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Streszczenie. W artykule przedstawiono propozycje oceny realizacji
polityki transportowej miasta na podstawie eksperckiej oceny wedlug
dziewieciu kryteriéw ogdlnych i 69 kryteriéw czastkowych. Wrdd kry-
teriéw ogdlnych znalazly si¢: planowanie przestrzenne, transport publicz-
ny, rozbudowa ukladu ulicznego i organizacja ruchu, parkowanie, drogi
rowerowe i ciagi piesze oraz urzadzenia dla os6b niepelnosprawnych, za-
rzadzanie systemem transportowym, ochrona Srodowiska i jakosci zycia
mieszkaficéw, monitorowanie podrézy, oddzialywanie na zachowania
komunikacyjne oraz komunikowanie si¢ z mieszkaficami i edukacja spo-
feczna, polityka finansowa i fiskalna. Ekspercka ocena polega na ocenie
realizacji kazdego z kryteriéw szczegélowych na czterech poziomach — 0
— polityka nierealizowana, 1 — niski stopiefi, 2 — $redni stopiefi i 3 — wy-
soki stopieni realizacji polityki transportowej. Obliczajac nast¢pnie stosu-
nek rzeczywistej wartosci sumy ocen wszystkich kryteriéw szczegétowych
do sumy maksymalnych mozliwych ocen, otrzymuje si¢ skumulowana
procentowa warto$¢ wskaznika oceny realizacji polityki transportowe;.
Zaproponowano werbalna interpretacj¢ skumulowanego procentowego
wskaznika oceny polityki transportowej: 0-30% — polityka transportowa
nie jest realizowana, 31%—50% — zagrozenie realizacji polityki transpor-
towej, 51%—70% — polityka transportowa realizowana wystarczajaco, >
71% — polityka transportowa realizowana wlasciwie. W drugiej czesci
artykulu dokonano eksperckiej oceny realizacji polityki transportowej
miasta Krakowa do 2012 roku. Stosujac transformacj¢ werbalna, polityke
transportowa Krakowa oceniona w 2012 roku na 60%, mozna uznac jako
polityke transportows realizowang wystarczajaco”.

Stowa kluczowe: polityka transportowa, zrcéwnowazony rozwdj, system

transportowy miasta

Wprowadzenie

Niezwykle waznym warunkiem skutecznosci miejskiej
polityki transportowej jest ustalenie i przyjecie powszech-
nie akceptowanych zasad oceniajacych zgodnos¢ dzialan
gminy z polityka, czyli wskazanie, czy rozwdj transportu
w miescie jest zgodny z zasadg zréwnowazonego rozwoju
okreslona w dokumencie poprzez propozycje konkretnych
dziatan inwestycyjnych.

Problem ustalenia zasad, w szczegdlnosci oceny wskaz-
nikowej w odniesieniu do cech zréwnowazenia transportu,
jest niezwykle trudny, poniewaz w literaturze i w licznych
dokumentach strategicznych organizacji miedzynarodo-
wych i krajowych nie obserwuje sie wzorcéw mozliwych do
wykorzystania { 1}.

Przykladowo wedlug dokumentu Polityka transporto-
wa paristwa z 2005 roku {2} monitorowanie wdrazania
polityki mialo polega¢ na okresowych analizach stopnia
osiagania celéw i dokonywaniu jej modyfikacji. Zakladano,
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ze analizy takie wykonywane beda nie rzadziej niz co pieé
lat. Mialy by¢ wprowadzone miary osiagni¢cia celéw oraz
procedury oceny zgodnosci przedsiewzie, w szczegdlnosci
inwestycyjnych, z uchwalona polityka na poszczegdlnych
szczeblach padstwowych i samorzadowych. Jako miary re-
alizacji polityki transportowej planowano przyjaé nastepu-
jace wskazniki {2}:
e udzial kolei w przewozach pasazerskich,
e udzial transportu zbiorowego w podrézach pasazer-
skich w miastach i obszarach metropolitalnych,
e przewozy lotnicze w portach regionalnych,
e udzial kolei w przewozach tadunkéw,
e udzial transportu wodnego $rédladowego w przewo-
zach ladunkow,
e przewozy transportem morskim bliskiego zasiegu,
e przewozy intermodalne,
liczba intermodalnych centréw logistycznych,
liczba zabitych i rannych w wypadkach drogowych,
autostrady — km,
drogi ekspresowe — km,
e drogi o konstrukeji nawierzchni dostosowanej do na-
cisku 115 kN/os,
e drogi w zlym stanie technicznym,
e linie kolejowe dostosowane do predkosci 200 km/h
lub 160 km/h,
e emisja gazéw cieplarnianych,
e emisja innych zanieczyszczen powietrza,
e fragmentaryczno$¢ krajobrazu w wyniku pociecia
gléwnymi szlakami transportowymi,
e liczba 0séb narazona na nadmierny halas transportu,
e zaawansowane zarzadzanie ruchem na drogach,
o dlugos¢ drég zamiejskich z systemami monitoringu
i informacji dynamicznej,
e liczba miast z systemami centralnego zarzadzania ru-
chem,
e procent ruchu drogowego objety systemami pobiera-
nia oplat.

Jak wida¢, zapis niektdrych miernikéw jest nieczytelny
(np. co oznacza miernik ,,autostrady — km”?). Do dzisiaj tez
ani raz nie oceniono w ten sposéb polityki transportowe;
pafstwa.

Inspiracjg autora do zajecia sie problemem byla po-
trzeba okreslenia procedury oceny zgodnosci dziatad po-
dejmowanych przez Gmine Miejska Krakéw z dokumen-
tem Polityka transportowa dla miasta Krakowa na lata
2007-2015 {3, 4}. Potrzebe taka wskazano, uchwalajac
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dokument i widzgc w tym mozliwosé praktycznego oce-
niania woli dzialania wladz miasta zapisanej w polityce’.
Po raz pierwszy procedura oceny miejskiej polityki trans-
portowej zostata zarysowana w opracowaniu {5}, nie do-
czekala si¢ jednak praktycznej realizacji. Z kolei propozy-
cja procedury zarysowanej w opracowaniu {6} nie znalazla
uznania w tworzeniu procedur szczegdltowych oceny do-
kumentéw krajowych. W artykule przedstawiono uogdl-
nione podejscie do oceny zaproponowanej w gminie
Krakdéw?.

Kryteria ogdlne oceny realizacji polityki transportowej

Do oceny zapiséw polityki transportowej zaproponowano
metode ekspercka polegajaca na ocenie realizacji celéw po-
lityki transportowej wedlug nastepujacych dziewieciu kry-
teriéw ogolnych:

e planowanie przestrzenne,

e transport publiczny,

e rozbudowa ukladu ulicznego i organizacja ruchu,

e parkowanie,

e drogi rowerowe i ciagi piesze oraz urzadzenia dla
0s6b niepelnosprawnych,

e zarzadzanie systemem transportowym,

e ochrona srodowiska i jako$ci zycia mieszkadcow,

e monitorowanie podrdzy, oddzialywanie na zachowa-
nia komunikacyjne oraz komunikowanie si¢ z miesz-
kadcami i edukacja spoleczna,

e polityka finansowa i fiskalna.

Wydaje sie, ze pelna jest lista kryteriéw oceny realizacji
polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju miasta.
Kazde z kryteriéw ogdlnych powinno zawiera¢ kilka kryte-
ribw czastkowych obejmujgcych calo$¢ dziatan w ramach
danego kryterium ogélnego. Zaproponowana ponizej lista
kryteriéw czastkowych i ich liczba dobrana zostala tak, aby
zachowad proporcje miedzy najwazniejszymi kryteriami
ogblnymi w zakresie oceny zréwnowazonego rozwoju sys-
temu transportowego miasta.

W zakresie planowania przestrzennego zaproponowano
ocene polityki transportowej wedlug nastepujacych kryte-
riéw czastkowych (6 kryteriéw):

e stymulowanie rozwoju przestrzennego miasta prze-

ciwdzialajacego dekoncentracji osadnictwa;

e stymulowanie rozwoju miasta w obszarach peryferyj-
nych i podmiejskich dogodnie powiazanych transpor-
tem szynowym z obszarami koncentracji miejsc pracy
i ustug w miescie;

> Procedura zostala okreslona w zarzadzeniu prezydenta Krakowa nr 220/2012

z dnia 30 stycznia 2012 roku. Przy tworzeniu procedury wykorzystano eksperc-
kie opracowanie Jana Friedberga Cele 7 metoda ustalania miernikiw realizacji polityki
transportowej dla Miasta Krakowa (Krakow 2008).

Opracowanie procedury dla Miasta Krakowa to wynik dyskusji autora artykutu
z zastepca dyrektora Wydzialu Gospodarki Komunalnej Urzedu Miasta Krakowa,
mgr. inz. Lukaszem Szewczykiem. Procedura opisana w zarzadzeniu prezydenta
Krakowa zawiera poréwnywalna liczbe kryteridw oceny polityki z inaczej rozlo-
zonymi akcentami pomiedzy kryteriami w stosunku do uogélnionego podejscia
w artykule.

e tworzenie lub przeksztalcanie struktury zespoléw
mieszkaniowych i ustugowych w sposéb przyjazny
ruchowi pieszemu, rowerowemu i osobom niepelno-
sprawnym oraz ukierunkowanie rozwoju na obstuge
transportem zbiorowym;

e powigzanie uruchamiania dzialalnosci inwestycyjne;
ze sprawnoscia ukladu transportowego poprzez wy-
dawanie decyzji lokalizacyjnych dla nowych obiek-
téw uwzgledniajacych istniejaca lub mozliwa do osig-
gniecia dostepnos$¢ komunikacyjna;

e rezerwowanie w planach miejscowych paséw terenu
na trasy szynowe i drogowe, dworce i petle transpor-
tu zbiorowego oraz parkingi przesiadkowe w syste-
mie Park&Ride;

e ochrona rezerw komunikacyjnych ujetych w Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego miasta, koniecznych dla prawidlowego
funkcjonowania systemu transportu.

W zakresie transportu publicznego zaproponowano
ocene polityki transportowej wedlug nastepujacych kryte-
riéw czastkowych (12 kryteriéw):

e dazenie do spdjnosci systeméw transportu publiczne-
go: lokalnego (miejskiego i podmiejskiego), regional-
nego, krajowego i kontynentalnego, pozostajacych
w zasiegu dostepno$ci mieszkafnicodw;

e dazenie do integracji przestrzennej i funkcjonalne;
podsystemu transportu zbiorowego drogowego i ko-
lejowego;

e wzmacnianie roli komunikacji tramwajowej jako pod-
stawowego Srodka w przewozach transportem zbioro-
wym;

e wprowadzenie na najbardziej zatloczonych ciggach
o znaczeniu podstawowym dla komunikacji autobu-
sowej wydzielonych paséw autobusowych (ewentu-
alnie wspdlnych z torowiskami i przystankami tram-
wajowymi) oraz wprowadzanie dla nich priorytetéw
w ruchu na skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlnag;

e wprowadzanie zaawansowanych systeméw sterowa-
nia dyspozytorskiego dla pojazdéw transportu zbio-
rowego;

o lepsze dostosowanie transportu zbiorowego do po-
trzeb pasazerdéw oraz artykulacja i obrona intereséw
klientéw transportu zbiorowego oraz zmniejszanie
zagrozenia bezpieczefistwa osobistego pasazerow;

e rozwdj zaawansowanych systeméw informowania pa-
sazerOow;

e inspirowanie wymiany taboru autobusowego przez
miejskiego przewoznika na pojazdy niskopodlogowe,
ekologiczne;

e zapewnienie wlasciwych standardéw gwarantujacych
wysoka jako$¢ systemu transportu publicznego;

e ciggla racjonalizacja uktadu linii i rozktadéw jazdy w do-
stosowaniu do aktualnych i potencjalnych potrzeb;

e wprowadzenie zbiorowego transportu wodnego na
rzece przeplywajacej przez miasto jako uzupelniajace;j
formy przewozéw w miescie;
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wprowadzenie systeméw wspomagajacych korzysta-
nie z pojazdéw transportu zbiorowego przez osoby
niepelnosprawne.

W zakresie rozbudowy ukladu drogowego i zarzgdzania
ruchem drogowym zaproponowano ocene polityki trans-
portowej wedlug nastepujacych kryteriéw czastkowych
(7 kryteriéw):

dazenie do radykalnej poprawy stanu drég,

budowa nowych elementéw sieci drogowo-ulicznej,
projektowanie i wdrazanie zaawansowanych (inteli-
gentnych) systemdéw zarzadzania ruchem,
wprowadzanie systemu informowania podréznych
(kierujacych) o warunkach panujacych w sieci drogo-
wo-ulicznej,

aktywne oddzialywanie na ruch samochodéw cieza-
rowych,

tworzenie warunkéw dla poruszania sie alternatyw-
nymi do samochodu srodkami lokomocji,
strefowanie dostepnosci samochodem w réznych ob-
szarach miasta.

W zakresie parkowania polityke transportowa mozna
ocenial, przyjmujac nastepujace czastkowe kryteria (8 kry-
teridw):

ustalenie priorytetéw zaspokajania potrzeb parkingo-
wych na obszarach deficytu miejsc postojowych oraz
racjonalizacja wykorzystania istniejacych miejsc par-
kingowych,

wprowadzanie i egzekwowanie (przy wydawaniu po-
zwolent na budowe) normatywu parkingowego usta-
lajacego maksymalna lub minimalna liczbe miejsc
parkingowych,

uzaleznienie liczby miejsc postojowych dla duzych
obiektéw handlowych od wynikéw studium analizu-
jacego wplyw parkingu na warunki ruchu w otacza-
jacej sieci drogowo-ulicznej,

budowa parkingéw wielopoziomowych (w tym pod-
ziemnych) w §rédmiesciu w celu przywracania pier-
wotnej funkgji ulic,

tworzenie i wprowadzanie zaawansowanych syste-
moéw informowania podréznych o wolnych miej-
scach parkingowych oraz o kierunkach dojazdu do
parkingéw,

ograniczanie liczby wydawanych abonamentéw upraw-
niajacych do parkowania w strefach §r6dmiejskich,
podejmowanie dziatad zmierzajacych do uporzadko-
wania parkowania w osiedlach mieszkaniowych,
organizacja spéjnej koncepcji systemu parkingowego
dla autobuséw turystycznych.

W zakresie budowy drég rowerowych i ciagdw pieszych
oraz urzagdzen dla os6b niepelnosprawnych zaproponowa-
no oceng polityki transportowej wedlug nastepujacych kry-
teriéw czastkowych (9 kryteriéw):

12

rozwoj systemu transportowego bez barier dla ruchu
pieszego 1 FOWerowego;

intensywna rozbudowa sieci drég rowerowych zgod-
nie z przyjetymi standardami technicznymi dla infra-
struktury rowerowej oraz studium rozwoju sieci drég
rowerowych;

priorytetowe traktowanie powigzan Sciezkami rowe-
rowymi ze $rédmiesciem, kampusami uczelnianymi,
o$rodkami rekreacji oraz powiazanie z gldéwnymi cia-
gami w sgsiednich gminach;

budowa miejsc postojowych dla roweréw, w tym par-
kingéw strzezonych;

tworzenie systemu wypozyczalni roweréw miejskich;
budowa kladek nad rzekami oraz kladek i przejsé
podziemnych pod liniami kolejowymi, ulicami;
utrzymanie dogodnej gestosci przejs¢ dla pieszych, za-
pewnienie odpowiedniej szerokosci chodnikéw i przejsé
dla pieszych;

dbanie o stan i estetyke chodnikéw, zielen chodniko-
wa i inne urzadzenia separujgce ruch pieszy od bezpo-
$redniego kontaktu z ruchem samochodowym;
poprawa dostosowania sygnalizacji Swietlnej do po-
trzeb ruchu rowerowego i pieszego.

W zakresie zarzadzania systemem transportowym za-
proponowano ocene polityki transportowej wedlug naste-
pujacych kryteriéw czastkowych (5 kryteriéw):

integracja zarzgdzania calym systemem transporto-
wym (drogi, torowiska, zarzadzanie ruchem, trans-
port zbiorowy) w jednej jednostce organizacyjnej;
realizowanie zasady oddzielania funkcji zarzadzania
od funkcji wykonawczych;

dazenie do demonopolizacji rynku ustug przewozo-
wych z przestrzeganiem regul uczciwej konkurencji;
wprowadzanie zarzadzania mobilnoscia do prakeyki
zarzadczej;

pozyskiwanie kapitalu prywatnego do realizacji in-
westycji publicznych w ramach partnerstwa publicz-
no-prywatnego.

W zakresie ochrony srodowiska i jakosci zycia miesz-
kaficéw zaproponowano ocene polityki transportowe;j
wedlug nastepujgcych kryteriéw czastkowych (9 kryte-
ridw):

dazenie do zwickszenia w realizowanych podrézach
udzialu transportu zbiorowego oraz ruchu niezmoto-
ryzowanego (pieszego 1 FOWerowego);

wprowadzanie do formulowania i oceny wariantéw
rozwoju systemu transportowego miasta oceny po-
ziomu emisji I imisji zanieczyszczen;

promowanie wykorzystywania przez przewoznikéw
transportu publicznego pojazdéw zasilanych paliwa-
mi alternatywnymi;

podejmowanie dziatan zmierzajacych docelowo do
uniemozliwiania wjazdu do obszaréw srodmiejskich
pojazdom niespelniajacym okreslonych wymagan eko-
logicznych;

przenoszenie standéw zatloczenia ruchem na obszary
o mniejszej wrazliwo$ci srodowiskowej,
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e poprawa plynno$ci ruchu drogowego z wykorzysta-
niem zaawansowanych systemoéw sterowania ruchem;

e tworzenie obszaréw ograniczonego uzytkowania ze
wzgledu na uciazliwo$¢ transportu;

e stosowanie zabezpieczeni przeciw negatywnemu oddzia-
lywaniu infrastruktury transportowej na srodowisko;

e dzialania techniczne, organizacyjne, prewencyjne i pro-
pagandowo-wychowawcze na rzecz poprawy bezpie-
czefistwa ruchu drogowego.

W zakresie monitorowania podrdzy, oddzialywania na
zachowania transportowe oraz komunikowania si¢ z miesz-
kadcami i edukacji spolecznej zaproponowano ocene poli-
tyki transportowej wedlug nastepujacych kryteriéw czast-
kowych (8 kryteriéw):

e informowanie mieszkanicéw na szerokag skale przez
utworzenie platformy informacyjnej o planowanych
inwestycjach transportowych;

e opracowanie procedury udziatu spolecznosci lokalne;
w konsultowaniu i opiniowaniu planowanych rozwig-
zaf transportowych oraz poprawa standardu przeka-
zu informacji i komunikowania si¢ ze spolecznoscia
lokalna;

e monitorowanie zmian zachowan komunikacyjnych,
wielkosci ruchu drogowego oraz przewozdéw;

e stworzenie intermodalnej platformy informacyjnej
pozwalajacej podréznym miedzy innymi na zindywi-
dualizowanie planowania podrézy;

e promowanie ,kultury mobilno$ci” poprzez edukacje
spoleczna oraz kampanie informacyjno-reklamowa;

e informowanie na szeroka skale mieszkaficow o nega-
tywnym wplywie motoryzacji indywidualnej na zdro-
wie;

e propagowanie systemu grupowego korzystania z sa-
mochodu osobowego;

e rozwdj form edukacji i informacji o bezpieczenstwie
ruchu drogowego oraz o zachowaniach komunikacyj-
nych, przyjaznych miastu i Srodowisku.

W zakresie polityki finansowej i fiskalnej zaproponowa-
no ocene¢ polityki transportowej wedlug nastepujacych kry-
teriéw czastkowych (5 kryteriéw):

e opracowywanie, aktualizowanie i uchwalanie wielo-
letnich planéw inwestycyjnych i programéw zapew-
niajacych $rodki finansowe dla ugruntowania stabil-
nych warunkéw funkcjonowania i rozwoju transportu;

e intensyfikacja pozyskiwania Srodkéw zewnetrznych na
cele rozwoju systemu transportowego, aktywne pozy-
skiwanie $rodkéw z funduszy Unii Europejskiej oraz
tworzenie warunkoéw dla absorpcji tych srodkéw;

e realizowanie polityki zapewniajacej osiagni¢cie celéw
spotecznych i gwarantujacej konkurencyjnos¢ trans-
portu zbiorowego w stosunku do samochodu osobo-
wego, w tym utrzymanie przystepnych cen biletéw;

e dazenie do wprowadzania — zgodnie z zasadami euro-
pejskimi — oplat za wjazd do centrum lub innych ob-
szarOw miasta;

e dazenie do wprowadzania oplat — poprzez zréznico-
wanie ich wysokosci — za korzystanie z infrastruktury
w celu ograniczenia korzystania z niektdrych jej ele-
mentéw, zwlaszcza w centrum i w okresach szczytu.

Jak wida¢, do oceny stopnia realizacji polityki wedlug po-
szczegblnych kryteriéw ogdlnych zaproponowano eksperckie
wskazanie stopnia realizacji poszczegdlnych instrumentéw
polityki az wedlug 69 kryteriéw czgstkowych. Ekspercka
dzialalno$¢ polega na ocenie realizacji kazdego z kryteriéw
szczegblowych na czterech poziomach: 0 — brak realizacji po-
lityki, 1 — niski stopien realizacji, 2 — $redni stopiei realizacji
i 3 — wysoki stopiefi realizacji polityki transportowej.

W tabeli 1 przedstawiono maksymalne sumy ocen
czastkowych mozliwych do osiagniecia w poszczegdlnych
kryteriach ogdlnych (ocena 3 — poziom wysoki realizacji)
i udzial procentowy ocen wedhug poszczegélnych kryteriéw
w ocenie globalnej.

Jak wida¢, najwiekszy udzial przypisano transportowi
publicznemu (17,5%), drogom rowerowym, ciggom pie-
szym i urzadzeniom dla oséb niepelnosprawnych (13%)
oraz ochronie Srodowiska i jakosci zycia mieszkaficow
(13%). Te trzy kryteria ogdlne stanowia az 43,5% lacznej
oceny polityki transportowe;.

Tabela 1
Znaczenie kryteriow ogolnych proponowanych
do oceny polityki transportowej miasta
. . - Liczbha Maksymalna | Udziat procen-
Lp :(rra‘g:r?n(:) %(;::'e oceny politykd kryteriow suma ocen | towy kryteriow
P | czastkowych | czastkowych | ogolnych [%]
1. Planowanie przestrzenne 6 18 8,5
2. Transport publiczny 12 36 17,5
3. Rozbudowa ukfadu drogowego
b ’ 7 21 10
i zarzadzanie ruchem drogowym
4. Parkowanie 8 24 11,5
5. Drogi rowerowe i ciagi piesze
oraz urzadzenia dla 0s6b 9 27 13
niepetnosprawnych
6. Zarzadzanie systemem 5 15 75
transportowym
7. Ochrona $rodowiska
i jakos¢ 2ycia mieszkaricow o 2 18
8. Monitorowanie podrdzy, oddzia-
fywania na zachowania trans-
portowe oraz komunikowanie 8 24 11,5
sig z mieszkaicami i edukacja
spofeczna
9. Polityka finansowa i fiskalna 5 15 75
Suma 69 207 100

Ekspercka ocena realizacji polityki transportowej

miasta Krakowa

W tabelach 2-10 zestawiono wyniki dla szczegélowo
rozpisanych ocenianych kryteriéw czastkowych polityki
transportowej Krakowa za lata 2007-2011. Niektére kry-
teria oceny zostaly uszczegélowione (bursywq zapisana jest
tres¢ kryterium, a normalnym tekstem uszczegdlowienie).
Wyniki sa ekspercka ocena realizacji polityki transportowej
przez Miasto Krakéw i pokazuja jedynie sposéb podejscia
do oceny.
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Tabela 2

Ocena realizacji polityki transportowej Krakowa w zakresie planowania przestrzennego

Stymulowanie rozwoju przestrzennego Krakowa i gmin o$ciennych, przeciwdzialajacego dekoncentracji osadnictwa wywotujacej wzrost ruchu i przewozow, zwlaszcza realizowanych | 1
samochodem osobowym oraz powodujacej niepozadane uzaleznienie od tego $rodka transportu.

Stymulowanie rozwoju miasta w obszarach peryferyjnych i podmiejskich dogodnie powigzanych transportem szynowym z obszarami koncentracji miejsc pracy i usfug w miescie. | 2

Tworzenie lub przekszitafcanie struktury zespotow mieszkaniowych i ustugowych w sposob przyjazny ruchowi pieszemu, rowerowemu i osobom niepetnosprawnym oraz ukierun- 2
kowanie rozwoju na obsfuge transportem zbiorowym, w tym zapewnienie dogodnych i bezpiecznych doj$¢ do szkot oraz przystankow.

Powigzanie uruchamiania dziatalnosci inwestycyjnej ze sprawnoscig ukfadu transportowego poprzez wydawanie decyzji lokalizacyjnych dla nowych obiektow uwzgledniajgcych 2
istniejacg lub mozliwg do osiggnigcia dostepnosc komunikacyjng samochodem osobowym (z zachowaniem sprawno$ci funkcjonowania istniejacego lub projektowanego uktadu
drogowego), a zwfaszcza transportem zbiorowym.

Rezerwowanie w planach miejscowych pasow terenu na: 2
— trasy szynowe i drogowe (w tym umozliwiajace wyprowadzenie ruchu cigzkiego i tranzytowego poza tereny intensywnie zabudowane),

— dworce i petle transportu zbiorowego,

— parkingi przesiadkowe w systemie Park & Ride (zaparkuj i jedz transportem publicznym), kiore powinny by¢ lokalizowane w bezposrednim sasiedztwie trzeciej obwodnicy.

Ochrona rezerw komunikacyjnych ujetych w Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta Krakowa, koniecznych dla prawidfowego funkcjonowania 2
systemu transportu.

Razem 11

Tabela 3

Ocena realizacji polityki transportowej Krakowa w zakresie transportu publicznego

Dazenie do spajnosci systemow transportu publicznego: lokalnego (miejskiego i podmiejskiego), regionalnego, krajowego i kontynentalnego, pozostajacych w zasiegu dostepnosci 2
mieszkancow ze szczegdlng uwaga skierowang na rozwoj powigzan regionalnych i metropolitalnych, w tym z wykorzystaniem istniejacych linii kolejowych.

Dazenie do integracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystemu transportu zhiorowego drogowego i kolejowego (wezly przesiadkowe, w tym w ukfadzie ,,drzwi w drzwi”, wspoine 3
rozkfady jazdy i jednolity system taryfowy, z dazeniem do wprowadzenia biletu waznego na wszystkie $rodki transportu u wszystkich przewoznikéw obsfugujacych aglomeracjg).

Wzmacnianie roli tramwaju jako podstawowego srodka w przewozach transportem zbiorowym przez: 3
— wykorzystanie potencjalnych mozliwosci istniejacego systemu tramwajowego i sukcesywne jego modernizowanie, powstrzymujace proces dekapitalizacji torowisk i taboru,
— stopniowe zastgpowanie obecnego taboru nowoczesnym taborem niskopodtogowym,

— dazenie do oddzielenia ruchu tramwajowego od ruchu samochodowego, z mozliwos$cig wspolnego poruszania sig z autobusami komunikacji zbiorowej,

— zwigkszenie zakresu uprzywilejowania tramwaju w ruchu miejskim, w tym na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietina,

— uzupetnienie sieci szynowej o kolejne odcinki przewidziane w planie rozwoju systemu transportu szynowego, w tym o odcinki poprawiajace niezawodno$¢ funkcjonowania.

Wprowadzenie na najbardziej zatfoczonych ciggach o znaczeniu podstawowym dla komunikacji autobusowej (0 duzych potokach pasazerow i czgstotliwosciach kursowania) wydzielonych 3
pasow autobusowych (ewentualnie wspolnych z torowiskami i przystankami tramwajowymi) oraz wprowadzanie dla nich priorytetow w ruchu na skrzyzowaniach z sygnalizacjq swieting.

Wprowadzanie zaawansowanych systeméw sterowania dyspozytorskiego dla pojazdow transportu zbiorowego w celu racjonalnego wykorzystania taboru i jak najlepszego zaspokoje- | 2
nia potrzeb podréznych z wdrazaniem nowoczesnych technologii pozycjonowania pojazdow.

Lepsze dostosowanie transportu zbiorowego do potrzeb pasazeréw poprzez dostosowywanie ustugi do indywidualnych potrzeb podréznych w wybranych obszarach miasta (z wyko- 2
rzystaniem pojazdow o matej pojemnosci) oraz artykulacja i obrona interesow klientéw komunikacji zbiorowej i zmniejszanie zagrozenia bezpieczeristwa osobistego pasazerow
(monitorowanie pojazdow, dworcow, przystankow).

Rozwdj zaawansowanych systemow informowania pasazeréw, w tym o nadjezdzajacych pojazdach, aktualnych warunkach ruchu, mozliwosci przesiadek, czasie przejazdu. 2
Inspirowanie wymiany taboru autobusowego przez miejskiego przewoznika na pojazdy niskopodfogowe, ekologiczne. 2
Zapewnienie wiasciwych standardow gwarantujgcych wysoka jakosc systemu transportu publicznego, ktora bedzie miata wptyw na wybor sposobu podrozowania, w tym przyjgcie 2

do planowania dostosowania podazy do popytu wedtug zatozen zapetnienia pojazdow komunikaciji zbiorowej w godzinach szczytu wedtug standardéw europejskich (4 osoby na jeden metr
kwadratowy powierzchni pojazdu).

Ciggla racjonalizacja ukfadu linii i rozkfadow jazdy, w dostosowaniu do aktualnych i potencjalnych potrzeb, uwzgledniajagca migdzy innymi lepsze wykorzystanie transportu szynowe- | 2
go i eliminacje konkurencyjnosci z liniami autobusowymi.

Wprowadzenie zbiorowego transportu wodnego na Wisle jako uzupefniajgcej formy przewozow w miescie. 2

Wprowadzenie systeméw wspomagajacych korzystanie z pojazdow transportu zbiorowego przez osoby niepefnosprawne, w tym systemu zapowiedzi glosowych w pojazdach komunikaciji miejskiej. | 2

Razem 27
Tabela 4

Ocena realizacji polityki transportowej Krakowa w zakresie rozbudowy uktadu drogowego i zarzadzania ruchem drogowym

Dazenie do radykalnej poprawy stanu drég (odnowa i wzmocnienie nawierzchni) oraz dbato$¢ o utrzymanie wysokiego standardu infrastruktury transportowej, w tym nawierzchni ulic 1
i placow, szczegolinie w obszarach zabytkowych.

Budowa nowych elementow sieci drogowo-ulicznej pozwalajacych na: 2
— usprawnienie funkcjonowania transportu zbiorowego,

— obstuga terendw nowej zabudowy,

— poprawa spajnosci i wzmocnienie niezawodnosci sieci,

— uwolnienie obszaréw zwartej zabudowy od zewngtrznego ruchu tranzytowego oraz centralnych obszaréw miasta od ruchu migdzydzielnicowego,
— powigzanie uktadu drog miejskich z autostrada i projektowang droga ekspresowa.

Projektowanie i wdrazanie zaawansowanych (inteligentnych) systemow zarzadzania ruchem z wykorzystaniem najbardziej efektywnych technologii obszarowego sterowania ruchem 2
oraz uwzglednianie wymogu priorytetu dla pojazdow transportu zbiorowego w systemach sterowania i w rozwigzaniach organizacji ruchu.

Wprowadzanie systemu informowania podroznych (kierujgcych) o warunkach panujacych w sieci drogowo-ulicznej. 1

Aktywne oddziafywanie na ruch samochodow cigzarowych przez: 2

— ograniczenia wjazdu pojazdow o duzej tadownosci w obszar centralny i wybrane obszary zabudowy mieszkaniowej,

— kierowanie cigzarowego ruchu tranzytowego oraz tadunkéw niebezpiecznych na trasy obwodowe,

— Cczasowe ograniczenia ruchu ciezarowego i dostawczego (np. w dni $wigteczne i w porze nocnej) na wybranych trasach i obszarach,

— budowe systemu logistyki miejskiej, umozliwiajgcej zaopatrzenie obiektow produkcji, ustug i mieszkan w towary w oparciu o systemy informatyczne umozliwiajace migdzy innymi
organizacjg procesu magazynowania, przetadunku i przewozu pojazdami dostosowanymi do rodzaju fadunku oraz obstugiwanego obszaru,

— stymulowanie rozwoju terminali logistycznych, w ktérych nastgpowatby przefadunek towaréw do pojazdéw dostawczych; zapewnienie dostepnosci krawedzi zatadowczych i wytadowczych.

Stworzenie warunkow dla poruszania si¢ alternatywnymi do samochodu srodkami lokomacji (meleksy, dorozki, omnibusy, tramwaj zabytkowy, tramwaj wodny itp.). 2

Strefowanie dostepnosci samochodem w roznych obszarach miasta przez preferowanie niskiej dostgpnosci przy wysokiej koncentracji podrozy oraz w strefach konfliktowych i rozsze- 2
rzenie zasiggu stosowania stref ruchu uspokojonego.

Razem 12
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Tabela 5

Ocena realizacji polityki transportowej Krakowa w zakresie parkowania

Ustalenie priorytetow zaspokajania potrzeb parkingowych na obszarach deficytu miejsc postojowych w grupach: mieszkancy, Klienci ustug, zatrudnieni oraz racjonalizacja wykorzy- | 2
stania istniejgcych miejsc parkingowych, w tym przez stosowanie w coraz szerszym zakresie optat za parkowanie na terenach publicznych.
Wprowadzanie i egzekwowanie (przy wydawaniu pozwolen na budowe) normatywu parkingowego, ustalajacego maksymalng lub minimalng liczbg miejsc parkingowych, wska- 2
zang na obszarach wyznaczonych w Programie obstugi parkingowej Miasta Krakowa, jaka mozna dopu$ci¢ badz jaka musi zapewni¢ na swoim terenie inwestor (z uwzglednieniem potrzeb
0s0b niepetnosprawnych) ze wzgledu na konieczno$¢ zachowania rownowagi migdzy pojemno$cig ukfadu ulicznego a podaza miejsc parkingowych, z uwzglednieniem dostepnosci obsza-
ru komunikacjg zbiorowa.
Uzaleznienie liczby miejsc postojowych dla duzych obiektow handlowych — niezaleznie od przestrzegania dopuszczalnych wskaznikow — od wynikéw studium analizujacego wptyw 2
parkingu na warunki ruchu w otaczajacej sieci drogowo-ulicznej.
Budowa parkingow wielopoziomowych (w tym podziemnych) w srodmiesciu w celu przywracania pierwotnej funkcji ulic. 1
Tworzenie i wprowadzanie zaawansowanych systemow informowania podroznych o wolnych miejscach parkingowych oraz o kierunkach dojazdu do parkingéw. 1
Ograniczanie liczby wydawanych abonamentow uprawniajacych do parkowania w strefach srodmiejskich. 2
Podejmowanie dziatari zmierzajacych do uporzadkowania parkowania w osiedlach mieszkaniowych w zakresie eliminacji parkowania niezgodnego z przepisami oraz fagodzenia 1
skutkow deficytu miejsc postojowych.
Organizacja spojnej koncepcji systemu parkingowego dla autobuséw turystycznych. 1
Razem 12
Tabela 6
Ocena realizacji polityki transportowej Krakowa w zakresie drdg rowerowych i ciagow pieszych oraz urzadzen dla osob niepetnosprawnych
Rozwdj systemu transportowego bez barier dla ruchu pieszego i rowerowego. 2
Intensywna rozbudowa sieci drog rowerowych zgodnie z przyjetymi standardami technicznymi dla infrastruktury rowerowej oraz studium rozwoju sieci drog rowerowych. 1
Priorytetowe traktowanie powigzari sciezkami rowerowymi ze srodmiesciem, kampusami uczelnianymi, osrodkami rekreacji oraz powigzanie z gtownymi ciggami w sgsiednich gminach. | 2
Budowa miejsc postojowych dla roweréw, w tym parkingow strzezonych. 2
Tworzenie systemu wypozyczalni roweréw miejskich. 3
Budowa kiadek nad rzekami oraz kiadek i przejs¢ podziemnych pod liniami kolejowymi, ulicami. 1
Utrzymanie dogodnej gestosci przejsé dla pieszych, zapewnienie odpowiedniej szerokosci chodnikow i przejsé dla pieszych. 2
Dbanie o stan i estetyke chodnikow, zieleri chodnikowa i inne urzgdzenia separujgce ruch pieszy od bezposredniego kontaktu z ruchem samochodowym. 2
Poprawa dostosowania sygnalizacji Swietlnej do potrzeb ruchu rowerowego i pieszego. 2
Razem 17
Tabela 7
Ocena realizacji polityki transportowej Krakowa w zakresie zarzadzania systemem transportowym
Integracja zarzadzania calym systemem transportowym (drogi, torowiska, zarzadzanie ruchem, transport zbiorowy) w jednej jednostce organizacyjnej. 3
Realizowanie zasady oddzielania funkcji zarzadzania od funkcji wykonawczych. 3
Dazenie do demonopolizacji rynku usfug przewozowych, z przestrzeganiem requt uczciwej konkurencji. 2
Wprowadzanie zarzadzania mobilnoscia do prakiyki zarzadczej poprzez tworzenie warunkdw przestrzennych, socjalnych i gospodarczych do obnizania potrzeby dokonywania podrozy 1
i/lub ich realizowania ,przyjaznymi” $rodkami podrézowania badz odbywania poza godzinami szczytéw przewozowych.
Pozyskiwanie kapitatu prywatnego do realizacji inwestycji publicznych w ramach partnerstwa publiczno — prywatnego. 1
Razem 10
Tabela 8
Ocena realizacji polityki transportowej Krakowa w zakresie ochrony srodowiska i jako$ci zycia mieszkancow
Dazenie do zwigkszenia udziafu transportu zbiorowego oraz ruchu niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego) w realizowanych podrézach. 2
Wprowadzanie do formutowania i oceny wariantow rozwoju systemu transportowego Krakowa oceny poziomu emisji i imisji zanieczyszczen. 1
Promowanie wykorzystywania przez przewoZnikow pojazdow zasilanych gazem i innymi ,,czystymi paliwami”. 1
Podejmowanie dziafari zmierzajacych docelowo do uniemozliwiania wjazdu do obszaréw Sradmiejskich pojazdom nie spefniajgcym okreslonych wymagar ekologicznych. 1
Przenoszenie stanéw zatfoczenia ruchem na obszary o mniejszej wrazliwosci srodowiskowej. 1
Poprawa ptynnosci ruchu z wykorzystaniem zaawansowanych systemow sterowania ruchem. 2
Tworzenie obszarow ograniczonego uzytkowania ze wzgledu na ucigzliwo$¢ transportu. 1
Stosowanie zabezpieczen przeciw negatywnemu oddziatywaniu infrastruktury transportowej na srodowisko, w tym $rodkéw ochrony akustycznej (np. ekrany) oraz $rodkow przeciw 2
drganiom (np. torowiska kolejowe i tramwajowe z wibroizolacja).
Dziafania techniczne, organizacyjne, prewencyjne i propagandowo-wychowawcze na rzecz poprawy bezpieczeristwa ruchu drogowego. 2
Razem 13
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Tabela 9
Ocena realizacji polityki transportowej Krakowa w zakresie monitorowania podrozy, oddziatywania na zachowania transportowe
oraz komunikowanie sie z mieszkafcami i edukacji spotecznej
Informowanie mieszkarnicow na szerokg skale przez utworzenie platformy informacyjnej o planowanych inwestycjach transportowych, szczegélnie w zakresie budowy drog i ulic. | 3
Opracowanie procedury udziafu spofecznosci lokalnej w konsultowaniu i opiniowaniu planowanych rozwigzan transportowych oraz poprawa standardu przekazu informacji 2
i komunikowania sig ze spotecznoscia lokalng.
Monitorowanie zmian zachowari komunikacyjnych, wielkosci ruchu drogowego oraz przewozéw, zarowno w sposob cykliczny (kompleksowe badania ruchuy), jak i ciagty. 2
Stworzenie intermodalnej platformy informacyjnej pozwalajacej podréznym migdzy innymi na zindywidualizowanie planowania podrozy. 2
Promowanie poprzez edukacje spofeczng oraz kampanig informacyjno-reklamowg ,,kultury mobilnosci”, czyli korzystania z ruchu niezmotoryzowanego (pieszego i rowerowego) 2
i komunikaciji zbiorowej oraz odpowiedzialnego, samoograniczajacego sig korzystania z samochodu osobowego; informowanie o negatywnym wptywie nadmiernego uzycia samochodu
na jako$¢ i szybko$¢ poruszania sie w miescie.
Informowanie na szerokq skalg mieszkaricow o negatywnym wpfywie motoryzacji indywidualnej na zdrowie (zanieczyszczenia powietrza, hafas), ze szczeg6lnym naciskiem na 1
zdrowie dzieci i 0s6b w podesztym wieku.
Propagowanie systemu grupowego korzystania z samochodu osobowego, w tym tworzenie zachet do zwigkszania napefniania samochodu w podrézach miejskich. 1
Rozwdj form edukacji i informacji o bezpieczenstwie ruchu drogowego oraz o zachowaniach komunikacyjnych, przyjaznych miastu i Srodowisku. 1
Razem 14
Tabela 10
Ocena realizacji polityki transportowej Krakowa w zakresie polityki finansowej i fiskalnej
Opracowywanie, aktualizowanie i uchwalanie wieloletnich planow inwestycyjnych i programow zapewniajacych srodki finansowe dla ugruntowania stabilnych warunkow 1
funkcjonowania i rozwoju transportu (w oparciu o analizy funkcjonalno-ruchowe).
Intensyfikacja pozyskiwania Srodkow zewnetrznych na cele rozwoju systemu transportowego, aktywne pozyskiwanie srodkow z funduszy Unii Europejskiej oraz tworzenie 2
warunkow dla absorpcji tych srodkow.
Realizowanie polityki zapewniajgcej osiagnigcie celow spotecznych i gwarantujgcej konkurencyjnosc transportu zbiorowego w stosunku do samochodu osobowego, 2
w tym utrzymanie przystgpnych cen biletow.
Dazenie do wprowadzania zgodnie z zasadami europejskimi opfat za wjazd do centrum lub innych obszaréw miasta. 1
Dazenie do wprowadzania opfat — poprzez zréznicowanie ich wysokosci — za korzystanie z infrastruktury w celu ograniczenia korzystania z niektorych jej elementow, 1
zwlaszcza w centrum i w okresach szczytu.
Razem 7
. . . , Tabela 11
W tabeli 11 zestawiono wyniki oceny wedlug poszczegdl- — — R -
. . . . Zestawienie wskaznikow ocen realizacji polityki transportowej
nych kryteriéw ogélnych. Sumujgc w tabelach 2—10 wszystkie AN
L ., . ., wedfug kryteriow ogdlnych
warto$ci ocen pozioméw realizacji wedhug kryteridw czastko- Wartosei
wych, uzyskuje sie taczna wartos¢ oceny dla danego kryterium Nr Kryteria oglne oceny Maksymaina | Rzeczywista | ;i gy
. . R tabeli polityki transportowej sumaocen | sumaocen | .o %]
(kolumna 3 w tabeli 11). Obliczajac stosunek rzeczywistej v 1%
warto$ci sumy ocen wszystkich kryteriéw czastkowych do 1. | Planowane przestrzenne 18 1 611
.1 . . 2. | Transport publiczny 36 27 75,0
sumy maksymalnych mozliwych ocen danego kryterium ogél-
. L, , 3. | Rozbudowa uktadu drogowego 21 12 571
nego, otrzymuje sie skumulowana procentowa warto$¢ wskaz- i organizacja ruchu ;

nika oceny realizacji polityki transportowej wedhug tego kryte-
rium. Jak widaé, najwyzszy poziom realizacji wystepuje
w transporcie publicznym (warto$¢ wskaznika oceny 75,0%)
oraz w drogach rowerowych, ciagach pieszych i urzadzeniach
dla oséb niepelnosprawnych oraz zarzadzaniu systemem trans-
portowym (wartosci wskaznika oceny po 66,7%), a najnizszy
poziom realizacji wystepuje w polityce finansowej i fiskalnej
(46,7%), w ochronie §rodowiska i jako$ci zycia mieszkafncow
(48,1%) oraz w parkowaniu (50,0%).

Obliczajac stosunek rzeczywistej wartosci sumy ocen
wszystkich kryteriéw czastkowych (suma kolumny 3 w ta-
beli 11) do sumy maksymalnych mozliwych ocen (suma
kolumny 2 w tabeli 11), otrzymuje si¢ skumulowana pro-
centowa warto$¢ wskaznika oceny realizacji calej polityki
transportowej. Wynosi ona 59,4%,

Do transformacji werbalnej wyliczonej oceny mozna za-
stosowal nastepujaca interpretacje skumulowanego pro-
centowego wskaznika oceny polityki transportowe;j*:

e 0-30% - polityka transportowa nie jest realizowana,

4 Zgodnie z zarzadzeniem prezydenta Krakowa nr 220/2012 z dnia 30 stycznia
2012 roku.
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4. | Parkowanie 24 12 50,0
5. | Drogi rowerowe i ciagi piesze oraz

urzadzenia dla 0s6b niepetnosprawnych a7 17 63,0
6. | Zarzadzanie systemem transportowym 15 10 66,7
7. Oghrona'sr’odowwka i jako$¢ zycia 07 13 48.1
mieszkancow
8. | Monitorowanie podrozy, oddziatywania
na zachowania transportowe oraz
komunikowanie sie z mieszkancami 2 14 58,3
i edukacja spoteczna
9. | Polityka finansowa i fiskalna 15 7 46,7
Skumulowana ocena 207 123 59,4

e 31-50% - zagrozenie realizacji polityki transporto-
wej,
e 51-70% - polityka transportowa realizowana wy-

starczajaco,
e > 71% —polityka transportowa realizowana wlasciwie.

Zatem stosujac te transformacje werbalna, Polityke
transportowg Krakowa oceniong w roku 2012 na 59,4%
mozna uznac jako ,polityke transportowa realizowana wy-
starczajaco’.
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