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Streszczenie: Odpowiednie planowanie przestrzeni moze wplywac na
poprawe dostepnosci transportowej, a szczegélnie tak zwanej dostep-
nosci przestrzennej. Celem artykutu jest oszacowanie liczby os6b miesz-
kajacych w zasiegu akceptowalnego dojscia pieszego do stacji Szybkiej
Kolei Aglomeracyjnej aglomeracji krakowskiej. W artykule przytoczono
pojecie dostepnosci komunikacyijnej i jej rodzaje. Zaprezentowano meto-
de¢ badawcza z wykorzystaniem wolnego i otwartego oprogramowania
oraz zrédla ogélnodostepnych danych. Przedstawiono i oméwiono wyniki
analizy dla systemu Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej. Oceniono znaczenie
poszczegdlnych stacji w systemie pod katem dostepnosci pieszej, a takze
pokazano znaczenie kolei aglomeracyjnej dla poszczegélnej gmin.

Stowa kluczowe: dostepnos¢ transportowa, transport kolejowy, GIS.

Wprowadzenie

Transport nierozlacznie wigze sie z gospodarka przestrzen-
ng. Sie¢ transportowa tworzy arterie, a przestrzenie miedzy
nimi wypelnia tkanka zabudowy. Dobre planowanie prze-
strzeni, szczegblnie drog dojscia do stacji i przystankow
sieci transportowej, moze wplywaé na podejmowane przez
podréznych decyzje.

Szybka Kolej Aglomeracyjna (SKA) to regionalny sys-
tem transportu kolejowego uruchomiony na zlecenie woje-
woédztwa malopolskiego. Funkcjonuje on na trzech liniach
taczacych Krakéw z miastami pélnocnej i zachodniej
Malopolski {10}:

e SKA1: Krakéw Lotnisko — Krakéw Glowny — Wie-

liczka Rynek Kopalnia,

o SKA2: Sedziszéw — Krakéw Gléwny (docelowo linia

ma by¢ wydluzona do Skawiny),

e SKA3: Tarnéw — Krakéw Gléwny (docelowo linia ma

by¢ wydtuzona do Trzebini).

Celem artykulu jest przedstawienie szacunkowej analizy
dostepnosci pieszej do Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej. Jako
miare dostepnosci uzyto liczbe mieszkancéw w zasiegu ak-
ceptowalnego dojscia pieszego.

Dodatkowym celem jest wykorzystanie tylko wolnego
i otwartego oprogramowania, a takze ogdlnodostepnych
informacji.

Dostepnos¢ transportowa

Stowo ,dostepny” wedlug internetowego stownika jezyka
polskiego posiada cztery podstawowe znaczenia. Oznacza
cos, do czego mozna dojs¢ bez przeszkdéd, nietrudne do
zdobycia, fatwe do przyswojenia lub latwe w nawiazywaniu
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kontaktu [9}. Podobnie jest z dostepnoscia transportowa.
Wedlug Gadzifiskiego dostepnos¢ systemu transportowego
to ,relacja pomiedzy jego otoczeniem spotecznym (lokalng
spolecznoscia charakteryzujaca sic okreslonym zestawem
zachowan przestrzennych) a infrastruktura transportowg
i srodkami transportu” {2, s. 118—121}. Wyrdznia on szesé
rodzajow dostepnosci:

e techniczng — mozliwos¢ podrézy danym Srodkiem
transportu przez dana osobe, np. dostosowanie tabo-
ru do potrzeb 0s6b o ograniczonej mobilnosci;

e informacyjna — mozliwo$¢ otrzymania informacji
o czestotliwosci kursowania, trasie, rozkladzie jazdy;

e przestrzenna — mozliwos¢ dojscia do $rodka transpor-
tu, np. dlugos¢ dojscia, konieczne do pokonania prze-
szkody w terenie (schody, mury, skarpy);

e ckonomiczna — mozliwosé poniesienia kosztéw po-
drézy, np. ceny biletu;

e regulaminowa — mozliwo$¢ legalnego odbycia podré-
zy, np. ograniczenia podrézy z bagazem lub rozmiaru
bagazu;

e czasowa — mozliwo$¢ poswiecenia czasu na odbycie
podrézy, np. czestotliwosé kurséw, czas podrézy.

Mierzac dostepnos¢ przestrzenna, nalezy zwréci¢ uwage
na definicj¢ Banistera oraz Marshalla (przytaczanego przez
Faron), gdzie ,dostepnos$¢ struktury funkcjonalno—prze-
strzennej rozumiana jest jako tatwosé osiagniecia celéw po-
drézy, w zaleznosci od polozenia wzgledem siebie zrédta
i celu podrézy (w ujeciu dhugosci i czasu odbycia podrézy),
w odniesieniu do réznych srodkéw transportu (dojscie do
przystanku) i infrastruktury drogowej (sieci ulic, $ciezek ro-
werowych, chodnikéw)”. Z definicji tej mozna wprost wy-
jaé, ze miara dostepnosci przestrzennej bedzie odleglos¢ lub
czas, a mierzone beda jako dojscie lub dojazd do przystanku
po istniejacej sieci komunikacyjne;j.

W przypadku mierzenia dostepnosci pieszej nalezy zalo-
zy¢, ze dany obiekt stanowiacy cel podrézy jest dostepny
przestrzennie dla uzytkownika, jesli znajduje si¢ on w akcep-
towalnej odleglosci dojscia pieszego od zrédia podrézy. Na
akceptowalng odleglo$¢ dojscia wplyw ma nie tylko odle-
glosé i czas potrzebny na jej pokonanie, ale tez inne czynniki.
Gehl wsrdd tych czynnikéw wskazuje na forme zagospoda-
rowania obszaru, gesto$¢ siatki ulicznej, liczbe skrzyzowan,
ulokowanie przejs¢ dla pieszych oraz czas oczekiwania na sy-
gnalizacji $wietlnej {3, s. 119-133}. Takze subiektywny od-
bi6r atrakcyjnosci przestrzeni moze mie¢ znaczenie. Podrdz
przez przestrzen nudng lub nieatrakcyjna bedzie wplywal
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na mniejszg sklonno$¢ do pokonania danego dystansu
[3, s. 127-129}. Biorac pod uwage wszystkie te czynniki,
Gehl wskazuje, ze powszechnie uznawana akceptowalng
dhugoscia dojscia w miescie jest 500 m {3, s. 121}. Faron
przywoluje badania amerykanskie, w ktérych wskazuje sie,
ze 400 m to maksymalna akceptowalna odleglos¢, jaka
sklonny jest przejs¢ pieszy, by dojs¢ do celu {1, s. 451.
Przytacza réwniez, ze wedlug réznych badan, odleglosci
do przystankéw powinny sie ksztaltowad maksymalnie w za-
leznosci od zabudowy: do 300 m w centrum, do 500 m w za-
budowie wysoko-intensywnej lub wielorodzinnej, do 1000 m
w zabudowie nisko-intensywnej lub jednorodzinnej [ 1, s. 46}.
Istotnym czynnikiem majacym wplyw na akceptowalng od-
leglo$¢ piesza do stagji, przystanku, jest atrakcyjnosé samego
srodka transportu — jego szybko$¢ przemieszczania si¢ [8].
Autorzy artykulu powoluja sic na Walkera, ktéry twierdzi, ze
maksymalna odleglos¢, jaka jest sklonny pokonaé pieszy, wy-
nosi 400 m, a dla szybkich srodkéw transportu (metro, bus
rapid transit) nawet 1000 m. Potwierdza to praktyka inzy-
nierska i planistyczna, np. w opracowaniu ,Zintegrowany
system transportu w Legnicko-Glogowskim Obszarze Funk-
cjonalnym” autorzy wskazujg, ze na terenie analizowanego
obszaru akceptowalny zasieg dojscia pieszego do kolei wynosi
1000 m {4, s. 24-26, s. 213-215}.

Do wyznaczania odleglosci do danego punktu shuzg

dwie podstawowe metody:

e metoda buforéw — odleglo$¢ mierzona w linii proste;
bez uwzglednienia istniejacych drég dojscia, stosowa-
na gléwnie do opracowan maloskalowych lub przy-
blizonych szacunkdéw;

e analiza sieciowa — odleglos¢ mierzona wzdluz sieci in-
frastruktury komunikacyjnej, stosowana w opraco-
waniach wielkoskalowych.

Metoda badawcza

Analize sieciowa przeprowadzono w darmowym i otwartym
programie QGIS 3.10.2-A Corufa. Analizowano dojscie od
wejScia na perony kazdej stacji lub przystanku obslugiwa-
nego przez SKA (zrédlo podrézy, zrédlo analizy). Punkty te
zostaly wczesniej zinwentaryzowane metoda foto, tzn. zo-
staly zwektoryzowane na podstawie analizy zdjeé satelitar-
nych i lotniczych. Zwektoryzowano jedynie legalne drogi
dojécia na perony.

Siatke drég dojsciastanowitasie¢ drogowa pobrana z bazy
OpenStreetMap (OSM) {13} {15} [16}. Pobrano obiekty
liniowe ze znacznikiem ,highway” znajdujace sie w lub
przebiegajace przez gminy majace co najmniej jeden punke
wspélny z poligonowym buforem o wielkosci 5 km od
wejs¢ do stacji (warstwa gmin). Zrédlem granic admini-
stracyjnych dla gmin byla paczka pochodzaca z paristwo-
wego Rejestru Granic przygotowana przez GIS Support Sp.
z 0.0 [14]. Z pobranych wykazu ulic usunieto te, wzdhuz
ktorych ruch pieszych jest niemozliwy:

e autostrady i drogi ekspresowe oraz ich tacznice wjaz-
dowe i zjazdowe na weztach — selekcja wyrazeniem:
yhighway” in (;motorway’, ,motorway_link’, ,trunk’,
,trunk link’),
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e drogi proponowane do budowy — selekcja wyraze-
niem: ,highway” = ‘proposed’;

e drogi o zakazie ruchu pieszego (jesli taki zostal zako-
dowany w metadanych odcinka przez autoréw OSM
— selekcja wyrazeniem: ,,foot” ='no’).

Dokonano poprawy topologii posiadanych warstw tak,
by zwektoryzowane wejscia na perony znajdowaly si¢ na
wezlach sieci komunikacyjnej. W ten sposéb uzyskano
warstwe wejs¢ na perony. Dane z OSM cechuja sie pewng
niedoskonalosciag wynikajaca z bledéw w wektoryzacji lub
jakosci uzupelnienia metadanych przez autoréw OSM.
Konieczne okazalo sie wiec uzupelnienie sieci drogowej po-
przez zwektoryzowanie niektérych drég dojscia do stacji
lub przystankéw: Tarnéw, Baidoliny, Luczyce, Niedzwiedz,
Stomniki, Smrokéw, Dziadéwki, Klimontéw, Bochnia,
Baranéwka, Krakéw Lotnisko. Ponadto nalezalo usunad
zwektoryzowane przez autoréw OSM nielegalne dojscie do
stacji Krakéw Batowice. W ten sposob uzyskano warstwe
drogowa.

Za pomoca programu QGIS i jego rozszerzenia (wtycz-
ki) QGIS Network Analysis Toolbox 3 (QNEAT3) dokona-
no wyznaczenia odleglosci dojscia wzdhuz sieci drogowe;j
od zrédel podrézy dla kazdej ze stacji lub przystankéw
oraz dla calosci systemu. Ustawiono nastepujace parametry
analizy:

e algorytm analizy QNEAT3: Iso-Area as Polygon

(from Layer);

e warstwa sieci: warstwa drogowa;

e warstwa punktdw startowych: selekcja punktéw od-
powiadajaca poszczegélnym stacjom lub przystan-
kom albo dla calosci systemu SKA wszystkie punkty
z warstwy wejs¢ na perony;
zasieg analizy: 4000 m;
ciecie izoliniowe: 500 m;
wielkos¢ komorki rasta: 10 m (warto$¢ domyslna);
kryterium optymalizacji: najkrétszy (dzigki temu
analiza dotyczyla najkrétszego dystansu);

e tolerancja topologii: 10 m (dzigki temu uniknieto
probleméw z ewentualnymi niedoskonatosciami to-
pologii sieci lub nieoznaczonymi przejéciami dla pie-
szych przez drogi jednojezdniowe).

Uzyskane wyniki stanowia zinterpolowane warstwy ra-
strowe minimalnej odleglosci od punktéw zrédlowych ana-
lizy (dalej: rastrowe warstwy dostepnosci) oraz utworzone
na ich podstawie warstwy izopoligonéw odleglosci dojscia
o cieciu 500 m.

W celu zastosowania jako miary liczby ludnosci w zasie-
gu dostepnosci danej stacji dokonano szacunkowego wy-
znaczenia liczby ludnosci przypadajacej na zabudowania.
W tym celu z OSM pobrano obiekty poligonowe z znaczni-
kiem ,building” znajdujace si¢ na terenie analizowanych
gmin [13} {15} [16}. Dokonano przeksztalcenia tych
obiektéw na ich punktowa reprezentacje — centroidy.
Ponadto z uzyskanej warstwy usunieto punkty reprezentu-
jace obiekty niemieszkalne (selekcja po atrybucie ,type”).
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Z uwagi na wspomniang juz niedoskonalos¢ danych z OSM
sposréd pozostalych obiektéw nalezalo usunaé obiekty,
ktérych nazwa wskazywala, ze sa réwniez obiektami nie-
mieszkalnymi, np. nazwa obiektu stanowila nazwe sieci
sklepéw wielkopowierzchniowych, a ktére blednie mialy
wypelniony atrybut ,,type”. W ten sposéb uzyskano punk-
towa reprezentacj¢c budynkéw mieszkalnych — warstwe za-
budowy.

Dane dla ludnosci pozyskano w formie siatki poligonéw
o wymiarach okolo 1x1 km pochodzacych z Narodowego
Spisu Ludnosci z 2011 roku {12}. Wybrano tylko poligony
wchodzace w zasigg analizy. Uzyskano w ten sposéb war-
stwe ludnosci. Nastepnie, korzystajgc z wbudowanych na-
rzedzi QGIS, policzono, ile punktéw z warstwy zabudowy
znajduje sie¢ w poszczegélnych poligonach warstwy lud-
nosci — sumaryczna liczebnosé zabudowy. Informacje te do-
pisano do warstwy ludnosci.

Punktom warstwy zabudowy, za pomocg wtyczki
QGISA Point sampling tool, przypisano informacje o odpo-
wiadajacych im:

e 7 rastrowych warstw dostepnosci:

— odleglosciach od poszczegdlnych stacji lub przy-
stankéw,
— odleglosciach do najblizszej stacji lub przystanku;

e z warstwy ludnosci:

— liczbie ludnosci,
— sumarycznej liczebnosci zabudowy w poligonie;

e z warstwy gmin — nazwie gminy.

Metadane tak uzyskanej warstwy dostepnosci zabudo-
wy zaladowano do arkusza kalkulacyjnego z pakietu
LibreOffice, gdzie dokonano dalszych analiz.

Utworzono nowa kolumne zawierajgcg stosunek liczby
ludnosci do sumarycznej liczebnosci zabudowy dla kazdego
rekordu (wezesniej w programie QGIS reprezentowanego
przez punkt na warstwie dostgpnosci zabudowy).

Za pomocg formul pakietu LibreOffice obliczono ogdl-
ng dostepnos¢ systemu SKA w granicach 1000 m zasiegu
akceptowalnego dojscia. Dla kazdej stacji lub przystanku
kolejowego obliczono:

e liczbe 0s6b zamieszkujacych w zasiegu:

— od 0do 500 m,
— od 500 (bez 500) do 1 000 m,
— dodatkowo od 1000 (bez 1000) do 1500 m;
e sume ludno$ci w akceptowanym zasiegu dojscia do
1000 m — dostepnos¢ stacji;
e procent, jaki stanowi liczba ludnosci w zasiggu:
— od 0do 500 m,
— od 500 (bez 500) do 1000 m,
— dodatkowo od 1000 (bez 1000) do 1500 m,
w stosunku do sumy dostepnosci do stacji;
e znaczenie stacji lub przystanku — stosunek dostep-
nosci stacji do dostepnosci systemu wyrazony jako
procent.

Dla kazdej gminy objetej analiza (warstwa gminy) obli-
czono:

e liczbe mieszkaricow gminy;
e liczbe 0s6b zamieszkujacych w zasiegu:
— 0d 0do 500 m,
— od 500 (bez 500) do 1000 m,
— dodatkowo od 1000 (bez 1 000) do 1 500 m,
od ktérejkolwiek ze stacji kolejowych;
e sume¢ ludnosci w akceptowanym zasiegu dojscia do
1000 m — dostepno$¢ gminy,
e procent, jaki stanowi liczba ludnosci w zasiegu:
— do 500 m,
— do 1000 m,
— do 1500 m,
w stosunku do liczby mieszkaficéw gminy;
e znaczenie gminy dla sieci SKA — stosunek dostep-
nosci gminy do dostepnosci systemu wyrazony jako
procent.

Wyniki obliczen

W zasiegu akceptowalnego 1 km dojscia pieszego do stacji
lub przystankéw SKA zamieszkuje 120 010 oséb (tab. 1, 2,
mapa 1). Prezentowane wyniki obejmuja gminy, dla kt6-
rych, na skutek analizy stwierdzono, ze w zasiegu 1,5 km
od stacji kolejowej mieszka cho¢ jeden mieszkaniec.

Najwiccej 0s6b mieszka w zasiegu stacji Krakéw Lobzéw
(39 380), a nastepnie Krakéw Gléwny (35 090). Sposréd
stacji zlokalizowanych poza Krakowem najwiecej os6b za-
mieszkuje w zasiegu stacji Tarndéw (20 622), Wieliczka
Rynek-Kopalnia (11 832), Bochnia (11 743). Najmniej
os6b mieszka w zasiegu przystanku Niedzwiedz (103),
Szczepanowice (146), Dziadéwki (157) (tab. 1, mapa 2).

W akceptowalnym zasiegu dojscia pieszego w Sedzi-
szowie mieszka az 2537 mieszkaficow, co stanowi 19,6%
wszystkich mieszkancéw. Jest to najwiekszy, stosunek oséb
majacych do pokonania, do stacji lub przystanku SKA,
mniej niz 1 km do liczby mieszkancéw gminy. Za Sedzi-
szowem plasuja sic: Bochnia (gmina miejska) (5370;
17,8%), Wieliczka (9 844; 17,5%), Stomniki (1884; 19,6%).
Dalej gminy: Klaj, Miechéw, Rzezawa, Kocmyrzéw-
-Luborzyca, Niepolomice, Tarnéw (miasto) i Krakéw maja
jeszcze wyniki wyzsze od analogicznego wyniku liczonego
dla calego systemu, w ktérym tylko 9,4% (120 010) miesz-
kafdcéw gmin mieszka w odleglosci dojscia do 1 km do sta-
¢ji. Najnizsza dostepnoscia cechuja sie gminy Golcza,
Liszki, Tarnéw (gmina wiejska), w ktérych osoby mieszka-
jace najblizej stacji mieszkaja juz poza akceptowalna dlugo-
$cig dojscia. Nieco lepiej SKA obstuguje gminy Wojnicz
(4; 0,03%), Ksiaz Wielki (4; 0,1%), Zabierzow (30; 0,1%)
(tab. 2, mapa 3).

Najwicksze znaczenie dla systemu ma Krakéw. Jest nie
tylko centrum aglomeracji i miastem wezlowym systemu
SKA, ale takze 62,1% o0séb mieszkajacych w akceptowal-
nym zasiegu pieszego dojscia do stacji lub przystankéw
mieszka na terenie Krakowa. Za stolica regionu uplasowalo
sic miasto Tarnéw (10,1%), a nast¢pnie miasto Bochnia
(4,5%) i Wieliczka (8,2%). Najmniejszym znaczeniem zno-
wu cechuja sie gminy Wojnicz oraz Ksiaz Wielki (0,003%),
Zabierzéw (0,03%) (tab. 2, mapa 4).
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Charsznica Tabela 1
Dostepnosé stacji lub przystankow kolejowych
Nazwa stacl| » B Udziat pr_ucemuwy dostepnosci |I.I!JI'I.0§I:i Znaczenie
e Linia |Dostepnosé| W zasiggu akceptowalnego dojscia | stacji lub
g kolejowego SKA stacji pieszego do stacji przyitanku
Miechiow <0; 500> | (500;1000> | (1000;1500> [%]
caly system 1,2,3| 120010 24,3 75,7 125,2 100,0
Barandwka 2 446 35,8 64,2 1111 0,4
Golcza Biadoliny 3 539 15,8 23,0 61,2 0,4
" Bochnia & 11743 141 31,5 54,4 9,8
4 Bogumitowice 3 1080 13,4 59,8 26,8 09
; %,/(:,\TA Brzesko Okocim| 3 2659 7.2 25,8 67,0 2,2
4 0 : 5 3 ez Cikowice 3 842 31,6 23,0 454 0,7
Dziadowki 2 157 7,7 22,7 69,6 0,1
Goszcza 2 655 11,4 43,4 451 0,5
|:| S REA R Jasien Brzeski | 3 735 19,9 16,8 634 06
, B2 - Kamiefczyce 2 571 22,8 56,6 20,7 05
R (cenly) e Klimontow 2 246 04 15,2 84,4 0,2
l:] granice administracyjne e 266 - 17830 Ktaj 3 1560 16,6 31,5 51,9 1,3
i Kokotow 3 2 050 137 25,1 61,1 1,7
Mapa 1. Graficzna wizualizacja dostepnosci pieszej na przykiadzie fragmentu gminy Miechéw KOZ'O,W & 88 e Sl ol 5
Zrodto: opracowanie wiasne E;?lgev\?lce 2 1729 7,0 11,5 81,6 1,4
o 1,3 | 10308 | 37 242 72,2 86
Krakow
Biezanow 1 10318 6,2 26,3 67,5 8,6
Drozdzownia
Krakéw Gtowny | 1,2,3 | 35090 7,8 29,2 63,0 29,2
il T Eg*t‘['jl"s“k’o 1 210 33 22,1 74,6 02
Kozlow Krakéw tobzow | 1 39 380 13,0 30,8 56,2 32,8
e TN ,\K,Ir;';%‘(‘l’vka 1| 285 | 110 33,0 55,9 24
i KrakéwOlsza | 3 | 30600 | 11,8 31,9 56,4 25,5
Kamienczyce A
iy o 1 838 | 104 186 710 07
Stomniki Stomniki Miasto Krakow
b ) Eliiy 1,3 11064 75 20,8 71,8 9,2
20SZ2C2a )
o tucayee ke P 88 o 1 | 2073 | 73 384 543 18,4
TG paicice Zastow y %8 _:_é S 0
Krakbw ;dkl;kn affoasiom 2 5 - g E ; é : ; % gertalt(gg\l’e 1,3 | 24508 | 107 28,1 61,2 205
g3 e CRS £E ¢ 28 E S s8&° Krakow Zakliki | 1 2442 6,8 62,6 306 2,0
; % ‘ ‘:;’ Kikiotsw ~d(",—.“f_ f:_-’ _n;, S obkaea o gh | tuczyce 2 957 6,0 491 449 0,8
-‘E é é —E Wieliczka Rynek-Kopalnia Miechow 2 3762 18,2 25,0 56,9 3,1
“ B E%  wieliceka Bogucice Niedzwiedz 2 103 10,1 23,8 66,1 0,1
Podteze 8] 2179 12,6 53,4 34,0 1,8
R G B Il A Sk Rzezawa 3 | 2323 | 190 30,9 50,1 19
e Sedziszow 2 5120 6,6 42,2 51,3 43
Dostepnosc¢ stacji i przystankow SKA: Linie SKA: Stomniki 2 903 2.9 19,3 7.8 08
Stomniki Miasto 2 3315 12,7 33,1 54,2 2,8
9 =D el Smrokow 2 263 16,2 27,8 56,0 0,2
i Stanigtki 8 1829 17,4 431 39,5 1,5
8 e — Stanistawice 3 | 1275 | 175 39,2 433 11
o 116-208 ——— Sterkowiec 3 | 1600 | 217 35,1 43,1 13
Szarow 3 1392 9,4 29,3 61,3 1,2
o 208-86 Szczepanowice 2 146 20,2 10,4 69,4 0,1
Tarndéw 3 20 622 3,7 38,0 58,3 17,2
o 86-328 Tarndw Moscice| 3 5 846 12,8 47,5 39,7 49
Tunel 2 230 29,8 21,4 48,8 0,2
Mapa 2. Inaczenie stacji lub przystanku [%] a?jz:;awmlkle S 2689 G oL 2. C2
Irédto: opracowanie wiasne Bogucice 1 1698 7,5 16,8 75,7 1,4
Wieliczka Park 1 8 265 6,1 27,7 66,2 6,9
mﬁgﬁzﬁ oania | 1| 1182 | 132 37,0 49,8 9,9
Zastow 2 569 1,3 21,5 77,1 0,5
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Zrodio: opracowanie wiasne
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Tabela 2
Dostepnosé gmin
i VLR G T e P e OO . Procent, jaki stanowi liczba ludnosci w zasiggu i
Gmina Liczha 13CY! €0 Dostepnos¢ w stosunku do liczby ludnosci Zna_czegle
ludnosci - - - gminy - - - gminy[%]
(0; 500> (500; 1 000> | (1000; 1 500> <0; 500> <0;1000> <0; 1500>
Caly system 1279039 29111 90 899 150 280 120010 2,3 9,4 211 100,0
Bochnia (gmina miejska) 30 250 1668 3702 6373 5370 55 17,8 38,8 45
Bochnia (gmina wiejska) 19 305 491 694 850 1185 2,5 6,1 10,5 1,0
Borzgcin 8484 70 33 100 102 0,8 1,2 2,4 0,1
Brzesko 35758 674 1247 2232 1920 1,9 54 11,6 1,6
Charsznica 7288 65 47 64 112 0,9 1,5 2,4 0,1
Debno 14 571 25 177 510 202 0,2 1,4 49 0,2
Gofcza 4690 0 0 2 0 0,0 0,0 0,0 0,0
Kiaj 10 334 390 898 1676 1288 3,8 12,5 28,7 1,1
Kocmyrzéw-Luborzyca 13 951 301 1168 1649 1469 2,2 10,5 22,3 1,2
Koztow 4913 108 236 292 343 2,2 7,0 12,9 0,3
Krakow 761545 18187 56 395 102 038 74 581 2,4 9,8 23,2 62,1
Ksiaz Wielki 5503 4 0 0 4 0,1 0,1 0,1 0,0
Liszki 17 704 0 0 1 0 0,0 0,0 0,0 0,0
Miechow 19 657 853 1320 2514 2173 43 1.1 23,8 1,8
Niepotomice 24 213 598 1952 1453 2550 2,5 10,5 16,5 2,1
Rzezawa 11 312 436 763 1567 1199 3,9 10,6 244 1,0
Sedziszow 12 948 331 2 206 2 841 2537 2,6 19,6 415 2,1
Stomniki 13774 511 1373 2706 1884 3,7 13,7 33,3 1,6
Tarnow (gm. wiejska) 24 506 0 0 4 0 0,0 0,0 0,0 0,0
Tarndw (miasto) 115222 1526 10 605 14 257 12131 1,3 10,5 22,9 10,1
Wieliczka 56 205 2 606 7238 8597 9 844 4,6 17,5 32,8 8,2
Wierzchostawice 10 639 142 650 327 792 1,3 74 10,5 0,7
Wojnicz 13 432 0 4 14 4 0,0 0,0 0,1 0,0
Zabierzow 24 531 8 22 63 30 0,0 0,1 0,4 0,0
Zielonki 18 303 118 172 153 290 0,6 1,6 2,4 0,2
Zr6dio: opracowanie wiasne
/ Sgduuu\«
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Mapa 3. Procent jaki stanowi liczba ludnos$ci w zasiegu 1 km dojécia w stosunku do sumy
dostegpnosci do stacji
Zrodto: opracowanie wiasne

Mapa 4. Znaczenie gminy[%]
Zrédto: opracowanie wiasne
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Dyskusja wynikow

Nalezy zaznaczy¢, ze powyzsza analiza dostepnosci prze-
strzennej, pieszej mierzonej po sieci ulic w zasiegu ak-
ceptowalnego zasiegu dojscia, nie wyczerpuje tematu
mierzenia potencjatu i dostepnosci systeméw transporto-
wych, takich jak Szybka Kolej Aglomeracyjna. Stanowi
ona jedynie jeden z mozliwych elementéw komplekso-
wej analizy. Kompleksowa analiza moglaby zawieral
przykladowo badania mozliwo$ci poruszania si¢ alterna-
tywnymi $rodkami transportu, w tym innymi systema-
mi transportu publicznego, dostepnosci cenowej, taktu
polaczeni, dostepnosci mierzonej jako czas i kosztéw po-
drézy od drzwi do drzwi (rézne $rodki transportu, prze-
siadki, parkowanie).

W tym kontek$cie nalezy wskazal, ze znaczenie SKA
w systemie krakowskiej komunikacji miejskiej (KKM)
ogranicza brak pelnej integracji taryfowej. Istnieja bilety
umozliwiajgce zaréwno podréz SKA, jak i KKM, bilet
wspélny 70 min {6}, imienny bilet zintegrowany {7}, jed-
nak nie jest to pelna integracja taryfowa. Moze si¢ to prze-
klada¢ na codzienne wybory pasazeréw i skutkowaé niewy-
bieraniem systemu SKA — z uwagi na posiadanie juz biletu
wylacznie na KKM.

Nalezy mieé¢ na uwadze, ze podkrakowskie gminy ob-
stugiwane sa przez linie aglomeracyjne KKM, ktére stano-
wi¢ mogg konkurencje wobec dojazdu SKA. Dla przykladu
gmina Zabierzéw obstugiwana jest przez KKM, ale takze,
po linii kolejowej LK133 (E30), obstugiwana jest pociaga-
mi regionalnymi.

Zabierz6w dobrze tez obrazuje sytuacje, gdy stacja lub
przystanek SKA nie pelnia roli obstugi najblizszego otocze-
nia. Na terenie gminy znajduje si¢ tylko przystanek zloka-
lizowany przy terminalu lotniska Krakéw-Balice, ktérego
gléwnym celem jest obstuga lotniska, a nie mieszkaficéw
sasiedztwa. Podobnie cze$¢ przystankéw obstuguje na co
dziefi wicksze otoczenie niz zasieg dojScia pieszego, dzicki
mozliwosci skorzystania z parkingdw P+R (parkyj i jedz)
{11} lub komunikacji dowozowej {101].

Podsumowanie

W artykule przedstawiono pomiary dostepnosci sta-
cji Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej obslugujacej Krakéw.
Analizie poddano dostepnos$¢ przestrzenng — odleglosé
dojscia pieszego w granicach akceptowalnej odleglo-
$ci dojscia wynoszacej 1000 m. Ponadto uwzgledniono
wyniki dla dojScia mieszczacego sie w zasiegu 1500 m.
Zastosowano pomiar dlugosci dojscia wzdluz istniejacej
sieci drég i chodnikéw, czyli analize sieciowa. Za mia-
re dostepnosci przyjeto liczbe ludnosci mieszkajacej we
wskazanych zasiegach dostepnosci. Wykorzystano przy
tym wolne i otwarte oprogramowanie oraz ogélnodostep-
ne zrédla danych.

Uzyskane wyniki pokazuja znaczenie, jakie poszczegdl-
ne stacje lub przystanki majg w obstudze swojego najbliz-
szego otoczenia. Ukazuja tez wage pieszego dojscia dla
funkcjonowania gmin objetych systemem oraz samego sys-
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temu SKA. Ponadto, jak pokazuja zalaczone wyniki do-
stepnosci stacji lub przystankéw SKA do 1500 m, w przy-
padku wielu stacji przystankéw oraz gmin istnieje poten-
¢jal do poprawy dostepnosci poprzez stworzenie nowych
drég dojscia lub poprawe subiektywnej atrakcyjnosci juz
istniejgcych. Dzialania takie wymagaja jednak szczegélo-
wych analiz urbanistycznych.
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