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Zmiany zachowan komunikacyjnych
pasazerow po uruchomieniu
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej

Streszczenie: Szybka Kolej Aglomeracyjna (SKA) jest istotnym ele-
mentem obshlugi transportowej Krakowa i wojewddztwa malopolskie-
go. Jej uruchomienie i ciagly rozwdéj istotnie wplynely na zmiane zacho-
wafi komunikacyjnych mieszkaficow Malopolski. W artykule zostaly
przedstawione wyniki badan ankietowych przeprowadzonych wsréd
pasazeréw SKA oraz obserwacji parkingéw Park and Ride przy stacjach
i przystankach kolejowych. Na podstawie wynikéw badan ankietowych
okreslono w jaki sposéb i jak dlugo pasazerowie SKA docieraja do przy-
stankéw poczatkowych, jaki Srodek transportu wykorzystywali przed
uruchomieniem potaczefi SKA oraz czy zmienili miejsce zamieszkania
lub pracy wskutek pojawienia si¢ nowej ustugi. Najwiecej pasazerdow
SKA podrézuje do przystanku poczatkowego pieszo (okolo 40%),
niezaleznie od badanej linii. Ponad polowa ankietowanych dociera do
przystanku poczatkowego w czasie krétszym niz 10 minut. Niemal 1/3
pasazerdw juz wczesniej podrézowala koleja. Pozostali zrezygnowali
z samochodu osobowego (26,3%), prywatnych przewoznikéw (18,3 %)
lub komunikacji miejskiej w Krakowie (14,1%). Pojawily si¢ réwniez
podréze wezesniej niewykonywane. Zmiana $rodka transportu wskutek
uruchomienia polaczei SKA jest uzalezniona od badanej linii. W arty-
kule oszacowano réwniez zmniejszenie liczby pojazddw, keére wjezdzaja
do Krakowa oraz oszczgdnosci czaséw i kosztéw podrdzy wskutek rezy-
gnacji czesci pasazeréw z samochodu osobowego na rzecz SKA.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, szybka kolej miejska, zachowa-

nia komunikacyjne, Park and Ride

Wprowadzenie
Systemy szybkiej kolei miejskiej (aglomeracyjnej) rozwijane
sa w wiekszosci duzych polskich miast. Zgodnie z [1} szybka
kolej miejska jest to kolej charakteryzujaca si¢ jednakowa
dhugoscia sktadu wagonéw, duza czestotliwoscig kursowa-
nia oraz nierbwnomiernym natezeniem ruchu w réznych
porach doby. Przeznaczona jest do prowadzenia ruchu pasa-
zerskiego w duzych aglomeracjach miejskich. Jej uklad jest
liniowy, bez skrzyzowan z innymi liniami w tym samym
poziomie. Przystanki rozmieszczone sa rdwnomiernie, a pe-
rony sa jednokrawedziowe na zewnetrz lub wyspowe.
Rozwj systemdw szybkiej kolei miejskiej istotnie zmie-
nia oferte przewozowa i wplywa na zachowania komunika-
cyjne mieszkaficow. Jest tez czynnikiem wplywajacym na
rozwoj przestrzenny miasta [2}. Z punktu widzenia pasaze-
réw najbardziej istotne sa takie cechy szybkiej kolei miej-
skiej, jak czas przejazdu i dostepnos¢ [31. Podobne obserwa-
¢gje przedstawiono w badaniach w Mumbaju {4}. W opraco-
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wanym modelu logitowym istotnymi czynnikami byly czas
oczekiwania oraz czas, koszt i uciazliwosci podrézy. Jedno-
czesnie badania pokazaly, ze 80% uzytkownikéw nowego
polaczenia kolejowego juz wczesniej korzystalo z komunika-
¢ji zbiorowej. W badaniach przeprowadzonych w Greater
Manchester {51, wskutek realizacji pierwszego etapu pro-
jektu Metrolink (sie¢ polaczei kolejowo-tramwajowych),
zauwazono wieksza czestotliwos¢ podrézowania wéréd oséb
pracujacych, ale nie majacych samochodu. Polaczenia
Metrolink spowodowaly zmiane podzialu zadan przewozo-
wych, przyciagajac podobny udzial wczesniejszych uzyt-
kownikéw samochodéw (30,5%) i autobuséw (30,3%).
Zauwazono réwniez wiekszy udzial podrézy koleja do cen-
trum miasta. Podobne wnioski ptyng z badan w Bergen {6}.
Uruchomienie systemu polaczefi kolejowych i tramwajo-
wych spowodowalo wzrost liczby podrézy realizowanych
komunikacja zbiorowa z 12,9% do 15,6% w latach 2008—
2013. Natomiast w obszarze wplywu polaczen kolejowych
(LRC - light rail cacchment area) udzial podrézy komunika-
cja zbiorowa wzrdst z 12,3% do 17,2%, przy stalym udziale
podrézy pieszych i spadku wykorzystania samochodu.

Powyzsze wyniki moga sugerowaé, ze przejecie czesci
podrézy z komunikacji indywidualnej powinno skutkowac
zmniejszeniem natezenia ruchu na drogach réwnoleglych do
linii kolejowych. W analizie polaczen kolejowych w Denver
[7} pokazano, ze nie zawsze kolej ma istotny wplyw na
zmniejszenie natezenia ruchu, a ewentualne uwolnione re-
zerwy przepustowosci ukladu drogowego moga by¢ wyko-
rzystane przez innych uzytkownikéw.

Istotnym elementem systemu szybkiej kolei miejskiej sg
parkingi przesiadkowe Park and Ride (P+R) i Bike and Ride
(B+R). Podczasanalizy 9 tego typu parkingéw w Rotterdamie
i Hadze {8}, zauwazono rezygnacje z dojazdéw na rowerze
do parkingéw P+R na rzecz samochodu i wykorzystanie
P+R jako parkingu docelowego, a nie przesiadkowego,
z uwagi na blisko$¢ celu podrézy. Skutkiem moze by¢
zwickszenie wykorzystania samochodu przy dojazdach do
przystankéw kolejowych. Na takie zjawisko wskazuja row-
niez autorzy {9} podkreslajac, ze parkingi P+R sa istotnym
generatorem ruchu zachecajacym do rezygnacji z podrézy
pieszych lub komunikacja zbiorowa przy dotarciu do stacji
kolejowych. Niemniej wyniki analiz przeprowadzonych dla
kilku parkingéw przesiadkowych w Charlotte (Karolina
Pélnocna) {10} pokazuja mozliwosci zmniejszenia pracy
przewozowej samochodéw osobowych wskutek urucho-
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mienia parkingéw P+R (dojazd do parkingu przesiadko-
wego zamiast do celu podrézy).

Reasumujac, funkcjonujace systemy szybkiej kolei miej-
skiej wplywaja na podzial zadan przewozowych zwiekszajac
wykorzystanie komunikacji zbiorowej i redukujac wyko-
rzystanie samochodu w podrézach. Zgodnie z {9} podréze
w systemie P+R stanowig okoto 1,5% ogétu podrézy, stad
trudno spodziewa¢ sie istotnego wplywu parkingéw P+R
i szybkiej kolei miejskiej na redukcje zatloczenia.

Szybka Kolej Aglomeracyjna (SKA) w Malopolsce jest
nowa ustuga przewozowa, ktéra w sposdb zauwazalny zmie-
nila mozliwo$ci przemieszczania si¢ na terenie wojewddztwa
i Krakowa. Do tej pory badano gléwnie napelnienia pocia-
gbéw, postrzegany komfort podrézy {11} lub dostepnosé do
przystankéw {12}. Przedstawione w niniejszym artykule wy-
niki badan ankietowych sa pierwsza analiza dotyczaca zmian
zachowan komunikacyjnych pasazeréw SKA.

Charakterystyka Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej
14 grudnia 2014 roku uruchomione zostalo pierwsze po-
laczenie Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) na odcinku
Wieliczka Rynek-Kopalnia — Krakéw Gléwny. Od tego
czasu sie¢ polaczenn SKA jest sukcesywnie rozwijana przez
wojewddztwo malopolskie przy wspdtpracy z lokalnymi wia-
dzami samorzadowymi. Gléwnym celem SKA jest maksy-
malizacja wykorzystania przewozéw kolejowych dla trans-
portu publicznego z wykorzystaniem istniejacych na terenie
wojewddztwa linii kolejowych. Szybka Kolej Aglomeracyjna
wraz z komplementarnymi systemami takimi jak P+R
i B+R stanowi konkurencje w stosunku do polaczen auto-
busowych i podrézy realizowanych samochodem osobowym.
Priorytetem jest zapewnienie pasazerom wysokiego komfor-
tu podrdzy, zwiekszenie czestotliwos¢ kursowania pociagéw,
utworzenie zintegrowanych taryf biletowych, a takze zmniej-
szenie negatywnego oddzialywania na Srodowisko poprzez
przejecie czesci ruchu drogowego przez transport kolejowy.
Operatorami obstugujacymi linie SKA sa Koleje Malo-
polskie Sp. z 0.0. i Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. (PolRegio).
Eksploatowany na liniach SKA tabor odpowiada wspélcze-
snym oczekiwaniom zaréwno przewoznikéw jak i pasaze-
réw. Stan infrastrukeury i taboru zapewnia podréznym wy-
soki komfort jazdy oraz krétkie czasy podrozy.

ZASIEG
SYSTEMU SZYBKIEJ KOLEI AGLOMERACYJNEJ (SKA)
W AGLOMERACJI KRAKOWSKIEJ

Legenda:

w SKA1 Wieliczka <> Krakéw Lotnisko (Airport)

m— SKA2 Krakéw Gl. <> Sedziszéw

SKA3 Krakéw Gi. <> Tarnow
relacje planowane

TRZEBINIA
O.

Krakow Lotnisko (Aifort "“, &7 ‘_ TARNOW, 2
KRAKOW 5 S22 st B

o Bochnia
SKAWINAC” WIELICZKA Rynek - Kopalna

Rys. 1. Schemat linii SKA

Zrodto: https://www.malopolska.pl/dla-mieszkanca/transport/szybka-kolej-aglomeracyjna-ska, odczyt
zdn. 27.07.2017
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Obecnie w ramach SKA dzialaja trzy linie (rysunek 1)
laczace centrum Krakowa z jego obrzezami i wazniejszymi
miastami Malopolski:

e SKA1: Wieliczka Rynek Kopalnia — Krakéw Gléwny

— Krakéw Lotnisko,
o SKA2: Krakéw Gléwny — Sedziszow,
e SKA3: Krakéw Gléwny — Tarnéw.

Linia SKA1 obstuguje pasazeréw portu lotniczego
w Balicach oraz mieszkadcéw Krakowa i Wieliczki. Ma ona
charakter miejski i jest linia dowozowa. Ma 26 kilometréw
dhugoscii 13 czynnych przystankéw kolejowych. Przystanki
zlokalizowane sa blisko siebie, a sama linia w znacznej cze-
$ci przebiega w poblizu gestej zabudowy mieszkalnej i ustu-
gowej. Pozostale dwie linie stanowig podstawe aglomera-
cyjnych przewozéw w relacjach wschéd — zachéd (Krakow
Gléwny — Tarnéw) oraz pédlnoc — poludnie (Krakéw
Gléwny — Sedziszéw). Na odcinku Krakéw Glowny —
Sedziszéw znajduje si¢ 18 przystankéw, a dlugos¢ trasy wy-
nosi 62 kilometry. Natomiast na odcinku Krakéw Gléwny
— Tarnéw zlokalizowanych jest 21 przystankéw, a dlugosé
trasy wynosi 76 kilometrow.

Opis badania

Badania ankietowe pasazeréw SKA wykonane zostaly
w lutym i marcu 2017 roku. Ankietowanie prowadzone
bylo w godzinach 5:00 — 9:00 we wszystkich pociagach
linii SKA, na kazdej linii w ciggu jednego dnia roboczego.
Uzyskane liczebnosci ankiet wraz z szacunkowa liczba pa-
sazerow korzystajacych w ciagu doby z poszczeg6lnych linii
podano w tabeli 1.

Tabela 1
Liczba wykonanych ankiet na tle liczby przewiezionych pasazerow
Linia Licz.ba Sr::lzr:::itgiz::ap;s:::;‘:w Udzial.ar!kielowanyci! w’Iiczbie
ankiet w | kwartale 2017 roku** przewiezionych pasazerow [%]
SKA1 1178 10015 11,8
SKA2* 832 3100 26,8
SKA3 911 4700 19,4

* badania byty prowadzone we wszystkich pociggach osobowych na odcinku Krakow —
Miechow i Miechéw — Krakow
** dane Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Matopolskiego

Pasazerowie wypelniali ankiete zlozong z 11 pytan do-
tyczacych: motywacji podrézy, zrédla i celu podrézy, przy-
stanku poczatkowego i koficowego, czasu dotarcia do przy-
stanku poczatkowego oraz wykorzystanego Srodka trans-
portu, a takze §rodka transportu wykorzystywanego w tej
podrézy przed uruchomieniem linii SKA i zmiany miejsca
pracy lub zamieszkania wskutek pojawienia sie nowych po-
laczeri kolejowych. Ankieta byla przygotowana w jezyku
polskim i nie byli uwzgledniani turysci zagraniczni.

Wyniki badan ankietowych

W badaniach ankietowych przeprowadzonych w pocia-
gach SKM w aglomeracji warszawskiej {31 okolo 60% po-
drézy odbywanych bylo do pracy i szkoly. W badaniach
w Rotterdamie i Hadze {8} ujawniono 77,8% podrézy do
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pracy i 4,6% podrézy zwigzanych z naukg. Réwniez w pre- —
zentowanych badaniach uzyskano dominacje podrézy obli- - mSKAl mSKA2 mSKA3
gatoryjnych (rysunek 2). W zaleznosci od linii udziat podré- R
zy zwiazanych z pracg stanowi od 69,2% (SKA3) do 78,0% 60%
(SKAT). & 50%
Badania ankietowe wykazaly, ze do przystanku poczat- -E p—

kowego samochodem, zar6wno jako kierowca jak i jako pa-

sazer, dojezdza od 33,2% (SKA1) do 51,3% (SKA2) ankie-

30%
20%

towanych (rysunek 3). Wobec tego istotnym wydaje sie 10%

tworzenie odpowiedniej infrastruktury parkingowej, umoz- % l I | - . ™ I
liwiajacej pozostawienie samochodu przy przystankach ko- Praca Szkola Uczelnia Inne
lejowych i przesiadki na pociag, zwlaszcza wzdhuz linii Motywacja podr6zy

SKA?2 i SKA3. Rys. 2. Motywacje podrézy pasazeréw SKA

Udzial podrézy pieszych do przystanku poczatkowego  Zibt: opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badai ankietowych
jest zblizony dla poszczegdlnych linii i oscyluje wokdl 40%.

Podobny, a nawet wyzszy, udzial podrézy pieszych uzyska- j;:z mSKA1 mSKA2 mSKA3

no w badaniach w aglomeracji warszawskiej {9}. Wysoki -

udzial podrézy pieszych jest przestanka do poprawy do- —

stepnosci pieszej przystankdéw. Samochodem jako kierowca B 25%

najwiecej osob dojezdza do przystankéw wzdhuz linii SKA2, S 20%

co wynika z jej przebiegu oddalonego od zabudowy. 15%

Zauwazalny jest wysoki udzial komunikacji zbiorowej 10%

w dojazdach do przystankéw wzdtuz linii SKA 1. Wynika to 5% I .I I

z funkcjonowania linii dowozowych na terenie gminy (e Szt Bmslafion Brkal };W-erem o
Wieliczka oraz mozliwosci przesiadki z miejskich linii auto- (kierowea) (pasazes)  Zbiorows

buSOWYCh i tramwajowych na pOCiqg. Sposob dotarcia do przystanku poczatkowego

Analizujac deklarowane przez ankietowanych czasy do- Rys. 3. Sposs dotarcia do praystanku poczatkowego
tarciadoprzystankupoczatkowegomoznazauwazy¢,zew56%  fradio: opracowanie whasne na podstawie wynikéw badai ankietowych
przypadkéw jest on krétszy niz 10 minut, a w 90% przypad-
kéw — krétszy niz 20 minut. Rozklad dtugosci czaséw dotar- 50% "y, ¥ —
cia do przystanku poczatkowego jest zblizony dla poszcze- ks —®—Samochodem (pasazer)

. . . 40% —e— Komunikacja zbiorowa
gblnych $rodkéw transportu, poza komunikacja zbiorows by Rowerem

—e—DPieszo

(rysunek 4), co moze wynikac z rozkladowych czaséw dojaz- = 30%
du liniami dowozowymi do przystankéw kolejowych. § 25% \/
) ; . . . £
Bardzo interesujgco przedstawia si¢ analiza zmiany 20%

, . . . .. . , . 0
srodka transportu. Pasazerowie byli pytani jakim Srodkiem £5h
10%

transportu wykonywali ta sama podréz przed uruchomie- P
niem linii SKA. Zauwazalne sa réznice pomiedzy poszcze- 0%
gblnymi liniami (rysunek 5). Pasazerowie linii SKA1 zrezy- doSminut  6-10minut  11-15minut  16-20 minut  powyzej 20
gnowali gléwnie z jazdy swoim samochodem (33,0%) oraz .
autobusami KMK (28,7%). W przypadku linii SKA2 pasa-
zerowi rezygnowali gléwnie z oferty prywatnych przewoz-
nikéw (28,6%). Niemal jedna trzecia ankietowanych pasa-
zeréw linii SKA2 i polowa ankietowanych pasazeréw linii
SKA3 korzystala wezesniej z potaczen kolejowych.

W zaleznosci od linii, od 9,1% do 17,0% ankietowa-
nych pasazeréw deklarowalo, ze wcze$niej nie wykonywato
tej podrézy. Jest to ruch wzbudzony (pojawienie si¢ nowych
podrézy) lub zmiana zrédla i celu podrézy. Odnoszac uzy-
skane wartosci do $redniej dobowej liczby pasazeréw moz-
na oszacowal liczbe nowych podrézy w korytarzu bada-
nych trzech linii SKA na 2600 w ciagu doby.

W ankiecie wystepowalo réwniez pytanie o zmiane miej-
sca pracy lub miejsca zamieszkania wskutek pojawienia si¢ Podroz nie byla wykonywana
nowych polaczers SKA. Wsrdd wszystkich ankietowanych i

2,3% deklarowalo zmian¢ miejsca pracy, a 2,5% zmiang Rys. 5. Zmiana $rodka transportu po uruchomieniu SKA
rniejsca zamieszkania. Zrodo: opracowanie wtasne na podstawie wynikow badan ankietowych

Czas dotarcia do stacji poczatkowej

Rys. 4. Deklarowany czas dotarcia do przystanku poczatkowego
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie wynikow badan ankietowych

mSKA1l mSKA2 mSKA3 Udziat
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Samochodem (kierowca)
Samochodem (pasazer)
KZ (KMK)

KZ (prywatny przewoznik)

uruchomieniem SKA

"l'ﬂ'!

KZ (pociag)

Srodek transportu przed
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Nawiazujac do tezy o zmniejszeniu liczby dojazdéw do
centrum miasta samochodem wskutek uruchomienia po-
faczen kolejowych przeanalizowano podréze, ktérych po-
czatek znajduje sie poza Krakowem, a koniec w Krakowie.
Na rysunku 6 przedstawiono w jaki sposéb realizowane
byly podréze spoza Krakowa do Krakowa przed urucho-
mieniem linii SKA. Wyraznie wigcej oséb zrezygnowalo
z wlasnego samochodu wéréd pasazeréw linii SKA1 niz
wsréd pozostalych linii. W przypadku pasazeréw linii
SKA2 i SKA3 przed ich uruchomieniem komunikacja
zbiorowa podrézowalo odpowiednio 74,1% i 75,6% ankie-
towanych, podczas gdy linia SKA1 — 57,2%. Rezygnacje
z podrézy wlasnym samochodem (jako kierowca lub pasa-
zer) deklaruje 24,4% ankietowanych pasazeréw linii
SKA3, 25,9% ankietowanych pasazeréw linii SKA2
142,7% ankietowanych pasazeréw linii SKA1.

Biorac pod uwage $rednie dobowe liczby pasazeréw
korzystajacych z poszczegélnych linii oraz deklarowane
przez ankietowanych zmiany $rodka transportu, urucho-
mienie wszystkich linii SKA spowodowalo zmniejszenie
liczby samochodéw wjezdzajacych do Krakowa o 1200
w ciagu doby.

Pomiary parkowania i stanu parkingow

W kwietniu i maju 2017 roku przeprowadzone zosta-
ly obserwacje stanu i napelnien parkingdéw przy stacjach
i przystankach linii SKA2 i SKA3. W badaniu nie brano
pod uwage parkingéw przy stacjach i przystankach na linii
SKA1. Obserwowane napelnienia parkingdéw przedstawio-
no na rysunku 7.

Parkingi zorganizowane, np. w Bochni, Brzesku czy
Miechowie sa czesto przepelnione i nie posiadaja rezerwy
miejsc, wobec czego ciezko jest tam zaparkowaé pojazd.
Wyjatkiem sa parkingi przy stacjach Niedzwiedz, Stomniki
czy Smrokéw, gdzie zadbano o zapewnienie liczby miejsc
parkingowych przewyzszajacych popyt. Rezerwa miejsc
moze zostal wykorzystana w przypadku zwiekszenia poto-
kéw pasazerskich, w tym udzialu os6b dojezdzajacych do
przystanku kolejowego samochodem. Kolejnym zaobser-
wowanym trendem jest niska jakos¢ parkingéw przy przy-
stankach kolejowych w mniejszych miejscowosciach.
Bardzo czesto parkingi nie s3 oznakowane jako P+R i zor-
ganizowane, duzy jest rowniez udzial parkingéw ,,dzikich”,
a takze parkowania w sposéb niedozwolony lub utrudniaja-
cy ruch, np. na chodnikach lub na jezdni. Nieoficjalne par-
kingi powstaja takze na terenach prywatnych. Zdecydo-
wanie gorsza jakos¢ miejsc wykorzystywanych jako parkin-
gi wystepuje wzdhuz linii SKA2.

Analiza dostepnosci i dojazddw do parkingow P+R

Na rysunkach 8 i 9 pokazano obszar oddzialywania linii
SKA. Czerwone linie prezentuja najkrétsza mozliwa droge
dojazdu z miejscowosci skad docierali pasazerowie do przy-
stanku poczatkowego. Niebieskim kolorem zaznaczone zo-
staly izochrony dojazdu samochodem w czasie 10 minut
do poszczegdlnych parkingéw przy stacjach i przystankach
kolejowych.
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Rys. 6. Zmiana $rodka transportu w dojazdach do Krakowa
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie wynikéw badan ankietowych
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Rys. 7. Liczba pojazdéw parkujaca w ciggu dnia na parkingach przy stacjach i przystankach
linii SKAZ i SKA3
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 8. Obszar oddziatywania linii SKA2
Zradfo: opracowanie wiasne, © autorzy OpenStreetMap
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Wyniki ankiet wsréd kierowcéw i pasazeréw samocho-
déw pokazuja, ze im dalej od Krakowa polozony jest przy-
stanek, tym wickszy jest zasicg jego oddzialywania (rysu-
nek 8). O ile dojazdy do stacji Krakéw Batowice sa krotsze
niz 10 minut, o tyle dojazdy do stacji Miechéw znacznie
przekraczaja ten czas. Podrézowanie komunikacja podmiej-
ska moze okazal si¢ konkurencyjne wobec podrézy w sys-
temie P+R.

Wyniki badan ankietowych wsréd kierowcéw i pasaze-
réw samochodéw korzystajacych z linii SKA3 wykazuja po-
dobna zalezno$¢ jak w przypadku linii SKA2. Im dalej od
Krakowa, tym wickszy jest zakres oddzialywania stacji (rysu-
nek 9). Dla przyktadu, przy dojazdach do stacji Tarndéw pa-
sazerowie gotowi sg pokona¢ duze odleglosci, aby dalej po-
drézowad koleja. Z kolei dojazdy samochodem do kolejnych
przystankéw, poczawszy od przystanku Cikowice az do przy-
stanku Krakéw Prokocim mieszcza sie w czasie 10 minut.
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Rys. 9. Obszar oddziatywania linii SKA2
Zrodto: opracowanie wiasne, © autorzy OpenStreetMap

Analiza rezygnacji z samochodu na rzecz SKA

Jednym z celéw rozwijania sieci polaczenn SKA jest przejecie
podrézy realizowanych samochodami osobowymi. Potencjal
do przejecia przez kolej ruchu drogowego opisano za pomo-
cg ilorazéw czaséw i kosztow podrézy. Analize zawezono do
linii SKA2 oraz SKA3. Sposréd wszystkich wywiaddw, wy-
odrebniono pasazerdw, ktérzy zrezygnowali z podrézy od-
bywanych wczesniej do Krakowa samochodem osobowym,
a ich przystankiem docelowym byla stacja Krakéw Gléwny,
uzyskujac 192 obserwacje. W celu wykazania korzysci, ja-
kie niesie ze soba zmiana $rodka transportu na powyzszych
trasach, przeanalizowano stosunek czaséw oraz kosztéw po-
drézy SKA i samochodem osobowym. W analizie przyjeto
rozkladowe czasy przejazdu SKA oraz czasy przejazdu samo-
chodem w godzinach szczytu. Koszty czasu pasazeréw i eks-
ploatacji pojazdéw przyjeto na podstawie {14}.

Na rysunku 10 pokazano zalezno$¢ liczby oséb, ktére
zrezygnowaly z samochodu osobowego, na rzecz kolei
w zaleznosci od oszczednosci czasowych. Dla 144 pasaze-
réw (75%) oszczednos$¢ czasu miesci sie w przedziale od
25% do 45%. Wraz ze wzrostem ilorazu czasu podrdzy
SKA i samochodem osobowym maleje liczba os6b zmienia-
jacych srodek transportu. Interesujace sa koficowe obser-
wacje, bliskie ilorazowi réwnemu 1, ktére pokazujg, ze na-
wet poréwnywalny czas przejazdu koleja do przejazdu sa-
mochodem moze by¢ atrakcyjny z uwagi chociazby na jego
pewnos$¢ w przypadku polaczen kolejowych.

100
9%
80
70
60 51
50
40 35 31
30
20 12
10 3 2

58

Liczba osob

0.45 0.55 0.65 0.75 0.85 0.95 1.05
Tloraz czaséw podrozy SKA i samochodem osobowym

Rys. 10. Liczba ankietowanych, ktdrzy zrezygnowali z samochodu osobowego na rzecz SKA,
przy danym stosunku czaséw podrozy SKA do czasu podrézy samochodem osobowym
Zrédto: opracowanie wiasne

Kolejnym czynnikiem poddanym analizie byl iloraz
kosztu dojazdu SKA oraz samochodem osobowym (rysu-
nek 11). W poréwnaniu z rysunkiem 10 widaé wyrazne
przesuniecie wykresu, co pokazuje, ze koszt podrézy SKA
przy tym samym czasie jest znacznie nizszy niz samocho-
dem. Dla 70,3% ankietowanych, stosunek kosztéw ponie-
sionych w podrézy SKA do kosztéw poniesionych w podré-
zy samochodem osobowym jest mniejszy lub réwny 0,55.
Dla 91,6% ankietowanych oszczednosci finansowe wsku-
tek zmiany $rodka dotychczasowego $rodka transportu na
SKA wynosza co najmniej 25%. Rysunek 11 pokazuje, ze
im wiecej pasazer oszczedza w podrézy SKA, tym chetniej
korzysta z tego $rodka transportu. Niewielki (ponizej 5%)
udzial pasazeréw, kt6rzy zmienili $rodek transportu z sa-
mochodu na SKA przy ilorazach kosztu podrézy 0,85
i wyzszych moze wynikaé z racjonalnego wyboru (zbyt
mala oszczedno$é) lub niewystgpowania podrézy o takim
ilorazie.

Podsumowanie

Uruchomienie sieci polaczeni Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej
w Malopolsce istotnie wplynelo na zachowania komunika-
cyjne mieszkanicow wojewodztwa. Pojawienie si¢ ushugi
transportowej, oferujacej wysoki komfort podrdzy, atrak-
cyjna cene za bilet, wysoka czestotliwos¢ i cyklicznosé
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Rys. 11. Liczba ankietowanych, ktérzy zrezygnowali z samochodu osobowego na rzecz SKA,
przy danym stosunku kosztéw podrézy SKA do czasu podrézy samochodem osobowym
Zrédto: opracowanie wtasne
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kursowania przy zachowaniu krétkiego i niezmiennego
czasu podrézy, spowodowalo ugruntowanie dotychcza-
sowych zwyczajow, jak i ich zmiang. Sposréd wszystkich
ankietowanych pasazeréw 27,5% podrézowalo wczesniej
kolejg. Jednocze$nie 26,3% ankietowanych zrezygnowa-
fo z samochodu osobowego (jako kierowca lub pasazer),
a 18,3% z ustug prywatnych przewoznikéw. W przypadku
linii SKA1 wyraznie widoczna jest rezygnacja z polaczen
Komunikacji Miejskiej w Krakowie (KMK), co wynika
z przebiegu linii gléwnie na obszarze Krakowa.

Analizujac zrédla podrézy samochodem do przystan-
kéw kolejowych na dwéch liniach SKA2 i SKA3 dostrzec
mozna podobne zalezno$ci. Zasieg oddzialywania przystan-
ku jest tym wickszy, im wicksza jest jego odleglos¢ od
Krakowa, przy czym 90% dojazdéw jest krétsza niz 20 mi-
nut. Obszary wokdt Krakowa sa obstlugiwane przez auto-
busy aglomeracyjne, co stanowi realng alternatywe dla
SKA, zwlaszcza dla gmin oddalonych od linii kolejowych.
Od momentu wprowadzenia i zwickszenia liczby kursow,
SKA staje si¢c powazna konkurencja wobec innych srodkéw
transportu, zwlaszcza prywatnych przewoznikéw.

Parkingi funkcjonujgce przy stacjach i przystankach ko-
lejowych sg istotnym elementem wplywajacym na poprawe
jakosci ustug i wzrost potokéw pasazerskich na kolei. Umoz-
liwienie pozostawienia samochodu przy stacji lub przystan-
ku mieszkaficom obszardéw o stabej obstudze komunikacjg
zbiorowa niesie za soba szereg zalet. Zmniejsza sie global-
nie praca przewozowa samochodéw osobowych wskutek
skrécenia podrézy do poczatkowej stacji lub przystanku
kolejowego. Jednocze$nie zmniejsza sie udzial komunikacji
indywidualnej w dojazdach do Krakowa, co przeklada sie
na mniejsza liczbe samochodéw wjezdzajacych do Krakowa.
Ujawniony stan parkingdw i skala zainteresowania pasaze-
réw systemem P+ R wskazuje konieczno$¢ poprawy ich ja-
kosci i dostepnosci, co réwniez dostrzegajg wladze gmin.

Analiza ilorazéw kosztéw i czaséw podrézy pokazala
oszczednosci rzedu 50% wskutek zmiany srodka transpor-
tu z samochodu na kolej. W przeprowadzonym badaniu
wystepuje niewiele granicznych wartosci ilorazu kosztu i cza-
su. Dla oszczednosci czasu i kosztu podrézy rzedu 5-10%
udzial przejetych podrézy przez SKA z komunikacji indy-
widualnej jest mniejszy niz 5%. Istnieje prawdopodobiefi-
stwo, ze przy tak malej oszczednosci przesiadka na kolej
jest malo atrakcyjna. Inna mozliwoscia jest brak takich ilo-
razéw, ze wzgledu na uksztaltowanie sieci.

Jednym z efektéw uruchamiania nowych potaczen kole-
jowych moze by¢ ruch wzbudzony. W przedstawionym w ni-
niejszym artykule badaniu ujawniono 13,9% nowych po-
drézy. Jednak odnoszac liczbe nowych podrézy do liczby
podrézy rozpoczynanych i koficzonych w korytarzach kole-
jowych ruch wzbudzony stanowi 0,8% — 1,6% w przypad-
ku motywacji zwiazanych z praca oraz 0,2 — 0,3% w przy-
padku pozostalych motywacji. Jednoczesnie niski udzial
podréznych deklarujacych zmiang miejsca zamieszkania lub
pracy wskutek uruchomienia potaczei SKA swiadczy o tym,
ze zrédla i cele podrézy pozostaly niezmienne. Swiadczy¢ to
moze o minimalnym wplywie skrécenia czasu przejazdu na
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wyb6r celu podrézy. Nalezy jednak pamictal, ze wickszos¢
zidentyfikowanych podrézy to podréze obligatoryjne,
w ktérych wyb6r celu podrézy czesto nie jest swobodny.
Pomimo utrzymania zrédel i celéw podrézy istotnemu
skréceniu ulegly czasy przejazdu wskutek zmiany samo-
chodu osobowego na kole;.

Przeprowadzona analiza obejmuje jedynie osoby, ktére
zmienily swoje zachowania komunikacyjne wskutek uru-
chomienia polaczenn SKA. Nieznane sa preferencje i moty-
wacje pozostalych oséb, ktére nadal korzystaja z wlasnego
samochodu lub innych $rodkéw komunikacji zbiorowe;.
Mozliwoscia rozszerzenia niniejszych analiz sa komplekso-
we badania ruchu, skoncentrowane zwlaszcza w koryta-
rzach kolejowych.
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