okreslony, po ktdérym obiekt wraca do sektora publicznego.

o Obiekt jest wtasnoscig sektora prywatnego przez okres trwania umowy oraz odzyskania
kosztow poprzez subwencje publiczne.

¢ Kluczowym mechanizmem jest korzystanie z finanséw prywatnych oraz przenoszenie
ryzyka projektowego, budowlanego oraz zwigzanego z eksploatacja.

¢ Odmiany tej formy wigzg sie z potaczeniem zasadniczych obowigzkow.
Tryb DBFO stosuje sie najczesciej w nastepujacych sytuacjach:
e W przypadku projektéw obejmujgcych znaczng eksploatacje.

e Szczegolnie w przypadku projektow dotyczacych drog, gospodarki wodnej oraz
usuwania odpadow
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Mocne strony DBFO to:
e Tak, jak w przypadku BOT, plus:

Przycigga finanse z sektora prywatnego;

Wymusza dyscypling obstugi zadtuzenia;

Dostarcza bardziej przewidywalnego profile kosztow;

Wieksza mozliwo$¢ przyspieszenia programu budowy, oraz

Szerszy zakres przeniesienia ryzyka w wiekszym stopniu zacheca wykonawce z sektora
prywatnego do przyjecia podejscia szacunku kosztow projektu na caty cykl zycia
przedsiewziecia.

Stabe strony DBFO to:

e Mozliwa sprzecznos¢ miedzy planowaniem i przeglgdem uwarunkowan
srodowiskowych.

Umowy moggq by¢ bardziej ztozone, a postepowanie przetargowe moze trwac diuzej niz
w przypadku BOT.

Wymaga systemdw monitorowania zarzadzania umowa i jej realizacji.

Koszt ponownego zawarcia umowy, jesli podmiot spetnia oczekiwan.

Moze wymagac gwarancji w zakresie finansowania.

¢ WWymagana zmiana systemu zarzadzania.

Koncesja

Takie rozwigzanie charakteryzuje sie nastepujgcymi wtasciwosciami:

e Tak, jak w przypadku DBFO tyle, ze strona prywatna odzyskuje koszty z optat
wnoszonych przez uzytkownikéw.

e Gtébwnym mechanizmem jest wykorzystywanie finansow prywatnych oraz przeniesienie
ryzyka projektowego, budowlanego oraz zwigzanego z eksploatacja.

Koncesje stosuje sie najczesciej w nastepujgcych sytuacjach:

o W przypadku projektdéw, ktére umozliwiajg wprowadzenie optat pobieranych od
uzytkownikow.

e Szczegolnie w przypadku projektow dotyczgcych drog, gospodarki wodnej (niekrajowej)
oraz usuwania odpadow

Mocne strony Koncesiji to:
e Tak, jak w przypadku DBFO, plus:

e Podnosi poziom przenoszenia ryzyka zwigzanego z poziomem zapotrzebowania na
finansowanie oraz zacheca do generowania dochodu strony trzeciej.

Stabe strony Koncesji to:
e Tak, jak w przypadku DBFO, plus: *Moze nie by¢ politycznie akceptowalny

¢ Wymaga efektywnego zarzadzania alternatywnymi /formami zastepczymi,/ trasami
transportowymi, alternatywnymi sposobami usuwania odpaddw)



Rudnicki A. z zespotem ,Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego dla Krakowa” - lipiec 2004 100
(dokument roboczy)

Aby zapewni¢ powodzenie partnerstwu publiczno — prywatnemu konieczne jest spetnienie
przez obie strony (sektor prywatny i wtadze miejskie) wielu warunkéw. Po stronie wtadzy
publicznej bedzie to przede wszystkim:

e wypracowanie jasnego i czytelnego dla wszystkich programu realizacji okreslonego
projektu (np., rozbudowa sieci tramwajowej),

e okreslenie wszelkiego rodzaju zachet przewidzianych dla uczestnikow partnerstwa, jak
ulgi i zwolnienia podatkowe, dotacje, pozyczki, gwarancje kredytowe, itp.,

e utworzenie jednostki niezaleznej organizacyjnie i decyzyjnie (na poziomie decyzji
operacyjnych), obsadzonej osobami doswiadczonymi i kompetentnymi.

Natomiast sektor prywatny powinien:

e rozumiec i chronic¢ interes publiczny oraz zezwala¢ wtadzom miasta na wglad w swojg
dziatalnos¢, w tym rachunkowosc¢;

e charakteryzowac sie stabilnoscig organizacyjng oraz mocng pozycjq finansowa,

e oddelegowac do realizacji wspdélnego projektu osoby najbardziej kompetentne i
bezkonfliktowe, o poczuciu stuzby publicznej.
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11.10.Sposoby monitorowania realizacji i efektow planu (zmiany zachowan
komunikacyjnych oraz popytu na przewozy, monitoring jakosci ustug, oceny
spoteczne).

Istnieje pilna potrzeba tworzenia systemu obserwacji (monitoringu) lokalnego
rynku transportowego, pozwalajgcego prowadzi¢ ewidencje i analize zjawisk w petnej ich
dynamice w celu dostrzegania powstajgcych problemdw i szybkiego podejmowania
racjonalnych dziatah. System ten powinien miedzy innymi obejmowac nastepujace
elementy:

e badanie potrzeb transportowych (Zzrodet i celow ruchu, ich rozktadu w czasie i
przestrzeni, podziatu zadan przewozowych) w podrézach osoéb i przewozach tadunkow,

¢ Sledzenie i analizowanie wzrostu motoryzaciji,

e liczba i status firm w poszczegolnych gateziach, ich wielkos¢ i potencjat przewozowy,
wielkos¢ oraz struktura zatrudnienia i ptac,

o stan infrastruktury komunikacyjnej,
e pomiary natezen ruchu (w tym komunikacji zbiorowej) i potokéw pasazerskich,

e rejestracja miejsc wystepowania kongestii transportowej i niewystarczajgcej podazy
miejsc w komunikacji zbiorowej,

e ewidencja sieci infrastruktury, z uwzglednieniem danych majgtkowych (warto$¢ brutto i
netto, stopien zuzycia / zamortyzowania),

e koszty infrastruktury transportowej (naktady wydatkowane na rozwdj i utrzymanie, przez
Panstwo, Samorzad, firmy przewozowe),

e obcigzenia podatkowe firm transportowych i indywidualnych uzytkownikéw systemu,
e poziom emisji spalin i hatasu,

e rejestracja wypadkéw komunikacyjnych (straty osobowe i materialne) wg miejsc i
przyczyn ich wystepowania,

o stopien dostosowania urzgdzen i taboru do potrzeb oséb niepetnosprawnych,
e otoczenie systemu transportowego (w tym rozmieszczenie zaludnienia i zatrudnienia),
e pomiary jakosci funkcjonowania komunikacji zbiorowej,

e oceny formutowane przez mieszkancéw, uzyskane w ramach réznych form
ankietowania, np. dotyczace funkcjonowania komunikacji zbiorowej, propozycji nowych
rozwigzan komunikacyjnych.

Badanie potrzeb transportowych (zrédet i celéw ruchu, ich rozktadu w czasie i
przestrzeni, podziatu zadan przewozowych) w podrézach osob i przewozach tadunkow
odbywa sie poprzez wykonywanie Kompleksowych Badan Ruchu (KBR)*, prowadzonych
na zlecenie Gminy. Najnowsze wyniki KBR w Krakowie pochodzg z 2003 roku — ich
wynikiem jest petny obraz zachowan komunikacyjnych mieszkancéw miasta.

Realizacjg badan jakosci funkcjonowania komunikacji zbiorowej w Krakowie jest
system Statystycznej Kontroli Ustugi Przewozowej przedstawiony w punkcie 11.3. oraz
przeprowadzane cyklicznie badania ankietowe preferencji pasazerow, dotyczgce stanu
istniejacej oraz przysztej komunikacji miejskiej, prowadzone gtéwnie wsréd uzytkownikow

2 Kompleksowe Badania Ruchu KBR 2003, Podsumowanie | Etapu prac"; Pracownia Badan Spotecznych;
Sopot, marzec 2004.
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komunikacji zbiorowej25. W przypadku wykonywania duzych inwestycji (np. zmiany
marszrut) badanie opinii publicznej jest szczegdlnie pozgdane w celu skalibrowania
wprowadzanych rozwigzan.

Istniejg trzy grupy wskaznikow monitorujgcych efekty planu rozwoju transportu
zbiorowego; dotyczace produktu, rezultatu i oddziatywania.

Do grupy wskaznikéw dotyczacych produktu naleza m.in.:

e dtugosc¢ (w kilometrach) wybudowanych tras tramwajowych oraz wyremontowanych
torowisk,

e dtugosc¢ (w kilometrach) wydzielonych paséw dla autobuséw, wspdlnych torowisk
tramwajowo-autobusowych,

e liczba skrzyzowan objetych priorytetami dla komunikacji zbiorowej,
e liczba zakupionych autobuséw i tramwajoéw oraz liczba wyremontowanych jednostek.
Do grupy wskaznikow dotyczacych rezultatu nalezg m.in.:

wielkos¢ skrocenia czasu oczekiwania na pojazd komunikacji zbiorowej,

wielkos¢ skrocenia czasu podrézy pasazerow komunikacji zbiorowe;j

poprawa wartosci wskaznikdw punktualnosci i regularnosci kursowania,

zmniejszenie stopnia zapetnienia miejsc stojgcych w pojazdach komunikacji zbiorowe;j
w okresach szczytow przewozowych.

Do grupy wskaznikéw dotyczacych oddziatywania naleza m.in.:

e zwiekszenie udziatu komunikacji zbiorowej w podrézach,

e zwiekszenie liczby osdb niepetnosprawnych korzystajgcych z komunikacji zbiorowej,

skala zmniejszenia zasiegu stref kongestii ruchu,

skala redukgcji szkodliwych emisji motoryzacyjnych,

wzrost intensywnosci zainwestowania w nowych korytarzach tramwajowych,

wzrost wartosci gruntdéw oraz zyski firm i sklepéw potozonych w otoczeniu nowych tras
tramwajowych.

Polskie przepisy o analizach oddziatywania na otoczenie sprowadzajg zagadnienie do
opinii uprawnionego eksperta i zatwierdzenia jej przez stosowny organ. Takie podejscie
nie uwzglednia niezbednej roli mieszkancow, zwtaszcza zamieszkujgcych rejon
realizowanej inwestycji, réznorakich grup nacisku, organizacji zawodowych czy wreszcie
politycznych. Dlatego wieksze przedsiewziecia (nie tylko inwestycyjne, ale takze np. zakup
autobusow nowego typu) powinny by¢ poprzedzone odpowiednimi akcjami public
relations. Umozliwia to nie tylko przekazanie stosownych informaciji, ale takze
organizatorzy inwestycji majg szanse otrzymania sygnatéw o potencjalnych konfliktach, a
co za tym idzie mozliwos¢ ich ominiecia.

» Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej komunikacji zbiorowej w Krakowie. Tom Il — Preferencje i
oceny pasazeréw. Krakow 2003.



