OPINIA NR 56/2020
PREZYDENTA MIASTA KRAKOWA
Z DNIA 10 czerwca 2020 r.

dotyczaca projektu rezolucji Rady Miasta Krakowa w sprawie przywrocenia na obszarze
Gminy Miejskiej Krakéw priorytetu dla transportu publicznego — druk nr 1259-R.

Na podstawie § 30 ust. 4 pkt 4 Statutu Miasta Krakowa stanowigcego zatacznik do
uchwaty nr XLV111/435/96 Rady Miasta Krakowa z dnia 24 kwietnia 1996 r. (tekst jednolity z
2019 r. Dz. Urz. Wojewddztwa Matopolskiego z 2019, poz. 7074 z pdzn. zm.) postanawia si¢,
co nastgpuje.

Opiniuje si¢ negatywnie projekt rezolucji Rady Miasta Krakowa w sprawie przywrdcenia
na obszarze Gminy Miejskiej Krakow priorytetu dla transportu publicznego wniesiony przez
Grup¢ Radnych Miasta Krakowa — druk nr 1259-R.

UZASADNIENIE

Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze na obszarze Gminy Miejskiej Krakéw nigdy nie
zaprzestano nadawania priorytetu dla transportu publicznego. Kluczowym zadaniem z punktu
widzenia staran na rzecz podwyzszenia jako$ci zycia w przestrzeniach ulic Krakowa jest
realizacja polityki transportowej przyjetej uchwatg nr XLV11/848/16 Rady Miasta Krakowa
z dnia 8 czerwca 2016 r.

Generalnym zadaniem polityki transportowej Krakowa jest stworzenie warunkow do
sprawnego i bezpiecznego przemieszczania 0sob i towardOw przy ograniczeniu szkodliwego
wplywu na $rodowisko naturalne i warunki zycia mieszkancow oraz poprawe dostgpnosci
komunikacyjnej w obrgbie miasta, jak rowniez terendéw obszaru metropolitalnego,
wojewodztwa 1 kraju w warunkach zrownowazonej mobilnosci w miejskim systemie
transportowym. W nawigzaniu do generalnego celu polityki transportowej wyznaczono cele
glowne i odpowiadajace im cele szczegdtowe. I tak mamy zarowno Cel gtowny I — Zapewnienie
mozliwosci dogodnego przemieszczania si¢ uzytkownikom systemu transportowego
W powigzaniach wewnetrznych 1 zewnetrznych, w ramach ktorego opracowano cel
szczegblowy [.1 — Rozwd) wysokiej jakosci systemu transportu. Jednoczesnie mamy
zdefiniowany Cel glowny II — Rozwoj i promowanie ekologicznych form podrézowania,
ktorego elementem jest Cel szczegotowy II.1 — Rozbudowa sieci drog dla rowerdw i ciggow
pieszych oraz organizacji ruchu ulatwiajacej wygodne poruszanie si¢ rowerem i pieszo
pomigdzy obszarami miasta. Sg to elementy uzupetiajace si¢, a nie konkurujace ze soba.

Krakéw w ostatnich latach intensywnie inwestowat w rozwdj transportu publicznego,
tak aby w pelni dostosowac jego funkcjonowanie do rosngcych potrzeb. W celu zapewnienia
najwyzszego komfortu i bezpieczenstwa podrozowania podjeto wiele krokow, w tym
opracowywano nowe rozklady jazdy, zakupiono nowoczesne tramwaje i autobusy,
uruchomiono nowe linie komunikacji zbiorowej. Jako pierwsze miasto w Polsce



dla sprawniejszego przemieszczania si¢ autobusOw wyznaczono specjalne pasy autobusowe,
ktorych obecnie mamy ok. 30 km.

Natomiast sytuacja zwigzana z pandemig koronawirusa znaczgco wptyneta na nasze
codzienne funkcjonowanie oraz spowodowata potrzebe dostosowania do tej ekstremalnej
sytuacji funkcjonowania miasta. Konieczno$¢ zachowania spotecznego dystansu zmusita nas
do zmiany nawykow przemieszczania si¢. W czasie, gdy komunikacja zbiorowa zostata
obwarowana obostrzeniami, na wartosci zaczely zyskiwac¢ inne $rodki transportu pozwalajace
planowac¢ podrdze po miescie.

Pomimo wprowadzenia rozwigzan sprzyjajacych mikromobilno$ci, przez caly czas
wdrozenia rozwigzan nadajacych priorytet dla komunikacji zbiorowej sg standardem
stosowanym w ramach realizowanych zadan biezgcych i inwestycyjnych miasta. Utatwienia
dla komunikacji miejskiej wdrazane sg na kilka sposobow:

e poprzez wyznaczanie buspasoéw (na ciggach ulic Kamienskiego, Wielickiej, Alei Trzech
Wieszczow i ostatnio ul. Andersa),

e poprzez projektowanie wydzielonych torowisk tramwajowych, jak rowniez
wydzielonych wspolnych paséw tramwajowo—autobusowych,

e poprzez priorytetowy przejazd tramwajow przez skrzyzowania sterowany sygnalizacja
Swietlng, ktory stal si¢ powszechnym standardem stosowanym na tego typu
infrastrukturze drogowe;j (np. ciag ulic Grota-Roweckiego — Bobrzynskiego, Mogilska
— Jana Pata II, Kuklinskiego — Klimeckiego — Lipska, Zakopianska, Wielicka —
Nowosadecka, Dtuga — Pradnicka — Doktora Twardego).

W tym miejscu nalezy zaznaczyC, ze sygnalizacje $wietlne majg ograniczong
przepustowos¢ zarowno dla pojazdow indywidualnych, jak i dla komunikacji zbiorowej,
aliczba pojazdow Komunikacji Miejskiej w Krakowie, ktora moze przejechaé przez
skrzyzowanie jest uzalezniona od tego jak czgsto 1 jak dlugo jest realizowany sygnat
zezwalajacych na przejazd. Dlatego tez w programach sygnalizacji $wietlnej s3 stosowane
specjalne fazy tylko dla tramwajow, ktore umozliwiaja przejazd priorytetowy przez
skrzyzowanie, lecz czgstotliwo$é ich stosowania roéwniez jest ograniczona.

Dlatego réwnoczes$nie z promowaniem ekologicznych form podrézowania, w celu
utatwienia przejazdu pojazdéow komunikacji miejskiej, proponuje si¢ rozwigzania
niewymagajace stosowania sygnalizacji $wietlnej lub stosowania jedynie uproszczonej
sygnalizacji przejazdowej nadajace priorytet bardziej zblizony do stosowanego na przejazdach
kolejowych niz standardowych sygnalizacjach $wietlnych. Dla przykladu we wdrazanej
organizacji ruchu na ciggu ul. Dietla i ul. Grzegorzeckiej rownolegle z zawgzeniem przekroju
jezdni do jednego pasa ruchu dla pojazdow podjeta zostala decyzja o wytaczeniu sygnalizacji
swietlnej badz jej zmodyfikowaniu tylko do sygnalizacji przejazdowej, czyli osygnalizowaniu
tylko torowiska i grup kotowych i pieszych przecinajacych torowisko. Dotychczasowe
doswiadczenia wielokrotnie udowodnity, ze powyzsze dzialania maja korzystny wplyw
zar6wno na poprawe niezawodnosci i efektywnosci funkcjonowania transportu zbiorowego, jak
i zwigkszenie przepustowosci skrzyzowan tramwajowych, co w dalszych krokach daje
potencjat do zwigkszenia czgstotliwos$ci kursowania 1 mozliwo$ci remontowania infrastruktury



torowej, gdyz jest mozliwe zaplanowanie objazdow. Nalezy podkresli¢, ze zastosowane
rozwigzania be¢da testowane i w przypadku wystepowania istotnych utrudnien dla komunikacji
zbiorowej beda ulega¢ dalszej modyfikacji.

Nalezy zwr6ci¢ uwage, iz gldownym wyzwaniem stojgcym dzi$ przed Gming to wizja
zakorkowanego miasta w sytuacji, gdy duza cz¢$¢ uzytkownikow transportu zbiorowego
przerzuci si¢ na prywatne samochody. Takie zagrozenie jest spowodowane nie tylko
nieufno$cig do korzystania z transportu zbiorowego pasazerdw komunikacji miejskiej, z ktdra
miasto bedzie starato si¢ walczy¢, ale przede wszystkim nakladanymi ograniczeniami odnosnie
maksymalnej liczby oséb jednoczesnie poruszajacych si¢ transportem zbiorowym. Nawet przy
dostepnej ilosci pojazdéw komunikacji zbiorowej, kierowcow jak i srodkow finansowych
dwukrotne zwickszenie ilosci pojazdow nie jest mozliwe z uwagi na mozliwosci uktadu
komunikacyjnego. Do sytuacji zablokowania drog nie dojdzie w najblizszych dniach, ale
z duzym prawdopodobienstwem moze dojs¢ w nastgpujacych miesigcach. Dlatego, aby uniknaé
takiego scenariusza, podjeto dziatania sprzyjajace mikromobilno$ci, ktora szczegolnie przy
pokonywaniu krétszych dystansoéw, stanowi bardziej efektywng i wygodniejsza od samochodu
formg transportu. Tu si¢ mieszczg dorazne dziatania infrastrukturalne, takie jak wydzielanie
odseparowanych, bezpiecznych paséw dla rowerow.

Podjete dziatania, ktore w zalozeniach maja nie zwieksza¢ korkoéw, a wrecz przeciwnie
zachecac do aktywnego podrozowania, np. rowerem, zyskajg poparcie. Rozumiem, ze niektore
rozwigzania (jak wpuszczenie aut na tory na ul. Grzegorzeckiej) wymagaja dodatkowej
dyskusji i udowodnienia skuteczno$ci zastosowanego rozwigzania, rowniez w zakresie
zachowania priorytetu dla transportu zbiorowego. Niemniej jednak wierze, ze cel tych dziatan
jest wlasciwy.

Majac na uwadze powyzsze, opiniuj¢ negatywnie projekt rezolucji wg druku 1259-R.



