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Streszczenie

W zwiqzku z rosngcq mobilnoscig mieszkarnicow aglomeracji i tradycjq korzystania z transportu indywidualnego,
Jjako podstawowego srodka do przemieszczania, pojawia sig¢ problem wyczerpywania przepustowosci niektorych od-
cinkow drogowych. Coraz czesciej zjawisko kongestii przyczynia sie do zwigkszenia zainteresowania publicznym
transportem zbiorowym wsrod mieszkancow. Najlepszym rozwigzaniem podrézy do i z centrum oraz poza nim jest
srodek transport kolejowego. Skutecznym narzedziem rozwoju i popularyzacji kolei podmiejskiej jest sprostanie kon-
kurencyjnosci z innymi srodkami transportu, a w szczegolnosci z podrozami indywidualnymi. Niniejszy artykut przed-
stawia analize przewozow pasazerskich oraz oferty przewozowej kolei aglomeracyjnej na przyktadzie linii Krakow —
Miechow, a takze niektore sposoby integracji z innymi srodkami transportu na podstawie takich narzedzi jak
Park&Ride oraz wspdlna taryfa. Po przedstawieniu tych aspektow wraz z opisem historii kolei w centralnej Mato-
polsce i danymi statystycznymi na przestrzeni lat, podjeto probe zasugerowania kierunkéw rozwoju transportu szy-
nowego W regionie, na podstawie sukcesu jakim jest reorganizacja polgczenia Krakéw Lotnisko — Wieliczka Rynek-

Kopalnia.

WPROWADZENIE

Problematyka transportu towarzyszy cztowiekowi od poczatkow
rozwoju cywilizacji, a transport kolejowy — od poczatku rewolucji prze-
mystowej. Kolej aglomeracyjna zas$, to w Polsce stosunkowo nowa
ustuga, jednakze ze wzgledu na wysoki popyt, rozwijajaca sie wyjat-
kowo sprawnie. W literaturze przedmiotu pojecie transportu definiuje
sie jako ,technicznie, organizacyjnie i ekonomicznie wydzielone z in-
nych czynnosci, celowe przemieszczanie wszelkich tadunkdw i oséb”
[1]. Uscisliwszy, jako transport kolejowy aglomeracyjny (podmiejski)
rozumie sie taki transport, w ktérym podrdze trwajg nie diuzej niz 30
minut i sg realizowane na odlegtos¢ nie wiekszg niz 15 km, z kolei
podréze trwajgce nie wigcej niz 60 minut na odlegto$¢ nie wiekszg
niz 70 km okresla sie mianem transportu kolejowego regionalnego
[2]. Niemniej jednak, ze wzgledu na nie zawsze przejrzyste réznice,
a co ma kluczowe znaczenie, duze odlegtosci pomiedzy niektorymi
gminami zrzeszonymi w Krakowskim Obszarze Metropolitarnym, a
miastem centralnym — Krakowem, oba wyrdznione segmenty zo-
stang zakwalifikowane do kolei aglomeracyjnej. [3]

Dla uproszczenia, niech transport oznacza zdolno$¢ do prze-
mieszczania 0séb z punktu rozpoczecia podrézy, do punktu jej za-
koficzenia przy wykorzystaniu réznych $rodkéw transportu. Kolej
aglomeracyjna za$ niech oznacza przewozy kolejowe pasazerskie
realizowane przynajmniej w cze$ci na terenie aglomeracii.

Transport jest takze kluczowym aspektem sprawnego zarzadza-
nia osrodkami miejskimi, w tym catymi aglomeracjami. Ograniczona
przestrzen, wysoki popyt na ustugi transportowe, niska dostepnosé
miejsc parkingowych, problemy kongestii i emisji zanieczyszczen to
stowa kluczowe zagadnienia mobilno$ci w duzych zespotach miej-
skich. Powszechnie wiadomym jest, ze model amerykanski budowy
miast i ich obstugi transportowej, to droga donikad. Zgodnie z para-
doksem Braessa, nigdy nie nastapi rbwnowaga podazy i popytu na
ustugi transportem samochodowym. Jedynym wyj$ciem z tej sytuacii
jest planowanie zréwnowazonego rozwoju i rwnego udziatu réznych
form transportu w podrézach wewnatrzmiejskich i regionalnych. [4]
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1. PODZIAL ZAQAN PRZEWOZOWYCH
JAKO WSKAZNIK ROZWOJU TRANSPORTU
ZROWNOWAZONEGO

,Podziat modalny” albo ,podziat zadan przewozowych” (z ang.
modal split) jest jednym ze wskaznikow zaawansowania miasta we
wprowadzaniu oraz promowaniu zréwnowazonego rozwoju trans-
portu. Ukazuje on procentowy udziat podrozy wewnatrzmiejskich re-
alizowanych komunikacjg indywidualng badz zbiorowg. W bardzie
zaawansowanych badaniach rozdziela sie formy podrézy takze na
ruch pieszy, rowerowy, samochodowy (wraz z motocyklowym) oraz
na podréze réznymi Srodkami komunikacji miejskiej, jakie sg do-
stepne w badanym miescie (np. autobus, tramwaj, metro, kolej aglo-
meracyjna). Rozdziela si¢ takze transport pojazdami drogowymi na
forme podr6zy jako kierowca i jako pasazer, co pozwala zdefiniowaé
$rednie napetnienie pojazdéw drogowych [5]. Dgzenie do zréwnowa-
zenia form podrézy jest trendem ogdlnoeuropejskim, z ktérym mierzg
sie zardwno jednostki miejskie odpowiedzialne za infrastrukture, jak i
urzednicy na szczeblu Unii Europejskiej, efektem czego byto po-
wstanie Biatej Ksiegi. Dokument ten wytycza mozliwo$ci rozwojow
o$rodkow miejskich w zakresie transportu. Promuje sie transport
zbiorowy, w szczegdlnoSci szynowy, na rzecz m.in. eliminacji samo-
chodéw o napedzie konwencjonalnym, czy wzrostu znaczenia prze-
wozdw kolejowych. [6]

Dazenie do zréznicowania form podrdzy jest niezwykle trudne,
kosztowne oraz pracochtonne, bowiem juz na etapie planowania ko-
rytarzy transportowych nalezy znalez¢ miejsce oraz srodki pieniezne
pod budowe roznorakich systeméw transportowych. Nalezy pamie-
ta¢, ze stworzenie dostatecznie dogodnych warunkéw podrézy deter-
minuje zmiany przyzwyczajen podréznych. Projektujac siec transpor-
towa i rozktad jazdy danego $rodka, nalezy zadba¢ o to, by poten-
cjalny podrézny miat na tyle rozwinietg oferte przestrzenng i cza-
sowa, aby ta podréz mu sie optacata w formie door-fo-door, 1j. z
uwzglednieniem czasu dojscia lub dojazdu pomiedzy przystankami w
podrézy.

Rysunek 1 przedstawia udziat roznych $rodkdw transportu w po-
drézach w catym kraju. Zaprezentowane dane wskazujg, ze w Polsce
dominujg podréze indywidualne. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze ze



wzgledu na forme zebranych danych (udziat podrézy podany w pa-
sazerokilometrach), najwieksze znaczenie ma tutaj transport pomie-
dzy miastami. Podr6ze na wigksze odlegtosci ze wzgledu na sposob
Zliczania, majq wiekszy udziat, niz podréze odbywane wewnatrz
miast badz aglomeraciji [7]. Niemniej jednak, niepokojacy jest rosnacy
trend udziatu samochodu we wszelakiego rodzaju podrézach. Przed-
stawiony wykres na Rysunku 1 obrazuje skale rozwoju motoryzacji w
Polsce po transformacji ustrojowej. Otwarcie rynku spowodowato
znaczny wzrost wskaznika zmotoryzowania Polakéw, co w potgcze-
niu z ograniczonym budzetem na utrzymywanie infrastruktury, taboru
oraz finansowanie potaczen, przetozyto sie na staly spadek urucha-
mianych potaczen w transporcie zbiorowym. Kumulujgce sie zanie-
dbania skutkowaty coraz dtuzszym czasem podrozy pomigdzy roz-
nymi miejscowo$ciami, co razem z kurczacq si¢ siatkg potaczen po-
wodowato dalszy odptyw pasazeréw. Cho¢ rysunek odnosi sie do
0gotu podrézy w Polsce, nalezy dodac, ze sytuacja przewozow regio-
nalnych byta réwnie niestabilna.
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Rys. 1. Podziat zadar przewozowych w podrézach odbywanych w

Polsce w latach 1993 — 2013, (zrédfo: opracowanie wiasne na pod-
stawie [7]).

Na Rysunku 2 przedstawiono podziat zadan przewozowych na

terenie miasta Krakéw. Warto zauwazy¢, ze w przypadku podrdzy in-
nych niz piesze dominujg jedynie dwa Srodka transportu: samochody
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indywidualne i komunikacja miejska. Pozostate z kolei majg znacze-
nie marginalne. Wobec takiego stanu rzeczy politykg miasta winno
by¢ zwiekszenie znaczenia podrézy z udziatem transportu rowero-
wego oraz publicznego transportu zbiorowego, a wiec zaréwno kolei
aglomeracyjnej wraz, na przykiad, Park&Ride jako jej nieodtaczny
element integracyjnym.

Méwiac o transporcie zréwnowazonym, przedstawia si¢ uzyt-
kownikéw samochoddéw osobowych, pasazeréw komunikacji miej-
skiej, kolei czy rowerzystow na rowni. Zatem ich udziat w ksztattowa-
niu ruchu w miescie powinien by¢ zblizony do siebie. Analizujac Ry-
sunek 2, tatwo mozna doj$¢ do konkluzji, ze podroze kolejq wewnatrz
miasta sg na bardzo niskim poziomie. Mimo, ze Rysunek 2 przedsta-
wia podziat zadan przewozowych z 2013 roku, a wiec jeszcze sprzed
uruchomienia Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej, nie nalezy liczy¢ na dia-
metralne zwiekszenie udziatu kolei w podziatu zadan przewozowych.
Dopiero gesta sie¢ linii kursujacych w statym okresie o wysokiej cze-
stotliwo$ci moze zapoczatkowa¢ zmiany w rozktadzie podrézy na te-
renie Krakowa.

2. HISTORIA SZYBKIEJ KOLEI AGLOMERACYJNEJ
W OBSZARZE KRAKOWSKIM

Cho¢ oficjalnie pierwsza linie Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej
(SKA) w Aglomeracji Krakowskiej uruchomiono dopiero z koricem
2014 roku, to poczatkow istnienia krakowskiego wezta kolejowego
mozna dopatrywac sie w potowie XIX wieku. Linig kolejowa nr 8 (War-
szawa Zachodnia — Krakéw Gtéwny Osobowy) otwarto w 1934 roku,
w latach’60 rozpoczeto elektryfikacje linii, przy czym odcinek Tunel —
Krakow zostat zelektryfikowany w roku 1968, za$ odcinek Sedziszow
- Tunel - 2 lata wczes$niej. W 1939 roku na odcinku Krakéw — Tunel
kursowato 8 par pociggow, w rozktadzie na rok 1980 uwzgledniono
10 par pociggow osobowych oraz kolejnych 10 par pociggéw po-
spiesznych. [9]

Aktualnie krakowski wezet kolejowy sktada sie z 8 linii (8, 91, 94,
95, 100, 109, 118 i 133), sposrod ktorych regularny ruch pasazerski
odbywa sie na 6 z nich oraz z 18 tgcznic kolejowych, w tym linii 624
(Krakow Zabtocie — Krakéw Krzemionki) bedacej w budowie. Ukon-
czenie tej tacznicy jest niezwykle istotne, gdyz pozwoli na wydtuzenie
pociggéw z Miechowa i Sedziszowa az do Skawiny i Kalwarii Zebrzy-
dowskiej bez konieczno$ci zmiany czota pociagu na stacji Krakéw
Ptaszéw [10]. W ten sposdb zrealizuje sie w petni obstuga transpor-
towa na osi pétnoc - potudnie. Fakt ten jest determinantg istnienia i
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Rys. 2. Udziat réznych $rodkéw lokomocji w podrézach realizowanych w Krakowie (Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie [8]).
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funkcjonowania kolei miejskich i regionalnych, gdyz znaczaco pod-
wyzsza jej konkurencyjno$¢ w aspekcie czasowym wobec innych
$rodkow transportu, a w szczegdlnosci transportu indywidualnego
(drogowego).

Obecnie obstuge linii aglomeracyjnych zapewnia przewoznik
Koleje Matopolskie. Ze wzgledu na obecny stan infrastruktury toro-
wej, uruchomiono dwie linie szybkiej kolei aglomeracyjnej:

— SKAT1: Krakéw Lotnisko/ Airport — Wieliczka Rynek-Kopalnia,
— SKA2: Sedziszéw — Miechow — Krakow Gtowny.

14 grudnia 2014 roku po utworzeniu spétki Koleje Matopolskie
uruchomiono cze$¢ SKA1 na trasie Wieliczka Rynek Kopalnia - Kra-
kéw Gtéwny, catkowita linia zostata otwarta 28 wrzes$nia 2015 roku
umozliwiajac dojazd do portu lotniczego w podkrakowskich Balicach.
13 grudnia 2015 roku zostata uruchomiona cze$¢ SKA2 na trasie Se-
dziszéw - Krakow Gtowny.

W chwili obecnej przewoznik dysponuje wytacznie elektrycznymi
zespofami trakcyjnymi bedacymi wiasno$cia Urzedu Marszatkow-
skiego Wojewddztwa Matopolskiego. Park taborowy skiada sie z
trzech serii pojazdow: z 4 dwucztonowych EZT typu EN99, 6 tréjczio-
nowych EZT typu EN64 oraz 5 czterocztonowych EZT typu EN77
marki PESA. Ponadto przewoznik oczekuje na wyprodukowanie i do-
starczenie cztero- (31WE) i pieciocztonowych (EN79) sktadéw ,Im-
puls” produkcji nowosadeckiego Newagu. Najstarsze z uzytkowa-
nych pojazdéw — PESA Acatus Il (EN77), wyprodukowane w latach
2010 - 2011, sq w trakcie napraw rewizyjnych czwartego rzedu oraz
przemalowania do nowych barw Matopolski. Wszystkie pojazdy przy-
stosowane sg do poruszania sie z predko$cig maksymaing 160 km/h.
Koleje Matopolskie mogg zatem poszczyci¢ sie najmniejszym $red-
nim wiekiem pojazdéw sposrod wszystkich polskich przewoznikow
kolejowych.

Aktualnie celem Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Mato-
polskiego jest jak najszybsze uruchomienie 3 linii stanowigcych kre-
gostup przewozéw pasazerskich w aglomeracii:

— SKA1: Balice (Port Lotniczy) — Krakéw — Wieliczka,
— SKA2: Sedziszéw — Krakéw — Podbory Skawiniskie,
— SKA3: Trzebinia — Krakdw — Tarndw.

Pierwsza linia ma przeja¢ pasazerow z Wieliczki i by¢ jednocze-
$nie linig dowozowa do Migdzynarodowego Portu Lotniczego w Bali-
cach. Linia ma w petni charakter miejski — wiekszo$¢ trasy przebiega
w poblizu gestej zabudowy mieszkalnej lub ustugowej, a punkty wy-
miany pasazerskiej rozlokowane sg gesto. Dwie kolejne bedg stano-
wic trzon przewozow aglomeracyjnych w relacjach pdtnoc — potudnie
oraz wschéd — zachdd.

Zrezygnowano z jednoczesnego uruchomienia wszystkich linii,
gdyz warunki ruchowe na czesci linii kolejowych nie pozwolityby na
okreslenie tychZze potaczer mianem szybkiej kolei oraz nie przycia-
gnetyby duzej liczby pasazeréw przy jednoczesnym zachowaniu sto-
sunkowo wysokich kosztéw statych funkcjonowania potaczen kolejo-
wych. W dalszym ciggu oczekuje sie na poprawe warunkéw umozli-
wiajacych swobodne korzystanie z infrastruktury liniowej i towarzy-
szacej 1. ukonczenie modernizacii linii 91, 133 oraz ukonczenie bu-
dowy linii 624. Uruchomienie cze$ci linii SKA3 w wariancie wschod-
nim, tj. Krakoéw Gtéwny — Tarnéw odbedzie si¢ 11 grudnia 2016 roku.
Wydtuzenie za$ linii SKA2 do relacji docelowej planowane jest na rok
2017, po oddaniu tacznicy Krakéw Zabtocie — Krakéw Bonarka do
uzytkowania. [11]

Docelowo w przysztosci, zgodnie ze Studium wykonalno$ci SKA
w Krakowie, kolej aglomeracyjna ma sktadaé sie az z 7 lini:

1. Krakow Podteze — Krakéw Gtowny — Trzebinia;

2. (Wadowice) — Skawina —tacznica Krzemionki — Krakow Gtowny
— Miechow;

3. Wieliczka Rynek — Krakéw Gtéwny — Balice;
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4. Krakéw Gtowny — Krakéw Batowice — Krakéw Nowa Huta -
Podteze — Krakéw Ptaszéw — Krakdw Gtowny;

5. Krakdw Mydiniki — Krakéw Olsza — Krakéw Ptaszéw;

6. Krakdéw Mydiniki — Krakéw Lubocza - Krakéw Nowa Huta;

7. Krakdw Mydiniki — Krakow Olsza — Krakéw teg.

Uruchomienie zatem przewozéw pasazerskich nawet w najgor-
szym wariancie 3 linii wyczerpie w petni definicje kolei aglomeracyj-
nej, bowiem linie te bedg przewozi¢ pasazeréw promieniscie z Kra-
kowa w 6 kierunkach aglomeraciji. Uruchomienie linii czwartej i kazdej
kolejnej pozwoli na przejecie ruchu wewnatrzmiejskiego i tym samym
odcigzenie obecnego uktadu drogowego, jak i pojazdéw komunikacji
miejskiej. [12, 13] Jak dotad nie rozpoczeto przygotowan do urucho-
mienia linii 4-7. Do uruchomienia ruchu pasazerskiego konieczna jest
budowa niezbgdnej infrastruktury towarzyszacej (stacje i przystanki
osobowe) oraz poprawa warunkéw ruchowych (podniesienie predko-
§ci szlakowej i likwidacja punktowych ograniczen predkosci).

3. OFERTA KOLEI AGLOMERACYJNEJ
NA LINIl SKA2 KRAKOW - MIECHOW

Rozwdj przewozéw kolejowych ma szanse zniwelowaé skutki
nadmiernych przewozéw drogowych takich jak kongestia, zanie-
czyszczenie powietrza, czy zanieczyszczenie hatasem. Utrzymanie
zatem ptynnosci jazdy i zanik zatorow nastapi tylko w przypadku
mniejszej liczby pojazdéw korzystajacych z sieci drogowej. Oferta
przewozow kolejowych winna wiec by¢ konkurencyjna pod wieloma
aspektami tak, aby zacheci¢ uzytkownikéw drog do przesiadki na te
forme transportu. W niniejszym rozdziale poddano analizie przewozy
pasazerskie oraz oferty przewozowej na trasie Krakéw — Miechéw (-
Sedziszow).

Sprawnie zorganizowana komunikacja ma szanse przyciggna¢
wielu potencjalnych podréznych, nawet po latach zaniedbywania
przewozow pasazerskich przez przewoznikow i wiadze. Jednakze by
moc stworzyC sie¢ potaczen popularnych wéréd mieszkancow, na-
lezy mysle¢ kompleksowo o kolei jako wieloletnim, dtugotrwatym na-
rzedziu do ksztattowania ruchu na sieci kolejowo-drogowej. Swiet-
nym przyktadem jest linia SKA1 [14], ktéra od momentu uruchomienia
jest stale nadzorowana poprzez regularne pomiary napetnienia (Ta-
bela 1).

Tab. 1. Dobowa liczba przewiezionych pasazerdw na linii SKA1 w
obie strony (Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie 21)

Odcinek: Krakow | Odcinek: Krakéw
Okres badan | Gtowny - Wieliczka | Lotnisko - Krakéw Catos¢ linii
Rynek-Kopalnia Giéwny
04.2015 3908 n/d 3908
11.2015 4332 2434 6 766
10.2016 6 000 3000 9,000
(prognoza)

3.1. Rozwdj komunikacji indywidualnej

Udziat réznorakich form transportu zbiorowego jest niezbedny,
aby zniwelowaé skutki niekontrolowanego rozwoju komunikacji indy-
widualnej. Od roku 2003 do 2010 w Krakowie ruch samochodowy
zwiekszyt sig az 0 7 punktow procentowych stanowigc 28% wszyst-
kich podrézy. Sposrdd nich az 22 punkty procentowe zajeli kierowcy,
5 pasazerowie, i 1 punkt klienci takséwek [15]. Szacuje sie, ze co-
dziennie wjezdza do Krakowa okoto 100 tysiecy samochoddw.
Trudno zatem dziwi¢ sie tak powszechnemu zjawisku kongestii, za$
budowa nowych drog wewnatrzmiejskich moze jedynie pogtebi¢ po-
wszechno$¢ tego zjawiska.



Tab. 2. Sredni dobowy ruch na Drodze Krajowej DK7 (zréaffo; opra-
cowanie wiasne na podstawie [16, 17])

Odcinek
Rok | Wesofa/Widoma |Miechow - Stom-| Laczyn - Mie- o
- Krakow niki chow Réznica
2010 17 075 12 604 11844 5231
2015 17 429 13 660 12242 5187
Przy- 21% 8,4% 34% 0,8%
rost

Dla poréwnania konkurencyjno$ci transportu indywidualnego w
stosunku do oferty kolejowej na odcinku Krakéw — Miechéw wybrano
odcinek drogi krajowej nr 7. Zebrano dane z 3 punktéw pomiarowych
- przed wjazdem do Krakowa, miedzy Miechowem i Stomnikami oraz
przed wjazdem do Miechowa (Tabela 2). Duza réznica w ruchu po-
miedzy tymi punktami wskazuje na wysoki ruch samochodowy do i z
Krakowa mieszkarcow okolicznych gmin. Ponadto dodatni przyrost
wskazuje na rosnacq skale przejazdéw drogowych. Ruch na odcinku
tej drogi byt w 2015 roku wiekszy niz $redni w wojewodztwie (14 580
P/24 h) oraz w kraju (11 178 P/dobe).

3.2. Oferta przestrzenna i przesiadkowa linii SKA2

Aby kolej aglomeracyjna byta w petni efektywna, nalezy pamie-
ta¢ o zapewnieniu integracji roznych form transportu, albowiem do-
stepno$¢ przystankéw kolejowych i stacji jest z reguty niewielka. Po-
nadto procesy postepujacej eksurbanizacji oraz rurbanizacji potegujq
niskq dostepnos¢ istniejacych juz przystankéw. Aby zapobiec skut-
kom tych zjawisk, juz na etapie projektowym nalezy zapewni¢ inte-
gralno$¢ kolei i innych form transportu. W centrach miast, dzielnicach
sypialnych i przemystowych niezbedne jest lokalne centrum prze-
siadkowe z wygodnym skomunikowaniem transportu publicznego.
Na obrzezach miast, przedmie$ciach i gminach, w ktérych intensyfi-
kacja urbanizacji diametralnie spada, nalezy zadbac o obecno$¢ par-
kingu typu Park&Ride. Tak wyposazone punkty obstugi podréznych
mogg pozwoli¢ na zmiane przyzwyczajer komunikacyjnych lokalnej
ludnosci oraz zréwnowazenie udziatu réznych form transportu.

Na odcinku Miechéw — Krakow Gtéwny Osobowy znajduje 13
przystankéw i stacji, co przekiada sie na $rednig odlegto$¢ miedzy-
przystankowg wynoszacg 3,3 km. Rysunek 3 i Tabela 3 przedsta-
wiajg rozmieszczenie przestrzenne przystankéw wzdtuz linii kolejo-
wej.

Tab. 3. Wykaz przystankéw na trasie linii SKA2
(Zrodfo: opracowanie wiasne)

Nr  przy- Nr przystanku na
stan!(u na|Nazwa przystanku mapie Nazwa przystanku
mapie

1 Krakéw Gtéwny 8 Stomniki Miasto

2 Krakdéw Batowice 9 Stomniki

3 Zastow 10 Smrokdw

4 Baranéwka 1 Szczepanowice

5 tuczyce 12 Kamienczyce

6 Goszcza 13 Miechéw

7 Niedzwiedz

Jak dotad nie podjeto decyzji o uruchomieniu linii dowozowych
skomunikowanych z linig SKA2, jak ma to miejsce w Wieliczce. W
obecnej sytuacji pomocne mogq by¢ badania preferencji wyboru
$rodka transportu mieszkancdw gmin sasiadujgcych z linig kolejowa,
i analiza rentownosci ewentualnych linii. Ponadto kolejnym atutem
bedzie obecnosé¢ parkingéw Park&Ride w petni zintegrowanych z in-
frastrukturg przystankowa oraz taryfg biletowg przewoznikéw. Jak
dotad powstat niewielki parking w okolicy stacji Miechéw, a ponadto
w Stomnikach wybudowano cztery parkingi w okolicy obu przystan-
kéw. Co wiecej, obecno$¢ obu tych stacji jest oddalona od centréw
tych miast. Nalezy rozwazy¢ stworzenie linii dowozacej mieszkancow

z centrum i osiedli mieszkaniowych do stacji tak, aby przyjazdy i od-
jazdy byty skoordynowane z rozktadem jazdy pociggéw regionalnych.
Ponadto obecno$¢ ,dzikiej” zatoki samochodéw parkujacych w po-
blizu przystanku Kamieficzyce kaze sktania¢ sie ku opinii, ze obec-
nos$¢ legalnych, dostepnych miejsc parkingowych dla pasazeréw jest
konieczna z uwagi na che¢ podrdzy kombinowanej samochdd + kole;.

Gtéwnym centrum przesiadkowym bedacym jednoczesnie przy-
stankiem koncowym i poczatkowym jest stacja Krakéw Gtowny
umozliwiajaca dalszg podroz pociggami regionalnymi i dalekobiez-
nymi. Bezposrednio przy dworcu kolejowym znajduje sie dworzec au-
tobusowy RDA, z ktdrego realizowane sg potaczenia lokalne, daleko-
biezne, jak réwniez miedzynarodowe. W niedalekim sasiedztwie,
przy ulicy Pawiej znajdujg sie dwa kolejne, prywatne parkingi bedace
przystankiem dla prywatnych busdw, ktére realizujg regionalne pota-
czenia do gmin potozonych gtéwnie poza aglomeracjg krakowska.
Ogromnym atutem przystanku Krakéw Gtowny jest lokalizacja czte-
rech przystankéw komunikacji miejskiej (Dworzec Gtéwny, Dworzec
Gtéwny Zachod, Dworzec Gtoéwny Wschdd oraz Dworzec Gtéwny Tu-
nel) umozliwiajace podréz zarédwno tramwajami jak i autobusami pu-
blicznego transportu zbiorowego do znakomitej wiekszo$ci miejsc w
Krakowie. Ponadto specyfika historycznego centrum miasta i lokali-
zacja wielu miejsc pracy i nauki sprawia, ze czes¢ pasazeréw konczy
tutaj swojg podréz.

canradi 1

Krowirza 1
Mowa Hista,

KRAKOW

Rys. 3. Przebieg linii SKA2 oraz lokalizacja przystankow (zrodfo:
opracowanie wtasne na podstawie http://krakow.jakdojade.pl/).

3.3. Oferta czasowa linii SKA2

Kolejnym aspektem oferty publicznego transportu zbiorowego
jest czas przejazdu. Oprocz czestotliwosci realizowanych kursow,
jest on kluczowym elementem funkcjonalnosci srodkéw transportu, a
w konsekwencji czego ma wptyw na popularnos¢ danego $rodka lub
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konkretnej oferowanej pasazerom linii komunikacyjnej. Dlatego tez
organizator publicznego transportu zbiorowego, wespét z przewozni-
kami powinien zadba¢ o komfort podrozy pasazerdw na ptaszczyznie
wieloaspektowej, zamiast skupia¢ sie na wybranych detalach.

Na trasie miedzy Krakowem i Miechowem transport publiczny
zapewniajg przewoznicy kolejowi i drogowi. Tabela 4 przedstawia
oferte czasowq — czas jazdy — przewoznikéw kolejowych na prze-
strzeni lat. Rzeczywisty czas jazdy pociggiem osobowym waha si¢ w
przedziale 32 — 46 minut (w zaleznosci od liczby obstugiwanych przy-
stankdw) i zazwyczaj jest on zbiezny z czasem rozktadowym. Czas
rozktadowy przejazdu pociggéw pospiesznych kategorii IC i TLK wy-
nosi 27 - 31 minut. Z kolei przewoznicy drogowi oferujg realizacje
swych ustug w czasie od 48 do 69 minut. Nalezy jednak pamietaé, ze
transport kolejowy, w przeciwienstwie do drogowego nie jest wrazliwy
na wahania natezenia ruchu, a ponadto dzieki infrastrukturze dwuto-
rowej wystepujacej na catej dtugosci analizowanego odcinka, ruch
kolejowy jest stabilny i nienarazony na opdznienia wystepujace w in-
nej czeSci sieci. Przewoznicy drogowi za$ maja do dyspozyciji wydzie-
long infrastrukture tylko na niewielkim odcinku trasy przejazdu (al. 29
Listopada od wlotu Stwosza/skrzyzowania z Kamienng do skrzyzo-
wania ze Zmujdzka, co daje okoto 1,07 km lub 950 m w zaleznoci
od kierunku jazdy). Ponadto sg oni zmuszeni z korzystania z drogi
krajowej 7, ktdra przez wysokie natezenie ruchu oraz gestos¢ skrzy-
zowan, jest podatna na tworzenie sie zatoréw i kongestii drogowe;.
Rzeczywisty czas przejazdu moze zatem odbiegac od rozktadowego
i by¢ silnie zaleznym od pory dnia (szczytu komunikacyjnego). War-
tym zauwazenia jest rowniez fakt, ze w ciggu ostatnich lat wyraznie
skrécit sie czas jazdy pociagow wszystkich kategorii, dzieki moderni-
zacjom linii kolejowej oraz obstugi nowoczesnymi sktadami EZT.
Mozna tez zauwazy¢, ze liczba potaczen wzrosta — w przypadku ob-
stugi pociggami osobowymi jest to zwigzane z faktem uruchomienia
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej, z kolei cze$¢ pociagdw do Wroctawia
zostata skierowana z linii 133, bedacej we wcigz przedtuzajacej sie
modernizacji, na linie 8, stad mozna zaobserwowac wigcej potaczen
pospiesznych.

Tab. 4. Oferta czasowa pociggdw transportu kolejowego na odcinku
Krakow — Miechow (zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Sie-

ciowego Rozktadu Jazdy Pociggow — zbiory wtasne)
R Rok
Rodzaj pociagu 2010 | 2015 | 2016

Czas min [min] 29 29 27

Pospieszne (TLK, IR) Czas max [min] 32 45 31
Liczba potgczen 13 10 15

Czas min [min] 45 42 32

Osobowe (R, Os.) Czas max [min] 48 47 46
Liczba potgczen 1 1 19

Przewozy kolejowe obstugiwane sq taborem wielkopojemnym.
Pociagi osobowe realizujg rozktad jazdy z uzyciem elektrycznych ze-
spotéw trakcyjnych, pospieszne za$ najczesciej sktadami wagono-
wymi, rzadziej zespotami trakcyjnymi przystosowanymi do potaczen
dalekobieznych. Ich pojemnos¢ nominalna siega kilkuset pasazerow.
Przewoznicy drogowi obstugujg potaczenia niewielkimi busami przy-
stosowanymi do przewozu przecietnie 20 — 30 pasazerow. Stanowi
to w pewnym sensie uzasadnienie tak duzej réznicy w trakcie reali-
zacji kursow. Transport drogowy odbywa sie z czestotliwoscig ok. 10
minut w réwnych odstepach czasu od godzin porannych do wieczor-
nych. Rozktad pociggéw pasazerskich jest nierownomierny. Kolej
oferuje wiekszg podaz ustug w czasie szczytdw komunikacyjnych
(odstep miedzy kursami przyjmuje nieraz wartosci ponizej 30 minut),
za$ poza nimi odstep miedzy kolejnymi potaczeniami ro$nie nawet do
2 godzin. Nalezy jednak dodac¢, ze kursy dowozace i odwozace pa-
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sazerow sq realizowane w godzinach wczesnoporannych i pdznowie-
czornych, podczas gdy pozostali przewoznicy pozostajg nieaktywni
w tych porach.

3.4. Integracja taryfowa

Dobrze zbudowang sie¢ potaczen publicznego transportu zbio-
rowego wienczy jeden wspdlny bilet. Ciezko zacheci¢ potencjalnego
pasazera, jesli zarzadca komunikacji nie oferuje zgrabnej skomuni-
kowanej siatki potaczen badz sie¢ ta obarczona jest niezrozumiatg
lub co gorsza, niejednolitg taryfa. Jednakze zaréwno organizator Ko-
munikacji Miejskiej w Krakowie (Zarzad Infrastruktury Komunalnej i
Transportu), jak i przewozéw kolejowych regionalnych, w tym aglo-
meracyjnych (Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Matopolskiego)
troszczy sie o realne splycenie zawitych przepiséw taryfy przewozo-
wej.

Wazng zaletg poruszania sie¢ komunikacjg miejskg po terenie
aglomeracji krakowskiej jest fakt, ze pasazer moze przemieszczaé
sie na podstawie jednego zintegrowanego biletu dzieki porozumieniu
miedzygminnemu miasta Krakowa i 15 gmin, ktére wchodza w sktad
aglomeracji. Skutkiem tego jest jednolita polityka transportu publicz-
nego realizowana na tym obszarze. Przecietny pasazer moze zatem
korzysta¢ zaréwno z autobuséw podmiejskich (tzw. aglomeracyj-
nych), jak i tramwajéw oraz autobuséw miejskich, wykonujacych
przewozy wewnatrz Krakowa. [18]

W przypadku przewozdw kolejg aglomeracyjng obowigzujg od-
rebne przepisy taryfowe. Przewoznik Koleje Matopolskie oferuje
zroznicowane bilety odcinkowe, czasowe, a takze okresowe. Nie sg
one powigzane z innymi Srodkami transportu. Od tej reguty istniejg
jednak pewne odstepstwa. Zaréwno w pociggach Kolei Matopolskich,
jak i Przewozdw Regionalnych istnieje mozliwo$¢ nabycia biletéw zin-
tegrowanych z komunikacjg miejska w Krakowie. Co wiecej, w pocia-
gach obstugiwanych zaréwno przez przewoznika Koleje Matopolskie,
jak i Przewozy Regionalne honoruje sie jednoczesnie bilety zaku-
pione u obu operatorow obowigzujace wewnatrz obszaru obowigzy-
wania tzw. Matopolskiej Taryfy Aglomeracyjnej. Jest on ograniczony
stacjami Trzebinia, Chrzanéw, Tarnéw, Sedziszéw, Kalwaria Zebrzy-
dowska Lanckorona oraz Zator [19]. Obszar ten w catosci znajduje
sie wewnatrz aglomeracji krakowskiej. Rozwigzanie to jest utatwie-
niem dla mieszkaricow aglomeracji, bowiem moga oni porusza¢ sie
pociggami obu spdtek bez konieczno$ci nabywania osobnych (indy-
widualnych, jednorazowych) biletow.

4. PRZEWOZY PASAZERSKIE
NA LINII SKA2 KRAKOW — MIECHOW

Przewoznik Koleje Matopolskie, na zlecenie Urzedu Marszat-
kowskiego Wojewddztwa Matopolskiego, jest zobowigzany wykony-
wac pomiary napetienia pojazdow, corocznie na kazdej linii. Ponie-
waz uruchomienie linii miato miejsce w grudniu 2015 roku, jak dotad
tylko jeden raz udato si¢ zrealizowa¢ pomiary na tym ciggu komuni-
kacyjnym [20]. Trudno zatem bedzie zestawi¢ dane poréwnawcze,
warto jednak przyblizy¢ kilka czynnikéw charakteryzujacych te linie.

Okresy najwiekszego popytu wystepuja w czasie szczytu poran-
nego w kursach do Krakowa i popotudniowego szczytu w kursach z
Krakowa. Okres poranny charakteryzuje sie jednak znacznie wezszg
rama czasowg, co przetozyto sie na bardzo wysoki popyt na ofero-
wane kursy. Stad tez wysytanie przez przewoznika taboru w trakcji
podwdjnej (przewieziono 365 pasazerdw) na najbardziej popularny
kurs. Skutkuje to jednak faktem nadpodazy pojemnosci taboru przy
realizacji kurséw w innych porach dnia. Badania wykazaty, ze Sredni
dobowy przew6z podroznych uplasowat sie na pozycji 2351 oséb. To
prawie trzykrotnie mniej, niz na linii SKA1 [21], jednakze do Mie-
chowa realizowanych jest zaledwie 15 pociagéw (oraz 4 pociagi
Przewozow Regionalnych, nieujete w badaniu). Przektada si¢ to na



Srednie zapetnienie pociggu wynoszace 46 osdb/pojazd, wieksze niz
na pierwszej linii. Srednia odlegto$é pomiedzy przystankami wynosi
4,030 km, co przy predkosci szlakowej wynoszacej 110 — 120 km/h
na wigkszosci trasy, pozwala uzyskac srednig predko$¢ handlowa na
poziomie przekraczajacym 60 km/h. Niska gesto$¢ zaludnienia w re-
jonie oddziatywania linii nie wymaga budowy nowych przystankéw
(poza Krakowem), dzieki czemu utrzymanie niskiego czasu podrézy
jest niezagrozone. W ciggu typowego dnia roboczego czas pracy
wszystkich sktaddéw na stuzbie wynosi 78:42 wzh, w czasie ktorym

Przedstawione dane jednoznacznie wskazujg na charakter dowo-
zowy linii, w ktérym wystepuje bardzo niewielka liczba potokdw pa-
sazerskich na innych relacjach niz z/do Krakowa Gtéwnego. Ponadto
nalezy zauwazy¢ relatywnie wysokie napetnienie pociagéw wyjez-
dzajacych i wjezdzajacych do Miechowa od strony Sedziszowa, choé
na tym odcinku realizowanych jest tylko 5 kurséw.

Tab. 6. Dobowa liczba przewiezionych pasazerow na linii SKA2 dla
dnia roboczego (Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie [20])

wykonywanych jest 1533,170 wzkm. ___Kierunek: Miechow (Sedziszow) _

W Tabeli 5 ujeto szczegétowo analize podsumowujaca dla dnia Przyi‘a“ek Ws'adalﬁ?gg‘l Wys'adalalcyc"o Nape'“":“& Sredni c?go
roboczego wszystkich pociggéw kursujacych na trasie Krakéw — Mie- 3 19 % 1030 5
chow (- Sedziszéw) uruchamianych przez Koleje Matopolskie w ra- 3 2 o2 7010 473
mach badania potokéw pasazerskich przeprowadzonych w kwietniu 4 2 78 934 3,80
2016 roku. 5 3 126 811 2,90

6 1 77 734 2,83
i ; inii ; 7 4 50 688 3,03
Tab. 5. Analiza podsumowujgca na linii SKA2 dla dnia roboczego 5 5 2 619 23
(Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie [20]) 9 9 107 521 273
Rodzaj analiz: Jed- kierunku S Ogtrfl:l ::(a: Srednia dia 10 ! 3 445 3,14
JaNAZY | hostka [METUNKY S€-| KISTUNKU i ierunku 11 2 13 435 339
dziszéw Krakow 12 3 58 380 3.01
Liczba przewie- :
zionych pasaze-|[pas] 1097,50 125350 [2351,00| 117550 Sum a13 y 09? gg; 142_ 4332
rSor‘:avd na  liczba Kierunek: Krakéw .
przewiezionych  |[pas] 7347 83,57 156,73 7837 Przy:t3anek Wsnadaja1cy<;25 Wysladajqcycl;8 Napelnlen5|g2 Sredni czas_
g?:(?ﬁ;rmpelnie- 12 el 8 634 3,70
. as 43,23 49,52 46,37
meperts 7% 7 i I —
Srednie wykorzy- 9 101 10 77 3,37
stanie migjsc sie-|[%)] 24,40 26,70 25,55 5 = 1 51 2’36
dzacych ;
Srednie wykorzy- 7 45 6 863 3,39
stanie miejsc 0go-|[%] 11,10 12,22 11,66 6 63 0 926 3,00
tem 5 118 2 1058 3,43
Maksymalna 4 83 2 1118 3,00
liczba wsiadaja-|[pas] 144,50 75,00 144,50 3 22 4 1136 3,57
cych 2 26 20 1142 4,64
Maksymalna 1 0 1163 0 6,17
liczba wysiadaja- |[pas] 4450 306,50 306,50 Suma 894 1238 42,85
cych
Minimalna i x
eyt pas) 0,00 000 | 000 5. DALSZY ROZWOJ KOLEI AGLOMERACYJNEJ
Cv’”s’i‘;ré‘:jzgyc':]“ba [pas] 0,00 000 | 000 Rozwdj sprawnej kolei aglomeracyjnej i kolei miejskiej bedacej
Maksymalny po- jej czescig nalezy postawiC na pierwszym miejscu wérod inwestycji
tok  miedzyprzy-|[pas] 144,50 31450 | 314,50 infrastrukturalno-transportowym na szczeblu wojewddzkim. Dlatego
stankowy tez nalezy opracowaé dtugookresowy plan inwestycyjny podnoszacy
m:”g;‘a'”é S?:fk[ » 300 a5 | 200 konkurencyjnos¢ kolei w ujeciu czasowym, jak rowniez przepusto-
ko\f,y Py P ’ ' ' wos¢ szlakdw, a ponadto stworzy¢ plan przewozéw miejskich, aglo-
Maksymalne wy- merqcyjnych oraz rggionalnyoh poza stolicq wojewédzMa (np. w su-
korzystanie  po-|[%] 4516 67,14 67,14 bregionie tarnowskim), a takze na styku wojewodztw (jak chocby po
‘:A?Z_V | . linii nr 62 przebiegajacej przez Olkusz). Przypomnieé nalezy, ze w
rzyg‘gﬁizepo‘g’;’i;" (%] 0,86 102 0,86 obecnym momencie trwa realizacja badz postepowania administra-
Wykonanych pa- cyjne z nastepujacymi inwestycjami:
sazerokilometrow |[P3SKM] | 33538,78 | 4537596 18127474 40637,37 —  budowa linii kolejowej nr 624 Krakéw Zabtocie — Krakéw Bonarka,
srednia predkosc 6149 6329 6239 — budowa zaplecza technicznego Kolei Matopolskich na stacji po-
gﬂ“?'kag{mf - stojowej Krakow Gtowny Zachad,
pgf,rg';’;‘;a;g;;fj tkm] 32,35 33,21 32,78 — rozbudowa linii kolejowej nr 91 Krakdw Gtéwny Osobowy — Me-
Praca  przewo- p 8197 1014 1132111 6810 dyka na odcinku Krakow Gtéwny Osobowy — Krakdw Biezanéw
zowa [pasgodz] | 581, ’ ’ . poprzez dobudowe dodatkowych toréw,
Sredni czas prze- [min] 3167 3158 3162 — modernizacja linii kolejowej nr 133 Dgbrowa Gornicza Zabkowice
Jazdu pasazera — Krakéw Gtéwny Osobowy majaca na celu m.in. podniesienie
Srednia liczba pa- \ y ) y majg P
sazerow na 1 km|[paskm] | 47,56 53,67 50,62 predkosci szlakowej do 160 km/h. -
trasy Méwiac o kompleksowych ustugach przewozu kolejami nie

Tabela 6 ukazuje zestawienie liczby przewiezionych pasazerow
zebrane ze wszystkich kurséw zrealizowanych w dniu roboczym.

mozna zapomina¢ o pozostatych liniach kolejowych, niekoniecznie
wiodacych do stolicy wojewddztwa. Chcac przyciggnaé potencjal-
nego pasazera, bedacego jak dotad uzytkownikiem drdg, nalezy za-
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checi¢ go poprzez wszystkie formy konkurencyjno$ci. Niemniej, naj-
wigksza wadg obecnie jest gesto$¢ sieci kolejowej oraz jej stan tech-
niczny. O ile budowa nowych linii wymaga gigantycznych naktadow
pienieznych, o tyle modernizacja obecnych ciggdw jest mozliwa do
realizacji. Aby zapewni¢ sprawny transport o charakterze regional-
nym niezbednym jest podniesienie parametréw jezdnych na takich
liniach jak np. 93, 94, 96, 97, 98, 99.

Drugim istotnym elementem jest rozwdj kolei miejskiej. W tym
celu konieczne jest zageszczenie przystankéw osobowych dla linii
SKA wraz z infrastrukturg towarzyszaca, taka jak parkingi Park&Ride
na obrzezach miasta, stacje roweru miejskiego oraz integracja z ko-
munikacjg miejska. Oddanie do uzytku takich przystankéw jak Kra-
kéw Bronowice, czy Krakéw Grzegdrzki w potaczeniu z czesto kursu-
jacymi pociggami moze by¢ na tyle ciepto przyjete przez mieszkar-
cow, ze zmieni sie podziat zadan przewozowych wsrod oferowanych
Srodkéw transportu.

PODSUMOWANIE

Rozwoj Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej w Krakowie jest niewat-
pliwie sukcesem prowadzonej polityki transportowej nie tylko miasta,
ale i catego wojewddztwa matopolskiego. Skutkiem zmiany przewoz-
nika, taboru, zwigkszeniu liczby kurséw i ujednoliceniu czgstotliwosci
odjazdéw, frekwencja w pierwsze;j linii SKA wzrosta czterokrotnie w
niespetna pot roku. Przy kolejnych pomiarach, ktére odbyly sie po 11
miesigcach od przejecia potaczenia, zanotowano dalszy wzrost
liczby pasazeréw. Zanotowano takze fakt, iz parking P&R przy stacii
Wieliczka Park osigga catkowite zapetnienie, a ponadto w okolicach
przystankow Wieliczka Bogucice, Krakow Biezanéw DrozdZzownia i
Krakow Biezandw powstaty ,nieformalne” parkingi, gdzie podrézni
zostawiajg swoje samochody przed przesiadka do pociagu. Po 3 mie-
sigcach od otwarcia linii do Miechowa i Sedziszowa dotozono dodat-
kowe kursy i zakwalifikowano tabor o wiekszej pojemnosci do reali-
zacji kurséw. Po niespetna 11 miesigcach wtadze Stomnik zdecydo-
waty sie wybudowa¢ parking dla podréznych. Jednakze to dopiero
poczatek prac — nadal raczkujaca jest oferta na linii SKA2, takt pota-
czen, integracja z innymi formami transportu. Pozostaje mie¢ na-
dzieje, ze po oddaniu do uzytku tacznicy kolejowej, linia przedtuzona
zostanie do Kalwarii Zebrzydowskiej lub Wadowic, natomiast rozktad
jazdy bedzie podobny do znanego juz z pierwszej linii.

Na chwile obecna, nie majac podstaw do poréwnania zestawien
napetnienia pociggéw zaréwno juz po uruchomieniu SKA, jak i przed
wejéciem na rynek Kolei Matopolskich, trudno jednoznacznie ocenié
sukces tego potaczenia. Niemniej jednak, majac na uwadze szybki
rozwdj linii SKA1 oraz oddanie w niedtugim czasie tacznicy kolejowej,
bedace podstawg do wydtuzenia SKA2, mozna stwierdzi¢, ze kolejne
lata bedg obfitowaly w nowych pasazeréw. Stworzenie i utrzymanie
wieloaspektowej konkurencyjno$ci potaczenia do Miechowa i na dal-
szych odcinkach, do Sedziszowa, o ktérym mowa byta w rozdziale 2,
jest receptg na jego sukces.
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ANALYSIS OF PASSENGER
TRAFFIC AND TRANSPORT
SUPPLY PROVIDED
BY AGGLOMERATION RAILWAY:
THE CASE STUDY OF LINE
KRAKOW - MIECHOW

Abstract

Taking into account the increasing mobility of ag-
glomeration citizens as well as the tradition to use an in-
dividual transport as a basic mode of transport, there is
an amount of problems including among others the over-
load of road network. The common phenomenon of con-
gestion starts to be a reason for the promotion of public
transport among urban residents with the aim to in-
crease its popularity. In such situation one of the most
rational choice of transport modes to travel from subur-
ban areas to the city center and back will be a railway.

An effective tool to develop and to popularize the subur-
ban railway is a number of measures to cope with the
competitiveness of other modes of transport and, in par-
ticular, of individual transport. This article describes dif-
ferent forms of competitiveness as well as integration
with other modes of transport. After the brief presenta-
tion of suburban railway history in the central part of
Lesser Poland Voivodeship and statistics from the last
years, an attempt is made to suggest directions of devel-
opment for the rail transport in the region based on the
successful example of the reorganized connection Kra-
kow Lotnisko — Wieliczka Rynek-Kopalnia.
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