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Streszczenie: W Krakowie, ze wzgledu na zwarta zabudowe w $réd-
miesciu, dazy sie do wprowadzania dzialai na rzecz zréwnowazonej
mobilnosci. W niniejszym artykule przedstawiono wybrane rozwiaza-
nia wraz z ich ocena. Pierwszym przykladem jest wprowadzenie stre-
fy pieszej na ulicy Grodzkiej, natomiast drugim — zmiana organizacji
ruchu na I obwodnicy. W pierwszym z rozwiazai wprowadzono strefe
A (strefa ruchu pieszego) na odcinku ulicy Grodzkiej od skrzyzowania
z ulica Poselska do skrzyzowania z ulica $w. Idziego. Ocena tego rozwig-
zania polegala na sprawdzeniu, czy ograniczenie dojazdu samochodem
wplynelo na zmniejszenie przychodéw podmiotéw gospodarczych funk-
gjonujacych przy ulicy Grodzkiej. Analizie poddano wplywy z podat-
kéw przed i po zmianie organizacji ruchu. Drugie rozwiazanie polegalo
na zmianie organizacji ruchu wokét Plant. Wraz z przebudowa ulic:
Podwale, Straszewskiego oraz Basztowej wprowadzono ruch jedno-
kierunkowy, przeciwnie do ruchu wskazéwek zegara dla samochodéw,
a wewnetrzna jezdnie zamieniono na pas rowerowy. W tej czesci analizy
skupiono si¢ na poréwnaniu czaséw przejazdu tramwajéw przed i po
zmianie organizacji ruchu oraz czaséw przejazdu rowerem po nowym
pasie rowerowym w odniesieniu do istniejacych juz tras przez Rynek
Gléwny oraz Planty.

Stowa kluczowe: transport miejski, mobilno$¢, zréwnowazona mobilnosé.

Wprowadzenie

Transport odgrywa istotna role w miastach. Od jego spraw-
nosci zalezy jakos¢ zycia mieszkanicéw i atrakcyjnos¢ miasta.
Duza gesto$¢ zaludnienia, zabytkowe centrum oraz duza licz-
ba podrézy sprawiaja, ze powaznym wyzwaniem w wielu mia-
stach jest zaspokojenie wszystkich potrzeb transportowych.
Rozbudowa infrastruktury drogowej nie jest oczywistym roz-
wigzaniem ze wzgledu na ogromne zapotrzebowanie na juz
i tak bardzo ograniczona przestrzei, a takze na zauwazony
brak poprawy warunkéw ruchu wskutek pojawiania si¢ ruchu
wzbudzonego (czyli powstalego wskutek poprawy warunkéw
ruchu, zwickszenia liczby lub dhugosci podrézy). W odpowie-
dzi na te wyzwania wdrazana jest idea zréwnowazonej mobil-
nosci, keéra wydaje si¢ by¢ wlasciwym kierunkiem w rozwia-
zywaniu probleméw transportowych miast.

Czym jest zrownowazona mobilnos¢

Zréwnowazona mobilnos¢é mozna zdefiniowaé: ,jako tak
uksztaltowany poprzez strukture przestrzenng i transpor-
towa spos6b podrézowania, ze transport indywidualny nie

! OTransport Miejski i Regionalny, 2017. Wklad autoréw w publikacje: J. Pasz-
kowski 50%, T. Kulpa 50%
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degraduje transportu publicznego oraz niezmotoryzowa-
nego, dhugos¢ trasy podrézy ulega racjonalizacji, a system
transportu funkcjonuje w sposéb utrzymujacy harmonig ze
srodowiskiem naturalnym i cywilizacyjnym, w tym kultu-
rowym. Cel, jaki powinien zosta¢ osiagniety, to m.in. po-
prawa wizerunku miasta i fadu przestrzennego, kreowanie
dobrej jakosci przestrzeni publicznej, mniejsze réznicowa-
nie w rozwoju i jakosci zycia poszczegdlnych obszaréw mia-
sta” 1, 2}.
Moéwiac dokladniej, jest to transport, ktory {31:
e zaspokaja potrzeby wspélczesnego pokolenia w za-
kresie mobilnosci,
e gwarantuje poprawe jakosci zycia mieszkancow,
e nie zagraza ludzkiemu zdrowiu i ekosystemom,
o cfektywnie wykorzystuje zasoby odnawialne i nieod-
nawialne,
e jest dostepny oraz réznorodny pod wzgledem srod-
kéw transportu,
e spelnia normy emisji substancji szkodliwych i halasu,
e minimalizuje potrzebe wykorzystania gruntéw,
e jest przystepny cenowo i wspiera konkurencyjnosé
regiondw i calej gospodarki.

W praktyce zréwnowazona mobilno§¢ oznacza mozli-
wos¢ wyboru sposobu podrézowania, ktéry jest optymalny
pod wzgledem wygody, czasu przejazdu i dostepnosci dla
wszystkich uzytkownikéw systemu transportowego, przy
zachowaniu zasady oszczednego gospodarowania przestrze-
nig i surowcami energetycznymi, a takze niskiej emisji
szkodliwych substancji do otoczenia.

Dziatania na rzecz zréwnowazonej mobilnos$ci podejmowane
w Krakowie

Kompleksowe badania ruchu wykonane w 2013 roku
w Krakowie wykazuja stosunkowo duzy udzial podrézy
pieszych i rowerowych (okoto 1/3 podrézy) w zabytkowym
centrum Krakowa. Jest to spowodowane istnieniem zwar-
tej zabudowy oraz wprowadzanymi udogodnieniami dla
niezmotoryzowanych uczestnikéw Przykladem
takich dziatan moze by¢ miedzy innymi udzial w projek-
cie CiViTAS-CARAVEL, dzigki ktéremu Krakéw zyskal
pierwsza w Polsce bezobslugowa wypozyczalnie rowerdw
miejskich oraz system elastycznego transportu publicznego
w postaci linii autobusu na telefon Tele Bus {4}.

ruchu.
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Podejmowane od lat inicjatywy na rzecz ruchu pieszego
i rowerowego powoduja zmiany w postrzeganiu tych form
przemieszczen wsréd mieszkaicéw. Dzialania, ktdre jeszcze
kilkanascie lat temu byly nie do pomyslenia dla mieszkan-
cow (np. kontrapasy i kontraruch rowerowy, zamykanie
placéw i ulic dla samochod6w), sa dzi§ akceptowane i wy-
daja si¢ czym$ oczywistym.

Motorem przeksztalceni przestrzeni na bardziej przyja-
zng niezmotoryzowanym uczestnikom ruchu moze by¢ roz-
wdj infrastruktury drogowej w obszarach mniej wrazliwych
(mniej podlegajacych ochronie). Takim przykladem jest uli-
ca Warszawska w Krakowie.

Nowa, alternatywna trasa przez ulice Wita Stwosza
i tunel pod dworcem gléwnym przejeta znaczna czes$¢ ru-
chu z ulicy Warszawskiej. Umozliwito to wprowadzenie na
niej ruchu jednokierunkowego i uporzadkowanie przekroju
poprzecznego (fot. 1).

Fot. 1. Ulica Warszawska przed i po remoncie
Zrodto: zdjecie ze zbioréw T. Kulpy

Na powyzszym rysunku widaé, ze wprowadzenie ruchu
jednokierunkowego, a co za tym idzie, zwezenie jezdni, po-
zwolito na poszerzenie chodnikéw i budowe drogi dla rowe-
réw. Zlikwidowano tez mozliwos¢ parkowania na chodni-
ku, budujgc w zamian zatoki do parkowania réwnoleglego,
co poprawito komfort uzytkowania ulicy zar6wno dla po-
jazdow, jak i dla pieszych oraz rowerzystow.

Ulica Grodzka — wprowadzenie strefy pieszej

Ulica Grodzka to jedna z najstarszych i z najczesciej odwie-
dzanych przez turystéw ulic w Krakowie. Przez caly rok,
a szczegblnie w sezonie turystycznym, wypelnia ja tham tu-
rystéw. Zeby podnies¢ jej atrakcyjnos¢ i udostepni¢ wiecej
miejsca dla pieszych, 1 lipca 2013 roku wprowadzono na
odcinku od ulicy Poselskiej do ulicy $w. Idziego strefe ruchu
pieszego (strefa A). Oznacza to zakaz ruchu z wylaczeniem
shuzb specjalnych, roweréw, dorozek konnych, pojazdéw
wolnobieznych z silnikiem elektrycznym, mieszkaticéw do-
jezdzajacych na teren posesji lub garazu czy pojazddw ze spe-
gjalnym zezwoleniem. Dostawcy oraz konwoje z pieniedz-
mi moga wjezdza¢ tylko na czas zaladunku i wyladunku od
godziny 20:00 do godziny 10:00. Dzieki zamknieciu ulicy
Grodzkiej dla ruchu kolowego, Krakéw moze pochwali¢
si¢ jedna z najdhuzszych stref pieszych na $wiecie o dlugosci
gléwnego ciagu 1,3 km. Ciagnie si¢ ona od Wawelu (skrzy-
zowanie ulic Grodzkiej z $w. Idziego), ulica Grodzka do
Rynku Gléwnego, a p6ézniej ulicg Florianiska do Barbakanu.
Warto zauwazy¢, ze slynna ulica Streget w Kopenhadze,
reklamujaca sie jako najdhuzsza ulica piesza {5} na $wiecie,

liczy na swoim gléwnym ciagu okoto 1,1 km {6}. Podczas
wprowadzania zmian pojawily sie obawy wéréd przedsiebior-
c6w, ze poprzez brak mozliwosci dojazdu i parkowania ulica
Grodzka wyludni si¢ i spadna przychody z ich dzialalnosci.
W celu zweryfikowania tej tezy poréwnano wplaty podat-
ku przez podmioty dzialalnosci gospodarczej zarejestrowane
przy ulicy Grodzkiej z 2012 i 2014 roku. Wyniki zaprezen-
towano na rysunku 1.
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Rys. 1. Poréwnanie wptywow z podatkow w poszczegolnych kwartatach 2012 i 2014 (udzia-
ty procentowe w odniesieniu do 3 kwartafu 2013 roku)

Z powyzszego wykresu wynika, ze obawy przedsiebior-
cow byly nieuzasadnione. Na podstawie zwickszenia wpla-
conego podatku mozna wnioskowad, ze zyski z dzialalno$ci
przy ulicy Grodzkiej wzrosty po wprowadzeniu strefy pie-
szej. Przyklad ten zdaje sie potwierdzaé stusznos¢ wprowa-
dzania zasad zréwnowazonej mobilnosci moéwiacych, ze
stworzenie przestrzeni przyjaznej pieszym Sprzyja wzrosto-
wi jej atrakcyjnosci.

Zmiana organizacji ruchu na I obwodnicy
W poprzednich latach ruch na ulicach w ciagu I obwodnicy
w Krakowie odbywal sie dwukierunkowo zar6wno dla po-
jazdéw komunikacji zbiorowej, jak i komunikacji indywidu-
alnej. Wiazalo si¢ to z utrudnieniami, jak na przyklad bloko-
waniem tramwajéw przez samochody podczas wykonywania
przez nie skretu w lewo czy tez brakiem mozliwo$ci mijania
sie tramwajow na tukach z powodu niezachowania skrajni
w tych miejscach. W roku 2015 dokonano przebudowy I ob-
wodnicy na odcinku od skrzyzowania z ulica Pilsudskiego do
skrzyzowania z ulicag Karmelicka (Etap 1) oraz od skrzyzowa-
nia z ulica Karmelicka do skrzyzowania z ulica Dluga (Etap
2). Etapy przebudowy przedstawiono na rysunku 2. Przy tej
okazji wprowadzono ruch jednokierunkowy dla samocho-
dow, przeciwnie do ruchu wskazéwek, a wewnetrzna jezdnie
zamieniono na jednokierunkowy pas rowerowy. W przeciw-
nym kierunku rowerzy$ci poruszajg sie¢ w ruchu ogélnym.
W grudniu 2015 roku wykonano pomiary predkosci
tramwajow wraz ze sprawdzeniem, jak zmienil si¢ czas
przejazdu po remoncie torowiska i zmianie organizacji ru-
chu. Pomiar prowadzony byl w dniach 16 i 17 grudnia
2015 roku w godzinach: 6:30—-10:00. Préba dla wszystkich
odcinkéw wynosita w sumie 229 przejazddw.
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Rys. 2. Etapy przebudowy ciggdéw | obwodnicy — etap pierwszy ukoficzony 27 czerwca 2015
roku, etap drugi ukoficzony 15 grudnia 2015 roku
Zradto: opracowanie wtasne na podst. Openstreetmap.org

Pomiarowi podlegaly nastepujace linie:

e 2, miedzy przystankami Filharmonia i Dworzec Glowny,
4, miedzy przystankami Teatr Bagatela i Dworzec Glowny,
7, miedzy przystankami Basztowa i Dworzec Glowny,
8, miedzy przystankami Filharmonia i Teatr Bagatela,
13, miedzy przystankami Filharmonia i Teatr Bagatela,
14, miedzy przystankami Teatr Bagatela i Dworzec Glowny,
18, miedzy przystankami Filbarmonia i Basztowa,

24, miedzy przystankami Téatr Bagatela i Dworzec Glowny.

Za pomoca urzadzenia GPS rejestrowano nastepujace

momenty podczas pomiaru:

e moment zatrzymania przed przystankiem — tylko
wtedy, gdy tramwaj nie moze wjecha¢ na przystanek,
gdyz jest on zajety przez inny pojazd,

e moment zatrzymania na przystanku — moment roz-
poczecia otwierania drzwi pojazdu (pierwszych, ktore
zostana otwarte);

e moment zakoficzenia wymiany pasazeréw — moment
zakoniczenia wysiadania i wsiadania zasadniczej gru-
py pasazeréw, bez dobiegajacych;

e moment odjazdu z przystanku — moment fizycznego
ruszenia;

e moment zatrzymania lub wyraznego zwolnienia mie-
dzy przystankami — wpisywano réwniez przyczyne
w formularzu.

W formularzu pomiarowym wpisywano nastepujace dane:

e linia — numer badanej linii;

e przystanek — skrétowo nazwa przystanku. D — Dwo-
rzec Glowny, B — Basztowa, T — Teatr Bagatela, F — Fil-
harmonia;

e liczba pasazeréw — w miare mozliwosci doktadna licz-
ba pasazeréw w wagonie oraz ci, ktérzy wsiedli, wy-
siedli oraz wsiedli po zakoficzeniu zasadniczej wymia-
ny pasazerskiej;
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Fot. 2. Pordwnanie stanu ulicy Basztowej sprzed przebudowy do stanu istniejacego
Zrédto: maps.google.com, opracowanie wiasne

e autobus lub tramwaj na przystanku — sytuacja, gdy
tramwaj nie moze wjechac na przystanek zajety przez
inny pojazd,

e ustgpienie pierwszefistwa autobusowi lub tramwajo-
wi — zatrzymanie lub wyrazne zwolnienie z powodu
ustapienia pierwszefistwa innemu pojazdowi komu-
nikacji zbiorowej;

e ustgpienie pierwszefistwa pieszemu, pojazdowi ko-
munikacji indywidualnej lub rowerzy$cie — zatrzyma-
nie lub wyrazne zwolnienie z powodu ustapienia
pierwszefistwa pieszemu, samochodowi osobowemu
lub rowerzyscie;

e konflikt z autobusem, innym tramwajem, pojazdem
komunikacji indywidualnej, pieszym lub rowerzysta
— sytuacja konfliktowa i niebezpieczna z innym uzyt-
kownikiem drogi.

Przy analizie niniejszych wynikéw pomiaréw nalezy pod-
kresli¢, ze byly one wykonywane jedynie dwa dni po zakofi-
czeniu wszystkich robét. Moglo to wplywac na sposéb jazdy
motorniczych tramwajow, ktérzy jeszcze nie znali w pelni
tego odcinka po remoncie. W takim przypadku, predkosci
osiagane podczas tych pomiaréw mogly by¢ nizsze niz
w przypadku, gdy trasa tramwajowa jest otwarta od dawna.

Tabela 1 pokazuje zmiany w predkosci przejazdu poszcze-
gblnych odcinkéw przed i po remoncie. Odcinek pomiedzy
przystankami Dworzec Gtowny i Basztowa nie byl remontowa-
ny. Tam nastapito pogorszenie predkosci przejazdu, w zwiaz-
ku z pogarszajacym si¢ stanem technicznym torowiska.
Analiza §ladéw GPS wykazala, ze tramwaj porusza si¢ naj-
wolniej na rozjazdach w szczegdlnosci przy skrzyzowaniu ulic
Straszewskiego z Pilsudskiego oraz na ulicy Podwale, na
kontratukach. Kontratuki te sg konieczne do polgczenia to-
rowiska sprzed przebudowy z tym przebudowanym z powo-
du zmiany przekroju poprzecznego ulicy. Po zmianie prze-
kroju na calym ciagu ulic kontratuki te zostana zlikwidowane.
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Tabela 1 Tabela 3
Porownanie predkosci na odcinkach migdzyprzystankowych, Czasy i predkosci przejazdu poszczego6lnymi trasami
uwzgledniajacych zatrzymania na przystankach Dystans| Czas |Predkosé | Czas | Predkosc | Czas |Predkosé
Trasa Predkosé przed remontem | Predkosé po remoncie [m] [s] [km/h] [s] [km/h] [s] [km/h]
[km/h] [km/h] Przejazd trasy $rednio min. | max. | max. | min.
Dworzec Gtéwny — Basztowa 17,5 13,4 Trasa Filharmonia — Basztowa
Basztowa — Teatr Bagatela 13,2 15,1 Pasem rowerowym
Teatr Bagatela — Filharmonia 121 12,0 obok tO!’OWISka 1110 | 03:48 17,4 02:26 27,4 05:23 12,4
- — e oy tramwajowego
Filharmonia - Teatr Bagateia ‘ ’ Przez Planty 1060 | 03:42 | 172 | 0227 | 260 | 0523 | 118
Teatr Bagatela — Basztowa 13,4 14,8 "
WisIng, przez
Basztowa — Dworzec Gltowny 15,5 13,6 Rynek Gtowny 1150 | 03:02 22,7 02:10 31,8 04:58 13,9
i Stawkowska
. . . . Trasa Teatr Bagatela — Dworzec Giown
Na wszystkich rozjazdach tramwajowych w Krakowie obo- Pasern rowerowym g Y
wiazuje ograniczenie predkosci do 10 km/h, co znaczgco | obok torowiska 975 | 03:05 | 190 | 0217 | 256 | 04:23 | 133
wplywa na dhugo$¢ czasu przejazdu. Tramwaje najszybciej | famwalowego
. . . . . Przez Planty 94 03:26 16,4 02:25 23,4 04:59 11,3
poruszajg si¢ na odcinkach prostych, na ulicy Basztowej oraz Syemek
. . . , . . . ., zewska, przez . . )
ulicy Dunajewskiego. Predkosci komunikacyjne tramwajow | pyneki Szpitaing | 12/0 | 0336 | 212 1 0301 | 253 | 04:45 | 160

na analizowanym odcinku wzrosly, przy czym nie jest to
wzrost bardzo spektakularny. Moze to by¢ spowodowane po-
wyzej podanymi przyczynami badz tez wykorzystywaniem
torowiska rowniez przez autobusy, ktére przed przebudowa
korzystaly z pasa dla ruchu ogélnego

Analizujac tabele 2, zauwazy¢ mozna zmniejszenie si¢
wartosci odchylenia standardowego. Wynika z tego, ze po
zmianie organizacji ruchu czas przejazdu analizowanym
odcinkiem jest tatwiejszy do przewidzenia dla podréznych.

Podczas analizy efektéw niniejszej zmiany organizacji ru-
chu nie mozna réwniez zapomnie¢ o jezdni po wewnetrznej
stronie I obwodnicy, ktéra zostata zamieniona na pas rowero-
wy. Dziwi¢ moze w tej sytuagji fake, ze tworzy sie trase rowe-
rowg réwnolegla do ciagu pieszo-rowerowego na Plantach.
Celem drugiego pomiaru bylo zatem sprawdzenie zasadnosci
wykonania pasa rowerowego na wewnetrznej jezdni I obwod-
nicy przez poréwnanie czasu przejazdu rowerem tym pasem
z trasami alternatywnymi przez Planty i Rynek Gléwny.

Z tabeli 3 wynika, ze w przypadku trasy od przystanku
Filharmonia do przystanku Basztowa, najszybciej mozna przeje-
cha¢ przez ulice Wislna, Rynek Gléwny i ulice Stawkowska.
Nie wystepuje tam bowiem (poza plyta Rynku Gléwnego) na-
tezenie ruchu pieszego uniemozliwiajace plynny przejazd ro-
werem. Natomiast przy przejezdzie przez Planty, kierujacy
rowerem musi nieustannie omijaé pieszych poruszajacych sie
cala szerokoscia ciagu. Utrudnieniem na pasie rowerowym jest
natomiast kongestia przed skrzyzowaniem ulic Straszewskiego
i Pilsudskiego. Pojazdy skrecajace w lewo w ulice Pilsudskiego
blokuja rowerzystéw jadacych z przeciwka. W dalszej czesci
trasy wystepuja rowniez nieznaczne utrudnienia przy przejaz-

Tabela 2

Poréwnanie warto$ci Sredniej i odchylenia standardowego czasu
przejazdu tramwajow w godzinie szczytu
wartos¢ Srednia [s] odchylenie standardowe
odcinek przed po przed po
Dworzec Gtéwny — Basztowa 83 96 14 6
Basztowa — Teatr Bagatela 132 M 28 13
Teatr Bagatela — Filharmonia 17 136 18 13
Filharmonia — Teatr Bagatela 133 130 18 1
Teatr Bagatela — Basztowa 137 112 20 11
Basztowa — Dworzec Gtowny 91 86 26 26

dach obok przystankéw tramwajowych Téatr Bagatela oraz
Basztowa, gdzie poziom drogi dla roweréw wyniesiony jest do
wysokosci peronu przystankowego. Wskutek tego pas ruchu
rowerowego shuzy jako miejsce wymiany pasazerskiej oraz
oczekiwania pasazeréw na tramwaj lub autobus. Na trasie od
Teatru Bagatela do Dworca Gléwnego nie wystepuje konge-
stia. samochodowa. Jednoczesnie zatloczenie na ulicach
Szewskiej oraz Szpitalnej sprawia, ze najszybszym staje si¢
przejazd pasem rowerowym obok torowiska tramwajowego.
Zatem mozna sie spodziewad, ze poprawa warunkéw ruchu
rowerowego na odcinku Filharmonia — skrzyzowanie z ulicg
Pilsudskiego wplynie na czas przejazdu pasem rowerowym
wzdluz I obwodnicy i stanie si¢ on najatrakcyjniejsza alterna-
tywg w przypadku obu analizowanych tras.

Podsumowanie

Dzialania na rzecz zréwnowazonej mobilno$ci moga
w pierwszej chwili wydawaé si¢ nieracjonalne, a moze na-
wet wrecz szkodliwe. W efekcie jednak pozwalajg na uprzy-
wilejowanie wydajniejszych i bardziej ekologicznych §$rod-
kéw poruszania sie niz samochéd osobowy. Prowadzi to do
pozadanej zmiany podziatu zadad przewozowych i zmniej-
szenia wykorzystania samochodu w podrézach. Pokazane
w artykule przyklady to wybrane dzialania, ktére zostaly
podjete w ostatnim czasie w Krakowie. Nie wyczerpuja one
szerokiego wachlarza narzedzi i $rodkéw wdrazania idei
zréwnowazonej mobilnosci. Daja jednak obraz efektéw ich
wprowadzania i mogg by¢ istotnym argumentem w trakcie
dyskusji nad realizacja nowych inicjatyw.
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