N  TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 04 2017

WIESEAW STAROWICZ

prof. dr hab. inz., Politechnika
Krakowska, Wydziat Inzynierii
Ladowej, Zaktad Transportu,

ul. Warszawska 24, 31-155 Krakow,
tel. 12 628 30 93,

e-mail: wstar@pk.edu.pl

Nowa polityka transportowa
miasta Krakowa na lata 2016—-2025'

Streszczenie: Krakéw byl jednym z pierwszych polskich miast, ktére
w nowej rzeczywisto$ci gospodarczej opracowalo i przyjeto w 1993 roku
dokument Polityka transportowa dla Krakowa. Po czternastu latach jej
obowiazywania w zwiazku z wstapieniem Polski do Unii Europejskiej
przyjeto aktualizacje polityki, okreslajac jej termin waznosci na rok
2015. Omawiany dokument, opracowany merytorycznie w Politechnice
Krakowskiej, Rada Miasta Krakowa przyjela 8 czerwca 2016 roku. Jej
termin wazno$ci okreslono na rok 2025. W stosunku do poprzedniego
dokumentu rozbudowano istotnie cele polityki transportowej oraz uak-
tualniono $rodki jej realizacji. Najwiekszy udzial w §rodkach realizacji
polityki transportowej przypisano ochronie srodowiska i jakosci zycia
mieszkafncéw, transportowi publicznemu, planowaniu przestrzennemu
oraz drogom rowerowym, ciggom pieszym i urzadzeniom dla os6b nie-
pelnosprawnych. W artykule scharakteryzowano szczegéltowo cele poli-
tyki oraz przedstawiono strukture $rodkéw jej realizacji.

Stowa kluczowe: polityka transportowa, zréwnowazony rozwoj, sys-

tem transporcowy miasta.

Wprowadzenie

Bioragc pod uwage, ze organizacja i zarzadzanie systemem
transportowym miasta jest jednym z fundamentalnych
zadan wladz samorzadowych, warunkujacym standard zy-
cia mieszkancow i whasciwy rozwéj miasta, Rada Miasta
Krakowa przyjela w czerwcu 2016 roku Poliryke trans-
portowa na lata 2016-20252 jako podstawowy dokument
okreslajacy wole dzialania samorzadu Krakowa w odniesie-
niu do planowania, organizacji i rozwoju systemu transpor-
towego miasta.

Wsrdéd uwarunkowan tej decyzji wskazano, iz:

o pierwszy dokument Polityka transportowa dla Krakowa
zostal uchwalony w 1993 roku?;

o zaktualizowany dokument Polityka transportowa dla
miasta Krakowa zostal uchwalony w 2007 roku? (jej
okres wazno$ci okre$lono na 2015 rok) {11;

e w 2011 roku zostala przyjeta europejska polityka
transportowa Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjne-
g0 7 zasobooszczednego systemu transportu >,

OTransport Miejski i Regionalny, 2017.

Uchwala NR XLVII/848/16 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 czerwca 2016 r.
w sprawie przyjecia Polityki Transportowej dla miasta Krakowa na lata 2016—

—2025. Polityka ta byla opracowana na zlecenie Urzedu Miasta Krakowa
w Politechnice Krakowskiej pod kierunkiem autora artykutu.

> Uchwata Nr LXX/468/93 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 stycznia 1993 r. w spra-
wie przyjecia zasad polityki transportowej dla Krakowa

* Uchwala Nr XVIII/225/07 Rady Miasta Krakowa z dnia 4 lipca 2007 r. w sprawie
przyjecia zasad polityki transportowej dla miasta Krakowa na lata 2007-2015.

> Dokument KOM(2011) 144 z dnia 28.3.2011.

e w 2013 roku zostata przyjeta Strategia rozwoju transportu
w Polsce do 2020 roku (2 perspektywg do 2030 roku);

e w 2014 roku zostal przyjety dokument Studium uwa-
runkowan i kierunkiw zagospodarowania przestrzennego
miasta Krakowa’,

e w 2014 roku zostal opracowany, a w 2015 przyjety
Plan gospodarki niskoemisyjnej dla Gminy Miejskief
Krakéuw?®;

e w 2015 roku zostata przyjeta Krajowa polityka miejska
2023%

e uplyw czasu i nowe uwarunkowania wymagajg pod-
jecia weryfikacji cel6w i priorytetéw oraz podjecia no-
wych dzialad z zastosowaniem adekwatnych $rodkéw
osiggania celow;

e odpowiednie planowanie rozwoju systemu transpor-
towego oraz zarzadzanie nim w miescie jest postrze-
gane przez opiniotworcze Srodowiska polityczne i miesz-
kaidcéw jako jedno z najwazniejszych zadan wiladz
samorzadowych, znaczaco wplywajace na standard
zycia mieszkaficow i wlasciwy rozwéj miasta.

Dokument uwzglednia w wielu miejscach koncepcje
SUMP szeroko promowana przez Komisje Europejska'® jako
nowg koncepcje planistyczng, odpowiadajaca w bardziej
zréwnowazony i zintegrowany sposob na wyzwania i proble-
my zwiazane z transportem w obszarach miejskich.

W odréznieniu od tradycyjnego podejscia do plano-
wania nowa koncepcja kladzie szczegdlny nacisk na an-
gazowanie obywateli i réznych interesariuszy, koordynowa-
nie polityk miedzy soba (transport, planowanie przestrzen-
ne, $rodowisko, rozwdj gospodarczy, polityka socjalna,
zdrowie, bezpieczenstwo itd.), pomiedzy réznymi pozioma-
mi wladz i zarzadéw oraz pomiedzy sasiadujacymi gmina-
mi. Gléwnym celem takiego podejscia jest stworzenie
zréwnowazonego systemu transportowego w miescie po-
przez:

o zwickszanie efektywnosci transportu pasazerdw i la-

dunkéw w miescie;

® Uchwala Nr 6 Rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013 r. — Monitor Polski z 14
lutego 2013 poz. 75.

7 Uchwata nr CXII/1700/14 Rady Miasta Krakowa z dnia 9 lipca 2014 .

8 Uchwala Rady Miasta Krakowa z dnia 23 pazdziernika 2013 roku nr
LXXXVII/1300/13 w sprawie woli przystapienia i opracowania planu oraz Uchwala
nr XXVI/426/15 Rady Miasta Krakowa z dnia 7 pazdziernika 2015 r. w sprawie
przyjecia Planu gospodarki niskoemisyjnej dla Gminy Miejskiej Krakiw.

Rada Ministréw przyjela dokument na posiedzeniu w dniu 20 pazdziernika 2015

roku.

1 SUMP — Sustainable Urban Mobility Plan — Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej.
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e zapewnienie wszystkim mieszkaficom dostepnosci do
miejsc pracy i ushug;

e zapewnienia komfortu i bezpieczefistwa transportu
miejskiego;

e podnoszenie atrakcyjnosci i jakosci Srodowiska miej-
skiego;

e redukowanie zanieczyszczenia Srodowiska, efektu cie-
plarnianego oraz poziomu konsumpcji energii przez
transport pasazeréw i tfadunkéw w miescie.

Cele i zafozenia polityki transportowe;j

Cel generalny
Generalnym celem polityki transportowej Krakowa jest
stworzenie warunkiw do sprawnego i bezpiecznego przemiesz-
czania 0s6b i towarow przy ograniczenin szkodliwego wplywu
na Srodowisko naturalne i warunki Zycia mieszkancow oraz
poprawe dostgpnosci komunikacyjnej w obrebie miasta, jak riw-
niez terendw obszarn metropolitalnego, wojewidztwa i kraju
w warunkach zriwnowazonej mobilnosci w miejskim systemie
transportowym.
Usprawnienie i rozwdj systemu transportu majg shuzy¢:
e zapewnieniu dobrej dostepnosci zlokalizowanych na
obszarze miasta funkcji o charakterze lokalnym,
og6lnomiejskim, regionalnym i krajowym, w tym
dostepnosci dla wszystkich 0s6b o ograniczonej mo-
bilnosci;
e zapewnieniu dogodnych powiazan pomiedzy: dziel-
nicami miasta (w tym zwlaszcza z centrum), z wezla-
mi komunikacji publicznej, w tym z portem lotniczym
Balice (Airport Krakéw) oraz w ramach metropolii,
regionu i kraju;
e poprawie efektywno$ci gospodarki przestrzennej;
e poprawie bezpieczefistwa ruchu i bezpieczefistwa
osobistego uzytkownikéw systemu;
e poprawie $rodowiska naturalnego, w szczegdlnosci
poprawie jako$ci powietrza;
e stymulowaniu rozwoju gospodarczego;
e przywrbceniu przestrzeni publicznej mieszkaficom;
e poprawie wizerunku miasta i budowaniu jego prestizu.

Cel gléwny I — Zapewnienie mozliwosci dogodnego
przemieszczania sie uzytkownikom systemu transpot-
towego w powiazaniach wewnetrznych i zewnetrznych

Cel szczegotowy 1.1 — Rozwdj wysokiej jakosci systemu trans-
portu

Celem jest umozliwienie odbywania podrézy wysoko-
sprawnym i niezawodnym systemem publicznego transpor-
tu zbiorowego zaréwno na terenie miasta Krakowa, jak réw-
niez aglomeracji krakowskiej. Cel ten bedzie osiagany po-
przez podejmowane dziatania inwestycyjne, w tym m.in.:

e modernizacje i rozbudowe infrastruktury tramwajowej;

e wymiane taboru autobusowego i tramwajowego;

e budowe lub wydzielanie paséw autobusowych na

najbardziej zatloczonych ciggach komunikacyjnych
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i stopniowe wprowadzanie szybkiego transportu au-
tobusowego (Bus Rapid Transit);

e budowe nowych przystankéw kolejowych na obsza-
rze miasta w ramach systemu Szybkiej Kolei Aglo-
meracyjnej (SKA);

e rozwdj systemu parkingdéw P&R gléwnie w sasiedz-
twie petli tramwajowych oraz przystankéw kolejo-
wych;

e budowe na najbardziej newralgicznych obszarach,
gdzie przepustowo$¢ ukladu transportu zbiorowego
zostala wyczerpana, odcinkéw tunelowych;

e rozwdj systemu obszarowego sterowania ruchem dla
kolejnych ciagéw komunikacji tramwajowej z rozsze-
rzeniem dla komunikacji autobusowej;

e rozwdj infrastruktury rowerowej, w tym w zakresie
powiazania z siecia komunikacji zbiorowej;

e budowe nowoczesnego, bezkolizyjnego, o wysokich
parametrach przewozowych podsystemu transportu
zbiorowego (premetro, metro).

Efektem realizacji tego celu powinna by¢ zmiana w po-
dziale zadad przewozowych miedzy poszczegdlnymi $rod-
kami transportu, a co za tym idzie zahamowany powinien
zostaé trend do czgstego korzystania z samochodu osobo-
wego w odbywanych przez uzytkownikéw podrézach za-
réwno obligatoryjnych, jak i fakultatywnych.

Cel szczegblowy 1.2 — Integracja systemu transportu publicz-
nego w Krakowie i w skali aglomeracji krakowskiej

Celem jest ulatwienie wykonywania podrézy transpor-
tem publicznym w skali Krakowa i aglomeracji (tramwaja-
mi, autobusami, koleja), z uwzglednieniem prywatnych
przewoznikéw $wiadczacych ustugi z zakresu publicznego
transportu zbiorowego (autobusy, busy i mikrobusy). Cel
ten bedzie osiagany poprzez wspéldzialanie w zakresie po-
lityki przestrzennej i transportowej w ramach porozumie-
nia z innymi jednostkami samorzadu terytorialnego i za-
pewnienie:

e wspoélnej oferty przewozowej;

e koordynacji rozkladéw jazdy;

e wspdlnego biletu na przejazdy aglomeracyjne wszyst-

kimi $§rodkami transportu publicznego;

o wspoélnej informacji pasazerskiej;

e budowie nowych i modernizacji istniejacych weztéw
przesiadkowych;

e budowie parkingéw P&R gléwnie przy stacjach i przys-
tankach kolejowych, w sasiedztwie III i IV obwodni-
cy poza obszarami koncentracji mieszkalnictwa
i miejsc pracy oraz drég dojazdowych do nich;

e lepszych warunkéw przejazdu transportem zbioro-
wym w obszarze aglomeracji.

Realizacja tego celu wplynie na rozwéj i zwickszenie
udzialu ekologicznego transportu publicznego (w tym ko-
lei aglomeracyjnej).
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Cel szczegotowy 1.3 — Poprawa dostgpnosci rejondw stanowig-
cych glowne cele podrizy przy wykorzystanin innych sposobéw po-
drizowania niz samochodem osobowym

Osiggniecie tego celu ma doprowadzi¢ do znaczacego
zmniejszenia uzaleznienia mieszkancéw Krakowa od po-
drézowania samochodem poprzez stworzenie mozliwosci
i podwyzszenie atrakcyjnosci innych sposobéw podrézowa-
nia (transportem publicznym, w tym m.in. stopniowe
wprowadzanie rozwiazan tunelowych na najbardziej obcia-
zonych elementach ukladu transportu zbiorowego oraz
szybkiego transportu autobusowego, rowerem, pieszo),
znacznie bardziej efektywnych pod wzgledem ekonomicz-
nym, mniej szkodliwych dla srodowiska naturalnego i za-
pewniajacych wickszy poziom bezpieczenistwa ruchu dro-
gowego.

Cel szczegbtowy 1.4 — Fagodzenie nierdwnomiernosci obstugi
transportem publicznym poszczegilnych obszariw miasta

Osiagniecie tego celu ma prowadzi¢ do wyréwnywania
szans w dostepie do centrum miasta za pomoca transportu
publicznego wszystkim jego mieszkafdcom. Cel ten powi-
nien by¢ realizowany przy zalozeniu, ze obszary o mniej-
szym zurbanizowaniu moga by¢ obstugiwane przez pola-
czenia z przesiadkami, np. pomiedzy transportem autobu-
sowym i szynowym lub z wykorzystaniem systemu P&R.
Ponadto rekomendowane powinno by¢ dazenie do Swiad-
czenia ushug komunikacji zbiorowej adekwatnych do zgla-
szanych potrzeb podréznych (np. autobus na telefon).
W tym celu zalecane jest wykorzystywanie pojazdéw o ma-
lej pojemnosci.

Cel szczegotowy 1.5 — Poprawa dostgpnosci przystankiw ko-
lejowych

Zwickszenie roli transportu publicznego w obstudze
komunikacyjnej mieszkanicéw Krakowa i aglomeracji
moze by¢ uzyskane miedzy innymi poprzez lepsze wyko-
rzystanie linii kolejowych, w tym poprzez budowe no-
wych przystankéw oraz usuwanie waskich gardel na sieci
kolejowej (np. dobudowa drugiej pary toréw na odcinku
Krakéw Gléwny—Krakéw Plaszéw, budowa tacznicy ko-
lejowej Krakéw Zablocie-Krakéw Krzemionki). Liczba
pasazeréw przewozonych koleja w istotny sposéb zalezy
od atrakcyjnosci tego $rodka transportu (czestotliwosci
kursowania, warunkéw podrézowania, predkosci jazdy,
systemu informacji, bezpieczeistwa) i niezbednych dzia-
fan w tym zakresie prowadzonych przez organizatordw,
przewoznikéw i zarzadce infrastruktury kolejowej. W szcze-
g6lnosci ma to na celu:

e usprawnienie doj$¢ i dojazdéw do stacji i przystan-

kéw kolejowych,

e dostosowanie oferty innych podsystemdéw transportu

publicznego (gléwnie autobusowego) w celu dowozu
pasazeréw do korytarzy kolejowych.

Dzialania te o charakterze inwestycyjnym (moderniza-
¢ja istniejacych i budowa nowych przystankéw) i organiza-
cyjnym powinny obejmowaé zardwno ulatwienia dla oséb
juz podrézujacych, jak i potencjalnych przyszlych pasaze-
réw kolei.

Cel szczegolowy 1.6 — Zabhamowanie degradacyi i dgzenie do
zapewnienia wysokiej jakosci istniejgcej infrastruktury transpor-
towey

Osiagniecie tego celu poprzez dazenie do powstrzyma-
nia procesu dekapitalizacji torowisk i drég ma prowadzi¢:
e do poprawy stanu technicznego infrastrukcury szy-
nowej;
e do poprawy stanu nawierzchni drég i obiektéw mo-
stowych, ktéry w ciagu ostatnich lat systematycznie
sie pogarszal.

Dalszej modernizacji wymaga takze infrastruktura
transportu publicznego (system tramwajowy i kolejowy).
Doprowadzenie stanu infrastruktury transportowej do wy-
sokiej jakosci jest konieczne dla podniesienia komfortu
i bezpieczefistwa podrézowania.

Cel szczegblowy 1.7 — Rozwdj infrastruktury transportowej
zapewniajqcej powigzania pomi¢dzy obszarami miasta, a takze
powigzania w skali metropolitalne;, regionalne;, krajowej i mig-
dzynarodowes

Usprawnienie polaczen uktadu drogowo-ulicznego mia-
sta z obszarem metropolii, regionu, a takze z krajowym sys-
temem drogowym ma na celu poprawe warunkéw ruchu
docelowego oraz ruchu tranzytowego przez Krakdw.
Osiagniecie tego celu ma doprowadzi¢ do:

e ulatwienia (np. skrdcenia czasu) dostepu do sieci drég

zewnetrznych z poszczeg6lnych rejonéw miasta;

e zapewnienia realizacji powigzan miedzydzielnicowych
(m.in. poprzez budowe IIT obwodnicy) z jednoczesnym
ograniczaniem ruchu samochodowego wewnatrz 11
obwodnicy, a takze do eliminacji lub ograniczenia ru-
chu tranzytowego w stosunku do miasta, ze skierowa-
niem tego ruchu na trasy przebiegajace przez tereny
mniej intensywnie zagospodarowane;

o zwickszenianiezawodnoscisystemu transportu, w tym
transportu publicznego, m.in. poprzez budowe no-
woczesnego, bezkolizyjnego, o wysokich parame-
trach przewozowych podsystemu transportu zbioro-
wego (premetro, metro);

e poprawy bezpieczefistwa ruchu;

e ograniczenia negatywnego wplywu na Srodowisko
i poprawy jakosci powietrza.

Ponadto wazne staje sic wprowadzanie rozwiazan bez-
kolizyjnych na najbardziej newralgicznych odcinkach ukta-
du tramwajowego (w pierwszej kolejnosci I obwodnica).
Istotnym jest réwniez uzupelnianie sieci szynowej o nowe
odcinki planowanych do realizacji linii tramwajowych,
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w tym o odcinki poprawiajace polaczenia miedzydzielnico-
we. Podstawa do okreslania priorytetéw i kolejnosci inwe-
stowania w nowe trasy powinien by¢ rzetelnie przeprowa-
dzony pelny rachunek efektywnosci inwestycji.

Osiagniecie tego celu powinno wplynaé takze na pod-
niesienie atrakcyjnosci Krakowa jako miejsca zamieszkania
i celu podrézy oraz zwigkszy sprawno$¢ wewnetrznego sys-
temu komunikacyjnego dzicki ograniczeniu zbednego ru-
chu tranzytowego.

Cel szczegélowy 1.8 — Usprawnienie zarzqdzania systemem
transportowym

Zarzadzanie systemem transportowym odnosi sie do
wszystkich jego elementéw i obejmuje: transport publicz-
ny, infrastrukture drogowa, ruch i parkowanie samocho-
déw osobowych, ciezarowych i autokaréw turystycznych.
Usprawnienie zarzadzania systemem transportowym po-
winno polegaé¢ na pelnej koordynacji dzialan i przedsie-
wzie¢ wszystkich jednostek organizacyjnych odpowiedzial-
nych za funkcjonowanie miejskiego systemu transportowe-
go, doskonaleniu metod zarzadzania i cigglej modernizacji
wyposazenia technicznego, przy réwnoczesnym podnosze-
niu kwalifikacji personelu.

Jako podstawowy kierunek usprawnieni zarzadzania na-
lezy przyjaé stopniowa i systematyczng integracje systemu
przewozowego, pod wzgledem funkcjonalnym i organiza-
cyjnym. Planujac usprawnienia w zakresie zarzadzania sys-
temem transportowym, nalezy mie¢ na uwadze konsekwen-
¢je wynikajace z ewentualnego wdrozenia ustawy o zwigz-
kach metropolitalnych. Usprawnienie zarzadzania systemem
transportowym powinno doprowadzi¢ do podniesienia jego
sprawnos$ci i niezawodno$ci, skrécenia czasu przejazdu
transportem publicznym, zwiekszenia bezpieczenistwa ru-
chu oraz ograniczenia negatywnego wplywu na srodowisko
naturalne.

Cel gtéwny II — Rozwéj i promowanie ekologicznych
form podrézowania

Cel szczegétowy 11.1 — Rozbudowa sieci drig dla rowerdw
I ciggow pieszych oraz organizacji ruchu utatwiajgcej wygodne
poruszanie sig rowerem 1 pieszo pomigdzy obszarami miasta

Cel ten wynika z nowego rozumienia mobilnosci w mie-
scie {2,3]. Istota jest zapewnienie polaczen rowerowych do
miejsc pracy i nauki oraz o$rodkéw rekreacji z miejscami
zamieszkania przy uwzglednieniu gmin o$ciennych.
Mozliwe to bedzie poprzez dalszg rozbudowe sieci tras ro-
werowych. Ponadto dazy¢ nalezy do rozwoju systemu ro-
weru miejskiego (wzrostu liczby stacji oraz roweréw odda-
nych do publicznego uzytkowania). Dodatkowo powinny
by¢ podejmowane dzialania sprzyjajace ruchowi pieszemu
(strefy uspokojonego ruchu, strefy zamieszkania, zwicksze-
nie gesto$ci przejs¢ dla pieszych, budowa kladek dla pie-
szych oraz kladek pieszo-rowerowych, stopniowa elimina-
cja parkowania na chodnikach).
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Powyzsze dzialania powinny wplynaé na zwigkszenie
liczby podrézy pieszych i rowerowych, a tym samym do
zmiany proporcji w podziale zadan przewozowych. Powinno
sie tez przyczynié sie to do spadku udziatu samochodu oso-
bowego w odbywanych przez uzytkownikéw podrézach
zaréwno obligatoryjnych, jak i fakultatywnych.

Cel szczeg6lowy 11.2 — Rozwdj sieci parkingow: Park&Ride,
BikeGRide, Kiss&Ride i parkingiw wielopoziomowych

Zagwarantowanie atrakcyjniej oferty przewozéw ko-
munikacja zbiorowa, cechujacej sie duza sprawnoscia i nie-
zawodnoscia, oraz mozliwos¢ kontynuowania podrézy na
podstawie jednego biletu stanowié powinno zachete dla
uzytkownikéw i sktaniaé ich do rezygnacji z dojazdéw sa-
mochodem osobowym do centrum miasta. Osiagniecie
tego celu powinno pozwoli¢ na zmniejszenie liczby pojaz-
déw indywidualnych poruszajacych sie w $rédmiesciu oraz
zwickszenie liczby podrézy wykonywanych transportem
zbiorowym, dzigki czemu zredukowana powinna zostaé
ucigzliwos¢ transportu dla Srodowiska.

Parkingi P&R powinny powstawal przede wszystkim
przy petlach tramwajowych oraz peryferyjnych przy-
stankach kolejowych i dworcach autobusowych, zar6w-
no w miescie, jak i na terenie aglomeracji. Réwnolegle
z parkingami P&R powinny by¢ lokowane parkingi dla ro-
werdéw (Bike&Ride). Uzupelnienie sieci parkingéw Park
&Ride powinny stanowié parkingi wielopoziomowe (na-
ziemne, podziemne), ktérych realizacja nie moze zwiekszad
potencjalu parkingowego obszaru, na ktérym beda budo-
wane.

Cel szczegotowy 11.3 — Poprawa standardow podrizy i popra-
wa warunkow podrizowania w transporcie zbiovowym z nwzgled-
nieniem 056b o ograniczonej mobilnosci

Realizacja celu mozliwa bedzie poprzez:

e rozbudowe i modernizacje ciagéw komunikacyjnych,
ktérymi przebiegaja linie publicznego transportu
zbiorowego (tramwajowego i autobusowego);

e rozbudowe i modernizacje przystankéw komunikacji
zbiorowej oraz doposazenie ich w nowg infrastrukeu-
re shuzaca do obslugi pasazerdw;

e racjonalne dostosowanie uktadu linii i rozktadéw jaz-
dy publicznego transportu zbiorowego do potrzeb
uzytkownikéw;

e wprowadzanie na nowych odcinkach najbardziej za-
tloczonych drég wydzielonych paséw autobusowych;

o dalsza rozbudowe zaawansowanych systeméw stero-
wania dyspozytorskiego dla pojazdéw komunikacji
zbiorowej;

e kontynuacje wymiany taboru komunikacji zbiorowe;
na niskopodlogowy i spelniajacy najwyzsze normy
emisji spalin;

e wykorzystane pojazdéw o niskiej pojemnosci w celu
zapewnienia obstugi komunikacja zbiorowa obsza-
réw o malych potrzebach transportowych;
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e Swiadczenie ushug przewozowych taborem tramwajo-
wym niskopodtogowym wyposazonym w audiowizu-
alny system informacji pasazerskiej;

e wprowadzanie do obstugi linii komunikacji miejskie;
taboru autobusowego spelniajacego najwyzsze normy
emisji spalin, hybrydowego i elektrycznego;

e rozbudowe systemu informacji pasazerskiej;

e kontynuacje rozbudowy systemu roweru miejskiego;

e kontynuacje rozwoju systemu Szybkiej Kolei Aglo-
meracyjnej (SKA);

e budowe nowoczesnego, bezkolizyjnego, o wysokich
parametrach przewozowych podsystemu transportu
zbiorowego (premetro, metro).

Osiagniecie tego postulatu ma doprowadzi¢ do skréce-
nia czasu podrézy i poprawy warunkéw dojscia na przysta-
nek, oczekiwania na pojazd i przejazdu, a w konsekwencji
— zachecenia do korzystania z transportu publicznego.

Cel powinien by¢ osiagany m.in. poprzez zapewnienie
wysokiej jakosci taboru, integracje i usprawnienie funkcjono-
wania wezléw przesiadkowych, integracje systemdéw infor-
macji pasazerskiej oraz stosowanie uprzywilejowania w ru-
chu naziemnych $rodkéw transportu zbiorowego. Waznym
wyznacznikiem jako$ciowym w transporcie zbiorowym po-
winno by¢ osiagniecie docelowo standardu maksymalnego
zapelnienia Srodkéw transportu na poziomie 4 osoby/m?.

Uzupelnieniem powyzszych dzialaii powinna by¢ row-
niez stopniowa wymiana taboru przez prywatnych prze-
woznikéw $wiadczacych ustugi z zakresu transportu zbio-
rowego. Powyzsze dzialania musza prowadzi¢ do zapewnie-
nia pelnego dostepu (do Srodkéw transportu, infrastrukeury
i informacji) oraz ulatwienia podrézowania wszystkim po-
tencjalnym uzytkownikom, takze osobom o ograniczonej
mobilnosci. Do tej grupy nalezy zaliczy¢ nie tylko inwali-
déw, ale takze osoby starsze, rodzicow z dzie¢mi, przewoza-
cych bagaz itp.

Cel szczegotowy 11.4 — Ksztattowanie swiadomosci dotyczacej
koniecznosci realizacyi koncepcji zarzqdzania mobilnoscig

Osiagniecie tego celu ma by¢ uzyskane poprzez oddzialy-
wanie na zachowania prowadzace do zracjonalizowania liczby
podrézy i wyboru srodka lokomogji. Gléwnym zadaniem be-
dzie przeciwdzialanie nadmiernemu korzystaniu z samocho-
du osobowego w podrézach w okresie nasilonego ruchu (na
rzecz odbywania podrézy pieszych, rowerem i podrézowania
transportem publicznym) i zwickszenia liczby os6b podrézu-
jacych w danym samochodzie. Tworzenie nowej kultury mo-
bilnosci to przede wszystkim wiedza, partnerstwo, edukacja,
szkolenia, podnoszenie §wiadomosci i oddzialywanie na zmia-
ny mentalno$ci'' {4}. Dzialan tych nie mozna wprowadzi¢ za
pomoca nakazdéw, zakazéw czy tez ograniczed, w tym kon-
kretnym przypadku konieczne sa konsultacje, akceptacja spo-
feczna i kampanie promujgace takie zachowania.

' Cele te powinny by¢ zgodne z Zielona Ksiega COM(2007) 551 W kierunkn nowej
kultury mobilnosci w miescie.

Cel szczegbdlowy 11.5 — Zblizenie miasta do rzeki Wisty

Cel osiagniety powinien by¢ poprzez realizacje planu
zagospodarowania przestrzennego brzegéw Wisly z jed-
noczesnym rozwojem pasazerskiego (czesciowo rekreacyj-
nego) i towarowego transportu wodnego. Ponadto prze-
budowa istniejacej drogi wodnej Gornej Wisly wraz z bu-
dowa infrastruktury towarzyszacej da potencjal do
rozwoju i wykorzystania w przysztosci drogi wodnej w ce-
lach gospodarczych i turystycznych. Dla osiagniecia celu
niezbedna bedzie wspdlpraca z gminami polozonymi
wzdluz brzegéw Wisty.

Cel gléwny III — Poprawa stanu $§rodowiska natural-
nego, zmniejszenie uciazliwo$ci transportu dla miesz-
kafdcéw oraz wzrost bezpieczefistwa

Cel szczegdtowy I11.1 — Ochrona powietrza i przeciwdziata-
nie 2anieczyszczeniu

Ruch samochodowy, w ktérym dominuja pojazdy cha-
rakteryzujace sie znacznie wyzszg niz standardy Euro 3
lub Euro 4 emisja spalin, jest Zrédlem szkodliwych dla
zdrowia ludzkiego i $rodowiska naturalnego zanieczysz-
czeni powietrza. Dzialania majace na celu zmniejszenie
tego negatywnego wplywu obejmuja przede wszystkim
kontrolowanie wzrostu natezenia ruchu transportu indy-
widualnego, przy rozwazeniu mozliwosci wprowadzenia
ograniczen dla wjazdu do miasta pojazdéw nie spelniaja-
cych okreslonych norm emisji spalin (np. Euro 4 i nizej).
Alternatywnie rozwazana powinna byl opcja tworzenia
stref ograniczonej lub zerowej emisji komunikacyjne;
przede wszystkim w obszarze srédmiescia. Ponadto koor-
dynacji oraz zmianie podlega sposéb zagospodarowania
otoczenia gléwnych tras komunikacyjnych.

Istotnymi dzialaniami bedg takze: wymiana taboru au-
tobusowego na nowoczesny niskoemisyjny (w tym elek-
tryczny i hybrydowy), zwiekszenie stopnia eliminowania
z ruchu pojazdéw nie spelniajacych wymogéw emisyjnych
oraz promocja samochodéw z napedem elektrycznym i hy-
brydowym.

W efekcie spadku emisji zanieczyszczeni od $rodkéw
transportu powinna poprawié sie jako$¢ powietrza w mie-
$cie, komfort zycia w miescie oraz spas¢ zachorowalnosé
wsréd mieszkafnicéw na choroby ukladu oddechowego.

Cel szczegbélowy I11.2 — Ograniczenie hatasu

Wickszos¢ mieszkanicow miasta w domach, miejscach
pracy oraz korzystajacych z przestrzeni miejskiej jest nara-
zona na nadmierny halas. Dzialaniami ograniczajacymi
rozprzestrzenianie si¢ halasu i drgan powinno by¢ stosowa-
nie nowoczesnych konstrukeji torowisk tramwajowych
w modernizowanych i nowo budowanych trasach tramwa-
jowych oraz zakup nowoczesnego taboru, stosowanie tzw.
cichych nawierzchni, zieleni izolacyjnej oraz ekranéw aku-
stycznych.
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Cel szczegotowy 111.3 — Ochrona zdrowia spoteczenstwa

Transport jest jednym z wazniejszych czynnikéw wply-
wajacych na zdrowie mieszkanicéw. Dotyczy to przede
wszystkim:

e zdrowia psychicznego w zwiazku z zagrozeniami

zwigzanymi ze stresem, obawami przed udzialem
w wypadku i zranieniem lub $miercia, bezpieczen-
stwem osobistym w podrézy, hatasem itp.;

e zdrowia spolecznego (w znaczeniu kontaktéw mie-
dzyludzkich) w zwiazku z utrudnieniami w korzysta-
niu z transportu przez osoby niepelnosprawne i star-
sze oraz dostepnoscia miejsc pracy, szkot i ustug itp.;

e zdrowia fizycznego w zwiazku z emisja spalin, zanie-
czyszczeniem powietrza atmosferycznego oraz uraza-
mi w wyniku wypadkéw komunikacyjnych.

W zwiazku z powyzszym zasadnym powinno by¢ podej-
mowanie dzialad zmierzajacych do usprawnienia systemu
transportowego miasta w zwigzku z oczekiwaniem popra-
wy stanu zdrowotnego spoleczefistwa.

Cel szczeg6towy I11.4 — Poprawa bezpieczeiistwa osobistego
0g0tu uzytkownikiw systemu transportowego

Waznym czynnikiem wplywajacym na wybér sposobu
podrézowania jest poczucie osobistego bezpieczenistwa.
Zagrozenie napadami chuligadskimi lub rabunkowymi
czesto powoduje rezygnacje z odbywania podrézy srodkami
transportu publicznego, rowerem lub pieszo. Czynnik ten
ma szczeg6lne znaczenie w odniesieniu do oséb starszych
oraz niepelnosprawnych, wsréd ktérych poczucie zagroze-
nia bezpieczefistwa osobistego jest wzmozone wskutek nie-
dostatecznego wyposazenia taboru i infrastruktury komu-
nikacyjnej. Gléwnymi dzialaniami powinny by¢: wymiana
taboru transportu zbiorowego, kontynuacja doposazenia
pojazdéw komunikacji zbiorowej w system monitoringu,
wprowadzenie lub modernizacja systeméw o$wietlenia
i monitorowania ulic, placéw, ciaggéw rowerowych i parkin-
gbéw oraz skuteczniejsze dzialania stuzb porzadkowych.

Cel szczegétowy 111.5 — Poprawa bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego prowadzqca do zmniejszenia liczby zabitych i cigiko ran-
nych w Krakowie

Dzialania prowadzone w tym kierunku beda zgodne
z celem wyznaczonym w ,,III Unijnym programie poprawy
bezpieczeistwa ruchu drogowego” i z ,Narodowym pro-
gramem poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego 2013—
—2020". Do osiagniecia opisanego celu podjete powinny
by¢ kompleksowe i dtugofalowe dziatania (w tym stworze-
nie struktur), ktére powinny m.in. doprowadzi¢ do:

e zmiany zachowan uzytkownikéw drég (stosowanie
sie do przepiséw ruchu drogowego i zaleceri wynika-
jacych z organizacji ruchu);

e poprawy parametrow technicznych drég, ich wypo-
sazenia i organizacji ruchu, z zastosowaniem m.in.
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takich srodkéw jak mini i male ronda, wyniesione po-
wierzchnie skrzyzowan, wyniesione przejscia dla pie-
szych i przejazdy rowerowe, $luzy rowerowe, uspoko-
jenie ruchu,

e wprowadzanie ograniczeni predkosci dopuszczalnej,
w tym stref Tempo 30.

Cel gtéwny IV — Poprawa efektywnosci gospodarki
przestrzennej i transportu

Cel szczegétowy IV.1 — Koordynowanie zagospodarowania
przestrzennego miasta

Dzialania w zakresie ksztaltowania struktury prze-
strzennej Krakowa poshuza ograniczeniu zapotrzebowania
na podréze — zwlaszcza samochodem osobowym — a takze
bedzie wywieraé korzystny wplyw na podzial zadan prze-
wozowych miedzy poszczegdlnymi rodzajami transportu.
Niezgodny z zasada strefowania rozwdj sieci ulic lub syste-
mu parkingowego (w zaleznosci od skali deficytu przepu-
stowosci ukladu ulicznego i miejsc postojowych) oraz nie
uwzgledniajace tych przestanek decyzje lokalizacyjne (np.
w odniesieniu do duzych obiektéw handlowo-ustugowych)
moga prowadzi¢ do pogorszenia sprawnosci funkcjono-
wania systemu transportowego. Niezbedne powinno by¢
zatem:

e stymulowanie koncentracji miejsc zamieszkania, pra-
cy i ustug w obszarach dobrze obstuzonych transpor-
tem publicznym;

e stymulowanie przemieszania funkcji (mieszkalnych,
pracy, ustug, rekreacji, edukacji i kultury) w celu
ograniczenia potrzeb podrézowania na wicksze odle-
glosci,

Ponadto dzialania dotyczace systemu transportowego
(podnoszenie jego atrakcyjnosci) powinny by¢ skoordyno-
wane z polityka przestrzenng prowadzaca do intensyfikacji
zagospodarowania (lokalizacji obiektéw biurowych, han-
dlowych, uslugowych, mieszkaniowych) w korytarzach ob-
stugiwanych przez transport zbiorowy. Dodatkowo powin-
no sie dazy¢ do ochrony rezerw komunikacyjnych, ujetych
w Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Krakowa, koniecznych dla prawi-
dlowego funkcjonowania systemu transportu. Przyczyni si¢
to do aktywizacji obszaréw, wigkszej efektywnosci trans-
portu, powstawania nowych centréw lokalnych i koncen-
tracji ruchu. Dzialania w zakresie ksztaltowania strukeury
przestrzennej Krakowa powinny takze uwzgledniaé plany
zagospodarowania przestrzennego aglomeracji krakow-
skiej, w szczegdlnosci w kontekscie ewentualnego wdroze-
nia ustawy o zwiazkach metropolitalnych.

Cel szczegotowy IV.2 — Zwigkszenie efektywnosci funkcjono-
wania systemu transportowego

Poprawa efektywnosci systemu transportowego ma
prowadzi¢ do zmniejszenia kosztéw ponoszonych codzien-
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nie przez uzytkownikéw i przez miasto, np. poprzez lepsze
wykorzystanie istniejacego taboru i infrastruktury.

Wspierane i promowane powinno by¢ takze wykorzy-
stanie nowych, proekologicznych technologii napedzania
pojazdéw, w tym z wykorzystaniem paliw alternatywnych,
przewozenie jednym samochodem wickszej liczby oséb
(carpooling), wspéluzytkowanie jednego samochodu przez
wicksza liczbe 0sdb (carsharing), zatoki umozliwiajace bez-
pieczne wysadzenie pasazera w poblizu przystanku komu-
nikacji publicznej (tzw. Kiss and Ride).W zakresie trans-
portu drogowego zwickszenie efektywnosci funkcjonowa-
nia systemu powinno si¢ uzyskaé przez ograniczenie
kosztéw wynikajacych ze strat czasu uzytkownikéw syste-
mu, kosztéw eksploatacyjnych pojazdéw oraz kosztéw wy-
padkéw. Najefektywniejsze sa rozwiazania o charakterze
organizacyjnym (systemy zarzadzania ruchem), a w dalszej
kolejnosci inwestycyjne, np. sprawne polaczenia drogowe
w postaci tras obwodowych.

Cel szczegotowy IV.3 — Poprawa systemu transportu tadunkiw

Osiagniecie tego celu ma prowadzi¢ do zmniejszenia
obciazenia ukladu drogowego uciazliwym ruchem samo-
chodéw ciezarowych i dostawczych gléwnie w obszarze
wewnatrz II obwodnicy. Uzyskad to mozna przez rozwoéj
centréow logistycznych, ustalanie tras i okreséw ruchu sa-
mochodéw ciezarowych oraz stosowanie innowacyjnych
i przyjaznych srodowisku metod organizowania ruchu do-
stawczego (centra logistyczne i przeladunkowe powinny
by¢ lokalizowane w wybranych rejonach miasta, w odda-
leniu od terenéw zabudowy mieszkaniowej i w miejscach
obstugiwanych kilkoma $rodkami transportu). Przyjmuje
sie, ze najlepsze efekty zostana uzyskane przez takie wy-
tyczenie tras dla samochodéw ciezarowych, aby ich ruch
w minimalny sposéb kolidowal z obszarami rekreacyjny-
mi i mieszkaniowymi. Szczegdlnie istotne bedzie minima-
lizowanie ruchu samochodéw ci¢zarowych na ulicach
o charakterze lokalnym oraz na ciagach komunikacyjnych
na kierunkach promienistych w stosunku do centrum
Krakowa. Ponadto w rejonie centrum miasta (obszar
$rédmiescia) nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ transportu fa-
dunkéw przy uzyciu roweréw towarowych i/lub wézkow
rowerowych ze wspomaganiem elektrycznym, a w przy-
padku wiekszych tadunkéw — pojazdéw elektrycznych.
Osiagniecie tego celu powinno wplynaé korzystnie na stan
srodowiska naturalnego, na poprawe przejezdno$ci miasta
oraz podniesienie bezpieczefistwa ruchu drogowego.
Przyniesie tez korzysci dla dostawcéw (operatordéw) i ich
klientéw.

Cel gtéwny V — Poprawa wizerunku miasta i budowa
jego prestizu

Cel szczegotowy V.1 — Przywricenie ulicom funkcji miejskich

Osiagniecie tego celu powinno przywréci¢ ulicom mia-
sta tradycyjne funkcje, ktére oprécz obstugi ruchu samo-

chodowego powinny pehi¢ funkcje spoteczne, kulturalne
i estetyczne (odnosi sie to w szczeg6lnosci do uktadu ulicz-
nego strefy $rédmiejskiej, ktére powinny by¢ w mozliwie
najwiekszym stopniu uwolnione od parkujacych samocho-
déw). Skutkowaé to powinno w obszarach o najwickszym
deficycie miejsc postojowych (gléwnie rejon Srédmiescia
funkcjonalnego): ograniczeniem parkowania (poprzez
wprowadzanie strefy platnego parkowania na nie objetych
obszarach), realizacja parkingéw wielopoziomowych (na-
ziemnych i podziemnych), ukierunkowana na eliminacje
parkowania na ulicach i chodnikach, a nie zwiekszaniem
potencjalu parkingowego. Towarzyszy¢ temu powinna od-
powiednia oferta ze strony transportu publicznego oraz po-
prawa warunkéw ruchu pieszego i rowerowego. Ewentualne
rozszerzenie strefy platnego parkowania o nowe obszary
powinno by¢ poprzedzone analiza potrzeb wraz z okresle-
niem bilansu miejsc postojowych.

Cel szczegotowy V.2 — Ochrona walorow krajobrazowych
Krakowa

Realizacja obiektéw infrastruktury transportu wiaze si¢
z ingerencja w krajobraz. W niektdrych sytuacjach mozna
moéwi¢ o wzbogaceniu krajobrazu, w innych jednak wplyw
ten jest ujemny. Na etapie planowania i przygotowywania
projektéw nalezy uwzgledniaé wplyw projektowanych in-
westycji transportowych na krajobraz miejski.

Cel szczegotowy V.3 — Ksztaltowanie jakosci przestrzeni miej-
skiej

Cel powinien by¢ osiagany przez wykreowanie obsza-
row, ktére moglyby stanowié wizytéwke miasta z prze-
strzenia publiczng przyjazng czlowiekowi. Obszary te
beda tatwo dostepne, gléownie dzigki transportowi pu-
blicznemu. Przestrzenie takie beda stanowic ulice/place
wolne od ucigzliwo$ci ruchu samochodowego (lub z ogra-
niczonym ruchem ,uspokojonym”), z wychodzacymi na
nie ustlugami, urzadzeniami ruchu pieszego i rowerowego,
wkomponowanymi w dobrze urzadzona zieled. Zgodnie
z do$wiadczeniami wielu miast europejskich elementami
nobilitujacymi przestrzed miejska powinny by¢ moderni-
zowane korytarze tras tramwajowych. Wazne tez musi
by¢ tworzenie atrakcyjnej architektury prestizowych
obiektéw wokol reprezentacyjnych ulic, a takze drég wlo-
towych do miasta.

Cel szczegdtowy V.4 — Podniesienie atvakcyjnosci miasta dla
inwestoréw

Osiagniecie tego celu w znacznej mierze wynika z reali-
zacji pozostalych celéw polityki transportowej. Poprawa
jakosci systemu transportowego Krakowa zwiekszy jej
atrakcyjnosé dla inwestordw, a tym samym przyczyni sie do
dalszego rozwoju miasta. Na podkreslenie zashuguje po-
trzeba zapewnienia dostgpnosci transportowej nowo uru-
chamianych terenéw rozwojowych.
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Srodki realizacji polityki transportowej
Srodki realizacji polityki transportowej (razem 42) zesta-
wiono w podziale na nast¢pujace grupy:
e planowanie przestrzenne (6 $rodkéw);
e transport publiczny (8 srodkéw);
e uklad drogowo-uliczny (4 $rodki);
e parkowanie (4 Srodki);
e drogi rowerowe i ciggi piesze oraz urzadzenia dla
0s6b niepelnosprawnych (6 srodkéw);
e zarzadzanie systemem transportowym i organizacja
ruchu (5 $rodkéw);
e ochrone $rodowiska i poprawe jakosci zycia miesz-
kadcoéw, w tym bezpieczefistwa (9 $rodkdw).

W tabeli 1 przedstawiono liczbe srodkéw w poszczegdl-
nych grupach polityki oraz udzial procentowy wedlug po-
szczegblnych grup $rodkéw w calej polityce.

Tabela 1
Struktura Srodkow realizacji polityki transportowej
e | e
1 | Planowanie przestrzenne 6 14,3
2 | Transport publiczny 8 19,0
3 | Ukfad drogowo-uliczny 4 9,5
4 | Parkowanie 4 9,5
5 | Drogi rowerowe i giagj piesze oraz 6 143
urzadzenia dla 0s6b niepetnosprawnych ’
6 | Zarzadzanie systemem transportowym 5 11,9
7 Oc_hrona‘ér’odowiska i jakos¢ zycia 9 214
mieszkancow '
Suma 42 100

Jak widaé, najwiekszy udzial w polityce transportowe;j
przypisano ochronie §rodowiska i jako$ci zycia mieszkan-
cow (21,4%), transportowi publicznemu (19%), planowa-
niu przestrzennemu (14,3%) oraz drogom rowerowym,
ciagom pieszym i urzadzeniom dla os6b niepelnosprawnych
(14,3%). Te cztery kategorie srodkéw $wiadczace o nasta-
wieniu na polityke zréwnowazonego rozwoju stanowia az
69% lacznej oceny polityki transportowe;.

Przykladowy zapis Srodkéw w grupie transport publicz-
ny przedstawiono w tabeli 2.

Uwagi koncowe
W koncowej czesci dokumentu polityki transportowe;j
podkreslono, iz w celu jej realizacji nalezy dazy¢ do:

e zgodnosci rocznych i wieloletnich planéw rozwoju
systemu transportowego miasta stanowigcych pod-
stawe do konstruowania budzetu i wieloletniej pro-
gnozy finansowej miasta na kolejne lata z przyjetg
polityka transportowa;

e parametryzacji celow polityki transportowej z optyma-
lizacja horyzontéw czasowych, osiggania zalozonych
standardéw z uwzglednieniem prognozy dostepnosci
srodkéw finansowych oraz wyniku pelnego rachunku
efektywnosci inwestycji ze szczegdlnym uwzglednie-
niem kryteriow zréwnowazonego rozwoju;

e monitorowania realizacji polityki;
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Tabela 2

Srodki realizacji polityki transportowej w grupie transport publiczny

Powiazanie z celami gtownymi
Cell | Celll | Cellll | CellV | CelV

Lp. Nazwa $rodka

1 | Modernizacja i rozbudowa infrastruktury
tramwajowej, w tym stosowanie konstrukcji + + + +
redukujacych hatas.

2 | Budowa lub wydzielanie pasow
autobusowych na najbardziej zattoczonych
ciggach komunikacyjnych i stopniowe + +
wprowadzanie szybkiego transportu autobu-
sowego (Bus Rapid Transit).

3 | Budowa przystankéw kolejowych na obsza-
rze miasta w ramach systemu Szybkiej Kolei + + + +
Aglomeracyjnej (SKA).

4 | Realizacja na najbardziej newralgicznych
obszarach, gdzie przepustowos$¢ uktadu
transportu zbiorowego zostafa wyczerpana,
odcinkow tunelowych.

5 | Budowa nowoczesnego, bezkolizyjnego,

0 wysokich parametrach przewozowych
podsystemu transportu zbiorowego (preme-
tro, metro).

6 | Wprowadzanie do obstugi linii komunikacji
miejskiej taboru autobusowego: spefniajace-
g0 najwyzsze normy emisji spalin,
hybrydowego i elekirycznego.

7 | Racjonalizacja marszrut i rozktadow jazdy
komunikacji zbiorowej z dostosowaniem
sieci do zmian w zagospodarowaniu
przestrzennym.

8 | Zwigkszenie atrakcyjnosci transportu zbio-
rowego (system informacji, monitoring,
komfort itp.) jako $rodka oddziatywania na
zachowania komunikacyjne prowadzace do
zmniejszenia udziatu samochodu osobowego
w podrdzach.

e koniecznosci okresowej oceny polityki;
e okresowej aktualizacji polityki transportowej w sytu-
acji zmieniajacych si¢ uwarunkowan.

Zadeklarowano, iz procedura oceny zgodnosci z polityka
transportowg oraz miary przyjete do oceny zgodnosci z polity-
kg transportowa powinny zosta¢ okreSlone przez prezydenta
miasta w terminie 6 miesiecy od daty uchwalenia polityki
transportowej, czyli do kofica 2016 roku. Ocena poprzedniej
polityki odbywata sic wedlug oceny eksperckiej [51.

Zadeklarowano tez, ze w polowie okresu obowigzywa-
nia polityki (rok 2020) powinna zosta¢ dokonana ocena
rozwoju systemu transportowego Krakowa z zapisami poli-
tyki transportowej oraz ocena realizacji celéw polityki
transportowej. Raport z dokonanych ocen powinien zostaé
przedstawiony Radzie Miasta Krakowa.
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