UCHWALA NR LXX/468/93
Rady Miasta Krakowa
z dnia 8 stycznia 1993 r.

W sprawie w sprawie przyj¢cia zasad polityki transportowej dla Krakowa.

Na podstawie art. 18 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie
terytorialnym /Dz. U. Nr 16, poz. 95, Nr 32, poz. 191, Nr 34, poz. 199, Nr 43, poz. 253,
Nr 89, poz. 518, z 1991 r. Nr 4, poz. 18, Nr 110, poz. 473 i z 1992 r. Nr 85 poz. 428/
Rada Miasta Krakowa uchwala, co nastegpuje:

§ 1.
Przyjmuje si¢ zarys polityki transportowej dla Krakowa przedstawiony w
zataczniku do niniejszej uchwaty.

§ 2.
Zobowiazuje si¢ Zarzad Miasta do sporzadzenia programu realizacji polityki
transportowej w ramach prac nad strategiami rozwojowymi miasta i zmiang planu
zagospodarowania przestrzennego.

§ 3.

Uchwata wchodzi w zycie z dniem podjgcia

Wiceprzewodniczacy Rady

Jerzy RONIKIER



Zatacznik do uchwaty Nr LXX/468/93
Rady Miasta Krakowa z dnia 8 stycznia 1993 r.

ZARYS POLITYKI TRANSPORTOWEJ
DLA KRAKOWA

Ogolny opis stanu systemu transportowego Krakowa -
scenariusz kontynuacji trendu.

Bardzo stabe tempo inwestycji drogowych, przy gwattownym wzro$cie wskaznika
motoryzacji doprowadzilo do sytuacji, w ktorej strefy zatloczenia ruchem
samochodowym objely praktycznie caly obszar miasta. Deficyt miejsc parkingowych,
od dawna dotkliwy w §rodmiesciu, dzi§ coraz silniej odczuwany jest nawet w niedawno
wznoszonych osiedlach mieszkaniowych Konkurencyjnos$¢ samochodu osobowego
oraz szczupiosc budzetu panstwowego i samorzqdowego powodujq ograniczanie oferty
przewozowej miejskiego transportu zblorowego 1 spadek jego atrakcyjnosci, co
prowadzi do dalszej utraty pasazeréw. Poglebiajacy si¢ stopien dekapitalizacji
autobusow 1 tramwajow oraz infrastruktury torowej i sieciowej prowadzi nieuchronnie
do utraty ciagtosci eksploatacji komunalnego transportu zbiorowego 1 zagraza
bezpieczenstwu pasazerow.

Poddanie sig zyw10iow0s01 powyzszych trendéw moze doprowadzw do dalszego
rozprzestrzeniania si¢ stanow  zatloczenia sieci i pogarszania si¢ walorow
funkcjonalnych i bytu ekonomicznego transportu zbiorowego, prowadzqcego do _]e_]
upadku. W konsekwency mogtoby doj$¢ do parahzu znacznych czeéci uktadu i
totalnego pogorszenia sig sytuacji ekologicznej w miescie.

Potrzeba kompleksowych badan ruchu

W konsekwencji zmian ustrojowych wystapity znaczne zmiany w zachowaniach
komunikacyjnych. Lepsza dostgpnos$¢ ustug spowodowata wzrost liczby podrézy na
mate odleglosci. Upadek wielkich zaktadéw pracy i zjawisko bezrobocia spowodowato
zmniejszenie 1 rozproszenie potokéw ruchu w stosunku do tradycyjnie obciazonych
relacji. Powstata luk¢ wypetlia szybko wzrastajaca ruchliwo$¢ sektora prywatnego,
jednakze przy nieznanym rozmieszczeniu zrodet i celéw podrozy. Obraz przemieszczen
zmienit si¢ tak dalece, Ze w istotnym stopniu zdezaktualizowaty si¢ wyniki ostatnich
kompleksowych badan ruchu z 1986 r. Konieczne jest pilne podque takich badan
obecnie, tak, aby mozliwa byla pelna ocena stanu istniejacego i stawianie ufnych
prognoz na przysztos¢. Jest to warunek wstgpny dla sporzadzenia szczegdtowych
propozycji dziatan usprawniajacych system transportowy.

Okolicznos$ci formulowania polityki

Stan wysokiego poziomu motoryzacji w Krakowie (0k.280 samochodow
osobowych na 1000 mieszkancow) jest faktem. Doswiadczenia krajow o wyzszym
poziomie wykazuja, ze nie ma mozliwosci zaspokojenia potrzeb transportu
indywidualnego w miescie, zarowno od strony przepustowosci uktadu, jak i pojemnosci
parkingowej. Coraz powszechniej akceptowana jest (cho¢ nie bez oporow) polityka tzw.
zrbwnowazonego rozwoju, ktorej zalozeniem wstgpnym jest to, iz Srodowisko naturalne
globu nie jest nieskonczonym zrodtem energii i surowcow, ze zachwianie réwnowagi
ekologicznej w skali globalnej i w wielu wypadkach regionalnej i lokalnej jest faktem.
Jedna z konsekwencji polityki zréwnowazonego rozwoju jest koniecznos$¢ ograniczania
stopnia uzytkowania samochodu osobowego, jako zZrédla skazenia powietrza i hatasu,
oraz czynnika kapitalo- i terenochtonnego. Transport spalinowy staje si¢ jednym z



najwigkszych zrodet skazen powietrza. Szacunkowo ma on obecnie ok. 40% udziatu w
tych skazeniach i jest oczywiste, ze bez polityki ograniczania uzytkowania tej trakcji
udzial ten bedzie rost i stanie si¢ niecbawem dominujacym.

Kolejnym faktem, determinujacym sytuacje w warunkach Krakowa jest niejasno$¢
systemu finansowania rozwoju uktadu drogowego: w obecnym stanie prawnym nie
istnieja powazniejsze zrodta dochodow kierowanych wprost na ten cel, srodki okresla
kazdorazowy (roczny) budzet Panstwa 1 Gminy, przy czym catos¢ uktadu
podstawowego drég finansowana jest przez budzet centralny, za§ transportu
zbiorowego, lokalnych drég i parkingéw - przez budzet gminy. Dodatkowo stan
powaznego kryzysu ekonomicznego o trudnym do przewidzenia czasie trwania
powoduje, ze nalezy zalozy¢ powazne ograniczenia dla mozliwosci inwestowania w
duze nowe przedsigwzigcia w najblizszym okresie.

Strategia post¢gpowania

Konieczna jest spdjna strategia w wielu dziedzinach funkcjonowania i rozwoju
miasta, atakze budowa nowych narzedzi prawnych, szczegdlnie na szczeblu
centralnym. Do najwazniejszych aspektow tej strategii naleza:

- ograniczanie potrzeb przemieszczenia sig,

- obnizanie natgzen ruchu samochodow i1 zapotrzebowania na  przewo6z towarow
drogami,

- faworyzowanie energooszczgdnych $rodkow przewozowych, zaréwno w ruchu
pasazerow jak i towarow,

- poprawa parametrow emisyjnych pojazdow (w tym - silniki i paliwa),

- wprowadzenie zachet do uzywania pojazdow o wysokiej sprawnosci ekologiczne;j,

- podnoszenie stopnia zapeinienia pojazdow w ruchu,

- podniesienie bezpieczenstwa pieszych, rowerzystow i innych uzytkownikow drog.

Cele polityki transportowej w Krakowie

Generalnym celem polityki transportowej jest stworzenie warunkéw dla
sprawnego, bezpiecznego, ekonomicznego 1 ograniczajacego uciazliwos¢ dla
srodowiska, przemieszczania sig¢ 0sob i towaréw. Polityka ta wymaga spojnosci dziatan
w sferach: planowania rozwoju, projektowania, realizacji (budowy infrastruktury),
eksploatacji 1 utrzymania, a przede wszystkim w zakresie zarzadzania systemem
transportowym.

Generalnym postulatem jest priorytet transportu zbiorowego w inwestycjach oraz
w ruchu (pasy ulic, torowiska i ulice wylacznie dla ruchu autobuséw i tramwajow,
pierwszenstwo na skrzyzowaniach z sygnalizacja S$wietlng). Efektywny system
sterowania ruchem powinien realizowaé priorytety dla transportu publicznego,
utrzymywac lub przywraca¢ punktualno$¢ i regularnos¢ jego funkcjonowania, sterowac
systemem Park and Ride, ogranicza¢ dostgpnos¢ samochodéw osobowych do
$r6dmiescia 1 innych obszarow konfliktowych, przeciwdziata¢ zattoczeniu w ruchu,
zapewnia¢ rownowage przepustowosci w czgsci centralnej miasta, usprawniac przeptyw
ruchu w dostosowaniu do zmieniajacych si¢ warunkow.

Cele rozbudowy sieci drogowo-ulicznej sa nast¢pujace:
- uwolnienie miasta od intensywnego ruchu tranzytowego, szczegdlnie w relacji
wschod-zachod,
- zapewnienie dostgpnosci terenow rozwojowych oraz warunkow dla obstugi
transportem zbiorowym,



- zapewnienie dostgpnosci dworcéw kolejowych 1 autobusowych oraz parkingow
w systemie Park and Ride,

- realizacja powiazan migdzydzielnicowych poza obszarem $rédmiejskim.

Rozwdj sieci ulicznej nie moze naruszy¢ warto§ciowej substancji miasta.

Celem rozwoju miejskiego transportu zbiorowego jest poprawa standardu ustug,
tak aby uczyni¢ go konkurencyjnym w stosunku do indywidualnego i aby mogl petnic
funkcje substytucyjne wobec samochodu w strefach z ograniczeniami ruchu. Celem
budowy sieci drog rowerowych jest zapewnienie kazdemu chetnemu do korzystania z
roweru, poruszania si¢ bezpiecznie w dogodnych warunkach srodowiskowych.

Rysunek 1 przedstawia ideogram realizacji powyzszych zatozen w warunkach
Krakowa.

Krotkoterminowy cel polityki transportowej

Biezacy cel polityki transportowej to utrzymanie sprawnosci systemu transportu
komunalnego, przynajmniej na dotychczasowym poziomie oraz powstrzymanie procesu
spadku liczby pasazeréw. Wymagac to bgdzie uprzywilejowania transportu publicznego
w strefach koncentracji przewozow pasazerskich i1 kongestii ruchu samochodowego oraz
prowadzenia prac remontowo-modernizacyjnych. Niezbgdna begdzie takze zmiana
struktury przewozow. Przewiduje si¢ dziatanie wielu przewoznikéw (komunalnych,
prywatnych, prywatno-komunalnych, panstwowych) w ramach zintegrowanego systemu
przewozowego przy zastosowaniu jednolitych taryf.

W systemie tym uczestniczylaby takze kolej, ktora powinna uruchomié
rownoodstepowe kursy pociagéw w relacji wsch.-zach. oraz péin.-ptd. Ze wzgledu na
zmniejszenie liczby podrozy realizowanych bezposrednio, uwaga bgdzie zwrdcona na
integracje (przestrzenna i funkcjonalna) weztow przesiadkowych transportu miejskiego.

Nalezy dokonczy¢ budowe potudniowego obejscia autostradowego oraz
umozliwi¢ wykorzystanie samochodu w relacjach rozproszonych, tzn. tam gdzie sa
jeszcze rezerwy przepustowosci. Nalezy zapoczatkowaé realizacje parkingow w
systemie Park and Ride, czerpiac na to $rodki glownie z kapitalu prywatnego,
zainteresowanego budowa centrow handlowych, opartych o dobra dostepnosé
samochodem. Ze wzglgdu na wielka kapitatlochtonno$¢ budowy duzych tras mostowych
(Trasa Zwierzyniecka, Trasa Kotlarska) nalezy niezwlocznie podja¢ dziatania
udrazniajace niewielkim nakladem, przejezdno$¢ w relacji pin.-ptd. po wschodniej
stronie $rodmiescia, a takze istotnie podnie$¢ sprawnos$¢ sytemu sterowania ruchem
drogowym i transportu zbiorowego.

Polityka Srednio- i dlugoterminowa.

Kluczowe decyzje $rednio- i dlugoterminowe;j polityki transportowej w Krakowie
sprowadzaja si¢ do dwoch kwestii:
-jaki moze by¢ maksymalny udzial komunikacji indywidualnej w podrézach
miejskich 1 jak strefowa¢ swobodg korzystania z samochodu i w konsekwencji
- jak rozbudowywac sie¢ potaczen drogowo-ulicznych,
-czy konieczny jest nowy S$rodek transportu publicznego, wzglednie nowa
technologia stosowania dotychczasowego 1 ktore obszary miasta ma wiazac,

Sposrdod kilku opcji w zakresie podziatu zadan przewozowych rekomenduje sig
opcj¢ relatywnie przyjazna dla $rodowiska 1 zapewniajaca zréwnowazony rozwoj
miasta, ktora charakteryzuje si¢ nastgpujaco:



- utrzymanie udziatu podrézy pieszych na poziomie ok. 30% wszystkich podrozy
wewnatrzmiejskich,

- znaczne zwigkszenie udziatu ruchu rowerowego tj. do 5-10% ogédtu podrozy,

- utrzymanie udziatu transportu publicznego w catosci podrozy zmotoryzowanych
w wysokosci 75%,

- nieprzekraczanie poziomu udzialu samochodéw osobowych w podrézach
niepieszych, §rednio dla miasta - 25%, przy czym dla ruchu
migdzydzielnicowego z pominigciem $rédmiescia ok. 40% i ok. 60% w strefach
peryferyjnych, natomiast w dojazdach do $rédmiescia - co najwyzej 5-10%

Realizacja tej opcji podziatu zadan przewozowych wymaga budowy:

- ok. 200 km $ciezek rowerowych

- ok. 70 km tras komunikacji zbiorowej

- 38 km ulic oraz 46 km autostrad i drog ekspresowych.

Koszt modernizacji 1 rozbudowy systemu dla takiej opcji szacuje si¢ na okoto
15 bilionéw zt, co wymaga¢ bedzie ponoszenia duzych nakladow przez okres
kilkudziesigciu lat. Jednym z najwazniejszych zadan w ramach prac nad planem
ogolnym Krakowa bgdzie wyznaczenie rozwigzan etapowych, najbardziej efektywnych
ze wzgledu na stosunek korzysci funkcjonalnych i1 $rodowiskowych do wielkosci
ponoszonych naktadéw inwestycyjno-utrzymaniowych.

Zwiazki z polityka przestrzenng

Konieczne jest skoordynowanie polityki transportowej z przestrzenna, tak aby uzyskac
zmniejszenie transportochtonnosci uktadu miejskiego. Gtownymi dziataniami powinny
by¢: przeksztatcanie struktur z monofunkcyjnych, wielkoskalowych na wielofunkcyjne,
drobnoziarniste; lokalne bilansowanie miejsc zamieszkania, pracy i oferty ustugowej;
polityka lokalizacyjna, uwzgledniajaca istniejaca lub mozliwa do osiagnigcia dostgpnos¢
komunikacyjna, zwlaszcza transportem zbiorowym.

Opcje rozwojowe sieci drogowo - ulicznej

Opcje rozwojowe sieci drogowo-ulicznej powinny w pierwszym rzgdzie uwzgledniac
dwa postulaty: potrzeby transportu zbiorowego oraz uwolnienie Krakowa od tranzytu
zamiejskiego. W dalszej kolejnosci moglyby by¢ zaspokajane potrzeby ruchu docelowo-
zrodtowego oraz ruchu samochodowego migdzydzielnicowego (jednakze z pominigciem
srédmiescia). Wazna przestanka kreujaca postaé sieci drogowo-ulicznej powinna by¢
efektywnos$¢ ekonomiczno- funkcjonalna kazdego z mozliwych etapow rozbudowy
uktadu.

Model funkcjonalny systemu  transportowego Krakowa (rysunek 2) wyznacza
priorytet reahzacyjny dla ciagu Il obwodnicy. Program budowy ogoélnodostgpnych
parkingdw powinien by¢ realizowany przede wszystkim w systemle Park and Ride, z
preferowana lokalizacja w sasiedztwie III obwodnicy, w powiazaniu ze sprawnym
transportem zbiorowym, taczacym te parkingi bezposrednio z centrum miasta. Program
budowy parkingéw w strefie kongestii ruchu powinien by¢ ograniczany, m.in. poprzez
ustalenie maksymalnej dopuszczalnej liczby stanowisk postojowych dla realizowanego
programu uzytkowego w tej strefie.

Opcje rozwojowe transportu zbiorowego

Punktem wyj$cia dla wszystkich opcji rozwojowych transportu zbiorowego
powinno by¢ jak najlepsze wykorzystanie istniejacego zasobu poprzez modernizacjg,
zmiany W organizacji przewozOw 1 szerokie wprowadzenie priorytetéw w ruchu.



Sposrod zarysowanych kilku opcji rozwoju miejskiego transportu publicznego dla
perspektywy $rednioterminowej i ew. dlugoterminowej wybdr powinien by¢ dokonany
prawdopodobnie pomigdzy systemem szybkich potaczen autobusowych prowadzonych
czg$ciowo specjalnymi ulicami, a systemem tramwaju szybkiego (bezkolizyjnego).

Ponadto rozpatrywane beda opcje rozwojowe uwzgledniajace wprowadzenie:
trolejbusu, premetra lub metra (to ostatnie rozwiazanie jest b. mato prawdopodobne,
nawet w dalszej perspektywie).

Zarzadzanie transportem w Krakowie

Podstawowa przestanka zarzadzania transportem miejskim jest oddzielenie
funkcji decyzyjnych od wykonawczych. Przyjgto zatozenie, iz agendy podporzadkowane
bezposrednio Zarzadowi Miasta (wydzialy) realizowaty beda funkcje zarzadzania
strategicznego, w tym ksztaltowania polityki transportowej, za$ zarzad o charakterze
bardziej operacyjnym realizowaty bgda rézne podmioty.

W  dziedzinie  transportu = zbiorowego  przewiduje si¢  powotlanie
wyspecjalizowanego zarzadu, ktorego celem bytoby ksztaltowania rynku ushug w tej
dziedzinie. Zadaniem tego zarzadu byloby: okreslanie strategii rozwoju uktadu;
pozyskiwanie, gromadzenie i dyspozycja $rodkami finansowymi dla potrzeb transportu
miejskiego; okre$lanie pnorytetow inwestycyjnych; ustalanie zadan przewozowych dla
komunikacji zbiorowej i kontrola wykonania zamoéwionych ushug; zawieranie umow
formalno-prawnych; zlecanie rob6t utrzymaniowych, prac planistyczno-projektowych
oraz budowlanych. Kluczowe decyzje tego zarzadu poddawane bylyby akceptacji
poprzez uchwaty Rady Miasta.

W dziedzinie drogownictwa przewiduje si¢ uformowanie zarzadu drég dla calego
miasta, ktoremu Wojewoda i Prezydent powierzyliby prowadzenie spraw drogownictwa,
takich jak: administrowanie drogami, zlecanie robdt utrzymaniowych i budowlanych,
ochrong drog.

Uwarunkowania ekonomiczno — finansowe.

Kazda decyzja inwestycyjna, modernizacyjna lub eksploatacyjna bedzie
poprzedzona szczegotowa analiza efektywnosci ekonomicznej z uwzglgdnieniem
cato$ci kosztow 1 korzysci spolecznych, a takze mozliwosci finansowych.

Nalezy wykorzysta¢é wszystkie mozliwosci pozyskania wplywoéw, m.in. jako
odpisy z podatku paliwowego, drogowego i od $srodkdéw transportu, oraz z oplat za
korzystanie z parkingdw, z drogi 1 pasa drogowego (zajgcie terenu, dzierzawy, reklamy),
przejecie dywidendy z komunalnych przedsigbiorstw transportowych, a takze poprzez
subsydia, kredyty i partycypacje we wspdlnych zamierzeniach. Poprzez wlasciwy
system finansowy polityka transportowa powinna mie¢ zagwarantowane stabilne
podstawy dla jej realizacji. Konieczne jest wprowadzenie regulacji prawnych
umozliwiajacych przejmowanie niektérych z tych wpltywow, w tym takze przez wtadze
samorzadowa. Zagadnienia te w znacznej czg$ci wykraczaja poza uprawnienia gminy i
dzisiejsze rozwiazania legislacyjne, stad konieczna jest aktywno$¢ gminy dla ich
dostosowania do postulowanych przez gming rozwiazan.

Poziom subsydiowania transportu zbiorowego powinien by¢ rzedu 50% kosztow
1 obejmowac takze kolej w obstludze miasta. W przypadku nizszego poziomu dotacji
trzeba bedzie ponies¢ wielokrotnie wigksze koszty na rozbudowg sieci ulic 1 parkingéw,
zwlaszcza w strefie $srodmiejskiej 1 godzi¢ si¢ ze znacznym pogorszeniem sytuacji
ekologicznej miasta.



Powinno zabiega¢ si¢ o wsparcie kredytowe dla dziatan modernizacyjno-
inwestycyjnych przez migdzynarodowe instytucje finansowe (w tym przez Bank
Swiatowy). W szczegdlnosci mogloby to dotyczyé: dokonczenia poludniowego obejscia
autostradowego, budowy III obwodnicy Krakowa, budowy tramwaju szybkiego oraz
sieci drég rowerowych.



