TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 06 2013

LUKASZ GRYGA

mgr inz., Zarzad Infrastruktury
Komunalnej i Transportu w Krako-
wie, Wydziat Zarzadzania Ruchem,
ul. Centralna 53, 31-586 Krakow,
e-mail: Igryga@zikit.krakow.pl
MICHAE WOJTASZEK

mgr inz., Zarzad Infrastruktury
Komunalnej i Transportu w Kra-
kowie, Wydziat Transportu, Zespot
Nadzoru Transportu, ul. Centralna
53, 31-586 Krakow, e-mail:
mwojtaszek@zikit.krakow.pl

MONITORING STREFY OGRANICZONEGO
RUCHU | WYDZIELONYCH PASOW
DLA AUTOBUSOW W KRAKOWIE!

Streszczenie. Artykul opisuje droge do stworzenia projektu System
Kontroli Dostepu Do Strefy Ruchu Uspokojonego i Nadzoru Nad Pasami
Komunikacji Zbiorowej, ktérego realizacja rozpocznie sic w 2013 roku
w Krakowie. Celem zadania jest objecie monitoringiem strefy ograniczo-
nego ruchu i paséw dla autobuséw w centrum miasta. W tekscie przed-
stawiono histori¢ wprowadzania ograniczent ruchu w Krakowie, rozwdj
rozwigzan promujacych transport zbiorowy, w tym przede wszystkim
wydzielone pasy dla autobuséw. Nastepnie oméwiono pierwsze proby
stworzenia monitoringu wizyjnego rejestrujacego pojazdy na podstawie
odczytu tablic rejestracyjnych. Na koniec zaprezentowano najwazniejsze
zalozenia dotyczace projektu System Kontroli Dostepu Do Strefy Ruchu
Uspokojonego i Nadzoru Nad Pasami Komunikacji Zbiorowe;j.

Stowa kluczowe: monitoring, strefa ograniczonego ruchu, kontrola
dostepu do strefy, wydzielone pasy autobusowe, usprawnienia dla au-
tobuséw

Wprowadzenie

Centrum kazdego miasta od wiekéw stanowi podstawowy
cel podrézy. W sredniowieczu byly to koscioly i gospody,
pdzniej uczelnie, urzedy, sklepy czy osrodki kultury. Nie
dziwi wiec fake, ze od zawsze do centrum zmierzaly thu-
my, niezaleznie, czy byli to mieszkaficy miasta, czy miej-
scowosci potozonych wokét niego. Kazdy chciatl znalez¢ sie
jak najblizej. O ile jednak przed wiekami napltyw ludnosci
nie generowal powazniejszych trudnosci, o tyle wraz z roz-
wojem motoryzacji ich liczba zwigkszala sie, a wraz z nig
zatloczenie miast, generowane przez coraz wigksza liczbe
pojazdéw. Tlok prébowano roztadowywad przez poszerza-
nie ulic, jednak w wielu przypadkach takich rozwiazar nie
dalo sie wprowadzi¢ ze wzgledu na waska zabudowe. Stad
poszukiwania innych sposobéw na rozladowanie tloku sa-
mochodowego w centrum miast.

Tematyke te dobrze rozpoznano przez ostatnie p6t wie-
ku w miastach Europy Zachodniej. Doswiadczalnie udato
sie dojs¢ do wniosku, ze nowe ulice nie roztadowuja kolejek
pojazdéw, tylko powoduja zwickszenie ruchu i jeszcze
wieksze problemy komunikacyjne. W zwiazku z tym, za-
miast rozbudowywac infrastrukture drogowa, zdecydowa-
no sie zainwestowa w Srodki ograniczajace dojazd ludnosci
do centrum, zachecajac ich jednoczesnie do korzystania ze
srodkéw komunikacji zbiorowej.

' © Transport Miejski i Regionalny, 2013. Wklad autoréw w publikacje: £. Gryga
50%, M. Wojtaszek 50%.

Réwniez Krakéw na przestrzeni ostatnich dekad stanal
przed podobnym wyzwaniem. Jedna z konsekwencji prze-
miany w naszym kraju po 1989 roku bylo znaczace ula-
twienie zakupu wlasnego pojazdu, o ktérym Polacy przez
dekady mogli tylko pomarzyé. Gdy juz komus$ udalo sie
naby¢ upragniony pojazd, wlasciciel najczesciej nie chcial
sie z nim rozsta¢ ani na chwile, nawet jesli czas dojazdu do
danego celu nie byl konkurencyjny w stosunku do innych
srodkéw transportu. W ten sposdb, przez lata problemy
komunikacyjne Krakowa narastaly, az nadszedl czas, by
podjaé¢ powazna prébe ich rozwigzania.

Przyczyny i metody ograniczenia ruchu w miescie
Powszechnie wiadomo, ze ruch samochodowy generuje
hatas, zwieksza zanieczyszczenie powietrza, w kofcu zaj-
muje ogromng przestrzeni w deficytowych centrach miast,
zar6wno z powodu szerokich ulic, ktérymi sie odbywa,
jak i miejsc postojowych, na ktérych pojazdy sa pozo-
stawiane przez kierowcéw. Pojazdy w ruchu wplywaja
réwniez na bezpieczefistwo innych uzytkownikéw ulic.
Mowa tu przede wszystkim o pieszych i rowerzystach,
ktérzy w przypadku zderzenia z pojazdem samochodo-
wym w wickszosci przypadkéw nie majg wiekszych szans
na unikniecie urazéw.

Chcac przeciwdziataé negatywnym skutkom ruchu sa-
mochodowego w centrum miasta, stosuje si¢ szereg rozwia-
zafi. Wsrdd nich warto wspomniec o:

e climinacji samochodowego

przez obszar centrum,;

e zmniejszeniu liczby podrézy realizowanych samocho-
dem osobowym do centrum poprzez rozwdj i promo-
wanie transportu zbiorowego, poprawe warunkdw
poruszania si¢ pieszych i rowerzystow;

e ograniczeniach mozliwosci wjazdu i parkowania
w strefach $rédmiejskich;

e wprowadzaniu oplat za wjazd do §rédmiescia oraz za
postdj.

ruchu tranzytowego

Aby rozwiazania te byly skuteczne, potrzebna jest od-
powiednia ich kontrola, dotychczas prowadzona przez
uprawnione stuzby mundurowe. Coraz czesciej, zaréwno
na $wiecie, jak i w naszym kraju, ich funkcje przejmuja
odpowiednie systemy elektroniczne, ktére wlasciwie w stu
procentach sa w stanie uszczelnié strefe, sprawnie wykry¢
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osoby tamigce zasady obowiazujace w strefie, a takze au-
tomatycznie wygenerowac korespondencje majaca na celu
wymierzenie kary osobie popelniajacej wykroczenie.

Historia rozwoju strefy ograniczonego ruchu w Krakowie
Pierwsze proby ograniczenia ruchu w centrum Krakowa
poczynione zostaly stosunkowo wczesnie, bo juz na poczat-
ku lat pie¢dziesiatych ubieglego wieku. Obrany kierunek
zmian nie wzbudzilby w dzisiejszych czasach entuzjazmu,
poniewaz ograniczanie ruchu rozpoczeto od likwidacji.
tramwajow kursujacych wewnatrz Pierwszej Obwodnicy,
po Rynku Gléwnym i ulicach dochodzacych do niego.
W pierwszej kolejnosci w 1952 roku z centrum wycofano
tramwaje normalnotorowe. Rok pdzniej usunieto tramwaje
waskotorowe, ktére jednoczes$nie zupelnie zniknely z ulic
Krakowa. W 1959 roku przez Rynek Glowny zaczela kur-
sowal autobusowa linia pospieszna ,,A”. Dzieki tym ogra-
niczeniom udalo sie w petni domknaé tak zwany ring tram-
wajowy wokdt centrum, poprowadzony wokét Plant i przez
plac Wszystkich Swietych. Wykonany wéwczas uklad to-
rowy wykorzystywany jest do dzi$ i stanowi podstawe ukta-
du krakowskiej sieci tramwajowe;j.

Eliminacje ruchu samochodowego z centrum Krakowa
rozpoczeto dopiero dekade pdzniej. W latach sze$édziesia-
tych samochody zniknely z ulicy Florianskiej, pozostawiajac
ja w pelni do dyspozycji pieszych. Na poczatku lat siedem-
dziesiatych, wraz z przebudows skrzyzowania w rejonie
Filharmonii, zamknieto wlot ulicy Wislnej, wylaczajacja z ru-
chu kolowego na odcinku przebiegajacym przez Planty.
Najwazniejsza zmiana nastapita w styczniu 1979 roku {1}.
Wycofano wéwczas ruch kolowy z Rynku Gléwnego oraz
ulic bezposrednio do niego przyleglych. W polowie lat
osiemdziesigtych ograniczenia ruchu wprowadzono na ulicy
Jagiellofiskiej i fragmencie ulicy Szpitalnej. Jednocze$nie
przerwano mozliwos¢ przejazdu przez plac Dominikanski,
czyli na skrzyzowaniu ulic Franciszkariskiej, Dominikanskiej,
Grodzkiej i Stolarskiej. W 1986 roku wyeliminowano ostat-
nia relacje tranzytowa przez centrum ulicg $w. Krzyza.
Efektem prowadzonych zmian bylo zmniejszenie ruchu na
wymienionych ulicach o okolo 60%.

Wszystkie te dzialania nie mialy jednak charakteru
kompleksowego. Dopiero w pazdzierniku 1988 roku
uchwala Rady Narodowej Miasta Krakowa na terenie cen-
trum Krakowa wprowadzono podzial na strefy, ktéry obo-
wigzywal przez dwie kolejne dekady. Utworzono wowczas
trzy strefy: A, B i C. Pierwsza z nich, strefa A ruchu piesze-
go, swoim zasiegiem objeta obszar Rynku Gléwnego, ulic
Florianskiej, Stawkowskiej, placu Mariackiego oraz pierw-
szych odcinkéw ulic Szewskiej i Grodzkiej. Strefa ta prze-
znaczona byla wylacznie dla ruchu pieszego. Strefa B ruchu
ograniczonego objeta wszystkie ulice wewnatrz Pierwszej
Obwodnicy, a takze rejon skrzyzowania ulic Dlugiej
i Basztowej oraz Karmelickiej i Podwale. Wylaczone zostaly
z niej natomiast dojazdy do parkingdw: na placu Wszystkich
Swietych przez ulice Franciszkarska, na placu Szczepafiskim
przez ulice Dunajewskiego i na placu $w. Ducha przez ulice
Szpitalna. Do strefy tej mogly wjechaé wylacznie pojazdy
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posiadajace odpowiedni identyfikator. Gléwnie byli to
mieszkanicy i taksoéwki.

Trzecia strefa C ograniczonego postoju nie posiadala re-
strykeji, jesli chodzi o poruszanie sie pojazdéw, natomiast
gléwnym jej celem bylo ograniczenie postoju na ulicach po-
miedzy Pierwsza a Druga Obwodnica Krakowa (Planty —
Aleje Trzech Wieszczéw i ul. Dietla). Stad w tej strefie po-
bierane byly optaty za postd;.

Taki uktad funkcjonowal w Krakowie przez ponad dwa-
dziescia lat. Jedynie w 2007 roku, przy okazji przygotowy-
wania si¢ do uroczystosci obchodéw 750-lecia lokacji Kra-
kowa, zlikwidowane zostaly parkingi na placu Szczepanskim
oraz na Malym Rynku. Oba place gruntownie odnowiono,
dzigki czemu obecnie stanowig wizytéwki miasta, a piesi bez
przeszk6d moga korzystaé z publicznej przestrzeni w samym
centrum Krakowa.

W tym miejscu warto podkreslié, ze na przestrzeni lat
wielokrotnie podejmowane byly préby majace na celu zmu-
szenie wladz miasta do wycofania si¢ z wprowadzonych re-
strykcji w poruszaniu sie po centrum Krakowa. Na szczescie
dzialania te za kazdym razem byly nieskuteczne. Jednoczesnie
jednak narastaly problemy z parkowaniem w centrum Kra-
kowa. Taka sytuacja sklonita wladze miasta do podjecia dzia-
taf majacych na celu poszerzenie strefy platnego parkowania
w Srédmiesciu. Poczatkowo préby te nie byly akceptowane
przez Rade Miasta Krakowa. Dopiero uchwala Rady Miasta
Krakowa Nr XX1/229/11 z dnia 6.07.2011 roku udalo si¢
doprowadzi¢ do pierwszego od lat, znaczacego poszerzenia
strefy platnego postoju. W miejsce dotychczasowej strefy C
powstaly trzy podstrefy: P1 (Stare Miasto), P2 (Kazimierz)
i P3 (rejon Dworca Gléwnego), obejmujace swym zasicgiem
dwukrotnie wickszy obszar niz dotychczasowa strefa C.
O takim podziale zdecydowaly kwestie parkowania miesz-
kadcéw. Chodzito o to, by osoby posiadajace abonament za-
kupiony po preferencyjnych stawkach parkowaly wylacznie
w rejonie swojego miejsca zamieszkania, a nie w calym ob-
szarze objetym oplatami.

Strefa P1 obejmuje dotychczasowy teren strefy C. Strefa
P2 to obszar Kazimierza pomi¢dzy ulicami Dietla, Wistg
i linia kolejowa. Strefa P3 to obszar pomiedzy ulica Lubicz,
Lubomirskiego i linig kolejowa (rys. 1). Dzieki takiemu
ukladowi wyeliminowano miedzy innymi pozostawianie
pojazdéw na wiele dni czy tygodni w rejonie dworca kole-
jowego przez osoby udajgce sie w podr6z do innego miasta.

we  Rys. 1.
Mapa z obowigzujacym podziatem
na strefy w centrum Krakowa.

o g Trans Holding
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Niestety, rozszerzenie strefy platnego parkowania wia-
zalo sie¢ réwniez z powaznymi utrudnieniami dla ludzi
mieszkajacych poza strefa. Przede wszystkim ulice poto-
zone tuz przy granicy strefy staly sie z dnia na dzied par-
kingami dla 0s6b unikajacych placenia za postéj. Tak sta-
lo sie na przyklad na ulicy Rollego, wzdluz ktérej swoje
pojazdy zaczely pozostawiaé¢ osoby udajace sie na Kazi-
mierz. W zwigzku z tym wladze poszczegélnych dzielnic
podjely staranie o dalsze rozszerzenie strefy, tym razem
o takie obszary jak Stare Podgérze, Zwierzyniec czy nawet
Krowodrza. W rezultacie powstala koncepcja rozszerze-
nia strefy platnego parkowania, a takze tak zwanych stref
buforowych, w ktérych oplaty za post6j bylyby nizsze niz
w strefach podstawowych. 24 kwietnia 2013 roku Rada
Miasta Krakowa przeglosowala uchwale akceptujaca pro-
ponowane rozszerzenie strefy, co ma nastapi¢ 1 lutego
2014 roku.

Historia wydzielania pasow autobusowych w Krakowie

O ile ograniczenia ruchu w centrum Krakowa rozpocze-
to wprowadzaé w latach sze$¢dziesigtych ubieglego wieku,
o tyle na pierwsze ulatwienia dla ruchu transportu zbioro-
wego trzeba bylo poczekad jeszcze kilka dekad. Tematem
artykulu jest monitoring strefy ograniczonego ruchu i wy-
dzielonych paséw dla autobuséw w Krakowie, stad pomi-
niete zostaly kwestie rozwoju innych rozwiazan dajacych
priorytet pojazdom komunikacji miejskie;.

Historia powstawania wydzielonych paséw autobuso-
wych w Krakowie najpewniej rozpoczeta sie dopiero w 1998
roku w zwiazku z remontem mostu Debnickiego. Owczesne
wiladze Krakowa odpowiedzialne za organizacj¢ ruchu zde-
cydowaly si¢ na krok nieszablonowy i na okres moderniza-
¢ji jednej z najwazniejszych przepraw w miescie sprowadzi-
ly most wojskowy. Obiekt posiadal tylko po jednym pasie
ruchu w kazdym kierunku, stad i tak w zwiazku z remon-
tem spodziewano si¢ sporych utrudniet w ruchu. Aby za-
checi¢ krakowian do przesiadki na komunikacje miejska,
po raz pierwszy zdecydowano si¢ wowczas wyznaczy¢ pasy
przeznaczone wylacznie dla autobuséw. Pasy te powstaly
zarbwno w ciagu alei Trzech Wieszczéw, jak i na ulicy
Konopnickiej. Dzigki temu pasazerowie autobuséw mogli
dotrze¢ do tymczasowej przeprawy znacznie szybciej niz
kierowcy poruszajacy sie wlasnymi pojazdami. Rozwiazanie
to sprawdzilo si¢ tak dobrze, ze po zakoficzeniu remontu
cze$¢ wydzielonych paséw autobusowych w ciagu alei
Trzech Wieszczéw pozostawiono. W kolejnych latach, w ra-
mach modernizacji tego ciagu, pasy dla autobuséw powsta-
ly wlasciwie na calej jego dlugosci.

Pasy autobusowe powoli stawaly si¢ standardem, jesli
chodzi o modernizacje najwazniejszych ulic w miescie.
W 2006 roku powstal wydzielony pas dla autobuséw na
ulicy Konopnickiej, rok pézniej w alei 29 Listopada. W tym
samym roku, w zwiazku z remontem linii tramwajowej na
Krowodrze Gorke, pas autobusowy tymczasowo wydzielo-
no na ulicy Pradnickiej w kierunku Nowego Kleparza.
Organizacja ruchu poczatkowo tymczasowa po zakoricze-
niu remontu pozostala na stale. Jedynie w 2012 roku doko-

nano zamiany miejsc pasa dla autobuséw z pasem dla ru-
chu ogdlnego, tak aby pojazdy komunikacji miejskiej poru-
szaly si¢ pasem usytuowanym w osi jezdni, a samochody
wzdluz kraweznikéw. Pasy autobusowe powstaly réwniez
w 2010 roku w ramach przebudowy ulicy Lipskiej. Jesienia
2012 powstal pas autobusowy na lacznicy z ulicy Pawiej
w aleje Slowackiego (fot. 1). Rozwigzanie to w oczach wielu
krakowskich kierowcéw okazalo sie bardzo kontrowersyj-
ne, poniewaz autobusom komunikacji miejskiej pozosta-
wiono bezkolizyjny wjazd z facznicy w aleje Stowackiego,
natomiast wlaczanie sie pojazdéw ruchu indywidualnego
odbywa si¢ poprzez zatrzymanie na znaku B-20 ,Stop”.
W pierwszej polowie 2013 roku zaplanowano wprowadzié
pas autobusowy na ulicy Ksiecia Jézefa na odcinku od mo-
stu Zwierzynieckiego do petli ,Salwator”.

Fot. 1. Jeden z najmtodszych wydzielonych paséw autobusowych w Krakowie, zrealizowany
na facznicy z ul. Pawiej w al. Stowackiego jesienig 2012 roku.

Temat osobnych rozwazan stanowia wspdlne pasy
tramwajowo-autobusowe. Krakéw w tej dziedzinie réw-
niez ma spore doSwiadczenia. Pierwszy taki pas powstal
w 1996 roku w zwiazku z przebudowa torowiska na uli-
cach Limanowskiego i Wielickiej. W pézniejszym okresie
w calym miescie zrealizowano dalsze kilkanascie podob-
nych paséw.

Potrzeba wprowadzenia monitoringu

Sledzac historie ograniczania ruchu w centrum miasta,
a takze rozwoju wydzielonych paséw dla pojazdéw trans-
portu zbiorowego bez trudu mozna dostrzec, jak dluga
droge w kwestii zréwnowazonego transportu pokonaly
wiladze Krakowa, aby dojs¢ do punktu, w ktérym obecnie
miasto si¢ znajduje. Niestety, wszelkie rozwigzania organi-
zacji ruchu maja te wade, ze dzialaja dobrze, jesli kierowcy
sie do nich stosuja. W naszym kraju réznie z tym bywa,
a linia ciagla, znak zakazu wjazdu czy zatrzymywania sie,
w wielu przypadkach nie stanowi dla kierowcéw wiek-
szego problemu. Oczywistym jest, ze nie ma mozliwosci
postawienia policjanta czy straznika miejskiego na kazdej
ulicy czy skrzyzowaniu. Stad dazenia wladz Krakowa do
automatyzacji monitoringu strefy ograniczonego ruchu czy
wydzielonych paséw dla autobuséw. Przesledzmy, jak na
przestrzeni ostatnich lat wygladaly te dzialania.
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Rozwiazania projektu Civitas Caravel Il
W ramach poszukiwania rozwiazan wspomagajacych roz-
woéj zrownowazonego transportu Krakow wzial udzial
w latach 2005-2009 w projekcie Civitas Caravel II, ktd-
rego gléwnym celem bylo stworzenie czystego i lepsze-
go transportu w miastach {2}. W Krakowie w projek-
cie uczestniczyl miedzy innymi Urzad Miasta Krakowa,
Politechnika Krakowska im. Tadeusza Kosciuszki i Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne SA. Wsréd kilku intere-
sujacych projektéw rozwazano réwniez dwa projekty zwig-
zane z monitoringiem strefy ograniczonego ruchu w cen-
trum. Byly to nastepujace zadania:

e zintegrowana strategia kontroli dostepu,

e egzekucja ograniczen dostepu.

Celem pierwszego dziatania bylo przede wszystkim po-
wiekszenie obszardwo ograniczonej dostepnosci dla samo-
chodéw osobowych, w wyniku ktérego wzrosna¢ miata
atrakcyjnosé¢ centrum jako miejsca przyjaznego osobom
niezmotoryzowanym.Dzialanie to mialo réwniez wplynaé
na poprawe warunkéw podrézowania §rodkami komunika-
¢ji zbiorowej w centrum miasta, dzieki czemu odcigzony
mial by¢ transport samochodami osobowymi. Zintegrowana
strategia kontroli dostepu w Krakowie miala by¢ zrealizo-
wana przede wszystkim poprzez rozszerzenie obszaréw
o0 ograniczonej dostepnosci dla samochodéw oraz uporzad-
kowaniu kwestii parkowania w Scistym centrum miasta.
W konsekwencji dzialania te mialy za zadanie stworzy¢ wa-
runki dla rozwoju zréwnowazonych i bardziej przyjaznych
form transportu miejskiego jak: transport zbiorowy, rowe-
rowy i pieszy. Innymi, ale nie mniej waznymi celami pro-
jektu byla réwniez eliminacja przejazdéw tranzytowych
samochodem przez obszar Srédmiescia oraz zwiekszenia
jego atrakcyjnosci dla niezmotoryzowanych uczestnikéw
ruchu i mieszkancow.

Niezbednym elementem w realizacji tego planu mialo
by¢ osiagniecie spolecznego porozumienia, akceptacji i po-
parcia spoleczeristwa dla polityki uzytkowania przestrzeni
publicznej. W tym celu planowano przeprowadzenie odpo-
wiedniej promocji w Srodkach masowego przekazu, ktéra
zaangazowal miala spoleczefistwo i zwiekszy¢ spoleczng
$wiadomos¢ dotyczacg problematyki miejskiej komunikagji.

Wdrazanie projektu planowano rozpoczaé w pazdzier-
niku 2008 roku od rozszerzenia strefy ,B” w centrum
Krakowa. Jednym z warunkéw bylo ukoniczenie ukladu
drogowego pelnigcego funkcje wschodniej obwodnicy cen-
trum miasta, czyli ciggu ulica Wita Stwosza — rondo Mogilskie
— aleja Powstania Warszawskiego — Rondo Grzegérzeckie.
Niestety, mimo oddania wszystkich elementéw infrastruk-
tury drogowej, realizacja projektu zostala zawieszona na
czas nieokreslony.

Drugie dzialanie, czyli egzekucja ograniczefi dostepu,
Scisle wiazalo si¢ z zakazem wjazdu do centrum miasta sa-
mochodéw osobowych, poza pojazdami mieszkaficéw i po-
jazdami uprzywilejowanymi. Zaplanowano wdrozenie no-
watorskiego systemu kontroli, zmierzajace do zastapienia
ludzkiej kontroli przez system elektroniczny. Rozwiazanie
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to wzorowano na podstawie doswiadczent wloskiego miasta
Genua. Efektem mialo by¢ zmniejszenie ruchu samochodo-
wego w centrum miasta i uczynienie go przestrzenia bar-
dziej przyjazng i bezpieczna dla pieszych i rowerzystow.
Ponadto mialo to réwniez na celu uaktualnienie systemu
zarzgdzania parkowaniem w miescie. Wszystkie te dziala-
nia shuzy¢ maja wyeliminowaniu kolowego ruchu tranzyto-
wego przez centrum, a tym samym poprawie warunkdw
srodowiskowych w miescie. W prace nad systemem zaan-
gazowali si¢ przedstawiciele Urzedu Miasta Krakowa,
Zarzadu Drég, policji i strazy miejskiej. Dzieki temu na
ulicach Krakowa pojawila sie pierwsza kamera rejestrujaca
pojazdy wjezdzajace do strefy B.

Poczatki monitoringu ulic w Krakowie
Koniecznos¢ monitoringu wjazdéw do strefy ograniczo-
nego ruchu w centrum Krakowa dostrzezono juz deka-
de temu. W zwigzku z poszukiwaniem rozwigzania tego
problemu, w ramach projektu unijnego Civitas Caravel II
zdecydowano o testowym montazu kamery na placu
Wszystkich Swietych, obejmujacej swoim zasiegiem po-
jazdy jadace od strony ulicy Franciszkanskiej w kierunku
ulicy Dominikanskiej. Zadaniem kamery mialo by¢ wy-
krywanie pojazdéw wjezdzajacych do strefy ,B”. Kamera
rejestruje pojazdy wjezdzajace do strefy i przekazuje je do
bazy danych zawierajacej tak zwanag ,biala” liste pojazdéw
(m.in. nalezacych do mieszkanicéw, oséb i stuzb uprzywi-
lejowanych albo dowozacych towar) majacych zezwolenie
na wjazd do Scistego centrum. Natomiast na ,czarng” liste
kierowane sa dane pojazdéw, ktérych kierowcy nie majg ze-
zwolenia na wjazd do strefy. Na placu Wszystkich Swictych
zamontowano kamere Autoscope Sierra, dostarczona i za-
instalowana przez firme Image Sensing Systems Europe
Limited Sp. z 0.0. Oddzial w Polsce. Urzadzenie rozpoczelo
prace pod koniec grudnia 2007 roku. Kamera poczatkowo
wykonywala zdjecia pojazdéw opatrzone data, godzinag oraz
odczytanym numerem rejestracyjnym pojazdu. Po roku te-
stow urzadzenie zdemontowano i poddano poprawkom. Po
ponownym montazu kamera zaczela réwniez rejestrowal
twarze kierowcow oraz sprawdzad, czy za szyba znajduje si¢
identyfikator na wjazd do strefy{3}.

Jak podawal ,Dziennik Polski” w artykule z dnia
9 kwietnia 2008 roku {4}, kamera rejestrowala okoto
70% pojazdéw przejezdzajacych przez zasieg jej dzialania.
Reszta pojazdéw byla pomijana z uwagi na nie przemiesz-
czanie si¢ po wyznaczonym pasie ruchu. Pewien problem
stanowily réwniez tramwaje, za ktérymi kierowcy pojaz-
déw dostownie si¢ chowali, jadac tuz za pojazdem szyno-
wym lub wyprzedzajac go po torze pod prad. Co cickawe,
funkcjonowaniu kamery sprzeciwili sie 6wczesni radni
miasta z komisji infrastruktury. Przeglosowano nawet
wniosek do prezydenta Krakowa o wstrzymanie prac nad
projektem wprowadzenia nowego systemu kontroli do-
stepu do strefy. Radni argumentowali swoje stanowisko
tym, ze w pierwszej kolejnosci powinno sie zbudowaé par-
kingi wokoét centrum, a dopiero p6zniej ograniczy¢ wjazd
do niego.
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Niedlugo p6zniej na portalu Krakow.pl pojawil sie arty-
kul {51, w ktérym informowano, ze mniej wiecej polowa
pojazdéw przejezdzajacych przez obszar dzialania kamery,
wjezdza do strefy ,B” bez stosownych zezwolefi. Oszaco-
wano nawet, ze wplywy z mandatéw wystawionych w cia-
gu 12 godzin pracy kamery pozwolilyby na sfinansowanie
jej zakupu. Liczby te bardzo dobrze pokazuja skale zjawiska
nielegalnego przejazdu przez centrum Krakowa oraz ko-
nieczno$¢ poszukiwania odpowiednich rozwiazan zmierza-
jacych do uszczelnienia strefy B.

Mimo protestéw wladze Krakowa na poczatku 2009
roku postanowily zamontowaé kamery w kolejnych lokali-
zacjach w miescie {3}. Byly to nastepujace skrzyzowania:

e Dunajewskiego — Karmelicka,

e Dunajewskiego — Garbarska,

e Basztowa — Dluga,

e Westerplatte — Sienna.

Niestety, plandéw tych nie udalo si¢ zrealizowac z uwagi
na brak $rodkéw finansowych w budzecie Miasta Krakowa.
Testy jedynej zamontowanej kamery zakoriczyly sie w 2009
roku. Urzadzenie przejela straz miejska i uzytkuje je do
dnia dzisiejszego.

Drugi system, ktéry byl testowany na ulicach Krakowa,
zrealizowala firma TRAX elektronik w ciggu alei Mickie-
wicza. W 2006 roku w ramach przebudowy alei Mickiewicza
w rejonie skrzyzowan z ulica Ingardena, Reymonta
i Czarnowiejska zabudowana zostala tablica ostrzegawczo—
informacyjna wsp6lpracujgca ze stacja meteorologiczna,
dostarczona przez firme TRAX elektronik. Dodatkowa
funkcjonalnoscia systemu byla réwniez mozliwo$¢ kontroli
pojazdéw poruszajacych si¢ pasami autobusowymi. Kamery
zamontowane zostaly w nastepujacych lokalizacjach:

e skrzyzowanie alei Mickiewicza i ulicy Ingardena —
jedna kamera obejmowala pojazdy poruszajace si¢
pasem autobusowym w kierunku mostu Debnickie-
go (za skrzyzowaniem),

e skrzyzowanie alei Mickiewicza i ulicy Reymonta —
dwie kamery obejmowaly pojazdy poruszajace si¢ pa-
sem autobusowym w kierunku Nowego Kleparza
(zaréwno dojezdzajace do skrzyzowania, jak i za nim),
a jedna obejmowala pojazdy poruszajace sie pasem
autobusowym w kierunku mostu Debnickiego (za
skrzyzowaniem),

o skrzyzowanie alei Mickiewicza i ulicy Czarnowiejskiej
— jedna kamera obejmowata pojazdy poruszajace sie
pasem autobusowym w kierunku Nowego Kleparza
(za skrzyzowaniem).

W 2009 roku trzy dodatkowe kamery zainstalowane
zostaly na skrzyzowaniu alei Mickiewicza i ulicy Karme-
lickiej. Zadaniem dwdch z nich mialo by¢ monitorowanie
pojazdéw wyjezdzajacych z ulicy Karmelickiej, jak i prze-
jezdzajacych na wprost z ulicy Kroélewskiej w ulice
Karmelicka. W obu przypadkach do przejazdu dopuszczo-
ne zostaly bowiem tylko pojazdy komunikacji miejskiej,
a takze takséwki i samochody stuzb. Trzecia kamera za-

montowana zostala nad pasem autobusowym w ciggu alei
Mickiewicza w kierunku mostu Debnickiego, tuz za przy-
stankiem.

Jak wida¢, system stworzony w ciagu alei Mickiewicza
byl dosé¢ rozbudowany. Skladal sie bowiem az z 7 kamer.
Oprogramowanie do wykrywania tablic rejestracyjnych
zostalo uruchomione i system zaczal rejestrowaé pojazdy.
Zabraklo niestety przystowiowej kropki nad i, a konkretnie
egzekucji kar za popelnione wykroczenia. System dzialal
przez kilkadziesiat miesiecy. W tym czasie zauwazono
pewne problemy z detekcja tablic rejestracyjnych. Zdarzaly
sic bowiem sytuacje, ze oprogramowanie za numer
rejestracyjny bralo numer taborowy autobusu komunikacji
miejskiej lub element reklamy znajdujacej sie na $cianie
tylnej samochodu. Pozostaly jednak kamery, ktére w wiek-
szo$ci przypadkéw maja byé wykorzystane w ramach przy-
gotowywanego obecnie Systemu Kontroli Dostepu Do
Strefy Ruchu Uspokojonego i Nadzoru Nad Pasami Komu-
nikacji Zbiorowe;j.

System Kontroli Dostepu Do Strefy Ruchu Uspokojonego

i Nadzoru Nad Pasami Komunikacji Zbiorowej
Doswiadczeniazdobyte przy realizacji projektu Civitas Caravel
oraz pbdzniejszym montazu kamer w ciagu alei Mickiewicza
pozwolily na stworzenie w Zarzadzie Infrastruktury
Komunalnej i Transportu w Krakowie specyfikacji Systemu
Kontroli Dostepu Do Strefy Ruchu Uspokojonego i Nadzoru
Nad Pasami Komunikacji Zbiorowej. Zadanie to wlaczone
zostalo do wiekszego projektu Rozwoju Systemu Zarzadzania
Transportem Publicznym w Krakowie, ktéry zyskal dofi-
nansowanie ze Srodkéw Unii Europejskiej w wielkosci 85%.
Szacuje si¢, ze budowa Systemu Kontroli Dostgpu Do Strefy
Ruchu Uspokojonego i Nadzoru Nad Pasami Komunikacji
Zbiorowej bedzie kosztowal okolo 2 mln zt netto. System,
jak sama nazwa wskazuje, obejmowaé ma zaréwno kame-
ry monitorujace wjazdy do strefy ruchu uspokojonego, jak
i monitorowa¢ pojazdy poruszajace si¢ po wydzielonych pa-
sach autobusowych.

Dla monitoringu strefy ruchu uspokojonego kamery za-

montowane zostana w 11 nastepujacych lokalizacjach (rys. 2):

o skrzyzowanie ulic Westerplatte i Siennej — kamera
obejmowaé ma pojazdy wjezdzajace w ulice Sienna,

e skrzyzowanie ulic Straszewskiego i Poselskiej — ka-
mera obejmowaé ma pojazdy wjezdzajace w ulice Po-
selska,

o skrzyzowanie ulic Pilsudskiego i Straszewskiego —
kamera obejmowaé ma pojazd wijezdzajace w ulice
Straszewskiego w kierunku ulicy Podwale,

e skrzyzowanie ulic Podwale i Studenckiej — kamera
obejmowa¢ ma pojazdy wjezdzajace w ulice Podwale
w kierunku ulicy Dunajewskiego,

o skrzyzowanie ulic Karmelickiej i Garbarskiej — kame-
ra obejmowaé ma pojazdy wijezdzajace w ulice Kar-
melicka w kierunku ulicy Szewskiej,

e skrzyzowanie ulic Dunajewskiego i Garbarskiej — ka-
mera obejmowaé¢ ma pojazdy wjezdzajace w ulice
Dunajewskiego,
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o skrzyzowanie ulic Basztowej i Krowoderskiej — ka-
mera obejmowaé ma pojazdy wijezdzajace w ulice
Basztowa w kierunku skrzyzowania z ulicg Dluga,

e skrzyzowanie ulicy Basztowej i wyjazdu z placu Matej-
ki — kamera obejmowac ma pojazdy wijezdzajace w uli-
c¢ Basztowa w kierunku skrzyzowania z ulica Dhuga,

e skrzyzowanie ulic Dlugiej i $w. Filipa — kamera obej-
mowaé ma pojazdy wjezdzajace w ulice Dluga w kie-
runku skrzyzowania z ulicg Basztowa,

e skrzyzowanie ulicy Szpitalnej i wyjazdu z placu $w.
Ducha — kamera obejmowa¢ ma pojazdy wjezdzajace
w ulice Szpitalna w kierunku Malego Rynku,

o skrzyzowanie ulic Dietla i Stradomskiej — na $rodku
skrzyzowania, kamera obejmowa¢ ma pojazdy prze-
jezdzajace na wprost z ulicy Krakowskiej w ulice
Stradomska oraz skrecajace w lewo z ulicy Dietla w uli-
ce Stradomska.

Dodatkowo wykorzystane zostana 3 istniejace kamery
w nastepujacych lokalizacjach:

e plac Wszystkich Swietych — kamera obejmujaca po-
jazdy przejezdzajace z ulicy Franciszkanskiej w ulice
Dominikanska i Grodzka,

o skrzyzowanie ulicy Karmelickiej i alei Stowackiego —
kamera obejmowaé ma pojazdy wyjezdzajace z ulicy
Karmelickiej,

o skrzyzowanie ulicy Krélewskiej i alei Mickiewicza —
kamera obejmowaé ma pojazdy wyjezdzajace z ulicy
Krélewskiej na wprost w kierunku ulicy Karmelickiej.

Dla monitoringu wydzielonych paséw autobusowych,
zainstalowanych zostanie 8 nowych kamer w nastepuja-
cych lokalizacjach (rys. 2):

e pas autobusowy w ulicy Konopnickiej, w rejonie
skrzyzowania z ulica Sandomierska — kamera obej-
mowaé ma pojazdy poruszajace si¢ wydzielonym pa-
sem autobusowym w kierunku mostu Debnickiego;

e pas autobusowy w alei Mickiewicza, w rejonie skrzy-
zowania z ulica Kochanowskiego — kamera obejmo-
wac ma pojazdy poruszajace si¢ wydzielonym pasem
autobusowym w kierunku placu Inwalidéw;

e pasy autobusowe w alei Stowackiego, w rejonie skrzy-
zowania z ulica Lenartowicza — 2 kamery obejmowac
maja pojazdy poruszajace si¢ wydzielonymi pasami
autobusowymi w obu kierunkach;

e pasy autobusowe w alei Stowackiego, w rejonie skrzy-
zowania z ulica Grottgera — 2 kamery obejmowac
maja pojazdy poruszajace si¢ wydzielonymi pasami
autobusowymi w obu kierunkach;

e pas autobusowy w alei Stowackiego, w rejonie skrzy-
zowania z ulica Zutawskiego — kamera obejmowac
ma pojazdy poruszajace si¢ wydzielonym pasem au-
tobusowym w kierunku Nowego Kleparza;

e pas autobusowy w alei Stowackiego, w rejonie skrzy-
zowania z ulica Kamienng — kamera obejmowaé ma
pojazdy poruszajace si¢ wydzielonym pasem autobu-
sowym w kierunku Nowego Kleparza.
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Réwniez i w tym przypadku wykorzystane zostang
4 istniejace kamery w nastepujacych lokalizacjach:

e pasy autobusowe w alei Mickiewicza, w rejonie skrzy-
zowania z ulica Reymonta — 2 kamery obejmowa¢
maja pojazdy poruszajace sie wydzielonymi pasami
autobusowymi w obu kierunkach;

e pas autobusowy w alei Mickiewicza, w rejonie skrzy-
zowania z ulica Ingardena — kamera obejmowac ma
pojazdy poruszajgce sie wydzielonym pasem autobu-
sowym w kierunku alei Krasifiskiego;

e pas autobusowy w alei Mickiewicza, w rejonie skrzyzo-
wania z ulica Krélewska — kamera obejmowa¢ ma po-
jazdy poruszajace sie wydzielonym pasem autobuso-
wym w kierunku skrzyzowania z ulica Czarnowiejska.

Rys. 2.

Propozycja lokalizacji kamer

w ramach monitoringu strefy ograni-
czonego ruchu i wydzielonych pasow
dla autobusow w Krakowie.

W systemie znajdzie si¢ 26 kamer rejestrujacych ruch
pojazdéw, w tym 19 kamer nowych oraz 7 kamer w istnie-
jacych lokalizacjach. Lokalizacje kamer wybrane zostaly
w ten sposéb, aby maksymalnie wykorzysta¢ ich potencjal.
W przypadku strefy ruchu uspokojonego sa to wszystkie
miejsca wjazdu do obecnie funkcjonujacej strefy B oraz
w relacjach, w ktérych moga poruszaé sie tylko wybrane
grupy uzytkownikéw. W przypadku paséw autobusowych
lokalizacje wybrane zostaly w taki sposdb, aby przeciwdzia-
fa¢ zbyt wczesnemu wjazdowi na pas autobusowy pojaz-
déw skrecajacych w prawo na najblizszym skrzyzowaniu,
a takze ukréci¢ bardzo niebezpieczne zjawisko przejezdza-
nia z pasa do skretu w prawo na wprost na skrzyzowaniach.

Dzialanie systemu oparte bedzie na ciaglym monitoro-
waniu wyznaczonych obszaréw jezdni. Kazda z kamer na
biezaco bedzie analizowal obraz, wykonujac zdjecia wy-
krytych pojazdéw. Kazde ze zdje¢ automatycznie bedzie
poddawane analizie pod katem wykrycia i odczytania ta-
blicy rejestracyjnej pojazdu. Po wykonaniu tej czynnosci
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Fot. 2

numer rejestracyjny bedzie poréwnywany z baza danych,
tak zwang bialg lista pojazdéw majgcych prawo poruszania
sic w danej strefie lub po danym pasie ruchu. Na liscie tej,
w zaleznosci od lokalizacji, znajda si¢ autobusy komunika-
¢ji zbiorowej, radiowozy policji i strazy miejskiej, pojazdy
pogotowia i strazy pozarnej, takséwki czy w koficu miesz-
karicy lub pojazdy dostawcze majace prawo wjazdu do da-
nej strefy. Pewien problem stanowi¢ moga pojazdy okazjo-
nalnie wjezdzajace do strefy ograniczonego ruchu, na
przyktad samochody gosci hotelowych. W takim przypad-
ku hotel bedzie musial przekazaé do systemu odpowiednig
informacje, tak aby nie zostala nalozona kara.

Zdjecia wszystkich innych pojazdéw, wychwyconych
przez kamery systemu i nie majacych prawa wjazdu do da-
nej strefy lub poruszania sic danym pasem ruchu, beda au-
tomatycznie przekazywane na stanowisko zlokalizowane
w strazy miejskiej, ktdrej zadaniem ma by¢ identyfikacja
kierowcy i w konsekwencji wystawianie mandatu. Caly sys-
tem ma by¢ maksymalnie zautomatyzowany, tak aby zmi-
nimalizowaé czas od popelnienia wykroczenia do przekaza-
nia kierowcy mandatu karnego.

W chwili tworzenia tego artykuhu trwaly ostatnie przygo-
towania dokumentacji do ogloszenia przetargu na wybé6r wy-
konawcy systemu. Jednocze$nie na przelomie marca i kwiet-
nia 2013 roku w Krakowie powrdcita koncepcja zmiany orga-
nizacji ruchu w centrum miasta, polegajaca na znaczacym
ograniczeniu ruchu pojazdéw i nadaniu duzych przywilejow
dla ruchu komunikagji zbiorowej i rowerowej. Koncepcja ta
zaklada znaczace zmiany organizacji ruchu wewnatrz drugiej
obwodnicy, a takze rozszerzenie strefy A i B. W zwiazku z tym
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w strefach A i B, na ctay transmisii RIV

iadte do barky.

Przyktad wdrozenia kamery na placu Wszystkich Swietych.
Zrodto: prezentacja , Egzekwowanie ograniczen w dostgpnosci komunikacyjnej”, Tomasz Zwoliski, Maciej Michnej, Krakéw 2010.

jest bardzo prawdopodobne, ze lokalizacja kamer, szczegdlnie
odpowiedzialnych za monitorowanie wjazdu do strefy ruchu
uspokojonego, zostanie jeszcze skorygowana.

Podsumowanie

Monitoring strefy ograniczonego ruchu i wydzielonych paséw
dla autobuséw to temat rozwojowy w Krakowie. Pracownicy
Zarzadu Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie
juz obecnie planuja kolejne wydzielone pasy dla autobuséw
czy rozszerzenie strefy ograniczonego ruchu. Nie ma watpli-
wosci, ze takze i one predzej czy pdzniej beda musialy zostac
objete monitoringiem. Prowadzone przez kilka lat testy po-
zwolily okresli¢ mozliwo$ci zastosowania tego typu rozwigzan,
a takZe najwazniejsze aspekty konieczne do uwzglednienia
w przygotowywanym projekcie. Najblizsze miesiace beda
decydujace dla tworzonego systemu. Wéwczas przekonamy
si¢, jak rozwiazanie to pomoglo usprawnic przejazd pojazdom
transportu zbiorowego po Krakowie, a takze ograniczylo ruch
pojazdéw indywidualnych w centrum.
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