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Najwazniejsze okreSlenia uzyte w dokumencie

Transport zbiorowy - Swiadczenie regularnych pasazerskich ustug przewozowych w ramach
regulowanej dziatalno$ci gospodarczej, przez uprawniony podmiot gospodarczy
(operatora lub przewoznika), zgodnie z ogloszonym rozktadem jazdy.

Publiczny transport zbiorowy - definicja pojecia w Ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r.
0 publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13
z poZn. zmianami); zgodnie z zapisami ustawy jest to Swiadczenie ustug transportu
zbiorowego przez operatora na podstawie umowy zawartej z organem bedacym
organizatorem tej formy transportu (w przypadku Zakopanego - z burmistrzem
miasta), w ramach ustalonych rozktadoéw jazdy i taryfy optat, ustalanej przez rade
miasta; taka forma transportu zbiorowego nosi cechy uzytecznosci publicznej
w odniesieniu do zadan wtasnych gminy.

Krajowy transport drogowy - definicja ustawowa, wg Ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r.
o transporcie drogowym, tekst jednolity Dz. U. Nr 204 z 2004 r. poz. 2088); zgodnie
z zapisami ustawy $wiadczenie ustug przewozowych transportu drogowego oséb
realizowane jest przez przewoznika na podstawie zezwolenia lub innej formy
regulowanej przepisami, wedtug Sciste okreslonych i ogloszonych rozktadéw jazdy
i taryf optat. Ustugi te maja charakter komercyjny.

Organizator publicznego transportu zbiorowego - definicja pojecia w Ustawie z dnia 16
grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U.z 2011 r. Nr 5, poz. 13 z
poZn. zmianami); zgodnie z zapisami ustawy w Zakopanem jest to burmistrz miasta.

Operator publicznego transportu zbiorowego - definicja pojecia w Ustawie z dnia 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13 z pdzn.
zmianami); w przypadku Zakopanego takim operatorem jest ,TESKO” Tatrzanska
Komunalna Grupa Kapitalowa Spétka z o.0. w Zakopanem, podmiot wewnetrzny
gminy Zakopane; w przysztosci (po wejSciu w zycie stosownych przepiséw)
rozwazone bedzie zawarcie uméw z innymi podmiotami, takze prywatnymi, w
ramach zawierania uméw koncesyjnych na $wiadczenie ustug publicznego
transportu zbiorowego.

Przewoznik - definicja pojecia w Ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym, Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13 z pdZn. zmianami); przewoznicy Swiadczg
ustugi krajowego transportu drogowego oséb.

Przewozy mikrobusowe - przewozy wykonywane autobusami nisko-pojemnymi (9 - 15

pasazerow)
Plan transportowy - dokument prawa miejscowego, pod formalng nazwa ,Plan
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla ...... ”, uchwalony

przez rade miasta na podstawie Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13), bedacy podstawa dziatan
samorzagdu gminnego w zakresie ksztaltowania 1 zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym na poziomie gminnym (niezaleznie od pozostatych
poziomdéw administracji, czyli krajowego, wojewo6dzkiego czy powiatowego). Dalej”
Plan transportowy”, termin stosowany takze w przywotanej ustawie.

Czes¢ informacyjna Planu - ta cze$¢ Planu transportowego, ktoéra zawiera informacje
dotyczace diagnozy stanu istniejacego, wynikow badan marketingowych i prognoz, a
takze plany innych podmiotéw administracji publicznej niz samorzad gminny
Zakopanego i jego przedsiebiorstw, a takze wyja$nienia i komentarze; obejmuje
rozdziaty: 1, 4, 10.




Czes$¢ badawcza i analityczna Planu - ta cze$¢ Planu transportowego, ktéra zawiera opis i

wyniki badan terenowych i analiz dla potrzeb uzasadnien rozstrzygnie¢ Planu;
obejmuje rozdziaty: 3.2., 5.2, 5.3, 5.4,

Cze$¢ decyzyjna (programowa) Planu - ta cze$¢ Planu transportowego, ktéra zawiera

przesadzenia planowanych ustug transportu o charakterze uzytecznosci publiczne;j,
to znaczy: sie¢, na jakiej majg by¢ swiadczone ustugi, parametry funkcjonalne
i jakosciowe, ktorych osiggniecie jest celem Planu, standardy ustug uzytecznos$ci
publicznej oraz plan finansowania; obejmuje rozdziaty: Podsumowanie, 2, 3.1., 3.3,
34.4,51,55,6,7,8,09.

Zintegrowany (integracyjny) wezel transportowy - pojecie szersze od terminu ustawowego

Subregion

JZintegrowany wezet przesiadkowy” (pojecie w Ustawie z dnia 16 grudnia 2010 r. o
publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13 z péZn. Zmianami;
chodzi o wezly réznych form transportu, zaré6wno osobowego jak i towarowego;
pod tym pojeciem rozumie sie zaréwno wieksze obszary (analogia dla obszaru
aglomeracji miejskiej do pojecia weztéw transportowych w sieci TEN-T, uzytego w
Rozporzadzeniu 1315/2013 Parlamentu Europejskiego i Rady) jak i cze$ci obszaru
miasta, obejmujace infrastrukture i inne urzadzenia obstugujace procesy
przesiadkowe oraz obstuge podréznych (np. gastronomia, drobny handel i ustugi,
poczekalnie i inne miejsca dla potrzeb socjalnych, wraz z funkcjami towarzyszacymi
(handel i ustugi), wyposazone
w niezbedng dla podrdznych infrastrukture i ustugi, w szczego6lnosci: miejsca
postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletdw, systemy
informacyjne umozliwiajgce zapoznanie sie zwlaszcza z rozkltadem jazdy, linig
komunikacyjng lub siecia komunikacyjng; w Zakopanem w weztach nastepuje
koordynacja rozktadéw jazdy w réznych $rodkach transportu - w szczegélnosci
pomiedzy siecig autobusowg
i kolejowa oraz liniami autobusowymi transportu lokalnego i ponad-lokalnego, a
takze z ruchem samochodowym, rowerowym i pieszym.

podhalanski - jeden z funkcjonalnych obszaréw integracji przestrzenne;j,
zdefiniowanych w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Matopolskiego (SRWM),
zwiagzanych z wykorzystaniem zréznicowanego potencjalu wojewo6dztwa poprzez
wzmacnianie relacji przestrzennych oraz réznicowanie instrumentéw wsparcia.
Subregion obejmuje powiaty: nowotarski, suski i tatrzanski.

Modernizacja (pojecie uzywane w procedurach Unii Europejskiej) — zakres robot przewidujacy

podniesienie waloréw uzytkowych przebudowywanego obiektu lub taboru
transportu zbiorowego.

Predkos$¢ handlowa - srednia predkos¢ pojazdu transportu zbiorowego, wynikajgca z czasu

przejazdu pomiedzy przystankami poczatkowym a koncowym linii oraz czasu
postoju na przystankach posrednich i czasu zatrzyman w ruchu; predkos¢ ta wynika
z rozktadu jazdy i ew. opdznien / przyspieszen.

Praca przewozowa - iloczyn wielko$ci potoku ruchu i dtugosci lub czasu podrézy; jest miara

transportochtonno$ci obszaru i poszczeg6élnych rodzajow (np. gatezi transportu,
trakcji, wydzielonej cze$ci miasta, itp.). Moze by¢ obliczana na podstawie modelu
ruchu jako suma tych iloczynéw dla kazdego odcinka sieci transportowej i
sumowana wg potrzeb. Jest syntetycznym wskaznikiem, wykorzystywanym do
analizy obcigzenia sieci transportowej, trendow jego zmian w czasie i dla réznych
scenariuszy rozwojowych.




Wazniejsze nazwy i skroty:

TESKO - ,TESKO” Tatrzariska Komunalna Grupa Kapitatlowa Spoétka z 0.0. w Zakopanem, spo6tka
0 100% udzialéw gminy miasta Zakopane

KBR- Kompleksowe Badanie Ruchu - zesp6t badan zachowan mieszkancéw i odwiedzajgcych
pod katem lokalizacji zrédet i celow podrdzy, czasu trwania i pory dnia, motywacji
podrézy oraz uzytego przemieszczania (w tym transportu nie pieszego); KBR
wykonano w ramach prac studialnych przed opracowaniem Planu

P&R - Park and Ride, Parkuj i jedz, lub B&R, Bike and Ride, Rower i jedz (komunikacja zbiorowa)
- systemy integracji transportu mechanicznego i pieszego ruchu zwigzanego
z przesiadkami

WPF - Wieloletnia Prognoza Finansowa, dokument strategiczny miasta, przyjmowany jako
uchwata rady miasta, stanowiagcy instrument wieloletniego planowania
finansowego. Uchwalany jest jako plan kroczacy na okres 20 lat, rownolegle do
corocznego budzetu, na podstawie Rozdziatu 2 Ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o
finansach publicznych,

WPI - Wieloletni Plan Inwestycyjny - dokument strategiczny miasta, przyjmowany jako
uchwata rady miasta, stanowigcy instrument wieloletniego szczegétowego
planowania inwestycyjnego, w zgodzie z budZetem corocznym oraz WPF,

Projekt Planu opracowany zostat przez Firme IMS Sp. z o.0. z Krakowa, we wspétpracy z Firmq ,Jan Friedberg,
Projektowanie drdg i doradztwo w zarzqdzaniu” z Wieliczki, przez Zesp6t Autorski w sktadzie:

Jan Friedberg, Kierownik Zespotu
Mariusz Szubra
Mec. Stawomir Podgdrski
Arkadiusz Drabicki
Michat Karwan
Mateusz Szpdrndg

oraz Zespot techniczny:

Pawet Bgk

Konsultacja: Andrzej Szarata, Profesor Politechniki Krakowskiej, dr hab. inz.

Wykorzystano wyniki pomiaréw i badan ruchu w Zakopanem, przeprowadzone przez Firmy: RUBIKA Consulting z Sopotu
oraz Firme Via Vistula Franek Struska Sp. j. z Krakowa

Dokument zostat oparty na stosownych przepisach prawa, ktérych wykaz znajduje sie na koricu dokumentu, a takze na
doswiadczeniach Zespotu przy wykonanej na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Matopolskiego pracy
badawczo - wdrozeniowej ,Opracowanie metodyki tworzenia planu transportu publicznego dla wojewédztwa
matopolskiego”, Krakéw 2013 - 2014, wykonane przez Konsorcjum Naukowo - Wdrozeniowe w sktadzie: Politechnika
Krakowska (Katedra Systeméw Komunikacyjnych) - lider Konsorcjum, ,PBS Sopot” S.A, Firma: ,Jan Friedberyg,
Projektowanie drég i doradztwo w zarzqdzaniu”, Wieliczka, firma: ,EKKOM” Sp. z o.0., Krakéw, firma: ,International
Management Services Sp. z 0.0.” Krakéw.

Uktad dokumentu i fragmenty o charakterze ogélnym oparto na podobnym Planie, wykonanym przez Firme Jana
Friedberga dla Wroctawia na zaméwienie Urzedu Miejskiego tego miasta w latach 2015 - 2016.

W pracy wykorzystano materiaty oficjalne i wewnetrzne Urzedu Miasta Zakopane a takze wykonane na zlecenie tegoz
Urzedu prace studialne, pomiarowe i planistyczne, ktore zostaty przywotane w przypisach. Wykorzystano takze inne
dane i materiaty, podajgc kazdorazowo ich Zrédto. Dane uzyskane w wyniku prac towarzszqcych opracowaniu Planu
przywotano jako ,Studium Systemu Transportowego Zakopanego”, jakie zostato opracowano przez ten sam Zespot m. in.
dla potrzeb Planu.




Synteza Planu transportowego

Rola i zakres Planu

Podstawa prawng Planu transportowego jest Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o
publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13 z pézn. zmianami) oraz
wydane z jej upowaznienia Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 r. w
sprawie szczegdétowego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego (Dz. U. z 2011 r. Nr 117, poz. 684). Ustawa i rozporzadzenie wykonawcze okreslaja
zakres analiz, zaloZen oraz ustalen Planu, a takze tryb opracowania i uchwalenia Planu.

Plan jest dokumentem prawa miejscowego, okreslajacym zasady organizacji,
funkcjonowania i finansowania regularnego przewozu oséb w publicznym transporcie
zbiorowym na obszarze miasta. Plan obejmuje cato$¢ ustug transportu zbiorowego, czyli tacznie
ustug uzytecznosci publicznej i ustug komercyjnych np. autobusowych, mikrobusowych, przy
czym w cze$ci decyzyjnej dotyczy tylko ustug zamawianych przez samorzad lokalny, jako ustug o
charakterze uzytecznosci publicznej. Plan nie reguluje ustug komercyjnych w sensie ustalania
tras i zasad obstugi (jest to wolna dzialalno$¢ rynkowa), przy czym pojawia sie pewne
oddziatywanie na te ustugi ze strony ustug uzytecznosci publicznej i odwrotnie. Przewiduje sie
podjecie préoby wspétdziatania miedzy sektorem publicznym a komercyjnym na zasadach
dobrowolnosci.

Plan w czesSci decyzyjnej ma charakter $srednioterminowy (2016 - 2025 r.) z ogbélnym
horyzontem prognostycznym dla kierunkdw rozwoju do roku 2030.

Zakres terytorialny Planu obejmuje teren miasta Zakopane, z uwzglednieniem Scistych
zwigzkdéw z pozostalymi gminami powiatu tatrzanskiego, zaréwno sasiednimi (Koscielisko
i Poronin) jak i pobliskimi (Bukowina Tatrzanska, Bialy Dunajec), zwigzanymi z miastem
powiazaniami o charakterze ponadlokalnym. Wojewo6dztwo matopolskie — gminy i powiaty oraz
lokalizacja Zakopanego (Zrédto: Urzqd Marszatkowski Wojewddztwa Matopolskiego):

PODZIAL ADMINISTRACYJNY WOJEWODZTWA MALOPOLSKIEGO ADMINISTRATIVE DIVISION OF THE MALOPOLSKIE VOIVODSHIP
Stan w dniu 31 XI1 2011 r. As of 31 Xil 2011

miechowski Powiat
Powiat
Miasta na prawach powiatu
Cities with powiat status
MECHOW Sledziby powiatéw
Seats of powiats
Golcza Sisdziby gmin
Seats of gminas

- - Granica panstwa
State border

Granica wojewédztwa

Voivodship's border
— Granice powiatow

Powials" borders
————  Granice gmin

Gminas' borders



Gmina Bialy

Metropolia
Krakowska

Gmina KOSEH

Subre—'n podhalanski

Zakopane

Subregion podhalanski Powiat tatrzanski

Cele Planu transportowego

Zgodnie z ustawag z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju
(Dz. U. z r. 2006, Nr 226 poz. 1658) kluczowym dokumentem tej polityki jest strategia rozwoju
gminy miejskiej Zakopanego. W tym dokumencie kierunki rozwoju publicznego transportu
zbiorowego oparto na roboczej wersji projektu nowej strategii rozwoju miasta, ktéra przewiduje
nowg, aktywna role transportu zbiorowego w uzyskaniu efektu zré6wnowazonego transportu w
miescie, czyli zmniejszenie zatloczenia, usprawnienie systemu dla pokrycia potrzeb
mieszkancéw, turystow
i gosci. Nowa polityka siega do instrumentéw zarzadzania popytem, przez oddziatywanie na
wybor Srodkéw przemieszczania sie po miescie, oferujac przy tym nowe mozliwosci, przez
szeroka oferte przewozéw transportem zbiorowym, dogodne przesiadki oraz wsparcie
informacjg dla pasazerow
i oferowania atrakcyjnych cenowo i technologicznie systeméw biletowych.

Plan transportowy ma na celu okreSlenie celéow i zadan obstugi obszaru miasta i
powigzania z otoczeniem przez publiczny transport zbiorowy, organizowany przez Miasto
Zakopane, w tym
w szczegdlnosci jego organizacje, standardy oraz finansowanie i kierunki rozwoju w diuzszej
perspektywie.

Najwazniejszym celem merytorycznym Planu jest:

Zapewnienie zwiekszenia dostepnosci komunikacyjnej miasta i jego czeSci w warunkach
miasta - kurortu i centrum turystyki popularnej i kwalifikowanej, letniej i zimowej,
poprzez przebudowe i rozbudowe ukladu drogowego, rozwdj transportu zbiorowego oraz
ruchu rowerowego i pieszego przy ograniczeniu ucigzliwosci wywolanych ruchem,
gtéwnie przez:

i. Usprawnienie dostepu do miasta (gtdwnie od p6tnocy) zintegrowana siecig kolejowsg,
autobusowgq i samochodowa,

ii. Stworzenie sprawnego uktadu komunikacyjnego miasta, dla ktérego niezbednym jest
wyznaczenie poza czescig Srodmiejskg drog i skrzyzowan do modernizacji lub budowy,
co moze wigzal sie z zajeciem terendw publicznych i prywatnych, a takze
wprowadzeniem réznych instrumentéw organizacji ruchu,

iii. Rozwazenie ograniczenia ruchu samochodowego w strefie sSrodmiejskiej i ustalenie
w centrum miasta strefy z ograniczeniem ruchu samochodowego, ktérej udostepnienie
mozliwe bedzie poprzez komunikacje zbiorowa, rowerowa i piesza, bez szkody dla
og6lnej dostepnosci tej czesci miasta,




iv. Dostosowanie polityki parkingowej do wymogoéw zréwnowazonego transportu, w tym
rozwigzanie problemu obstugi centrum miasta dla réznych grup uzytkownikoéw,
strefowania parkowania w warunkach najwiekszych fal przybyszéw oraz regut
ustanawiania podazy miejsc parkingowych w obrabie zabudowy mieszkaniowej
i ustugowo - handlowej (tzw. normatyw parkingowy).

Gléwnym instrumentem realizacji powyzszego celu jest:

Znaczacy rozwadj transportu zbiorowego, w tym publicznego, dla umozliwienia
ograniczenia ruchu samochodowego, przez:

v. Rozwdéj komunalnego operatora transportu publicznego i wyposazenie go w tabor i
inne $rodki sprawnego przewoznika, z uwzglednieniem roli niezaleznych i
koncesjonowanych przewoznikéw transportu zbiorowego,

vi. Podniesienie poziomu ustug oferowanych przez prywatnych przewoznikow
autobusowych i mikrobusowych,

vii. Zmodernizowanie uktadu drogowego i organizacji ruchu dla nadania priorytetéw
transportowi zbiorowemu,

viii. Stworzenie zintegrowanego centrum komunikacyjnego warunkujacego zwiekszenie
dostepnosci Zakopanego,

ix. Dazenie do zintegrowania uktadu miejskiego z subregionlanym, w tym wykorzystanie
linii kolejowej Nowy Targ - Zakopane do odcigzenia od ruchu samochodowego.

Plan zaktada koncentracje ustug przewozowych na gtéwnych kierunkach cigzenia ruchu,
lecz przy zachowaniu okreslonych jako minimalne standardéw dostepnosci dla kazdego
podobszaru (powigzan zewnetrznych, osiedli, przysiétkéw) oraz do poszczegdlnych osrodkow
w subregionie podhalanskim. Stabilizacja, a pdZniej wzrost rangi przewozéw transportu
zbiorowego opiera sie na poprawie standardu ustug: taboru, tras linii oraz czestotliwosci
kursowania pojazddw, doboru taboru transportu zbiorowego, lokalizacji weztéw integrujacych a
takze wielu dodatkowych ustug dla pasazeréw: informacji, taryfowania i bezpieczenstwa oraz
handlu i ustug codziennej potrzeby.

Plan przewiduje dazenie do czasowo-przestrzennej integracji systemu transportowego
oraz (zwlaszcza) taryfowe;j.

W ramach Planu oraz we wspéipracy z samorzadami sgsiednich gmin i samorzgdami
powiatéw subregionu a takze samorzagdem wojewddztwa (gléwnie w zakresie obstugi kolejowej
oraz drog wojewddzkich) przewiduje sie dobrowolne koordynowanie rozktadéw jazdy
z operatorami uslug uzytecznosci publicznej - zamawianych przez samorzady oraz z
przewoznikami komercyjnymi. W tym celu przewiduje sie powotanie zespotu ds. koordynacji
przewozdéw, do ktérego beda zapraszani zainteresowani dobrowolng koordynacja $wiadczenia
ustug. Warunki obowigzujacego prawa nie pozwalajg na inng forme koordynacji, za§ brak
koordynacji zwieksza ryzyko dysfunkcjonalnosci w prowadzonej dziatalno$ci w zakresie ustug
uzytecznosSci publicznej. Atutem miasta w tej dziatalno$ci jest posiadanie specjalistycznego
rozpoznania popytu na przewozowy, jakie przygotowano dla potrzeb opracowania niniejszego
Planu.

Plan transportowy okre$la dziatania o charakterze organizacyjnym, z uwzglednieniem
inwestycji, bedacych przedmiotem dziatalno$ci administracji rzgdowej i samorzadéw w ramach
ich zadan wtasnych, a takze innych podmiotéw publicznych lub komercyjnych.

Do gtéwnych dziatan organizacyjnych naleza:

e Dostosowywanie rozktadow jazdy do rzeczywistych potrzeb uzytkownikow,
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e Nadanie priorytetu w ruchu ulicznym pojazdom publicznego transportu zbiorowego,

e Uspokojenie ruchu w centrum miasta, w tym uporzadkowanie i ograniczenie parkowania
i przecinania tego obszaru samochodami w ruchu miedzydzielnicowym,

e Rozwdj systemo6w informacyjnych dla zwiekszenia popytu na ustugi transportu zbiorowego,
Zintegrowane planowanie ustug ze zbilansowaniem popytu na ustugi przewozowe
z pojemnoscia parkingowa i stosowanym systemem optat parkingowych oraz
przepustowosciag uktadu drogowego i jego systemu sterowania ruchem,

e Zintegrowany system taryfowy i dystrybucji biletow i innych sposob6w optat.

Do stworzenia spéjnego systemu transportowego i w rezultacie poprawy dostepnosci
komunikacyjnej miasta i okolic, majacych wplyw na dziatania opisane w Planie, konieczna jest
realizacja nastepujacych przedsiewzie¢ inwestycyjnych, przewidywanych w Wieloletniej
Prognozie Finansowej miastal:

* Przedsiewziecia flagowe:

Przebudowa dworca kolejowego, ktorej celem jest dostosowanie dworca do zwiekszonego
ruchu pasazerskiego i pelnienie roli centrum obstugi podréznych réznych srodkéw transportu.
Zakres projektu obejmuje budowe parkingu typu P&R do obstugi ruchu codziennego w
wyjazdach do pracy i szko6t z Zakopanego i wyjazdéw turystéw na wycieczki poza miasto. Prace
budowlane i instalacyjne dotyczy¢ beda budynku dworca, parkingu typu P&R wraz z parkingiem
dla rower6w B&R oraz przebudowy bramy wejsciowej na perony, zintegrowanej z przystankami
transportu miejskiego.

Temu przedsiewzieciu towarzyszy¢ bedzie dostosowana do dworca kolejowego budowa
zintegrowanego centrum komunikacji kolejowej i autobusowej. Zakres projektu obejmuje
przebudowe ronda Armii Krajowej, przebudowe ul. Szymony, modernizacje Centrum
Komunikacji - poszerzenie stanowisk odjazdu/przyjazdu komunikacji lokalnej (autobuséw i
mikrobuséw) wraz z wykonaniem wiat, budowa miejsc postojowych pojazdéw oczekujacych na
odjazd oraz instalacje systemu zarzadzania transportem ITS (dyspozytornia, sterowanie
ruchem, informacja pasazerska).

Oba przedsiewziecia majg na celu zorganizowanie wielofunkcyjnego wezla transportowego,
pozwalajacego na uzyskanie efektu zwiekszania atrakcyjnosci korzystania ze zbiorowych form
podrézowania, w tym wykorzystanie wahadta kolejowego na dojazdy z / do Nowego Targu i
okolic oraz stworzenie punktu przesiadkowego dla wielu linii miejskich. Prowadzi¢ to bedzie do
zmniejszenia uzytkowania samochodéw a w efekcie zmniejszenie emisji do powietrza groznych
dla zdrowia i Srodowiska substancji.

* Przedsiewziecie priorytetowe:

Modernizacja placu w Kuznicach, czyli stworzenie centrum przesiadkowego przy Dolnej Stacji
Kolejki Liniowej na Kasprowy Wierch to przedsiewziecie modernizacyjne dla usprawnienia
transportu miedzy Dworcem PKP a KuZnicami wraz ze stworzeniem zintegrowanego wezla
transportowego (z funkcja przesiadkowg). Celem projektu jest zwiekszenie atrakcyjnosci
korzystania z transportu zbiorowego, a wobec ograniczenia dostepu samochodem do rejonu
KuzZnic - umozliwienie turystom udania sie w rejon Kasprowego Wierchu i okolic, zaréwno
kolejka jak
i pieszo. Projekt spowoduje poprawe bezpieczenstwa i funkcjonalno$ci przez segregacje
transportu zbiorowego, dorozek konnych oraz ruchu pieszego i rowerowego na odcinku
Dworzec PKP - KuZnice i na samym placu, w tym budowe drogi rowerowej. Rezultatem projektu
ma by¢ tez zmniejszenie uzytkowania samochodu w ruchu w miescie i zwiekszenie roli
transportu zbiorowego i rowerowego. RdAwnocze$nie projekt doprowadzic ma do

! Wymienione przedsiewziecia sq przedmiotem wnioskéw, jakie przeszly faze preselekcji w ubieganiu sie
przez miasto Zakopane o wsparcie finansowe z Matopolskiego Regionalnego Programu Operacyjnego.
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uporzadkowania rejonu KuZnic jako wezta przesiadkowego i obstugi turystow. Efektem bedzie
zmniejszenie emisji trujacych gazéw i pytow.
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Inne wazniejsze przedsiewziecia inwestycyjne, ktore mogtyby wptywacé na osiggniecie celéw Planu,
ktore lezq w gestii innych podmiotow niz samorzqd Zakopanego:

* Modernizacja linii kolejowej nr 99 Chabéwka - Zakopane dla przewozéw subregionalnych
oraz wraz z liniami 94, 97, 98 Krakéw - Chabdéwka dla obstugi przewozéw regionalnych
(wojewddzkich) i krajowych (ujete w Krajowym Programie Kolejowym do 2023 roku,
wrzesien 2015),

* Budowa drogi kategorii G wg planu miejscowego jako polaczenia drogi krajowej nr 47 i
drogi wojewddzkiej nr 958 (od ul. Kasprowicza, wzdtuz potoku Cicha Woda przez
Powstancéw Slaskich do Krzeptéwek) dla odciazenia centrum miasta (ta inwestycja nie jest
ujeta w obecnych planach rozwoju sieci drogowej, bedzie przedmiotem oddzielnych
konsultacji),

* Budowa lub modernizacja przystankéw kolejowych: przebudowa stacji kolejowej
w Zakopanem w ramach modernizacji linii nr 99 przez PKP PLK S.A. oraz kierunkowo
wybudowanie dla potrzeb lokalnych dwéch nowych przystankéw kolejowych na terenie
Zakopanego (PKP PLK S.A. przeprowadzito w tej sprawie prace studialne - analizowane s3
lokalizacje na Spyrkéwce i Ustupie).

Jako prawdopodobne scenariusze rozwojowe (czyli okolicznos$ci rozwojowe, niezalezne
od dziatan samorzadu gminnego), dotyczace ogolnej sytuacji gospodarczej kraju, w regionie i
mieScie, a takze mozliwosci pozyskania partneréw dla realizacji przedsiewzie¢ wspierajacych
Plan, uznano dwie opcje:

* Scenariusz A: umiarkowane ksztattowanie sie uwarunkowan (Partnerzy dotrzymujg
gtownej czesci zobowigzan i znaczaco realizuja swoje plany, wzrost gospodarczy
umiarkowany, miasto sprawnie wdraza poszczegdlne planowane zadania); w ramach tego
scenariusza przygotowano trzy etapy realizacji: I - na lata do 2019, II - na lata 2020 -
2025; III - na lata 2026 - 2030 (kierunkowy). Dla kazdej z opcji sporzadzono prognoze
popytu na przewozy
i przeanalizowano bilans potrzeb i mozliwosci taborowych oraz zdolnosci przewozowej
systemow transportu komunalnego i komercyjnego.

* Scenariusz B: niekorzystne ksztattowanie sie uwarunkowan (Partnerzy wycofuja sie
ze zobowigzan, restrykcje finansowe ograniczajg mozliwo$ci wilasne miasta i
wojewo6dztwa, kryzys gospodarczy); w tym scenariuszu uznano, Ze tylko zadania z etapu |
zostang zrealizowane w ramach horyzontu Planu (2025).

Wazne kwestie do uwzglednienia w planie dziatania:

Zapisy Planu odnoszace sie do pracy przewozowej zamawianych ustug w transporcie
drogowym i kolejowym nalezy interpretowaé elastycznie w odniesieniu do obstugi
poszczegdlnych kierunkéw. W okresie opracowywania Planu na sieci transportowej
uruchomiono podstawowy uktad linii przewozéw o charakterze miejskim, co powinno
doprowadzi¢ do zmian dotychczasowych zachowan mieszkancow i turystéw, gléwnie przez
wieksze wykorzystanie transportu zbiorowego kosztem ruchu samochodowego. Dlatego
zalozono, ze w okresie obowigzywania Planu prowadzone bedg obserwacje napeinien
autobusé6w i wprowadzane beda korekty w czestotliwosci kursowania oraz w innych
elementach podazy dla dostosowania oferty do wystepujacych realnie potrzeb przewozowych.

Waznym elementem jest mozliwo$s¢ wprowadzenia wysokosprawnego potaczenia
miasta
z péinoca (Krakéw i dalej) przy uzyciu trakcji kolejowej, z radykalnym skréceniem czasu
przejazdu (nawet do okoto 90 minut, czyli ponad potowe obecnego czasu). Projekt linii
kolejowej na trasie Krakdw - Szczyrzyc - Nowy Sacz/Zakopane zostat zaliczony do listy
projektéw kolejowych
w ramach Dokumentu Implementacyjnego do krajowej Strategii Rozwoju Transportu. Trwaja
prace przygotowawcze do realizacji tego projektu.

13



1. Wstep

Projekt Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
dla Zakopanego (dalej zwany Planem transportowym lub Planem) oparty jest na ustawie
z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r.,, Nr 5. poz. 13 z
poZn. zmianami), dalej zwanej Ustawa, atakze wedlug wytycznych zawartych w wydanym
z upowaznienia tej ustawy Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 roku
»W sprawie szczeg6towego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego” (Dz. U.z 2011 r. Nr 117 poz. 684) dalej zwanym Rozporzadzeniem.

Ustawa wymaga okreSlenia w Planie zasad organizacji i funkcjonowania regularnego
przewozu o0s6b w publicznym transporcie zbiorowym realizowanego na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej oraz w strefie transgranicznej, w transporcie drogowym, kolejowym,
innym szynowym, linowym, linowo -terenowym, morskim oraz w zegludze $rédladowej. Ustawa
przesadza, ze Plan transportowy jest dokumentem strategicznym o charakterze wdrozeniowym,
stanowi akt prawa miejscowego, czyli jest aktem prawotworczym, zawierajacym normy
postepowania adresatéw Planu, obowigzujgcym na terytorium miasta. Akt ten reguluje sfere
praw
i obowiazkéw obywateli oraz podmiotéw administracyjnych (gtéwnie samorzadu miasta)
i gospodarczych, w tym gtdwnie operatoréw publicznego transportu zbiorowego,
zaangazowanych wrealizacje przewozoéw uzyteczno$ci publicznej, objetych planem.
Réwnocze$nie, ze wzgledu na liczne uwarunkowania zewnetrzne, jakie dotycza cho¢ nie wiaza
miasta w realizacji Planu
(w szczegblnosci wobec planowania rozbudowy sieci drogowej ikolejowej, czy organizacji
ruchu), plan zawiera zastrzezenia, na czym owe uwarunkowania polegajg w odniesieniu do
postanowien wigzacych partnerow.

Zgodnie z ustaleniami przywotanych przepiséw obowigzek opracowania Planu spoczywa
na wskazanych w ustawie organach administracji rzadowej (ministrze wtasciwym ds.
transportu) oraz organach samorzadu terytorialnego szczebla wojewo6dzkiego, powiatowego i
gminnego. Wsrdéd tych organéw prezydent miasta, burmistrz lub wéjt zostali w ustawie
okresleni terminem ,organizatorzy publicznego transportu zbiorowego”, a takze zostali
wskazani, jako podmioty przygotowujace projekt Planu transportowego, przyjmowanego przez
organy stanowigce.

Obowiazek przejecia planu spoczywa na gminach o liczbie mieszkancéw przekraczajacej
50 000 mieszkancéw, przy czym ustawa dopuszcza sporzadzenie planu dla gminy o mniejszej
liczbie mieszkancow (bez podania kryterium takiej sytuacji). W przypadku Zakopanego nalezy
zwazy¢, ze oprécz mieszkanicdw gmina zapewnia ustuge lokalnego transportu zbiorowego dla
przybyszoéw (turystéw i gosci), ktérych liczba przecietnie w sezonie podwaja liczbe
mieszkancéw, co w sumie daje liczbe uzytkownikéw rzedu 60 000 oséb.

Dodatkowym powodem podjecia dziatan dla opracowania planu jest konieczno$¢
potaczenia dziatania systemu transportu zbiorowego miasta z systemem ponadlokalnym, w tym
uktadem sieci drogowej z ponadlokalnymi liniami autobusowymi, zarzadzaniem ruchem
drogowym, parkowaniem a takze dla rozwiniecia aktywnej roli kolei w obstudze masowych
ruchéw
do/z Zakopanego os6b dojezdzajacych do pracy i przemieszczen turystow. Miasto jest na tyle
nietypowym przypadkiem planistycznym, zaréwno z punktu widzenia sieci transportowej jak
i popytu mieszkancéw i przybyszow, ze niezbedne jest zarzadzanie rozwojem po doglebnych
badaniach, studiach i podjeciu stosownych decyzji strategicznych, nie tylko z punktu widzenia
systemu transportowego. Tylko tak mozna méwi¢ o planowaniu zréwnowazonego systemu
transportowego.
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Plan transportowy w czeSci programowej obejmuje swoim zakresem tylko przewozy
o charakterze uzytecznosci publicznej, przez ktore rozumiana jest (zgodnie z definicjg z Ustawy,
art. 4 ust. 1 poz. 12) ,powszechnie dostepna ustuga w zakresie publicznego transportu
zbiorowego wykonywana przez operatora publicznego transportu zbiorowego w celu biezacego
i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych spoteczno$ci na danym obszarze”.
Z Ustawy wynika takze, ze przewozy te odbywac sie winny na podstawie umowy przewozowej
(lub innej formy, dopuszczalnej prawnie) oraz Ze moga by¢ dofinansowywane na zasadach
okreslonych w ustawie z budzetu publicznego. Ustugi komercyjne, czyli niezamawiane przez
samorzad, nie sg wprawdzie objete przesadzeniami Planu, ale sg uwzglednione w warstwie
analitycznej i prognostyczne;j.

Inwestycje miejskie Zakopanego przywotywane w Planie nie sg cze$cig decyzyjng Planu
- s3 one objete procedurami przygotowania i realizacji zadan inwestycyjnych i ujetych w
Wieloletniej Prognozie Finansowej miasta, przy czym ich zakres i harmonogram jest powigzany
z celami Planu transportowego. Inwestycje innych niz miasto Zakopane podmiotéw publicznych
sa uwzglednione jako okolicznosci rozwoju, mogace mie¢ wpltyw na rozstrzygniecia Planu, przy
zalozeniu prawdopodobienstwa ich realizacji w okre$lonym czasie.

Niniejszy Plan transportowy jest pierwszym takim dokumentem dla Zakopanego
i okolicznych gmin czy powiatow.

2. Przedmiot, cel i zakres

Przedmiotem planu jest organizacja rynku przewozéw publicznym transportem
zbiorowym w Zakopanem i powiazan z okolicznymi gminami, ze szczegdlnym uwzglednieniem
przewozéw uzyteczno$ci publicznej, zamawianych przez samorzad miasta. Plan
podporzadkowany jest przede wszystkim zaspokajaniu potrzeb mieszkancéw i innych
uzytkownikéw systemu transportu (turysSci, inni przybysze) w zakresie ustug lokalnego
transportu zbiorowego. Rownoczesnie Plan nawigzujgc do planu wojewodzkiego, uwzglednia
potrzeby integracji tego systemu z systemem miejskim.

Sporzadzenie i uchwalenie Planu transportowego stanowig ustanowienie dokumentu
o funkcji prawa miejscowego, ktéory jest ramag prawng i merytoryczng dla zarzadzania
funkcjonowaniem irozwojem transportu zbiorowego w mieScie, z mocg wigzacg dla ustug
uzytecznoSci publicznej, organizowanych przez Burmistrza Miasta Zakopane. Rownocze$nie
zamiarem samorzadu jest dazenie do koordynowania (na zasadzie dobrowolnosci)
i oddzialywanie na innych organizatoréw transportu zbiorowego w Zakopanem
i okolicy, a takze o ile to mozliwe - na niezaleznych przewoznikéw.

Plan nalezy do dokumentéw strategicznych miasta, stanowi akt prawa miejscowego, a
jego podstawg jest Strategia rozwoju miasta, opracowywana réwnolegle.

3. Cele i zalozenia opracowania Planu transportowego

3.1. Zasady ogdlne

Plan realizuje nastepujacy cel strategiczny:

poprawe dostepnosci zewnetrznej i wewnetrznej Zakopanego i okolicznych
gmin poprzez rozwdj zréwnowazonego systemu transportu zbiorowego, w
zgodzie

z zasadami zréwnowazionego rozwoju i ochrony unikalnych waloréw
przyrodniczych i kulturowych miasta i regionu.
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Cel operacyjny Planu jest nastepujacy:

osiggniecie stanu zréwnowazonego transportu, poprzez poprawe obstugi
transportowej miasta, zmniejszenie zattoczenia i poprawe dostepnosci dla
mieszkancow i przybyszow

poprzez:

e zmiane podziatu ruchu na $rodki transportu - wzrost udziatu ruchu transportem
zbiorowym, zmniejszenie w ruchu samochodowym, zgodnie z zasadg, Ze udziat
podroézy odbywanych transportem zbiorowym znaczgco wzrosnie w przypadku
podroézy zwigzanych z obszarem Srédmiejskim,

e zmniejszenie zatloczenia w ruchu drogowym przez poprawe plynnosci
i bezpieczenstwa ruchu,

e ograniczenie emisji gazoéw cieplarniach, pytéw oraz hatasu, dzieki przejeciu
czesci ruchu z samochodéw do transportu zbiorowego, obstugiwanego
wysokosprawnymi pojazdami (EURO 6),

e promocje i ochrone ruchu pieszego i rowerowego.

Przez zréwnowazony system transportu zbiorowego rozumie sie taki transport, w
ktérym mozliwa jest realizacja potrzeb przewozowych w sposéb ptynny (bez zatoréw) i
sprawny, ale
w zgodzie z zasadg zrownowazonego rozwoju. Wedtug polityki Unii Europejskiej (Biata Ksiega:
Europejska polityka transportowa do 2010 r.: czas na decyzje, Komisja Europejska, 2001)
zréwnowazony system transportowy to taki, ktory:

» zapewnia dostepno$¢ celow komunikacyjnych w sposéb bezpieczny, niezagrazajacy
zdrowiu ludzi i Srodowisku, w spos6b réwny dla obecnej i nastepnych generacji;

* pozwala funkcjonowac efektywnie, oferowaé¢ mozliwo$¢ wyboru $rodka transportowego
i podtrzymywac rozwdj gospodarczy oraz regionalny;

* ogranicza emisje i odpady w ramach mozliwosci zaabsorbowania ich przez ziemie,
zuzywa odnawialne zasoby w iloSciach mozliwych do ich odtworzenia, zuzywa
nieodnawialne zasoby wilo$ciach mozliwych do ich zastgpienia przez odnawialne
substytuty, przy minimalizowaniu zajecia terenu i emisji hatasu.

Doswiadczenie wskazuje, Ze zasada zrownowazenia w sieciach regionalnych i miejskich
jest mozliwa gtéwnie przez rozwdj transportu zbiorowego w relacji do indywidualnego
transportu drogowego. Praktycznie oznacza to, ze rozw0j systemu wymaga wtasciwej
réwnowagi
w inwestowaniu, zarzadzaniu i sterowaniu ruchem w obu tych podsystemach. Najlepsza miara
zréwnowazenia sg parametry podziatu ruchu na zbiorowy i indywidualny (im wiecej os6b
podrézuje transportem zbiorowym, tym korzystniejsze s3 wymienione wcze$niej
zrOwnowazenia) oraz zmniejszenie pracy przewozowej w ruchu samochodowym, co przektada
sie na osiggany poziom swobody ruchu na drogach (wptyw zattoczenia na predko$¢ poruszania
sie, czyli na czas podrdézy) oraz oddzialywania na otoczenie (w tym emisje zwigzkow
toksycznych i hatasu).

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Zakopanego
oparty jest na podej$ciu systemowym, to jest spéjnym systemie planowania w nastepujacych
fazach:

diagnoza- prognoza - synteza - Plan

16




W ramach diagnozy przeprowadzone zostatly badania spoteczne mieszkancéw oraz
turystow i gosci co do ich mobilnosci i preferencji korzystania z réznych srodkéw transportu,
z uwzglednieniem okreséw sezonéw (letni, czyli od maja do wrzes$nia oraz zimowy, czyli od
grudnia do kwietnia) i poza nimi.

Podstawg prognozy jest model ekonometryczny, odwzorowujacy relacje potencjatu
demograficznego, spotecznego i ekonomicznego do popytu na transport, a popyt ten jest
konfrontowany z podaza ustug przewozowych réznymi srodkami transportu, poczawszy od
samochodu osobowego, przez transport zbiorowy drogowy do transportu zbiorowego
kolejowego. Model jest kalibrowany na podstawie wynikéw spotecznych badan ankietowych
oraz pomiaréw ruchu i potokéw pasazerskich na sieci transportowej. Wynikiem dziatania
modelu jest prognoza popytu, wynikajagca ze zmian demograficznych, spotecznych
i ekonomicznych w mieScie
i otoczeniu.

W fazie syntezy, czyli sformutowaniu ustalei planu - obok wynikéw analizy popytu -
przestanka s3 uwarunkowania itendencje w polityce transportowej oraz zmiany
w zagospodarowaniu przestrzennym, a takze silne zwigzki z poziomem regionalnym i krajowym
oraz z sasiednimi gminami.

Instrumenty wdrazania celu strategicznego i celow operacyjnych w ramach Planu
transportowego pozwalaja na osiggniecie gléwnego celu strategicznego, czyli poprawy
dostepnosci poprzez:

e poprawe oferty regularnych ustug lokalnego transportu zbiorowego, w tym:

o zakupy nowych pojazddw i modernizacja posiadanych,

o zwiekszenie czestotliwosci kursowania pojazdow,

o utatwienia w przesiadkach,

o lepsza koordynacje rozktadéw jazdy, w tym dogodniejsze przesiadki,

o atrakcyjng oferte taryfowa premiujaca czestych uzytkownikéw (bilety okresowe
dtugoterminowe - miesieczne i dtuzsze, nakierowane na mieszkancéw oraz
dobowe, kilkudniowe, tygodniowe - gtéwnie pod katem turystow i gosci),

e poprawe podazy ruchu pojazdéw transportu zbiorowego, w tym:

o wybudowanie lub inna aranzacja weztéw integracji réznych form transportu, dla
wzmocnienia roli transportu zbiorowego,

o nadanie priorytetu pojazdom transportu zbiorowego w ruchu drogowym,

o zwiekszenie predkosci handlowej pojazdéw transportu zbiorowego w wyniku
rozbudowy i modernizacji sieci infrastruktury,

o dostosowanie organizacji ruchu i sterowania ruchem do priorytetu transportu
zbiorowego,

o inne lokalne unowocze$nienie infrastruktury drogowej i weztéw integracyjnych,
w tym zapewnienie atrakcyjnych doj$¢ do przystankéw (szansa na uruchomienie
projektéw UE),

e wprowadzenie ,miekkich” (organizacyjnych) instrumentéw usprawnienia w korzystaniu
z transportu zbiorowego, w tym:

o wprowadzenie systeméw dynamicznej informacji pasazerskiej, w miare
mozliwos$ci zaréwno publicznej (koniecznie) jak i komercyjnej (na zasadach
dobrowolnosci),
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o koordynacja ruchu pojazdow transportu zbiorowego, w miare mozliwoSci
zarowno publicznej jak i komercyjne;j,

o skoordynowanie lokalnego transportu zbiorowego z ruchem pociggéw na linii nr
99 (wahadto Chab6éwka - Nowy Targ — Zakopane),

e prowadzenie prac nad dtugofalowym programem i realizacja nowych elementéw
systemu transportowego, w tym:

o zintegrowane planowanie i zarzadzanie systemem transportowym subregionu
podhalaniskiego (minimum w skali powiatu tatrzanskiego), w tym wspdlna
taryfa, informacja pasazerska, koordynacja rozktadéw jazdy,

o doprowadzenie do poprawy warunkéw ruchu kotowego przez ptynnos¢ i
poprawe bezpieczenstwa ruchu, bez zwiekszania (a czasem zmniejszania)
przepustowosci,

Celowi strategicznemu i celom operacyjnym moze towarzyszy¢ zespét celéw
dodatkowych, ktorych osiggniecie jest mozliwe w ramach podobnych dziatan:

1) Dzieki modernizacji infrastruktury, zakupom taboru oraz budowie i modernizacji
drég mozliwa jest poprawa warunkéw ruchu samochodowego w zakresie
bezpieczenstwa uzytkownikéw w ruchu drogowym, rowerowym i pieszym oraz
poprawa ptynnosci ruchu oraz uzupeinienia infrastruktury dedykowanej dla ruchu
pieszego co powoduje takze zmniejszenie emisji spalin (bez zwiekszania
przepustowosci drog).

2) Zwiekszenie czestotliwo$ci kursowania, utatwienia w przesiadkach oraz lepsza
koordynacja rozktadéw jazdy i inne dziatania organizacyjne moga prowadzi¢ do
zwiekszenia frekwencji w przewozach transportem zbiorowym, co wywota
zmniejszenie popytu na ruch drogowy, a w konsekwencji zmniejszenie negatywnych
oddziatywan na otoczenie.

3) Koordynacja funkcjonowania systemu transportowego jako catosci jest
instrumentem maksymalizacji wykorzystania infrastruktury publicznej i dziatalnosci
réznych podmiotéw organizujacych i realizujacych przewozy. Stan prawny nie
przewiduje w tym zakresie szczegdlnych uprawnien dla administracji publiczne;j,
dlatego nalezy dazy¢ do dobrowolnego wdrazania zasad koordynacji réznych trakeji i
ustug. W szczeg6lno$ci Zakopane ma warunki dla szerszego niz dotychczas
wykorzystania przewozdéw kolejowych, gtownie dla potaczenia z Nowym Targiem
(dojazdy do pracy i szkét) jak
i z catym krajem (dojazdy turystow i gosci).

Plan transportowy jest aktem prawa miejscowego, powszechnie obowigzujgcym. Plan
nawigzuje do dokumentéw strategicznych miasta, w tym:

— Strategii rozwoiju,

— Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego,
— Miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,

— Wieloletniej Prognozy Finansowej,

— innych dokumentéw programowych zwigzanych z transportem.

Plan nawigzuje do analogicznych dokumentéw na szczeblu krajowym i wojewddzkim.
Minister Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej oglosit w pazdzierniku 2012 r. ,Plan
zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej
w miedzywojewddzkich imiedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie
kolejowym” (Dz. U. z 2012 r. poz. 1151). Natomiast sejmik wojewddztwa matopolskiego przyjat
Plan zintegrowanego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa
matopolskiego, przyjety Uchwatg Nr LVI/908/14 Sejmiku Wojewddztwa Matopolskiego z dnia
27 pazdziernika 2014 r.
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Powiat tatrzanski i gminy otaczajgce Zakopane do czasu przygotowania niniejszego
Planu nie podjety prac nad planem dla sektora transportu (nie sa do tego zobligowane
przepisami prawa).

Plan transportowy réwnocze$nie musi uwzglednia¢ plany inwestycyjne w zakresie
systemoéw transportowych, niezaleznie od gestoréw obszarowych czy gateziowych. Oznacza to,
ze konieczne byto przeprowadzenie kwerendy plandéw rozwojowych podmiotéw zewnetrznych
dla miasta, ktérych dziatania maja $cisty zwiazek z Planem transportowym, a mianowicie:

o PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (sie¢ infrastruktury kolejowej),
e Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad (sie¢ drég krajowych),

e Samorzad wojewo6dztwa matopolskiego (w zakresie infrastruktury drogowej i kolejowej
zarzadzanej przez wojewddztwo oraz planowanych ustug przewozowych uzytecznosci
publicznej),

e Samorzady wybranych powiatéw i gmin (w zakresie infrastruktury drogowej).

Zapisy Planu dotycza takze samorzgadowej spétki Koleje Matopolskie Sp. z 0.0., powotane;j
Uchwala nr 1434/10 Zarzadu Wojewddztwa Matopolskiego z dnia 25 listopada 2010 r., ktéra to
sp6tka stopniowo, w okresie obowigzywania Planu, przejmuje zadania przewozowe, okre$lone
w Planie transportowym dla wojewo6dztwa.

3.2.  Uwarunkowania wynikajqce z najwazniejszych dokumentdéw strategicznych
UE, kraju, wojewddztwa i miasta

Przeglad dokumentéw strategicznych sporzadzono pod katem najwazniejszych
uwarunkowan oraz priorytetow i celéw do osiggniecia w zarzadzaniu rozwojem systemu
transportu zbiorowego, z uwzglednieniem ogo6lnych tendencji rozwoju spotecznego,
gospodarczego
i przestrzennego.

Jako zasade naczelng przyjeto zréwnowazony rozwoj, czyli taki, ktéry ,zaspokaja
podstawowe potrzeby wszystkich ludzi oraz zachowuje, chroni i przywraca zdrowie
i integralno$¢ ekosystemu Ziemi, bez zagrozenia mozliwos$ci zaspokojenia potrzeb przysztych
pokoleni i bez przekraczania dtugookresowych granic pojemnosci ekosystemu Ziemi”2. Ustawa
Prawo ochrony srodowiska (Dz.U. z 2001 r. Nr 62, poz. 627) opisuje to pojecie nastepujaco:
,F0Zwoj zrownowazony to taki rozwoj spoteczno-gospodarczy, w ktérym nastepuje proces
integrowania dziatan politycznych, gospodarczych i spotecznych, z zachowaniem réwnowagi
przyrodniczej oraz trwatosci podstawowych proceséw przyrodniczych, w celu zagwarantowania
mozliwosci zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegélnych spotecznosci lub obywateli
zaréwno wspotczesnego pokolenia, jak i przyszitych pokolen”.

Przyjmujac za podstawe zasade zréwnowazonego rozwoju nalezy zwrdéci¢ uwage na
sposoOb, w jaki jest ona wdrazana w praktyce zarzadzania rozwojem. Ponizszy przeglad opiera
sie na wskazaniu celéw zrownowazonego rozwoju i zadaniach do realizacji dla ich osiggniecia.
Zwracano uwage takze na uwzglednienie konkretnych wskaznikéw rozwoju, stuzacych
monitorowaniu realizacji postanowien danego dokumentu, czyli realnemu osigganiu celéw
strategicznych. Wskazniki obrazuja sposdéb, w jaki organy publiczne zamierzajg realizowac
zatlozenia rozwoju. Wiekszo$¢ omawianych dokumentéw nie podaje jednak konkretnych
wskaznikéw, mimo, Ze s3 one wymagane ustawg o zasadach prowadzenia polityki rozwoju dla
strategii Srednio-okresowych (Dz.U. 2006 Nr 226 poz. 1658, art. 13). Powoduje to, ze w
opracowaniu Planu kierowano sie zasadg ograniczonego zaufania do deklarowanych rozwigzan,

2 Wg ONZ, Deklaracja z Rio, 1972 r.
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a w analizie rezultatéw niniejszego Planu oceniono ryzyko co do osiggania celéw Planu w
warunkach niepewnosci zatozen.

Plan transportowy jako instrument wdrazania polityki zréwnowazonego rozwoju jest
waznym sktadnikiem procesu rozwoju, taczacym cato$¢ problematyki rozwoju miasta, od
demografii, poprzez zagadnienia przestrzenne, ekonomie rozwoju po technologie transportowe
(w tym wszystkie srodki przewozowe). Jesli przyjac za pewnik, ze zbiorowe formy transportu s3
czynnikiem sprzyjajacym zréwnowazonemu rozwojowi, to wptyw Planu na podzial zadan
przewozowych nalezy uzna¢ za kluczowy miernik osiggania celéw strategicznych rozwoju.

Dokumenty Unii Europejskiej

Zgodnos¢ polityki transportowej w obszarze zurbanizowanym z polityka transportowa
wyrazong w unijnych dokumentach strategicznych jest waznym elementem ksztattowania
i realizacji polityki miasta z powoddw strategicznych i taktycznych: chodzi zaréwno o
prowadzenie polityki wedtug zasad zréwnowazonego rozwoju, bedgcg podstawg polityki
rozwojowej Unii
i Polski, ale takze tak, aby byt mozliwy dostep do wsparcia Unii Europejskiej dla przedsiewziec¢
wtasnych samorzadéw lokalnych. Nizej, oméwione sg obecnie obowigzujace (lub przygotowane)
dokumenty zwigzane z prowadzeniem unijnej polityki transportowej, ktérej fundusze sg jednym
z instrumentéw wdrazania. Nalezy takze pamieta¢, Ze rownoczes$nie Polska wdraza rézne (takze
obowigzkowe) standardy, jakoSci (np. $rodowiska) czy regulacji rynku, a $rodki unijne
wspomagaja to wdrazanie.

.Biata Ksiega 2011”3, przedstawia priorytety i sposoby ich osiggania na najblizsze lata (do
2030 roku). W dokumencie tym wizja konkurencyjnego i zréwnowazonego systemu transportu
opiera sie na nastepujacych podstawach (pominieto (...) kwestie nieodnoszace sie do Planu
transportowego dla Zakopanego):

e Zapewnienie wzrostu sektora transportu i wspieranie mobilnosSci przy jednoczesnym
osiagnieciu celu obnizenia emisji 0 60 %j;

e Efektywna sie¢ multimodalnego podrézowania i transportu miedzy miastami, (...);
e Ekologiczny transport miejski i regionalne dojazdy do pracy;

e Do 2050 r. polaczenie wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej z siecig kolejows,
najlepiej z szybkimi kolejami. (...)

o Wzrost efektywno$ci korzystania z transportu i infrastruktury dzieki systemom
informacji
i zachetom rynkowym;

e Do 2050 r. osiggniecie prawie zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie
drogowym. Zgodnie z powyzszym UE d3azy do zmniejszenia o potowe ofiar wypadkow
drogowych do 2020 r. Zagwarantowanie, aby UE byta swiatowym liderem w zakresie
bezpieczenstwa
i ochrony w odniesieniu do wszystkich rodzajéw transportu;

e Przej$cie na pelne zastosowanie zasad ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajacy ptaci”
oraz zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zaktocen, w tym szkodliwych
dotacji wytworzenia przychodéw i zapewnienia finansowania przysztych inwestycji w
dziedzinie transportu.

3,Biata Ksiega: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dqZenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”, Komisja Europejska, 28.03.2011 r,
KOM(2011) 144.
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Zasady realizacji polityki oparte sg na trzech filarach:

o Stworzenie prawdziwego jednolitego europejskiego obszaru transportu poprzez
eliminacje barier miedzy $rodkami transportu i systemami krajowymi, w tym:
(a) utatwienie procesu integracji, (b) aktywne egzekwowanie zasad konkurencji,
(c) wiekszy stopien ujednolicenia i egzekwowania przepisow w zakresie spraw
socjalnych, bezpieczenstwa i ochrony oraz $rodowiska oraz norm w zakresie
ustug minimalnych i praw uzytkownikéw;

o _Innowacja ma zasadnicze znaczenie dla tej strategii; gtownymi aspektami sg w
tej dziedzinie dziatania, ktére musza obja¢ peten cykl badan, innowacji i
wprowadzenia
w zycie w sposOb zintegrowany, poprzez zajecie sie najbardziej obiecujacymi
technologiami, jak réwniez rola innowacji w promowaniu zachowan zgodnych
z zasadg zrdwnowazonego rozwoju;

o Osiagniecie bardziej konkurencyjnego systemu transportu zgodnego z zasada
zréwnowazonego rozwoju; dziatania musza uwzglednia¢ wlasciwa
charakterystyka sieci oraz przewidywaé adekwatne inwestycje; w zakresie
infrastruktury transportowej potrzebna jest w UE wspdlna wizja i wystarczajgce
zasoby, za$ koszty transportu powinny by¢ odzwierciedlone w jego cenie, w
sposob niezaktécony.

Whiosek: Transformacja europejskiego systemu transportowego bedzie mozliwa tylko poprzez
potaczenie wielu inicjatyw na wszystkich szczeblach. Rola miejskiego transportu zbiorowego
jest podkreslana jako instrument prowadzenia polityki zréwnowazonego rozwoju.

Strategia realizacji polityki Unii Europejskiej wg Bialej Ksiegi 2011

Biata Ksiega podaje wykaz inicjatyw dla realizacji zapisow dokumentu. W stosunku do
zagadnien miejskiego i regionalnego systemu transportu s3 to:

1. Efektywny i zintegrowany system mobilno$ci

1.1. Jednolity europejski obszar transportu

Inicjatywa 1: Prawdziwy wewnetrzny rynek ustug kolejowych (otwarcie
wewnetrznego pasazerskiego rynku kolejowego na konkurencje, w tym obowigzkowe
przyznawanie zamoOwien publicznych na ustugi na podstawie konkurencyjnych
przetargéw).

1.3. Bezpieczny transport

Inicjatywa 13: Wysoki poziom ochrony pasazeréw przy jak najmniejszych
niedogodnos$ciach.
Inicjatywa 14: Ochrona w transporcie ladowym (w tym w transporcie miejskim).

1.4. Dziatania w zakresie bezpieczenstwa transportu: ratowanie tysiecy istnien ludzkich

Inicjatywa 16: Dazenie do wyeliminowania ofiar $miertelnych na drogach.
Inicjatywa 19: Bezpieczne koleje.

1.5. Jako$¢ i wiarygodno$é ustug

Inicjatywa 21: Prawa pasazerow
Inicjatywa 22: Niezaktdcona podréz,,od drzwi do drzwi”.
Inicjatywa 23: Plany zapewnienia mobilnosci (ciggtosc¢ ustug).

2. Innowacje z mysla o przysztosci: technologia i zachowanie

2.1. Europejska polityka badan i innowacji w dziedzinie transportu
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Inicjatywa 24: Plan dziatania w zakresie technologii.
Inicjatywa 25: Strategia w zakresie innowacji i ich stosowania.
Inicjatywa 27: Informacje dotyczace podrdzy.

Inicjatywa 29: Kalkulatory $§ladu weglowego.

2.2. Zintegrowana mobilno$¢ w miastach

Inicjatywa 31: Plany mobilnoSci miejskie;j.

Inicjatywa 32: Unijne ramy optat drogowych w miastach.

Inicjatywa 33: Strategia w zakresie niemal bez-emisyjnej logistyki miejskiej na rok
2030.

3. Nowoczesna infrastruktura i inteligentne finansowanie

3.1. Infrastruktura transportowa: spdjnos¢ terytorialna i wzrost gospodarczy.

Inicjatywa 34: Bazowa sie¢ strategicznej infrastruktury europejskiej - Europejska sie¢
mobilnosci.

Inicjatywa 35: Multimodalne korytarze towarowe dla zréwnowazonych sieci
transportowych.

Inicjatywa 36: Kryteria oceny ex-ante projektu.

3.2. Spéjne ramy finansowania

Inicjatywa 37: Nowe ramy finansowania dla infrastruktury transportowej.
Inicjatywa 38: Zaangazowanie sektora prywatnego.

3.3. Wilasciwe ceny i unikanie zaktécen

Inicjatywa 39: Inteligentne systemy cenowe i opodatkowanie (wymiar zewnetrzny).
Inicjatywa 40: Transport na §wiecie: Wymiar zewnetrzny.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia

2013 r. ustanawiajace wspdlne przepisy dotyczace Europejskich Funduszy: Rozwoju
Regionalnego, Spotecznego, (...) Funduszu Spoéjnosci, (...) oraz uchylajace rozporzadzenie Rady

(WE)
nr 1083/2006, tzw. Rozporzadzenie ogdlne.

Na podstawie konkluzji Rady Europejskiej z dnia 17 czerwca 2010 r. oraz Zalecenia Rady
z dnia 13 lipca 2010 r. w sprawie ogoélnych wytycznych polityk gospodarczych panstw
cztonkowskich i Unii (Dz.U. L 191 z 23.7.2010, s. 28) Unia i panstwa cztonkowskie daza do
osiggniecia inteligentnego, zrownowazonego wzrostu sprzyjajacego witaczeniu spotecznemu,
promujgc harmonijny rozwoj Unii i zmniejszajac zréznicowania regionalne. Jest to podstawowe
zalozenie strategiczne dla kazdego dokumentu tworzonego w krajach cztonkowskich, nie tylko
wtedy, kiedy ubiega sie o wsparcie z funduszy europejskich.

Rozporzadzenie stuzy ujednoliceniu zasad dostepu i gospodarowania $rodkami
funduszow celowych Unii Europejskiej i dostosowuje te zasady do wspomnianych zatozen
polityki rozwoju krajow cztonkowskich. Ponadto rozporzadzenie zapewni¢ ma spdjnosc
interpretacji poszczegélnych cze$ci rozporzadzenia oraz miedzy nim a rozporzadzeniami
dotyczacymi poszczeg6lnych funduszy.

Rozporzadzenie jest szczegdlnie wazne dla Planu transportowego w tym sensie, Ze
precyzuje warunki zaréwno formalne, proceduralne jak i merytoryczne, po ktérych spekieniu
beneficjenci mogg stara¢ sie o dofinansowanie swoich projektéw rozwojowych. Rdwnoczesnie
brak takiego podej$cia moze skutkowac¢ wylgczeniu miasta z wsparcia nie tylko w dziedzinie
transportu zbiorowego, ale i w innych dziedzinach, zwigzanych z prowadzeniem polityki
rozwoju.

22



Do gtownych zatozen formalnych i merytorycznych Rozporzadzenia mozna zaliczy¢

nastepujace zapisy (omowienie):

Ponoszenie przez kraje cztonkowskie pelnej odpowiedzialnosci za przygotowanie
i wdrazanie dziatan (projektéw), zgodnie z zasada nalezytego zarzadzania finansami
w rozumieniu rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady UE nr 966/2012
(rozporzadzenie finansowe).

Poniewaz panstwa cztonkowskie oraz wyznaczone przez nie w tym celu podmioty
powinny by¢ odpowiedzialne za przygotowywanie oraz wdrazanie programoéw na
odpowiednim szczeblu terytorialnym, zgodnie z instytucjonalnymi, prawnymi i
finansowymi ramami danego panstwa cztonkowskiego, wtasciwy organ lub beneficjent
musi stworzy¢ system zarzadzania i wspotfinansowania zgodny z zasadami generalnymi.
Zasady te powinny roéwniez zwraca¢é uwage hna potrzebe zapewnienia
komplementarnosci i sp6jnosci odpowiednich interwencji Unii, poszanowania zasady
proporcjonalnosci i uwzgledni¢ ogélny cel w postaci zmniejszenia obcigzen
administracyjnych.

Kazde panstwo cztonkowskie powinno zorganizowa¢ partnerstwo z przedstawicielami
wtasciwych wtadz regionalnych, lokalnych, miejskich i innych instytucji publicznych,
partneréw gospodarczych i spotecznych oraz innych wtasciwych podmiotow
reprezentujgcych spoteczenstwo obywatelskie. Celem takiego partnerstwa jest
zapewnienie poszanowania zasad wielopoziomowego zarzadzania, a takze
pomocniczosci

i proporcjonalnosci oraz specyfiki ram instytucjonalnych i prawnych, zapewnienie
odpowiedzialno$ci zainteresowanych podmiotéw za planowane interwencje oraz
korzystanie z do$wiadczenia i wiedzy stosownych podmiotow.

Przewiduje sie, Zze zmniejszajaca sie liczba pracujacych i uczacych sie w potaczeniu ze
zwiekszajgcym sie udzialem os6b na emeryturze na tle ogétu spoteczenistwa, a takze
problemy zwigzane z rozproszeniem ludnosci beda w dalszym ciggu wywieraé presje
m.in. na struktury edukacyjne i wsparcia socjalnego panstw cztonkowskich, a tym
samym na konkurencyjno$¢ gospodarki unijnej. Dostosowanie sie do takich zmian
demograficznych stanowi jedno z gtéwnych wyzwan, ktéremu panstwa cztonkowskie i
regiony bedg musiaty stawi¢ czota w nadchodzacych latach.

Na podstawie wspolnotowych ram wsparcia (WRS, zatacznik I do Rozporzadzenia) kazde
panstwo cztonkowskie, we wspétpracy ze swoimi partnerami oraz z Komisjg, powinno
przygotowa¢ umowe partnerstwa. Umowa partnerstwa powinna przektadaé¢ elementy
wyszczeg6lnione we WRS na kontekst krajowy oraz ustanawia¢ konkretne zobowigzania
do osiggania cel6w Unii.

Zasady organizacyjne realizacji programoéw operacyjnych, oparte $cisle na celach
strategicznych Unii, kraju, regionu i miasta, musza uwzglednia¢ precyzyjnie zwigzki
poszczegblnych zadan i przedsiewzie¢ z celami ogdlnymi w sposdéb niepozostawiajacy
watpliwosci, Ze realizacja poszczeg6lnych projektow prowadzi do osiggania tych celow.
Oznacza to, Ze niezbedny jest system monitorowania osiggania zaktadanych rezultatow
oraz reagowania na ewentualne zaburzenia w realizacji celéw. Rozporzadzenie
podkresla znaczenie komitetéw monitorujgcych jako ciat nie tylko kontrolujacych, ale
gltéwnie wspéldziatajacych z organami realizujacymi program operacyjny w celu
sprawnego ich wdrazania, w tym reagowania na zjawiska niekorzystne. Rozporzadzenie
przewiduje,

ze w 2019 roku zostanie przeprowadzony przez Komisje i kraje cztonkowskie przeglad
wynikoéw dziatania programoéw operacyjnych na podstawie ram wykonania.

Jezeli strategia rozwoju terytorialnego lub strategia rozwoju obszaréw miejskich
wymaga zintegrowanego podejscia, poniewaz angazuje inwestycje w ramach wiecej niz
jednej osi priorytetowej jednego lub kilku programéw operacyjnych, powinna istnie¢
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mozliwo$¢, by dziatania wspierane z funduszy przeprowadzane byly w formie
zintegrowanej inwestycji terytorialnej (ZIT) w ramach programu lub programéw.

W celu poprawy jakosci projektu kazdego programu oraz w celu weryfikacji, czy mozliwe
jest osiagniecie jego celéw, nalezy przeprowadzi¢ ewaluacje ex ante kazdego programu
oraz przeprowadza¢ ewaluacje ex post w celu zbadania skutecznos$ci i efektywnosci
programdéw oraz ich wplywu na ogélne cele tych funduszy i unijnej strategii na rzecz
inteligentnego, zréwnowazonego wzrostu sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu, przy
uwzglednieniu wymiernych celéw okreslonych dla tej unijnej strategii.

Whioski dla Planu transportowego Zakopanego na podstawie dokumentéw Unii Europejskiej:

a)

b)

Plan powinien by¢ synergiczny z podobnymi dokumentami strategicznymi kraju
i wojewodztwa. Nalezy doprowadzi¢ do skoordynowanych dziatan poszczegdélnych
organ6éw realizujacych polityke rozwoju w tym wzgledzie. Dodatkowo wojewddztwo
zawierajac porozumienie dotyczace regionalnego programu operacyjnego z Komisjg
Europejska winno uwzgledni¢ potrzeby i mozliwo$ci wzajemnego wsparcia na linii
region - miasto Zakopane. W polskich warunkach takg okolicznoscig sa tzw. kontrakty
terytorialne, zawierane miedzy samorzadem wojewddztwa a Rzadem RP, za$
oczekiwania i obowiagzki miasta powinny by¢ uwzglednione w stanowisku wojewo6dztwa.

Merytoryczne zasady planu powinny uwzglednia¢ cele strategiczne Unii, prowadzace do
osiagniecia inteligentnego, zr6wnowazonego i niskoemisyjnego wzrostu sprzyjajacego
wlgczeniu spotecznemu, promujgc harmonijny rozwoj Unii i zmniejszajgc zréznicowania
regionalne.

Nalezy uwzgledni¢ prognozowane zmiany demograficzne, w tym skutkujgce
zmniejszaniem sie populacji w wieku edukacyjnym i aktywno$ci zawodowej, a wzrostem
populacji w wieku poprodukcyjnym. Oznacza to inny niz obecnie popyt na ustugi
transportowe.

Ponadto starannie nalezy zbada¢ zmiany w ruchu turystycznym - gléwnego czynnika
rozwoju miasta.

Sposrod strategicznych celéow tematycznych, wymienionych w Rozporzadzeniu, Plan
transportowy odnosi sie bezposrednio do celow:

2) zwiekszenie dostepnos$ci, stopnia wykorzystania i jako$ci systeméw transportu
i komunikacji;

7) promowanie zréwnowazonego transportu i usuwanie niedoboréw przepustowosci
w dzialaniu najwazniejszej infrastruktury sieciowej;

oraz posrednio:

4) wspieranie przejscia na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach;

5) promowanie dostosowania do zmian klimatu, zapobiegania ryzyku oraz zarzadzanie
ryzykiem;

8) promowanie trwatego i wysokiej jako$ci zatrudnienia oraz wsparcie mobilnos$ci
pracownikéw;

9) promowanie aktywizacji spotecznej, walka z ub6stwem i wszelka dyskryminacja.

Dokumenty wojewdédztwa matopolskiego

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Malopolskiego na lata 2011 - 2020 (SWRM), przyjeta
Uchwatg Nr XI11/183/11 Sejmiku Wojewddztwa Matopolskiego z dnia 26 wrze$nia 2011 roku
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Strategia za cel gtbwny przyjmuje:

Efektywne wykorzystanie potencjatéw regionalnej szansy dla rozwoju gospodarczego oraz
wzrost spoéjnosci spolecznej i przestrzennej Matopolski w wymiarze regionalnym, krajowym
i europejskim.

Jako gtéwny miernik osiggania tego celu przyjeto wzrost PKB per capita.

Zagadnienia dotyczace transportu w SRWM wpisuja sie w 3. Obszar tej strategii -
Jnfrastruktura dla dostepnosci komunikacyjnej”. Priorytety przedstawione ponizej,
uszczegbtowione sa poprzez dziatania spdjne z zapisami SRWM oraz przedsiewziecia
pogrupowane w ramach tych dziatan (kursywq wyrdznione te kierunki, ktére odpowiadajq
sytuacji Zakopanego - trzy sposréd czterech):

Cel strategiczny Obszaru 3 SRWM: Wysoka zewnetrzna i wewnetrzna dostepnosc
komunikacyjna regionu dla konkurencyjnosci gospodarczej i spéjnosci przestrzennej

Kierunki polityki rozwoju SRWM (kursywq wyro6zniono te kierunki, ktérych znaczenie
jest szczegolne dla Zakopanego)

3.1 Krakéw nowoczesnym weztem miedzynarodowej sieci transportowej

3.2 Wykreowanie subregionalnych weztéw transportowych

3.3 Zwi(;k.sze.nie dostepnosci transportowej obszarow o najnizszej dostepnosci
w regionie

34 Wsparcie instrumentow zarzqdzania zintegrowanymi systemami transportowymi

Miernikami osiggniecia celu gtéwnego sa m.in.: liczba pasazeréw transportu zbiorowego
w roznych jego formach oraz odsetek mieszkanncéw w zadanych izochronach dojazdu do
Krakowa
i centréw subregionalnych.

Instrumentem osiggania zatozonych celéw jest realizacja zintegrowanego systemu
transportowego wojewddztwa, niezaleznie od gestoréw poszczegdlnych podsystemow.

SRWM zawiera schemat uktadu gtéwnych ciagéw i weztéw infrastruktury transportowej
wojewddztwa (jak nizej). Ze schematu wynika, ze Zakopane jest polozone na zakonczeniu
potaczen drogowych i kolejowych od strony péinocnej, w rejonie miasta nie sg przewidywane
wazniejsze powiazania ze Stowacjg. Pokazany na schemacie uktad drog ekspresowych nie jest
zgodny
z rzagdowymi planami w tej dziedzinie, odcinek drogi krajowej nr 47 na odcinku od Nowego
Targu do Zakopanego nie jest planowany do modernizacji w ramach rozwoju ekspresowych
krajowych
i zostat z czasem wykreSlony z uktadu drog ekspresowych (droga S7 konczy sie obecnie w
Rabce). Schemat pomija istniejaca linie kolejowg nr 98 (Chabéwka - Sucha Beskidzka) i 97
Sucha Beskidzka - Kalwaria, jest natomiast pokazane uzupetninie sieci kolejowej w odcinkach:
Krakéw - Szczyrzyc, w ramach nowej, planowanej magistralnej linii na trasie: Krakéow -
Szczyrzyc - Nowy Sacz / Zakopane.
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Mozna wiec zatozy¢, ze w tym wzgledzie ustalenia SRWM s3a czeSciowo nieaktualne. Dla
Zakopanego oznacza to, ze poprawa potgczen miasta ku péinocy, decydujaca o dostepnosci
miasta, moze by¢ w najblizszym czasie zapewniona nastepujaco:

e Dostep drogowy poprawi sie zdecydowanie od péinocy do Rabki (S7), dalej (DK 47)
mozliwe sg jedynie modernizacje punktowe na DK 47, zwtaszcza weztoéw drogowych,

o Dostep kolejowy moze poprawié sie zdecydoOwanie, przez realizacje nowej linii Krakéw
_Szczyrzyc i dalej modernizacje linii nr 104 (Szczyrzyc - Chabéwka) i nr 99 (Chabowka -
Zakopane) i wprowadzenie tam nowoczesnej obstugi krajowego i regionalnego ruchu
pasazerskiego,

o Kwestia ladowiska (chodzi o postulowane lotnisko publiczne, komunikacyjne) w Nowym
Targu nie jest przesadzona; w SRWM przewidziano urzadzenie tu lokalnego lotniska
pasazerskiego, (obecnie jest to lotnisko sportowe), niemniej w roku 2015 (wg prasy)
plany te  zawieszono (brak  finansowania  budowy i eksploatacji).
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Rysunek 1: Schemat rozwoju systemu transportowego wojewoddztwa
malopolskiego wg SRWM 2011
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Plan zagospodarowania przestrzennego wojewédztwa matopolskiego, uchwata Sejmiku
Wojewddztwa Matopolskiego Nr XV /174 /03 z dnia 22 grudnia 2003 r

Plan uchwalono przed 13 laty w do$¢ innych niz obecne warunkach politycznych
i gospodarczych, stad trudno uznaé, ze moze on odgrywac role w planowaniu na okres 2014 -
20. Ponadto plan w cze$ci transportowej rézni sie nieco od zasad pokazanych w SRWM, gdzie
zalozono powstanie kilku tras drogowych ruchu szybkiego, ktére nie zostaly uwzglednione
przez resort transportu w planach sieci drogowej. Brakuje natomiast w planie trasy kolejowej
Krakéw - Szczyrzyc - Nowy Sacz / Zakopane, objetej planami rozwoju panstwowej
infrastruktury Kkolejowej. Z tych powoddw ustalenia planu nie wspieraja wspotczesnych
koncepcji rozwoju transportu
w subregionie.

Kontrakt Terytorialny dla Wojewédztwa Malopolskiego (Uchwata nr 224 Rady Ministrow z
dnia
4 listopada 2014 r., z p6zn. zm.)

Przedmiotem Kontraktu Terytorialnego jest okreSlenie celéw 1 przedsiewziec
priorytetowych o istotnym znaczeniu dla kraju oraz wojewé6dztwa matopolskiego, co do ktérych
strona rzadowa i samorzadowa deklarujg wspoétprace w ramach realizacji wiasciwych
programéw operacyjnych na lata 2014-2020. Dzieki niemu mozliwe jest skoncentrowanie
$rodkéw finansowych na najwazniejszych dla Matopolski zadaniach rozwojowych. Dokument
ten zawiera uzgodniong liste przedsiewzie¢ podstawowych, warunki ich realizacji, w tym
przewidywane zrddita ich finansowania oraz liste przedsiewzie¢ warunkowych, ktdrych
realizacja jest uzalezniona miedzy innymi od dostepnosci Srodkéw finansowych.

W odniesieniu do Zakopanego i calego subregionu Kontrakt zawiera liste przedsiewzie¢,
ktore strony Kontraktu zobowigzuja sie zrealizowa¢ o okresie perspektywy budzetowej 2014 -
2020. Zakopanego i subregionu dotycza nastepujace pozycje:

27



e Ze strony Rzadu RP:

o Budowa nowej linii kolejowej Podleze - Szczyrzyc - Tymbark/Mszana Dolna oraz
modernizacja istniejacej linii kolejowej nr 104 Chab6éwka - Nowy Sacz w ramach
projektu wymienionej linii kolejowej oraz modernizacja odcinkéw linii kolejowych: nr
96 Nowy Sacz - Muszyna - granica panstwa i nr 104 Chabéwka - Nowy Sacz
(wlasciwy program operacyjny i program inwestycyjny na lata 2014 - 22),

o Budowa odcinka DK 47 Rdzawka - Nowy Targ wraz z elementami modernizacji DK 47
na odcinku Nowy Targ - Zakopane (Wezet Poronin, okres jw., warunkowy).

e Ze strony samorzadowej brak deklaracji przedsiewzie¢ transportowych w omawianym
regionie.

Program Strategiczny Transport i Komunikacja, przyj Uchwala Nr 1307/15 Zarzadu
Wojewddztwa Matopolskiego z dnia 29 wrzes$nia 2015 r.

Dokument stanowi narzedzie realizacji Strategii Rozwoju Wojewo6dztwa Matopolskiego
na lata 2011 - 2020 (SRWM). Zostat opracowany dla okreslenia zasad wdrazania polityki
rozwoju
w zakresie transportu, jakie zostang zastosowane w Matopolskim Regionalnym Programie
Operacyjnym na lata 2014 - 2020 i zostat uzgodniony z Komisjg Europejska. Oznacza to jego
zgodno$¢ z wymaganiami warunkéw dostepowych (tzw. warunki ex-ante) dla sektora
transportu, ktore zostaty okre$lone w Rozporzadzeniu PE nr 1303/ 2013 z dnia 17 grudnia
2013r., w ramach zatgcznika XI.

Dokument zostat opracowany na podstawie nastepujacych przestanek:

e potrzeby realizacji Strategii Rozwoju Wojewoddztwa Matopolskiego, tj., aby dziatania
i zadania okreSlone w tym dokumencie byly w sposéb systematyczny wdrazane i
monitorowane oraz poddawane okresowej ocenie;

e potrzeby przejScia od planowania strategicznego do programowania operacyjnego,
tj. zidentyfikowania, uzgodnienia oraz przygotowania do realizacji kluczowych przedsiewzie¢
regionalnych - w szczegoélnosci typowanych do wspétfinansowania z funduszy europejskich
w ramach przyjetego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2014-2020;

e potrzeby osadzenia programowania operacyjnego w planowaniu przestrzennym,
tj. zintegrowanego podejscia dla osiggania ustalonych celéw w wymiarze przestrzennym,
$Srodowiskowym i technicznym, z uwzglednieniem potrzeb gospodarczych i spotecznych,
z dyskusjg na temat kluczowych przedsiewzie¢ regionalnych w bezposrednim zwigzku
z réwnolegle prowadzong zmiang Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewo6dztwa
Matopolskiego.

W ramach dziatan dla realizacji celu strategicznego SRWM w Obszarze 3 (jak wyzej)
program okre$la nastepujace cele szczegétowe i instrumenty ich wdrazania do osiggniecia do
roku 2020 dla poszczegdlnych gatezi transportu:

Wskazniki

Cel gtéwny Zadania Srodki realizacji zadan N
realizacji celow
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Wskazniki

Cel gtowny Zadania Srodki realizacji zadan A
realizacji celow
) - inwestycje w infrastruk- A. wzrost udziatu
Wysoka zewnetrzna | Dostosowanie ture (w ramach stosow- transportu
i wewnetrzna lokalizacji i rozwigzan nych programéw zbiorowego w
dostepnosé technlcznych.drog do operacyjnych); przewozach
poprawy poziomu . o asazerskich;
transportowa swobody i - zmiany organizacji ruchu P ’

wojewodztwa przy:

— Poprawie ptynnosci

bezpieczenstwa ruchu

(ograniczenia wjazdu
i parkowania, wydzielenie

. skrécenie

Sredniego czasu

ruchu w tym eliminacji | kZWleizer.ue Stopmia | paséw autobusowych); podrézy
. orzystania
waskich gardet wy : izaci transportem
4 § transportu zbiorowego - dalsza moglermzaqa zbiorowym;
— Poprawie o _ taboru kolejowego, tram-
bezpieczenistwa w — Zmniejszenie wajowego i autobusowego; | C. zmniejszenie
: korz ni

transporcie wykorzystania - wprowadzenie pracy .
transportu _ - veh technologi przewozowej w

— Zmniejszeniu emisji | samochodowego 1nnowacy]nyk(): technologli ruchu

: transportu zbiorowego;

SZkO(.thyCh, . — Poszerzenie s samochodowym

oddziatywan i innych stosowania - aktywno$¢ w promocji spadek liczby

ucigzliwosci niskoemisyjnych transportu zbiorowego fi dké

transportu , , oraz ruchu pieszego otlar wypacxow
$rodkow transport p 8 w transporcie

i rowerowego.

W odniesieniu do miasta Zakopane i subregionu Program TiK zawiera nastepujace
ustalenia:

Priorytet 2. wykreowanie subregionalnych wezléw transportowych:

e Wspieranie budowy obwodnic (w ciggu drég krajowych), w tym: Nowego Targu
e Wspieranie dzialan w zakresie realizacji lotnisk lokalnych (ew. w ramach PPP), w tym
w Nowym Targu

Priorytet 3 zwiekszenie dostepno$ci transportowej obszaréw o najnizszej dostepnosci w
regionie:
e Wspieranie modernizacji, budowy, w tym: DK 49 Nowy Targ - Jurgéw (granica panstwa)
oraz DK 47 Nowy Targ - Zakopane
e Modernizacja i rewitalizacja linii kolejowych, w tym: linie nr 97,98, 99, odc. Skawina -
Sucha Beskidzka - Chabdwka - Zakopane, wraz z budowg tacznicy w Suchej Beskidzkiej i
Chaboéwce
e Modernizacja odcinkdéw drogi krajowej S7.

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewédztwa
matopolskiego, przyjety Uchwatg nr VLI/908/14 Sejmiku Wojewo6dztwa Matopolskiego z dnia

27 pazdziernika 2014 r.

Dokument ten stat sie ramg prawng i merytoryczng do planowania, organizowania
i zarzadzania publicznym transportem zbiorowym w wojewd6dztwie matopolskim. Przedmiotem
planu jest organizacja rynku przewozow transportem zbiorowym w wojewddztwie matopolskim
ze szczegOlnym uwzglednieniem przewozow transportu publicznego, zamawianych przez
samorzad wojewodztwa. Plan realizuje cel strategiczny wojewddztwa: poprawe dostepnosci
zewnetrznej
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i wewnetrznej w wojewddztwie matopolskim poprzez rozwoj zréwnowazonego systemu
transportu zbiorowego (SRWM).

Operacyjne kierunki dziatania wg Planu s3 nastepujace:

1)

2)

Plan zaktada koncentracje ustug przewozowych na gtéwnych kierunkach cigzenia
ruchu, lecz przy zachowaniu minimalnych standardéw dostepnosci dla kazdego
powiatu w wojewodztwie oraz do oSrodkéw subregionalnych. Stabilizacja, a pdZniej
wzrost rangi przewozow kolejowych w regionie opiera sie na poprawie standardu
ustug kolejowych: taboru, szlakéw kolejowych, weztéw integrujacych, a takze ustug
dla pasazerow: informacji, taryfowania i bezpieczenstwa. Plan przewiduje takze
wsparcie ustug kolejowych dowozowymi liniami autobusowymi uzytecznoSci
publicznej (funkcjonujacych na zasadzie wahadta) w rejonach oddalonych od
wiekszych skupisk ludnosci z przystankami kolejowymi.

W ramach Planu oraz we wspétpracy z samorzadami powiatéw i gmin przewiduje sie
dobrowolne koordynowanie rozkladéw jazdy z operatorami ustug uzytecznosci
publicznej - zamawianych przez samorzady powiatéw i gmin oraz z przewoZnikami
dziatajacymi na zasadach ustawy o transporcie drogowym dla wsparcia ustug kolei
regionalnych oraz na kierunkach bez obstugi kolejowej. Przewiduje sie w tym celu
powotanie Zespotu ds. koordynacji przewozdéw, do ktoérego beda zapraszani
zainteresowani  dobrowolng  koordynacja  $wiadczenia  ustug.  Warunki
obowiazujacego prawa nie pozwalajg na inng forme koordynacji, za$§ brak
koordynacji zwieksza ryzyko prowadzenia dziatalnosci w zakresie ustug uzytecznosci
publiczne;j.

Plan zawiera jako gtéwne kierunki dziatania:

a) W zakresie standardéw dostepnosci objecie wojewddztwa standardami czestotliwosci
kursowania transportu zbiorowego organizowanego przez wojewo6dztwo jak nizej:

" D 1
Sredni odstep czasu [w minutach] pomiedzy kolejnymi Zalecany maksymalny opuszczaiiy

: . , ; maksymalny
odjazdami $rodkéw transportu zbiorowego w
powigzaniach z o$rodkiem subregionalnym (Nowy Dla dtugo$ci podrézy w km
Sacz, Tarnéw, Nowy Targ, Chrzanéw/0Oswiecim): 20 40 60 20 40 60
e W godzinach szczytu porannego w dni robocze 20 30 40 30 45 60
e Poza godzinami szczytu w dni robocze 30 40 50 40 55 70
* Wisoboty 35 | 50 | 70 | 50 | 70 | 80
* Whniedziele 45 | 60 80 60 | 80 90

Zalecany maksymaln, Dopuszczalny

Sredni odstep czasu [w minutach] pomiedzy kolejnymi y y Y maksymalny

odjazdami $rodkédw transportu zbiorowego w

Dla dtugo$ci podrézy w km

powiazaniach z miastem bedacym siedzibg powiatu.
10 20 30 10 20 30
e W godzinach szczytu porannego w dni robocze 20 25 30 30 40 50
e Poza godzinami szczytu w dni robocze 30 40 50 40 50 60
* Wsoboty 40 | 50 | 60 | 50 | 60 | 70
* Whiedziele 50 | 60 | 70 | 60 | 75 | 90

b) W zakresie przedsiewzie¢ inwestycyjnych i rozwojowych przewidziano:

Zakup taboru kolejowego dla poszczeg6lnych kierunkow,
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o  Wykreowanie weztéw integracyjnych / przesiadkowych;
Wspieranie modernizacji wybranych linii kolejowych;

e Wprowadzenie zintegrowanej taryfy i systemu ITS dla potrzeb obstugi tej taryfy
oraz systemu sterowania ruchem oraz informacji pasazerskiej;

e Powotanie Wojewddzkiego Zarzadu Transportu (nazwa robocza) wraz
z powotaniem Zespotu dobrowolnej koordynacji rozktadéw jazdy catosci rynku
publicznego transportu zbiorowego.

W odniesieniu do miasta Zakopane i subregionu Plan przewiduje nastepujace ustalenia:

Lokalizacja w rejonach stacji kolejowych: w Nowym Targu - podstawowego wezta
integracyjnego / przesiadkowego znaczenia subregionalnego (kolor fioletowy) oraz
w Zakopanem - lokalnego wezta przesiadkowego (kolor pomaranczowy), zgodnie
z zasadami jak w tresci planszy zbiorczej Planu dla wojewo6dztwa (ponizej):
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Zrédto: Plan zréwnowazonego transportu zbiorowego dla wojewédztwa matopolskiego, Krakéw, 2014

Uruchomienie wahadta kolejowego w relacji Zakopane - Nowy Targ, z czestotliwos$cia
okoto 30 minut w okresach szczytow,

W ramach inwestycji rzagdowych realizacja linii kolejowej Krakéw - Szczyrzyc - Nowy
Sacz / Zakopane z zatozeniem czasu przejazdy w relacji Krgkéw - Zakopane okoto 90
minut, zgodnie z ponizszym schematem.
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Plan transportowy dla Zakopanego w calo$ci uwzglednia przytoczone zapisy Planu dla
wojewodztwa malopolskiego. Plan transportowy dla miasta w cze$ci dotyczacych
powiazan zewnetrznych zalezy od realizacji kluczowych decyzji planu wojewédzkiego, w
szczego6lnosci w zakresie uruchomienia wahadta kolejowego na odcinku Nowy Targ -
Zakopane.

subregion podhalanski

subregion sgdecki

planowana linia kolejowa Krakow -

szxzyzyc - Nowy Sacz [Muszyna) |}
Chabbwka [Zakopane]

Zrédto: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewdédztwa matopolskiego

Dokumenty miasta Zakopane

Strategia rozwoju Zakopanego (projekt, w opracowaniu

Opracowywany dokument S$ciste nawigzuje do zasad zréwnowazonego rozwoiju,
okre$lajagc transport zbiorowy jako podstawa obstugi mieszkancéw i turystow. Waznym
aspektem jest wdrozenie tej zasady, poniewaz dotychczasowa polityka miasta nie
odzwierciedlata zasady zré6wnowazonego transportu w sposéb mogacy przynie$¢ rozwigzania
probleméw miasta: zattoczenia, znacznych emisji spalin, niskiej jakosci ustug przewozowych.

Z tego powodu strategia zaklada wprowadzanie stopniowo nowych zasad organizacji
transportu w miescie, w tym poszerzanie ustug publicznego transportu zbiorowego, uspokajanie
ruchu w wybranych, newralgicznych obszarach (centrum) i ciggach ulicznych, wraz z
elementami inteligentnych systeméw transportowych w organizacji i sterowaniu ruchem.

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla Zakopanego (PGN), przyjety Uchwala nr
LVII/770/2014 Rady Miasta Zakopane z dnia 25 wrze$nia 2014 r.

Naczelnym zadaniem Planu Gospodarki Niskoemisyjnej jest usystematyzowanie
dotychczasowych oraz zaproponowanie nowych dziatan miasta Zakopane w sferze redukcji
emisji dwutlenku wegla do atmosfery. Plan odpowiada modelowi rozwoju inteligentnego,
zrdwnowazonego i sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu, a co za tym idzie jest zgodny
z zatozeniami Strategii ,,Europa 2020” oraz pozostatych dokumentéw planistycznych, przyjetych
na poziomie europejskim i krajowym.

Plan dzialann na rzecz gospodarki niskoemisyjnej w Zakopanem oparto na analizie
mozliwych dziatan, a nastepnie wyboru tych, ktore ze wzgledéw Srodowiskowych i finansowych
sa mozliwe do przeprowadzenia. Do najwazniejszych zadan, prowadzgcych do zmniejszenia
emisji CO2, zaliczono w odniesieniu do transportu zmiane zasad funkcjonowania transportu
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zbiorowego, zaktadajacych m.in. powotanie w miescie komunikacji publicznej. To nowe
podejscie zostato opisane
i zaprogramowane w ramach Planu Mobilno$ci Miejskiej (Zatacznik nr 2), gdzie dokonano opisu
uktadu drogowego wraz z natezeniem ruchu i jego segmentacja oraz przedstawiono
charakterystyke komunikacji regularnej w mieScie. Jako dziatania zaradcze dla zbytniego
natezenia ruchu kolowego, a co za tym idzie tworzenia sie zatoréw ulicznych i zwiekszonej
emisji zanieczyszczen do atmosfery, zaproponowano m.in.:

¢ utworzenie komunikacji publicznej w mieScie,

¢ uzupetnienie ciaggéw drogowych o bus-pasy,

e wytyczenie $ciezek rowerowych,

e zintensyfikowanie zachet dla korzystania z transportu zbiorowego, m.in. poprzez

wdrozenie zielonej karty miejskie;.

3.3.  Synteza przeglqdu dokumentdéw strategicznych i sformutowanie celow i
zadan dla Planu transportowego

Zgodnie z art. 13 ust. 1 ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki
rozwoju dokument o charakterze strategicznym powinien zawiera¢ miedzy innymi:

3) okres$lenie cel6w rozwoju w zakresie objetym strategia;

4) wskazniki realizacji;

5) okreSlenie kierunkéw interwencji, odpowiednio do rodzaju strategii, w ujeciu
wojewo6dzkim lub terytorialnym;

Ponizej zestawiono te aspekty dla przeanalizowanych najwazniejszych dokumentow
strategicznych, zwigzanych z Planem transportowym dla Zakopanego a na tej podstawie,
w kolejnym rozdziale, w zgodzie z wigzacymi decyzjami Rady Miejskiej wyrazonymi w
powiagzanych dokumentach strategicznych miasta, sformutowano cele, zadania oraz $rodki ich
realizacji wraz ze wskaZnikami realizacji.
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Tabela 1: Cele i zadania w kluczowych dokumentach strategicznych dotyczacych Zakopanego

Nazwa dokumentu,

Wskazniki osiagania

p- organ wydajacy, el operacyjny ele czastkowe adania Srodki realizacji zadan G
L daj Cel j Cel ki Zadani Srodk lizacji zad celow
rok
1) Poprawa dostepnoiciw | A Rozbudowa a) Inwestycje w infrastrukture Zwigkszenie udziatu
Plan transporcie zbiorowym infrastruktury sieciows (linie kolejowe i ‘Eranspor‘;lll zbiorowego
- ; kali wojewddztwa SIeCIOWe] wezly przesiadkowe) w tym gtownie
zréwnowazonego . : ws ) Lot &z1y p !
rozwoju publicznego Zwigkszenie i poszczeg6lnych B. Unowoczesnienie b) Inwestycje w tabor kolejowy kolejowego) w
transportu udziatu subregionéw taboru kolejowego c) Organizacja sieci transportu regionalnych przewozach
1. | zbiorowego dia przewozow w . _ . C. Rozwdj organizacji zbiorowego, w tym - pasazerskich
o regionalnym ruchu | 2) Zwigkszenie przewozow przewozow ieni Zmniejszanie
wojewodztwa . . uruchomienie wahadta
o, kolejowym i pasazerskich w transportem ; _ transportochtonnosci w
matopolskiego ional . - kolejowe Zakopane - Nowy
Seimik ) autobusowym Le%u.)na nym transporcie kolelowym_ Targ - (Chabéwka) ruchu samochodowym
Wojewbdztwa olejowym (mtegraqa i koor: d) Utworzenie weztéw (w efekcie - zmniejszenie
Matopolskiego, 2014 3) Organicznie emisji dynacja przewozow) przesiadkowych w Nowym emisji gazow
gazow cieplarnianych Targu i Zakopanem cieplarnianych)
A. Modernizacja i
Poprawa uzupetnienie
funkcjonowania infrastruktury sieciowej
miasta przez 1) Zmniejszenie B. Unowoczeénienie
»Strategia rozwoju ograniczenie zattoczenia ulic ta;boru transportu
Zakopanego” indywidualnego 2) Zmniejszenie emisji X P
2. . . . zbiorowego
(samorzad miasta ruchu zanieczyszczen

Zakopane, w
opracowaniu)

samochodowego i
nadanie
priorytetow dla
transportu
zbiorowego

3) Poprawa
bezpieczenstwa ruchu

C. Rozwdj organizacji i
integracja przewozéw
transportem zbiorowym
z wiodaca rola
transportu publicznego




Nazwa dokumentu,

Wskazniki osiggania

zbiorowego, m.in.
poprzez wdrozenie
zielonej karty
miejskiej.

parkingowa w centrum
miasta

Lp. organ wydajacy, Cel operacyjny Cele czastkowe Zadania Srodki realizacji zadan celow
rok
utworzenie
komunikacji
publicznej w miescie, |a) Uruchomienie nowych
I. Ograniczenie uzupetnienie ciggéw po.%qczen w transporcie
emisji CO, wraz drogowych o bus- zbiorowym, w tym transportu z o
. 2 i iaicki e Zmniejszenie emisji 2
»Plan Gospodarki z 1) Zmniejszenie natezenia pasy, | publicznego (miejskiego) enerowanei przez ruch
Niskoemisyinei dla . . wytyczenie Sciezek | b) Inwestycje w tabor 8 ) P
yjne) [I. Ograniczeniem ruchu drogowego : o drosow
3. | Zakopane”, Rada 2 o ,. rowerowych, niskoemisyjny gowy
p ) zuzycia energii, w |2) Rozwdj transportu ) . . . S e Zmnieiszenie
Miasta Zakopane, tym poprzez zbiorowego i nadanie mu zintensyfikowanie c) Zmiany organizacji ruchu z ) .
2014 odniesienie Horvtetéw w ruchu zachet dla nadaniem priorytetéw dla energochtonnosci
p iy priory korzystania z transportu zbiorowego Systemu transportowego
efektywnosci transportu d) Restrykcyjna polityka
energetycznej p ykeyjna polity
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3.4.

Cele i zadania rozwoju transportu zbiorowego w Zakopanem

Kierunkowym zatozeniem Planu transportowego jest przyjecie, Ze tylko dzieki wzrostowi roli tej
formy transportu mozliwe jest wprowadzenie zasad zréwnowazonego transportu z miescie. Oznacza
to, Ze musi nastgpi¢ wzrost stopnia wykorzystania transportu zbiorowego, w konsekwencji -
zmniejszenie uzaleznienia miasta od transportu indywidualnego.

Bedzie to osiagniete przez réwnolegle dziatania w dwoch kierunkach:

1) Zwiekszenie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, szczeg6lnie poprzez skracanie czasow
podroézy, utatwianie przesiadek i racjonalng polityke taryfowa.

2) Rozwazenie wprowadzania ograniczen dla ruchu samochodowego w strefach, gdzie transport
zbiorowy oraz ruch pieszy i rowerowy moga zaspokoi¢ znaczng cze$¢ potrzeb mobilnosci

mieszkancéw oraz w strefach ochronnych obszaréw zabytkowego centrum.

Gléwne instrumenty w realizacji tych kierunkéw dotycza infrastruktury miejskiej (sie¢ ulic
i sie¢ kolejowa, sterowanie i organizacja ruchu, system parkowania).

Oznacza to, Ze realizacja Planu dotyczy nie tylko elementéw stricte transportowych, ale takze

zagospodarowania

obszarow

$cistego

centrum,

jako

obszaru dominacji

z przeprowadzeniem tras rowerowych oraz lokalizacja parkingéw na obrzezu.

Tabela 2: Cele i zadania Planu transportowego dla Zakopanego

ruchu pieszego

Cel . Cele czastkowe Zadania Srodki realizacji zadan .Wska_zmkl’
operacyjny osiagania celéw
Rozbudowa a) Uruchomienie nowych
1) Zwiekszenie infrastruktury potaczen w transporcie
udziatu sieciowe;j zbiorowym, w tym Zwigkszenie
przewozéw transportu transportu publicznego udziatu
transportem zbiorowego (miejskiego) transportu
zbiorowym (przystanki, b) Inwestycje w zbiorowego w
L . wezty) urzadzenia sieciowe stosunku do

Osiagniecie 2) Skrécenie czasow Unowocze$nie- oraz wyposazenie sieci, samochodowego

stanu prze]azdu.w nie taboru w tym obiekty P&R w przewozach

zrOwnowazo- tra.nsporCIe Rozwoj ¢) Inwestycje w tabor pasazerskich; cel -

nego zbiorowym organizacji niskoemisyjny wzrost z 25% w

transportu, 3) Zmniejszenie przewozow d) Zmiany organizacji 2016 do 28% w

poprzez zatloczenia w transportem ruchu z nadaniem 2025 jako

poprawe ruchu drogowym zbiorowym priorytetow dla pierwszy etap i

obstugi 4) Zmniejszenie (integracja i transportg Zbior9wego dalszy wzrost po

transportowej ) koordynacja e) Restrykcyjna polityka uruchomieniu
miasta, tra’ns.portoch}c.)n- przewozéw) parkingowa w centrum polaczen
zmniejszenie IlO.SCI na terenie Integracja miasta kolejowych;
zattoczenia i miasta z transportu f) Wspétpraca Zmniejszanie
poprawe ograniczeniem zbiorowego subregionalna i transportochtonn-
dostepnosci CMIS] §azow w miescie wspodtdziatanie z o$ci w ruchu

dla cieplarnianych i subregionie przewoZnikami samochodowym

mieszkancéw [5) Zmniejszenie g) Zwigkszenie (w efekcie -

i przybyszéw emisji CZQStOtliW_OSCi zmniejszenie
zanieczyszczen ku.rsowanla transportu emisji gazow
pochodzacych od zbiorowego cieplarnianych) -
ruchu pojazdéw h) Atrakcyjna bez okreslenia

zintegrowana oferta wielkoéci
6) Wzrost udziatu taryfowa Zmniejszenia
ruchu pieszego i i) Rozwydj sieci drég

rowerowego

rowerowych i ciggéw
pieszych
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4. Sie¢ komunikacyjna dla ustug uzytecznosci publiczne;j

4.1. Model ustug uzytecznosci publicznej w transporcie zbiorowym Zakopanego

Zgodnie ze Strategia Rozwoju Wojewddztwa Matopolskiego transport zbiorowy jest traktowany
jako jeden z waznych elementéw zréwnowazonego rozwoju wojewddztwa. Celem generalnym w tym
zakresie jest poprawa dostepno$ci (w rozumieniu: skracanie czaséw podrozy, zwiekszanie zasiegu
ustug), przy czym w odniesieniu do zadania wiasnego miasta, jakim jest lokalny zbiorowy transport
publiczny, chodzi gléwnie o poprawe dostepnosci w obrebie miasta.

Dokumenty strategiczne deklaruja te zasade, przy wzmocnieniu zasad zréwnowazenia polityki
transportowej dla osiagniecia racjonalnego podziatu ruchu na $rodki podrézowania.

Strategia rozwoju miasta wyznacza dwa zadania szczegbétowe:

a) poprawa dostepnosci Zakopanego, w ramach subregionu i wojew6dztwa, a takze jako centrum
rozwojowego w skali powiatu tatrzanskiego;

b) poprawa dostepno$ci wewnetrznej miasta i w powigzaniach w ramach aglomeracji (powiatu).

W zatozeniach rozwoju miasta jednoznacznym celem rozwojowym jest uzyskanie cech
zrownowazonego transportu, gtéwnie przez poprawe jakosci transportu zbiorowego, w tym
bezpieczenstwa, a poprzez takie dziatanie - ograniczenia ucigzliwosci oraz poprawe spo6jnosci systemu
w ramach subregionu i wojewdédztwa.

W ramach niniejszego Planu pogtebia sie te ustalenia o zadania do realizacji oraz instrumenty
wdrazania polityki miasta. Nalezy podkresli¢, iz podane zatlozenia sg konkretnym wdrozeniem celow,
ktére dotychczas byty wprawdzie deklarowane w polityce miasta, ale nie byly prowadzone praktyczne
wdrozenia przez konkretne projekty.

Poprawa dostepno$ci poprzez rozw6j transportu zbiorowego nastepuje przez dziatanie
w sferze infrastruktury oraz w sferze ksztaltowania sieci transportu zbiorowego, a w jej ramach -
$Swiadczenia ustug transportu uzytecznosci publicznej. S3 to przewozy organizowane i wspierane
finansowo przez samorzad, w ramach realizacji szeroko rozumianej polityki zréwnowazonego
transportu.
W dotychczasowej praktyce w Zakopanem do roku 2015 nie prowadzono dziatalno$ci w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, co powodowato ograniczenia w ofercie przewozowej, a elementy
wsparcia poprzez ksztattowanie podazy (uktadu drogowego i organizacji ruchu). Obstuga kolejowa
w zasadzie zanikta.

Zaktada sie utrzymanie zasady priorytetu ustug komunikacji regularnej, organizowanej przez
miasto, wspieranej regularnymi liniami komercyjnymi (na podstawie zezwolen lub zgtoszen, wydanych
wg ustawy o transporcie drogowym, a od roku 2018 na podstawie konces;ji). Ustugi okazjonalne beda
podlegatly regulacji zgodnie z przepisami o transporcie drogowym, lecz nie beda korzystaty z
wszystkich elementéw priorytetow dla transportu zbiorowego.

Wazna role w doskonaleniu systemu transportowego miasta pelni¢ majg zintegrowane wezty
transportowe, utatwiajace powigzania pomiedzy liniami autobusowymi i koleja oraz réznymi liniami
autobusowymi uzytecznosci publicznej i komercyjnymi. Wezty réznych typéw maja jako dominujace
nastepujace funkcje:

e przesiadki w ramach réznych Srodkéw transportu zbiorowego (wezet transportowy -
przesiadkowy w Kuznicach),

e powigzanie transportu zbiorowego miejskiego z regionalnym i krajowym, zaréwno
zbiorowego jak i samochodowego (wezet transportowy - integracyjny na terenie
dworca kolejowego i autobusowego),

e powigzanie transportu zbiorowego z ruchem samochodowym i rowerowym (wezty
i pojedyncze obiekty ,parkuyj i jedZz” typu P&R, B&R).
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Uktad wezléw transportowych oparty jest na weZle centralnym w rejonie dworca kolejowego
i autobusowego (Centrum komunikacyjne), wraz z otoczeniem ustugowym. Jest to rownoczesnie wezet
transportu kolejowego w skali krajut, w wezle tym nastepuje skomunikowanie ruchu pociagéw o
zasiegu krajowym i regionalnym, do ktérych uktad linii miejskich daje mozliwos¢ potaczen w caltym
obszarze miasta i okolic.

Uktad parkingéw P&R oparty jest na zasadzie powigzania ruchu zewnetrznego wobec miasta
z ruchem wewnatrzmiejskim. Lokalizacja parkingdw musi wynika¢ z dwdch kryteriow:

e ,przechwycenia” ruchu wjazdowego przed zatloczonymi odcinkami sieci drogowe;j
w relacji do centrum i innych punktéw koncentracji ruchu mieszkancow i turystow,

e umozliwienia pozostawienia pojazdow z terenu Zakopanego i okolic w zwigzku z przesiadkg
na pociag lub autobus,

e umozliwienia przesiadki na $rodki transportu zbiorowego, zdolnego do przemieszczenia
pasazerdéw w rejon Srodmiescia i innych obszaréw docelowych ruchu.

4.2.  Koncepcja sieci uzytecznosci publicznej
Sie¢ transportu zbiorowego Zakopanego sklada sie z nastepujacych elementéw:

1) Linii autobusowych, biegnacych po sieci drogowe;j,

2) Linii kolejowej, biegnacej po sieci kolejowej,

3) Weztow sieci, umozliwiajacych przesiadki miedzy Srodkami transportu i poszczegdlnymi
liniami,

4) Punktéw dostepu pasazerow do sieci, czyli przystankéw, dworcow i petli koncowych.
Sie¢ transportu zbiorowego podzielona jest na dwa rodzaje:

a) Sie¢ uzytecznosci publicznej, po ktorej prowadzone s3 tylko linie uzytecznosci publicznej,
b) Sie¢ publiczna, po ktorej biegna wszystkie linie regularnego transportu zbiorowego, zaré6wno
uzytecznosci publicznej jak i komercyjne;j.

Rozwdj infrastruktury drogowej pod katem potrzeb transportu zbiorowego opiera sie gtéwnie
na realizacji nowych i modernizacji istniejacych drog, ktérymi prowadzone sg linie autobusowe o
zasiegu miejskim lub ponadlokalnym. Rezultatem zastosowania odpowiednich rozwigzan
projektowych
i technologii zarzadzania i sterowania ruchem moze by¢: (a) wzrost predkosci handlowej w transporcie
zbiorowym, (b) poprawa dostepnosci tej sieci dla mieszkancéw i przybyszow przez poprawe ptynnosci
i dostepnosci ustug atakze (c) poprawa bezpieczenstwa ruchu. Zmiany te s3 réwnoczesne w
odniesieniu do ruchu pojazdéw transportu zbiorowego oraz ruchu samochodéw indywidualnych.

Dla potrzeb Planu wyznaczono nastepujace zasady ksztalttowania sieci publicznego transportu
zbiorowego dla Zakopanego, w tym uzytecznos$ci publiczne;j:

e W sieci transportu zbiorowego uwzgledniono tylko odcinki istniejgcej sieci drogowej i kolejowej,
poniewaz w chwili sporzadzania Planu nie prowadzono przygotowan do budowy lub znaczacej
modernizacji istniejacych odcinkéw (planowane zmiany w uktadzie kolejowym nie wptywajg na
zmiane w samej sieci kolejowej na terenie Zakopanego),

o Wyznaczono gtéwne Kkorytarze transportu zbiorowego (Rysunek 2), w ktérych sprawny ruch
pojazdow transportu zbiorowego jest priorytetem planistycznym i operacyjnym.

Zapis w ,Planie zréwnowaZonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego - miedzywojewddzkie
i miedzynarodowe przewozy pasazerskie w transporcie kolejowym” - Minister Transportu, Budownictwa i
Gospodarki Morskiej, maj 2012 (dokument planu transportowego dla szczebla centralnego, do ktérego dostosowane
sq plany na poziomie wojewddztw).
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Wyznaczono obszar centralny, na ktéorym rozwaza sie zastosowanie instrumentéw ograniczenia
dostepu dla ruchu samochodowego (Rysunki 4 - 6); na tym terenie wprowadzone zostang
ograniczenia dla parkowania samochod6w, uwzgledniajace zbilansowanie popytu na parkowanie
z (ograniczong) przepustowos$cia ukladu ulicznego, limitowang organizacja i sterowaniem
ruchem,

Wstepnie zatozono ksztatt sieci jak w roku 2016 (Rysunek 2), z tym, Ze uktad linii transportu
uzytecznosSci publicznej planuje sie wzbogaci¢ o kolejne linie, poszerzajace sie¢ publicznego
transportu zbiorowego, takze w rejonach, gdzie popyt ma charakter zmienny, co nie jest
atrakcyjne dla przewoznikéw komercyjnych. Nowe przebiegi wigza sie z zamierzeniami objetymi
Scenariuszem A rozwoju systemu, czyli z uwzglednieniem inwestycji, dla ktérych miasto jest
inwestorem (wezly integracyjne i przesiadkowe). Zatozenie to jest poczatkiem dtugofalowego
dazenia do stworzenia w Zakopanem silnego szkieletu obstugi transportem zbiorowym, ktéry ma
na celu zmniejszenie (z czasem minimalizacje) uzytkowania samochodu w miescie. To zatoZenie
ma by¢ gwarantem stabilnych ustug, takze w okresach poza szczytami turystycznymi.

Gdyby owe inwestycje nie powstaly, to analiza modelu ruchu dla takiej sytuacji (nazwanej jako
Scenariusz B) wskazuje, Ze nalezy sie spodziewa¢ zmniejszenia rezultatéw Planu
transportowego.

Po przeanalizowaniu mozliwych wariantéw rozwoju sieci uzyteczno$ci publicznej jako
potencjalny zakres poszerzenia sieci transportu uzyteczno$ci publicznej przyjeto potaczenie
nowg linig pétnoc - potudnie z poszerzeniem obstugi na p6tnocy od Spyrkéwki Szymony, przez
centrum miasta, dalej ul. Grunwaldzka, Makuszynskiego — Bronistawa Czecha - Rondo JPII do
KuZnic, dla obstugi zabudowy mieszkaniowej i pensjonatowej tego obszaru, jak i poprawy
dostepu wejscia do Doliny Biatego bez uzycia samochodu.

Wykorzystanie linii kolejowej przewiduje sie przez aranzacje zintegrowanego Centrum
Komunikacyjnego w rejonie obecnych dworcéw: kolejowego i autobusowego oraz ewentualnie
nowych przystankow. Dziatania te sg podejmowane we wspoétpracy z PKP PLK S.A. i samorzadem
wojewo6dztwa. Poszerzane bedg formy zachety do korzystania z przewozéw kolejowych (wspdlne
bilety, informacja pasazerska, przyjazna taryfa). Przyjeta zasada wspotpracy trzech partneréw
wymaga dokonywania wielu uzgodnien a takze dopracowania wspdélnej koncepcji rozwojowe;j.
Prace te powinien realizowa¢ wspdlny zespét ekspertow.

Transportowe wezty przesiadkowe, umozliwiajagce zmiane $rodka transportu (w tym typu P&R
i B&R - objasnienia we wstepie), lub utatwiajace poprawe obstugi pasazeréw w ich przesiadkach
czy innych potrzebach zwigzanych zpodrézami, sa zlokalizowane w rejonie dworca i
przystankow kolejowych. Podstawowe znaczenie ma wezet centralny, zlokalizowany w rejonie
Centrum Komunikacyjnego (dworzec kolejowy i autobusowy), pelnigcy funkcje wezta o
znaczeniu lokalnym. Wezet taki wskazany jest w Planie transportowym wojew6dztwa, a ponadto
wezel o znaczeniu subregionlanym wskazany jest w rejonie stacji kolejowej w Nowym Targu jako
punkt powigzania ustug kolejowych o znaczeniu krajowym, regionalnym i subregionlanym.

Istotne dla funkcjonowania transportu zbiorowego jest zapewnienie lepszych niz obecnie
warunkéw kursowania pojazdéw po sieci drogowej, w szczeg6lnosci uniezaleznienie ich od
zatorow w ruchu ulicznym. Wymaga to zmian w organizacji ruchu drogowego. Dostepne
instrumenty zarzadzania i organizacji ruchu to w szczeg6lnosci:

o uspokajanie lub ograniczanie ruchu indywidualnego na wybranych odcinkach o dominacji
transportu zbiorowego,

o dostosowywanie programéw sygnalizacji $wietlnej do priorytetu pojazdéw transportu
zbiorowego, w tym przez wydzielone pasy ruchu dla autobuséw a takze tzw. ,$luzy czasowe”
w sytuacji paséw wspdlnych dla ogotu pojazdow,

o stosowanie innych instrumentéw inteligentnych systemdéw transportowych (ITS) dla
minimalizacji utrudnien w ruchu transportu zbiorowego,

o ograniczanie parkowania w jezdniach, jesli powoduja ograniczenia dla ruchu.
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Analizy ruchowe wykazaly, Ze oczekiwane zwiekszenie frekwencji w ruchu transportu
zbiorowego, ktére zaleza od polityki rozwoju sieci transportowej i zastosowanych instrumentéw
organizacyjnych w okresie do 2025 roku moze osiggna¢ poziom okoto 28% po stronie udziatu
transportu zbiorowego (wobec 25 % w roku 2016). Jest to wynik satysfakcjonujacy, cho¢ oczekiwania
sa wieksze. Zbadano mozliwos$¢ dalszego wzrostu udziatu transportu zbiorowego, po 2025 roku, czyli
zakonczeniu obecnej perspektywy finansowej Unii Europejskiej, a opartego na rezultatach
spodziewanych inwestycji w system transportu w regionie (planowana trasa drogowa wzdtuz potoku
Cicha Woda, tzw. ,,obwodnica” oraz poprawa dostepno$ci miasta od p6tnocy dzieki realizacji nowej linii
kolejowej Krakéw - Szczyrzyc - Nowy Sacz/ Zakopane - Rysunek 6). Po tych realizacjach osiggna¢
mozna wzrost udziatu transportu zbiorowego do 38%. To oznacza, Ze przyjety w ramach niniejszego
Planu do roku 2025 program zapoczatkowania nowej polityki transportowej jest uzasadniony i bedzie
przynosit pozytki
w dalszym okresie.

4.3.  Zakres i etapy rozwoju sieci uzytecznosci publicznej

Sie¢ uzytecznosci publicznej powstaje od kwietnia 2016 po wprowadzeniu ustug lokalnego
transportu zbiorowego, wykonywanego przez komunalny podmiot gospodarczy firme ,TESKO”
Tatrzanska Komunalna Grupa Kapitatowa Spoétka z o.0. w Zakopanem (dalej TESKO), sp6tka o 100
procentach udziatéw gminy miasta Zakopane. Spo6tka dziata w oparciu o umowe z gming zawartg w
sposOb bezposredni na podstawie art. 22 ust. 1 pkt. 2 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym, w ktorej firma TESKO dziata jako podmiot wewnetrzny miasta.

Sie¢ transportu zbiorowego, w tym sie¢ uzytecznos$ci publicznej rozwija¢ sie bedzie etapami,
zwigzanymi z wprowadzaniem nastepujacych rozwigzan:

Etap 0 - Stan poczatkowy, referencyjny> - rok 2016: schemat sieci uzytecznosci publicznej i
komercyjnej pokazano na Rysunku 2, za$ uktad dwoch linii komunikacji miejskiej (kazda w dwéch
wersjach) na Rysunku 3; uktad transportu zbiorowego uzupeinia 15 linii komercyjnych.

Etap 1 - Stan etapowy - do roku 2025: dodanie do stanu referencyjnego nowej, trzeciej linii
uzytecznosci publicznej TESKO N16: (warunkowo Ustup) - Spyrkéwka - Szymony - Dworzec - Aleja 3
Maja --koto ,Watry” - Tetmajera)- Grunwaldzka - Makuszynskiego - Pitsudskiego - Br. Czecha -
Rondo JPII - Kuznice, a takze nadanie obecnej linii komercyjnej nr 12 (Strazyska - Dworzec) statusu
linii uzytecznosci publicznej w trybie koncesji, réwnocze$nie rozpoczecie zmian organizacji ruchu w
centrum oraz w zwigzku z uruchomieniem wahadla kolejowego Nowy Targ - Zakopane (decyzja
marszatka wojewddztwa, zgodna z Planem transportowym wojewddztwa) zorganizowanie wezla
transportowego w rejonie dworcow kolejowego i autobusowego.

Etap II - Stan docelowy Planu - rok 2025: powstaje po realizacji Etapu I a takze planowanego obecnie
Centrum Komunikacyjnego i kolejnych zmian organizacji ruchu i parkowania w centrum miasta (w tym
uspokojenie ruchu w centrum). Spodziewane jest i rekomendowane przez Urzad Miasta Zakopane
wykonanie lokalnego potaczenia drogowego miedzy ul. Powstanicow Slaskich a ul. Skibéwki (trasa wg
planu miejscowego ,Koscieliska”), co pozwoli na odcigzenie ruchu z ul. KoScieliskiej i zmniejszenie
ruchu samochodowego w centrum miasta, a w konsekwencji poprawe warunkéw ruchu autobuséw
miejskich. Staraniem inwestora koscielnego na Krzeptéwkach przy Sanktuarium Matki Boskiej
Fatimskiej spodziewane jest takze powstanie wezla transportowego z P&R jako czeSci sieci transportu
miejskiego

z funkcjg przesiadkowa na linie autobusowe. Ponadto planuje sie skorygowanie przebiegu linii 14

® Stan referencyjny sieci to ten, do ktdrego sq poréwnywane stany przyszte (lata 2019, 2025, 2030); obejmuje
istniejqcq siec i ustugi, poszerzone o elementy bedqce w trakcie realizacji lub sq przesqdzone do realizacji (pozyskane
finansowanie, wykonane prace przedprojektowe; w przypadku Zakopanego jest to stan istniejqcy, gdyz prace
przygotowawcze nie pozwalajq na uznanie nowych przedsiewzie¢ za wystarczajgco pewne).

6 . . . . ;. ;. .
Uwaga: oznaczenia nowych linii majq charakter roboczy, w rzeczywistosci mogq uzyskac innq numeracje.
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w rejonie Szpitala Powiatowego przy ul. Kamieniec (na jego wniosek) przez poprowadzenie
jej bezposrednio przez teren szpitala. Warunkiem tej korekty jest uzyskanie stosownych zgéd
dysponentoéw terenu.

Schemat rozmieszczenia tych elementdw tego systemu pokazuje Rysunek 4, przebieg linii Rysunek 5.

Etap III - Stan kierunkowy - ok. roku 2030: po realizacji Etapu Il nastepuje przesadzenie i ewentualne
wilaczenie do systemu przystanku kolejowego z planowanym w przysztosci weztem transportowym na
Spyrkéwce i przystankiem kolejowym w rejonie Ustupu, uwzglednienie w analizach trasy drogowe;j
wzdtuz potoku Cicha Woda (wg przebiegu z miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego)
oraz wlaczenie miasta w uktad hipotetycznej subregionalnej, zintegrowanej sieci transportu
zbiorowego (Rysunek6).

Plan dotyczy w swych przesqdzeniach Etapow 1 i II, czyli dziatan do roku 2025.

Etap III jest przygotowywany jako rozwigzanie przysztoSciowe, uwarunkowane
przeprowadzeniem nowych inwestycji (linia kolejowa Krakéw - Szczyrzyc - Zakopane, droga wzdtuz
potoku Cicha Woda) oraz powotaniem nowych organizacji zarzadczych i eksploatacyjnych, co nie jest
zalezne tylko od miasta. Planuje sie powotanie organizacji o zasiegu ponadlokalnym do zarzadzania
siecig transportu zbiorowego; taki stan moze powstac¢ przez powotanie zwigzku komunalnego lub innej
formy wspotpracy miasta, gmin sgsiednich i powiatu (lub dwdéch powiatéw), a takze z marszatkiem
wojewo6dztwa i spotkg samorzadu wojewddztwa Koleje Matopolskie Sp. z 0.0.; ten watek rozwiniety jest
w rozdz. 10. Dodawana jest nowa linia uzytecznosci publicznej w rejonie Gubatéwki, po realizacji
planowanej w WPF nowej drogi na Ciggtdwke - Furmanowa. Ponadto przewidziano mozliwo$¢
poprowadzenia linii 12a jako wariant linii 12 przez ul. Kasprusie i Ko$cieliska, podtgczong do Dworca.
Zasady takich rozwigzan pokazuje Rysunek 6.
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Rysunek 2: Schemat sieci uzytecznosci publicznej i komercyjnej 2016
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Rysunek 3: Sie¢ linii uzytecznosci publicznej - rok 2016
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Rysunek 4: Koncepcja rozwoju sieci uzytecznosci publicznej i komercyjnej 2025
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Rysunek 5: Przebieg linii uzytecznosci publicznej do roku 2025
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Rysunek 6: Wizja rozwoju kierunkowej sieci transportowej (do 2030 r.)
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5. Ocena i prognoza potrzeb przewozowych

5.1.  Zmiany demograficzne

Dla oszacowania potencjatu o0séb podrézujacych regularnie w obszarze analizy Plan
transportowy oparto na informacjach o zmianach demograficznych i prognozach na przysztosé.
Z tego punktu widzenia ocena trendéw demograficznych obejmuje gtéwne czynniki potencjatu
ruchowego, czyli zwigzane z grupami spotecznymi o zblizonych zachowaniach komunikacyjnych. Grupy
te to: uczniowie (badane s3 tylko szkoty ponadgimnazjalne) i osoby aktywne zawodowo.

W przypadku Zakopanego obok mieszkancow wystepuje druga grupa uzytkownikéw systemu
transportu, czyli odwiedzajacy, w sezonie turystycznym, réwnie liczna jak mieszkancy. Tych dzielimy na
dwie pod-grupy, o réznych zachowaniach: goscie, czyli osoby przybywajace na jeden dzien (bez
noclegu) oraz turysci, spedzajacy w Zakopanem co najmniej jedng noc. Oszacowanie liczby tych oséb
jest niezwykle trudne, poniewaz dostepne bazy danych nie odzwierciedlajg rzeczywistych zjawisk. Dla
potrzeb Planu postuzono sie bazami danych o miejscach noclegowych, przyjmujac stan 100% nasycenia
miejsc noclegowych jako wielko$¢ maksymalng, na ktoéra nalezy programowacé system. Natomiast liczbe
gosci oszacowano na podstawie wynikow badan ruchu wjazdowego, gdzie wyrézniano osoby ktére nie
zamierzaty nocowac. Ogélnie mozna zatozy¢, Ze liczba gosci jest zblizona do liczby turystow.

Niektore zachowania wigza sie ze strukturg demograficzng: dla mieszkancéw chodzi
o gospodarstwa domowe oraz strukture wiekowg, decydujaca o proporcjach miedzy réznymi celami
podroézy. Odwiedzajgcych réznicuja typy odwiedzin, a takze sposéb spedzania czasu, zalezny od rodzaju
sezonu (zima vs lato, poza sezonem) oraz potrzeb poszczeg6lnych oséb i grup. Kluczowym wyroéznikiem
potencjalu ruchowego mieszkancéw i przybyszéw jest struktura liczebnosci os6b wg kategorii:
mieszkancy, turys$ci i goscie, wg zasady: im wiecej oséb w danej grupie tym nizsza $rednia ruchliwo$¢
statystycznej osoby (podrdze o charakterze bytowym wykonuje mniejsza liczba oséb, dla przyktadu
mniej os6b robi zakupy czy zatatwia kwestie zwigzane z ustugami). To zjawisko zostalo zbadane
empirycznie i uwzglednione w potencjatach ruchu.

W ponizszym histogramie podano najwazniejsze dane obrazujgce tendencje w demografii
mieszkancéw miasta w okresie ostatnich 10 lat (wg Banku Danych Lokalnych GUS,
www.stat.gov.pl/BDL oraz wyniki badan wtasnych w ramach KBR).

Oceny popytu na transport dla gosci i turystéw, oparte na zatozeniach jak podano wyzej,
przedstawiono w tabeli zmiennych? objasniajgcych ponize;j.

Jak wynika z przedstawionych danych w miescie i subregionie jest stabilizacja iloSciowa
uzytkownikéw transportu. Niejasnos$¢ prognoz liczby turystéw musi by¢é wzieta pod uwage, ale ze
wzgledu na to, ze Plan transportowy ma oceni¢ popyt na poziomie rocznym, to wahania okreséw
szczytowych nie wywotuja skutkéw dla Planu jako catosci. Nie zmienia to faktu, Ze dla programowania
poszczegdlnych elementéw systemu transportowego uwzglednienie zréznicowania popytu w ciggu
roku musi by¢ brane pod uwage w ramach ksztaltowania rozktadéw jazdy i planowania obiegéw
pojazdow.

" Zmienna objasniajqca stuzy do kalibracji modeli ruchu oséb w miescie; jest to cecha ekonometryczna badanej
populacji, opisujqgca jej cechy, takie jak: liczba mieszkaricow w grupach spotecznych o réznych zachowaniach
w transporcie, cechy spoteczne i ekonomiczne miasta, takie jak liczba miejsc pracy czy liczba miejsc w szkotach.
W Zakopanem szczegdlnymi zmiennymi sq liczby miejsc noclegowych, opisujqce rozktad potencjatu turystéw oraz
miary atrakcji turystycznych, np. liczba o0séb na poszczegélnych wejsciach do TPN. Zmienne sq podstawq dla
obliczenia potencjatow ruchu oséb i modelowania ich zachowan.

47


http://www.stat.gov.pl/BDL

Wykres 1: Histogram liczby mieszkancow w Zakopanem i subregionie na tle wojewo6dztwa
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Zrédto danych: Bank Danych Regionalnych GUS. www.stat.gov.pl

Tabela 3: Tendencje i prognoza zmian liczby i struktury mieszkancéw w Zakopanem
w latach 2006 - 2030

2015 2020 2025 2030
pro- | popro- pro- | popro- pro- | popro- pro- | popro-

szkolny | duke. | duke. |52°™ | duke. | duke. || duke. | duke [ | duke | duke
powiat
tatrzanski 8799 | 42944 12341| 8836 42995| 12721 9045| 42429|13714| 8727| 42485| 14505
Zakopane 3542| 17289| 4968| 3453| 16802| 4971| 3440| 16137| 5216| 3255| 15848| 5411
Biaty
Dunajec 918| 4481| 1288 895| 4355| 1288 892| 4182| 1352 844| 4107| 1402
Bukowina
Tatrzafska 1704| 8315| 2389| 1661| 8081 2391| 1654| 7761 2508| 1566| 7622| 2602
Koscielisko 1118| 5455| 1568| 1090| 5302| 1569| 1085| 5092| 1646| 1027| 5001 1707
Poronin 1481| 7228| 2077| 1444| 7025| 2078| 1438| 6747| 2181| 1361 6626] 2262

Zrédto danych: Bank Danych Regionalnych GUS. www.stat.gov.pl

Konsekwencjg stanu istniejgcego i zmian sytuacji demograficznej jest bilans silty roboczej
w okresach sezonu turystycznego. Niedobdr sity roboczej uzupetniaja dojazdy do pracy, gtdwnie
z subregionu podhalanskiego. Ponizej podano szacunek dotyczacy tej kwestii, jaki opracowano na
podstawie danych statystycznych i wynikéw badan terenowych:
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- obstuga noclegéw (wg bazy miejskiej) 4 382 wg bazy kwater gminy i urzedu marszatkowskiego

- inne 14999 wg szacunku IMS

wg GUS, sita robocza i wspdétczynnik aktywnosci
- pracownicy miejscowi 13381 (50%)
- dojazdy 6 000 wg badan ruchu IMS

Transport publiczny jest szczeg6lnie waznym elementem obstugi dojazdéw do szkét wszelkich
szczebli. W planach transportowych uwzglednia sie zwykle szkoty podstawowe i gimnazja,
rozmieszczone w zasiegu dojs$¢ pieszych i niewymagajace obstugi transportem publicznym. Inne typy
szkét juz takiej obstugi wymagaja, takze uwzgledniajac dojazdy spoza miasta. Wg danych Urzedu Miasta
w miescie jest 3 500 miejsc w takich szkotach.

Z przedstawionych danych wynika, Ze zmiany demograficzne w mieScie charakteryzuje stabilna
liczba mieszkancow, niewielki spadek liczebnos$ci grup wiekowych zwiazanych z przyszia sytuacjg na
rynku pracy, ale tez silne uzaleznienie tego rynku od sity roboczej spoza miasta. Znaczace s3 jednak
takze wyjazdy do pracy poza miasto. Powoduje to znaczenie obcigzenie systemu transportowego
ruchem zwigzanym z miejscami pracy.

5.2.  Badania zachowan komunikacyjnych mieszkancéw Zakopanego

Celem badan zachowan komunikacyjnych (zwanych takze badaniami mobilnosci) jest uzyskanie
matematycznego obrazu ruchu w miescie. Obraz ten wyraza sie we wskaznikach ruchliwosci (liczba
podrézy na mieszkanca lub przybysza), uzytych srodkach przemieszczania, motywacji wykonywania
podrézy oraz rozmieszczenia podrézy w przestrzeni miasta. Te dane pozwalaja na zbudowanie
ekonometrycznego modelu powstawania ruchu i jego rozmieszczenia w przestrzeni w stanie
istniejacym oraz zbudowanie zaleznos$ci miedzy wielkos$cia i struktura ruchu a cechami spotecznymi i
ekonomicznymi miasta na podstawie znajomos$ci zmiennych objasniajagcych modele.

Drugim elementem badan jest zebranie opinii w sprawie warunkéw podrdézowania w miesScie
a takze spodziewanych zachowan w przysztosci. Pozwala to na uwzglednienie w prognozowaniu ruchu
oczekiwan i spodziewanych zachowan uzytkownikéw systemu.

Model ruchu pokazuje analitycznie zwigzki miedzy cechami obszaru (demografia, turystyka,
edukacja, handel i ustugi, zatrudnienie w réznych sektorach gospodarki i innych przejawoéw zycia
spotecznego), dzieki czemu mozliwe jest odwzorowanie ruchu w istniejagcym lub planowanym systemie
transportowym. Jako wynik modelowania powstaje obraz wielko$ci ruchu na poszczeg6lnych odcinkach
sieci, napetnienie pojazdéw transportu zbiorowego, ale takze - co kluczowe w fazie Planu -
oszacowanie liczby podro6zujacych osob jak i pracy przewozowej w badanym obszarze. Jest to miarg
obcigzenia sieci
i ucigzliwosci ruchu dla otoczenia dla kazdego badanego scenariusza rozwoju i wariantu sieci, co mozna
okresli¢ jako transportochtonnos$é. Z ekonomicznego i ekologicznego punktéw widzenia korzystne jest
bowiem zmniejszanie transportochtonnosci ogélnie, a ruchu samochodowego w szczegélnosci. Dazenie
do realizacji zasady wymaga dziatan réwnocze$nie w dwéch kierunkach:

e podniesienia atrakcyjnosci oferty transportu zbiorowego (np. podniesienie czestotliwosci,
komfortu i bezpieczenstwa, punktualnosci),

e ograniczania dostepnos$ci dla samochodéw, zar6wno w ruchu (np. eliminacja kolizji
z ruchem autobus6w) jak i w parkowaniu.

W warunkach polskich prace badawcze i modelowanie podrézy maja wypracowang metode
pozyskiwania reprezentacyjnej proby oraz tworzenia ekonometrycznych modeli analitycznych lub
symulacyjnych. Dla potrzeb wnioskéw z wykorzystaniem funduszy Unii Europejskiej opracowano
poradnik dla beneficjentéw, firmowany przez unijng Inicjatywe JASPERS® i w Planie zastosowano

8 JASPERS: wspdlna inicjatywa Unii Europejskiej dla wsparcia beneficjentéw starajqcych sie o srodki na projekty;
jednostka ta dziata przez Europejski Bank Inwestycyjny. W dziedzinie transportu opublikowano zestaw poradnikéw
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zasady tam zawarte z uwzglednieniem specyfiki nieco rézniacej sie od studiow wykonalnosci, dla jakich
jest ten poradnik przeznaczony. Niemniej trzeba zaznaczy¢, ze w przypadku Zakopanego, ze wzgledu na
specyfike spoteczng i gospodarcza tego miasta (dominacja przemystu czasu wolnego w ekonomii
miasta) konieczne jest zastosowanie indywidualnego podej$cia do proceséw badania i modelowania
ruchu. W pracach studialnych do Planu transportowego postuzono sie autorskg metods, opartg o
analogie do podej$cia wspomnianego wcze$niej, wykorzystujacego zasade podziatu ruchu na rdzne
motywacje ruchu, od ktorych zalezy wybor celow podroézy.

Zebranie danych potrzebnych do odwzorowania w modelu podrézy wykonywanych wszystkimi
$Srodkami lokomocji na obszarze catego miasta wymagato przeprowadzenia reprezentacyjnego badania
ankietowego na wylosowanej prébie gospodarstw domowych. Badania takie dla Zakopanego, pod
0gblna nazwa Kompleksowych Badan Ruchu [KBR] wykonane bytyw latach 2015 - 2016 dla potrzeb
niniejszego Planu, ale takze innych dziatan z zakresu planowania i zarzadzania rozwojem miasta. W
przyszto$ci model ten moze by¢ podstawa wszystkich prac planistycznych z zakresu planowania
przestrzennego
i transportu, co zapewni kompatybilno$¢ prac analitycznych i planistycznych, a takze wesprze
monitorowanie realizacji poszczegoélnych przedsiewzie¢ oraz osiggania celow planéw, programéw
i polityk miasta.

Badanie KBR sktadato sie z dwoch czesci: (1) zapisu podrézy wykonanych w okreslonym
okresie, jako przecietne zachowania w typowym dniu roboczym i w okresach weekendow
oraz (2) sondazu opinii o systemie transportu, w tym jakosci obstugi miasta transportem zbiorowym.
Oddzielne badania prowadzono dla mieszkancéw miasta, oddzielne dla turystow (czyli spedzajacych
minimum jedna noc) i oddzielne dla gosci, czyli tych odwiedzajacych, ktérzy nie spedzali nocy
w Zakopanem. Podzial ten wynika z réznej charakterystyki zachowan tych uzytkownikéw systemu
transportowego.

Ruchliwos¢ mieszkaricéw i podziat podrdézy na srodki przemieszczania oraz grupy motywacji podrozy

Ruchliwo$¢ mieszkancéw i przybyszow do Zakopanego jest podstawowa cecha zachowan
komunikacyjnych, decydujaca o wielkosSci popytu na transport. W przywotanych badaniach w ramach
KBR w latach 2006 - 2015 osiggnieto nastepujace wskazniki dla wszystkich podroézy:

(poza sezonem): 2,3 podrézy/mieszKkanca /dobe,

(sezon zimowy): 2,4 podrézy/mieszkanca/dobe,

(sezon letni): 2,4 podrézy/mieszkanca/dobe,

(poza sezonem): 3 podréze/turyste-goscia /dobe,

(sezon zimowy): 4 podrézy /turyste-goscia/dobe,

(sezon letni): 4 podroze/turyste-goscia/dobe,

Zrédlo: Badanie przeprowadzone na zlecenie Urzedu Miasta Zakopane przez Rubika Consulting

W zakresie udziatu podroézy transportem zbiorowym mieszkancéw Zakopanego wyniki badan
s3 nastepujace:

pod nazwq Niebieska Ksiega, sygnowany przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, d. Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego (ostatnie wydanie z maja 2008 r., nowa wersja w opracowaniu). Ponadto wydano ,Wsparcie
metodologiczne w opracowaniu Krajowych i Regionalnych Planéw Transportowych oraz warunkowos$¢ ex-ante
w okresie programowania 2014-2020", JASPERS, czerwiec 2014, Wersja 3 czerwiec 2014.
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poza sezonem

w letnim sezonie

w Zimowym sezonie

turystycznym turystycznym turystycznym

tylko pieszo 36,9% 32,8% 32,8%
kierowca samochodu osobowego 45,6% 43,1% 44,6%
pasazer samochodu osobowego 10,2% 11,8% 12,4%
autobus regionalny 0,8% 1,8% 1,7%
BUS (prywatny przewoznik) 4,7% 7,1% 6,8%
autobus, BUS szkolny, zaktadowy 0,2% 0,1% 0,3%
pociag 0,1%

taxi 0,5% 0,1% 0,4%
rower 0,8% 2,5% 0,7%
motor, motorower, skuter 0,1%

inne 0,4% 0,5% 0,6%
Ogoétem 100,0% 100,0% 100,0%
Razem transport zbiorowy (w

nawiasie bez ruchu pieszego) 57% (5,0%) 9,0% (13,4%) 8,6% (13,1%)
Razem samochodem (w nawiasie 55,8 (88,4%) 54,9 (81,7%) 57,0 (84,8%)

bez ruchu pieszego)

Zrédto: Badanie przeprowadzone na zlecenie Urzedu Miasta Zakopane przez Rubika Consulting metodq PAPI,
UWAGA! Ze wzgledu na mozliwos¢ wykorzystania w jednej podrdézy wiecej niz jednego srodka transportu wartosci nie
sumujq sie do 100%

Podziat ruchu na grupy motywacji podr6zy w obu badaniach przedstawia sie nastepujaco:

w zimowym

poza sezonem w letnim sezonie

turystycznym turystycznym tur;:;r):zisym
Motywacja podrézy =~ dom-praca 11,1% 11,5% 10,8%
praca-dom 10,2% 10,3% 9,4%
dom-nauka 3,0% 0,0% 2,3%
nauka-dom 3,1% 0,0% 2,6%
dom-inne 28,9% 16,0% 14,6%
inne -dom 29,4% 17,1% 16,7%
nie zwigzane 14,3% 9,8% 10,6%
z domem
Ogébtem 100,0% 100,0% 100,0%

Zrédto: Badanie przeprowadzone na zlecenie Urzedu Miasta Zakopane przez Rubika Consulting
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5.3.  Oceny i preferencje uzytkownikéw systemu transportu publicznego
Korzystanie z transportu autobusowego

Ponad potowa mieszkancow Zakopanego w ogole nie korzysta z komunikacji autobusowej
(mikrobusowej) w ramach podrézy w obrebie Zakopanego i do pobliskich gmin.

Najwiecej Zakopianczykow Kkorzysta (chocby sporadycznie) z komunikacji autobusowej
w okresie letniego sezonu turystycznego (40%), nastepnie w sezonie zimowym (33%), a najmnie;j
jesienig lub wiosng (28%). W sumie co czwarty mieszkaniec Zakopanego w wieku 12 lat i wiecej
korzysta
z komunikacji autobusowej przez caly rok (przynajmniej od czasu do czasu). Przecietnie nieco ponad
potowa respondentéw, ktérzy zadeklarowali korzystanie z autobuséw w dowolnym okresie roku,
korzysta z nich rzadziej niz raz w tygodniu. W sezonach letnim i zimowym, najbardziej sprzyjajacych
korzystaniu z autobuséw, tylko 3% zakopianczykdéw korzysta z tego Srodka transportu codziennie
i kolejne 12% - kilka razy w tygodniu.

Korzystanie z samochodu

Wyniki badania potwierdzaja wyraznie silng zalezno$¢ pomiedzy posiadaniem samochodu
osobowego w gospodarstwie domowym a korzystaniem z komunikacji zbiorowej. W grupie oso6b
nieposiadajacych samochodu osobowego jedynie 23% w ogole nie korzysta z komunikacji autobusowej,
a az potowa korzysta przez caty rok. Wraz z pojawieniem sie pierwszego samochodu w gospodarstwie
domowym statystyka ta ulega odwrdceniu - im wieksza liczba samochodéw do dyspozycji cztonkéw
gospodarstwa domowego, tym mniejsza cze$¢ mieszkancow korzysta z komunikacji autobusowej,
a wiecej z samochodu. Na jedno gospodarstwo domowe wypada $rednio 1,17 samochodu,
a w gospodarstwach posiadajacych co najmniej 1 pojazd wskaznik ten wynosi 1,46 pojazdu na
gospodarstwo.

Zakopane charakteryzuje sie wiec bardzo wysokim wskaznikiem motoryzacji, zatem grupa
mieszkancéw nieposiadajacych dostepu do samochodu jest niewielka (21%). Nie wiadomo jednak
w jakim stopniu potrzeba posiadania samochodu wynika z jakosci i dostepnos$ci komunikacji zbiorowej,
lecz z zebranego materiatu mozna zatozy¢, Ze takiej zaleznoSci nie ma (poziom gospodarstw bez
samochodow wskazuje, ze s to te przypadki, gdzie samochdd nie jest potrzebny (brak prawa jazdy lub
niezdolno$¢ do prowadzenia samochodu). Wskaznik ten nie jest zapewne skorelowany z zamoznos$cia
spoteczenstwa - ten czynnik raczej decyduje o liczbie pojazdéw i ich klasie.

Bardziej szczegétowa analiza wynikéw ujawnita, Ze istnieje jeden wyjatek, kiedy korzystanie
z autobuséw nie wigze sie z brakiem dostepu do samochodu w gospodarstwie domowym. Tak sie dzieje
w przypadku mieszkancéw, ktorzy Kkorzystaja z autobuséw tylko w sezonie turystycznym,
a w pozostalych okresach roku - nie. Jednym z powodéw wyboru autobuséw moze by¢ problem ze
znalezieniem miejsca parkingowego w okresie najwiekszego zattoczenia, ale rowniez i inne wynikajgce
z tego korzysci. Przejazdy autobusami realizowane tylko w sezonie, zwigzane s czesto z wypoczynkiem
oraz sportem, zatem maja swoj cel w miejscach o najwiekszym ruchu turystycznym.

Wiekszo$¢ potrzeb transportowych zaspokajanych jest samochodem (pomijajac podréze
piesze). W oparciu o badanie CATI® mozna gtebiej pozna¢ zwyczaje zakopianczykéw w zakresie
korzystania
z samochodu jako kierowca. Okazuje sie, ze osoby, ktdre korzystajg z samochodu kiedykolwiek w ciggu
roku (67% wszystkich mieszkancéw), robig to zwykle codziennie (46% mieszkancow) lub kilka razy
w tygodniu (15% mieszkancoéw). Jedynie 6% badanych korzysta z samochodu raz w tygodniu lub
rzadziej. Obrazuje to ponizszy wyKkres.

® CATI - ang. Computer Assisted Telephone Interview, czyli wspomagany komputerowo wywiad telefoniczny
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Wykres 2: Czestotliwo$¢ korzystania z samochodu osobowego w Zakopanem a posiadanie
samochodu w gospodarstwie domowym

Jak czesto podrdzuje Pan/i samochodem jako kierowca — przynajmniej
czesciowo jezdzgc w obrebie Zakopanego?

100
nie korzystam z
samochodu weale
80% 4% 7% L
104 29 raz w migsigcu lub
12% 1% rzadziej
60%
23% 15% kilka razy w miesiacu
40° 7a%
63% m kilka razy w tygodniu
20 44% 46%
/o W codziennie
10%
0%
Osamochodéw 1 samochéd 2 samochody 3 lub w
n=48 n=154 n=70 samoch
n=28
Liczba samachoddw dostepnych w gospodarstwie domowym Qgadten

Zrédto: KBR Zakopane, RUBIKA Consulting, 2016

Subiektywna ocena transportu autobusowego

Osoby korzystajace z komunikacji autobusowej zasadniczo wyzej oceniajg funkcjonujacy
w Zakopanem transport autobusowy w poréwnaniu do tych, ktérzy jej nie uzywaja. Jednak jedynie ok.
10% os6b niekorzystajacych z komunikacji autobusowej potrafito ustosunkowa¢ sie do pytan
kwestionariusza. Z uwagi zatem na niska liczebno$¢ zebranych odpowiedzi od waskiej grupy oso6b
niekorzystajacych z autobuséw, odnotowana ocena komunikacji nie bedzie szerzej opisywana.

Uzytkownicy transportu zbiorowego dokonywali ocen w skali 1 - 5 punktéw. Relatywnie
najnizej ocenili ogdlng organizacje transportu autobusowego (2,5) i gwarancje przejazdu (2,5). Rowniez
stosunkowo nisko oceniano komfort podrézy (2,6). Pozostate oceny utrzymujg sie na nieco wyzszym
i podobnym poziomie (2,8 - 2,9). Wysokie oceny byly wskazywane bardzo rzadko. Zauwazalny jest brak
wyraznej dobrej cechy wspoélnej dla wszystkich przewoznikéw lokalnych i regionalnych. Nawet tak
wazne aspekty jak bezpieczenistwo pasazeréw nie zdobyly wyraznie pozytywnej oceny uzytkownikow
transportu autobusowego - przecietna opinia brzmi ,raczej zgadzam sie ze stwierdzeniem, Ze firmy
transportowe i kierowcy autobuséw dbaja o bezpieczenstwo pasazerow”.

Mate zréznicowanie ocen (brak cech wyraznie dobrze i wyraznie zle ocenionych)
najprawdopodobniej wynika z niskich oczekiwan lub niskiej $wiadomos$ci w zakresie mozliwej jakos$ci
ustug transportowych. Pewnym wyjasnieniem tej hipotezy jest brak nowoczesnego systemu transportu
miejskiego w Zakopanem i najblizszej okolicy.

Gotowos¢ do czestszego korzystania z komunikacji autobusowej

Ponad potowa badanych deklaruje, ze gdyby oferta przewozéw i przebieg linii bardziej im
odpowiadaty korzystaliby czesciej z potaczen autobusowych. Deklaracje takie przewazaja zwlaszcza
u o0so6b, ktore obecnie korzystaja z komunikacji autobusowej w sezonie letnim lub/i zimowym, a takze
wsrod osob korzystajgcych z komunikacji autobusowej caty rok.
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Wsrod oséb, ktéorym obecnie nie zdarza sie korzysta¢ z komunikacji autobusowej, lekko
przewazaja osoby niezainteresowane korzystaniem z autobuséw, nawet w przypadku poprawy oferty
prZzewozowe;j.

Mozna zatem stwierdzi¢, Ze pomimo umiarkowanych ocen funkcjonujacego transportu, istnieje
duzy potencjalny popyt na ustugi lepiej zaspokajajgce potrzeby mieszkancéw. Co wazne, odsetek os6b
chcacych czesciej korzystac z komunikacji autobusowej jest znacznie wyzszy wsrod oséb posiadajacych
w gospodarstwie domowym samochody osobowe. S3 to osoby, ktére obecnie rzadko korzystaja
z komunikacji autobusowej, poniewaz nie spetnia ona ich oczekiwan.

Wykres 3: Deklarowana czestotliwos¢ korzystania z komunikacji autobusowej w Zakopanem
w przypadku spelnienia oczekiwan

Gdyby oferta przewozow i przebieg linii autobusowych spetniaty Pana/i
wszystkie oczekiwania, czy chciatby/chciataby Pan/i korzystac czesciej z
autobuséw na terenie Zakopanego i okolic?

0% 20% 40% 60% 80% 100%

0 samochoddw
1 S._: NOwC } ..'.Id
ier 23% 3 i
n=154

2 samochody

3 lub wiecej samochoddw

W zdecydowanie tak raczej tak raczej nie zdecydowanie nie nie wiem, trudno powiedziec

Zrédto: KBR Zakopane, RUBIKA Consulting, 2016

Oczekiwania wobec komunikacji autobusowej

Waznym pytaniem, ktére postawiono ankietowanym jest pytanie o zmiany, ktérych
w transporcie zbiorowym oczekujg mieszkancy Zakopanego? Odpowiedzi badanych przede wszystkim
dotycza:

¢ pewnosci odbycia przez autobusy kurséw z rozktadu jazdy,
¢ statych rozktadéw w ciggu roku,
¢ punktualnosci.

Elementy te s3 wazne dla wszystkich grup respondentéw, niezaleznie od obecnie
wykorzystywanych srodkéw transportu czy dostepu do samochodu.

Analiza odpowiedzi wskazuje jednak, Ze osoby posiadajgce dostep do samochodu oraz
wykorzystujgce ten S$rodek transportu na co dzien oczekujg takze wiekszej liczby potlaczen
przystosowanych do potrzeb mieszkancéw, a nie turystéw oraz wyzszej czestotliwosci kursowania.

Na inne elementy zwracajg uwage osoby nieposiadajgce dostepu do samochodu oraz te juz
korzystajace z komunikacji autobusowej. Dla nich ponadprzecietnie wazne sa ceny biletéw, komfort
jazdy, czysto$¢ w autobusach oraz bezpieczenstwo w czasie jazdy.
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Parkowanie

Zdaniem zdecydowanej wiekszo$ci mieszkancéw Kkorzystajacych z samochodu w obrebie
Zakopanego znalezienie miejsca parkingowego w sezonie turystycznym jest ucigzliwe. Zakopianczycy
raczej nie dostrzegaja probleméw z parkowaniem w okresie, w ktérym nie ma w mieScie wielu
turystéw. Co czwarta osoba nie umiata ocenié¢ probleméw, gdyz jak twierdzi nie posiada samochodu.

Co zrozumiate podnoszenie optat parkingowych nigdy nie jest dobrze odbierane przez
mieszkancéw, nawet tych, ktérzy sami nie korzystajg z samochodu. Badanie wskazuje jednoznacznie, ze
zdecydowana wiekszo$¢ mieszkancéw jest za utrzymaniem obecnych optat za parkowanie.
Za podniesieniem optat opowiedziata sie niewielka grupa mieszkancéw (ponizej 10% badanych),
zwykle tych ktérzy korzystajg czesto z samochodu, a wiec znaja dobrze problemy zwigzane ze
znalezieniem wolnego miejsca parkingowego.

WyzZszy poziom akceptacji spotecznej uzyskataby propozycja rozszerzenia strefy ptatnego
parkowania na inne obszary miasta, cho¢ przewazajg zwolennicy pozostawienia zasiegu strefy jak
obecnie - 41% popiera rozszerzenie strefy ptatnego parkowania, a potowa mieszkancéw opowiada sie
za utrzymaniem obecnej strefy ptatnego parkowania.

Zdecydowana wiekszo$¢ mieszkancow jest za utworzeniem dodatkowych obszaréw
parkingowych na obrzezach miasta (83%). Nieco ponad potowa mieszkancéw jest takze za tworzeniem
dodatkowych parkingdw w poblizu centrum miasta (53%). Oceny te nie roéznicuja sie znaczaco
w zalezno$ci od czestotliwosci korzystania z samochodu.

5.4. Zatozenia dla opracowanych prognoz marketingowych

Podstawg prognozowania popytu na przewozy transportem zbiorowym w Zakopanem
sa prognozy demograficzne GUS oraz wyniki analiz marketingowych, sporzadzone metoda
modelowania ekonometrycznego. Prognoza podzielona jest na dwie zasadnicze grupy uzytkownikow
systemu transportowego Zakopanego: mieszkancow i przybyszow (gosci i turystéw), z wyrdznieniem
trzech charakterystycznych okresé6w w ciggu roku: szczytu letniego, szczytu zimowego i okresu
pozaszczytowego.

Prognoze liczby mieszkancéw dla obszaru objetego planem i obszaréw sasiednich (dane
w rozdziale 5.1.) oparto na materiatach GUS z lat 2012 - 20150.

Drugim, waznym zatoZeniem prognozy popytu na transport zbiorowy jest struktura wiekowa
populacji, zwigzana z dwiema grupami funkcjonalnymi: w wieku przedprodukcyjnym (w tym szkolnym)
i produkcyjnym. W ramach pierwszej grupy dla Planu istotna jest ta cze$¢, ktéra wigze sie z edukacjg
ponadpodstawowg i wyzsza.

Prognoze liczby przybyszéw oparto na trzech zZrédtach informacji: statystyce pobytu turystéw,
pomiarach ruchu na drogach i w $rodkach transportu zbiorowego oraz na badaniach ankietowych
mieszkancéw i turystow w Zakopanem (w ramach KBR 2015/2016).

Dla prognoz popytu mieszkancéw wykorzystano prognoze GUS oraz wyniki KBR dotyczace
mobilnos$ci (ruchliwosci). Wychodzac od faktu, iz prognozy demograficzne wskazuja na stabilny poziom
liczby ludnosci ogotem i w grupach funkcjonalnych, zatozono stabilizacje wskaznikéw na obecnym
poziomie w najblizszych latach. Jest to zatozenie ostrozne, spowodowane staba baza informacyjng oraz
niepewnoscig prognoz, chociazby zwigzanych ze zmianami w edukacji. Nalezy je traktowac jako
minimalne mozliwe.

Dla prognozy ruchu turystéow zatozono stabilizacje liczby turystow, powodowang pewng
réwnowagg dwoéch czynnikéw: poprawg standardu oferty w wyniku nasilania sie konkurencji innych
os$rodkéw turystycznych w okolicy oraz utrzymywanie sie ,mody na Zakopane” i ogdlnym wzrostem

10, Prognoza ludnosci Polski na lata 2008-2035", GUS Warszawa 2012, 2014
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ruchu turystycznego, a takze stabilizacja naptywu gosci spowodowang ograniczeniami dostepnosci
miasta. Wzrost naplywu gosci mozna przewidywa¢ dla okresu po 2025 r. jako efekt zakonczenia
planowanych inwestycji kolejowych i drogowych skutkujgcych poprawa dostepnosci.

Rozktad potencjatéw ruchu na terenie miasta jest funkcjg koncentracji mieszkancow i kwater
turystycznych oraz obiektéw o charakterze uzytecznos$ci publicznej (szkotly, urzedy, instytucje kultury)
i zaspokajania podstawowych bytowych potrzeb tych osob (handel i ustugi). Z punktu widzenia
metodyki prognozowania ruchu w skali Planu transportowego nie s3 istotne pojedyncze obiekty, ale
taczna liczba ich uzytkownikéw w obszarze poszczegélnych przystankéw i dworcéOw transportu
zbiorowego. W ten sposéb uwzgledniono rozmieszczenie takich obiektéw, jak:

miejsca zamieszkania, wg faktycznej lokalizacji,

miejsca zakwaterowania, wg faktycznej lokalizacji,

szkoty ponadpodstawowe,

miejsca pracy w ustugach turystycznych (mierzone rozmieszczeniem kwater réznych
typow),

e miejsca pracy w ustugach obstugi mieszkancéw i przybyszéw (urzedy, banki, instytucje
kultury, itp.).

Lokalizacje obiektéw uzytecznosci publicznej i obiekty sportowe, kulturalne czy rozrywkowe,
generujace znaczne potrzeby przewozowe, nie sg uwzgledniane w prognozowaniu ruchu, poniewaz
obiekty te generuja znaczne potoki ruchu stosunkowo rzadko. Kwestie ich obstugi w tych sytuacjach sa
przedmiotem dziatan o charakterze porzadku publicznego (chodzi o imprezy masowe, ktore podlegaja
nadzorowi wyznaczonych stuzb publicznych) i nie sg objete Planem transportowym.

Prognoza jest sporzadzana dla typowego dnia i typowych zachowan mieszkancow i przybyszow,
w przypadku Zakopanego chodzi o dzien w szczytowym okresie sezonu turystycznego, jaki ma miejsce
W sierpniu.

5.5.  Zakres, metoda i wyniki analiz modelowych

Prognoze potrzeb przewozowych opracowano metoda modelowania ekonometrycznego na
podstawie badan ankietowych oraz pomiaréw natezen ruchu i potokdéw pasazerskich na sieci.
Opracowany model sktada sie z dwdch zasadniczych elementéw: (1) modelu sieci, odzwierciedlajacego
transportowg infrastrukture liniowga (drogi, linie kolejowe i trasy autobusowe) oraz (2) modelu popytu
na podroéze. Prognozy sporzadzono dla faz, ktére w wyniku oddanych do ruchu inwestycji lub nowych
zasad obstugi transportowej powoduja znaczace zmiany w funkcjonowaniu systemu transportowego.

Jako daty do prognoz etapowych przyjeto lata, kiedy przewiduje sie uruchomienie wazniejszych
inwestycji lub zmiany w funkcjonowaniu systemu transportu zbiorowego. Za takie daty uznano
(rozdziat 4.3.):

Etap 0 - Stan poczatkowy, referencyjny - rok 2016
Etap I - Stan etapowy - rok 2019

Etap II - Stan docelowy Planu - rok 2025.

Etap III - Stan kierunkowy - rok 2030

Modelujagc  popyt, zastosowano tradycyjng procedure cztero-stadiowego modelu
ekonometrycznego, czyli opisu matematycznego relacji miedzy cechami analizowanego obszaru
(zmiennymi obja$niajgcymi) i sieci transportowej a wielko$cig i strukturg ruchu oraz jego rozktadu na
sieci. Procedura sktada sie z nastepujacych etapéw:

a) Potencjaty ruchotwoércze - w oparciu o wyniki badan zachowan komunikacyjnych mieszkancéw
i przybyszow wyznaczono liczbe podrézy wytwarzanych lub absorbowanych w ciggu doby przez
rejony komunikacyjne (miasto podzielono na 14 jednostek, subregion podzielono na 5 jednostek
terenowych, za$ pozostate czeSci kraju podzielono na 23 jednostki, co odwzorowato
wytwarzany lub absorbowany ruch pasazerski wszystkimi §rodkami transportu). Jako zmienne
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objasniajace modelu przyjeto: liczbe mieszkancéw (w rozbiciu na grupy wiekowe); liczbe miejsc
pracy, liczbe miejsc w szkotach, za$ dla turystow i gos$ci: liczbe miejsc noclegowych oraz
potencjat gtéwnych atrakcji turystycznych. Wyznaczone potencjaty ruchotwércze odnoszg sie
do wartosci dobowych. Uwzglednienie w motywacjach podrézy udziatu godziny szczytu w ruchu
dobowym, umozliwito zastosowanie dynamicznej procedury rozktadu ruchu na sie¢.

b) Rozktad przestrzenny podrézy - rozkiad podrézy dla obszaru miasta modelowano wg zasady
proporcjonalnosci, za$ dla regionu - modelem grawitacyjnym, jaki skalibrowano dla modelu
wojewddztwall. Stanowito to podstawe do budowy wiezby podrézy miedzy rejonami
komunikacyjnymi w odniesieniu do kazdej z motywacji.

¢) Podzial zadan przewozowych - wyznaczono funkcje okreslajaca prawdopodobienstwo wyboru
$rodka transportu, przy czym czynnikiem wplywu jest czas podrézy, z uwzglednieniem stopnia
zattoczenia w sieci.

d) Rozktad podrézy na sie¢ drogowg - zastosowano procedure wielo$ciezkowego rozktadu ruchu
zZ ograniczeniem przepustowosci.

Jako$¢ opracowanego modelu zostata zweryfikowana poprzez pordéwnanie potokéw
pasazerskich i natezen ruchu uzyskanych z modelu na poszczegélnych odcinkach z dostepna baza
pomiarowa.

Najwazniejsze dla Planu wyniki analiz przedstawiajg tabele i wykresy ponizej. Podano wszystkie
najwazniejsze wskazniki ruchowe (potoki ruchu, prace przewozowe) i funkcjonalne (podziat ruchu na
$rodki podrézowania), ktére pozwalajg oceni¢ walory badanych wariantéw w odniesieniu do stanu
referencyjnego oraz zaktadanych rezultatéw planu (Tabela 2).

Dla Etapu II rozwoju sieci na rok 2025 opracowano dodatkowo wariantowe prognozy wg dwdch
mozliwych scenariuszy rozwojowych:

* Scenariusz A: umiarkowane ksztattowanie sie uwarunkowan (Partnerzy dotrzymujg gtéwna czes$¢
zobowiazan i realizujg swoje plany, wzrost gospodarczy umiarkowany, miasto sprawnie wdraza
poszczegdlne planowane zadania). Jest to scenariusz podstawowy.

* Scenariusz B: niekorzystne ksztattowanie sie uwarunkowan (Partnerzy wycofujg sie
ze zobowigzan, restrykcje finansowe ograniczajg mozliwosci wlasne miasta i wojewddztwa,
kryzys gospodarczy); w tym scenariuszu zalozono, Ze tylko zadania z etapu | zostang
zrealizowane
w ramach horyzontu Planu (2025). Jest to scenariusz ostrzegawczy.

Zasieg dziatan uspokojenia ruchu dotyczy centrum Zakopanego, wedtug oznaczen na Rysunku 4.

Scenariusz A (podstawowy) odwzorowuje funkcjonowanie systemu transportu przy realizacji
dzialan rozwojowych wg opisu w rozdz. 4.2., natomiast dla Scenariusza B (ograniczonego) zatoZono,
ze nie zrealizowano dziatan przewidzianych dla Etapdéw Il i 1], ale wielko$¢ ruchu przyjeto jak dla roku
prognozy 2025 lub 2030. Pozwala to na zaobserwowanie réznic w podstawowych wskaznikach
ruchowych i funkcjonalnych w sytuacji ,z projektem” i ,bez projektu”.

Wyniki obliczenn pozwolity na zobrazowanie zmian w funkcjonowaniu systemu transportowego
w ramach poszczegoélnych najwazniejszych wariantéw i scenariuszy, co pokazano na wykresach.

Z zestawionych wynikoéw analiz ptyng nastepujgce wnioski:

e W wyniku poszerzania oferty przewozowej transportu zbiorowego, mierzonego wzrostem
pracy przewozowej o 10% do 2025 roku i ew. o 25% do 2030 r. nastepuje wprawdzie
niewielki, ale wzrost popytu (do 8%),

e Nastepuje niewielka poprawa proporcji transportu zbiorowego wobec indywidualnego.

e Praca przewozowa transportu zbiorowego niewiele, ale rosnie (o 3%), a r6wnoczesSnie spada
praca przewozowa transportu samochodowego w wariancie W3, a to z powodu powiekszenia

Y Prace Politechniki Krakowskiej, przywotane we wstepie do tekstu Planu
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sieci drogowej (dzieki czemu spadaja natezenia ruchu w centrum oraz mozliwe jest
uspokojenie ruchu w ulicach Kos$ciuszki i KosScieliskiej).

Ogolnie wyniki analiz pokazujg, Zze mozliwe jest osigganie celdw polityki miasta, wymienione w
rozdziale 3.4.

Uwaga:
Ponizsze tabele i wykresy bazujg na wynikach analiz dla Scenariusza A, chyba Ze oznaczono je jako inne.

Ruch drogowy i ruch pasazeréw transportu zbiorowego, jako zjawiska losowe, podlegajq prawom
statystyki matematycznej i rachunku prawdopodobieristwa. Dlatego podane w tabeli 6 wartosci sq
szacunkowe. Zgodnos¢é modelu z rzeczywistosciq ocenia sie na +/- 20% w stosunku do srednich potokéw
ruchu na sieci, przy czym doktadnos¢ na poszczegdlnych odcinkach sieci nie musi miesci¢ sie w tych
granicach, cho¢ rosnie ona wraz ze wzrostem potokéw ruchu.
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Tabela 4: Podsumowanie danych o zmiennych objasniajgcych modele generacji ruchu

. . , . Miejsca | Pokoje | Miejsca
Miesz- | Ucznio- | Pracow- .. . . | Miejsca €l J €l
Karic wie nic Turysci | Goscie rac w noc- | noclego- | Obstuga
y y pracy szkotach | legowe we
Sum
dali)ygh 26762 3455| 13381| 33771| 20000| 10580 3500| 13011 33771 6 200
Tabela 5: Bilans ruchliwosci
wartosci dla doby
Mieszkarncy
Ruchliwosé¢
[podr/dobe /osobe] Suma D-P P-D D-N N-D D-1 I-D NZD
2,4 64229 7 065 6423 1927 1927 19911| 20553 6423
Udziat w sumie ruchu 11% 10% 3% 3% 31% 32% 10%
Turysci Oznaczenia:
Ruchliwosé
[podr/dobe /osobe] Suma K-M M-K K-W wW-M NZK D dom
3| 101313| 16210| 16210| 30394| 30394 8105 P praca
N nauka
Udziat w sumie ruchu 16% 16% 30% 30% 8% I inne
NZD niezwiqgzane z domem
Goscie K miejsce noclegu
Ruchliwos¢
[podr/dobe/osobe] Suma M M-C W w-C NzC M "miasto”
3 60 000 9600 9600| 18000| 18000 4800 W wycieczka
NZK niezwiqzane z kwaterg
Udziat w sumie ruchu 16% 16% 30% 30% 8% C centrum (dworzec)
NZC niezwigzane z centrum
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Tabela 6: Wyniki analiz popytu i podazy w ciggu doby w sezonie

praca potok pas.km pas.godz potok
asaze- wozo.km 0j.godz asaze-
wariant | horyzont przewozowa | P2% lacznie, wtym tylko | facznie, | W tym tylko dla Porg pas
. system row dla iazdy: T O
rozwoju cZzasowy wraz z ajazdy: wraz z Jazay:
poj. oczekiwa- oczeki-
poj.km godz pas. niem |TESKO| bus |waniem | TESKO bus [1acznie | TESKO | bus | lacznie | TESKO | bus pas.
indyw. [ 93843 | 5114 | 30082 100% 24% 76% 100% 24% 76%
Wo 2016
zbior. 27 684 6626 | 21058 | 1381 331 1050 | 6233 781 | 5452 311 39 272 9 504
indyw. [ 91986 | 4706 | 29210 100% 22% 78% 100% 22% 78%
w1 2019
zbior. 30 286 6561 | 23726 | 1439 311 1128 | 6638 781 | 5857 312 37 275 10376
W2 - nowa )
linia TESKO indyw. | 88116 | 4495 | 27 432 100% 44% 56% 100% 45% 55%
wah.adio 2025
kolejowe
K+P
zbior.
(REGIO) bi 35957 14506 | 18298 | 1539 659 810 7949 | 2267 | 5326 354 104 243 12 253
ograniczenie
parkowania
W3 -trzy .
linie TESKO, indyw. | 82243 | 4540 | 25519 100% 49% 51% 100% 50% 50%
wahadto
kolejowe K+P
(REGIO)+EIC zbior. 47607 |18667 | 19133 | 1854 826 810 | 8912 | 3046 | 5336 [ 385 138 | 235 | 14215
ograniczenie
parkowania

Objasnienia: czerwone: wariant wynikowy

stan poczqtkowy, referencyjny, rok 2017, funkcjonujq dwie linie uzytecznosci publicznej (TESKO); stan, 2019 - stan poczqtkowy, poszerzony o dziatania bedqce w trakcie
realizacji, czyli takie, ktére powstanq przed 2019 r., w tym nowa linia uzytecznosci publicznej N1 ; stan perspektywiczny, 2025 - stan na koniec horyzontu planu, czyli
wdrozenia planowanych dziatani inwestycyjnych miasta i zmian organizacyjnych; stan kierunkowy, 2030 - hipotetyczny stan po perspektywie, kiedy mogq zaczqé
funkcjonowaé projekty, zadeklarowane przez administracje rzqdowq i wojewdédzkq w zakresie drdg i kolei, dodatkowe dwie linie TESKO

przywotane linie autobusowe (oznaczenie +N”) sq pokazane na mapach sieci autobusowych
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Ponizsza tabela zawiera zestawienie najwazniejszych wynikéw wielu wersji rozwoju uktadu transportu
zbiorowego. Wyniki te odzwierciedlajg kluczowe wskazniki osiggania celéw rozwojowych Planu, jakie
podano w tabeli 2, mianowicie: zmiany udzialu transportu zbiorowego w przewozach oraz zmiany
pracy przewozowej samochodéw (czyli obcigzenia systemu ruchem samochodowym). Kolorami
wskazano warianty, dla ktérych osiggnieto cele (zielone) lub tez nie osiggnieto “
Wariant wybrany wyrézniono kolorem czerwonym. Wariant oznaczony kolorem czerwonym jest
wynikiem analiz dla horyzontu czasowego Planu transportowego, z podaniem oczekiwanych rezultatow
wg tabeli 2.

Tabela 7: Zestawianie porownawcze wynikow ocen wariantéw analizy (dane dla doby)

Oznaczenia: poziom Cel Cel
kolory odniesienia osiggnie nieosiggniety
Rozwbi Ograniczenia Zwiekszenie
litery o) K parkowania P ruchliwoéci MAX
kolei
w centrum 020%
potok potok | Wskaznik 1: | WskazZnik 2: praca
. . horyzont pasazeréw | pasazerow udziat przew. samochodoéw
wariant rozwoju system
CZasowy samocho- transp. transp. -
dami zbior zbior Wariant | Zana do
wo
wo 2016
zbior. 9 504 24%
w1 2019
zbior. 10376 26%

zbior.

W3 - linie N1, N2, N3, N4
wahadto kolejowe
(REGIO+EIC)
ograniczenie parkowania

2030

Z podanych wynikéw analiz wyptywa wniosek, ze wariant W2 z uwzglednieniem wptywu
wahadta kolejowego wraz z innymi zabiegami nowej polityki transportowej miasta zapewniaja
zapoczatkowanie zwiekszenia roli transportu zbiorowego i zmniejszenia transportochtonnosci miasta.
Wskazane kierunki dalszych dziatann w ramach nowej polityki (W3) pozwalaja ten trend utrzymac pod
warunkiem stosowania instrumentéw zréwnowazonego transportu.

6. Wybor formy i zakresu Swiadczenia ustug uzytecznosci publicznej

6.1. Zatozenia

Na podstawie Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym Miasto jest uprawnione do wyboru
formy organizacyjnej i prawnej $wiadczenia ustug lokalnego transportu zbiorowego w formie ustugi
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uzytecznosci publicznej, badZ zamawianej przez miasto we wtasnym przedsiebiorstwie (podmiocie
wewnetrznym) lub od 01.01.2018 roku w formie:

e udzielenia koncesji na §wiadczenie takich ustug u niezaleznego operatora,

e lub w formie niezaleznej dziatalnos$ci gospodarczej, $wiadczonej na podstawie zezwolenia
wydanego dla poszczegélnych podmiotéow (w formie potwierdzenia zgloszenia
prowadzenia dziatalnosci).

Miasto ustanowito firme ,TESKO” Tatrzanska Komunalna Grupa Kapitatowa Spoétka z o.o. jako
swdj podmiot wewnetrzny do $wiadczenia m. in. ustug przewozowych uzytecznos$ci publicznej
lokalnego transportu zbiorowego na podstawie ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (dalej
Ustawy, art. 22) i w zgodzie z Rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007. Jest to decyzja podjeta i wdrozona
od kwietnia 2016 roku. Miasto udziela tej spotce rekompensaty z budzetu gminy na pokrycie kosztow
na $wiadczenie ustug (z 6% zyskiem). Istotg tego rozwiazania jest zamdwienie w trybie bezposrednim
przewozéw przez miasto w spotce TESKO (operatora transportu zbiorowego) na ustalonej sieci linii i
rozktadach jazdy oraz okreslonymi pojazdami. Ta ustuga ma cechy uzytecznosci publicznej, co wigze sie
takze z okreSlaniem przez miasto taryfy optat i - jesli to niezbedne - wyptacaniem rekompensaty
finansowej jako réznicy miedzy dochodami a kosztami Swiadczenia ustug. Ustalenia w tych kwestiach
znajduja sie w umowie
o $wiadczenie ustug. W omawianym przypadku rekompensata pokrywa 100% wydatkéw firmy,
poniewaz przychody z dziatalnoSci przewozowej przejete sa przez budzet miasta (sprzedaz biletéw).

Zasady na jakich miasto mogloby zamawia¢ $wiadczenie ustug przewozowych innym niz TESKO
operatorom transportu zbiorowego s3 nieco inne: kontrakty tego typu miasto musi oprze¢ na
procedurach konkurencyjnych (przetargi), z warunkami spetnienia wymagan, okresSlonymi prawem
i przez zamawiajgcego ustugi (miasta) oraz wygrania przetargu. Od 01.01.2018 umowy takie bedg
mogty by¢ zawierane w trybie koncesji na przewozy.

Niezaleznie od tego miasto udzielilo do 31.12.2016 r. zezwolen dla grupy podmiotéw
gospodarczych, do $wiadczenia ustug przewozowych o charakterze komercyjnym (wg ustawy
o transporcie drogowym) na ich wniosek, czyli wlasnym staraniem i na wtasne ryzyko gospodarcze.
W zwigzku ze zmiang prawa i wejScia w Zycie systemu koncesyjnego od 01.01.2018 przewoZnicy
dziataja na podstawie potwierdzenia przyjecia zgtoszenia o prowadzonej dziatalno$ci.

W ramach przygotowywanego niniejszego Planu transportowego dla Zakopanego na lata 2017 -
2030 rozwazane sg dalsze kroki w rozwoju transportu zréwnowazonego w Zakopanem, gdzie celem
polityki miasta jest zmniejszenie ruchu samochodowego i ograniczenie jego szkodliwych oddziatywan
na otoczenie m. in. przez wsparcie transportu zbiorowego. Rozwazane jest poszerzanie Swiadczenia
ustug transportu zbiorowego w réznych formach, dopuszczanych i uwarunkowanych prawem, a przy
tym mozliwych do wdrozenia z korzys$cig dla mieszkancow, turystéw, gosci i biznesu.

Miarg osiggania celow strategicznych miasta jest przede wszystkim zmniejszanie
transportochtonnosci systemu miejskiego, czyli obcigzenia miasta ruchem samochodowym,
a w konsekwencji obok zmniejszania zattoczenia takze redukcji emisji spalin i hatasu. Wskaznikiem
pracy przewozowej pojazdow jest liczba pojazdo - kilometréw na badanej sieci (suma iloczynéw
natezenia ruchu i dtugosci kazdego odcinka w sieci). Drugim wskaznikiem jest zmiana proporcji ruchu
pasazer6w samochodami i transportem zbiorowym - celem Planu jest zwiekszanie udziatu tej drugiej
formy transportu. Wskazniki te podano w Tabeli 2.

6.2.  Model prawny i organizacyjny

W zwigzku ze zmiang ustawowych zasad organizacji sieci transportu zbiorowego od 01.01.2018
r. (wprowadzenie koncesji) pole mozliwych rozwiazan dla Zakopanego zostato ustalone nastepujgco:

a. Model I: mieszany, publiczny z prywatng czeScig komercyjna.

Model jak w stanie istniejacym. Sie¢ publicznego transportu zbiorowego wydzielona jest dla
TESKO, ktérego ustugi sa realizowane jako uzytecznos$¢ publiczna w drodze tzw. umowy
bezposredniej, z wynagrodzeniem wg wykonanych wozo-km i z uwzglednieniem stosowania ulg
oraz realizacji nierentownych przewozéw. Reszta sieci obstugiwana jest przez niezaleznych
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przewoznikéw, miasto prowadzi dobrowolne uzgodnienia co do tras i rozkltadéw jazdy. Model
jak obecnie, z tym, ze od 01.01.2018, obowigzuja zmodyfikowane zasady regulacji rynku, w
formie udzielenia koncesji na $wiadczenie ustug operatora, albo w formie niezaleznej
dziatalno$ci gospodarczej, Swiadczonej na podstawie potwierdzenia zgloszenia wydanego dla
poszczegblnych podmiotéw. Taryfy ustala miasto dla czesci publicznej i przewozZnicy dla czesci
komercyjnej,

w ktorej brak rekompensat, ew. ulgi przyznawane przez przewoznikdw bez prawa do
rekompensaty z tego tytutu.

b. Model II: mieszany, publiczny z wtaczeniem czesci komercyjne;.

Sie¢ podzielona jest miedzy wielu operatoréw (w tym TESKO), ustugi sa realizowane jako
uzyteczno$¢ publiczna dla linii TESKO oraz na czeSci linii na podstawie koncesji, z prawem do
ulg przewozowych, przede wszystkim na liniach o zmiennym popycie lub z innych powodéw,
wywotujacych nieoptacalno$¢ komercyjna. Jako kryterium wyboru tych linii przyjeto taczenie
waznych punktéw zainteresowania w miesScie, lecz o niepewnej frekwencji pasazerow.
Rekompensaty w tej czeSci sieci sg kalkulowane na minimalnym poziomie (w zasadzie tylko
zwrot utraconych przychodéw z tytulu stosowania ulg). Dodatkowo dziataja linie sieci
komercyjnej (jak obecnie). Taryfy ustala miasto dla czeSci uzytecznosci publicznej i przewoZnicy
dla czesci komercyjnej. Rekompensaty, w tym za ulgi przewozowe dostepne tylko dla sieci
publicznej, na zasadach jak w Modelu I. Mozliwa emisja biletéw zaréwno przez miasto dla catej
sieci publicznej oraz oddzielnie przez przewoznikéw dla czes$ci komercyjnej.

c. Model III (model teoretyczny, poréwnawczy): sie¢ zintegrowana, w cato$ci podlegajgca
uzytecznosci publicznej, z miejskim podmiotem wewnetrznym (TESKO), ktéremu przydziela sie
zadania obstugi kluczowych potgczen w drodze tzw. umowy bezposredniej, z wynagrodzeniem
wg wykonanych wozo-km, z tytutu stosowania ulg oraz nierentownych przewozoéw; taryfy
ustala miasto. Emisja biletéw przez miasto dla catej sieci. Model stosowany w wiekszosci duzych
miast w Polsce i Europie.

6.3. Wybdér modelu w ramach Planu transportowego

Po analizie cech poszczegélnych modeli i skonfrontowaniu ich z potrzebami i mozliwosciami
Zakopanego przyjeto Model II (mieszany) jako wtasciwy na najblizsze 8 lat okresu przejSciowego od
modelu zderegulowanego (do kwietnia 2016) do modelu tzw. regulowanej konkurencji (okreslenie
z Rozporzadzenia 1370/2009 Rady i Parlamentu Europejskiego), czyli cze$ciowego zastosowania
systemu uzyteczno$ci publicznej (obejmujacego sie¢ miejskiej firmy TESKO, wzmocnionej liniami
koncesyjnymi, poczatkowo dwiema: péinoc - potudnie - N1 i ukosem w relacji péinocny wschéd -
potudniowy zachéd - nr 12) z czeSciowa obstugg liniami komercyjnymi, dzialajacymi na zasadach
ustawy o transporcie drogowym.

Ten uktad planuje sie poszerza¢ stopniowo, okoto 2030 roku spodziewane jest dodanie
kolejnych linii TESKO i ew. udzielenie dalszych koncesji. Nadal jednak wiekszo$¢ ruchu bedzie
obstugiwana przez transport komercyjny.

Wybér Modelu Il motywuje sie nastepujgco:

o Dazeniem miasta jest stopniowe budowanie modelu uzyteczno$ci publicznej, Plan jest drugim
krokiem w tym kierunku (pierwszym byto powotanie w kwietniu 2016 r. operatora - podmiotu
wewnetrznego do obstugi sieci uzytecznos$ci publicznej).

e Poszerzanie sieci uzytecznos$ci publicznej oparte jest na stopniowym zwiekszaniu floty firmy
TESKO oraz udzielanie dla wybranych linii od 01.2018 koncesji prywatnym operatorom
transportu publicznego na przewozy transportu publicznego. Spodziewany wzrost przewozéw
nie wptynie na popyt w tych dwéch czesciach swiadczonych ustug.

e Ograniczenia budzetowe nie pozwalaja na szersze zaangazowanie sie miasta w zamawianie
przewozow uzytecznos$ci publicznej, poniewaz ta forma transportu zbiorowego wymaga
sfinansowania co najmniej zwrotu kosztéw ulg przewozowych i ew. innych kosztéw swiadczenia
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ustug, jako rekompensaty za ponoszenie kosztéow przewyzszajacych dochody z optat
uzytkownikéw.

6.4. Inne aspekty uksztattowania ustug transportu zbiorowego

Zbadano sytuacje rozwoju systemu transportu, nie bedgcego w sferze bezposredniego
zarzadzania przez miasto Zakopane:

a. Droga krajowa: DK 47 zostala pozbawiona klasy drogi ekspresowej i obecnie zaliczana jest do
klasy drogi gtéwnej (ew. ruchu przyspieszonego). Rownoczesnie nie podjeto decyzji co do jej
radykalnej przebudowy, a jedynie Ilokalnych modernizacji dla poprawy ptynnosci
i bezpieczenstwa ruchu. Oznacza to, ze przepustowo$¢ tej drogi nie ulegnie zwiekszeniu
w stopniu, jaki mogtoby poprawi¢ dostepno$¢ miasta i analizy takich zmian nie uwzgledniaja.

b. Przewidziana w planie miejscowym lokalizacja drogi w klasie G na odcinku od
ul. Kasprowicza do Powstancéw Slaskich nie jest obecnie uwzgledniona w Zadnym planie
rozwoju sieci zarzgdcow drdég. Poniewaz jednak droga ta moze odegra¢ zasadnicza role
odcigzenia centrum miasta i catej czeSci $rédmiejskiej od ruchu samochodowego, to
sporzadzono w czesci analiz kierunkowych (po roku 2025) analize wptywu tej potencjalnej
drogi na obstuge miasta w ruchu transportem zbiorowym i samochodowym, wykazujac jej
wysoka przydatno$¢ do zmniejszenia ruchu w centrum miasta.

c. Zgodnie z zapisem w Planie transportowym dla wojew6dztwa matopolskiego w analizach
uwzgledniono uruchomienie wahadta kolejowego miedzy Zakopanem a Nowym Targiem okoto
roku 2018. Ta ustuga ma duze znaczenie dla odcigzenia od ruchu samochodowego w tej relacji
i zostato to takze uwzglednione w analizach na rok 2025.

d. Zgodnie z =zapisem rzadowego Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju
Transportu uwzgledniono takze do roku 2030 uruchomienie przewozéw pasazerskich na
nowej linii kolejowej Krakéw - Szczyrzyc - Nowy Sacz / Chabdéwka (Zakopane), skracajace;j
czas podrozy miedzy Krakowem a Zakopanem do okoto 90 minut. Ta inwestycja takze jest
uwzgledniona jako alternatywa dla uzytkowania samochodéw w relacjach dalekobieznych.
Realistycznie przyjeto, Ze linia ta moze zosta¢ uruchomiona po roku 2025.

Po analizie rozktadéw ruchu w sieciach i wykresach cigzen miedzy poszczegdlnymi cze$ciami
miasta (rejonami komunikacyjnymi) analizom poddano nieco wzbogacony uktad linii autobusowych. Sg
to linie (schematy na rysunkach 7 i 8):

N1 - linia TESKO, w relacji: Spyrkéwka - Szymony - Dworzec - 3 Maja -koto ,Watry” -
Tetmajera — Grunwaldzka - Makuszynskiego - Pitsudskiego - Br. Czecha - Rondo JP II -
KuzZnice,

Linia 12 (obecnie komercyjna, do przeksztatcenia w koncesje lub umowe bezposrednia) -
potaczenie Doliny Strazyskiej z centrum miasta (Dworzec) przez Orkana - Tetmajera - Al. 3
Maja - Dworzec; warunkowo mozliwe jest poprowadzenie dodatkowej linii 12a, jesli warunki
ruchu w rejonie Ronda Dmowskiego pozwolg na takie rozwigzanie (ew. poza sezonem).

W okresie okoto roku 2030 planuje sie uruchomienie dalszych linii TESKO:

N4 - przysztosciowa linia- Gubatéwka Maszt- Furmanowa - Ciggtéwka - Szpitalna - Tatary -
Szkolna - Nowotarska - Al. 3 Maja - Kos$ciuszki - Dworzec umozliwiajagca dostep do PKL
Gubatoéwka i potgczenie z centrum Zakopanego, po realizacji planowanej w WPF nowej drogi
na Ciggtéwke - Furmanowa. Mozliwo$¢ potgczenia Gubatéwki z Zebem i Poroninem, jesli
dojedzie do uzgodnien z gming Poronin oraz ew. uzyskane zostang ulgi PKL Gubatéwka dla
mieszkancow tego obszaru.
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Rysunek 7: Proponowane przebiegi linii perspektywicznych uzytecznos$ci publicznej - rok 2025
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Rysunek 8: Proponowane przebiegi dodatkowych linii kierunkowych - do roku 2030
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Przewidywane finansowanie ustug przewozowych

Zmiany w rozktadach ruchu w sieci, w szczeg6lno$ci zwiekszenie frekwencji
w transporcie zbiorowym powoduje Kkonieczno$¢ zweryfikowania doptat miasta do transportu
zbiorowego, zamawianego przez miasto (rekompensata dla przewozZnika). Kwoty doptaty sa funkcja
kosztéw wykonywanej pracy przewozowej autobuséw i dochodéw ze sprzedazy biletow, ktére z kolei
wynikaja z frekwencji i stosowanej taryfy przewozowe;.

W tabeli nizej przedstawiono bilans szacunkowych kosztéw wybranego wariantu. Obliczenia
przeprowadzono w cenach statych, czyli przy pozostawieniu obecnego poziomu cen taryfowych
i utrzymanie kosztéw wozo-km autobuséw na obecnym poziomie. W poszczegdlnych latach prognozy
przy tych zatozeniach liczebno$¢ taboru potrzebnego do obstugi planowanych przewozdéw (jako wozy w
ruchu) oszacowano jak nizej:

TESKO: 7 wozow narok 2019, 12 wozoéw na rok 2030

Firmy komercyjne:  ok. 28 wozdw dla catej sieci do roku 2025, w tym okoto 5 wozow dla linii
12 w koncesiji

W przypadku podmiotu wewnetrznego, jakim jest spétka TESKO, $wiadczenie ustug nastepuje
poprzez zamoOwienie bezposrednie na konkretng liczbe wozo-kilometréw do wykonania
w zadanym rozkladzie jazdy. W przypadku przewoznikéw komercyjnych pokrywanie kosztow
nastepuje z dwoch zrodet: wpltywéw z biletow i innych optat za przewozy oraz z rekompensaty,

wyptacanej
z budzetu miasta.

W przypadku firm komercyjnych cato$¢ finansowania jest obecnie po stronie przedsiebiorcow.
Prawna mozliwo$¢ udzielenia rekompensaty istnieje w formie zamoéwienia ustugi przewozow
w drodze konkurencyjnego postepowania przetargowego, lecz miasto z takiej mozliwosci planuje
skorzysta¢ w niewielkim zakresie. Z jednej strony chodzi o ograniczenia budzetowe, ale z drugiej strony
z o specyfike uzytkownikéw - turystow, czyli osob, nie bedacych mieszkancami Zakopanego (ustawa o
samorzadzie gminnym upowaznia do dziatania na rzecz zaspokajania potrzeb cztonkéw danej
spoteczno$ci samorzadowej, do ktérych nie mozna zaliczy¢ przybyszow).

Z chwilg uzyskania mozliwosci koncesjonowania ustug (od stycznia 2018) planowane jest
udzielanie koncesji co najmniej na dwie linie wazne dla funkcjonowania miasta, a obecnie o matej
frekwencji. Zakres takiego dziatania zalezny jest od zdolno$ci miasta do sfinansowania obowigzku
rekompensaty z tytutu utraty dochodéw ze sprzedazy biletéw ulgowych.

Analizy réznych rozwigzan wariantowych pozwolily na oszacowanie wielkosci $rodkow, jakie
nalezy zaangazowac¢ w obstuge miasta transportem zbiorowym - wyniki analizy w tabeli 8 ponize;.

W zestawieniu podano najwazniejsze wyniki tych analiz, przy czym wersja dla stanu istniejacego
(rok 2017 jako pierwszy, kiedy funkcjonujg dwie linie TESKO przez caty rok rozliczeniowy, wartosci
wedlug umowy przewozowej na ten rok). Natomiast kolejne obliczenie dotyczy sytuacji jaka powstanie
po wprowadzeniu nowej linii (N1) jako trzeciej w obstudze TESKO oraz udzieleniu koncesji na obstuge
linii 12 w ramach uzyteczno$ci publicznej komercyjnemu operatorowi. W analizie zatoZono, Ze operator
zadowoli sie rekompensatg z tytutu stosowania ulg taryfowych.

Przez ,saldo” rozumiana jest réznica miedzy kosztami ustug przewozowych a przychodami
z biletow, przy czym w przypadku TESKO koszty s3 obliczane na podstawie wykonanej pracy
przewozowej, zas w przypadku koncesji dla linii 12 saldo jest rekompensatg (doptatg) jako zwrot
utraconych przychodéw z tytutu stosowania ulg taryfowych miasta. taczna rekompensata dla
koncesjonariusza oszacowana jest na okoto 250 tys. zt rocznie w 2025 roku.
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Inne kwestie szczegdétowe

Osiggniecie zaktadanych wskaznikdw efektywnosci i kosztéw wymaga statego doskonalenia
zarzadzania siecig i ustugami, w tym w szczeg6lnosci:

Rozmieszczenia przystankéw w potozeniach optymalnych dla pasazerow, a przy tym
bezpiecznych z punktu widzenia wymogéw organizacji ruchu na ulicy - niezbedne jest
przeprowadzenie audytu lokalizacji przystankéw, np. w goérnej czeSci Réwni Krupowej, czy

w ul. Strazyskiej.

Dostosowywanie programéw sygnalizacji i innych aspektow ITS dla wypracowania priorytetow
dla ruchu autobuséw transportu zbiorowego,

Poprawa skutecznosci kontroli biletowej w autobusach, gdzie zachowana musi by¢ skuteczno$¢,
ale w potaczeniu z kulturg i dyskrecja prowadzenia tych czynnosci.

Ewolucja systemu taryfowego w kierunku taryfy czasowej z mozliwo$ciami przesiadek, ale bez
szczeg6lnej progresji cenowej.

W planowanej procedurze koncesyjnej przewiduje sie jako podstawowe kryteria przyznania
koncesiji:

o Zastosowanie w pojezdzie silnika co najmniej EURO 4,
o Pojemno$¢ pojazdow,

o Wpyposazenie w systemy informacyjne (linia koncesyjna ma by¢ wigczona w systemy,
jakich uzywa sie¢ TESKO, w tym pozycjonowanie pojazdu na linii i monitoring realizacji
rozktaddw jazdy,

o Oznakowanie pojazdow uzytecznos$ci publicznej Zakopanego.
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Tabela 8: Poréwnanie wynikow analiz ruchowych i finansowych (szacunki wg modelu ruchu)

dodanie linii N1

stan istniejacy, bez .
1acy, oraz koncesja na

wskazniki (rocznie):

koncesji linie 12
okres Jedn. 2017 2025
TESKO
wozo-km TESKO wo0z0-km 282 269 401 789
koszt TESKO PLN 2292023 3262527
liczba pasazerow 0s6b 508 060 767 385
przychod z biletow PLN 695 000 1190 832
Saldo PLN -1597 023 -2071 695
udziat salda w kosztach 70% 63%
Linie komercyjne / koncesyjne
wozo-km komercyjne woz0-km 384 261 510778
wozo-km w ramach koncesji ~ wozo-km - ok. 100 000
1. pasazeréw 0s6b 1444708 1862071
Rekompensata w ramach PLN R ok 150 000
koncesji

Poziom wsparcia budzetu miasta zalezy od tego, czy subsydiowane s3 koszty eksploatacyjne
wprost (jak w przypadku TESKO), czy tylko utracone przychody z tytutu stosowania ulg ustawowych
i lokalnych (jak potencjalnie u przewoznikéw prywatnych), a takze jaki jest zasieg (ktore linie)
stosowania ulg: w przypadku TESKO, gdzie ulgi s stosowane i w konsekwencji dochody ze $§wiadczenia
ustug sa mniejsze o okolo 50%, doplata z budzetu dodatkowo pokrywa zwiekszone wydatki

eksploatacyjne z tytutu stosowania wiekszych pojazdéw oraz ich amortyzacji.

W odniesieniu do linii koncesjonowanej (12) doptata (rekompensata) jest przewidziana tylko
z powodu stosowania ulg w zakresie jaki przewiduje Plan podnosi koszty dla miasta o okoto 0,2 mln

PLN. Realne kwoty beda wynikiem postepowania przetargowego o udzielnie koncesji.

69




7. Preferencje dotyczace wyboru Srodkow transportu zbiorowego

W warunkach obecnie juz wysokiego stopnia zmotoryzowania mieszkancy majgcy dostep do
samochodu osobowego wybierajg najczesciej ten $rodek transportu, w tym w podrézach miejskich.
Wynika to z gtéwnych zalet samochodu, jakimi sg dyspozycyjnos¢, niezaleznos¢, prywatno$¢ i wygoda
uzytkowania. Jednakze masowe korzystanie z samochodu prowadzi do stanéw zatloczenia ulic.
Wywotuje to presje uzytkownikéw samochoddéw na rozbudowe ukitadu drogowego. Podejmowane
kosztowne inwestycje drogowe tylko chwilowo poprawiajg sytuacje. Réwnoczes$nie zatloczenie
spowalnia kursowanie pojazdéw transportu zbiorowego, zwlaszcza, jes$li nie jest prowadzone na
wydzielonych pasach jezdni. Preferowanie transportu zbiorowego, ktéry jest nowym zatoZeniem
polityki miasta, wynika z jego 10-krotnie bardziej efektywnego wykorzystywania deficytowe;j
przestrzeni transportowej w stosunku do uzytkowania jej przez samochody osobowe.

Aby sktoni¢ posiadaczy samochodéw osobowych do ograniczenia lub zrezygnowania
z ich codziennego wykorzystywania w podrdzach miejskich i aglomeracyjnych nalezy uczyni¢ transport
zbiorowy na tyle atrakcyjny, aby byt konkurencyjny w stosunku do samochodu, ktéry ponadto powinien
by¢ poddawany ograniczeniom w dostepie do czesci obszaru centrum i innych obszaréw, chronionych
przed przecigzeniem ruchem samochodowym (np. KuZnice), a takze limitowaniu miejsc postojowych
i koniecznosci ponoszenia optat parkingowych.

Na wybér transportu zbiorowego jako sposobu podrézowania, w tym wybér dostepnego $srodka
transportu przez potencjalnego uzytkownika ma wptyw wiele czynnikéw:

e Podroz bez przesiadki (badz z jak najmniejsza liczba przesiadek, z wygoda przesiadania sie),

e Dostosowanie rozktadu jazdy do potrzeb pasazeréw, wynikajace
z czestotliwosci i czasu kursowania w okresie doby,

e Stabilno$¢ uktadu linii i rozktadéw jazdy,

e Mozliwie niski koszt przejazdu, w tym dostepno$¢ ulg; dogodnos¢ systemu taryfowego, w tym
zintegrowana taryfa,

e lLatwos$c¢ zakupu biletow,

e Dostepnos¢ informacji, w tym uzyskiwanej w czasie rzeczywistym,

o (Czytelno$c¢itatwos¢ zapamietania uktadu linii i rozktad6w jazdy,

e Dobra dostepnos$¢ przystankow (niewielki czas dojscia),

e Ochrona przed niedogodnymi warunkami oczekiwania na pojazd,

e Punktualno$¢ kursowania,

e Niezawodno$¢ systemu, w tym pewnos$¢ odbycia podrézy w okre$lonym czasie
e Wygoda wsiadania i wysiadania z pojazdu,

e Predko$¢i czas przejazdu,

e Dostepno$¢ miejsca siedzacego,

e Warunki jazdy (ptynno$c¢ jazdy, hatas i wibracje - stan nawierzchni, ogrzewanie, wentylacja
i klimatyzacja pojazdu, czysto$¢ pojazdu, stopien zattoczenia pojazdu, tatwos$¢ przewozu bagazu,
o$wietlenie, widoczno$¢ z pojazdu, walory estetyczne pojazdu, itp.),

e Mozliwos¢ wykorzystania czasu podrézy na inne aktywno$ci (m.in. dostepnos¢ Internetu),
e Atrakcyjnos$c i przyjaznos¢ przestrzeni ruchu,

e Mozliwos¢ przewozenia rowerdéw wewnatrz pojazdéw oraz w bagaznikach montowanych na
autobusach,
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Kultura obstugi (na terminalach, stacjach, w pojezdzie),

Bezpieczenstwo osobiste przy doj$ciu do przystanku, w trakcie oczekiwania na pojazd oraz
podczas przejazdu,

Bezpieczenstwo wypadkowe podczas dostepu do pojazdu oraz w trakcie jazdy,
Specjalne wymogi dostepnoSci dla os6b niepetnosprawnych,

Instytucjonalna forma zobowigzan wobec klienta (karta praw pasazera, rzecznik praw pasazera,
rekompensaty w przypadku niewywigzania sie z umowy).

Z punktu widzenia zarzadcy (organizatora) transportu publicznego, przestanki

i preferencje dla wyboru rodzaju srodkéw transportu publicznego sa nastepujgce:

Koszty budowy, modernizacji i utrzymania infrastruktury,
Koszty zakupu i eksploatacji pojazdéw transportu publicznego,

Dostepnos$¢ zewnetrznych srodkdw finansowych (w tym mozliwosci wsparcia Unii Europejskiej)
na budowe, modernizacje i remonty infrastruktury drogowej i kolejowej oraz na zakup
pojazdoéw transportu zbiorowego,

Efektywno$¢ wykorzystania, w tym zagospodarowanie rezerw w istniejgcej infrastrukturze
drogowej, kolejowej i pojazdowej,

Stopien uzyskiwanych efektow z inwestycji infrastrukturalnych i innych przedsiewzieé
modernizacyjnych transportu zbiorowego (wezty przesiadkowe),

Przeciwdziatanie zattoczeniu drég (wysoka efektywno$¢ wykorzystania deficytowej przestrzeni
dla ruchu pojazdéw transportu publicznego),

Poziom rentownosci eksploatacyjnej transportu publicznego,

Innowacyjnos¢ rozwiazan technicznych i organizacyjnych,

Przyjazno$¢ dla sSrodowiska,

Elastyczno$c¢ i wysoki stopien samoorganizacji ustugi transportu publicznego,
Wptyw na osigganie wysokiego stopnia integracji systemu transportu oséb,

Wplyw na fagodzenie dysproporcji w zakresie obstugi transportowej réznych obszaréw
i grup spotecznych,

Wptyw na poprawe dostepnos$ci centrum,

Zgodno$¢ z pryncypiami polityki spotecznej oraz transportowej, w tym mozliwosci
i skuteczno$ci zarzadzania mobilnoscia,

Stymulowanie rozwoju gospodarczego i przestrzennego, w tym wptyw na: rynek pracy oraz na
dostepno$¢ miejsc pracy, nauki i ustug, w tym rekreacji.

Ze wzgledu na powyzsze kryteria administracja samorzadowa jako organizator publicznego

transportu zbiorowego preferowac bedzie w decyzjach rozwojowych i modernizacyjnych komunalny
transport autobusowy, ktéry moze petni¢ role osnowy systemu, majac bezposredni wplyw na
wdrazanie zasad polityki miasta oraz ze wzgledu na mozliwo$¢ uzyskania wsparcia finansowego Unii
Europejskie;.

Niemniej cato$¢ transportu zbiorowego wymaga wdrazania S$rodkéw realizacji celow

rozwojowych miasta, aby moc sta¢ sie konkurencyjnym w stosunku do samochodu osobowego
i w wiekszym niz dotychczas stopniu by¢ wybieranym przez potencjalnego podréznego. Cel ten
osiagany bedzie poprzez:

Zakup nowoczesnego taboru autobusowego; przygotowanie zasad dla potrzeb specyfikacji
wymaganych cech taboru,
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Integracja funkcjonowania réznych operatoréw transportu publicznego dla maksymalizacji
efektu uzytkowego dla pasazerow,

Zwiekszanie dostepnosci przystankdw poprzez ich zageszczeniel?,

Dostosowanie infrastruktury kolejowej i oferowanych ustug przewozowych do potrzeb obstugi
miasta,

Dbatos¢ o czystos¢ pojazdow, dworcow, weztdw przesiadkowych i przystankow,
Zwiekszenie czestotliwosci kursowania pojazdéw wraz z zapewnieniem rytmicznosci obstugi,

Zwiekszanie predkosci komunikacyjnej, w tym poprzez: poprawe stanu jezdni i placéow
manewrowych, wydzielanie ich z ruchu ogélnego, wprowadzania paséw specjalnych
i jezdni dla autobuséw oraz priorytetéw na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlng,

Zapewnienie bezpieczenstwa osobistego pasazeréw w pojazdach i na przystankach
(w tym poprzez instalowanie urzadzen monitorujacych),

Zorganizowanie dojazdowej komunikacji autobusowej do przystankéw kolejowych, ze
skoordynowanym rozktadem jazdy,

Budowe parkingéw przesiadkowych Park&Ride oraz Bike&Ride przy dworcach, petlach
i przystankach,

Wzmocnienie stopnia zintegrowania systemu przewozu os6b w aspektach przestrzennych,
funkcjonalnych, taryfowych, technologicznych i instytucjonalnych.

. Standaryzacja oraz =zasady organizacji i dzialania rynku

przewozow

8.1.  Postulowane standardy obstugi w transporcie publicznym

Standardy obstugi stanowiag zobowigzanie miasta do zapewnienia ustug transportu publicznego,

zamawianego przez miasto, niezaleznie od rodzaju przewoznika obstugujacego poszczegélne linie
komunikacyjne. Podane wartosci wskaznikow oznacza warto$¢ minimalng / maksymalng (zaleZnie od
rodzaju wskaznika) w przecietnych warunkach eksploatacji.

12

Wedtug Miedzynarodowej Unii Transportu Publicznego (UITP) zaleca sie nastepujgce odlegtosci

miedzyprzystankowe: srodmiescie - 300 m, pozostata czes¢ miasta - 400 m, obszary podmiejskie - 600 m.
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Tabela 9: Standardy dotyczace pojazdow

Pozadany standard
Stan w 2016 . ustug
Wskaznik (tylko pojazdy dla 2025 r.
TESKO) (pojazdy TESKO i
koncesjonowane)
Udziat taboru niskopodiogowego /niskowejsciowego [%] 100% 100%
Udziat taboru z klimatyzacjg [%] 100% 100%
Minimalny udziat miejsc siedzgcych w pojazdach [%] 40% 40% (bez mikrobuséw)
Udziat pojazdéw [w procentach] z fonicznym zapowiadaniem 100% (bez
y 100% : .

przystankéw mikrobuséw)
Udziat pO],aZdOW [w procentach] z wizualnym zapowiadaniem 100% 100%
przystankéw
Kolorystyka i wzornictwo pojazd6w, znak identyfikacyjny tak tak
Pozycjonowanie GPS tak tak
Zapelnienie powierzchni miejsc do stania w godzinach szczytu (pasazeréw/m2):
Srednio:
Nieprzekraczane w 85% przypadkow: 3,0
Nieprzekraczane w 95% przypadkéw: 4,0

5,0

Procent pojazddw, ktore nie beda wykazywaty w czasie obserwacji odchylenia
od rozktadu jazdy wiekszego niz 3 min w przypadku opéZnienia i 1 minute - w

przypadku przyspieszenia

Co najmniej 80%
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Tabela 10: Oczekiwany maksymalny interwal obstugi [w minutach] w dni robocze dla
poszczegoélnych obszaréw funkcjonalnych miasta i przedzialéw czasu (lacznie dla pojazdow
uzyteczno$ci publicznej i komercyjnych)

Obszar Przedzial czasu
obstugi’s 5:00+6:00 | 6:00+8:00 | 8:00+14:30 | 14:30+19:00 | 19:00+22:00 | 22:00+23:30
Centrum 10 5 5 5 10 20
Zwarta 20 10 15 10 20 30
zabudowa
Srodmiejska
Zabudowa 30 20 30 20 30 45
ekstensywna
Zabudowa 60 60 60 60 60 60
rozproszona

8.2.  Dostepnos¢ podrdéznych do infrastruktury przystankowej

Tabela 11: Standardy zwigzane z dostepnoscia do systemu transportu zbiorowego

Odlegtos¢ dojscia [w metrach] do $rednia Maksymalna »
przystanku
Centrum 300 500
Zwarta zabudowa $rédmiejska 400 600
Zabudowa ekstensywna 500 700
Zabudowa rozproszona 600 800

xX) Warto$¢ maksymalnej odlegtosci oznacza, ze taka lub krdtsza powinna by¢ spetniona dla 80% podrézy.

8.3. Integracja systemu

Celem uzyskaniawysokiego stopnia zintegrowania systemu (skutkujgcego podniesieniem
spojnosci, niezawodno$ci i efektywno$ci transportu oséb, a w konsekwencji zwiekszeniem
atrakcyjnosci dla uzytkownika) nalezy realizowa¢ dziatania, pogrupowane wg rodzajéw integracji:

Integracja miedzygaleziowa utatwiajaca przesiadki pomiedzy réznymi srodkami lokomocji:

— w tym poprzez budowe parkingdw przesiadkowych dla samochodéw oraz roweréw oraz
doprowadzenie przystanku konicowego kolei.

Integracja przestrzenna, w szczeg6lnosci:

- spojnos¢, czytelno$¢ i zwarto$¢ uksztaltowania pasazerskich weztéw przesiadkowych
(z dazeniem do zapewnienia przesiadki z tego samego peronu lub z bezposrednim dostepem, bez
kolizji z ruchem samochodowym).

Integracja funkcjonalna, w szczego6lnosci:

13 Delimitacje obszaru miasta z podziatem na tereny wymienione w tabelach 10 i 11 pokazano schematycznie na
Rysunku 4, 6,718

74



skoordynowanie rozktadu jazdy linii autobusowych z rozktadem jazdy kolei, w miare mozliwosci
niezaleznie od podziatu zadan miedzy réznymi organizatorami,

skoordynowanie rozktad6éw jazdy poszczegdlnych operatoréw obstugujacych korytarz
transportowy w celu uzyskania rytmicznosci (regularnosci) obstugi,

rozklady jazdy krzyzujacych sie lub czeSciowo pokrywajacych sie kurséw, zapewniajace
minimalizowanie oczekiwania na wezle przesiadkowym.

Integracja taryfowa, w szczegdlnosci:

dazenie do wprowadzenia jednego biletu na catg podré6z bez wzgledu na liczbe przesiadek
i rodzaje organizatoréw i operatoréw,

dazenie do wprowadzenie biletu wspdlnego dla wszystkich przewoznikéw (linie uzytecznosci
publicznej i komercyjne),

dazenie do wzbogacenia wspolnej oferty biletéw czasowych (dobowe, kilkudniowe, miesieczne)

optata za parking przesiadkowy (bedacy elementem systemu Park &Ride) w cenie biletu za
przejazd,

autobusem lub pociagiem.

Integracja technologiczna, w szczeg6lnosci:

urzadzenia do przewozu rowerdw kolejg oraz bagazniki na rowery/narty w autobusach na
wybranych liniach

kompatybilno$¢ systemow informatycznych (interfejséw) w urzadzeniach sterowania ruchem,
w systemach tgcznosci oraz w portalach informacji dla podréznych.

Integracja instytucjonalna, w szczeg6lnoSci:

utworzenie wyspecjalizowanej jednostki zarzadzajacej catosciag systemu transportu w miescie
i okolicznych gminach, badz tylko przewozami transportu publicznego (rozwazenie takiej potrzeby),

koordynowanie procesé6w planowania, projektowania, budowy, modernizacji, wprowadzania do
uzytku, eksploatacji i utrzymania systemu transportowego,

zapewnienie jednolitoSci wymagan w sporzadzanych specyfikacjach warunkéw zamowienia
publicznego, gwarantujacej kompatybilno$¢ tworzonych systemoéw zarzgdzania i informacji,

koordynowanie oferty przewozowej Swiadczonej przez poszczegolnych operatorow (w tym przez
reprezentujacych je korporacje) o réznym zasiegu terytorialnym; koordynacja dotyczy linii,
przystankow, rozktadow jazdy, taryf i czasokresu funkcjonowania.

Integracja z otoczeniem, w szczeg6lnosci:

dazenie - poprzez ustalenia w planach miejscowych oraz dziatalnos¢ deweloperska - do uzyskania
wysokiej intensywnos$¢ zagospodarowania i uzytkowania w rejonach stacji kolejowej oraz tras
autobusowych,

lokalizowanie obiektow handlowych w powigzaniu z dogodnym obstugg transportem zbiorowym,

obiekty budowlane i inzynierskie (np. wezel, most, dworzec) dobrze wkomponowane
w krajobraz zurbanizowany, z uwzglednieniem uwarunkowan krajobrazu kulturowego,

zapewnienie akceptowalnego standardu doj$¢ do przystankow.
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8.4. Zasady instytucjonalne i prawne organizacji rynku przewozow

Zasada naczelng jest kontraktowanie ustug uzyteczno$ci publicznej drogg zamdéwien publicznych
w trybie konkurencyjnym lub poprzez tzw. zamoéwienia bezposrednie, o ktérych mowa w przepisach
Unii Europejskiej (Rozporzadzanie 1370/2007) i przepisach ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, jako o formie dopuszczalnej, a takze w ustawie o transporcie kolejowym, jako formie
podstawowe;j.

W sytuacji Zakopanego organizatorem przewozow jest burmistrz miasta, do ktérego zadan nalezy
planowanie rozwoju transportu, organizowanie publicznego transportu zbiorowego oraz zarzadzanie
publicznym transportem zbiorowym. Organizator dziata przez wyspecjalizowany zespdt ulokowany
w strukturach Urzedu Miasta Zakopane. Zadaniem tej jednostki jest realizacja ustawowych zadan miasta
w zakresie publicznego transportu zbiorowego, ale takze wypelnianie zadan administracji publicznej
w zakresie udzielania zezwolen i ich kontroli na ustugi komercyjne transportem drogowym,
niepodlegajacym jednak regulacji od strony zakresu tych ustug.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Rady i Parlamentu Europejskiego Nr 1370/2007, organizacja rynku

przewozéw poddana jest w Unii Europejskiej zasadzie tzw. regulowanej konkurencji. Zasada ta polega
na tym, ze organ organizujacy transport uzyteczno$ci publicznej dobiera przewoznikéw do realizacji
okreslonych zasad na podstawie procedur konkurencyjnych (w tym przetargéw) na okreslonym
obszarze lub linii na okres wymagany przepisami o transporcie zbiorowym. Zwyciezca przetargu moze
otrzyma¢ prawo do wylacznosci na przydzielonym obszarze, co pozwala na unikniecie ,dzikiej
konkurencji”
o klienta na sieci transportowej (ta konkurencja odbywa sie ,o0 rynek ustug” w ramach wspomnianej
procedury). Organ (w tym wypadku burmistrz miasta) okresla szczegétowo zakres potrzebnych ustug,
wymogi dotyczace taboru oraz inne, gwarantujace oczekiwany poziom iloSci i jakosSci ustug. Gmina
okresla takze taryfe przewozowg oraz zapewnia w budzecie doptate do kosztow swiadczenia ustug, jesli
wplywy ze sprzedazy ustug nie pokrywaja uzasadnionych kosztéw. Warunkiem ustalania taryf oraz cen
uznawanych w kontraktach uzytecznosci publicznej jest ich poréwnywalnos¢ z cenami rynkowymi.

Wedtug polskich przepiséw w przetargu nie jest dopuszczalne udzielenie prawa wytgcznosci
Swiadczenia ustug uzyteczno$ci publicznej, przyznawanego w razie zastosowania systemu na
$Swiadczenie tych ustug. Oznacza to, Ze organizator przewozéw musi uwzgledni¢ pojawienie sie
nieregulowanej konkurencji komercyjnej na trasach lub w obszarach, na ktérych zamierza przyznaé
kontrakty na wykonywanie ustug uzyteczno$ci publicznej. Moze to sktania¢ samorzad do
minimalizowania zakresu ustug uzyteczno$ci publicznej dla unikniecia strat budzetu z powodu
nieefektywnych (z punktu widzenia samorzadu) tras, a takze w dazeniu do nieingerowania w rynek, na
ktérym moga by¢ $§wiadczone ustugi komercyjne.

Skuteczne zarzadzanie takim rynkiem ustug wymaga stworzenia systemu wspétpracy dwoch
segmentOw ustug przewozowych: (a) regulowanych na zasadzie uzytecznosSci publicznej, (czyli
wspieranych przez budzety publiczne) i (b) nieregulowanych pod tym wzgledem, czyli komercyjnych,
$wiadczonych na podstawie przepisoOw o transporcie drogowym. Wspoétpraca ta w Zakopanem moze
przyjac nastepujace formy:

e Przygotowywanie badan i pomiaréw ruchu w obszarze miasta i okolicy oraz udostepnianie ich
wynikow zainteresowanym,

e Prowadzenie negocjacji o wspdlnym planowaniu linii i innych parametréw obstugi, a takze
tworzenia weztéw przesiadkowych,

e Prowadzenie wspoélnej polityki taryfowej i cenowej oraz dazenie do stworzenia zintegrowanego
systemu biletowego,

e System informacji pasazerskiej prowadzony przez miasto, ale wspotdziatajacy z nim operatorzy
/ przewoznicy dostarczajg niezbedne informacje, dzieki czemu system moze obja¢ wszystkich
$wiadczacych ustugi.

Zasady wspoétldziatania miedzy ustugami uzytecznos$ci publicznej a ustugami komercyjnymi
przewiduje sie w trybie dobrowolnych konsultacji i uzgodnien. Stan prawny nie pozwala na inne formy
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wspotpracy, nalezy jednak zastrzec, Ze takie dziatania mogg nie da¢ efektéw. Jako forme wspotdziatania
przewiduje sie powotanie Zespotu koordynacyjnego, ktérego zadaniem bytoby doprowadzenie do
realizacji zasad koordynacji, a ktory dziatatby w formule umowy cywilnej lub stowarzyszenia.

Samorzady miasta i okolicznych gmin moga organizowa¢ wspdlnie ustugi transportu
uzytecznosci publicznej w obrebie ich dziatania w taki sposéb, aby nie wytworzy¢ szeroko otwartej
strefy ustug komercyjnych, co daje organizatorom korzys$¢ w postaci zintegrowanego i sprawnego
systemu.

W ramach wspoétpracy z sektorem komercyjnym podejmowane beda préby wypracowywania pola dla
takich ustug, gtéwnie na styku miasta i subregionu. Wspélne planowanie sieci i systemu pozwala na
uzyskanie korzysci dla kazdej ze stron. Takie dziatania juz w Zakopanem funkcjonuja.

Podjete beda takze dziatania dla stworzenia ponadgminnego modelu wspétpracy lub wspélnego
systemu organizowania transportu zbiorowego. Ksztattowanie systemu publicznego transportu w skali
subregionalnej nalezy opierac o nizej wymienione zasady:

o sprawiedliwego podziatu wpltywoéw ze sprzedazy biletéw oraz jawnego dostepu do danych ze
sprzedazy biletow,

e uzgodnienie korzystnych cen okresowych biletdw zintegrowanych, waznych na sie¢ komunikacji
miejskiej, tacznie z wybranymi strefami na obszarze gmin, ktére przystapityby do porozumienia,

e dazenie do wtaczenia do wspoélnego systemu taryfowego sieci komunikacyjnych organizatoréw
- gmin sgsiednich i powiatow poprzez umozliwienie zakupu zintegrowanych biletéw
subregionalnych pozwalajacych posiadaczom biletéw okresowych tych organizatoréw na
realizacje przejazdow w sieci zakopianskiej komunikacji miejskiej na korzystniejszych
warunkach,

e umozliwienia sprzedazy biletéw subregionalnych przewoznikom i operatorom obstugujacym

potaczenia pomiedzy Zakopanem a sgsiednimi gminami (kiedy bedzie taka potrzeba)
a ewentualnie - takze z powiatami,

e umozliwienia zakupu biletéw subregionalnych dla pasazeréw przewoznikéw kolejowych
(w porozumieniu z samorzgdem wojewddztwa),

e umozliwienia korzystania z przystankdw na terenie miasta.

Zarzadzanie ustugami (zamawianie, nadzor, finansowanie i rozliczanie) powierzone odpowiedniej
komérce Urzedu Miasta obejmuje nastepujacy zakres dziatania:

e W ramach obowigzkéw ustawowych:

o badanie stanu i potrzeb transportowych mieszkancéw miasta i okolicznych gmin oraz
zachowan komunikacyjnych, preferencji i ocen w zakresie transportu zbiorowego (badania
i prace analityczne),

o badanie i monitorowanie rynku operatoréw/przewoznikéw i rynku ustug pod katem
zaspokajania potrzeb mieszkancow w zakresie transportu zbiorowego
i wnioskowanie o nowe rozwigzania organizacyjne i finansowe dla poprawy warunkéw
$wiadczenia ustug (analizy rynku, marketing ustug).

o planowanie rozwoju sieci transportu;

o monitorowanie realizacji Planu transportowego, przygotowywanie projektéw jego zmian
(analizy marketingowe, badanie wynikéw operatoréw i sprzedazy ustug i biletéw),

o publikacja informacji pasazerskiej, w tym o rozkiadach jazdy, takze innych organizatoréw
(w ramach porozumien, o ktérych mowa nizej),

o prowadzenie postepowan o zamoOwienia publiczne na ustugi uzytecznosci publicznej
w zakresie transportu zbiorowego, w tym zlecenia wewnetrzne,

o zawieranie i nadzér nad realizacja uméw z operatorami / przewoZnikami publicznego
transportu zbiorowego,
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o przygotowywanie projektow uchwat i innych decyzji samorzadu w sprawie systemow
taryfowych, sposobu pobierania i wysokosci optat,

o pelnienie w imieniu burmistrza miasta funkcji regulatora rynku na prowadzenie ustug
regularnego transportu os6b (udzielanie zezwolen i nadzo6r nad ich wykorzystaniem; dotyczy
to regulacji w ramach ustawy o publicznym transporcie zbiorowym i ustawy
o transporcie drogowym),

o inne, szczegotowe zadania, wymienione w Ustawie i jej przepisach wykonawczych.

e W ramach witasnych inicjatyw merytorycznych:

o udziat w planowaniu sieci transportowej dla zaspokajania catoSci potrzeb
transportowych, w tym ruchu drogowego, transportu zbiorowego drogowego
i kolejowego (w ramach wewnetrznego zakresu dziatan jednostek Urzedu Miasta
Zakopane),

o wspétpraca z organizatorami transportu zbiorowego w wojewodztwie, powiatach,
gminach, w tym stworzenie systemu konsultacji i innych form wspétdziatania na rzecz
koordynacji ustug uzyteczno$ci publicznej i komercyjnej (powotanie Zespotu
koordynacyjnego).

Szczegblnym przypadkiem wspotpracy miasta z sgsiednimi organami samorzadu powiatowego
i gminnego s3 dwie kwestie ponadlokalne, ale bedgce w S$cistym zwigzku z kwestiami obstugi
transportowej miasta:

1) Wykorzystanie planowanej przez samorzad wojewddztwa nowej ustugi kolejowej
w subregionie - wahadta kolejowego miedzy Nowym Targiem a Zakopanem,

2) Stworzenia powigzan transgranicznych subregionu z miejscowos$ciami po stronie stowackie;j,
w tym z miastami: Poprad i Wysokie Tatry.

8.5.  Zatozenia do systemu monitorowania jakosci przewozoéw w publicznym transporcie
zbiorowym1#

W Urzedzie Miejskim zostanie opracowana metoda wielokryterialnej oceny jakosci
funkcjonowania systemu oraz jej wdrozenia. Zaktada sie wprowadzenie wskaznika sprowadzajgcego
ocene wielokryterialng do dwdch wartos$ci: (a) udziatu transportu zbiorowego w przewozach (zaktada
sie wzrost tego wskaznika) oraz (b) transportochtonnosci w ruchu samochodowym (zaktada sie
zmniejszanie sie tego wskaznika na terenie zwartej zabudowy miasta). Opracowana metoda
monitorowania bedzie stanowi¢ podstawe do wydania zarzgdzenia Burmistrza miasta w tej sprawie.
Przewiduje sie nastepujgce wskazniki jakos$ci oceny funkcjonowania miejskiego i komercyjnego
transportu zbiorowego (w nawiasie podano metody gromadzenia danych i prowadzenia badan):

1. Badaniailosciowe i jako$ciowe popytu i ocen jakoSciowych ustug przewozowych,
w tym:
a. Ocenajako$ciowa poziomu ustug transportu zbiorowego przez mieszkancow (badania
opinii spotecznej),
b. Udziat os6b mieszkajacych w promieniu odlegtosci 500 m dojscia do najblizszego
przystanku (metoda analityczna),

c. Udziat transportu zbiorowego w realizacji zmotoryzowanych podroézy miejskich
i aglomeracyjnych (badania mobilnosci),

2. Informacje o infrastrukturze transportu zbiorowego i urzadzen towarzyszacych,
w tym:

1 Opracowane na podstawie podrecznika: Prof. Andrzej Rudnicki: ,Jakos¢ komunikacji miejskiej”, Krakéw, 1999,
wydawnictwo Oddziatu SITK w Krakowie
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a.

b.

C.

a.

a.

oo o

f.

Liczba parkingéw przesiadkowych Park&Ride, Kiss&Ride oraz Bike&Ride
(inwentaryzacja),

Liczba dworcow oraz weztow przesiadkowych, w tym stopien ich zintegrowania
(inwentaryzacja z opisem wskaznikéw funkcjonalnych),

Udziat przystankéw wyposazonych w wiaty, w tym o$wietlonych (inwentaryzacja)

Udziat przystankéw z informacja dynamiczng (w tym o przewidywanym czasie
oczekiwania na pojazd) (jw.),

Gestos$¢ tras transportu zbiorowego w strefie obstugi (metoda analityczna),

Gesto$¢ przystankéw (metoda analityczna).

Wskazniki funkcjonalne poziomu obstugi, w tym:

Sredni czas podrézy i jego kwantyle w funkcji dtugosci podrézy (metoda analityczna na
podstawie badan mobilnosci),

Srednia i rozktad liczby przesiadek (metoda analityczna na podstawie badan mobilnosci)

Czas tracony na przesiadki (metoda analityczna na podstawie badan mobilnosci).

Cechy ustug z puntu widzenia pasazera, w tym:

Okres czasu w dobie, w ktérym funkcjonuje transport zbiorowy (dane z rozktadoéw jazdy
i obiegéw pojazdow)

Modularno$¢ (rytmicznos¢) rozktadu jazdy, umozliwiajacej tatwe jego zapamietanie.
Gw.),
Udziat kurséw punktualnych i kurséw straconych (w zakresie przyjetej tolerancji) (jw.)

Prawdopodobienstwo uzyskania miejsca siedzacego w pojezdzie (metoda analityczna na
podstawie badan mobilnosci),

Stopien napetnienia pojazdu, w tym powierzchni miejsc do stania (pomiary i badania
mobilnosci),

Srednia cena biletu za pojedynczy przejazd oraz biletu miesiecznego w obrebie
Zakopanego i w strefach podmiejskich (analizy na podstawie badania mobilnosci).

Utatwienia dla podréznych, w tym:

Dostepnos¢ biletu w automatach (w tym w pojazdach) oraz poprzez Internet i telefon
komoérkowy (analizy na podstawie inwentaryzacji),

Dostepnos¢ informacji o rozktadach jazdy w Internecie, w telefonie komorkowym (jw.),
Dostepnos¢ planeréw podrézy (w tym o skoordynowanych przesiadkach) (jw.),
Czysto$¢ pojazdéw i przystankow (analizy na podstawie inwentaryzacji),

Czas oczekiwania na udzielenie informacji podréznemu (pomiary),

Czas tracony na zakup biletu (pomiary).

6. Zagrozenie bezpieczenistwa komunikacyjnego i osobistego pasazeréw (badania spoteczne

i analizy na podstawie baz danych o bezpieczenstwie):

a) liczba kradziezy kieszonkowych (liczba poszkodowanych pasazerow),

b) liczba napadéw chuliganskich na pasazeréw,

c) liczba napad6éw rabunkowych na pasazeréw,

d) liczba rannych pasazerdw transportu zbiorowego (w wypadkach i napadach),

e) liczba zabitych pasazer6w transportu zbiorowego (w wypadkach i napadach),
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f) Sposdb odnoszenia sie personelu do pasazeréw, w tym liczba skarg pasazerow
zgloszonych w ciagu roku (badania spoteczne).

7. Stan techniczny pojazddéw i infrastruktury, w tym:

a. Udziat pojazd6éw niskopodtogowych/nisko-wejsciowych w ogdlnym stanie liczbowym
taboru (inwentaryzacja),

b. Stopien zuzycia pojazdéw (inwentaryzacja stanu) (jw.),
Stan jezdni ulic, po ktérych kursuja autobusy i dojs¢ pieszych (jw.),

d. Udziatliczby i pracy przewozowej autobuséw, ktérych silniki speiniajg wymogi normy
emisji spalin, co najmniej na poziomie normy EURO4 (jw.)

e. Udziat trakcji elektrycznej w cato$ci pracy przewozowej miejskiego transportu,
zbiorowego (dane eksploatacyjne operatoréw),

f. Udziat pojazdow klimatyzowanych (inwentaryzacja),
g. Poziom hatasu wewnatrz pojazdu (jw.),
h. Stopien wyposazenia pojazdéw w urzadzenia audiowizualne (jw.).

—e

Stopien wyposazenie pojazdéw w urzadzenia do fonicznego i wizualnego zapowiadania
przystankow (jw.),

j-  Dostepno$¢ Internetu na dworcach i przystankach oraz w pojazdach (jw.).

Ocena parametryczna powinna by¢ dokonywana w kazdym kolejnym roku. Wyznaczenie
uzyskiwanych wartosci powyzszych wskaznikow w kolejnych latach umozliwi $ledzenie i ocene zmian
jakosci obstugi transportem zbiorowym, a przede wszystkim - oczekiwane postepy
w poprawie tej jako$ci oraz spetianie zatozonych standardéw obstugi.

W ramach monitorowania bedzie prowadzona dziatalno$¢ nadzorcza nad kontraktami
Z operatorami.

8.6.  Zatozenia do systemu monitorowania wielkoSci przewozéw i modelowania ruchu
transportu zbiorowego

Ws$rdd wymienionych dziatan o charakterze badan marketingowych i inwentaryzacji kwestie
badan mobilnosci i badan spotecznych oraz modelowania ruchu nie s3 uregulowane
w przepisach panstwowych. Niemniej instytucje Unii Europejskiej, w szczeg6lnosci te, ktore zarzadzaja
funduszami, wymagaja prowadzenia systematycznych badan i modelowania ruchu dla potrzeb
planowania, analiz spoteczno - ekonomicznych, projektowania i zarzgdzania systemami
transportowymi. Aby spethic¢ te oczekiwania i uzyska¢ materiat analityczny w procesie podejmowania
decyzji przyjmuje sie nastepujace zasady ich realizacji (w kolejnosci od ogélnych, co 10 lat) do
szczeg6towych (dorocznie):

o Badania kompleksowe, co okoto 10 lat, oparte na zasadach KBR; jednostka koordynujaca bedzie
jednostka Urzedu Miejskiego, odpowiedzialna za planowanie strategiczne w transporcie;
wynikiem KBR powinno by¢ zgromadzenie szczegdétowych informacji o wielkoSci popytu
(mobilnosci) i warunkach ruchu, co umozliwia opracowanie:

o szczegbtowych tablic popytu z podziatem na podobszary miasta i ew. okolicznych gmin,
podziat podrézy wg: Srodkéw transportu, motywacji, struktury demograficznej
i spotecznej,

o danych do modelowania podrézy i ruchu, w tym cech sieci transportowej i danych do
kalibracji modeli,
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o modeli podrozy i ruchu, skalibrowanych na podstawie posiadanych danych
o zmiennych objasniajgcych te modele, zakonczonych szczegdétowym odwzorowaniem
ruchu w sieci i w przestrzeni,

o prognoz podrézy i ruchu, transponujacych wyniki badan na przysztose,
z zaloZzeniem zmian demograficznych, spotecznych, ekonomicznych, wraz
z odwzorowaniem przysztych sieci transportowych; ich wyniki umozliwiaja badanie
skutkéw funkcjonalnych i ekonomicznych planowanych rozwigzan i harmonogramoéw,

o przygotowanie materiatéw do prowadzenia biezacych prac przy wydawaniu wytycznych
ruchowych  dla  poszczegélnych  zadan  inwestycyjnych ~w  dziedzinie:
(i) drogownictwa, (ii) transportu zbiorowego, (iii) zagadnien zwigzanych
z parkowaniem, (iv) lokalizacji wiekszych przedsiewzie¢, mogacych generowac znaczace
potoki ruchu, w tym np. wezty przesiadkowe.

Badania opinii spotecznej, co okoto 10 lat, dotyczace ocen $wiadczonych ustug transportu
zbiorowego oraz preferencji w rozwoju systemu transportowego miasta i okolicy.

Badania i oceny przej$ciowe, (co dwa do czterech lat); badanie mobilnosci na relatywnie matej
prébie, nastawione na zmiany ruchliwosci lub inne okolicznosci, wptywajgce na zachowania
mieszkancéw i przybyszéw, np. znaczace przebudowy uktadu miejskiego, z wyréznieniem grup
motywacji i podziat podrdzy na srodki podrézowania; wynikiem tych prac powinny by¢ korekty
do zalozen modeli, ktére bytyby opracowane w ramach KBR.

Analizy doroczne, oparte na modelowaniu podrézy i ruchu w aktualizowanych na biezaco
modelach sieci oraz ekstrapolacji wynikéw badan przejSciowych i kompleksowych; stuzg one
monitorowaniu zjawisk ruchowych i sieciowych oraz aktualizacji wytycznych, o ktérych mowa
wczesniej, przy czym nie jest celem tych analiz kazdorazowe weryfikowanie prowadzonej
polityki.

Zmiany wskaznikéw ruchowych w skali roku zapewne nie bedg istotne iloSciowo, ale doroczna

obserwacja bedzie wazna dla oceny trendéw wieloletnich. W ocenach rocznych jest takze istotne, aby
(nawet niewielkie) zmiany zachowan odnosi¢ do istotnych dziatan w systemie transportu, jakie w owym
roku zaszly. Na przyktad uruchomienie nowej linii moze skutkowaé¢ w skali miasta zmiang na poziomie
czesci procenta, natomiast w rejonie nowej linii zmiana taka bedzie juz wyraZnie zauwazalng. Nalezy
dodag¢, ze takie obserwacje bedg wymagane dla monitorowania rezultatéw przygotowywanych obecnie
do realizacji projektow z wykorzystaniem Srodkéw Unii Europejskie;j.

WskaZzniki zmian w podrézach i ruchu powinny by¢ wykorzystane nie tylko do oceny realizacji

polityki transportowej (w rozumieniu uchwalonego dokumentu). Zestaw wskaZnikéw powinien by¢
wykorzystywany konsekwentnie w nastepujgcych procedurach (w kolejnosci od ogoélnych do
szczegOtowych):

Opracowanie i aktualizacje studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego; w ramach tego opracowania nalezy prowadzi¢ studia ew. nowych $rodkow
transportu publicznego, nowe trasowania lub rezygnacja z utrzymywanych korytarzy
transportowych oraz skutki transportowe lokalizacji nowych duzych koncentracji
zagospodarowania,

Wspoétdziatanie z zainteresowanymi gminami, powiatami i wojewo6dztwem oraz instytucjami
i przedsiebiorstwami w zakresie rozwoju subregionalnego systemu transportowego i miejsca
w nim miasta Zakopane; wiele z problemoéw transportowych miasta moze znalez¢ rozwiazanie
lub ztagodzenie poza ternem miasta, czyli poza jego bezposrednim wplywem,

Opracowywanie miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, w tym rozstrzygniecia
rozwigzan transportowych nowych form zagospodarowania, zwlaszcza o wysokiej
intensywno$ci uzytkowania,

Studia rozwigzan w skali miasta i jego cze$ci w odniesieniu do najwazniejszych elementéw
systemu transportowego (np. kolej regionalna, trasy drogowe, wezly przesiadkowe i P&R);
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efektem tych studiow moga by¢ wytyczne do planéw lub wytyczne i zaloZenia dla planowania
nowych rozwigzan,

e Studia wykonalnos$ci przedsiewzie¢ rozwojowych,

e Zalozenia ruchowe i funkcjonalne do projektow budowlanych zaréwno drog
i transportu publicznego, jak i lokalizacji i powigzan nowych, transportochtonnych
przedsiewzie¢ z innych dziedzin (w szczego6lnosci przemyst, mieszkalnictwo, koncentracje
handlu i ustug),

e Zarzadzanie informacjami, niezbednymi dla opisanych rodzajéw dziatan planistycznych
i projektowych miasta i innych inwestoré6w wymaga staranno$ci w gromadzeniu informacji dla
baz danych o sieci i ruchu, co pozwoli na biezaca aktualizacje danych o miernikach.

Kazdorazowo analizy i studia z wykorzystaniem wskaznikéw powinny realizowac zasady
zrdwnowazonej polityki transportowej miasta, to znaczy uwzglednia¢ trzy podstawowe aspekty: ruchu
0s6b transportem publicznym, ruchu drogowego oraz parkowania (pasazerowie i pojazdy).

Oceny zbiorcze realizacji polityki transportowej i ewentualne jej zmiany beda wykonywane, co
najmniej raz w ciggu kadencji Rady Miasta, lub przy okazji szczegdlnych decyzji o kluczowym znaczeniu
dla miasta (np. wprowadzenia nowego S$rodka transportu). Aktualizacja bedzie takze dokonywana
kazdorazowo wraz z przyjmowaniem nowej wersji Studium uwarunkowan i Kkierunkéw
zagospodarowania przestrzennego (lub dokumentu réwnowaznego) oraz Strategii rozwoju miasta lub
planu rozwoju lokalnego.

8.7.  Specyfika ustug dla ruchu turystycznego, w tym w obszarach cennych kulturowo
bqdz przyrodniczo

Intensywny ruch turystyczny, ktory jest jednym z aspektéw strategii rozwoju miasta, wymaga
dostosowania i poprawy oferty transportu zbiorowego, aby zwiekszy¢ jego udzial w obstudze tego
ruchu w stosunku do samochodu.

Oferta ta powinna by¢ szczegblnie nakierowana na najcze$ciej odwiedzane cze$ci miasta
i szczegoblne atrakcje turystyczne. Zr6znicowana przestrzenno-czasowa specyfika ruchu rekreacyjnego
wymaga elastycznego dostosowania oferty przewozowej. Specyfika wynika z sezonowos$ci (zimowego
i letniego) popytu, dominujacego w tym rodzaju ruchu wakacyjnego i weekendowego charakteru (w
tym tzw. wydtuzonych weekend6éw), okreséw Swigtecznych oraz pewnego wptywu aktualnych
warunkéw pogodowych, a takze dostosowania do jednokierunkowosci popytu na poczatku i na koncu
okresu weekendowego, §wigtecznego czy wakacyjnego.

Dla zapewnienia prawidtowej obstugi ruchu turystycznego sa podejmowane miedzy innymi
nastepujace dziatania:

o Dostosowanie oferty przewozowej oraz systemu taryfowego (w tym ulg) do potrzeb grup
wycieczkowych oraz podrézujacych rodzin,

e W obszarach z ograniczeniem ruchu samochodéw osobowych, ale w zasiegu ruchu pieszego (np.
Centrum) przewozy transportu zbiorowego majg usprawnic dostep do tego obszaru na zasadzie
wytacznosci lub priorytetu, tj. substytucyjnie w stosunku do samochodu,

e W relacjach prowadzacych do obszaréw rekreacji zapewnienie mozliwosci przewozenia
rowerdw w bagaznikach montowanych na autobusach, a takze warunkéw do przewozenia
sprzetu do rekreacji zimowej,

e Rozwdj infrastruktury transportowej i jej funkcjonowanie nie moze stanowi¢ zagrozen dla
parkéow narodowych, parkéw krajobrazowych, obszaréw ,Natura 2000” oraz ustanowionych
obszarow uzytkow ekologicznych.
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8.8. Zarys dziatan zapewniajqcych dostepnos¢ transportu zbiorowego dla 0s6b
niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowe;j.

Wymagania dotyczace zapewnienia dostepnosci osobom niepetnosprawnym do infrastruktury
transportowej i ustug przewozowych wynikajg w szczegélnosci z zobowigzan miedzynarodowych. Rada
Europy okreslita nastepujace kierunki dziatan w zakresie transportu:

1. Uwzglednianie zalecen, raportéw i wytycznych opracowanych i uzgodnionych przez organy
miedzynarodowe, w szczegdlnosci przy tworzeniu standardéw i strategii, w tym ustawodawstwa w celu
zapewnienia dostepnosci ustug transportowych.

2. Monitorowanie i przeglad procesu wdrazania polityki transportu dostepnego dla oso6b
niepetnosprawnych,

3. Zapewnienie, by operatorzy transportu publicznego przeprowadzali obowigzkowe szkolenie swych
pracownikéw w celu uswiadomienia problemoéw niepetnosprawnosci

4. Promowanie wprowadzania i przyjmowania krajowych wytycznych w zakresie udostepniania
osobom niepetnosprawnym ustug transportowych, zaré6wno wsérod operatoréw transportu publicznego,
jak i prywatnego,

5. Tworzenie procedur wspdipracy i konsultacji ze wszystkimi zainteresowanymi problemami
niepelnosprawnosci w celu ukierunkowania polityki i planowania na rzecz dostepno$ci ustug
transportowych,

6. Popieranie i zachecanie prywatnych operatoré6w do $wiadczenia ustug transportowych dla
niepetnosprawnych,

7. Zapewnienie dostepnos$ci informacji o ustugach transportu publicznego, w miare mozliwosci
w réznych formach, tak aby skutecznie dotrze¢ do oséb niepetnosprawnych,

8. Zachecanie do projektowania innowacyjnych programéw, ktére wspieratyby osoby
niepelnosprawne, majace problemy z korzystaniem z transportu publicznego, w korzystaniu
z wlasnych $rodkéw transportu,

9. Zapewnienie, by zwierzeta towarzyszace osobom niepelnosprawnym (np. psy przewodnicy) byty
wpuszczane do Srodkow transportu publicznego.

10. Zapewnienie $wiadczenia ustug parkingowych i ochrony urzadzen parkingowych dla oséb
niepetlnosprawnych z ograniczong mobilnoscia,

11. Uznanie szczegblnych wymagan oséb niepelnosprawnych przy opracowywaniu podstawowych
dokumentéw na temat praw pasazerdow,

12. Ochrona prawna oséb niepetnosprawnych przed dyskryminacjag w dostepie do transportu,

13. Zapewnienie, by procedury bezpieczenstwa i postepowania w sytuacjach kryzysowych nie
powodowatly dodatkowej nieréwnosci w stosunku do os6b niepetnosprawnych.

W odniesieniu do zapiséw stosownej regulacji unijnej (przy aktywnym udziale przedstawicieli
organizacji oséb niepelnosprawnych) miasto powinno wspoétdziata¢ z dysponentem stacji kolejowej
w realizacji zobowigzania przedsiebiorstwa kolejowego i zarzadcéw stacji do okreslenia zasad obstugi
0s6b niepetnosprawnych i niedyskryminujgcych zasad Kkorzystania z transportu kolejowego.
Gwarantuje sie niepetnosprawnym mozliwo$¢ dokonania rezerwacji bez dodatkowych optat i uzyskania
informacji
o dostepnosci przewozoéw kolejowych oraz o warunkach dostepu do taboru kolejowego i pomieszczen
w pociggach. Na przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadcéw stacji natozono obowigzek zapewnienia
dostepnosci stacji, perondw, taboru kolejowego i innych pomieszczen dla os6b niepetnosprawnych oraz
nieodptatnej pomocy w pociggu oraz na stacji kolejowej, jezeli obecny jest na niej personel.

Dogodny dostep 0séb niepetnosprawnych oraz os6b o ograniczonej zdolnos$ci ruchowej do
publicznego transportu zbiorowego nalezy stopniowo poprawia¢ miedzy innymi przez:
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- zwiekszanie udziatu taboru z obniZzong podtoga, wyposazonego w pochylnie dla umozliwienia wjazdu
wobzkow inwalidzkich do autobusow,

- modernizacje przystankéw autobusowych i kolejowych poprzez dostosowywanie wysoko$ci peronow
do wysokoSci stopni wejscia w pojazdach,
- dostosowanie wysokosci potozenia podtogi pojazdéw do poziomu peronéw i odwrotnie,

- unikanie stosowania przej$¢ podziemnych i nadziemnych, a w przypadku ich wystepowania -
zapewnienie wind lub pochylni dla wézkéw inwalidzkich w celu dotarcia do peronu,

- w przypadku braku tych urzadzen - dopuszczenie mozliwosci przejazdu wézkéw inwalidzkich przez
tory w poziomie terenu,

- usprawnienie drég dojécia do przystankéw, ze szczegdlnym uwzglednieniem obszaru weztéow
przesiadkowych (obnizanie kraweznikéw oraz usuwanie innych barier terenowych),

- ograniczanie parkowania na chodnikach, szczegélnie wzdtuz ciagéw pieszych,

- uksztattowanie krawedzi peronowej w sposob pozwalajacy na zatrzymanie autobusu na catej jego
dtugosci, w niewielkiej odleglosci od tej krawedzi,

- w pojazdach transportu zbiorowego oznacza¢ miejsca przeznaczone dla pasazeréw o ograniczonej
zdolnosci ruchowej oraz zapewnia¢ miejsce dla ustawienia wézkéw inwalidzkich,

- wyposazenie weztow przesiadkowych, przystankéw i pojazdéw w system zapowiedzi gltosowej dla
0s6b niewidomych (najlepiej uruchamiany poprzez przycisk przy tablicy),

- w zapowiedzi gltosowe na przystankach wbudowanie informacji, ze nadjezdzajacy pojazd bedzie
przystosowany w sposéb szczegdlny do potrzeb osdb niepetnosprawnych.

Dla potrzeb oséb niewidomych lub stabowidzacych, perony beda stopniowo wyposazane
w zamontowane w posadzce pasy z wypuktoSciami kolistymi, ktére doprowadzaja doktadnie do drzwi
autobusu lub pociagu, przeznaczonych do wsiadania do pojazdu, réwnoczesnie ostrzegajac przed
zblizaniem sie do krawedzi peronu. Informacja przystankowa oraz oznakowania pojazdéw zostang
stopniowo dostosowane do potrzeb tych oséb (urzadzenia foniczne, odpowiednia wielko$¢ czcionki na
rozktadach przystankowych oraz wyswietlaczach elektronicznych, umozliwiajagca przeczytanie
informacji przez osoby stabo widzace).

8.9.  Zatozenia dla systemu informacji pasazerskiej

Jednym z wazniejszych elementow wplywajacych na wysoka jako$¢ przewozow
w transporcie publicznym jest sprawna informacja pasazerska. Przewiduje sie realizacje
zintegrowanego, kompleksowego, jednolitego, stale aktualizowanego i tatwo dostepnego systemu
informacji, obejmujacego organizatora, operatoré6w oraz przewoznikéw nieobjetych ustugami
uzyteczno$ci publicznej (dobrowolnie).

System informacji powinien by¢ obecny na przystankach, dworcach, weztach przesiadkowych,
w pojazdach oraz w mediach elektronicznych i uwzglednia¢ co najmniej:

¢ godziny przyjazdu lub odjazdu $srodkéw transportu,

¢ obowiazujace optaty za przejazd,

¢ obowigzujace uprawnienia do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu zbiorowego,
¢ lokalizacje weztéw przesiadkowych,

¢ koordynacje potaczen réznych rodzajéow srodkéw transportu,

¢ regulaminy przewozu oséb.

Przewiduje sie, ze wersje rozpowszechniania informacji pasazerskiej powstang w jezykach
obcych, co najmniej w dwoéch jezykach. W tabeli zestawiono zakres informacji, jaka powinna by¢
dostepna na przystankach i w pojazdach.
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Tabela 12: Zakres pozadanej informacji na przystankach i w pojazdach.

in[f{:r(:lzl?cji Minimalny zakres Opcje dodatkowe
* nazwa przystanku ¢ informacja taryfowa
e rozktfady jazdy e regulamin przewozu
¢ numer telefonu do e schemat sieci komunikacyjnej
organizatora e informacja dynamiczna o czasie przyjazdu na
Informacja na | e numer .tlfelef onu Ponadto na gtéwnych weztach komunikacyjnych:
przystankach infolinii e plan wezla i jego otoczenia oraz o ewentualne;j
e adres strony www lokalizacji parkingéw przesiadkowych
platformy i rowerowych
informacyjnej e schemat ponad-lokalnej sieci komunikacyjnej
¢ informacja drogowskazowa
e miejsce docelowe
e gléwne przystanki e plan . linii, z uwzglednieniem mozliwosci
posrednie przesiadek
e nastepny przystanek . plan sieci_ komunikacyjnej
Informacja e punktualnos¢ e informacja taryfowa
wpojazdach | ® gfdwne mozliwosci | ® nformacja wizualna o nastepnych przystankach
przesiadek e gtosowe zapowiadanie przystankow
e regulamin przewozu | ® gtosowa informacja o sytuacjach awaryjnych
e bezpieczenstwo
i ochrona

Kursywq: pozgdana informacja dynamiczna

Zaleznie od stopnia integracji, o czym mowa w rozdziale 8.3 zostanie stworzone logo dla
zintegrowanego transportu zbiorowego miasta. Znak graficzny, zawierajacy herb miasta, powinien
pojawic¢ sie w rozktadach jazdy, na pojazdach i przystankach funkcjonujgcych w systemie. Rozwazane
bedga takze opcje innych form wyréznienia pojazdéw publicznego transportu zbiorowego w ruchu przez
zunifikowang grafike, wybrang we wspétpracy z mieszkancami, turystami i go$¢mi.

Na dworcach i weztach przesiadkowych wprowadzana bedzie informacja w jezyku angielskim,
a w automatach biletowych - dodatkowo w 2 innych jezykach obcych (TESKO ten standard juz spetnia).
W obszarach szczeg6lnych atrakcji turystycznych nalezy zwiekszy¢ zakres informacji w jezykach
obcych.

Przewiduje sie doskonalenie internetowej platformy informacyjnej, gromadzacej w jednym
miejscu mozliwie duzg liczbe danych dotyczacych transportu w miescie i regionie. Platforma bedzie
miata mozliwo$¢ uwzglednienia nie tylko typowych danych o rozktadach jazdy, ale takze mozliwos¢
reagowania w trybie on-line na sytuacje nietypowe, zmieniajgce rutynowy rozktad jazdy, takze skutki
objazddéw
i remontow w tym dni $wigteczne, innych zdarzen znaczaco wpltywajacych na oferte przewozowa.
Wymaga to zapewnienia odpowiednich srodkéw budzetowych oraz doprowadzenia do kompatybilnosci
lub innej formy wspoétdziatania réznych platform informacyjnych,

Ponadto, uwzgledniajgc specyfike miasta turystycznego, nalezy zapewni¢ mozliwos$¢
uzyskiwania informacji droga telefoniczng i cyfrowa w zakresie nizej wymienionych aspektow, a takze
przy pomocy materiatéw drukowanych

¢ miejscowosci odjazdu i przyjazdu,

¢ godziny i minuty odjazdu,
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¢ odlegtos¢ przejazdu,

e czas przejazdu,

e cena biletu,

e nazwa operatora/przewoznika i numer jego telefonu,
* wyszukiwarka potgczen,

¢ ogolne informacje taryfowo-biletowe: cennik biletdw, prawa do przejazdéw ulgowych, lokalizacja
punktow sprzedazy biletéw (w tym automatéw),

¢ schematy sieci komunikacyjnych,

¢ informacje dla oséb niepelnosprawnych: dostepno$¢ przystanku, oznaczenie kurséw pojazdéw
z niska podtoga, obecnos¢ wind i schodéw ruchomych, udogodnienia dla os6b niedowidzacych,

* lokalizacje parkingéw przesiadkowych dla samochodéw oraz roweréw,
o strefy ptatnego parkowania w mieScie,

+ lokalizacje wypozyczalni rowerowych i taryfe,

¢ ujednolicone formaty oraz stosowane skroty i inne oznaczenia,

¢ ujednolicone stosowane oznakowania i piktogramy,

* ewentualna dostepno$¢ komunikacji autobusowej na zadanie.

Przewiduje sie takze prowadzenie bazy danych o operatorach/przewoznikach, funkcjonujacych
na terenie miasta i strefy podmiejskiej, ktéra ma zawierac co najmniej nastepujace informacje:

¢ potencjat operatora/przewoznika (rodzaj i liczba posiadanego taboru),

¢ zakres terytorialny oferowanych ustug transportu publicznego,

¢ ustugi w zakresie niepublicznego przewozu 0séb (przyktadowo dowo6z dzieci do szkét),
* inne oferowane ustugi (stacje benzynowe, obstuga pojazdow, itp.).

Ponadto organizator transportu zbiorowego ma prowadzi¢ kampanie promujgce transport
zbiorowy, z wykorzystaniem réznorodnych nosnikéw informacji (Internet, plakaty, broszury, dodatki
do czasopism), w celu edukacji spoteczenstwa w zakresie ksztattowania proekologicznych zachowan
komunikacyjnych oraz racjonalnego korzystania z systemu transportowego, w tym dla zwiekszenia
poziomu bezpieczenstwa komunikacyjnego i osobistego.
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9. Zapewnienie warunkow ochrony srodowiska naturalnego

Przeprowadzajac analize potencjalnego oddzialywania skutkéw Planu na $rodowisko
przyrodnicze odniesiono sie do poszczegélnych celéw zawartych w dokumencie oraz rodzajow
przedsiewzie¢ rozwazanych do realizacji. W stosunku do kazdego zadania organizacyjnego lub
inwestycyjnego zaplanowanego w ramach Planu transportowego przeanalizowano potencjalne
oddziatywanie na poszczegélne elementy Srodowiska przyrodniczego. Rozwazono takze potencjalne
oddziatywanie na zdrowie ludzi oraz na obiekty zabytkowe i dobra materialne.

Nalezy zauwazy¢, Ze te oddziatywania wiagza sie wylacznie z ré6wnoczesnym wprowadzeniem
dziatan organizacyjnych i inwestycyjnych lub modernizacyjnych. Chodzi o to, Ze inwestycja
w infrastrukture sama w sobie nie oddziatuje na otoczenie (poza zajeciem terenu), takie oddzialtywanie
pojawia sie w wyniku wdrozenia organizacji systemu transportowego, co jest zasadniczg cze$cig Planu.
Przez te organizacje rozumiany jest system zarzadzania ruchem oraz uktad linii, czestotliwo$¢
kursowania pojazddw oraz stosowane w przewozach technologie.

Gtownym celem Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
Zakopanego jest takie planowanie, aby zapewnié¢ zré6wnowazony rozwoj transportu w obszarze objetym
planem dla osiggniecia celéw zaréwno ekologicznych, jaki i spotecznych oraz gospodarczych.

Plan obejmuje przede wszystkim dzialania o charakterze organizacyjnym, takie jak
ksztattowanie sieci do obstugi transportem zbiorowym, wybér srodkéw przewozowych, integracja sieci
z innymi niz miasto gestorami infrastruktury i przewozow, zasady ksztalttowania uktadu linii
autobusowych oraz weztéw dla ich integracji w sprawny system. Plan wptywa takze, co kluczowe dla
oddziatywan na otoczenie, na podziat podrézy miedzy transport zbiorowy i indywidualny. Zmniejszenie
(lub spowolnienie wzrostu) tej drugiej formy jest podstawg do oceny pozytywnych skutkow
$rodowiskowych Planu. Ogélnie mozna stwierdzié, ze dzieki wdrozeniu Planu beda realizowane cele:
ekologiczne, spoteczne i gospodarcze.

Cele ekologiczne:

1. Zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych wynikajacej z proceséw transportowych.

2. Zmniejszenie emisji hatasu powstajacego w procesach transportowych.

3. Zmniejszenie niekorzystnych oddziatywan ruchu samochodowego na obszary cenne przyrodniczo.
Cele spoteczne:

1. Poprawa dostepnosci celow w miescie dzieki zwiekszeniu dostepu do publicznego transportu
zbiorowego i podniesieniu jako$ci tego transportu; skutkuje to skréoceniem czaséw podrézy, czyli
oszczednosci czasu jako korzysci spotecznej i ekonomiczne;.

2. Poprawa mozliwosci realizacji mobilno$ci oséb niepeinosprawnych przez uwszglednienie ich
specyficznych potrzeb w systemie transportu.

3. Zapobieganie wykluczeniu spotecznemu dzieki mozliwosci korzystania z publicznego transportu
zbiorowego os6b ubogich.

4. Poprawa bezpieczenstwa ruchu przez przejecie cze$ci podrézy z samochodéw do transportu
zbiorowego.

Cele gospodarcze:
1. Zmniejszenie kosztéw transportu dla indywidualnych uczestnikéw ruchu.

2. Zwiekszenie atrakcyjnosci terendéw turystycznych i ustugowych poprzez poprawe ich dostepnosci
transportowej.

Przyjete cele Planu wpisuja sie w idee zréwnowazonego rozwoju oraz polityke ekologiczng
panstwa. Realizacja zatozen Planu przyczyni sie do ograniczenia zanieczyszczenia Srodowiska na
terenie miasta i okolic.
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WdrozZenie zatozen Planu nie przyczyni sie do powstania nowych zagrozen lub uciazliwosci dla
Srodowiska aglomeracji, a prawidlowa jego realizacja przyniesie wymierny efekt ekologiczny
w postaci ograniczenia antropogenicznej presji na Srodowisko. Z punktu widzenia ochrony $rodowiska
dziatania wynikajace z realizacji Planu moga mie¢ dwojaki charakter:

¢ organizacyjne - doskonalenie istniejagcego systemu transportu zbiorowego uzyteczno$ci publicznej
(zamawianego przez miasto) poprzez dostosowanie oferty ustug przewozowych, z wprowadzeniem
pozadanych standardéw (m. in. modernizacja taboru, doskonalenie rozktadéw jazdy, polityka
taryfowa), ale réwniez rozwoj jakoSciowy sieci autobusowych poprzez wyznaczenie priorytetéw w
ruchu

i stosowanie zaawansowanych systemow sterowania ruchem pojazdéow;

e inwestycyjne - rozwdj sieci transportu publicznego w oparciu o inwestycje infrastrukturalne np.
budowa przystankéw lub dworca oraz modernizacja istniejacej infrastruktury (przystanki, wezly
przesiadkowe), budowa nowych i modernizacja istniejacych drég i wprowadzenie na nie linii
autobusowych wraz z urzadzaniami obstugi ruchu autobusowego, jak zatoki, petle, wiaty, urzadzenia
informacji pasazerskiej i systeméw biletowych.

Realizacja Planu transportowego nie spowoduje ingerencji i przeksztatcen w Srodowisku
naturalnym o wysokich walorach przyrodniczych, nie wptynie negatywnie na obszary chronione oraz
cenne przyrodniczo. Istota oddziatywania systemowego zawiera sie w kwestii wielko$ci pracy
przewozowej pojazdéw w systemie (samochodéw i pojazdéw transportu zbiorowego) - mozna przyjac,
ze te oddziatywania ograniczajg sie do dwoch rodzajéw: hatasu i zanieczyszczen powietrza. Dodatkowo
posrednio wplywaja na poprawe bezpieczenstwa ruchu. W tym zakresie Plan zostat skomponowany
tak, aby owa praca przewozowa zmniejszata sie w odniesieniu do ruchu pojazdéw samochodowych
transportu indywidualnego oraz rosta w przypadku ruchu oséb w transporcie zbiorowym. Analizy
ruchowe wykonane dla potrzeb Planu wykazaty, Ze spadek pracy przewozowej (pojazdo - km) moze by¢
uzyskany w obszarze zwartego miasta, natomiast na catym obszarze nie bedzie to mozliwe do czasu
silnego przejecia ruchu przez kolej oraz wybudowania odcigzajacej centrum drogi wzdtuz potoku Cicha
Woda (tzw. ,obwodnica”). Istotne znaczenie dla zmniejszenia pracy przewozowej samochodéw moze
mie¢ realizacja przedsiewziecia kolejowego na nowej, planowanej linii Krakéw - Szczyrzyc - Chabéwka
i dalej modernizacja do Zakopanego.

Z przeprowadzonych w ramach prac nad Planem badan i analiz wynika, Ze osiggniecie
zaktadanych pozytywnych zmian nie bedzie mozliwe w okresie poczatkowym realizacji Planu. Poprawa
sytuacji jest mozliwa po osiggnieciu poprawy w podziale ruchu na transport zbiorowy i indywidualny.
Ze wzgledu na ograniczong role samorzadu Zakopanego w zarzgdzaniu jego rozwojem osigganie celéw
jest bardziej prawdopodobne przy aktywnej wspélpracy z partnerami zewnetrznymi, bedacymi
zarzadcami tych systeméw (kolej, drogi krajowe i wojewddzkie) a takze przy wspotpracy sasiadujacych
gmin.

Negatywne oddziatywanie na $rodowisko przyrodnicze przedsiewzie¢ zawartych w Planie
ogranicza¢ sie bedzie do oddziatywan lokalnych, w wiekszosci do przypadkéw jedynie na etapie
realizacji inwestycji (etapu prac budowlanych zwigzanych z planowang inwestycjg), ktéry wigze sie
ZazZWYycCzaj
z podwyzszong emisjg hatasu, emisja spalin z maszyn budowlanych, czy tez zwiekszong emisja pytéw.
Negatywne oddziatywania na $rodowisko przyrodnicze zwigzane z etapem realizacji inwestycji s3
oddziatywaniami krotkotrwatymi, odwracalnymi, o lokalnym charakterze.

Inwestycje i modernizacje infrastruktury takze moga przynie$¢ lokalnie zwiekszenie emisji
u zrddia, lecz te nowe przedsiewziecia skutkujg zmniejszeniem oddziatywan w innych cze$ciach sieci.
Trzeba zaznaczy¢, ze prognozowany wzrost popytu na transport zbiorowy w latach 2017 - 2025 ocenia
sie (mierzac liczbg pasazer6w) na okoto 20% podczas gdy dla ruchu samochodéw spadek moze wynie$é¢
okoto 8%. Wyzsze wskazniki pozytywnych zmian sg w sytuacji, kiedy w istotnym stopniu rozwinie sie
obstuga koleja, zar6wno w uktadzie subregionlanym (wahadto Nowy Targ - Zakopane) jak i krajowym
(linia Krakéw - Szczyrzyc - Zakopane). Oszacowano, ze spadek dojazdéw do Zakopanego samochodami
po wprowadzeniu tych rozwigzan moze wynies¢ okoto 20%, nawet uwzgledniajagc 20% wzrost
mobilnos$ci uzytkownikéw systemu transportowego miasta. Wskazniki poprzednio wymienione
wyniosg odpowiednio blisko 20% pasazerdw transportu zbiorowego (przy wzroscie mobilnosci nawet
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25%) i 6% dla pracy przewozowej w ruchu drogowym (przy wzroscie mobilnosci wskaznik bedzie
bliski 0%)

Nalezy zauwazy¢, ze realizacja Planu wptynie pozytywnie na jako$¢ sSrodowiska. Rozwdj systemu
transportu publicznego (w szczegblnosci priorytetu ustug autobusowych), spowoduje zmiane
preferencji wyboru S$rodka transportu wsréd mieszkancow, turystow i gosci. Zwiekszenie udziatu
podrézy srodkami transportu publicznego kosztem podrézy indywidualnych samochodami spowoduje
zmniejszenie emisji zanieczyszczen atmosferycznych, poprawe klimatu akustycznego, zmniejszenie
fadunku zanieczyszczen odprowadzanych w wodach opadowych z powierzchni drég. Niezbedne jest
jednak wykorzystywanie kazdej mozliwo$ci w ograniczaniu emisji spalin, takze tych, zwigzanych z
nadzorem nad stacjami Kkontroli pojazdéw, dla eliminacji pojazdéw niespeiniajagcych norm
$Srodowiskowych.

10. Kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego

10.1. Zatozenia

Niniejszy Plan jest pierwszym w historii Zakopanego dokumentem planistycznym i prawnym,
okreslajagcym wiodaca role transportu zbiorowego dla dgzenia do zré6wnowazonego rozwoju miasta pod
wieloma aspektami. Dlatego dalsze dziatania wymagaja starannego monitorowania i reagowania
w ramach zarzadzania operacyjnego.

Rozwdj transportu zbiorowego wymaga Scistej koordynacji z rozwojem systemu drogowego
i parkowania a takze instrumentéw zarzadzania ruchem i informacji pasazerskich typu Inteligentnych
Systemow Transportowych (ITS). Te kierunki planuje sie jako wiodace dla rozwoju systemu.

10.2. Przedsiewziecia priorytetowe

Jako najwazniejsze uznaje sie nadanie transportowi zbiorowemu priorytetu w ruchu drogowym
dla zapewnienia mu ptynnosci i bezpieczenstwa. Zadaniem w tej mierze jest odcigzenie centrum miasta
od ruchu niezwigzanego z nim i usprawnienie funkcjonowania samego centrum. S3 to w szczeg6lnosci:

e Poprawa standardéw technicznych i uzytkowych autobuséw (w ramach kolejnych
zakupow i wymogéw koncesyjnych),

e Wyposazenie sieci ulicznej w nowoczesne systemy ITS dla poprawy ptynnosci
i bezpieczenstwa ruchu oraz wdrozenia systemow informacji i zarzadzania ruchem,

e Prowadzenie szerokiej kampanii informacyjnej i promocyjnej na temat zréwnowazonego
rozwoju miasta.

10.3. Dziatania dtugofalowe

Mozliwos$ci planowania dtugofalowego w Zakopanem nie sg duze z powodu rozproszenia decyzji
i ich realizacji odnoszacych sie do zywotnych dla miasta elementéw infrastruktury transportowe;.
Nalezy tu przede wszystkim wymieni¢ cztery pola dziatania:

e Modernizacja ciggu drogi DK47 wraz z poprawg bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu -
partnerstwo z GDDKIiA i samorzadem wojewddztwa i gminami,

e Zabieganie o realizacje fundamentalnej inwestycji drogowej, ktéra znajduje sie w
dokumentach strategicznych miasta od co najmniej 50 lat: trasy drogowej klasy G
wzdtuz potoku Cicha Woda (tzw. obwodnica) - partnerstwo z GDDKiA i samorzadem
wojewo6dztwa,
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e Realizacja ambitnego planu budowy nowego potaczenia kolejowego z Krakowem i dalej
p6inoca kraju i dzieki temu umozliwienie radykalnego zmniejszenia ,naporu” ruchu
samochodowego na caty subregion - partnerstwo z PKP PLK S.A.

10.4. Inne dziatania

Niezbedna jest wspotpraca miasta z samorzadem powiatu i gmin s3gsiednich dla ustanowienia
ponadlokalnego sprawnego transportu zbiorowego. Uwarunkowania prawne w tym wzgledzie
pozwalajg na tworzenie spojnego systemu na zasadach dobrowolnych porozumien, uméw lub
tworzenia wspélnych podmiotéw gospodarczych (przedsiebiorstw) lub administracyjnych (zwiazek
komunalny).

Miasto w ramach Planu doskonali system wewnetrzny, we wspoétpracy z sektorem prywatnym,
a rownolegle trwajg przygotowania do organizacji podobnego systemu ponadgminnego, w ktéry wejsé
majg: powiat tatrzanski i zainteresowane gminy, oczywiScie wraz z Zakopanem. Kiedy ten system
bedzie w zaawansowanej fazie tworzenia, miasto rozwazy stosowng zmiane swojego planu. System
obecny moze by¢ dos¢ tatwo dostosowany do takiego procesu, poniewaz sie¢ ulic objeta przewozami nie
jest specjalnie duza, a planowane wezty przesiadkowe moga by¢ dostosowane do ustug w skali
ponadgminnej (np. Dworzec) i juz sg wykorzystane dla komercyjnych potaczen ponadlokalnych.

Podstawa tworzenia powigzan miedzygminnych i powiatowych sg wspoélne dziatania wszystkich
podmiotéw, trwajg dziatania organizacyjne. Dotyczg one dwdch gtéwnych kwestii:

e Zorganizowania sieci obstugi powiatu tatrzanskiego, np. poprzez system weztow
przesiadkowych w najwazniejszych punktach powiatu, skad zorganizowane bylyby linie
»zbiorcze” dla potaczen z Zakopanem,

e Zorganizowania obstugi kolejowo - autobusowej wzdtuz linii kolejowej Zakopane -
Nowy Targ, we wspdlpracy z samorzadem wojewddztwa, umozliwiajagcym ustugi kolei
wahadlowej na tej trasie oraz gmin, ktore przyczyniatyby sie do uruchomienia
autobusowych linii dojazdowych do stacji i przystankéow.

Do zbadania i negocjacji jest kwestia wspdtdziatania z Tatrzanskim Parkiem Narodowym dla
stworzenia wspolnego system zliczania pieszych i pojazdéw (takze parkujacych) dla operacyjnego
zarzadzania ruchem na wejSciach do Parku i zlokalizowanych tam parkingdw. System taki powinien
oczywiscie obejmowac cata granice TPN, nie tylko na terenie Zakopanego. System ten moze by¢ cze$cig
monitoringu ruchu na terenie TPN, prowadzac do mozliwosci uzyskania informacji o zajetosci szlakow.

Po uruchomieniu systemu komunikacji miejskiej w kwietniu 2016 r. spotka TESKO i Urzad
Miasta gromadza obserwacje, opinie i wnioski dotyczace systemu taryfowego. System ten jest
doskonalony na bazie takich dziatan i przewiduje sie uwzglednienie mozliwos$ci nastepujacych dziatan:

e Wprowadzenie w Zakopanem ,zielonej karty” - wielozadaniowego nosnika informacji
i karty finansowej do obstugi aktywnos$ci turystow, w tym korzystania z publicznego
transportu zbiorowego, organizowanego przez Miasto Zakopane, a takze korzystanie
z parkingdw prowadzonych przez miasto lub przez nie dzierzawionych,

e Ewolucja systemu taryfowego w kierunku biletéw o charakterze czasowym, typowym
dla potrzeb turystéw, np. godzinne, catodzienne, trzydniowe (weekendowe).

Konieczne jest takze szczegdétowe rozpoznanie uprawnien do karania przewoZnikéw,
dziatajacych w ramach ustawy o przewozach drogowych, nierealizujgcych przewozéw zgodnie z
umowami czy zezwoleniami.
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