lll systemy transportowe N

34

Izabela Bruchal, Jolanta Zurowska

Koncepcje wykorzystania infrastruktury
kolejowej w systemie przewozow
pasazerow w aglomeracji krakowskiej

Kolej w obecnym stanie funkcjonowania (niska czestotli-
wosc, brak rownoodstepowego rozkiadu jazdy i jednolite-
go systemu taryfowego oraz niekorzystne powigzania
Z pozostatymi srodkami transportu miejskiego) nie moze
by¢ traktowana jako srodek przewozowy zarowno w Ko-
munikacji miejskiej, jak rowniez w przewozach tzw. pod-
miejskich. Potrzeba wdrozenia systemu szynowego opar-
tego na ukfadzie kolejowym z zastosowaniem lekkiego
taboru zgfaszana byta od dawna w planach urbanistycz-
nych miasta.

|

Celem prac studialnych podjetych w Krakowie w 1998 r. byto
zbadanie mozliwo$ci uzyskania rozwigzania usprawniajgcego ko-
munikacje zbiorowg na obszarze miasta i aglomeracji, poprzez
wigczenie do obstugi pasazerskiej operatora wykorzystujgcego do
przewozow w sposob zintegrowany istniejgcg sie¢ torowisk tram-
wajowych i kolejowych. Korzystajgc z inicjatywy, a takze dotych-
czasowych opracowan i doswiadczen Politechniki Krakowskiej
oraz Dyrekcji Okregowej Infrastruktury Kolejowej (DOIK) w Krako-
wie, Gmina Miasta Krakowa zlecita zespotowi pracujgcemu pod
kierunkiem prof. Wtodzimierza Czyczuty opracowanie wstepnego
studium wykonalno$ci badajgcego mozliwosci i warunki wykorzy-
stania linii kolejowych w uktadzie komunikacyjnym miasta.

Koncepcja Dwusystemowego Krakowskiego Szyhkiego
Tramwaju

Studium [6] wykonane przy $cistej wspdtpracy z DOIK Krakéw
wykazato duze mozliwosci wigczenia linii kolejowych w system
zbiorowego transportu w aglomeracji. Ustalono, ze integracja sie-
ci kolejowej i tramwajowej wymaga:

W realizacji potaczen torowych pomiedzy liniami tramwajowymi

i kolejowymi,

® wybudowania i dostosowania weztow przesiadkowych oraz
parkingow,

® budowy specjalnych odcinkéw przejSciowych sieci trak-
CyJnej,

B zastosowania pojazdu szynowego, zasilanego pragdem 3000 V

DC i 600V DC.

Oceniono, ze rozwigzanie takie przyniostoby wiele korzy$ci,
m.in. po stronie kolei pozwolitoby na lepsze, bardziej efektywne
wykorzystanie linii kolejowych, za§ w aspekcie spotecznym
umozliwitoby szybsze rozwigzanie problemow transportu zbio-
rowego w miescie oraz obszarze aglomeracji krakowskiej, zapew-
nito mozliwos¢ szybkiego i bezkolizyjnego pofgczenia miedzy
centrami  przemystowymi, handlowymi, administracyjnymi
i mieszkalnymi.
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W zwigzku z tym 20 pazdziernika 2000 r. podpisano porozu-
mienie pomiedzy Zarzagdem Miasta Krakowa a Zarzadem PKP Je-
go celem byto przyjecie wzajemnych zobowigzan dotyczacych
wspolnych dziatan w zakresie przygotowania, budowy, wdrozenia
i eksploatacji przedsigwzigcia Dwusystemowy Krakowski Szybki
Tramwaj (DKST).

Witadze samorzgdowe Krakowa podjety probe realizaciji syste-
mu poprzez wytonienie w drodze przetargu o zasiegu migdzynaro-
dowym komercyjnego operatora, kiory bedac jednoczesnie inwe-
storem w zakresie dostosowania infrastruktury oraz dostarczenia
taboru $wiadczytby przez okres minimum 20 lat ustugi przewozo-
we w systemie DKST. Przeprowadzona procedura przetargowa za-
konczona w | potroczu 2001 r. nie przyniosta pozytywnego roz-
strzygniecia z powodu braku ofert. Przyczyng niepowodzenia byto
zbyt duzo watpliwosci technicznych i prawnych dotyczacych
funkcjonowania planowanego tramwaju dwusystemowego. Ofe-
renci nie podjeli ryzyka poniesienia kosztu opracowania studium
wykonalnosci w etapie przetargu dwustopniowego.

Niezaleznie od powyzszych dziatan w Urzedzie Miasta Krako-
wa zostaty wykonane opracowania szczegotowe zwigzane z przy-
gotowaniem przedsiewziecia, 1j.:

m symulacje wielkosci ruchu pasazerskiego w Zintegrowanym
Systemie Transportu Zbiorowego z uwzglednieniem tras tram-
waju dwusystemowego (z zastosowaniem pakietu programow
Saturn-Satchmo),

W analizy roznych wariantow etapowania zakresu planowanego
przedsiewziecia,

B propozycje wdrozen pilotazowych wraz z badaniem mozliwo-
$ci pozyskania taboru.

Opracowano ponadio koncepcje sytuacyjno-wysokoSciowe
potaczen torowych kolejowo-tramwajowych wraz z oszacowaniem
ich kosztow w rejonach przewidywanych do realizacji w pierw-
szym etapie.

Z uwagi na to, iz system ten bytby rozwigzaniem korzystnym
nie tylko w obszarze miasta, lecz rowniez w zasiegu rozciggajg-
cym sig na obszar aglomeracji, zadanie Dwusystemowy Krakow-
ski Szybki Tramwaj stato sie wspolnym zadaniem samorzadow
Miasta Krakowa oraz Wojewddziwa Matopolskiego. Rezultatem
tego byto:
® podpisanie w lipcu 2001 r. porozumienia, w ktérym zadeklaro-

wano wspolne dziatanie obu samorzadéw dla realizacji przed-

siewziecia w zakresie przygotowania, budowy, wdrozenia

i eksploatacji nowego systemu,

@ powotanie w listopadzie 2001 r. WspdInego Zespotu Zadanio-
wego.

W celu uszczegotowienia projektu w stopniu umozliwiajgcym
przygotowanie wniosku o dofinansowanie przedsiewzigcia z fun-
duszy pomocowych, niezbedne byto wykonanie kilku dalszych
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prac studialnych. Analizy przeprowadzone w studium [4] wykaza-
ty zasadno$¢ i optacalnos¢ wprowadzenia nowego $rodka trans-
portu szynowego, korzystajacego z infrastruktury kolejowej (w re-
lacjach z Krakowem $rodek ten magtby przejgé ok. 8% podrdzy
z komunikacji indywidualnej i ok. 52% podrozy z pozostatych
Srodkow komunikacji zbiorowej). W opracowaniu tym okreslono
rowniez zasieg jego dziatania w sze$ciu kierunkach: Krakow —
Miechow, Krakow — Krzeszowice, Krakow — Balice, Krakow —
Skawina, Krakow — Wieliczka, Krakow — Bochnia. Jako optymalne
wskazano rozwigzanie posrednie z zastosowaniem DKST na kie-
runkach: miechowskim, krzeszowickim, skawinskim, bochenskim
oraz z zastosowaniem autobusu szynowego na kierunkach: wie-
lickim i balickim. Zwrdcono uwage iz wprowadzenie podsystemu
DKST wymaga pokonania licznych barier:
W Dbarier technicznych takich, jak:
— dostosowanie profili szyn i kot,
— dostosowanie skrajni peronow,
— potgczenia trakcji kolejowej i tramwajowej;
B Dbarier organizacyjnych i prawnych, takich jak:
— powotanie regionalnego zarzadu transportu zbiorowego,
— zmiana marszrut linii autobusowych i mikrobusowych dla
integracji z DKST,
— ustalenie wspolne;j taryfy,
— sytuacja prawna nowego operatora i jego wspotdziatania
z PKP i ZDIK,
— zmiana norm prawnych umozliwiajgcych eksploatacje po-
jazdow lekkiej kolei na torach kolejowych.

]

Analizujgc wyniki wszystkich opracowan, analiz i dyskusji od-
noszacych sie do planowanego przedsigwzigcia Dwusystemowy
Krakowski Szybki Tramwaj, Zesp6t Zadaniowy zarekomendowat
skoncentrowanie dziatan obu samorzadow (we wspotpracy z PKP)
na przygotowaniu i wdrozeniu systemu szynowego opartego wy-
tacznie na uktadzie kolejowym z zastosowaniem lekkiego taboru
kolejowego (autobusu szynowego). W zwigzku z powyzszym za-
proponowano zmiane roboczej nazwy planowanego systemu
z Dwusystemowy Krakowski Szybki Tramwaj (DKST) na Szybka
Kolej Aglomeracyjna (SKA).

Koncepcja Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej

Planowany system SKA bazuje na istniejgcej infrastrukturze kole-
jowej a zasieg jego dziatania pokrywa sie z optymalnym zasie-
giem opracowanym dla systemu DKST (rys. 1). Realizacja syste-
mu wigze sig z wprowadzeniem nowej technologii, atrakcyjnego
taboru (lekki autobus szynowy) oraz modernizacjg istniejgcych
i budowg nowych przystankow kolejowych.

System SKA stat sig elementem uktadu transportowego przy-
jetego w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego Miasta Krakowa uchwalonym przez Rade Miasta
w kwietniu br. [5], jako podsystem Zintegrowanego Systemu
Transportu Zbiorowego.

Zgodnie z zapisami Studium przewiduje sie wielofunkcyjne
wykorzystanie krakowskiego wezta kolejowego dla ruchu daleko-
bieznego, regionalnego i aglomeracyjnego. Funkcjonalno$é kra-
kowskiego wezta kolejowego wymaga budowy tacznicy pomigdzy
przystankami Krakow Krzemionki oraz Krakéw Zabtocie, umozli-

Rys. 1. Zasieg dziafania DKST i SKA

Zrédto [4]
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wiajacej bezposrednig relacje z linii magistralnej na linie w kie-
runku Skawiny.

W przewozach pasazerskich role uzupetniajgca wobec Dworca
Gtownego petni¢ bedg istniejgce i wyznaczone przystanki (dla ru-
chu pociggéw aglomeracyjnych, regionalnych i ponadregional-
nych). Umozliwig one dostgpnos$¢ do ustug kolejowych bez ko-
niecznosci dojazdu do Dworca Gtéwnego. Spos$rdéd nich
wyodrebnione zostang 4 dworce 0 znaczeniu drugorzednym:
funkcjonujgcy juz Dworzec Ptaszow (Krakéw Wschodni — dla kie-
runku Rzeszow), Dworzec Batowice (Krakow Potnocny — dla kie-
runku Kielce i Warszawa), Dworzec Bronowice (Krakdw Zachodni
— dla kierunku Katowice), Dworzec Borek Fatecki — (Krakow Po-
tudniowy — dla kierunku Zakopane). Ich wtasciwg role w systemie
zapewnig dobre powigzania z ukfadem miejskiego transportu
zbiorowego.

Dla sprawnego i efektywnego funkcjonowania systemu w ob-
rebie przystankow kolejowych konieczna bedzie realizacja ele-
mentow infrastruktury transportowej towarzyszacej (wezty prze-
siadkowe, terminale autobusowe, parkingi, w tym funkcjonujace
w systemie P&R) integrujacej SKA z innymi podsystemami trans-
portowymi. Istnieje ponadto potrzeba rozwoju struktury prze-
strzenno-uzytkowej miasta tak, aby sprzyjata ona funkcjonowaniu
SKA. Obszary wokat przystankow SKA, bedacych elementami kry-
stalizujgcymi rozwoj przestrzenny, stanowi¢ powinny nowe prze-
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strzenie publiczne, w ksztattowaniu ktorych wykorzysta¢ nalezy
mozliwo$ci intensyfikacji zainwestowania i stworzenia lokalnych
sieci przestrzeni publicznej ,zorientowanych” na przystanek
(rys. 2).

Zakfada sie nastepujgce etapowanie wdrozenia systemu SKA:
® | etap — uruchomienie systemu opartego na trzech liniach:

Krakow — Skawina, Krakow — Wieliczka, Krakow — Krzeszowi-

ce;

@ || etap — rozszerzenie systemu do petnego zakresu, tj. urucho-
mienie trzech nastepnych linii: Krakow -— Miechow, Krakow

— Balice, Krakéw — Bochnia.

W dalszej perspektywie, w celu podniesienia atrakcyjnosci
systemu poprzez zwigkszenie dostepnosci na terenie miasta,
mozliwe bedzie przeksztatcanie linii na kierunkach: krzeszowic-
kim, skawinskim, miechowskim, bochenskim w linie systemu
kolejowo-tramwajowego z zastosowaniem lekkiego taboru dwu-
systemowego.

Dotychczasowe doswiadczenia miasta polegajace na poszu-
kiwaniu wykonawcy/operatora systemu w procedurze migdzyna-
rodowego przetargu wykazuja, ze niezbednym etapem dziatan
musi by¢ opracowanie szczegotowego Studium Wykonalno$ci
przedsiewziecia, ktore uscisli wszelkie zagadnienia techniczne
oraz formalno-prawne. Takie zaawansowanie projektu umozliwi
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Rys. 2. Uklad transportu zbiorowego w Krakowie Zrédto [5]

36 #fs 12/2003



N systemy transportowe ll

starania o uzyskanie finansowania z funduszy strukturalnych Unii

Europejskiej.

Opracowano wstepng problematyke Studium Wykonalnosci:
B koncepcje programowo-przestrzenne (techniczne) tras | etapu

oraz elementow miejskiej infrastruktury transportowej nie-

zbednej dla integraciji,

B szacunek kosztow inwestycyjnych,

| weryfikacja analiz efektywnosciowych,

B szczegOtowy programu realizacji przedsigwzigcia, okreslenie
sposobu i struktury jego finansowania,

B okreSlenie uwarunkowan formalno-prawnych,

B przygotowanie materiatow do specyfikacji istotnych warunkow
zamowienia niezbednych do przeprowadzenia miedzynarodo-
wego przetargu na wykonawce/operatora systemu SKA.

Na bazie zawartych porozumien Miasto Krakdéw — Wojewodz-
two Matopolskie, Miasto Krakow — PKP w przygotowaniu Stu-
dium uczestniczy¢ powinny: Przedsiebiorstwo Panstwowe PKP
oraz zarzadzajaca infrastrukturg kolejowg spotka PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. a takze samorzady: Wojewddztwa Matopolskiego,
Miasta Krakowa oraz gmin: Wieliczki, Skawiny, Krzeszowic, Mie-
chowa, Bochni i Zabierzowa.

Zakonczenie

Przedsiewzigcie SKA wpisuje sie w priorytety i dziatania Zintegro-
wanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego na lata
2004-2006. Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Matopolskiego
potwierdzit przyjecie wiodacej roli w realizacji przedsiewzigcia
Szybka Kolej Aglomeracyjna. Ustalono, iz zawarte dniu 2 lipca
2001 r. Porozumienie Zarzadow Wojewodziwa Matopolskiego
i Miasta Krakowa stanowi wystarczajgcg podstawe dla dalszego
wspolnego dziatania i nie ma potrzeby jego aktualizacji. W grud-
niu 2002 r. Zarzad Wojewodztwa Matopolskiego powotat Zespot
Zadaniowy dla przygotowania zadania Szybka Kolej Aglomeracyj-
na, w sktad ktorego weszli przedstawiciele Departamentu Gospo-
darki i Infrastruktury. Ze strony Krakowa Prezydent Miasta powofat
0soby uczestniczace w pracach zespotu w imieniu Miasta Krako-
wa (sa to przedstawiciele WGKiOS, ARM, ZDiK).

W zwigzku z ograniczonym poziomem $rodkéw finansowych
przeznaczonych w ramach tego programu dla Wojewddziwa Ma-
topolskiego, zbadana zostanie mozliwo$¢ pozyskania Srodkow
z Funduszu Spojnosci.

W pierwszej kolejnosci postanowiono podja¢ starania o pozy-
skanie Srodkéw zewnetrznych lub inwestorow zewnetrznych na

sfinansowanie Studium Wykonalno$ci przedsiewzigcia SKA.
W zwigzku z aktualnie rozpoczetg partnerska wspotpraca UMWM
z Lyonem zbadana zostanie mozliwo$¢ wtgczenia Lyonu w prace
nad przygotowaniem Studium Wykonalnosci, tj. m.in. okresle-
niem warunkow technicznych do specyfikacji istotnych warunkow
zamowienia, ktore nalezy sformutowa¢ w pierwszej kolejnosci.
Jezeli ta wspotpraca nie zaowocuje oczekiwang pomocg, Samo-
rzady podejma kontakty i zintensyfikujg poszukiwania wsrdd in-
westorow, kidrzy wcezesniej deklarowali zainteresowanie tematem
SKA.

Przyjeto zaktualizowany harmonogram przygotowania i reali-
zacji przedsiewziecia SKA, z ktérego wynika termin opracowania
Studium Wykonalnosci do konca 2004 roku.

W nastepnym etapie Samorzady, posiadajac opracowane
Studium Wykonalnosci, bedg mogty starac sie o srodki finanso-
we na zrealizowanie | fazy projektu.

a
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