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STUDIUM ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTU MIASTA KRAKOWA W TYM BUDOWY METRA

DEFINICIJE

Metro - wydzielony system publicznego transportu zbiorowego, prowadzony w sposdb

wykluczajacy kolizje z innymi systemami transportu i ruchem pieszym. Ta bezkolizyjnos¢
moze by¢ zapewniona poprzez prowadzenie metra pod ziemig, na estakadach lub po terenie.
Na terenie wytgcznie na odcinkach, na ktérych nie krzyzuje sie z innymi systemami
transportowymi i ruchem pieszym lub skrzyzowania te s3g bezkolizyjne (w rdéznych
poziomach). Metro jest systemem charakteryzujgcym sie duzg przepustowoscig i predkoscia
komunikacyjng (najwiekszg z posréd systemoéw komunikacji miejskiej). Moze wystepowacd
w dwadch typach: ciezkie i lekkie. Funkcjonalnie rdznig sie gtownie przepustowoscig. Metro
ciezkie ma wiekszg przepustowosé, ale tez wieksze koszty inwestycyjne zwigzane
z koniecznoscig budowy wiekszych peronéw, zakupem drozszych pojazdéw. W przypadku
krakowskiego metra przyjeto, ze bedzie to system podziemny. Metro ma by¢ typu lekkiego
ze sktadami cztero-wagonowymi (cztero-segmentowymi). Srednia predko$é komunikacyjna
krakowskiego metra bedzie wynosi¢ okoto 33 km/h .

Premetro - przejsciowy system publicznego transportu zbiorowego. Docelowo jest
systemem metra, ale budowa jego mozie by¢ etapowana. W etapach zaktada sie,
ze wybudowane obiekty (tunele, wiadukty) bedg wykorzystywane przez inny system
publicznego transportu zbiorowego, najczesciej system tramwajowy. W przypadku
krakowskiego premetra zatozono, ze infrastruktura bedzie budowana jak w przypadku metra
lekkiego natomiast obstugiwana bedzie przez tabor tramwajowy o zwiekszonej pojemnosci
(okoto 300 pasazeréw). Srednia predko$é komunikacyjna krakowskiego premetra bedzie
wynosic¢ 28-29 km/h.

Szybki tramwaj - podsystem tramwajowego systemu transportu publicznego.

W podsystemie tym zapewnia sie ptynnos¢ przejazdu tramwaju poprzez jak najwieksze
wydzielenie torowisk tramwajowych oraz poprzez sterowanie i organizacje ruchu.
W systemie szybkiego tramwaju szeroko stosuje sie priorytety w dla tego srodka transportu
w sygnalizacji swietlnej. W przypadku krakowskiego szybkiego tramwaju przyjeto,
Zze w obrebie Scistego centrum szybki tramwaj prowadzony bedzie w tunelach (istniejgcym
i planowanym), natomiast poza centrum wszystkie wydzielone torowiska tramwajowe bedg
przeksztatcane do podsystemu szybkiego tramwaju. Srednia predko$¢ komunikacyjna
krakowskiego szybkiego tramwaju bedzie wynosi¢ 26-27 km/h.

Tramwaj tradycyjny - podsystem tramwajowego systemu transportu publicznego, w ktdrym

nie zapewnia sie w petni ptynnosci przejazdu tramwaju. Rozwigzania usprawniajgce ruch
tramwajowy w tym podsystemie sg odizolowane majg raczej charakter okazjonalny
niz systemowy. W przypadku krakowskiego tramwaju tradycyjnego jest to podsystem
tramwajowego systemu transportu publicznego nie bedacy podsystemem szybkiego
tramwaju. Zlokalizowany jest gtownie w srédmiesciu Krakowa na torowiskach wbudowanych
w jezdnie. Srednia predkoéé¢ komunikacyjna krakowskiego tramwaju tradycyjnego bedzie
wynosi¢ 14-15 km/h. Tak niska predkos¢ jest efektem budowy podsystemu szybkiego
tramwaju na wszystkich (wiekszosci ) odcinkach z wydzielonym torowiskiem. W wariantach,



w ktérych podsystem szybkiego tramwaju nie jest rozbudowywany srednia predkosé
komunikacyjna tramwaju tradycyjnego bedzie wynosi¢ 17-18 km/h.

Metrobus - inaczej BRT (Bus Rapid Transit) system autobusowego (znane s3 réwniez
przyktady trolejbusowego) publicznego transportu zbiorowego. Moze by¢ réwniez
podsystemem autobusu miejskiego. System oparty na pojazdach autobusowych czesto
o zwiekszonej pojemnosci (nawet do 300 pasazerow), ktérym zapewnia sie plynnosc
i wysoka predkos¢ komunikacyjng poprzez stosowanie réznych komponentéw. Najczesciej
sg to: wydzielenie jezdni lub paséw autobusowych, priorytety w sterowaniu, usprawnienia
wymiany pasazerskiej na przystankach, dedykowane pojazdy. System ten charakteryzuje
sie duzg elastycznoscig stosuje sie roine rozwigzania dopasowujgc je do lokalnych
uwarunkowan. Dzieki temu zadawalajgce efekty uzyskuje sie przy nizszych naktadach.
W przypadku krakowskiego Metrobusu, przyjeto wykorzystanie istniejgcych oraz
wyznaczenie nowych paséw autobusowych, zmiane koloru nawierzchni, wprowadzenie
priorytetdw na wszystkich skrzyzowaniach, dostosowanie torowisk tramwajowych
do prowadzenia ruchu autobusowego, przebudowe przystankéw autobusowych, ewentualny
zakup taboru o zwiekszonej pojemnosci (istniejgce przepisy zgodne z dyrektywg
UE nie pozwalajg na wprowadzenie do ruchu drogowego pojazdéw dtuzszych niz 18,75m).
Srednia predko$¢ komunikacyjna krakowskiego metrobusu bedzie wynosi¢ 26-27 km/h.

Autobus miejski - system publicznego transportu zbiorowego oparty na liniach

autobusowych, ktérych organizatorem jest miasto lub zwigzek miedzygminny. W przypadku
krakowskiego autobusu miejskiego zaliczono do niego wszystkie regularne linie autobusowe,
ktorych trasy w catosci lub czesci przebiegaty w granicach Krakowa (z wytgczeniem linii
autobus éw dalekobieznych i mikrobuséw). Srednia predkos¢ komunikacyjna krakowskiego
autobusu miejskiego bedzie wynosi¢ 23-24 km/h.

Mikrobus - system publicznego transportu zbiorowego oparty na niewielkich busach
nalezgcych do wielu operatordw. Charakterystyczng cechg tego typu transportu jest dosé
swobodne podejscie do tras i rozktadu jazdy. Sg one czesto modyfikowane i dopasowywane
do zyczen klientéw. W przypadku krakowskich mikrobuséw przyjeto, ze linie tej komunikacji
dowozg pasazeréow z gmin w obszarze opracowania do weztéw przesiadkowych w Krakowie.
Linie te nie przewoig pasazerédw w ruchu wewnetrznym Krakowa. Srednia predkos¢
komunikacyjna mikrobuséw krakowskich bedzie wynosi¢ 34-35 km/h. Tak wysoka predkos¢
jest efektem przebiegu tras gtdwnie na obszarze pozamiejskim, na ktérym predkosci
sg wyzsze oraz dtugich odcinkdéw miedzyprzystankowych.

Szybka Kolej Aglomeracyjna - kolejowy system publicznego transportu zbiorowego,

dedykowany dla obszaru aglomeracjii W odréznieniu od tradycyjnej kolei, kolej
aglomeracyjna posiada regularny cykliczny rozktad jazdy, zorganizowana jest w oparciu
o linie a nie o potgczenia ma prosty system taryfowy, obstuguje wiekszg liczbe przystankéw.
W przypadku Krakowskiej Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej przyjeto, ze jest ona zgodna
z planami Marszatka Wojewddztwa Matopolskiego. System opiera sie o cztery linie, ktérych
pojazdy kursuja co 30 minut w kazdym kierunku. Srednia predko$¢ komunikacyjna

Krakowskiego Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej bedzie wynosi¢ 39-40 km/h.
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I CELE STUDIUM

CELE OGOLNE:

e Dgzenie do osiggniecia zrownowazonego systemu transportu dla zapewnienia wysokiej
jakosci zycia.

Zrownowazony system transportu to taki system, w ktérym wszystkim uzytkownikom
umozliwia sie zaspokajanie potrzeb transportowych jednak ogranicza sie sposéb realizacji
tych potrzeb zgodnie z zasadami ochrony zasobdéw nieodnawialnych.

* Uzyskanie wysokosprawnego systemu transportu dla wsparcia znaczgcego rozwoju
spofeczno-gospodarczego.

Zaden system transportowy nie jest odporny na kongestie komunikacyjng. Wysoka
sprawnos¢ systemu transportowego oznacza, iz jego funkcjonowanie nie stanowi przeszkody
W rozwoju spoteczno-gospodarczym, lecz go stymuluje.

CELE SZCZEGOtOWE:

e Skrocenie czasu podrozy.

Warto$é czasu stale rosnie. Przy wyborze zachowan transportowych coraz wiecej oséb
kieruje sie wiasnie czasem podrézy. Dlatego skrécenie czasu podrézy powinno by¢ jednym
z celdw ksztattowania systemu transportu w niniejszym Studium.

e Podniesienie komfortu podrézowania srodkami transportu zbiorowego.

Wraz z narastaniem procesu starzenia sie spofeczenstwa, znaczenie komfortu podrézowania
bedzie rosto. Szczegdlnie ludzie starsi cenig wygode podrdzy. Nalezy jednak zauwazyé,
ze dotyczy to nie tylko miejsca siedzgcego w tramwaju. Na komfort podrdzy sktada sie szereg
aspektow zwigzanych zaréwno z infrastrukturg i taborem, jak i organizacjg przewozéw.

* Zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w podroézach.

Zmiana podziatu zadan przewozowych jest wynikiem wiekszosci dziatan w obszarze
systemow transportowych. Lata polityki promotoryzacyjnej doprowadzity do niekorzystnego
udziatu transportu zbiorowego w podrdzach. Celem dziatan proponowanych w Studium,
musi wiec by¢ poprawa tej sytuacji.



* Rozwdj niezmotoryzowanych form transportu.

Niezmotoryzowane formy transportu to nie tylko: transport zbiorowy, rower czy ruch pieszy.
Dzisiaj to réwniez carpooling’, car-sharing®, rozwdj ustug internetowych w tym e-handel.
Nalezy réwniez wspomaga¢ rozwdj pojazdow elektrycznych jako pojazdéw, ktore
funkcjonujg w oparciu o energie odnawialnq3.

e Stosowanie zasad uspokojenia ruchu w wybranych newralgicznych obszarach, w tym w
Starym Miescie.

Niezaleznie od dazenia do realizacji celéw globalnych nie nalezy zapominac
o zréznicowanych celach w wybranych obszarach. Szczegélnie w Krakowie wystepuje szereg
obszardéw, ktére z uwagi na swojg wartos¢ historyczna, kulturowg czy przyrodniczg wymagaja
ochrony przed zagrozeniami odkomunikacyjnymi a co za tym idzie okreslenia indywidualnych
zasad dla funkcjonowania transportu w tych obszarach.

! Carpooling — system kojarzacy kierowcow z pasazerami, pozwala bardziej efektywnie wykorzysta¢ jazdy
samochodowe poprzez wieksze napetnienie pojazddéw.

’ Car-sharing — system wspdlnego uzytkowania samochoddw, pozwala na zmniejszenie motoryzacji poprzez
eliminowanie potrzeby (checi) zakupu samochodu.

*w przypadku pojazdéw elektrycznych funkcjonowanie w oparciu o energie odnawialng zalezne jest od
sposobu uzyskiwania energii elektrycznej w sieci. W Polsce na dzien dzisiejszy znaczna czesci energii
pozyskiwana jest ze zrédet nieodnawialnych.
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|| PARAMETRYZACJA CELOW SZCZEGOLOWYCH STUDIUM

Mierniki wprowadzono gtdwnie dla wspomagania procesu wyboru wariantu rozwoju
sieci transportowej Krakowa. Stanowig baze dla analizy wielokryterialnej. Nalezy jednak
pamieta¢, ze cze$s¢ z tych miernikbw moze wspomagac¢ rowniez proces realizacji i
funkcjonowania jako mierniki monitorujgce. Wyrdzniono dwa typy miernikdw, zgrupowane
w pieciu grupach.

. Mierniki celu - opisujgce realizacje zatozonych celéw rozwoju systemu transportowego.
Zostaty one zebrane w trzech grupach opisujgcych cele szczegdtowe takie jak:
o] skrécenie czasu podrozy,
0] podniesienie komfortu podrézowania srodkami transportu zbiorowego,
o] zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w podrdzach.
Miernikami nie objeto dwdch pozostatych celow szczegdtowych to jest:
o] rozwoju niezmotoryzowanych form transportu,
o] stosowania zasad uspokojenia ruchu w wybranych newralgicznych
obszarach, w tym w Starym Miescie.
Mierniki dla tych celéow trudno bytoby skwantyfikowaé, czesciowo jednak cele
te odwzorowane sg zwtaszcza w miernikach dotyczgcych zwiekszenia udziatu
transportu zbiorowego w podrdzach.

. Mierniki zagrozeh - mozna by je nazwac réwniez miernikami celu, o ile przyjmiemy,
ze jednym z celéw rozwoju systemu transportu zbiorowego jest unikanie zagrozen.
Mierniki te sg wazne dla procesu wyboru wariantu. Bez nich w procesie tym bralibysmy
pod uwage jedynie oczekiwany efekt, bez uwzglednienia trudnosci zwigzanych z jego
osiggnieciem. Zostaty zebrane w dwdch grupach:

0] ekonomiczna gwarancja rozwoju i funkcjonowania systemu transportu
zbiorowego,
0] pozytywne oddziatywanie na sSrodowisko.

Mierniki podzielono na podstawowe, czyli takie, ktére powinny by¢ spetnione i zdefiniowano
wartos¢ jaka powinny spetnia¢ oraz mierniki pomocnicze, ktére nie musza miec
zdefiniowanej wartosci i sg miernikami stuzgcymi do wyboru wariantu w przypadku
gdy nie rozstrzygng tego mierniki podstawowe.

o Skrdcenie czasu podrdzy - mierniki:

o] 1-$redni czas podrozy komunikacjg  zbiorowg w  podrdzach
wewnatrzmiejskich [min.], uzyskany z modelu ruchu, (miernik podstawowy)

0] 2-sredni  czas podrézy  komunikacjag  zbiorowg w  podrézach
wewnatrzmiejskich do centrum Krakowa [min.], uzyskany z modelu ruchu,
(miernik podstawowy)

o] 3-maksymalny czas podrézy komunikacja zbiorowa w podrdzach
wewnatrzmiejskich dla 90% uzytkownikéw [min], uzyskany z modelu ruchu,



(miernik podstawowy)

o 4-$redni czas podrdézy komunikacjg indywidualng w podrdzach
wewngatrzmiejskich [min.], uzyskany z modelu ruchu, (miernik pomocniczy)

o 5-Sredni czas podrézy komunikacjg indywidualng w podrdzach
wewngatrzmiejskich do centrum Krakowa (zatozony obszar centralny Krakowa
przedstawiono na rysunku V.1) [min.], uzyskany z modelu ruchu,
(miernik pomocniczy)

0] 6-maksymalny czas podrdézy komunikacja indywidualng w podrdzach
wewnatrzmiejskich dla 90% uzytkownikéw [min], (miernik pomocniczy)

o 7-$redni czas podrézy komunikacjg zbiorowg w podrézach z obszaru
aglomeracji do/z Krakowa [min.], wuzyskany 2z modelu ruchu,
(miernik podstawowy)

o 8-$redni czas podrdézy komunikacjg indywidualng w podrézach z obszaru
aglomeracji do/z Krakowa [min.], uzyskany z modelu ruchuy,
(miernik pomocniczy)

o 9-maksymalny czas podrézy komunikacjg zbiorowg w podrdzach z obszaru
aglomeracji do/z Krakowa dla 90% uzytkownikéw [min], uzyskany z modelu
ruchu, (miernik podstawowy)

0] 10-maksymalny czas podrézy komunikacja indywidualng w podrdzach
z obszaru aglomeracji do/z Krakowa dla 90% uzytkownikéw [min], uzyskany
z modelu ruchu. (miernik pomocniczy)

o Podniesienie komfortu podrdzowania sSrodkami transportu zbiorowego

o 11-$rednie napetnienie srodkéw transportu w godzinie szczytu w odniesieniu
do pojemnosci danego srodka (metro, tramwaj, autobus) [% pojemnosci
nominalnej] - uzyskane z modelu ruchu w oparciu o zestawienia
dla odcinkéw i linii komunikacyjnych, przy zatozeniu sredniej pojemnosci
srodka obstugujgcego dang linie. (miernik pomocniczy)

(o] 12-maksymalne napetnienie srodkéw transportu w godzinie szczytu
w odniesieniu do pojemnosci danego srodka (metro, tramwaj, autobus),
dopuszczalne na maksimum 10% sieci [% pojemnosci nominalnej],
niezaleznie od uzyskanej wielkosci wskaznika zostanie rowniez podana
wielkos¢ pracy przewozowej w pas.km, ktérg prognozuje sie dla napetnien
wiekszych od wyliczonego - uzyskane z modelu ruchu w oparciu
o zestawienia dla odcinkdw i linii komunikacyjnych, przy zatozeniu Sredniej
pojemnosci srodka obstugujgcego dang linie. (miernik pomocniczy)

o 13-udziat napetnien przekraczajgcych pojemnos¢ nominalng pojazddéw.
Wskaznik wyliczono w oparciu o wyniki rozktadow potokéw pasazerskich
na liniach transportu zbiorowego, obliczany w odniesieniu do przyjetej
pojemnosci nominalnej pojazdéw transportu zbiorowego.
(miernik pomocniczy)

(o] 14-Stopien wykorzystania szybkich s$rodkéw transportu zbiorowego
(kolej, metro, tramwaj, BRT) — na podstawie porédwnania pracy przewozowe;j
w poszczegdlnych srodkach dla wszystkich wariantéw - uzyskany z modelu
ruchu. (miernik pomocniczy)

o Zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w podrdzach - mierniki:
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o] 15-$redni udziat transportu zbiorowego w podrézach wewnetrznych
niepieszych w obszarze badania [%], uzyskany na podstawie modelu podziatu
zadan przewozowych, (miernik podstawowy)

0] 16-$redni udziat transportu zbiorowego w podrézach wewnetrznych
niepieszych w granicach Krakowa [%], uzyskany na podstawie modelu
podziatu zadan przewozowych, (miernik podstawowy)

0] 17-$redni udziat transportu zbiorowego w podrézach wewnetrznych
do/z centrum Krakowa [%] (zatozony obszar centralny Krakowa
przedstawiono na rysunku V.1) ,uzyskany na podstawie modelu podziatu
zadan przewozowych, (miernik podstawowy)

0] 18-$redni udziat transportu zbiorowego w podrdézach z obszaru aglomeracji
do/z Krakowa [%], uzyskany na podstawie modelu podziatu zadan
przewozowych, (miernik podstawowy)

0] 19-$redni udziat transportu zbiorowego w podrdézach z obszaru aglomeracji
do/z centrum Krakowa [%] (zatozony obszar centralny Krakowa
przedstawiono na rysunku V.1), uzyskany na podstawie modelu podziatu
zadan przewozowych. (miernik podstawowy)

. Ekonomiczna gwarancja rozwoju i funkcjonowania systemu transportu zbiorowego:

o 20-Koszty inwestycyjne wariantow rozbudowy- na podstawie wykonanych
uproszczonych obmiaréw i wskaznikowych kosztoryséw. Koszty inwestycji
sg jednym z podstawowych czynnikéw okreslajgcych mozliwosci realizacyjne.
Koszt kazdego z wariantow powinien by¢ na wysokosci realnego
sfinansowania, natomiast nalezy mie¢ na wzgledzie ryzyko wynikajgce z braku
dofinansowania inwestycji z Srodkéw pozamiejskich i zwigzany z reguty
z kosztownymi inwestycjami dtuzszy czas realizacji. (miernik pomocniczy)

o] 21-Koszty funkcjonowania transportu zbiorowego- okreslane w ramach analiz
ekonomicznych stanowig rzeczywiste obcigzenia dla budzetu miasta i gmin.
W przypadku dofinansowania inwestycji ze srodkéw pozamiejskich, Miasto
ponosi nizsze obcigzenia kosztami budowy, ale w petni pokrywa koszty
funkcjonowania. Efektywne wiec sg warianty, ktére mimo wysokich kosztow
mogg obnizy¢ koszty funkcjonowania. (miernik pomocniczy)

o 22-Efektywnos¢ ekonomiczna poszczegdlnych wariantdw na podstawie analiz
ekonomicznych — wskaznik ekonomiczny ERR. (miernik podstawowy)

o 23-Efektywnos¢ finansowa poszczegdlnych wariantow na podstawie analiz
finansowych - wskaznik finansowy FNPV. (miernik pomocniczy)

. Pozytywne oddziatywanie na sSrodowisko.

IUWAGA! W _ dokumencie nie okresla sie szczegétowo przebiegu planowanych tras
komunikacyjnych, nie mozna wiec wskazaé koniecznych wyburzen czy rezerw terenowych
dla rozwoju zabudowy, dlatego przedstawione mierniki wskazujg raczej szanse i zagrozenia,
ktore w trakcie realizacji mogg by¢ zaprzepaszczone lub zniwelowane.

0] 24-Odkomunikacyjna emisja tlenkdéw azotu. Wielkos¢ emisji zostata okreslona



dla kazdego wariantu rozwojowego. Parametr zostat obliczcony w oparciu
o natezenie pojazddéw, strukture rodzajowg oraz Srednig predkos$¢ w sieci
transportowej. (miernik pomocniczy)

25-Odkomunikacyjna emisja pytéw. Obnizenie emisji pytdw i gazow
cieplarnianych do atmosfery jest jednym z najwazniejszych celow polityki
europejskiej. Dodatkowo w Krakowie szczegdlnie istotny jest problem smogu,
ktoremu sprzyjajg warunki terenowo - atmosferyczne. Wielkos¢ emisji zostata
okreslona dla kazdego wariantu rozwojowego. (miernik pomocniczy)
26-emisja hatasu. Parametr obliczono zgodnie z obowigzujgca metodyka
rekomendowang w Dyrektywie 2002/49/WE. Okresla on wptyw rozwoju sieci
transportowej na klimat akustyczny miasta. (miernik pomocniczy)
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DIAGNOZA - SILNE | SLABE STRONY, SZANSE | ZAGROZENIA

SILNE STRONY

Wielko$¢ Krakowa - pod wzgledem
liczby ludnosci Krakéw jest drugim
najwiekszym miastem w Polsce.
Tak duze miasto wymaga sprawnego

i szybkiego srodka transportu
zbiorowego.
Duzy ruch turystyczny szacowany

w 2014 roku na 20 tys. turystéow
srednio w dobie. Co wiecej ruch

ten wykazuje sie tendencja
wzrostowg. Obstuga tego ruchu
wymaga rozwoju transportu
zbiorowego.

Krakéw jest jednym z najwiekszych
i najbardziej znaczacych os$rodkéw
akademickich w Polsce. W latach
2013/2014 studiowato w Krakowie
ponad 170 tys. oséb. Studenci
sg potencjalna grupa klientéw
transportu zbiorowego.

343 km linii tramwajowych i 2092 km
linii autobusowych sprawiajg,
ze Krakow nalezy zaliczy¢ do miast
o dobrze rozwinietej sieci transportu
zbiorowego. Tak rozwinieta sieé

stanowi dobrg baze do rozwoju
systemu  publicznego  transportu
zbiorowego.

Niskie  wskazniki  dtugosci  sieci
drogowej na mieszkanica
i na powierzchnie Krakowa, moga
Swiadczy¢ o  niskim  poziomie
zaspokojenia popytu na podréze

(jazdy) samochodowe. Jest to jednak
sytuacja korzystna dla rozwoju
transportu zbiorowego, ktéry czesc¢
tego popytu moze przejac.
Rozbudowany system transportu
zbiorowego jak i szereg rozwigzan
innowacyjnych zastosowanych
w Krakowie, sprawiajg, ze Miasto
dysponuje zapleczem technicznym
i kadrg mogacg stanowi¢ baze
dla nowych rozwigzan.

1.

StABE STRONY

Jak wiekszos¢ polskich miast Krakéw
dotyka rowniez problem starzenia
sie spoteczenstwa. W Miescie az 22%
mieszkancow osiggneto wiek
poprodukcyjny, a tylko
16% mieszkancow jest w  wieku
przedprodukcyjnym. Duza liczba osdb
starszych oznacza z reguty spadek
liczby wykonywanych podrozy.

Mimo, iz w Krakowie zjawisko
suburbanizacji nie wystepuje
tak wyraznie jak w przypadku innych
polskich aglomeracji, nie oznacza to,
ze Krakow jest wolny od tego
problemu. Ekspansja budownictwa
mieszkaniowego w dotad stabo
zurbanizowanych obszarach Krakowa
powoduje  problem  zapewnienia
obstugi transportem zbiorowym tych
obszardéw.

Brak zapisow dotyczacych systemu

metra lub premetra w miejscowych

planach zagospodarowania
przestrzennego oraz szeregu
dokumentéw strategicznych.
Zauwazalny  spadek  ruchliwosci
mieszkancow Krakowa.
Potwierdzenie tej tendenc;ji
znajdziemy réwniez w badaniach
przeprowadzonych w Poznaniu. Wiele
czynnikdw sktada sie na fakt,
iz mieszkancy polskich miast mniej
podrézujg. Dzisiejsza tendencja jest
problemem dla efektywnosci
inwestycji. Obrdcenie tej tendencji
toduze wyzwanie dla rzadzacych
miastami, zwarzywszy, ze dziatac
nalezy w wielu dziedzinach
niekoniecznie w bezposredni sposdb
zwigzanych z transportem.

Wzrost entropii wiezby podrozy.
Zaréowno w retrospektywie
jak i w prognozach zanikajg wyrazne
wektory przemieszczen




7.

10.

Krakow dysponuje kadrg naukows,
mogacg pomdc w wprowadzaniu
w Miescie innowacyjnych rozwigzan

z zakresu  transportu  zbiorowego
jaki zupetnie nowych
zaawansowanych technologicznie

systemow transportu.

Wyniki referendum oraz badan
ankietowych  (KBR maj, 2014)
w ktérych mieszkanncy  Krakowa

opowiadajg sie za budowg metra oraz
polepszeniem funkcjonowania
komunikacji zbiorowej nawet
kosztem  ograniczen dla ruchu
samochodowego.

W miare wysokie zadtuzenie Krakowa
jest bezpieczne i dobrze zarzadzane
co potwierdzajg wysokie oceny jakie
Krakéw  uzyskuje od  niezaleznej
miedzynarodowej agencji ratingowej
Standard & Poor’s. W kwietniu 2014 .
Dostep do transportu publicznego oséb
niepetnosprawnych w Planie
Transportowym okreslono jako dobry.
Niewatpliwie silng strong jest staty
monitoring sytuacji w tym wzgledzie
i biezgce reagowanie.

ZAGROZENIA

Prognoza GUS wskazuje, ze Krakow
podobnie jak inne polskie miasta
bedzie sie wyludniat. Prognozowany
do 2050 roku spadek liczby ludnosci
Krakowa, wynoszacy 6,7% nie jest
duzy na tle innych  miast,
ale w swietle planéw rozwoju
transportu zbiorowego moze okazaé
sie przeszkodg w osiggnieciu efektow
tego rozwoju.

Koniecznos¢ spfaty zadtuzenia
w kolejnych latach moze oznaczaé
obnizenie  sSrodkéw  na nowe
inwestycje.

Wielkos¢ obiektéw i obszaréw
objetych ochrong konserwatorska
oraz rozlegto$¢ obszaréw ochrony
archeologicznej moze by¢ przeszkoda
w realizacji nowych inwestycji,

w2

przestrzennych, ktére cechowaty
wiezby archiwalne (np. Nowa Huta -
Srédmiescie). W takich przypadkach
trudno jest uzyskaé efektywnosé
w systemach transportu zbiorowego
o duzej przepustowosci (metro,
szybki tramwaj, kolej podmiejska,
brt), lepiej dopasowujg sie bardziej
elastyczne systemy (autobus).
Retrospektywna analiza wynikéw KBR
wskazuje na sukcesywny wzrost
udziatu podrézy samochodowych
od 12,7% (1975) do 51,9% (2013)
i analogiczny spadek udziatu podrézy
transportem zbiorowym. Tendencje
te muszg sie obrdcié, aby rozwdj
transportu zbiorowego
byt efektywny.

Waskim gardtem sieci tramwajowej
s odcinki i wezty w granicach
I'i Il obwodnicy. Niewystarczajaca
przepustowosé weztéw oraz
torowiska wbudowane w jezdnie
samochodowe (wspdlny ruch)
w Sréddmiesciu sprawiajg, ze S$rednia
predkos¢ komunikacyjna tramwajow
na tym obszarze (nie liczac odcinkéw
szybkiego tramwaju) wynosi okoto
15km/h, jest wiec niska.

SZANSE

Prognoza "uzytkownikéw" Krakowa
wykonana dla Urzedu Miasta
wskazuje na wzrost liczby oséb, ktoére
mogq by¢ potencjalnymi klientami
publicznego transportu zbiorowego.
Polityka UE zapisana w jej oficjalnych
dokumentach, obliguje panstwa
cztonkowskie do rozwoju transportu
zbiorowego oraz rozwoju form
transportu  opartych na energii
odnawialnej. Wraz z politykg UE
kieruje na te dziatania konkretne
wsparcie finansowe.

Wysokie oceny Krakowa
w niezaleznych rankingach
finansowych mogg by¢ pomocne
w pozyskaniu srodkéw finansowych
na inwestycje.

Deklarowana przez Miasto walka
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rowniez zwigzanych z rozwojem ze zjawiskiem smogu oraz stawianie
transportu zbiorowego. na transport niskoemisyjny powinna
Istniejgce prawodawstwo by¢ ukierunkowana na rozwdj
nie przewiduje mozliwosci realizacji publicznego transportu zbiorowego.
inwestycji tramwajowych lub metra 5. Ustawa o publicznym transporcie
W oparciu o tzw. decyzje zbiorowym zezwala na rézne formy
ZRID oile nie jest ona realizowana organizacji przewozow
wraz z budowa drogi. w szczegdlnosci  wyboru operatora
co ma istotny wptyw w szczegdlnosci
przy wprowadzaniu nowych

systemow transportowych.

6. Wachlarz mozliwosci finansowania
inwestycji z zakresu transportu
zbiorowego utatwi ich finansowanie
poprzez wybor najlepszego
dla budzetu Miasta rozwigzania.

7. Plany Urzedu Marszatkowskiego
uruchomienia Szybkiej Kolei
Aglomeracyjnej oraz integracji
jej zkomunikacja miejska. Proces
suburbanizacji powoduje, ze coraz
wieksza liczba podrézy zwigzanych
z Krakowem generowana bedzie
w obszarach nieobstugiwanych przez
komunikacje miejskg. SKA moze
byc¢ alternatywg dla  samochodu
w tych podrdézach.

8. Wozrost prognozowanej liczby podroézy
w kolejnych horyzontach czasowych.
Prognozy liczby podrézy wskazuja
naich wzrost o 19% do roku 2020,
52% do roku 2035 i 63% do roku.
Dane dotycza podrdézy niepieszych
bez podziatu na s$rodki transportu,
obrazujg jednak wzrost potencjalnego
popytu w transporcie zbiorowym.




IV

IDENTYFIKACJA WARIANTOW

Przeanalizowano kilkadziesigt wariantéw z posréd ktérych wybrano 9 wariantéw rozwoju

systemu transportu Krakowa, we wszystkich zatozono rozwdj systemu Szybkiej Kolei

Aglomeracyjnej. Ponizsza tabela przedstawia proponowane warianty rozwoju systemu

transportu miasta wraz z krétka charakterystyka.

Tabela IV1 Warianty rozwazanych systemodw transportowych

nr

nazwa

1.1
Metro A (MA)

1.2
Metro ABC
(MABC)

V.2
Metro AC (MAC)
wariant autorski

Iv.3

Metro Metrobus
(MM)

wariant autorski

1.2
Premetro A (PA)

11.1 Premetro AC
(PAC)

n.1

Szybki Tramwaj
bez tunelu
(STBT)

1.2
Szybki Tramwaj
z tunelem (STZT)

Iv.1
Szybki Tramwaj
Autorski (STA)

wariant autorski

opis

Jedna linia metra o przebiegu zgodnym ze SUiIKZP na kierunku
wschdéd- zachdd oraz rozwdj systemu szybkiego tramwaju

bez budowy nowego tunelu tramwajowego (por. wariant Szybki
Tramwaj Bez Tunelu).

Trzy linie metra o przebiegu zgodnym ze SUIKZP na kierunkach:
wschod- zachdd, potudniowy/wschdd - zachéd, potudniowy/zachéd
- wschdd. Brak dodatkowego rozwoju systemu szybkiego tramwaju.

Dwie linie metra na kierunku wschdéd- zachdd o przebiegu zgodnym
ze SUIKZP (za wyjatkiem odcinka prowadzonego w ciggu al. Jana
Pawta Il). Natomiast na kierunku potudniowy/zachdd - pétnoc nowy
odcinek metra do osiedla Azory. Brak dodatkowego rozwoju
systemu szybkiego tramwaju.

Jedna linia metra o przebiegu zgodnym ze SUIKZP (za wyjgtkiem
odcinka prowadzonego w ciggu al. Jana Pawta Il) na kierunku
wschdéd- zachdd z rozwojem systemu szybkiego tramwaju bez
budowy nowego tunelu tramwajowego (por. wariant Metro A) oraz
budowa linii Metrobusu (autobus BRT, wydzielony z ruchu
samochodowego na parametrach podobnych do szybkiego
tramwaju) w Alejach Trzech Wieszczy.

Jedna linia premetra (nizsze standardy niz w przypadku metra)
na kierunku wschdd - zachdd oraz cze$ciowy rozwdj systemu
szybkiego tramwaju bez budowy nowego tunelu.

Dwie linie premetra na kierunkach: wschdd- zachdd i potudnie -
potnoc z cze$ciowym rozwojem systemu szybkiego tramwaju.

Rozwdj systemu tramwaju szybkiego zaréwno przez dobudowe
nowych odcinkdw jak i przez modernizacje i podniesienie
parametrow odcinkéw istniejgcych tramwaju tradycyjnego

bez budowy nowego tunelu tramwajowego czyli bez przyspieszenia
tramwajéw na obszarze wewnatrz drugiej obwodnicy.

Rozwdj systemu tramwaju szybkiego zarowno przez dobudowe
nowych odcinkow jak i przez modernizacje i podniesienie
parametrow odcinkdw istniejgcych tramwaju tradycyjnego

z budowa nowego tunelu tramwajowego w ciggu ulic Lubicz -
Basztowa - Karmelicka, czesciowe przyspieszenie tramwajow
na obszarze wewnatrz drugiej obwodnicy.

Rozwdj systemu tramwaju szybkiego zarowno przez dobudowe
nowych odcinkdéw (czesciowo w innym niz w pozostatych wariantach
przebiegu) jak i przez modernizacje i podniesienie parametrow
odcinkdw istniejgcych tramwaju tradycyjnego.

Zrédto: opracowanie wtasne

o e
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Rysunek 1 Schemat wariantu .1 — Metro A
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Rysunek 2 Schemat wariantu .2 — Metro ABC
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Rysunek.3 Schemat wariantu Il.1 — Premetro AB

Amojaun) ¥auiopo - enswaid elul| euBMOUE|d “
Auwa|zeu yauiopo - enawaid elul| uemoUE|d m_
Amolemwely jaun) Auemoue|d “

oBanighzs nlemwuel) 1091S ¥aUIoPO AUBMOZIUISPO m_
fomolemuwiely 19a1s yaulopo Amou Auemoue|d H
oBalgAzs nfemwely 19a1s yaulopo Aokloiuis| m
obaulkohpel) nfemwie.y 1991s Yaulopo Aoklaiuls| m_

‘YaN3aoai

gy ol1owal

d

LIl JUBLIEAA

ya

-/

(
\

dto: opracowanie wtasne

7

z

Zro



Rysunek 4 Schemat wariantu Il.2 — Premetro A
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Rysunek.5 Schemat wariantu Ill.1 — Szybki tramwaj bez tunelu

/
il

njoun] zeq lemwel) g = A
\ o S \ ] Ny T : ~ P i

T T N )

— N - \ N \ \ ——
- / \ ~ \ /. §

Azs "1 el




Rysunek IV6 Schemat wariantu Ill.2 — Szybki tramwaj z tunelem
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Rysunek IV7 Schemat wariantu IV.1 — Szybki tramwaj autorski
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Rysunek 8 Schemat wariantu IV.2 — Metro AC

IEI Istniejacy odcinek sieci tramwaju tradycyjnego
IEI Istniejacy odcinek sieci tramwaju szybkiego

LEGENDA:
E Planowana linia metra

Wariant IV.2 Metro AC
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Rysunek 9 Schemat wariantu IV.3 — Metro Metrobus
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V.  OSZACOWANIE WARTOSCI WSKAZNIKOW REALIZACJI CELOW
SZCZEGOLOWYCH

W tabelach zestawiono wskazniki okreslajgce realizacje celdw szczegétowych Studium
w kazdym z 9 analizowanych wariantéw rozwoju systemu transportu Krakowa. Wartosci
wskaznikdw zostaty obliczone na podstawie analiz ruchu przeprowadzonych dla godziny
szczytu porannego dla okresu perspektywicznego 2035r.

Skrdcenie czasu podrozy

Tabela 2 Prognoza 2035 r. Sredni czas podrézy wewnatrzmiejskich [min.], dla
poszczegdblnych wariantdéw - godzina szczytu porannego.

Rodzaj Wartos¢ warianty

Stan R
transportu oczekiwana wWo 1.1 1.2 1.1 1.2 .1 | L2 | Iv.a1 | Iv.2 | Iv.3

2035 21,20 | 22,17 20,81 21,01 | 20,74 | 21,09 | 21,30 | 21,16 | 20,91 | 21,39 | 20,48

transport

zmiana do 2013 +1% 5% | -2%| -1%| -2%| -1% 0% 0%| -1% 1% | -3%

zbiorowy

zmiana do WO -1% -| -6%| -5%| -6%| -5%| -4%| -5%| -6%| -4%| -8%

2035 - 15,15 15,00 | 15,00 | 15,01 | 15,06 | 15,16 | 15,09 | 15,01 | 15,06 | 15,06

transport

zmiana do 2013 - 8% 7% 7% 7% 7% 8% 7% 7% 7% 7%
samochodowy

zmiana do WO - - 1% 1% | -1% | -1% 0% 0%| -1%| -1%| -1%

zrodto: opracowanie wtasne

Tabela 3 Prognoza 2035 r. Sredni czas podrézy wewnatrzmiejskich do centrum
Krakowa [min], dla poszczegdlnych wariantdéw - godzina szczytu porannego.

warianty
Rodzaj Stan Wartos¢
transportu oczekiwana wo 1.1 1.2 .1 1.2 .1 1.2 Iv.1 | IV.2 | IV.3
2035 20,61 | 21,37 | 19,92 | 19,91| 19,55| 19,98 | 20,50 | 20,21 | 20,00 | 20,15 | 19,47

Transport

zbiorowy Zana

do 2013 -4% 0% -7% -7% -9% -7% -5% -6% -7% -6% -9%

2035 - 18,00 | 18,39| 18,44 | 18,27 | 18,35| 18,50 | 18,38 | 18,34 | 18,49 | 18,73

Transport
samochodowy

eiana ; 8% | 11%| 11%| 10%| 11%| 11%| 11%| 10%| 11%| 13%

do 2013

Zrodto: opracowanie wtasne
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Tabela 4 Prognoza 2035 r. Sredni czas podrézy z obszaru aglomeracji

do/z Krakowa [min.], dla poszczegdlnych wariantow - godzina szczytu
porannego.
warianty
Rodzaj Stan Wartos¢
transportu oczekiwana | wo | 1.1 2 | ma | w2 [ ma | om2 | v | v | v

2035 52,89 52,92 | 51,35| 51,38 | 50,94 | 51,65| 51,91 | 51,80 51,29 | 52,09| 50,79

Transport
zbiorowy

zmiana do

2013 -2% -2% -5% -5% -6% -4% -4% -4% -5% -3% -6%

2035 - 39,76 | 39,92 | 39,88 | 39,85| 39,93 | 39,96 | 39,93 | 39,89 | 39,93 | 40,22

Transport

samochodowy ZMianado

2013 - 1% | 16%| 16%| 16%| 16%| 16%| 16%| 16%| 16%| 17%

s

zrodto: opracowanie wtasne

Tabela 5 Prognoza 2035 r. Maksymalny czas podrézy wewnatrzmiejskich dla 90%
uzytkownikéw [min.], dla poszczegdélnych wariantéw [godzina szczytu

porannego]
warianty
Rodzaj Stan Wartos¢
transportu oczekiwana WwWo 1.1 1.2 1.1 1.2 1.1 1.2 V.1 V.2 V.3
2035 37,41 39,88 37,23 | 37,35| 37,20 | 37,83 | 38,12 | 38,00| 37,27 | 38,27 | 36,52

Transport

zbiorowy Zniang

do 2013 -1,00% 6% -1% -1% -2% 0% 1% 1% | -1% 1% | -3%

2035 - 27,96 | 28,02 | 27,99 | 28,00 | 28,12 | 28,31 | 28,16 | 27,98 | 28,13 | 28,58

Transport

samochodowy | ZMiana

- 10% | 10% | 10%| 10%| 11%| 11%| 11%| 10%| 11%| 12%
do 2013

zrodto: opracowanie wtasne

Tabela 6 Prognoza 2035 r. Maksymalny czas podrézy z obszaru aglomeracji do/z
Krakowa dla 90% uzytkownikow [min.], dla poszczegdélnych wariantow - godzina
szczytu porannego.

warianty
Rodzaj Stan Wartos¢
transportu oczekiwana | o 1.1 1.2 1.1 1.2 .1 1.2 Iv.1 | IV.2 Iv.3
2035 75,80 | 76,83 | 74,93 | 75,03 | 73,95| 75,28 | 75,70 | 75,52 | 75,17 | 75,10 | 74,27

Transport

zbiorowy zmiana do

2013 -2% -1% -3% -3% -4% -3% -2% -2% -3% -3% -4%

2035 - 55,7 | 56,42 | 56,31 | 56,23 | 56,36 | 56,4 | 56,34 | 56,29 | 56,37 | 57,29

Transport
samochodowy

zmiana do

2013 - 12% | 14%| 14%| 14%| 14%| 14%| 14%| 14%| 14%| 16%

zrédto: opracowanie wtasne



Podniesienie komfortu podrozowania srodkami transportu zbiorowego

Tabela 7 Prognoza 2035 r. Srednie napetnienie $rodkéw transportu zbiorowego
w odniesieniu do pojemnosci danego Srodka - godzina szczytu porannego.

tr:;‘;sz'r‘tu oc"z"eak’itw°:;a wo | 11 1.2 w1 | w2 | oma | w2 | wva | w2 | w3
Autobus 55% | 54%| 53%| 53%| 57%| 56%| 53%| 55%| 59%| 53%
Tramwaj 51% | 70%|  48%| 61%| 66%| 74%| 71%| 79%| 54%|  62%
Metro < 60% 2% | 18% 20% |  18%
Metrobus 59%
Premetro 73% 69%

s

zrodto: opracowanie wtasne

Tabela 8 Prognoza 2035 r. Maksymalne napetnienie $rodkéw transportu
w odniesieniu do pojemnosci danego s$rodka transportu, dopuszczalne
na maksimum 10 % sieci - godzina szczytu porannego.

Srodek transportu zbiorowego Srodek transportu zbiorowego
Wariant Wartos¢ Autobus | Tramwaj | Metro | Premetro | Metrobus | Autobus | Tramwaj | Metro | Premetro | Metrobus
oczekiwana Lo . L. . . udziat przewozéw przy maksymalnym napetnieniu
w odniesieniu do pojemnosci nominalnej pojazdéw
100,5% 73,5% 36,0% 26,0%
113,6% | 101,5% | 49,6% 34,3% 25,6% | 24,2%
106,0% 73,5% | 35,8% 34,0% 30,2% | 22,0%
109,6% 92,8% 142,2% 33,9% 24,4% 16,9%
<90% 114,4% 99,6% 139,3% 34,9% 27,0% 18,0%
111,2% | 114,0% 34,0% 25,7%
108,3% | 104,0% 33,2% 25,8%
110,9% | 126,1% 37,3% 21,6%
108,5% 77,0% | 47,4% 37,8% 28,7% | 25,2%
116,0% 92,9% | 39,5% 118,5% 11,1% 26,1% | 15,5% 22,0%

s

zrodto: opracowanie wtasne

Tabela 9 Prognoza 2035 r. Udziat napetnien sSrodkéw transportu
przekraczajgcych pojemnos$é nominalng pojazddéw transportu zbiorowego -
godzina szczytu porannego.

Srodek transportu zbiorowego

Wariant Autobus | Tramwaj | Metro | Premetro Metrobus
Wartos¢ oczekiwana <10%
wo 10,1% 3,2%
1.1 11,6% 10,3% 0,0%
1.2 11,0% 4,3% 0,0%
1.1 11,3% 7,7% 23,0%
1.2 12,2% 9,6% 23,5%
.1 11,4% 14,7% 0,0%
.2 11,2% 11,7%
V.1 12,0% 19,6%
IvV.2 11,7% 4,2% 0,0%
IvV.3 11,5% 7,3% 0,0% 18,1%

s

zrodto: opracowanie wtasne
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Tabela 10 Prognoza 2035 r. Stopien wykorzystania szybkich srodkow transportu

w obszarze badan - godzina szczytu porannego.

Nazwa Warto$¢ | o | oqa |12 | | m2 | ma | m2 | va | vz | s
oczekiwana

Transport szynowy + metrobus 39,6 61,3| 608| 62,0| 58,7| 56,4| 58,0| 655| 552| 655

Pozostate 30% 60,4| 387| 392| 380| 41,3| 43,6| 42,0| 345| 448| 345

Razem 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0| 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

zrédto: opracowanie wtasne

Zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w podrdzach

Tabela 11 Prognoza 2035 r. Sredni udziat transportu zbiorowego w podrézach
wewnetrznych niepieszych w obszarze badania, dla poszczegdlnych wariantéw -
godzina szczytu porannego.

warianty
Rodzaj Stan Wartos¢
transportu oczekiwana | WO 1.1 1.2 1.1 1.2 1.1 1.2 V.1 V.2 V.3
Transport (113 54,8% 54,7% | 56,9% | 56,8% | 57,0% | 56,7% | 56,5% | 56,7% | 56,9% | 56,5% | 57,4%
zbiorowy ;';‘1':“3 o 1%| 5%| 5%| 5%| 5%| 4%| 4%| 5%| 4%| 6%

zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 12 Prognoza 2035 r. Sredni udziat transportu zbiorowego w podrézach
wewnetrznych niepieszych w granicach Krakowa, dla poszczegdlnych wariantéw
- godzina szczytu porannego.

warianty
Rodzaj Stan Wartos¢
transportu oczekiwana | WO 1.1 1.2 1.1 1.2 1.1 1.2 V.1 V.2 V.3
2035 56,2% 56,9% | 59,1% | 59,1% | 59,1% | 59,0% | 58,9% | 59,0% | 59,1% | 58,9% | 59,6%
Transport .
zbiorowy ZMana 2% 3% 7%|  T%|  T%| 7% 7%|  1%| 1%| 7%| 8%
do 2013

zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 13 Prognoza 2035 r. Sredni udziat transportu zbiorowego w podrézach
wewnetrznych do/z centrum Krakowa, dla poszczegdlnych wariantow - godzina
szczytu porannego.

warianty
Rodzaj Stan Wartos¢
transportu oczekiwana | WO 1.1 1.2 1.1 1.2 1.1 1.2 V.1 V.2 V.3
2035 67,6% 66,7% | 71,1% | 71,0% | 71,2% | 71,1% | 70,9% | 71,1% | 71,1% | 71,0% | 71,8%
Transport )
zbiorowy Z’:';gis 8% 7% | 14%| 13%| 14% | 14%| 13%| 14% | 14%| 13%| 15%

s

zrodto: opracowanie wtasne



Tabela 14 Prognoza 2035 r. Sredni udziat transportu zbiorowego w podrézach z
obszaru aglomeracji do/z Krakowa, dla poszczegdlnych wariantéw - godzina
szczytu porannego.

warianty
Rodzaj Stan Wartos¢
transportu oczekiwana | WO 1.1 1.2 1.1 1.2 1.1 1.2 V.1 V.2 V.3
2035 50,1% 48,5% | 50,5% | 50,5% | 51,1% | 50,3% | 50,0% | 50,1% | 50,7% | 49,9% | 51,2%
Transport ]
zbiorowy ~ ZMfana 1% 2% 2%| 2% 3%| 1%| 1%| 1% | 2% | 1%| 3%
do 2013

s

zrodto: opracowanie wtasne

Tabela 15 Prognoza 2035 r. Sredni udziat transportu zbiorowego w podrézach z
obszaru aglomeracji do/z centrum Krakowa [%], dla poszczegdlnych wariantéw -
godzina szczytu porannego.

warianty
Rodzaj Stan Wartos¢
transportu oczekiwana | WO 1.1 1.2 1.1 1.2 1.1 1.2 V.1 V.2 V.3
2035 58,9% 57,5% | 59,2% | 60,2% | 60,4% | 59,5% | 58,9% | 59,1% | 59,6% | 59,5% | 60,1%
Transport ) -
zbiorowy ;'(;‘l':"a ° 3% 1%|  4%| 5% 6%| 4%| 3%| 3%| 4%| 4%| 5%

s

zrodto: opracowanie wtasne

Ekonomiczna gwarancja rozwoju i funkcjonowania systemu transportu zbiorowego

Tabela 16 Naktady inwestycyjne oraz koszty operacyjne dla poszczegdlnych
wariantow rozbudowy na lata 2020-2049 r.

Wariant Naktady inwestycyjne Koszty operacyjne Ogoétem koszty

5651735557 425 627 080 6 077 362 638
9070819 874 1561002910 10 631 822 783
7734018 228 292 895 603 8026 913 831
4425505 173 96 101 543 4521 606 716

906 262 119 -96 807 665* 809 454 454
1318956 530 106 504 386 1425 460916
1746 744 549 -109 077 320* 1637 667 229
6563 531376 686 518 397 7 250 049 773
4706 205 361 566 756 362 5272961 723

zrodto: opracowanie wtasne

* 2nak minus wartosci kosztéw operacyjnych oznacza iz w poréwnaniu réznicowym danego wariantu WI na tle wariantu bezinwestycyjnego
WO odnotowano oszczednosé kosztdw operacyjnych powodowang:
- optymalizacja przewozow tramwajowych i autobusowych
- znaczng redukcjg przewozdéw autobusowych itym samym redukcjg zasobow parku tego srodka transportu
- znacznym przyspieszeniem przewozdw tramwajowych bedacych efektem licznych modernizacji sieci tramwajowych
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Tabela 17 Efektywnos¢ ekonomiczna poszczegdlnych wariantow na podstawie

analiz ekonomicznych.

Wariant

Wartosc¢ oczekiwana

1.1

1.2

.1
1.2
.1
.2
Iv.1
Iv.2
Iv.3

Wskaznik ekonomiczny
ENPV [PLN] ERR [%] B/C
4,50%
167 156 763 4,61% 1,03
-3 933559599 1,10% 0,63
-605 131 235 3,87% 0,92
558 412 772 5,20% 1,12
2724593373 14,81% 4,37
2 590 224 946 12,77% 2,82
4204 411924 13,46% 3,57
-2 611 607 276 1,39% 0,64
1288054674 6,04% 1,24

Pozytywne oddziatywanie na srodowisko

zrodto: opracowanie wtasne

Tabela 18 Prognoza 2035 r. Odkomunikacyjna emisja zanieczyszczend powietrza.

Emisja

zanieczyszczen
do powietrza

Tlenki azotu

[kg/h]
zmiana do

stanu WO [%]

Pyt [kg/h]

zmiana do

stanu WO [%]

Wariant
wo 1.1 1.2 .1 1.2 .1 1.2 V.1 V.2 Iv.3
286973 | 275549 | 273681 | 272038 | 273765 | 274362 | 274200 | 272232 | 274409 | 271101
-4,0 -4,6 -5,2 -4,6 -4,4 -4,5 -5,1 -4,4 -5,5
18681 18320 17650 17537 17676 17726 17718 17506 17728 17532

Zrodfo: opracowanie wtasne

Tabela 19 Prognoza 2035 r. Sredni poziom mocy akustycznej na odcinek.

Sredni poziom mocy

akustycznej na odcinek [dB]

zmiana do stanu WO [%]

wariant

wWo 1.1 1.2

1.1 1.2 .1 .2

IvV.1 V.2 IvV.3

64,22 | 64,09| 64,08

64,08 | 63,80 64,11| 64,11

64,08 | 64,11 | 64,04

-0,21% | -0,22%

-0,23% | -0,66% | -0,18% | -0,17%

-0,22% | -0,18% | -0,29%

Zrodfo: opracowanie wtasne



VI  WYBOR REKOMENDOWANEGO WARIANTU

Pierwszym kryterium wyboru wariantu powinny by¢ wyniki analizy ekonomicznej. Analiza
ekonomiczna odnosi sie do szeregu aspektdw spotecznych, sSrodowiskowych, bezpieczeistwa
czy finansowych. Jej wyniki w duzej mierze okreslajg zasadno$é poniesienia kosztow
inwestycyjnych i utrzymaniowych. Analiza wykonywana jest w okreslonym przedziale
czasowym co pozwala na zweryfikowanie proponowanych rozwigzan nie tyko w momencie
ich realizacji, ale réwniez na odniesieniu sie do wynikow ich funkcjonowania w przysztosci.
Wreszcie analizy ekonomiczne sg podstawg do ubiegania sie o dofinansowanie inwestycji
z srodkéw funduszy europejskich.

Jako miare efektywnosci ekonomicznej przyjeto warto$¢ wskaznika ERR. Przyjeto,
ze oczekiwania spetniajg warianty dla ktérych ERR jest wieksze niz 4,5%. Jest to wartos¢
wymagana obecnie przy wnioskach o dofinansowanie z funduszy europejskich. Wielko$¢
tg przekracza 6 wariantéw (poréwnaj tabela XVI1.1): 1.1 Metro A, 1.2 Premetro A, Ill.1 Szybki
Tramwaj Bez Tunelu, llIl.2 Szybki Tramwaj Z Tunelem, IV.1 Szybki Tramwaj Autorski,
IV.3 Metro Metrobus. Dos¢ wyrazna jest zasada, ze zyskujg warianty w ktorych rozwijano
tansze, bardziej elastyczne, cho¢ wolniejsze, i 0 mniejszej przepustowosci, srodki transportu,
takie jak tramwaj czy metrobus. Analiza ekonomiczna nie wskazuje jednak najlepszego
wariantu, sze$¢ wariantow spetniajgcych kryterium powinny by¢ dalej analizowane.

Kolejnym kryterium, ktére moze pomoc w wyborze wariantu bedzie spetnienie miernikéw
realizacji celow. Wszystkie warianty spetniajg wiekszos¢ miernikow celu (poréwnaj tabela
XVI.1 i XVI.2) jednak jedynie trzy warianty spetniajg mierniki celéw w 100%, s3 to: 1.1 Metro
A, IV.1 Szybki Tramwaj Autorski i 1V.3 Metro Metrobus. Sg to warianty, ktére uzyskaty
pozytywne wyniki rdwniez w analizie ekonomiczne;j.

Jako, ze w miernikach celu nie uwzgledniono zadnego miernika srodowiskowego (wszystkie
sg miernikami pomocniczymi) natomiast analiza wptywu wariantéw na srodowisko zawiera
ranking wariantéw do ostatecznego wskazania wariantu postuzono sie tym rankingiem.

Z posrod trzech wariantdow uzasadnionych ekonomicznie i najlepiej spetniajgcych mierniki
celdw studium, to jest wariantéw 1.1 Metro A, IV.1 Szybki Tramwaj Autorski i IV.3 Metro
Metrobus. Najlepszy w rankingu srodowiskowym okazat sie wariant 1V.3 Metro Metrobus.
Warto zauwazy¢, ze etapem realizacji tego wariantu moze by¢ inny wariant, ktéry rowniez
uzyskat dobre wyniki to jest wariant 111.2 Szybki Tramwaj Z Tunelem.
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Tabela 20 Porownanie wariantow.

Nawa Parametru

Transport zbiorowy - Liczba

L podrézy [osoby/h]
Obcigzenie sieci

ruchem caty obszar
Transport samochodowy -

Liczba jazd [pojazd./h]

Transport zbiorowy - Liczba

L podrézy [osoby/h]
Obciazenie sieci

ruchem Krakow
Transport samochodowy -

Liczba jazd [pojazd./h]

Praca przewozowa — [poj.h] ‘

samochody osobowe [poj.km] ‘

Praca przewozowa — [pas.h] ‘

transport zbiorowy [pas.km] ‘

Sredni czas podrézy
transportem zbiorowym w

. . o podrézach [min]
Srednie czasy podrozy

caty obszar Sredni czas podrézy
transportem

samochodowym w

podrézach[min.]

Sredni czas podrézy
transportem zbiorowym w

. . o podrézach [min]
Srednie czasy podrozy

Krakéw Sredni czas podrézy
transportem

samochodowym w

podrézach[min.]

Srednia dtugos¢ podrézy
transportem zbiorowym
Srednie dtugosci [km]

podrdzy caty obszar Srednia dtugosé podrézy
transportem
samochodowym [km]

Naktady inwestycyjne projektu brutto [min PLN] ‘

Koszty operacyjne netto [min PLN]

Wskaznik ENPV [ min PLN]
ekonomiczny ERR [%]
B/C|

srodowiskowy ranking koncowy ‘

udziat spetnionych miernikéw podstawowych [%]

Wariant

Wwo 1.1 1.2 1.1 1.2
134 601 142 069 141962 142 428 | 141714
92781 85 025 85153 87989 85 351
103 281 106 638 106526 | 106618 | 106451
65 153 61392 61525 61419 61604
30 608 28 873 28 892 28 655 29 137
1219564|1169821 (1169103 1163112 (1175975
89 087 88 001 88 549 88023 88 436
1809451 | 1882134 (1908460 | 1862673 | 1862673
38,1 36,6 36,6 36,3 36,6
19,4 19,2 19,2 18,5 19,3
22,2 20,8 21,0 20,7 21,1
15,1 15,0 15,0 15,0 15,1
12,9 13,0 13,2 12,8 12,9
12,9 13,0 13,0 12,5 13,0
10193 17 087 14 868 8198
426 1561 293 96
167 -3933 -605 558
4,6% 1,1% 3,9% 5,2%
1,03 0,63 0,92 1,12
9 7 4 6
100% 91% 91% 91%




Wariant

.1 1.2 Iv.1 V.2 V.3
141292 | 141602| 142118| 141273| 143298
85743 85426 85019 85731 83 867
106210 | 106458 | 106568| 106275| 107376
61867 61593 61474 61803 60574
29373 29214 28 804 29319 28 544
1181936| 1178566 |1169197|1178967| 1155878
88 598 88 494 87444 89 166 88 282
1850982 | 1856471 | 1872920 | 1865299 | 1894374
36,8 36,7 36,1 37,1 36,2
19,4 19,4 19,2 19,4 19,3
21,3 21,2 20,9 21,4 20,5
15,2 15,1 15,0 15,1 15,1
12,9 12,8 12,9 12,9 12,9
13,0 13,0 13,0 13,0 13,0
1683 2507 3225 12 420 8702
-97 106 -109 686 567
2724 2590 4204 -2611 1288
14,8% 12,8% 13,5% 1,4% 6,0%
4,37 2,82 3,57 0,64 1,24
5 3 2 8 1
64% 91% 100% 64% 100%

Nawa Parametru

Transport zbiorowy -
Liczba podrézy [osoby/h]

Transport samochodowy
- Liczba jazd [pojazd./h]

Transport zbiorowy -
Liczba podrézy [osoby/h]

Transport samochodowy
- Liczba jazd [pojazd./h]

[poj.h]
[poj.km]
[pas.h]
[pas.km]

Sredni czas podroézy
transportem zbiorowym
w podrézach [min]

Sredni czas podroézy
transportem
samochodowym w
podrézach[min.]

Sredni czas podrozy
transportem zbiorowym
w podrézach [min]

Sredni czas podroézy
transportem
samochodowym w
podrézach[min.]

Srednia diugosé podrézy
transportem zbiorowym
[km]

Srednia dtugo$é podrézy
transportem
samochodowym [km]

Obciazenie sieci
ruchem sieci

Obcigzenie sieci
ruchem Krakow

Praca przewozowa —
samochody osobowe

Praca przewozowa —
transport zbiorowy

Srednie czasy podrézy
caty obszar

Srednie czasy podrézy
Krakow

Srednie dtugosci
podrézy

Naktfady inwestycyjne projektu brutto [min PLN]

Koszty operacyjne netto [min PLN]

ENPV
ERR [%]
B/C

[ min PLN]

Wskaznik
ekonomiczny

srodowiskowy ranking koricowy

udziat spetnionych miernikéw podstawowych [%]
zrodto: opracowanie wtasne
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Tabela 21 Realizacja miernikow celu.

Wariant
1.2 1.1 1.2 | N1 | n2 | vt [ Iv.2| Iv.3

Nawa parametru

sredni czas podrozy komunikacjg
zbiorowa w podrézach
wewnatrzmiejskich [min.], 1 1 1 0 1 1 0 1
sredni czas podrozy komunikacjg
zbiorowa w podrézach
wewnatrzmiejskich do centrum Krakowa
[min.] 1 1 1 1 1 1 1 1
maksymalny czas podrézy komunikacja
zbiorowg w podrézach
wewnatrzmiejskich dla 90%
uzytkownikow [min] 1 1 0 0 0 1 0 1
sredni czas podrézy komunikacja
zbiorowa w podrdézach z obszaru
aglomeracji do/z Krakowa [min.] 1 1 1 1 1 1 1 1
maksymalny czas podrézy komunikacja
zbiorowg w podrézach z obszaru
aglomeracji do/z Krakowa dla 90%
uzytkownikow [min] 1 1 1 1 1 1 1 1
sredni udziat transportu zbiorowego w
podrézach wewnetrznych niepieszych w
obszarze badania [%)] 1 1 1 1 1 1 1 1
sredni udziat transportu zbiorowego w
podrézach wewnetrznych niepieszych w
granicach Krakowa [%] 1 1 1 1 1 1 1 1
sredni udziat transportu zbiorowego w
podrézach wewnetrznych do/z centrum
Krakowa [%] 1 1 1 1 1 1 1 1
sredni udziat transportu zbiorowego w
podrézach z obszaru aglomeracji do/z
Krakowa [%] 1 1 1 0 1 1 0 1
sredni udziat transportu zbiorowego w
podrézach z obszaru aglomeracji do/z
centrum Krakowa [%] 1 1 1 0 1 1 1 1

ERR 0 0 1 1 1 1 0 1
Suma punktéw 10 11 10 7| 10 11 7 11

Udziat 91% | 91%| 91% | 64% | 91% | 100% | 64% | 100%
1 - spetnia wartos$c¢ oczekiwang parametru
0 — nie spetnia warto$¢ oczekiwanej parametru

zrédto: opracowanie wtasne

Podsumowanie procedury wyboru wariantu

Analizujgc  wyniki badan, mozna powiedzie¢, Zze wytania sie grupa wariantéw
charakteryzujacych sie lepszymi wynikami od pozostatych, sg to warianty szybkiego
tramwaju Ill.2 z tunelem oraz IV.1 autorski, wariant premetra 1.2 oparty o jedna
linie A, wariant 1.1 z jedna linia metra oraz wariant IV.3 jednej linii metra wzmocnionej
liniami Metrobusu. Zdecydowanie gorsze wyniki otrzymaty warianty, w ktdrych zatozono



budowe wiecej niz 1 linii metra, czyli warianty 1.2 z trzema liniami metra oraz IV.2 z dwoma
liniami metra, warianty te uzyskaty stabe wyniki zwtaszcza w analizie ekonomicznej - korzysci
nie byty w stanie wyrdwnac strat w wyniku wysokich naktadéw finansowych. Z kolei wariant
.1 szybkiego tramwaju bez tunelu uzyskat najlepszy wynik w analizie ekonomicznej,
ale mocno ograniczony rozwdj powoduje, ze w stabszym stopniu realizuje on mierniki celu
oraz nie najlepiej wypada w analizie Srodowiskowej.

W wyniku procedury wyboru wariantu wskazano wariant IV.3 Metrobus. W wariancie
tym rozwdj transportu zbiorowego opiera sie na linii metra na kierunku wschéd - zachdd,
oraz na rozbudowie sieci metrobusu i szybkiego tramwaju (poprzez modernizacje torowisk
oraz priorytety w sygnalizacji Swietlnej). Do zalet tego wariantu nalezy:

e Jest wariantem metra a wiec jest zgodny z oczekiwaniami mieszkancéw
Krakowa wyrazonymi w referendum.
e Jest najtanszym z rozpatrywanych wariantdw metra co mocna urealnia
mozliwosci jego budowy.
* Pozwala na etapowanie, w pierwszych etapach moze by¢ tozsamy
z wariantem szybkiego tramwaju lIl.2, ktdry rowniez uzyskat dobre wyniki.
Mozliwos$¢ etapowania oznacza szybsze uzyskiwanie efektow oraz mniejsze
zagrozenie wynikajgce z przerwania i niedokoniczenia budowy.
* Realizuje wszystkie zatozone mierniki celow jakie zostaty postawione
wariantom rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego.
e Charakteryzuje sie najlepszym wptywem na Srodowisko z posrod
przedstawionych wariantow.
Pomimo, iz wskazano wariant IV.3 MM, nalezy zaznaczyé, ze wiele pozytywnych rozwigzan
zawarte byto w innych wariantach, zwtaszcza:

* Rozbudowa sieci tramwajowej po zachodniej stronie Krakowa, pozwalajgca
na bardziej efektywne wykorzystanie przyspieszenia linii tramwajowych
w tunelu.

e Tunel tramwajowy od ronda Grzegdrzeckiego, mimo, iz w rozwigzaniu
tym tunel nie jest pofaczony z dworcem Krakéow Gtéwny to potoki
pasazerskie byty minimalnie wieksze niz, w przypadku tunelu od ronda
Mogilskiego.

W zwigzku z tym nie nalezy, wskazanego wariantu traktowac jako zamknietego rozwigzania.
Warto w dalszych etapach prac na wdrozeniem, analizowa¢ mozliwosci zmian zwtaszcza
w zakresie formy realizacji metra (premetro) i ksztattowania sieci tramwajowej i systemu

metrobusu.




—
STUDIUM ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTU MIASTA KRAKOWA W TYM BUDOWY METRA

VIl  WNIOSKI

1. Nalezy zwrdci¢ uwage na duze ryzyko zwigzane z przyjeciem wariantu rozwoju
sytemu transportu. Ryzyko to wigze sie przede wszystkim z:

* rdznicami w prognozach demograficznych, wybor wariantu nastgpit w oparciu
0 prognoze optymistyczng, w przypadku prognozy pesymistycznej uzyskiwane
wyniki sg znacznie gorsze,

* zatozonym wzrostem ruchliwosci mieszkarncow Krakowa, gdy wyniki ostatnich
badan wskazujg raczej na spadek ruchliwosci, nie bez znaczenia moze
by¢ rowniez rozwaj Internetu i zwigzana z nim zmiana z nim zmiana zachowan
komunikacyjnych (realizacja zakupdéw, zatatwianie spraw urzedowych
czy praca, bez koniecznosci podroézy),

e procesem starzenia sie spoteczenstwa co ma wptyw zardwno na mobilnos¢ jak
i na zachowania komunikacyjne, preferencje i wyniki ekonomiczne/finansowe,

* niepewnoscia co do przysztych zasad dofinansowania ze S$rodkow
UE inwestycji z zakresu transportu zbiorowego,

e duzym marginesem btedu w oszacowywaniu naktadéw na inwestycje,

* niekontrolowanym procesem suburbanizacji, majgcym negatywny wptyw
w szczegolnosci na podziat zadan przewozowych.

Minimalizacje tego ryzyka mozna uzyskac, poprzez preferowanie rozwigzan tanszych,
pozwalajacych na etapowanie w sposéb pozwalajacy osigganie wczesniejszych
korzysci, rozwigzan opartych o nowoczesng technologie i ITS, ktére szybciej
sie amortyzuja. Preferowany wariant wydaje sie zawiera¢ wskazane rozwigzania.

2. Dla uzyskania zamierzonych efektéw wazna bedzie nie tylko realizacja inwestycji
zatozonych w preferowanym wariancie rozwojowym. Réwnie istotna, jesli
nie wazniejsza bedzie polityka stosowana wobec transportu samochodowego. Bogate
plany inwestycyjne w tej gatezi transportu, silnie ostabiajg wyniki uzyskiwane przez
transport zbiorowy. Dla zabezpieczenia interesu publicznego transportu zbiorowego,
konieczne jest dalsze stosowanie ograniczen dla samochoddow na obszarze
Srodmiescia (poszerzenie strefy ptatnego parkowania, ograniczenie przepustowosci
wjazdow na Il Obwodnice - bramkowanie, wydzielenie paséw autobusowych).

3. Pomocne w uzyskaniu zamierzonych wynikéw bedg dziatania niskonaktadowe
w systemie transportowym ukierunkowane na zmiane zachowan komunikacyjnych,
takich jak: carsharing, carpooling, system Park&Ride, wypozyczalnie roweru
miejskiego, integracja systemow transportowych.

4. Wyniki Opracowania wskazujg na nieefektywnos$¢ budowy kosztownych systemow
metra na wysokich parametrach. Popyt na przewozy ktéry moze w okresie
prognostycznym wygenerowac Krakow, jest odpowiedni dla rozwigzan tanszych
i ograniczonych. W przeciggu najblizszych 20 lat sens ma budowa jednej linii metra
o parametrach metra lekkiego. Linia ta moze by¢ budowana w formie premetra,



to jest w etapach rozwigzania infrastrukturalne docelowo przeznaczone pod metro,
bedg stuzyty do usprawnienia systemu tramwajowego.

Duze mozliwosci tkwig w usprawnieniu istniejgcego systemu tramwajowego oraz
autobusowego. System tramwajowy powinien by¢ przeksztatcany w kierunku
rozwoju systemu szybkiego tramwaju, natomiast system autobusowy moze
by¢ przeksztatcany w kierunku metrobusu.

Preferowany wariant rozwoju zawiera w sobie budowe linii metra lekkiego
na kierunku wschéd- zachdd jest wiec zgodny z oczekiwaniami mieszkancow Krakowa
wyrazonymi w referendum. Zaleca sie rozwazenie budowy metra w formie premetra
to jest budowa w pierwszym etapie tunelu pod Starym Miastem w ksztatcie
pozwalajagcym na prowadzenie ruchu tramwajowego oraz mozliwos¢ docelowego
przeksztatcenia tunelu do prowadzenia pojazdéw metra. Tunel ten zostanie
podtagczony do systemu tramwajowego, dzieki temu bedzie przynosit korzysci
niezaleznie od okresu wybudowania pozostatych odcinkéw oraz zmiany systemu
z tramwajowego w metro. Warto zauwazy¢, ze kolejne odcinki niekoniecznie muszg
by¢ budowane w tunelach. W wariancie oprdocz metra zatozono budowe dosc
rozlegtego systemu metrobusu (Bus Rapid Transit). Metrobus jest elastycznym
srodkiem transportu opartym na pojazdach autobusowych ale charakteryzujacy
sie duzg niezaleznoscig od warunkéw ruchu samochodowego, duzg predkoscig
i przepustowoscig. Jednoczesnie komponenty systemu metrobusu mozna stosowac
w zaleznosci od potrzeb co utatwia realizacje systemu i zmniejsza jego koszt.
Zaproponowano uruchomienie systemu metrobusu gtéwnie (poza kilkoma
wyjatkami) w korytarzach w ktérych nie prowadzi sie tramwaju. Zaktada
sie natomiast, ze metrobus moze obstugiwac obszary peryferyjne Krakowa a nawet
sgsiadujgce gminy. Pojawienie sie systemu metrobusu nie przekresla rozwoju
systemu szybkiego tramwaju ktéry bedzie podstawowym srodkiem transportu
zbiorowego.

Nie nalezy obawia¢ sie zastosowania rozwigzan innowacyjnych w skali Polski.
To Krakdw jest miastem dysponujgcym odpowiednig kadrg, doswiadczeniami
w zastosowaniu pionierskich rozwigzan i pozytywnym dla tych rozwigzan klimatem
spotecznym. Jesli chcemy wprowadzi¢ innowacyjne systemy metra lekkiego
(byé moze automatycznego, na lekkich i tanich konstrukcjach czy nowoczesne
systemy komunikacji autobusowej to witasnie Krakéw wydaje sie miastem do tego
najbardziej odpowiednim.




