4.6. Rozwaj systemu transportu

Rozwo6j zrownowazony w transporcie

Racjonalna polityka transportowa uwzglednia¢ musi zapisang w ustawie o planowaniu

1 zagospodarowaniu przestrzennym zasad¢ zrOwnowazonego rozwoju. System transportu

oparty o powyzsza zasad¢ winien utrzymywaé harmoni¢ ukladu komunikacyjnego z jego

otoczeniem przyrodniczym, kulturowym oraz spoteczno-gospodarczym, polegajaca na
korzystaniu z istniejacych zasobow w sposob umozliwiajacy ciaglo$¢ ich uzytkowania

1 zachowania dla przyszitych pokolen.

System transportowy powinien dazy¢é do réwnoprawnosci uzytkownikow ruchu:

samochoddw, komunikacji zbiorowej, rowerowej oraz pieszej - tagodzac konflikty i chroniac

interesy stabszego uczestnika ruchu; w rownowadze powinny pozostawac funkcja ruchu

1 parkowania.

W dziedzinie transportu dla spelnienia warunkéw zrownowazonego rozwoju, konieczne jest

nakladanie ograniczen, osiaganie kompromisow, dokonywanie wyboréw, a takze

kontrolowanie dostgpnosci ruchu samochodowego do centralnych obszarow Miasta.

Ograniczenia te powinny by¢ rekompensowane dobra obsluga srodkami komunikacji

zbiorowej oraz dogodnymi warunkami dla ruchu niezmotoryzowanego. Rozwoj systemu

komunikacji zbiorowej zalezy bezposrednio od poprawy standardu ustug tej komunikacji, aby
uczyni¢ ja konkurencyjna w stosunku do komunikacji indywidualnej i aby mogta ona petni¢
funkcje socjalne dla niezmotoryzowanych mieszkancOw oraz substytucyjne wobec
samochodu w strefach z ograniczeniami ruchu. Wazna jest takze obnizka jednostkowych
kosztow eksploatacji. Ponadto komunikacja zbiorowa stymuluje rownowage struktur
przestrzennych, gospodarczych i transportowych oraz ich zdolno$¢ do rozwoju. Koordynacja
polityki wladz rzadowych i1 samorzadowych (Miasto Krakow, powiaty i Wojewodztwo

Matopolskie) powinna zmierza¢ do zagwarantowania transportowi publicznemu atrakcyjnos$ci

ekonomicznej 1 uzytkowe;.

W ksztattowaniu polityki komunikacyjnej kluczowe znaczenie ma sterowanie podzialem

zadan przewozowych w podrézach osob w miescie. Najbardziej zblizone do filozofii

zrbwnowazonego rozwoju sa dwie przytoczone ponizej opcje.

Opcja o umiarkowanych ograniczeniach w uzytkowaniu samochodu posiadajaca cechy:

e Udzial w podrézach: samochodow 30-35 %, komunikacja zbiorowa 65-70%.

e Konieczne ograniczenia dla ruchu samochodow, zwlaszcza w §rodmiesciu.

e Umiarkowany zakres rozbudowy sieci drogowo-ulicznej, zorientowany na potrzeby
komunikacji autobusowej oraz ruchéw docelowo-zrodtowych 1 tranzytowych
(obwodnice).

e Niewielki program rozbudowy parkingéw w centrum.

e  Wskutek uspokojenia ruchu w centrum wyeliminowanie kongestii w $rodmiesciu,
poprawa warunkéw srodowiskowych i atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej (priorytety
w ruchu).

e  Dos$¢ uciazliwe warunki srodowiskowe na trasach wylotowych ze sroédmiescia.

e Na ogot bez zagrozen dla substancji kulturowe;.

Opcja o znacznych ograniczeniach w uzytkowaniu samochodu posiadajaca cechy:

e  Wysoki udzial ruchu niezmotoryzowanego (ok. 40%).

e Udzial samochodu w podrézach rzedu 20%, bardzo duze ograniczenia ruchu w
sroddmiesciu, mata uzyteczno$¢ samochodu.
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e Skala rozbudowy sieci drogowo-ulicznej ograniczona do tras dla komunikacji zbiorowej
(ktora przejmuje 80% ruchu zmotoryzowanego) oraz dla przeprowadzenia ruchu
tranzytowego.

e  Brak dogodnych powiazan samochodem dla relacji migdzydzielnicowych.

e Budowa parkingdw ograniczona do parkingéw strategicznych w dzielnicach obrzeznych.

e Komunikacja zbiorowa z szeroka oferta przewozowa (do$¢ kosztowna), pozostajaca w
ostrym konflikcie z ruchem samochodowym.

e  Warunki §rodowiskowe korzystne.

W  rozwiazaniach dotyczacych polityki transportowej, Studium rekomenduje opcje

o umiarkowanych ograniczeniach, ktéra oznacza nieznaczne - w stosunku do stanu

istniejacego - zmniejszenie sredniego dla Miasta udziatu ruchu samochodowego w podrdzach,

jednakze przy wyraznym jego zmniejszeniu w Srodmiesciu. Ogolny postulat zamrozenia
obecnego udzialu samochodu osobowego w ruchu miejskim moglby stanowi¢ etap do

przejscia do opcji o znacznych ograniczeniach, ktéra mozna juz nazwaé zgodna z

ekorozwojem. Dla tych zatozen powinien by¢ wymiarowany uktad komunikacyjny Krakowa,

w szczegOlnosci uktad drogowo-uliczny. Konieczna jest zmiana podejscia, w ktorym

dotychczas podstawa wymiarowania ukladu drogowego byl wskaznik motoryzacji

1 mobilno$¢ samochodu. Postugiwanie si¢ w dalszym ciagu tym wskaznikiem dla celow

prognostycznych moze doprowadzi¢ do punktowego przewymiarowania elementéw sieci

ulicznej (przekroje, wezly). Przy braku mozliwosci przebudowy catosci uktadu, niewydolno$¢
wielu elementow sieci sprawi, ze bedzie niewykorzystana przepustowos¢ elementow
przewymiarowanych.

Model ukladu transportowego Krakowa
Przyjete w Studium zasady rozwoju uktadu transportowego kontynuuja zasadnicze kierunki
dotychczasowej polityki transportowej. Model tworza:
= sie¢ drogowo-uliczna, o strukturze mieszanej, jednakze z przewaga elementow
promienisto-obwodnicowych, z wiodaca rola III obwodnicy (przenoszenie powiazan
miedzydzielnicowych z pominigciem Srédmieécia) oraz zewnetrznym - takze
o charakterze obwodnicowym - ukfadem autostrad (przeprowadzenie ruchu
tranzytowego oraz rozrzadzanie ruchu docelowo-zrodtowego),
= parkingi strategiczne P+R, zlokalizowane generalnie w sasiedztwie III 1 IV
obwodnicy, powiazane gtdwnie z liniami tramwajowymi i koleja,
= sie¢ szynowa, kolejowa 1 tramwajowa, o powiazaniach promienisto-srednicowych
wraz z uktadem koncentrycznym,
= uktady ciagow i stref ruchu pieszego oraz trasy ruchu rowerowego.
Studium rekomenduje powiazanie obowiazujacego obecnie modelu strefowania podziatem
zadan przewozowych, jako funkcji odleglosci od centrum miasta, z modelem pasmowym,
opartym na zasadach dostgpnosci do komunikacji zbiorowej wyrazonej funkcja czasu (szerszy
opis tej zasady znajduje si¢ w podrozdziale dot. parkingow).

Gtownym punktem weztowym systemu transportowego jest Krakowskie Centrum
Komunikacyjne, skupiajace kolejowy Dworzec Gtéwny i Centralny Dworzec Autobusowy,
integrujace rozne $rodki komunikacji zbiorowej (kolejowej, tramwajowej, autobusowe;,
lotniczej) o zasiggu kontynentalnym, krajowym, regionalnym i lokalnym w powiazaniu z
podstawowym uktadem drogowym.

182



Kierunki rozwoju poszczegolnych systemow i podsystemow

Problematyka sektora transportowego obejmuje nastepujace systemy gateziowe:

e system drogowo—uliczny - a w nim elementy liniowe (sie¢ drogowo-uliczna) i
punktowo-sieciowe (parkingi, dworce, terminale i pegtle autobusowe, przystanki,
zaplecze techniczne, punkty przetadunkowe) - wykorzystywany do transportu oséb
lub towaréw przez podsystemy transportowe:

o podsystem indywidualnego transportu oso6b,
o podsystem zbiorowego transportu osob (autobusowy),
o podsystem transportu towarow (cigzarowy),

e system szynowy, a w nim elementy liniowe (linie kolejowe i sie¢ tramwajowa) i
punktowo - sieciowe (dworce, przystanki, elementy systemu zasilania trakcji, zaplecze
techniczne, warsztaty itp.), wykorzystywany dla transportu osob lub towardéw przez
podsystemy transportowe:

o podsystem kolejowy
o podsystem tramwajowy,

e gsystem pieszy i rowerowy, a w nim elementy liniowe (sie¢ potaczen pieszych
i rowerowych) i punktowe (punkty widokowe, ktadki pieszo-rowerowe, urzadzenia dla
pieszych i postojowe dla rowerdéw),

e system transportu wodnego, a w nim elementy liniowe (drogi wodne) 1 punktowe
(porty, zaplecze, warsztaty itp.), wykorzystywany dla ruchu oséb lub towardéw

e system transportu lotniczego, a w nim elementy liniowe (korytarze powietrzne)
1 punktowe (porty, zaplecze, warsztaty, obiekty i tereny specjalne zabezpieczenia
ruchu 1 nawigacji itp.) wykorzystywany dla ruchu oséb lub towardw.

Rozwdj systemu drogowo - ulicznego

Wezel drog zewnetrznych

Czynnikiem w znacznym stopniu warunkujacym rozwoj uktadu drogowo-ulicznego Miasta
jest zamiejski uktad drég ruchu szybkiego. W planach rozwoju sieci drogowej Krakow jest
weztem dwoch tego rodzaju drég: autostrady A4 w relacji Zgorzelec - Wroctaw - GOP -
Krakéw - Rzeszow - granica panstwa z Ukraing oraz drogi ekspresowej S7 Gdansk -
Warszawa - Kielce - Krakow - Chyzne (granica panstwa ze Stowacja). Ciagi te maja
najwyzsze w sensie funkcjonalnym znaczenie krajowe, a rownocze$nie stanowia potaczenia
migdzynarodowe (odpowiednio E40 i E77).

Koncepcja rozwigzania zewnetrznego ukladu drog, a w szczegolnosSci powigzan
autostrady z droga ekspresowa S7, jest przedmiotem wariantowych studiow przebiegu.
Materiaty do opracowywanego Planu Zagospodarowania Wojewddztwa Matopolskiego
zakladaja utrzymanie trasy S7 w kierunku potudniowym w trasie ,,Zakopianki”. Natomiast
wariantowaniu podlega wyprowadzenie trasy na potnoc z wezta autostradowego ,,Modlnica”,
alternatywnie w rezerwowanym od dawna przebiegu pdinocnego obejscia autostradowego
z wyprowadzeniem na poétnoc w kierunku Michatowic, lub w tzw. przebiegu ,,stycznym”
przez Zielonki. W pracach studialnych nad przebiegiem drogi ekspresowej w ciagu trasy S7,
prowadzonych aktualnie przez Biuro studiow GDDKIiA, zar6wno wyprowadzenie na poinoc
jak 1 na poludnie (od wezta Sidzina) analizowane jest w trzech wariantach. Odnos$nie
przeprowadzenia drogi S7 w rejonie Krakowa w niniejszym studium rekomendowany jest
nastgpujacy jej przebieg: na potudnie wyjscie z wezta Sidzina poprzez zmodernizowana ul.
Krakowska 1 dalej jako wschodnie obej$cie Skawiny do Glogoczowa; po potnocnej stronie
Krakowa od wezta z autostrada A4 w rejonie Modlnicy do wezta z ul. 29 - go Listopada, dalej
do wyjscia na potnoc. Taki przebieg trasy S7 umozliwia kontynuacje potnocnego obejscia
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Miasta — droga o kategorii G lub GP (od wegzta w rejonie miejscowosci Wegrzee) po
poéinocnej 1 wschodniej stronie HTS 1 dalej - na potudnie — do autostrady A-4 (lub az do drogi
krajowej nr 4). Alternatywnym przebiegiem odcinka tej trasy w obszarze Dzielnicy XVII
mogltby by¢, przesunigty dalej na pdinoc, przebieg wykorzystujacy m.in. ulice Morcinka,
pozwalajacy obnizy¢ obciazenie i kategorig ulicy Lowinskiego.

Zaletami przyjecia powyzszego uktadu drog ruchu szybkiego sa:

e relatywnie niskie koszty inwestycyjne,

dogodno$¢ etapowania,

skuteczna ochrona Krakowa przed ruchem tranzytowym,

realizacja potaczen w uktadzie ,,czwartej”” obwodnicy Krakowa,

wykorzystanie rezerwowanych w planach gmin korytarzy.

Dla zapewnienia wlasciwego poziomu obstugi ruchu zewnegtrznego konieczne jest
wprowadzenie dodatkowego wylotu na potudnie w klasie drogi zbiorczej. Proponuje si¢
przedtuzenie poza granice Miasta proponowanej w projekcie studium ulicy Tuchowskie;.
Rozstrzygnigcia w tej sprawie nie leza w kompetencji Miasta, ale biorac pod uwagg ich
znaczenie dla systemu transportu w Krakowie, nalezy dazy¢ do wprowadzenia takich zapisow
w planach rozwoju sieci drogowej wojewodztwa i kraju.

Niezaleznie od zawartych w Studium rekomendacji uwzglednia si¢ mozliwo$¢ innego
poprowadzenia uktadu drog zewngtrznych w sposéb, ktory zostanie ostatecznie ustalony
iuzgodniony w ramach prac nad planem wojewddztwa oraz w wyniku studiow
prowadzonych przez GDDKIiA.

Uklad drog wewnetrznych

Przyjmuje si¢ utrzymanie dotychczasowych zalozen konstrukcji docelowego uktadu sieci ulic

(poza wprowadzeniem korekt po wschodniej stronie Miasta) tj.:

e trzeciej obwodnicy o parametrach ulicy GP, ktdra stanowi ciag ulic: Armii Krajowej -
Trasa Zwierzyniecka - Witosa - Nowosadecka - Trasa Nowoptaszowska — Lipska —
potnocny odcinek Trasy Bagrowej (od ul. Lipskiej — przez nowy most na Wisle — do ul
Nowohuckiej) — Nowohucka — Stella Sawickiego - Okulickiego — Bora Komorowskiego
- Lublanska — Opolska.

Biorac pod uwageg koszty rozwiazan po stronie wschodniej jako alternatywg
wprowadzono tras¢ w klasie drogi gldownej — Trasa Nowoptaszowska - dajaca mozliwos¢
fatwego przekroczenia bariery urbanistycznej, jaka jest linia kolejowa.

e trasy dublujace istniejace elementy ukladow promienistych:

e ciagulic Z. Herberta i J. Turowicza w stosunku do ul. Zakopianskiej,

e przedtuzenie ul. Wita Stwosza jako alternatywa w stosunku do Al. 29-go Listopada,

e przedtuzenie ul. Grota Roweckiego w stosunku do ul. Kobierzynskie;,

e trasa laczaca tuk alei Armii Krajowej z lotniskiem w Balicach w stosunku do ciagu
ul. Krélowej Jadwigi 1 ul. Olszanickie;,

e ul. Wolbromska w stosunku do ciagu ul. Pleszowskiej i ul. Glogera.

o  Trasy przechodzacej za HTS (jako najbardziej skrajnej trasy N-S po stronie wschodniej
Krakowa).

e Trasy Nowohuckiej taczacej ul. Igolomska z poludniowo-wschodnimi dzielnicami
Krakowa, wyprowadzonej do wezta autostradowego w Biezanowie, i prowadzacej dalej
do obwodnicy Wieliczki'.

e Trasy Legowskiej wyprowadzonej na most Wandy z rozwidleniem na uklad drog
zbiorczych.

! ,»Opinia o wezle Biezanowskim” — Pracownia Studiow GDDKIiA, lipiec 2002r.
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Parkingi

Polityka parkingowa stanowi niezwykle istotny element polityki komunikacyjnej w obszarach

zurbanizowanych i wazny instrument polityki przestrzennej miasta. W sensie operacyjnym

jest ona okre$lona przez:

= wyznaczone lokalizacje parkingdéw strategicznych (Park + Ride),

= wskazanie obszaréw, na ktorych parkingi stanowia jedno z uzytkowan podstawowych
oraz obszaréw, w ktorych dopuszcza si¢ budowe parkingdw w ramach innej funkcji
podstawowe;j,

= dopuszczalne Iub zalecane wskazniki parkowania w wyodregbnionych strefach
intensywno$ci zabudowy,

= wyznaczone strefy platnego parkowania,

= zasady ksztaltowania przestrzennego parkingow.

Polityka parkingowa polega na dostosowaniu popytu do podazy. Ograniczenia odnosi si¢ nie

do podrézy w ogdlnosci, lecz do podrozy odbywanych samochodem osobowym. Bierze si¢

przy tym pod uwage fakt komplementarnos$ci i substytucyjno$ci komunikacji zbiorowe;j

wzgledem indywidualnej, oraz efektywno$¢ stosowania obu sposobow podrdézowania

w réznych strefach miasta. Dla dalszego rozwoju systemu parkingowego rekomenduje si¢

opcj¢ ograniczane] podazy miejsc parkingowych, za wyjatkiem obszarow peryferyjnych gdzie

za rownoprawng dopuszcza si¢ opcj¢ pelnej podazy miejsc parkingowych. Przestrzennie

zroznicowanie polityki parkingowej odnosi si¢ nie tylko do stref strukturalnych Miasta, lecz

przede wszystkim do korytarzy dogodnej komunikacji zbiorowej. Miara dostgpnosci do tej

komunikacji bedzie suma czasu dojscia do przystanku i czasu oczekiwania na pojazd.

Zastosowanie tej miary wymagaé bgdzie wyznaczenia w ramach oddzielnego programu

lub przy okazji sporzadzania planéw miejscowych obszaréw o trzech strefach dostepnosci:

do 7 minut, od 7 do 15 minut oraz powyzej 15 minut. Dla okre$lenia typu strefy polityki

parkingowej nalezy postugiwac si¢ tabela I, natomiast rekomendowana polityke parkingowa

dla tych stref oraz zalecany rodzaj i intensywno$¢ zabudowy podano w tabeli II.

Tabela 1. Strefy polityki parkingowej dla Krakowa rekomendowane dla okre$lonego charakteru zabudowy i
stopnia dostgpnosci komunikacja indywidualng i zbiorowa

Dostepno$é komunikacja zbiorow
C'l’larakter.zabfld.o vy (Ssuma chas()w dojscia i ocquekiwaniaiila
- dostepnos$¢ komunikacja indywidualng przystanku w okresach szczytu)
(samochodem osobowym) <7 min 7-15 min > 15 min

Centrum A A A
Pozostate obszary o zwartej i intensywne;j
zabudowie
o zfa dostgpnos$é samochodem A B B
e wzglednie dobra dostepno$¢ samochodem B C C
Inne obszary
o zta dostgpnosé samochodem B C C
e wzglednie dobra dostgpno$é samochodem C D D

Tabela II. Powiazanie stref polityki parkingowej ze wskaznikami dopuszczalnej liczby miejsc postojowych dla
Krakowa oraz z zalecang funkcja i intensywnoscia zabudowy

Strefa Maksymalny wskaznik miejsc
o q 3 Rekomendowana:
polityki postojowych zwiazany z:
pal‘kll}- pracg na 100 uszlugaml -na 1009 funkeja zabudowy intensywnos¢
gowej zatrudnionych m- pow. uzytkowej zabudowy
A 5 2 przewaga ustug bardzo wysoka
B 12 5 mieszana, z przewaga bardzo wysoka lub
ustug wysoka
C 20 10 mieszana wysoka lub §rednia
D 35 lub -bez 35 lub-bez mieszana, z przewaga $rednia lub niska
ograniczen ograniczen zaktadow produkcyjnych
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Podana wyzej zasada strefowania ma za zadanie zapobiec zwigkszeniu zatloczenia ruchem
obszaréw centralnych oraz degradowaniu systemu komunikacji zbiorowej. Rekomenduje si¢
opcje z limitowaniem od gory liczby miejsc parkingowych takze w strefie D. Ograniczenia te
nie odnosza si¢ jednak do parkingéw strategicznych w systemie Park + Ride oraz do
parkingéw dla mieszkancow.

Do czasu doktadnego wyznaczenia na obszarze calego Miasta szczegotowego zasiggu stref A,
B, C i D mozna polityke limitowania miejsc postojowych odnie$¢ do stref zagregowanych,
wg okreslonych w Studium stref strukturalnych Miasta:

e obszar srodmiescia

e strefa miejska

e strefa przedmies¢

. obszar Srodmiescia strefa miejska strefa przedmie$é
jednostka
et maksy- maksy- maksy-
odniesienia zalecane zalecane zalecane
malne malne malne
MW tereny zabu-
dowy mieszka- -\ ieskanie | 0,5+0.7 . 0,6:0,9 : : -
niowej o wysokiej
intensywnosci
MN tereny zabu-
dowy mieszka- 1 mieszkanie - - 0,8+1,2 - 1,0+1,2 -
niowej o niskiej 1 dom - - 1 - 2 -
intensywnosci
UP tereny ushug 1000 m” pow.uz. - 5 5+8 10 8+12 25
publicznych 100 zatrudnion. - 12 10+15 20 15+20 30
UC tereny ustug 1000 m? pow.uz. - 5 6+9 12 10+15 30
komercyjnych 100 zatrudnion. - 8 10+12 15 12+16 25
PS tereny produkcji | 100 zatrudnionych - 10 10+12 15 15+20 25

Ponadto nalezy przyjaé, ze inwestycje parkingowe wewnatrz II obwodnicy miejskiej za
gtowny cel maja przywrocenie pierwotnej funkceji istniejacym ciagom komunikacyjnym, tzn.
- ciagow pieszych z uzupeiniajaca rola komunikacji publicznej. Ich budowa bedzie
ukierunkowana na eliminacje parkowania przyulicznego, a nie na zwigkszanie potencjalu
parkingowego obszaru. W odniesieniu do mieszkancéw nalezy sformutowaé zasadg polityki
wspierania realizacji miejsc postojowych. Stanowi to instrument ochrony funkcji
mieszkaniowych w Srodmiesciu.

Parkingi P + R

W celu zachecenia do korzystania z komunikacji zbiorowej, zwlaszcza przy dojazdach do
Srédmiescia, zaprojektowano rozbudowany uktad parkingéw funkcjonujacych w systemie
»Park + Ride” (P+R). Na terenie Krakowa przewidziano lokalizacj¢ parkingéw dziatajacych
w tym systemie i petnigcych funkcjg integracji systemu drogowego z systemem komunikacji
zbiorowej. Ich funkcjonowanie oparte jest w wigkszosci o przesiadke na tramwaj szybki
lub klasyczny, a takze na szybka kolej aglomeracyjna, wzglgdnie autobus. Szczegdtowa
ich lokalizacja zostata pokazana na mapie uktadu drogowego i1 systemu komunikacji
zbiorowe;j.

Parkingi sa zlokalizowane na zewnatrz obszaru spodziewanych znacznych utrudnien w ruchu.
Ich usytuowanie bezposrednio przy ulicach klasy glownej lub wyzszej sprawia, ze sa z tych
ciagow widoczne przez potencjalnych uzytkownikow. Zadaniem tych parkingow jest
przechwycenie samochodowego ruchu zewngtrznego 1 przekazanie jego pasazeréw
do systemu komunikacji zbiorowe;.

Tylko pod tym warunkiem mozna liczy¢é na akceptacj¢ ograniczen w dostgpnosci
samochodem do Srédmiescia i w parkowaniu w obszarze centralnym Miasta. Wykorzystanie
parkingdw P+R zalezy w znacznym stopniu od skutecznos$ci tych ograniczen.
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Parkingi autobusowe dla obstugi ruchu turystycznego - przewiduje si¢ parking przy
ul. Powisle oraz parking odstawczy przy ul. Ksigcia J. Poniatowskiego.

Parkingi odstawcze dla pojazdow przewozacych materiaty szczegdlnie niebezpieczne w tym
TSP (Toksyczne Srodki Przemystowe); ich lokalizacje przewiduje sie: - po wschodniej stronie
na terenie HTS (zapewniajac dogodne potaczenie drogowe poprzez droge klasy S/G
przebiegajaca po wschodniej stronie Miasta), - po zachodniej stronie miejsce na parking TSP
nalezy przewidzie¢ w planach wojewddztwa w bezposrednim sasiedztwie obejScia
autostradowego. Tereny te ze wzgledu na istniejace uzbrojenie beda roéwniez wykorzystane
sezonowo jako sktadowiska $niegu.

Podsystem transportu indywidualnego

Planowany uktad drog zewngtrznych oraz ulic wewnatrzmiejskich w powiazaniu z siecia
parkingowa stuzy¢ bedzie w przewazajacym stopniu tzw. indywidualnemu transportowi 0sob
przemieszczajacych si¢ samochodami osobowymi.

Podsystem zbiorowego transportu osoéb (autobusowy)

Przewozy autobusowe dalekiego zasi¢gu

Dla obstlugi dalekobieznej regularnej komunikacji samochodowej o  zasiggu
migdzynarodowym oraz krajowym (migdzyregionalnym i regionalnym) przeznaczony jest
Centralny Dworzec Autobusowy (CDA) - jeden z trzech skupionych w obszarze KCK
terminali $rodkéw komunikacyjnych. Dwupoziomowy CDA wybudowany zostanie
po poludniowej stronie tunelu tramwajowego, w rejonie ul. Bosackiej, w bezposrednim
powiazaniu z dworcem miegjskich autobuséw, stanowiacym zespot koncowych przystankow,
oraz z ukltadem wyj$¢ pieszych z dworca kolejowego i przystankéw tramwaju szybkiego.
Przewiduje si¢, ze obciazenie CDA wyniesie ogoéotem ok. 800 wjazdow/wyjazdoéw
autob./dobg. Z uwagi na ograniczona pojemno$¢ dworca zaklada sig, iz bedzie on
przeznaczony wylacznie dla przewozéw autobusowych o zasiggu ponad aglomeracyjnym (tj.
zasiggu mig¢dzynarodowym oraz krajowym migdzyregionalnym 1 regionalnym). Przewozy z
obszaru aglomeracji planuje si¢ objaé zintegrowanym systemem transportowym, dziatajacym
w powiazaniu z systemem miejskiej komunikacji zbiorowej (w szczeg6lnosci szynowej), z
wykorzystaniem zlokalizowanych na zewnatrz obszaru $roédmiescia funkcjonalnego terminali
autobusowych tzw. strategicznych. Zasady ich organizowania przedstawiono ponize;j:

Przewozy autobusowe bliskiego zasi¢gu (tzw. podmiejskie)

Przewozy pasazerskie z obszaréw aglomeracji nie objetych systemem Szybkiej Kolei
Aglomeracyjnej (SKA) czy kolei regionalnej do celow polozonych w réznych rejonach
Krakowa odbywac si¢ beda srodkami transportu kotlowego. Istotne jest stworzenie w systemie
transportowym miasta warunkow zapewniajacych konkurencyjno$¢ systemu zbiorowego, w
tym wypadku autobusowego, wobec transportu indywidualnego. Realizacja tej polityki bedzie
wymagata rozbudowy zaplecza dworcow autobusowych.

W zakresie funkcjonowania na terenie Miasta komunikacji autobusowej bliskiego zasiggu
przyjeto zasade polegajaca na integracji tego systemu z siecia szybkiego transportu
szynowego (przewaznie Krakowskiego Szybkiego Tramwaju lub  Szybkiej Kolei
Aglomeracyjnej). Punkty przesiadkowe (terminale autobusowe tzw. strategiczne) powinny
zosta¢ zlokalizowane w rejonie centrum Miasta, skad znaczna ilo$¢ celéw podrdzy znajduje
si¢ w zasiegu dojscia pieszego lub dobrej oferty miejskiego transportu zbiorowego. Dla
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realizacji tej zasady, podnoszacej atrakcyjno$¢ tego podsystemu, ustalono lokalizacje

dworcow 1 petli autobusowych/mikrobusowych:

= Krowodrza Gorka (sasiedztwo petli tramwajowej) - powiazanie z systemem
Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST),

= rejon Ronda Grunwaldzkiego - powiazanie z systemem KST i miejskim systemem
autobusowym,

= wezel ul. Bronowicka z Al. Armii Krajowej - powiazanie z linia KST i przystankiem
kolejowym,

* rejon planowanego przystanku kolejowego Zabiniec (za skrzyzowaniem z malg
obwodowa) lub rejon planowanego przystanku kolejowego Pradnik Biaty Wschod (za ul.
Opolska) — powiazanie z systemem SKA i systemem miejskim autobusowym,

= rejon ul. Medweckiego - Rondo Czyzynskie - powiazanie z systemem KST,
tramwajowym i miejskim autobusowym,

= ul. Ujastek przy CA HTS - powiazanie z systemem KST,

= rejon estakady Wielicka — Powstancow Slaskich - powiazanie z systemem tramwajowym
1 miejskim autobusowym oraz systemem SKA,

= rejon ul. Dworcowej, dworzec kolejowy Plaszow - powiazanie z linia KST i systemem
SKA,

= o0s. Kurdwanow (sasiedztwo petli tramwajowej Kurdwanow) - powiazanie z linig KST,

= ul. Wadowicka (rejon Matecznego) — powiazanie z systemem tramwajowym i systemem
miejskim autobusowym,

= ul. Ksigcia Jozefa (rejon planowanej petli tramwajowej) — powigzanie z systemem
tramwajowym.

Przewozy autobusowe wewnatrzmiejskie

Obstuge transportem zbiorowym rejonoOw Miasta, ktére nie zostang objete zasiggiem

planowanych systemow szynowych, realizowaé bgdzie zintegrowany z nimi poprzez wezty

przesiadkowe miejski system autobusowy, w ktorym wyrédzniono gtéwne odcinki sieci:

= ciag wzdhuz ul. Ksigcia Jozefa — Przegorzaly — Kryspinow,

= Monte Cassino — Zielna — most Zwierzyniecki

= Krolowej Jadwigi — Piastowska — Glowackiego — Weissa,

= Aleje Trzech Wieszczow — Konopnickiej — Kamienskiego (polaczenie z ciagiem
Nowohucka - Powstancow Slaskich — Powstancow Wielkopolskich) — Tischnera —
Nowotarska,

= ciag pdinocny Opolska — Lublanska — Meissnera — i dalej ciag proj. ulicy w przedtuzeniu
Meissnera w kierunku potudniowym

System ten wymaga realizacji programu inwestycyjnego petli lub malych dworcow

autobusowych, ktory zapewni poprawe¢ standardow jego funkcjonowania, a tym samym

wplynie na wzrost atrakcyjno$ci 1 konkurencyjnosci miejskiego systemu transportu

zbiorowego. Dworce/petle  realizujace  funkcje  przystankow  koncowych/weziow

przesiadkowych dla linii autobusowych miejskich (inwestycje nowe):

= ul. Kurniki (zesp6t przystankéw koncowych planowanych w zwiazku z inwestycja KCK),

= strona wschodnia KCK (wegzet integracyjny w rejonie Centralnego Dworca
Autobusowego),

= Rondo Grunwaldzkie,

= ul. Krowoderskich Zuchow (w sasiedztwie petli tramwajowej Krowodrza Gorka),

= ul. Piasta Kotodzieja (w rejonie pgtli tramwajowej),

Modernizacji 1 poprawy standardu wymagaja réwniez istniejace, funkcjonujace obecnie

obiekty infrastruktury tego systemu.
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Planuje si¢ systemowe wykorzystanie i integracje w systemie komunikacji zbiorowej miasta
niskopojemnych mikrobuséw, szczegdlnie w obstudze rejondw peryferyjnych miejskich 1
podmiejskich o niskiej intensywnosci zainwestowania (np. w systemie typu ,,call bus”—, na
zadanie”) jak tez w obstudze obszaru zabytkowego centrum (specjalne bezemisyjne pojazdy
niskopodtogowe).

Podsystem transportu towarow (ci¢zarowy)

W zakresie drogowego transportu tadunkéw przewiduje si¢ wykorzystanie uktadu ulic
ekspresowych oraz gtownych ruchu przyspieszonego. Przewiduje si¢ utworzenie krajowego
centrum logistycznego (logistycznego centrum dystrybucji towarow). Jego lokalizacja
powinna by¢ przedmiotem oddzielnych studiéw specjalistycznych. Jako potencjalne
lokalizacje na terenie Miasta bierze si¢ pod uwagg teren stacji Krakow - Nowa Huta lub teren
stacji Krakow - Biezandw 1 obszary na pétnoc od niej. Funkcja centrum logistycznego bytaby
organizacja przewozu, magazynowania i przetadunkow towarow. Celem utworzenia centrum
jest racjonalizacja przewozow (m.in. zmniejszenie samochodowego ruchu cigzarowego,
lepsze wykorzystanie potencjatu kolei - przewozy kombinowane, zmniejszenie nat¢zenia
ruchu samochodéw dostawczych oraz obnizenie kosztéw magazynowania.

Regionalne centrum logistyczne powinno rozwija¢ si¢ w rejonie Dworca Towarowego PKP
lub stacji kontenerowej w Krzestawicach. Lokalizacja ta bytaby kontynuacja obecnie
istniejacej bazy sktadowo - magazynowo - przemystowej i terminalu kontenerowego.

Dla obstugi przetadunkow w transporcie mieszanym proponuje si¢ lokalizacje terminalu
kontenerowego (subcentrum logistyczne) w rejonie dworca lotniczego Balice ,,CARGO”,
zapewniajac dostep do autostrady A — 4.

Nalezy podja¢ niezbedne studia nad problemem przewozu tadunkéw w skali wojewodztwa
matopolskiego, celem wyznaczenia lokalizacji regionalnego centrum logistycznego
1 zapewnienia mu wielomodalnych powiazan transportowych.

Roéwnoczesnie konieczne jest podjgcie studiow nad problemem przewozu tadunkoéw wewnatrz
Miasta, ktorego celem byloby stworzenie systemu chronigcego obszar wewnatrz trzeciej
obwodnicy przed ruchem zwiazanym z przewozami tadunkéw duzymi samochodami
cigzarowymi.

Rozwdéj systemu szynowego

Podsystem kolejowy

Kierunkiem rozwoju komunikacji kolejowej w zakresie sluzacym realizacji przewozoéw

pasazerskich i towarowych jest:

= uzyskanie szybkich kolejowych powiazan krajowych (powiazanie ze stolica 1 z centrami
regionalnymi) oraz europejskich; w mysl umow AGC i AGTC — w ruchu pasazerskim
uzyskanie w wyniku modernizacji prgdkosci 160 km/h,

= lepsze dostosowanie ukladu kolejowego do obstugi strefy podmiejskiej i Miasta
(rownoodstgpowy ruch wahadlowy o stosunkowo duzej czgstotliwosci), dopuszczenie
autobusoéw szynowych na fragmenty sieci kolejowej, a w przysztosci ruchu pojazdéw
dwusystemowych.

Przewiduje si¢ wielofunkcyjne wykorzystanie krakowskiego wezta kolejowego dla ruchu

dalekobieznego, regionalnego 1 aglomeracyjnego. Przewiduje si¢ minimalizowanie

prowadzenia ruchu towarowego przez centrum Miasta, a jedynie jego wprowadzanie z

zewnatrz przy wykorzystaniu zewngtrznej obwodnicy.
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Istnieje konieczno$¢ poprawy kolejowych powiazan migdzyregionalnych, zwlaszcza z
konurbacja Gérnego Slaska oraz z Zakopanym i Stowacja.

Funkcjonalno$¢ Krakowskiego wezla kolejowego wymaga budowy tacznicy pomigdzy
przystankami Krakéw - Krzemionki oraz Krakéw - Zablocie, umozliwiajacej bezposrednia
relacj¢ z linii magistralnej na lini¢ w kierunku Skawiny.

W dalszych pracach nalezy rozpatrzy¢ zasadno$¢ budowy trzeciego toru na $rednicowej linii
kolejowej, ktorej przepustowos¢ - z uwagi na prowadzenie pociagéw osobowych w ruchu
dalekobieznym, regionalnym i aglomeracyjnym oraz towarowych - moze stanowi¢ problem.

Dworce i przystanki kolejowe

Kolejowy Dworzec Gléwny jest jednym z trzech skupionych w obszarze KCK terminali
srodkéow komunikacyjnych dalekiego zasiggu, zintegrowanych z miejskim systemem
transportu zbiorowego. Przyjmowac on bedzie pociagi pasazerskie wszystkich zasiggow,
od migdzynarodowego do aglomeracyjnego. W przewozach pasazerskich rol¢ uzupekniajaca
wobec Dworca Gléwnego pelni¢ beda istniejace 1 wyznaczone przystanki (dla ruchu
pociagdw aglomeracyjnych, regionalnych i ponadregionalnych). Umozliwia one dostgpnos¢
do ustug kolejowych bez koniecznosci dojazdu do Dworca Gloéwnego. Sposréd nich
wyodrgbnione zostana 4 dworce o znaczeniu drugorzednym: funkcjonujacy juz Dworzec
Plaszow (Krakow Wschodni), Dworzec Batowice (Krakow Pdéinocny - dla kierunku Kielce 1
Warszawa), Dworzec Bronowice (Krakéw Zachodni - dla kierunku Katowice), Dworzec
Borek Fatecki (Krakow Potudniowy - dla kierunku Zakopane). Ich wlasciwa rolg¢ w systemie
zapewnia dobre powiazania z uktadem miejskiego transportu zbiorowego.

Szybka Kolej Aglomeracyjna (SKA)

Kolej w obecnym stanie funkcjonowania (niska czgstotliwos$é, brak réwnoodstepowego
rozktadu jazdy i jednolitego systemu taryfowego oraz niekorzystne powiazania z pozostatymi
srodkami transportu miejskiego) nie moze by¢ traktowana jako S$rodek przewozowy
w komunikacji miejskiej a takze przewozach tzw. podmiejskich. Potrzeba wdrozenia systemu
szynowego opartego na ukladzie kolejowym z zastosowaniem lekkiego taboru zglaszana byla
od dawna w planach urbanistycznych miasta. Prowadzony obecnie proces restrukturyzacji
PKP stwarza realna mozliwo$¢ wprowadzenia nowej technologii wykorzystania infrastruktury
kolejowej w systemie szybkiego transportu szynowego.

Przeprowadzone analizy wykazaly zasadno$¢ i optacalno$¢ wprowadzenia nowego Srodka
transportu szynowego, Kkorzystajacego z infrastruktury kolejowej, taczacego Krakéw
z gminami sasiednimi, okres$lajac optymalny zasigg jego dziatania w szeSciu kierunkach:
Krakow-Miechow, Krakow-Krzeszowice, Krakow-Balice, Krakow-Skawina, Krakow-
Wieliczka, Krakow-Bochnia. Nowy S$rodek transportu moze przeja¢ ok. 8% podrozy
z komunikacji indywidualnej i ok. 52% podrézy z pozostatych $rodkow komunikacji
zbiorowej w relacjach z Krakowem.

Zaklada si¢ zatem skoncentrowanie wspolnych dziatan organdow samorzadowych
Wojewodztwa Malopolskiego oraz Miasta Krakowa we wspotpracy z PKP PLK, ktorych
celem bedzie wdrozenie systemu szynowego opartego wylacznie na uktadzie kolejowym z
zastosowaniem lekkiego taboru kolejowego (autobusu szynowego).

System ten, dla ktérego przyjeto robocza nazwe Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA),
stanowi¢ bedzie element (podsystem) Zintegrowanego Systemu Transportu Zbiorowego. Sie¢
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej na terenie miasta wraz z uktadem przystankow stanowic
bedzie szkielet szynowego systemu transportowego dla przewozow pasazerskich
wewnatrzmiejskich.
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Zaktada si¢ nastepujace etapowanie wdrozenia systemu SKA:

- Tetap - uruchomienie systemu opartego na trzech liniach: Krakow — Skawina, Krakow —
Wieliczka, Krakow — Krzeszowice,

- 1II etap - rozszerzenie systemu do pelnego zakresu tj. uruchomienie trzech nastgpnych
linii: Krakéw — Miechow, Krakoéw — Balice, Krakéw — Bochnia.

Planowany system bazuje na istniejacej infrastrukturze kolejowej, a jego realizacja wiaze si¢

z wprowadzeniem nowej technologii, atrakcyjnego taboru (lekki autobus szynowy) oraz

zmodernizacja istniejacych 1 budowa nowych przystankow kolejowych. W dalszej

perspektywie, w celu podniesienia atrakcyjnosci systemu poprzez zwigkszenie dostgpnosci na

terenie Miasta, mozliwe begdzie przeksztalcanie linii na kierunkach: krzeszowickim,

skawinskim, miechowskim, bochenskim - w linie systemu kolejowo-tramwajowego z

zastosowaniem lekkiego taboru dwusystemowego.

Dla sprawnego i efektywnego funkcjonowania systemu w obrgbie przystankow kolejowych

konieczna begdzie realizacja elementéw infrastruktury transportowej towarzyszacej (wezly

przesiadkowe, terminale autobusowe, parkingi, w tym funkcjonujace w systemie P+R)

integrujacej SKA z innymi podsystemami transportowymi.

Istnieje ponadto potrzeba rozwoju struktury przestrzenno-uzytkowej miasta tak, aby sprzyjata

ona funkcjonowaniu SKA. Obszary wokot przystankéw SKA, bedacych elementami

krystalizujacymi rozwoj przestrzenny, stanowi¢ powinny nowe przestrzenie publiczne, w

ksztaltowaniu ktérych wykorzysta¢ nalezy mozliwosci intensyfikacji zainwestowania 1

stworzenia lokalnych sieci przestrzeni publicznej ,,zorientowanych” na przystanek.

Podsystem tramwajowy

W zakresie rozwoju systemu szynowego dla realizacji pasazerskich przewozéw
wewnatrzmiejskich rozpatrywano opcje wykorzystania uktadu sieci kolejowej w powiazaniu z
obstuga niektorych osciennych zespotoéw miejskich (Wieliczka, Skawina) w relacji z
Krakowem oraz opcje rozwoju systemu miejskiego transportu zbiorowego z zastosowaniem
réznych szynowych §rodkow transportowych. Opcja rozwojowa uwzgledniajaca
wprowadzenie metra zostala oceniona jako mato prawdopodobna gldwnie ze wzgledu na
wysokie koszty budowy oraz wielkosci przewidywanych potokow pasazerskich. Badania 1
analizy stanu istniejacego oraz wykonane prognozy ruchowe dla réznych opcji rozwoju
systemu nie uzasadniaja wprowadzenia do planowanego systemu tak kapitatochtonnego
srodka transportu szynowego jakim jest metro. Opcja ta moglaby by¢ rozpatrywana jedynie w
bardzo odlegtej perspektywie.

Szkielet szynowego systemu transportowego dla przewozow pasazerskich wewnatrzmiejskich
stanowi¢ bedzie sie¢ SKA (Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej), tramwaju szybkiego i tramwaju
konwencjonalnego.

Planowany system tramwajowy zachowuje w catosci istniejaca sie¢ tramwaju klasycznego.
Potozona dogodnie w stosunku do celow 1 zrodel podrézy sie¢ ta stwarza naturalne
mozliwo$ci wydzielenia torowiska od pasow przeznaczonych dla pozostatych uczestnikow
ruchu. Z uwagi na standardy jakie osiagane sa na sieci tramwaju klasycznego (dlugi czas
przejazdu wynikajacy z niskiej predkosci komunikacyjnej tj. 16-18 km/h) uznano, iz na wielu
kierunkach system ten osiagnat kres zasiggu obstugi i jego planowany rozwoj ogranicza si¢ do
wydhuzenia lub potaczenia istniejacych odcinkéw lub koncowek tej sieci:

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

= ul. Pawia do polaczenia z odc. wychodzacym z tunelu pod PKP — odcinek ok. 0,5 km,

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

= Pgtla Kurdwanow - Zakopianska — odcinek ok.1,2 km.
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= ciag ul. Lipska - Surzyckiego - Christo Botewa do ul. Pottanki — odcinek ok.4,6 km,

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

Lacznie planowany przyrost sieci tramwaju funkcjonujacego w tym systemie wynosi ok.

17,6km.

Zatozono, iz szkielet perspektywicznego uktadu tworzy¢ bedzie sie¢ tramwaju szybkiego,
ktérego bezkolizyjno$¢ zagwarantuja wydzielone i trwale wygrodzone torowiska oraz
elektroniczny systemu sterowania udzielajacy szybkiemu tramwajowi priorytetu w ruchu
(pierwszenstwo na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna, samoczynne blokady przej$¢ dla
pieszych, a takze przej$cia tunelowe). Warunkiem uzyskania wysokiej jakos$ci i1 atrakcyjnosci
systemu jest zastosowanie niskopodlogowego taboru tramwajowego nowej generacji oraz
nowoczesnego systemu informacji dla pasazeréw. Zaktadane parametry funkcjonalne systemu
tramwaju szybkiego: predkos¢ komunikacyjna — 24 km/h, zdolno$¢ przewozowa - 15 tys.
0sob/h w jednym kierunku.
Docelowy ukfad sieci Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST) budowany bedzie
W oparciu o trzy osie:
e 0§ polnoc—poludnie
— dhugos¢ z odgalezieniami 28,4 km; przebieg: Krowodrza Gorka (z dwoma
odgalezieniami, wschodnim: Krowodrza Gorka, Pradnik Bialy, Pachonskiego, Gorka
Narodowa, Bociana - dt. 4,0 km oraz zachodnim: wzdtuz Opolskiej do wezta z ul. Weissa
- dt. 1,5 km) - petla Kamienna - Nowa Pawia - Dworzec Gtowny - tunel pod ukladem PKP
— Lubomirskiego - Rondo Mogilskie - Rondo Grzegorzeckie - most Kotlarski - Trasa
Kotlarska - przej$cie nad uktadem torowym PKP Krakow Plaszow — wzdluz Wielickiej -
Nowosadecka - Witosa - Kurdwandéw (oraz odgalezienie potudniowe - Piaski Nowe,
Piaski Wielkie, styk osiedli Kurdwanow i Cechowa — dt. 1,3 km) - w ulicy Wielickiej
polaczenie z druga nitka tramwaju szybkiego Wielicka - Cwiklinskiej - Biezandéw —
o dtugosci 3,8 km,
= 0§ wschod - zachéod
— dhugosci ok. 15 km; przebieg: CAHTS - Al. Solidarnosci - Al. Jana Pawta II - Mogilska
- Rondo Mogilskie - KCK - petla Kamienna - ulica Kamienna - Al. Stowackiego - Plac
Inwalidow - Krolewska - Bronowicka - os. Widok,
(zaznaczy¢ tu nalezy, ze wprowadzenie tej trasy w Al. Stowackiego (odc.dt.950 m)
warunkowane jest przeprowadzeniem kompleksowej reorganizacji wngtrza ulicy; linia
tramwajowa bedzie nowym elementem w tym wngtrzu o poprawionych warunkach
srodowiska 1 uaktywnionych ciagach pieszych oraz ustugowych parterach zabudowy, a nie
dodatkiem pogarszajacym obecny niezadowalajacy standard wnetrza).
= 0o$ poludniowy-zachéd — péinocny-wschéod
— dhugos¢ ok.17,8 km; przebieg: Czerwone Maki - Campus UJ - os. Ruczaj Zaborze -
wzdhuz kanatu ulgi — Kapelanka - Monte Cassino - Dietla do mostu Kotlarskiego - wzdtuz
Al. Pokoju i Stella-Sawickiego do os. Piastow, z przedtuzeniem do przystanku kolejowego
Batowice.
Pelny zakres realizacji powyzszych osi wymaga budowy nowych odcinkow:
— dla osi pin — ptdn. 4 odcinki sieci o dlugosci facznie 15,2 km (nie liczac odcinka Rondo
Mogilskie — Lubomirskiego — tunel — Kamienna),
— dla osi wschod — zachdd 1 odcinek sieci o dt. 950 m ( Aleje Stowackiego),
— dla osi ptd-zach — pin-wsch 3 odcinkoéw o tacznej dlugosci 9 km.
Dla zapewnienia elastycznego funkcjonowania uktadu KST wyznaczono odcinki spinajace
osie glowne. Sa to:
= odcinek wzdluz Al. Pokoju: Rondo Dywizjonu 303 — Rondo Czyzynskie,
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= polaczenie ciagu Stella Sawickiego z Al. Jana Pawla II w rejonie zespotlu Politechnika
Czyzyny.

Po zrealizowaniu planowanej sieci tramwaju szybkiego planuje si¢ podwyzszenie standardéw
taboru i obstugi dla sieci tramwaju klasycznego.

Rozw0j systemu pieszego i rowerowego

Ciagi piesze

Dla rozwoju ciagow i stref dla ruchu pieszego konieczne jest stworzenie dogodnych, krétkich
powiazan dla pieszych, zapewnienie dostgpnosci przystankow i dworcow komunikacji
zbiorowej, eliminacja (na ciagach o intensywnym ruchu pieszym) ucigzliwosci
funkcjonalnych pochodzacych od ruchu samochodowego, poprawa bezpieczenstwa pieszych.
Ciagi 1 strefy ruchu pieszego bgda urzadzane i rozwijane:

e w centrum Miasta,

e w centrach dzielnicowych,

e w strefach rekreacji.

Kanwa ciagéw 1 stref ruchu pieszego jest uktad ulic wylaczonych z ruchu w centrum Miasta,
ktory w przysztosci bedzie rozszerzany o promieniste ciagi ulic pieszo-tramwajowych (Dluga,
Karmelicka, Zwierzyniecka, Krakowska, Starowi§lna oraz Kalwaryjska). Dominowa¢ beda
ciagi piesze o charakterze lokalnym (wewnatrz jednostek strukturalnych). W celu
wyeliminowania uciazliwo$ci ruchu ulicznego 1 wykorzystania niektérych ulic o duzej
szerokosci w liniach rozgraniczajacych realizowac si¢ bedzie pasaze wzdtuz tych ulic. Istotne
dla podtrzymania atrakcyjnosci ruchu pieszego bedzie zapewnienie duzej liczby potaczen
poprzez budowe¢ pasazy w poprzek zabudowy, kladek (w tym przez Wislg) oraz
bezkolizyjnych przejs¢ w poprzek linii kolejowych i ruchliwych ulic. Wszystkie te dziatania
powinny zapewni¢ utrzymanie wysokiego (rzegdu 30-35%) udzialu ruchu pieszego
w podrézach.

System rowerowy

Zwigkszenie udzialu ruchu rowerowego w podrézach miejskich mozna osiagnaé przez rozwdj
tras rowerowych, zapewniajacych bezpieczne, wygodne i atrakcyjne potaczenia wszystkich
najwazniejszych czgéci miasta. Docelowo udzial podrozy rowerem powinien w Krakowie
osiagnac co najmniej 5-10 proc. wszystkich przejazdow.

System rowerowy Krakowa to: wydzielone drogi rowerowe, ulice uspokojonego ruchu i
strefy zamieszkania, pasy rowerowe ,pod prad” uspokojonych ulic jednokierunkowych,
minironda, ktadki pieszo-rowerowe. System ten powinien docelowo obejmowa¢ 100 proc.
celow 1 zrédel podrozy i1 sklada¢ si¢ z uktadu tras gléwnych, taczacych wszystkie
najwazniejsze czg$ci miasta, uktadu tras zbiorczych, przyjaznego dla rowerow $rodmiescia,
tras rekreacyjnych (czg$ciowo pokrywajacych si¢ z gléwnymi i1 zbiorczymi) i tras
dojazdowych, lokalnych (gtownie ulice uspokojonego ruchu, strefy zamieszkania w osiedlach
itp.). Trasy te powinny odpowiada¢ standardom technicznym, wynikajacym z ,,Najlepszej
Praktyki” i ustalen z organizacjami uzytkownikow.

Kluczowym zadaniem jest wyeliminowanie waskich gardel, utrudniajacych bezpieczny i
wygodny przejazd rowerem migdzy dzielnicami Krakowa lub wymuszajacych bardzo diugie
objazdy. Szczegolnie dotyczy to relacji centrum - dzielnice poéinocne (od Biatego Pradnika po
Mistrzejowice), czg¢Sciowo Nowej Huty (rejon ul. Mogilskiej 1 Al. Jana Pawta II) oraz
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dojazdéw na potudnie Krakowa — Nowego Biezanowa, Kurdwanowa, Borku Fateckiego itp.
Wszystkie nowe inwestycje w zakresie tras drogowych (o znaczeniu og6lnomiejskim) oraz
linii tramwajowych powinny by¢ realizowane z mysla o utatwieniu ruchu rowerowego przez
prowadzenie wydzielonych drog rowerowych, szczegodlnie w obszarach, gdzie nie ma
mozliwosci alternatywnego przejazdu rowerem.

W obszarze centrum uznanym aktualnie za stref¢ pieszo-rowerowa (oraz w przysztych
obszarach satelitarnych o podobnych funkcjach), ciagi rowerowe powinny funkcjonowac jako
ulice dwukierunkowe. W obszarze migdzy I a Il obwodnica generalna zasada powinno by¢
przeksztatcanie istniejacych ulic w ciagi charakterystyczne dla strefy zamieszkania oraz stref
ograniczone] predkosci 1 w ten sposdb zapewnienie rowerzystom odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa przy utrzymaniu dwukierunkowego ruchu rowerowego bez wzgledu na
organizacj¢ ruchu samochodowego.

W obrgbie systemu pieszego i1 rowerowego funkcjonowac¢ beda tzw. Zielone Szlaki,
integrujace przestrzenie publiczne i tereny zielone, a wsrod nich: Zielony Szlak Krakow —
Wieden, Zielony Szlak Nowa Huta — Dtubnia oraz Szlak Bursztynowy Budapeszt — Krakow.

Przebieg tras glownych:

1. Trasa Poélnoc - Poludnie (EuroVeloll): Ziclonki - dr Twardego - Pradnicka -odgalezienie na
Kleparz/Pradnicka - droga techniczna wzdhliz Szybkiego Tramwaju -KCK - Starowislna - Wielicka -
Wieliczka

2. Trasa Wschéd - Zachéd: Czerwone Maki - Grota Roweckiego - Kapelanka -Monte Cassino -
Bernardynska-- Rynek - Kopernika - Mogilska - al. Jana Pawta II - Ptaszyckiego - Igotomska

3. Trasa Wschod - Zachdéd Poélnocna: Radzikowskiego - Conrada - Opolska -Lublanska - Bora-
Komorowskiego - Okulickiego - Andersa - P1. Centralny - al. Solidamosci - CAHTS

4. Trasa Wschod - Zachéd Poludniowa: Grzegorzecka - Al. Pokoju - Bienczycka -Kocmyrzowska
do granic miasta (przedtuzona w Dietla w przypadku przebudowy ulicy).

5. Trasa Bulwaréw Wislanych (EuroVelo4): Tyniec - Wawel - Dabie - Niepotomice (koronami watow
przeciwpowodziowych na obu brzegach Wisty oraz wzdtuz niektorych ulic - Rybaki, Podgorska, Przy
Moscie, Rollego jako przebieg altematywny)

6. Trasa Centralna: Kleparz - al. Stlowackiego - KCK - Rondo Mogilskie - Most Kotlarski -
Klimeckiego - Saska - Nowosadecka - Witosa (w $ladzie przyszlej samochodowej Trasy Centralnej
1 Szybkiego Tramwaju na Kurdwanow, z przedtuzeniem do Zakopianskiej)

7. Trasa29 Listopada: ul. Warszawska - al. 29 Listopada do granic miasta

8. Trasa Obwodowa: Piasta Kolodzigja, Srebmych Ortéw, Wislicka, Stella-Sawickiegos Nowohucka,
Powstancow Slaskich, Powstancow Wielkopolskich, ks. Tischnera, Brozka, Grota-Roweckiego, most
Pychowicki, ewentualny przebieg w tunelu drogowym, Armii Krajowej, Jasnogorska

9. Trasa na Kurdwanéw: ul. Konopnickiej, Rondo Matecznego, kladka nad torami PKP,
ul. Kamienskiego do skizyzowania z ul. Wielicka.

10. Trasa Zakopianska: Rondo Matecznego - Wadowicka - Zakopianska — Opatkowice

11. Trasa na Mistrzejowice: w $ladzie linii proponowanego tramwaju Rakowice -Mistrzejowice,
ks. Jancarza, Srebmych Ortow, Mikolajczyka

12. Trasa Nowohucka: wschodnie obejscic Krakowa w $ladzie projektowanej drogi od skrzyzowania
ul. Ujastek z Lowinskiego do Wieliczki.
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Rozwdj systemu transportu lotniczego

Migdzynarodowy Port Lotniczy Krakéw — Balice jest jednym z trzech portdw lotniczych
w Polsce rozbudowywanych dla ruchu migdzynarodowego. Pomimo potozenia poza
granicami Krakowa, na terenie gminy Zabierzow, posiada ogromne znaczenie dla
zwigkszenia dostgpnosci Krakowa oraz rozwoju jego metropolitalnych funkcji. Port lotniczy
jest systematycznie rozbudowywany od wielu lat, obecne plany przewiduja jego rozbudowe o
niezbgdne obiekty techniczne, a w przysztosci budowg nowego terminalu dla obstugi 4 min.
pasazerOw rocznie oraz zwigkszenie przewozow cargo. Dla zwigkszenia znaczenia portu duza
rol¢ bedzie miata aktywizacja obszaru i rozbudowa funkcji towarzyszacych, a takze
zapewnienie komunikacji portu ze srédmiesciem Krakowa.

Dla celéow sportowych, turystycznych i biznesowych uzywane jest lotnisko Aeroklubu
Krakowskiego w Pobiedniku, ktéore w catosci lezy poza obszarem administracyjnym
Krakowa, lecz w dobrej dostgpnosci z czg§ci wschodniej miasta. Utrzymanie 1 rozwoj tego
lotniska bedzie stuzy¢ rozszerzeniu obstugi komunikacyjnej Miasta i rozwojowi funkcji
gospodarczych w obszarze Krakow — Wschod.

Rozwdéj systemu transportu wodnego

Biorac pod uwage istniejace uwarunkowania oraz do$wiadczenia krajéw o dilugoletnich
tradycjach zwiazanych z transportem rzecznym, nalezy uzna¢ za celowe wykorzystanie
istniejacej drogi wodnej na Wisle do przewozu towaréw oraz dla komunikacji pasazersko —
wycieczkowe;.

Komunikacja pasazersko - wycieczkowa pomig¢dzy Tyncem, Salwatorem i stopniem wodnym
Dabie z przystaniami posrednimi w centrum, a takze wodny transport towarowy — sa szansa
dla rozwoju Miasta. Aby wykorzysta¢ t¢ szans¢ nalezy podja¢ dziatania aktywizujace
funkcjonalnie tereny mig¢dzywala Wisty oraz promujace transport rzeczny — pasazerski
1towarowy - wraz z zapewnieniem niezbgdnej infrastruktury dla jego funkcjonowania.
Jednym z warunkoéw rozszerzenia mozliwo$ci wykorzystania Wisly jako drogi transportu
wodnego jest realizacja Kanatu Krakowskiego (niezaleznie od jego funkcji zabezpieczenia
przed powodzia), dla ktorego wskazane jest utrzymanie rezerwy terenowe;.
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Wskazania dla planowania miejscowego, programow operacyjnych
i projektow miejskich
Opracowania MPZP (oraz WZiZT wydawanych bez oparcia o ustalenia MPZP) beda
poprzedzane wytycznymi do obshugi komunikacyjnej terenu uwzgledniajacymi:
e Potrzebe¢ 1 zakres opracowania koncepcji obstugi komunikacyjnej obszaru
w odpowiednich granicach (czgsto wigkszych od granic opracowania MPZP).
e Ustalenie i okreslenie sposobu rozwiazania zagadnien uciazliwosci komunikacyjnych
(hatas, zanieczyszczenie powietrza, wypadkowos¢ - bezpieczenstwo ruchu).
o Potrzebe zastosowania informatycznych  narzedzi modelowania  zagadnien
funkcjonowania systemu transportu i uciazliwosci komunikacyjnych.
e Potrzebe i zakres opracowania OOS w problematyce wymaganej dla WZiZT.
e Potrzebe 1 zakres uzyskania opinii i uzgodnien w odniesieniu do projektowanych
rozwiazan obstugi komunikacyjnej obszaru.

Ponadto dla zrealizowania opisanych powyzej celéw rozwoju roéznych podsystemow

transportu konieczne jest, przy opracowywaniu MPZP, uwzglednienie:

e uwarunkowan wynikajacych z konieczno$ci ochrony $rodowiska przed hatasem, poprzez
zaadaptowanie zapisOw mapy akustycznej oraz zapisOw programu ochrony przed
halasem,

e uwarunkowan wynikajacych z prognozy imisji zanieczyszczen ze zrédet mobilnych,

e przy ksztaltowaniu uktadu ulic zbiorczych oraz lokalnych nalezy uwzgledni¢ potaczenia
obszaru z zaproponowanym w studium uktadem drog podstawowych, a w szczegolnosci
okres§li¢ wielko§¢ 1 rozmieszczenie generatorOw ruchu, zapewni¢ Kkorytarze dla
prowadzenia lokalnego transportu publicznego (w tym lokalnego autobusowego o
charakterze dowozowym), przewidzie¢ lokalizacje petli koncowych dla linii miejskich
autobusowych oraz uwzgledni¢ korytarze ukladu $ciezek rowerowych o charakterze
lokalnym,

e w ksztaltowaniu roznych stref w MPZP uwzgledni¢ nalezy strefy dostgpnosci do
komunikacji publicznej w celu okreslenia wskaznikdw miejsc postojowych,

e w ramach korytarzowych planéw miejscowych, ktore nalezy opracowac¢ wzdhuz tras ulic
GP 1 G oraz dla stref wokot przystankéw kolejowych powinny zosta¢ sformutowane
odrebne zasady polityki przestrzennej,

e nalezy stworzy¢ instrumenty wiazace uruchomienie dzialalno$ci inwestycyjnej na
okreslonym obszarze z dostgpnoscia komunikacyjna, istniejaca lub mozliwa do uzyskania
w bliskiej perspektywie czasowej; wymaga to sterowania w uktadzie przestrzenno —
Czasowym procesami rozwoju miasta,

Etapowanie rozwoju uktadu transportowego powinno uwzgledniaé nastgpujace postulaty:

e inwestowanie w transport zbiorowy i urzadzenia dla ruchu niezmotoryzowanego powinno
wyprzedza¢ inwestowanie w uktad drogowo-uliczny,

e uktad drogowo-uliczny powinien rozwija¢ si¢ od zewnatrz do wewnatrz, z budowa w
pierwszej kolejnosci elementow obwodnicowych,

e priorytet powinny mie¢ inwestycje wzmacniajace integracj¢ systemu (dworce, wezly
przesiadkowe, P+R).
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