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Streszczenie. Wykonanie w szerokim zakresie robot imwestycyjnych infrastruktury kole-
Jowej pozwoli na prowadzenie sprawnych oraz bezpiecznych przewoziw, a zarazem zwigkszenie
predkosci handlowej. W trakcie trwajqcych robit pojawiajq si¢ jednak znaczqee niedogodnosci.
W artykule przedstawiono prowadzone prace torowe w rejonie Krakowskiego Wezta Kolejowego
oraz ich wplyw na ograniczenie udziatu kolei, jako jednego ze Srodkdw transportu mieszkancow
Aglomeracji Krakowskiej.

Stowa kluczowe: kolej aglomeracyjna; dostepnosc przewoziw kolejowych

1. Wprowadzenie

Proces tworzenia sieci transportu kolejowego jest dlugotrwaly i skomplikowa-
ny. Mamy tutaj do czynienia z wieloma stronami prébujacymi realizowaé swoje
potrzeby. Z jednej strony organizatorzy transportu chcieliby zapewni¢ mozliwie
nisko kosztowe polaczenia, ktére pokryja jak najwiekszy obszar regionu. Dobry
organizator z pewnoscia sprébuje spelni¢ mozliwie duzg liczbe postulatéw, doty-
czacych organizacji sieci polaczens komunikacyjnych o zadowalajacej czestotliwosci
samych zainteresowanych (tj. mieszkafdcow, pracownikéw, oséb uczacych sie w da-
nym regionie). Z drugiej za$ strony jego mozliwo$ci ograniczone sa wysokoscig
srodkéw finansowych przeznaczonych na ten cel, czy tez stanem istniejacej infra-
struktury. Mieszkanicy chcieliby mie¢ bezposrednie i czeste polaczenia do miejsc
ich destynacji. Oczywistym jest, ze nie da si¢ w ograniczonej puli pieniedzy zorga-
nizowal gestej sieci polaczen o wysokiej czestotliwosci odjazdéw. Po drugiej stronie
pojawia sie zarzadca sieci kolejowej, ktéry w procesie konstrukeji rozkladu jazdy
musi podjaé prébe wytrasowania pociagéw wszystkich przewoznikéw, ktérzy zglo-
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sili che¢ jazdy dana trasa. Istotnym faktem jest, ze przewoznicy pasazerscy daza
do skrécenia czasu przejazdu swoich pociagéw (a zatem takze do skrécenia czasu
postojéw handlowych i wyeliminowania postojéw technicznych), a w przypadku
uruchamiania wielu polaczen w tej samej relacji — takze do utrzymania jednolitego
taktu. Wiadomym jest tez, ze proces konstrukeji rozkladu jazdy pociagéw jest
bardziej skomplikowana czynnoscia, anizeli w przypadku np. transportu drogo-
wego. Na zarzadce, z racji sposobu prowadzenia ruchu kolejowego, nalozonych
jest wiele warunkéw, wynikajacych z ograniczonej przepustowosci kazdego szlaku,
zastosowanych urzadzeni sterowania ruchem kolejowym i innych czynnikéw cha-
rakteryzujacych odmiennos¢ transportu szynowego od drogowego.

Mozna wyr6zni¢ ograniczenia infrastrukturalne stale, wynikajace ze sposobu
prowadzenia ruchu kolejowego, jak réwniez dorazne, wystepujace albo z uwa-
gi na awaryjne utrudnienia spowodowane rozmaitymi czynnikami zewnetrzny-
mi, albo zaplanowane prace utrzymaniowo-naprawcze infrastruktury kolejowej
badz towarzyszacej. W przypadku ograniczen stalych, nalezy rozumieé skoficzong
liczbe mozliwych do wyprawienia na szlak pociagéw w jednostce czasu. Jest ona
uwarunkowana wieloma czynnikami — m.in. liczba toréw, zastosowanymi urza-
dzeniami sterowania ruchem kolejowym, stanem toru, czy parametrami trakcyj-
nymi pociaggéw. Mozna zatem zalozy¢, ze przepustowos¢ kazdego ze szlaku jest
w przyblizeniu stala, a jej wahania zaleza gléwnie od rodzaju wyprawianych pocia-
gbéw. Wprowadzenie ograniczed doraznych powoduje zmniejszenie przepustowo-
sci i w konsekwencji konieczne jest ponowne wytrasowanie pociagéw tak, azeby
zminimalizowa¢ ryzyko powstawania opdzniefi w realizacji rozkladu jazdy.

Trudnos$¢ w spelnieniu oczekiwan przewoznikéw (i dalej — pasazeréw) w kon-
struowaniu rozkladu jazdy poglebia fakt prowadzonych aktualnie na szeroka ska-
le remontéw infrastruktury kolejowej, réwnolegle na wielu liniach kolejowych.
W przypadku szlakéw, ktore zostaly catkowicie zamkniete na czas prowadzonych
rob6t, problem nie wystepuje — nie ma mozliwo$ci bowiem prowadzenia po nich
ruchu. Przewoznik ma do wyboru trasowanie pociagéw droga okrezna badz orga-
nizacje zastepczej komunikacji autobusowej. Istotny problem z punku organizacji
sieci polaczen (a dalej skomunikowaniem pociagéw, obiegiem skladéw itp.) po-
jawia sie w momencie ograniczenia przepustowosci na wskutek rozpoczecia ro-
bét, szczegblnie w rejonie stacji weztowych. Na odcinkach bedacych pod duzym
obciazeniem przewozowym, rozpoczecie inwestycji moze oznaczaé konieczno$é
diametralnego przebudowania rozkladu jazdy. Nierzadko popyt przekracza podaz
w niektérych porach dnia tak znacznie, ze niektére pociggi trasowane sa drogami
okreznymi, badz tworzone sa wydluzone postoje na stacjach. W najtrudniejszej
sytuacji sa przewoznicy uruchamiajacy krétkie polaczenia dowozowe, stanowiace
na ogol linie szybkich kolei miejskich badZz aglomeracyjnych. W przypadku po-
ciagbw, ktére pokonujg calg relacje w czasie kilkunastu lub kilkudziesieciu minut,
kazde kilka minut opéznienia, czy nawet planowanego wydluzenia czasu przejaz-
du, powoduje ucieczke pasazeréw do konkurencyjnych srodkéw transportu. Istot-
nym czynnikiem wyboru przez pasazera konkretnego srodka transportu jest takze,
poza punktualnoscig i czasem przejazdu, mozliwos$¢ dotarcia do miejsca przezna-
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czenia na konkretna godzine. Zaniechanie tych aspektéw w procesie trasowania
ruchu pociagéw pasazerskich moze spowodowac nie tylko rozkomunikowanie do-
tychczasowych potaczen, ale takze przejscie podréznych do konkurencji, czy tez do
transportu indywidualnego, wysoce problematycznego w duzych miastach.

2. Koncepcja i rozwéj kolei podmiejskiej w aglomeracji krakowskiej

Ostatnia dekada poprzedniego wieku kojarzy si¢ z masowym ograniczaniem
oferty przewozowej i likwidacja wielu linii kolejowych. Degradacja znaczenia
transportu publicznego odbywata sie w wielu regionach Polski we wszystkich ga-
leziach transportu zbiorowego. Rosnaca popularnosé podrézy samochodem, jako
alternatywy wobec kiepskiego czasu przejazdu, jak i szeroko rozumianego kom-
fortu podrézy [11, odmienila obraz podrézy mieszkancéw terenéw przyleglych do
o$rodkéw miejskich. Niekontrolowany rozwdj motoryzacji skutkuje dzisiaj zja-
wiskiem kongestii, wystepujacej w wielu miastach, to jest wieksza liczba uzyt-
kownikéw drég kolowych niz pojemnoscia sieci. W wielu z nich zaczeto prébo-
wal niwelowa¢ skutki coraz wigkszego ruchu indywidualnego, poprzez budowe
systemu obwodnic, jak réwniez rozbudowe miejskiej sieci ulicznej. Zauwazono
jednak, ze wraz ze zwiekszona podaza, to jest nowo wybudowanymi odcinkami
sieci drogowej, szybko przybywa wielu nowych uczestnikéw ruchu. Nalezy jednak
zaznaczy(, ze gesto$¢ sieci ograniczona jest sasiadujaca zabudowa i infrastruktura,
co przeklada sie na ograniczenie liczby tych uzytkownikéw. W ogdlnym rozra-
chunku warunki drogowe poprawiajg sie wiec co najwyzej nieznacznie {2}. Majac
na uwadze bezcelowos¢ dalszych dziatani majacych na celu wylacznie rozbudowe
infrastruktury drogowej, a nawet grozbe trwalego uszkodzenia tkanki miejskiej
(tj. regularnej, zwartej zabudowy charakterystycznej dla przestrzeni miejskiej),
rozpoczeto prace koncepcyjne nad stworzeniem nowej oferty transportu zbioro-
wego. Z uwagi na stale rosnacy odsetek samochodéw osobowych na liczbe miesz-
kancow, oferta transportu publicznego musi by¢ konkurencyjna zaréwno cenowo,
jak i czasowo. Aby przekonad przecietnego mieszkadca do zmiany przyzwyczajen
transportowych, nalezy mu zaoferowaé taka ustuge transportowa, ktdrej nie jest
w stanie sam sobie wygenerowa¢ (oferta zaréwno ze wzgledu na czas przejazdu,
koszt przejazdu, czy poziom komfortu powinna by¢ na tyle konkurencyjna, aby
osoba zamierzajaca odby¢ podréz wybrata ustuge transportu publicznego). Stad
tez osrodki miejskie inwestujg zaréwno w rozwoéj transportu miejskiego, jak i ko-
lejowego. Zadaniem tego drugiego jest przewdz mozliwie duzej liczby pasazerdw,
co pozwoli na powstrzymanie zwickszajacego si¢ ruchu drogowego do centréw
aglomeracji, poprzez stworzenie sieci szybkich i wygodnych polaczen.

Koncepcja tworzenia podmiejskich linii dowozowych do centréw duzych miast
rozwijana jest rownoczesnie w prawie kazdej polskiej aglomeracji. W Aglomeracji
Krakowskiej przyjeto podstawowy szkielet zlozony z trzech linii przecinajacych
Krakéw: Balice — Wieliczka, Sedziszéw — Podbory Skawisiskie oraz Trzebinia —
Tarnéw. Docelowo zaplanowano az 7 linii komunikacyjnych [3}:
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1) Krakéw Podleze — Krakéw Gléwny — Trzebinia;

2) (Wadowice) — Skawina — Lacznica Krzemionki — Krakéw Gléwny — Miechéw;

3) Wieliczka Rynek — Krakéw Gléwny — Balice;

4) Krakéw Gléwny — Krakéw Batowice — Krakéw Nowa Huta — Podleze —

Krakéw Plaszéw — Krakéw Gléwny;

5) Krakéw Mydlniki — Krakéw Olsza — Krakéw Plaszow;

6) Krakéw Mydlniki — Krakéw Lubocza — Krakéw Nowa Huta;

7) Krakéw Mydlniki — Krakéw Olsza — Krakéw Leg.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze powyzszy ksztalt sieci kolei aglomeracyjnej moze
by¢ zrewidowany poprzez kolejne studium wykonalnosci, na podstawie ktérego
planowane bedzie rozszerzenie obecnie funkcjonujacej sieci.

Proces rozwoju Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej w Krakowie, cho¢ zaczat sie
zaledwie kilka lat temu, obecnie jest dos¢ intensywny. Jako pierwsza, w grudniu
2014 r., uruchomiono linie SKA1 w relacji Krakéw Gléwny — Wieliczka Rynek-
-Kopalnia. Po zakoriczeniu modernizacji linii 118, we wrzesniu 2015 r. przedtuzo-
no te linie do stacji Krakéw Lotnisko, obejmujac jej docelowa trase.

W grudniu otwarto cze$¢ linii SKA2 w relacji Krakéw Glowny — Miechéw
— Sedziszow. Rok poézniej, po zakoficzeniu modernizacji linii 91 na odcinku Pod-
feze — Tarnéw, uruchomiono linie SKA3 na odcinku Krakéw Gléwny - Tarnéw.
W grudniu 2017 r., dzieki zakoficzeniu budowy linii kolejowej nr 624, zdecy-
dowano o przedtuzeniu linii SKA2 do Skawiny. Na linii SKA1 utrzymano calo-
dzienny 30-minutowy takt, na linii SKA3 zdecydowano si¢ uruchamiaé¢ pociagi
co godzine z dodatkowymi, przyspieszonymi kursami w godzinach szczytu prze-
wozowego, tworzac taczny takt 30-minutowy. Na linii SKA2, z uwagi na duza
liczbe uruchamianych potaczeni, dopuszczono kursy pociagdw w odstepach od 20
do 90 min., w zaleznosci od dostepnej przepustowosci na szlaku i zapotrzebowania
na ustlugi przewozowe. Polaczenia regionalne stanowig tez pociagi dojezdzajace
do Krakowa z innych miejscowosci (Katowice, Oswiecim, Trzebinia, Wadowice,
Zakopane itp.), jednakze zdecydowanie mniejsza liczba kurséw, czy gorsze para-
metry przewozu, nie pozwalaja na okreslenie tych relacji jako szybkich pociagéw
aglomeracyjnych, czy regionalnych.

W lipcu 2017 r. rozpoczat sie remont linii kolejowych nr 133 1 91 na odcinku
Krakéw Gléwny Towarowy — Podleze. Niedlugo po rozpoczeciu remontu koniecz-
ne byly zamkniecia toréw tak, ze na kazdym szlaku pozostawiono czynny do ruchu
tylko jeden tor, oprécz szlaku Krakéw Zablocie — Krakéw Plaszéw. Wiazalo sie to
ze znaczacym ograniczeniem przepustowosci. W marcu 2018 r. zdecydowano sie¢
na przerwy w ruchu w godzinach 09:30 — 14:30. Ponadto prace torowe na liniach
8, 95 i 100 spowodowaly dalsze ograniczenia w ofercie przewoznikéw. O ile czesé
pociagbw - poza okresem catkowitego zamkniecia linii Srednicowej - moze po niej
kursowad, tak niektére z nich musiano przetrasowaé na linie obwodowe, z brakiem
obshugi najwickszego generatora potokéw pasazerskich, ktérym jest stacja Kra-
kéw Gléwny. Dodatkowo, dla czesci pociagdw zabraklo dostepnej trasy, skutkiem
czego uruchomiono zaste¢pcza komunikacje autobusowa.
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3. Charakterystyka sytuacji ruchowej w Krakowskim Wezle Kolejowym

Na rysunku 1 przedstawiono uproszczony schemat Krakowskiego Wezta Ko-
lejowego w stanie sprzed rozpoczecia budowy linii kolejowej nr 624, ze wzgledu
na liczbe tordéw, podzial na linie kolejowe oraz umiejscowienie punktéw eksploata-
cyjnych. Krakowski Wezel Kolejowy sktada sie z linii $rednicowej przechodzacej
w osi wschdd — zachdd (linie kolejowe nr 133 191) faczacej Krakéw z Wroclawiem,
Katowicami, Tarnowem, Rzeszowem i Przemyslem. W osi pélnoc — poludnie po-
prowadzono linie kolejowe nr 8 i 94 zapewniajace polaczenie z Warszawa, Mie-
chowem, Skawina i dalej, m.in. Kalwaria Zebrzydowska, Oswiecimiem czy Zako-
panem. Poprowadzono dodatkowo dwie krotkie linie, pozwalajace na polaczenie
z podkrakowskim portem lotniczym w Balicach oraz z Wieliczka. Oprécz tego,
zbudowane zostaly dwie obwodnice towarowe (linie kolejowe nr 95 i 100) za-
pewniajace mozliwos$¢ bezkolizyjnego prowadzenia ruchu do niegdys duzych stacji
rozrzadowych Krakéw Prokocim Towarowy i Krakéw Nowa Huta.
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Rys. 1. Schemat Krakowskiego Wezta Kolejowego, stan na 09.2015 r.
Zridlo: hitps:{/semaforek kolej.org.pl {dostep: 16.08.2018 r.}

Aktualnie Krakowski Wezel Kolejowy przechodzi gruntowng modernizacje.
Zrewitalizowano w pelni lini¢ kolejowa nr 109 i zmodernizowano lini¢ 118 (obu-
dowano tez drugi tor, dzigki czemu w przysztosci mozliwe bedzie prowadzenie ru-
chu do stacji Krakéw Lotnisko z wysoka czestotliwoscia). Dodatkowo, zbudowano
lacznice kolejowa nr 624 Krakéw Zablocie — Krakéw Bonarka, ktéra umozliwi
uruchomienie potaczen w kierunku Skawiny bez koniecznosci zmiany czota pocia-
gu. Aktualnie toczy si¢ modernizacja linii 133 i 91 na odcinku Jaworzno Szcza-
kowa — Krakéw Gléwny Towarowy oraz Krakéw Gléwny Towarowy — Podleze.
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Oproécz gruntownej przebudowy ukladu torowego i pelnej modernizacji kazdej ze
stacji, zbudowana zostanie dodatkowa para toréw na odcinku Krakéw Gléwny —
Krakéw Plaszéw oraz dodatkowy tor na szlaku Krakéw Plaszéw — Krakéw Bieza-
néw. Zakoficzenie remontu pozwoli na zwiekszenie Sredniej predkosci handlowe;j
i uruchomienie wielu dodatkowych potaczeni. Ponadto, zakonczyly sie prowadzone
réwnolegle remonty linii dedykowanych do ruchu towarowego.

Kursowanie pociaggéw w chwili obecnej jest mocno ograniczone ze wzgledu na
przepustowos linii kolejowej nr 91 na odcinku Krakéw Gléwny — Podleze. Pomi-
mo poczatkowych zapewniefi zaréwno wykonawcy, jak i zarzadcy infrastrukeury,
dodatkowym utrudnieniem okazalo si¢ wprowadzanie okresowych przerw w ru-
chu na wspomnianym odcinku.

Zamkniecia torowe zostaly zaplanowane tak, aby nie kolidowaly ze szczytem
porannym i popoludniowym. Podczas remontu zostaly wprowadzone trasy objaz-
dowe dla pociagéw osobowych linia kolejowa nr 100 przez stacj¢ Krakéw Olsza
oraz linig kolejowa nr 95 przez stacje Krakéw Batowice. Dla pociagéw daleko-
bieznych trasa objazdowa zostala wyznaczona tylko linia kolejowa nr 95. W chwili
obecnej obie te linie sa mocno obcigzone ruchem towarowym, co spowodowane
jest:

* modernizacja linii kolejowej nr 133 (Dabrowa Goérnicza Zabkowice — Kra-
kéw Gloéwny), gdzie na wielu odcinkach prowadzony jest ruch jednotorowy
dwukierunkowy;

* remontem linii kolejowej nr 94 (Krakéw Plaszéw - O$wiecim) oraz za-
mknieciami fragmentéw szlaku spowodowanymi budowa Trasy Lagiew-
nickiej oraz obwodnicy Skawiny. Obecnie obowiazuje przerwa w ruchu na
odcinku Krakéw Bonarka — Skawina w godzinach 9:30 — 14:30;

* remontem linii kolejowej nr 8 (Warszawa Zachodnia — Krakéw Gléwny) na
odcinku Krakéw Gléwny — Tunel i zwiazanym z nim prowadzeniem ruchu
jednotorowego dwukierunkowego oraz ograniczeniem dostepnosci toréw
stacyjnych.

4. Analiza wplywu ograniczen infrastrukturalnych na realizacje przewo-
z6w na linii SKA1

Zdecydowano, ze od momentu uruchomienia kolei aglomeracyjnej, kursy linii
SKA1 wykonywane beda w takcie co 30 minut przez caly dzied. Po wydhuzeniu
polaczeni do portu lotniczego w Balicach utrzymano taka sama czestotliwo$é od-
jazddw. Istota sieci szybkiej kolei aglomeracyjnej jest przeniesienie czesci ruchu pa-
sazerskiego na trakcje kolejowa. W tym celu nalezy zacheci¢ potencjalnego pasa-
zera do zmiany nawykéw komunikacyjnych. Jednym z narzedzi moze by¢ obstuga
nowoczesnym, wygodnym taborem, co poza konkurencyjnym czasem przejazdu,
czy tez czynnikami cenowymi, ma realny wplyw na wybér Srodka transportowego
[1}. W zwigzku z tym, zdecydowano si¢ na obsluge nowymi elektrycznymi zespo-
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fami trakcyjnymi Pesa Acatus Plus, typ 40WEa (EN64). Sa to 3-czlonowe pojazdy
o 138 miejscach siedzacych i sumarycznej liczbie 290 miejsc. Rok po uruchomie-
niu przewozéw w tej relacji, zmienila sie nieco obstuga trakcyjna. Wybrane pociagi
w dalszym ciagu obstugiwane byly sktadami EN64, pozostale za$ albo 4-cztono-
wym zespolem trakcyjnym EN77 (Pesa Acatus II, typ 32WE, liczba miejsc siedza-
cych 180, ogdlem 350), albo 2-czlonowymi EN99 w trakcji podwéjnej (Pesa Aca-
tus Plus, typ 41WE, liczba miejsc siedzacych 184, ogdétem 380). Po rozpoczeciu
remontu linii 133 191, konieczne stalo si¢c odwolanie co drugiego pociagu w relacji
Krakéw Gléwny — Wieliczka Rynek-Kopalnia, nieco pézniej takze w relacji Kra-
kéw Gléwny — Krakéw Lotnisko. Liczba kurséw zatem zmniejszyla si¢ o polowe.
Przewoznik reagujac na tak duze ograniczenie oferty przewozowej poczatkowo
staral sie zacheci¢ pasazeréw kierujac do obstugi nowopowstate 4-cztonowe sktady
Newag Impuls EN78 (typ 31WE, liczba miejsc siedzacych 200, ogdélem 456),
nastepnie takze 5-czlonowe Newag Impuls EN79 (typ 45WE, liczba miejsc sie-
dzacych 250, ogélem 520).

Redukgja liczby pociggdéw oraz przerwy w ruchy nie sa jednak jedynymi bo-
laczkami przewoznika. Dostep do tylko jednego toru na kazdym szlaku bedacym
w remoncie (w konsekwencji czego caly odcinek Krakéw Lotnisko — Wieliczka Ry-
nek-Kopalnia, za wyjatkiem szlaku Krakéw Zablocie — Krakéw Plaszéw odbywa
sie po szlakach jednotorowych) bedacego w stanie niezwykle wysokiego oblozenia
pociagami, skutkuje koniecznoscia odejscia od jednolitego, cyklicznego, latwego
do zapamietania taktu. Doprowadzito to do sytuacji, ze odstepy czasowe pomiedzy
kolejnymi pociggami na tej linii komunikacyjnej wahaja sie od 40 do nawet 90 mi-
nut. W sytuacji znacznego obciazenia linii kolejowej, opdznienie pociaggu wyzszej
kategorii handlowej przeklada sie na op6znienia wtérne pociagéw regionalnych,
spowodowane koniecznoscia przepuszczenia tegoz pociagu. Ponadto, nalezy zwré-
ci¢ uwage na zwickszona awaryjno$¢ urzadzen sterowania ruchem kolejowym,
zwiazana z pracami ziemnymi i robotami torowymi modernizowanych szlakéw.
Kazdorazowe wystapienie usterki, w zaleznosci od jej wplywu na ruch kolejowy,
powoduje powstawanie op6zniei od 10 do nawet 60 minut.

Na rysunku 2 przedstawiono zestawienie punktualnosci pociagéw spétki PKP
Intercity S.A., Koleje Malopolskie sp. z 0.0. oraz Przewozy Regionalne sp. z 0.0.
na stacji Krakéw Gléwny w rozbiciu na kwartaly od poczatku 2016 r. do 1T kwar-
talu 2018 r. O ile punktualno$é¢ pociagéw spotek, o ktérych mowa, miata w miare
staly poziom, tak rozpoczecie inwestycji w ciagu korytarza E30 istotnie pogorszylo
wyniki wszystkich trzech spélek. Nalezy je tutaj wigzac nie tylko z awaryjno$cia
urzadzen sterowania, ale rowniez ograniczeniem przepustowosci spowodowanym
zamknieciem cze$ci toréw szlakowych. Opédznienie pociagu jadacego danym szla-
kiem wplywa na powstanie opdéznient wtérnych pociagéw oczekujacych na wjazd
na ten sam szlak. Taka sytuacja szczegdlnie wplywa na wyniki spétki Koleje Ma-
fopolskie, albowiem majac najmniejszy udzial w pracy przewozowej, jednoczesnie
prawie wszystkie jej pociagi handlowe korzystaja ze stacji Krakéw Glowny. Ana-
logicznie rozpoczeta inwestycja najmniej wplynela na obnizenie punktualnosci
pociaggdéw uruchamianych przez PKP Intercity S.A. z uwagi na fakt, ze jedynie
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niewielka czes¢ pociagéw kursujacych w obrebie calego kraju trasowana jest przez
te stacje.
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Rys. 2. Zestawienie punktualnosci pociqgow w latach 2016-2018
Zridlo: opracowanie wlasne na podstawie: hitps://utk.gov.pl/

W zwiazku z rozpoczeciem prac zwigzanych z modernizacja linii E30 w trzecim
kwartale 2017 roku, mozna zauwazy¢ znaczacy spadek punktualnosci pociagdw
obshugujacych stacje Krakéw Gléwny. Spadek ten zwiazany jest nie tylko z ogra-
niczeniem przepustowosci na wielu szlakach, ale takze czesciowo spowodowany
gwaltownym wzrostem czestotliwosci wystepujacych usterek urzadzen sterowania
ruchem kolejowym. Na wzrost punktualnosci, ktéry jest zauwazalny od poczatku
2018 roku, maja wplyw wprowadzane korekty rozkladéw jazdy oraz biezace mo-
nitorowanie sytuacji ruchowej na newralgicznych odcinkach Krakowskiego Wezta
Kolejowego.

Od momentu uruchomienia linii SKA 1, cyklicznie przeprowadzane sa pomiary
frekwencji pasazerskiej. Polegaja one na zliczaniu pasazeréw wsiadajacych i wysia-
dajacych w kazdych drzwiach skladu, na kazdym przystanku, w kazdym pociagu
kursujacym w dniu pomiarowym. Rysunek 3 przedstawia dobowg liczbe pasaze-
réw podrézujacych pociggami linii SKA1 w obu kierunkach pomiedzy kolejnymi
przystankami.

Nalezy podkresli¢ fakt, ze pomiary wykonane w latach 2015 — 2016 dotyczyly
wieckszej liczby pociagdéw odjezdzajacych w réwnym takcie z wysoka punktualno-
$cia. Kazde kolejne badania dowodzily coraz wiekszego popytu na ushugi przewo-
zowe. Spadek liczby oferowanych polaczen i inne czynniki zwiazane z rozpocze-
ciem remontu szlakéw krakowskiego wezta kolejowego, skutkowaly znaczacym
obnizeniem liczby przewozonych pasazeréw. Spadek liczby przewiezionych pasaze-
r6w o niemal 40% zalamal trend zmiany preferencji transportowych mieszkaficow,
korzystajacych dotychczas z transportu kolejowego. Istnieje obawa, ze po zakon-
czeniu inwestycji, zwickszeniu przepustowosci oraz dostepnosci, punktualnosci,
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a nawet liczby oferowanych polaczen, proces powrotu pasazeréw do kolei zajmie
znaczacy okres czasu. Dobowa liczbe przewiezionych pasazeréw w rozdziale na
kierunki jazdy i réznice w ich liczbie pomiedzy kolejnymi pomiarami przedstawia
tab. 1.
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Rys. 3. Zestawienie dobowej frekwencyi pasazerskiej na linii SKAI w latach 2015 — 2018
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: (4}, {5}, {6}, Koleje Matopolskie sp. z 0.0.

Tabela 1. Zestawienie dobowej liczby przewiezionych pasazeréw na linii SKA1 w latach 2015 — 2018

Okres pomiarow | Kier. Wieliczka Kier. Krakow Ogolem Réimct.z wzglgt{em,
poprzednich pomiaréw
04.2015 1911 1997 3908 -
11.2015 3407 3360 6766 73,15%
10.2016 4943 4833 9776 44,49%
10.2018 2927 2958 5885 -39,80%

Zridho: opracowanie wiasne na podstawie: {4}, {5}, {6}, Koleje Matopolskie sp. z 0.0.

Warto jednak zauwazy¢, ze ruch podréznych w relacji port lotniczy w Bali-
cach — Krakéw — Wieliczka przejawia aglomeracyjny charakter, ktéry dominuje
w dni robocze i charakteryzuje si¢ porannym szczytem komunikacyjnym w relacji
Wieliczka — Krakéw oraz popoludniowym w relacji przeciwnej. Na odcinku do i z
lotniska ruch jest nieregularny i zalezny od rozkladu lotéw. Nalezy pamigtad, ze
w dni wolne wystepuje duzy ruch turystyczny, przez co spadek liczby podréznych
jest znacznie mniej odczuwalny niz w dni robocze (tab. 2). O ile mieszkanicy aglo-
meracji maja Swiadomos¢ istnienia alternatywnych sposobéw komunikacji, tak
turysci, szczegdblnie obcojezyczni, wybieraja kolej jako pewny, bezpieczny i szybki
$rodek transportu.
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2958

Kier. Krakow

10.2016

Nowak M., Koterbicki M., Koziol P.

4833
3282
3347

-41%
-18%
-22%

2711
2653

10.2018 | Roznica
2927

Kier. Wieliczka

10.2016
3324

4943
3402

Zridto: opracowanie whasne na podstawie: {6}, Koleje Matopolskie sp. z 0.0.

Termin pomiaru
Dzien roboczy

Sobota
Niedziela

3500
3000

Tabela 2. Zestawienie liczby przewiezionych pasazeréw w zaleznosci od rodzaju dnia na linii SKAI
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Rynek-Kopalnia
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10.2016
SKAI w przekroju przystankowym w kierunku p.o. Wieliczka
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qgow

Rys. 5. Dobowe napetnienie poci
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Na rysunku 4 zestawiono wykresy napelnienia dobowego wszystkich pociagdéw
w relacji Wieliczka Rynek-Kopalnia — Krakéw Lotnisko oraz relacji przeciwnej
(rys. 5) dla pomiaréw wykonanych w 2016 i 2018 roku w dniu roboczym. Warto
zauwazy(, ze spadek liczby pasazeréw na odcinku Krakéw Gléwny — Krakéw Lot-
nisko (w obu kierunkach) jest zdecydowanie nizszy, niz na odcinku Krakéw — Wie-
liczka. Mniejsza liczbe przewiezionych pasazeréw nalezy uzasadnic nie tylko faktem
ograniczenia czestotliwosci kursowania, nieregularnosci taktu, czy tez wzrostu liczby
opdznionych pociagéw, ale rowniez przerwa w ruchu, w zwiazku z ktdra przez okres
miedzyszczytu nie istnieje mozliwo$¢ przejazdu do i z Wieliczki.

5. Wnioski

Wszystkie prace torowe, zaréwno inwestycyjne, jak i utrzymaniowo-naprawcze
w rejonie Aglomeracji Krakowskiej, majg znaczacy wplyw na ograniczenie kurso-
wania wszystkich pociaggéw pasazerskich i towarowych. Co wiecej, prowadzone ro-
boty maja bezposredni wplyw zar6wno na wydtuzony czas przejazdu, jak rowniez
na obnizenie poziomu punktualnosci uruchamianych pociagéw. Istotny spadek
liczby przewozonych pasazeréw spowodowany tymi czynnikami nie pozwoli na
realizacje starafi 0 zmniejszenie kongestii w stolicy aglomeracji. Brak zapewnienia
takich aspektéw jak: wysoka czestotliwosé, wysoka punktualnosé, czy tez wzgled-
nie wysoki poziom komfortu, spowoduje dalsze zmniejszenie liczby przewozonych
pasazerow, nie tylko z polaczen, ktére zostaly zawieszone, ale takze z wciaz uru-
chamianych pociagéw. Zakonczenie modernizacji nie oznacza natychmiastowego
powrotu pasazeréw do korzystania z linii Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej. Zmiana
preferencji pasazeréw z dotychczasowych zachowan jest procesem dlugotrwalym
i bedzie wymagal zachecenia do korzystania z kolei poprzez odpowiednia oferte
przewozowa.
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