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Streszczenie
Planowanie struktury przestrzennej miasta powinn@ywaé na przeciwdziatanie zattoczeniu motoryzacyjnemu.

Proces ten powinien bfapod uwag zréwnowaorg forme zagospodarowania przestrzennego, alesgakonieczn
dostosowania uktadu transportu zbiorowego w obszdub i osiedlu do zabudowy mieszkaniowej. Zaréfiorma
urbanistyczna jak i transportowa muysze sol wspotgra® i by¢ planowane réwnocZmie. Obecng’ atrakcyjnej formy
transportu zbiorowego w obszarze ozejugestasci zaludnienia, mée wplywa@ na zmiag zachowa komunikacyjnych
mieszkacow, w kierunku zwkszenia & udziatu transportu zbiorowego w codziennych pgalc.

IMPACT OF THE LAND USE PLANNING ON PUBLIC TRANSPORT ORGANIZ ATION IN CITY — CASE STUDY

Abstract

Spatial planning has a huge impact on reductiothefmotorized congestion. This process should ensustainability
in land use planning, but also an improve of trassefficiency and minimize transport needs in atedll the transport
and spatial procedures should be integrated. Araative public transport in areas, where the dengtvery high, could
has an impact on transport behavior among citizems increase of modal split for individual transpar cities.

1. WSTEP

Jednym z podstawowych zadayospodarki przestrzennej jest ksztalttowanie zrévaionego rozwoju miasta.
Réwnoczénie naley ksztattowa transport w taki sposéb, aby spré@stpopytowi na przemieszczaniee sbséb
z istniepcych i planowanych obszaréw zurbanizowanych miaRtavnolegtd¢ tych dziatd i ich wzajemna synergia
w duzej mierze mae przyczynt sig do przeciwdziatania zatloczeniu motoryzacyjnemeakBwspotdziatania porgizy
dziedzip, urbanistyki a transportu, znacp wplywa na wzrost nakladow finansowych na transmbiorowy,
albo na nieefektywne wykorzystywanie odcinkdéw didglic w miescie. Widciwie kazde wiksze miasto w Polsce
charakteryzuje siduzymi utrudnieniami w ruchu samochodowym w godzinazbzytu. Préby zmniejszania zattoczenia
motoryzacyjnego zwykle dotygavdrazania wielu irkynieryjnych rozwéizan, ktére jednak w sposéb ddrey rozwizuja
dany problem. Rozwrania te nie wptywajna sam istot pojawiania s ruchu, a jedynie na krétko pozwalajoprawé
warunki ruchu (zwikszenie przepustowoi odcinka, pojawienie si nowej drogi). Dlatego te naley szuk&
takich rozwizan, ktére wpltywa beda na wielk@d¢ generowanego ruchu oraz na zmiamachowa komunikacyjnych
mieszkacéw, a nie tylko ukierunkowanych na poprawarunkéw ruchu samochodéw. Jednym z takich rezsii
jest oddziatywanie na planowanie struktur przesingeh, gtéwnie w obszarach mieszkalnych. Ksztattwe/@zynnikow
zwiagzanych ze struktyr przestrzenm daje maliwos¢ kontrolowania liczby generowanych przez obszar r@igd
odbywanych samochodem osobowym, a pojawienjewsitakim obszarze np. linii tramwajowej skuteczmiptynie
na zmiag podziatu zad@d przewozowych. Czynniki takie jak ¢gtcs¢ zaludnienia i dogpnas¢ do transportu
sa skutecznymi instrumentami, ktérych umigje zastosowanie urddwi zmniejszenie zattloczenia motoryzacyjnego
poprzez przeniesienie gi podr&zy na komunikagj zbiorow.

2. OPIS WYBRANYCH CZYNNIKOW OKRE SLAJACYCH STRUKTURE PRZESTRZENNA, MAJACYCH
WPLYW NA FUNKCJONOWANIE TRANSPORTU

Istnieje kilka czynnikow opisggych struktug przestrzengmiasta, ktérych odpowiednie ksztattowaniezemovptywa
na redukowanie zattloczenia motoryzacyjnego. dNaldo nich m.in.: wielké¢ obszaru pod wzgtlem populacii,
lokalizacja tego obszaru i odlegéood centrum miasta,egtas¢ lub intensywné¢ w odniesieniu do zabudowy, populaciji
i 0s6éb zatrudnionych, wielofunkcyjié funkcji obszaru i jego zabudowy, dgshos¢ do infrastruktury, a tale czynniki
Zwigzane z transportem, jak obstuga parkingowa, aetgdarametry sieci ulicznej[1][2][3][4]. Do czynniwdmajcych
wplyw na zachowania komunikacyjne miesa&dw, a zwizanych z obszarem poszczegoélnychscz miasta, zalicz§
mozna take aspekty socjoekonomiczne. Jednak uchwycenie iohkretnego wplywu np. na podziat zada
przewozowych, jest niezwykle trudne, z uwagi n&kbca parametryzacii. Giéwnie jednak czynnikami gogjmi zwiazek
z obszarami mieszkalnymi nalegestas¢ zaludnienia, dogpnas¢ do transportu zbiorowego oraz znicowanie funkcji
obszaru. ¥ natomiast chcemy rozpatrywavptyw transportu zbiorowego na zmniejszenie zagéwmia motoryzacyjnego,
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celowym jest rozpatrywanie czynnika zganego z liczba mieszkedw w danym rejonie oraz dgpnhadicia do transportu
zbiorowego.

2.1 Wskaznik intensywnosci zabudowy i gstosé zaludnienia

Wskaznik intensywndci zabudowy obrazuje stosunek powierzchni ogoéladjurlowy (powierzchnia zabudowy razy
liczba kondygnacji) do powierzchni terenu (w ckoaych granicach). Rdicowanie intensywriei zabudowy w obszarze
moze wplywa na generowan wielkos¢ potencjatéw ruchotwérczych, a poprzez to na mitizoavanie zatloczenia
motoryzacyjnego w obszarze. W Polsce, do d&néa ekonomicznego wykorzystania terenéw miejskstbsuje si
wskazniki intensywndci zabudowy. Wskaiki te @ przydatnym miernikiem przy projektowaniu zarownabadowy
mieszkaniowej, jak i przeksztalcania obszaréw naiastzabudow wielofunkcyjm. W celu przeciwdziatania wzrostowi
zatloczenia motoryzacyjnego generowanego przez aopsmieszkalne, naty zadb& o wysola jakos¢ obstugi
transportem zbiorowym. Jedrakw miag spadku intensywrigi zabudowy, spada tag efektywnd¢ obstugi obszaru
przez tensrodek transportu. Zatem przy planowaniu zagospadam@ przestrzennego obszaru i miasta, ayale
przeciwdziaté dekoncentracji osadnictwa, poniewarozproszona zabudowa, mimaée odznacza i niskimi
indywidualnymi kosztami zasiedlenia, wplywa na vstr&osztow publicznych w wyniku uzalgenia mieszkacow
takich obszaréw od samochodu [5]. Przy planowaliszar6w zurbanizowanych najeprzeciwdziatd przenoszenia si
zabudowy mieszkalnej w takie obszary, ktére ngdabmogty by obshrzone przez transport zbiorowy. Niskastpsé
zaludnienia w dzielnicy miasta powoduje wzrost wiikdav jednostkowych na transport zbiorowy, ktéry lolgsije ten
obszar. Jednocgeie ulega zmniejszeniu standard obstugi takim partem — cestotliwos¢ kursowania i liczba linii jest
bardzo mata. Jednym z dziatemierzajcych do zréwnowzenia struktury przestrzennej jest utrzymanie wyspki
intensywndci zabudowy wzdha korytarzy obstugiwanych juprzez transport zbiorowy (najlepiej szynowy) i agtzacy
przy petlach, przystankach i stacjach. Wskik intensywndéci zabudowy jest mdiwy do wyznaczenia w obszarach,
ktére posiadaj okreslona powierzchng zabudowy. Ze wzgtu na trudnéci w wymiarowaniu powierzchni zabudowy,
szczegolnie tej istniegej, bardziej racjonalne jest operowaniegp@m g:stasci zaludnienia.

2.2. Dosgpnos¢ do transportu zbiorowego.

Dosgpnas¢ jest f cechy obszaru, ktéraswiadczy o jego atrakcyjdoi. Dostpncs¢ mozemy rozwaaé w dwu
kwestiach: jako dogpnas¢ urbanistycza i dostpnas¢ transportow. Dostpnas¢ urbanistyczna jest rozumiana najze]
jako zapewnienie wielu celow podng ktére a potazone blisko jegozrodia w taki sposéb, aby istniata piavosé
zrealizowania tego celu poprzez transport przyjazaogowisku. Dosfpnas¢ transportowa rozumiana jest z jednej strony
jako maliwo$é tatwego dosfpu do rénych srodkdéw transportu (rozumiana pod wadgm krétkiego czasu dijia do
danego srodka transportu), komfortu jegozytkowania oraz jego bezpieamtwa. Naley jednak pamitat, aby
zapewnienie dogpndsci do infrastruktury drogowej skupionej jedynie wgkorzystaniu samochodu bylo kontrolowane.
W referacie zostanie poddana analizie ¢lmsts¢ do transportu zbiorowego, ponienjest ona dosyprosta do okrdenia
dla analizowanego obszaru. Przy rozpatrywaniu ¢goskci transportowej w obszarze naddoby wzajemne
dostosowywa (szczegdlnie na terenach wolnych) struktiuiunkcje zabudowy jednostek urbanistycznych oraz korytarzy
transportowych, w taki sposdéb, aby zrealizéwasad: ,srednicowy przebieg komunikacji zbiorowej, ohtag przebieg
ponadlokalnego ruchu samochodowego”.dRztemu maemy wptywa na wielké¢ ruchu samochodowego w obszarze,
ktéry najbardziej natany jest na zjawisko kongestii motoryzacyjnej. Vbgedurze planowania urbanistycznego nale
bada strefy dojcia do przystankéw komunikacji zbiorowej i ksztalts zabudow w taki sposob, aby kdy uzytkownik
przestrzeni miejskiej miat nitiwos$¢ dogodnego dogpu do autobusu, czy tramwaju. W takiej praktyce, fjia etapie
planowania przestrzeni, moa wplywa& na przyszty ksztalt transportu w réoge i wielkas¢ zattoczenia motoryzacyjnego.
Takie dziatania g przecie duzo bardziej efektywne ekonomiczneyz miziatania inwestycyjne w przypadku wysienia
juz sytuacji przekroczeprzepustowsci na odcinkach ulic i stanéw kongestii.

3. ANALIZA PRZYPADKU — OSIEDLE GORKA NARODOWA W KRA KOWIE.
3.1. Stan istniejcy — osiedle Gérka Narodowa w Krakowie.

Osiedle Gorka Narodowa pdione jest w pdtnocnej ezci miasta Krakowa, na obszarze IV dzielnicwudiik Bialy.
Osiedle to ley takze przy ul. 29 Listopada, ktora stanowi jedyny wydaniasta w kierunku Warszawy. Dodatkowo ulica
ta stanowi praktycznie jedyne pokenie z poinocnymi g#ciami Krakowa, w tej agci miasta. Brak alternatywnego
pofaczenia w kierunku centrum skutkuje bardzozydn zattoczeniem komunikacyjnym w godzinach szczytu
popotudniowego. Osiedle Gdrka Narodowa jest stoswok miodym osiedlem, o dosymalym jeszcze stopniu
zagospodarowania. Odlegéo osiedla od centrum miasta wynosi ok. 5 km. Jedmakwagi na wyej wymienione
elementy, ju teraz dojazd z tego miejsc do centrum miasta kdkagja indywidualry zajmuje ok. 30 min., a transportem
zbiorowym ok. 40-50 min, z koniecziw przesiadki m.in. na tramwaj nagtP Krowodrza Gorka. Obecnie liczba
mieszkacow na osiedlu Gorka Narodowa (é&ewschodnia i zachodnia) to ok. 4000 os6b zawodowynmych[6].
Osiedle Gorka Narodowa posiada ukiad ulic dojazddwypu rusztowego (czé zachodnia) oraz gjaczowego (G&¢
wschodnia). Ulice te poattzone g do ul. 29 Listopada (przekroj poprzeczny 1x2) geprul. Kitnicy Koltatajowskiej
(czes$¢ zachodnia osiedla) oraz ul. Meierag@zwschodnia) za pomacskrzyzowan z sygnalizacjgwietlna. Bliskos¢ tych
skrzyzowan powoduje bardzo de kolejki na wlotach i blokowanie wyjazdu z ul. Kicy KoHatajowskiej. Czs¢
zachodnia osiedla dodatkowo pac#ona jest do ul. Gdornickiego, ale z uwagi na kstigaguchu na tej ulicy (wptyw
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osiedla gsiedniego i ruchu z poétnocnych podmiejskich wsi ktnaa), relacja ta jest rzadko wybierana. Osiedfek&
Narodowa posiada degt do transportu zbiorowego. Osiedle obstugiwanegemez sz& linii autobusowych: jedanlinig
miejska (nr 137 — Krowodrza gorka — Knicy Kotatajowskiej), cztery linie podmiejskie (Nowy Kleparz\Wegrzce, N.
Kleparz — Narama, N. Kleparz — Iwanowice) oraz jedmic wspomagajca (nr 437 Nowy Kleparz — Kinicy
Koltatajowskie — Witkowice). Jedynie linia miejska wspagajca nr 437 i linie podmiejskie, zapewnidjezpdrednie
pofaczenie z centrum miasta. W patliosiedla znajduje sijeden przystanek autobusowy na ul. 29 Listopadazwie
.Kuznicy KoHatajowskiej” oraz dwa na ul. Kanicy KoHatajowskiej. Czstotliwos¢ kursowania linii miejskich wynosi:
linia nr 137- 10 min w godzinie szczytu, linia 74— 1 kurs na godzn Linie podmiejskie charakteryzuje bardzo niska
czestotliwos¢ kursowania — max 1 kurs na godgzirZ tego wzgtdu, dos¢pnas¢ transportem zbiorowym do centrum
miasta, z rozwijajcego st osiedla Gérka Narodowa, jest bardzo zila. Z teggletlu wieksza czs¢ podréy odbywana
jest komunikagj indywidual. W roku 2011 dokonano pomiardw punktuditio na przystanku ,Kgnicy
Kottatajowskiej”[7]. Z bada wynika, ze & 64% kursOw w godzinie szczytu porannego jestzoimych, natomiast w
godzinie szczytu popotudniowego ta wattavynosi 50%. Wyniki pomiaréw napehfiev autobusach pokazaty, ze w
godzinie szczytu porannego 67% autobusow pgelyggacych na przystanek ,Kamicy Kohatajowskiej” byto bardzo
napetionych (>39 osob w pdpzie). W godzinie szczyty popotudniowego 53% ausdlvu miata zajta tylko czsé
miejsc siedzcych. W ramach badadokonano take pomiaréw naizenia ruchu na skrzgwaniu (A) ul. 29 Listopada i ul.
Kuznicy Kofltatajowskiej oraz (B) ul. 29 Listopada z ul. Meiedia godziny szczytu porannego. hlanie ruchu na
skrzyzowaniu A wyniosto 1708 E/h, a na skeoyvaniu B 1954 E/h. Obliczono tadk przepustow&t skrzyzowania ul. 29
Listopada i ul. Meiera — dla tego skepyvania przepustowd wyniosta 1731 E/h. Zatem przepusté@ozostata
przekroczona o ponad 200 E/h. Obydwa skmmania charakteryzajsie bardzo ziymi warunkami ruchu. Kda
dodatkowa inwestycja mieszkaniowa na Osiedlu Gétkeodowa spowoduje pogarszanie siarunkéw ruchu i wzrost
czasu podréowania komunikagj indywidualry.

3.2. Plan rozwoju osiedla Gdrka Narodowa oraz infratruktury transportu.

Goérka Narodowa jest stosunkowo miodym osiedlemwpgledem zabudowy mieszkaniowej. Na terenie tym istnieje
jeszcze bardzo dy obszar do potencjalnego zagospodarowania. Qladbszaru, w celu zaniechania niekontrolowanej
zabudowy, spormdzono w roku 2006 dwa dokumenty planistyczne - saigjvy plan zagospodarowania przestrzennego
obszaru ,G6rka Narodowa Zachdd” i ,Gérka NarodowacWbd”[8]. Zasadniczym celem spadzanych planéw byto
wyznaczenie terendéw przewidzianych pod inwestygjgwnie budownictwa wielorodzinnego, ale takterendéw
przeznaczony pod zieleparkovs, sport i rekreagj wraz z cigami pieszymi, ktére patzylyby tereny osiedla Gorka
Narodowa Wschod i Zachéd. W dokumentach planistyciznprzewidziano taie modernizagj Al. 29 Listopada,
usprawniagca ruch w kierunku Warszawy i centrum miasta. Zagleano take przebiegi aigéw drogowych, ktore
umazliwiaja wigksz integracg tych dwoch osiedli. W zakresie transportu zbiorgaerzewidziano poprowadzenie przez
teren osiedla trasy tramwajowej wraz z lokalizadjvorca Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej oraz parkinggpu P&R.
Planowana liczba mieszikedw, wg dokumentéw planistycznych, docelowo wyrgesk. 20 tys. mieszkadw[9].
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Poniszy rysunek przedstawia obszar analizy pod gdsgh kierunkow rozwoju zagospodarowania przestrzgmiveg
Studium uwarunkowai kierunkéw zagospodarowania przestrzennego distdiKrakowa[10].
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Rys.2. Osiedla Gork

Analizujac dokumenty planistyczne dotyre osiedla Gorka Narodowa, ama zauway¢ dazenie do zaspokojenia
potrzeb komunikacyjnych mieszi@dw. Jednak zlokalizowanie trasy tramwajowej w tybszarze nie byto od pagku
tatwym zadaniem. Analizowany obszar jest bardzakayjny dla inwestoréw, poniewapotazony jest dos§ blisko
centrum, a jednoczeie blisko granic miasta. Péinocnezéz poza granicami miasta bardzo atrakcyjne widokowo, jak i
rekreacyjnie. Dodatkowo osiedlezieprzy wylocie drogowym z miasta w kierunku Warsygawatem dla potencjalnych
mieszkacoéw, tych take z dziedziny biznesowej, jest to bardzo atrakcyjmiejsce. Zainteresowanie deweloperéw
odngnie tego obszaru bylo bardzo z@u Jednak problemy komunikacyjne, ktére rozpbcsic po wybudowaniu
pierwszych wkszych inwestycji mieszkalnych na tym terenie, spdewaly, ze teren te przestat by tak
bezkonkurencyjny. Na tym etapie rozpelyzsic prace dotyczre planowania trasy tramwajowej, ktora obstugiwatab
analizowany obszar. Pojawitesjednak problem z dagtncicia terenu pod inwestyejtramwajowa. Brak w tamtym
okresie planu miejscowego tworzyt wiele konfliktéwstawat w konkurencji deweloperéw ubiegajch s¢ wydanie
warunkow zabudowy dla terendw ieych na trasie planowanego tramwaju, do planistétdrzy wskazywali
koniecznd¢ pojawienia si tej formy transportu zbiorowego. Brak zrozumiepi@mbleméw transportowych obszaru ze
strony planistéw powodowat bardzo diugie prace maggotowywaniem projektu planu miejscowego.

3.3. Analiza wplywu systemu transportu zbiorowego wobszarze Goérka Narodowa na wielkéci obcigzen sieci
drogowe;.

W ponizszej analizie przedstawiones slwa warianty funkcjonowania osiedla Gérka Narodop@d wzgédem
obciazenia sieci ulicznej, ktére uwaglniaja brak oraz obecr$¢ trasy tramwajowej w obszarze. Obliczenia wykonaao
podstawie modelu podig dla miasta Krakowa, uwzglniajac przedstawione powgj zmiany w sieci transportowej w
miescie oraz w obszarze. Obliczenia zostaty wykonargragramie do makrosymulacji VISUM. Model wykonanysiat
dla roku 2015, w ktérym przewidziano powstanieckszaici inwestycji transportowych w méeie, z wyptkiem
analizowanej trasy tramwajowej. Na potrzeby artykulv modelu uwzgldniono przebieg trasy tramwajowej, wg
opracowania ,Opracowanie koncepcji gr#enia tramwajowego Krowodrza Gorka — Gérka Narad@id]. Trag
tramwajowa polczono z istnigjca tram na Osiedlu Krowodrza. W modelu zatmo take lokalizacje przystankéw
tramwajowych wg koncepcji Politechniki Krakowski&) celu oszacowania wptywu czynnikéw struktury mtzeennej
(wskaznik gestasci zaludnienia i dogpnos¢ do infrastruktury transportu zbiorowego) na zmigpodzialu zada
przewozowych w obszarze, wyznaczono dwie wartwskaznika gestaici zaludnienia i obliczonéredni czas ddgia do
przystanku transportu zbiorowego. Dla stanu iginggo (zaréwno odsaie zagospodarowania przestrzennego i
infrastruktury transportu), wskaik gestcéci zaludnienia wynosi 18 osob/ha, seedni czas ddpia do przystanku
autobusowego wynosi 10 min. W modelu zalwo wzrost liczby mieszkadw dla analizowanego obszaru do waet@0
tys.. Zatem wskanik gestosci zaludnienia w roku 2015 wyniesie 89 osdb/h. Na&stsredni czas ddfia do przystanku
autobusowego lub tramwajowego w roku 2015 wynigsienin. W analizie zalmno linig tramwaju szybkiego z
predkoscia komunikacyja 30 km/h na nowym odcinku tramwajowym. Dla osie@lérka Narodowa zaimno lokalizaog
3 linii tramwajowych, ktérych przebieg zapewnia gmzienia bezp@ednie na trzech kierunkach w Krakowie (w kierunku
zachodnim, wschodnim i potudniowym). Odlegtomiedzy przystankami wynosérednio 300 m. Diug& nowego
odcinka tramwajowego wynosi 4050 rfredni czas przejazdu transportem zbiorowym do @emtmiasta, przed
wprowadzeniem odcinka tramwajowego wynosi 40 mim,wprowadzeniu wynosi 25 min. Po wprowadzeniu ngave
pofaczenia tramwajowego, liczba pasadw w godzinie szczytu popotudniowego wynosi 6p68sfh] na odcinku trasy
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tramwajowej wjedzajacym w obszar Osiedla Gérka Narodowa. Na pszym rysunku przedstawiong satzenia ruchu
dla transportu indywidualnego i zbiorowego przea wprowadzonych zmianach.
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Rys.3. Wielkexi natfgz'enié ruchu w godzinie 52629
zbiorowego (kolor niebieski).
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W wyniku pojawienia & nowego paiczenia tramwajowego, a tad co jest z tym zwiane, skréceniemiczasu
dojscia do przystanku , liczba podsdkonczacych sé w obszarze, odbywanych transportem zbiorowym warn<t00 do
480 podray/godzire, a liczba podrdy odbywanych transportem indywidualnym spadta z @65716 podréy/godzire.
Zatem mana zauway¢, ze podziat zada przewozowych w wyniku pojawieniagsnowego paiczenia tramwajowego
zmienit sk. Z analiz ruchowych, przy zateniu, ze na udziat poszczegélnych rodzajow transportu ehuuwptywa czas
przejazdu tymirodkami, wynika,ze na skutek wprowadzonych zmian w infrastrukturaentvajowej udziat transportu
zbiorowego wzrést o 8 pkt. procentowych. W analiziezgkdniono zmiany w systemie transportu zbiorowego wtac
pojawienia s nowej trasy tramwajowej, z zaom liczba 3 linii tramwajowych, z ogstotliwoscia kursowania co 10 — 20
min. W rzeczywistéci nalezatoby dokona petnej weryfikacji paiczen autobusowych i zmian w rozktadach jazdy. Jednak
na potrzeby referatu zatone zmiany wydaj sic by¢ wystarczajce, poniewa maj pokazé zjawisko zaleénosci zmian w
czynnikach struktury przestrzennej na udZmldkéw transportu w ruchu. Wielka udziatu poszczeg6inycérodkow
transportu pokazane sa ponkszym rysunku.

Udziat sSrodkéw transportu w ruchu Udziat Srodkow transportu w ruchu
dla wariantu bezinwestycyjnego dla wariantu inwestycyjnego

transport
Zbioke

transport

Rys.4. Udziat transportu indywidualnego i zbiorgwen godzinie szczytu popotudniowego dla analizeganosiedla
Gorka Narodowa w Krakowie (wariant bezinwestycyrtyez tramwaju, wariant inwestycyjny — z tramwajem)

Praca przewozowa wytana w [pas.km] i [pas.h] dla transportu zbiorowepgmedstawiono poej. Praca
przewozowa w [pas.km] wzrosta z uwagi na wzrosggdai tras dla transportu zbiorowego, natomiast zayd&wanozna
nieznaczny spadek pracy przewozowej wgrej w [pas.h]. Taki spadek pracy przewozowejpjakement opisagy
efektywna¢ zaproponowanych rozwdan, jest zadowalapy. Ponkej przedstawiono parametry opigcg efektywnécé
Zaproponowanego rozydania wprowadzenia nowego odcinka tramwajowegoiedis Gérka Narodowa.
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Tab. 1. Parametry opisege efektywné wprowadzonych zmian w uktadzie transportowym ési@drka Narodowa.

Rodzaj parametru Wariant Wariant
bezinwestycyjny inwestycyjny
Czas przejazdu transportem
zb|_0rowym do centrum Krakowa 40 min 25 min
[min]
Udziat (w analizowanym osiedlu):
- transportu zbiorowego 30% 38%
- transportu indywidualnego 70% 62%
Praca przewozowa
- pas.km 647 630 652 510
- pas.h 32999 32923

4. WNIOSKI

Na podstawie analiz zmian czynnikéw struktury ptzesinej (gstaici zaludnienia i dogpncici do transportu
zbiorowego), a tate pojawieniu si atrakcyjnej formy transportu zbiorowego, jakimtjgsmwaj, maéna stwierdz, ze
nastpita zmiana udziatu poszczegolnyéiodkow transportu w podgach. W wyniku takich zmian , zmniejszytsidziat
transportu indywidualnego o 8pkt.%., a gkdzyt udzial transportu zbiorowego. Zmiany te wskazze istnieje
koniecznaé¢ réwnolegtego planowania rozwoju zagospodarowarzagirzennego z rozwojem ukfadu transportowego, a
szczegolnie transportu zbiorowego. Przy braku jgdretych dwu elementdw, zréwnoiemy rozwoj obszaréw i calego
miasta jest niemdiwy.
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