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KOLEJ W OBSLUDZE MIAST MALYCH
| SREDNICH W OBREBIE ZESPOLOW

METROPOLITALNYCH!

Streszczenie. Kolej w zespotach metropolitalnych jest jednym z podsta-
wowych $rodkéw transportu i powinna odgrywaé znaczaca role w prze-
wozach pasazerskich. W ramach niniejszego artykulu poréwnano kilka
korytarzy transportowych dwdéch metropolii oraz okreslono dla nich
udziat transportu kolejowego. Pozyskane dane jednoznacznie ukazuja, iz
przy stabej ofercie przewozowej pasazerskie przewozy kolejowe nie beda
istnie¢ w Swiadomosci pasazeréw jako $rodek transportu w codziennych
przewozach metropolitalnych i jako §rodek transportu beda mialy mar-
ginalne znaczenie.

Przyklad polaczenia kolejowego na odcinku Wieliczka Rynek —
Krakéw Gléwny pokazuje, iz, pomimo znacznie dluzszego czasu prze-
jazdu drogowym transportem zbiorowym w stosunku do transportu
kolejowego oraz istnienia biletu zintegrowanego, udzial transportu ko-
lejowego jest znikomy, przy jednoczesnym znacznym potoku w trans-
porcie drogowym, a wielko$¢ przewozéw transportem kolejowym nie
zmienia sie od kilku lat. Taki stan wynika gléwnie z oferty transportu
kolejowego obejmujacej okolo 34 pociagéw na dobe w obu kierun-
kach, co nie jest propozycja zadowalajaca. Wydaje sie, ze minimalna
akceptowana czestotliwoscia przewozéw kolejowych jest 50 pociagéw
na dob¢ w obu kierunkach.

Innym elementem wplywajacym na zwiekszenie udzialu transportu
kolejowego jest mozliwos¢ pozostawienia pojazdu na parkingu w syste-
mie P&R w rejonie stacji kolejowej. Lokalizacja stacji kolejowych w atrak-
cyjnych centrach miast malych i §rednich oraz kwestia niedoboru miejsc
parkingowych w tych rejonach powoduje, iz taka lokalizacja parkingu
bedzie zachecaé do wykorzystywania miejsc parkingowych przez osoby
niekorzystajace z przewozéw kolejowych.
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Wprowadzenie

Kolej w zespotach metropolitalnych jest jednym z podsta-
wowych $rodkéw transportu i powinna odgrywad w prze-
wozach pasazerskich znaczaca role. W ramach niniejsze-
go artykulu poréwnano kilka korytarzy transportowych
dwo6ch metropolii oraz role transportu kolejowego w tych
korytarzach, w celu odpowiedzi na pytanie: czy rzeczywi-
$cie kolej odgrywa znaczaca role w przewozach metropoli-
talnych i jaka powinna by¢ jej oferta, aby byla postrzegana
jako $rodek transportu w codziennych dojazdach do pracy
z malych i $rednich miast?

Uwzgledniajac charakterystyke zagospodarowania przes-
trzennego kraju pod wzgledem transportowym, wyrdznia
si¢ trzy podstawowe typy malych i srednich miast:

e miasta zlokalizowane w obszarach niezurbanizowa-

nych stanowigce centrum gospodarcze obszaru, a tak-
ze centrum transportowe. Przykladem tego typu miast
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sa Nowy Targ, Nowy Sacz, Siedlce itp. W zakresie ich
obstugi transportowej podstawe stanowi transport
drogowy, a transport kolejowy w zakresie przewozéw
pasazerskich jest elementem uzupelniajacym;

e miasta satelickie — miasta zlokalizowane w obszarach
zurbanizowanych bedace satelitami duzego osrodka
miejskiego — aglomeracji. W przypadku Warszawy
miastami satelickimi sg: Piaseczno, Pruszkéw, Otwock,
Legionowo, Piastéw, Blonie oraz bardziej oddalony
Mirisk Mazowiecki; w przypadku Krakowa miastami
satelickimi sa: Wieliczka, Skawina i nieco bardziej od-
dalona Bochnia. Charakterystyka ukladu sieci trans-
portowej w obszarach metropolitalnych, w ramach
ktérych wyréznié mozna dominujgca aglomeracje
miejska oraz miasta satelickie, jest promienisty uklad
sieci transportowej oraz najczesciej rownolegly prze-
bieg linii kolejowych i gléwnych drég dojazdowych do
aglomeracji. W zakresie transportu os6b miasta male
i Srednie usytuowane w obrebie zespoléw metropoli-
talnych charakteryzuja si¢ bardzo duzym ruchem wy-
jazdowym z miasta w kierunku centrum aglomeracji
w szczycie porannym i rownie duzym ruchem powrot-
nym do miasta w szczycie popotudniowym. Uklad pa-
sazerskich przewozéw kolejowych, na bazie danych
z macierzy biletowych Przewozéw Regionalnych, w re-
gionach metropolitalnych ukazano na rysunku 1;

Rys. 1. Uktad pasazerskich przewozow kolejowych w regionach metropolitalnych
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e miasta zlokalizowane w obszarach zurbanizowanych,
w ktérych wystepuje kilka duzych osrodkéw miej-
skich i jednoczesnie brak jest osrodka miejskiego
»Sciagajacego” wiekszos¢ ruchu — np. miasta zlokali-
zowane w aglomeracji §laskiej Katowice, Gliwice,
Zawiercie, Pszczyna, Myslowice lub miasta metropo-
lii tréjmiejskiej. W tego typu obszarach metropolital-
nych potoki pasazerskie pomiedzy gtéwnymi miasta-
mi obszaru nie wykazujg duzych zréznicowan.

Transport kolejowy w gtownych metropolitalnych
korytarzach transportowych

W ramach artykulu skupiono sie na prébie odpowiedzi,
jaki jest minimalny poziom obstugi transportem kolejo-
wym w korytarzu transportowym, aby byl on atrakcyjny
dla podréznych, a jego udzial wynosit co najmniej 20%.

W celu okreslenia atrakcyjnosci transportu kolejowego
wykorzystano dane dla gléwnych korytarzy transporto-
wych metropolii warszawskiej i metropolii krakowskiej.
Generalnie mozna stwierdzi¢, iz wickszo$§¢ malych i sred-
nich miast zlokalizowanych w rejonach duzych metropolii
obstugiwanych jest gléwnie przez pociagi osobowe — two-
rzace sie¢ polaczen aglomeracyjnych.

Obie aglomeracje posiadaja koncentryczny uklad trans-
portowy z réwnoleglym, najczesciej, przebiegiem drég do-
jazdowych wzdhiz gléwnych linii kolejowych. Taki uklad
sieci transportowej stwarza dogodne uwarunkowania do
powstania silnej konkurencji pomiedzy transportem kole-
jowym a transportem drogowym.

Dane z badafi przeprowadzonych metoda wywiadéw
bezposrednich w 2007 roku na obszarze wojewddztwa ma-
zowieckiego, wykonanych na potrzeby opracowania Biznes
Planu Kolei Mazowieckich, pozwolily na oszacowanie
udziatu transportu kolejowego w poszczegélnych koryta-
rzach transportowych. W tabeli 1 ukazano udzial procen-
towy przewozéw kolejowych w odniesieniu do oferowane;j
czestotliwosci kursowania pociggéw.

Z kolei udzial transportu kolejowego w korytarzach
transportowych metropolii krakowskiej zostal oszacowany
na podstawie danych z badan realizowanych w ramach pro-
jektu , Przeprowadzenie badaf i analiz popytu na transport
kolejowy w kontekscie uruchomienia systemu Szybkiej Kolei
Aglomeracyjnej projektu Via Regia Plus”. W tabeli 2 ukaza-
no udzial procentowy przewozéw kolejowych w odniesieniu
do oferowanej czestotliwosci kursowania pociagow.

Tabela 1
Udziat procentowy pasazerskich przewozéw kolejowych w giownych
korytarzach transportowych metropolii warszawskiej

Korytarz Przewozy Liczba pociagow
transportowy kolejowe [%] w obu kierunkach
Warszawa — Tuszcz 27 110

Warszawa — Grodzisk Mazowiecki 40 (tylko KM) 118

Warszawa — Minsk Mazowiecki 40 76

Warszawa — Sochaczew 33 54

Warszawa — Otwock 23 78 (+SKM)
Warszawa — Pruszkow 25 46

Tabela 2

Udziat procentowy przewozéw kolejowych
w korytarzach aglomeracji krakowskiej

Korytarz transportowy Przewozy kolejowe [%] | Liczba pociagéw w obu kierunkach
Krakow — Wieliczka <5 34
Krakow — Skawina <10 24
Krakéw — Bochnia Okoto 20 64
Krakow — Trzebinia Okoto 30 80

Zrédio: wedfug danych z opracowania Via Regia 2010r.

Przeprowadzone badania jednoznacznie ukazuja, iz przy
stabej ofercie przewozowej pasazerskie przewozy kolejowe
nie beda istnie¢ w $wiadomosci pasazerdw jako $rodek trans-
portu w codziennych przewozach metropolitalnych i bedg
mialy marginalne znaczenie.

Szczegblnie interesujacym przypadkiem jest korytarz
transportowy taczacy miasto Wieliczka z centrum Krakowa,
o nastepujacych parametrach:

e odleglos¢ okoto 16 km,

e czas jazdy autobusem — okolo 40 minut,

e czas jazdy pociagiem — 25 minut,

e liczba pociagdéw w godzinie szczytu porannego — 2 pary

pociagdw,

e liczba pociagéw w dobie — 17 par pociagdw,

e liczba kurséw w zakresie pasazerskiego transportu dro-
gowego, realizowanych przez Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne ( MPK) oraz prywatnych przewozni-
kéw — co najmniej 16 kurséw w godzinie szczytu,

e Sredni czas oczekiwania na autobus/minibus — okoto
4 minut.

Pomimo znacznych réznic w czasie przejazdu pomiedzy
transportem kolejowym a transportem drogowym oraz
wprowadzenia biletu zintegrowanego udzial transportu ko-
lejowego jest znikomy, a wielko§¢ przewozéw transportem
kolejowym nie zmienia si¢ od kilku lat, co uwidoczniono
w tabeli 3.

Usrednione napelnienie pociagu wynosi 30 oséb/pojazd.
Wielkos¢ przewozéw na tym odcinku nie zmienita si¢ pomi-
mo wprowadzenia biletu zintegrowanego, ktéry uprawnia
do nieograniczonej liczby przejazdéw jedng, dwiema lub
wszystkimi linfami miejskimi w granicach miasta Krakowa
oraz do przejazdu pociagiem miedzy innymi na trasie
Krakéw—Wieliczka Rynek.

W tym przypadku kolej istnieje w §wiadomosci pasaze-
réw jako Srodek transportu w dojazdach do Krakowa tylko
dla 0s6b zamieszkalych bezposrednio przy linii kolejowe;.
Osoby zamieszkale w odleglosci wickszej niz 10 minut doj-

Tabela 3

Wielkos¢ potoku dobowego kolejowych przewozow pasazerskich
w korytarzu Krakéw-Wieliczka, wedtug danych PR za ostatnie trzy lata

2010
Rok 2009 | Badania | Badania w okresie | Badania w okresie | 2011
z1-71112010| 5-11 VIl 2010 15-21 X1 2010
Wieliczka Rynek —
Krakow Biezanow 970 846 985 981 940

Zrodio: dane za 2008 rok z badan wykonanych na potrzeby opracowania Biznes Plan Kolei Mazowieckich
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$cia pieszo do przystanku/stacji kolejowej nie sg zaintereso-
wane korzystaniem z ushug przewoznika kolejowego.

Innym przykladem jest korytarz transportowy Warsza-
wa—Falenica—Otwock, gdzie w latach ubieglych, pomimo
bardzo bogatej oferty przewozowej transportu, dobra
i atrakcyjna oferta przewozowa transportu kolejowego za-
pewniata udzial tego Srodka transportowego na poziomie
powyzej 20% w korytarzu transportowym.

Dane ukazane powyzej wskazuja, ze udzial transportu
kolejowego w korytarzu transportowym jest $cisle powiaza-
ny z oferta przewozowa, a minimalny jej akceptowalny po-
ziom wynosi co najmniej 50 pociagdéw/dobe, przy zalozeniu
kursowania pociggdéw w godzinach szczytu co 1520 minut
w jednym kierunku. W przypadku oferowania mniejszej cze-
stotliwosci konkurencja ze strony transportu drogowego jest
na tyle duza, ze nawet przy stosunkowo znaczacej réznicy
czasu przejazdu na niekorzys¢ przewozéw autobusowych pu-
bliczny transport drogowy bedzie atrakcyjniejszy.

Parkingi w systemie P&R

Innym elementem specyfiki obstugi transportem kolejo-
wym malych i $rednich miast zlokalizowanych w obszarze
metropolitalnym jest kwestia parkingéw P&R.

Z przeprowadzonych badad wynika, Zze w rejonie
Warszawy wickszo$¢ pasazeréw dociera do stacji kolejowe;j
lub przystanku kolejowego pieszo, a odsetek ten waha sie
od 50 do 65%, przy czym czas dotarcia zazwyczaj nie prze-
kracza 15 minut. Samochodem osobowym do stacji dociera
niecale 5 do 10% pasazeréw.

Jednym z elementéw zachecajacych do korzystania
z przewozow kolejowych jest mozliwos¢ pozostawienia po-
jazdu na parkingu w systemie P&R w rejonie stacji kolejo-
wej. Jednakze w przypadku malych i $rednich miast stacja
lub przystanek kolejowy zazwyczaj zlokalizowane sa w bar-
dzo atrakcyjnym rejonie stanowigcym centrum miasta. Ze
wzgledu na fake, iz w centrum miast zazwyczaj wystepuje
niedobdr miejsc parkingowych, taka lokalizacja parkingu
bedzie zachecaé do wykorzystywania miejsc parkingowych
przez osoby niekorzystajace z przewozéw kolejowych.

Jednym z przykladéw lokalizacji parkingu w centrum
miasta jest realizacja parkingu w systemie P&R przez Gmine
i Miasto Wieliczka przy przystanku osobowym Wieliczka
Rynek. Parking ten zostal zlokalizowany w niewielkiej odle-
glosci od Urzedu Miasta i Gminy Wieliczka, Starostwa
Powiatowego oraz Kopalni Soli Wieliczka, w rejonie tym
wickszo$¢ parkingéw jest platnymi, a standardowa oplata
wynosi okoto 3 PLN za godzine. Parking w systemie P&R
mial by¢ dostepny dla pasazeréw przewozéw kolejowych za
okazaniem biletu jednorazowego lub biletu okresowego.

Biorac pod uwage polityke parkingowa w tym rejonie mia-
sta, watpliwosci budzilo, czy rzeczywiscie parking bedzie wy-
korzystywany tylko przez pasazeréw przewozéw kolejowych,
czy tez cze$¢ miejsc nie zostanie potraktowana jako dobowy
parking miejski o koszcie réwnym biletowi jednorazowemu.

W pierwotnym zalozeniu parking ten mial by¢ realizo-
wany w ramach projektu wspdélfinansowanego ze $rodkéw
unijnych, jednakze ze wzgledu na watpliwosci, czy rzeczy-

wiscie parking ten bedzie w 100% spelnial role parkingu
P&R, zrezygnowano z takiego finansowania tego przedsie-
wziecia. Innym przykladem jest realizacja parkingu w sys-
temie P&R przy stacji Wieliczka. Parking ten zostat zloka-
lizowany w rejonie zdecydowanie mniej atrakcyjnym i przy
tych samych zalozeniach, jesli chodzi o zasady korzystania
z miejsc parkingowych, i nie budzit juz podobnych watpli-
wosci, dlatego tez pozostal jednym z elementéw projektu
wspolfinansowanego ze srodkéw unijnych.

Innym pytaniem jest, czy lokalizacja parkingu P&R,
bedacego dodatkowym generatorem ruchu w centrum
miasta, w ktérym zazwyczaj pojawiajg sie problemy komu-
nikacyjne, jest elementem pozytywnym z punktu widzenia
polityki transportowej miasta, jak i kreowania przestrzeni
publicznej.

W tym aspekcie lokalizacja parkingu P&R, jak i zasady
korzystania z niego musza by¢ przemyslane i dostosowane do
miejscowych warunkéw. Parkingi w systemie P&R w malych
i Srednich miastach nalezy lokalizowal przy przystankach,
ktére nie leza w centrach miast i miejscowosci, gdzie ich wy-
budowanie jest znacznie mniej kosztowne, nie burzy prze-
strzeni miejskiej, a takze nie tworzy dodatkowych proble-
moéw transportowych.

Podsumowanie

Nie ma najmniejszego powodu, aby kolej podmiejska, row-
niez w obrebie Srednich miast, odgrywala mniejsza role w ob-
studze komunikacyjnej miast od innych $rodkéw transportu
zbiorowego. Specyfika kolei jest duza przepustowosc i walory
te powinny by¢ konsumowane przede wszystkich tam, gdzie
potoki pasazerskie sa duze. Niemniej wszedzie tam, gdzie ist-
nieje infrastruktura kolejowa, nalezy dazy¢ do jej maksymal-
nego wykorzystania, oferujac wysoka czestotliwo$¢ kursowa-
nia i dobierajac odpowiednio pojemnos¢ taboru kolejowego
do potokéw pasazerskich. Obecnie kolej w obstudze miast
malych i Srednich odgrywa istotna role w tych korytarzach
transportowych, w ktérych czestotliwosé kursowania pocia-
gbéw jest na odpowiednim poziomie. Jesli oferta nie zapewnia
oczekiwanego minimum, takie dzialania jak wprowadzenie
zintegrowanego biletu czy integracji z systemem P&R moga
nie przynie$¢ oczekiwanego efektu w zakresie zwiekszenia
wielkosci przewozéw kolejowych. Jedynie traktowanie ko-
lei tak jak transportu miejskiego, z zapewnieniem wysokiej
czestotliwosci pozwalajacej na korzystanie z pociagu bez zna-
jomosci rozkladu jazdy w godzinach szczytu, moze przynies¢
znaczace zmiany w podziale miedzygaleziowym na korzy$é
transportu kolejowego.
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