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AUTORZY OPRACOWANIA

Niniejsze opracowanie powstalo na zlecenie Wydzialu Gospodarki Komunalnej Urzgdu
Miasta Krakowa jako aktualizacja opracowania pn. ,Zintegrowany Plan Rozwoju
Transportu Publicznego dla Krakowa”, przyjetego Uchwalg Nr LX/774/08 Rady Miasta
Krakowa z dnia 17 grudnia 2008 r.

Aktualizacje przygotowal Zesp6t Projektowy International Management Services Sp. z 0.0.
z siedziba w Krakowie w sktadzie:

e Jan Friedberg,

e Mariusz Szubra.

UZYTE WAZNIEJSZE TERMINY I SKROTY:

ZPRTP Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego, dokument
uchwalany przez Rade Miasta Krakowa jako program operacyjny dla
realizacji polityki miasta w zakresie transportu publicznego (komunikacji

miejskiej).

KOM Krakowski Obszar Metropolitalny, organizacja samorzadowa,
zarzadzajaca wybranymi zadaniami publicznymi w obszarze jej dziatania;
organizacja obejmuje gminy i powiaty', potozone w obszarze

oddziatywania miasta metropolitalnego; obecnie delimitacja tego obszaru
zapisana jest w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
matopolskiego uchwalonego w 2003 roku. Delimitacj¢ KOM opisano
w czesci I niniejszego dokumentu.

SUIKZP Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania
przestrzennego, dokument planistyczny, bedacy podstawa realizacji
polityki przestrzennej miasta, w tym wiazacy dla sporzadzania miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego.

KBR Kompleksowe Badania Ruchu, cyklicznie realizowany zespot badan
spolecznych i pomiaréw ruchu, realizowany na terenie Krakowa (1975,
1984, 1994, 2003) i strefy podmiejskiej (2007), ktérych celem jest
uzyskanie obrazu przemieszczen mieszkancow i pojazdow dla potrzeb
prowadzenia zréwnowazonej polityki transportowej oraz biezacego
zarzadzania systemem transportowym.

Strefa podmiejska obszar bezposrednich powiazan Krakowa z otaczajagcymi gminami
transportem publicznym; strefa obejmuje 33 gminy podkrakowskie na
terenie powiatow: krakowskiego, proszowickiego wielickiego oraz czesci
myslenickiego i bochenskiego; obszar ten zamieszkuje lacznie okoto 450
tysiecy 0sob.

YW listopadzie 2007 roku zainteresowane gminy (razem 52 gminy, w tym Krakow) podpisaly Deklaracje
o utworzeniu Rady Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego jako zapoczqtkowanie tworzonej struktury dla
wspdipracy w réznych dziedzinach
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Dokument stanowi plan kontynuacji prowadzonej przez Miasto Krakow polityki
zréwnowazonego rozwoju w zakresie szeroko rozumianego transportu publicznego
w Miescie i Obszarze Metropolitalnym. Polityke t¢ Miasto Krakow prowadzi w sposob
zorganizowany od roku 1993, czyli od uchwalenia pierwszej w polskich miastach polityki
transportowej dla obszaru metropolitalnego. W tym okresie osiagnigto znaczace efekty
w sprawnosci i bezpieczenstwie systemu transportowego, cho¢ wcigz notowane
sq zjawiska niekorzystne: zatloczenie i zagrozenia.

Po raz pierwszy ZPRTP dla Krakowa Rada Miasta przyjeta Uchwala nr LIV/529/04
z dnia 25 sierpnia 2004 r. w sprawie Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu
Publicznego dla Krakowa. Niniejszy Plan powstal na podstawie wspomnianej Uchwaty,
z uaktualnieniem w zakresie uwarunkowan spolecznych 1 ekonomicznych a takze
wprowadzeniem nowych przedsiewzie¢ oraz z uwzglgdnieniem dokumentow
strategicznych przyjetych od tamtego czasu na szczeblu europejskim, krajowym
i miejskim. W swej podstawowej cze$ci Plan obejmuje zatozenia, cele, zadania i srodki ich
realizacji, oraz planowane rezultaty i produkty, a takze szczegbtowy plan finansowy oraz
zasady realizacji. Do zalacznikéw przeniesiono te czes$ci ustalen Planu, ktére maja
charakter komentarzy, instrukcji czy analiz.

Deklarowang polityke Miasto prowadzi poprzez dostgpne instrumenty prawne oraz
spos6b zarzadzania rozwojem i funkcjonowaniem systemu transportowego. Istotng czgscig
tych dzialan jest polityka inwestycyjna, nastawiona na efektywne wykorzystanie srodkow
wlasnych i zewnetrznych, w tym wsparcia ze srodkow Funduszy Unii Europejskiej.
Drugim elementem wsparcia inwestycji sq S$rodki innych niz Miasto podmiotow,
uczestniczacych
w rozwoju systemu transportu, szczegdlnie spotki Grupy PKP i zarzadcy droég krajowych
a takze gmin i powiatow otoczenia Krakowa, okreslanego (wraz z samym Miastem) jako
Krakowski Obszar Metropolitalny. Partnerem realizacji Programu jest takze samorzad
wojewddztwa malopolskiego, jako =zarzadca systemu drogowego oraz organizator
i podmiot finansujacy regionalne przewozy kolejowe.

Ponadto instrumentem wdrazania deklarowanej polityki jest system zarzadzania
transportem, przy czym w zakresie transportu publicznego polega to na rozdzieleniu
funkcji strategicznych (umieszczonych w Urzedzie Miasta) od planowania i zarzadzania
zadaniami (zlokalizowanym w specjalistycznym zarzadzie transportu) oraz zamawiania
ustug (takze w zarzadzie). Dziatania operacyjne, czyli $wiadczenie ustug realizowane jest
w skomercjalizowanych podmiotach gospodarczych, z ktérych dominujacym, cho¢ nie
jedynym, jest miejska spotka MPK. Pozwala to Miastu na sterowanie kierunkami ustug,
a czynnik konkurencji na rynku umozliwia oddziatywanie na poziom cen i jakos$c¢ ustug.
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Podsumowanie Planu

Nazwa planu: Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Krakowa
Okres planowania: 2007 — 2013 i kierunkowo

Zasieg tervtorialny: Miasto Krakéw, z zatozeniami dla Krakowskiego Obszaru
Metropolitalnego

Obszar: okoto 4 069 km?®

Liczba mieszkancoéw obszaru: okoto 1 450 000 mieszkancow
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Cranica wojewodzbva
Vaivodship's bosdey

Granice gmin
Gminas' borders

Krakowski Obszar Matropolitalny
Krakow Melropolitar Arsa

Rysunek 1. Granice Krakowa na tle Krakowskiego Obszaru Metropolitarnego
i wojewodztwa malopolskiego
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m— (Granica strefy
podmigjskiej

Rysunek 2. Granice strefy podmiejskiej Krakowa bezposrednich powigzan
transportowych na tle wojewo6dztwa malopolskiego

Podmiot odpowiedzialny za realizacje planu: Urzad Miasta Krakowa

Partnerzy:

1) Gminy i powiaty Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego,

2) Samorzad wojewddztwa matopolskiego,

3) Zarzadca infrastruktury kolejowej: PKP PLK S.A.. zarzadcy drog, zarzadea
lotniska Balice,

4) Przewoznicy transportu publicznego,

5) Srodowiska pozarzadowe, zajmujace si¢ transportem publicznym i zagadnieniami
ochrony srodowiska.

Cel gldwny programu: Stworzenie warunkéw dla sprawnego 1 bezpiecznego
przemieszczania si¢ os6b poprzez racjonalny podziat zadafh przewozowych pomigdzy
transport zbiorowy, ruch samochodowy, pieszy oraz rowerowy, przy speinieniu wymogow
ograniczenia ucigzliwosci transportu dla $rodowiska, a przez to poprawa dostepnosci
komunikacyjnej miasta oraz teren6w obszaru metropolitalnego, wojewodztwa i kraju.
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Glowne rezultaty i produkty:

1) Rezultaty:

Systematyczne skracanie $redniego czasu podrézy pasazerskich, do
uzyskania czaséw: 25 minut w obrgbie Krakowa oraz 45 minut w dojazdach
do Krakowa z terenu KOM,

Uzyskanie podzialu zadan przewozowych na poziomie: 35 - 40% transport
publiczny, 30% transport indywidualny (samochodowy), 30 - 35% ruch
pieszy i rowerowy (w tym kierunkowo do10% sam ruch rowerowy), przy
czym dla obszaru centrum (strefa A - C parkowania) podziat ten wyniesie
odpowiednio: 45% transport publiczny, 15% transport indywidualny
(samochodowy),

30% ruch pieszy, 10% ruch TOWerowy’,

Zmniejszenie zatloczenia w stosunku do roku wyjsciowego o ok. 20%
(mierzone poziomem swobody w ruchu drogowym oraz stopniem
zapelnienia pojazdéw w transporcie zbiorowym).

2) Produkty:

Zmodernizowana istniejaca infrastruktura tramwajowa, lacznie ok. 17 km,

Nowe odcinki sieci tramwajowej, lacznie ok. 28 km dwutorowych linii
tramwajowych,

Niskopodlogowy tabor tramwajowy, tacznie 49 pociagdw,

Ekologiczny tabor autobusowy komunikacji miejskiej, Iacznie 150
pojazdéw do roku 2015,

Wydzielone pasy autobusowe (dobudowa lub inna forma aranzacji pasa
drogowego),

Wezly przesiadkowe wraz z systemami Park&Ride, tacznie 2 wezly
(przebudowa lub inna forma aranzacji) - (Golikowka, III Kampus UJ),

Budowa ekranow akustycznych,
Przebudowa 22 przystankéw na wysoki peron,

Budowa nowego zintegrowanego przystanku kolejowo-tramwajowo-
autobusowego wraz z mini-centrum obstugi podréznych (rejon Lagiewnik),

Budowa estakady i tunelu w pasie drogowym,

Przebudowa Stacji Krakéw Gléwny wraz z adaptacja infrastruktury dla
potrzeb transportu zbiorowego,

Szybka Kolej Aglomeracyjna,

2 Wg Kompleksowego Badania Ruchu z 2003 roku podzial ten wynosil: 43% transport publiczny,
27% transport indywidualny (samochodowy), 29% ruch pieszy, 1% ruch rowerowy, przy czym dla obszaru
centrum (strefa A - C parkowania) podzial ten wynosil odpowiednio: 49% iransport publiczny,
19% transport indywidualny (samochodowy), 30% ruch pieszy, 2% ruch rowerowy (Zrédlo: KBR 2003, PBS
Sopot); zaklada sie, ze docelowo liczha samochoddw wzrosnie w 2003 roku = 220 sam/1000 mieszkancéw
do ok. 400 sam/1000 mieszkarncow.
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e Budowa Park&Ride w Wieliczce, ewentualnie takze w Batowicach
i Swoszowicach.

Glowne przedsiewziecia planowane do realizacji:

I. ,Zintegrowany transport publiczny w aglomeracji krakowskiej etap II":

1. Budowa linii tramwajowej na odcinku Rondo Grzegérzeckie — Most Kotlarski —
ul. Lipska wraz z budowg ulicy Kuklinskiego.

2. Przebudowa torowiska na odcinku ul. Diuga - Kamienna wraz z we¢zlem Basztowa-
Dtuga do petli Dworzec Towarowy.

3. Zakup niskopodtogowego taboru tramwajowego (24 sztuk).

[I. Budowa linii tramwajowej laczacej ul. Brozka oraz Kampus UJ wraz z systemem
sterowania ruchem i nadzoru.

III. Rozbudowa wezla: "Mistrzejowice" wraz z linia tramwajowg KST "Stella

Sawickiego".

IV. Przebudowa al. 29 Listopada z budowg wydzielonych paséw dla komunikacji
zbiorowej.

V. Przebudowa ul. Konopnickiej z budowa wydzielonych paséw dla komunikacji
zbiorowe;.

VI. Rozbudowa systemu Krakowskiej Karty Miejskiej w obszarze aglomeracyjnym.
VII. Szybka Kolej Aglomeracyjna.
VII1.Budowa estakady w ciagu ulic: Nowohuckiej i Powstancow Wielkopolskich.

IX. Przebudowa wezla rozjazdéw Dietla — Starowislna wraz z linig tramwajowg na
odcinkach: ul. Sebastiana — ul. Blich oraz wezet Poczta Gtéwna — ul. Dietla.

X. Zakupy eckologicznego taboru autobusowego komunikacji miejskiej (150 sztuk
w latach 2009-2015).

XI. Budowa tunelu pod Rondem Ofiar Katynia w Krakowie.

XIL Przebudowa ciagu ulic Dominikanska - Franciszkafiska wraz z torowiskiem
tramwajowym.

XIII. Przebudowa linii tramwajowej na odcinku Rondo Mogilskie — al. Jana Pawla II —
Plac Centralny wraz z systemem sterowania ruchem.
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I. Delimitacja obszaru objetego Planem

Delimitacja Krakowskiego Obszaru Metropolitarnego przeprowadzona zostata’
w oparciu o kryteria: demograficzno-osadnicze, spoteczne, ekonomiczne, przestrzenne
i infrastrukturalne. Krakowski Obszar Metropolitalny (KOM) stanowi swoisty region
funkcjonalny, obejmujacy miasto Krakow z krakowskim powiatem ziemskim oraz
sasiadujacymi z nim powiatami, z kilkoma korektami wynikajacymi z aktualnej analizy
procedury delimitacji zasiegu przestrzennego. Podstawowym kryterium funkcjonalnym
delimitacji jest kryterium dojazdow do pracy. Ponadto uwzglednione zostaty kryteria
dodatkowe, w tym:

e dojazdy mlodziezy do szkét ponad-gimnazjalnych i uczelni,

e dojazdy do ustug rynkowych (handel, ustugi komercyjne, w tym obstuga finansowo -
bankowa),

e dojazdy do ustug nierynkowych (kultura, sztuka, stuzba zdrowia, sport).

Przyjeto, ze Krakowski Obszar Metropolitalny obejmuje miasto Krakow jako
centralny o$rodek metropolitalny i 51 jednostki samorzadu lokalnego:

36 gmin: Biskupice, Bochnia (Gmina), Brzeznica, Czernichéw, Drwinia, Gdéw,
Gotcza, Igotomia-Wawrzenczyce, [wanowice, Jerzmanowice-Przeginia, Klaj, Kocmyrzow-
Luborzyca, Koniusza, Koszyce, Lanckorona, Lipnica Murowana, Liszki, Lubien,
Lapanow, Michatowice, Mogilany, Nowe Brzesko, Pcim, Raciechowice, Rzezawa,
Siepraw, Stryszéw, Suloszowa, Tokarnia, Trzciana, Trzycigz, Wielka Wies, Wisniowa,
Zabierzow, Zielonki, Zegocina,

a takze 15 miast: Bochnia, Dobczyce, Kalwaria Zebrzydowska, Krzeszowice,
Myslenice, Niepotomice, Nowy Wiénicz, Proszowice, Skala, Skawina, Stomniki,
Sutkowice, Swiatniki Goérne, Wadowice, Wieliczka;, akces do podpisania Deklaracji
zglosita takze Alwernia.

Obszar metropolitalny sktada si¢ z dwoch czgscei:
e centralnego osrodka metropolitalnego, tj. Krakowa,
e strefy zewnetrznej dzielacej si¢ na:
a) strefe podmiejska - 13 gmin,
b) strefe dojazdow do pracy - 39 gminy.

Strefa podmiejska jest cze$cia zewngtrznej strefy przylegajacej bezposrednio do
Krakowa. W jej sktad wchodzg nastgpujace miasto - gminy lub gminy: Kiaj, Kocmyrzéw-
Ifuborzyca, Krzeszowice, Liszki, Michalowice, Mogilany, Niepolomice, Skawina,
Swiatniki Gorne, Wieliczka, Wielka Wies, Zabierzow, Zielonki.

Obszar Metropolitarny Krakowa winien znalezé sie w strefie obstugi Szybkie]

Kolei Aglomeracyjnej, bazujacej na istniejacym ukladzie linii kolejowych o czqstothwosm
zapewniajacej dostep do Centrum Krakowa w czasie nie dluzszym jak 60 min’. Autobus

* "Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewédztwa Matopolskiego"; uchwala Ny XV/174/03 Sejmifu
Wojewddztwa Malopolskiego = dnia 22 grudnia 2003 r. w sprawie uchwalenia Plany Zagospodarowania
Przestrzennego Wojewddztwa Malopolskiego,

* "Okreslenie optymalnego zasiegu dzialania dwusystemowego krakowskiego szybkiego tramwaju (DKST) -
Etap I - Synteza; Pracownia Planowaniua i Projektowania Systemow Transportu ALTRANS; Krakow, styczen

2002 r.
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winien pefni¢ funkcje uzupelniajaca. Na przystankach SKA winny byé zorganizowane
parkingi w systemie P&R, co zwiekszy zasigg terytorialny oddzialywania kolei.

Podstawowym $rodkiem przewozowym w strefie podmiejskiej winna by¢ Szybka
Kolej Miejska oraz docelowo tramwaj na kierunkach nie obstugiwanych przez kolej
(Zielonki, Kocmyrzow, Pobiednik).

Do rozstrzygniecia pozostaje kwestia obstugi strefy podmiejskiej po potudniowe]
stronie miasta (pasmo Swiatnickie) oraz obstugi gminy Wielka Wies. Autobus winien
pehié¢ funkcje uzupeniajace. W rejonie stacji i przystankéw komunikacji szynowej winny
zostaé zorganizowane parkingi w systemie P&R.

Zgodnie ze specjalistyczng ekspertyza®, zaméwiong przez Urzad Miasta Krakowa
opisane zasady delimitacji i wyznaczony na ich podstawie obszar metropolitalny sa
poprawne. Niemniej konieczne jest poglebienie badan w okredleniu delimitacji KOM
a takze nalezy uwzgledni¢ zjawisko silniejszych zwigzkéw z Krakowem gmin
bezposrednio sasiadujacych z miastem centralnym. Ten pier$cien bedzie bowiem wymagat
dodatkowych rozwigzan w zarzadzaniu KOM.

II. Diagnoza sytuacji na obszarze planu
II.1 Charakterystyka sytuacji spoteczno — gospodarczej

I1.1.1 Zagospodarowanie przestrzenne
Transport publiczny odgrywa w Krakowie wazng rolg w funkcjonowaniu
i rozwoju miasta oraz jego otoczenia. Opisane nizej zjawiska maja istotny wplyw na
petnienie tej roli izostaly uwzglednione w Programie jako uwarunkowania. Ponadto
opisane zjawiska bedg uwzglednione w innych dzialaniach gminy, w tym glownie
w planowaniu przestrzennym.
Uwarunkowania wvynikajace ze stanu istniejacego zagospodarowania przestrzennego
sa nastepujace:
e Niedostateczna gestos¢ sieci transportu zbiorowego, a w szczegélno$ci szynowego
w nowych osiedlach, co wydtuza czas dojscia i czyni transport zbiorowy mato
atrakcyjnym.

e Niepokojace tendencje wyludniania si¢ obszaru Srédmiescia spowodowane usuwaniem
przez whascicieli kamienic lokatoréw i przeksztalcaniem mieszkai na lokale
komercyjne oraz zamykanie dojazdu do réznych obszaréw miasta powoduje
pogarszanie si¢ bilansu miejsc pracy i liczby mieszkafncow i powoduje zwigkszenie
transportochtonnosci uktadu.

s Brak sprecyzowanych planéw regulacyjnych i koncepcji kreowania ulic handlowo-
mieszkaniowych prowadzacych linie transportu zbiorowego sprzyja zjawisku
powstawania mini mono-struktur mieszkaniowych w formie zamknigtych ,.gett”, bez
koncepcji programu towarzyszacego 1 obstugi komunikacyjnej, podpigtych
przypadkowo do istniejacego ukiadu drogowego, z preferencja samochodu jako srodka

S Krakowski Obszar Metropolitalny — jako region funkcjonalny”, dr hab. Waldemar Ratajczak, prof. UAM
ekspertyza, Poznan, Krakéw, 2008
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obstugi komunikacyjnej i traktowaniem transportu zbiorowego, a w szczegdlnosci
tramwaju jako uciazliwo$ci. Obniza to atrakcyjno$¢ transportu publicznego.

o Niecheé¢ niektérych inwestoréow duzych centréw handlowych do dobrego powigzania
obiektow transportem zbiorowym (np. .,Zakopianka” odwrécona od linii kolejowe;j
i zle skomunikowana z linig tramwajowa przez wydtuzone, niewygodne dojscia do
przystankow). '

e Upadek duzych zakladéw przemystowych powoduje obumieranie fragmentow
infrastruktury tramwajowej budowanej dla ich obshugi (np. trasy w rejonie Huty Mittal
Steel).

o Ekstensywne zagospodarowanie terenéw wokot linii kolejowych i lokalizacja wzdhuz
kolei obiektéw, bedacych zta wizytowka miasta, staba podatno$é terendéw wokot linii
$rednicowej pomiedzy Dworcem Gléwnym a Wisla na przeksztalcenia funkcjonalne
zmierzajace do ich aktywizacji, degradacja terendw przemystowych po poéinocnej
stronie linii kolejowej w prawobrzeznej czesci miasta powodem braku zainteresowania
korzystania z kolei jako miejskiego $rodka przewozowego.

Uwarunkowania zwigzane z polityka rozwoju przestrzennego:

Konieczne jest dalsze koordynowanie polityki transportowej z polityka rozwoju
przestrzennego, tak aby uzyskaé: jak najlepsza przystawalnos¢ czynnika transportowego
i programu urbanistycznego, poprawg funkcjonalnosci i zmniejszenie ucigzliwosci
transportu dla $rodowiska oraz obnizenie transportochtonnosci ukladu miejskiego.
Niewlasciwe decyzje co do lokalizacji i rodzaju intensywnosci uzytkowania terenOw moga
zniweczy¢ wysitek podejmowany dla usprawnienia systemu transportowego. Wiasciwe
sterowanie rozwojem przestrzennym ma w szczegdlnosci na celu:

e zapewnienie dostepnosci transportowej, szczegdlnie waznej dla dziatalnodci
gospodarczej i to zardwno w skali lokalnej, jak i regionalnej i szerzej,

e oddzialywanie na ruchliwosé i dtugo$é podrézy, w konsekwencji na pracg przewozowa
oraz wybdr $rodka lokomocji, z preferencja dla ruchu niezmotoryzowanego
i transportu zbiorowego,

e lagodzenie konfliktu pomiedzy realizowang funkcja transportu, a otoczeniem
naturalnym
i cywilizacyjnym (w tym Kkulturowym) oraz lagodzenie uciazliwosci dla samego
transportu (stany zatloczenia motoryzacyjnego).

Podstawowym sposobem realizacji tych zasad jest uatrakcyjnienie oferty przewozowej

transportu publicznego.

Zatem powyzsze cele sg w wigkszosci tozsame z podstawowymi celami racjonalnej
polityki transportowej w obszarach zurbanizowanych, takze z dokumentem Polityki
transportowej dla Miasta Krakowa, uchwalonym przez Rade Miasta w 2007 roku
i zmienionym w 2008r.

I1.1.2 Sfera gospodarcza

Miasto Krakow jest osrodkiem metropolitarnym o znaczeniu ponadregionalnym,
skupiajacym szereg ustug publicznych i administracyjnych. Do najwazniejszych sektorow
o0 znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym naleza:
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o Edukacja — kilkanascie uczelni wyzszych (ponad 192 000 studentéw na studiach
dziennych, wieczorowych i zaocznych),

e Ochrona zdrowia — specjalistyczne szpitale i przychodnie,

e Turystyka — unikatowy charakter miasta na skal¢ europejska i $wiatows, obecnosé
zabytkow klasy ,,zero”,

e Centrum specjalistycznych ustug o zasiggu europejskim, w tym finansowych oraz
nowych technologii o zasiggu ponadnarodowym,

e Tracacy na znaczeniu osrodek tradycyjnego przemystu.

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

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

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

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

e Wspieranie rozwoju europejskiego centrum ustug (infrastruktura twarda i migkka).

Wplyw rozwoju transportu publicznego na polityke gospodarcza i zatrudnienie

Dzieki realizacji polityki zrownowazonego rozwoju transportu Krakéw uzyska
znacznie lepsza pozycje w walce z wyzwaniami, jakie niesie ze soba utrzymanie
konkurencyjnosci, wymog zapewnienia wysokiej jakosci zycia, dobrych warunkach pracy
iniskiego poziomu wylaczenia mieszkancow z zycia w spolecznosci miejskie;.
Proponowana innowacyjna polityka mobilnosci jest wazna ,skierowana do wewnatrz”
inwestycja w ludzi, miejsca pracy, zrdwnowazenie spoteczne i tozsamos¢ kulturows. Jej
konsekwentna realizacja stanowi¢ bedzie czynnik napedzajacy rozwdj ekonomiczny,

w tym:
e wplynie na rozwoj gospodarczy i pelniejsze zatrudnienie,

e dzieki wdrazaniu innowacyjnych rozwigzan technologicznych powstang nowe
mozliwosci zatrudnienia, w tym w matych i $rednich przedsigbiorstwach, powodujac
rozwdj rynku inzynierii transportowej i budowlanej oraz informatyki,

e zintegrowane plany mobilnosci, wprowadzane w instytucjach podniosg atrakcyjnosé
pracy w tych instytucjach lub transportowa dostepno$¢ organizowanych duzych imprez,

e intermodalna informacja o sposobach przemieszczania sig, spokojne srodmiescie,
sprawna komunikacja publiczna, powstanie sieci rowerdw publicznych zwigkszy
atrakcyjnos¢ miasta, zwlaszcza dla turystow,

e zwiekszenie przewozow transportem publicznym realizowanym przez podmioty
zewnetrzne oraz nowe zrodlta wplywow doprowadza do zmniejszenia poziomu
dotowania przewoznikow transportu publicznego (lub do poprawy ich ustug),

e przychody z korzystania z drég przez uzytkownikow i optaty za parkowanie pozwolg
sukcesywnie poprawia¢ infrastrukturg transportowg i poziom ustug zwigzanych
Z przemieszczeniem sig.
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II.1.3 Strefa spoleczna

Transport zbiorowy jest najbardziej uspoiecznionaf’ formg transportu ludzi
w miastach, ze wzgledu na jej powszechng dostgpnos¢ dla wszystkich podrézujacych -
zarOwno 0s6b posiadajacych nieograniczony dostgp do samochodu, jak réwniez o0sob,
ktore takiego dostepu nie maja. Dla osob ze stalym dostgpem do samochodu — podroz
pojazdem transportu zbiorowego jest kwestig wyboru (z réznych przyczyn — np. z powodu
ztego samopoczucia, powodow ekologicznych lub kazdego nieprzewidzianego przypadku),
natomiast, w skiad tej drugiej wymienionej grupy wchodza dzieci, mlodziez, ludzie mniej
zamozni oraz osoby niepelnosprawne, nieposiadajace odpowiednio przystosowanego
pojazdu indywidualnego. Ponadto transport zbiorowy jest niekiedy jedynym Srodkiem
transportu w obszarach wylaczonych z transportu indywidualnego.

Zintegrowany pakiet nowych dziatan politycznych i technologicznych na rzecz
zréwnowazonego rozwoju transportu ma bezpos$redni wptyw na polityke spoteczna, gdyz:

e poprawia jako$¢ zycia i zdrowotnos¢ mieszkancéw, w tym poprzez uatrakcyjnienie
przestrzeni publicznej — miejsca spotkan ludzi. Dotyczy to zwlaszcza obszarow
staromiejskich majacych bardzo wysoka warto$¢ emocjonalna 1 stanowigcych
podstawowy sktadnik tozsamo$ci kulturowej mieszkancow,

e promuje partycypacje spoleczng i konsultacje w procedurach realizacji polityki
transportowej, a takze zapewnia dostgpno$¢ niezbgdnej informacji, w tym potrzebnej do
planowania podrozy,

e dostarcza lepsze ushugi transportowe, zwlaszcza mieszkancom podlegajacym
wylaczeniu spotecznemu ze wzgledu na niski status ekonomiczny, kalectwo czy
podeszly wiek,

e dostarcza dobry jakosciowo transport zbiorowy po rozsadnych cenach,

e zapewnia lepsze mozliwosci przemieszczania si¢ i lepszy dostep do typowych miejsc
aktywnosci wszystkich 0s6b bez koniecznosci posiadania wiasnego samochodu,

e poprawia bezpieczenstwo osobiste pasazerow.

Czynniki demograficzne i spofeczne maja bardzo istotny wplyw na ksztalt
i funkcjonowanie ukladu transportu zbiorowego. Liczba mieszkancow, oraz ich
rozmieszczenie w granicach miasta sa podstawa projektowania marszrut linii komunikacji
miejskiej. Niezbedne jest okresowe badanie poziomu ustug i wprowadzanie korekt do
marszrutyzacji, w oparciu o nastgpujace kryteria:

e maksymalizacja liczby pasazeréw - zapewnienie mozliwosci przewozenia jak
najwigkszej liczby pasazerdw,

e dopasowanie ukladu komunikacji miejskiej do gléwnych potokéw pasazerskich
i elastycznos¢ w zmianie ukladu komunikacyjnego spowodowanego zmieniajaca si¢
tkanka miejska,

e minimalizacja liczby przesiadek — zapewnienie bezposredniosci polaczen na ciagach
o najwiekszych potokach pasazerow, tak aby podréze zawieraty nie wiecej niz jedng
przesiadke,

® Miejski transport zbiorowy - zagrozenia i szanse rozwoju na przyklad=ie Wroclawia - materialy
konferencyjne; Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslaski; Wrociaw 1996.
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minimalizacja kosztéw eksploatacyjnych — uktad optymalny powinien zapewnia¢
optacalno$é stosowanych rozwigzan,

jak najlepsze potaczenie obszaréow o podobnym potencjale, w miare mozliwosci
o komplementarnych motywacjach podrézy — np.: obszar zabudowy mieszkaniowe;
oraz obszar miejsc pracy, dominujace motywacje podrézy: dom-praca, praca-dom,

zapewnienie sprawnej komunikacji miejskiej, kursujacej z duza czestotliwodcig
w obszarach o ograniczonym dostepie dla komunikacji indywidualnej,

bezposrednie potgczenie obszaréow o duzej relacji miedzyobszarowej, przyjmuje
sie warto$¢ minimum 500 podrozy transportem zbiorowym na dobe.

Z kolei czynniki spoleczne (np. poziom zycia, wyksztalcenie) mogg wptywac na:

wybor srodka transportu (transport zbiorowy lub indywidualny, pieszy czy rowerowy),

konieczno$¢é zapewnienia atrakcyjnych z punktu widzenia pasazera powigzan
z potencjalnymi miejscami pracy,

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

konieczno$¢ poszanowania przyzwyczajen mieszkancow.

Wedtug danych z roku 2012 liczba mieszkancéw miasta na koniec 2011 roku

wynosita 742 866 z czego 94,92% zameldowanych na pobyt staty (95,16% wsrod kobiet
i 94,64% wéroéd mezczyzn) oraz 5,02% zameldowanych na pobyt czasowy (4,84% kobiet
i 5,36% mezczyzn). W wieku produkcyjnym znajdowato si¢ ogdétem 470 847 osob,
co stanowi 63,4% mieszkancOw miasta (59,0% wsrod kobiet 1 68,4% wsrod mezezyzn).
Strukture ludnosci ze wzgledu na ple¢ i ekonomiczne grupy wieku przedstawiono
w tabeli 1.

Mieszkancy Krakowa stanowili 1,93% ludnosci kraju i 22% ludnosci wojewddztwa

malopolskiego. Gestosé zaludnienia wynosita 2 273 mieszkancow na km?.
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Tabela 1. Struktura mieszkancéw Krakowa wg plci i ekonomicznych grup wieku

w 2011r.
Liczba mieszkancow miasta
Kobiety Mezczyzni
g1 B B
= = g 2, g
gl 3 8 £ §| & | Eg £
Ogble g E g g .3 Sel 22 .8
m =R =] 8= =] g & <) B P =]
59 3 3 E 5 |28 |28E8|2E8E5| &
2 al B 2 B 2 8 |B&A |[BEEBRAEE| B &
?‘17 18-44 1t [45-59 1at %0 28 110,17 lat [18-44 lat [45-64 1at|0> 120 1
at wigcej wigcej
[%] [100,0 7,8 20,7 11,0 14,2 8,3 19,6 12,0 6,4
Zrédlo: StatKrak: Krakow, Liczby, Miasto, Mieszkarhcy za 2011 rok
Tabela 2. Struktura wiekowa ludnos$ci Krakowa w 2011r.
Ogolem Kobiety MezczyZni
Ogotem 742 866 398 700 344 166
Wiek przedprodukcyjny 119 437 58 091 61 346
Wiek produkcyjny 470 847 235398 235 449
Wiek poprodukeyjny 152 582 105 211 47 371

Zrédilo: Urzqd Statystyczny w Krakowie, Urzqd Stanu Cywilnego UMK

Wedtug prognoz z roku 20117, liczba mieszkaficdw miasta bedzie systematycznie
wzrastaé - przewidywana liczba mieszkancéw w roku 2030 wyniesie 772,3 tys., a wigc
okoto 2,22% wiecej w pordwnaniu ze stanem z roku 2010 (Tabela 3).

W pracach planistycznych dla Krakowa badana jest takze inna hipoteza rozwoju
demograficznego, oparta na dodatnim bilansie migracji. Dane na temat tej hipotezy
zawarto w czgsci I11.

Tabela 3. Prognoza liczby mieszkancéw Krakowa w latach 2011-2035

Rok prognozy 2010 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030

Liczba mieszkancow [tys. os6b] | 755,5 | 7657 | 771,3 | 773,6 | 772,3

Zrédio: Prognoza Demograficzna na lata 2011 — 2035, GUS, Warszawa, 2011

Rezultatem przemian w procesach demograficznych jest zmniejszanie si¢ udziatu liczby
dzieci imlodziezy do ok. 16%. Coraz mniej korzystne stajg si¢ relacje obrazujace
wspolczynnik obcigzenia ekonomicznego — w 2011 roku na 100 oséb w wieku

’ Prognoza Demograficzna na lata 2011 — 2035, GUS, Warszawa, 2011
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produkeyjnym przypadato 54 0séb w wieku nieprodukcyjnym. Udziat osob w wieku 65 lat
i wiecej stale rosnie i stanowi obecnie 20,5%. W ostatnich latach obserwuje si¢
systematyczne starzenie mieszkancow Krakowa: przybywa osob w wieku poprodukcyjnym
i maleje udziat 0séb w wieku przedprodukcyjnym. Jest to spowodowane wydtuzajaca sig
érednia trwania Zycia oraz utrzymujacymi si¢ na niskim poziomie urodzeniami. Na uwagg
zastuguje fakt, ze pomimo ujemnego salda migracji w kraju, spowodowanego gtownie
odplywem ludzi do pracy za granica, Krakéw ma do$¢ wysokie dodatnie saldo migracji.
Na skutek dodatniej migracji przybywa do Krakowa glownie os6b w wieku produkeyjnym,
ktére przyjezdzaja do miasta na studia i do pracy ze wzgledu na szeroka ofertg edukacyjng
krakowskich uczelni i dynamicznie rozwijajaca si¢ gospodarke.

Tabela 4. Podmioty gospodarki narodowej zarejestrowane w rejestrze REGON
wg sektoréw wlasnosci w latach 2003-2011

Liczba podmiotéw 2003 2004 2005 2006 2011

Ogdlem, w tym: 102 428 104 051 104 292 104 426 116 153
Sektor publiczny 2 D52 1 966 1 967 1814 1470
Sektor prywatny 100 376 102 085 102 325 102612 | 114683

Zrédio: Urzqd Statystyczny w Krakowie

Warto$é przychoddéw ze sprzedazy wyrobow i ustug wsrod krakowskich przedsigbiorstw
wzrosta w 2011r. wzgledem 2010r. az o 37%.

Skumulowana warto$é bezposrednich inwestycji zagranicznych (BIZ), zrealizowanych
w Krakowie w latach 1989-2010, osiagneta 8 936,6 mln USD. Wartos¢ bezposrednich
inwestycji zagranicznych zrealizowanych w Matopolsce w calym okresie od 1989 do 2010
roku wyniosta 14 052 mln USD. Udzial regionu w strumieniu inwestycji trafiajacych do
Polski mozna oszacowac na okoto 8%.

W Krakowie przecietne zatrudnienie w sektorze przedsigbiorstw w 2011 roku wzrosto
0 5,3%, a jego dynamika w poszczegdlnych sekcjach byta wigksza niz w 2010 roku.
Ogoblna liczba pracujacych w Krakowie w kolejnych kwartalach 2011 roku systematycznie
rosta. Pomimo rosnacej liczby pracujacych ogdtem, zwraca uwage spadek w niej udzialu
sektora publicznego az o 35,1%. Spadek ten dotyczyl sekcji: ,,wytwarzanie
i zaopatrywanie w energie elektryczng” oraz ,,administrowanie i dziatalno$¢ wspierajaca”
i byt zwiazany z prywatyzacja firmy Tauron. Na koniec roku w sektorze prywatnym
pracowato 93,6% ogétu pracujacych w sektorze przedsigbiorstw. Wzrost zatrudnienia
w sektorze prywatnym wynosit 9,9%. Wzrost zatrudnienia w sektorze przedsigbiorstw
dotyczyt prawie wszystkich sekcji PKD 2007. Najwigkszy, dwucyfrowy wzrost, miat
miejsce w sekcji PKD: ,zakwaterowanie i gastronomia”™ (14,0%). W pozostatych sekcjach
wzrost ksztaltowal sie na poziomie 1-6%. Wzrost zatrudnienia objal réwniez ,handel;
naprawe pojazdéw samochodowych”, przy czym dotyczyl gtdwnie handlu detalicznego.
Natomiast w sekcji ,,administrowanie i dzialalno$¢ wspierajaca” mial miejsce spadek
zatrudnienia o 4,9%, czyli nastapila korekta zatrudnienia w stosunku do 2010 roku,
w ktérym to odnotowano wzrost o 17,8%.
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I1.1.4 Wplyw na Srodowisko naturalne i Kulturowe

Transport zbiorowy z natury wspiera dziatania zmierzajace do poprawy stanu
$rodowiska zycia cztowieka. Glownym czynnikiem tej poprawy jest fakt, iz kazdy pasazer,
przewieziony transportem publicznym pozwala na emisje mniejszej ilosci spalin i hatasu,
niz ten sam pasazer, wieziony samochodem osobowym. Rowniez zajecie powierzchni jest
wielokrotnie mniejsze (zaleznie od typu samochodu 4 — 10 razy).

Dzieki zastosowaniu opisanych srodkéw, a takze dzigki korzystaniu z pojazdow
altenatywnych i innowacyjnych — moze zmniejszy¢ si¢ skala wywolywanych przez
transport zanieczyszczen powietrza oraz poziomu hatasu. Pozwoli to réwniez na
oszczedno$é zuzycia energii (paliwa napedowe) oraz na zahamowanie procesu
przeznaczania coraz to nowych obszarow na przestrzenie komunikacyjne. Przewiduje sig
takze spadek wypadkowosci oraz zmniejszenie skutkéw wypadkow. Wzrost gospodarczy
bedzie mogt sic odbywaé bez szkody dla srodowiska a takze nastapi wzmocnienie
spojnosci polityki transportowej i ekologicznej oraz integracja polityk sektorowych.
Dalszy rozw6j transportu zbiorowego utatwi dostgp do bogatych zasobow zabytkowych
miasta nie czyniac zagrozen dla ich bytu fizycznego oraz warunkow ich funkcjonowania.
Ma to niezmiernie wazne znaczenie wobec szczegdlnego charakteru miasta bedacego
jednym z najwigkszych o$rodkow zabytkowo-kulturowych na $wiecie.

Program w swojej istocie prowadzi do mozliwosci uzyskania opisanych korzysci.
Warunkiem jednak jest jego spojno$¢ z ogoélna polityka transportows, to znaczy, aby
rozwoj byl na tyle zrownowazony pomiedzy roéznymi galeziami transportu w Miescie
i Obszarze Metropolitalnym, aby podzial ruchu na $rodki podrézowania byl zgodny
z zalozeniami. Sytuacja przeciwstawna moze by¢ taka, kiedy nawet w calosci
zrealizowany rzeczowy program ZPRTP nie doprowadzi do osiagniecia zalozonych
rezultatdw, jesli nie bedzie zharmonizowany z czgscig dotyczacy drog oraz zarzadzania
i sterowania ruchem.

I1.2 Charakterystyka stanu sektora transportu publicznego

I1.2.1 Diagnoza stanu istniejacego transportu publicznego w Krakowie

Uklad transportu publicznego w Krakowie sklada si¢ z:

e sieci komunikacji tramwajowej,

e sieci komunikacji autobusowej i mikrobusowe;j,
e sieci kolejowej,

e obiektow lotnictwa cywilnego.

Uktad podstawowy transportu zbiorowego miasta stanowi komunikacja
tramwajowa, a w rejonach, gdzie sie¢ ta nie jest wyksztalcona (np- zesp6t Pradnika
Czerwonego — Mistrzejowice) sie¢ magistralnych linii autobusowych. Sie¢ komunikacji
autobusowej i mikrobusowej stanowi ukfad uzupetniajacy. Sie¢ kolejowa ma niewielkie
znaczenie w obstudze wewnetrznej miasta, natomiast obstuguje intensywne potoki ruchu
na podstawowych kierunkach w skali metropolii.

Gtownym przewoznikiem realizujacym obstuge transportem zbiorowym
w Krakowie jest Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne S.A. (MPK). Przewoznicy
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prywatni obstuguja nieznaczng liczbe linii (cho¢ obszar metropolii obstuguje okoto 400
przewoznikéw, z czego okoto 250 w relacjach do /z Krakowa). W roku 2007 w drodze
przetargu wyloniono nowego przewoznika (firma MOBILIS Sp. z 0.0.) 2 linii regularnych
w obrebie Krakowa i dla dwdch linii aglomeracyjnych. W powiazaniach Krakowa ze strefa
;’Jodmiejskq8 w strefie bezposredniego wplywu transportu zbiorowego Krakowa znajduje
sic ponad 1 mln 0sdb, w tym 750 tys. mieszkaficOw miasta, 190 tys. studentow oraz 100
tys. mieszkancow podkrakowskich gmin (Mogilny, Skawina, Czernichow, Liszki,
Zabierzow, Skata, Zielonki, Iwanowice, Michatowice, Kocmyrzow-Luborzyca, Wieliczka,
Wielka Wies, Swiatniki Gorne). Na sieci komunikacyjnej znajduje si¢ 145 petli i dworcow,
321 przystankdw tramwajowych i 1988 (;Jrzystankc')w autobusowych. Wedlug badania
ruchu w strefie podmiejskiej z roku 2007 codziennych podrézy do Krakowa dokonuje
okoto potowa mieszkancow strefy, co daje rzad 150 000 podrézy dziennie (w dwie strony),
z czego transportem publicznym 47%, stanowi to wigc okoto 25% podrézy wykonywanych
transportem publicznym na terenie Krakowa.

Wedtug SITK w Krakowie w roku 2006 pojazdy MPK przewiozty 304 min
pasazerow (Tabela 5.). Widoczny jest spadek liczby przewozonych pasazeréw, w stosunku
do roku 1999 wynosi on 10% (wg SITK), natomiast w odniesieniu do roku 2002 — 5%.
Laczna dlugosé sieci transportu zbiorowego (w jedna strong) wynosi 3316 km.

Tabela 5. Liczba przewiezionych pasazeréw wg GUS i SITK

Liczba przewiezionych | 994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
pasazerow [min pas.]
wg GUS s64| 560| 554| 531| 509| 523| 504 488 474| 497[ 453 443] 458

wg SITK 361 358| 337| 336| 348| 348| 345| 332| 331| 314| 302| 298| 304

W 2011r. pojazdy MPK wykonaty 58 722 tys. wozokm pracy przewozowej'”,
z czego 46 554 tys. wozokm na terenie miasta oraz 12 168 tys. wozokm na terenie gmin
oéciennych. Tramwaje wykonaly 21 826 tys. wozokm (14 381 tys. pockm), co stanowi
wzrost 0 2,9% w stosunku do 2010r. Natomiast w przypadku komunikacji autobusowe;j
w 2011r. zanotowano prace przewozowa wielkosci 36 896 tys. wozokm, co stanowi
spadek o 2,4% w stosunku do 2010r.

W tabeli 6. zamieszczono zestawienie parametréw sieci w latach 2002-2010.

¥ Zasieg strefy podmiejskiej pokazano na Rysunku 2 i opisano w definicji pojec,
° KBR dla strefy podmiejskiej Krakowa, PBS DGA, Sopot, 2007
Y Sprawozdanie Zarzadu MPK S.A. w Krakowie za rok 2011.
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Tabela 6. Zestawienie parametrow sieci komunikacji tramwajowej i autobusowej

Elementy sieci

Rok zestawienia

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

Dlugosé torowisk
tramwajowych
(pojedynczy tor) [km]

167

167,5

166

166

166

169

168

168

190

Liczba linii tramwajowych
(MPK) [szt.]

23

23

23

26

26

26

26

26

26

Dhugosé¢ linii
tramwajowych (MPK)
[km]

286

2886

282

525

327

324

322

335

341

Liczba linii autobusowych
(MPK) [szt.]

125

119

125

129

134

128

132

138

138

Dhugos¢ linii
autobusowych (MPK)
[km]

1050

1386

1599

1752

1773

1705

1767

1887

1903

Zrédlo: Analiza i ocena funkcjonowania systemu transportowego miasta Krakowa, Transeko, Warszawa

2008 rozszerzone o dane z Planu rzeczowo-finansowego MPK S.A. za rok 2011 i 2012

I1.2.2 Miejski system autobusowy

Sie¢ autobusowa korzysta z ogélnie dostepnych ulic miasta. Komunikacja stosuje
wydzielone pasy, oraz korzysta z wydzielonych torowisk tramwajowych. Dodatkowo
transportowi miejskiemu nadawane sa priorytety w ruchu na skrzyzowaniach sterowanych

sygnalizacja $wietlna.

Tabela 7. Parametry sieci autobusowej w 2011r.

Liczba przystankow autobusowych (szt.)

Liczba linii autobusowych (szt.) 150
w tym: nocnych 1
Diugos¢ linii autobusowych (km) 2 094
w tym: podmiejskich 1 068
Dhugos¢ tras autobusowych (km) 966
Ilos¢ petli autobusowych (szt.) 151

2606

Zrédio: Sprawozdanie Zarzqdu MPK S.4. w Krakowie za rok 2011
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Liczba autobuséw wzgledem 2010r. zmniejszyla si¢ o 1 pojazd w inwentarzu oraz
zmalala o 8 w ruchu. Na koniec 2011r. ogélny stan taboru eksploatacyjnego wyniodst 512
autobuséw MPK. Sredni wiek taboru autobusowego w 2008r. wynidst ponizej 7 lat.
W ramach odnowy taboru, w 2010r., MPK zakupilo 31 szt. autobuséw komunikacji
miejskiej. Dzigki prowadzonej konsekwentnie polityce odnowy taboru autobusy
niskopodlogowe stanowig 97% calego taboru komunikacji autobusowej, podczas gdy na
koniec 2006r. wskaznik ten wynosil niewiele ponad 71%.
Srednia predkos¢ eksploatacyjna taboru autobusowego w 2011r. wynosita 17,6 km/godz.
(zmalata o 0,1 km/godz. w odniesieniu do 2010r.). Wskaznik wykorzystania taboru
autobusowego zmalat 0 2,1% w poréwnaniu do 2010r. 1 wynidst 83,4%.
Od 14 lipca 2007 roku zostala wprowadzona nowa ustuga gigtkich linii, zwana
w Krakowie TELE-BUS. Usluga cieszy si¢ coraz wigkszym zainteresowaniem wsrod
pasazerow, a ilo§¢ zamowien stale rosnie. Autobusy TELE-BUS od lipca do grudnia
2007 r. przewiozly niespetna 6,5 tys. pasazerow i wykonaty niemal 15,5 tys. kilometréw.

Tabela 8. Stan taboru autobusowego w 2011r.

Autobusy w inwentarzu (szt.) 512

Autobusy w ruchu (szt.) 429

| $redni wiek taboru autobusowego (lata) | <7
Zrédlo: Sprawozdanie Zarzqdu MPK S.A. w Krakowie za rok 2011

I1.2.3 Sie¢ tramwajowa

Dla sieci tramwajowej wykorzystane sa zarowno torowiska umieszczone
w jezdniach ulic, jak itorowiska wydzielone w przekrojach ulic a takze w kilku
fragmentach samodzielne korytarze tramwajowe. Na infrastrukture trakcji tramwajowe;j
sklada si¢ 190 km pojedynczego toru torowiska tramwajowego 1 tyle samo km sieci
trakcyjnej, 24 podstacje trakcyjne o mocy catkowitej 59,2 MW oraz towarzyszace
urzadzenia trakcyjne takie jak: zwrotnice, uktady ogrzewan zwrotnic, sygnalizacje swietlne
wzbudzane przez tramwaj, kable zasilajace i powrotne, punkty powrotne.

Stan techniczny infrastruktury tramwajowej nie jest zadowalajacy. Wiele torowisk
wymaga gruntownego remontu ze wzgledu na widoczng degradacj¢ podbudowy
i nawierzchni drogowej oraz wystepowaniem licznych wyboczen i zapadnigé. Dodatkowo
tabor tramwajowy wymaga cigglego nadzoru technicznego oraz remontéw w celu
utrzymania prawidtowej jakosci ustug. Ze wzglgdu na stan krytyczny czesci torowisk oraz
przestarzatego taboru w najblizszych latach planowane sa remonty oraz zakupy nowych
wagonow by utrzymac zakladang zdolnos¢ przewozowa.

Tabela 9. Parametry sieci tramwajowej w 2011r.

Liczba linii tramwajowych (szt.) 27
Dlugosé linii tramwajowych (km) 347
Dlugosé tras tramwajowych (km) 99
Liczba petli (szt.) 22
Liczba przystankdéw tramwajowych (szt.) 357

Zrédio: Sprawozdanie Zarzqdu MPK S.A. w Krakowie za rok 2011
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Srednia predko$é eksploatacyjna taboru tramwajowego w roku 2011 wyniosta 14,4
km/godz. i poprzedniego utrzymala si¢ na podobnym poziomie jak w roku poprzednim.
Wskaznik wykorzystania taboru tramwajowego spadt o 1,1% i w roku 2008 utrzymat
sie na poziomie 78,5%.

Tabela 10. Stan taboru tramwajowego w 2011 r.

Tramwaje w inwentarzu (szt.) 409
Pociagi w ruchu (szt.) 192
w tym: wagony (szt.) 304
Sredni wiek taboru tramwajowego (lata) 27,45

Zrédlo: Sprawozdanie Zarzqdu MPK S.A. w Krakowie za rok 2011

W 2011r. zakupiono 3 uzywane wagony tramwajowe typu N8, 10 uzywanych wagonow
typu C-3 oraz 6 uzywanych wagonoéw GT8S. Poza dzialalnoscia inwestycyjna realizowano
zadania dotyczace poprawy stanu technicznego wagonoéw tramwajowych poprzez remonty
kapitalne i biezace. Zakupione w Norymberdze, w Wiedniu, w Duseseldorfie uzywane
wagony tramwajowe oraz czeSci do tramwajow, ktore pozwolily na montaz
tréjcztonowego wagonu EUSN wyposazonego w czton niskopodlogowy. Podjgto dziatania
modernizacyjne wagonéw N8, GT8S i C3. w celu podniesienia komfortu podrozy.

I1.2.4 Sie¢ kolejowa

Sie¢ kolejowa na terenie miasta jest dobrze rozwinigta. Obecnie jednak nie jest
wykorzystywana dla ruchu lokalnego miejskiego. Sie¢ zelektryfikowana jest w 91%.
Zwiekszyla sie liczba przystankow pasazerskich o 1 oraz zmniejszyla si¢ liczba bocznic
kolejowych z 9 do 7 wzgledem roku 2007.

Tabela 11. Sie¢ kolejowa w Krakowie w 2008r.

catkowita diugo$é linii (km) 127
liczba stacji pasazerskich 8
liczba przystankow pasazerskich 11
liczba stacji pasazersko-towarowych 4
liczba bocznic kolejowych 7

Zrédio: Raport o stanie miasta 2008

W 2008 roku przewozy pasazerskie w aglomeracji krakowskiej ksztaltowaly sig
na poziomie 10,55 mln pasazeréw. Liczba pasazeréw wzrosta o 0,5 mln wzglgdem roku
poprzedniego i nadal rosnie. Spadia wielkos¢ fadunkéw o okolo 11% w poréwnaniu

do roku 2007.

Tabela 12. Przewozy kolejowe w Krakowie w 2008r.

Przewozy pasazerskie (pas./rok) 10 550 000
Przewozy towarowe (tony/rok) 6 602 523
Zrédlo: Raport o stanie miasta 2008
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PKP PLK S.A. realizuje umowy na udostgpnianie linii i ich odcinkéw, przejazdy
pociagdéw, prowadzenie ruchu kolejowego zgodnie z rozkiadem jazdy oraz utrzymywanie
czynnych linii i innych elementéw infrastruktury w ciaglej sprawnosci technicznej
i eksploatacyjnej, zapewniajacej bezpieczefistwo i jak najwyzsza jakos¢ ruchu kolejowego.
Zaklad prowadzi takze wynajem obszaru kolejowego dla odstawiania i magazynowania
taboru, urzadzen, materialow itp., $wiadczenia ustug w zakresie ratownictwa technicznego,
sprawowania funkcji inwestora zastgpczego w zakresie infrastruktury kolejowej,
doradztwa technicznego i ekonomicznego.

Kolejowy Dworzec Glowny jest cze$ciowo zintegrowany z miejskim systemem transportu
zbiorowego. W przewozach pasazerskich rol¢ uzupetniajaca wobec Dworca Giownego
pelia: Dworzec Plaszéw (Krakow Wschodni, kierunek Rzeszéw, Tarnow), Dworzec
Batowice (Krakéw Pélnocny, kierunek Kielce, Warszawa), Dworzec Bronowice (Krakow
Zachodni, kierunek Katowice), Dworzec Borek (Krakéw Poludniowy, kierunek
Zakopane). W ramach projektu badawczego UE ,,Caravel / Civitas II” od marca roku 2008
realizowane bylo dzialanie ,Zintegrowany bilet i taryfa” jako pilotazowy program
integracji taryfowej komunikacji miejskiej i kolejowej. Celem projektu bylo zwigkszenie
udzialu transportu publicznego w korytarzu Krakéw — Krzeszowice. Od maja 2009 roku
zakres funkcjonowania tej formy odptatnosci zostat rozszerzony na 5 glownych kierunkow
dojazdowych do Krakowa z obszaru aglomeracji (Krakow Glowny — Krzeszowice,
Krakéw Glowny — Wieliczka Rynek, Krakow Glowny — Skawina, Krakow Glowny —
Bochnia, Krakow Gléwny — Stomniki).

Tlloé¢ polaczen (pociagéow) w dobie w dniu roboczym z dworcow Krakow Gléwny
i Krakow Plaszow pokazuje ponizsze zestawienie''

i ijggguma Pociagi regionaine Razem

Krakow Gléwny

Potiagi rozpoczynajace bieg 3 114 17
Poctagi koriczgce bieg 3 113 116
Pociagt tranzytowe 84 17 81
Krakdw Plaszow

Paciagi rozpoczynajgce bieg 13 3 16
Pociagi koriczgce bieg 13 2 15
Pociggi tranzytowe 38 107 ' 145

I1.2.5 Transport lotniczy
Lotnictwo cywilne - Port Lotniczy Krakow — Balice

Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawla II Krakéw — Balice od wielu lat konkuruje
z co najmniej dwoma innymi regionalnymi portami lotniczymi (Gdansk — Rebiechowo
i Katowice — Pyrzowice) o miano drugiego po Warszawie lotniska w Polsce. Podstawowe
parametry dziatalno$ci portu przedstawia tabela 13.

""" Raport o stanie miasta 2008
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Tabela 13. Podstawowe parametry dzialalnoSci portu lotniczego Krakéw-Balice'

Rok: 1996 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
liczba operacji 16 15 17 26 34 39
lotniczych 860615288 674 | 290 | 029 | 071 | 313 | 322 4202

liczba obstuzonych | 0o | 515 | 549 | 501 | 593 | 841 |1586|2367| 3068
pasazerow (tys.)

cargo* (ton) 684 | 2468 | 1799 | 1586|2969 |3289 3255|3438 |3801**

Zrédlo: www.lomisko-balice.pl
Prognozowany jest systematyczny wzrost przewozdw lotniczych, co przedstawia tabela 14.

Tabela 14. Prognozowany wzrost przewozow lotniczych

Rok: 2008 | 2010 | 2015 | 2020
liczba operacji lotniczych 31760 | 41 140 | 55 030 |67 230
liczba obstuzonych pasazerow (tys.) | 3644 | 4706 | 5735 | 6728

Zrodio: www.lotnisko-balice.pl

Regularne potaczenia lotnicze z Balic utrzymuje obecnie (grudzien 2012r.) 11 linii
lotniczych Umozliwiajg one bezposrednie potaczenia z Warszawa, Poznaniem, Gdanskiem
i Szczecinem. Ponadto obstugiwane sa loty czarterowe na 17 kierunkach do 8 krajow oraz
loty rejsowe na 64 kierunkach zagranicznych do 23 krajow

Aktualna przepustowos¢ terminali pasazerskich (migdzynarodowy i krajowy)
wynosi 3,5 min pasazerdw rocznie, czyli ruch pasazerski przekroczyl przepustowosc.

W 2007 roku oddano do uzytku cze$¢ terminala dla odpraw odlotowych Schengen,
co pozwolito na pelng separacj¢ ruchu pasazeréw strefy ,,Schengen” od ,.Non-Schengen”.
Dzieki temu powstalo 15 nowych stanowisk do odpraw pasazerskich, 5 do kontroli
bezpieczenstwa oraz 6 do kontroli paszportowej. Ponadto uruchomiono nowy system
transportu bagazu rejestrowanego, wyposazonego w pigciostopniowy system kontroli.

W 2006 roku uruchomiono na bazie istniejacej bocznicy kolejowej kolejke dojazdowa —
dowozi ona pasazerow z Dworca Gtownego w Krakowie do przystanku oddalonego
ookoto 200 m od terminala migdzynarodowego. Na terenie lotniska pomigdzy
przystankiem a terminalami rozwozi pasazeréw bezptatny autobus. Planowana jest rowniez
rozbudowa o drugie torowisko polaczenia Krakow Gtéwny — Port Lotniczy w Balicach
i dalej na zachdd, co znaczaco poprawi komunikacj¢ lotniska z centrum Krakowa.

W planach inwestycyjnych Balic na przyszie lata jest dalsza rozbudowa terminali
pasazerskich a takze na terenach okoto-lotniskowych budowa hotelu z parkingiem wraz ze
stacjg szynobusu. Przebudowany zostanie réwniez wezel drogowy na przedpolu portu
lotniczego, segregujac ruch regionalny od dojazdu do lotniska.

Warto pamieta¢ o mozliwosciach jakie otwieraja si¢ przed Muzeum Lotnictwa Polskiego,
ktére uzyskato zgode ULC na obstugg malych statkow powietrznych. A wiec mozna

12 T ; : 5
* "dnaliza | ocena funkcjonowania systemu transportowego miasta Krakowa", Transeko; Warszawa
2008, ** hip./ipl wikipedia.org/wiki/Port_lotniczy Krakow-Balice
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przyja¢, ze w niedalekiej przyszlosci ten pas startowy bedzie wykorzystywany bardziej
intensywnie. Po wschodniej stronie miasta jest jeszcze w Pobiedniku lotnisko aeroklubu
krakowskiego z perspektywa budowy betonowego pasa startowego.

I1.2.6 Ocena funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego w Krakowie

Oceny dokonano w oparciu o wyniki systemu Statystycznej Kontroli Ustugi
Przewozowej (SKUT), jaka jest prowadzona od 1996 roku wobec ustug transportu
publicznego MPK  Krakéw. Wryniki podstawowych wskaznikéw oceny transportu

zbiorowego w Krakowie przedstawiono w tabeli 15.

Tabela 15. Zestawienie wskaznikéw funkcjonowania transportu zbiorowego w Krakowie,
w latach 1996-2007

%

potkursow Wy

Wskaznik 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 |2003| 2004 |2005 2007 | PyTC
2007
P"Obabk”‘z?gﬁmy 519 507 | 488 | 471 | 468 | 454 | 430 |432| 44 |457|a64| |
. BEha b ndst | ndst dst dst dst dst dst dst dst dst | dst ’
nieregularnosci R
R R 3,70 | 324 | 340 | 3,17 | 340 | 348 [ 328 [3,19] 3,43 [345[362| 22
Uciazliwosé 224 228 [ 202 [ 1,93 | 185 [ 167 | 155 [1,68] 1,63 [2,02[181] g,
niepunktualnosci U | dst | dst | dst | db | db | db | db | db | db | dst | db ’
Stopief 0,69 068 [ 071 [ 072 [ 072 [ 074 | 076 [075] 076 [071 076 |/,
punktualnosci Q dst | dst db db db db db db db db | db ’
ootom | 133 | 132 | 135 [ 131 [ 131 [ 126 | 124 [123] 125 [1.21 Py
g0 db | db | db | db | db | db | db | db | db | db | ’
Wskaznik dni
komfortn K | =% 1142 | 137 | 141 | 135 | 139 | 133 | 131 [ 126, 5, | 1,24 )
oz b | db | db | db | db | db | db | db | db | -
szezyty
ogotem | - s 2 < - 056|021 [014] 022 [0,08] - :
robocze | - : - - - | 088|035 022] 028 |o12] - ;
szezyty
Jakos¢ kursowania | 5 4o | 340 | 316 | 304 | 298 | 282 | 2,60 |2,74| 275 3,04 | 204| 14
pojazdow Wy
Wskaznik
niewykonanych | 1,50 | 1,72 | 1,24 | 1,20 | 1,09 | 0,80 | 0,60 [ 0,99 | 1.2 | 1,17 ] 1,81 20,7

Zrodio: "Wyniki obliczen wskaznikdw punktualnosei, regularnosci i niezawodnosci kursowania pojazdéw
miejskiej komunikacji zbiorowej w Krakowie w ramach badania potrzeb przewozowych zgodnie
z zalozeniami systemu stalystycznej kontroli ustugi transportowej SKUT", ARMA Serwis Michal Pelz,

Krakéw grudzien 2007.

Powyzsze zaleznosci zostaly przedstawione na wykresach 11 2:
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Wykres 1. Wskazniki nieregularnosci i niepunktualnosci (minut)
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Wykres 2. Wskazniki jako$ci kursowania (min) i niewykonanych pélkursow (%)
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Wartos$¢ wskaznika R jest miarg straty pasazeroéw zwiazanej z oczekiwaniem na pojazd
wskutek wystepowania niejednakowych odstgpdw pomiedzy kolejnymi odjazdami.
Warto$¢ tego wskaznika ogdlem w latach obserwacji poprawila si¢ o 10,6%, lecz dla
okresu od roku 2003 do 2007 ulega niewielkiemu pogorszeniu. Z danych wynika,
ze w 2003 roku pasazerowie tracili $rednio okoto 4,4 minut, a w 2007 roku juz okoto 4,6
minut. Opisana sytuacja uznawana jest za dostateczng, stad nalezy uzna¢ poprawg tego
wskaznika jako wazny cel dziatan organizacyjnych i technicznych.

Wskaznik U pokazuje straty czasu oczekiwania pasazerow spowodowane wystgpowaniem
odchylek od rozkladu jazdy. Wartos¢ tego wskaznika w roku 2007 wyniosta 1,81,
co oznacza, ze strata czasu pasazerow spowodowana odchytkami od rozkiadu jazdy
wyniosta okoto 1,81 minut. W perspektywie od 1996 wida¢ poprawe tego wskaznika
o okoto 19,2%. Obecna sytuacja jest uznawana za dobra.

Do zmierzenia stopnia punktualnoéci wykorzystany zostal wskaznik Q. Jest to wskaznik
obrazujacy odczucia pasazera o ,,punktualnych odjazdach”, gdzie 1 oznacza odjazd
punktualny, natomiast mniejsze wartosci z przedzialu (0; 1) — opoOzZnienia badz
przyspieszenia odjazdu w stosunku do rozkladu jazdy . Na przestrzeni lat 1996-2007
zaobserwowaé mozna staly, jednak niewielki wzrost tego wskaznika o okoto 10%.

Wskaznik K jest miarg komfortu, okresla ile razy podréz danym pojazdem jest bardziej
ucigzliwa od podrézy w warunkach akceptowalnych (za warunki akceptowalne przyjeto
zajete wszystkie miejsca siedzace, a miejsca stojace zapelnione w ilosci 2 — 3 pasazeréw
na 1m’ powierzchni do stania). Wartos¢ wskaznika bliska 1 odpowiada warunkom
akceptowanym. We wszystkich badanych latach warto$¢ tego wskaznika w dniach
roboczych w godzinach szczytu nie przekraczala 1,42 — uznac to mozna za dobrg sytuacje.

Wskaznik jakosci kursowania pojazdéw Wik (bgdacy miarg $rednich strat czasu pasazera
w minutach jakie powstaja w wyniku braku punktualnosci i regularnosci) ulegt poprawie
o okoto 14% w pordwnaniu z rokiem 1996 i w 2007 roku wynio6st 2,94 minut. Wskaznik
niewykonania p&tkursow (wyrazony w %) po okresie poprawy (minimum w 2002 r.)
rosnie, cho¢ nie przekroczyt wartosci 2% uwazanej za akceptowalna.

Do mierzenia niewykonanych kursow uzyto wskaznika niewykonanych wozokilometréw
W W %. Za niewykonany kurs uznano brak pojazdu na punkcie obserwacji po
przyporzadkowaniu rzeczywistych odjazdéw odjazdom wedtug rozkladu jazdy. Wartosé
tego wskaznika najkorzystniejsza byta w roku 2002 — wynosita wtedy jedynie 0,6. Obecnie
jego warto$¢ wynosi 1,81, co w poréwnaniu z rokiem 1996 daje pogorszenie o okoto 20%.

Regulamos$é pojazdéw transportu zbiorowego ulega ciaglej poprawie. W roku
2007 $rednia warto$¢ wskaznika nieregularnodci R dla wszystkich rodzajéw pojazdow
wyniosta 4,62 — co stanowi poprawe w odniesieniu do roku 2002 o 5,3% a w stosunku do
roku 1996 az o 12,8%. Wskazniki punktualno$ci w roku 2007 ulegly niewielkiemu
pogorszeniu (U o 8,4%, Q o 13,2%) w odniesieniu do 2006 roku, ale utrzymujg si¢
w zakresie oceny dobrej. Rowniez wskaznik jakosci kursowania pojazdéw w ostatnim roku
ulegl nieznacznemu pogorszeniu - o 1,9%, ale w odniesieniu do roku 1996 pogorszyt si¢
az 0 15%.

Wyniki obliczen wskaznika udzialu odjazdow punktualnych N dla autobuséw

i tramwajow przedstawiono w tabeli 16. W zestawieniu ujeto odjazdy bezwzglednie
punktualne (z tolerancja do 0,5 minuty) N, Nu, Nr, oraz odjazdy z przedziatu (-2;1)
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w opinii pasazerdéw - uznanego jako zawierajacy odjazdy punktualne” dla autobuséw
i tramwajow razem N1y 1 0sobno Niz,1)a, Ni2,1y1, oraz w dni robocze N i weekendowe
(soboty, niedziele, $wigta) N, a takze w godzinach szczytow Ni.2; 1)sc; 1 poza szczytami

N{-Z; 1)pszcz:

Tabela 16. Zestawienie wartos$ci wskaznika N w latach 1996-2007

Wskaznik | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2007 19(926(;?;;%
N
punktualne | 15,9 | 17,8 | 183 | 208 | 173 | 192 | 184 | 180 | 19,1 | 164 | 302 | 899
[%]
Ny | 140|170 | 175 | 197 | 159 | 180 | 169 | 162 | 174 | 156 | 283 | 1009
N | 195 193 | 190 | 230 | 200 | 212 | 21.2 | 211 | 222 | 179 | 329 | 687
N, | 152|176 | 185 | 200 | 169 | 193 | 17.9 | 17,6 | 189 | 166 | 289 | 89,9
N, 192 ] 192 | 17,5 | 203 | 192 | 188 | 20,6 | 197 | 203 | 157 | 366 | 908
Ny | 59,8 | 598 | 628 | 64,1 | 634 | 653 | 664 | 659 | 669 | 61,8 | 724 | 21,1
Nex s | 55,3 | 57.8 | 61,6 | 607 | 61,0 | 62,1 | 632 | 61,5 | 632 | 595 | 685 | 239
Nemyr | 68,5 | 640 | 651 | 690 | 68,0 | 71,0 | 725 | 740 | 73,6 | 659 | 78,1 14
Newtr | 588 | 39,0 | 62,1 | 63,1 | 62,5 | 651 | 653 | 650 | 656 | 60,7 [ 70,1 [ 192
Nezin | 64,2 | 64,6 | 658 | 67,8 | 683 | 665 | 716 | 705 | 727 | 67,5 | 838 | 306
Nex oer | 38.7 | 59,5 | 60,7 | 63,5 | 633 | 644 | 668 | 648 | 659 | 61,8 | 132 [ 247
618 | 709 | 149

N2 pszee | 61,7 | 61,1 | 669 | 652 | 63,7 | 67,0 659 | 684 69

Zrédlo: "Wyniki obliczen wskaznikéw punktualnosci, regularnoSci i niezawodnosci kursowania pojazdéw
miejskiej komunikacji zbiorowej w Krakowie w ramach badania potrzeb przewozowych zgodnie
= zalozeniami systemu statystycznej kontroli ustugi transportowej SKUT", ARMA Serwis Pelz M; Krakéw

grudzien 2007.

Wykres 3. Wskaznik N i N(-2,1)
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% Starowicz W.; "Pojecie punktualnosci kursowania pojazdéw w ocenie mieszkaricéw Krakowa"; Zeszyty
Naukowo-techniczne Oddziatu Stowarzyszenia Iniynieréw i Technikow Komunikacii w Krakowie; Nr 46

(Zeszyt nr 92). Krakow 2002.
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Wskaznik punktualnosci N wskazuje procentowy udziat odjazdow punktualnych,
widaé wyraznie, ze w 2005 roku 16,4% pojazdéw odjezdzalo punktualnie natomiast
w 2007 roku juz 30,2%. Od roku 1996 do 2007 nastapila poprawa prawie o 90%.
Najwieksza poprawe punktualno$ci mozna zaobserwowaé w przypadku autobusow (ponad
100%). Znaczaca poprawa nastgpila réwniez w komunikacji tramwajowe] (okoto 69%).
O okoto 90% wzrosta réwniez punktualnosé¢ odjazdéw komunikacji miejskiej w dniach
roboczych, jak réowniez wsoboty 1 niedziele. W przypadku wskaznika odjazdow
w przedziale najbardziej akceptowalnym przez pasazeréw widaC zwigkszenie sig liczby
odjazdéw o okoto 21%. Ponizszy wykres dobrze obrazuje ciagly wzrost punktualnosci
$rodkéw komunikacji miejskie;j.

W tabeli 17. przedstawiono zestawienie srednich odchylek od rozkladu jazdy
transportu zbiorowego w Krakowie, w latach 1996-2007 wspdlnie dla komunikacji
tramwajowej 1 autobusowej - dla wszystkich odjazdow, odjazdow opo6znionych
i nadspieszonych.

W wiekszosci rozwazanych przypadkéw srednie odchylki dla opdznien
i nadspieszen ulegty zmniejszeniu, natomiast w przypadku $rednich odchylek wspélnie dla
opoznien inadspieszen — zaobserwowano przesunigcie wartosci $rednich w strong tych
pierwszych.

Przedstawione wyniki wskaznikéw obrazuja poprawe transportu zbiorowego
w Krakowie na przestrzeni ostatnich lat. Poczawszy od roku 1996, zaobserwowano ciggly
poprawe regularnosci, natomiast poprawa punktualnosci odbywa si¢ z matymi wahaniami.
Stopniowo zwigksza si¢ udzial odjazdow punktualnych, zaré6wno bezwzglednie
punktualnych jak rowniez uznanych przez pasazerdw za punktualne. Zmniejszeniu ulega
rowniez wielko$é $rednich nadspieszen, szczegdlnie dokuczliwych dla pasazerow.
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Tabela 17. Zestawienie §rednich odchylek od rozkladu jazdy transportu zbiorowego
w Krakowie, w latach 1996-2007

Rodzaj transportu Rodzaj dnia Pora dnia
I Charakter Rok & b
tolerancji 0 0 roboczy sobota,
) A+T[%] A [%] T [%] %] niedz [%] szczyty pszcz
1996 -1,53 -1,74 -1,12 112 0,62 -1,56 1,47
1997 -1,39 -1,51 -1,16 -1,49 -0,83 -1,49 -1,14
1998 -1,08 -1,24 0,74 -1,17 -0,66 1,23 -0,79
B 1999 -0,98 -1,17 0,62 -1,12 -0,39 -1,06 -0,85
wartosc
dradnid 2000 -1,29 143 -1,02 -4 0,76 -1,32 -1,22
odehykki 2001 -1,09 -1,26 -0,79 1,1 -1,03 -1,15 -0,97
| punktualnosci
(wszystkie 2002 -1,21 13 -1,06 1,27 -0,98 -1,15 -1,32
odjazdy: 2003 -1,55 -1,74 -1,21 -1,6 -1,33 -1,62 -1.4
autobusy +
P 2004 -1,41 -1,66 -0,96 -1,45 -1,21 -1,48 -1,27
2005 -1,96 2,11 -1,68 2,01 -1,71 -1,96 -1,96
2007 -1,94 299 -1,53 2,08 1,23 -1,93 -1,95
(2007-
1996)/1996 26,5 27,7 36,2 21 98,4 23,7 32,5
1996 B4 -3,04 2,04 -2,84 -1,99 2,75 -2,63
1997 2,79 2,97 241 -2,88 e 1o)) 2,89 2,53
1998 -2,49 -2,59 2,26 2,6 -1,95 2,64 2,17
1999 2,39 -2,62 -1,9 2,32 -1,76 2,5 2,19
srednie 2000 -2,38 -2,53 -2,09 2,47 -1,93 -2,42 22
opozniene
(tylko 2001 2,18 -2,36 -1,81 2,22 ) 2,25 2,02
2 odjazdy 2002 -2,1 227 -1,81 2,17 -1.8 2,07 2,16
opoznione:
autobusy + 2003 -2,29 2,54 -1,82 2,34 22,05 22,36 2,14
tramwaje) 2004 -2,25 E -1,76 2,35 -1,82 2,34 2,05
2005 2,64 2,83 23 2,72 -2,23 2,65 -2,62
2007 -3,04 341 248 3,21 2,13 -3,02 -3,08
(2007-
1996)/1996 12,3 12,2 21,8 13 3,1 9,9 17,1
1996 1,47 1,66 1,12 1,38 1,77 1,48 1,45
1997 1,43 1,47 1,35 1,43 1,45 1,41 1,48
1998 1,49 1,52 1,43 1,48 1,53 1,53 1,41
, 1999 1,46 1,58 1,26 1,44 1,51 1,42 1,52
$rednie
nadspieszenie | 2000 1,32 1,43 1,14 1,31 1,36 1,32 1.32
(tylko 2001 1,29 1,41 1,11 1,3 1,23 1,3 1,27
3 odjazdy
przed czasem 2002 1,16 1,28 0,94 1,18 1,07 1,21 1,05
planowanym: | 2003 1,01 1,09 0,85 1,01 0,97 0,99 1,03
autobusy +
trarivaje) 2004 | 1,05 0,94 1,02 0,91 0,97 1,09
2005 0,95 0,98 0,9 0,98 0,8 0,99 0,87
2007 1,78 1,77 1,8 1,84 1,43 1,73 1,87
(2003- .
1996)/1996 21,2 6,7 60,7 33,5 19,2 16,6 288

Zrodto: "Wyniki obliczen wskafnikow punktualnosci, regularnosci i niezawodnosci kursowania pojazdow
miejskiej komunikacji zbiorowej w Krakowie w ramach badania potrzeb przewozowych zgodnie
z zalozeniami systemu statystycznej kontroli ustugi transportowej SKUT", ARMA Serwis Pelz M; Krakéw
grudzien 2007

strona 32



Srednie odchylki dla opéznien wszystkich odjazdow ulegly pogorszeniu. W 1996 roku
komunikacja miejska byla $rednio opdzniona o 1,53 minuty, natomiast w roku 2007
opdznienie to wynosito 1,94 minuty. W przypadku komunikacji tramwajowe] nastapito
pogorszenie o okolo 0,41 minuty, a autobusowej 0,48 minut. Najwigksze pogorszenie
wystapito w soboty i niedziele (o okolo 98%) z 0,62 minut do 1,23. Natomiast najmniej
pogorszyla sie $rednia odchytka w dzien roboczy z 1,72 do 2,08. W przypadku okresow
szczytowych op6znienie w 2007 roku wyniosto 1,93 minuty, a poza okresami
szczytowymi 1,95.

W przypadku odjazdéw opoznionych nastapito nieznaczne pogorszenie. Zwigkszyto
sig $rednie opdznienie do 3,04 minuty (pogorszenie o okoto 12%). Najwi¢ksze pogorszenie
(o okolo 21%) nastapilo w ruchu tramwajowym, w okresach poza szczytami (o okoto 17%)
oraz w dni robocze (o okoto 13%).

W przypadku pojazdéw odjezdzajacych przed planowanym czasem réwniez nastgpito
pogorszenie (wzrost $redniego nadspieszenia) z 1,47 minuty do okolo 1,78. Najwigkszy
wzrost nadspieszenia mozna zaobserwowaé¢ w przypadku komunikacji tramwajowe;j
o ponad 60%. W dni robocze nadspieszenie wzrosto o okoto 33%, a w okresach poza
szczytami komunikacyjnymi o ponad 28%. Poprawa nastapita jedynie w przypadku sobot
i niedziel, $rednie nadspieszenie zmalato o okoto 20%.

I1.2.7 Rozklad przestrzenny podroézy

Ruch na terenie Krakowa

Zmiany w podziale zadan przewozowych w Krakowie na podstawie trzech ostatnio
przeprowadzonych Kompleksowych Badan Ruchu przedstawia tabela 18.

Tabela 18. Zmiany w podziale zadan przewozowych

: 5 Rok kompleksowego badania ruchu

Sredele |okamoc)t 1985 1994 | 2003 | 2010
Pieszy 30,3 28,2 29,1 28,0
Transport zbiorowy 58,3 48,0 428 52,0
Samochod osobowy (w tym Taxi) 10,3 20,9 27,0 | 31,0
w tym:
- kierowca 7,6 15,9 20,8 25,0
- pasazer 2,7 5,0 6,2 6,0
Rower 0,4 1,6 1,1 1,0
Inne $rodki 0,7 1.3 - 0,0
Suma 100,0 100,0 100,0 | 100,0

Zrédla: Archiwum robocze UMK, Kompleksowe badania ruchu w Krakowie, 1985, 1994, 2003, 201 0"

W badaniach z 2003 r." struktura uzywanych $rodkéw lokomocji w podrézach do
centrum przedstawia sie nastgpujaco: pieszy — 9%, transport zbiorowy 70% (w tym:
tramwaj - 41%, autobus - 28%, mikrobus -1%), samoch6d osobowy - 19%, rower — 2%.

4 Badania ankietowe zachowari komunikacyjnych mieszkancow Krakowa - weryfikacja
15 Kompleksowe Badania Ruchu KBR 2003, Podsumowanie I Etapu prac"; Pracownia Badan Spotecznych;
Sopot, marzec 2004
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Srednia ruchliwo$é mieszkanca w typowy dzien roboczy (wtorek - czwartek)
wynosi 2,1 podrézy na dobe co oznacza wzrost w stosunku do 1994r. o 17%. Podréze
zwigzane z praca stanowia 28%, z nauka — 19%, inne podréze zwigzane z domem - 41%,
podréze nie zwigzane z domem - 12%. W stosunku do wynikéw KBR ’94 ro$nie
ruchliwoé¢ w celach fakultatywnych, co wynika ze zmiany modelu zycia, wzrostu
mobilnosei i kultury konsumpcyjnej. W grupie podrézy obligatoryjnych wydatnie ro$nie
udzial podrézy zwiazanych z naukg.

Ruch 0s6b transportem zbiorowym (godzina szczytu) wg KBR 2003 16

— Srednia dhugo$¢ podrozy: 6,06 km,

— Sredni czas podrozy w: 29,0 min,

— Mediana: 22 min,

— Kwantyl 90%: 53 min,

— Kwantyl 95%: 66 min,

— Wskaznik przesiadkowosci ($rednia liczba przejazdéw w podrozy) 1,29
przemieszczenia / podroz,

— Procent podrézy z 1 przesiadka 21,2%,

— Procent podrézy z wigcej niz z 1 przesiadka 3,6%.

Ruch transportem zbiorowym do centrum (godzina szczytu):

— Srednia dhugo$é podrozy: 4,87 km,

— Sredni czas podrézy w: 22,82 min,

— Mediana: 17 min,

— Kwantyl 90%: 42 min,

— Kwantyl 95%: 50 min,

— Wskaznik przesiadkowosci ($rednia liczba przejazdow w podrozy) 1,14,
— Procent podrdzy z 1 przesiadka: 13,8%,

— Procent podrézy z wigcej niz z 1 przesiadka: 0,1%.

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

Intensywnosc¢ dobowego'’ popytu na przewozy transportem zbiorowym (potencjat
rejonéw komunikacyjnych) jest zréznicowana. W rejonie Prokocimia, os. Na Kozlowee,
Woli Duchackiej-Wschdéd, Podgorza, Kazimierza, Debnik, Osiedla Podwawelskiego,
Centrum, Bronowic, Czerwonego Pradnika, przekracza 20 tys. pasaz. na dobe, podczas
gdy w rejonie Tynca, obrzezy Nowej Huty nie osiaga 1000 pasaz. na dobg.

Najlepsza dostepnoscia do transportu zbiorowego, krotsza niz 8 minut
charakteryzujg si¢ obszary: wewnatrz I obwodnicy i na zachéd od niej do II obwodnicy
oraz rejon Czyzyn, Bienczyc i CA Nowej Huty.

Najgorsza natomiast dostepnoécia charakteryzuja si¢ obszary: Sidziny, Skotnik,
Kobierzyna oraz potudniowo-wschodnie rubieze Nowej Huty na potudnie od huty Mittal
Steel w kierunku Wisty.

1© "K' BR 2003, Przetwarzanie wynikéw badan Modul: Modelowanie ruchu"; Pracownia Badan Spolecznych;
Sopot, marzec 2003

7 vStudium racjonalizacji organizacji transportu zbiorowego Krakowa i taryfikacji za przewozy - raport
dodatkowy, badania zweryfikowanych rozkliadow jazedy"; Biuro Inzynierii Transportu s.c.; Poznan, czerwiec
1997.
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Ruch w strefie podmiejskiej

Wedtug KBR dla strefy podmiejskiej, wykonanego w 2007 roku'® struktura
uzytych $rodkow transportu w podrézach w tej strefie jest nastgpujaca:

Tabela 19 - Struktura uzytych S$rodkéw transportu w podrézach w strefie
podmiejskiej

$rodek podrézowania podréze procent

tylko pieszo 5200 0,9%

samochoéd osobowy - jako kierowca 185450 31,6%

samochod osobowy - jako pasazer 71122 12,1% KZ.
tramwaj 24221 4,1%

autobus MPK Krakow 27143 4,6%

autobus strefowy MPK Krakéw 29674 5,1%

autobus PKS 14055 2,4% A47%
autobus innych przewoznikdw 34813 5,9%

mikrobus 140374 23,9%

kolej 4805 0,8%

taxi 291 0,0%

rower 35392 6,0%

inne $rodki 13669 2,3%

[Razem 586 209 100%

Zrédio: Jak w przypisie !

Z wykonanej w roku 1999'° prognozy potokéw pasazerskich na rok 2012 wynika,
7e najwiekszy potok podrézy w godzinie szczytu popotudniowego przewiduje sig
pomiedzy Srédmiesciem, a Podgérzem, Prokocimiem, Biezanowem, Piaskami
i Kurdwanowem — 3231 pasaz./h, Srédmiesciem, a Grzegérzkami, Dabiem, Wieczysta,
Rakowicami, Pradnikiem Czerwonym, Olsza - 2786 pasaz./h, Grzegérzkami, Dabiem,
Wieczysta, Rakowicami, Pradnikiem Czerwonym, a Nowa Huta — 3906 pasaz./h.

Najbardziej obciazone ciagi transportu zbiorowego to: Kamienskiego (od Stawka) —
Aleje — do 7800 pasaz./h w przekroju, Dietla — Grzegérzecka — do 6200 pasaz./h, Andersa
(pomiedzy Rondem Kocmyrzowskim i DH Wanda) — do 7300 pasaz./h, Dobrego Pasterza
— do 5800 pasaz./h.

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

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

W pierwszym przypadku najbardziej obciazone ciagi to: Wielicka — Starowislna —

Westerplatte — do 8000 pasaz./h, Kamienskiego — Aleje — do 8400 pasaz./h, Lubicz — do

' KBR dla strefy podmiejskiej Krakowa", PBS DGA, Sopot, 2007

¥ prognoza ruchu pasazerskiego dla zintegrowanego systemu transportu zbiorowego - dwusystemowy
krakowski szybki tramwaj"; Pracownia Planowania i Projektowania Systemow Transportu ALTRANS;
Krakéw, pazdziernik 1999 r.

' rObliczenia prognozowanych potokow pasazerskich w Srodkach komunikacji tramwajowej w Krakowie",
Pracownia Planowania i Projektowania Systemow Transportu ALTRANS; Krakdw, kwiecien 2003.
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8000 pasaz./h, Bienczycka — do 6000 pasaz./h, Andersa — Dobrego Pasterza — do 6700
pasaz./h.

W drugim przypadku przy zalozeniu funkcjonowania systemu tramwaju szybkiego
najbardziej obciazone ciagi to: Wielicka — do 7000 pasaz./h, Kotlarska — do 6000 pasaz./h,
Dietla — do 7600 pasaz./h, Mogilska — do 8400 pasaz./h, Stella-Sawickiego — do 5500
pasaz./h, Jana Pawla II (odcinek Czyzyny — Plac Centralny) — do 6000 pasaz./h.
Stosunkowo niskie potoki pasazerskie w rejonie Bialego Pradnika i Gérki Narodowej
bedacych obszarami dynamicznego rozwoju budownictwa mieszkaniowego rodza
odczucie, ze jest ona w stosunku do tych obszaréw nieoszacowana.

I1.2.8 Zasady i struktury zarzadzania transportem zbiorowym

Uwarunkowania prawno-organizacyjne. w_ tym struktury zarzadzania transportem
w miescie

Do$wiadczenia $wiatowe, w tym szczegdlnie z terenu Unit Europejskiej,
wskazujg, ze niektore uwarunkowania prawne w Polsce stwarzajg bariery w stosowaniu
sprawnych instrumentéw prowadzenia zréwnowazonej polityki transportowej. Dotyczg
one stworzenia mozliwosci (lub choéby tylko dopuszczalnosei) takich rozwiazan jak:

e prawa do powierzania obstugi transportowej miasta lub jego czesci na wylacznosé
wylonionych w procedurach konkurencyjnych podmiotom gospodarczym (wedlug
zasady stuzby publicznej),

e obligatoryjnosci tworzenia zwigzkéw komunalnych w celu koordynacji rozwigzan
przestrzennych i transportowych, w tym w odniesieniu do obszarow metropolitalnych?',

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

Po przyjeciu w Unii Europejskiej Rozporzadzenia Rady i Parlamentu
Europejskiego 1370/2007*° powstaja przestanki do stopniowego wprowadzania takich
instrumentéw w drodze dostosowania prawa polskiego do tego aktu prawnego, wigzacego
Polske.

Jednakze najistotniejsze na poziomie lokalnym jest utworzenie takich ram
organizacyjnych dla struktur zarzadzania, ktore zapewnig sprawnos¢ 1 efektywnosc
rozwoju systemu transportu.

Zintegrowany zarzad transportu miejskiego

Obecnie funkcje zarzadzajace transportem realizowane sa przez: wydziaty Urzedu
Miasta w zakresie zagadnien strategicznych i procedur budzetowania, oraz Zarzad
Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie, ktéry obejmuje swoimi
kompetencjami zarzadzanie drogami, ruchem drogowym oraz transportem zbiorowym.

" Trwajq konsultacje rzqdowego projektu ustawy o rozwoju miast, centrach rozwoju regionalnego
i obszarach metropolitalnych, kiéry te zagadnienia wwzglednia, cho¢ w formie niedoskonafej

* Rozporzqdzenie Rady i Parlamentu Europejskiego 1370/2007 dotyczqce ustug publicznych w zakresie
drogowego i kolejowego transportu pasazerskiego, 23 paZdziernika 2007, Dziennik Urzedowy UE nr L 313,
z3.12.2007
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Podstawa stworzenia silnej jednostki zarzadzajacej eksploatacja i rozwojem
transportu miejskiego jest nadanie jej stosownych uprawnien i obowiazkéw w ramach
ogdlnego systemu zarzadzania miastem.

Ten system zarzadzania miastem polega¢ ma na realizacji planowania strategicznego
i koordynacji w obrebie wydziatow Urzgdu Miasta (Wydzial Rozwoju Miasta, Wydziat
Gospodarki Komunalnej i Biuro Planowania Przestrzennego), za$ w ramach zarzadzania
transportem — wykonywanie przez specjalistyczny zarzad zadan o charakterze
wdrozeniowym dla osiagniecia zadanych celow poprzez zawieranie stosownych umow
o przewozy i uméw pokrewnych, takze porozumien z gminami osciennymi. Dziafania te sa
oceniane przez system obiektywnych miernikéw poziomu $wiadczonych ustug.

Ponadto w zakresie zarzadzania operacyjnego przewiduje si¢:

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

e (Czesciowa demonopolizacja ustug przewozowych przez wprowadzanie podmiotow
prywatnych na wybrane relacje, z przestrzeganiem regul uczciwej konkurencji
(w tym przetargi i zezwolenia regulujace podaz z wykorzystaniem mozliwosci
poprawy jakosci i obnizki kosztéw transportu zbiorowego przez uruchomienie
mechanizmoéw konkurencji),

e Stworzenie warunkdow stabilizujagcych pozycj¢ ustlugodawcow (zawieranie
wieloletnich kontraktéw o §wiadczenie ustug przewozowych lub utrzymaniowych),

o Poszerzanie bazy spolecznej podejmowanych decyzji przez publiczne dyskusje
(W tym otwarte Forum Mobilnoéci), tworzenie specjalistycznych zespolow
zadaniowych, itp.,

e Prowadzanie audytu rozwiazan ze wzglgdu na zgodnos$¢ z celami og6lnymi
i czastkowymi polityki,

e Wprowadzanie innowacji wg .najlepszej europejskiej praktyki” (wzorcow),
z uwzglednieniem dostgpnosci technologicznej i finansowej w warunkach polskich/
krakowskich,

e Utworzenie systemu informatycznego transportowej bazy danych.

Miasto Krakéw wspoéldziata z sasiednimi gminami i powiatami w ramach zawieranych
porozumien i umoéw i ten kierunek bedzie kontynuowany. Obecnie funkcjonuje
17 porozumien Miasta Krakowa z sasiednimi gminami, na podstawie ktérych Miasto
Krakéw, jako gmina - powiernik, wykonuje funkcje organizatora transportu podmiejskiego
na rzecz uczestnikéw porozumien, udzielajac w tym celu zezwolen na $wiadczenie ustug
dla poszczegblnych przewoznikow oraz prowadzac wspolng polityke taryfowa
i rozliczenia z przewoznikami. Gminy rozliczaja si¢ z doptat do $wiadczonych umow
z Miastem Krakowem.

Ponadto, dzialajac w gronie gmin szerszego obszaru KOM (51 gmin + miasto Krakow),
przy wspblpracy z samorzadem wojewodztwa matopolskiego, prowadzone sa
przygotowania do utworzenia KOM; 22 listopada 2007 roku zainteresowane strony
podpisaty Deklaracje o utworzeniu Rady Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego. Celem
Rady jest podjecie ,,...wspolnych dziatan zmierzajacych do integracji gmin i miast z terenu
KOM...”. Dzialaniami Rady beda obje¢te dziedziny: infrastruktura transportowa,
kubaturowe obiekty publiczne, gospodarka odpadami, edukacja, sprawy spoleczne.
Sformutowano takze liste inwestycji priorytetowych dotyczacych wspomnianych dziedzin.
W zakresie transportu publicznego przewidziano wspélpracg obejmujaca m. in.:
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e Polaczenia infrastruktura szynowa i siecig autobusowa Krakowa z gminami
sasiednimi, z elementami systemoéw Park&Ride,

e Modemizacje linii kolejowej Balice — Krakow — Wieliczka,

o Budowe systemu potaczen Krakow — Wieliczka z integracjg transportu publicznego
z prywatnym,

e Integracje infrastruktury komunalnej — dalsza rozbudowe sieci tramwajowej, w tym
rozwazenie budowy szybkiego tramwaju do Kocmyrzowa,

e Szybka kolejke Krakéw — Bochnia,

e Modernizacj¢ taboru kolei podmiejskich,

e Wezly przesiadkowe Park&Ride.

I1.2.9 Infrastruktura transportowa inna niz transport zbiorowy

Sie¢ drogowa

Miasto realizujac rozwdj sieci drogowej kieruje si¢ takze przestankami,
wynikajacymi z potrzeb transportu publicznego. Chodzi zaré6wno o zapewnienie stosownej
przestrzeni dla urzadzen transportu publicznego (torowiska tramwajowe i podstacje,
przystanki, dworce, petle), jak i urzadzenia organizacji ruchu, takie jak: wspdlne pasy
ruchu i przystanki tramwajowe i autobusowe, wydzielone pasy ruchu na jezdniach, teren
dla $ciezek rowerowych i parkingow / stojakoéw rowerowych. Ponadto ciagi drogowe sa
dostosowywane do potrzeb wyksztalcenia wezlow przesiadkowych.

Kazdorazowo bedzie badane, czy inwestycja drogowa moze stanowi¢ konkurencje dla
transportu zbiorowego, szczegolnie szynowego (koleje, tramwaj). W decyzjach
dotyczacych sieci droég uwzglednione bedg nastgpujace czynniki:

e Dla nowych linii tramwajowych, nie prowadzonych w pasach drogowych, nie bedg
przewidywane réwnolegle ciagi drogowe,

e Przed przystgpieniem do planowania rozbudowy ciggu drogowego bedzie
analizowana mozliwos¢ zmniejszenia potokéw ruchu na drodze poprzez
wprowadzenie szerzej oferty w transporcie publicznym.

Parkowanie

W celu zapobiegania degradowania systemu transportu zbiorowego oraz
zwiekszenia zasiegu i skali zatloczenia ruchem ,Studium uwarunkowan i kierunkdw
zagospodarowania przestrzennego Krakowa” w swej czesci opisowej wprowadzilo
limitowanie miejsc postojowych z uwzglednieniem strefowania, ktére jest zalezne od
stopnia dostepnosci komunikacji zbiorowej. Miara dostgpnosci jest wyrazona sumg czasu
dojscia do przystanku i czasu oczekiwania na pojazd.

Dnia 29 sierpnia 2012r. Rada Miasta Krakowa podjgta uchwale Nr LIII/723/12 w sprawie
przyjecia programu parkingowego dla miasta Krakowa.

Dokument ten jest dokumentem kierunkowym w zakresie rozwoju systemu parkingowego
w mieécie. Opracowanie programu wykonane zostalo w oparciu o przeprowadzong
inwentaryzacje miejsc parkingowych 1 parkowania w obszarze S$rédmiescia
funkcjonalnego. Obejmuje m.in. analizg stanu istniejacego w tym: okreslenie
rozmieszczenia programu urbanistycznego na obszarze miasta, wykonanie kontrolnych
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pomiaréw parkowania, okre§lenie parametréw parkowania, ustalenie wielkoscei
i rozktadéw natezen ruchu kotowego, okreslenie potrzeb i mozliwosci parkowania dla
stanu istniejacego, bilans popytu i podazy miejsc postojowych, ocen¢ zasadnosci
funkcjonowania strefy platnego parkowania.

Dla okreséw perspektywicznych tj.: dla roku 2020 i 2030, wykonano prognoze
rozmieszczenia programu urbanistycznego oraz prognozy potokow ruchu kofowego.
Okreélono réwniez prognozowane potrzeby parkingowe wraz z bilansem miejsc oraz
propozycje lokalizacji nowych parkingéw podziemnych, naziemnych i P&R, ktore
powinny by¢ zrealizowane w dwoch horyzontach czasowych tj.: dla roku 2020 i 2030.

W dokumencie przewidziano lokalizacje parkingéw typu P&R na gléwnych kierunkach
wlotowych do miasta, w rejonach, w ktoérych istnieje, badz bedzie istniafa,
z uwagi na realizacje inwestycji komunikacyjnych, mozliwos¢ zmiany Srodka transportu
z indywidualnego na zbiorowy, tj.: tramwaj, kolej i autobus.

Istotnym elementem integracji systemu transportu zbiorowego ze zmotoryzowang
komunikacja  indywidualna (samochéd  osobowy) jest budowa  parkingdow
wielopoziomowych w obszarze niedoboru miejsc parkingowych oraz budowa parkingéw
przesiadkowych ,,P&R” wraz z budowa lub modernizacjg ulic ulatwiajacych dojazd
do tych parkingow.

Wrydzielone pasy ruchu

Waznym $rodkiem warunkujacym funkcjonowanie transportu zbiorowego sg
dziatania obejmujace wydzielanie paséw specjalnych i torowisk oraz faz sygnalizacji
swietlnej przeznaczonych dla transportu zbiorowego™.

O ile wprowadzenie na niektorych fragmentach sieci drogowo-uliczne;
wydzielonych pasow specjalnych dla tramwajow i autobuséw przyniosto bezposrednie
korzy§ci w postaci skrocenia czasu jazdy, to wprowadzenie nowych sygnalizacji
i modernizacja starych, obejmujaca wydzielenie faz, czgsto przynosi wydtuzenie czasu
jazdy z powodu zwigkszenia dlugosci cyklu i faktycznego braku priorytetéw dla transportu
zbiorowego.

W ramach przygotowan do przedsigwziec infrastrukturalnych w sieci ulicznej
miasta zakltada sie ulatwienia dla transportu zbiorowego, kontynuujac dotychczasowq
praktyke. Krakéw jest w tym wzgledzie stawiany za przykiad najlepszych europejskich
praktyk w tym zakresie.

Ruch rowerowy i §ciezki rowerowe

Polityka transportowa miasta Krakowa zaklada znaczacy wzrost ruchu rowerowego
w podrézach codziennych — z obecnych 2% podrozy ogotem, kierunkowo do 10%.
W hipotezie rozwoju rynku ustug przewozowych (Rozdziat III) zalozono, iz zmiana ta
nastapi poprzez spadek udzialu w pierwszym rzgdzie ruchu samochodowego
i w mniejszym stopniu transportu publicznego. Poziom udzialu ruchu pieszego jest
zalozony na obecnym poziomie.

2. "Miejski transport zbiorowy, szanse i zagroZenia - materialy pokonferencyjne = lat 1998-2000";
Szatkowski M., Polski Klub Ekologiczny Okreg Dolnoslqski; Wroctaw 2000
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Uzyskanie efektu zakladanego zwigkszenia udziatu ruchu rowerowego w transporcie
miejskim jest mozliwe tylko w efekcie znaczacego rozwoju uktadu drég rowerowych az do
uzyskania efektu systemu rowerowego, w miare niezaleznego od sieci drogowe;.

W ramach takiej strategii rozwoju sieci drogowej miasto prowadzi rownolegle rozwoj sieci
drég rowerowych, za§ w ramach oddzielnie prowadzonej polityki mobilnosci —
rozmieszcza urzadzenia dla ruchu rowerowego (parkingi, stojaki, wypozyczalnie).
Roéwnoczesnie uruchomiono system bezobstugowej wypozyczalni rowerow w Krakowie.

Potrzeby oséb niepelnosprawnych i starszych

Transport publiczny jest jedng z wazniejszych ustug publicznych dla osob
niepelosprawnych 1 starszych, niemniej ich szczeg6lne potrzeby stwarzaja wazng
okoliczno$¢ dla ksztaltowania zasad obstugi oraz stosowanych urzadzen i procedur.

Miasto Krakéw wdrozylo szereg rozwigzan w tym =zakresie (pojazdy
niskopodtogowe z pomostami, przeszkolenie pasazeréw, informacja dzwigkowa, pokrycie
nawierzchni perforacjg, poczatki systemu ,,autobus na zyczenie”), niemniej kierunek ten
bedzie rozwijany w ramach nowych przedsigwzig¢. Doskonalone sq standardy
projektowania infrastruktury, rozwijane beda systemy informacji oraz szkolenie personelu
MPK.

11.2.10 Struktura rynku przewozéw pasazerskich

Wewnatrz miasta Krakowa dominujaca role w przewozach sprawuje MPK Krakow,
ktére przewozi ponad 300 mln pasazeréw rocznie. Oferta Przewozéow Regionalnych
z uwagi na bardzo niskg czestotliwo$é i matg liczbe przystankéw w miedcie cieszy sie
stabym zainteresowaniem — firma przewozi rocznie 9 mln pasazerow w aglomeracji
krakowskiej. Przewoznicy prywatni majg niewielkie znaczenie dla przewozéw
wewnetrznych — obstuguja linie nocne, dwa polaczenia centrum Krakowa z centrum
Nowej Huty, a takze powiazania miedzydzielnicowe w ramach linii podmiejskich. Firmy
PKS nie obstugujg znaczgco potaczen wewnatrz miasta.

Zupelnie inaczej przedstawia si¢ sytuacja na pofaczeniach Krakowa z regionem.
Sytuacje dobrze opisuja wyniki kordonowych badan ruchu przeprowadzonych w ramach
Kompleksowych Badan Ruchu Strefy Podmiejskiej Krakowa w 2007**. W tabeli 20
zestawiono na wlotach napetnienia pojazdow na kordonie zewngtrznym, a w tabeli 21 na

kordonie wewngtrznym.

* Kompleksowe badania ruchu strefy podmiejskiej Krakowa 2007; Pracownia Badan Spolecznych; Sopot,
patdziernik 2007
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Tabela 20. Napelnienia pojazdéw na kordonie zewngtrznym

i —— autobusy autobusy
nazwa punktu . kierunek | komunikacji| komunikacji busy Inne autobusy
punktu drogi N b iy
miejskiej zamiejskiej
1d Szczepanowice DK 7 do Krakowa 204 370 40
5
1z Szczepanowice DK 7 z Krakowa 390 24 708 R 1206 Feiig
3d Piotrowice DK 79 do Krakowa 70 15 45
3z Piotrowice DK 79 z Krakowa 272 3l 89 A 120 105
6d Lapczyca DK 4 do Krakowa | 55 291 186 195
8
6z Lapczyca DK 4 z Krakowa 33 88 599 % 1227 i 952 ha
10d | Myslenice DK 7 do Krakowa 545 1217 2 042
1429 1 404
10z | Myslenice DK 7 z Krakowa 884 2354 357 1999 041
12d B?ertow%ce DK 52 do Krakowa 26 601 401 1110 658 1343
12z | Biertowice DK 52 z Krakowa 425 709 685
17d | Wola Filipowska DK 79 do Krakowa | 20 5 188 164
20 2 527
17z | Wola Filipowska DK 79 z Krakowa 175 2k 339 510 674
18d | Sieniczno DK 94 do Krakowa | 165 201 39 %1 677 1459 2 2562
18z Sieniczno DK 94 z Krakowa 36 279 822 - 1790
Lgcznie: 25 281, w tym: | 309 4492 9302 11178

Zrédio: KBR dla Strefy podmiejskiej Krakowa, PBS DGA, 2007

Na kordonie zewngtrznym najwiekszg cze$¢ pasazerow komunikacji zbiorowej
stanowili ludzie podrézujacy autokarami turystycznymi (44%), nieco mniejszg busoéw
(37%) oraz autobuséw komunikacji zamiejskiej (18%), a najmniejsza autobuséw miejskich
— 1%. Przez punkt pomiarowy w Myslenicach (DK 7) przejechato najwigcej pasazerow
komunikacji publiczne;j.

Na kordonie wewnetrznym sytuacja przedstawia si¢ nieco inaczej: tym razem
najwiekszy udzial w ogble os6b przejezdzajacych przez punkty pomiarowe majg
pasazerowie buséw stanowiac 44% catodci, za$ pasazerowie autokaroéw turystycznych —
27%., udzial pasazeréw komunikacji miejskiej i zamiejskiej to odpowiednio: 14% i 15%.

Analizujac powyzsze wielko$ci facznego potoku ruchu, przecinajacego kordon
zewnetrzny (wokoél Strefy podmiejskiej) i wewnetrzny (na granicy Strefy i Krakowa)
wskazuje, ze do miasta potok ruchu transportem zbiorowym wynosi okoto 70 000 os6b
dziennie, z czego okolo 50 000 podrézy jest generowanych w Strefie podmiejskiej.

Z badan przeprowadzonych w ramach KBR w Krakowie i Strefie podmiejskie;
wynika takze, Ze podzial ruchu (poza pieszym i rowerowym) na Srodki podr6zowania
w Strefie i miescie Krakowie wynosi: w Krakowie: samochodami 48%, podczas gdy do
centrum 22%, transportem zbiorowym odpowiednio 52% i 78%, natomiast w Strefie
odpowiednio samochod wykorzystuje w dojazdach do Krakowa 65% (do Srédmiescia
45%), transport zbiorowy odpowiednio 35% i 55%. Nalezy zauwazy¢, ze wskaznik
motoryzacji w miescie jest obecnie nieco wyzszy niz w Streﬁe (odpowiednio ponad 300
samochodow osobowych na 1000 mieszkancow w miescie® i 285 w Strefie; wskazniki te
zapewne szybko sie¢ wyréwnajg azczasem wskaznik w Strefie przewyzszy ten
w Krakowie). Mechanizmy podzialu sq jednak rozne w tych obszarach: w miedcie

B Wielkos¢ tego wskaznika podawana w statystykach opartych na bazach danych o rejestracji pojazdow jest
cawyzona, poniewa: bazy te nie sq uporzqdkowane pod kqtem usuwania pojazdéw zlikwidowanych lub
wyrejestrowanych; podarne liczby wynikajq z KBR 2003 i 2007
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samochody posiada okoto potowa gospodarstw domowych (55%), zas w Strefie — 75%.
Oznacza to, ze w Strefie stopien uzycia samochodéw na dojazdy do Krakowa jest nizszy
niz w miescie. Z KBR wynika, ze gléwnym motywem uzycia samochodu jest wygoda, ale
gotowos¢ do rezygnacji z uzycia samochodu na rzecz transportu zbiorowego wynika
glownie z oczekiwania lepszych ustug transportu publicznego (tylko 25% badanych nigdy
nie zrezygnuje z uzycia samochodu).

Miasto prowadzi polityke przeorganizowania dojazdowego ruchu podmiejskiego
w modelu obstugi aglomeracji, w ktérym polaczenia z innymi gminami sg realizowane
poprzez terminale przesiadkowe. Przewoznik MPK S.A. w Krakowie, w miar¢ mozliwosci
taborowych, moze obshugiwaé linie w obrgbie KOM, uzupelniajac sie¢ linii
mikrobusowych, dziatajacych na ogélnych zasadach komercyjnych. Rozproszona
zabudowa gmin osciennych powinna by¢ obstuzona przez mikrobusy i midibusy, ktore
bedag dowozié pasazeréw do miast gminnych i powiatowych oraz do punktéw
przesiadkowych na komunikacje miejska polozonych poza Srédmiesciem Krakowa.
Takimi punktami sg petle tramwajowe oraz duze petle autobusowe. Ponadto mikrobusy
i midibusy powinny by¢ wykorzystane wewnatrz miasta do obstugi matych potokow
pasazerskich (zabudowa rozproszona, linie nocne). Przy istniejgcej sieci kolejowej,
budowie nowych przystankow kolejowych w Krakowie iznacznym zwigkszeniu
czestotliwosci Przewozy Regionalne majg szans¢ przeja¢ czeg$¢ potoku pasazerskiego
z kierunku Wieliczki, Skawiny (pod warunkiem wybudowania facznicy na Krzemionkach

dla pofaczenia z Dworcem Glownym) i

i skoordynowaniu

Zabierzowa.
rozkltaddw jazdy mikrobusy moglyby dowozié

Przy

integracji

z rozproszongj zabudowy okolicznych gmin do dworcow kolejowych w tych miastach.

Tabela 21. Napelnienia pojazdéw na kordonie wewng¢trznym

biletowe;j
pasazerow

— numer autobusy autobusy
MBS nazwa punktu : kierunek | komunikacji| komunikacji busy Inne autobusy
punktu drogi B < ¢
miejskiej zamiejskiej
271d | ul. Mirowska DP 289 do Krakowa | 111 182 111 190
365 2
271z |ul. Mirowska DP 289 z Krakowa | 254 204 585 325 436 937 T2
272d | ul. Poniatowskiego DW 780 do Krakowa | 220 443 604 152
793 1426 1670 442
272z | ul. Poniatowskiego | DW 780 z Krakowa | 573 ? 983 1 066 290
273d | ul Olszan%cka DP 305 do Krakowa | 315 432 12 97 152 15 9
273z |ul. Olszanicka DP 305 z Krakowa 117 12 55 75
295/1d | Lotnisko Balice Ad do Krakowa 37 135 30 106
295/1z | Lotnisko Balice Ad z Krakowa 98 76
295/2d | Lotnisko Balice A4 do Krakowa 7 27 210 185
295/2z | Lotnisko Balice A4 z Krakowa 20 175
. i 1
274d  |ul Bal%cka DP 102 do Krakowa | 136 187 | 153 206 40
274z |ul. Balicka DP 102 z Krakowa | 251 143 40
276d | ul. Krakowska DK 79 do Krakowa | 235 44 864 50
690 162 2098 20
276z | ul. Krakowska DK 79 z Krakowa | 455 118 1234 70 :
277d | ul. Jasnogorksa DK 94 do Krakowa | 97 92 577 1545
307 570 2610 2348
277z | ul. Jasnogdrksa DK 94 z Krakowa | 210 478 2033 803
278d | ul. Glogera DW 794 do Krakowa | 280 1 409 103
719 39
278z |ul. Glogera DW 794 z Krakowa | 439 38 1243 P 45 s
279d | Al 29 Listopada DK 7 do Krakowa | 323 164 589 113
87
279z | Al 29 Listopada DK 7 z Krakowa | 552 . 530 ik 1463 alaa 1315 18
280/1d |ul. Powstancow DP 150 do Krakowa 14 27 50
280/1z |ul. Powstaficow DP 150 z Krakowa 13 50
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wiliaE T autobusy autobusy
nazwa punktu . kierunek |[komunikacji | komunikacji busy Inne autobusy
punktu drogi {oa ey : i
miejskiej zamiejskiej
iy (= PORialeOw DP 154 | doKrakowa | 63 27 10
}. PORHTaRES 224 65 12 56
280/2z | TOVSIANCOW DP 154 | zKrakowa | 161 38 3 56
Batowice
281d |ul. Kocmyrzowska | DW 776 | do Krakowa | 105 595 60 245 440 1563 51
281z |ul. Kocmyrzowska | DW 776 z Krakowa | 420 185 1123 51
282d | ul. Igotomska DK 79 do Krakowa | 24 100 672 300
4 413
282z | ul. Igotomska DK 79 z Krakowa 25 ? 313 1874 2546 735 1035
283d | ul. Brzeska DK 75 do Krakowa 1 116 326 947 124 346
283z | ul. Brzeska DK 75 z Krakowa 115 621 222
284d | ul. Lutnia DP do Krakowa | 24 57 178 450
284z | ul. Lutnia DP z Krakowa 33 272
285d | ul. Kokotowska DP do Krakowa | 217 158 4
160
285z | ul. Kokotowska DP z Krakowa | 180 i 160 217 A 52 5
297/1d ‘(‘\INEEZI;T(‘Z;M DK4 | doKrakowa | 590 259 2061 2080
| Krakowsk 1495 1093 — 6650 3622
207/1z | b OWSKa DK 4 z Krakowa | 905 834 4 589 1542
(Wieliczka)
ul. Krakowska
297/2d | (Wieliczka) - DK 4 do Krakowa 542 363 857
ul. Obwodnica
i 1439 520 1636
2972z | (Wieliczka) - DK 4 z Krakowa 897 157 779
ul. Obwodnica
299d | ul. Druzbackiej DP do Krakowa | 33 04 41 %8 g
299z | ul. Druzbackie;j DP z Krakowa 61 47
291d | ul. Krzyzanskiego DP 238 do Krakowa | 91 71 25
356 335
291z | ul. Krzyzanskiego DP 238 z Krakowa | 265 264 . 155 130 50 50
292d | ul. Zakopianska DK 7 do Krakowa | 296 1193 973 2765
4 3
292z | ul. Zakopianska DK 7 z Krakowa | 568 86 2220 413 2 661 3634 2776 B
293d | ul. Skotnicka DK 44 do Krakowa | 347 852 204
2
293z | ul. Skotnicka DK 44 z Krakowa | 573 o2 1 894 2746 328 532
300d |ul. Bogucianka DP 288 do Krakowa | 31 49 2 3 p
300z |ul. Bogucianka DP 288 z Krakowa 18 6

11.3 Tabela SWOT transportu publicznego w Krakowie

Ponizsza tabela SWOT obejmuje tylko najwazniejsze elementy, pozwalajac na
oceng sytuacji w systemie transportu publicznego Krakowa i KOM.
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Mocne strony

Stabe strony

Dobre uksztaltowanie systemu transportowego
Krakowa, stopniowa ewolucja w kierunku czystego
uktadu promienisto - obwodnicowego.

Zachowanie przez wspdlnote samorzadowa wlasnosci
firm $wiadczacych publiczne ustugi komunalne

(w tym MPK) i efektywne zarzadzanie nimi.
Konsekwentna realizacja planow rozwojowych,
poczawszy od 1996 roku.

Dobrze rozwiniety i bedacy w nieztym stanie system
techniczny transportu publicznego (infrastruktura,
tabor).

Wdrazanie systemu obszarowego sterowania ruchem
z preferencjami dla transportu zbiorowego.
Wdrozenie prac nad Centrum Sterowania, ktorego
zadaniem bedzie koordynacja prac réznych stuzb
miejskich dla preferowania transportu publicznego.
Zawarcie porozumien na obslugg transportu
publicznego z gminami o$ciennymi.

Zintegrowany bilet i taryfa (komunikacja miejska —
komunikacja kolejowa).

Zbyt stabe preferencje transportu
zbiorowego wzgledem transportu
indywidualnego.
Nieprzestrzeganie zasad
zrownowazonego transportu

w nowych przedsiewzigciach
rozwojowych (preferowanie
uzytkowania samochodu).
Dekapitalizacja ukladu
drogowego.

Brak integracji w drogowe;j
komunikacji miejskiej
(niezalezne funkcjonowanie
przewoznikoéw zatrudnionych
przez Gming i przewoznikow
prywatnych).

Wrazliwo$¢ komunikacji
autobusowej na zatory w ruchu
drogowym.

Szanse

Zagrozenia

Mozliwo$¢ wprowadzenia nowoczesnych rozwigzan
taryfowo — biletowych zwigkszajacych atrakcyjnosc
korzystania z transportu publicznego i powigzanie ich
z polityka parkowania.

Utrzymanie, co najmniej dotychczasowego udziatu
transportu zbiorowego w realizacji przewozow
miejskich.

Polityka transportowa w odniesieniu do ukladu drogo-
wego i parkingowego oraz wspolpracy z koleja,
sprzyjajaca rozwojowi transportu zbiorowego.
Skuteczne przeciwdziatanie niekontrolowanemu
wzrostowi ruchu samochodow osobowych.

Polityka transportowa sprzyjajaca rozwojowi
transportu zbiorowego (wydzielone pasy ruchu,
pierwszenstwo przejazdu przez skrzyzowania).
Polityka transportowa zmniejszajgca atrakcyjnosé
wykorzystywania samochodu osobowego (optaty
parkingowe, strefy platnego parkowania).

Skuteczne przeciwdzialanie niekontrolowanemu
wzrostowi ruchu samochodéw osobowych, mogacemu
doprowadzi¢ do znacznego pogorszenia
przepustowo$ci drog i ulic miejskich oraz wzrostu
liczby wypadkow.

Realizacja publicznej komunikacji podziemnej tzw.
Premetra.

Realizacja Szybkiej Kolei Aglomeracyjne;.

Niekontrolowany wzrost liczby
i ruchu samochodow
osobowych.

Utrata pasazerow na rzecz
samochodéw osobowych

z powodu niskiej jakosci ustug
transportu zbiorowego.
Zmiana kursu polityki
transportowe]j samorzadu na
niekorzystna dla transportu
zbiorowego.

Brak srodkow finansowych na
poprawe jakosci transportu
zbiorowego.

Nacisk inwestorow na
preferowanie samochodu jako
srodka lokomocji, zwlaszcza
na nowych terenach
rozwojowych.
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Analizujac powyzsza tabele mozna stwierdzi¢ znaczng przewage mocnych stron
nad stabymi i szans nad zagrozeniami, co sprzyja realizacji strategii max-min, polegajacej
na maksymalnym wykorzystaniu mozliwosci i mocnych stron oraz minimalizacji skutkow
spowodowanych dziataniem stabych stron i zagrozen.

Przedstawiona tabela SWOT bedzie stosowana jako podstawa metodyczna
w ocenach poszczegdlnych przedsiewzig¢ organizacyjnych i inwestycyjnych,
podejmowanych przez miasto Krakow w zakresie transportu publicznego.

IT1. Prognoza dotyczaca rozwoju uslug transportu publicznego

I11.1.1 Zmiany w przewozach w Krakowie

Transport publiczny w Krakowie i KOM ma diugg tradycj¢ i jest trwatym
elementem funkcjonowania i rozwoju miasta i jego obszaru oddziatywania.

Zorganizowany transport publiczny datuje si¢ od drugiej polowy XIX wieku:
w 1875 r. uruchomiono pierwsza lini¢ omnibusu konnego, a w 1882 tramwaju, zas od 1901
tramwaju elektrycznego. W 1910 r. Gmina zostaje wigkszosciowym udzialowcem firmy
komunikacyjnej. W roku 1927 uruchomione zostaly regulame linii autobusowe. Od roku
1928 dziala Krakowska Miejska Kolej Elektryczna S.A. — przedsigbiorstwo
z wiekszo$ciowym udziatem Gminy Krakéw. Ta organizacja dominuje do dnia
dzisiejszego.

Wielkos¢ rynku ustug przewozowych transportu publicznego zmieniala si¢ wraz
zrozwojem ludnoéciowym, ekonomicznym, przestrzennym, za$ od poczatku lat
siedemdziesiatych — znaczaco takze ze wzrostem motoryzacji. Dziataty réwnoczesnie trzy
czynniki: wzrost liczby mieszkancdw, wzrost ruchliwosci oraz spadek udziatu transportu
publicznego ze wzrostem motoryzacji.

Jednak, jak pokazuja wyniki Kompleksowych Badan Ruchu, wykonywanych
systematycznie od 1975 roku, liczba o0séb korzystajacych z transportu publicznego nie
zmienia sie w istotny sposob (wyjatkiem byly lata 80-te ze wzgledu na ograniczenia
w dostepie do uzytkowania samochodéw osobowych). Wzrost ruchliwosci rekompensuje
spadek ruchliwoéci transportem publicznym (wynikajacy ze wzrostu liczby samochodow)
stabilizujac udziat tego rodzaju transportu na poziomie 40 %.

Widoczne sa takze zmiany struktury podrézy dla poszczegolnych motywacji —
podroze o charakterze obligatoryjnym (zwiazane z praca i nauka) nieco maleja w swej
liczbie na mieszkanca (co wynika ze zmian ludno$ciowych — zmniejszanie si¢ frakcji
ludnodci w wieku szkolnym), za$§ szybko rosng liczebno$ei podrozy zwiazanych
z ustugami i rozrywka, co jest skutkiem wzrostu zamoznosci spoleczefistwa.
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Tabela 22. Struktura podrézy w latach 1975 — 2007 oraz podzial na Srodki

podrézowania

1975 1985 1994 2003 2007*
dom-praca 0,39 0,35 0,28 0,29 0,30
praca- dom 0,34 0,31 0,24 0,26 027
dom-nauka 0,09 0,1 0,11 0,19 019
nauka-dom 0,08 0,09 0,1 0,17 017
dom-inne 0,25 0,38 0,4 0,44 0,45
inne-dom 0,26 0,41 0,42 0,47 0,48
INZD 0,26 0,49 0,21 0,25 0,26
Suma 1,66 2,11 175 2,07 2,12
liczba mieszkancow 684 600| 740100 746000| 757700 756 600
liczba podrozy 1136436|1561611|1305500( 1568439 603992
Udziat ruchu pieszego 20% 30% 29% 30% 30%
udziat ruchu rowerowego 0% 1% 3% 2% 2%
= 10% 10%|  19% 26% 25%
indywidualnego
e 69% 59% 49% 43% 44%
publicznego
liczhapodrazy. 784 141 921350| 639695| 674429| 705638
transportem publicznym

Zrédio: Modele ruchu dla Miasta Krakowa na rok 2015 i 2025”, ALTRANS , Pracowania Planowania
i Projektowania Systeméw Transportu, Krakdw, grudzien 2007; dane empiryczne z Kompleksowych badan
ruchu w latach 1975, 1985, 1994 { 2003.

* szacunek na podstawie ekstrapolacji

II1.1.2 Prognoza rynku transportu publicznego

Opisane tendencje zarejestrowane w przysztosci beda si¢ generalnie utrzymywac.
Niemniej, celem miasta jest takie zarzadzanie popytem na transport, aby zréwnowazy¢
popyt na ruch samochodowy w stosunku do mozliwej podazy systemu drogowego
i parkingowego. Zalozono wigc, iz rolg transportu publicznego bedzie pelnienie roli
instrumentu zarzgdzania przez tworzenie atrakcyjnych warunkow transportu publicznego,
przejmujacego dla wybranych relacji pasazeréw z transportu indywidualnego, a takze
rozwdj ruchu rowerowego (od 2% udzialu do 10% docelowo). Stad w zalozonych
zadaniach polityki miasta jako docelowy podzial zadan przewozowych przyjeto: 35 - 40%
transport publiczny, 30% transport indywidualny (samochodowy), 30 - 35% ruch pieszy
i rowerowy (w tym kierunkowo do 10% sam ruch rowerowy).

W ponizszym zestawieniu pokazano strukture podziatu ruchu na grupy motywacji
oraz oszacowano prognoze ruchliwoéci metoda analogii do podobnych obszarow
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zurbanizowanych w réznych krajach26. W wyniku uzyskano zatozone liczebnos$ci podrozy
transportem publicznym dla obszaru Krakowa. Wyniki analiz pokazano w dwoch
wariantowych scenariuszach rozwoju sytuacji:

Wariant minimalny: spadek ludno$ci miasta (prognoza GUS z 2004 roku), lekki spadek
ruchliwosci, brak aktywnej polityki oddziatywania na uzytkowanie samochodu.

Wariant maksymalny: hipoteza o niewielkim wzroscie liczby mieszkancow Krakowa,
zwigkszeniu ruchliwosci oraz aktywna polityka oddzialywania na zmniejszenie
uzytkowania samochodu, szczegdlnie w centrum miasta.

Tabela 23. Prognoza ruchliwosci i udzialu transportu publicznego dla Krakowa na

lata do 2013
G drésv: j—— wariant wariant
riipy pocrozy: gnozy: minimum maksimum

2013 2013
dom-praca 0,31 0,33
praca- dom 0,28 0,3
dom-nauka 0,21 0,21
nauka-dom 0,18 0,18
dom-inne 0,49 0,53
inne-dom 0,52 0,56
NZD 0,29 0,32
Suma 2,28 2,42
liczba mieszkancow

740 000 755 000
liczba podrézy

1687 200 1827 100

udzial transportu
publicznego 35% 40%
liczba podroézy
transportem publicznym 590 520 730 840

Zrddlo: opracowanie autorskie

W zakresie ruchu w Strefie podmiejskiej oszacowano ogdlng wielkos¢ potoku
dziennego na 664 453 podréze (przy liczbie mieszkancow 442 431 oséb daje to Srednig
ruchliwo$é¢ 1,50 podrozy dziennie na mieszkanca). Podrozy zwiazanych z Krakowem
generowanych w Strefie jest okoto 230 000 (16% podrézy generowanych w Strefie),
z czego transportem publicznym 59% (w tym mikrobusem 36%, kolejg 3%, autobusami
20 %) zas samochodem 41%.

% Podzial ten szczegélowo zostat przebadany w ramach pracy Modele ruchu dla Miasta Krakowa na rok
2015i2025", ALTRANS , Pracowania Planowania i Projektowania Systemow Transportu, Krakow,
grudzies 2007; dane empiryczne = Kompleksowych badar ruchu w latach 1975, 1985, 1994 i 2003, skqd
zaczerpnieto dane.
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Oszacowana wielko$¢ rynku bedzie punktem odniesienia do poszczegélnych
przedsigwzig¢ rozwojowych, zardwno w sensie zagospodarowania przestrzennego jak
i zarzadzania transportem. Z analizy wynika, iz wielko$¢ rynku uslug transportu
publicznego dla potrzeb mieszkancéw Krakowa w okresie od 2007 do roku 2013 przy
pasywnej postawie zarzadcodw transportem moze spas¢ o okoto 15%, zas pod warunkiem
prowadzenia opisanej w Planie polityki moze si¢ zwigkszy¢ o okoto 4 % (nalezy to ocenic,
iz warunek utrzymania polityki oznacza utrzymanie poziomu iloSciowego przewozdw na
obecnym poziomie).

Z praktycznego punktu widzenia oznacza to, ze aktywna polityka zarzadzania
powinna dotyczy¢ tych cze$ci miasta, ktdre cechuja sie najwigksza wrazliwoscia na
zjawiska zatloczenia oraz wymagaja szczegolnej ochrony przed ucigzliwosciami
motoryzacji indywidualnej — chodzi o calos¢ Srédmiescia, tzw. Stare Podgérze oraz
lokalne obszary intensywnej zabudowy.

IV. Powiazanie Planu z dokumentami strategicznymi
IV.1 Kontekst miedzynarodowy i krajowy

IV.1.1 Polityka transportowa par’nstwa27

W swych zapisach polityka panstwa wskazuje na cechg¢ szczegdlng miast,
tj. wspdlzaleznoséé réznych podsystemoéw transportowych. Widoczne to jest w zwigzkach
ruchu samochodéw osobowych, parkowania i transportu zbiorowego-funkcjonujg one jako
naczynia polaczone, obstugujace konkretnych podréznych, podejmujacych decyzje
o podjeciu podrozy, wyborze $rodka podrozowania, trasie, dokonywanych przesiadkach
itp.

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

Miasta z uchwalonymi politykami transportowymi opieraja swe dziatania na
zasadach zréwnowazonego rozwoju, polegajacych na kompromisie miedzy celami
przestrzennymi, spotecznymi, ekonomicznymi i ochrony srodowiska. Podstawowe zasady

tej polityki, to:

e priorytet dla transportu zbiorowego oraz dla ruchu pieszego i rowerowego; ograniczona
swoboda korzystania z samochodu w niektérych strefach (zwlaszeza centrum miasta
i inne intensywnie zabudowane obszary); waznym narzedziem realizacji tej zasady jest
polityka parkingowa: platne parkowanie, ograniczenie liczby parkingdw
w przecigzonych obszarach, aby dostosowa¢ ja do przepustowosci sieci ulicznej,

e nacisk - zwlaszcza w pierwszym etapie - na rehabilitacj¢ i bardziej efektywne
wykorzystanie istniejacej infrastruktury (drogi, tramwaje, kolej) i jej modernizacje,

1 wpolitvka transportowa panstwa na lata 200] - 2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju"; Ministerstwo
Transportu | Gospodarki Morskiej; Warszawa, wrzesien 2001, ., Polityka Transportowa na lata 2006 —
2026, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, czerwiec 2005

7 e
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o ulatwienie funkcjonowania transportu zbiorowego w warunkach rosnacego zatloczenia
ulic przez stosowanie rozwiazah zapewniajacych priorytet w ruchu, takich jak:
wydzielone pasy ruchu, sygnalizacja $wietlna reagujaca na pojawienie si¢ tramwaju/
autobusu itp.; towarzyszy¢ temu powinna restrukturyzacja przedsigbiorstw komunikacji
miejskiej prowadzaca do poprawy jej jakosci i efektywnosci ekonomicznej,

o oparcie planéw modernizacji 1 rozwoju systemu transportu na analizie ekonomicznej
efektywnodci rozwazanych przedsigwzigé oraz na realistycznej koncepcji finansowania
z uwzglednieniem nowych modeli finansowania.

IV.1.2 Polityka transportowa Unii Europejskiej

Oficjalng polityka transportowa Unii Europejskiej jest tzw. ,Biala Ksiega™.

Z obszernego materialu przytaczane beda kwestie majace zwiazek z transportem
publicznym z obszarami zurbanizowanymi, a w czgdci — kwestie dotyczace specyfiki
duzych miast. Istnieje potrzeba stworzenia i realizowania kompleksowej strategii, ktdra
bierze pod uwagg m.in.:

o Polityke transportu miejskiego w wigkszych konurbacjach, aby dochodzi¢ do
rownowagi pomiedzy unowocze$nianym transportem publicznym i bardziej
racjonalnym uzyciem samochodu osobowego. Umozliwiloby to speinienie
miedzynarodowych porozumien ograniczajacych emisj¢ CO, w miastach i na drogach.

o Polityke konkurencji, aby zapewni¢ otwarto$¢ rynku przewozow - szczegolnie
w sektorze kolei. Przedsiebiorstwa juz funkcjonujace na rynku przewozowym nie
powinny przez swoja juz dominujaca pozycje powstrzymywaé rozwoju konkurencji.
Nie mozna przy tym dopuscié¢ do pogorszenia si¢ jakosci ustug przewozowych.

Zasadnicze zadania proponowane w ,,Bialej Ksiedze™ to w szczegolnosci:
e Rewitalizacja kolei.
o Urzeczywistnienie postulatu intermodalnosci.
e Rozwdj transportu miejskiego o wysokiej jakosci.

Zmiana podejscia polega réwniez na usytuowaniu uzytkownika systemu w centrum
polityki transportowej. Uzytkownik ma prawo oczekiwaé bardzie]j racjonalnego transportu
w miastach, w tym systemu ,,z ludzka twarza”.

,.Biata Ksiega” po$wieca duza uwage postulatowi zapewnienia ciggtosci podrézy,
upatrujac w tym wielkg role planowania miejscowego. Stacje metra, kolei. autobusow oraz
parkingi powinny by¢ ,.zazgbione”, tak aby przestrzen w ktorej dokonuje si¢ przesiadka
zsamochodu lub ze $rodka transportu publicznego oferowala odpowiednie ustugi
(np. sklepy) oraz zachecala do korzystania z transportu zbiorowego. Zapewniajac parkingi
na peryferiach miasta w sgsiedztwie stacji metra, kolei, tramwaju czy autobusu, daje si¢
mozliwoéé zmotoryzowanym pozostawienia samochodu i dalszej podrézy tymi srodkami
(ew. takze taksoéwka). Adaptujac transport publiczny do przewozenia rowerow zachgcea sig
do jednej zform intermodalnosci. Do sukcesu intermodalnos$ci moze przyczyni¢ sig
taksowka, ktérej rola moze wykraczaé poza przewoz pasazeréw i obejmowac: dorgczanie
przesytek ekspresowych, niewielkich tadunkéw, itp. Rozwoj inteligentnych systemow

® White Paper: European transport Policy for 2010: time to decide. European Commission, 2001
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informujacych pasazeréw o warunkach podrozy pozwoli zredukowa¢ straty czasu na
przesiadanie sige. Sukces intermodalnosci oczywiscie zalezy od latwego dostgpu do
wszystkich $rodkéw transportu. Trzeba mie¢ na uwadze, ze dla 0sob o ograniczonej
ruchliwosci, zmiana $rodka lokomocji moze byé realng przeszkoda w spetnianiu
zamierzonej mobilnosci.

W rozdziale po$wieconym racjonalizowaniu transportu miejskiego ,,Biala Ksigga”
zwraca uwage, ze zmiany stylu zycia oraz elastyczno$¢ charakteryzujaca uzywanie
samochodu powodujg, ze oferta transportu zbiorowego jest nie zawsze adekwatna.
Transport publiczny w obecnej formie i warunkach trudnych do oszacowania popytu nie
jest w stanie zapewnié¢ oczekiwane]j elastycznosci obstugi. Z powodu braku poczucia
bezpieczenstwa osobistego odstrecza to potencjalnych uzytkownikéw od korzystania
z transportu publicznego na pewnych obszarach i w pewnych okresach dnia.
Decentralizacja mieszkalnictwa oraz innych aktywnosci zepchneta na boczny tor rozwoj
transportu zbiorowego, jego infrastruktury i ustugi, a - wobec braku zintegrowane;j polityki
odnodnie rozwoju przestrzennego i transportu - utorowata samochodowi osobowemu
catkowita monopolizacj¢ podrézy w miastach.

Nadmierne uzytkowanie samochodéw osobowych jest glownym - powodem
kongestii. Dlatego powinno si¢ tworzy¢ alternatywy do samochodu, zar6wno w zakresie
infrastruktury (linie metra, tramwaje, $ciezki rowerowe, pasy ruchu z priorytetem dla
transportu zbiorowego), jak i parametréw ushugi (jakos¢, informacja). Transport zbiorowy
powinien osiggna¢ poziom komfortu odpowiadajacy oczekiwaniom mieszkancow.
Dotyczy to w szczegdlnoscei obstugi 0s6b z ograniczong mobilnoscia.

Pojazdy tzw. lekkich kolei, jezdzace po wydzielonych trasach sa bardzo cenione
w wielu miastach, sa $rodkiem transportu zarazem ekonomicznym, jak 1 popularnym
wirdd pasazerow, zwlaszceza jesli sa to pojazdy o futurystycznej formie plastycznej.

Miasto Krakéw w opiniowaniu dokumentéw strategicznych zwigzanych
z transportem publicznym zajmuje stanowisko wyrazone w rezolucji nr 20/08 RMK z dnia
12 marca 2008 r.

IV.1.3 Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

Ogdlne informacje o projektach.

W obszarze transportu publicznego (O$ priorytetowa VII) wspierane beds giownie
projekty rozbudowy sieci szynowych (szybkiej kolei miejskiej, linii tramwajowych, metra)
i trolejbusowych oraz zakup i modernizacja taboru, budowa 1 rozbudowa stacji 1 weztdw
przesiadkowych ze szczegdlnym uwzglednieniem ich integracji z innymi gal¢ziami
transportu, w tym projekty typu ,,parkuj i jedZ” oraz systemy telematyczne poprawiajace
funkcjonowanie transportu publicznego. W ramach osi priorytetowej przewiduje si¢ tez
realizacje projektow w zakresie budowy terminali kontenerowych i centrow logistycznych.

Dzialanie 7.3 Transport miejski w obszarach metropolitalnych.

Cel dzialania:

Zwiekszenie udzialu przyjaznego Srodowisku transportu publicznego w  obsludze
mieszkancéw obszarow metropolitalnych.

W ramach dzialania wspierane beda projekty promujgce przyjazny srodowisku system
transportu publicznego. Preferowane beda projekty, dzigki ktéorym nastgpi integracja
podsystemow transportowych funkcjonujacych na terenie obszaru metropolitalnego, oraz
takie, ktére beda zgodne z aktualnymi zintegrowanymi planami rozwoju transportu
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publicznego. Dziatania w zakresie promowania transportu publicznego powinny
przyczynié si¢ do zmniejszenia hafasu ulicznego oraz emisji spalin pochodzacych od
érodkéw transportu. Wsparcie w ramach dzialania moga otrzymac wylacznie systemy
przyjazne $rodowisku transportu publicznego, to jest szybka kolej miejska, tramwaj, metro
i trolejbus.

Projekty wspétfinansowane w ramach programu obejmuja:
o adaptacje, budowe, przebudowe, rozbudowe sieci szynowych (szybkiej kolei
miejskiej, tramwaju, metra) i trolejbusowych,
e budowe, przebudowe, rozbudowe przystankow, stacji i weztow przesiadkowych —
zintegrowanych z réznymi rodzajami systemow transportu,
o projekty z zakresu telematyki poprawiajace funkcjonowanie transportu
publicznego.

IV.2 Kontekst regionalny

IV.2.1 Strategia rozwoju” oraz Plan Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewodztwa Malopolskiego™

Cel strategiczny Obszaru 3: Infrastruktura dla dostgpno$ci komunikacyjnej —
Wysoka zewnetrzna i wewnetrzna dostepno$é komunikacyjna regionu dla konkurencyjnosci
gospodarczej i spéjnosci przestrzennej w ramach kierunkow polityki rozwoju: Krakow
nowoczesnym weztem miedzynarodowej sieci transportowej (3.1) oraz Wsparcie
instrumentéw zarzadzania zintegrowanymi systemami transportu (3.4) rekomenduje m. in.
rozwigzania:

Kierunek (3.1)

e poprawa dostepnosci kolejowej Krakowa w wymiarze regionalnym, krajowym
i miedzynarodowym, z uwzglednieniem przebiegu przez Krakow, na linii péinoc-
potudnie, nowego korytarza kolejowej sieci TEN-T, w tym wlaczenie do sieci kolei
duzych predkosci poprzez przedluzenie lub wyznaczenie nowej linii kolejowej do
Krakowa w ramach Centralnej Magistrali Kolejowej (CMK),

e Kontynuacja rozwoju Migdzynarodowego Portu Lotniczego Krakow-Balice wraz
z poprawg jego dostepnosci transportowej,

o Rozwdj zintegrowanego transportu w ramach aglomeracji krakowskiej — transport
aglomeracyjny, tworzony przede wszystkim w oparciu o szybka kolej
aglomeracyjna, premetro/metro, szybki tramwaj.

Kierunek 3.4

o Wsparcie proceséw efektywnej integracji systemow transportowych, ze
szczegdlnym uwzglednieniem roli transportu zbiorowego oraz rozwoju transportu
zrownowazonego, przede wszystkim na obszarach o unikalnych walorach

turystyczno-uzdrowiskowych,

8 zatqeznik nr 1 do uchwaty Nr X1I/183/11 Sejmiku Wojewédztwa Mualopolskiego = dnia 26 wrzesnia 2011
roku ,, Strategia Rozwoju Wojewddztwa Matopolskiego 2011-2020".

3 Uchwala Nr XV/174/03 Sejmiku Wojewédztwa Malopolskiego = dnia 22 grudnia 2003r. w sprawie
preyjecia Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Malopolskiego"
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e Wsparcie wilasciwe] organizacji sprawnych systemOw transportu zbiorowego,
ze szczegblnym uwzglednieniem miast posiadajacych systemy komunikacji
publicznej,

e Tworzenie warunkéw dla spojnosci sieci miejskiej poprzez rozwigzania w zakresie
transportu (w tym rowniez infrastruktury rowerowej oraz parkingdéw dzialajacych
w systemie ,,parkuj i jedZ”) oraz wzmacniania komunikacji zbiorowej,

e Wspieranie nowoczesnych technik zarzadzania 1 utrzymania szlakow
komunikacyjnych, w tym wdrazanie technologii i rozwigzan optymalizujacych
czas przejazdu, poprawiajacych bezpieczenstwo uzytkownikow,

e Aktywne rzecznictwo interesOw na rzecz zmian w Systemie prawnym dla
zwiekszenia wplywu wojewddztw na ksztaltowanie regionalnej polityki
transportowe;j.

W polityce rozwoju przestrzennego Plan zaklada w zakresie transportu

pasazerskiego (Transport pasazerski - regionalna komunikacja zbiorowa) wielotorowe
dzialania w kierunku usprawnienia jego funkcjonowania i obstugi regionu, tj.:

komunikacja kolejowa - intensyfikacja regionalnego i lokalnego ruchu kolejowego
poprzez integracje oraz wchodzenie réznych operatorow w przewozy kolejowe, przy
finansowym wsparciu ze strony wladz samorzadowych, jak rowniez poprzez przewozy
autobusami szynowymi,

komunikacja autobusowa - kontynuacja procesu restrukturyzacji 1 prywatyzacji PKS,
generalnie w oparciu o dotychczasowe formy i zasady funkcjonowania, przy
uwzglednieniu uwarunkowan organizacyjnych 1 stosowaniu zasad polityki
stymulowania wzrostu popytu na ustugi transportowe,

miejska komunikacja publiczna — restrukturyzacja, zaklada si¢ priorytety dla rozwoju
komunikacji publicznej, uzasadnione ekonomicznie wykorzystywanie transportu
szynowego w obszarze aglomeracji, szczegdlnie uzasadnione w obstudze powigzan
z obszarem podmiejskim.

W zakresie transportu kolejowego dzialania powinny obja¢ w szczegdlnosci:

modernizacje linii kolejowej Katowice - Krakdéw - Tarnow - Medyka do standardow
miedzynarodowej linii kolejowej E-30,

budowe nowego odcinka linii kolejowe] Podlgze - Tymbark - Muszyna z odgal¢zieniem
Mszana Dolna - Zakopane jako cze$¢ miedzynarodowej linii CE 65,

modernizacje linii kolejowej Krakow - Tunel - Koziow jako czesci miedzynarodowej
linii CE 65,

budowe linii kolejowej Koziow — Charsznica, jako obejscia stacji Tunel,

modernizacje linii Krakéw Gtowny - Balice jako linii wahadtowej realizujacej dojazd
do Lotniska Balice (2006-2008) z wariantem jej przedluzenia do Centrum Nowej
Huty/Czyzyn z posrednim przystankiem Batowice,

modernizacje stacji Prokocim poprzez potaczenia stacji Prokocim i Nowa Huta,
wykorzystanie infrastruktury kolejowej do komunikacji miejskiej miasta Krakowa
z dojazdami do Wieliczki, Skawiny, Krzeszowic, Miechowa i Bochni,

korekte linii kolejowej Skawina — Sucha Beskidzka na odcinku Stryszéw — Zembrzyce,
modernizacje linii kolejowej Zabkowice — Krakow Glowny (2009 - 2015).
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Dzialania w zakresie infrastruktury transportu lotniczego to:

o Dalsza, intensywna rozbudowa Portu Lotniczego Jana Pawla II w Krakowie dla
utrzymania rangi drugiego portu lotniczego w kraju, a w szczegolnosci:

o wydhizenie drogi startowej do dlugosci 2 800 m wraz z niwelacjg terenowe]
przeszkody lotniczej,

o powigkszenie plyty postojowej samolotow,

o zwiekszenie ilosci miejsc parkingowych dostepnych dla pasazerow,

o dostosowanie Terminala Pasazerskiego do wymogow Ukladu z Schengen
wraz z modernizacja miedzynarodowego przejscia granicznego,

o budowa straznicy Lotniskowej Strazy Pozarnej.

IV.2.2 Malopolski Regionalny Program Operacyjny na lata 2007 - 2013

Qgblne informacije o projektach.

W obszarze infrastruktury dla rozwoju gospodarczego (0§ priorytetowa 4) skoncentrowano
sie na trzech gléwnych aspektach zwigzanych z infrastrukturalnymi uwarunkowaniami
rozwoju Malopolski, przyczyniajacymi si¢ do tworzenia sprawnego systemu
transportowego w zakresie infrastruktury drogowej, wzmocnienia miejskich systemow
transportu publicznego oraz regionalnej sieci kolejowej, a takze kreowania korzystnych
warunkéw do lokowania na obszarze regionu inwestycji.

MRPO daje w tym zakresie szereg mozliwosci wsparcia realizacji niniejszego Planu.
Propozycje pozyskania $rodkéw pokazano w czesci programowej Planu (rozdz. VIII,
tab. 26).

Dzialanie 4.2 - Zwiekszenie roli transportu zbiorowego w obstudze regionu

Cel dzialania:
Poprawa i wzmocnienie na obszarze wojewddztwa systeméw transportu publicznego,

przyezynigjqcych sie do zwickszenia jego atrakcyjnoSci gospodarczej, w tym: miejskich
systemow transportu publicznego i systemu kolejowych regionalnych przewozow
pasazerskich oraz regionalnej sieci kolejowej.

W ramach dzialania na wsparcie moga liczyé inwestycje polegajace na zakupie nowego
taboru transportu publicznego - wylacznie autobusy miejskie o zmniejszonej emisji
zanieczyszczen oraz tabor kolejowy stuzacy pasazerskim przewozom regionalnym (tabor
kolejowy réwniez na catym obszarze KOM). Dodatkowo w ramach dzialania przewidziane
jest wsparcie dla projektow dotyczacych modernizacji regionalnej sieci kolejowej —
wylacznie modernizacja toréw kolejowych, w ramach czynnych linii kolejowych, na
ktérych dokonywane sa regularne polaczenia pasazerskie. Zwigkszenie efektywnosci
organizacji transportu zbiorowego, przyczyniajace si¢ do rozwoju gospodarczego
i spolecznego miast oraz poprawy stanu srodowiska naturalnego, realizowane bedzie
ponadto poprzez przedsigwzigcia z zakresu inwestycji w infrastrukture niezbedna do
sprawnego funkcjonowania transportu publicznego, przykladowo: budowa weztow
przesiadkowych, parkingow typu ,.Park & Ride”, a takze projekty dotyczace inteligentnych
systemow zarzadzania transportem publicznym.
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Przykladowe projekty podlegajace wsparciu programu:

Schemat A: Transport miejski

1. Zakup nowego taboru autobusowego — wylacznie autobusy o zmniejszonej emisji
zanieczyszczen.

2. Budowa, przebudowa, rozbudowa oraz organizacja stacji przesiadkowych dla
wykorzystania réznych s$rodkéw transportu publicznego, jedynie w potaczeniu

z typem projektu wymienionym w pkt 1.

3. Organizacja ruchu ulatwiajaca sprawne poruszanie si¢ pojazdow transportu

publicznego, jedynie w potaczeniu z typem projektu wymienionym w pkt 1.

4. Budowa inteligentnych systemow zarzadzania komunikacja publiczng, jedynie

w polaczeniu z typem projektu wymienionym w pkt 1, w tym:

e tworzenie systemoéw oraz dzialan technicznych z zakresu telematyki stuzacych
komunikacji publicznej i majacych na celu miedzy innymi poprawe jakosci
obstugi podréznych, monitoring bezpieczenstwa, w tym m.in. zakup oraz
montaz urzadzen z zakresu telematyki, stuzacych komunikacji publicznej np.:
systemy dystrybucji i identyfikacji biletow, systemy informacji dla podréznych
(w tym on-line), monitoring bezpieczenstwa, koordynacja rozktadow,

e zakup oraz montaz systeméw elektronicznych automatycznej sprzedazy
iidentyfikacji biletéw, informacji dla pasazerdw przy wykorzystaniu réznych
form komunikacji publiczne;j.

5. Projekty integrujace transport publiczny z transportem prywatnym umozliwiajace
sprawne poruszanie sie, jedynie w polaczeniu z typem projektu wymienionym

w pkt 1, polegajace m.in. na:

e budowie i organizacji wspolnych weztéw przesiadkowych,

e  budowie wspolnych systemdw optat za przewozy,

e organizacji i koordynacji rozktadow jazdy,

e budowie i organizacji systemow parkingow ,Park&Ride” zwlaszcza przy
krancowych przystankach komunikacji miejskiej w celu ograniczenia natezenia
ruchu lub likwidacji czesci miejsc postojowych (np. na chodnikach) w centrum
miasta.

Schemat B: Tabor kolejowy
Zakup taboru kolejowego stuzacego pasazerskim przewozom regionalnym, takze na
obszarze KOM.

Schemat C: Regionalna sie¢ kolejowa

Modernizacja regionalnej sieci kolejowej — modemizacja toréw kolejowych, rozumiana
jako: modemizacja nawierzchni kolejowej, podtorza oraz budowli inzynieryjnych
i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego w ciagu modernizowanego
odcinka linii.

W osi priorytetowej 5 (Krakowski Obszar Metropolitalny) stwierdzono, ze prawidtowe
funkcjonowanie KOM, rozumianego jako struktura przestrzenna, uwarunkowane jest
dostosowaniem jego ukladu komunikacyjnego do wyzwan wiasciwych dla metropolii.
Dostosowanie to wymaga zaréwno sprawnego systemu komunikacji zbiorowej, jak
i zapewnienia dogodnego dostepu do stolicy metropolii z zewnatrz, co facznie powinno
umozliwia¢ rozwéj metropolii w wymiarze gospodarczym i spotecznym.
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W ramach Osi Priorytetowe]j S bedzie udzielane bezzwrotne dofinansowanie przedsigwzigé
w trzech gtdéwnych obszarach:

e wzmocnienia potencjatu badawczego KOM,

e rozwoju funkcji metropolitalnych,

e zintegrowanego transportu metropolitalnego.

Dziatanie 5.3 Rozwéj zintegrowanego transportu metropolitalnego

Cel dzialania:

Osigqgniecie integracji komunikacyjnej obszaréw bezposrednio otaczajqcych Krakiow
ze stolicq metropolii poprzez poprawe standardow transportu publicznego oraz
zwiekszenie udzialu tego typu transportu w przewozach pasazerskich, a takze polepszenie
dostepnosci komunikacyjnej portu lotniczego Krakow-Balice.

W ramach dziatania realizowane beda projekty koncentrujace si¢ na zapewnieniu
zrébwnowazonego rozwoju KOM i wzmocnieniu funkcji metropolitalnych. Realizowane
projekty powinny przyczyniaé si¢ do budowy spéjnego i efektywnego systemu przewozow
pasazerskich na terenie aglomeracji krakowskiej (Krakéw i jego strefa podmiejska).
Projekty z zakresu transportu publicznego realizowane na obszarach nie wym1en1onych
w ramach tego dziatania beda kwalifikowaé sie do Dziatania 4.2.

Przykladowe rodzaje projektow:

Schemat A: Rozwdj zintegrowanego transportu metropolitalnego
1. Budowa nowych polaczen metropolitalnych lub wydluzenie sieci komunikacji
metropolitalnej — potaczenia Krakowa z okolicznymi miejscowosciami (w strefie
podmiejskiej), oraz projekty integrujace transport publiczny z transportem prywatnym
umozliwiajace sprawne poruszanie si¢ w strefie podmiejskiej w ramach KOM, w tym:
e zakup nowego taboru autobusowego — wylacznie autobusy o zmniejszonej emisji
zanieczyszczen,
e organizacja ruchu ulatwiajaca sprawne poruszanie si¢ pojazdéw komunikacji
zbiorowej (np. organizacja pasa ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej),
e budowa wspélnych systemow oplat za przewozy.
2. Budowa inteligentnych systemow zarzadzania komunikacjg aglomeracyjng, w tym:
o wykorzystanie technologii GPS w zarzadzaniu komunikacja (np. monitoring
bezpieczenstwa, koordynacja rozktadow),
o zakup oraz montaz systemow elektronicznych automatycznej sprzedazy
i identyfikacji biletow, informacji dla pasazeréw przy wykorzystaniu r6znych form
komunikacji (autobus, tramwaj, kolej aglomeracyjna).
3. Budowa i organizacja systemoéw ,.Park&Ride™.

Schemat B: Infrastruktura okotolotniskowa
Inwestycje w infrastrukture okotolotniskowg MPL Krakéw-Balice zwiazana z transportem
(komplementarnie do wsparcia udzielanego w ramach PO Infrastruktura i Srodowisko).
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IV.3 Kontekst lokalny

IV.3.1 Polityka transportowa Krakowa

Wyciag z zapisow polityki transportowej Krakowa na lata 2007 - 2015°" dotyczacych
transportu zbiorowego:

Dazenie do spdjnosci systemow transportowych: lokalnego (miejskiego
i podmiejskiego), regionalnego, krajowego i kontynentalnego, pozostajacych
w zasiegu dostgpnosci mieszkancow ze szczegdlng uwaga skierowang na rozwdj
powigzan regionalnych i metropolitalnych, w tym z wykorzystaniem istniejacych
linii kolejowych.

Dazenie do integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystemu transportu
zbiorowego drogowego i kolejowego (wezly przesiadkowe, w tym w ukladzie
,,drzwi w drzwi”, wspolne rozkiady jazdy i jednolity system taryfowy, z dazeniem
do wprowadzenia biletu waznego na wszystkie $rodki transportu u wszystkich
przewoznikow obstugujacych aglomeracjg).

Integracja przestrzenna i funkcjonalna miejskiego podsystemu transportu
zbiorowego z innymi podsystemami (w tym parkingi przesiadkowe samochodow
oraz umozliwienie wykorzystania $rodkéw transportu zbiorowego do przewozu
rOWerow).

Racjonalizacja ukladu linii i rozkladéw jazdy, w dostosowaniu do aktualnych
i potencjalnych potrzeb, uwzgledniajaca migdzy innymi lepsze wykorzystanie
transportu szynowego i eliminacj¢ konkurencyjnosci z liniami autobusowymi.

Wzmacnianie roli tramwaju jako podstawowego $rodka w przewozach transportem
zbiorowym przez:

o wykorzystanie  potencjalnych  mozliwosci  istniejacego  systemu
tramwajowego
i sukcesywne jego modernizowanie, powstrzymujace proces dekapitalizacji
torowisk i taboru,

e stopniowe =zastgpowanie obecnego taboru nowoczesnym taborem
niskopodiogowym,

e dazenie do oddzielenia ruchu tramwajowego od ruchu samochodowego,
z mozliwosciag wspdlnego poruszania si¢ z autobusami transportu
zbiorowego, zwiekszenie zakresu uprzywilejowania tramwaju w ruchu
miejskim, w tym na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna,

e uzupelnienie sieci szynowej o kolejne odcinki przewidziane w planie
rozwoju systemu transportu szynowego, w tym o odcinki poprawiajace
niezawodno$¢ funkcjonowania, przy czym priorytety 1 kolejnosé
inwestowania w nowe trasy powinny wynikac z peinej analizy efektywnosci
ekonomiczno-finansowej 1  funkcjonalnej  mozliwych  scenariuszy
rozwojowych.

e Wprowadzenie na najbardziej zattoczonych ciagach o znaczeniu podstawowym dla

komunikacji autobusowej (o duzych potokach pasazerow i czestotliwosciach
kursowania) wydzielonych paséw autobusowych (ewentualnie wspolnych

# . Polityka transportowa dla miasta Krakowa na lata 2007 — 2015, uchwala Rady Miasta Krakowa
Nrr XVIII/225/07 = dnia 4 lipca 2007 r. = pézn. zm.
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z torowiskami i przystankami tramwajowymi) oraz wprowadzanie dla nich na
skrzyzowaniach z sygnalizacja §wietlng priorytetéw w ruchu.

e Wprowadzanie zaawansowanych systemow sterowania dyspozytorskiego dla
pojazdéw transportu zbiorowego, w celu racjonalnego wykorzystania taboru i jak
najlepszego sprostania potrzebom podréznych z wdrazaniem nowoczesnych
technologii pozycjonowania pojazdow.

e Lepsze dostosowanie transportu zbiorowego do potrzeb pasazeréw, poprzez

dostosowywanie ustugi do indywidualnych potrzeb podréznych w wybranych
obszarach miasta (z wykorzystaniem pojazdéw o malej pojemnosci).

e Rozwdj zaawansowanych systemoéw informowania pasazerow, w tym
o nadjezdzajacych pojazdach, aktualnych warunkach ruchu, mozliwosci przesiadek,

czasie przejazdu.

e Inspirowanie wymiany taboru autobusowego przez miejskiego przewoznika na
pojazdy niskopodtogowe, ekologiczne; promowanie wykorzystywania przez
przewoznikow pojazdéw zasilanych gazem i innymi ,,czystymi paliwami”.

e Artykulacja i obrona interesow  klientéw  transportu  zbiorowego
i zmniejszanie zagrozenia bezpieczeristwa osobistego pasazeréw (monitorowanie
pojazdéw, dworcdw, przystankow).

o Przyjecie do planowania dostosowania podazy do popytu wedtug zatozefi napeinien
pojazdéw transportu zbiorowego w godzinach szczytu zestawionych w tabeli
ponizej:

Tabela 24. Zalozenia napelnien pojazdéw transportu zbiorowego w godzinach szezytu

Standard napelnienia

rok 2000 rok 2008 rok 2015

4 osoby na m2

6 -7 os6b nam2 |5 os6b na m2 (etap) (erspektywa)

1V.3.2 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
2
Krakowa

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

Kierunki rozwoju transportu publicznego to:

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

2 Studium uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Miasta Krakowa, uchwata Rady
Miasta Krakowa Nr XI1/87/03 z dnia 16 kwietnia 2003 r
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o Lepsze dostosowanie ukfadu kolejowego do obstugi strefy podmiejskiej i Miasta
(réwnoodstepowy ruch wahadtowy o stosunkowo duzej czgstotliwosci, dopuszczenie
autobuséw szynowych na fragmenty sieci kolejowej, a w przysziosci ruchu pojazdow
dwusystemowych) — stworzenie Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) jako elementu
(podsystemu) Zintegrowanego Systemu Transportu Zbiorowego. Etapowanie wdrozenia
systemu SKA obejmowad bedzie:

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

— II etap - rozszerzenie systemu do pelnego zakresu, tj. uruchomienie trzech nastgpnych
linii: Krakéw — Miechdw, Krakow — Balice, Krakow — Bochnia.

¢ Rozwdj tramwaju klasycznego obejmujacy nowe trasy:

— Salwator - Trasa Pychowicka — odcinek o dtugosci ok. 2,0 km,

— ul. Pawia do potaczenia z ode. wychodzacym z tunelu pod PKP — odcinek ok. 0,5 km,

— Mistrzejowice - Rakowice — odcinek ok. 4,5 km,

— Petla Kurdwandw - Zakopianska — odcinek ok.1,2 km,

— ciag ul. Lipska - Surzyckiego - Christo Botewa do ul. Péttanki — odcinek ok.4,6 km,

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

f.acznie - ok. 18 km.

e Uklad sieci Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST) wymaga budowy nowych
odcinkow:
— dla osi pln. — pld. 4 odcinki sieci o dlugosci tacznie 15,2 km (nie liczgc odcinka
Rondo Mogilskie — Lubomirskiego — tunel — Kamienna),
— dla osi wschod — zachéd 1 odcinek sieci o db. 950 m (Aleje Stowackiego),
— dla osi ptd. - zach. — pin.-wsch. 3 odcinki o tacznej dlugosci 9 km,
— odcinek wzdtuz Al. Pokoju: Rondo Dywizjonu 308 — Rondo Czyzynskie,
— polaczenie ciagu Stella Sawickiego z Al. Jana Pawta II w rejonie zespotu Politechnika
Czyzyny.
o Budowa o wskazanej lokalizacji 11 nowych dworcow i petli autobusowych/
mikrobusowych dla powiazan podmiejskich oraz 4 wewnatrz - migjskich.

IV.3.3 Strategia Rozwoju Krakowa =

Mocne strony:

e Dobre usytuowanie komunikacyjne Krakowa.

e Zachowanie przez wspolnote samorzadowa wilasnosci firm swiadczacych publiczne
ustugi komunalne (w tym MPK).

Stabe strony:

o Slabe preferencje transportu zbiorowego wzgledem transportu indywidualnego.

o Dekapitalizacja uktadu drogowego i tramwajowego.

33 Strategia Rozwoju Krakowa, uchwala Nrr LXXV/742/05 Rady Miasta Krakowa = dnia 13 kwietnia 2005r.
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Fragment z zapisanej wizji Krakowa:

... Krakéw jawi sie jako miasto nowoczesnych rozwiazan komunikacyjnych, po ktorym
latwo porusza¢ sie pieszo, na rowerze, tramwajem czy samochodem. Transport publiczny
jest wybierany przez mieszkancow, jako najskuteczniejszy 1 najtanszy sposob
przemieszczania si¢ z praca, domem, sklepem i miejscami wypoczynku.

W ramach celu strategicznego I: ,Krakéw miastem konkurencyjnej i nowoczesnej
gospodarki” wystepuja cele operacyjne o charakterze podstawowym dla transportu;
1.2: Poprawa dostgpnosci komunikacyjnej oraz 1.3: Rozwdj infrastruktury technicznej,
ktére powinny by¢ szczegétowo ujete m.in. w dokumencie ,,Zintegrowany plan roZwoju
transportu publicznego”.

W komentarzu do powyzszego zakresu stwierdza sig, ze nalezy powigzac system
transportowy Miasta z ukladem regionalnym, krajowym i europejskim. Priorytetowe
znaczenie dla poprawy dostepnosci komunikacyjnej ma rozbudowa infrastruktury
technicznej obshugi transportu takiej, jak: parkingi, dworce autobusowe, zintegrowane
wezly przesiadkowe, subcentra logistyczne oraz system sterowania ruchem. Bardzo istotny
jest réwniez rozw6j miejskiego transportu zbiorowego oraz poprawa standardu ustug
transportu publicznego i zwigkszenie jej roli w celu podniesienia konkurencyjnosci tej
formy transportu w stosunku do komunikacji indywidualne;.

IV.3.4 Wieloletnia Prognoza Finansowa Miasta Krakowa oraz Wieloletni Plan

Inwestycji

Na etapie przygotowywania niniejszej aktualizacji Planu obowiazujaca jest uchwata
Nr LXII1/900/12 Rady Miasta Krakowa z dnia 19 grudnia 2012r. w sprawie Wieloletniej
Prognozy Finansowej Miasta Krakowa, Prognozy Kwoty Diugu oraz Wieloletniego Planu
Przedsiewzieé¢ (Wieloletni Plan Inwestycyjny oraz Wieloletni Plan Przedsigwzigc
z Zakresu Wydatkéw Biezacych). Projekty z zakresu transportu publicznego zamieszczone
w niniejszym planie sa zgodne z zapisami uchwalonego dokumentu.

1V .4 Konkluzja

Biorac powyzsze pod uwage nalezy stwierdzi¢, ze réznej skali dokumenty
dotyczace polityki i strategii bardzo istotng role przypisuja transportowi zbiorowemu
w miastach.

Niniejszy Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Krakowa jest
w calej rozciagtosci wspotbrzmiacy z analizowanymi dokumentami.

V. Cele i wskazniki realizacji Planu

V.1 Cel gléwny i cele szczegolowe

Celem Planu jest wyznaczenie priorytetéw oraz ustalenie zasad realizacji zatozen polityki
transportowej Miasta, ze szczegblnym odniesieniem do transportu publicznego osob, dla
stworzenia sprawnego systemu transportowego miasta jako rozwijajacego sig¢ regionalnego
centrum mieszkalnictwa, gospodarki, nauki, ustug i przemyshu. Cel ten zwigzany jest Scisle
z aktualnym planem finansowym oraz systemem zarzadzania Miastem 1 wspdlpraca
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z gminami o§ciennymi oraz w ramach tworzacego si¢ Krakowskiego Obszaru
Metropolitarnego.

Celem utylitarnym Planu jest przygotowanie zadan rozwojowych jako narzedzi osiggania
celow szczegdlowych w polityce transportowej Miasta, w tym: przygotowanie tych zadan,
dokonanie przegladu zakresu i stopnia skoordynowania z dziedzinami pokrewnymi
(planowanie przestrzenne, drogownictwo, sterowanie ruchem) oraz uzgodnienia zasad ich
realizacji.

Celem wdrozeniowym Planu jest umozliwienie przygotowania wnioskow do programéw
operacyjnych, odnoszacych si¢ do transportu publicznego, a mianowicie:

» Matopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2007 — 2013
w Priorytecie 5 ,,Krakowski Obszar Metropolitalny” (w ramach Osi
priorytetowej 5.3. ,,Rozwdj zintegrowanego transportu metropolitalnego”).

» Programu Operacyjny szczebla krajowego ,Infrastruktura i Srodowisko™,
finansowanego ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci Unii Europejskiej, w Osiach
Priorytetowych i Dziataniach:

1) 0§ VII -, . Transport przyjazny srodowisku”, w tym:
= Dzialanie:7.1.: ,, Rozwdj transportu kolejowego ",

s Dgziatanie  7.3:  ,Transport  miejski ~ w  obszarach
metropolitalnych’.

2) 0$ VIII — , Bezpieczenistwo transportu i krajowe sieci transportowe”.
w tym:
= Dzialanie 8.3: » Rozwoj Inteligentnych Systemow
Transportowych ™.

Plan opracowany zostal na podstawie informacji i diagnozy przeprowadzonej
w sposob ekspercki, na podstawie rutynowych zbioréw informacji, gromadzonych przez
jednostki miejskie. Miasto w sposéb systematyczny prowadzi badania i pomiary ruchu
i zachowan mieszkancow oraz gromadzi dane i oceny funkcjonowania, zaréwno poprzez
swoje stuzby, jak i badania prowadzone przez zewngtrzne, niezalezne podmioty.

Faze planowania strategicznego Planu oparto na dotychczasowych dziataniach
Miasta, wyrazonych w dokumentach strategicznych, spos$réd ktérych w chwili obecnej
wigzace sg:

1) Strategia Rozwoju Krakowa, przyjeta uchwala Nr LXXV/742/05 Rady Miasta

Krakowa z dnia 13 kwietnia 2005 r.

2) Polityka transportowa dla Miasta Krakowa na lata 2007-2015, przyjeta uchwatg
Rady Miasta Krakowa Nr XVIII/225/07 z dnia 4 lipca 2007 r. (zmieniona uchwatg
Nr LVI/727/08 RMK z dnia 5 listopada 2008 r.)

3) Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego,
przyjete uchwata Rady Miasta Krakowa Nr X11/87/03 z dnia 16 kwietnia 2003 r.

4) Strategia Rozwoju Wojewodztwa Malopolskiego na lata 2011-2020, przyjeta
uchwata Nr XII/183/11 Sejmiku Wojewodztwa Matopolskiego z dnia 26 wrzesnia
2011 roku.
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5) Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewo6dztwa Malopolskiego, przyjety
uchwala Nr XV/174/03 Sejmiku Wojewodztwa Matopolskiego z dnia 22 grudnia

2003 r.

6) Wieloletnia Prognoza Finansowa Miasta Krakowa, przyjeta uchwatg
Nr LXI11/900/12 Rady Miasta Krakowa z dnia 19 grudnia 2012 r.

Dzialania podejmowane dla realizacji celow wymienionych w ww. dokumentach maja

doprowadzi¢ m.in. do:
= integracji Systemu transportowego wewnetrznego (W obrebie Krakowa
i Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego) i w powigzaniach zewngtrznych,
= przygotowania terenéw wyposazonych w infrastrukture techniczna, latwo
dostepnych dla inwestoréw na obszarze KOM,
= poprawg bezpieczenstwa w transporcie oraz stanu srodowiska naturalnego

i kulturowego.
W powolanych dokumentach jako cele strategiczne zostaty sformutowane nastgpujaco:

Gléwnym celem przeksztatcefi i rozwoju oraz funkcjonowania systemu transportu
Krakowa jest stworzenie warunkéw dla sprawniejszego 1 bezpieczniejszego
przemieszczania os6b (...), przy spelnieniu wymogow ograniczenia uciazliwosci transportu
dla $rodowiska, a przez to poprawa dostepnosci komunikacyjnej w obrebie miasta oraz
7z terenéw obszaru metropolitalnego, wojewddztwa i kraju. Eksploatacja, modernizacja
i rozwoj systemu transportu powinny stuzy¢ stymulowaniu rozwoju gospodarczego (w tym
wspieraniu tworzenia nowych miejsc pracy i aktywizacji inwestycyjnej) ksztaltowaniu
tadu przestrzennego, ochronie dziedzictwa kulturowego, poprawie wizerunku Krakowa
i umacnianiu jego funkcji metropolitalnych oraz zmniejszeniu zréznicowan w rozwoju
i jakosci zycia w poszczegolnych obszarach miasta.

Z celu gldwnego wynikaja nastgpujace cele szczegdtowe:

oel 1) zapewnienie sprawnosci funkcjonowania systemu transportu miasta
jako zréwnowazonego w sensie gospodarczym, srodowiskowym
i spotecznym,

cel 2): dalsze wzmacnianie roli i poprawa jakosci transportu zbiorowego,

cel 3); wyksztalcenie  zintegrowanego ~ systemu  metropolitalnego,
zapewniajacego dostepno$¢ w ukladzie regionu, kraju i Europy.

V.2 Zadania do osiqgniecia zaktadanych celow w ramach ZPRTP

Cel 1: Zréwnowazenie systemu transportu wymaga podjecia nastgpujacych zadan:

o w zakresie planowania: w ramach zasad zarzadzania transportochtonnoscia
i mobilnoécia zapewnienie potrzebnej przestrzeni dla urzadzen transportu publicznego
(trasy, przystanki, wezly przesiadkowe) a takze poziomu dostepnoscei i osiagalnosci:

—dostepu do przystankéw transportu publicznego w izolinii 500 m dla 80%
mieszkancow,

_ w obszarze metropolii: dojazdu do centrum Krakowa w izochronie 60 minut dla
80% mieszkancow,

— w obszarze miasta: dojazdu do centrum Krakowa w izochronie 30 minut dla 80%
mieszkancow.

strona 61



o w_zakresie zarzadzania: w ramach koordynacji dzialan wszystkich stuzb miasta
i wramach wspélpracy z podmiotami zewngtrznymi - zawarcie stosownych
porozumien i umow w ramach Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego zas w ramach
umoéw o $wiadczenie ustug przewozowych z podmiotami gospodarczymi -
zapewnienie skoordynowania poszczegolnych trakcji oraz wystarczajacej podazy ustug
dla osiagniecia standardow dostepnosci, osiggalnosci i zapetnienia pojazdow.

Cel 2: Wzmacnianie roli transportu publicznego wymaga podjecia nastepujacych
zadan:

e w_zakresie planowania: uwzglednienia zasady intensywnego rozwoju podsystemu,
przez uzyskanie wskaznikoéw podzialu zadan przewozowych na poziomie: 35 - 40%
transport publiczny, 30% transport indywidualny (samochodowy), 30 - 35% ruch
pieszy irowerowy (w tym do 10% sam ruch rowerowy), przy czym dla obszaru
centrum (strefa A - C parkowania) podzial ten wynie$¢ winien odpowiednio: 45%
transport publiczny, 15% transport indywidualny (samochodowy), 30% ruch pieszy,
10% ruch rowerowy, :

e w zakresie zarzadzania: w ramach wprowadzania nowoczesnych $rodkéw technicznych
i organizacyjnych - podporzadkowanie rozwigzan projektowych i organizacyjnych
priorytetowi transportu publicznego bezwzglednie w strefie centralnej (strefy A — C
parkowania) oraz w miarg mozliwosci uwarunkowan lokalnych w pozostatych
strefach; ponadto polityka zwiekszania uzytkowania roweru w codziennych podrézach
po miescie shuzy zwigkszeniu mozliwosci osiagnigcia zakladanych wskaznikow
podziatlu zadan przewozowych; efektem winno byé zmniejszenie zatloczenia
w stosunku do roku wyjsciowego o ok. 20% (mierzac poziomem swobody ruchu).

Cel 3: Wyksztalcenie zintegrowanego systemu metropolitalnego wymaga podjgcia
nastepujacych zadan:

e w zakresie planowania: doprowadzenie do przyjgcia planu i strategii funkcjonowania
obszaru metropolitalnego, obejmujacego plan sieci transportu publicznego, zasady
obstugi pasazerow, polityke taryfowa wraz z zasadami finansowania przez
poszczegblnych uczestnikow porozumien.

V1. Priorytety rozwoju transportu publicznego na obszarze realizacji
Planu

Zgodnie z dokumentem Polityki transportowej dla Miasta Krakowa podstawowe cele do
osiagniecia, wynikajace z nich zadania oraz mierniki oceny ich realizacji sa nast¢pujace:
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Cele polityki
transportowej

Zakres dzialan

Mierniki oceny realizacji celow

1) Zapewnienie Planowante: (i) ?odzia} zadan  przewozowych, udzial  transportu
. Transporto- publicznego %]
5P I'aW.I‘IOSCl ; chtonnos¢ (i) Udzial przewozéw transportem szynowym [%]
ﬁmkqonowama i mobilnosé
systemu transportu
miasta jako Zarzadzanie: (iii) Liczba pasazerow transportu publicznego, udzial w liczbie
Zrdwnowazonego Koordynacja w mieszkancow [0s6b], [% I. mieszkanicow]
wobec czynnikow zakresie (iv) Napeienie rzeczywiste pojazdow** [pas/1 m’]
gospodarczych, zownowazonego | (v) Udzial w sieci odcinkéw o zintegrowanych funkcjach
srodowiskowych rozwoju réznych  srodkéw  przewozowych i wyposazonych
isp olecznych w zaawansowane sterowanie [%]
(vi) Udziat w ofercie ustug dla niepetnosprawnych [%]
2) Wzmacnianie roli Planowanie: (vii)Podzial ~ zadan  przewozowych, udzial transportu
i poprawa jakosci Transporto- publicznego [%]
transportu zbiorowego chlonnosc Udgziat przewozow transportem szynowym [%]
1 mobilnosé
Zarzadzanie: (viii) Podzial zadan przewozowych, udzial transportu
Koordynacja w publicznego [%]
zakresie Udziat przewoz6w transportem szynowym [%]
ZIOWNOwazonego
rozwoju
3) Wyksztalcenie Planowanie: (ix) Podziat  zadan  przewozowych, udzial  transportu
zintegrowanego Transporto- publicznego [%]
systemu chionnosc Udziat przewozow transportem szynowym [%o]
metropolitalnego, Emoticse
zapewniajacego Zarzadzanie: e Liczba pasazerdow transportu publicznego, udziat w liczbie

dostepnos¢ w ukladzie
regionu, kraju i Europy

Koordynacja w
zakresie zrownowa-
ZONego rozwoju

mieszkancow [osob], [% 1. mieszkancow],

e Udzial w sieci odcinkéw o zintegrowanych funkcjach
réznych  srodkéw  przewozowych i wyposazonych
w zaawansowane sterowanie [%],

Udzial w ofercie ustug dla niepelmosprawnych [%0]

VII. Zestawienie zadan planowanych do realizacji w latach 2007 — 2013

Plan byt stworzony na podstawie planéw wieloletnich, jakimi dysponuje Gmina,

a potrzeby rozwoju

transportu  publicznego,

wynikajace z uchwalonej polityki

i mozliwosci pelnej realizacji wymagalyby wydatnego zwigkszenia zakresu rzeczowego
i finansowego programu, kosztem ograniczenia skali i tempa rozwoju innych dziedzin, np.
infrastruktury drogowej. Po debacie uznano, iz nalezy dziatania roztozy¢ na dtuzszy okres
w dazeniu do nienaruszania rownowagi migdzy réznymi dziedzinami.

W tabeli 25 zestawiono zadania zrealizowane w latach 2007-2009, a przewidziane
do wspbtfinansowania ze §rodkéw unijnych, zadania planowane do realizacji w latach
2010-2015 oraz zadania, ktorych przygotowanie badz rozpoczecie przewidziane jest w tym
okresie, a ktérych zakoriczenie przewiduje sig po okresie planowania objgtym planem.

M wskaznik powinien byc ustalany oddzielnie jako wartosé w godz. szczytu, oddzielnie jako $rednia wazona
dla okreséw dhizszych; wskaznik oddzielnie dla poszczegdlnych srodkow przewozowych.
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VIII. Plan finansowy na lata 2007 — 2013

Realizacja kazdej dlugoterminowej strategii rozwoju wymaga stosowania nowoczesnych
metod wprowadzania w zycie ustalonych planéw krétkoterminowych i programéw. W celu
skutecznego zarzadzania miastem wiladze Krakowa opracowaly Wieloletnia Prognoze
Finansowa wraz z Wieloletnim Planem Inwestycyjnym (WPF). Jest on oparty na zatozeniach
planowania rozwoju strategicznego Miasta. W ten sposob strategia rozwoju uzyskata formule
wykonawcza w zakresie przedsigwzie¢ inwestycyjnych. Wieloletnia Prognoza Finansowa
wskazuje poszczegdlne fazy procesow  inwestycyjnych, poczawszy od prac
przygotowawczych (opracowanie koncepcji, studiow programowych, rozwiazywanie
probleméw terenowo-prawnych) poprzez przygotowanie dokumentacji wykonawczej
do poszczegdlnych etapdw realizacji inwestycji.

WPF stanowi gwarancj¢ wykorzystania pozyskanych $rodkow zgodnie z przeznaczeniem
i okre§lonym harmonogramem. Jest dokumentem hierarchizujacym zadania inwestycyjne
ze wzgledu na wymoég efektywnosci ekonomicznej, konieczno$¢ spetnienia zobowigzan
prawnych i instytucjonalnych oraz realizacje zasady zroéwnowazonego rozwoju miasta.
WPF, gwarantujacy ciagto$¢ realizacji zadan wieloletnich, wykorzystuje si¢ takze
w staraniach o pozyskanie potrzebnych $rodkéw finansowych ze zroédet zewngtrznych.

WPF (wczesniej WPI) Gminy Miejskiej Krakow jest programem rolowanym, ktory jest
uchwalany przez Rade Miasta Krakowa na dwudziestodwuletni okres projekcji. Jak juz
wspominano, na etapie przygotowywania niniejszego Planu obowigzujaca jest uchwata Rady
Miasta Krakowa Nr LXII1/900/12 z dnia 19 grudnia 2012r. w sprawie Wieloletniej Prognozy
Finansowej Miasta Krakowa.

Projekt ,,Zintegrowany transport publiczny w aglomeracji krakowskiej etap 1I” (zadanie 17
z tabeli 25) jest realizowany przez Gming Miejska Krakéw we wspotpracy z MPK w ramach
tzw. inicjatywy JASPERS. Beneficjentem srodkéw unijnych dla tych zadan bedzie MPK.
Gmina Miejska Krakow przekaze MPK $rodki na komponenty miejskie w formie
dokapitalizowania w latach 2011 —2015.
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Laczna wielko$é planowanych nakladow inwestycyjnych na transport publiczny
w planowanym okresie, w cenach biezacych, wynosi 768 549 tys. zlotych, w 222 976 tys.
ztotych to suma zatozonych §rodkéw bezzwrotnych z funduszy Unii Europejskie;j.

Réwniez Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie (MPK)
w swoich planach inwestycyjnych na lata 2007-2015 zabezpiecza $rodki finansowe na tg sferg
dzialalnogci. Plany te przedstawiono w tabeli 27. Laczna kwota zaplanowana na te inwestycje
to 885 003 tys. zt wtym 468 591 tys. zl, to planowane do pozyskania Srodki bezzwrotne
z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko i Matopolskiego Regionalnego
Programu Operacyjnego (Projekt: Rozbudowa Krakowskiej Karty Miejskiej w obszarze
aglomeracyjnym i Zakupy ekologicznego taboru autobusowego i tramwajowego komunikacji

miejskiej).
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Tabela 27. Plan inwestycyjny MPK w Krakowie w cenach biezacych (kwoty netto)

9’::;:]3;‘:“ Proewidywane naklady finansowe w poszezegiinych tatach (w tys. 20)
j Zrodla R i :
Wyszezegbinienie ; latach 2007-
| Gnansowania | 000 | ogeg | 2008 2000 | 2000 | 2011 | 2002 | 2013 | 2004 | 2015
: (witys. zl) )
Zakup niskopodlogowego 245229 0 | o | o |23413| 49297 | 79071 [ 93448 | 0 0
taboru tramwajowego -
24 szt. dla potrzeb | o101 \agne 100 544 0 | 0 | 0 |23413|14222|51925/10984| 0 0
zadania "Zintegrowany
transport publiczny w - -
aglomeracji krakowskiej Z“’dk’ 144 685 o | o] o 0 |35075|27146|82464| o0 0
etap " ezzwrotne
Budowa linii
tramwajowej na odcinku 100 424 0 0 0 16509 | 74704 | 9211 0 0 0
Rondo Grzegérzeckie —
Most Kotlarski - ul.
Lipska wraz z budowgul. | , .
Kukliiskiego w ramach srodki wlasne 42 320 0 0 0 16 509 | 25811 0 0 0 0
zadania "Zintegrowany
transportﬂpubhczny w N seodki
aglomeracji krakowskiej S 58 104 0 0 0 0 48893 | 9211 0 0 0
etap 11"
Przebudowa torowiska
na odeinku ul. Dluga - 17 176 0 0 0 7138 8348 1690 0 - 0 0
Kamienna z wezlem
Basztowa - Dluga do petli | 444y wiasne 7138 o | o | o [7138] o 0o | o 0 0
Dworzec Towarowy w
ramach zadania
"Zintegrowany transport | ¢rodki
publiczny w aglomeracji | peyzwiotne 10 038 0 0 0 0 8348 | 1690 0 0 0
krakowskiej etap 11"
Zakup 10 sztuk
niskopodlogowych 123 000 0 0 0 0 0 0 0 123000 0
pojazdéw tramwajowych
dla potrzeb zadania
Budowa linii i .
tramwajowej laczacej ul. srodki wlasne 64 000 0 0 0 0 0 0 0 64 000 0
Brozka oraz Kampus UJ
Wraz Z systemem ; 2
sterowania ruchem i Stk 59 000 0 0 0 0 0 0 0 59 000 0
bezzwrotne
nadzoru
Rezbudowa systenu 5050 0 0 0 0 0 50 2500 | 2500 0
Krakowskiej Karty | ¢rodki wlasne 2070 o]0 ]| o 0 0 20 | 1025 | 1025 0
Miejskiej w obszarze —
aglomeracyjnym SIOORL 2980 oo | o 0 0 30 | 1475 | 1475 0
bezzwrotne
Zakupy ekologicznego 74 324 0 0 0 19150 0 5874 0 25634 23666
taboru autobusowego
komunikacji miejskiej srodki wlasne 33940 0 0 0 19150 0 0 0 7690 7100
(150 sztuk w latach 2009- | srodki 40384 o o] o o 0 |s874 17944 | 16566
2015) bezzwrotne
Zakup 26 sztuk 319 800 0 0 0 0 0 0 0 73800 246000
niskopodlogowych
pojazdéw tramwajowych srodki wlasne 166 400 0 0 0 0 0 0 0 38 400 128 000
dla obslugi srodki
moderntzowanych nll | perzwrone 153 400 o[ oo 0 0 0 0 |[35400| 118000
3‘1;‘;“ 885 003 0 | 0o | o |e6210|132349| 95896 | 95948 | 224934 | 269666
§rodki wlasne 416 412 0 0 0 66210 | 40033 | 51945 | 12009 | 111115 135100
grodid 468 591 o | o | o 0 | 92316 | 43951 | 83939 | 113819 | 134566
bezzwrotne

Zrédlo: Plan inwestycyjny MPK w Krakowie
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przez Gmine Miejska Krakéw, jako wkiad za realizacje komponentéw miejskich przy
realizacji zadan w ramach inicjatywy JASPERS (zadanie 17 z tabeli 25). Prognoz¢ finansowa
MPK w cenach biezacych zaprezentowano w tabeli 29. Na wykresie 4 natomiast pokazano
naklady inwestycyjne oraz stan gotéwki kornicowej MPK w latach 2007-2013.

Wiykres 4. Naklady inwestycyjne i gotéwka koicowa MPK w latach 2007-2013 (mln zl,
ceny biezgce)

m Nakbady inwestycyjne » Gotéwkakoncowa

250
200
150 -
100 -

50 -

0

2007 2008 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Zrédlo: opracowanie wlasne

Biorac pod uwage, ze wszystkie planowane zadania inwestycyjne uwzglednione sa
w Wieloletnim Planie Finansowym Gminy Miejskiej Krakow, co zaznaczono na poczatku
dokumentu nalezy stwierdzi¢, ze Krakow ma mozliwo$¢ sfinansowania zaprezentowanego
planu inwestycyjnego w transporcie publicznym ze $rodkéw budzetowych i takie rozwigzanie
jest rekomendowane niniejszym planem. Gmina ponadto jest przygotowana organizacyjnie do
jego wdrozenia. Nalezy ponadto zaznaczyé, ze dodatkowo istnieja w sektorze transportu
publicznego mozliwosei, pozwalajace na wygenerowanie dodatkowych srodkow, z tytulu
zwiekszonej liczby pasazeréw w transporcie publicznym oraz weryfikacji taryfy
przewozowej, ktére moga postuzy¢ do sfinansowania zwigkszonego zaangazowania budzetu
Miasta w finansowanie transportu publicznego. Niewatpliwie bowiem realizacja planowanych
inwestycji przyczyni si¢ do zwigkszenia atrakcyjnodci poruszania si¢ transportem
publicznym, a co za tym idzie zwigkszenia dochodéw budzetowych, co uwzgledniono juz
w niniejszym planie po stronie prognozy wazrostu ilosci pasazeréw, korzystajacych
2 transportu publicznego. Gdyby do tego podja¢ prébe rekonstrukgji taryfy, w tym likwidacji
niektorych ulg, istnieje réwniez mozliwo$é zwigkszenia jednostkowego wplywu ze sprzedazy
biletdw na pasazera, co stanowi¢ moze rezerwowe, potencjalne zrédto dodatkowych srodkoéw
inwestycyjnych.
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IX. System realizacji

Wdrozenie Zintegrowanego Planu bedzie powierzone wyspecjalizowanym podmiotom Miasta
Krakowa we wspolpracy z Partnerami: gminami KOM, samorzadem wojewodztwa, gestorami
sieci transportowych regionu oraz przewoznikami. Dotychczasowe doswiadczenia, posiadana
kadra i funkcjonujace struktury sa wystarczajaco sprawne dla podotania nowym zadaniom.
Niektore zadania, bedace wydzielonymi przedsiewzigciami, bgda mogly by¢ powierzane
w trybie zam6wieni publicznych podmiotom komercyjnym.

Jednostka wspélpracujacqa w zakresie realizacji czesci planu, dotyczacej zakupu taboru,
wdrozenia systemu informacji pasazerskiej i elektronicznego poboru opfat, a takze w zakresie
realizacji projektu w ramach inicjatywy JASPERS begdzie Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne S.A. w Krakowie, ktére bedzie beneficjentem projektu w ramach zawarte;
z Gmina Miejska Krakow umowy o wspotpracy.

W Urzedzie i w MPK funkcjonuje zespol, ktory jest wyspecjalizowany w pracach nad
aplikacjami oraz monitoringiem realizacji.

Beneficjantem Projektow EFRR bedzie Gmina Miejska Krakow, ktora® poprzez wiasne
jednostki organizacyjne realizuje zadanie wiasne, polegajace na zaspokajaniu potrzeb
mieszkancéw w zakresie lokalnego transportu zbiorowego. Beda one odpowiedzialne za
stworzenie systemu zarzadzania, rozliczen, zlecania i odbiorow prac i innych zadan,

w zgodzie z wymaganiami.

Nalezy podkresli¢, ze wszystkie pokazane instytucje istnicja, wymagane bedzie tylko
dopracowanie nowych metod kontraktowania.

Zapoczatkowana podpisaniem Deklaracji i powotanie Rady Krakowskiego Obszaru
Metropolitalnego wspdipraca Krakowa z 51 samorzadami lokalnymi KOM jest zapowiedzig
intensyfikacji prac koordynacji dzialan w obszarze KOM. Jest to odpowiedZ na braki
legislacyjne na szczeblu centralnym i powinno skutkowaé synergicznym oddziatywaniem
Partneréw na zwickszenie sprawnosci i efektywnosci systemu transportowego KOM.

X. System monitorowania, oceny i komunikacji spolecznej

Opracowany dokument naklada obowigzek monitoringu systemu transportowego
pozwalajacego prowadzi¢ ewidencje i analiz¢ zjawisk w pelnej ich dynamice w celu
dostrzegania powstajacych probleméw i szybkiego podejmowania racjonalnych dziatan.
System ten powinien miedzy innymi obejmowaé nastepujace elementy:

e badanie potrzeb transportowych (Zrodet i celéw ruchu, ich rozkladu w czasie i przestrzeni,
podziatu zadan przewozowych) w podrézach oséb i przewozach tadunkow,

e Sledzenie i analizowanie wzrostu motoryzacji,

o liczba i status firm w poszczegdlnych galgziach, ich wielko$¢ i potencjal przewozowy,
wielko$é oraz struktura zatrudnienia i ptac,

e stan infrastruktury komunikacyjnej,
e pomiary natezen ruchu (w tym transportu zbiorowego) i potokow pasazerskich,
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® rejestracja miejsc wystepowania kongestii transportowej i niewystarczajacej podazy miejsc
w transportu zbiorowego,

e ewidencja sieci infrastruktury, z uwzglednieniem danych majatkowych (wartoéé brutto
1 netto, stopien zuzycia / zamortyzowania),

 koszty infrastruktury transportowej (naktady wydatkowane na rozwéj i utrzymanie, przez
panstwo, samorzad, firmy przewozowe),

® obcigzenia podatkowe firm transportowych i indywidualnych uzytkownlkow Systemu,

e poziom emisji spalin i hatasu,

rejestracja wypadkéw komunikacyjnych (straty osobowe i materialne) wg miejsc

i przyczyn ich wystepowania,

stopien dostosowania urzadzen i taboru do potrzeb 0s6b niepetnosprawnych,

otoczenie systemu transportowego (w tym rozmieszczenie zaludnienia i zatrudnienia),

pomiary jakosci funkcjonowania transportu zbiorowego,

oceny formulowane przez mieszkancéw, uzyskane w ramach réznych form ankietowania,

np. dotyczace funkcjonowania transportu zbiorowego, propozycji nowych rozwigzan

komunikacyjnych.

Badanie potrzeb transportowych (Zrodet i celow ruchu, ich rozkladu w czasie
iprzestrzeni, podzialu zadan przewozowych) w podrézach oséb i przewozach tadunkéw
odbywa si¢ poprzez wykonywanie Kompleksowych Badan Ruchu (KBR)®®, prowadzonych na
zlecenie Gminy. Najnowsze wyniki KBR w Krakow1e pochodza z 2003 roku dla strefy
miejskiej i z 2007 roku dla strefy podmiejskiej’’ — ich wynikiem jest pelny obraz zachowan
komunikacyjnych mieszkaficéw miasta. Kolejne badania tego typu przewiduje si¢ prowadzié
co 2 lata — kontrolne dla potrzeb aktualizacji modeli ruchu, co 5 lat — na malej prébie dla
oceny zmian gléwnych parametréw ruchliwoscei i podziatu zadan przewozowych, co 8 — 10 lat
— w pelnym zakresie.

Realizacjg badan jakosci funkcjonowania transportu zbiorowego w Krakowie jest
system Statystycznej Kontroli Ustugi Przewozowe]j przedstawiony w punkcie 11.2.6. oraz
przeprowadzane cyklicznie badania ankietowe preferencji pasazeréow, dotyczace stanu
istniejgcej oraz przyszlej komunikacji miejskiej, prowadzone gtéwnie wéréd uzytkownikow
transportu zbiorowego®®. W przypadku wykonywania duzych inwestycji (np. zmiany
marszrut) badanie opinii publiczne] jest szczegélnie pozadane w celu skalibrowania
wprowadzanych rozwiazan.

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

Do grupy wskaznikow dotyczacych produktu naleza m.in.:
e dlugos¢ (w kilometrach) wybudowanych tras tramwajowych oraz wyremontowanych .

torowisk,
e dlugos¢ (w kilometrach) wydzielonych paséw dla autobuséw, wspdlnych torowisk

tramwajowo-autobusowych,

36 Kompleksowe Badania Ruchu KBR 2003, Podsumowanie I Etapu prac”; Pracownia Badan Spolecznych;

Sopot, marzec 2004.
" Kompleksowe badania ruchu strefy podmiejskiej Krakowa 2007; Pracownia Badari Spolecznych; Sopot,

pazdziernik 2007.
8 Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej transportu zbiorowego w Krakowie. Tom Il — Preferencje

i oceny pasazerow. Krakow 2003.
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e liczba skrzyzowan objetych priorytetami dla transportu zbiorowego,

e liczba zakupionych autobus6w i tramwajow oraz liczba wyremontowanych jednostek,

e ilo§¢ wdrozonych systeméw zarzadzania ruchem i zarzgdzania pojazdami transportu
publicznego,

e ilo§¢ wdrozonych inteligentnych systemow biletowych 1 systeméw informacji
pasazerskiej,

e ilo$é uruchomionych weztow przesiadkowych i parking6w typu Park&Ride.

Do grupy wskaZnikéw dotyczacych rezultatu nalezg m.in.:

wielko$é skrocenia czasu oczekiwania na pojazd transportu zbiorowego,

wielko$é skrocenia czasu podrozy pasazerow transportu zbiorowego,

poprawa warto$ci wskaznikéw punktualnosci i regularnosci kursowania,

zmniejszenie stopnia zapelnienia miejsc stojacych w pojazdach transportu zbiorowego
w okresach szczytow przewozowych,

zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w podrézach,

e zwickszenie liczby 0s6b niepelnosprawnych korzystajgcych z transportu zbicrowego,

e zmniejszenie ilosci pojazdéw transportu samochodowego poruszajgcych sig¢ po ulicach

Krakowa,
e zmniejszenie iloéci spalin emitowanych przez pojazdy transportu drogowego.

Do grupy wskaznikéw dotyczacych oddzialywania nalezg m.in.:

e skala zmniejszenia zasiggu stref kongestii ruchu,
e wzrost intensywnosci zainwestowania w nowych korytarzach tramwajowych,
e wzrost wartosci gruntéw oraz liczby firm i sklepéw polozonych w otoczeniu nowych tras

tramwajowych.

Odpowiedzialnym w imieniu Gminy za monitoring zaprezentowanych wskaznikéw bedzie
zarzadca transportem, pelnigcy w imieniu Gminy rol¢ organizatora transportu zbiorowego
oraz przewoznicy zakontraktowani do realizacji zadan przewozowych.
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Zalgcznik: Wykaz dokumentéw i opracowan zrédlowych wykorzystanych przy
tworzeniu Planu

I

10.

11

12

13.

14.

15

16.

»Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Krakowa”, Uchwala
Nr LIV/529/04 Rady Miasta Krakowa z dnia 25 sierpnia 2004 .

Strategia Rozwoju Krakowa; Uchwalta Nr LXXV/742/05 Rady Miasta Krakowa z dnia
13 kwietnia 2005 r.

Polityka transportowa dla Miasta Krakowa na lata 2007-2015; Uchwata Rady Miasta
Krakowa Nr XVIII/225/07 z dnia 4 lipca 2007 r. z p6zn. zm. (zmieniona uchwalg
Nr LVI/727/08 RMK z dnia 5 listopada 2008 r.)

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego; Uchwata Rady
Miasta Krakowa Nr X11/87/03 z dnia 16 kwietnia 2003 1. -

Strategia rozwoju Wojewddztwa Malopolskiego na lata 2011-2020: Uchwala
Nr X1I/183/11 Sejmiku Wojewddztwa Malopolskiego z dnia 26 wrzesnia 2011 r.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Matopolskiego; Uchwalg
Nr XV/174/03 Sejmiku wojewo6dztwa matopolskiego z dnia 22 grudnia 2003 r.

Wieloletnia Prognoza Finansowa wraz z Wieloletnim Planem Inwestycyjnym Miasta
Krakowa (Uchwata Nr LXIII/900/12 Rady Miasta Krakowa z dnia 19 grudnia 2012 r.)

Rozporzadzenie Rady i Parlamenty Europejskiego 1370/2007 dotyczace ustug
publicznych w  zakresie drogowego i kolejowego transportu pasazerskiego,
23 pazdziernika 2007, Dziennik Urzedowy UE nr L 315, 2 3.12.2007 r.

"Studium racjonalizacji organizacji transportu zbiorowego Krakowa i taryfikacji za
przewozy - raport dodatkowy; badania zweryfikowanych rozkiadéw jazdy"; Biuro
Inzynierii Transportu s.c.; Poznan, czerwiec 1997 r.

"Koncepcja systemu zarzadzania transportem w Krakowie (Synteza)"; Oddzial

Stowarzyszenia Inzynierdéw 1 Technikow Komunikacji w Krakowie, Os$rodek
Rzeczoznawstwa i Ustug Techniczno-Ekonomicznych; Krakow, czerwiec 1998 r.

"Wyniki badan statystycznych jakosci miejskiej transportu zbiorowego w Krakowie
Raporty roczne (1998-2002)".

"Analiza i ocena funkcjonowania systemu transportowego miasta Krakowa", Transeko,
Warszawa 2008 r.

Starowicz W.; "Pojecie punktualnosci kursowania pojazdéw w ocenie mieszkancow

Krakowa"; Zeszyty Naukowo-techniczne Oddzialu Stowarzyszenia Inzynieréw
1 Technikéw Komunikacji w Krakowie; Nr 46 (Zeszyt 92). Krakow 2002 r.

Pelz M.;, "Wyniki obliczen wskaznikow punktualnosci, regularnoéci i niezawodnoséci
kursowania pojazddéw miejskiej komunikacji zbiorowej w Krakowie w ramach badania
potrzeb przewozowych zgodnie z zalozeniami systemu statystycznej kontroli ustugi
transportowej SKUT”, ARMA Serwis Krakow grudzien 2007 r.

"Kompleksowe Badania Ruchu dla miasta Krakowa, Badania kordonowe na wlotach
drogowych i kolejowych" Politechnika Krakowska, Wydzial Inzynierii Ladowej, Instytut
Inzynierii Lgdowej i Kolejowej, Zaklad Systemow Komunikacyjnych; Krakow, grudzien
2001 r.

Kompleksowe Badania Ruchu KBR 2003, Podsumowanie I Etapu prac"; Pracownia
Badan Spolecznych; Sopot, marzec 2004 r.
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17.

18.

19.

20.

2l.

22.

23.

24.

25.

26.
27,
28.
29.
30.

31.

32.
D8

34.

"KBR 2003, Przetwarzanie wynikéw badan Modut: Modelowanie ruchu"; Pracownia
Badan Spotecznych; Sopot, marzec 2003 r. '

Kompleksowe badania ruchu strefy podmiejskiej Krakowa 2007; Pracownia Badan
Spotecznych; Sopot, pazdziernik 2007 r.

_Modele ruchu dla Miasta Krakowa na rok 2015 i 2025”, ALTRANS , pracowania
Planowania System w Transportu, Krakéw, grudzien 2007; dane empiryczne
z Kompleksowych badan ruchu w latach 1975, 1985, 1994 i 2003.
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