3.2.6. System transportu

System transportu Miasta, stanowiac szkielet obszaru zurbanizowanego, determinuje jego
funkcjonowanie i rozwoj, petniac role:

ushlugowa - umozliwiajac funkcjonowanie obszaru decyduje o jako$ci zycia mieszkancow
1 wspomaga realizacj¢ celéw publicznych (gospodarczych, kulturowych, bytowych),
stymulujaca rozwdéj obszaru - udostgpniajac teren (tworzac tzw. klucz do obszaru) oraz
rozwijajac podaz ustug transportowych - wyprzedzajaco do aktualnych potrzeb - decyduje
o aktywizacji obszarow,

skladnika kompozycji przestrzennej - eclementy systemu transportu maja istotny wptyw
na strukture przestrzenna i jako$¢ krajobrazu miejskiego — ich liniowy charakter powoduje,
ze zasigg tego wplywu jest bardzo rozlegly; aspekt kompozycyjny stawia go na rowni
z przestrzennymi rozwigzaniami architektoniczno-urbanistycznymi.

Wielostronne zwiazki rozwigzan systemu transportowego z przestrzenia oraz mozliwosci
wykorzystania jego cech jako narzedzia warunkujacego zroOwnowazony rozwoOj Miasta
obejmuja szereg czynnikdw o charakterze podstawowym dla funkcjonowania obszaru.

System transportu jest S$ciS§le zwiazany 1 wspotzalezny ze wszystkimi formami
zagospodarowania.

Problematyka sektora obejmuje ocen¢ stanu funkcjonowania uktadu transportowego w
poszczegblnych podsystemach'.

Warunki podrézy i bezpieczenstwo ruchu

Wskaznik motoryzacji w Krakowie na koniec grudnia 2001r. osiagnat szacunkowa warto$¢
410 poj.ogdtem/1000 mieszk., w odniesieniu do pojazdow osobowych wskaznik ten wynosit
344 samochodow osobowych/1000 mieszk. W latach 1990-1993 wskaznik ten
charakteryzowat si¢ dynamika na poziomie okoto 110%, a w latach 1995-2001 - 105%.
Szczegdtowe wielkosci wskaznika w latach 1992-2001 obrazuje tabela:

Tabela: Wskaznik motoryzacji w latach 1992-2001

Rok 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
Wskaznik motoryzacji 242 273 289 303 328 347 362 379 396 410
pojazdy ogotem
/1000 mieszk.

Roczna dynamika bd 112 102,5 105 108 106 105 105 105 104
wzrostu (%)

Liczba pojazdéw zarejestrowanych na terenie Miasta systematycznie wzrasta. Glowna
przyczyna wzrostu wskaznika motoryzacji jest poprawa sytuacji materialnej duzej czesci
spoteczenstwa.

! Dane na postawie Raportu o Stanie Miasta za 2001r. opracowanego w Wydziale Rozwoju Miasta UMK,
Krakow 2002r.
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Podstawowe parametry opisujace warunki ruchu drogowego przedstawia tabela:

Tabela: Parametry opisujace ruch drogowy na podstawowej sieci ulic w Krakowie w 2001 r.

szczyt poranny
$rednia dlugos$¢ podrézy (km) 8,52
$redni czas trwania podrozy (min.) 21,58
$rednia predkos¢ podrozy (km/godz.) 23,3
dhugos$¢ sieci (km) 1322
srednie przekroczenie przepustowosci (%) 27,6
dtugos¢ sieci z przekroczona przepustowoscia (km) 58,1

* dugo$¢ odcinkow dwukierunkowych liczona jest podwdjnie

Do obliczen parametréw wykorzystano sie¢ opartg na uktadzie drogowym przyjetym w prognozie zerowej2 z dodatkowym uwzglednieniem
wiaczenia do modelu obejscia autostradowego Krakowa wraz z przedtuzeniem ul. Radzikowskiego, oraz modernizacji ciagu ul. Opolskiej

i Lublanskie;j.

W ostatnich latach nastapit znaczny wzrost ruchu - w 1995r. wielko$¢ ruchu wyniosta
30,5 tys. podr./godz.szczytu, natomiast w 2001r. - 58,5 tys podr./godz.szczytu. Jest to wzrost
o blisko 92%.

Podstawowym rodzajem ruchu drogowego w Krakowie jest ruch wewngtrzny, stanowiacy na
sieci podstawowej okoto 71% calkowitego ruchu pojazdow. Jest to przede wszystkim ruch
samochodoéw osobowych stanowiacy okoto 91% catkowitego ruchu. Zmiany ogo6lnego potoku
ruchu samochodéw (poj./godz.szczytu) przedstawia tabela:

Tabela: Zmiany ruchu drogowego w Krakowie

lata zasigg ruchu

ruch wewngtrzny i docelowy ruch zrédlowy tranzyt

osf)ir:)l\.xfe pozostate | razem % osf)i)r:)l;zve pozostale | razem % osfirtr)lx.ve pozostate | razem %
1995 24215 677 24892 | 70 8409 1 402 9811 | 27 822 230 1052 3
1996 27 644 1131 28775 | 70 9249 1854 11103 | 27 997 172 1169 3
1997 31073 1585 32658 | 70 10 089 2306 12395 | 27 1172 113 1285 3
1998 34 500 2040 36540 | 70 10 930 2760 13690 | 27 1350 50 1 400 3
1999 36 122 2135 38257 | 71 11444 2 889 14333 | 27 1413 54 1467 2
2000 37711 2229 39940 | 71 11948 3016 14964 | 27 1475 57 1532 2
2001 39 069 2309 41378 | 71 12378 3125 15503 | 27 1528 59 1587 2

(szacunkowa liczba pojazdoéw poruszajacych sig po ulicach Miasta w godzinie szczytu popotudniowego)

Waznym problemem zwiazanym z warunkami ruchu w miescie jest tzw. strefa kongestii,
czyli obszar, na ktorym przekroczone sa normatywne wielkosci krytycznego nat¢zenia ruchu
na ulicach (powstaja "korki"). Jest to nie tylko problem utrudnien w ruchu, ale rowniez
problem zwigkszonej uciazliwosci ruchu w stosunku do otoczenia (spaliny i hatas) oraz
obnizonego poziomu bezpieczenstwa.

W Krakowie od dwudziestu o$miu lat sa prowadzone przez Urzad Miasta sukcesywne analizy
stanu bezpieczenstwa na drogach i ulicach. Z analizy cyklu raportoéw wynika jednoznacznie,
ze wzrost wypadkow i kolizji (facznie) jest skorelowany ze wzrostem wskaznika motoryzacji.
W ciagu ostatnich 10 lat liczba wypadkow 1 kolizji ulegta podwojeniu (z 5940 w 1988 roku na
10930 w 1997 roku), a wskaznik motoryzacji wzrést w tym okresie ze 190 samochodow/
1000 mieszkancéw do 360. Korzystny jest natomiast fakt spadku wagi wypadkdéw, czyli
zdarzen z udziatem zabitych (spadek od 1988 roku z 66 oséb do 48 w 1997 roku). Jest to
wynikiem wigkszej troski o stan bezpieczenstwa na ulicach (odpowiednia organizacja ruchu,
ograniczanie pr¢dkosci, sygnalizacja $wietlna) oraz bezpieczniejszych pojazdow.

* def. prognozy zerowej — model rozktadu przestrzennego ruchu na sie¢ ulic w stanie istniejacym
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Tabela: Liczba wypadkéw $miertelnych na 100 wypadkéw w Krakowie w latach 1994 - 2001

1994

1995

1996

1997

1998

1999

2000

2001

WSm/100W

3,97

2,55

3,03

2,74

3,64

3,10

2,66

2,62

W- liczba wypadkéw; WSm- liczba wypadkéw $miertelnych

W poréwnaniu z innymi miastami w Polsce Krakow nalezy do bezpieczniejszych miast w
Polsce co obrazuje tabela:

Tabela: Liczba wypadkéw i kolizji w najwigkszych miastach Polski w 2002r.

Miasto wypadki i wypadki ranni zabici ilo§¢ wskaznik
kolizje mieszkancow | motoryzacji
w tys.

Warszawa 28486 1973 2337 141 1.609,8 bd
Poznan 9415 1986 2603 79 572,0 490
Lodz 8168 1925 2330 36 786,5 339
Wroclaw 11360 668 702 48 634,0 502
Krakow 11582 1426 1701 38 740,7 420

System drogowo-uliczny

Sie¢ drog publicznych w obszarze Miasta Krakowa stanowia drogi krajowe, wojewodzkie,
powiatowe, gminne oraz wewngtrzne.

Uktad podstawowy sieci ulic Krakowa wykazuje trzy koncentracje (z pominig¢ciem
drobniejszych): pierwotna — centralng i dwie wtorne: w Podgorzu i w Nowej Hucie. Pierwsza
1 trzecia z wymienionych sieci cechuje uktad promienisto — obwodnicowy, druga pasmowy.
Wokot centralnej koncentracji wytworzyty si¢ — zgodnie z rozwojem historycznym uktadu —
pierscienie lub ich elementy spinajace uktad tworzony przez promienisty uktad drogowy.
Obwodnica pierwsza ma cechy kompletnego obwodu. Druga obwodnica jest niedomknigta od
potocnego-wschodu (realizowane obecnie inwestycje transportowe - Trasa Centralna
ul. Wita Stwosza doprowadza do jej kompletnosci). Trzecia sktada si¢ tylko z fragmentow
sieci. Uktad ten determinuje kierunki rozwoju systemu drogowego.

Gestos¢ sieci drog publicznych w Krakowie wynosi 3,38 km/km2. Ze wzgledu na skromna
sie¢ uktadu podstawowego Miasta przebiegi gtoéwnych korytarzy kumuluja ruch z réznych
kierunkow, co powoduje przegeszczenie uktadu 1 wydtuzenie drog podrdzy.

Tabela: Sie¢ drogowo-uliczna Krakowa w latach 2000 - 2001

Elementy sieci drogowo-ulicznej 2000 2001

Uktad ruchu szybkiego w km (autostrada) 16,8 16,8
Uktad podstawowy w km, w tym:

drogi krajowe 69 69

drogi wojewodzkie 25 25

drogi powiatowe 196 196
Uktad obstugujacy w km (gminne) 739 741
Obiekty - mosty, wiadukty, tunele (szt.)* 116 127
Ktadki dla pieszych (szt.) 7 9
Przejscia podziemne (szt.) 16 16

*warto$ci podano zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 28 lutego 2000 r. w sprawie ewidencji drog
oraz obiektow mostowych — obiekty mostowe przedzielone dylatacja podtuzna zardéwno w przgstach jak i na podporach stanowia oddzielne
obiekty mostowe.

Uktad sieci drogowo—ulicznej jest stabo zhierarchizowany. Na funkcje ulicy glownej
naktadaja si¢ zwykle funkcje ulicy zbiorczej 1 lokalnej, czasem nawet dojazdowe;.
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Wewngetrzny ruch rozwija si¢ pomigdzy najwigkszymi koncentracjami zabudowy
mieszkaniowej 1 miejsc pracy. Zwraca uwagg stosunkowo proporcjonalny rozklad potrzeb
przemieszczania si¢, jednak potrzeby nie pokrywaja si¢ z mozliwoscia oferowana przez
miejska sie¢ komunikacyjna. Najwigksze relacje wigzby ruchu maja kierunek wschod—zachod
oraz potnocny-zachod 1 potudniowy—wschod. W zewnetrznych relacjach dominuje kierunek
wschod—zachod 1 potnoc—potudnie.

Obecna sie¢ na wielu odcinkach jest przepetniona. Ponadto sie¢ drogowa w Krakowie jest
w znacznej mierze zdekapitalizowana. Oznacza to, iz ok. 430 km drég jest w ztym stanie, a ze
127 obiektow inzynieryjnych do remontu kwalifikuje si¢ ok. 13% obiektow.

Tabela: Stan techniczny sieci drog w Krakowie

Poziom dekapitalizacji
Rok 2000 2001
uktad podstawowy drog 40% 39%
uktad obslugujacy drog 37% 43%

(poziom dekapitalizacji wyraza sig relacja dlugosci drog wymagajacych remontu do catkowitej ich dtugosci)

Funkcjonowanie sieci drogowo-ulicznej jest powiazane z mozliwo$ciami parkowania.

Tabela: Parkingi w Krakowie

1997r. 1998r. 1999r. 2000r. 2001r.

ogotem w tym ogotem w tym ogotem w tym ogotem w tym ogotem w tym
liczba P+R* liczba P+R* liczba P+R* liczba P+R* liczba P+R*
miejsc miejsc miejsc miejsc miejsc

wydziclonedla | 3469 | 490 | 3815 | 490 | 4195 | 490 | 4045 - 4195

samochodow

osobowych

przyuliczne 12970 - 12970 - 12970 - 12970 - 12970

(sam. osob.)

dla samochodow 65 15 65 15 65 15 65 - 65

cigzarowych

i autobusow

*Park + Ride

Ograniczona liczba miejsc parkingowych w centrum Miasta jest jednym z powodow, dla
ktorych funkcjonuje strefa ograniczonego parkowania. Jest ona, zgodnie z obowiazujaca
Polityka Transportowa’, narzedziem ograniczajacym wzrost ruchu w  $rodmiesciu.
Dodatkowym jej zadaniem jest zwigkszenie rotacji pojazdow (krotszy czas parkowania -
wigcej pojazdow przy rownomiernej obstudze).

System szynowy (kolejowy i tramwajowy) oraz drogowy (autobusowy) w
pasazerskich przewozach zbiorowych

Przewozy o zasi¢gu regionalnym, krajowym i migdzynarodowym

Pasazerski transport kolejowy

Sie¢ kolejowa na terenie Miasta jest dobrze rozwinigta, zelektryfikowana w 91%. Obecnie
jednak nie jest wykorzystywana dla ruchu lokalnego miejskiego. Ruch pociagéow o zasiggu
lokalnym, regionalnym, krajowym i1 migdzynarodowym realizuje przewozy pasazerskie
zarowno w relacjach podmiejskich bliskiego zasiggu (np. Wieliczka — Krakéw), jak rowniez
przewozy $redniego i dalekiego zasiggu.

3 Uchwata RMK Nr LXX/468/93 z dnia 8 stycznia 1993r. w sprawie przyjecia zasad polityki transportowej dla
Krakowa
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Parametry sieci kolejowej przedstawia tabela:

Tabela: Sie¢ kolejowa w Krakowie

2000 2001
catkowita dtugos¢ linii (km) 109 109
liczba stacji pasazerskich 8 8
liczba przystankow pasazerskich 9 9

W 2001 roku przewozy pasazerskie w aglomeracji krakowskiej ksztattowaty si¢ na poziomie
prawie 11,3 mln pasazerow. Liczba pasazeréw w roku 2001 wzrosta o 23% w stosunku do
2000 r.

Pasazerski transport autobusowy
Lacznie w ruchu autobusowym ponadlokalnym na obszarze Krakowa rozpoczyna i konczy
bieg ok. 440 linii zamiejskich w tym:

e 35 prowadzonych przez MPK S.A.

e ok. 150 prowadzonych przez przedsigbiorstwa PKS

e ok. 255 prowadzonych przez innych przewoznikow
Zbiorowy transport 0sob zamieszkujacych gminy aglomeracji krakowskiej realizujacych
podroze (bardzo czgsto codzienne) do potozonych na terenie Krakowa obligatoryjnych celow
(praca, nauka, uslugi) pelni bardzo istotna rol¢ w systemie transportowym aglomeracji.
Podréze te w znacznym zakresie realizowane sa komunikacja autobusowa, w szczego6lnosci
z gmin, ktorych teren nie zostal wyposazony w infrastrukturg kolejowa. W ostatnich latach,
zuwagi na spadek atrakcyjnosci przewozow kolejowych, takze z obszaréw uzbrojonych
w infrastruktur¢ kolejowa, zbiorowy transport oséb odbywa si¢ w przewazajacym stopniu
komunikacja autobusowa (przyktady: Wieliczka, Zabierzéw, Krzeszowice). Przewozy tzw.
podmiejskie tj. krotkiego zasiggu realizowane w poprzednich latach wytacznie autobusami
sredniopojemnymi przez publiczne przedsigbiorstwa przewozowe (MPK, PKS) obecnie
w znacznej mierze przejgly drobne przedsigbiorstwa prywatne dziatajace na zasadach
komercyjnych 1 stosujace do przewozow autobusy niskopojemne, gléwnie mikrobusy.
Gléwnymi miejscami lokalizacji przystankow poczatkowych/koncowych dla linii zamiejskich
realizowanych przez tych przewoznikéw sa:

e strona zachodnia i wschodnia Dworca Gléwnego PKP

e ul. Pradnicka na odcinku za wyjazdem z dworca Nowy Kleparz

e ul. Bienczycka wylot z Ronda Czyzynskiego

e Al Jana Pawtla Il wylot z Placu Centralnego w kierunku Ptaszyckiego

e ul. Barska
Przystanki dworcowe PKS przy ul. Barskiej 1 ul. Medweckiego zostaty zlikwidowane.
Duzy ruch pasazerski obserwuje si¢ rowniez na liniach autobusowych o zasiggu regionalnym,
migdzyregionalnym, krajowym 1 miedzynarodowym.
Liczne pojazdy realizujace przewozy autobusowe z obszaru aglomeracji (autobusy
1 mikrobusy) koncza bardzo czgsto trasy w intensywnie zagospodarowanych rejonach Miasta,
w szczegOlnoSci w rejonie $Srodmiescia, gdzie wystgpuje deficyt infrastruktury
komunikacyjnej. Jedyny, o niedostatecznej powierzchni 1 niskim standardzie, dworzec
autobusowy w Krakowie zlokalizowany przy ul. Pawiej jest wlasno$cia PKS-u. Bardzo zle sa
takze warunki na placu podjazdowym do dworca PKP od strony wschodniej, gdzie odbywaja
si¢ odprawy pasazerow podrozujacych liniami autobusowymi o zasiggu migdzynarodowym.

Przewozy wewnatrzmiejskie (lokalny transport zbiorowy)

System miejskiej komunikacji zbiorowej w Krakowie stanowi uktad linii autobusowych
1 tramwajowych wspomaganych przez prywatne linie mikrobusowe. Sie¢ kolejowa
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praktycznie nie jest wykorzystywana w ruchu wewnatrz Miasta. Sie¢ autobusowa korzysta
z ogo6lnie dostgpnych ulic Miasta, czeSciowo przebiega w wydzielonych pasach. Sieé¢
tramwajowa wykorzystuje zarowno torowiska umieszczone w jezdniach ulic, jak i torowiska
wydzielone w przekrojach ulic i kilka samodzielnych korytarzy tramwajowych. Na
infrastruktur¢ komunikacji tramwajowej sktada si¢ 167 km pojedynczego toru torowiska
tramwajowego 1 tyle samo km sieci trakcyjnej, 23 podstacje trakcyjne oraz towarzyszace
urzadzenia trakcyjne takie jak: zwrotnice, uktady ogrzewan zwrotnic, sygnalizacje swietlne
wzbudzane przez tramwaj, kable zasilajace i powrotne, punkty powrotne.

Tabela: WielkoS$ci charakteryzujace stan komunikacji miejskiej

Tramwaje (stan 2001r.)
liczba linii 23
srednia liczba pociagdw tramw./wozéw w ruchu dziennie 185/331
praca przewozowa w roku 2001(mlIn wzkm) 24.6
Autobusy (stan 2001r.)
liczba linii (dzienne/strefowe) 108/36
$rednia liczba wozow w ruchu (dzienna) 419
praca przewozowa w roku 2001 (mln wzkm) 33.0
Przewozy pasazerow (tramwaje i autobusy)
dobowo ok. 1 mln
rocznie min ok. 340

Tabela: Parametry sieci komunikacji zbiorowej

Elementy sieci tramwajowej i autobusowej 1999 2000 2001
dtugo$c¢ torowisk tramwajowych (pojedynczy tor, km) 161 167 167
dtugos¢ tras tramwajowych (km) 83,1 82,7
dtugosé¢ linii tramwajowych (MPK, km) 271 285,8 285,8
dtugo$¢ linii autobusowych na terenie miasta (MPK, km) 833,0 832,6
dlugo$¢ tras autobusowych na terenie miasta (MPK, km) 406,2 408,9
liczba przewiezionych pasazerow (MPK + KPPU, mln pas.)* 348 348 340
*dane wg SITKOM

Glownym przewoznikiem w miejskiej komunikacji zbiorowej w Krakowie jest Miejskie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne SA. Miasto Krakow corocznie aktualizuje zawarta z MPK
S.A. umowe. Przewoznicy prywatni obstuguja tylko nieznaczna liczbg linii autobusowych.
Stan taboru, szczegdlnie tramwajowego i1 koszt jego odnowy stanowi powazny problem
finansowy dla Miasta.

Tabela: Parametry ruchu na sieci komunikacji zbiorowej

szczyt poranny  |szczyt popoludniowy
$rednia dlugos$¢ podrézy (km) 8,4 8,3
$redni czas trwania podrézy (min.) 38,9 38,6
$rednia predkosé (km/godz.) 13 12,9
dojscia piesze (km) 1,1 1,2
$redni czas oczekiwania (min) 6,8 6,4

Z wszystkich podrézy realizowanych komunikacja zbiorowa w obszarze Miasta,
w popotudniowej godzinie szczytu najwigcej, bo 83% stanowia podrdze wewngtrzne, a 17%
podroze zewngtrzne (wyjazdy z Miasta).

Analiza wigzb ruchu zewngtrznego wykazuje, ze najsilniej obciagzonym kierunkiem
wylotowym do Miasta jest kierunek wielicki. W tym kierunku realizowanych jest okoto 28%
wszystkich podrézy z Krakowa. W nastgpnej kolejnosci istotnych obciazen plasuja sig
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kierunki: zakopianski, skawinski, krzeszowicki, olkuski, warszawski - obciazone tacznie
okoto 57% ruchu wyjazdowego.

Analiza wigzb ruchu wewnetrznego wykazuje, ze najbardziej obciazona relacja ruchu jest
relacja wschod-zachod, migdzy makrorejonami 6 —5—2—1-3, obejmujaca okoto 41%
calego miejskiego ruchu miedzysektorowego oraz relacja polnoc—potudnie, miedzy
makrorejonami 1 -8, obejmujaca okoto 8% miejskiego ruchu migdzysektorowego
(obciazenie ruchem pasazerskim sieci komunikacji zbiorowej przedstawiaja mapy znajdujace
si¢ w Dokumentacji Informacyjnej Studium).

Torowiska w Krakowie, pomimo, iz od 1996r sa objete programem kompleksowe;j
modernizacji, w znacznej czg$ci sa zuzyte, wyeksploatowane ponad miarg. Czgstotliwos¢
kursowania tramwajow na najbardziej obciazonych odcinkach sieci wynosi ok. 32 pociagi na
godzine, a obciazenia siegaja ponad 20 tys.ton/dobe. Zywotno$¢ istniejacych torowisk
obliczono na 9 - 15 lat w zalezno$ci od obciazenia ruchem. Pomimo wyremontowania
w latach 1994-2001 wielu kilometrow torowisk tramwajowych, daja o sobie zna¢ wieloletnie
zaniedbania w tej dziedzinie; 48 km torowisk wymaga remontu z uwagi na krytyczny stan
techniczny charakteryzujacy si¢ przekraczaniem dopuszczalnej normy zuzycia nawierzchni
stalowej, degradacja podbudowy i nawierzchni drogowej oraz wystgpowaniem licznych
wyboczen 1 zapadnig€.

Infrastruktura komunikacyjna przeznaczona dla transportu autobusowego z uwagi na duza
jego intensywnos$¢ nie jest w stanie bez zakldcen przyja¢ pojazddéw tego podsystemu
transportowego. Wystepuje znaczny deficyt w zakresie petli i dworcow autobusowych dla
linii wewnatrzmiejskich, terminali autobusowych i dworcow tzw. strategicznych.

System szynowy i drogowy w przewozach towarow

Towarowy transport kolejowy

Towarowy transport kolejowy odbywa si¢ na wigkszos$ci linii kolejowych znajdujacych si¢ na
terenie Krakowa; w mie$cie zlokalizowanych jest 5 stacji pasazersko-towarowych oraz 67
bocznic kolejowych. Od lat wzrasta wielkos¢ przewiezionych tadunkéw, w 1999r. zgodnie
z danymi PKP S.A. przewieziono prawie 8,9 mln ton/rok, w 2001r. ponad 13,8 min ton;
oznacza to ponad 20% wzrost w skali roczne;.

Towarowy transport drogowy

Dostgpnos$¢ obszaru Miasta dla towarowego transportu drogowego podlega ograniczeniom.
Wewnatrz I obwodnicy miejskiej odnosza si¢ one zaréwno do maksymalnego tonazu (2,5 t.)
jak 1 czasu (18.00 — 10.00). Ponadto wystgpuja ograniczenia w ruchu samochodow
cigzarowych w porze nocnej, o masie catkowitej powyzej 7 ton. Ograniczenia te obejmuja
swoim zasig¢giem wigkszo$¢ obszaru o zwartej zabudowie miejskiej. W pozostatym obszarze
1 godzinach, ruch ten odbywa si¢ w sposdb dowolny.

System pieszy i rowerowy

Jednym z podstawowych podsystemow transportowych jest ten, ktoéry odnosi sig
do najstabszych uczestnikéw ruchu drogowego, tj. pieszych i rowerzystow. Podroze piesze sa
podstawowa forma zaspokajania potrzeb w zakresie komunikacji, a w niektorych obszarach
Miasta wrecz jedyna. W Srodmiesciu Krakowa poczawszy od roku 1978, czyli od chwili
zamknigcia dla ruchu kotowego Rynku Gtownego, systematycznie coraz wigksza przestrzen
uliczng przeznacza si¢ wilasnie dla tych uzytkownikow. Znaczace, dla nalezytego
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ksztaltowania przestrzeni w tym obszarze, byto wprowadzenie w roku 1989 tzw. uspokojenia
ruchu, ktére poprzez zbidr zasad okreslajacych dostgpno$¢ oraz sposob uzytkowania
podkreslito jego charakter pieszy. Przeprowadzane w ostatnich latach remonty i modernizacje
ciagow ulicznych potozonych wewnatrz drugiej obwodnicy i prowadzacych komunikacjg
publiczna szynowa uczynila je ciagami przyjaznymi dla pieszych. Osiagnigto to poprzez
odpowiednie ksztaltowanie przekroju poprzecznego, w tym poszerzanie chodnikoéw kosztem
jezdni, fizyczne wydzielenie przestrzeni przeznaczonej dla pieszych oraz wprowadzenie
elementdow matej architektury. W dalszym ciagu jednak podstawowym problemem
wlasciwego ksztaltowania ciagdow pieszych jest ,,zawtadnigcie” chodnikoéw przez silniejszych
uczestnikow ruchu drogowego w celu zaspokojenia potrzeb parkingowych. Ochrona pieszych
ze wzgledu na mata skuteczno$¢ obowiazujacych przepisOw coraz cze$ciej wymusza
wprowadzanie rozwiazan technicznych, ktére w sposob fizyczny wymuszaja wlasciwe
zachowania, w szczegolnosci zmotoryzowanych uczestnikow ruchu drogowego.

W zakresie realizacji systemu rowerowego systematycznie (aczkolwiek w sposob
niewystarczajacy) realizowany jest uktad drég rowerowych. Obecnie w Krakowie jest okoto
30 km wyznaczonych drog rowerowych réznej jako$ci, przy czym nalezy zaznaczyc,
ze realizacje ostatnich lat charakteryzuja si¢ dobra jakoscia, odpowiadajaca standardom jakie
w tym zakresie posiadaja kraje Europy zachodniej.

System transportu lotniczego

Migdzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawla II Krakoéw - Balice nalezy do najwigkszych
1 najstarszych portow lotniczych w Polsce. Lotnisko w Balicach jest, obok Warszawy
1 Gdanska, portem o znaczeniu mi¢dzynarodowym. Parametry dzialalno$ci portu przedstawia
tabela:

Tabela: Dzialalnos$¢ portu lotniczego w Balicach

1996 1997 1998 1999 2000 2001
liczba startow i ladowan 8 606 12 612 11 791 13 089 15288 16 674
liczba obstuzonych pasazerow 196 536 258 283 353 388 419 487 517015 549 298
w tym tranzyt 14 939 14 003 21559 18 493 22 327 15579
Tabela: Struktura ruchu pasazerskiego
1997 1998 1999 2000 2001
ruch krajowy regularny 31,8% 23,9% 12,6% 22,6% 26,3%
ruch migdzynarodowy regularny 54,7 % 60 % 74% 62,3% 57,4%
ruch migdzynarodowy czarterowy 8,4 % 10 % 9% 10,8% 13,5%
ruch tranzytowy 5,1% 6,1 % 4,4% 4.3% 2,8%

W poréwnaniu do 2000 r. widoczny jest wzrost udzialu czarterow o 2,7%; wzrost ruchu
krajowego regularnego o 3,7%, co jest zjawiskiem korzystnym dla generowania przychodéw
lotniskowych i pozalotniczych. W 2001 roku Migdzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawla
II Krakéw - Balice obstuzyl ok. 550 tys. pasazerow, co oznacza wzrost o ponad 6%
w stosunku do roku 2000. Prognozy wykonywane w oparciu o profesjonalng metodologig,
dotyczace ruchu pasazerow w MPL Krakow — Balice, wskazuja iz tendencja wzrostu bedzie
si¢ utrzymywac w dhuzszej perspektywie czasowej.

Regularne loty z Balic utrzymywato w 2001 r. pig¢ przedsigbiorstw lotniczych, obstugiwaty
one polaczenia migdzynarodowe (z Frankfurtem, Londynem, Paryzem, Rzymem, Nowym
Jorkiem, Chicago, Toronto, Tel Avivem, Wiedniem, Zurychem, Kopenhaga) i krajowe
z Warszawa i Gdanskiem, oraz realizowaty ustugi przewozowe "matego lotnictwa". Z danych
wynika, ze corocznie wzrasta zainteresowanie krakowskim portem lotniczym.
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W 2001 r. zakonczono rozbudowe¢ i1 modernizacje terminala pasazerskiego o tacznej
powierzchni 10 000 m?, co zwigkszyto przepustowo$¢ do 1,3 mln pasazeréw rocznie (w latach
poprzednich przepustowos¢ wynosita 450 tys.).

Lotniczy transport towarowy organizowany jest w oparciu o Port Lotniczy w Balicach. Od
paru lat notuje sig¢ stabilny poziom przewozu tadunkéw towarowych w oparciu o transport
lotniczy, w 2001 r. przewieziono 2,2 tys. ton tadunkow.

System transportu wodnego

Gorna Wista miedzy Oswigcimiem a Krakowem przystosowana jest do transportu wodnego
dzigki budowie kaskady ze stopniami wodnymi (Dwory, Smolice, Laczany oraz trzy stopnie
wodne w Krakowie: Kosciuszko, Dabie i Przewo6z). W rejonie Krakowa, tj. od km 57 + 800
(uj$cie Kanahu Laczanskiego) do 92 + 000 (stopien wodny Przewo6z), Wista zakwalifikowana
jest do $rédladowych drog wodnych III klasy. Infrastruktura portowa zwiazana
z wykorzystaniem krakowskiego odcinka Wisty dla ruchu towarowego ogranicza si¢ do
niewielkiego nabrzeza przetadunkowego ponizej stopnia Dabie. Wykonany przed II wojna
Swiatowa port w Plaszowie nie pelni juz swojej funkcji, a powstaty w 1954 r. port Kujawy
stuzy jako osadnik przed ujeciem wody technologicznej dla HTS. Transport rzeczny jest
030% tanszy od kolejowego i czterokrotnie od samochodowego, przy tym najczystszy
ekologicznie 1 najmniej ingerujacy w srodowisko naturalne.

Pasazerski transport wodny dotyczy wtasciwie tylko ruchu turystycznego. W okresie od maja
do wrzesnia odbywaja si¢ przewozy pasazeréw na trasie Wawel — Klasztor Norbertanek —
Bielany — Tyniec statkiem turystycznym. Obstuge prowadzi przedsigbiorstwo prywatne
,Zegluga Krakowska”. W 2001 r. przewieziono ponad 12 tys. 0s6b na trzech trasach: Wawel
— Klasztor Norbertanek— odc. 4 km, Wawel — Bielany — odc. 16 km, Wawel — Tyniec — odc.
28 km.

W rejonie Krakowa odbywa si¢ takze lokalna zegluga, zwiazana z robotami regulacyjnymi
1 udroznieniowymi na Wisle oraz z transportem materiatow budowlanych do przetadowni
Zabtocie 1 w rejonie ujscia rzeki Sanki.

Zagrozenia dla Srodowiska

Komunikacja jest jednym z najistotniejszych zrodet zanieczyszczenia powietrza na terenie
Krakowa. Dynamiczny wzrost liczby pojazddéw towarzyszacy zachodzacym przemianom
spoteczno-gospodarczym oraz niedostateczny rozwdj sieci droég (obwodnic), co przy stale
rosnacej liczbie pojazdow powoduje zatory i korki uliczne, powoduje zwigkszona emisje
zanieczyszczen, glownie: pytu, tlenku wegla, tlenkow azotu i weglowodoréw. W miejscach
gdzie tworza si¢ korki uliczne, a warunki topograficzne ulic uniemozliwiaja szybkie
przewietrzanie (np. przy wysokiej zwartej zabudowie), czgsto dochodzi do przekroczen
dopuszczalnych poziomdéw stezen zanieczyszczen, co potwierdzaja pomiary na stacji
komunikacyjnej przy al. Krasinskiego. Nalezy podkresli¢, ze zanieczyszczenia emitowane
przez pojazdy nie tylko bezposrednio pogarszaja jako$¢ powietrza w rejonach z intensywnym
ruchem drogowym, ale takze biora udzial w reakcjach fotochemicznych zachodzacych
w atmosferze.

W 2000r przeprowadzono inwentaryzacjg emisji zanieczyszczen komunikacyjnych, majaca na
celu oszacowanie wielkos$ci udzialu emisji komunikacyjnej w catkowitym zanieczyszczeniu
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powietrza na terenie Krakowa. Analiza danych wykazata, ze udzial emisji komunikacyjne;j
w calkowitej emisji tlenku wegla wynosi okoto 50%, a tlenkéw azotu ponad 15%.

Miasto Krakow, w ktorym krzyzuja si¢ krajowe szlaki kolejowe, lotnicze i drogowe
(o natgzeniu ruchu czasami przekraczajacym 4000 poj/godz.) narazone jest takze na hatas
komunikacyjny. Dominujaca role zajmuje halas drogowy obejmujac swym zasiggiem
w zrdéznicowanym stopniu teren catego Miasta. Halas drogowy generowany jest poprzez
lokalny (wewnetrzny) jak 1 tranzytowy ruch samochodowy oraz komunikacj¢ miejska
1 tramwajowa.

Pozostale grupy hatasow - kolejowy i lotniczy - maja charakter zdecydowanie lokalny, a ich
uciazliwo$¢ zwiazana jest z pojedynczymi zdarzeniami (przelot samolotu lub przejazd
pociagu).

Zrédtem hatasu kolejowego w Krakowie sa dwa duze dworce kolejowe: Krakow Gt
1 Krakoéw Plaszow oraz glowne szlaki kolejowe w kierunku Katowic, Warszawy, Tarnowa
1 Zakopanego. Dodatkowo hatas generowany jest od szeregu przystankoéw kolejowych oraz
bocznic 1 obwodnic, najczesciej przeznaczonych do transportu towarowego. Halas lotniczy
w Krakowie determinowany jest w gltownej mierze poprzez operacje lotnicze zwiazane
z funkcjonowaniem mig¢dzynarodowego portu lotniczego Krakéw - Balice. Realizacji nowych
zadan inwestycyjnych towarzyszy budowa niezbgdnych zabezpieczen przeciwhatasowych
w postaci ekranow akustycznych dla ochrony zabudowy mieszkaniowej] wzdtuz drog.
Skuteczno$¢ tych ekrandw jest na biezaco weryfikowana pomiarami gwarancyjnymi;
w uzasadnionych przypadkach zabezpieczenia akustyczne sa uzupetniane.

W celu oceny stanu akustycznego Miasta Krakowa w 2002 r wykonano mapg akustyczna.
Bedzie ona baza do opracowania Programu ochrony $rodowiska przed hatasem.

Uwarunkowania sprzyjajace i ograniczajace

sprzyjajace

e istniejace historyczne tradycje powiazan transportowych w skali mi¢gdzynarodowe;j,

o trwate zwiazki funkcjonalno — przestrzenne uktadu komunikacyjnego w obszarze
Miasta, regionu i kraju,

e uchwalona polityka transportowa dla Krakowa®,

e istniejaca juz i rozbudowywana infrastruktura transportowa,

e istniejace mozliwosci uzupetlniania si¢ 1 wspolpracy pomigdzy podsystemami
transportowymi,

e dostepnos¢ centrum Miasta §rodkami transportu zbiorowego,

e duza gestos¢ linii 1 przystankéw oraz wysoka czestotliwos¢ kursowania srodkoéw
transportu zbiorowego w obszarach o intensywnej zabudowie,

e korzystne usytuowanie mi¢gdzynarodowego lotniska,

e istniejaca bogata dokumentacja studialno-projektowa sieci i1 tras komunikacyjnych
stanowiaca o dobrym rozpoznaniu wielu problemow transportowych w miescie,

e udane proby integracji systemow i doswiadczenie w zarzadzaniu komunikacja.

# Uchwata RMK Nr LXX/468/93 z dnia 8 stycznia 1993r. w sprawie przyjecia zasad polityki transportowej dla
Krakowa
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ograniczajace

gwaltowny wzrost motoryzacji,
duza zalezno$¢ w funkcjonowaniu potaczen zewngtrznych od inwestycji
ogodlnopolskich i regionalnych,
brak wyraznej hierarchizacji uktadu drogowego oraz dogodnych tras ruchu
tranzytowego (poza kierunkiem wschdod-zachdd) 1 migdzydzielnicowych powiazan
obwodowych,
rozproszenie relacji podrozy przy nasilajacych si¢ procesach dekoncentracji
osadnictwa 1 réwnoczesnym powstaniu nowych duzych generatoréw ruchu, jakim sa
duze centra handlowe,
dekapitalizacja techniczna uktadu drogowego 1 tramwajowego oraz towarzyszacych
mu urzadzen sterowania ruchem,
zaniedbania inwestycyjne w rozbudowie i modernizacji uktadu,
brak infrastruktury technicznej obstugi transportu, w tym:

- parkingdw w centralnej strefie Miasta 1 na jej obrzezach,

- centralnego dworca autobusowego,

- zintegrowanych weztow przesiadkowych — wymiany podréznych,

- systemu sterowania ruchem, terminali multimodalnych oraz informatycznie

wspomaganych systemow logistycznych,

zty stan taboru komunikacji zbiorowej,
brak szybkich linii naziemnego transportu zbiorowego,
niewykorzystanie sieci kolejowej PKP dla potrzeb transportu miejskiego
1 aglomeracyjnego,
wzrost zagrozen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wzrost zanieczyszczen
transportowych i emitowanego do srodowiska hatasu.
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