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Biorac pod uwage, ze organizacja i zarzadzanie systemem transportowym miasta jest
jednym z fundamentalnych zadan wtadz samorzadowych, warunkujgcym standard zycia
mieszkancow i wtasciwy rozwdj miasta, Rada Miasta Krakowa przyjmuje dokument
Polityki Transportowej na lata 2026 - 2040 jako podstawowy dokument okreslajacy
wole dziatania samorzadu Krakowa w odniesieniu do planowania, organizacji i rozwoju
systemu transportowego miasta.

Polityka musi integrowa¢ potrzeby mieszkancéw, przedsiebiorcow oraz
odwiedzajagcych miasto, zapewniajac im bezpieczne i niezawodne srodki
przemieszczania sie. Jednoczesnie musi uwzgledniac koniecznos¢ ochrony dziedzictwa
kulturowego, ograniczania negatywnego wptywu transportu na srodowisko oraz
racjonalnego gospodarowania przestrzeniag publiczng. Dokument ten stanowi wiec
ramy dziatan, ktore beda konsekwentnie realizowane w celu poprawy jakosci zycia,
zwiekszenia mobilnosci oraz wzmocnienia atrakcyjnosci Krakowa w perspektywie
kolejnych lat. Nalezy pamietac o ponizszych uwarunkowaniach:

= pierwszy dokument Polityka Transportowa dla Krakowa zostat uchwalony
w 1993 roku (Uchwata Nr LXX/468/93 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 stycznia
1993 r. w sprawie przyjecia zasad polityki transportowej dla Krakowa),

zaktualizowany dokument Polityka Transportowa dla Miasta Krakowa zostat
uchwalony w 2007 roku (Uchwata Nr XVI11/225/07 Rady Miasta Krakowa z dnia
4 lipca 2007 r.w sprawie przyjecia polityki transportowej dla Miasta Krakowa na
lata 2007 - 2015),

kolejny dokument aktualizujacy Polityke Transportowa dla Miasta Krakowa
zostat uchwalony w 2016 roku (Uchwata Nr XLV11/848/16 Rady Miasta Krakowa
z dnia 8 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia polityki transportowej dla Miasta
Krakowa nalata 2016 - 2025,

w 2018 roku zostata przyjeta Strategia Rozwoju Krakowa. Tu chce zy¢. Krakéw
2030 (Uchwata nr XCIV/2449/18 Rady Miasta Krakowa z dnia 7 lutego 2018 .),

w 2026 roku planuje sie przyjecie Strategii Rozwoju Krakowa. Tu chce zyc.
Krakéw 2030/2050,

Unia Europejska opracowata kierunki europejskiej polityki mobilnosci, okreslone
w ,Sustainable and Smart Mobility Strategy” (COM (2020) 789 final) oraz w ,EU
Road Safety Policy Framework 2021-2030 — Next steps towards Vision Zero”
(SWD (2019) 283 final),

Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku zostata przyjeta
uchwata nr 105 Rady Ministréw z 24 wrzesnia 2019 r. (M.P. 2019 poz. 1054),

Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030,
opracowany pod egidg Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
stanowi rzadowa strategie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce,

Program Ochrony Powietrza dla Wojewddztwa Matopolskiego zostat przyjety
uchwatg Nr LXXV/1102/23 Sejmiku Wojewddztwa Matopolskiego z dnia 20
listopada 2023 r




Program ochrony srodowiska przed hatasem dla wojewddztwa matopolskiego
zostat przyjety uchwata Nr 1V/24/24 z dnia 1 lipca 2024,

w 2025 roku zostat przyjety Plan dziatan na rzecz Zréwnowazonej Energii
i Klimatu (SECAP) dla Gminy Miejskiej Krakow (Uchwata Nr XLI/845/25 Rady
Miasta Krakowa z dnia 19 listopada 2025r.),

Strefa Czystego Transportu w Krakowie zostata wprowadzona Uchwatg
Nr XXXI11/619/25 Rady Miasta Krakowa z dnia 12 czerwca 2025 r. i obowigzuje
od 1 stycznia 2026,

Polityka pozostaje w zgodzie z przygotowanymi wytycznymi Ministerstwa
Infrastruktury dotyczacymi bezpieczenstwa ruchu drogowego i projektowania
infrastruktury drogowej, w tym z obowigzujgcymi standardami audytéw BRD,
ocen wptywu na bezpieczenstwo ruchu oraz zasadami ksztattowania geometrii
drog i przestrzeni ulicznej,

uptyw czasu i nowe uwarunkowania wymagaja podjecia weryfikacji celow
i priorytetéw oraz podjecia nowych dziatan z zastosowaniem adekwatnych
srodkéw osiggania celow,

transport stanowi jedno z gtéwnych zrdodet zanieczyszczenia powietrza i emisji
gazow cieplarnianych w Krakowie,

odpowiednie planowanie rozwoju systemu transportowego miasta oraz
zarzadzanie nim jest postrzegane przez opiniotwoércze Srodowiska polityczne

i mieszkancéw jako jedno z najwazniejszych zadan wtadz samorzadowych,
znaczaco wptywajace na standard zycia mieszkancow i wtasciwy rozwoj miasta.

Jednoczesdnie nalezy wskazac, ze Rada Miasta Krakowa przyjeta w dniu 6 grudnia 2023
r. Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Metropolii Krakowskiej i jej Obszaru
Funkcjonalnego (Uchwata Nr CXXIV/3391/23). Dokument ten stanowi obecnie
kluczowy punkt odniesienia dla dziatan w zakresie mobilnosci i jest jednym z istotnych
elementow polityki transportowej miasta, niemniej skupia sie na catym obszarze
funkcjonalnym m. Krakowa, tj. zaréwno gminach Metropolii Krakowskiej, jak i tych
bardziej odlegtych od miasta-rdzenia. Jego zatozenia maja jednak znaczacy wptyw na
funkcjonowanie systemu transportowego catego obszaru. Realizujac ww. Plan oraz
poprzez odpowiednia polityke dazy sie do stworzenia bezpiecznego, zréwnowazonego,
dostepnego, i efektywnego systemu transportowego, m.in. poprzez:

= podniesienie poziomu bezpieczenstwa wszystkich uczestnikédw ruchu
drogowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem pieszych, rowerzystow,
uzytkownikéw urzadzen transportu osobistego oraz urzadzen wspomagajacych
ruch;

zwiekszenie dostepnosci i atrakcyjnosci transportu publicznego, obejmujace
rozwoj sieci potaczen, poprawe jakosci taboru oraz utatwienia w dostepie dla
wszystkich grup uzytkownikow;

poprawe jakosci przestrzeni publicznych, w tym zwiekszenie ich dostepnosci,
estetyki i funkcjonalnosci, aby mobilno$¢ byta przyjazna mieszkancom oraz




wspierata lokalng atrakcyjnosc miasta;

wzmacnianie planowania, organizacji i promocji zrownowazonego transportu,
poprzez dziatania edukacyjne, informacyjne oraz lepszg koordynacje
instytucjonalng;

ograniczenie emisji zanieczyszczen i gazéw cieplarnianych pochodzacych
ztransportu, w szczegélnosci pytow i CO, oraz NOx, poprzez rozwdj zero
i niskoemisyjnych form mobilnosci;

rozwoj efektywnych rozwigzan w zakresie mobilnosci aktywnej, takich jak ruch
pieszy i rowerowy, oraz ich integracja z transportem publicznym;

zwiekszenie efektywnosci systemu transportu towaréw, poprzez lepsze
zarzadzanie logistyka miejska oraz ograniczanie negatywnych skutkéw dla
srodowiska i przestrzeni publicznej;

zacieSnienie wspétpracy gmin w ramach Metropolii Krakowskiej, w celu
zapewnienia spdjnego i efektywnego systemu mobilnosci w catym obszarze
funkcjonalnym.




2. Cele i zatozenia
polityki transportowej




Generalnym celem polityki transportowej Krakowa jest stworzenie warunkéw dla
bezpiecznego, zrownowazonego i sprawnego, przemieszczania sie osob i towarow, przy
jednoczesnym ograniczeniu negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne,
zdrowie i jakos¢ zycia mieszkancow. Celem tym jest rowniez zapewnienie wysokiego
poziomu dostepnosci transportowej zarowno w granicach miasta, jak i w odniesieniu do
obszaru metropolitalnego, regionu oraz catego kraju. Zmiany w strukturze funkcjonalno
- przestrzennej na przestrzeni czasu w zakresie szeroko rozumianego transportu winny
w  szczegbélny  sposéb  uwzglednia¢c  przeksztatcenia, jakie nastepuja
w trzech sektorach uzytkowania terenu tj. pod wzgledem funkcji mieszkaniowej,
ustugowe] oraz przemystowej zarowno na terenie samego Krakowa, jak rowniez
Metropolii Krakowskie;j.

Sprawnosc¢ systemu transportowego miasta stanowi takze istotny element dla
zapewnienia bezpieczenstwa przemieszczania sie i ochrony ludnosci w kontekscie
mozliwych do wystapienia zagrozen i sytuacji kryzysowych - zarowno srodowiskowych
jak i geopolitycznych.

Realizacja polityki transportowej odbywa sie w duchu zréwnowazonej mobilnosci,
wpisujac sie w dtugoterminowa wizje rozwoju miejskiego systemu transportowego,
opartego naintegracji Srodkéw transportu, wysokiej jakosci przestrzeniach publicznych
oraz wspieraniu racjonalnych i ekologicznych wyborow komunikacyjnych.

Usprawnienie i rozwoj systemu transportowego beda stuzy¢ w szczegdlnosci:

= zapewnieniu dobrej dostepnosci zlokalizowanych na obszarze miasta funkcji
o charakterze lokalnym, ogélnomiejskim, regionalnym i krajowym, w tym
dostepnosci dla wszystkich oséb o ograniczonej mobilnosci,

tworzeniu optymalnych powigzan transportowych pomiedzy dzielnicami
Krakowa (w szczegdlnosci w odniesieniu do centrum miasta), a takze
z kluczowymi weztami transportu publicznego, w tym z portem lotniczym
Krakow Airport oraz w ramach metropolii, regionu i kraju,

poprawie jakosci ustug swiadczonych w ramach publicznego transportu
zbiorowego np. poprzez zmniejszenie czasu podrozy, zwiekszaniu dostepnosci,
punktualnosci oraz komfortu i bezpieczenstwa,

poprawie efektywnosci gospodarki przestrzennej, poprzez integracje dziatan
transportowych z planowaniem przestrzennym, co pozwoli lepiej wykorzystywac
istniejaca infrastrukture i wptywac w sposdb uporzadkowany na rozwaoj miasta,

podnoszeniu bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz bezpieczenstwa osobistego
uzytkownikéw, ze szczegdélnym uwzglednieniem ochrony niechronionych
uczestnikow ruchu, w szczegdlnosci pieszych,

ochronie i poprawie jakosci sSrodowiska naturalnego, w tym szczegélnie jakosci
powietrza, poprzez ograniczanie emisji zanieczyszczen oraz wspieranie nisko
i zeroemisyjnych form mobilnosci,

stymulowaniu rozwoju gospodarczego, poprzez usprawnienie przeptywu oséb




i towarow, poprawe dostepnosci do obszaréw inwestycyjnych oraz zwiekszenie
konkurencyjnosci miasta i metropolii,

przywracaniu i wzmacnianiu roli przestrzeni publicznej, aby byta ona bardziej
dostepna, przyjazna i funkcjonalna dla mieszkancéw, wspierajac aktywna
mobilnos¢, integracje spoteczng i atrakcyjnosc miasta,

budowaniu pozytywnego wizerunku i prestizu Krakowa, jako miasta
nowoczesnego, dobrze zarzadzanego, dbajacego o komfort zycia i realizujacego
cele zrbwnowazonego rozwoju.

W nawigzaniu do generalnego celu polityki transportowej wyznacza sie nastepujace
cele gtéwne i odpowiadajace im cele szczegdtowe:

Cel gtowny |

Zapewnienie mozliwosci dogodnego przemieszczania sie uzytkownikom
systemu transportowego w powiazaniach wewnetrznych i zewnetrznych

Cel szczegétowy 1.1

Rozwdj wysokiej jakosci systemu transportu

Celem jest umozliwienie odbywania podrézy wysokosprawnym i niezawodnym
systemem publicznego transportu zbiorowego zarowno na terenie miasta Krakowa, jak
rowniez aglomeracji krakowskiej. Cel ten bedzie osiggany poprzez podejmowane
dziatania inwestycyjne, w tym m.in.:

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

modernizacjeirozbudowe infrastruktury transportu zbiorowego w celu poprawy
przepustowosci w krytycznych punktach sieci transportowej poprzez fizyczne,
w tym wysokosciowe (tunele, wiadukty) odseparowanie transportu zbiorowego
od indywidualnego ruchu kotowego,

budowe nowych przystankéw kolejowych na obszarze miasta w ramach systemu
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA),

wymiane taboru autobusowego i tramwajowego na nowoczesniejszy, bardziej
efektywny energetycznie i przyjazny srodowisku,

budowe lub wydzielanie paséw dla transportu zbiorowego na najbardziej
zattoczonych korytarzach transportowych,

budowe zintegrowanych weztéw przesiadkowych (taczacych poszczegdlne
systemy transportu zbiorowego), w tym rozwadj systemu parkingéw Parkuj i Jedz
(P+R), w szczegdlnosci przy petlach tramwajowych, przystankach kolejowych
oraz koncowych stacjach planowanego systemu metra,

rozwoj nowoczesnych metod zarzadzania systemem transportowym (np.




zuwzglednieniem  aplikacji  mobilnych) oraz  zarzadzania ruchem,
z uwzglednieniem priorytetéw dla transportu zbiorowego,

rozwdj infrastruktury rowerowej, w tym jej integracje z siecig transportu
zbiorowego,

Dziatania te bedg realizowane w sposéb skoordynowany i dtugofalowy, aby stworzy¢
system mobilnosci, ktéry nie tylko zapewnia sprawne przemieszczanie sie, ale réwniez
wzmacnia spojnosc¢ spoteczng, gospodarcza i przestrzenng w skali catego obszaru
metropolitalnego.

Realizacji tego celu powinna miedzy innymi pozytywnie wptynaé na zmniejszenie roli
samochodu osobowego w realizowanych na terenie miasta podrézach.

Kluczowym elementem systemu transportu publicznego powinien by¢ planowany do
realizacji system metra. Jego podstawowym zadaniem bedzie szybkie i niezawodne
przewozenie duzej liczby pasazeréw na gtownych kierunkach przemieszczania,
niezaleznie od warunkéw ruchu wystepujacych na powierzchni (wynikajacych np.
z kongestii, zdarzen drogowych, awarii).

Projektowane linie metra powinny mie¢ charakter srednicowy, czyli przebiegaé przez
cate miasto, tgczac najwieksze osiedla z centrum. Trasa metra powinna w jak
najwiekszym stopniu przechodzi¢ przez obszary gestej zabudowy tam, gdzie mieszka
i pracuje najwiecej osdb, dzieki czemu system bedzie atrakcyjnym rozwigzaniem dla jak
najwiekszej liczby mieszkancéw. Na etapie planowania nalezy jednak uwzglednié
koniecznos$¢ zachowania wtasciwej predkosci komunikacyjnej (np. ograniczenie liczby
zakretow), tak by czas przejazdu byt jak najkrétszy. Rozmieszczenie stacji powinno
zapewnia¢ kompromis pomiedzy dostepnoscig a szybkoscig przejazdu (odpowiednie
odlegtosci pomiedzy poszczegdlnymi stacjami). W celu ograniczenia kosztéw
funkcjonowania oraz zapewnienia jak najwiekszego bezpieczenstwa nalezy rozwazy¢
oparcie funkcjonowania systemu metra na pojazdach autonomicznych.

Realizacja metra pozwoli na odcigzenie istniejacych sieci transportu zbiorowego,
skrécenie czasu przejazdu miedzy kluczowymi dzielnicami i weztami przesiadkowymi,
atakze integracje réznych srodkéw transportu, w tym tramwaju, kolei aglomeracyjnej
i autobuséw, co pozwoli na zwiekszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego kosztem
indywidualnego ruchu samochodowego.

Cel szczegotowy 1.2
Integracja systemu transportu publicznego w Krakowie i w skali aglomeracji
krakowskiej

Celem jest utatwienie wykonywania podrdézy transportem publicznym w skali Krakowa
i aglomeracji (tramwajami, autobusami, kolejg, metrem), z uwzglednieniem prywatnych
przewoznikow sSwiadczacych ustugi z zakresu publicznego transportu zbiorowego
(autobusy, busy i mikrobusy). Cel ten bedzie osiggany poprzez wspoétdziatanie




w zakresie polityki przestrzennej i transportowej w ramach porozumienia z innymi
jednostkami samorzadu terytorialnego i zapewnienie:

wspolnej oferty przewozowej, w tym koordynacji rozktadéw jazdy,

wspolnego biletu na przejazdy aglomeracyjne wszystkimi srodkami transportu
publicznego,

wspolnej informacji pasazerskiej,
budowy nowych i modernizacji istniejacych weztow przesiadkowych,

budowy parkingéw Parkuj i Jedz (P+R) oraz Bike + Ride (B+R), gtdwnie przy
stacjach i przystankach kolejowych oraz petlach korncowych szeroko pojetego
transportu zbiorowego, poza obszarami koncentracji mieszkalnictwa i miejsc
pracy oraz drog dojazdowych do nich,

budowy i modernizacji drég i infrastruktury drogowej, przeznaczonej do
przenoszenia ruchu transportu zbiorowego w obszarze aglomeracji.

Dodatkowo, kluczowym elementem bedzie rozwijanie zintegrowanych standardow
obstugi pasazeréw, tak aby korzystanie z transportu publicznego w catej aglomeracji
byto jednolite, przewidywalne i wygodne, niezaleznie od rodzaju srodka transportu czy
operatora.

Realizacja tego celu wptynie na rozwdj i zwiekszenie udziatu ekologicznego transportu
publicznego, w codziennych podrézach mieszkancéw regionu.

Cel szczegétowy 1.3

Poprawa dostepnosci rejondéw stanowiacych gtéwne cele podrdozy przy
wykorzystaniu innych sposobéw podrézowania niz samochodem osobowym

Osiagniecie tego celu ma doprowadzi¢ do znaczacego zmniejszenia uzaleznienia
mieszkancéw Krakowa od podrézowania samochodem osobowym, poprzez stworzenie
realnych mozliwosci oraz podwyzszenie atrakcyjnosci alternatywnych sposobow
przemieszczania sie. Chodzi tu w szczegélnosci o rozwdj i priorytetyzacje transportu
publicznego, obejmujacg m.in. rozwdj sprawnego transportu autobusowego
i szynowego, modernizacje infrastruktury w krytycznych punktach sieci transportowe;j,
poprzez odseparowanie transportu zbiorowego od indywidualnego ruchu kotowego
(np. poprzez tunele i wiadukty) oraz organizacje ruchu, nadajaca priorytet transportowi
zbiorowemu. Réwnolegle wzmacniany bedzie potencjat mobilnosci aktywnej, w tym
ruchu rowerowego i pieszego.

Dziatania te maja nie tylko zwiekszy¢ komfort i przewidywalnos¢ podrézy, ale rowniez
promowac srodki transportu, ktore sg bardziej efektywne, mniej obcigzajace dla
srodowiska naturalnego, a zarazem bezpieczniejsze dla wszystkich uczestnikéw ruchu
drogowego. W dtuzszej perspektywie integracja tych elementéw doprowadzi do zmiany
zachowan transportowych mieszkancow, wspierajac rozwdj zréwnowazonej
mobilnosci i poprawiajac jakos¢ zycia w miescie.




Cel szczegotowy 1.4

tagodzenie nierdwnomiernosci obstugi transportem publicznym poszczegdlnych
obszaréw miasta

Osiagniecie tego celu prowadzi do wyréwnywania szans w dostepie do centrum miasta
jak i innych kluczowych obszaréw, poprzez zapewnienie wszystkim mieszkarncom
mozliwosci dogodnego korzystania z transportu publicznego, niezaleznie od miejsca
zamieszkania i stopnia zurbanizowania obszaru. Realizacja celu zaktada, ze tereny
onizszej intensywnosci zabudowy moga by¢ obstugiwane poprzez potaczenia
z przesiadkami, w szczegdlnosci pomiedzy transportem autobusowym i szynowym,
atakze z wykorzystaniem systemu Parkuj i JedZz (P+R) oraz Bike + Ride (B+R), ktory
umozliwia wygodne i szybkie wtaczenie sie do sieci transportu zbiorowego.

Rekomendowane jest rowniez dazenie do swiadczenia ustug komunikacji zbiorowej
adekwatnych do faktycznych potrzeb przewozowych, m.in. poprzez stosowanie
elastycznych rozwiazan, takich jak transport na zadanie z wykorzystaniem autobusu,
szczegoblnie w obszarach o rozproszonej zabudowie lub w godzinach o mniejszym
natezeniu ruchu. W tym kontekscie zalecane jest takze wykorzystywanie pojazdow
o mniejszej pojemnosci, ktére mogg efektywniej obstugiwaé trasy o nizszej liczbie
pasazeréw oraz mogg przemieszcza¢ sie po ulicach, gdzie ruch autobusow
ostandardowej pojemnosci jest niemozliwy (likwidacja tzw. biatych plam
transportowych).

W celu dalszej poprawy dostepnosci rekomenduje sie rozwazenie wdrozenia lokalnych
centrow mobilnosci w wybranych punktach obszaru miasta. Bytyby to niewielkie,
dobrze skomunikowane wezty przesiadkowe, integrujace rézne formy transportu:
komunikacje zbiorowa, transport na zgdanie, rowery publiczne, urzadzenia transportu
osobistego oraz infrastrukture P+R lub B+R (Bike + Ride). Centra takie mogtyby petnic¢
funkcje lokalnych ,bram mobilnosci”, utatwiajgc mieszkancom peryferyjnych obszaréw
szybkie i wygodne dotarcie do gtéwnych korytarzy transportowych miasta.

Cel szczeg6towy 1.5
Poprawa dostepnosci przystankéw kolejowych

Zwiekszenie roli transportu publicznego w obstudze komunikacyjnej mieszkancéw
Krakowa i catej aglomeracji moze byc osiggniete miedzy innymi poprzez bardziej
efektywne wykorzystanie istniejacych linii kolejowych, w tym poprzez budowe nowych
przystankéw oraz usuwanie tzw. waskich gardet na sieci kolejowe;j. Liczba pasazerow
korzystajacych z kolei w duzym stopniu zalezy od atrakcyjnosci tego srodka transportu,
a wiec od dostepnosci, niezawodnosci, czestotliwosci i regularnosci kursowania,
komfortu podrézy, predkosci przejazdu, integracji taryfowej, jakosci informacji
pasazerskiej oraz poziomu bezpieczenstwa. Osiggniecie tych standardow wymaga
skoordynowanych dziatan organizatoréw, przewoznikdw oraz zarzadcy infrastruktury
kolejowej.




W szczegdblnosci dziatania te majg na celu:

» usprawnienie dojs¢idojazdéw do stacjii przystankéw kolejowych (w tym budowa
parkingow P+R),

dostosowanie oferty innychpodsystemow transportu  publicznego
(gtownie autobusowego) w celu dowozu pasazeréw do korytarzy kolejowych.

Dziatania te — zaréwno inwestycyjne (doposazanie w niezbedna infrastrukture - w tym
utatwieniadlaréznych grup uzytkownikéw, modernizacjaistniejgcych i budowa nowych
przystankow), jak i organizacyjne — powinny obejmowac¢ udogodnienia dla obecnych
pasazerdw, jak réwniez dla osdb, ktére dopiero moga wybrac kolej jako alternatywe dla
codziennych podrézy. W celu zwiekszenia atrakcyjnosci kolei i skrocenia czaséw
przesiadek warto dazy¢ do wdrozenia rozbudowanego oraz zintegrowanego systemu
dynamicznej informacji pasazerskiej (SDIP). Tego typu system, taczac informacje
z poszczegblnych srodkéw transportu, umozliwiatby planowanie podrézy i reagowanie
w przypadku wystepujacych zaktécen w ruchu. Rozwigzanie to moze przyczynic sie do
zwiekszenia liczby oséb korzystajacych z kolei, zwtaszcza w godzinach poza szczytem
oraz na obszarach peryferyjnych aglomeracji.

Cel szczegétowy 1.6

Zahamowanie degradacji i dazenie do zapewnienia wysokiej jakosci istniejacej
infrastruktury transportowej

Osiagniecie tego celu poprzez dazenie do powstrzymania procesu dekapitalizacji
torowisk i drég ma prowadzi¢ do trwatej poprawy jakosci oraz niezawodnosci
infrastruktury transportowej miasta. W szczegélnosci zmierza to:

= do poprawy stanu technicznego infrastruktury szynowej,
= do poprawy stanu nawierzchni drég i obiektéw mostowych.

Dalszej modernizacji wymaga rowniez infrastruktura transportu publicznego, w tym
system tramwajowy i kolejowy. Doprowadzenie infrastruktury transportowej do
wysokiej jakosci jest warunkiem koniecznym dla podniesienia komfortu
i bezpieczenstwa podrézowania, poprawy punktualnosci i niezawodnosci kursowania,
atakze dla obnizenia kosztéw eksploatacyjnych po stronie przewoznikow.

Jednoczesnie kluczowe jest zwiekszenie efektywnosci prac utrzymaniowych poprzez
przyjecie odpowiedniego modelu zarzadzania infrastrukturg, ktéry pozwoli na
wczesniejsze reagowanie na degradacje techniczng oraz minimalizowanie kosztéw
napraw awaryjnych.

Infrastruktura powinna réwniez uwzglednia¢ aspekty dotyczace zmian klimatu,
w szczegblnosci odporno$¢ na ekstremalne zjawiska pogodowe. Zmiany klimatu
zwiekszajg ryzyko uszkodzen infrastruktury transportowej co moze miec istotny wptyw
na jej niezawodnosé. Do podstawowych zagrozen dla sektora transportu zaliczyé nalezy
miedzy innymi skrajnie wysokie i niskie temperatury (mozliwo$¢ uszkodzenia szyn, sieci




trakcyjnych, nawierzchni drog), gwattowne opady Sniegu lub deszczu, silne wiatry,
gradobicia, gwattowne wytadowania atmosferyczne i powodzie. Wtasciwe
projektowanie infrastruktury, stosowanie odpornych materiatéw konstrukcyjnych oraz
opracowanie i wdrozenie stosownych procedur powinno pozwoli¢ w maksymalnym
stopniu ograniczy¢ negatywne skutki zmian klimatu na funkcjonowanie systemow
transportowych.

Cel szczegotowy 1.7
Rozwadj infrastruktury transportowej zapewniajacej powiazania pomiedzy obszarami

miasta, a takZze powiazania w skali metropolitalnej, regionalnej, krajowej i
miedzynarodowej

Usprawnienie potaczen uktadu drogowo-ulicznego miasta z obszarem metropolii,
regionu, a takze z krajowym systemem drogowym ma na celu poprawe warunkow ruchu
docelowego oraz ruchu tranzytowego przez Krakéw. Osiggniecie tego celu ma
doprowadzi¢ do:

= utatwienia (np.skréceniaczasu)dostepu do sieci drég zewnetrznych
z poszczegoblnych rejondw miasta,

zapewnienia realizacji powigzan miedzydzielnicowych z jednoczesnym
ograniczaniem ruchu samochodowego wewnatrz Ill, a w szczegélnosci |l
obwodnicy, jak réwniez eliminacji lub ograniczenia ruchu tranzytowego
w stosunku do miasta, ze skierowaniem tego ruchu na trasy przebiegajace przez
tereny mniej intensywnie zagospodarowane, oraz z wykorzystaniem [V
obwodnicy miasta,

zwiekszenia niezawodnosci systemu transportu, w tym transportu publicznego,
m.in. poprzez budowe nowoczesnego, bezkolizyjnego, o wysokich parametrach
przewozowych podsystemu transportu zbiorowego (metro),

poprawy bezpieczenstwa ruchu ze szczegdélnym uwzglednieniem niechronionych
uczestnikéw ruchu drogowego,

= ograniczenia negatywnego wptywu na Srodowisko i poprawy jakosci powietrza.

Ponadto istotne staje sie wprowadzanie rozwigzan bezkolizyjnych na najbardziej
newralgicznych odcinkach uktadu tramwajowego. Istotnym jest rowniez uzupetnianie
sieci szynowej o nowe odcinki planowanych do realizacji linii tramwajowych, w tym
oodcinki poprawiajgce potaczenia miedzydzielnicowe. Podstawg do okreslania
priorytetéw i kolejnosci inwestowania w nowe trasy powinien by¢ rzetelnie
przeprowadzony petny rachunek efektywnosci inwestycji.

Osiaggniecie tego celu wptynie takze na podniesienie atrakcyjnosci Krakowa jako
miejsca zamieszkania i celu podrdzy oraz zwiekszy sprawnos¢ wewnetrznego systemu
komunikacyjnego, dzieki ograniczeniu zbednego ruchu tranzytowego.




Cel szczegotowy 1.8
Usprawnienie zarzadzania systemem transportowym

Zarzadzanie systemem transportowym obejmuje wszystkie jego elementy, w tym
transport publiczny, infrastrukture drogowa, piesza i rowerowa oraz organizacje ruchu.
Usprawnienie proceséw zarzadzania powinno polega¢ przede wszystkim na petnej
koordynacji dziatan i przedsiewzie¢ wszystkich jednostek organizacyjnych
odpowiedzialnych za funkcjonowanie miejskiego systemu transportowego. Obejmuje
to zarowno doskonalenie metod zarzadzania, jak i ciggta modernizacje wyposazenia
technicznego, systemow wspomagajacych podejmowanie decyzji (np. informujacych
o przeptywach pasazerskich) oraz systeméw sterowania ruchem, przy jednoczesnym
podnoszeniu kwalifikacji personelu odpowiedzialnego za realizacje tych zadan.
Podstawowym kierunkiem dziatan modernizacyjnych i organizacyjnych powinna by¢
stopniowa, systematyczna integracja systemu przewozowego, zardbwno w wymiarze
funkcjonalnym, jak i organizacyjnym. Integracja ta powinna obejmowac m.in. spdjne
standardy obstugi pasazerow, jednolite zasady organizacji ruchu pojazdéw transportu
publicznego oraz uspodjnienie rozwigzan infrastrukturalnych na poziomie miasta
i obszaru metropolitalnego.

Usprawnienie zarzadzania systemem transportowym ma doprowadzi¢ do podniesienia
jego sprawnosci i niezawodnosci, skrocenia czasu przejazdu transportem publicznym,
zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu oraz ograniczenia negatywnego wptywu na
srodowisko naturalne.

Cel gtéwny Il
Rozwdj i promowanie ekologicznych form podrézowania

Cel szczegotowy 1.1

Rozbudowa sieci drég dla roweréw i ciagdéw pieszych oraz organizacji ruchu
utatwiajacej wygodne poruszanie sie rowerem i pieszo pomiedzy obszarami miasta

Celem jest zapewnienie spéjnych, bezpiecznych i wygodnych potaczen rowerowych
taczacych miejsca zamieszkania z miejscami pracy, nauki oraz rekreacji,
zuwzglednieniem potrzeb mieszkancow zaréwno Krakowa, jak i gmin oSciennych.
Osiagniecie tego celu bedzie mozliwe poprzez kontynuacje i przyspieszenie rozbudowy
sieci tras rowerowych, w szczegélnosci w formie wydzielonych drég rowerowych oraz
tras rekreacyjno-transportowych (powigzanych z innymi kluczowymi trasami takimi jak
np. Velo Matopolska), zapewniajacych wysoki standard przejazdu.

Waznym elementem jest réwniez integracja roweru z systemem transportu
zbiorowego, tak aby podroéze z wykorzystaniem réznych srodkéw transportu (np. rower
+ tramwaj, rower + Szybka Kolej Aglomeracyjna) staty sie naturalng i wygodna




alternatywa wobec samochodu. W tym celu konieczne jest réwniez wyposazanie
przystankéw kolejowych w niezbednga infrastrukture utatwiajacg przemieszczanie sie
rowerem (np. windy i ceowniki umozliwiajagce wprowadzenie rowerdw na perony). Tego
typu infrastruktura powinna by¢ realizowana réwniez przy schodach wszedzie tam,
gdzie prowadzony jest ruch rowerowy.

Réwnolegle powinny by¢ podejmowane dziatania sprzyjajace rozwojowi ruchu
pieszego, obejmujgce w szczegolnosci budowe i modernizacje ciggdéw pieszych,
eliminacje barier przestrzennych utrudniajgcych ruch (np. zbyt wysokie krawezniki),
tworzenie stref uspokojonego ruchu i stref zamieszkania, a takze konsekwentnag
eliminacje nielegalnego i utrudniajgcego ruch pieszych parkowania na chodnikach.
Dziatania te maja na celu nie tylko poprawe bezpieczenstwa, lecz takze budowanie
atrakcyjnej przestrzeni publicznej sprzyjajacej codziennemu przemieszczaniu sie
pieszo. Tego typu forma przemieszczania sie wptywa pozytywnie na ograniczenie emisji,
poprawe jakosci powietrza oraz zdrowia publicznego. Dodatkowo nalezy dazy¢ do
wdrozenia rozproszonych centrow mobilnosci lokalnej w wybranych czesciach miasta
i gmin osciennych. Stanowityby one wezty integrujace rower publiczny, infrastrukture
rowerowa, parkingi B+R, przystanki komunikacji zbiorowej oraz ustugi mikromobilnosci
(hulajnogi, rowery cargo). Takie punkty mogtyby znaczaco zwiekszy¢é wygode
przesiadek oraz umozliwi¢ mieszkancom tatwiejszy dostep do sieci transportowej bez
koniecznosci uzywania samochodu.

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury powinna réwniez uwzglednia¢ potrzeby

innych uzytkownikow, w tym uzytkownikéw urzadzen transportu osobistego (np.
hulajnogi elektryczne) oraz urzadzen wspomagajacych ruch (np. rolki, wrotki,
deskorolki), jak réwniez dazy¢ do separacji ruchu rowerowego od ruchu pieszego w celu
poprawy bezpieczenstwa (np. z wykorzystaniem paséw zieleni, krzewow, tak kwietnych
itp.).

Powyzsze dziatania przyczynia sie do wzrostu liczby podrézy pieszych i rowerowych, co
w naturalny sposob wptynie na zmiane proporcji w podziale zadan przewozowych.
Tendencje te prowadza do stopniowego zmniejszania udziatu samochodu osobowego w
podrézach zaréwno obligatoryjnych, jak i fakultatywnych, wspierajac rozwdj
zrownowazonej mobilnosci i poprawe jakosci zycia w miescie.

Cel szczeg6towy 1.2

Rozwdj sieci parkingéw: Parkuj i Jedz (P+R), Bike+Ride (B+R), i parkingéw
wielopoziomowych

Zagwarantowanie atrakcyjnej i konkurencyjnej oferty przewozéw komunikacja
zbiorowg, charakteryzujacej sie wysoka sprawnoscia, niezawodnoscig oraz mozliwoscia
kontynuowania podrdzy na podstawie jednego biletu, bedzie stanowié silng zachete dla
uzytkownikéw do rezygnacji z dojazdéw prywatnym samochodem do centrum miasta.
Osiaggniecie tego celu umozliwi ograniczenie liczby pojazdéw indywidualnych




poruszajacych sie w obszarze srodmiescia, a jednoczesnie przyczyni sie do zwiekszenia
udziatu transportu zbiorowego w obstudze podrézy. W efekcie zmniejszy sie
ucigzliwos¢ transportu dla srodowiska, zwtaszcza w zakresie emisji zanieczyszczen,
hatasu oraz zajmowanej przestrzeni. Kluczowym elementem tej strategii jest rozwé;j
infrastruktury wspierajacej komunikacje zbiorowa i zréwnowazong mobilnos¢. Parkingi
ParkujiJedz (P+R) powinny powstawac przede wszystkim przy petlach tramwajowych,
peryferyjnych przystankach kolejowych i dworcach autobusowych — zaréwno na
terenie miasta, jak i w gminach aglomeracji, jak rowniez stacjach korncowych
planowanego systemu metra. Rownolegle z parkingami P+R powinny by¢ lokalizowane
parkingi rowerowe typu Bike + Ride (B+R), umozliwiajgce sprawne taczenie ruchu
rowerowego z transportem zbiorowym, wyposazone w niezbedng infrastrukture (np.
zadaszenia, pompki rowerowe, stojaki). Uzupetnienie sieci parkingéw P+R stanowic
beda parkingi wielopoziomowe — naziemne i podziemne — przy czym ich gtéwnym
celem nie powinno by¢ dazenie do zwiekszenia ogdlnego potencjatu parkingowego
danego obszaru. Infrastruktura ta powinna w mozliwie jak najwiekszym stopniu
zastepowac istniejgce powierzchniowe miejsca postojowe lub uporzadkowywac ich
strukture.

Tego rodzaju inwestycje majg stuzy¢ racjonalnemu gospodarowaniu przestrzenia oraz
zmniejszaniu presji samochodowej na kluczowe obszary miasta. Dtugofalowo
wdrozenie opisanych dziatan przetozy sie na bardziej zrownowazong strukture
podrdzy, poprawe jakosci zycia mieszkancow oraz zwiekszenie efektywnosci systemu
transportowego Krakowa i catej aglomeraciji.

Cel szczegotowy 11.3

Poprawa standardéw podrézy i poprawa warunkéw podrézowania w transporcie
zbiorowym z uwzglednieniem oséb o ograniczonej mobilnosci

Realizacja celu mozliwa bedzie poprzez wdrozenie szeregu dziatan infrastrukturalnych,
organizacyjnych i technicznych, ukierunkowanych na podniesienie jakosci
i atrakcyjnosci transportu zbiorowego w Krakowie i catej aglomeracji.

W szczegdlnosci obejmuje to:

= budowe nowoczesnego, bezkolizyjnego podsystemu transportu zbiorowego
(metro), charakteryzujacego sie wysokimi parametrami przewozowymi oraz
wysoka niezawodnoscia,

rozbudowe i modernizacje ciaggdw komunikacyjnych wykorzystywanych przez
linie publicznego transportu zbiorowego, zaréwno tramwajowego, jak
i autobusowego,

modernizacje i rozwdj infrastruktury przystankowej sieci komunikacji zbiorowej,
obejmujaca jej doposazenie w elementy zwiekszajgce komfort i bezpieczenstwo
pasazerow, w tym oséb ze szczegdlnymi potrzebami (m.in. wiaty, chodniki
i nawierzchnie wyposazone w oznakowanie fakturowe dla niewidomych,




oSwietlenie, systemy dynamicznej informacji pasazerskiej),

racjonalne dostosowywanie uktadu linii oraz rozktadéw jazdy do rzeczywistych
potrzeb uzytkownikéw, w tym analize popytu, korekte czestotliwosci oraz
optymalizacje tras,

wprowadzanie wydzielonych paséw autobusowych na najbardziej zattoczonych
odcinkach drég, jak réwniez uwzglednienie tego typu infrastruktury na drogach
projektowanych (jezeli istnieje takie uzasadnienie)) w celu poprawy
punktualnosci i regularnosci kursow,

dalszg rozbudowe zaawansowanych systemoéw sterowania dyspozytorskiego,
umozliwiajacych nadzér w czasie rzeczywistym nad funkcjonowaniem pojazdow
transportu zbiorowego,

kontynuacje wymiany taboru na nowoczesny, wygodny (niska podtoga,
odpowiednia wentylacja, klimatyzacja, dostepnos¢ miejsc siedzacych
i rozbudowanego systemu informacji pasazerskiej), ekologiczny (elektryczny lub
spetniajacy najwyzsze normy emisji spalin), bezpieczny (monitoring przestrzeni
pasazerskiej oraz obszaru wokdét pojazdu, zaawansowane systemy
wspomagajace prowadzenie pojazdu) i dostosowany do potrzeb wszystkich grup
uzytkownikéw, z uwzglednieniem standaryzacji wyposazenia pod katem osob ze
szczegblnymi potrzebami,

wykorzystywanie pojazdéw o mniejszej pojemnosci do obstugi obszaréw
o nizszych potrzebach transportowych i ograniczonej infrastrukturze drogowej,
co pozwoli na elastyczne dostosowanie oferty przewozowej i zmniejszenie
obszaréw wykluczonych z obstugi transportem zbiorowym,

wprowadzanie do eksploatacji autobuséw o najwyzszych standardach
ekologicznych, w tym pojazdéw elektrycznych i zasilanych ogniwami paliwowymi
(np. wodorowych),

dalszg rozbudowe systemu informacji pasazerskiej, w tym dynamicznych tablic
informacyjnych oraz cyfrowych narzedzi planowania podrézy,

wspieranie rozwoju systemu Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA), zwiekszajaca
dostepnos¢ transportu szynowego,

Osiagniecie tych dziatan doprowadzi do skrécenia czasu podrdozy, poprawy warunkéw
dojscia do przystankow, zwiekszenia komfortu oczekiwania oraz podniesienia jakosci
samego przejazdu, co w konsekwencji zacheci wiekszg liczbe mieszkancow do
korzystania z transportu publicznego.

Waznym wyznacznikiem jakosciowym w transporcie zbiorowym bedzie osiggniecie
okreslonego docelowo standardu maksymalnego zapetnienia $rodkéw transportu, co
wptynie bezposrednio na komfort podrézy. Uzupetnieniem powyzszych dziatan
powinna by¢ stopniowa wymiana taboru przez prywatnych przewoznikéw,
sSwiadczacych ustugi w zakresie publicznego transportu zbiorowego, tak aby zapewniac
jednolity standard ustug w skali catej aglomeracji.




Realizacja wskazanych dziatan powinna prowadzi¢ do zapewnienia petnego
i rownoprawnego dostepu do srodkéw transportu oraz infrastruktury wszystkim
uzytkownikom, w tym pieszym, rowerzystom, jak rowniez osobom o ograniczonej
mobilnosci, tj. grupie, do ktorej zalicza sie nie tylko osoby z niepetnosprawnosciami, lecz
takze osoby starsze oraz wszystkich, ktorzy wymagaja szczegdlnego wsparcia
W przemieszczaniu sie po miescie.

Cel szczegotowy 11.4
Ksztattowanie Swiadomosci dotyczacej koniecznosci realizacji koncepcji zarzadzania

mobilnoscia

Osiagniecie tego celu ma zostac zrealizowane poprzez wptywanie na zachowania
uzytkownikéw systemu transportowego, prowadzace do racjonalizacji liczby
podejmowanych podrézy oraz swiadomego wyboru srodka transportu. Kluczowym
zadaniem bedzie przeciwdziatanie nadmiernemu korzystaniu z samochodu osobowego,
zwtaszcza w okresach nasilonego ruchu. Dziatania te majg sprzyjac zwiekszeniu udziatu
podrézy pieszych, rowerowych oraz wykonywanych transportem publicznym, jak
rowniez promowac wieksza efektywnosc¢ wykorzystania pojazdéw osobowych, m.in.
poprzez zwiekszenie liczby oséb podrézujacych jednym samochodem.

Tworzenie nowej kultury mobilnosci wymaga wielowymiarowego podejscia opartego
na wiedzy, wspotpracy, edukacji i podnoszeniu Swiadomosci spotecznej. Kluczowe jest
tu tworzenie przestrzeni do dialogu i ksztattowania pozytywnych wzorcow zachowan
transportowych, co pozwala stopniowo zmienia¢ utrwalone nawyki mobilnosciowe
mieszkancéw. Proces ten nie moze by¢ oparty wytacznie na nakazach, zakazach czy
ograniczeniach — musi bazowac¢ na akceptacji spotecznej, konsultacjach oraz
dziataniach informacyjno-promocyjnych ukazujacych korzysci ptynace z korzystania
z bardziej zréwnowazonych form przemieszczania sie.

Nowoczesne kampanie edukacyjne, angazujace rézne grupy spoteczne, instytucje
i organizacje lokalne, powinny podkresla¢ znaczenie mobilnosci aktywnej, korzysci
zdrowotne, ekonomiczne i Srodowiskowe. Zmiana postaw i mentalnos$ci mieszkancéw
stanowi bowiem fundament trwatej transformacji sposobu poruszania sie po miescie
i aglomeracji.

Cel szczegétowy 11.5
Wykorzystanie rzeki Wisty jako funkcjonalnej drogi ekologicznego transportu

Celem jest wykorzystanie rzeki Wisty w granicach Krakowa jako integralnej czesci
miejskiego  systemu transportowego, umozliwiajgcej przewozy pasazerskie
i krétkodystansowy transport towarowy przy minimalnym wptywie na srodowisko,
zzachowaniem bezpieczenstwa uzytkownikdw oraz zapewnieniem sprawnego
funkcjonowania ustug transportowych w obrebie miasta. Powyzsze uwzgledniac




powinno réwniez jednoczesng realizacje kierunkdow zmian przestrzennych, tj.:

podniesienie rangi i podkreslenie reprezentacyjnego charakteru Bulwaréw jako
»salonu miasta”,

wydobycie i ochrone kulturowo-przyrodniczych waloréw doliny Wisty,

zintegrowanie tkanki miejskiej z sgsiadujacymi Bulwarami i rzeka poprzez
rozwigzania funkcjonalne i kompozycyjne, umozliwiajace tzw. ,odwrdcenie
miasta frontem do Wisty”.

Realizacja celu obejmuje rozwédj transportu wodnego dla mieszkancéw
i odwiedzajacych, w tym transportu lokalnego i rekreacyjnego, z petng integracja
z transportem publicznym, infrastrukturg pieszo-rowerowg oraz miejskimi systemami
logistycznymi.

Kluczowe dziatania obejmujg budowe i modernizacje przystani pasazerskich, miejsc
cumowniczych oraz zaplecza serwisowego i przetadunkowego w granicach miasta,
usprawnienie dostepu do rzeki i jej przystani oraz wtaczanie transportu wodnego
w codzienne funkcjonowanie systemu mobilnosci miejskiej. Wdrozenie tych dziatarhn ma
umozliwi¢ korzystanie z Wisty jako atrakcyjnej, funkcjonalnej i ekologicznej
alternatywy dla transportu drogowego w Krakowie

Rozwdj transportu wodnego i zagospodarowania brzegéw Wisty powinien réwniez
uwzglednia¢ wspdtprace z gminami potozonymi wzdtuz jej biegu oraz Regionalnym
Zarzadem Gospodarki Wodnej, co umozliwi spdjne planowanie przestrzenne,
harmonizacje inwestycji oraz budowe jednolitego, atrakcyjnego i funkcjonalnego
korytarza rzecznego w skali catego obszaru metropolitalnego.

Cel gtowny llI

Poprawa stanu srodowiska naturalnego, zmniejszenie uciazliwosci
transportu dla mieszkancéw oraz wzrost bezpieczenstwa

Cel szczegoétowy lll.1
Ochrona powietrza i przeciwdziatanie zanieczyszczeniu

Dziatania majgce na celu ograniczenie negatywnego wptywu transportu
indywidualnego s obecnie realizowane m.in. poprzez wdrozong od 1 stycznia 2026 r.
Strefe Czystego Transportu (SCT), w granicach IV obwodnicy Krakowa. W strefie tej
obowiazujg okreslone normy emisji spalin. Dziatania nakierowane na poprawe jakosci
powietrza obejmujg zatem zaréwno kontrolowanie nadmiernego wzrostu natezenia
ruchu indywidualnego - poprzez tworzenie sektorowej organizacji ruchu
minimalizujacej zbedny tranzyt (w tym sieci drég jednokierunkowych), jak i ograniczanie
obecnosci pojazdéw niespetniajgcych wymogdéw emisyjnych na ulicach miasta.
Réwnoczed$nie konieczne jest prowadzenie spdjnej polityki zagospodarowania




otoczenia gtownych tras komunikacyjnych, aby redukowac presje transportowa
i zwiekszac udziat form mobilnosci mniej uciagzliwych dla przestrzeni miejskie;j.

Istotnym elementem dziatan proekologicznych jest takze modernizacja i wymiana
taboru autobusowego na nowoczesny, bezemisyjny (w tym np. elektryczny), stopniowe
eliminowanie z ruchu pojazdéw indywidualnych, niespetniajgcych norm SCT oraz
zachecanie do zakupu pojazdow elektrycznych. W tym celu istotny jest rowniez rozwaj
infrastruktury tadowania, jako kluczowego elementu transformacji transportu
W miescie.

Cel szczegétowy 111.2
Ograniczenie hatasu

Wiekszos$¢ mieszkancéw miasta — zaréwno w swoich domach, miejscach pracy, jak
i podczas korzystania z przestrzeni publicznych — jest narazona na nadmierny hatas,
ktéry stanowi jedno z najpowazniejszych zagrozen srodowiskowych wptywajacych
negatywnie na jako$¢ zycia.

Zrédtem uciazliwosci akustycznych sa przede wszystkim ruch drogowy i tramwajowy;,
atakze drgania generowane przez przestarzatg lub niewystarczajgco izolowana
wibroakustycznie infrastrukture transportowa.

Rozwiazania z zakresu przeciwdziatania negatywnym skutkom nadmiernego hatasu
powinny by¢ $cisle powigzane z lokalnymi programami ochrony srodowiska przed
hatasem.

Dziatania zmierzajace do ograniczenia hatasu i drgan pochodzacych z transportu
obejmuja w szczegdlnosci:

= stosowanie nowoczesnych konstrukcji  torowisk tramwajowych na
modernizowanych oraz nowo budowanych trasach, co pozwoli zmniejszy¢
drgania przenoszone na otoczenie oraz zredukowac hatas toczenia,

stopniowy zakup nowoczesnego, cichego taboru tramwajowego i autobusowego,
charakteryzujacego sie nizszym poziomem emisji hatasu i bardziej
zaawansowanymi systemami ttumienia drgan,

zastosowanie nawierzchni drogowych ograniczajacych hatas zwigzany z ruchem
samochodowym, w szczegdlnosci na trasach o duzym natezeniu ruchu,

wprowadzanie zieleni izolacyjnej, ktora petni funkcje naturalnej bariery
dzwiekochtonnej i przyczynia sie réwnoczesnie do poprawy mikroklimatu
przestrzeni publicznych,

budowe i modernizacje ekranéw akustycznych tam, gdzie natezenie hatasu
przekracza dopuszczalne normy, a zabudowa mieszkaniowa znajduje sie
w bezposrednim sgsiedztwie gtownych tras komunikacyjnych.

Dodatkowo zasadne jest prowadzenie monitoringu hatasu generowanego przez




transport, umozliwiajgcego analize poziomow dzwieku oraz identyfikacje obszaréw
najbardziej narazonych na uciazliwosci akustyczne. Dane te umozliwia ocene
skutecznosci wdrazanych rozwigzan, jak réwniez moga stanowi¢ podstawe do dalszego
planowania dziatan minimalizujagcych hatas i podnoszacych jakos¢ s$rodowiska
akustycznego w miescie.

Cel szczegotowy 111.3
Ochrona zdrowia spoteczenstwa

Transport jest jednym z kluczowych czynnikéw wptywajacych na zdrowie mieszkancéw
miasta, zarowno bezposrednio, jak i posrednio. Oddziatuje on na rézne wymiary
zdrowia:

= zdrowie psychiczne, poprzez stres zwigzany z uczestnictwem w ruchu drogowym,
obawy przed wypadkami i urazami, niskie poczucie bezpieczenstwa w podrézy,
atakze hatas i przecigzenie bodzcami generowanymi przez intensywny ruch
uliczny,

zdrowie spoteczne, rozumiane jako mozliwos¢ utrzymywania kontaktow
spotecznych oraz rowny dostep do miejsc pracy, edukacji, kultury i ustug. Bariery
w korzystaniu z transportu publicznego szczegdlnie dotykajg osoby
niepetnosprawne, starsze oraz rodziny z dzie¢mi, co moze pogtebiaé¢ wykluczenie
spoteczne,

zdrowie fizyczne, bezposrednio zwigzane z urazami wynikajacymi z wypadkoéw
komunikacyjnych, emisja spalin, pogorszeniem jakosci powietrza oraz ekspozycja
na zanieczyszczenia.
W zwigzku z powyzszym konieczne jest podejmowanie dziatan usprawniajgcych miejski
system transportowy, aby w sposéb systematyczny i dtugofalowy poprawia¢ stan
zdrowotny spoteczenstwa. Dotyczy to zardwno ograniczania negatywnych skutkéw
transportu, jak i promowania form mobilnosci sprzyjajacych zdrowiu.

Usprawnienie systemu transportowego przyczyni sie do realizacji tego celu w sposéb
posredni i bezposredni, poprzez dziatania podejmowane réwniez w ramach innych
celoéw polityki transportowej, takich jak:

rozwaj transportu zbiorowego o wysokiej jakosci i niskiej emisji,
zwiekszanie udziatu ruchu pieszego i rowerowego w codziennych podrézach,
tworzenie bezpiecznej, przyjaznej uzytkownikom przestrzeni miejskiej,

dazenie do zmniejszenia ruchu samochodowego w obszarach o najwiekszej
koncentracji ludzi,

podnoszenie standardéw infrastruktury i bezpieczenstwa transportowego.

W dtuzszej perspektywie zintegrowane dziatania transportowe beda sprzyjac
zmniejszeniu liczby chorob uktadu oddechowego, obnizeniu poziomu stresu




komunikacyjnego, poprawie jakosci zycia i zwiekszeniu aktywnosci fizycznej
mieszkancow. Transport, realizowany zgodnie z zasadami zréwnowazonej mobilnosci,
staje sie wiec waznym narzedziem polityki zdrowotnej miasta.

Cel szczegotowy 111.4
Poprawa bezpieczenstwa osobistego ogotu uzytkownikéw systemu transportowego

Waznym czynnikiem wptywajacym na wybdr sposobu podrézowania jest poczucie
osobistego bezpieczenstwa. Brak takiego poczucia — szczegdlnie w kontekscie
zagrozen zwigzanych z aktami wandalizmu, napasciami chuliganskimi, kradziezami lub
innymi zdarzeniami naruszajgcymi bezpieczenstwo uzytkownikéw — czesto prowadzi
do rezygnacji z korzystania z transportu publicznego, roweru lub form przemieszczania
sie pieszo. Problem ten w szczegdélnosci dotyka oséb starszych, oséb
Z niepetnosprawnosciami oraz innych oséb o ograniczonej mobilnosci, dla ktérych
niewystarczajgce wyposazenie taboru oraz niedostosowana infrastruktura
transportowa potegujg poczucie zagrozenia.

Podniesienie bezpieczenstwa w systemie transportowym wymaga dziatan
o charakterze infrastrukturalnym, organizacyjnym i prewencyjnym. W szczegdlnosci
beda to:

= wymiana taboru transportu zbiorowego na nowoczesny, wyposazony w lepsze
systemy zabezpieczer, monitoring oraz rozwigzania przyjazne osobom
0 ograniczonej mobilnosci,

wprowadzanie do eksploatacji autonomicznych pojazdéw transportu
zbiorowego Ilub pojazdéw wyposazonych w zaawansowane systemy
wspomagajace ich prowadzenie,

kontynuacja doposazania pojazdéow komunikacji zbiorowej w systemy
monitoringu wizyjnego, umozliwiajace szybkie reagowanie na zdarzenia
i zwiekszajace poczucie komfortu w podroézy,

doswietlanie i modernizacja przejs¢ dla pieszych w celu poprawy widocznosci
oraz zwiekszenia bezpieczenstwa niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego,

projektowanie uktadéw drogowych w tym organizacja ruchu, ograniczajaca
ryzyko wystepowania zdarzen niepozadanych, w tym wypadkéw i kolizji- w taki
sposo6b, aby minimalizowat btedy kierowcéw,

modernizacja oraz rozbudowa systeméw oswietlenia i monitoringu na ulicach,
placach, w obrebie przystankéw komunikacji zbiorowej, w ciggach pieszych
i rowerowych, a takze na parkingach (zwtaszcza w miejscach, gdzie analizy
bezpieczenstwa wskazujg zwiekszone ryzyko zdarzen niepozadanych), w celu
zwiekszenia odczucia bezpieczenstwa,

skuteczniejsze dziatania stuzb porzadkowych, obejmujgce m.in. zwiekszenie
patroli w newralgicznych lokalizacjach, dziatania prewencyjne oraz S$cistg




wspotprace ze spotecznosciami lokalnymi,

projektowanie przestrzeni publicznych zgodnie z zasadami- obejmujgcymi
eliminacje ,ciemnych zautkéw”, poprawe widocznosci i zwiekszenie naturalnego
nadzoru przestrzeni,

wdrazanie systeméw szybkiej komunikacji i zgtaszania zagrozen, np. poprzez
punkty alarmowe oraz aplikacje miejskie, umozliwiajgce zgtaszanie incydentéw,
atakze integracje tych narzedzi z centrum nadzoru ruchu.

Dziatania te przyczynig sie nie tylko do zwiekszenia faktycznego poziomu
bezpieczenstwa, ale rowniez do poprawy subiektywnego poczucia bezpieczenstwa,
ktére w duzej mierze determinuje wybory transportowe mieszkancow. Zapewnienie
bezpiecznych warunkéw podrézy oraz dobrze oswietlonych i monitorowanych
przestrzeni publicznych jest warunkiem koniecznym, aby zacheci¢ uzytkownikéw —
w tym osoby starsze, rodziny z dzie¢mi oraz osoby z niepetnosprawnosciami — do
czestszego korzystania z transportu zbiorowego, ruchu rowerowego i pieszego.

Cel szczeg6towy 1l1.5

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego prowadzaca do zmniejszenia liczby
zabitych i ciezko rannych w Krakowie

Dziatania prowadzone w tym kierunku beda zgodne z aktualnymi dokumentami
strategicznymi w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, tj. EU Road Safety Policy

Framework 2021-2030 (Next steps towards “Vision Zero”) oraz Narodowym
Programem Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030, ktére wyznaczajg m.in.
cele redukcji ofiar Smiertelnych i ciezko rannych do 2030 r. oraz docelowa wizje ,zero
ofiar” do 2050 r. Dziatania odpowiadac¢ bedg réwniez realnie na fakt przystgpienia
Gminy Miejskiej Krakéw do spotecznosci Europejskiej Karty Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego (European Road Safety Charter - ERSC).

W celu osiaggniecia opisanego celu zostang podjete dziatania obejmujace m.in.:

= zmiane zachowan uzytkownikéw drog - konsekwentne egzekwowanie
przepisbw ruchu drogowego (np. w zakresie dopuszczalnej predkosci,
wtasciwego parkowania) dziatania edukacyjne i kampanie oparte na danych,
programy dla grup ryzyka (mtodzi kierowcy, seniorzy, uzytkownicy urzadzen
transportu osobistego);

poprawe parametréw technicznych drég oraz organizacji ruchu, z priorytetem
dla rozwigzan: ronda jednopasmowe, wyniesione skrzyzowania, wyniesione
przejscia dla pieszych i przejazdy dla roweréw, $luzy rowerowe, systemowe
uspokajanie ruchu (w tym strefy ograniczonej predkosci do 30 km/h oraz strefy
zamieszkania);

wprowadzanie i egzekwowanie ograniczen predkosci, w tym stref ograniczonej
predkosci do 30 km/h tam, gdzie uzasadniajg to cele bezpieczenstwa i jakosci
Zycia;




standaryzacje przejs¢ dla pieszych (dedykowane oswietlenie, azyle, wyniesienia,
skracanie dojs¢), ciggdw pieszo-rowerowych i skrzyzowan, zgodnie z podejsciem
,Bezpieczna infrastruktura” Narodowego Programu Bezpieczenstwa
Drogowego;

wprowadzanie stref ograniczonego ruchu oraz stref ograniczonej predkosci
w obszarach o uzasadnionej potrzebie;

zarzadzanie i monitoring efektow - gromadzenie danych dotyczacych
wypadkow.

Cel gtowny IV

Poprawa efektywnosci gospodarki przestrzennej i transportu

Cel szczegétowy IV.1
Koordynowanie zagospodarowania przestrzennego miasta

Dziatania w zakresie ksztattowania struktury przestrzennej Krakowa beda
ukierunkowane na ograniczenie zapotrzebowania na podréze, zwtaszcza odbywane
samochodem osobowym, oraz na wywieranie korzystnego wptywu na podziat zadan
przewozowych miedzy poszczegdlne rodzaje transportu. Odpowiednio planowana
przestrzen miejska — zgodna z zasada strefowania funkcjonalnego i zrownowazonym
rozmieszczeniem funkcji — sprzyja racjonalnym zachowaniom mobilnosciowym
mieszkancow, co bezposrednio przektada sie na sprawnos¢ funkcjonowania systemu
transportowego.

Niezgodny z zasada strefowania rozwdj sieci ulic lub systemu parkingowego, a takze
decyzje lokalizacyjne nieuwzgledniajgce wptywu na generowanie ruchu (np.
w odniesieniu do duzych obiektow handlowo - ustugowych) moga prowadzi¢ do
wzrostu kongestii, ograniczenia przepustowosci uktadu ulicznego i pogorszenia
efektywnosci transportu zbiorowego. Dlatego konieczne jest konsekwentne
stosowanie narzedzi polityki przestrzennej wspierajgcych zréwnowazona mobilnosé.

Niezbedne jest w szczegdlnosci:

= stymulowanie koncentracji miejsc zamieszkania, pracy i ustug w obszarach
dobrze obstugiwanych transportem publicznym, co sprzyja ograniczeniu skali
podrézy samochodowych oraz zwieksza efektywno$¢ funkcjonowania
transportu zbiorowego,

dostosowanie rozwoju infrastruktury transportowej do planowanej struktury
funkcjonalno-przestrzennej miasta - m.in. ustalonych zasad rozwoju systemu
transportowego dla oddalonych od centrum osiedli mieszkaniowych oraz
obszaréw strategicznej interwencji - zgodnie z zasada, ze najintensywniejsza
zabudowe mieszkaniowa, biurowa i ustugowg nalezy lokalizowa¢ w poblizu




weztow i przystankéw wysokosprawnych srodkéw transportu,

realizacja idei miasta 15 - minutowego, poprzez wspieranie mieszania funkcji,
w tym mieszkaniowych, ustugowych, rekreacyjnych, edukacyjnychikulturalnych,
spetniajgcych  wiekszo$¢ potrzeb  zyciowych  mieszkancéw  mozliwe
w bezposrednim sasiedztwie miejsca zamieszkania, w celu zmniejszenia
koniecznosci pokonywania dtugich dystansow oraz zwiekszeniu udziatu podrézy
pieszych i rowerowych.

Dziatania dotyczace systemu transportowego, w tym podnoszenie jego atrakcyjnosci,
bedg scisle skoordynowane z polityka przestrzenng miasta, prowadzacg do
intensyfikacji zagospodarowania w korytarzach obstugiwanych przez transport
zbiorowy. Lokalizacja nowych obiektow biurowych, handlowo - ustugowych
i mieszkaniowych w bezposrednim sasiedztwie takich korytarzy wptynie na wieksza
efektywnos¢ wykorzystania infrastruktury transportowej, zmniejszy presje
samochodowg oraz umozliwi powstawanie nowych centrow lokalnych.

Dodatkowo nalezy konsekwentnie dazy¢ do wtasciwego tworzenia i ochrony rezerw
komunikacyjnych, niezbednych dla wtasciwego funkcjonowania i przysztego rozwoju
uktadu transportowego. Zachowanie tych rezerw pozwoli na realizacje kluczowych
inwestycji infrastrukturalnych, wspierajacych aktywizacje obszaréw miejskich,
koncentracje ruchu oraz ksztattowanie harmonijnej struktury przestrzennej miasta.

Dziatania w zakresie ksztattowania struktury przestrzennej Krakowa powinny réwniez
uwzglednia¢ plany zagospodarowania przestrzennego obszaru metropolitalnego.
Zapewnienie spdjnosci kierunkdw rozwoju przestrzennego na poziomie aglomeracji
pozwoli na bardziej racjonalne ksztattowanie uktadu transportowego, ograniczenie
nadmiernej presji na sie¢ uliczng w Krakowie oraz zwiekszenie efektywnosci dziatan
prowadzonych wspdlnie zgminami sgsiednimi.

Cel szczeg6towy IV.2
Zwiekszenie efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego

Poprawa efektywnosci systemu transportowego ma prowadzi¢ do zmniejszenia
kosztéw ponoszonych zaréwno przez uzytkownikéw, jak i przez Miasto, m.in. poprzez
petniejsze i bardziej racjonalne wykorzystanie istniejgcego taboru, infrastruktury oraz
dostepnych zasobéw organizacyjnych. Wysoka efektywno$¢ systemu przektada sie na
krotsze czasy przejazdéw, mniejsze zuzycie paliwa, nizsze obcigzenie Srodowiska oraz
ograniczenie kosztow utrzymania infrastruktury. Istotne bedzie réwniez
wykorzystywanie proekologicznych technologii napedéw, zasilanych paliwami
alternatywnymi - w szczegdlnosci pojazdéw elektrycznych. Dziatania te beda
uzupetnione przez zachecanie do korzystania z innych form uzytkowania pojazdow,
takich jak:

» przewozenie wiekszej liczby oséb jednym samochodem (carpooling),

= wspotdzielenie jednego pojazdu przez wielu uzytkownikéw (carsharing),




= rozbudowa zatok typu Kiss + Ride umozliwiajgcych szybkie i bezpieczne
wysadzenie pasazera w poblizu przystankéw transportu publicznego, szkét
i obiektow uzytecznosci publiczne;.

Najwyzszg efektywnosé, przy relatywnie najnizszych naktadach, zapewniaja
rozwigzania organizacyjne — w szczegdlnosci zaawansowane systemy zarzadzania
ruchem, integrujace sygnalizacje swietlng, priorytet dla transportu zbiorowego,
monitoring natezenia ruchu i inteligentne sterowanie predkoscig oraz wszelkiego typu
formy i dziatania majace na celu doprowadzenie do trwatych zmian w zachowaniach
komunikacyjnych tak, aby pierwszoplanowe byty podréze bez wykorzystania
indywidualnych pojazdéw samochodowych.

W dtuzszej perspektywie powyzsze dziatania doprowadza do:
zwiekszenia efektywnosci wykorzystania istniejacej infrastruktury,
zmniejszenia kosztéw funkcjonowania systemu transportowego,
skrécenia czasow podrozy,
redukcji emisji zanieczyszczen,

poprawy konkurencyjnosci transportu zbiorowego wzgledem samochodu
osobowego,

podniesienia jakosci zycia mieszkancow miasta i aglomeracji.

Podkresli¢ jednak nalezy, ze transport publiczny petni rowniez role spoteczng, poprzez
zapewnienie obstugi na obszarach potozonych w oddaleniu od zagospodarowania
o duzej intensywnosci. Tworzenie tego typu potaczen, charakteryzujacych sie niska
efektywnoscia ekonomiczng dla Miasta, stanowi jednak istotne znaczenie dla
mieszkancow takich obszaréw (w szczegdlnosci oséb o ograniczonej mobilnosci), tym
samym aspekt efektywnosci ekonomicznej nie powinien by¢ w takich przypadkach
decydujacy.

Cel szczegotowy IV.3
Poprawa systemu transportu tadunkéow

Osiagniecie tego celu ma prowadzi¢ do zmniejszenia obcigzenia uktadu drogowego
ucigzliwym ruchem samochodoéw ciezarowych i dostawczych, szczegélnie w obszarze
wewnatrz |l obwodnicy. Redukcja ruchu pojazdéw dostawczych w strefach najbardziej
wrazliwych komunikacyjnie bedzie kluczowa dla poprawy ptynnosci ruchu,
ograniczenia emisji zanieczyszczen oraz podniesienia komfortu zycia mieszkancow.

Cele te moga zosta¢ zrealizowane poprzez rozwdj centrow logistycznych, w tym
centrow dystrybucji miejskiej oraz stosowanie innowacyjnych, przyjaznych srodowisku
metod organizowania dostaw. Centra logistyczne i przetadunkowe powinny by¢
lokalizowane w wybranych rejonach miasta, z dala od zabudowy mieszkaniowej oraz
w miejscach dobrze skomunikowanych z réznymi gateziami transportu — kolejowym,




drogowym idocelowo takze wodnym. Szczegdlng uwage nalezy zwrdcic¢ na ograniczanie
ruchu ciezkiego na ulicach o charakterze lokalnym oraz na ciggach komunikacyjnych
prowadzacych promieniscie do centrum miasta. W rejonie srédmiescia nalezy
dodatkowo rozwazy¢ wykorzystanie roweréw towarowych, wézkoéow rowerowych ze
wspomaganiem elektrycznym oraz pojazdéw dostawczych o napedzie elektrycznym,
zwtaszcza w przypadku dostaw o mniejszym wolumenie. W tym celu zasadne jest
rowniez tworzenie nowoczesnych, ekologicznych weztéw przetadunkowych (tzw. hub-
ow cargo), umozliwiajgcych przetadunek towaréw (np. z samochodéw) oraz realizacje
ich dalszej dystrybucji w scistym centrum miasta z wykorzystaniem roweréw cargo.

Realizacja tych dziatan wptynie pozytywnie na srodowisko naturalne, zwiekszenie
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz podniesie efektywnos¢ funkcjonowania
przedsiebiorstw odpowiedzialnych za dystrybucje towaréw, przynoszac wymierne
korzysci zarowno dla operatoréw logistycznych, jak i ich klientow.

Cel gtéwny V
Poprawa wizerunku miasta i budowa jego prestizu

Cel szczegétowy V.1
Przywrécenie ulicom funkcji miejskich

Osiagniecie tego celu ma prowadzi¢ do przywrdcenia ulicom miasta ich tradycyjnych
funkcji, ktére — obok obstugi ruchu samochodowego — obejmujg réwniez funkcje
spoteczne, kulturalne, rekreacyjne i estetyczne. Szczegdlne znaczenie ma to w strefie
srédmiejskiej, gdzie uktad uliczny powinien by¢ w jak najwiekszym stopniu uwolniony
od parkujagcych samochoddéw, aby umozliwi¢ tworzenie przestrzeni bardziej
przyjaznych mieszkancom, turystom i lokalnym przedsiebiorcom. Dziatania te powinny
prowadzi¢ do stopniowego ograniczenia parkowania w miejscach o najwiekszym
zapotrzebowaniu miejsc postojowych (gtéwnie w srodmiesciu funkcjonalnym), poprzez:

= wprowadzanie ptatnego parkowania na obszarach, w ktérych dotychczas nie
funkcjonowato,

realizacje parkingdw wielopoziomowych (naziemnych i podziemnych),
projektowanych jako narzedzie ograniczania parkowania naulicach i chodnikach,
a nie jako sposéb zwiekszania ogbélnego potencjatu parkingowego w centrum,

porzadkowanie parkowania poprzez uspdjnienie zasad, eliminacje nielegalnego
zajmowania przestrzeni publicznej oraz poprawe bezpieczenstwa i czytelnosci
organizacji ruchu,

zwiekszenie egzekwowania obowigzujacych przepiséw, w szczegdlnosci
w zakresie prawidtowego parkowania oraz wjazdu pojazddéw nieuprawnionych
do Stref Ograniczonego Ruchu.




Proces ten musi by¢ scisle powigzany z:

= atrakcyjng i przejrzysta ofertg transportu publicznego, zwiekszajaca realng
dostepnos$¢ centrum i zachecajaca do rezygnacji z uzycia samochodu,

poprawg warunkow ruchu pieszego i rowerowego, w tym modernizacja
chodnikow, tworzeniem tras rowerowych, uspokajaniem ruchu i podnoszeniem
jakosci przestrzeni publicznej.

Ewentualne rozszerzenie obszaru ptatnego parkowania na nowe rejony powinno by¢
poprzedzone szczegdtowq analizg potrzeb, uwzgledniajaca bilans dostepnych miejsc
postojowych, prognozy popytu oraz wptyw na lokalng spotecznos$¢ i przedsiebiorcéw.
Takie podejscie pozwoli na racjonalne zarzadzanie zasobem przestrzeni oraz na
unikniecie nadmiernej presji parkingowej w obszarach sgsiadujacych ze $Srodmiesciem.

W celu dalszej poprawy jakosci zycia i estetyki miasta rekomenduje sie wprowadzenie
koncepcji ,ulic dla mieszkarncéw”, obejmujacych wybrane ulice Srédmiejskie lub lokalne,
gdzie:

= ruch pojazdéw indywidualnych jest ograniczony lub uspokojony,

= priorytet otrzymuja piesi, rowerzysci oraz transport publiczny,

» przestrzen jest zagospodarowana w sposéb przyjazny (zielen, mata architektura,
miejsca odpoczynku, wydarzenia uliczne),

= parkowanie jest catkowicie wyeliminowane lub ograniczone wytacznie do
krotkiego postoju operacyjnego.

Takie rozwigzania wptywaja na:
= zwiekszenie atrakcyjnosci ulic jako przestrzeni spotecznych,
=  rozwoj ruchu pieszego i lokalnej przedsiebiorczosci,
= poprawe jakosci powietrzaiograniczenie hatasu,

= wzmocnienie srédmiejskich funkcji ustugowych i kulturalnych.

Cel szczeg6towy V.2
Ochrona waloréw krajobrazowych Krakowa

Realizacja obiektow infrastruktury transportowej nieuchronnie wigze sie z ingerencja
w krajobraz miejski. W zaleznosci od skali i charakteru inwestycji wptyw ten moze by¢
zaréwno pozytywny — poprzez wzbogacenie przestrzeni publicznej, nadanie jej nowych
funkcji lub uporzadkowanie istniejgcej tkanki miejskiej — jak i negatywny, jesli realizacja
narusza walory estetyczne, kulturowe lub przyrodnicze otoczenia. Dlatego na etapie
planowania, projektowania i przygotowywania inwestycji transportowych konieczne
jest systematyczne uwzglednianie ich oddziatywania na krajobraz miasta. Oznacza to
m.in.:




analize wptywu inwestycji na ciggtos¢ kompozycyjng przestrzeni miejskiej oraz
jej charakter,

stosowanie rozwigzan architektonicznych i materiatowych harmonizujacych
z otoczeniem,

integracje nowych obiektéow z zielenig, istniejacg zabudowg i strukturg
przestrzenna dzielnic,

unikanie rozwigzan prowadzacych do degradacji przestrzeni, nadmiernej
dominacji infrastruktury transportowej lub jej konfliktu z funkcjami spotecznymi,

zwiekszenie ochrony wartosciowych okazéw drzew i krzewdw oraz dazenie do
zachowania w mozliwie jak najwiekszym stopniu funkcjonujacych obszaréw
zieleni.

Whtasciwie przeprowadzony proces projektowy pozwala, aby inwestycje transportowe
nie tylko nie obnizaty jakosci krajobrazu, ale wrecz go wzbogacaty, podnoszac estetyke
otoczenia, wzmacniajac tozsamos$¢ przestrzenng miasta i zwiekszajac komfort
poruszania sie mieszkancéw.

Cel szczegétowy V.3
Ksztattowanie jakosci przestrzeni miejskiej

Cel bedzie osiggany poprzez wykreowanie obszaréw o wysokiej jakosci przestrzennej,

ktére moga stac sie wizytowka miasta i jednoczesnie stuzyc jako atrakcyjne, przyjazne
cztowiekowi przestrzenie publiczne. Kluczowym zatozeniem jest zapewnienie tatwej
dostepnosci tych miejsc, przede wszystkim dzieki efektywnemu funkcjonowaniu
transportu publicznego oraz dobrze zaplanowanej infrastrukturze pieszej i rowerowe;j.

Przestrzenie te obejmowac beda ulice i place wolne od uciagzliwosci ruchu
samochodowego, badz takie, na ktoérych ruch zostat ograniczony w ramach stref
uspokojonego ruchu. W obszarach tych szczegdlna role odgrywac beda:

= |okalne ustugi i handel, zlokalizowane bezposrednio przy przestrzeniach
publicznych,

= witasciwe zagospodarowanie terendw wokot weztdw  przesiadkowych
(koncentracja wielofunkcyjnej zabudowy mieszkaniowe] i ustugowej) oraz
dostosowanie rozwoju infrastruktury transportowej do planowanej struktury
funkcjonalno-przestrzennej miasta zgodnie z koncepcjg TOD (Transit Oriented
Development),

= wysokiej jakosci urzadzenia ruchu pieszego i rowerowego,

= atrakcyjne ciagi piesze i pieszo - rowerowe, uwzgledniajace zielenig izolacyjna
oraz tzw. Woonerfy - rodzaj przestrzeni miejskiej, taczacej funkcje ulicy, deptaku
i parkingu, gdzie priorytet maja piesi i rowerzysci, a ruch samochodowy jest
uspokojony,




= dobrze zaprojektowana zielen miejska, stanowigca integralny element
kompozycji przestrzeni, wptywajaca na estetyke, komfort i mikroklimat.

Istotnym elementem jest réwniez odpowiednie projektowanie estetycznych i dobrze
wkomponowanych w krajobraz miejski korytarzy tramwajowych. Ich modernizacja oraz
odpowiednie uksztattowanie otoczenia znaczaco poprawiajg wizerunek ulic i placow,
a jednoczesnie wzmacniajg role transportu zbiorowego jako podstawowego $rodka
przemieszczania sie w miescie. Waznym kierunkiem dziatan bedzie réwniez dbatos$é
o atrakcyjna architekture obiektéow zlokalizowanych przy reprezentacyjnych ulicach
oraz gtownych wlotach do miasta. Obiekty te powinny tworzyé¢ spéjng catosc
z przestrzenia publiczng, wzmacnia¢ tozsamos$¢ Krakowa oraz budowaé pozytywny
wizerunek miasta zaréwno dla mieszkancéw, jak i odwiedzajacych.

Cel szczegétowy V.4
Podniesienie atrakcyjnosci miasta dla inwestoréow

Osiagniecie tego celu w duzej mierze wynika z konsekwentnej realizacji pozostatych
celow polityki transportowej. Poprawa jakosci systemu transportowego Krakowa -
obejmujaca rozwdj transportu zbiorowego, poprawe dostepnosci, usprawnienie
mobilnosci aktywnej i ograniczanie ucigzliwosci ruchu samochodowego - zwiekszy
atrakcyjnos¢ inwestycyjng miasta, przyciggajac nowych inwestoréw oraz sprzyjajac
rozwojowi gospodarczemu. Sprawny, zrownowazony i przewidywalny system
transportowy stanowi bowiem jeden z kluczowych czynnikow lokalizacji inwestycji,
zarowno krajowych, jak i zagranicznych. Na szczegélne podkreslenie zastuguje
koniecznos¢  zapewnienia odpowiedniej dostepnosci transportowej nowo
uruchamianych terenéw rozwojowych. Oznacza to, ze:

= nowe inwestycje powinny by¢ od poczatku powigzane z infrastrukturg
transportu zbiorowego,

planowanie urbanistyczne powinno opiera¢ sie na zasadzie - lokowania
zabudowy w korytarzach wysokiej jakosci transportu zbiorowego,

inwestorzy powinni by¢ zobowigzywani do analizy wptywu planowanych
przedsiewzie¢ na system transportowy oraz do stosowania rozwigzan, ktore
minimalizuja dodatkowe obcigzenia ruchem samochodowym.

Zapewnienie takiej dostepnosci pozwoli unikna¢ nadmiernej presji ruchu
samochodowego na uktad drogowy, ograniczy ryzyko powstawania kongestii i barier
mobilnosci, a jednoczesnie umozliwi racjonalne wykorzystanie terendéw
inwestycyjnych, zgodnie ze strategicznymi kierunkami rozwoju miasta.




3. Srodki realizacji
polityki transportowej




W tabeli 1 zestawiono srodki realizacji polityki transportowej w podziale na nastepujace
kategorie:

= planowanie przestrzenne,
transport publiczny,
uktad drogowo-uliczny,
parkowanie,
drogi rowerowe i ciggi piesze oraz urzadzenia dla oséb niepetnosprawnych,
zarzadzanie systemem transportowym i organizacja ruchu,

ochrone S$rodowiska i poprawe jakosci zycia mieszkancow (w tym
bezpieczenstwa), ze wskazaniem celu gtdwnego, ktdrego realizacji stuza.

Tabela 1. Srodki realizacji polityki transportowej

Kategoria srodkow realizacji polityki

Cel gtéwn
transportowej & Y

Lp.

Planowanie przestrzenne

Koordynacja polityki przestrzennej
(zarbwno miasta Krakowa jak i gmin
osciennych) z planami rozwoju systemu
transportowego, prowadzaca do lokalizacji
obiektéw np. biurowych, handlowych
ustugowych, mieszkaniowych, w
korytarzach obstugiwanych przez
transport zbiorowy.

Ochrona rezerw komunikacyjnych,
koniecznych dla prawidtowego
funkcjonowania systemu transportu.

Podejmowanie dziatan zwigzanych z
uwzglednieniem na etapie planowania i
przygotowania  projektéw  inwestycji
transportowych wptywu na krajobraz
miejski.

Integracja i standaryzacja dziatan miasta
oraz innych podmiotéw przygotowujacych
inwestycje na terenie miasta w zakresie
realizacji inwestycji transportowych.

Transport publiczny

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




Budowa lub wydzielanie pasow
autobusowych na najbardziej zattoczonych
ciggach komunikacyjnych.

Tworzenie zintegrowanych weztow
przesiadkowych, taczacych rézne
podsystemy transportu zbiorowego, w tym
kolej, metro i komunikacje miejska.

Wspieranie budowy przystankow
kolejowych na obszarze miasta w ramach
systemu Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej
(SKA).

Budowa nowoczesnego, bezkolizyjnego, o
wysokich  parametrach przewozowych
podsystemu transportu zbiorowego
(metro).

Wprowadzanie do obstugi linii komunikacji
miejskiej nowoczesnego i ekologicznego
taboru.

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

Zwiekszenie atrakcyjnosci  transportu
zbiorowego (system informacji, monitoring,
komfort, itp.), jako $rodka oddziatywaniana
zachowania komunikacyjne prowadzace do
zmniejszenia udziatu samochodu
osobowego w podrdézach.

Uktad drogowo-uliczny

Zapewnienie realizacji powigzan
miedzydzielnicowych (m.in. poprzez
budowe uktadu drogowego
pierscieniowego) z jednoczesnym
ograniczaniem ruchu samochodowego
wewnatrz Il i Il obwodnicy.

Eliminacja lub ograniczenie naptywu ruchu
tranzytowego do miasta - np. odpowiednie
kierowanie na IV obwodnice

Budowa i modernizacja elementéw sieci
drogowo-ulicznej pozwalajacych na
usprawnienie funkcjonowania transportu
zbiorowego.

Oddzielnie ruchu pieszego i rowerowego
od ruchu samochodowego w celu poprawy
bezpieczenstwa.




Parkowanie

Rozwéj systemu parkingéw P+R i B+R
gtéwnie w sasiedztwie petli tramwajowych
oraz przystankéw kolejowych, poza
obszarami koncentracji mieszkalnictwa i
miejsc  pracy oraz budowa drég
dojazdowych do nich.

Budowa parkingéw wielopoziomowych
(naziemnych, podziemnych) jako
uzupetnienie sieci parkingéw Park+Ride,
ktoérych gtéwnym zatozeniem nie powinno
by¢ zwiekszanie potencjatu parkingowego
obszaru.

Podejmowanie  dziatah w  kierunku
uporzadkowania i ograniczania parkowania
na ulicach i chodnikach.

Rozszerzanie strefy ptatnego parkowania
na obszary charakteryzujace sie znacznym
deficytem miejsc postojowych-
poprzedzone analizami potrzeb.

Drogi rowerowe i ciggi piesze oraz urzqdzenia dla oséb niepetnosprawnych

Rozwéj infrastruktury rowerowej w
zakresie powigzania z siecig komunikacji
zbiorowej, jak réwniez powigzania miejsc
pracy i nauki oraz osrodkéw rekreacji z
miejscami zamieszkania.

Rozbudowa i modernizacja ciagow
pieszych, z uwzglednieniem potrzeb oséb o
ograniczonej mobilnosci (eliminacja barier
przestrzennych).

Rozbudowa systemu roweru miejskiego.

Rozbudowa sieci tras rowerowych zgodnie
z zapisami Studium podstawowych tras
rowerowych, z uwzglednieniem powiazanh z
innymi kluczowymi trasami na terenie
wojewddztwa oraz zgodnie z przyjetymi
standardami technicznymi.

Budowa miejsc postojowych dla roweréw
oraz parkingoéw Bike+Ride.

+

Zarzqdzanie systemem transportowym i organ

izacjaruc

Rozwdj nowoczesnych metod zarzadzania
ruchem oraz zarzadzania systemem
transportowym z uwzglednieniem
priorytetow dla transportu zbiorowego.




Integracja  transportu  miejskiego i
aglomeracyjnego (wspdlna oferta
przewozowa, koordynacja rozktadow
jazdy, wspodlny bilet na przejazdy
aglomeracyjne  wszystkimi  $rodkami
transportu publicznego, wspdlna
informacja pasazerska).

Wprowadzanie ograniczen  predkosci
dopuszczalnej, w tym stref uspokojonego
ruchu i stref zamieszkania.

Ochrona srodowiska i poprawa jakosci zycia mieszkaricow (w tym bezpieczeristwa)

Zwiekszenie  niezawodnos$ci  systemu
transportu, w tym transportu publicznego,
m.in. poprzez budowe nowoczesnego,
bezkolizyjnego, o wysokich parametrach
przewozowych podsystemu transportu
zbiorowego (np. metro).

Poprawa bezpieczenstwa ruchu, w tym
ograniczenie wypadkéw drogowych i
kolizji.

Podejmowanie dziatan zapobiegajacych
nadmiernemu wzrostowi natezenia ruchu
na drogach (organizacja ruchu, planowanie
przestrzenne).

Stosowanie nowoczesnych konstrukcji
torowisk tramwajowych w
modernizowanych i nowo budowanych
trasach  tramwajowych oraz  zakup
nowoczesnego taboru.

Podejmowanie dziatan na rzecz ochrony
przed hatasem (np. ciche nawierzchnie,
zielen izolacyjna oraz ekrany akustyczne.

Kontynuacja wymiany taboru komunikacji
zbiorowej na zasilany paliwami
alternatywnymi, w celu ograniczania emisji
zanieczyszczen powietrza pochodzacych
od transportu.

Whprowadzanie lub modernizacja
systemow oswietlenia i monitorowania ulic,
placéw, ciagéw rowerowych i parkingéw
oraz skuteczniejsze dziatania stuzb
porzadkowych.




4. Uwagi koncowe




W celu skutecznej realizacji Polityki Transportowej Miasta Krakowa nalezy dazy¢ do
wdrazania przyjetych celéw w sposdb konsekwentny i efektywny. Kluczowe jest, aby
wszystkie dziatania inwestycyjne, organizacyjne i operacyjne pozostawaty w scistej
zgodnosci z kierunkami okreslonymi w dokumencie.

W szczegdblnosci konieczne jest zapewnienie:

= zgodnosci planow dotyczacych rozwoju transportu z Polityka Transportowa, tak
aby budzet i wieloletnia prognoza finansowa miasta odzwierciedlaty przyjete cele
strategiczne i umozliwiaty ich realna realizacje,

parametryzacji celéw transportowych, obejmujacej okreslenie mierzalnych
wskaznikéw, horyzontow czasowych oraz standardéow jakosci ustug
transportowych — z uwzglednieniem prognozy dostepnosci Srodkéw
finansowych oraz petnej analizy efektywnosci inwestycyjnej zgodnej z zasadami
zrOwnowazonego rozwoju,

okresowej oceny polityki transportowej, pozwalajacej na analize zmian
zachodzacych w systemie mobilnosci, ocene zgodnosci z zatozeniami oraz
weryfikacje osiggnietych rezultatéw,

biezacego (corocznego) zbierania i agregowania danych na potrzeby okresowych
ocen realizacji zapisow polityki transportowej,

Do realizacji polityki transportowej zobowigzane sg komoérki organizacyjne UMK,
miejskie jednostki organizacyjne oraz spotki miejskie, w tym wszystkie podmioty na
ktére natozy sie realizacje polityki. W potowie oraz po zakonczeniu okresu
obowigzywania Polityki, powinna zostac przeprowadzona kompleksowa analiza i ocena
rozwoju systemu transportowego Krakowa w odniesieniu do celéw i zapisow
dokumentu. Wyniki oceny powinny zosta¢ przedstawione Radzie Miasta Krakowa
w formie raportu. Nie pdzniej niz do konca lutego kazdego roku, wskazane podmioty
o ktérych mowa powyzej, beda przesyta¢ informacje o dziataniach podejmowanych
w ramach polityki transportowej do komorki organizacyjnej UMK odpowiedzialnej za
przygotowanie raportéw z okresu obowigzywania Polityki, w celu ich agregowania na
potrzeby przygotowania wspomnianych raportéw. Polityka Transportowa formutuje
cele o charakterze strategicznym i wskazuje gtdwne kierunki dziatan, a nie szczegdtowe
rozwigzania operacyjne, dlatego raport z jej realizacji nie wymaga sztywnej konstrukcji,
w tym z gory ustalonych miernikéw oraz wskaznikéw. Jego forma bedzie projektowana
elastycznie, co pozwoli na odpowiednie uwzglednienie dynamiki proceséw
transportowych, zmian otoczenia prawnego, technologicznego i spotecznego, a takze
biezacych potrzeb miasta. Dzieki temu raport bedzie narzedziem realnie wspierajacym
zarzadzanie polityka transportowa.
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