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Streszczenie: W artykule zostala zaprezentowana koncepcja darmo-
wych przejazdéw liniami krakowskiej Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej
w trakcie wysokiego zanieczyszczenia powietrza. W pracy zostaly zapre-
zentowane rozne modele organizacji darmowych przejazdéw w trans-
porcie zbiorowym. Szczegdlna uwage w artykule zwrécono na dziatania
organizatoréw transportu zbiorowego w miastach i przewoznikéw ko-
lejowych, majace na celu realizowanie bezplatnych przejazdéw dla pa-
sazeréw w dni z przekroczonymi normami zanieczyszczenia powietrza.
W pracy przedstawiono takze obecne regulacje prawne obowiazujace
w Krakowie oraz autorska koncepcje ich rozszerzenia na przejazdy kole-
jowe. W artykule zaprezentowano analize koncepcji pod wzgledem jej
kosztéw 1 potencjalnych zyskéw.
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smog.

Wprowadzenie

Pierwsze proby finansowania przewozéw na liniach publicz-
nego transportu zbiorowego wylacznie ze srodkéw publicz-
nych, maja swoje poczatki w drugiej polowie XX wieku.
Miast, ktére zdecydowaly sie na wprowadzenie lub przete-
stowanie jednego z modeli bezplatnych przejazddw, jest po-
nad 70 {17}. Wsréd najbardziej rozpoznawalnych przykla-
déw warto wymieni¢ Tallin i Hasselt, ktérych doswiadczenia
duzo wniosly do rozwoju wiedzy na temat darmowych prze-
jazdéw dla pasazeréw publicznego transportu zbiorowego.

Efekty finansowania transportu zbiorowego
wytacznie z funduszy publicznych
Efekty wprowadzenia darmowych przejazdéw dla pasaze-
réw $rodkami publicznego transportu zbiorowego mozna
podzieli¢ na dwie grupy:

e cfekty popytowe,

o efekty finansowe.

Obie grupy mozna jeszcze podzieli¢ na efekty pozytyw-
ne i negatywne.

Pierwszym i najczesciej przytaczanym efektem bezplat-
nych przejazdéw w publicznym transporcie zbiorowym jest
wzrost popytu na ustugi przewozowe. Dzieki temu w krét-
kim okresie po wprowadzeniu bezplatnych przejazdow
mozliwy jest do odnotowania spadek zatloczenia w syste-
mie drogowym. Jest to mozliwe dzieki zmianie zachowan
komunikacyjnych czesci kierowcdw, ktérzy w podrézach po
miescie decyduja sie na wyb6r transportu publicznego {91

! OTransport Miejski i Regionalny, 2017.
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Dodatkowo warto zauwazy(, ze wzrost popytu na ustu-
gi przewozowe w systemie publicznego transportu zbioro-
wego jest zwigzany takze ze zwickszeniem dostepnosci do
transportu zbiorowego dla wszystkich grup spotecznych
(zwhaszcza tych, ktérych przed wprowadzeniem zmian nie
byto sta¢ na kupno biletu).

Wzrost popytu na ustlugi przewozowe ma takze swoje
negatywne strony. Wréd nich warto wymieni¢ wzrost za-
tloczenia w pojazdach transportu zbiorowego oraz mini-
malne zwiekszenie czasu podrézy (wskutek zwiekszenia
czasu postoju na przystankach obstugujacych duze liczby
pasazeréw).

Do efektéw finansowych mozna zaliczy¢:

e przeniesienie na budzety organizatoréw transportu
wszystkich kosztéw funkcjonowania publicznego
transportu zbiorowego,

e wyeliminowanie kosztéw dystrybucji i kontroli bile-
téw oraz montazu w pojazdach urzagdzen takich jak:
kasowniki i automaty biletowe.

Dodatkowo warto zauwazy(, ze wyeliminowanie sprze-
dazy i kontroli biletéw spowoduje zmniejszenie ryzyka wy-
stapienia niepunktualnych kurséw (w przypadku sprzedazy
biletéw przez prowadzacego pojazd) oraz zwickszenie prze-
strzeni dostepnej dla pasazeréw w pojazdach (usuniccie
urzagdzen kontroli i sprzedazy biletéw) {91].

Efekty wprowadzania darmowych przejazdéw dla pasa-
zerdw w systemie publicznego transportu zbiorowego moz-
na przedstawi¢ w formie blednego kota bezplatnego trans-
portu zbiorowego przedstawionego na rysunku 1.
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Rys. 1. Btedne koto bezptatnego transportu zbiorowego
Zrodto: Koncepcja i opracowanie graficzne J. Aleksandrowicz, M. Piwowarczyk
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W ramach blednego kota bezplatnego transportu zbio-
rowego przedstawiono cztery etapy, jakie moga zaistnieé
podczas procesu wprowadzania i po wprowadzeniu darmo-
wych przejazdéw w systemie publicznego transportu zbio-
rowego. Pierwszy etap to moment, w ktérym zostaje pod-
jeta decyzja na temat wprowadzania zmian. Najczesciej
decyzja jest efektem duzego zatloczenia w systemie trans-
portu drogowego (wywolanego przez zbyt duzg liczbe po-
jazdéw indywidualnych) oraz stosunkowo mala liczbg pasa-
zerdw transportu zbiorowego.

Drugi etap obejmuje czas, w ktérym wprowadzane sg
zmiany i cz¢$¢ kierowcow testuje mozliwosé podrézowania
transportem zbiorowym. Efekty sa zauwazalne zaréwno
w popycie na ustugi transportu zbiorowego, jak i zmniej-
szenie tloku w systemie drogowym {9}.

Trzeci etap to punkt kulminacyjny, w ktérym mozliwe
jest odnotowanie najwyzszej liczby pasazeréw korzystajacych
z transportu zbiorowego. Jest to tez moment, w ktérym or-
ganizator transportu musi podjaé decyzje na temat poszerze-
nia oferty przewozowej, dzieki czemu mozliwe bedzie unik-
niecie nadmiernego tloku w pojazdach. Utrzymanie oferty
przewozowej na podobnym poziomie, jak pokazuje przyktad
Salt Lake City {91, powoduje przejscie do etapu 4.

Ostatni etap to odplyw pasazerdéw z transportu zbioro-
wego, zwiagzany ze spadkiem komfortu podrézy. Kierowcy,
kt6rzy zdecydowali sie wczesniej korzystaé z ustug trans-
portu publicznego, wracaja do pojazdéw indywidualnych.
W ten spos6b kolo si¢ zamyka i organizator transportu, nie
zauwazajac pozytywnych efektéw swojej wezesniejszej de-
cyzji, ponownie wprowadza oplaty za ustugi transportowe.

Modele bezptatnych przejazdow dla pasazerow
Modele bezptatnych przejazdéw dla pasazeréw w systemie
publicznego transportu zbiorowego opieraja si¢ na kilku
zafozeniach. Organizator transportu zbiorowego musi za-
tozy¢:
e grupe, ktéra zostanie objeta dostepem do darmo-
wych przejazdéw;
e czas, w ktérym beda obowigzywaly darmowe prze-
jazdy;
o cze$é systemu transportowego, w ktérym bedg obo-
wigzywaly darmowe przejazdy;
e plan wdrazania zmian.

Pierwszy z modeli wartych przedstawienia jest to model
Hasselt i Tallina. Belgijskie miasto Hasselt w 1997 roku
wprowadzilo bezplatne przejazdy dla pasazeréw, dla
wszystkich mieszkancéw miasta. Dodatkowo na wybra-
nych liniach z bezplatnych przejazdéw mogli korzystaé
takze turySci. W pelni bezplatny dla pasazeréw transport
publiczny funkcjonowal nieprzerwanie w Hasselt przez 16
lat. Od 2013 roku z bezplatnych przejazdéw moga korzy-
sta¢ wylacznie osoby do 19 roku zycia {10,18,191.

W Tallinie grupa objetg dostepem do bezptatnych prze-
jazdéw sa wylacznie mieszkaficy miasta. Zmiany zostaly
wprowadzone na stale w obrebie calej sieci transportu miej-
skiego. Bezplatne przejazdy zostaly wprowadzone w jednym

etapie od dnia 1.01.2013 roku. Efektem byl nieznaczny
wzrost popytu na ustugi transportu publicznego (najwickszy
wzrost odnotowano w dzielnicach zamieszkanych przez oso-
by starsze, bezrobotne i niezmotoryzowane) {3,9,10}.

Wiecej na temat efektow wprowadzenia bezplatnych
przejazdéw w Tallinie i Hasselt mozna znalez¢ w{1,3,4,9,10].

Drugi model bezplatnych przejazdéw publicznym trans-
portem zbiorowym opiera si¢ na wprowadzaniu zmian de-
dykowanych okreslonej grupie spotecznej. Tego typu roz-
wigzanie funkcjonuje w takich miastach, jak Nysa czy
Krakéw. Wyrdzniona w obu miastach grupa spoteczna sg
wiasciciele samochodéw osobowych. Na podstawie dowo-
du rejestracyjnego pojazdu moga korzystaé z bezplatnych
przejazdéw (w Nysie kazdego dnia, w Krakowie wylacznie
w wybrane dni) {9,13}. Dodatkowo nalezy wspomnied, ze
w Krakowie bezplatnymi przewozami miejskim transpor-
tem zbiorowym zostaly objete dzieci uczgszczajace do szkot
podstawowych i gimnazjéw (wylacznie na czas trwania
roku szkolnego) {11,12].

Ostatni prezentowany model zaklada zaplanowane,
tymczasowe wprowadzanie bezplatnych przejazdéw pu-
blicznym transportem zbiorowym. Najpopularniejszym
rozwigzaniem w tym modelu jest wprowadzanie bezplat-
nych przejazdéw na czas przekroczonych norm zanieczysz-
czenia powietrza. Tego typu rozwiazania wprowadzily
w Polsce m.in. Warszawa i Krakéw {13,15}. W obu mia-
stach przyjeto nieco inne zasady. W Warszawie prawem do
bezplatnych przejazdéw zostali objeci wszyscy mieszkanicy
w ramach systemu miejskiego transportu zbiorowego (tak-
ze polaczen kolejowych) [15}. W Krakowie takie prawo
maja  wylacznie whasciciele samochodéw osobowych,
a uprawnienia do bezplatnych przejazdéw nie obejmuja po-
taczeni Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej {13].

Zasady bezptatnych przejazdéw w czasie przekroczonych
norm zanieczyszczenia powietrza w Krakowie

Rada Miasta Krakowa pod koniec 2015 roku, ze wzgledu
na czeste przekroczenia norm zanieczyszczenia powietrza
na terenie miasta, wprowadzita dla mieszkafncéw bezplatny
dostep do ustug transportu publicznego w obrebie Gminy
Miejskiej Krakéw oraz gmin sgsiadujacych (objetych siatkg
aglomeracyjnych linii autobusowych). Prawo do darmo-
wych przejazdéw zyskali wylacznie wilasciciele samocho-
déw osobowych (i potencjalni pasazerowie, maksymalnie
tyle 0s6b ile moze pomiesci¢ dany samochéd) w dni, w kt6-
re zostaly przekroczone normy zanieczyszczenia powietrza.
Przekroczenie dopuszczalnych norm, uprawniajacych do
bezplatnych przejazdéw miejskim transportem zbioro-
wym, stwierdzane jest w nastepujacy sposéb:

e ¢dy sredni poziom stezenia zanieczyszczen ze wszys-
tkich stacji pomiarowych na terenie Krakowa prze-
kroczy 150 mikrograméw/m’ w godzinach od 1:00
do 16:00/17:00,

e gdy Sredni poziom stezenia zanieczyszczen ze wszyst-
kich stacji pomiarowych na terenie Krakowa prze-
kroczy 150 mikrograméw/m’ w godzinach od 12:00
do 22:00/23:00” [131].
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Wedhug polskich norm $rednie ste¢zenie zanieczyszczen
pylowych PM 10 nie powinno przekraczaé w ciagu doby 50
mikrograméw/m?, a dopuszczalna wartos¢ $rednia dla cale-
go roku wynosi 40 mikrograméw/m? {20}.

Zgodnie z zarzadzeniem Prezydenta Miasta Krakowa
dostep do darmowych ustug w miejskim transporcie zbio-
rowym jest mozliwy od godziny 0:00 do godziny 24:00
kolejnego dnia po przekroczeniu dopuszczalnych norm ste-
zenia zanieczyszczeni pylowych PM10 w powietrzu. Po we-
ryfikacji informacji na temat przekroczenia norm zanie-
czyszczenia powietrza osoby odpowiedzialne za realizacje
zarzadzenia prezydenta maja obowiazek poinformowad
mieszkaficéw poprzez:

e strone¢ internetowa zarzadcy transportu (Zarzad In-

frastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie),

e media spoleczno$ciowe (m.in. Facebook),

e tablice zmiennej tresci na przystankach (rys. 2),

e monitory wewnatrz pojazdéw miejskiego transportu

publicznego
o wprowadzeniu bezplatnych przejazdéw miejskim trans-
portem publicznym {16}.
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Rys. 2. Tablica zmiennej tresci na przystanku tramwajowym w Krakowie
Zrodto: http://i.iplsc.com/zdj-ilustracyjne/0006I1BY3WAUOE226-C122-F4.jpg

Kazdorazowemu wprowadzeniu bezplatnych przejaz-
déw miejskim transportem zbiorowym nie towarzysza de-
cyzje o czasowym zwiekszeniu oferty przewozowej. Efektem
tego jest znacznie ograniczona (zwlaszcza w godzinach
wzmozonego ruchu porannego i popotudniowego) rezerwa
zdolnosci przewozowej oraz wysokie ryzyko obnizenia po-
ziomu komfortu jazdy pasazeréw {2}.

Krakowska Szybka Kolej Aglomeracyjna

Od roku 2014 Wojewddztwo Malopolskie realizuje projekt
tworzenia Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA). Pierwsze
polaczenie SKA zostalo uruchomione miedzy portem lot-
niczym Balice (Krakéw Lotnisko/Airport) a Wieliczka
(Wieliczka Rynek—Kopalnia). W kolejnych latach urucho-
miono dwie kolejne linie SKA:

o Sedziszéw—Miechéw—Krakéw Gléwny (od kohca
2017 roku polaczenie wydluzone do stacji Podbory
Skawiniskie) — SKA2,

o Krakéw Gléwny—Tarnéw (w przyszlosci polaczenie
zostanie wydtuzone do Trzebini) — SKA3. {2,5}
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Zasieg Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej w aglomeracji
krakowskiej wraz z planowanymi wydluzeniami polaczen
zostal przedstawiony na rysunku 3. Wiecej na temat pola-
czent SKA mozna znalezé w [2,5].
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Rys. 3. Zasigg SKA w aglomeracji krakowskiej
Zrédio:https://www.maIopolska.pI/fuserfiIes/upIoads/T K/mapa%20-920linie%20SKA%202017 2.jpg

Koncepcja bezptatnych przejazdow liniami SKA

w aglomeracji krakowskiej

Przy opracowywaniu autorskiej koncepcji bezplatnych
przejazdéw polaczeniami SKA w aglomeracji krakowskiej
skorzystano z rozwiazan wykorzystanych w modelu war-
szawskim {15}, krakowskim {13} oraz innych miast wcze-
$niej opisanych {3,9,10,18,191.

Pierwszym zalozeniem koncepciji jest integracja taryfy
biletowej w obrebie aglomeracji krakowskiej, pod kierow-
nictwem jednego organizatora transportu. Integracja ta
umozliwilaby szybkie reagowanie i podejmowanie decyzji
na temat bezplatnych przejazdéw podczas przekroczonych
norm zanieczyszczenia powietrza.

Drugim zalozeniem jest rozbudowa siatki stalych i mobil-
nych punktéw pomiarowych, majacych na celu badanie jako-
$ci powietrza. Efektem pracy wyzej wymienionych punktdéw
bylaby doktadna mapa stezenia zanieczyszczen dla calej aglo-
meracji (rozbudowana wersja mapy {211 — rys. 4).

Zanieczyszczenie powietrza w Krakowie

Rys. 4. Mapa stezenia zanieczyszczen powietrza w aglomeracji krakowskiej
Irédto: [21]
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Trzecim zalozeniem koncepcji jest mozliwo$¢ wyboru
przez operatora polaczen, na ktérych — w razie przekrocze-
nia norm zanieczyszczenia powietrza — obowigzywaloby
prawo do bezplatnego przejazdu Szybka Koleja Aglome-
racyjng. W ten spos6b darmowe przejazdy obowigzywaly-
by tylko w te dni i na tych polaczeniach kolejowych, na
ktorych rzeczywiscie wystapiloby przekroczenie norm.
Bezplatne przejazdy po wprowadzeniu na danym potacze-
niu (np. SKA3) obowiazywalyby przez cala dobe na calej
dhugosci polaczenia lub — w wyjatkowych sytuacjach — na
czesci polaczenia od stacji Krakéw Gléwny do wybranej
stacji konicowej (np. Tarnéw).

Ostatnim zalozeniem do koncepcji jest przystugiwanie pra-
wa do darmowych przejazdéw wszystkim pasazerom (zaréw-
no wilascicielom pojazdéw indywidualnych, jak i innym).
W przypadku pasazeréw z wykupionymi biletami okresowy-
mi, dzialajacymi w ramach biletu elektronicznego w ujednoli-
conej taryfie, kazdy dzied bezplatnych przejazdéw wydhuzalby
waznos¢ biletu okresowego o jeden dzied. Jest to wazne zalo-
zenie, poniewaz m.in. obecnie obowiazujace przepisy w Kra-
kowie dyskryminuja posiadaczy biletéw okresowych [131.

Analiza rezerwy zdolno$ci przewozowej potaczen SKA
w aglomeracji krakowskiej
W ramach przygotowywania koncepcji bezplatnych prze-
jazdow polaczeniami SKA w aglomeracji krakowskiej
wykonano analize rezerwy zdolnosci przewozowej pola-
czeft SKA na podstawie wykonanych badan przez Koto
Naukowe Logistyki TILOG {6,7,8}. Jako dane wejscio-
we przyjeto procent zajetych miejsc siedzacych w kazdym
przebadanym kursie SKA. Przyjeto, ze kazdy pociag moze
pomiesci¢ drugie tyle (co na miejscach siedzacych) pasaze-
réw na miejscach stojacych (przyjeto jak w {2]). W tabeli
1 przedstawiono maksymalne Srednie procentowe wyko-
rzystanie miejsc siedzacych ze wszystkich kurséw dla dnia
roboczego, soboty i niedzieli dla kazdego kierunku dla
polaczenia SKA1. Zaobserwowane warto$ci maksymalne
przypadaly na kursy odbywajace sie w typowych godzinach
wzmozonego ruchu porannego i popotudniowego dla dnia
roboczego. Dla sobét i niedziel wartosci maksymalne odno-
towano w godzinach potudniowych lub popoludniowych.
W tabeli 2 przedstawiono maksymalne $rednie procen-
towe wykorzystanie miejsc siedzacych ze wszystkich kur-
séw dla dnia roboczego, soboty i niedzieli dla kazdego kie-
runku dla potaczenia SKA2 (Krakow Gléwny—Sedziszow).

Tabela 1
Maksymalne srednie procentowe wykorzystanie
miejsc siedzacych — SKA1
Maksymalne srednie procen- | Maksymalne $rednie procento-
Dzien towe wykorzystanie miejsc we wykorzystanie miejsc
tygodnia siedzacych — kierunek do siedzacych — kierunek do
Wieliczki [%] Krakowa [%]
Dzien roboczy 70 95
Sobota 38 38
Niedziela 57 60

Irédto: [6]

Tabela 2
Maksymalne srednie procentowe wykorzystanie
miejsc siedzacych — SKA2
Dziei Maksymalne srednie procentowe | Maksymalne srednie procentowe
zien A A
tygodnia wyquzystame miejsc siedzacych wykor.zystame miejsc siedzacych
— kierunek do Sedziszowa [%] — kierunek do Krakowa [%]
Dzier roboczy 63 92
Sobota 40 57
Niedziela 39 59
Zrédo: [7]

W tabeli 3 przedstawiono maksymalne $rednie procen-
towe wykorzystanie miejsc siedzacych ze wszystkich kur-
sow dla dnia roboczego, soboty i niedzieli dla kazdego kie-
runku dla polaczenia SKA3 (Krakéw Gléwny—Tarnéw).

Tabela 3
Maksymalne srednie procentowe wykorzystanie
miejsc siedzacych — SKA3
Dzieit Maksymalne Srednie procentowe | Maksymaine $rednie procentowe
zien L L
tvaodnia wykorzystanie miejsc siedzacych | wykorzystanie miejsc siedzacych
Ve — kierunek do Tarnowa [%] — kierunek do Krakowa [%]
Dzieni roboczy 178 213
Sobota 131 96
Niedziela 153 146
Zrédto: [7]

Na podstawie powyzszych danych i przyjetych zalozen
mozna stwierdzi¢, ze nawet dla najbardziej obcigzonych
kurséw dla linii SKA1 i SKA?2 istnieje duza rezerwa zdolno-
$ci przewozowej przy utrzymaniu obecnego rozkltadu jazdy
i przydzialu taboru. W przypadku SKA3 odnotowano
znacznie wieksze Srednie procentowe wykorzystanie miejsc
siedzacych. Warto$ci maksymalne prawie we wszystkich
przypadkach przekraczaly 100%, a nawet w jednym prze-
kroczyly 200% — co uznaje si¢ za maksymalne wykorzysta-
nie wszystkich miejsc siedzacych i stojacych przy najniz-
szym mozliwym poziomie komfortu podrézowania {2].

W przypadku wprowadzania bezplatnych przejazdéw
na polaczenia SKA w aglomeracji krakowskiej nalezy mie¢
na uwadze krétkotrwaly wzrost popytu na przewozy. Ze
wzgledu na brak danych (w aglomeracji krakowskiej nie
testowano wprowadzania darmowych przejazdéw w czasie
smogu) ciezko jest okreslié, jak duzy wzrost popytu mégt-
by nastapi¢ po wprowadzeniu bezplatnych przejazdéw na
kazdym z potaczen. Warto jednak zauwazy¢, ze zaréwno
SKA1, jak i SKA2 przy obecnym rozkladzie jazdy sa w sta-
nie przewiez¢ nawet drugie tyle pasazer6w na najbardziej
obcigzonych kursach. W przypadku SKA3 za kazdym ra-
zem, gdy mialoby obowiazywal prawo do bezplatnych
przejazddw, operator wraz z organizatorem byliby zmusze-
ni odpowiednio dopasowac tabor do zwiekszonego popytu,
aby unikna¢ bardzo wysokiego zatloczenia pojazddw.

Analiza kosztéw bezptatnych przejazdow potaczeniami SKA
Kazdorazowe wprowadzenie prawa do bezplatnych przejaz-
déw polaczeniami SKA w aglomeracji krakowskiej zwick-
szaloby koszty realizacji kurséw. Na podstawie raportu
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pokontrolnego Najwyzszej Izby Kontroli [ 14} mozna okre-
8li¢, jaki procent kosztéw realizacji kurséw jest pokrywany
z przychodéw kazdego z przewoznikéw (gléwnie wplywy
ze sprzedazy biletéw) oraz wyplacanych przez wojewddz-
two rekompensat. W przypadku przewoznika Koleje
Malopolskie stosunek przychodéw do kosztéw wynosi 1/3,
a w przypadku Przewozéw Regionalnych 1/4 {14}.

Na podstawie wyzej wymienionego raportu mozliwe
jest takze okreslenie Sredniego dobowego przychodu dla
kazdego z przewoznikéw. Zestawienie dla spélek Koleje
Malopolskie i Przewozy Regionalne zostalo przedstawione

w tabeli 4.

Tabela 4

Sredni dobowy przychdd dla przewoznikow obstugujacych SKA
w aglomeracji krakowskiej

Przewoznik Sredni dobowy przychéd [PLN]
Koleje Matopolskie 11 422,95
Przewozy Regionalne 75 621,64

Irédto [14]

Dodatkowo, na podstawie kosztu 1 pockm dla kazdego
przewoznika {14} oraz liczby wykonywanych kurséw na
kazdym z polaczen, przygotowano zestawienie dobowych
kosztéw prowadzenia przewozéw na kazdej linii SKA.
Uzyskane wyniki przedstawiono w tabeli 5.

Tabela 5
Dobowe koszty prowadzenia przewozow na liniach SKA
w aglomeracji krakowskiej
dtugosé potaczenia | Dzienny koszt Dzienny koszt Dzienny koszt
Potacznie | w jednym kierunku | obstugi (dzien | obstugi (soboty) | obstugi (nie-
[km] roboczy) [PLN] [PLN] dziele) [PLN]
SKA 1 25,8 22110,82 22110,82 21787,63
SKA 2 65,5 42 483,30 29 738,31 29 738,31
SKA 3 774 58 845,67 54 313,90 54 313,90

Zrédio wiasne na podstawie [6,7,8,14]

Powyzsze dane odnosza si¢ do wszystkich wykonywa-
nych przewozéw przez obu przewoznikéw (Koleje
Matopolskie i Przewozy Regionalne) w roku 2015 (tabela
4)12016/2017 (tabela 5). Okreslenie dokladnych srednich
dobowych przychodéw wytacznie z kurséw wykonywanych
w obrebie SKA w aglomeracji krakowskiej wymagaloby
pozyskania bardziej dokladnych danych finansowych z obu
spolek. Warto jednak zauwazy¢ (na podstawie danych
o przychodach i kosztach wykonanych pockm), ze kazdora-
zowe wprowadzenie bezplatnych przejazdéw polaczeniami
lub jednym z polaczens SKA w aglomeracji krakowskiej
wiagzaloby sie z kosztami rzedu dziesigtek tysiecy zlotych
dla organizatora transportu kolejowego.

Podsumowanie

Realizacja koncepcji bezplatnych przejazdéw polaczeniami
SKA w aglomeracji krakowskiej powinna zosta¢ poprzedzo-
na szeregiem dzialan, takich jak: dokladna analiza kosztéow
takiego przedsiewziccia, integracja taryfy biletowej w aglo-
meracji, rozbudowa sieci stacji pomiarowych oraz opraco-

16

wanie dokladnych i jasnych zasad wprowadzania darmo-
wych przejazdéw. Kazdemu przeprowadzanemu dzialaniu
powinna towarzyszy¢ pelna informacja dla mieszkaficéw
aglomeracji krakowskiej.
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