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1 Wstep
1.1 Synteza Projektu — Aktualizacja Wstepnego Studium

Wvykonalnosci dla Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej

1.1.1 Uwarunkowania i zakres projektu

Wstepne studium wykonalnosci Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) w Aglomeracji
Krakowskiej (Raport koricowy, wersja 3) powstato na poczatku 2007 roku.

Od tego czasu skonkretyzowano terminarz i finansowanie szeregu inwestycji
infrastrukturalnych na sieci PKP PLK, ktore zapowiadajg zmiane parametréw linii kolejowych
rozwazanych w projekcie SKA: przewidziana do zakonczenie w 2014 roku modernizacja linii
kolejowej E 30 (ktéra nie jest przedsiewzieciem dedykowanym wytgcznie dla SKA),
przywrocenie parametrow linii kolejowej nr 109 do Wieliczki (w toku), rozpoczynana w 2012
roku modernizacja linii kolejowej nr 118 do MPL Krakdw Balice (obie dedykowane w zasadzie
dla SKA) i sfinansowanie z programu regionalnego (Wojewddztwo Matopolskie) poprawy
stanu linii kolejowej nr 94.

Wojewddztwo dokonato zakupdw taboru dla przewozéw regionalnych, a jednoczesnie
wtadze wojewddztwa zadeklarowaty wole realizacji SKA w horyzoncie obecnej kadencji
samorzadu to jest w latach 2010-2014. Za wysoce prawdopodobne w sSwietle deklaracji
Ministerstwa Infrastruktury (obecnie Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej) i PKP Polskie Linie Kolejowe uznano wybudowanie do konca 2014 roku tgcznicy
Krakow Zabtocie - Krakéw Krzemionki, ktéra upowazinia do realnego rozpatrywania
wykorzystania linii do Skawiny dla celéw SKA i poprawia warunki potgczen regionalnych
i dalekobieznych do Skawiny i przez Kalwarie Zebrzydowska Lanckorone do Wadowic, Suchej
Beskidzkiej, Rabki i Zakopanego, a takze uwalnia cze$ciowo przepustowos$é odcinka Krakdéw
Gtéwny — Krakdéw Ptaszédw w stopniu istotnym dla dwdch pozostatych linii SKA.

Aktualizacja studium musi bra¢ pod uwage podstawowg konkluzje Raportu z 2007 roku
(Aneks), ze nawet istotny wzrost potoku pasazerow nie zapewnia efektywnosci
ekonomicznej SKA.

Przeprowadzono analize atrakcyjnosci SKA w poréwnaniu do innych srodkéw transportu
oraz aktualne potoki pasazeré6w w pociggach regionalnych na trasach pokrywajacych sie
z proponowanymi liniami SKA.

Zaproponowano komplementarne potraktowanie komunikacji zbiorowej (autobuséw, ale
takze buséw), podwyzszenie jakosci ustug: standardu taboru, stacji i przystankow
kolejowych, a takie ich bezposredniego otoczenia, informacji i promocji. Integracja
taryfowa (proponowana takze w Raporcie z 2007 roku) i wspdlny bilet to dodatkowe
wzmocnienie projektu SKA i kolei w wojewddztwie.
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W niniejszym Raporcie uwzgledniono:

e ograniczenia dla poczatkowego etapu jakie zaproponowano juz w 2007 roku
(preselekcja 3 linii, co do ktérej nie ma podstaw do rewizji),

e czesciowo zrewidowany zasieg linii SKA,

e zapowiedZz poprawy parametréow linii, ktora rokuje uczynienie kolei bardziej
atrakcyjng, jednak pod warunkiem uwzglednienia postulatéw dotyczacych rozktadu
jazdy (cykl w zasadzie 30 minut),

e poprawe standardow,

co powinno prowadzi¢ do poprawy efektywnosci, chociaz nadal nie gwarantuje
kilkukrotnego wzrostu liczby pasazerdéw, jaki okazywat sie konieczny dla uzyskania petnej
efektywnosci wedle Raportu z 2007 roku.

W rezultacie sformutowano projekt programu uruchomienia SKA w 2015 roku czyli od
rozktadu jazdy XI1.2014/XI11.2015, z tym ze linia SKA3 (MPL Krakéw Balice — Krakéw —
Wieliczka) bytaby uruchomiona rok wczesniej. Terminy te sg silnie uwarunkowane
kalendarzem prac infrastrukturalnych, gdyz po ich rozpoczeciu a przed zakorczeniem
(w okresie 2012-2014) nastgpi wyraine pogorszenie przepustowosci linii kolejowej E-30.
Préba promowania nowej marki i nowej ustugi SKA w warunkach trwajacych zamkniec
i ograniczen bytaby kontrproduktywna.

1.1.2 Linie SKA i warianty poddane ocenie

W niniejszym Raporcie rozpatrzono warianty dotyczgce doboru cyklu kursowania pociggéw
(20 — 60 minut) na 3 liniach SKA. Zasieg poszczegdlnych linii wynika z realnego ruchu
i perspektyw zwiekszenia potoku pasazeréw w wyniku modernizacji i innych wymienionych
wyzej srodkow:

SKA1: Trzebinia — Krakéw — Tarnow,

SKA2: Sedziszow — Krakéw — Podbory Skawinskie,

SKA3: MPL Balice (MPL im. Jana Pawta Il) — Krakéw — Wieliczka Kopalnia.

W pordédwnaniu do Raportu z 2007 roku proponujemy wydtuzy¢ linie SKA1 do Tarnowa (jest
juz tam istotny potok pasazerdow, spodziewana jest istotna poprawa predkosci handlowej,
brak wyraznej granicy potoku pasazeréw przed Tarnowem, celowos¢ obstugi lokalnego ruchu
w okolicy Tarnowa), SKA2 na pétnocy z podobnych powoddw do Sedziszowa i rezygnujemy
na obecnym etapie z poszerzania zasiegu zdecydowanie poza Skawine (jednotorowa linia do
Kalwarii Zebrzydowskiej Lanckorony, a wiec niemoznos$¢ zapewnienia regularnego rozktadu
lub niskie parametry linii w kierunku Os$wiecimia), ale ze wzgledu na lokalng kongestie
drogowa proponujemy siegng¢ do zachodniej czesci gminy Skawina, tj. do stacji Podbory
Skawinskie (a wiec i przystanku Skawina Zachodnia).

Raport z 2007 roku proponuje na tych liniach cykl 30 minutowy i taki jest podstawowy
wariant W1 w niniejszym Raporcie. Biorgc pod uwage:

e postulaty krétszego cyklu (co oczywiscie poprawia atrakcyjno$¢ i prognozowany
potok pasazerow),
e konieczno$é weryfikacji przepustowosci infrastruktury,
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e celowos¢ wariantowej prognozy ruchu oraz efektywnosci ekonomicznej i skutkow

finansowych,

zaproponowano trzy — oprocz status quo - warianty rozwiniecia SKA:

Wariant W0 — w tym wariancie zatozono, ze zostanie utrzymany dotychczasowy charakter
przewozow kolejowych (REGIO) na liniach objetych SKA wedtug niniejszego raportu.

Wariant W1 - uruchomione zostang trzy linie SKA, wedtug powyzszej specyfikacji i na kazdej
linii przez caty dzien 30 minutowy cykl pociggdw, co oznacza:

SKA1 — dla Trzebini w poréwnaniu do WO niewielki wzrost liczby pociggdéw, dla
Tarnowa znaczny wzrost,

SKA2 — w obu czesciach znaczny wzrost liczby pociggow,
SKA3 — utrzymanie liczby pociggdéw do MPL, zwiekszenie ich liczby do Wieliczki.

W niektérych miejscowosciach zostang uruchomione podstawowe parkingi park&ride
(dla okoto 100 samochodéw), powotane bedg linie autobusowe tam gdzie brak MPK
i wprowadzona bedzie koordynacja rozktadéw jazdy tam gdzie jest w poblizu
komunikacja autobusowa.

Wariant W2 — uruchomione zostang trzy linie SKA, wedtug powyiszej specyfikacji, ale ze
zréznicowaniem cyklu:

SKA1 — na odcinku zachodnim do Trzebini przez caly dzien, a na wschodnim do
Tarnowa w szczycie® cykl 30 minut, a poza tym 1 godzina, co oznacza w poréwnaniu
do WO niewielki wzrost liczby pociggdw do Trzebini.

SKA2 — utrzymanie obecnego cyklu pociggdéw regionalnych (Koztéw, Sedziszéw) na
odcinku pdétnocnym i dostosowanie do tej czestotliwosci odcinka potudniowego, co
oznacza wzrost liczby pociggdw na odcinku potudniowym (Skawina), wtedy linia SKA2
ma charakter pofaczenia regionalnego - cykl niestety nie spetnia wymagan
»aglomeracyjnych”.

SKA3 jak W1, ale poza szczytem mozliwos¢ ograniczenia cyklu po stronie
wschodniej (do Wieliczki).

rozwigzania dodatkowe jak W1.

Wariant W3 - uruchomione zostang trzy linie SKA, spetnione warunki dodatkowe wedtug
powyiszej specyfikacji i na kazdej linii przez caty dzien stosowany bytby 20 minutowy cykl
pociggdw, co oznacza istotny przyrost na kazde;j linii.

Dla powyzszych wariantéw:

zweryfikowano przepustowos¢ infrastruktury,

zaproponowano pewne uzupetnienia infrastruktury i niskokosztowe przedsiewziecia,
zwlaszcza poprawe stanu przystankow i stacji, systeméw informacyjnych,
taryfowych i innych stuzacych pasazerom

! Szczyt przewozowy dla potrzeb tego Raportu i SKA okreslono w czesci 1.2. (5:30 — 8:30 oraz 14:30 — 17:30).
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uwzgledniajgc poprawe parametrow (predkos¢ handlowa) na modernizowanych
i remontowanych liniach przyjeto dla kazdego wariantu zatozenia odnosnie do czasu
jazdy i predkosci handlowej,

na podstawie wszystkich powyzszych czynnikdw oraz badan witasnych i rezultatéow
innych dostepnych danych co do ruchu obecnego oraz dostepnych badan odnosnie
preferencji (w tym Via Regia Plus) sporzadzono prognoze ruchu pasazerskiego dla
kazdego z wariantow,

ustalono zapotrzebowanie na liczbe i rodzaj taboru dla kazdego z wariantéw, po czym
uwzgledniajac stan posiadania, zaproponowano dziatania w zakresie zakupu taboru,
w oparciu o szacowane koszty taboru oraz inne koszty zwigzane bezposrednio z SKA
przedstawiono projekcje ekonomicznej efektywnosci.

Tabela 1. Przepustowos¢ linii wychodzacych z Krakowa z punktu widzenia SKA.

Dane PKP PLK Oblicsrc’zr;i:ﬁ‘t’gw;z;tame —
Nr Relacja SKA Odcinek krytyczny w1 W2 w3
8 SKA2 Sedzisz6w-KG Niedzwiedz- Zastéw 127% 93%  160% ;‘f;‘é‘?r‘g/ ;’531';
91 SKA1, 2, 3 KG-K Ptaszéw  KPA - Krakéw Ptaszéw 131%  117%  171% do 2014
91 SKA1, 2, 3 KG-K Zabt-KPA  KG - (K Zabtocie) KPA 108% 108% 131%
91 SKA1, 3 KP-KBiez Kr Biezandw-Kr Ptaszéw 51% 51% 70% od 20213'15-2(:5 od
91 SKA1 K Biez-Tarndow Gaj - Rudzice 45% 45% 59% .
94 SKA2 KP-Podbory Sk Kr Ptaszéw - Kr Bonarka 34% 21% 48%
133 SKA1, 3 KG-Kr MydIniki KG - KGZ (Towarowy) 100% 100% 141% do 2013
133 j.w. SKA1 bez SKA3 KG - KGZ (Towarowy) 59% 59% 65% od 2014
133 SKA1 Kr Myd-Trzebinia Trzebinia - Dulowa 40% 40% 40%

W3 - SKA1, SKA2, SKA3 co 20 minut (3/h)
Po wybudowaniu tacznicy Zabtocie - Krzemionki SKA2 oraz inne pociagi w kierunku Skawiny omijaja
odcinek KPA - K Ptaszéw

Na odcinku do MydInik pociggi SKA3 do MPL Balice pojadg nowa linia.

Dla SKA2 pociggi obecne (WO0) ktére wesztyby w liczbe pociggéw tej linii przyjeto 1

Infrastruktura w ksztatcie zatozonym na rozktad jazdy XI1.2014/X11.2015 jest przygotowana
do realizacji wariantu W1 lub W2 przy zatozeniu, ze:

e zostanie wybudowana tgcznica Zabtocie — Krzemionki (nie jest to uwarunkowanie

tylko dla SKA2, ale takze poprawa sytuacji na odcinku krytycznym dla SKA1 i SKA3),

na odcinku Krakéow Gtéwny — Krakow Ptaszow nastgpi zredukowanie jazd
technologicznych (puste sktady, lokomotywy luzem, itp.) ktére obecnie stanowig 30 —
40% ruchu,

nastgpi poprawa przepustowosci na linii kolejowej nr 8 w wyniku usuniecia skutkdw
zalan, osuwisk (powodzi z 2010 r.) i likwidacji innych ograniczen predkosci.

12



Aktualizacja Studium SKA - Wojewo6dztwo Matopolskie

Natomiast stan wielu przystankéw i stacji z punktu widzenia pasazera oraz poziom
zintegrowania z inng komunikacjg i w ogole z otoczeniem budzi zastrzezenia i wymaga wielu
pojedynczo drobnych naktadow sktadajgcych sie na zmiane standardu.

Realizacja wariantu W3 wymaga istotnej poprawy przepustowosci na krytycznym odcinku,
ale niniejszy Raport, ktory nie zajmuje sie innymi pociggami niz SKA i po czesci regionalnymi,
nie moze by¢ podstawg przesgdzajgca opinie co do zakresu inwestycji i innych przedsiewziec¢
dotyczacych krakowskiej ,linii Srednicowej”. Na krytyczng proporcje — obcigzenia do
przepustowosci - wptywa nie tylko wybor wariantu SKA, ale i przewozy wojewddzkie inne niz
SKA oraz przewozy EIC, TLK, miedzynarodowe, organizacja obiegu sktadow, potoienie
zapleczy i system sterowania ruchem. Oszacowanie tych rezerw mozliwe jest tylko
w kontekscie studium wykonalnosci dla wezta krakowskiego.

1.1.3 Prognoza ruchu pasazerdw i zapotrzebowania na tabor

Dokonano pomiaru potokéw pasazeréw pociggdw w szczycie przewozowym i oceny
alternatywnych srodkéw transportu publicznego, stanu wybranych stacji, dojs¢ do nich itp.

W oparciu o wtasne pomiary oraz dane Urzedu Marszatkowskiego o wymianie pasazeréw na
poszczegdlnych stacjach z jednej strony oraz istniejgce doswiadczenia z drugiej wykonano
prognozy ruchu dla proponowanych linii w kazdym wariancie.

Szczegbdtowe dane dla poszczegdlnych linii zawarto w rozdziale 4 i 6.

Wzrost przewozéw pasazerskich (pasazerokilometréw) oraz pracy eksploatacyjnej
(pociggokilometrow) w wyniku uruchomienia SKA w 2015 roku i po pieciu latach w 2020
roku dla poszczegdlnych wariantdow pokazano szczegétowo w rozdziale 6.

Zbiorczg zmiane potokdow pasazerskich do 2030 roku pokazuje ponizszy wykres
prognozowanej liczby pasazeréw korzystajacych z kolei w korytarzach Szybkiej Kolei
Aglomeracyijne;.
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Prognozowana liczba pasazeréw w korytarzach SKA do roku 2030
(rocznie, tys. pasazerow)
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Woykres 1. Prognozowana liczba pasazeréw dla wszystkich wariantéw (rocznie, tys. pasazeréw).

Szczegbétowa analiza na potrzeby ocen finansowo-ekonomicznych zostata poprowadzona do
roku 2030.

Najlepsze wyniki przewozowe generuje wariant W3, jednakze wigze sie to ze znacznym
wzrostem kosztu pozyskania dodatkowego pasazera — wymaga on uruchomienia bardzo
czestego ruchu pociggow, a to rodzi konsekwencje w postaci wzmozonego zapotrzebowania
na wydatki inwestycyjne (tabor, infrastruktura liniowa) oraz eksploatacyjne (koszt
prowadzenia ruchu pociggdw). Uruchomienie przewozow w cyklu 20-minutowym
prowadzitoby do przekroczenia istniejgcej przepustowosci infrastruktury kolejowej
w obrebie krakowskiego wezta kolejowego.

Wszystkie wskazane warianty inwestycyjne wymagajg naktadow na tabor kolejowy,
poniewaz ze wzgledu na chec¢ zaoferowania nowej jakosci w ramach SKA, zakfada sie
uruchomienie linii z nowym taborem, ewentualnie na linii SKA3 (po elektryfikacji linii
kolejowej do MPL Krakéw Balice im. Jana Pawta Il) skonsumowanie catego posiadanego
taboru typu EN81. Na linie SKA1l sugeruje sie wprowadzenie taboru o parametrach
zblizonych do posiadanych przez Samorzad Wojewddztwa Matopolskiego pojazdéw EN77,
ktére pozwolg na petne wykorzystanie parametréw technicznych modernizowanej magistrali
E30 (np. Vmax=160 km/h), ale oznacza to koniecznos$¢ przekierowania tam pojazdéw EN77
wykorzystywanych w innych relacjach regionalnych. Na linie SKA2, gdzie potoki sg nizsze
i wykazujg charakter linii regionalnej sugeruje sie prowadzenie ruchu pojazdami
elektrycznymi o nizszej pojemnosci (np. dwuwagonowe elektryczne zespoty trakcyjne).
Zapotrzebowanie na tabor skalkulowano z zatozeniem, ze w ramach SKA zostanie
wykorzystany nowoczesnych tabor bedgcy w posiadaniu Samorzadu Wojewddztwa
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Matopolskiego, a pociggi starszej generacji (w tym po modernizacjach) bedg nadal
wykorzystywane w ruchu regionalnym.

Tabela 2. Oszacowanie liczby taboru kolejowego, ktéry nalezy zakupi¢ na potrzeby

projektu.

w tym:

2-wag. EZT 7 2 12

4-wag. EZT 5 4 8

1.1.4 Efektywno$¢ finansowa i ekonomiczna

W rezultacie przyjetych zatozen co do prognoz ruchu oraz zapotrzebowania na tabor
i oszacowanie innych wydatkow przeprowadzono analize finansowg i ekonomiczna.

Tabela 3. Podsumowanie analiz finansowo-ekonomicznych.

FNPV/C — wartos¢ biez netto -476mlin zt -86 min zt -1 639 min zt

FIRR/C — wewn. stopa zwrotu -60,65% -5,48% -13,02%

FNPV/K = wartosc biez t [k 378 minzt -33minzt -862 min 2t
rajowe

FIRR/K — wewn. stopa zwrotu / k.

krajowe * -1,00% -9,85%
ENPV — ekonomiczna wart. netto -223 min zt 72 min zt -248 min zt
EIRR — ekonomiczna stopa zwrotu -15,29% 11,79% -0,41%
B/C — korzysci / koszty 0,74 2,06 0,52

*Wariant W1 nie oddaje wartosci stopy zwrotu, gdyz strata na przeptywach projektu jest na tyle duza, iz formuta IRR otrzymuje wartosc¢
dzielenia przez ,0”.

Powyisza tabela przedstawia zbiorcze wyniki badania efektywnosci finansowej
i ekonomiczne] poszczegdlnych wariantow inwestycyjnych rozpatrywanych pod katem
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realizacyjnym. Przeprowadzona ewaluacja wskazuje, iz jedynym wariantem mozliwym do
realizacji jest W2, opisany szczegétowo w dalszej czesci opracowania. Z punku widzenia
korzysci dla spoteczeristwa tylko wariant W2 jest efektywny ekonomicznie i spetnia kryteria
realizacyjne dla funduszy unijnych czyli ENPV>0 i EIRR>5%. Jedynie wariant W2 ma
korzystng relacje pomiedzy naktadami inwestycyjnymi, kosztami operacyjnymi, kosztami
ekonomicznymi, a korzysciami z tytutu realizacji projektu w tym wariancie.

Badanie na potrzeby niniejszego opracowania nie wyczerpuje wymaganej szczegdtowosci
okreslonej w Niebieskiej Ksiedze — Infrastruktura i tabor oraz pokazuje jedynie rdznice
pomiedzy wariantami w sposdb uproszczony. Jednakze nalezy stwierdzi¢, iz niezaleznie od
stopnia szczegdtowosci i okresu referencyjnego przyjetego do badania wariant W2 powinien
by¢ zawsze najbardziej korzystny z punktu widzenia efektywnosci ekonomiczne;.

Trzeba jednak mie¢ na uwadze, ze wyniki wariantu W3 obcigzone s3 duzym naktadem
inwestycyjnym, jakim jest budowa dodatkowej pary toréw pomiedzy Krakowem Gtéwnym
a Krakowem Ptaszowem. Efekty tej inwestycji dotyczytyby jednak nie tylko SKA, ale takze
pozostatego ruchu kolejowego oraz — zaleznie od wariantu realizacji (estakada) —
pozwalatyby na uzyskanie innych korzysci w postaci przestrzeni parkingowej, ustugowej itp.
Jednoczesnie wida¢ wyrazng poprawe frekwencji pasazeréow dla czesci linii w przypadku
dogeszczenia cyklu do 20 minut. Z kolei w wariancie W2 widoczna jest pewna nadwyzka
ENPV, EIRR oraz B/C ponad wymagane minima. Sugeruje to, ze w studium wykonalnosci SKA
warto przebada¢ dodatkowe warianty posrednie pomiedzy W2 a W3, a ponadto
zageszczenie cyklu niektérych linii do 20 minut powinno byé ponownie rozwazone w drugim
etapie.

1.1.5 Konkluzja — Program SKA 2015

Realistycznie biorgc uruchomienie SKA w petnym rozpatrywanym zakresie nastgpi w 2015
roku wedtug nastepujgcego generalnego planu i harmonogramu dziatan.

Rok 2012:

e Prace przygotowawcze — powotanie Komitetu Sterujgcego projektem i przygotowanie
struktur organizacyjnych w Urzedzie, kwestie te blizej oméwiono w podrozdziale 10.2
oraz w zataczniku nr 12.

e Rozpoczecie zakupéw taboru.

e Szczegdotowe studium wykonalnosci wdrozenia SKA.

e Szczegétowy audyt przystankéw i stacji w oparciu o Rozdziat 4 z udziatem
miejscowych samorzgdéw i PKP w celu ustalenia przedsiewzieé¢ niskokosztowych
zmierzajgcych do nadania im odpowiedniego standardu: powigzania z lokalng
komunikacjg, P&R, kwestie estetyki i bezpieczenstwa. Na liniach modernizowanych —
ocena mozliwosci integracyjnych i innych dotyczgcych otoczenia w warunkach po
modernizacji. Uzgodnienie finansowania z budzetu na rok 2013.

e | kwartat 2012 r.: Podjecie rozmoéw z miastem Krakow na temat wspdlnej taryfy,
studium probleméw ekonomicznych i technicznych wspdlnej taryfy i innych
elementow integracji biletowo — taryfowej dotyczgcej zwtaszcza linii SKA3 oraz MPK
Krakow i jazd w obrebie miasta. Rozmowy z innymi samorzgdami.
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Rok 2013:

| kwartat 2013 r.: Negocjacje z PKP PLK i PR na temat poprawnego cyklicznego
rozktadu jazdy dla SKA3.

Realizacja prac niskokosztowych dotyczacych stacji i przystankow dla SKA3, innych
stacji i przystankéw na terenie Krakowa oraz wytypowanych na trasie SKA1.

Podpisanie z zainteresowanymi samorzadami umoéw regulujgcych kwestie wspdlnej
taryfy.

Przetarg na wdrozenie systemu biletu elektronicznego w ramach SKA.

Powotanie Wojewddzkiego Zarzadu Transportu Publicznego jako jednostki
budzetowej w ramach Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Matopolskiego.

Zakoniczenie opracowywania planu transportowego dla wojewddztwa matopolskiego.

Od rozktadu XI1.2013/2014 Ilub wczesniej - po zakonczeniu prac torowych
uruchomienie linii SKA 3 — MPL Balice — Wieliczka Kopalnia.
Studium dotyczgce nowych przystankdéw w istniejgcym zasiegu SKA.

Rok 2014:

| kwartat 2014 r.: Negocjacje z PKP PLK i PR na temat poprawnego cyklicznego
rozktadu jazdy dla SKA1 i 2.

Ocena efektéw i problemdéw SKA3, badanie satysfakcji pasazerow, lekcje dla SKA1
i SKA2.

Dostawa nowego taboru dla SKA1 i SKA2.

Realizacja prac niskokosztowych dotyczacych stacji i przystankow dla SKA3, innych
stacji i przystankdw na terenie Krakowa oraz wytypowanych na trasie SKA1.
Realizacja prac niskokosztowych dotyczgcych pozostatych stacji i przystankéw SKA.

Od rozktadu XI11.2014/2015 uruchomienie:
o SKA1 - Tarnéw — Trzebinia

o SKA2 - Sedziszow — Podbory Skawinskie.

Rok 2015:

e Monitorowanie projektu, wnioski co do potrzebnych korekt oraz rozwoju.

e Studium rozwoju SKA w |l etapie.

W wyniku przeprowadzonych analiz, w ramach niniejszej aktualizacji wstepnego studium
wykonalnosci dla SKA sugeruje sie wybdr wariantu W2 i przeprowadzenie dla niego
szczegbtowych analiz w postaci petnego studium wykonalnos$ci, w ramach ktérego zostang
uszczegétowione aspekty taborowe, finansowe jak rowniez inwestycyjne, w tym na styku
koordynator (Samorzad Wojewddztwa Matopolskiego) — podmioty zewnetrzne (PKP
Nieruchomosci, PKP PLK, m. Krakdéw i inne samorzady, przewoznicy itp.).
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1.2 Stownik uzywanych pojec i skrotow (Definicje)

Aglomeracja, Aglomeracja Krakowska — teren objety porozumieniem gmin wokét miasta
Krakowa dla wspdlnego organizowania komunikacji autobusowej. Zwigzek aglomeracyjny
obejmujacy Il strefe taryfowag komunikacji miejskiej obstugiwanej przez MPK

Autobusy SKA — linie autobusowe organizowane specjalnie w celu zwiekszenia zasiegu
oddziatywania SKA do osiedli, dzielnic miast lub miejscowosci potozonych w oddaleniu od
stacji lub przystanku kolejowego, o rozkfadzie jazdy $cisle skomunikowanym z rozktadem
jazdy SKA

DK — droga krajowa
DW — droga wojewddzka
Droga lokalna — droga inna niz DK lub DW

IR — InterRegio — przewozy miedzyregionalne, odpowiadajgce dawnym pospiesznym,
ewentualnie przyspieszonym — z zatrzymaniem tylko na wazniejszych stacjach

KCK — Krakowskie Centrum Komunikacyjne, obejmujgce stacje kolejowg Krakéw Gtéwny,
Regionalny Dworzec Autobusowy (RDA), przystanki tramwajowe i autobusowe
komunikacji miejskiej a takze kilka miejsc (placéw-dworcow) Ilub przystankow
mikrobusdw niekorzystajgcych z RDA

KG — stacja Krakow Gtowny

KGZ — Krakéw Gtéwny Zachdd, stacja postojowa na linii kolejowej nr 133, w zasadzie
przylegta do Krakowa Gtéwnego, dawniej Krakéw Gtéwny Towarowy, czesto nadal tak
nazywana, bez obstugi podrdznych

KOM - Krakowski Obszar Metropolitalny, zdefiniowany w ZPRTP w oparciu o Plan
Zagospodarowania Woj. Matopolskiego z 2003, obejmuje m. Krakéw + 51 gmin (miast,
gmin miejsko wiejskich i gmin wiejskich). KOM zostat zdefiniowany w oparciu
o ekspertyze:  Krakowski  Obszar  Metropolitalny, jako region  funkcjonalny,
dr hab. Waldemar Ratajczak, prof. UAM, Poznan Krakéw 2008

Komunikacja miejska, komunikacja MPK - przewozy autobusowe i tramwajowe
organizowane przez m. Krakéw na terenie Krakowa i przylegtych gmin (strefa
aglomeracyjna), a takze — jezeli wyraznie zaznaczono — przez inne miasta lub powiaty

KP — stacja Krakéw Ptaszéw

KST — Krakowski Szybki Tramwaj — linie tramwajowe (obecnie 50 i 51, ew. tez 5 ale nie
w petni) korzystajgce na catej trasie z wydzielonego torowiska (w nielicznych miejscach
tylko poprzez oznakowanie) oraz sygnalizacji na skrzyzowaniach uruchamianej przez
pojazd KST zapewniajgcej mu pierwszenstwo i na ogét przejazd bez oczekiwania na inne
tramwaje i pojazdy samochodowe

MPK — Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne, jezeli nie wynika inaczej z kontekstu —
wszelkie potaczenia realizowane na terenie Krakowa i Zwigzku Aglomeracyjnego na
zlecenie ZIKiT w Krakowie (na zlecenie miasta lub w oparciu o umowy z innymi gminami)
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bez wzgledu na to czy wykonuje je MPK w Krakowie Sp. z 0.0. czy inna firma (w Krakowie
i aglomeracji czes¢ potagczen wykonuje firma Egged Mobilis Sp. z 0.0.)

MPL Balice (lub MPL im. Jana Pawta Il, MPL, MPL Krakéw Balice) - Miedzynarodowy Port
Lotniczy im. Jana Pawta Il Krakéw — Balice, Krakéw Airport

PKP PLK — PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., zarzadca infrastruktury kolejowej w Polsce
p.o. - przystanek osobowy (na linii PKP PLK)

poc/d — pociagi na dobe

poc/h — pociagi na godzine

pp/d — pary pociggéw na dobe, uproszczona i na ogét w tym opracowaniu zaokraglona liczba
okreslajaca ile pociggdw w dobie jedzie w kazdym z dwu mozliwych kierunkdédw. Ruch co
prawda nie zawsze jest idealnie symetryczny, ale liczba pociggdw w jednym kierunku (par
pociggdw w obydwu) lepiej oddaje charakter oferty dla pasazera, a nie jest mylaca
z punktu widzenia ruchowego. Podaje sie jg na ogdt za danymi z systemu ewidencyjnego
SEPE stosowanego w PKP PLK lub za rozktadem jazdy

pp/h — pary pociggdw na godzine
PR — Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. - uzywana jako nazwa przewoznika

Przewozy aglomeracyjne — wg Master Planu dla kolei — przewozy pasazerskie pociggami
zatrzymujgcymi sie zasadniczo na wszystkich stacjach i przystankach osobowych
w obrebie osrodkéw o charakterze ponadregionalnym (aglomeracji monocentrycznych,
konurbacji) i ich otoczeniu cigzgcym komunikacyjnie do danej aglomeracji

Raport SKA 2007 — Wstepne studium wykonalnosci Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA)
w Aglomeracji Krakowskiej. Raport koricowy, wersja 3. Krakéw, styczen 2007

REGIO — kategoria przewozéw odpowiadajgca dawnym pociggom osobowym, pociggi
zatrzymujgce sie na kazdej stacji, ustugi te wykonujg w Matopolsce PR

Regulamin dostepu — Regulamin przydzielania tras pociggdw i korzystania z przydzielonych
tras przez licencjonowanych przewoznikédw kolejowych ustalany corocznie przez PKP PLK

SKA — Szybka Kolej Aglomeracyjna, system potaczen kolejowych przewidywany do
uruchomienia w péfnocnej czesci wojewddztwa matopolskiego, zaprojektowany i zbadany
w Raporcie SKA 2007, ktdry jest przedmiotem ponownej analizy w niniejszym raporcie.
Numery oznaczajg albo linie o zasiegu proponowanym w Raporcie, albo w Raporcie SKA
2007. Bez blizszego wskazania chodzi o zasieg jak ponizej.

SKA1 — linia SKA: Trzebinia — Krakéw Gtéwny — Tarnéw
SKA2 — linia SKA: Sedziszow — Miechéw — Krakéw Gtéwny — Skawina — Podbory Skawiriskie

SKA3 — linia SKA: MPL Balice — Wieliczka Kopalnia (dawniej Wieliczka Rynek, nazwy uzywane
zaleznie od kontekstu)

SKA4 — linia SKA okrezna: Krakdw Gtowny — Krakéw Biezandw — Krakéw Nowa Huta — Krakéw
Batowice — Krakow Gtéwny

SKA5 — linia SKA: Krakéw Mydlniki — Krakow Olsza — Krakow Ptaszow (po tzw. ,Matej
Obwodowej” — linii kolejowej nr 100)

SKAG — linia SKA: Krakéw MydIniki — Krakow Batowice — Krakdw Nowa Huta (ew. Podteze)
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SKA7 — linia SKA: Krakéw MydIniki — Krakéw Olsza — teg (stacja towarowa) (ew. M1 lub
Czyzyny) — linia proponowana w niektérych starszych wersjach programu inwestycyjnego
miasta Krakow

SKM — Szybka Kolej Miejska, system potaczen kolei aglomeracyjnej (Tréjmiasto, Warszawa)

Strefa podmiejska — podzbiér KOM, zdefiniowana w ZPRTP strefa obejmujgca 33 gminy (caty
powiat krakowski ziemski, proszowicki, wielicki, cze$ci myslenickiego i bochenskiego)

SRJP - Sieciowy Rozkfad Jazdy Pociggow
st. —stacja kolejowa

Szczyt przewozowy — czesci dnia powszedniego, a $cislej dnia roboczego od poniedziatku
do pigtku liczace facznie 6 godzin na ktdre sktadajg sie: szczyt poranny od 5:30 do 8:30
i popotudniowy od 14:30 do 17:30, z tym ze istotne sg okresy przyjazdu oraz wyjazdu
z centrum aglomeracji krakowskiej i tarnowskiej oraz tych stacji lub przystankow, ktére sg
celem codziennych dojazdéw do pracy lub nauki. W procesie planowania rozktadéw jazdy
nalezy uwzglednié¢ specyfike poszczegdlnych stacji, przystankéw oraz linii. Tradycyjnie
przyjmowane w PKP okresy szczytu 5:30 — 7:30 oraz 14:30 — 16:30 nie sg adekwatne do
wspotczesnych realiow pracy i nauki w aglomeracjach. Jednak dla celéw analizy
przepustowosci PKP PLK w przedziale czasu 5:00 — 23:00 - ktdry jest oceniany tacznie -
podaje ponadto dwa okresy szczytu: 5:00 — 9:00 oraz 14:00 — 19:00, co jest blizsze
realiom.

ULC — Urzad Lotnictwa Cywilnego
UMWM - Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Matopolskiego

u. o t.k. — Ustawa o transporcie kolejowym z 28 marca 2003 (Dz. U. z 2007 roku Nr 16 poz.
94)

u. o p.t.z. — Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grudnia 2010 (Dz. U. z 2011
roku Nr 5, poz. 13)

WKD — Warszawska Kolej Dojazdowa

Zasieg SKA - potencjalny — obszar okreslany w niniejszym opracowaniu, obejmujgcy czesc
wojewodztwa matopolskiego — bez préby dostosowania sie do Scistej metodologii,
z ktérego majg miejsce codzienne dojazdy do Krakowa (praca, edukacja, ustugi), ktory
moze byé obstuzony przez SKA i ewentualnie wspdtdziatajgce z SKA inne srodki transportu
publicznego. Sposdb jego blizszego okreslenia i zasieg oméwiono w pkt. 1.3.1.

Zasieg SKA - praktyczny, realny — cze$¢ potencjalnego zasiegu SKA ograniczona parametrami
infrastruktury kolejowej przewidywanymi do osiggniecia w 2015, ktére umozliwiajg
zorganizowanie atrakcyjnego transportu publicznego w oparciu o SKA

ZPRTP — Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Krakowa na lata 2007 —
2013. Krakow, luty 2010. Autorzy opracowania: Jan Friedberg, Mariusz Szubra.
Nowelizowany kilkakrotnie, ostatnia wg BIP wersja stanowigca zatgcznik do uchwaty
Nr XCll1/1268/10 Rady Miasta Krakowa z dnia 3 marca 2010 r.
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1.3. Ogdlne zatozenia i konkretyzacja celow

1.3.1 Potencjalny zasieg SKA

Wedle zatozen ZPRTP dla Krakowa, SKA powinna petni¢ role zasadniczego srodka transportu
publicznego w KOM. Jednak nawet w Raporcie SKA 2007 obszar oddziatywania SKA nie
pokrywa sie z KOM — takze na przecieciu z liniami kolejowymi wybiegajgcymi z Krakowa.

Weryfikacja zasiegu oddziatywania SKA jest jednym z celéw niniejszego opracowania.
Proponujemy — w celu odrdznienia od KOM, strefy podmiejskiej, Zwigzku Aglomeracyjnego
i innych termindéw stosowanych w dokumentach uzywac okreslenia potencjalny zasieg SKA
jako okreslenia czesci aglomeracji krakowskiej, rozumianej w sposéb moze nie do korca
zgodny z uzywanym w urbanistyce’, ale z potozeniem nacisku na spdjno$¢ obszaru
zdefiniowang przez dojazdy do Krakowa do pracy, edukacji i innych ustug.

Raport SKA 2007 proponuje nastepujacy zasieg SKA:

3. Koncepcja funkcjonalno — przestrzenna sieci SKA

Zasieq systemu terytorialnie przyjeto w granicach okredlonych w SIWZ, przy czym
w Zaleznosci od stanu abecnego zainwestowania linii oraz ich funkcjii w uktadzie
wezia krakowskiego potraktowana ze zréZnicowanym stopniem szezegolowosci.
Ma podstawie przeprowadzonych analiz ruchowych w oparciu o dostgpne dane
proponuje sie proyiecis jako obszaru dziatania SKA dwoch podobszardw:
a. sleci Krakowa 1 miast nablizszego ofoczenia, to jest na liniach
wybiegowych z miasta do: Skawiny, Krzeszowic, Balic MPL, Stoemnik,
FPodteza, Wigliczki, oraz petli przez Nowa Hute;
la. sieci petng), to znaczy do: Wadowic | O$wigcimia, Trzehini, Migchowa
i ew. Koziowa oraz Bochni.

W oobecneg] fazie rozpoznania tematu rekomenduje sie prace nad zasiegiem jak w a),
lecz z kontynuacja badan i analiz dla wersji b,

2 Aglomeracja (z tac. agglomeratio — nagromadzenie) — w urbanistyce jest to obszar o intensywnej zabudowie,
charakteryzujacy sie rowniez duzym zageszczeniem ludnosci przebywajacej na danym terenie okresowo (np.
w ciggu dnia) lub stale. Aglomeracje charakteryzujg sie duzym przeptywem oséb i towaréw oraz znaczng
wymiang ustug. W brzmieniu bardziej potocznym aglomeracja jest skupiskiem sgsiadujacych ze sobg miast i wsi,
ktére stanowig wspdlny organizm, poprzez zintegrowanie lub uzupetnianie sie rozmaitych form infrastruktury
tych miejscowosci oraz wzajemne wykorzystywanie potencjatéw, ktorymi te miejscowosci dysponuja.
W naszym przypadku kryterium intensywnej zabudowy nie zawsze moze by¢ przestrzegane, gdyz osrodki
ewidentnie powigzane z Krakowem funkcjonalne — np. zaliczone do KOM Krzeszowice - bywajg oddzielone od
niego pasem obszaréw typowo wiejskich, a w kazdym razie o niskiej i rozproszonej zabudowie, tudziez sporymi
obszarami leénymi. Sciste potraktowanie kryterium intensywnej zabudowy powoduje konieczno$é¢ wytaczenia
z aglomeracji nawet niektérych obszaréw w obrebie granic administracyjnych m. Krakowa. W jezyku polskim
nie ma jednowyrazowego okreslenia osoby, ktéra dojezdza do pracy (w zasadzie codziennie), w angielskim jest
to commuter. W $lad za tym funkcjonujg pojecia obszaru, pasa - commuter belt, miejscowosci commuter
town/village, ustug, drég i pociggéw - commuter service, line, route, train i czasownik okreslajgcy dojezdzanie
do pracy — commuting. To kryterium jest bardziej racjonalne z punktu widzenia analizy transportu publicznego.
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Podobszar (a) jest miejscami istotnie wezszy od KOM, natomiast (b) wykracza poza jego
ramy.

Trzecia (najszersza) strefa taryfowa PR wokdt Krakowa wykracza poza obszar (a) i miejscami
jest wezsza od (b). Natomiast obszar zwigzku aglomeracyjnego obstugiwany przez
komunikacje miejskg w Krakowie odpowiada w przyblizeniu obszarowi (a), jednak niektére
linie wybiegajg poza jego granice.

Jest przy tym oczywiste, ze na pograniczu zachodnim Matopolski i samego KOM obszar
oddziatywania Krakowa i KOM zazebia sie z oddziatywaniem aglomeracji gérnoslaskiej.

Z punktu widzenia lokalizacji stacji i przystankdw kolejowych, zasieg KOM stosowany
w ZPRTP, jest ograniczony stacjami i przystankami: Rzezawa, Wadowice (patrzac z punktu
widzenia trasy przez Kalwarie Zebrzydowska; trasa przez Spytkowice wykracza poza obszar
KOM), Brzeznica, Stomniki oraz Wola Filipowska (i dodatkowo Wieliczka Rynek i MPL Balice,
ze wzgledu na zakonczenie linii kolejowej nr 109 i 118).

Na rysunkach ponizej przedstawiono poréwnanie obszaru KOM z obszarem oddziatywania
MPK w Krakowie oraz z obszarem, ktéry — patrzac z punktu widzenia utozenia rozktadéw
jazdy zaréwno pociggdéw, jak i PKS oraz prywatnych busdw — mozna uznac¢ za obszar
codziennych dojazdéw do pracy w Krakowie.
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Rysunek 1. Poréwnanie KOM z obszarem oddziatywania MPK
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W podrozdziale 5.2 zilustrowano relacje pomiedzy KOM i strefami taryfowymi -
aglomeracyjng i miejskg w Krakowie.

Jak widac¢ obszar KOM jest wyraznie wiekszy niz obszar obstugiwany przez MPK. Jedynie
w przypadku linii kolejowej nr 8 granica obszaru obstugiwanego przez MPK znajduje sie w tej
samej miejscowosci (Stomniki) co granica obszaru KOM.

W przypadku biletéw strefowych i zintegrowanych, obszar ich obowigzywania w znacznej
mierze pokrywa sie z obszarem KOM, cho¢ istniejg zaréwno odcinki, ktére zawierajg sie
w KOM, a nie sg objete ofertg strefowych lub zintegrowanych biletédw, jak i odcinki, na
ktdrych obowigzujg bilety strefowe lub zintegrowane, a nie zawierajg sie one w KOM.

W przypadku biletow strefowych, odcinki, na ktérych obowigzujg bilety strefowe, a nie
zawierajg sie one w KOM, to odcinki Wola Filipowska — Chrzandéw i Brzeznica — Spytkowice.
Natomiast obszar zawarty w KOM, na ktédrym nie ma biletow strefowych, to odcinki Bochnia
— Rzezawa i Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona — Wadowice.

W przypadku biletéw zintegrowanych, odcinek, na ktédrym obowigzujg bilety zintegrowane,
a nie zawiera sie on w KOM, to odcinek Wola Filipowska — Chrzanéw. Natomiast obszar
zawarty w KOM, na ktérym nie ma biletéw strefowych, to odcinki Bochnia — Rzezawa,
Skawina — Brzeznica oraz Skawina — Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona — Wadowice.

Obszary, ktére moina uznaé¢ za rejony, ktérych mieszkancy codziennie dojeidzajg
transportem publicznym (pociggami, autobusami lub busami) do pracy w Krakowie, trzeba
okresli¢ dos¢ szeroko. Ograniczono je stacjami Rzeszow, Nowy Sacz, Oswiecim, Wadowice
i Sucha Beskidzka.

W zwigzku z powyzszym — wachlarz linii kolejowych bedacych ,,w oddziatywaniu” Krakowa
jest w tym przypadku stosunkowo rozlegty. Wsrdd linii bedgcych ,,w oddziatywaniu” Krakowa
znajduje sie wtedy takze linia Trzebinia — Spytkowice — Wadowice z zawieszonym ruchem
pasazerskim. Odrebne kwestie to: (a) czy SKA bedzie atrakcyjng alternatywa dla innego
transportu, a takie (b) rozstrzygniecie czy catkowite potoki pasazeré6w — nawet przy
poprawie jakosci potaczen kolejowych - mogg uzasadnié wigczenie tych linii do przysztego
zasiegu SKA, czy tez raczej beda to potaczenia regionalne — po kilka par pociggéw dziennie.
Ich standard moze by¢ zapewne lepszy, ale nie nabiorg one charakteru aglomeracyjnego.
Kwestia catoSciowego sposobu zagospodarowania linii kolejowych w wojewddztwie
wykracza poza ramy niniejszego studium.

Rozpatrujgc sprawe z punktu widzenia SKA trzeba mie¢ na uwadze, ze na ogot brak jest
wyrazistych granic zakreslonych przez potoki pasazeréw, nie tylko na kierunku katowickim,
ale takze kieleckim i rzeszowskim. Wynika stad praktyczny wniosek, ze system SKA nie moze
by¢ izolowany od potaczernn REGIO i kursujgce w dtuzszym cyklu lub bez zaktadania cyklu
pociagi REGIO do Katowic, Kielc i Rzeszowa powinny by¢ wykorzystane w systemie SKA
poprzez (i) takie utozenie rozktadu jazdy, aby wpisywaty sie w cykl SKA, (ii) akceptacje
biletéw akceptowalnych w SKA oraz (iii) dochowanie maksimum innych standardéw
przewidzianych dla SKA. W tym wzgledzie partnerami UMWM bedg wiec takze osScienne
wojewddztwa.

Miasto Tarndw nie jest zaliczane do KOM. Pomijamy kwestie teoretyczne odnosnie
rozstrzygniecia (i) przynaleznosci Tarnowa do aglomeracji krakowskiej lub (ii) istnienia
konurbacji krakowsko — tarnowskiej albo traktowania Tarnowa jako (iii) centrum odrebne;j
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niewielkiej aglomeracji liczgcej okoto 200 tys. mieszkancéw, na co wskazujg niektére opinie
urbanistyczne.

Istotne jest, ze ruch pasazerow w pociggach regionalnych w okolicach Tarnowa
obserwowany przez przewoznika (dojazdy do Tarnowa w godzinach porannych i powroty po
potudniu) pokazuje wyrazne cigzenie takze w tym kierunku.

Nie ma wyraznej granicy ruchu od Krakowa w kierunku Tarnowa, np. w Bochni lub
w Brzesku. Z drugiej strony — o czym szerzej w Rozdziale 4 - istniejgce potoki pasazerdow kolei
nie pokazujg jakiejS wyrazinej granicy pomiedzy Krakowem a Tarnowem. Pomiedzy
Krakowem i Tarnowem rozcigga sie sporo obszaréw wiejskich, jednak trzeba mie¢ na
uwadze, ze Srednia gestos¢ zaludnienia wojewddztwa plasuje je na drugiej pozycji w Polsce
(po Slasku, na poziomie zblizonym do przecietnej Niemiec i omal dwukrotnie wyzszym niz
przecietna Polski).

Podobnie ruch drogowy na DK nr 4 pokazuje brak wyraznego zmniejszenia potoku
samochoddéw osobowych pomiedzy Krakowem a Tarnowem. Obwodnica Bochni przejmuje
74% ruchu od strony Krakowa, Brzeska - 93% i dopiero w Tarnowie niewiele ponad potowe
(56%).

Tak wiec Tarnéw zaliczamy do potencjalnego zasiegu SKA, wychodzac z zatozenia, ze nie
bytoby celowe rozwazanie odrebnego sytemu kolei aglomeracyjnej, natomiast relacja
Krakéw — Tarndw spetnia wymagania, ktére przyjmujemy w Raporcie. Tym bardziej do
potencjalnego obszaru oddziatywania nalezy zaliczy¢ Trzebinie, Chrzandéw, Libigz
i Oswiecim. Trzebinia byfa rozpatrywana jako zakoriczenie linii w Raporcie SKA 2007. Miasta
te majg gesty sie¢ potaczen autobusowych z Krakowem, a kiepskie wykorzystanie kolei
wynika z ograniczonej predkosci na odcinku Krakéw — Trzebinia i katastrofalnego stanu
torow (predkos¢ ograniczona do 30 km/h) na odcinku Trzebinia — Oswiecim.

Tak wiec dla celéw niniejszego opracowania potencjalny zasieg SKA obejmuje miejscowosci
w wojewddztwie matopolskim, ktore wedle kryterium wspoétczesnie funkcjonujacego
potoku pasazerow lub pojazdéw transportu publicznego — nie tylko kolejowego, takie
autobuséw i mikrobuséw — mozna zaliczy¢ do obszaru codziennych dojazdéw do pracy,
nauki i ustug, ktéry to obszar pokrywa wszystkie wyzej wymienione i réznie definiowane
obszary.

1.3.2 Realny zasieg SKA

Pierwotnym wyznacznikiem rzeczywistego oddziatywania SKA jest zatozenie realizacji
przedsiewziecia w oparciu o istniejgcg infrastrukture kolejowa, ktéra jest i bedzie
poddawana modernizacji, rewitalizacji oraz drobnym uzupetnieniom. Jednak realny zakres
SKA jest pochodng mozliwosci zaspokojenia potrzeb transportowych mieszkancéw przez
kolej w stopniu poréwnywalnym z innymi Srodkami transportu publicznego tudziez
w formie Park&Ride. Zalezy to w istocie od dwu czynnikdéw:

1. Sytuacji w transporcie drogowym — kongestii, zwtaszcza na odcinkach dojazdu do
Krakowa i mozliwosci parkowania w miescie (czas poszukiwania miejsca i cena).

2. Jakosci ustugi kolejowej, ktora jest pochodng stanu infrastruktury, zalezy od czasu
jazdy, predkosci handlowej oraz cyklu kursowania pociggéw. Tak rozumiany obszar
wymaga analizy odnosnie potencjalnego oddziatywania SKA. W tym obszarze
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wyodrebniamy wiec te miejscowosci, dla ktorych przynajmniej teoretycznie, przy

rozsgdnym zatozeniu:

e poprawy jakosci infrastruktury kolejowej, w zakresie modernizacji juz
planowanych przez PKP PLK, a w ich braku przynajmniej przywrdcenia
parametréw projektowych poszczegdlnych linii PKP PLK,

e poprawy czestotliwosci kursowania pociggdbw — wprowadzenie cyklu
30-minutowego, przynajmniej w godzinach szczytu,

e przeprowadzenia zabiegdw z zakresu planowania i organizacji transportu
publicznego w powiatach, miastach i gminach, takze w Krakowie, ktére stuzytyby
lepszemu skomunikowaniu stacji i przystankédw kolejowych w obrebie
miejscowosci w ktdérych sie znajdujg i miejscowosciach sgsiednich,

e wykonania, w zasadzie niskonaktadowych przedsiewzie¢ poprawiajacych
integracje stacji i przystankéw kolejowych z ich bezposrednim i dalszym
otoczeniem (przyjazne dojscie, poprawa dojazdu, wygodne przesiadanie,
bezpieczenstwo, informacja, P&R, B&R),

e mozliwe jest skomunikowanie — z uzyciem najpierw lokalnego transportu
publicznego MPK lub innego (w tym Autobusu SKA), indywidualnego dojazdu
samochodem (P&R) lub rowerem (B&R), albo dojscia pieszo, a potem pociggiem
SKA — z Krakowem (a dokfadnie z KCK) w czasie poréwnywalnym lub krétszym niz
jazda srodkami indywidualnymi, autobusem lub mikrobusem wprost do KCK.

Przyjmuje sie tez, ze zasieg SKA, tak jak proponujemy uruchomiony do 2015 roku nie
powinien obejmowaé punktow, z ktérych czas jazdy do KCK pociggiem (Pociggiem SKA
i Autobusem SKA) istotnie przekracza 1 godzine. Jezeli nawet kolej uzyska lepszg pozycje na
dalszych trasach, to beda to raczej potgczenia wojewddzkie lub miedzywojewddzkie,
w ktérych nie bedzie konieczny cykl 20-30 minut, za to celowym bedzie przyspieszanie
pociggdw na niektdrych odcinkach (jazda bez zatrzymania na odcinkach wokét Krakowa — np.
Oswiecim — Trzebinia wszystkie przystanki, a potem bez zatrzymania do Krakowa Business
Park), a wiec nie bedg one czescig SKA w zakresie obstugi linii proponowanych w pierwszym
etapie. Rozwdj tych potaczen wykracza poza ramy tego raportu i powinien byé
przeanalizowany na gruncie realnego doswiadczenia z SKA na obszarze proponowanym do
roku 2015, co nie oznacza oczywiscie zaniechania poprawy stanu istniejgcych potgczen
regionalnych.

Tak okreslony zasieg SKA zalezy od stanu infrastruktury kolejowe;j i jest zmienny w czasie
w zwigzku z pracami modernizacyjnymi. Jest to czynnik, ktdéry uzasadnia etapowanie
projektu. Dla celdw niniejszego raportu przyjeto stan infrastruktury jaki zostanie uzyskany
w efekcie:

1. Prac modernizacyjnych prowadzonych na linii kolejowej E 30 (nr 133 i 91: Katowice —
Krakéw — Rzeszow), a wiec na odcinku Trzebinia — Krakéw — Tarndéw (z wytgczeniem
odcinkéw od tobzowa do Rudzic k. Podteza), ktére najpierw ograniczg (do korica 2014
roku) przepustowos$é linii, a potem poprawig jej parametry, umozliwiajgc
uruchomienie linii SKA1 od rozktadu jazdy 2014/2015.

2. Przebudowy linii kolejowej nr 118 do MPL Balice, w tym budowy i/lub urzadzania
nowych toréow od Krakowa Mydlnik do KGZ, ktéra na pewien okres spowoduje
konieczno$¢ zamkniecia dojazdu kolejowego do MPL, aby od rozktadu 2013/2014
umozliwi¢, miedzy innymi poprzez elektryfikacje, uruchomienie linii SKA3;
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po zakonczeniu tych prac PKP PLK zaktada okreslanie nowych toréw i przebudowanych
odcinkow jako linii Krakdw Gtéwny — Balice.

3. Prac modernizacyjnych na linii kolejowej nr 109 z Krakowa Biezanowa do Wieliczki
(przy koniecznosci tolerowania obecnego stanu linii kolejowej nr 91 od Krakowa
Gtownego do Krakowa Biezanowa), ktére najpierw spowoduja okresowe zamkniecia
linii, aby od rozktadu 2013/2014 umozliwié¢ uruchomienie linii SKA3.

4. Uzyskania parametrow projektowych (likwidacja ograniczen predkosci) i ewentualnej
poprawy sterowania ruchem dla lepszego pogodzenia ruchu aglomeracyjnego
i ekspresowego na linii kolejowej nr 8 Krakéw — Tunel - Koztéw — Sedziszéw.

5. Budowy tgcznicy Krakdéw Zabtocie — Krakow Krzemionki (istnieje prawdopodobienstwo
realizacji do roku 2014) przy zachowaniu parametréw linii kolejowej nr 94 do Skawiny
i pewnej poprawie odcinka do Podboréw Skawinskich.

Powyzsze dziatania albo juz sg w toku, albo zostang zrealizowane w wyniku prac, ktérych
zakres jest okreslony, a finansowanie zabezpieczone lub — w przypadku facznicy — wielce
uprawdopodobnione i — wedle opinii PKP PLK — okreslone efekty zostang osiggniete
najpozniej dla rozktadu jazdy 2014/2015. Ten okres wyznacza ramy czasowe kalendarza
wdrozenia SKA w zakresie linii SKA1, SKA2 i SKA3.

Inauguracja poszczegdlnych linii SKA przed zakonczeniem powyiszych prac jest niecelowa,
gdyz obecne warunki ruchowe na tych liniach nie sg najlepsze, a w zasadzie wszedzie poza
linig kolejowa nr 8 (cho¢ i tam trzeba rozwazy¢ poprawe systemu sterowania ruchem,
a bedzie prowadzona przebudowa stacji Tunel oraz odcinka w poblizu Krakowa) ulegng
najpierw znacznemu pogorszeniu w zakresie predkosci, elastycznosci w ksztattowaniu
rozktadu jazdy oraz niezawodnosci, a dopiero pdzniej poprawie. Obecny stan w zakresie
realnego czasu jazdy przedstawia ponizszy rysunek.
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Rysunek 3. Analiza czaséw jazdy na wybranych odcinkach linii kolejowych w woj. matopolskim.

Na zadnym etapie nie warto rozpatrywac korczenia przebiegu jakiejkolwiek linii w Podtezu.
W sSwietle obecnej frekwencji oraz szans na jej zwiekszenie, linie SKA dochodzgce do KCK od
zachodu i pétnocy proponujemy zakanczaé na tych przeciwlegtych stacjach na wschodzie
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i potudniu, ktérym towarzyszy analogiczna frekwencja. Stacje na wschéd od Ptaszowa do
Podfeza wiacznie, majg mierne wykorzystanie i jego istotne zwiekszenie jest mato
prawdopodobne. Kwestie celowosci zakanczania linii SKA na kazdym z kierunkdw omawiamy
osobno dla poszczegdlnych kierunkéw poprzez analize obecnej frekwencji i ocene oraz
warunki jej podwyzszenia).

W oparciu o powyzisze kryteria oraz wedle analiz przestawionych ponizej przyjeto na
potrzeby programu dziatania oraz modelu ekonomicznego zakres SKA obejmujacy obszar
ograniczony stacjami: MPL Balice, Trzebinia, Sedziszow, Tarnéw, Wieliczka Kopalnia
(Rynek) i Podbory Skawinskie (lub Skawina, jezeli dojdzie do usuniecia przeszkéd w ruchu
drogowym pomiedzy Skawing a zachodnig czescig gminy).

1.3.3 Poszerzenia wymagajace odrebnego studium i wnioskow z | etapu

Powyzsze nie wyklucza mozliwosci powiekszenia zasiegu oddziatywania SKA na dalszych
etapach (po roku 2015), poprzez przeksztatcenie istniejgcych potgczen regionalnych w SKA
(zwiekszenie czestotliwosci kursowania, wkomponowanie w cykl SKA), adaptacje
i wykorzystanie towarowych linii obwodowych nr 95 i 100 w celu uruchomienia kolejnych
linii itd. Jednak warunkiem wdrozenia tych dziatan a nawet ewentualnego ich przyspieszenia
powinny by¢:

1. Przywrdcenie predkosci 80 — 100 km/h na linii kolejowej nr 93 Trzebinia — Oswiecim
(przedtuzenie linii SKA1 do Oswiecimia lub Chrzanowa).

2. Analiza przepustowosci odcinka Krakéw Gtowny — Krakéw Ptaszéw i ostateczne
wskazanie celowosci i zakresu rozbudowy (trzeci tor lub dodatkowa para toréw) dla
tego i ewentualnie innych odcinkdw w wezle krakowskim w celu zwiekszenia czestosci
kursowania linii SKA1, SKA2 i SKA3, poprawy niezawodnosci oraz ewentualnego
uruchomienia linii SKA4 - w ramach studium wykonalnosci modernizacji Krakowskiego
Wezta Kolejowego.

3. Ocena doswiadczenia w zakresie wsparcia kolei dojazdowymi liniami autobusowymi
(zwtaszcza na SKA2 — Skawina, Miechdw), ocena realnego wzrostu pasazeréw dzieki
poprawie ogdlnych warunkéw podrdzowania, urzgdzenia P&R itp.

4. Ocena celowosci rewitalizacji i odnowy linii kolejowej nr 94 do Spytkowic, zaleznie od
jej przeznaczenia na tle sieci kolejowej — uznania jej lub nie za wariant linii kolejowej
C-E30; od tego bowiem zalezy perspektywa sfinansowania jej rewitalizacji i osiggniecia
rozsgdnych predkosci, w celu wyboru wariantu wydtuzenia linii SKA2 w kierunku
zachodnim lub potudniowo-zachodnim (Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona, Sucha
Beskidzka, Wadowice p. Kalwarie Zebrzydowskg z uwzglednieniem lub nie tgcznicy
omijajgcej Kalwarie Zebrzydowska Lanckorone, Spytkowice, Wadowice p. Spytkowice,
Alwernia - ewentualne przywrdcenia ruchu na linii kolejowej nr 103).

5. Ocena mozliwosci i celowosci wykorzystania linii obwodowych nr 95 i 100 dla ruchu
pasazerskiego i ewentualnego uruchomienia linii SKA4, SKA5, SKA6 - w ramach
studium wykonalnosci modernizacji Krakowskiego Wezta Kolejowego. Od czasu
sporzgdzenia Raportu SKA 2007 stan linii duzej i matej obwodowej ulegt pogorszeniu
(zwtaszcza duzej obwodowej) i w przeciwienstwie do E-30 oraz w pewnym stopniu linii
kolejowej nr 8 nie ma innego niz przyszte SKA uzasadnienia do ich pilnej modernizaciji.
Duza obwodowa jest przewidywana jako fragment linii kolejowej C-E 30 (towarowy
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wariant E30) ale realny ruch towarowy jest niewielki. Niektére odcinki obwodowych,
w tym proponowanej linii okreznej wokoét Nowej Huty sg nieczynne lub jednotorowe.

Natomiast nawet wstepna analiza potwierdza teze Raportu SKA 2007 o braku celowosci linii
SKA7, takze przy dodatkowym zatozeniu wydtuzenia linii w rejonie stacji teg, gdyz zaréwno
rejony Centrum Handlowego Plaza oraz M1, jak i weztéw drogowo-tramwajowych w okolicy
Czyzyn sg skomunikowane z KCK przy pomocy nieprzecigzonych i biegnacych wydzielonymi
torowiskami linii tramwajowych. Nawet przy zatozeniu modernizacji towarowej linii
kolejowej nr 947 nie mozna osiggnaé - choéby poréwnywalnego z tramwajami - sredniego
czasu podrézy koleja.

Skojarzenie poszczegdlnych szesciu linii kolejowych wybiegajacych z wezta w trzy linie SKA
przecinajgce Krakéw Gtéwny zaproponowane w Raporcie SKA 2007 jest stuszne. Istniejgce
i przewidywane potoki pasazeréow, a wiec optymalizacja taboru oraz cykl jazdy, a takze
kryterium geograficzne (jazda wschéd—zachdd, pétnoc—potudnie) uzasadniajg takie wtasnie
skojarzenie. Dodatkowo za linig SKA1 przemawiajg jednakowe parametry obu linii Trzebinia
— KGZ oraz Podteze — Tarndw po modernizacji (Vmax=160 km/h) réine od parametréw
pozostatych linii, a determinujgce wymagania techniczne co do taboru. Argumentem za linig
SKA3 jest jej miejski charakter — wieksza dopuszczalnosé miejsc stojgcych.

1.3.4 Autobusy — konkurencyjne — komplementarne

O powodzeniu SKA i poszerzeniu jej realnego zasiegu oddziatywania zdecyduje uzyskanie
dodatniego sprzezenia zwrotnego: zwiekszenie atrakcyjnosci SKA -> wiecej pasazerow =
ekonomiczne uzasadnienie dla wiekszej czestotliwos$ci kursowania -> krétszy Sredni czas
podrézy (w tym oczekiwania) -> powiekszenie zasiegu SKA — obszaru otoczenia stacji lub
przystanku, z ktdrego warto dojechaé lub dojsé, aby wsig$¢ do SKA -> zwiekszenie liczby
pasazerdow.

Rozpatrujgc realny zasieg oddziatywania SKA, jako srodka transportu o wyzszej atrakcyjnosci
w pordwnaniu z innymi wyborami, trzeba zwréci¢ uwage nie tylko na poréwnanie czasu
jazdy kolejg z — na przyktad — Miechowa do KCK i autobusem z Miechowa do KCK, ale
wnikng¢ blizej w potozenie stacji kolejowej. Czas dojscia do niej z tradycyjnego centrum
miejscowosci (lub centrum osadniczego), a tym bardziej z nowych duzych osiedli
mieszkaniowych moze okaza¢ sie — i czesto okazuje sie — skfadnikiem czasu podrézy
eliminujgcym kolej z konkurencji z autobusem i pozostawiajacym jg raczej dla uzytkownikéw
sytemu P&R, czasami B&R.

Na mapie przedstawiono sytuacje odnosnie odlegtosci stacji od centréw osadniczych. Wedle
mapy jedyny ,optymistyczny” odcinek to linia Skawina — Spytkowice tyle, ze w tym
przypadku DK44 biegnie w odlegtosci 50 — 1000 m od toréw i wtasnie przy niej zlokalizowane
sg miejscowosci. W dodatku na wzmiankowanym odcinku jest to stosunkowo mato
obcigzona ruchem kotowym droga krajowa.

Korelacje linii SKA z drogami oméwiono w Zatgczniku nr 1.
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Rysunek 4. Analiza odlegtosci do stacji kolejowych z centréw osadniczych.

32



Aktualizacja Studium SKA - Wojewo6dztwo Matopolskie

Przyjety w ZPRTP postulat odlegtosci mniejszej niz 500 m od przystanku transportu
publicznego jest spetniany przez kolej na bardzo niewielkim obszarze. Co gorsze, czesto jest
to obszar niezabudowany lub o zabudowie mato intensywnej. Postulat ten znacznie fatwiej
spetnic przy pomocy transportu autobusowego.

Zaktada sie raczej dobrowolne sktonienie pasazeréw do korzystania z SKA, przy minimalnym
wykorzystaniu restrykcji naktadanych na niekolejowy transport publiczny — nawet jezeli
istniejg i bedg istniec¢ takie a nie inne prawne $rodki jego ograniczania.

Za takim podejsciem przemawia kilka przyczyn:

e Wedle ustawy o p.t.z. powstang pewne mozliwosci oddziatywania na wybdr srodka
transportu poprzez plany transportowe i mozliwe ograniczanie przewoznikow, ale
— o ile nowe regulacje ustawy o p.t.z. sg restrykcyjne dla potencjalnej konkurencji
kolejowo-kolejowej, to raczej pomniejszajg efektywnos¢ regulacji konkurencji
autobusowo-kolejowe;j.

e Niezaleznie od powyziszego system planéw wprowadzony ustawg o p.t.z. jest
wielostopniowy. Istnieje wiele poziomdw i wiele relacji — takze obejmujgcych wiecej
niz jeden powiat — ktére beda organizowane przez inne niz Wojewddztwo
Matopolskie podmioty samorzagdowe i ktérych poglad na SKA moze byc
zrdéznicowany. Tak wiec konieczne bedzie osiggniecie partnerstwa z innymi
samorzgdami opartego na wsparciu lokalnej opinii publicznej, niemozliwym do
osiggniecia przy zatozeniu kierunku restrykcyjnego, zwtaszcza wobec naruszania
zywotnych intereséw przewoznikdéw drogowych.

e Rozpoznanie sytuacji faktycznej prowadzi do wniosku, ze czes¢ przewozow
regularnych i quasi regularnych jest prowadzona poza obecnym systemem ustawy
o transporcie drogowym, jako jazda do pracy itp.; jest watpliwe aby wbrew
miejscowej ludnosci mozna byto wyeliminowa¢ taki rodzaj transportu zbiorowego.
Jego zepchniecie do ,gtebszej” szarej strefy tylko pogorszy warunki i bezpieczenstwo
oraz oddali samorzad od realizacji polityki transportowe;j.

e \Wydaje sie mato prawdopodobne, a raczej wykluczone podjecie przez samorzad
dziatan powodujacych istotne pogorszenie czasu podrézy pasazeréw nawet w imie
poprawy innych warunkédw podrézowania — dla samej idei koncentracji potoku
pasazerdw na kolei.

e Jezeli komunikacja publiczna kolejowa nie bedzie wybierana dla swej atrakcyjnosci,
a inna bedzie ograniczana, to caty transport publiczny zbiorowy pogorszy swa jakos$é
i zostanie zepchniety do srodka wybieranego na skutek przymusu socjalnego, a jest to
kierunek degradujacy transport publiczny. Presja na uzywanie samochodu
osobowego bedzie rosta i wobec wzrostu liczby gospodarstw domowych
dysponujgcych samochodem, bedzie zaspokajana. Tymczasem zastgpienie nawet
niewielkiego autobusu samochodami osobowymi oznacza wzrost kongestii na
drogach, zwiekszenie liczby wypadkdw, wzrost energochtonnosci i kosztéw
ekologicznych transportu.

Natomiast uwaza sie za celowe i przyjmuje za mozliwe do wykonania sktonienie
prywatnych i komunalnych organizatorow, operatoréw i przewoznikdw w transporcie
publicznym - takie poprzez system planowania transportu publicznego — do takiego
uksztattowania tras i ewentualnie urzadzenia swoich przystankdéw, aby lepiej obstugiwa¢é
stacje i przystanki kolejowe. W ten sposob powinno dojs¢ do utworzenia lub poprawienia
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iecznie

liczby i jakosci weztéw przesiadkowych w szerokim tych stéw znaczeniu (niekon

wielkich centrow, takze po prostu przystanku autobusowego w poblizu peronu).
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Rysunek 5. Analiza intermodalnosci transportu kolejowego i autobusowego.
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Chociaz w wiekszosci przypadkéw jakas forma komunikacji autobusowej dojezdza do stacji
i p.o. kolejowych, to poziom zintegrowania komunikacji autobusowej (ew. tramwajowej)
i kolejowej jest zroznicowany, poza gtéwnymi dworcami i nielicznymi przystankami jest zty
(odlegtos¢, brak koordynacji rozktadu jazdy). W zasadzie nie ma — poza MPL Krakéw Balice —
wspolnego peronu, a czesto pomimo fizycznego krzyzowania sie drogi, po ktérej biegnie linii
autobusowa z linig kolejowg i to w poblizu stacji lub przystanku odlegtosci pomiedzy
peronem a przystankiem autobusowym sg duze, a dojscie niewygodne.

Tak wiec jako podstawowy kierunek zatozono uzyskanie komplementarnego podejscia do
proporcji autobusy (mikrobusy), a kolej oraz zwrécenie uwagi na udogodnienia dla P&R
oraz B&R.

Na podstawie poczynionych obserwacji oraz ogdlnego doswiadczenia nasuwajg sie
nastepujace formy realizacji powyzszego zatozenia:

e W miastach (obszarach) z rozwinietym systemem komunikacji miejskiej — zwtaszcza
gmin zwigzku aglomeracyjnego wokdt Krakowa z wiekszg liczbg linii autobusowych
MPK - wskazane jest osiggniecie porozumienia z jej organizatorem w celu
skorygowanie tras i potoienia przystankéw linii autobusowych, tak aby
zatrzymywaty sie w poblizu stacji lub przystanku kolejowego i mozliwe byto dogodne
przesiadanie. Dotyczy to takze Tarnowa Moscic, ewentualnie Bochni i rejonu Trzebini
(wraz z Chrzanowem).

e Na powyzszych terenach nalezatoby takze w odniesieniu do linii autobusowych, ktére
kursujg w cyklu dtuzszym niz 15 minut doprowadzi¢ do synchronizacji rozktadow
jazdy.

e W przypadku miast i gmin z potencjatem pasazeréw niewykorzystanym z powodu
odlegtosci stacji od centréow osadniczych lub innych celéw i zrédet ruchu konieczne
jest zorganizowanie komunikacji autobusowej sciSle zwigzanej z SKA (Autobusy
SKA), ktéra zapewnia dowiezienie i odwiezienie do stacji z czasem przesiadania rzedu
5-10 minut. Jej organizacja musi zapewnia¢ mozliwo$¢ operatywnego korygowania
rozktadu jazdy w przypadku nawet krétkotrwatych korekt rozktadu SKA (zamkniecia,
ograniczenia predkosci), a takze mozliwos¢ doraznego korygowania kurséw
w przypadku zaktdcen, jak np. uruchomienie dodatkowego kursu, opdznienie odjazdu
autobusu (zwtaszcza ostatniego) ze stacji kolejowej itp. W zwigzku z tym trzeba
zwréci¢ uwage, ze UMWM nie jest organizatorem linii (sieci) niewykraczajgcej poza
obszar gminy lub powiatu, a takie bedg trasy Autobuséow SKA. W dodatku relacja
pomiedzy organizatorem a przewoznikiem dziatajagcym na podstawie potwierdzenia
lub operatorem nie zapewnia elastycznej koordynacji, o czym w pkt. 0. Dlatego nalezy
rozwazy¢ w porozumieniu z gminami (powiatami) zaréwno (i) organizowanie tych linii
przez gminy (powiaty) w sposéb spetniajgcy wymédg Scistej koordynacji
i wspoétdziatania z operatorem SKA, jak tez (ii) istnienie operatora SKA kolejowo —
autobusowego.

Dla poprawy faktycznego zasiegu SKA proponuje sie przeprowadzenie dodatkowych
konsultacji i analiz w porozumieniu z gminami i ewentualne zorganizowanie ustug
autobusowych w nastepujgcych relacjach:
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Dla SKA1:

e SKA11: Zabno — Radtéw — Wierzchostawice - Bogumitowice PKP — Wojnicz. Trasa linii
zostataby zweryfikowana (skrécona) w przypadku wznowienia ruchu na linii kolejowej
nr 115: Szczucin — Zabno — Tarnéw.

e SKA12: Szczurowa — Brzesko PKP — Brzesko Centrum — Okocim.

e SKA13: Drwinia — Bochnia PKP — Bochnia Centrum — Nowy Wisnicz. Stosownie do
uzgodnien z organizatorem transportu publicznego w Bochni.

e SKA14: Wedtug wynikéw uzgodnien w Chrzanowie i Trzebini.

Dla SKA2:
e SKA21: Miechow Osiedle — Rynek — Miechéw PKP. Stosownie do uzgodnien z gming
Miechodw.
e SKA22: Skawina Osiedle — Rynek — Skawina PKP. Stosownie do uzgodnien z gming
Skawina.

e SKA23: Podbory Skawinskie (lub Skawina Zachodnia) PKP — Borek Szlachecki —
Rzozow - Przytkowice — Paszkowka — Krzecin. Stosownie do uzgodnien z gming
Skawina i Brzeznica — linia lub linie obstugujace ten rejon.

Powyzsze linie spetniajg kryterium czasu jazdy Autobusem SKA/Pociggiem SKA okoto 1 h do
KCK i poréwnywalny czas jazdy z czasem od korcéwki linii autobusowej do KCK bezposrednio
droga.

Dla SKA1 w Tarnowie (i ewentualnie takze w Bochni i Trzebini) oraz dla wszystkich linii
w Krakowie i gminach okolicznych dominujaca formg bedzie koordynacja — w miare potrzeby
— rozktaddéw jazdy miejscowych MPK.

1.3.4 Standardy SKA - dodatkowe zatozenia

Niezaleznie od powyzszych dziatan zmierzajagcych do uczynienia komplementarnymi
publicznego transportu autobusowego i kolejowego, zaktadamy poprawe jakosci transportu
kolejowego i to w sposéb ukazujgcy wyraznie nowa jakos$¢ i standard, ktérego
wprowadzenie towarzyszy uruchomieniu konkretnej linii SKA od samego poczatku.

Po pierwsze kolej aglomeracyjna ma taki charakter pod warunkiem:

e Cyklicznego rozktadu jazdy, najlepiej takiego, ze odjazdy nastepujg kazdej godziny
o tej samej minucie, w catym okresie kursowania. Jako typowe cykle analizowano —
przy niestety matych strumieniach pasazeréw — 30 minut. Jakkolwiek w niektérych
przypadkach w szczycie potrzebne moze by¢ ,dogeszczenie” (w bezp. sgsiedztwie
Krakowa), np. pociggami REGIO. Poza szczytem — wyjgtkowo 1 h.

e Rozkiad jazdy powinien by¢é wiaczony do wszystkich ogdlnie dostepnych
wyszukiwarek potaczen (takze prowadzonych przez lokalne MPK).

e Zardwno stacyjne rozktady jazdy, jak i informacja wizualna o realnym czasie odjazdu
oraz peronach powinna by¢ widoczna online w Internecie na stronie internetowej
SKA i przewoznika obstugujacego przewozy.

e Rozktady jazdy, w formie drukowanych i zrozumiatych ulotek, powinny by¢ do
pobrania w skrytkach na stacjach oraz w pociggach i by¢ systematycznie uzupetniane.
Zaréwno na stacjach, jak i w wagonach powinny by¢ dostepne poglgdowe schematy
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uwzgledniajace inne S$rodki transportu publicznego (wzorowane na systemach
praktykowanych w metrze, a takze zainicjowanych w KST).

e Rownolegle z uruchomieniem linii SKA i po zweryfikowaniu jej praktycznego dziatania
powinna by¢ podjeta akcja promocyjna.

Po drugie linie SKA powinny by¢ uruchamiane przy uzyciu taboru spetniajgcego wspoétczesne
standardy, w zasadzie nowego — nabytego w ostatniej dekadzie — a jako rezerwe mozna
wykorzysta¢ modernizowane jednostki tradycyjne. Zaréwno wzgledy trakcyjne (predkosci,
czas rozruchu zapewniajacy lepsze przyspieszenie) jak i ogdlnej natury (np. toalety
z obiegiem otwartym) przemawiajg, aby w warunkach SKA nie eksploatowac
niezmodernizowanego taboru klasy EN57 lub EN71. Szczegdétowa specyfikacja taboru
wykracza poza ramy tego punktu, ale w kazdym razie w zakresie informacji tabor SKA
powinien zapewniac:

e informacje na zewngatrz o numerze linii i kierunku jazdy (takze z boku w rozsgdnych
odstepach),

e wewnatrz co najmniej informacje wizualng o kierunku jazdy i najblizszej stacji,
W miare moznosci takze automatyczng gtosowsa,

e mozliwos¢ przekazywania komunikatéw gtosowych dla pasazeréw przez obstuge,

e skrytki na drukowane ulotki - rozkfady jazdy, taryfy itp. oraz widoczng tablice ze
schematem linii i stref taryfowych.

Ponadto ze wzgleddw poczucia bezpieczeristwa osobistego pasazeréw wskazany jest
monitoring i jednoprzestrzenny charakter wnetrza pojazdow.

Po trzecie stacje i przystanki, na ktérych zatrzymuje sie linia SKA powinny zapewniac:

e Dogodne dojscie do peronu z okolicznych ulic, przystankow MPK, innych
tramwajowych i autobusowych, parkingu, itp. W praktyce niektére przystanki
kolejowe s3 izolowane od otoczenia, stan dojs¢ do niektérych jest nieodpowiedni,
a w skrajnych przypadkach ponizej wszelkich standardéw. Na pobliskich przystankach
komunikacji publicznej powinny by¢ drogowskazy pokazujgce dojscia do stacji, takze
dla pieszych.

e Parkingi P&R z dojazdem oznakowanym na pobliskich drogach. W przypadku Wieliczki
i MPL Balice — takze na autostradzie A4. Jest wiele stacji i przystankéw, w ktérych
P&R juz wystepuje spontanicznie.

e Tam gdzie warunki pozwolg na uzywanie dla SKA peronu bocznego i jest komunikacja
autobusowa — peron wspdlny autobusowo — kolejowy.

e Stojaki B&R na kazdym przystanku i stacji.

Przejscia_pomiedzy peronami i pomiedzy peronami_a budynkami, kasami itp.,
a otoczeniem powinny by¢ przyjazne i bezpieczne. Pobieiny oglad pokazuje, ze
piesze ktadki ponad torami (6 m, ponad 2 pietral) teoretycznie separujg ruch pieszy
od kolejowego, ale tam gdzie ktadka (lub tunel) nie sg3 w poziomie otoczenia
(co zdarza sie rzadko, tylko gdy tor biegnie wysokim nasypem lub wykopem)
pasazerowie chodzg przez tory. Takie trojkaty widzialnosci powinny byé
systematycznie kontrolowane, a przeszkody usuwane, zwtaszcza krzewy
systematycznie wycinane.
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Lewe zdjecie wykonane zostato z pozycji bezpiecznie oddalonej o toru. Wtedy wida¢ co najwyzej kilkadziesigt metréw toru. Dopiero wychylenie
sie z peronu w kierunku toru — prawe zdjecie, o$ aparatu juz poza krawedzig peronu — umozliwia wglad w tor na bezpieczna odlegtosé. Cikowice
2011-08-25. Fot. TS.

Rysunek 6 Przyktad stabej widzialnosci zblizajacego sie pociggu. Krzewy ewidentnie pomniejszajg tréjkat widzialnosci.

e Na peronach powinno by¢ wyraznie oznaczone dla pasazeréw, a nie tylko dla
maszynisty, przy ktérym konicu peronu stajg krétsze pociagi.
Minimalny czas postoju okreslany w Regulaminie PKP PLK wynosi 0,5 min = 30
sekund. Tymczasem w obecnych, a w wielu miejscach takze w przysztych realiach
SKA, na przystanku wsiada i wysiada kilku pasazeréow — czasami zaden. Wtedy czas
0,3 min = 18 sek. jest wystarczajgcy. PKP PLK dopuszczajg skrécenie tego czasu dla
autobuséw szynowych. Tymczasem istotny jest problem nie tyle dtugosci sktadu, ile
koniecznosci dotarcia lub nie do sktadu i liczby drzwi. Proponuje sie uzgodnienie tej
kwestii z PKP PLK i przewoznikiem, aby zapewni¢ bezpieczng wymiane pasazerow
w krétkim czasie.

Krakéw Bonarka. Peron w tuku — tor pochylony, a wiec
wagon odchylony od peronu i tak potozonego ponizej
gtéwki szyny. Wsiadanie i wysiadanie utrudnione. Fot.
TS 2011-06-28.

Peron w Cikowicach. Fot. TS 2011-08-25

Rysunek 7 Przyktad ztego stanu peronéw
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e Nawierzchnia peronéw — stosownie do rangi stacji lub p.o. — moze pozostawac
rozmaita, ale w kazdym przypadku powinna zapobiega¢ powstawaniu katuz
i bezwzglednie powinny by¢ usuniete elementy groigce potknieciem: nieréwno
utozone ptyty, niedomkniete lub nieréwne wtazy do studzienek kanalizacyjnych lub
telekomunikacyjnych, a takze biegngce do kilku centymetrow ponad powierzchnig
peronu pomiedzy stupem a krawedzig peronu - nie zakopane przewody faczgce stupy
trakcyjne z szynami. Takze wysokos¢ peronu bywa nie do przyjecia i w takim
przypadku powinna by¢ skorygowana.

e Oswietlenie peronu i dojs¢ do niego.

e Zorganizowany system sprzatania, utrzymania zimowego peronu i dojs¢.

¢ Wandalo-odporne tawki i wiaty.

e Zorganizowany system usuwania graffiti i innych zniszczen lub zanieczyszczen.

e System kamer umozliwiajgcy obserwacje i rejestracje obrazu peronéw, budynkéw,
tuneli i bezposrednich dojs¢ przez stuzby PKP PLK, SOK lub straz gminng, policje itp.
w celu interwencji. Taki system daje pewne szanse na zmniejszenie wandalizmu,
zidentyfikowanie i karanie sprawcéw uporczywego wandalizmu. Z informacji PR
wynika, ze jest pewna liczba stacji i p.o. na ktérych akty wandalizmu powtarzajg sie
systematycznie. Kontrola sytuacji petni tez funkcje prewencyjne oraz wzmacnia
subiektywne poczucie bezpieczenstwa pasazeréw.

e Nazwy stacji powinny by¢ wyraznie widoczne, takze z pociagu.

e Rozktady jazdy umieszczone w sposéb trudny do zniszczenia, na kazdym peronie,
a takze przy wejsciach (niekoniecznie tylko na budynku i obok kasy, ktérg pasazer
najczesciej omija poza 1 dniem w miesigcu, gdy kupuje bilet miesieczny).

¢ Informacja wizualna o realnym czasie odjazdu najblizszych pociggéw na peronach
(zdanego peronu) i przy dojsciach. Zaczyna to by¢ standardem w komunikacji
tramwajowej, umozliwia dokonywanie wyboru (czeka¢ na ,swéj” tramwaj czy jechac
z przesiadky itp.). Nalezy pamietaé, ze informacja glosowa bywa czesto
nieadekwatna do sytuacji, bywa niestyszalna (hatas od innych pociggéw itp.) albo
spozniona — pasazer ktéry przybywa na stacje np. 10 minut przed odjazdem i wie od
razu, ze pocigg ma 10 minut spdznienia otrzymuje 20 minut czasu np. na zakupy,
natomiast pasazer ktéry po 10 minut oczekiwania dowiaduje sie, ze bedzie czekat
jeszcze 10 minut traci czas.

e W przypadku stacji lub przystanku, na ktérym nie jest mozliwe skupienie wszystkich
pociggdw jadacych w tym samym kierunku na jednym peronie - na kazdym peronie
powinna by¢ wizualna informacja o realnym czasie i peronie odjazdu wszystkich
pociagow, tak aby pasazer miat jasny wybdr na ktéry peron ma przejsé.

e Budynki postacyjne nieuzyteczne i nierokujgce zagospodarowania powinny zostaé
wyburzone, natomiast funkcjonalno$é pozostatych zweryfikowana. W kazdym razie
utrzymanie schludnego wygladu budynku nalezy wiaczy¢ do zakresu utrzymania
perondw i otoczenia.

1.3.5 Konkretyzacja celow SKA

Oceniajgc realistycznie mozliwosci wykorzystania kolei jako $rodka transportu publicznego
w aglomeracji uwazamy za celowe skoncentrowanie sie na nastepujgcych celach:
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a) Maksymalizacji wykorzystania kolei dla transportu publicznego, z wykorzystaniem
istniejgcych linii kolejowych, przy niepogarszaniu jakosci transportu publicznego.

b) Maksymalizacja obszaru, z ktéorego moina dojecha¢ do Krakowa (punktem
odniesienia jest KCK) w czasie ponizej 30 minut w Krakowie, 45 minut w strefie
podmiejskiej i 60 minut w catym zasiegu SKA.

c) Maksymalizacja realnego zasiegu SKA rozumianego jako umozliwienie dojazdu do
Krakowa (punktem odniesienia jest KCK) przy uzyciu lokalnej komunikacji miejskiej
poza Krakowem, P&R albo B&R w czasie poréwnywalnym z jazdg mikrobusem,
autobusem lub samochodem.

d) Zmniejszenie presji na najbardziej obcigzone przekroje (trasy) komunikacji miejskiej
w Krakowie poprzez zwiekszenie mozliwosci przyjaznego dla pasazera dojazdu kolejg
z Krakowa lub spoza miasta do innego niz KCK celu w Krakowie z pominieciem
najbardziej obcigzonych przekrojow (tras) komunikacji miejskiej. Utatwienie
wysiadania przed centrum lub dotarcia kolejg do celu obok lub za centrum — z punktu
widzenia pasazera przybywajgcego do Krakowa - bez przesiadania lub z przesiadka
pomiedzy liniami SKA.

e) Jak wyzej, ale z przesiadaniem do autobusu lub tramwaju albo uzyciem roweru, ale
w wymiarze lokalnym — w okolicy stacji lub przystanku poza KCK.

Realizacja celéw (b), (d) i (e) umozliwia wtgczenie SKA takze w system komunikacji wewngatrz
miasta i tym bardziej w strefie podmiejskiej.
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2 Zmiany uwarunkowan realizacji projektu

2.1 Dokumenty strategiczne ponadregionalne — Unii Europejskiej
i Panstwowe

2.1.1 Biata Ksiega. Transport do 2020 roku. Komisja Europejska

Komisja Europejska 28 marca 2011 roku przyjeta dokument pn. Plan utworzenia jednolitego
europejskiego  obszaru transportu — dgZenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu. Bruksela, 28.3.2011 KOM (2011). Biata ksiega
bedzie miata wptyw na ustawodawstwo krajowe i unijne, a zgodnos¢ przedsiewziecia z jej
postanowieniami sprzyjac¢ bedzie mozliwosci pozyskania finansowania.

Biata Ksiega podtrzymuje ,prokolejowy” kierunek rozwoju transportu zarysowany we
wczesniejszych dokumentach UE.

W aspekcie SKA mozna wskaza¢ kilka tez:

e Celem jest (pkt. 2.5.) m.in. zachowanie gestej sieci kolejowej we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

e Do 2050 roku wieksza cze$é ruchu pasazerskiego na srednie odlegtosci powinna
odbywac sie koleja.

e Do 2050 potgczenie wszystkich lotnisk nalezgcych do sieci bazowej z kolejg.

e Nowych koncepcji w zakresie mobilnosci nie mozna nikomu narzucaé (pkt. 48).
Nalezy zachecaé do lepszego planowania mobilnosci i promowac zachowanie zgodne
z zasadq zréwnowaZonego rozwoju. Informacje dotyczace podrézy, mozliwosci
tgczenia srodkow transportu, a takze o wpfywie na srodowisko muszq byc¢ szeroko
dostepne. Niezbedne jest wprowadzenie inteligentnego systemu _biletow
intermodalnych.

e Otwarcie wewnetrznego pasazerskiego rynku kolejowego na konkurencje, w tym
obowigzkowe przyznawanie zamowien publicznych na ustugi na podstawie
konkurencyjnych przetargéw (Zat. 1, pkt. 1.1).

e Promowanie informacji o dostepnosci alternatywy dla konwencjonalnego
transportu indywidualnego - miedzy innymi P&R, inteligentne systemy biletowe
(Zat. 1, pkt. 2.2., par. 27).

e Powigzanie Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spdjnosci z miastami
i regionami, ktére przedtozyty aktualne, niezaleznie zweryfikowane certyfikaty
z audytu mobilnosci miejskiej i zrOwnowazonego rozwoju. (Zat. 1, pkt. 2.2., par. 31).
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2.1.2 W kierunku zrownowazonego rozwoju transportu lagdowego. The World
Bank. Luty 2011. Dokument dotyczacy polityki transportowej. Raport
Nr 59715-PL

Dokument nie odnosi sie konkretnie do rozwoju potgczen aglomeracyjnych, ale zwraca
uwage na to, ze konieczna jest , reorganizacja kolejowych przewozéw pasazerskich”, ktéra
w opinii autoréw raportu oznacza poprawe ,organizacji spétek kolejowych swiadczacych
pasazerskie ustugi przewozowe na szczeblu regionalnym, aby lepiej reagowac na potrzeby
poszczegdlinych rynkéw lokalnych”. Z punktu widzenia procedur wyboru przewoznikéw na
konkretne trasy (tam, gdzie w gre wchodzi zamdéwienie publiczne i rekompensowanie
powstatych deficytdw) sugeruje sie sytuacje, w ktorej ,wybor przewoznika powinien zostac
dokonany w drodze przetargu (kryterium wyboru: zgoda na nizszg rekompensate, przy
zapewnieniu zgdanego poziomu ustug), gdzie po udzieleniu zamdwienia zaden inny
podmiot nie mégtby otrzymacd kontraktu publicznego na obstuge tej trasy”.

2.1.3 Kierunki rozwoju konkurencji i ochrony konsumentéw na rynkach
przewozow kolejowych w Polsce. Urzad Ochrony Konkurencji
i Konsumentow. Sierpien 2010 r.

Dokument ten zawiera dwie kwestie niezwykle istotne z punktu widzenia przygotowywania
produktu jakim jest SKA.

Pierwsza z nich dotyczy integracji taryfowej i informacyjnej i odnosi sie do opdzinien
w realizacji opracowanej przez Ministerstwo Transportu Strategii dla Rozwoju Transportu
Kolejowego do 2013 r. (aktualnie zastgpionej przez nowy dokument strategiczny). Zwraca sie
w niej (w strategii) uwage ,na niezwykle istotny dla konsumentéw problem integracji
taryfowej (mozliwos¢ zakupu jednego biletu na catg trase, gdy poszczegdlne odcinki
podrozy obstugujg rézni przewoznicy) i rozktadéw jazdy w miejscach przesiadek”. Pociagi
SKA beda miaty bardzo wiele punktéw styku tak z transportem drogowym i szynowym
miejskim, jak i z innymi rodzajami przewozéw kolejowych (pociagi miedzywojewddzkie,
pociagi regionalne i inne) i dla sprawnego funkcjonowania tego typu przewozéw niezbedna
jest integracja biletowo-taryfowa umozliwiajgca zmiane s$rodka transportu, jak réwniez
integracja systemow informacyjnych pozwalajgca na sprawne planowanie podrdzy
z zastosowaniem wielu srodkow transportu.

Drugg kwestig jest wybor przewoznika obstugujacego trasy. Eksperci UOKiK zwracajg uwage
na to, ze za podstawe uzdrowienia rynkow przewozéw kolejowych w Polsce uznane by¢é
powinno zastosowanie w najwiekszym mozliwym stopniu mechanizméw rynkowych.
»,Podstawowym wyznacznikiem kierunku zmian w polskim sektorze kolejowym powinno
by¢ wiec zapewnienie mozliwosci konkurowania pomiedzy przewoznikami kolejowymi”.

2.1.4 Program Dziatan dla Rozwoju Transportu Kolejowego do roku 2015.
Ministerstwo Infrastruktury. Warszawa, lipiec — sierpien 2010 r.

Jest to kluczowy krotkookresowy dokument strategiczny dla rozwoju transportu kolejowego
w Polsce. W rozdziale I.5. Rozwdj kolejowych systemdw przewozowych informuje sie, ze
promowane bedg trzy gatezie transportu pasazerskiego: (1) miedzyaglomeracyjne
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o podwyzszonym standardzie oraz (2) aglomeracyjne, pozwalajagce — z wykorzystaniem
innych gatezi transportu, w tym transportu indywidualnego i publicznego — obstuzy¢
aglomeracje miejskie, (3) realizowane przez Koleje Duzych Predkosci (KDP) w powigzaniu
z transportem lotniczym, ze wzgledu na skale i mozliwosci rozwoju nowoczesnego systemu
komunikacyjnego obstugujgcego duze aglomeracje miejskie.

2.2 Dokumenty krajowe i inne dotyczace transportu publicznego
oraz sieci kolejowej PKP PLK

2.2.1 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym

Ustawa o p.t.z. reguluje kwestie organizowania transportu kolejowego przez wojewddztwa
(art.7 ust.1 pkt.5), a wiec bedzie ona podstawowym aktem regulujgcym dziatanie SKA.
Zasadniczo weszta w zycie 1 marca 2011 r., jednak wejscie w zycie wszystkich jej
postanowien nastepuje etapami do 2017 roku. Zwtaszcza petne wdrozenie mechanizmu
wspotdziatania zarzadcy infrastruktury kolejowej, operatoréow (przewoznikéw) kolejowych
oraz organizatoréw pasazerskiego transportu kolejowego nastgpi od 2017 roku i w zwigzku
ztym pasazerscy przewoznicy kolejowi az do rozktadu jazdy 2015/2016 zgodnie
z komunikatem UTK z 16 sierpnia 2011 r. ani nie muszg legitymowac sie umowami
z organizatorami w celu uzyskania dostepu do tras, ani wystepowad z wnioskiem o decyzje
o otwartym dostepie. Wdrozenie etapu SKA w zasiegu tu omawianym odbywac sie wiec
bedzie na zasadach zblizonych do obecnych. Jednak w przysztosci poddane bedzie regulacji
ustawy o p.t.z. w petnym zakresie i wdrozenie SKA powinno zmierzac do tego, aby wejscie
w zycie ustawy nie spowodowato zaktécen.

Linie SKA przebiegajg wewnatrz wojewddztwa, z wyjatkiem sugerowanego przebiegu linii
SKA2 (do Sedziszowa w woj. swietokrzyskim), ktéra jednak moze by¢ organizowana jako
przewozy wojewddzkie do pierwszej stacji poza granicg wojewddztwa (art. 4, ust. 1 pkt. 25)
albo jako przewozy miedzywojewddzkie organizowane na podstawie porozumienia
wojewodztw (ar.7 ust. 1 pkt. 5 lit b.). Ta formuta bedzie uzyteczna do organizowania
przewozow wojewddzkich, co do ktérych zaktada sie wkomponowanie w system SKA
(Katowice — Krakow — Rzeszéw, ewentualnie Kielce — Krakdw).

Mozna domniemywaé, ze przepis dotyczacy kompetencji ministra (art. 7 ust. 1, pkt. 6)
w zakresie przewozow miedzywojewddzkich kolejowych nie wyklucza zastosowanie
porozumienia wojewddztw wedle art. 7 ust. 5 lit. b). Ze wzgledu na powigzania SKA z takimi
przewozami w wojewddztwie oraz zaangazowanie wojewddztw w zakupy taboru do obstugi
linii Katowice — Rzeszdw kwestia ta powinna by¢ wczesniej jednoznacznie wyjasniona z UTK
i ministerstwem odpowiedzialnym za transport, gdyz w przeciwnym wypadku konieczne
bytoby wspdtdziatanie organizatoréw na réinych poziomach. Tymczasem przy naturalnej
tendencji ministerstwa do koordynacji przewozow takich jak Katowice — Rzeszéw raczej
z innymi pofgczeniami miedzywojewddzkimi niz z SKA pojawityby sie dodatkowe trudnosci
z wkomponowaniem tych pociggdw w cykliczny rozktad jazdy SKA.
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Teoretycznie wszystkie linie SKA majg poza tym charakter pofaczen wojewddzkich, chociaz
linia SKA3 (MPL Balice — Wieliczka Kopalnia) mogtaby by¢ zakwalifikowana jako
organizowana przez samorzady nizszych szczebli lub zwigzek aglomeracyjny, ale przebiega
ona przez teren 3 powiatow: MPL Balice w tym zaréwno nowa jak i stara stacja lezy w gminie
Zabierz6w w pow. ziemskim krakowskim, miasto Krakéw jest powiatem grodzkim,
a Wieliczka lezy w powiecie wielickim. W trakcie konsultacji wtadze Krakowa deklarujg
uznanie w kwestii SKA wiodacej roli UMWM, natomiast wyrazajg gotowos¢ zaangazowania
w kwestie przystankdéw kolejowych na terenie miasta. Kwestia podziatu odpowiedzialnosci
na gruncie nowej ustawy wyjasni sie czeSciowo w procesie planowania transportu
publicznego jaki przewiduje ustawa, jednak porozumienie w tej kwestii — podobnie jak
w innych sprawach dotyczacych SKA — pomiedzy wojewddztwem a miastem Krakdéw jest
celowe.

Nowym zadaniem ministerstwa, samorzgdu wojewddzkiego i innych samorzadéw
wynikajgcym z ustawy jest obowigzek opracowywania planéw transportowych (art. 9)
i proces ten biegnie od géry do dotu (art. 11). Minister wfasciwy w sprawach transportu
zobowigzany jest wydac rozporzadzenie okreslajgce plan transportowy w ciggu 18 miesiecy
od 1 marca 2011 roku (do 31 sierpnia 2012 roku). W odniesieniu do kolei jest to metoda
zblizona do metodyki tworzenia rozktadéw jazdy, ktéra rozpoczyna konstrukcje od pociggéw
miedzynarodowych poprzez dalekobiezne ku lokalnym, a wiec od najmniej do najbardziej
frekwentowanych i bywa Zzrédtem problemoéw przy planowaniu rozktadéw dla aglomeracji.
Bytoby wskazane wnioskowanie do ministerstwa, aby w planie ogdélnopolskim dla kolei
wskazano role kolei aglomeracyjnych i konieczno$¢ zapewnienia ich organizatorom
mozliwosci uzyskiwania dostepu do infrastruktury umozliwiajgcego cykliczne rozktady
jazdy na okreslonych liniach, a takie wyraZne rozgraniczenie roli organizatorow -
ministerstwa i wojewddztwa, gdyz wojewddztwo obowigzane jest uwzglednia¢ plan
opracowany przez ministra.

Plan wojewddzki umozliwi wskazanie preferencji dla kolei — w tym dla SKA. Oczywistg
konsekwencjg bedzie ograniczenie organizowania publicznego transportu autobusowego
o charakterze ustugi publicznej i zasiegu wojewddzkim (tak czy inaczej dotowanych) na takich
trasach przez UMWM, co i tak bedzie zjawiskiem marginalnym. Natomiast nie jest jasne na
ile taka preferencja wigze organizatordw nizszego szczebla, tymczasem wiele potgczen
kolejowych (w tym przyszte SKA) moze byé i jest dublowane rownolegtymi potgczeniami
autobusowymi o zasiegu powiatowym lub miedzypowiatowym, dla ktérych planistg
i organizatorem bedg inne samorzady. Jest to jeden z argumentéw na rzecz kierowania sie
raczej zasadg zwiekszania atrakcyjnosci kolei w celu przyciggniecia pasazeréw do SKA,
a takze budowania partnerstwa z innymi samorzgdami - organizatorami transportu na
terenie gmin i powiatéw w wojewddztwie niz wykorzystania srodkdw administracyjnych.

Analiza procesu przygotowania planu wojewddzkiego wykracza poza zakres Raportu, jednak
warto zauwazy¢, ze w wyniku wejscia w zycie ustawy:

e powstat obowigzek dla PKP PLK - jako zarzadcy infrastruktury — oficjalnego
informowania organizatora o jej stanie i przepustowosci, przy czym zarzadca ponosi
konsekwencje niedotrzymania tych warunkdw oraz wspodtpracy z organizatorem
(nowy art. 5b i 5¢, art. 29 ust. 3a, art. 43 ust. 2 i 3 oraz art. 66 ust. 1 pkt. 1) litd) i f)
w znowelizowanej ustawie o t.k. oraz przepisy wykonawcze);
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e organizator (Samorzad Wojewddztwa) opracowuje plan, a Prezes UTK opiniuje go
przed zatwierdzeniem (art. 28pa u.o t.k.);

e umowa o wykonywanie transportu publicznego z operatorem moze by¢ zawarta
wytacznie na podstawie planu (art. 28p u.o t.k.) i po zaopiniowaniu przez Prezesa UTK
(art. 28 pb u.o t.k.) jest ona koniecznym warunkiem przydziatu trasy przewoznikowi
(operatorowi) przez PKP PLK, odpowiedni wniosek musi byé ztozony z poétrocznym
wyprzedzeniem;

e otwarty dostep dla przewozinika do linii kolejowej (jedyna inna forma
nieokazjonalnego sSwiadczenia ustug przewozowych niemajgcych charakteru ustugi
publicznej) wymaga uprzedniej decyzji Prezesa UTK; uruchomione potaczenie nie
moze wptywa¢ na warunki ekonomiczne ustug kolejowych s$wiadczonych na
podstawie umowy o ustugach publicznych (art. 28 r u.o t.k.) — wzrost rekompensaty
o ponad 10% lub zaktdcenie regularnosci;

e zarzadca infrastruktury uwzglednia ogtoszone plany transportowe i umowy
w procesie przydzielania tras przewoznikom (art. 30 ust. 2 u.o t.k. po nowelizacji).

Tak wiec w przypadku przewozéw kolejowych, poczawszy od rozktadu 2016/2017,
transport publiczny bedzie w petni uregulowany, natomiast przepisy regulujgce
przygotowanie planu juz weszty w zycie. Z punktu widzenia SKA konieczne jest wiec
wigczenie jej linii do planu wojewddzkiego, a takze podjecie decyzji co do trybu zlecania
ustugi publicznej polegajacej na realizacji potaczen na liniach SKA (art. 24 u.o p.t.z).

Ustawa o p.t.z w zakresie transportu drogowego wprowadza nowe przepisy od 1 stycznia
2017 roku, kiedy to utracg moc dotychczasowe przepisy dotyczgce transportu zbiorowego
funkcjonujgce w ramach ustawy o transporcie drogowym. Na zasadach okreslonych dla
przewozu o charakterze uzytecznosci publicznej mozliwe bedzie tez organizowanie
komunikacji autobusowej. Jest jednak watpliwe, czy wojewddztwo mogtoby by¢
organizatorem linii w istocie lokalnych, ktére stuzytyby wsparciu SKA w celu lepszego
skomunikowania z centrami osadniczymi potozonymi w pewnym oddaleniu od stacji lub
przystanku kolejowego (Autobuséw SKA). W pewnym zakresie mozliwe bedzie oczywiscie
oddziatywanie na plany powiatowe i gminne o ile takie w danym miejscu powstang. Jednak
jest watpliwe, aby tg drogg mozna byto osiggngé¢ oczekiwany poziom koordynacji
i operatywnego wspodtdziatania. Bezposrednia umowa z operatorem daje tu wieksze szanse
ale takze jest rozwigzaniem mato elastycznym.

W zakresie transportu zbiorowego innego niz kolejowy dopuszczalne jest obok przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej wykonywanie przewozu na podstawie zgtoszenia
potwierdzonego przez organizatora transportu publicznego (art. 30 — 35 i art. 79 u. o p.t.z.).
Zgtoszenie obejmuje miedzy innymi okreslenie linii, przystankéw i rozktadu jazdy. Przewoznik
obowigzany jest uzgodni¢ wykorzystanie przystankéw i dworcdw w granicach miast podajac
m.in. rozktad jazdy, ktdry jest sktadnikiem zgtoszenia i zatacznikiem do potwierdzenia
zgtoszenia.

Ani przepisy obecne, ani wchodzgce w zycie od przetomu 2016/2017 roku nie precyzuja
sytuacji w ktérej ten sam operator wykonywatby przewozy kolejowe i autobusowe.
Nalezatoby zbada¢ mozliwos¢ prawng takiej struktury, gdyz w takim trybie mozliwe bytoby
zorganizowanie Autobuséw SKA w ramach organizacji ze wspdlng dyspozyturg i mozna by
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unikngé wielu kwestii organizacyjnych dotyczacych biezgcego uzgadniania rozktadéw jazdy
i reagowania na zaktocenia.

Ustawa o p.t.z. nie przewiduje ekonomicznych przestanek odmowy potwierdzenia
zgtoszenia, a wiec przedsiebiorca, ktory wykonuje swe ustugi transportu zbiorowego bez
wsparcia publicznego, o ile tylko miesci sie w przepustowosci dworcéw i przystankdow na
terenie miast, moze wykonywac transport zbiorowy, takze na linii rownolegtej do linii
kolejowej lub autobusowe] dziatajgcej w ramach ustug uzytecznosci publicznej. Ewentualna
odmowa w oparciu o kryterium przepustowosci przystankdw zalezy od wiasciciela
przystanku i dotyczy tylko terenu miast. Nie ma przepisu analogicznego do regulacji
umozliwiajgcej ograniczenie otwartego dostepu w przewozach kolejowych z przyczyn
ekonomicznych (zwiekszenie rekompensaty dla ustug uzytecznosci publicznej). Z dniem
1 stycznia 2017 roku art. 22a ustawy o transporcie drogowym, ktéry przewiduje mozliwos¢
odmowy wydania zezwolenia na regularny transport drogowy oséb w przypadku zagrozenia
dla istniejgcych juz regularnych linii autobusowych lub dla rentownosci ustug kolejowych,
przestaje odnosi¢ sie do transportu publicznego, reguluje inne kwestie, a nie ma on
odpowiednika w ustawie o p.t.z.

Powyzsze uwarunkowania potwierdzajg teze o celowosci raczej budowy atrakcyjnosci kolei,
niz naktadania restrykcji na transport autobusowy. Jednak na tym wiasnie polu na terenie
Krakowa mozna méwié¢ o mozliwosci regulacji wjazdu autobuséw i mikrobuséw do centrum
miasta oraz wykorzystywania przystankéw na i w obrebie drugiej obwodnicy. W tym
obszarze mozna bowiem spodziewac sie kongestii w obrebie paséw autobusowych, a wiec
i przystankow. Te faktyczne ograniczenia wraz z mozliwosciami jakie daje uzgodnienie
przystankbw w miastach moze sprzyja¢ przekierowaniu czesci potoku pasazerow
w kierunku transportu szynowego - takie kolejowego - na odcinkach od strefy
podmiejskiej do centrum i rozwoju formuly P&R w zwigzku z siecia tramwajowa
i kolejowa.

2.2.2 Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Przyjety
przez Rade Ministrow w grudniu 2008 r.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku (oraz powigzany z nim
Dokument Implementacyjny) potwierdza kierunki polityki panstwa odnoszace sie do kolei,
ktdre sg zbiezne z projektem SKA.

W szczegdlnosci Master Plan okresla jako cele strategiczne zréwnowazenie gateziowe
transportu oraz zapewnienie warunkéw podnoszenia jakosci obstugi pasazerow (str. 6).

Wsrdd priorytetow zwigzanych z projektem SKA wymienia sie miedzy innymi:

e umozliwienie jak najszerszego wykorzystania infrastruktury kolejowej,

e uzyskanie konkurencyjnosci kolei w stosunku do transportu samochodowego
i lotniczego,

e wzrost mozliwosci przewozow kolejg na obszarach aglomeracji miejskich, w tym
integracja réznych gafezi transportu i zmniejszenie obcigzenia drog,

e poprawa standardow obstugi pasazeréw na dworcach, stacjach i p.o., w tym
dostosowanie dla potrzeb oséb z ograniczong zdolnoscig poruszania sie.

Dziatania ktore powinny by¢ podjete - w kontekscie projektu SKA — to:
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e integracja systemow biletowych,

e koordynacja rozktadow jazdy na styku z innymi Srodkami transportu,

e wdrazanie nowych systemow informacji dla podrdznych, uwzgledniajgcych réizne
srodki transportu,

e renowacja zabytkowych obiektéw (m.in. dworcowych), budowa nowych przystankéw
i weztéw integracyjnych.

Do szczegdtowych dziatan koniecznych dla zrealizowania celdw i priorytetéw w zakresie SKA
— ktérych rozbudowa nastgpi w aglomeracji Warszawskiej i Tréjmiejskiej, a powstanie
prognozuje sie w aglomeracjach poznanskiej, wroctawskiej, krakowskiej, gdrnoslaskiej,
szczecinskiej, tddzkiej i bydgosko — torunskiej zalicza sie (str. 56 i nastepne):

e budowe weztow przesiadkowych (w centrach miast, w dzielnicach
i w miejscowosciach satelickich);

e tworzenie systeméw P&R oraz B&R;

e petne wigczenie kolei w istniejgcy system taryfowy transportu miejskiego istniejacy
w danej aglomeracji;

e wszechstronng koordynacje tras pociggdéw, rozktadow jazdy, dziatan informacyjnych,
promocyjnych itp.;

e wdrozenie planu dziatan okreslonych przez UE w Zielonej Ksiedze: W kierunku nowej
kultury mobilnosci w miescie, Bruksela 25 wrzesnia 2007 COM (2007) 551;

e zastosowanie statych tras i cyklicznego (réwno-odstepowego) rozktadu jazdy - co 5,
10, 15 lub 20 minut;

e budowa dodatkowych par toré6w na obszarze duzych weztéw kolejowych i ich
specjalizacja;

e zastosowanie taboru - specyficznego dla aglomeracji - charakteryzujgcego sie duzymi
przyspieszeniami rozruchu, duzg pojemnoscia, jednoprzestrzennym uktadem wnetrza
wagonoéw, duzg liczbg drzwi utatwiajgcg szybkg wymiane podréznych, miejscami na
bagaz i rowery, a takze dostosowaniem do potrzeb oséb o ograniczonych
mozliwosciach poruszania sie;

e budowy i poprawy systemdw informacji dla pasazeréw dostepnych w pojazdach, na
dworcach i stacjach oraz w Internecie;

e modernizacje stacji i przystankdw w ramach modernizacji linii lub dziatan
odtworzeniowych, uzyskanie przy ograniczonych naktadach poprawy estetyki
i czystosci.

Generalny harmonogram dziatan w obszarze SKA zaktada tworzenie nowych systeméw kolei
miejskich i aglomeracyjnych w latach 2014-2020. Do 2013 zaktada sie dziatania zwigzane
z zakupami nowych EZT, integracja rozktadow jazdy i systemow sprzedazy biletow,
informacja o ofercie, rewitalizacjq wybranych stacji i przystankow celem przeksztatcenia ich
w wezty intermodalne, poprawe bezpieczenstwa osobistego na stacjach i w pociggach
(ochrona, monitoring, zamykanie dworcéw na noc).

Wedtug Master Planu wtasnie w zakresie przewozéw aglomeracyjnych pozycja
konkurencyjna kolei jest — ogdlnie rzecz bioragc — stosunkowo dobra, ze wzgledu na
narastajgcg kongestie. Jednak stabymi punktami s3: niedostateczna integracja systeméw
taryfowych - komunikacja miejska i podmiejskg oraz niski komfort w poréwnaniu
z autobusami i tramwajami, gdzie nastepuje wzglednie szybka wymiana taboru na nowszy.
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W czesci analitycznej zauwaza sie, ze tylko przewozy miedzyaglomeracyjne zapewniajg
pokrycie kosztow przychodami w ok. 100%. Przewozy miedzyregionalne zapewniajg pokrycie
kosztéw przychodami z biletéw 80-90%, regionalne 40-50%, a aglomeracyjne 60-70%.
Oznacza to konieczno$¢ zapewnienia diugotrwatego i stabilnego finansowania segmentu
przewozoéw aglomeracyjnych (str. 25).

Master Plan zwraca uwage na celowos¢ pozyskania sSrodkéw niepublicznych dla
sfinansowania pewnych elementéw infrastruktury, a takze koniecznos¢ poprawy wizerunku
transportu kolejowego i tworzenie pozytywnej atmosfery wokot programu jego renesansu.

Docelowo dla linii o charakterze regionalnym zaktada sie predkosci 80 lub 100 km/h.
Predkos¢ handlowa pociggdw aglomeracyjnych i regionalnych powinna wzrosnac
od 46,3 km/h w 2010 roku do 59,9 km/h w 2020 roku i 60,8 km/h w 2030. (s. 125). Srednia
czestotliwos¢ poprawié sie ma z 7,5 min na 5,0 minut. Punktualno$é¢ — do 96,5%, przecietny
wiek wagondéw pasazerskich wzrosnie w 2020 roku do 34 lat, a dopiero po tym w wyniku
nowych zakupdéw obnizy sie do 14 lat w 2030 roku.

Zaktada sie finansowanie przez samorzady terytorialne przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych, infrastruktury o znaczeniu regionalnym, a takie rozwdj ustug
leasingowych.

Przewiduje sie dwa modele organizacji przewozoéw: (i) samorzad posiada tabor i w drodze
przetargu wybiera operatora, (ii) samorzad nie posiada taboru i organizuje przetarg na
wykonywanie ustug taborem oferentéw lub wyspecjalizowanych podmiotéw (leasing,
dzierzawa itp.). Ponadto zgodnie z Zielong ksiega — powotanie organizatora na szczeblu
regionalnym, ktéry koordynuje dziatalno$¢ transportu kolejowego i autobusowego
(organizuje przetargi, finansowanie, kontrola realizacji ustug w transporcie publicznym).

2.2.3 Narodowy Plan Wdrazania Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem
Kolejowym w Polsce

W marcu 2007 roku Rada Ministréw Przyjeta Narodowy Plan Wdrazania Systemu ERMTS,
ktory dotyczy wprowadzenia systemu radiotgcznosci GSM-R oraz systemu sterowania
(kontroli) ruchu kolejowego (ETCS). Implementacja tych systeméw wymaga wyposazenia
zaréwno linii kolejowych, jak i pojazdéw trakcyjnych w odpowiednie urzadzenia i jest
roztozona na wiele lat. Podstawowg barierg jest perspektywa finansowa.

System radiofgcznosci GSM-R bedzie instalowany na liniach modernizowanych i ma
docelowo obejmowac praktycznie wszystkie linie na terenie wojewddztwa matopolskiego.
Nie okres$lono jedynie terminu wdrozenia GSM-R dla linii kolejowej nr 118 do MPL Balice
i nr 109 do Wieliczki, co pozostaje bez wptywu na warunki taboru, gdyz nie da sie dojechac
do tych linii bez jazdy linig kolejowg nr E-30. Wdrozenie GSM-R skutkuje wytgczeniem
tradycyjnego systemu radiotgcznosci i pojazdy nie wyposazone w GSM-R nie mogg by¢é
dopuszczane do ruchu na takich liniach.

Dla linii kolejowych w zasiegu SKA terminy wytgczenia tradycyjnego systemu fgcznosci sg
nastepujace:

e W 2012 roku:
= Nr 8 Koztéw — Krakdw,
= Nr 133 Trzebinia — Krakow,
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" nr94i97 Krakdw Ptaszéow — Skawina — Sucha Beskidzka,
e W 2015 roku:

= nr 91 Krakdw — Tarnow (Rzeszow),

» nr 95 Podteze — Krakéw MydIniki (Duza Obwodowa).

Prawdopodobnie od samego poczatku uruchomiania SKA3 (MPL Balice — Wieliczka),
konieczne bedzie wyposazenie taboru w GSM-R ze wzgledu na odcinek Krakéw MydIniki —
Krakéw Gtéwny na linii kolejowej nr 133 (chociaz linia do Balic ma by¢ traktowana jako
odrebna linia kolejowa, to bedzie obstugiwana przez te same posterunki). Natomiast data
2015 roku zbiega sie z uruchomieniem pozostatych linii SKA.

Dla przepustowosci niektérych linii w zasiegu SKA moze miec znaczenie wdrozenie systemu
kontroli ruchu ETCS, ktéry wspomaga lub zastepuje konwencjonalne urzadzenia. Dla zasiegu
SKA znaczenie ma wdrozenie ETCS na nastepujacych liniach:

e W 2016 roku:
= Nr 91 (E-30) Krakéw — Medyka
e W 2018 roku:
= Nr 570, 64, 8 (Psary) Koztéw — Krakéw, chociaz mozna sie spodziewac
weryfikacji tej decyzji w przypadku wprowadzenia CMK do Krakowa
innym sposobem
e W 2019 roku:
= Nr 133 (Gliwce) — Trzebinia — Krakow
e W 2023 roku:
= Nr 8 Kielce - Koztéw

Zatozone zostato wyposazanie taboru w urzadzenia poktadowe ETCS poziomu 2. Strategia
zawiera harmonogram wyposazania taboru trakcyjnego w GSM-R i ETCS. Jednak na
niektérych liniach (np. CMK) linia bedzie wyposazona w ETCS poziomu 1.

Z powyzszego wynika, ze ETCS poziom 2 obejmie sie¢ w zasiegu SKA z wyjatkiem krétkich
odcinkéw do MPL Balice i Wieliczki oraz linii do Skawiny i dalej na potudnie. Wynika stad, ze
caty tabor SKA — zwtaszcza jezeli liczylibySmy na wykorzystanie sytemu ETCS jako jednego
z czynnikdow poprawy przepustowosci odcinka Krakéw Gtéwny — Krakéw Ptaszéw (dotyczy
wszystkich linii SKA w | etapie) — powinien do 2016 roku (o ile data ta jest realna) byc¢
wyposazony w ETCS poziom 2. Efekt bedzie oczywiscie zalezat takze od wyposazenia w ETCS
poziom 2 pozostatego taboru trakcyjnego kursujgcego tym odcinkiem.

ERMTS poprawia bezpieczenstwo i umozliwia interoperacyjnosé, natomiast jego wptyw na
przepustowos$é zalezy od linii (charakter ruchu, istniejgce odstepy blokowe) i przyjetego
poziomu ETCS.?

> A. BiatoA (IK), P. Gradowski, M. Gryglas (PSI). Zarys metody analizy wptywu ERMTS/ETCS na wzrost
przepustowosci linii kolejowych. W: Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej, z. 78 Transport. 2011. Autorzy
przeprowadzili analize i symulacje dla 3 typow linii. W przypadku linii o mieszanym ruchu i klasycznej
samoczynnej blokadzie liniowej ETCS poziom 1 nie poprawia przepustowosci a nawet moze jg nieco ograniczyc¢.
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Nie tylko w Polsce plany wdrazania ERTMS ulegaja spowolnieniu, a wiec trudno przesadzié
czy do 2016 roku trzeba bedzie ponies¢ koszty, a od 2016 wzrosnie przepustowos$é
wymienionego odcinka.

2.2.4 Studium wykonalnosci dla Krakowskiego Wezta Kolejowego

Jak dotgd nie_ ma studium wykonalnosci dla wezta kolejowego w Krakowie i nie podjeto
prac w celu jego opracowania.

Tymczasem szereg problemdéw infrastrukturalnych zwigzanych z SKA i decydujgcych o jej
przysztym rozwoju zalezy od rozstrzygnie¢ wykraczajgcych poza kwestie samego SKA.
W zwigzku z projektem SKA proponuje sie, aby UMWM wnioskowat podjecie prac nad
studium przez PKP PLK, a jednocze$nie wskazat na kilka problemoéw, ktére wspdtdecyduja
o projekcie SKA.

W odrdéznieniu od wezta wokdét Warszawy i Tréjmiasta, na terenie Krakowa nie ma linii
czterotorowych umozliwiajgcych separacje ruchu dalekobieznego i aglomeracyjnego.

W kierunku zachodnim: Krakéw Gtéwny — KGZ — Krakéw MydIniki sytuacja poprawi sie
wobec budowy linii do Balic, w wyniku czego na odcinku Krakéw Gtéwny — KGZ - Krakéow
MydlIniki zaistniejg 2 pary toréw, chociaz trzeba pamietac, ze na krétkim fragmencie Krakéw
Gtéwny — KGZ nie beda to nowe tory, ale tory uzywane juz do potgczenia Krakowa Gtéwnego
z torami postojowymi KGZ, tak wiec te kilkusetmetrowe odcinki bedg wykorzystywane przez
pociggi do MPL Balice oraz do przetaczania sktadéw (obecnie gtéwnie PKP IC) z/na tory
postojowe KGZ.

Ponadto, w przypadku przyjecia koncepcji wprowadzenia linii tgczgcej CMK z Krakowem od
strony zachodniej, pojawi sie problem dodatkowej pary toréw od Zabierzowa.

Od strony wschodniej podstawowy problem to przepustowosé szlaku Krakéw Gtéwny —
Krakéw Ptaszow i ewentualnie dalej do Krakowa Biezanowa. Raport SKA 2007 wskazuje, ze
nawet przy 30 minutowym cyklu dla 4 planowanych linii, po uwzglednieniu pozostatego
ruchu, zajdzie koniecznos$¢ kursowania pociggdw co 4 minuty, co pozostaje na granicy
przepustowosci tego szlaku.

Analiza dokonana na podstawie nowszych danych potwierdza te obawy, zwtaszcza, ze liczba
pociggdw technologicznych (lokomotywy luzem, puste sktady) wykazuje tendencje
wzrostowg, gdyz przewoznik regionalny byt zmuszony przenies¢ swoje zaplecze z KGZ do
Krakowa Ptaszowa. Kwestie omdwiono blizej w pkt. 4.2.

Dopiero ETCS poziom 2 w powigzaniu z optymalizacjg dtugosci odstepdw blokowych przynosi poprawe, ktérej
stopien zalezy jednak — co oczywiste — od punktu wyjscia (jak dtugie sg odstepy, czy juz jest samoczynna
blokada liniowa) oraz od struktury ruchu. Dla linii konwencjonalnej autorzy zatozyli jako punkt wyjscia odstepy
3 km i otrzymali dla ETCS2 po optymalizacji dtugosci odstepdw przyrost przepustowosci o 37,3%. Twierdzg, ze
w przypadku gdyby odstepy wyjsciowe byty krétsze (dla samoczynnej blokady jest to na ogdt okoto 1 km)
przyrost ten zmniejszy sie o potowe, a wiec w przypadku nas interesujgcym o 15-20%.
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Powyzsze dylematy muszg by¢ rozstrzygnietej w powigzaniu z:

e kwestig wykorzystania toréw i zapleczy w Prokocimiu, Ptaszowie i w KGZ,

e docelowg lokalizacjg zapleczy poszczegdlnych przewoznikéw dla okreslonego rodzaju
taboru,

e ustalenia linii obwodowej dedykowanej dla ruchu towarowego i wolnej
przepustowosci na liniach obwodowych dla ich ewentualnego wykorzystania dla
celéw SKA 4,5 6.

Ponadto wskazana bytaby analiza sposobu eksploatacji perondw w Krakowie Gtéwnym.

Powyzsze kwestie stanowig minimalny zakres problemdéw, jakie powinny by¢ rozwigzywane
na przecieciu przysztosci projektu SKA i studium wezta.

2.2.5 GDDKIiA - drogowe plany inwestycyjne w zasiegu SKA

Powigzania sieci drogowej z liniami SKA zinwentaryzowano w Zatgczniku nr 1, wskazujac na
podstawie pomiarow GDDKIiA oraz ZDW poziom ruchu (Srednio w dobie), a takze
skomentowano rodzaj interakcji pomiedzy drogg a linig kolejowga. Dane te wykorzystano tez
do prognozowania ruchu. Ponizej omoéwienie planéw i inwestycji na drogach krajowych,
a w dalszych punktach na drogach wojewddzkich i lokalnych.

Autostrada A4 na odcinku Krakéw — Tarnow (w budowie)

Odcinek Wezet Szaréw — Wezet Krzyz (lezgcy po pdétnocnej stronie Tarnowa). Planowany
koniec budowy: 2012 r. Zakres: 2x2 pasy wraz z pasem awaryjnym, z mozliwoscig
dobudowania trzeciego pasa. Odcinek od Krakowa do Wezta Szardéw jest juz ukoriczony.

Droga S7 na odcinku Krakéw — Kielce (w przygotowaniu)

Odcinek na terenie Krakowa (4,3 km; Wezet Rybitwy — Wezet Igotomska). Planowany termin
otwarcia: 2014 r. Zakres inwestycji: 2 pasy w kazda strone, dwa mosty przez Wiste (po
jednym dla kazdego kierunku);

Odcinek na terenie woj. matopolskiego (Krakéw Wezet Igotomska — granica wojewddztw
matopolskiego i swietokrzyskiego). Planowane lata budowy: 2014-2017. Zakres: dwa pasy
w kazda strone, z mozliwoscig dobudowania trzeciego w kazda strone. W ramach inwestycji
planowana jest budowa obwodnic Miechowa i Sfomnik;

Odcinek od granicy wojewddztw: matopolskiego i Swietokrzyskiego do Kielc (wezet Checiny).
Planowane rozpoczecie budowy: 2013 r. Zakres: dwa pasy w kazdg strone. Ukoriczona
zostata juz budowa obwodnicy Jedrzejowa.
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2.3 Dokumenty wojewoddztwa matopolskiegco wydane po Raporcie
SKA 2007

2.3.1 Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewoddztwa, cytowany zresztg w ZPRTP, byt
dokumentem powstajgcym réwnolegle z Raportem SKA 2007, nie ocenia sie, aby jego
opracowanie skutkowato zmianami w podejsciu do SKA.

2.3.2 Strategia rozwoju wojewodztwa matopolskiego

Kolejnym dokumentem jest strategia rozwoju wojewddztwa matopolskiego 2011-2020"

Z punktu widzenia rozwoju SKA istotna jest teza o konieczno$ci wzmocnienie powigzan
Oswiecimia, Chrzanowa i Olkusza z Krakowem, ale i z Katowicami oraz Bielsko-Biata.
Realizacja tego celu strategicznego wskazuje wiec posrednio, ze po lub réwnolegle
z konsumowaniem korzysci jakie wynikajg z modernizacji linii kolejowej nr E-30 (do Trzebini)
nalezy — uwzgledniajgc rezultaty studium wykonalnosci dotyczacego rewitalizacji linii nr 93
na odcinku Trzebinia — Oswiecim, ktére to studium jest przedmiotem ogtoszonego juz
przetargu — doprowadzi¢ do poprawy parametréw tego odcinka linii nr 93. Poprawa
(przywrécenie) parametréw tej linii ma wptyw na celowosc¢ i efektywnos¢ przedtuzenia linii
SKA1 oraz poprawe jednego z mozliwych pofaczen Krakowa i Bielsko-Biatej.

2.3.3 Strategia rozwoju transportu w wojewodztwie

W czasie prac nad niniejszym Raportem Strategia Rozwoju Transportu w Wojewddztwie
Matopolskim byta w stadium projektowym. Zostata uchwalona juz w trakcie prac
korncowych.

Zawarte w udostepnionej wersji rozwazania dotyczgce transportu kolejowego koncentrujg
sie raczej na pofaczeniach regionalnych i dalszych. W zakresie zmian stanu infrastruktury
kolejowej odbiegajg czasami od realizowanych obecnie przedsiewzie¢ oraz kierunkéw prac
(np. wejscie CMK do Krakowa, predkosci na liniach drugorzednych). Postulujg tez
rewitalizacje linii kolejowych, w sposdb umozliwiajgcy wydtuzenie linii SKA2. Problemy te sg
wzmiankowane w tym Raporcie, ale zgodnie z przyjetg cezurg czasowg — rok 2015 - nie sg
rozwijane.

* http://www.malopolskie.pl/Pliki/2011/strategia.pdf
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Strategia proponuje inwestycje dotyczacg potaczenia Chrzanéw - Trzebinia na lata 2021-
2030. W niniejszym Raporcie proponuje sie, aby poprzez prowadzone studium zweryfikowaé
tg3 kolejnos¢, gdyz sposrdd wielu linii kolejowych w Matopolsce wtasnie ta przebiega przez
obszary zurbanizowane, a wiec rokuje nadzieje na uzyskanie wiekszego potoku pasazerdow,
ktéory w Trzebini bedzie faczyt sie z potokiem z Katowic i tym samym stworzy dobre
uwarunkowania ekonomiczne dla czestego kursowania linii SKA1 na tym i pozostatym
odcinku.

Zawarte w projekcie prognozy ruchu — wybitnie niskie dla Oswiecimia, a stosunkowo wysokie
np. dla Sfomnik wymagatyby gtebszego uzasadnienia.

2.4 Dokumenty m. Krakowa

2.4.1 Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania miasta, studium
zagospodarowania miasta, plany zagospodarowania przestrzennego

W Krakowie nadal nie ma Studium Zagospodarowania Miasta. ZPRTP powotuje sie na
Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta Krakowa,
uchwate Rady m. Krakowa Nr XII/87/03 z 16 kwietnia 2003 roku. Z konsultacji
przeprowadzonych przez opracowujgcych niniejszy Raport w magistracie m. Krakowa wynika,
ze jest ono obowigzujgce. Obejmuje ono m.in. mape infrastruktury w tym kwestie kolejowe,
a takze zagospodarowania okolic linii kolejowych. Prace nad studium trwajg, jednak obecnie
nastgpita zmiana zespotu opracowujgcego studium zagospodarowania miasta. W ramach
tych prac toczyta sie miedzy innymi dyskusja o szansach na metro w Krakowie.

Wedtug publicznych informacji plany zagospodarowania przestrzennego pokrywajg obecnie
30% terenu miasta. Mozna zauwazy¢, ze tworzone sg plany ,liniowe” np. dla otoczenia
Wisty, dla pasa przysztych linii tramwajowych itp. W tej sytuacji celowe bytoby rozpoznanie
stanu sprawy i wnioskowanie do wtadz miejskich w Krakowie, aby opracowac plany dla
otoczenia linii, stacji i przystankéw kolejowych. Jest to kwestia kluczowa dla stopniowe;j
poprawy stanu budynkéw i budowli, nalezytego uksztattowania dojazdow, dojs¢ itp.
a takze wzrostu ustug, budownictwa mieszkaniowego i uzytkowego w otoczeniu stacji.
Intensywnos¢ ruchu pasazerskiego na p.o. Krakéw Business Park ilustruje jak dalece
poprawne zagospodarowanie przestrzeni wokét linii kolejowej pozwala z jednej strony
ujawni¢ znaczenie kolei, jako czynnika urbanizacji, z drugiej zwiekszy¢ jej role
w transporcie pasazerskim. Powyzsze w pewnym stopniu dotyczy takze innych miast i gmin.

2.4.2 Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Krakowa na
lata 2007 — 2013. Krakow, luty 2010 (ZPRTP)

ZPRTP dotyczy w zasadzie Krakowa, ale zawiera tez zatozenia dotyczgce KOM w tym strefy

podmiejskiej.

Jako rezultat (str. 9) zaktada sie czas podrézy 25 minut w obrebie Krakowa i 45 minut
w dojazdach do Krakowa z terenu KOM. Udziat transportu publicznego na poziomie 35%-
40%, w strefach ograniczonego parkowania i ruchu (A, B, C) 45%. Zmniejszenie zattoczenia
0 20%.
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W produktach (str. 9 pkt. 2) wymieniana jest SKA i zwigzana z nig przebudowa stacji Krakéow
Gtéwny wraz z adaptacjg do transportu zbiorowego. Odnosnie weztéw przesiadkowych
i zintegrowanych przystankdbw — w tym P&R — wymieniane s3 wytacznie zwigzane
z tramwajami. Natomiast budowa parkingéw P&R dotyczy Wieliczki i ewentualnie Batowic
i Swoszowic, co oznacza stacje kolejowe objete SKA potozone na pograniczu Krakowa i strefy
podmiejskiej.

Jako planowane przedsiewziecia (str. 10) wymieniane s3:

o SKA, ale bez blizszego komentarza;
e Rozbudowa systemu Krakowskiej Karty Miejskiej, ktory nie ma zadnych zwigzkéw
z kolejg i nie jest jasne na ile przewiduje sie uwzglednienie w jej ramach SKA;

oraz kilka przedsiewzieé, ktérych forma realizacji moze sprzyjaé lub nie integracji tramwaju
KST z SKA, poprzez uwzglednienie lub nie przyjaznych dla pasazera weztéw przesiadkowych
poza KCK. S3 to:

e Rozbudowa wezta Mistrzejowice wraz linig tramwajowg KST Stella Sawickiego.
e Przebudowa linii tramwajowej na odcinku Rondo Mogilskie — al. Jana Pawta Il — Plac
Centralny wraz z systemem sterowania ruchem.

Odniesienie do tych i innych inwestycji zawarte jest w pkt. 2.4.4.

ZPRTP dokonujgc delimitacji zasiegu planu, przytacza definicje KOM i strefy podmiejskie;j,
formutujagc teze, ze KOM powinien znalez¢ sie w strefie obstugi SKA opartej na istniejgcych
liniach kolejowych i o czestotliwosci kursowania zapewniajgcej dostep do centrum Krakowa
(bez wskazania punktu lub granicy odniesienia) w czasie do 60 minut.

W przypadku Stefy podmiejskiej, jako srodek podstawowy wskazuje sie Szybka Kolej Miejska
oraz tramwaj na odcinkach nieobstugiwanych przez kolej (Kocmyrzéw, Zielonki, Pobiednik).

SKM nie jest odrebnie definiowana, natomiast wymienione ,, podmiejskie” linie tramwajowe
jak dotad nie znajdujg odzwierciedlenia w planach inwestycyjnych nawet co do fazy
przygotowawczej.

Natomiast wyraznie podkresla sie celowo$¢ budowy P&R na stacjach kolejowych (p.o.)
i petlach tramwajowych.

Odnosnie uwarunkowan i diagnozy interesujgce z punktu widzenia SKA s3 nizej wymienione
tezy (str. 12 i nastepne).

Problem braku planowania przestrzennego, ktéry moze zniweczy¢ wysitek podejmowany
dla usprawnienia transportu publicznego. Istotny jest zwtaszcza problem zagospodarowania
otoczenia linii kolejowych oraz braku zainteresowania inwestoréw zwrdceniem sie ku
komunikacji publicznej. Przyktadem jest Centrum Handlowe Zakopianka — zlokalizowane
tytem do kolei i z dala od tramwaju. Powyzszy przyktad odnosi sie do okolic przystanku
Krakow tagiewniki (Sanktuarium).

W diagnozie (str. 14) zawarta jest teza o minimalizacji liczby przesiadek.

Jej realizacja jest trudna do pogodzenia z transferem potoku pasazeréw z autobuséw do
pociggdw SKA. Tym bardziej istotne jest lepsze zintegrowanie i uczynienie przesiadek jak
najbardziej przyjaznymi dla pasazera. Inna sprawa, ze miasto zmierza w kierunku
zmniejszenia liczby, a zwiekszenia czestotliwosci kursowania tramwajow, co oznacza
zwiekszenia liczby przesiadek. Trzeba jednak podkresli¢, ze w komunikacji miejskiej pojawito
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sie sporo rozwigzan dla ufatwienia przesiadania — zwtaszcza przystanki autobusowe na
torowisku wydzielonym z ogdlnego ruchu.

Plan zawiera wiele materiatu statystycznego, w tym istotng uwage o dodatnim saldzie
migracji Krakowa i gmin osciennych.

Odnosnie kolei to jako przesadzony trzeba uznaé optymizm co do pomocniczej roli dworcow
(to nie sg dworce) w Batowicach, Bronowicach i Borku Fateckim (obecna nazwa Krakéw
tagiewniki, przy nowej lokalizacji — Krakéw Sanktuarium).

Interesujgce z punktu widzenia oceny przysztego dziatania SKA mogg by¢ metody
i parametry oceny transportu miejskiego (m.in. str. 25).

Z punktu widzenia konkretnych celéw SKA warta odnotowania jest diagnoza, ze najgorsza
dostepnos¢ komunikacyjng ma m.in. Sidzina, Skotniki i Kobierzyn — osiedla bliskie
p.o. Krakéw Sidzina — o znikomej frekwencji. Wynika stad wniosek o koniecznosci podjecia
prac nad docelowym potozeniem przystankéw kolejowych na odcinku Krakéw Bonarka —
Skawina.

W ponizszej tabeli zestawiono zawarte w ZPRTM (str. 33 i nastepne) dane opisowe dotyczgce
najbardziej obcigzonych ciggdw transportu zbiorowego w pas/h w szczycie.

Tabela 4. Najbardziej obcigzone ruchem ciagi transportu zbiorowego w Krakowie.
Prognoza

2025z Komentarz pod katem SKA
realizacjg KST

Prognoza z Prognoza na
1999 na 2012 2025 bez KST

Ciag (przekroj)

Czes¢ ruchu moze przejaé SKA z Krakéow
Kamienskiego — Aleje Bonarka do Krakéw Gtéwny — Krakéw
7800 8400 . ) . .
(autobusy) tobzow i ew. Krakéw Bronowice o ile

istnieje tacznica Krzemionki-Zabtocie.
Wielicka — StarowisIna —
Westerplatte (Dw Kr-Gt)

Czesc¢ ruchu Krakow Biezandw — Ptaszow

8000 7000 — Zabtocie — Krakéw Gtéwny

Dietla — Grzegérzecka 6200 7600

m 6000 Krakéw Zabtocie — Krakéw Gtowny
Mogilska 8400
6000

JP Il Czyzyny - PI
Centralny
Stella Sawickiego 5500

Andersa od Ronda
Kocmyrzowskiego do DH 7300
VELLE]

Dobrego Pasterza Czy mozliwe przejecie czesci ruchu przez
(autobusy Nowa Huta 5800 6700 Duzg Obwodowa — do zbadania
Pradnik Czerwony i Biaty) w ramach studium wezta
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Autorzy komentujg fakt niskich potokéw pasazerskich w rejonie Pradnika Biatego i Gorki
Narodowej, jako przejaw niedoszacowania — dzielnice te sg intensywnie zabudowywane
zabudowa wysoka. Jednak, co ciekawe, pozniejsza analiza dotyczaca rozwoju linii
tramwajowych w Krakowie takze nie plasuje rejonu Gérki Narodowej, jako najwyzszego
priorytetu.

ZPRTP omawia kwestie zasiegu KOM oraz zwigzku aglomeracyjnego. Zapowiadana w nim
formalizacja KOM nie nastgpita i raczej nie sg znane konkretne zapowiedzi jej
urzeczywistnienia.

Doczekata sie natomiast modernizacji linia MPL Balice — Wieliczka Koplania. Tezy dotyczace
P&R oraz integracji z komunikacjg autobusowg sg zbiezne z niniejszym Raportem.

W zakresie kolei ZPRTP przywotuje nastepujgce zadania majgce zwigzek z SKA:

e Modernizacje linii kolejowej E-30 na odcinku Katowice — Medyka;

e Budowe linii Podteze — Tymbark — Muszyna/Zakopane, ktdrej zwigzek z SKA jest
posredni poprzez: (a) zwiekszenie obcigzenia E-30 do Podteza, (b) uwolnienie linii
przez Suchg Beskidzka oraz przez Stréze od ruchu dalekobieznego, towarowego
i czesci regionalnego;

e Modernizacje linii Krakéw — Tunel — Koztéw jako czesc¢ linii kolejowej C-E 65 oraz
budowe linii Koztéw — Charsznica w celu obejscia stacji Tunel;

e Modernizacje linii do Balic, z mozliwoscig przedtuzenia do Czyzyn / Centrum Nowej
Huty przez Batowice;

e Modernizacje stacji Prokocim poprzez potgczenie stacji Prokocim i Nowa Huta;

o Wykorzystanie infrastruktury kolejowej do komunikacji miejskiej m. Krakowa
z dojazdami do Wieliczki, Skawiny, Krzeszowic, Miechowa i Bochni;

e Korekta linii kolejowej k. Zembrzyc.

Powyzsze postulaty w zakresie linii kolejowej E-30 oraz Balic sg realizowane w ramach
modernizacji prowadzonych przez PKP PLK. Kwestie kolei do Czyzyn omawiamy przy okazji
charakterystyki ,Matej Obwodowej” (pkt. 4.9.). Realizacja SKA jest zbiezna z postulatem
wykorzystania infrastruktury kolejowej dla komunikacji miejskiej. Zaniechano gtebszej
modernizacji linii kolejowej nr 8 — prowadzone sg prace nad sposobem wprowadzenia CMK
do wezta Krakowskiego.

Cytowana jest polityka transportowa m. Krakowa (str. 53):

e Powigzania metropolitalne i regionalne z wykorzystaniem istniejgcych linii
kolejowych;

e Integracja przestrzenna i funkcjonalna uktadu drogowego i kolejowego. Wezty
przesiadkowe w uktadzie drzwi-drzwi;

e Jednolity system taryfowy z dazeniem do wprowadzenia jednolitego biletu na
wszystkie srodki transportu obstugujgce aglomeracje;

e Dostosowanie do potrzeb m.in. poprzez wprowadzenie pojazdéw o mniejszej
pojemnosci — mate autobusy;

e Predkos$¢ 160 km/h na liniach AGC i AGTC (czyli na E-30);

e FEtapowanie SKA — poczgwszy od Skawiny, Wieliczki i Krzeszowic (I etap), a nastepnie
Miechowa, Balic i Bochni (Il etap);

e Dostep do przystankéw transportu publicznego w izolinii 500 m dla 80% mieszkancow
Krakowa;
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e W obszarze metropolii dojazd do centrum Krakowa w izochronie 60 minut dla 80%
mieszkancow;

e W obszarze miasta dojazd od centrum Krakowa w izochronie 30 minut dla 80%
mieszkancow.

Nasuwa sie pytanie gdzie w obecnym ksztatcie stacji kolejowych i ich otoczenia wezty
drzwi-drzwi mogtyby powstac. Niestety wiekszos¢ stacji ograniczona jest do perondow
wyspowych.

Realizacja SKA zaréwno wedtug Raportu SKA 2007 jak i wnioski wynikajagce z niniejszego
Raportu odbiegajg od niektérych powyzszych szczegétdw (etapowanie, linie), ale generalnie
zarowno prowadzone modernizacje, jak i program SKA stuzy realizacji zarysowanych wyzej
celéw generalnych ZPRTP).

Dnia 15 listopada zarzqdzeniem Prezydenta m. Krakowa nr 2694/2011 pod obrady Rady
Miasta wniesiono projekt uchwaty w sprawie zmiany uchwaty w sprawie ZPRTP na lata 2007-
2013. Zamiana wprowadza nowy tekst ZPRTP, ktdry jednak dotyczy przede wszystkim
naktaddéw na tramwaje.

2.4.3 Polityka transportowa m. Krakowa

Polityka transportowa miasta Krakowa zostata uchwalona w pierwszej wersji w 1993° roku,
ostatnio uchwalona w 2007° i nowelizowana w 2008’.

Jej istotne cele to umacnianie funkcji metropolitalnej, rozwdj infrastruktury szynowej -
priorytet dla KST, a takze utworzenie zwigzku miedzygminnego lub zawarcie porozumien.

W zakresie planowania przestrzennego celem jest stymulowanie rozwoju miasta
w obszarach dobrze obstugiwanych transportem zbiorowym w bliskosci przystankow
transportu szynowego (kolej, tramwaj) i preferowanie rozwoju osadnictwa w tych strefach
peryferyjnych i podmiejskich, ktére s3 powigzane z obszarami koncentracji miejsc pracy
i ustug w Krakowie kolejg lub tramwajem. Zapewnienie dogodnych i bezpiecznych dojs¢ do
(...) przystankow.

Polityka sugeruje tworzenie P&R w sasiedztwie Ill obwodnicy.
W zakresie transportu zbiorowego polityka zaleca:

e dazenie do integracji przestrzennej i funkcjonalnej transportu drogowego
i kolejowego — wezty w tym w uktadzie , drzwi w drzwi”, wspélne rozktady jazdy
i jednolity system taryfowy;

> UCHWALA NR LXX/468/93 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 stycznia 1993 r. w sprawie w sprawie przyjecia zasad
polityki transportowej dla Krakowa.

® UCHWALA NR XVIII/225/07 Rady Miasta Krakowa z dnia 4 lipca 2007 r. w sprawie przyjecia Polityki
Transportowe] dla Miasta Krakowa na lata 2007 - 2015. Rozstrzygniecie nadzorcze Wojewody Matopolskiego
stwierdzajgce niewaznos¢ uchwaty w zakresie § 4.

7 UCHWALA NR LVI/727/08 Rady Miasta Krakowa z dnia 5 listopada 2008 r. w sprawie zmiany uchwaty RMK Nr
XVI11/225/07 w sprawie przyjecia Polityki Transportowej dla Miasta Krakowa na lata 2007-2013.
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e lepsze wykorzystanie transportu szynowego, eliminacje konkurencyjnosci z liniami
autobusowymi;

e nowe trasy szynowe — petna analiza efektywnosci ekonomiczno - finansowej
i funkcjonalnej mozliwych scenariuszy;

e rozwoj sytemu informowania (warunki ruchu aktualne, przesiadki, czas). Zapowiedzi
gtosowe w pojazdach komunikacji miejskiej;

e bezpieczenstwo osobiste pasazerow (monitorowanie pojazdéw, dworcéw
i przystankow).

Z punktu widzenia oceniania wypetnienia pojazdéw w godzinach szczytu interesujgce sg
proponowane standardy — zaktada sie przejécie od 6-7 oséb/m?w 2000 roku, przez 5 w 2008
do 4 0séb/m? w roku 2015.

W zakresie parkowania polityka postuluje:

e Ustalenie priorytetéw zaspakajania potrzeb parkingowych na obszarach deficytu
miejsc postojowych w grupach: mieszkancy, klienci ustug, zatrudnieni;

e Budowa parkingéw wielopoziomowych (w tym podziemnych) w srédmiesciu w celu
przywracania pierwotnej funkcji ulic. Ich budowa nie powinna zwieksza¢ potencjatu
parkingowego obszaru srodmiejskiego, a by¢ ukierunkowana na eliminacje
parkowania przyulicznego, co stworzy lepsze warunki dla pieszych oraz dla
komunikacji publicznej;

e Racjonalizacja wykorzystania istniejgcych miejsc parkingowych, w tym przez
stosowanie w coraz szerszym zakresie optat za parkowanie na terenach publicznych.

Uchwata z 2008 roku czesciowo neutralizuje priorytet dla komunikacji publicznej poprzez
dopisanie do preferencji dla komunikacji zbiorowej ,,wraz z rownomiernym zwiekszaniem
miejsc parkingowych w obszarach deficytu tych miejsc” i ograniczenie tezy o niezwiekszaniu
potencjatu parkingowego przez dodanie: ,Ich budowa powinna prowadzi¢ do zwiekszenia
ilosci miejsc parkingowych”, i tg droga... ,eliminacja parkowania przyulicznego i poprawy
warunkéw dla pieszych i komunikacji publicznej”.

W tym wtasnie kierunku zmierza Wieloletni Plan Inwestycyjny.

2.4.4 Wieloletni Plan Finansowo - Inwestycyjny miasta Krakowa

Wieloletni Plan Inwestycyjny m. Krakowa konkretyzuje inwestycje i umieszcza potrzebne
naktady w wieloletniej prognozie finansowej miasta Krakowa. W ostatnim okresie Rada
m. Krakowa podejmowata liczne uchwaty nowelizujgce wieloletnie prognozy i w ramach tych
uchwat przyjmowane byly zatgczniki okreslajgce plany inwestycyjne: harmonogram,
prognozowane naktady oraz opis rzeczowy.

Najnowszym dokumentem w tym zakresie — jeszcze nieobowigzujgcym, ale uwzgledniajgcym
realia finansowe miasta pod koniec 2011 roku i skierowanym pod obrady Rady Miasta — jest
projekt zmiany uchwaty nr VIII/63/11 Rady m. Krakowa z 16 lutego 2011 r. w sprawie
Wieloletniej Prognozy Finansowej Miasta Krakowa na lata 2011-2033 przedifozony przez
Prezydenta m. Krakowa zarzadzeniem nr 2687/2011 z 14 listopada 2011 r. z pdzniejszymi
autopoprawkami niedotyczgcymi jednak kwestii zwigzanych z SKA.

58



Aktualizacja Studium SKA - Wojewo6dztwo Matopolskie

Od roku 2016 nie zatozono pozyskiwania srodkéw bezzwrotnych z UE za wyjgtkiem zadania
dotyczacego inwestycji drogowej — przebudowy Alei 29 Listopada.

Projekt zawiera nowg wersje Wieloletniego Planu Inwestycyjnego.

Nastepujace Inwestycje Strategiczne (wymienione w Wieloletnim Planie Inwestycyjnym
w zafaczniku nr 3, cze$¢ A1) maja bezposredni lub posredni wptyw na SKA.

ST-2.3. Budowa Trasy Zwierzynieckiej i Pychowickiej. Budowa w latach 2021-2029. Nadaje
odcinkowi Al. Armii Krajowej w okolicach projektowanego p.o. Krakdw Bronowice charakter
[l obwodnicy i tym samym istotnie zwieksza mozliwy zasieg oddziatywania tego p.o. dzieki
mozliwosci szybkiego dojazdu takie z odlegtych dzielnic zachodniej i poftudniowo -
zachodniej czesci Krakowa. Moze zwiekszy¢ zapotrzebowanie na P&R oraz umozliwia szybsze
potaczenia autobusowe poprzeczne wzgledem SKA1 i SKA3.

ST-2.4. Budowa Trasy tagiewnickiej wraz z linia tramwajowa. Budowa w latach 2021-2026.
Przewiduje potgczenie petli tramwajowej Kurdwanéw — odlegtej okoto 1 km od linii
kolejowej nr 94 w rejonie p.o. Krakéw tagiewniki (lub przysztego Krakéw Sanktuarium)
zistniejacg linia tramwajowg do Borku Fateckiego. Projekt przewiduje budowe
zintegrowanego przystanku kolejowo — tramwajowo — autobusowego wraz mini-centrum
obstugi podréznych. W rezultacie powstanie linia tramwajowa na pewnym odcinku
poprzeczna wzgledem linii kolejowej, krzyzujgca sie z nig w rejonie planowanego p.o. Krakéw
Sanktuarium, przyblizajgca do niej duze osiedla mieszkaniowe — Koztéwek, Prokocim
i Kurdwanow. Skierowanie tam licznych linii autobusowych z obszaru podmiejskiego stworzy
wybér, co do kontynuacji podrézy do centrum — tramwajem lub pociggiem SKA2. Trasa
drogowa — kolejny odcinek Il obwodnicy - utatwi dojazd do tego przystanku z terenu duzego
osiedla Ruczaj.

Ewentualna przebudowa przystanku kolejowego powinna by¢ zgrana w czasie z budowa
nowej linii tramwajowej. Wczesniejsze przesuniecie przystanku w niewielkim stopniu
poprawia dostep do sanktuarium w tagiewnikach, za to pogarsza warunki przesiadania z/do
tramwaju.

ST-6.3. Budowa linii tramwajowej KST, etap Il B wraz z uktadem drogowym (ul. Lipska —
ul. Wielicka). Budowa w latach 2016-2020. Linia potaczy dwie linie tramwajowe: (i) na
Zabtocie i do Nowego Ptaszowa oraz (ii) do Ptaszowa, Prokocimia, Nowego Biezanowa
i Kurdwanowa biegngce réwnolegle do linii kolejowej nr 91. Linia (ii) ma przystanki
w okolicach stacji (ok. 200 m), jednak dojscie do perondow jest diuzsze. Nowa linia bedzie
przechodzi¢ ponad stacjg Krakéw PtaszOdw estakada pieszo — tramwajowo — rowerowg, co
umozliwi bezposrednie potgczenie przystanku tramwajowego z peronami. W wyniku tego
poprawi sie zdecydowanie dostepno$¢ stacji z duzych osiedli od strony poétnocnej — Nowy
Ptaszéw oraz od strony potudniowej — Ptaszéw, Koztéwek, Prokocim, Biezanéw i Kurdwanéw
— dla ktérych p.o. Krakéw Prokocim i st. Krakow Biezandw sg niezbyt funkcjonale (duza
odlegto$é¢ i brak perspektyw na komunikacje miejskg). Jest istotnym, aby projekt byt
funkcjonalny i tworzyt przyjazne warunki przesiadania, gdyz zdecyduje on o rozwoju funkcji
pasazerskich stacji Krakdw Ptaszow.

ST-6.4 Przebudowa linii tramwajowej na odcinku Rondo Mogilskie — al. Jana Pawta Il — Plac
Centralny. Budowa w latach 2012-2015.

W przypadku decyzji o budowie przystanku osobowego na Matej Obwodowej w rejonie
skrzyzowania z ulicg Mogilskg bytoby celowe uwzglednienie mozliwosci przesiadkowych. Taki
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przystanek nie wynika wprost z projektu SKA na obecnym etapie, a Raport SKA 2007
sugerowat jego budowe raczej w rejonie Al. Pokoju. Jednak jezeli wystgpig spodziewane
w trakcie przebudowy ograniczenia ruchu na szlaku Krakéw Gtéwny — Krakéw Ptaszéow to
mozliwos$¢ wsiadania i wysiadania z pociggu na przystanku z ktérego dojazd do Krakowa
Gtéwnego tramwajem trwa do 10 minut tagodzitby dyskomfort powodowany kierowaniem
pociggdw z ominieciem stacji Krakéw Gtéwny. Z tego — istotnego tylko w okresie
przebudowy - punktu widzenia jest to lokalizacja nieco lepsza niz przy Alei Pokoju.

ST-6.6 Budowa linii tramwajowej KST etap Ill A (os. Krowodrza Gorka — Gérka Narodowa).
Budowa w latach 2017-2020.

Linia przetnie Duzg Obwodowa. Jednak analizy wskazujg ze jest ona drugim wyborem po linii
do Mistrzejowic.

ST-7.3 Budowa potaczenia wezta Rybitwy ze strefami Wieliczka — Niepotomice. Budowa
w latach 2017. Inwestycja drogowa poprawi skomunikowanie drogowe z Niepotomicami,
zwiekszajgc atrakcyjnos¢ jazdy samochodem lub komunikacjg autobusowg do dzielnic
wschodnich i centralnych Krakowa.

ST-7.4 Rozbudowa ul. Kocmyrzowskiej. Budowa 2020-2022. Remont linii tramwajowej,
petla autobusowa itp.

Ulica i tramwaj krzyzujg sie z Duza Obwodowag. Przebudowa nie zmienia sytuacji, w ktorej
potaczenie tramwajowe juz jest bardziej atrakcyjne od ewentualnego pofaczenia kolejowego
z wykorzystaniem Duzej Obwodowej w jej obecnym stanie.

ST-7.5. Rozbudowa ul. Bunscha i budowa ul. Humboldta. Budowa 2029-2030. Czesciowo
nowe pofgczenie drogowe nowej petli tramwajowej i rozbudowanej ulicy na Ruczaju
z weztem autostradowym w poblizu Skawiny (na przecieciu A-4 z drogg DK 44 do Skawiny
i Oswiecimia). Na znacznym odcinku poprawi jakos¢ potaczenia nie tylko wezta
autostradowego, ale i Skawiny z Krakowem.

ST-7.7. Rozbudowa al. 29 Listopada. Budowa 2018-2020. Poszerzenie do 2 jezdni wylotu
z Krakowa w kierunku Miechowa i Kielc (DK7), zlikwiduje waskie gardto generujgce kongestie
(zwtaszcza wobec rozwoju osiedli mieszkaniowych w tym rejonie) i poprawi czas jazdy drogg
do Stomnik, Miechowa w okresie szczytu. Jest to dodatkowe wyzwanie odnosnie
atrakcyjnosci linii SKA2.

S$T-9.1 Budowa parkingéw wielokondygnacyjnych. Budowa 2013-2018. Dotyczy budowy
5 parkingdw podziemnych w rejonie Il obwodnicy (Al. Trzech Wieszczéw — 3 parkingi) lub
jeszcze blizej centrum (pl. Biskupi i Wielopole). Ich wptyw na wybdr P&R w powigzaniu z SKA
na obrzezach miasta lub dalej zaleze¢ bedzie od catoksztattu polityki parkingowej, tj. od tego
czy przejmg one tolerowane obecnie parkowanie na chodnikach w centrum, czy tez zwiekszg
liczbe realnie dostepnych miejsc parkingowych w centrum.

ST-10.1 Szybka Kolej Aglomeracyjna. Przygotowania 2012 i 2014, budowa 2013 i 2015-
2016. Obejmuje:

1. Budowe przystanku przy ulicy Balickiej, w tym budowe peronéw, likwidacje
skrzyzowania jednopoziomowego i infrastruktury — takze ulicy. Gmina finansuje
przedsiewziecie realizowane przez PKP PLK. Jest istotne, aby poprawnie
zlokalizowano przystanki autobusowe (zatoki).
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2. Przystanek SKA MydIniki Wapiennik. Budowa perondw i dojs¢ do perondw. Dotyczy
zachowania i rewitalizacji przystanku Krakéw Mydlniki Wapiennik pierwotnie
przewidzianego przez PKP PLK do likwidacji. Finansowanie w porozumieniu
z Zabierzowem i wojewddztwem.

3. Przystanki osobowe Bronowice, Pradnik Czerwony, Ztocien i Sanktuarium. Pozycja
przewidziana do realizacji w porozumieniu z PKP PLK. Blizsze oméwienie w pkt. 2.4.5.
i w rozdziale 4.

Na rok 2012 projekt budzetu miasta przewiduje sume 5 min ztotych na zadanie ST-10.1.
i dotyczg one pkt (1) oraz (2).

W fazie programowania jest ST-6.5 Budowa linii tramwajowej Rakowice — Mistrzejowice
lub Jana Pawta Il - Meissnera - Mistrzejowice. Jest to uwazane od dawna za priorytetowe
potgczenie tramwajowe w Krakowie. Konieczny jest wybdr wariantu potgczenia dzielnic
centralnych Krakowa z Mistrzejowicami. Analizy prowadzone w Urzedzie m. Krakowa
wskazujg na wyzszg efektywnos¢ tego drugiego rozwigzania - z pominieciem Rakowic i Olszy,
inaczej niz planowano w okresie sporzadzania Raportu SKA 2007. Jak widaé, nie ma jeszcze
rozstrzygniecia, ale wariant drugi zmniejsza uzasadnienie wyprowadzenia ruchu osobowego
na st. Krakéw Olsza na Matej Obwodowe;.

W projekcie prognozy nie wystepuje zadanie ST-7.6 Trasa Balicka, ktére dotyczy budowy
nowej drogi do Lotniska w Balicach. Wedle projektu budzetu na 2012 rok dotyczy to
wspotdziatania finansowego w przedsiewzieciu prowadzonym przez Wojewddztwo
Matopolskie z udziatem PKP PLK, MPL Krakéw Balice, gminy Zabierzéw i miasta (25%) i ma na
celu doprowadzenie do decyzji o uwarunkowaniach $rodowiskowych. Trasa Balicka jest
w zasadzie rownolegta do linii kolejowej do Balic, co pomniejszatoby potok pasazeréw
w SKA3. Jej budowa poprawi dostepnos¢ MPL Balice samochodem z centrum Krakowa.
W niektérych wersjach zaktadano takze przebudowe uktadu komunikacyjnego drogowego
w poblizu trasy kolejowej do Balic, w tym P&R przy Zakliki z MydInik. Takie korekty istotnie
s3 pozadane, takze w odniesieniu do otoczenia planowanego p.o. Krakéw Olszanica.

W wersji obowigzujacej od 2011 r. oraz w projekcie zmian nie ma juz koncepcji modernizacji
infrastruktury w celu uruchomienia SKA na linii podobnej do SKA7, ale biegnacg albo do
Batowic i po zmianie czota pociggu do Krakowa Gtédwnego, albo nowa tgcznicg k. Cmentarza
Rakowickiego w rejonie stacji Krakdw Olsza wprost do Krakowa Gtéwnego. Linia ta zostata
negatywnie zweryfikowana w Raporcie SKA 2007 i nie widzimy podstaw do rewizji tego
stanowiska. W wersji znowelizowanej w 2011 roku takiej koncepcji nie ma, udziat miasta
koncentruje sie na problemie przystankéw i ich otoczenia.

2.4.5 Via Regia Plus

Miasto Krakéw podjeto w ramach tego projektu (Projekt miedzynarodowy — liderem
w Polsce jest miasto Wroctaw) opracowanie studium przestrzennego dla 4 przystankow
kolejowych. Studia te sg wykonane. Konsekwencjg jest zamieszczenie w Wieloletnigj
Prognozie i Wieloletnim Planie Inwestycyjnym srodkdw na przygotowanie w 2014 oraz
budowe w 2015-2016 czterech przystankow.
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Ponizej wyciagg z WPI i dane ze studiow lokalizacyjno — funkcjonalnych:

w

Opis zadan cytowany z Zadanie 3 w WPI — ST 10.1. Spodziewane potoki pasazeréow wedtug studium przestrzennego dla
przystankéw wykonanego w ramach Via Regia plus na zlecenie Urzedu m. Krakowa.

Przystanek Bronowice:
- budowa perondw przystankowych wraz z infrastrukturq towarzyszqcq (zadaszenia, schody, pochylnie, windy),
- budowa tunelu pieszo-rowerowego,

- budowa ciggu pieszego po stronie pétnocnej przystanku od tunelu pieszo-rowerowego wzdtuz ogrodzenia ogrodkéw
dziatkowych do ul. Armii Krajowej wraz z przebudowq istniejgcych schodow terenowych,

- budowa ciggu pieszo-rowerowego od tunelu pieszo-rowerowego w kierunku wschodnim do ul. Radzikowskiego wzdfuz
granicy toréw kolejowych,

- budowa ciqgu pieszo-rowerowego po stronie potudniowej przystanku w kierunku potudniowym do istniejqgcego uktadu
ciggow pieszych wezta Bronowicka - Armii Krajowej,

- budowa parkingu podziemnego dla roweréw (w ramach tunelu pieszo-rowerowego).

Przewidywane generowanie potoku pasazeréow w godzinie szczytu — poczqgtkowo 200 jadgcych do centrum i 40
przyjezdzajqcych, po zrealizowaniu petnego programu 300 i 150.

Przystanek Prqdnik Czerwony:
- budowa perondw przystankowych wraz z infrastrukturg towarzyszqcq (zadaszenia, schody, pochylnie, windy),

- przebudowa ul. Wegrzeckiej (w tym ciqgi piesze i rowerowe) na odcinku od ul. Ks. Meiera do ul. Powstaricow (do
parametréw ulicy lokalnej),

- przebudowa wiaduktow nad uktadem kolejowym w ciggu ul. Wegrzeckiej,
- przebudowa ul. Ks. Meiera na odcinku od ul. Abp Feliriskiego do ul. Wegrzeckiej (do parametréw ulicy lokalnej),
- budowa parkingu dla rowerow.

Przewidywane generowanie potoku pasazeréw w godzinie szczytu — poczgtkowo 100 jadgcych do centrum i 30
przyjezdzajqcych, po zrealizowaniu petnego programu 230 i 40.

Przystanek Ztocien:
- budowa perondéw przystankowych wraz z infrastrukturg towarzyszqcq (zadaszenia, schody, pochylnie, windy),

- budowa ciggdw pieszych i rowerowych wzdtuz ul. Ztocieniowej (wraz z niezbednymi korektami geometrii ulicy) — do
skrzyZzowania z ul. Agatowq po stronie pétnocnej i do skrzyzowania z ul. Sucharskiego po stronie potudniowej
przystanku,

- budowa parkingdw samochodowych i rowerowych.

Przewidywane generowanie potoku pasazeréw w godzinie szczytu - 25 jadgcych do centrum i 10 przyjezdzajqcych.

Przystanek Sanktuarium:

- budowa perondw przystankowych wraz z infrastrukturg towarzyszqcq (zadaszenia, schody, pochylnie, windy),
- budowa ktadki pieszej nad uktadem torowym i peronami,

- budowa parkingu dla samochoddw osobowych i rowerdw.

Przewidywane generowanie potoku pasazerdéw - poczqtkowo znikome poza dniami uroczystosci religijnych, po
zakoriczeniu budowy Centrum Jana Pawta Il oraz uktadu komunikacyjnego (w tym P&R) - 550 jadqgcych do centrum
w godzinie szczytu i 80 przyjezdzajqgcych.

ramach programu Via Regia Plus na zlecenie m. Krakowa wykonano Raport dotyczqcy

»epOpPytu na transport kolejowy w kontekscie uruchomienia systemu Szybkiej Kolei
Aglomeracyjnej.”, Wieliczka 16 sierpnia 2010. Autor: Jan Friedberg. Projektowanie
i doradztwo w zarzqd:zaniu.
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Badania te dotyczg miedzy innymi przyczyn, dla ktérych potencjalni pasazerowie dokonaliby
wyboru kolei i oszacowuja mozliwy wzrost zainteresowania kolejg jako srodkiem transportu
publicznego. Niektére konkluzje ze wspomnianego raportu (dotyczace preferencji
korzystania z transportu kolejowego) zostaty skonsultowane z zatozeniami parametréow
modelu prognozy ruchu wykonanej w niniejszym Raporcie.

W ramach programu Via Regia Plus na zlecenie m. Krakowa wykonano takze Projekt
Nr K- 11020 — Koordynacja Zagospodarowania Przestrzennego w Aglomeracji Krakowskiej
Na Przykfadzie Korytarza Komunikacyjnego Krakéw - Stomniki - Miechdw,
Przedsiebiorstwo Projektowo — Ustugowe INKOM, Katowice, listopad 2011.

Projekt zawiera analize demograficzng, gospodarczg i komunikacyjng korytarza
obejmujgcego otoczenie DK7 oraz linii kolejowej nr 8, a wiec wokdt potnocnej czesci SKA2,
w tym miedzy innymi prognozy ruchu i sugestie dotyczagce mozliwego wykorzystania kolei.
Po analizie uwarunkowan stwierdzono, ze korytarz wokét linii kolejowej Krakéw — Miechéw
ma ograniczone mozliwosci intensyfikacji osadnictwa wynikajgce z warunkéw
ekofizjograficznych. W zakresie uktadu transportowego proponuje sie urzgdzenie przystanku
autobuséw MPK przy p.o. PKP Zastéw i wydtuzenie tam linii MPK nr 250, inne korekty sieci
autobusowej, zapewnienie lepszych dojs¢ do stacji PKP Stomniki i p.o. Stomniki miasto
(chodzi o sotectwa Kacice, Mtocice i Januszowice) oraz utworzenie parkingu P&R przy st. PKP
Zastow. Wyboru tego dokonano w wyniku wariantowej analizy spomiedzy dwu mozliwosci
st. Krakdw Batowice i Zastéw, kierujac sie miedzy innymi bliskoscig DW 776 i niewielka
odlegtoscig do wezta Raciborowice na trasie przysztej drogi S7.

2.5 Dokumenty innych samorzaddow o istothym znaczeniu dla SKA

W zakresie rozwoju transportu kolejowego badz transportu zbiorowego powigzanego
z projektem SKA lokalne plany i strategie rozwoju nie zawierajg konkretnych zapiséw, a wiele
dokumentéw w ogdle nie podejmuje tej tematyki. Lokalne strategie najczesciej ograniczajg
sie do ogodlnikdw, np. o koniecznosci ,,rozwijania transportu kolejowego”.

Ponizej przedstawiono fragmenty wybranych regionalnych i lokalnych strategii rozwoju gmin
i powiatdbw woj. matopolskiego (i dodatkowo - Strategie Rozwoju Wojewddztwa
Swietokrzyskiego, gdyz zasieg SKA siega powiatu Jedrzejowskiego w woj. Swietokrzyskim),
w ktérych zawarte sg cele inwestycyjne zwigzane z transportem kolejowym badz innym
transportem publicznym powigzanym z koleja.

Przedstawiono takze inne dokumenty w tym plany w zakresie inwestycji drogowych.

2.5.1 Bochnia

Strategia Rozwoju Powiatu Bochenskiego na lata 2007-2013

Dokument wspomina o konieczno$ci prowadzenia ,dziatann lobbingowych stuzgcych
rozwojowi kolei metropolitalnej — szybkie i czeste potgczenie kolejowe z Krakowem”.
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W celach inwestycyjnych jest tez wymieniona (ogdlnie) ,Poprawa dostepnosci
komunikacyjnej terendw zagospodarowania inwestycyjnego i turystycznego, w tym budowa
parkingdw i organizacja systemdw transportu zbiorowego oraz mieszanego”.

Strategia Rozwoju Gminy - Miasta Bochni na lata 2007-2015

Opracowanie kompleksowego programu rozwigzan komunikacyjnych dla miasta. Strategia
zaktada dazenie do wytgczenia centrum Bochni z ruchu kotowego.

Budowa tzw. Drogi Srédmiejskiej, réownolegtej do gtéwnej ulicy przechodzacej przez miasto,
Kazimierza Wielkiego, ktéra wjezdza sie do Bochni od strony Krakowa. Wzdtuz Drogi
Srédmiejskiej miatyby powstaé miejsca parkingowe. Droga Srédmiejska miataby odcigzyé
ul. Kazimierza Wielkiego, na ktdrej wystepuje problem kongestii ruchu.

Dokument wspomina o koniecznosci skomunikowania Bochenskiej Strefy Aktywnosci
Gospodarczej (specjalnej strefy ekonomicznej, o powierzchni ok. 52 ha, potozonej
w sgsiedztwie autostrady A4, ok. 3-4 km od dworca PKP) z_gtéwnymi ciggami
komunikacyjnymi, w tym kolejowymi.

2.5.2 Brzesko
Strategia Rozwoju Gminy Brzesko na lata 2008-2015

Dokument traktuje o koniecznosci zagospodarowania terenéw dworca kolejowego.

2.5.3 Chrzanow
Strategia Rozwoju Powiatu Chrzanowskiego na lata 2006-2015
Dokument wymienia dwa projekty, ktdre mozna uznac za powigzane z SKA:

e Opracowanie efektywnego systemu transportu zbiorowego wewngatrz powiatu.
Zadanie ma na celu Scislejszg koordynacje przez stuzby powiatowe tras
i czestotliwosci kursowania prywatnej komunikacji zbiorowej na terenie powiatu oraz
prowadzenie statego monitoringu realizacji zapiséw wynikajacych z nadanej koncesji.
Harmonogramy potgczen pomiedzy miejscowosciami w powiecie oraz pofgczen
z osrodkami zewnetrznymi powinny by¢ koordynowane w celu ustalenia optymalnych
czaséw potgczen. Zadanie to wymaga koordynacji wielu przewoznikéw dziatajgcych
na terenie powiatu, a w szczegdlnosci dotyczy skoordynowania rozktaddow jazdy
prywatnej komunikacji zbiorowej z taborem Zwigzku Komunalnego Komunikacji
Miedzygminnej oraz dazenia do zapewnienia potaczen wszystkich miejscowosci
powiatu z osrodkami miejskimi.

e Utworzenie trasy turystycznej ,Lokomotywg Fabloku po Powiecie”. Beda
podejmowane dziatania stuzgce uruchomieniu trasy, takie jak jej wyznaczenie,
ustalenie z przedsiebiorstwem zasad wspdtpracy, a takie przygotowanie
odpowiedniej infrastruktury umozliwiajgcej uruchomienie szlaku. Co istotne,
transport na catej trasie nie musi odbywac sie jedynie w oparciu o komunikacje
szynow3. Realizacja tego projektu na razie nie rozpoczeta sie.
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Wieloletni Plan Inwestycyjny Gminy Chrzanéw na lata 2010-2016

Przedtuzenie ul. Zielonej do Alei Henryka w Chrzanowie (ul. Zielona faczy p.o. Chrzanéw
Srédmiescie z centrum miasta, w tym — z przebiegajaca przez centrum droga krajowa nr 79);
przedtuzenie ul. Zielonej bedzie usprawnieniem pofaczenia pomiedzy p.o. Srédmiescie
i centrum Chrzanowa.

Rozbudowa skrzyzowania ul. Trzebinskie] i Szpitalnej (jest to jedno z dwdch najwazniejszych
skrzyzowan na terenie Chrzanowa, znajduje sie ok. 300 m od p.o. Chrzanéw Srédmiescie).

Strategia Rozwoju Gminy Chrzanéw na lata 2004-2015
Budowa parkingédw w centrum Chrzanowa;

Modernizacja dworca autobusowego ZZKM w Chrzanowie przy ul. Zielonej (przy dworcu PKP
Chrzanéw Srédmiescie).

2.5.4 Miechow
Strategia Zrownowazonego Rozwoju Miasta i Gminy Miechéw na lata 2007-2013

W analizie SWOT, jako stabe strony powiatu wymieniony jest brak szybkiego potgczenia
kolejowego z Krakowem.

2.5.5 Oswiecim

Strategia Rozwoju Turystyki dla Miasta Oswiecim: We wnioskach pada stwierdzenie, ze
»Rozwigzania w ramach komunikacji publicznej sprawiajg, ze gtéwny ruch turystyczny bedzie
zwigzany z przyjazdami indywidualnymi — samochodowymi oraz zorganizowanymi
przejazdami autokarowymi (grupy pielgrzymkowe)”. Z kolei w Strategii Rozwoju Powiatu
Oswiecimskiego widnieje zapis, ze jedng ze stabych stron powiatu jest stabo
wykorzystywana infrastruktura kolejowa.

2.5.6 Sedziszéw — Klimontow - Koztow

Z punktu widzenia pétnocnego fragmentu linii SKA 2 pewne znaczenie majg tez strategie
samorzagdow wojewddztwa swietokrzyskiego — wojewodzkiego i powiatu jedrzejowskiego.

Strategia Rozwoju Wojewdédztwa Swietokrzyskiego do 2020 roku wymienia miedzy innymi
nastepujace priorytety inwestycyjne:

e Przeciwdziatanie narastaniu skali zjawiska kongestii (zattoczenia drogowego)
szczegblnie w wiekszych miastach, wymaga podjecia dziatan na rzecz zwiekszenia
atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej, optymalizacji systemu zarzgdzania komunikacjg
miejskg oraz poprawy jakosci taboru i infrastruktury. Modernizacji i rozbudowy
wymagajg takze obiekty infrastruktury transportu pasazerskiego, miedzy innymi
dworce autobusowe i kolejowe.

e Wspdlne starania o modernizacje linii kolejowych przebiegajgcych przez woj.
sSwietokrzyskie, w tym linie kolejowa nr 8 (Warszawa — Krakow).
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Strategia Rozwoju Lokalnego Powiatu Jedrzejowskiego na lata 2004-2013

Modernizacja drogi powiatowej 171T Tyniec — Migsowa (przebiega w rejonie stacji Migsowa,
potozonej pomiedzy Kielcami i Jedrzejowem);

Modernizacja drogi powiatowej 191T na obszarze powiatu (przebiega w rejonie
p.o. Klimontoéw, potozonego pomiedzy Sedziszowem i Koztowem);

Modernizacja drogi powiatowej 206T Trzciniec — Krzciecice (przebiega w rejonie
p.o. Krzciecice).

2.5.7 Stomniki

Plan Rozwoju Miejscowosci Stomniki na lata 2004-2013 obejmuje miedzy innymi remont
ul. Kolejowej (prowadzacej od stacji Stomniki do miasta).

2.5.8 Tarnow
Strategia Rozwoju Miasta Tarnéw 2020 (projekt)

W celach operacyjnych wymieniona jest m.in. ,Poprawa zewnetrznej dostepnosci
komunikacyjnej Tarnowa”. W jej ramach autorzy projektu strategii rozwoju Tarnowa
wskazujg m.in. na koniecznos¢ integracji komunikacji miejskiej z wojewddzkim systemem
transportu zbiorowego oraz rozwdj oferty komunikacji zbiorowej na tereny okolicznych
gmin.

W ramach podnoszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej miasta, rozbudowywane beda strefy
aktywnosci gospodarczej (SAG), ktére musza, wedle zapiséw strategii, charakteryzowaé sie
dobrg dostepnoscia komunikacyjng, w tym kolejowga. Strategia wymienia trzy lokalizacje
SAG: Zaktady Mechaniczne (ok. 1,5 km od stacji Tarnéw), ul. Niedomicka (ok. 5,5 km od stacji
Tarnéw) i ul. Czysta (ok. 4 km od stacji Tarnow).

Ponadto, stwierdzajg autorzy projektu strategii ,,w celu poprawy zewnetrznej dostepnosci
miasta, przewidziano dziatania na rzecz wsparcia realizacji krajowych i regionalnych
zamierzen, prowadzacych do poprawy standardéw oraz rozbudowy infrastruktury drogowej,
kolejowej i lotniczej.

Strategia Rozwoju Powiatu Tarnowskiego na lata 2007-2015

W celach inwestycyjnych wymienione jest ,,wzmocnienie znaczenia tarnowskiego wezta PKP”
poprzez wspieranie dziatan lobbystycznych przeciwko marginalizacji wezta PKP w Tarnowie.

2.5.9 Trzebinia
Strategia Rozwoju Gminy Trzebinia na lata 2007-2015

Jako jeden z celédw operacyjnych, autorzy strategii wymienili ,Przygotowanie i promocja
terendw inwestycyjnych zlokalizowanych przy wezle kolejowym.”
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2.5.10 Wadowice — Kalwaria
Strategia Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego Powiatu Wadowickiego

Jako jedng ze stabych stron powiatu, autorzy dokumentu wymienili ,brak rozwigzan
komunikacji kolejowych (szybkie przemieszczanie sie mtodziezy na uczelnie i do innych
szkét). W celach inwestycyjnych wymieniona jest konieczno$¢ dazenia do modernizacji
i lepszego wykorzystania linii kolejowych Bielsko-Krakéow i Krakéw-Kalwaria-Zakopane.
Autorzy strategii sugerujg podpisanie w tej sprawie porozumien pomiedzy zainteresowanymi
stronami, m.in. podmiotami kolejowymi i samorzagdowymi.

2.5.11 Wieliczka
Strategia Rozwoju Powiatu Wielickiego na lata 2008-2013
W celach inwestycyjnych wymienia sie, nie podajgc uwarunkowan finansowych:

e odtworzenie zlikwidowanej kolei podmiejskiej (Podteze-Niepotomice) oraz

e budowe szybkiego tramwaju, a takze

e _wspieranie budowy systemu transportu zbiorowego z wykorzystaniem i rozbudowa
infrastruktury kolejowej

Z konkretnych przedsiewzieé istotne jest:

* Przebudowa drogi powiatowej nr 2012K Biezandw-Grabie (przebiega w rejonie
przystanku Wegrzce WIk).

Strategia Rozwoju Gminy Wieliczka na lata 2007-2015

W kierunkach rozwoju gminy, o znaczeniu lokalnym i ponadlokalnym, dokument okresla
,rozwoj sektora transportu, zapewniajgcego otwarcie komunikacyjne miasta i gminy poprzez
rozwaoj przedsiebiorstw transportowych w dostosowaniu do potrzeb obstugi miasta i gminy”.
Autorzy dokumentu stwierdzajg tez, ze ,Celem polityki Gminy w tym zakresie jest
zapewnienie na terenie gminy $wiadczenia ogdélnodostepnych ustug publicznych na
ponadstandardowym poziomie, przyjmujac za minimalny punkt odniesienia poziom ustug
Swiadczonych w miescie Krakéw oraz na obszarze catego KOM. Dziatania w tym zakresie
obejmujg cate spektrum ustawowej odpowiedzialnosci Gminy w sferze ustug dla obywateli,
ze szczegbélnym naciskiem poftozonym na kwestie sprawnej komunikacji i transportu
publicznego, zaréwno wewnatrz gminy, jak i w powigzaniu z osrodkiem krakowskim i innymi
o$rodkami KOM. (..) Dla KOM przewiduje sie dwa kierunki polityki: 1/ Umocnienie
europejskiej pozycji KOM i rozwdj funkcji metropolitalnych, oraz 2/ Réwnowazenie struktury
wewnetrznej KOM. W ramach tego ostatniego kierunku najwazniejsze dziatania skierowane
majg by¢ na rozwdj systemu zintegrowanego transportu metropolitalnego”.

Wieloletni Plan Inwestycyjny Gminy Wieliczka na lata 2007-2013

J Przebudowa ul. Powstania Warszawskiego (przechodzi przez skrzyzowanie, przy
ktorym znajduje sie p.o. Wieliczka Rynek);

J Rewitalizacja terendéw przy torach kolejowych — w ramach zadania zapisana m.in.
budowa parkingu i budowa nowej stacji Wieliczka Rynek, budowa przejscia podziemnego
faczacego stacje Wieliczka z ul. Narutowicza oraz budowa wezta komunikacyjnego
BUS/PKP/MPK.
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3 Dotychczasowe dziatania i ich efektywnos¢

Po opublikowaniu Raportu SKA 2007 temat SKA jako sposobu poprawy komunikacji
publicznej w KOM lub w Aglomeracji Krakowskiej byt wymieniany w wiekszosci dokumentéw
Wojewddztwa Matopolskiego oraz Miasta Krakowa. Szereg podejmowanych przedsiewziec
bywa uzasadnianych tym projektem, chociaz niekoniecznie jest z nim bezposrednio
zwigzanych, albo nie sg one dedykowane wytgcznie realizacji tego programu.

Nie powstat jednak osadzony w czasie i w budiecie (budzetach) oraz poparty nie tylko
opracowaniami eksperckimi, ale wola polityczng wfadz  samorzadowych
i sformalizowanymi porozumieniami catosciowy program realizacyjny SKA.

Nie zawsze tez podejmowane inwestycje uwzgledniajg twarde - poparte ekonomiczng analizg
- wnioski Raportu SKA 2007, czego przyktadem jest pominiecie w projektach dwdch duzych
inwestycji w tym rejonie — modernizacji linii kolejowej nr 133/E-30 oraz budowy dodatkowej
pary toréw do MPL Balice - przystanku Krakéw Bronowice. Raport SKA 2007 wyraznie
wskazuje go jako poprawiajacy efektywnos¢ ekonomiczng. Jest on rozwazany dopiero
w ramach projektu Via Regia przez m. Krakéw, ale realizacja moze nastgpi¢ dopiero po
zakonczeniu obu wymienionych przedsiewzie¢ liniowych, co oczywiscie umniejsza ich
spoteczng i ekonomiczng efektywnosé, a na pewno nie zmniejsza kosztéw budowy. Publiczny
spor o losy przystanku Krakéw MydlIniki Wapiennik pokazuje luke w systemie uzgadniania
przebudowy infrastruktury liniowej ze zmianami w przestrzeni otaczajacej linie kolejowe
i myslenia w kategoriach szeroko rozumianej kolei aglomeracyjnej.

Nie zostata uruchomiona zadna z linii SKA proponowanych w Raporcie SKA 2007. Jednak
uruchomienie linii Oswiecim — Wieliczka z zachowaniem utomnego i nie przez catg dobe, ale
jednak réwno-odstepowego rozktadu jazdy i wkomponowanie go w rozkfad innych pociggéw
(w jednym kierunku 20/40 minut, tylko w drugim 30/30) jest krokiem w dobrym kierunku.

W zakresie inwestycji infrastrukturalnych za czynnik przyblizajgcy uruchomienie SKA mozna
uznac przeprowadzong z finansowaniem samorzadu wojewddzkiego naprawe toréw odcinka
linii kolejowej nr 94 Krakédw Bonarka — Krakéw Swoszowice, ktéra dotyczy linii SKA2. PKP PLK
przeprowadzita tez naprawy i rewitalizacje na linii kolejowej nr 8, dazac do przywrdcenia jej
waloréw projektowych — cze$é z nich jest w toku.

Jednak inwestycje infrastrukturalne PKP PLK dotyczgce najwyzej frekwentowanej linii SKA1
wejdg w faze realizacyjng w 2012 roku. Dotyczg one wasko rozumianej infrastruktury
kolejowej bez zmian w pofozeniu perondéw itp. W podobnym terminie przebiega lub
przebiegnie modernizacja i rewitalizacja torédw dla , miejskiej” linii SKA3, ktérej towarzyszy
powstanie nowych przystankéw. Natomiast nie jest do konca dopracowana kwestia ich
integracji z transportem realizowanym przez MPK.

W zakresie infrastruktury stuzgcej bezposrednio pasazerom, PKP SA prowadzi -
wykraczajgcg poza ramy SKA — budowe podziemnego Dworca Krakéw Gtéwny w ramach KCK.
Rozwdj KCK jest przyktadem wyjatkowo dobrej - w skali krajowej - integracji transportu
publicznego. Powolna ale do$¢ konsekwentna realizacja projektu  doprowadzita do
umiejscowienia wokoét st. Krakéw Gtédwny: Regionalnego Dworca Autobusowego, peronéw
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przystankow autobusowych MPK bezposrednio przy wyjsciach z tuneli, KST w tunelu pod
peronami, potgczenia perondéw KST niezaleznie od budowanego dworca schodami
ruchomymi z peronem 1 st. kolejowe], dodatkowego przystanku tramwajowego na ul. Pawiej.
Pociagi do MPL Balice - przyszta SKA3 - dopetniajg uniwersalnego charakteru KCK.

W zwigzku ze wzrostem rangi Sanktuarium Bozego Mitosierdzia dokonano naprawy
przystanku Krakow tagiewniki, ktéry obecnie jest w zasadzie jedynym przyzwoicie
wygladajacym, a zarazem dobrze skomunikowanym z tramwajami (tunel pod ulicg)
przystankiem kolejowym na terenie m. Krakowa i okolicy, chociaz usytuowanie przejazdu
kolejowego nieco ogranicza jego funkcjonalnosc.

Udanym przypadkiem realizacyjnym jest budowa przystanku Krakéw Business Park, ktdry
zapewnia dogodne potaczenie z centrum licznym pracujagcym, a jednoczesnie generuje
pokazny strumien pasazeréw (do 1 tys. w godzinie szczytu). Przystanek jest dobrze
wkomponowany w osrodek biznesowy, ktéremu zapewnia potaczenie z centrum Krakowa
w ciggu kilkunastu minut. Jest on elementem inwestycji prywatne;j.

W niektérych miejscowosciach — czego dobrym przyktadem jest Zabierzéw — urzadzono
i oznakowano place ktére stuzg jako P&R, ale w wiekszosci przypadkéw mamy do czynienia ze
spontanicznym zagospodarowywaniem réznych miejsc na P&R oraz B&R.

Poza tym na ogét poziom integracji kolei w potencjalnych miejscach przesiadania jest kiepski,
podobnie jak zintegrowanie stacji i przystankdw z otoczeniem, o czym szerzej rozdziale 4
i zatgcznikach 4 - 8.

W sprawach taborowych dokonat sie widoczny postep. Wojewddztwo Matopolskie dokonato
zakupu 6 jednostek EN81 (elektrycznych autobuséw szynowych), ktére wobec istniejgcych
i prognozowanych niewielkich potokédw pasazeréw na niektérych liniach (takze przysztych
SKA2 i SKA3) sg adekwatnym rozwigzaniem na czas obecny i dla uruchomienia SKA.
Wojewddztwo zakupito tez 5 EZT typu EN77 (Acatus), ktére sg rozwigzaniem adekwatnym dla
przysztej linii SKA1, jakkolwiek wymaga to koncentracji tych jednostek na liniach lepiej
obtoznych w tym na przysztej SKA1.

W weile krakowskim i wokét niego PR wprowadzity 3 koncentryczne strefy taryfowe
i bilety strefowe miesieczne oraz czasowe (2, 4 lub 6 godzin zaleznie od strefy). Integracja
taryfowa jest ograniczona, nawet w obrebie lokalnego transportu kolejowego, gdyz
w pociggu z Krakowa do MPL Balice nie obowigzujg bilety strefowe i stosowana jest
specjalna taryfa. Niektdre pociagi klasy TLK oraz IR zatrzymuja sie na stacjach w zasiegu SKA
(nawet przy jego najwezszym okresleniu) i ani PR, ani PKP IC nie uznajg tam biletéw
strefowych.

Powyzsze rozwigzania sg czynnikiem pozytywnej ewolucji na obszarze zblizonym do zasiegu
SKA, chociaz réznym od tego, ktéry proponowano jako pierwszy etap w Raporcie SKA 2007
i odmiennym od propozycji z niniejszego raportu. Dodatkowym korzystnym i spdjnym
z kierunkiem myslenia o SKA jest wprowadzenie tgcznego miesiecznego biletu — PR i MPK
w Krakowie, ktorego cena jest nizsza od analogicznych biletdw kupowanych odrebnie.
Jednak strefy taryfowe - aglomeracyjna i lll strefy PR - nie sg spdjne podobnie jak okresy na
ktére mozna kupowaé bilety.

Automaty biletowe w MPL Balice i na peronie w Krakowie Gtéwnym takze zblizajg system do
pozadanego standardu.
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W zakresie informacji za czynnik zblizenia do integracji trzeba uzna¢ udostepnienie
rozktadéw jazdy PR operatorom publicznie dostepnej internetowej wyszukiwarki potaczen.
Potrzebne sg pewne uscislenia, ale od roku mozna dowiedzie¢ sie kiedy z Wieliczki do
Krakowa jechac autobusem, a kiedy pociggiem. Czynnikiem zblizajagcym do informacji on-line
jest mozliwos¢ sledzenia potozenia pociggu na podstawie GPS, co jednak nie przekfada sie
jeszcze na mozliwo$é obserwacji realnego spodziewanego czasu odjazdu przy pomocy
wizualizacji na stacji — co jest juz praktyka na niektérych trasach MPK w Krakowie
i Warszawie. Wskazan mapy nie przektada sie tez na konkretne informacje dla danej stacji
i pociggu widoczne na witrynie przewoznika w Internecie, co jednak ma miejsce w ramach
systemu uruchomionego przez PKP PLK i grupe przewoznikdéw.

Informacja poktadowa wizualna w pociggach pojawita sie wraz z nowym taborem. Na linii do
MPL Balice w pociggu bywajg tez ulotki z rozktadem jazdy.

Okresowo PR wydajg ulotki z rozktadami jazdy na poszczegdlnych liniach.

Generalnie mozna dostrzec szereg dziatan, ktdre zblizajg poszczegdlne sktadniki przysztego
systemu SKA do oczekiwanego poziomu, jednak nie moizna mowié¢ o realizacji planu
wdrozenia SKA.

Istotng przyczyng tego stanu rzeczy jest fakt, ze dziatania zmierzajace do realizacji SKA s3
w kompetencji, a potrzebne zasoby pozostajg pod kontrolg wielu réznych podmiotdw.
Niezbedne jest wiec wytworzenie pomiedzy gtdéwnymi podmiotami partnerstwa zaréwno
na poziomie realnego finansowo i ekonomicznie planu generalnego, jak i operatywnego
wspotdziatania w jego realizacji.
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4 Linie kolejowe — infrastruktura, otoczenie, wykorzystanie
- analiza dla SKA

4.1 Wstep do analizy linii

4.1.1 Zatozenia ogdlne

Zatozeniem projektu SKA jaki wynika z Raportu SKA 2007 jest lepsze wykorzystanie
istniejacych linii kolejowych do przewozéw pasazerskich o charakterze aglomeracyjnym, co
nie wyklucza budowy dodatkowych toréw, tgcznic i przystankéw oraz zmiany lokalizacji
przystankow istniejacych, ale w zasadzie wyklucza budowe nowych linii. Takie podejscie jest
uzasadnione, gdyz budowa catkowicie nowych linii w warunkach miejskich bytaby wyjatkowo
kosztowna, zapewne poréwnywalna z metrem, a wiec to drugie rozwigzanie okazatoby sie
bardziej uzasadnione.

Sens ekonomiczny SKA wyraza sie poprzez wykorzystanie juz istniejgcych linii szynowych,
ktorych korytarze sg juz wytyczone, zabudowane infrastrukturg, oddzielone od ruchu
ulicznego, umozliwiajg jazde z predkoscig konkurencyjng — przynajmniej na terenach
zurbanizowanych — wzgledem samochodu, autobusu i komunikacji miejskiej, a ktére sg
eksploatowane - w wiekszej lub mniejszej czesci — takie przez przewozy inne niz SKA.
Skutkuje to wspotdzieleniem naktaddéw inwestycyjnych i wydatkdw eksploatacyjnych
z innymi niz organizator SKA podmiotami. Zachodzi tez dodatkowa motywacja do ponoszenia
wydatkdw publicznych z budzetu panstwa oraz srodkéw europejskich — takze dedykowanych
na cele ponadregionalne.

Ekonomiczne uzasadnienie dla SKA, jak chociazby sformutowano to w Aneksie do Raportu
SKA 2007, wymaga zatozenia istotnego wzrostu potoku pasazeréw, co wymaga podjecia
wielu szczegétowych dziatan, sprawdzonych w wielu krajach. Jednak poza podstawowymi
czynnikami jakim sg czas jazdy i Sredni czas oczekiwania (potowa cyklu kursowania), takze
suma wielu szczegbétdw zdecyduje o atrakcyjnosci SKA dla pasazerdw.

Z drugiej strony warto pamietaé, ze tam gdzie odkryto rezerwy tkwigce w poprawie jakosci
ustug kolejowych dochodzenie do docelowej frekwencji trwato czasami nawet 3 lata.

Kluczowe dla umotywowania nakfadéw finansowych oraz powodzenia projektu s3g
nastepujace czynniki:

J Charakterystyka i stan linii (pkt. 4.x.1). Rozpoznanie obecnego stanu linii kolejowych
w rozwazanym zasiegu oddziatywania SKA, w tym ich podstawowych parametréw
i przewidywanych modernizacji lub napraw.

o Opis linii (pkt. 4.x.2) - zaréwno od strony kolejowej, jak i otaczajacych ja
miejscowosci, w celu okreslenia stopnia ich wzajemnego powigzania (stacja lub p.o. a osiedla
mieszkaniowe, ustugi, praca), dostepu do komunikacji miejskiej i innej komunikacji
publicznej, systemu P&R, mozliwosci B&R, jakosci dostepu do pociggu przez pasazerow
z bezposredniego otoczenia i od przystankdw komunikacji publicznej (co umozliwia
poszerzenie oddziatywania SKA, zwtaszcza w Krakowie przejecie czesci pasazeréw, ktérzy
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zmierzajg autobusem aglomeracyjnym do petli na obrzezach miasta, a potem do centrum
tramwajem lub innym autobusem). Powyzsze zamieszczono w zatgcznikach, w ktérych
zinwentaryzowano prawie wszystkie stacje i przystanki w zasiegu SKA, a takze poza nim, gdyz
takze na tej podstawie okreslono realistyczny zasieg SKA. W miare mozliwosci dla wiekszych
osrodkéw wskazano komunikacje alternatywng dla pociggdéw, zarysowujac tym samym
warunki uzyskania atrakcyjnosci SKA w poréwnaniu z inng komunikacjg publiczng oraz jazda
samochodem. Na podstawie powyzszego, wskazano aktualne i potencjalne mozliwosci
lepszego wykorzystania istniejgcych stacji i przystankédw lub celowo$é budowy nowych.
Powyzsze wykonano w oparciu o wtasne obserwacje, wtasng analize rozktaddw jazdy i innych
danych dotyczgcych komunikacji miejskiej w aglomeracji krakowskiej oraz w ograniczonym
zakresie pozostatego transportu publicznego w zasiegu oddziatywania SKA, a takze dostepne
dokumenty jakkolwiek analiza plandw zagospodarowania przestrzennego przekracza ramy
tego opracowania.

. Obecny ruch pasazeréw i pociggow (4.x.3). Obecny rozktad jazdy (opublikowany,
oceniamy — jezeli inaczej nie zaznaczono — stan w dniu roboczym, czyli pociaggi codzienne
oraz oznaczane (D), (B) oraz (E) ). Przy obliczaniu czaséw jazdy i srednich predkosci, brano
pod uwage pociagi przyjezdzajgce do Krakowa w godz. 7-8 i wyjezdzajgce z Krakowa w godz.
15-16 (lub pociagi przyjezdzajgce/wyjezdzajgce z Krakowa w mozliwie jak najblizszych porach
w stosunku do ww. przedziatéw czasowych). Pominieto pociagi klasy InterRegio, EC, IC, EIC,
TLK.

W oparciu o dane PKP PLK oceniono jak wykorzystywana jest przepustowosé linii — ile
pociggdéw na dobe (pp/d) i - stosownie do okolicznosci - jakiego rodzaju kursuje dang linig
i na tej podstawie zweryfikowano wstepnie techniczng wykonalnos$¢ projektu.

Potok pasazerdéw na linii analizowany jest wedtug wyzej wymienionych danych UMWM oraz
badan wtasnych prowadzonych na pociggach obstugujgcych ruch w godzinach szczytu (po 3
pociggi). Zamieszczono takze dane dotyczgce obecnego ruchu pasazerédw na poszczegdlnych
stacjach otrzymane od UMWM (ze stycznia i listopada 2010 roku) oraz dane wynikajace
z wtasnych badan ruchu przeprowadzonych na przetomie lipca i sierpnia (a wiec niestety
w okresie wakacji szkolnych i akademickich, jednak ten etap realizowano w okresie
czerwiec — wrzesien). Badania te obejmowaty po 3 - 6 pociggdw porannych
i popotudniowych w celu uchwycenia ruchu w okresie szczytowym.

. Mozliwosci linii a SKA (pkt. 4.x.4). Mozliwosci skrécenia czasu podrézy oraz
uksztattowania cyklicznego rozktadu jazdy dla linii SKA (stosownie do sytuacji - takze
w kontekscie pogodzenia z pozostatym ruchem na linii).

Powyzsze wykonano w oparciu o publikowane dane, regulamin dostepu oraz - w wybranych
przypadkach - takze witasne symulacje. Jako punkt wyjscia do symulacji przyjete zostaty
,ostrozne” parametry najstarszego uzywanego obecnie taboru. W szczegdlnosci zatozono
przyspieszenie rozruchu a, = 0,4 m/s2, chociaz teoretycznie EZT EN57 ma 0,5 m/s?, to jednak
jest oczywiste, ze parametr ten dotyczy rozpedzania do 40 km/h, a potem zmniejsza sie.
Podobnie podawane przez producentdw nowego taboru parametry (1,0 lub 1,1 m/s?)
dotycza na ogodt tego pierwszego odcinka rozruchu. W miare wzrastania predkosci
przyspieszenie maleje, a dynamika tego procesu jest silnie uzalezniona od parametrow
trakcyjnych EZT lub lokomotywy, nachylenia linii i innych czynnikéw. Tak wiec w symulacjach
na przyszto$¢ — uwaza sie za realistyczne 0,6 m/s2.
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Opdznienie hamowania przyjeto ah = 0,6 m/s%. W praktyce moze by¢ wyzisze, PKP PLK
przyjmuje hamowanie stuzbowe nawet 1 m/s? , a nagte 1,2 m/s%. Jednak niektére koleje
uwazaja, ze nawet dla pociggdéw podmiejskich hamowanie stuzbowe powinno wynosi¢ 0,5
m/s’, a nagte 0,7 m/s”. Celem symulacji nie byto opracowanie rozktadu jazdy, ale urealnienie
oczekiwan co do mozliwej poprawy i wskazanie czynnikdw dla niej istotnych, totez nie
wkracza ono gtebiej w szczegdty parametréw i czasu jazdy.

Minimalny czas postoju jaki zgadza sie planowa¢ PKP PLK wynosi 0,5 min. czyli 30 s. W scisle
okreslonych przypadkach PKP PLK dopuszcza od rozktadu 2011/2012 takze 0,3 min czyli 18
sek. Mozna uznaé¢, ze - w przypadku krotkich pociggédw (Regulamin dostepu dopuszcza tylko
autobusy szynowe), przystosowanych do transportu aglomeracyjnego (liczba drzwi), w miare
wygodnych perondéw i dobrze okresSlonego — takze dla pasazeréw — miejsca zatrzymania
pociggu skrécenie czasu postoju do 18 sek. bedzie mogto by¢ praktykowane, tam gdzie
pasazerow jest niewielu lub w niektérych pociggach na danej stacji nie ma ich wcale. Jest to
nie tylko kwestia rzeczywistego czasu jazdy pasazeréw nie korzystajacych ze stacji, ale
subiektywnego przekonania o jego wydtuzeniu, gdy pocigg stoi odczekujgc na godzine
odjazdu przy pustym peronie.

Po przyjeciu takich zatozen parametry wyjsciowe do symulacji uzupetniono o czas zapasowy
(rezerwowy) przyjety i roztozony na linii tak, aby doprowadzi¢ do uzgodnienia modelu
wyjsciowego z rzeczywistym rozktadem jazdy najszybszego pociggu na interesujgcych nas
odcinkach danej linii. Pomimo ostroznych zatozen co do parametréw technicznych czas ten
dochodzi do 20 % czasu netto (np. 10 minut na trasie Krakow Gtéwny — Koztéw dla IC i innych
pociggdw), co jest oczywiscie zbyty duzg stratg i wymaga korekty.

Wyniki symulacji zostaty uwzglednione przy oszacowaniu czasu jazdy i potrzebnego taboru.
. Whioski dotyczace wykorzystania linii dla SKA (pkt. 4.x.5)

Opis kazdej linii zakoriczono wnioskami (pkt. 4.2.5 ... 4.8.5, 4.9, 4.10) z tym, ze szczegbtowe
rozwiniecie dotyczy linii ktére majg by¢ wykorzystywane w pierwszym etapie, zwtaszcza
SKA3. Generalne podsumowanie wnioskéw zawiera pkt. 4.11.

4.1.2 Analiza atrakcyjnosci kolei w obrebie stacji lub przystanku
W porownaniu z innym sposobem podrézy

Porédwnanie atrakcyjnosci SKA z innymi formami transportu obejmuje przede wszystkim czas
podrozy.

Pierwszy etap: dotarcie do srodka transportu

e wymaga w przypadku kolei pokonania odlegtosci od centrum osadniczego do stacji
lub p.o. W niektdorych miastach w potencjalnym zasiegu SKA jest to nawet ponad
2 km. Stad przyjete wyzej zatozenia o organizowaniu Autobusow SKA, a takze nacisk
na poprawe standardu P&R, B&R;

e linie autobusowe sg elastyczne i dostosowaty sie do realnej struktury osadniczej,
jazda samochodem umozliwi wyjazd z domu.

Drugi etap — oczekiwanie na $rodek transportu. Srednio biorac jest to potowa cyklu
rozktadowego, ale w praktyce pasazer oczekujgcy subiektywnie ocenia ten czas jako
3 krotnie dfuzszy niz jest on w rzeczywistosci. Wszelki czekanie, przesiadki, postoje itd. sg
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subiektywnie bardziej dotkliwe od czasu jazdy. A ten subiektywnie wyobrazony czas wptywa
na wybér sposobu podrdzy. Czynnikiem decydujgcym jest wiec cykl, ktéry trafia na dwie
bariery: techniczng - przepustowosci linii kolejowych i koniecznosci pogodzenia réznych
typow pociggdw na tej samej linii oraz ekonomiczng — wykorzystania pojemnosci pojazdu
w konfrontacji z potokiem pasazeréw:

dla SKA proponowany cykl 30 minut, na niewielkim odcinku w miescie bedzie to
wtedy nawet 5 — 15 minut, ale trzeba sie liczy¢é z pogorszeniem wskaznikéw
ekonomicznych w pierwszym okresie,
autobusy réznych linii na niektdérych kierunkach kursujg co kilka minut, na ogot
z miast KOM do Krakowa co 20 minut,

Trzeci etap — jazda jest najbardziej wymierny.

Na niektorych liniach jest on w przypadku kolei wydtuzony na skutek ztego stanu
infrastruktury. Dlatego proponujemy skoncentrowanie wysitku tworzenia SKA na
liniach modernizowanych i to po zakonczeniu modernizacji, predkosc jest bowiem
jedynym czynnikiem przewagi kolei w zakresie czasu podrozy.

Zaréwno autobusy, jak i jazda samochodem napotyka na kongestie — zwtaszcza na
niektérych wjazdach do miast — przede wszystkim Krakowa - oraz ograniczenia
predkosci.

Czwarty etap - dotarcie do miejsca przeznaczenia.

SKA dowiezie zasadniczo do KCK, a centrum jest przewazajgcym celem podrdézy. KCK
jest dobrze skomunikowane. Natomiast wiekszos¢ stacji i przystankéow poza KCK,
w pewnym stopniu Krakowem Ptaszowem i Krakowem tagiewnikami nie ma dobrych
przesiadek do tramwajow. Jeszcze Krakéw tobzéw ma dobre skomunikowanie
z autobusami MPK. Tak wiec pasazer ma ograniczone mozliwosci optymalizacji trasy,
np. opuszczenia pociggu blizej celu podrézy i dojazdu do miejsca przeznaczenia
krotszg trasg niz z KCK. Potrzebny jest nacisk na poprawe warunkéw przesiadania
w Krakowie Ptaszowie po zbudowaniu nowej linii tramwajowej, korekty dla
niektérych przystankéw oraz budowe nowych zwtaszcza Krakéw Bronowice i Pradnik
Czerwony, atakze przeglad wszystkich stacji i przystankdw na terenie miasta i wezfa.
Autobusy podobnie jak pociggi koniczg bieg najczesciej w rejonie KCK, czasami
w innych weztach komunikacyjnych (Rondo Grunwaldzkie, Rondo Czyzyny). Jednak
ponadto — czym zdecydowanie rdinig sie od pociggédw kolejowych - po drodze
zatrzymujg sie na przystankach — na ogdt wspdlnych z autobusami komunikacji
miejskiej i potozonych w obrebie tego samego skrzyzowania co przystanki
tramwajowe. Przyktadowo obstugujace wschodnie i potudniowe kierunki autobusy
i mikrobusy jadg i zatrzymujg sie na przystankach w ciggu Mateczny — Rondo
Grunwaldzkie — Aleje Trzech WieszczOdw. Przecinajac kilka tras tramwajowych
(kilkanascie linii) zapewniajg po jednorazowej przesiadce do tramwaju lub autobusu
osiggniecie prawie wszystkich przystankow tramwajowych w miescie, a nawet wybor
sposrod kilku mozliwych wariantdw przesiadania. Pasazer pociggu — poza nielicznymi
wyjatkami — zasadniczo zmuszony jest jechaé do stacji Krakéw Gtéwny. Wygodnie
przesiada sie tylko do trasy w tunelu tramwajowym pod dworcem, ktédrym kursujg
3 linie tramwajowe (Krakowski Szybki Tramwaj), obejmujgce co prawda bezposrednio
kilka waznych kierunkéw, ale juz do innych linii musi odbyé krétszy lub dtuzszy spacer
przez KCK. Paradoksalnie ma wiec mniejszy wybdr przesiadania, a poza tym nie moze
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wysigs¢ wczesniej gdzie mu wygodnie. Rola stacji i przystankéw kolejowych
w Krakowie innych niz Krakdw — Gtéwny jest znikoma. Tak wiec istotnym czynnikiem
urealniajgcym zasieg oddziatywania SKA jest zdecydowana poprawa ich integracji
z bezposrednim otoczeniem oraz z komunikacjg miejskag. Warto tez zauwazy¢, ze
komfort przesiadania w Krakowie w obrebie komunikacji MPK ulegt istotnej poprawie
dzieki wprowadzeniu paséw autobusowych potgczonych z wydzielonym fizycznie lub
poprzez  oznakowanie  torowiskiem tramwajowym, wspdlnych  wysepek
przystankowych, a w przypadku RDA i Ronda Mogilskiego — wind i schoddéw
ruchomych. Tak wiec oczekiwania co do jakosci wezta przesiadkowego s3g zarysowane
na poziomie wyzszym niz dekade temu.

W niniejszym Raporcie wzglednie doktadnie oméwiono wedle powyiszych kryteriow
(pkt. 4.1.1 oraz 4.1.2) linie MPL Balice — Wieliczka, natomiast pozostate kierunki w zakresie
w jakim to byto potrzebne do przeprowadzenia prognoz i analiz. Takze czes¢ wnioskowa
jest w tym przypadku bardziej szczegétowa. W roku 2012 powinny by¢ przeprowadzone
doktadne studia dla kazdej linii — takze w oparciu o wykonane analizy oraz projekty PKP
PLK.

4.2 Krakowski Wezet Kolejowy, Krakowskie Centrum
Komunikacyjne, szlak Krakow Gtowny — Krakow Ptaszow

4.2.1 Ogolna charakterystyka i stan wezta oraz stacji Krakow Gtowny

Krakowski wezet kolejowy ksztattowat sie ponad péttora wieku, przy czym podstawowe linie
obecnego uktadu powstaty w okresie rozbioréow, gdy gtéwnymi osrodkami byly Wieden
i Lwéw, co do dzi$ wida¢ po ksztatcie wezta w Ptaszowie i po przebiegu linii z Oswiecimia
i zSuchej Beskidzkiej przez Skawine do Krakowa Pfaszowa z pominieciem centrum miasta.
W okresie miedzywojennym w latach 30-tych wybudowano pojedynczy tor Krakéw — Tunel
(oraz Warszawa — Radom) kreujgc (w oparciu o istniejaca linie tgczacy Zagtebie Sosnowieckie
z Rosjg przez Tunel, Kielce, Radom i Deblin) - dzisiejszg linie nr 8 z Warszawy do Krakowa.
Drugi tor dobudowano w latach 70. Ta zaszto$¢ nadal widoczna jest w ksztafcie stacji Tunel.

Mata Obwodowa powstata w okresie okupacji niemieckiej w celu usprawnienia transportu
na wschdd i ograniczenia ryzyka bombardowan. Duzg Obwodowg i wezet w Mydlnikach
wybudowano w latach 50. razem z Hutg im. Lenina, z dala od dzielnicy mieszkaniowej Nowa
Huta i daleko od bram kombinatu przeznaczonych dla pracownikdw, a raczej od strony od
ktdrej transportowano surowce i wyroby hutnicze. Linie obwodowe, jakkolwiek dedykowane
do ruchu towarowego, uwalniajg odcinki sgsiadujgce ze stacjg Krakéw Gtédwny od ruchu
towarowego zwiekszajgc mozliwosci wykorzystania ich dla ruchu pasazerskiego. Pomimo to
niektore odcinki zblizajg sie juz do kresu przepustowosci w godzinach szczytu.
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Krétkie linie do st. Wieliczka Rynek i MPL Balice powstaty poprzez wykorzystanie nieczynnych
lub mato uzywanych bocznic — kopalnianej (w okresie miedzywojennym - do Wieliczki Rynek)
i przemystowo — wojskowej (w ostatniej dekadzie - do MPL Balice).

W latach 60-tych postanowiono, a w 70-tych rozpoczeto budowe Krakowskiego Centrum
Komunikacyjnego, na co sktadata sie przebudowa uktadu torowego i perondw stacji Krakow
Gtéwny, budowa ptyty parkingowej nad stacjg, tunelu tramwajowego i drogowego pod
stacjg, Regionalnego Dworca Autobusowego, nowej ulicy Pawiej - ktdore to inwestycje
realizowane byty w kilkuletnich odstepach, a sama stacja i perony budowane byly
w 3 etapach bez wytgczania ruchu kolejowego i obstugi pasazeréw. Obecnie realizowane
przedsiewziecie to zabudowanie przygotowanej przestrzeni pod peronami w celu urzadzenia
Dworca Gtéwnego, ktérego stary — nadal czynny - budynek z potowy XIX wieku znalazt sie
nieco na uboczu stacji kolejowej oraz modernizacja peronéw i naprawa toréw. Zanosi sie
wiec, ze po niespetna pofowie stulecia KCK nabierze ksztattu zblizonego do zamiaru
decydentéw z potowy XX wieku.

Jezeli w najblizszych latach powiodtaby sie budowa tgcznicy Krakéw Zabtocie — Krakéw
Krzemionki bytaby to trzecia (po linii kolejowej nr 8 i KCK) w ostatnich 90 latach inwestycja
kolejowa w Krakowie istotna dla ruchu pasazerskiego, a liniowa pierwsza od 80 lat (odcinek
linii kolejowej nr 8 Tunel — Krakédw powstat w 1933 roku).

Generalnie ukfad krakowskiego wezta kolejowego nie jest zorientowany na ruch
aglomeracyjny i — za wyjatkiem Wieliczki - nie ma takiej tradycji. Uktad linii nie pokrywa
wszystkich kierunkéw wychodzacych promieniscie z Krakowa, jak to jest w Warszawie
i Wroctawiu. Pozbawione kolei jest potudniowe (pow. Myslenicki) i pétnocno — zachodnie
(pow. Olkuski) sgsiedztwo miasta. Przez Olkusz biegnie co prawda linia kolejowa t3czaca
Tunel z Olkuszem, Bukownem i Jaworznem lub Sosnowcem i dalej Katowicami, ale nie jest
ona przydatna do skomunikowania z Krakowem.

W odréznieniu od Trdjmiasta i czesciowo Warszawy otoczenie gtéwnej linii kolejowej wschod
- zachéd na duzych odcinkach byto i po czesci nadal pozostaje zdominowane przez tereny
magazynowe, niegdys przemystowe, wojskowe, zaplecza samej kolei itp. Linie kolejowe nie
sq czynnikiem miastotwérczym. W odrdéznieniu od wymienionych aglomeracji ruch
aglomeracyjny (podmiejski) nie jest oddzielony od dalekobieznego, co utrudnia
wprowadzenie rozktadu cyklicznego.

Nieudana prdba odzyskania pasazeréw na jedynej linii aglomeracyjnej (do Wieliczki) podjeta
w okresie duzych trudnosci w ruchu drogowym na granicy Krakowa i Wieliczki wywotanych
budowg wezta autostradowego potwierdza skale wyzwan, jakie towarzyszg projektowi
wykorzystania kolei w Krakowie do ruchu aglomeracyjnego, ktore wynikajg ze stusznego
postulatu wykorzystania wezta takiego jakim on jest.

Stacja Krakéw Gtéwny wedtug Raportu SKA 2007 powinna by¢ weztem przesiadkowym, takze
kolej — kolej, dla linii SKA1, SKA2, SKA3 i SKA4, a wiec wszystkich trzech (poza SKA4), ktore sg
rekomendowane do realizacji w pierwszej kolejnosci. Wszystkie te linie przechodzityby od
zachodu i pétnocy z kierunku Krzeszowic (linia nr 133 — SKA1), Balic (obecnie ta sama linia,
ale w realizacji jest urzadzenie odrebnych toréw dla SKA3) i Miechowa (lina nr 8 — SKA2 oraz
SKA4). Wszystkie te linie miatyby swojg kontynuacje na potudnie i na wschdd (ale
rozgatezienie nastepuje dopiero od Krakowa Ptaszowa lub — po zbudowaniu tgcznicy - od
Krakowa Zabtocia) linig nr 91.
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Jezeli za granice wezta przyjac ostatnie stacje weztowe: (Krakow Mydiniki na linii kolejowej
nr 133, p.odg. Raciborowice koto st. Krakdw Batowice na linii kolejowej nr 8, st. Podteze na
linii kolejowej nr 91 to praktycznie caty wezet znajduje sie w granicach Krakowa, a tylko
niewielka jego czes¢ wkracza do strefy podmiejskie;j.

4.2.2 Opis KCK i stacji Krakow Gtowny

Stacja Krakéw Gtowny i KCK — zwtaszcza w ich docelowym ksztatcie, ktdry zostanie osiggniety
najprawdopodobniej w 2012 roku — sg mocng strong krakowskiego wezta kolejowego, ich
potencjat ujawnia sie stopniowo, w miare realizowania kolejnych przedsiewzieé. Tunel
transportowy tgczacy ulice z obu stron stacji i wszystkie pie¢ peronéw przy pomocy ramp
zostat uporzgdkowany — jest w nim $ciezka rowerowa, mozliwy jest dojazd na perony
woézkiem — takze inwalidzkim. Trudno oceni¢ ewentualno$¢ urzgdzenia stanowisk dla
przechowania rowerdw na peronach, ale sg one szerokie, ich dtugos¢ byta dostosowana do
dtugich sktadéw dalekobieznych totez krarice pdétnocno - zachodnie koto ramp do tego
tunelu pozostajg stabo wykorzystane przez pasazeréw. Pociagi stusznie zatrzymuja sie blizej
gtowicy potudniowo — wschodnie;.

KCK jest i pozostanie gtéwnym osrodkiem transportu publicznego w KOM, co nie zmienia
tezy, iz odwiezienie/dowiezienie kolejg pasazeréw zmierzajgcych z/do Krakowa do innych
weztéw powinno by¢ jednym z celéw SKA.

W sgsiedztwie zachodnim dworca znajduje sie duza galeria handlowa, oddzielajgca tereny
stacji od ulicy Pawiej. Dojscia do tuneli i do przysztego dworca od strony zachodniej
prowadzg przez galerie. Z jednej strony galeria dostarcza wielu ustug i tworzy dogodne
warunki oczekiwania, w tym zatatwiania zakupow w trakcie zmiany srodka komunikacji,
zdrugiej oznacza zamkniecie niektdrych ciggow pieszych w porze nocnej, a takie
generalnie utrudnia — zwtaszcza przyjezdnym — orientacje co do sposobu opuszczenia
dworca i udania sie do centrum lub odnalezienia dojscia do dworca i peronéw od strony
miasta. Nowy dworzec bedzie w ogdle niewidoczny od strony centrum — hala skryta pod
peronami, a wejscia tylko od galerii, gdzie nie sg zbyt dobitnie oznaczone. Na samym gmachu
galerii nie ma zadnych oznaczen wskazujgcych na dworzec kolejowy. Informacja o dojazdach
itp. pozostaje na poziomie troche lepszym od sredniej krajowej.

Dobowy ruch pasazeréw wedtug danych UMWM dotyczy 4 kierunkdw - nie obejmuje
specyfikacji pozwalajgcej oddzieli¢ kierunek z/do Wieliczki od Bochni i Tarnowa.
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4.2.3 Ruch pasazeréw w wezle kolejowym

Zbiorcze dane UMWM ilustrujg ruch pasazerédw na stacji Krakdw Gtédwny bez rozbicia na
poszczegodlne rodzaje pociggéw.

Wykres 2 Potoki pasazerow z poszczegdlnych kierunkéw na stacji Krakow Gtéwny dane z listopada 2010 r. Dane
i opracowanie UMWM.

Potoki pasazeréw z poszczegdélnych kierunkéw
na stacji Krakéw Gtowny
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Nie rozrdznia sie kierunku Skawina — Zakopane/Oswiecim przez Spytkowice od Tarnéw —
Rzeszow. Dopiero wglad w analogiczne dane dla Krakowa Ptaszowa pokazuje skale
zréznicowania obcigzenia poszczegdlnych kierunkow.
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Wykres 3 Potoki pasazerow z poszczegélnych kierunkow na stacji Krakéw Gtéwny dane z listopada 2010 r. Dane
i opracowanie UMWM.

Potoki pasazeréw na stacji Krakéw Plaszéw
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Kierunek Kielce obejmuje tez regularny ruch EICiinny z Warszawy, a wiec obraz ruchu z Kielc
odbiega od ruchu aglomeracyjnego w stopniu wyzszym niz na innych kierunkach.

Po takiej korekcie widoczna jest pewna symetria na osiach Wschdéd — Zachdd (duze potoki)
i Kielce — Zakopane (mate potoki). Potwierdza sie ona w omdwionych ponizej pomiarach
i prognozach dla poszczegdlnych linii. Te czynniki tacznie przesadzajg o potwierdzeniu
struktury linii proponowanej w Raporcie SKA 2007.

4.2.4 Mozliwosci i perspektywy wezta kolejowego a SKA w tym prognozy
z Master Planu

Obstuga przewozdéw aglomeracyjnych w Krakowie bedzie $cisle zwigzana z przewozami
regionalnymi - inaczej niz w Tréjmiescie, gdzie SKM jest uktadem pod wieloma wzgledami
wyodrebnionym. W Warszawie przewozy aglomeracyjne w waskim tego stowa znaczeniu
wykonuje SKM, a regionalne KM, jednak na niektdrych trasach cykle SKM i KM sg tak
utozone, aby pomiedzy kursujgcym co 30 minut SKM kursowaty pociggi KM - na odcinkach
blizszych centrum pozwala to osiggnac cykle istotnie lepsze niz 30 minut. Takze w Krakowie
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pociggi regionalne z Katowic powinny przeplatac sie z SKA na krétszym odcinku (od. Trzebini
lub Krzeszowic). Jednak poza krétkimi odcinkami koto Krakowa Gtéwnego i to dopiero
w przysztosci ruch SKA oraz skoordynowanych z nig pociggdw klasy Regio odbywac sie bedzie
po tej samej parze torédw co ruch pasazerski miedzy-aglomeracyjny (EIC czyli IC, Ex
i podobne) i miedzyregionalny IR (taki jak TLK lub IR) oraz ruch towarowy.

Prognozowany w Master Planie ruch na odcinkach przylegtych do weztfa jest nastepujacy:

e w kierunku Katowic EIC co 2 h, IR co 1h,

e w kierunku Rzeszowa (Przemysl, ale takze Nowy Sacz, ew. takze nowg linig wspdlng
z Zakopanem, EIC co 8 h (ew. co 4 h), IR co 1h,

e w kierunku Koztowa (Warszawa przez CMK) EIC co 1 h (w przypadku przyjecia
rozpatrywanego jako podstawowy wariant przedtuzenia CMK na potudnie ten ruch
bedzie wprowadzany do Krakowa od stacji Zabierzéw, czyli z kierunku Katowic), IR
(Kielce - Radom, Czestochowa) co 2 h,

e w kierunku Skawiny, Suchej i Zakopanego IR co 4 h (w przypadku nowe;j linii do
Zakopanego, na tej trasie pozostanie tyko ruch Regio i SKA).

Poza inng strukturg ruchu na linii Wschoéd — Zachéd, gdzie dominuje raczej TLK i IR niz IC, EIC
co wynika z kiepskiej predkosci handlowej liczby te nie odbiegajg zbytnio od stanu obecnego.

Docelowe predkosci zatozone w Master Planie dla linii wychodzgcych z wezta sg nastepujace:

e E-30 Katowice - Rzeszéw i ewentualna nowa linia do Zakopanego i Nowego Sacza:
141 - 160 km /h, z tym ze w obrebie wezta: 101 - 120 km/h,

e Nr 8 (Koztéw, Warszawa przez CMK, Kielce): 101 - 120 km/h,

e Nr 94 (Skawina): 81 — 100 km/h, a dalej do Suchej Beskidzkiej lub Oswiecimia przez
Spytkowice: 60 — 80 km/h,

e Trzebinia — Oswiecim: 81 — 100 km/h,

e Nowa linia taczaca wezet z CMK (Warszawa i potaczenie z KDP do todzi i Poznania):
201 — 300 km/h. Master Plan zaktadat budowe nowej linii inng trasg, ale od Krakowa
Batowic do Koztowa. Obecne prace idg w innym kierunku — badany jest wariant
budowy przedtuzenia CMK na potudnie od Psar i rozgatezienia go w poblizu Olkusza
na dwie linie — do Krakowa i Katowic.

W otoczeniu wezta krakowskiego Master Plan nie wyodrebnia linii dedykowanych do ruchu
towarowego z wyjatkiem kierunku do Koztowa (ale obecnie kwestia wymaga postawienia na
nowo).

Pobiezny oglad sytuacji krakowskiego wezta kolejowego dokonany pod katem potrzeb SKA,
pokazuje, ze jego obecny stan nie jest adekwatny do potrzeb ruchowych, jakie wytaniajg sie
z ewolucji popytu na transport kolejowy. Jedna para toréw Krakéw Gtéwny - Krakdw Ptaszéw
juz przenosi ruch srednio ponad 120 pp/d, a w szczycie przewozowym 180 pp/d. Realizacja
projektu SKA w formie proponowanej w raporcie SKA 2007, z rozktadem cyklicznym, co 30
minut krytykowanym zresztg jako zbyt zachowawczy, przybliza w godzinie szczytu obcigzenie
tej linii do 1 pociggu na 4 minuty. Jest to wielko$¢ graniczna, ktdra w razie (i) powodzenia
projektu SKA, (ii) zwiekszenia ruchu spowodowanego poprawg jakosci potgczenia do
Warszawy przez CMK i (iii) ewentualnie takze na potudnie zostanie przekroczona
wyczerpujac istniejgcg przepustowosé. Z drugiej strony 2 pary torédw - Matej i Duzej
Obwodowej (razem 4 tory) - stuzg do przejazdu przez wezet okoto 15 pp/d w przewozach
towarowych. Tereny, na ktérych znajdujg sie w istocie cztery duze stacje postojowo —
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rozrzadowe: w Nowej Hucie ukftady: 1) NHB-NHC, 2) NHD-NHE i w Krakowie Prokocimiu
Towarowym uktady: 3) PrA-PrB oraz 4) PrC-PrD: kazdy ztozony z grupy przyjazdowej, gorki
rozrzgdowej, torow kierunkowych, a w Prokocimiu takze odrebnych odjazdowych, pozostaja
stabo wykorzystane i w duzej czesci nieczynne.

Dla unikniecia prac niecelowych oraz uzyskania klarownej wizji dla poszczegélnych linii
kolejowych w obrebie krakowskiego wezta kolejowego konieczne jest rychte podjecie prac
studialnych nad jego przysztoscig, tak aby osiggnaé klarowna wizje, ktére jego sktadniki
(grupy tordw, stacje) sg zbedne dla prowadzenia ruchu i powinny by¢ przeznaczone na takie
cele jak zaplecza dla przewoznikow (wagonownie, lokomotywownie), ktére powinny by¢
doprowadzone do stanu petnej sprawnosci i dedykowane wytgcznie dla ruchu towarowego
lub z dodatkowym wykorzystaniem dla celéw pasazerskich, gdzie jest docelowa lokalizacja
zaplecza wagonowego, centrow logistycznych, tadowni czy sg potrzebne nowe tereny dla
logistyki zwigzanej z transportem kolejowym itd.

Pozwolitoby to zdeterminowaé funkcje i okresli¢ plany zagospodarowania przestrzennego na
i w otoczeniu terendw kolejowych, a tym samym przyspieszy¢ zagospodarowanie terenéw
kolei zbednych oraz terenéw przylegtych do linii kolejowych, co bytoby czynnikiem
wzmachniajgcym kolej oraz SKA i zwiekszajgcym wykorzystanie oraz zmniejszajgcym koszty
transportu szynowego w dfuzszym horyzoncie czasowym.

Z punktu widzenia ruchowego dla SKA kluczowe s3 mozliwosci stacji Krakéw Gtéwny oraz
szlaku Krakéw Gtéwny — Krakéw Plaszéw.

Tabela 5 Ruch Krakéw Gtéwny — Krakéw Ptaszow

Rodzaj pociggu 2008 (SEPE) | 2010 (SEPE) 2011 (R))

Kwalifikowane 10,77 4,76 8
Miedzywojewdédzkie 40,84 44,81 115
Regionalne (w tym autobusy szynowe) 86,07 96,41 103
Prézne (do/od poc. pas., prébny, do/z naprawy) 43,1 74,27 117
Lokomotywy luzem (od poc. pas. i manewr.) 20,58 22,44 23
Odsetek ruchu technologicznego 31% 39% 38%
Inne (towar., utrzymaniowo-naprawcze) 3,03 2,28 (brak)
RAZEM 204,66 244,97 366

Obecny ruch na tym odcinku przedstawia tabela 5. Dane za rok 2008 i 2010 pochodzg z SEPE
(statystyka usredniona w skali roku), a wiec dotyczg sredniej rocznej, natomiast za 2011
z rozktadu jazdy i obrazujg sytuacje, gdy jadg wszystkie pociggi (takze kursujgce w dni
robocze oraz okresowe), a wiec nie sg poréwnywalne z 2008 i 2010, jednak to one s3 istotne
dla badania przepustowosci.
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Na podstawie danych PKP PLK o wykorzystaniu przepustowosci poszczegdlnych linii i po
uwzglednieniu, ze niektére pociggi beda zastgpione przez SKA a inne wkomponowane
w system SKA dokonano symulacji wykorzystania przepustowosci linii wychodzacych
z Krakowa na ktérych kursowa¢ bedg pociagi SKA, ze szczegdlnym uwzglednieniem szlaku
Krakow Gtéwny — Krakéw Ptaszow.

Przyrost liczby pociggdw oparto na trzech wariantach, stosowanych takze w analizie
finansowo — ekonomicznej. Stosowne obliczenia zawiera zatgcznik nr 2, a ich wynik Tabela 1
w pkt. 1.1.2. Po uruchomieniu tylko trzech linii SKA1, SKA2 i SKA3 (Wariant 1) w cyklu 30
minutowym przy zatozeniu wkomponowania w ten cykl pociggéw regionalnych do Tarnowa
lub Rzeszowa, juz kursujacych pociggdw do Wieliczki i zatozeniu, ze w policzonym ruchu jest
1pp/h do Skawiny przyrost liczby pociggéw bedzie wynosit 3 pp/h (o 1 wiecej do Tranowa,
o 1 wiecej do Wieliczki, o 1 wiecej w kierunku Skawiny). Pocigg SKA lub wigczony w schemat
SKA pociag regionalny w danym kierunku jedzie wtedy co 10 minut a z zatrzymaniem
w Krakowie Zabtociu trwa to co najmniej 5,6 min i pomiedzy nie trzeba wstawi¢ caty
pozostaty ruch. Odstep wynosi wtedy istotnie okoto 5 minut. W praktyce konieczne jest
jednak stosowanie czasu buforowego, aby niewielkie nawet spdznienie nie propagowato sie
na kilka kolejnych pociggéw.

Obecnie praktykowany czas jazdy na tym szlaku wynosi 7 — 8 minut, a z przyjetej
przepustowosci wynika odstep 6,5 minuty. Po czesci jest to rezultatem wprowadzonych
ograniczen predkosci, a po czesci wynika z faktu, ze spore odcinki jazdy odbywajg sie na
wjazdach i wyjazdach ze stacji, a takze z postoju tylko niektérych pociggdw w Krakowie
Zabtociu.

Dodanie tylko 2 pociaggdw w godzinie (a tyle przybywa w wariancie W2 -
oszczednosciowym) i to przy zatoieniu, ze SKA2 korzysta z nowej tacznicy oznacza juz
przekroczenie przepustowosci o 8%. Przy braku facznicy, zwtaszcza przy bogatszych
wariantach, natrafiamy na bariere przepustowosci przedmiotowego odcinka.

Warianty W1 i W2 przy zatozeniu funkcjonowania tacznicy sg na granicy mozliwosci, gdyz
oznacza to konieczno$¢ eliminacji mniej niz 1 poc/h w krytycznym kierunku i to z odcinka
pomiedzy Krakowem Giéwnym a Zabtociem (przed tjcznicg). tacznica do Krakowa
Krzemionek poprawi bowiem przepustowos¢ uwalniajgc ruch w ,waskim gardle” jakim jest
dojazd do stacji Krakdw Ptaszéw (juz poza facznicy).

W realiach sieci PKP PLK najwyzsza czestotliwo$é pociggdw jest praktykowana na szlaku dla
pociggéw aglomeracyjnych i regionalnych przez Warszawe Srédmiescie i wynosi 3m45s
(16 pp/h), ale tam ruch jest jednolity - wszystkie pociggi zatrzymujg sie na tych samych
przystankach, tabor jest wzglednie jednolity (tylko EZT), a gtowice stacyjne po obu stronach
sg cze$ciowo wyodrebnione dla tego ruchu. Zadna z tych korzystnych dla przepustowosci
okolicznosci nie zachodzi w Krakowie.

W rezultacie wprowadzenia zaawansowanego systemu sterowania ruchem, przy jednolitym
taborze, w ruchu zblizonym rezymem do metra, ale jednak w warunkach typowo kolejowych
planowane sg w Europie odstepy 2m30s (24 pp/h). Na liniach metra i tramwajowych mozna
spotkac¢ 40 pp/h (co 90 sek.). Jednak dotyczy to sytuacji jednorodnego charakteru pociggéw
(predkosc i postoje zasadniczo identyczne).

Pewne zwiekszenie przepustowosci mozna osiggngé modyfikujgc system sterowania ruchem
(odstepy), ale na tym odcinku juz jest samoczynna blokada liniowa, a wiec nie ma rezerw
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prostych i system ERMTS/ETCS poziom 2 z optymalizacja odstepéw blokowych moze
przynies¢ przyrost przepustowosci 15-20% (1 — 2 pp/h), ktéra to okolicznos¢ musiatby by¢
jednak potwierdzona specjalistyczng ekspertyzg dla tego konkretnego odcinka.
Wprowadzenie ERMTS/ETCS na tym odcinku planowane jest na rok 2016, jednak dopiero
wyposazenie wszystkiego taboru dopuszczonego do ruchu na tej trasie pozwoli uzyskac
efekt.

Takze przywrdcenie predkosci projektowej i lepsze parametry trakcyjne taboru pozwolityby
skrdcic¢ czas jazdy o 1 — 1,5 minuty, co pozwolitoby tez minimalnie poprawic¢ przepustowosé
(o 1 poc/h).

Tak wiec w okresie najwiekszego zageszczenia trzeba zaktadac takze w wariancie W2 —
oszczednym - ze w godzinach szczytu, zabraknie przepustowosci dla 1 pociggu w kazdej
godzinie i konieczne bedzie stosowanie Srodkéw juz teraz praktykowanych gdy dochodzi do
zamkniecia toru na tym szlaku:

e Przejazd sktadéw z zapleczy w Prokocimiu i Ptaszowie do KGZ, a potem Krakowa
Gtéwnego i z powrotem przez Mata Obwodowa do Krakowa Mydinik lub Krakowa
Batowic i po zmianie czota do Krakowa Gtdwnego, co wydtuza obieg sktadu.

e Zwiekszenie wykorzystania toréw postojowych i zapleczy KGZ, co jest przejsciowo
mozliwe, ale mato rozwojowe wobec faktu ze torowiska te znajdujg sie w obszarach
centrum miasta, watpliwa jest budowa trwatych elementéw zaplecza.

e Sprawdzenie mozliwosci zmniejszenia liczby jazd technologicznych poprzez
optymalizacje obiegu sktadéw i lokomotyw.

e Kierowanie pociggdow okresowych (wakacyjnych), ktdérych ruch dla Krakowa ma
charakter drugorzedny — tranzytowy przez Matg Obwodowg z pominieciem stacji
Krakéw Gtéwny.

e Kierowanie taka trasg pociggéw regionalnych nie wtaczonych w system SKA lub
zakanczanie biegu niektérych pociggdw z potudnia i wschodu w Krakowie Ptaszowie,
co kiedys byto praktykowane. Jednak trzeba sobie uswiadomi¢, ze ich pasazerowie
jezeli chcg dojechac¢ do KCK pociggiem, a jadg od wschodu, to z Krakowa Ptaszowa
bedg dysponowali SKA nawet co 15 minut (jak tez tramwajem), ale z zachodu -
Krakowa MydInik tylko co 30 minut, gdyz nie ma tam mozliwosci wsiadania od
pociggdw z Balic. Podobnie z pdtnocy w Krakowie Batowicach. Ten problem
rozwigzatoby wybudowanie przystanku Krakéw Bronowice, ale z obstugg Matej
Obwodowe;j.

Niektdre powyzsze sposoby oznaczajg pogarszanie warunkdow podrdzowania kolejg inng niz
SKA, zwtaszcza wobec faktu, ze zdecydowana cze$é pasazerdw kieruje sie do KCK. W takiej
sytuacji bytoby celowe urzadzenie dla takich pociggéw przystanku na Matej Obwodowej
w poblizu linii tramwajowych na ulicy Mogilskiej lub Al. Pokoju, aby zmniejszy¢ dyskomfort
pasazeréw z lewobrzeznego Krakowa. Bedzie to inwestycja stabo wykorzystywana az do
czasu — nieokres$lonego — uruchomienia SKA5, jednak moze okazac sie bardzo przydatna
w okresie modernizacji lub przebudowy odcinka Krakow Gtéwny — Krakow Plaszéw.

Brak tacznicy Zabtocie — Krzemionki przysporzy wiecej trudnosci nawet przy wariancie
oszczednosciowym W2, gdyz oznacza koniecznos¢ eliminacji ze szlaku Krakow Gtowny -
Krakow Ptaszéw ponad 1 poc/h w krytycznym kierunku, a mozliwos¢ wdrozenia wariantu
W1 staje pod znakiem zapytania.
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Przepustowosc tego szlaku bedzie tez barierg rozwojowa w przysztosci, przyktadowo gdyby
cykl miat byé skrécony do 20 minut wykorzystanie przepustowosci moze osiggnaé 171%
a po dodaniu linii SKA4 przekracza 200%. Wtedy bowiem w jednym kierunku kursuje pociag
SKA jednej z 4 linii SKA co 20 minut, a wiec facznie co 5 minut, ktéry zatrzymuje sie
w Krakowie Zabtociu. Pozostate pociagi, z ktérych cze$é nie powinna ani zatrzymywac sie na
tym przystanku, ani dodatkowo zwalnia¢ musiatyby wiec miescic sie w odstepie 2 — 3 minut.

Dla szlaku KG - Krakéw Ptaszéw w 2008 roku opracowano koncepcje budowy drugiej pary
toréw i przystanku Krakow Grzegorzki wraz z parkingiem, ktérej realizacja moze nastgpic
najwczesniej w okresie 2014 - 2020. Nie jest przedmiotem tego raportu rozstrzyganie jakimi
sposobami poprawiaé przepustowos¢ tego szlaku, natomiast jest oczywiste, ze wdrozenie
SKA w jakiejkolwiek formie stawia tg kwestie na porzgdku dziennym.

Pewng dodatkowg kwestig ptynnosci ruchu i wygody pasazerow w obrebie stacji Krakow
Gitowny i na przylegtym szlaku jest uktad toréow na tej stacji. W pierwotnych zatozeniach
peron 1 zostat wybudowany jako szerszy i potgczony schodami ruchomymi wprost z tunelem
KST wtasdnie dlatego, ze przewidywano skupienie na nim ruchu kolejowego aglomeracyjnego.
Po uruchomieniu linii SKA3 (MPL Balice — Wieliczka) nie bedzie to peron korncowy dla tych
pociggdéw - jak teraz, ale bedg sie one przy nim mija¢, chyba ze ruch w kierunku Balic bedzie
z peronu 2. Po uruchomieniu dalszych linii SKA, przy zatozeniu utrzymania takiej roli peronu
1 i nie ograniczania go do jednego kierunku (zachéd -> wschéd), pojawi sie problem kolizji
pomiedzy rownoczesnym wjazdem i wyjazdem z toréw przy tym peronie w kierunku
Krakowa Zabtocia i Ptaszowa (okoto 200 m jazdy po tym samym torze). Wykorzystujac
istniejgcy tor bez krawedzi peronowej (pomiedzy peronami 1 i 2) oraz godzac sie na
skréocenie czynnej czesci krawedzi przy peronie 1 o okoto 50 m, poprzez dobudowe
2 rozjazddw mozna tanio zlikwidowac¢ te niedogodnos¢. Takie lub inne rozwigzanie tej
kwestii powinno by¢ przedmiotem analizy w ramach studium wezta krakowskiego, ale
z mozliwoscig realizacji przed 2015 rokiem.

W poblizu Krakowa Gtéwnego na odcinku do Krakowa Ptaszowa rozwazana jest budowa —
niezaleznie od przystanku Krakéw Zabtocie - przystanku nazywanego Grzegorzki lub Aleje
Dietla. W Raporcie SKA 2007 wykazano jego ekonomiczng efektywnosé. Jednak jego budowa
jest integralnie zwigzana z rozstrzygnieciem co do sposobu przebudowy odcinka Krakéow
Gtéwny - Krakdw Ptaszéw. Niezaleznie bowiem od niecelowosci podejmowania robét przy
braku rozstrzygnieé co do uktadu torowego, jego powstanie i uzytkowanie skomplikowatoby
kwestie przepustowosci szlaku.

4.2.5 Wnioski dotyczace krakowskiego wezta kolejowego
Whioski dotyczgce KCK oraz Dworca Gtéwnego:

A. Dopracowanie systemu informacji biezgcej utatwiajgcej przesiadanie, tak aby pasazer
wysiadajacy na dowolnym peronie bez wstuchiwania sie w zapowiedzi mdgt zobaczyé
gdzie udad sie do nastepnego pociggu (ktory peron, o ktérej faktyczny odjazd). Takze
w tunelu ,dla rowerzystéw”. Porozumienie PKP SA (Dworce), m. Krakéw, RDA,
Galeria.

B. Opracowanie informacji wizualnej (tablice), a takze czytelnych schematéw
dostepnych w Internecie oraz w formie ulotek o wszystkich dworcach i przystankach
komunikacji publicznej w okolicy.
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C. Udostepnienie informacji dworcowej wizualnej on-line w Internecie (jak juz jest
w Warszawie Centralnej).

D. Opracowanie sposobu wykorzystania perondw dla SKA w sposdb zapewniajacy
stabilizacje i zbadanie celowosci drobnej korekty uktadu torowego przed 2015
rokiem.

E. Podjecie doraznych dziatan zwigzanych z koordynacjg rozktadéw jazdy zmierzajacych
do ustalenia sposobéw zmniejszenia obcigzenia i/lub poprawy przepustowosci.

F. Wsparcie budowy facznicy Krzemionki — Zabtocie.

4.3 Kierunek Balice

4.3.1 Charakterystyka i stan linii

Jest to odcinek spetniajgcy czesciowo kryteria kolei aglomeracyjnej. Raport SKA 2007
przewiduje wykorzystanie tej linii dla SKA3 (Krakéw Balice — Wieliczka Kopalnia / Rynek).

Trasa z Krakowa Gtéwnego do Krakowa Balic wychodzi jako linia nr 133 (Dgbrowa Gdrnicza —
Krakéw Gtéwny) na odcinku Krakéw Gtéwny (km 70,8) — Krakdéw tobzéw (km 67,7) - Krakéw
MydIniki (gtowica wschodnia stacji, km 63,3 bez wjazdu na tory stacyjne i bez dojazdu do
peronu). Linia ta stanowi cze$¢ trasy E-30 w kierunku Katowic i dalej do Wroctawia.
Wyprowadza ona takze ruch w kierunku Oswiecimia przez Trzebinie i Czestochowy przez
Dabrowe Gornicza.

Od Krakowa Gtéwnego do Krakowa tobzowa (Scislej - do km 67,8) maksymalna predkos¢
wynosi 80 km/h, potem do Krakowa MydInik 120 km/h.

Nastepnie trasa prowadzi jednotorowg linig nr 118: Krakdw MydlIniki (km 0,0) — p.o. Krakéw
Balice (km 5,0). Linia ta zostata adaptowana przed kilku laty poprzez wykorzystanie
istniejgcej bocznicy do bazy PKN Orlen oraz jednostki wojskowej w celu uruchomienia
potaczenia kolejowego z portem lotniczym, dopuszczalna predkos¢ wynosi 40 km/h. Jest
jedyna niezelektryfikowang linig w obrebie wezta. Skutkuje to koniecznoscig dysponowania
specjalnie dla tej linii SZT lub spalinowym autobusem szynowym. Ogranicza to ekonomiczng
sensownos¢ wydtuzenia trasy poza Krakéw Gtéwny, gdyz wymagatoby zakupu dodatkowego
taboru przydatnego tylko dla tego pofaczenia, a takie pogarsza niezawodnos$é¢ wobec
trudnosci ze zorganizowaniem taboru zastepczego na wypadek awarii, na czas przegladéw
itp. W takim przypadku pasazerowie zaskakiwani sg faktycznym czasem oczekiwania 1 h
zamiast 30 min, autobusowg komunikacjg zastepcza, ktéra istotnie wydtuza czas jazdy (30 —
35 min zamiast 16 min) i innymi zaktéceniami.

Przepustowos¢ obecnej linii jednotorowej przy dopuszczalnej predkosci 40 km/h jest przy
cyklicznym, rozkfadzie 30 min (poza sezonem turystycznym pod wieczdor cykl jest
redukowany do 1 h) wykorzystana — dwa sktady obstugujgce majg wyznaczony dtuzszy postoj
w Krakowie Gtéwnym, tak aby zachowujgc cykl mogty ming¢ sie na dwutorowej linii 133.
Jednak czas jazdy w obie strony (2 * 9 = 18 min) wraz z postojem i zmiang czota (5 min) nie
daje istotnej rezerwy ani na skrdcenie cyklu, ani na dodatkowe postoje na odcinku Krakéw
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MydIniki — MPL Balice. W dodatku droga przebiegu pociggu jadacego z Krakowa Gtéwnego
w kierunku Balic przecina wszystkie mozliwe drogi z zachodu w kierunku Krakowa Gtéwnego
oraz obu linii obwodowych, co powoduje w praktyce tatwe do zaobserwowania przypadki
spowolnienia lub nierozktadowego zatrzymania w st. Krakéow Mydlniki pociggow
zmierzajacych do Krakowa.

W 2011 roku w toku realizacji jest projekt POIiS 7.1-21 - Budowa potgczenia kolejowego
MPL Krakow-Balice z Krakowem, odcinek Krakdw Gtdwny — MydIniki — Balice.

Wg konsultacji w PKP PLK Krakéw jego zaawansowanie (uzyskane decyzje Srodowiskowe,
gotowy projekt architektoniczno — budowlany) pozwala zaktadaé, ze pierwszy etap -
przebudowa linii obejmujgca wybudowanie po nowym sladzie toréw i stacji w ramach
dworca zlokalizowanego w kompleksie portu Krakéw Balice zakonczy sie na przetomie
2012/2013, przy czym inwestycje dotyczgce terminala i stacji kolejowej nie kolidujg. W roku
2012 rozpocznie sie takze budowa drugiego toru na linii 118 oraz budowa dodatkowego toru
wzdtuz linii 133. Ze wzgledu na zmiane rzednej toru (podniesienie o 1,2 m) w celu
wybudowania dwupoziomowego skrzyzowania z ulicg Balickg nalezy sie spodziewac
zamknieé. Natomiast do grudnia 2013 roku (efekt w rozktadzie jazdy 2013/2014) zostanie
dobudowany drugi tor z Krakowa MydInik do Balic, predkos¢ na linii zostanie podwyzszona
do 80 km/h i obydwa tory zostang zelektryfikowane. Zostang tez urzagdzone dwa nowe tory
(czesciowo w oparciu o istniejgce tory bocznicowe i tgcznice w rejonie Krakowa Towarowego
oraz tor z Mydlnik wybiegajacy ku Matej i Duzej Obwodowej) zapewniajgce potaczenie
Krakowa Gtéwnego ze wschodnig gtowicg stacji Krakdw MydIniki w sposéb niekolidujgcy
w Mydlnikach z innymi przebiegami pociggowymi.

Przepustowos¢ nowej linii z Krakowa Gtéwnego do MPL Balice po przeprowadzonej
modernizacji mozna szacowa¢ na 6 poc/h w kaidym kierunku, przy czym poza SKA
i ewentualnie jakims$ dodatkowym ruchem pasazerskim bedzie to co najwyzej 1 — 2 pociagi
towarowe na dobe do PKN Olszanica.

Mozliwe bedzie uzywanie kazdego typu EZT bedgcego w dyspozycji PR w Krakowie
pojedynczo lub podwdjnie.

Powstang takze nowe przystanki, ktore s3 oméwione w pkt. 4.3.2.

4.3.2 Opis linii

Ramy niniejszego Raportu — Aktualizacji Wstepnego Studium — nie pozwalajg na petng
inwentaryzacje wszystkich linii. Niniejszy punkt stanowi przyktadowy zarys audytu, jaki
nalezy podja¢ w odniesieniu do wszystkich stacji i przystankdéw w zasiegu SKA.

Krakow Gtéwny — opisany w pkt. 0, na km 70,8 linii 133 — kilometraz od Dabrowy Gérniczej.

KGZ - Ze stacji w tym kierunku wychodzg tgcznie 4 tory, z ktérych dwa zewnetrzne stanowiag
tacznice (nr 948 i 949) do dwu w zasadzie niezaleznych grup toréw, ktére kiedys$ stanowity
dworzec towarowy. Obecnie okreslane jako Krakéw Gtéwny Zachéd (KGZ) stanowig zaplecze
dla pociggdw pasazerskich, chociaz mozliwe jest wykonywanie przez nie jazd pociggowych.
Zaréwno uwarunkowania przestrzenne (obecnie jest to centrum miasta) jak i przeznaczenie
wymienionych tacznic dla nowej linii do Balic bedg zmniejszaé przydatnos¢ tych grup tordw
jako zaplecza (ograniczenie swobody pracy manewrowej). W istocie, bowiem wtasnie
przedtuzenie tych tgcznic i odpowiadajgcych im torow w KGZ do Krakowa Mydlnik
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z bezkolizyjnym przeprowadzeniem prawego toru ponad linig nr 133 na potudnie
i w kierunku Krakowa Balic jest waznym skfadnikiem budowy nowej linii kolejowej do MPL
Balice.

Krakéw tobzéw (km 67,8 linii 133, 3 km od Krakowa Gtéwnego), przystanek zlokalizowany
pomiedzy Osiedlem Azory a terenami wokot ulicy Wroctawskiej, na terenie ktérych powstaja
nowe domy mieszkalne w zabudowie wysokiej. Peron wyspowy na poziomie +1 w sposob
naturalny kieruje ruch pieszych do przejscia pieszo — rowerowego pod torami (stary przejazd
dla samochoddw, zastgpiony nowym wiaduktem), ktore tgczy z potozonymi w odlegtosci do
50 m przystankami autobusowymi. Linie autobusowe o dobrej czestotliwosci (144 i 194,
kazda co 12 minut w szczycie) dajg niezte potaczenie z osiedlami na pétnocy — same Azory,
Pradnik Biaty, Krowodrza oraz terenami ulicy Kijowskiej (zabudowa wysoka) i Czarnowiejskiej
oraz szkotami wyzszymi przy Alejach Trzech Wieszczéw. Inna linia — 130 (w szczycie co 7 — 8
min.) obstuguje Azory i taczy je z Dworcem Krakdw Gtéwny. Czas jazdy wynosi 14 minut,
w szczycie nieco wiecej ze wzgledu na korki. Ze srednim czasem oczekiwania jest to niepetna
20 minut. Pociggi z/do Balic stajg tylko 4 razy na dobe, pozostate jadg bez zatrzymania.
Pociggi Regio do Krakowa (Katowice, Oswiecim) stajg, ale takt jest nieréwny (obydwa co
godzine, ale w takcie np.: 9:13, 9:36, 10:13, a wiec co 20 lub 40 minut, poza dodatkowym
poc. 8:50 z Krzeszowic. Tak wiec $redni czas oczekiwania jest moze i 15 minut, ale w kazdej
godzinie maksimum moze wynie$¢ 40 minut, a poza szczytem nawet 1h. W rezultacie 5 min.
jazdy (przy eliminacji rezerw tylko 3) nie jest konkurencyjne. Przy takcie 15 minutowym czas
bytby poréwnywalny z autobusem, ale w istocie dla wiekszosci pasazeréw wiekszy (dojscie
lub dojazd autobusem i przesiadka z/do autobusu jadgcego wtasnie z/do KCK). Mimo to
takze obecnie na przystanku widaé pasazerow korzystajacych z pociggu w takiej relacji, ale
wydaje sie, ze jest to zwigzane z podrdzg kolejowg dalej niz z/do KCK. Poza tym przystanek
stuzy mieszkancom okolicy do podrdézy poza Krakéw. Mozna zauwazy¢ zarowno P&R jak
i B&R. Czynna jest kasa biletowa (na peronie).

Przystanek jest konserwowany, mimo to stan peronu i schodéw jest niezbyt dobry, ale
wobec planowanej przebudowy uktadu torowego i peronéw w latach 2012 — 2013 trudno
oczekiwaé poprawy poza doraznymi naprawami.

Planowana budowa linii do Balic spowoduje jednak koniecznos¢ budowy nowych perondéw.
Planowane sg dwa perony wyspowe, umozliwiajgce obstuge zarowno istniejgcych toréw linii
133, jak i nowo urzadzanych toréw linii do Balic. Ostateczny ksztatt uktadu torowego
i perondw zostanie jednak nadany dopiero w wyniku modernizacji linii kolejowej nr 133 na
odcinku Krakéw tobzéw — Krakéw Gtéwny, co jest planowane na lata 2014 - 2020.
Przebudowa przystanku jest bowiem roztozona pomiedzy dwa projekty modernizacyjne,
z ktérych ten drugi — dotyczacy linii kolejowej nr 133 na tym wtasnie odcinku bedzie
realizowany w latach 2014-2020. Jednak wedle zapewnien PKP PLK juz po zakonczeniu
budowy linii do Balic wszystkie 4 tory bedg miaty krawedzie peronowe, chociaz w ukfadzie
nieco innym niz po przebudowie linii 133 na tym odcinku, tak wiec przystanek bedzie mégt
obstugiwac linie SKA3 od rozktadu 2013/2014, a peron dla kierunku Krakéow Gtéwny bedzie
wspdlny dla obu linii. Roztagczne bedg perony dla kierunku MPL Balice i Trzebinia. Jak dtugo
nie ma przystanku Krakéw Bronowice nie jest to istotne, ale i tak stanowi¢ bedzie
utrudnienie dla jadgcych np. do Mydlnik, ktorym moze byé obojetne czy jadg do p.o. przy
ul. Balickiej czy do stacji Krakow Mydiniki. Dlatego wazna jest informacja — takze wizualna -
dla pasazeréw dochodzacych do przystanku.
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Trzeba liczy¢ sie z zaktéceniami spowodowanymi pracami na linii E-30 (nr 133) — pociagi z/do
Trzebini. Co prawda — jak juz wspomniano prace na tym etapie nie obejmujg toréw w rejonie
przystanku, ale zamkniecia szlaku zapewne odbijg sie na jego funkcjonalnosci.

Krakéow Bronowice — rozwazany przystanek km 65,9 linii kolejowej nr 133, 4,9 km od
Krakowa

Raport SKA 2007 na podstawie przeprowadzonej analizy ekonomicznej kwalifikowat
efektownos¢ ekonomiczng tego przystanku pozytywnie. Nie zaszty okolicznosci, ktore
uzasadniatyby zakwestionowanie tego werdyktu. Przeciwnie - szereg nizej omdwionych
czynnikdéw jakosciowych powinno sktania¢ do podwyzszenia oceny efektywnosci. Studium
wykonane w ramach Via Regia Plus szacuje potok pasazeréw w godzinie szczytu generowany
na przystanku na 200 do i 40 z centrum, a po zrealizowaniu petnego programu 300 i 50.

Ani projekt zwigzany z przebudowg linii kolejowej nr 118 do MPL Balice, ani modernizacja
E-30 nie zaktada budowy peronéw przystankowych w rejonie wiaduktéw nad ulicg Armii
Krajowej. Natomiast w ramach projektu Via Regia Plus prowadzone jest studium
przestrzenne dla tego przystanku, w ramach ktérego przewiduje sie niezaleznie od
istniejgcego przejazdu i przejscia (Aleja Armii Krajowej) cigg pieszy tgczacy osiedla na pétnoc
od linii (ul. Radzikowskiego i Chetmonskiego) z peronami (cztery) oraz ulicg Bronowicka na
potudnie od linii kolejowych. Jest to jedyne miejsce gdzie mozna — po wybudowaniu dalszych
perondw przy torach Matej i Duzej Obwodowej uzyska¢ wezet przesiadkowy dla wszystkich
4 linii (nr 133 z Trzebini, odrebne tory do linii z Balic, Mata Obwodowa i Duza Obwodowa),
gdyz w stacji Krakéw MydIniki peron nie obejmuje linii do Balic, a w Krakowie tobzowie nie
ma juz Duzej Obwodowej, a trudno bytoby usytuowac peron dla Matej Obwodowej. Nie
whnikajgc w szanse na wykorzystanie linii oowodowych dla SKA, warto zauwazy¢, ze takze dla
pasazerow z/do Balic do/z kierunku Trzebini bytby to lepszy punkt przesiadkowy niz Krakow
MydIniki (przejscie na inng stacje, na razie nieistniejgce) lub Krakdéw tobzdéw (trzeba jechad
dalej ok. 2 km i wraca¢ torami obok).

W przypadku planowanego p.o. (Krakéw) Bronowice istotne jest takie zaprojektowanie
ciggdéw pieszych od perondéw do przestankéw MPK — tramwajowych i autobusowych — tych
ostatnich po obu stronach Al. Armii Krajowej, aby stworzy¢ przyjazne wzajemne
skomunikowanie dla przesiadajgcych. Dostepne studium przewiduje mozliwos¢ krétkiego
potaczenia od perondw linii do MPL Balice (obecnie tor wspdlny Matej i Duzej Obwodowej na
wysokim wiadukcie) do przystankow tramwajowych i do przystanku autobusowego po
stronie zachodniej Al. Armii Krajowej. Wynosi ono ponad 300 m odlegtosci. Istotne jest tez
zminimalizowanie i uczynienie przyjaznymi przemieszczen pionowych, co nie jest trywialne
wobec duzej rdézinicy poziomdéw pomiedzy torem obecnie Matej i Duzej Obwodowej
a w przysztosci linii do MPL Balice.

Na przystanku tym przy zatozeniu cyklu 30 minut dla SKA1 i SKA3 srednio, co 15 minut
zatrzymywat sie bedzie pocigg w kierunku wschodnim - do Krakowa tobzowa, Gtéwnego,
Zabfocia, Ptaszowa i Biezanowa. Jednak uktad torowy determinuje sytuacje, w ktérej beda
one odjezdzaty z réznych perondw, potozonych na rozmaitej wysokosci. Petne wykorzystanie
tej funkcjonalnosci wymaga takiego systemu informacji wizualnej, aby pasazer przybywajgcy
na przystanek od razu tatwo orientowat sie, z ktérego peronu jedzie pierwszy pociag
w kierunku wschodnim. Dla kierunku zachodniego bedzie to ostatni wspdlny przystanek
SKA1 i SKA3. Istotne jest tez, aby nie zablokowaé¢ mozliwosci budowy perondw przy torach
Duzej i Matej Obwodowe;j.
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Ponadto w tym miejscu mozliwe jest stosunkowo dobre skomunikowanie z licznymi liniami
tramwajowymi i autobusowymi. Docelowo Aleja Armii Krajowej ma by¢ fragmentem
[l obwodnicy, co zwiekszy role przystanku.

Pewnym wyzwaniem pozostaje zaprojektowanie i wykonanie przyjaznych dojs¢ pieszych
pomiedzy peronami, ktére muszg by¢ usytuowane na réznych poziomach (cze$¢ toréw jest
tu prowadzona na poziomie umozliwiajgcym skrzyzowanie z innymi) i czesciowo na
wiaduktach, a przystankami komunikacji miejskiej, ktére tez roztozone sg na dwu poziomach.

Linie tramwajowe z tego kierunku do centrum osiggajg juz granice przepustowosci — dzieje
sie to na odcinkach blizszych centrum, gdyz ze wzgledu na waskie gardto, jakim jest
skrzyzowanie na Pl. Inwalidow (nie mozna w praktyce w szczycie skrocié cyklu $wiatet ponizej
120 sek., co jest obecnym odstepem pomiedzy sktadami tramwajowymi) oraz czestotliwosc¢
tramwajoéw okoto 90 sek. na odcinku srédmiejskim préby uruchomienia wiekszej liczby
sktadéw w godzinie szczytu natrafity na bariere.

Krakow - Mydlniki

Trzebinia Krakow Glowny

Rozwazany przystanek
Krakow - Bronowice

Krakéw - Lobzow

O
N |

D ok.- 150 m

A
Y Wezel
S .
& framwajowo - autobusowy

Rysunek 8 Schemat linii kolejowych w rejonie Bronowic w Krakowie

Krakow Ul. Balicka (Uniwersytet Rolniczy) (nazwa powinna by¢ jednak rézna od Balice, aby
nie myli¢ z MPL), km 0,8 linii kolejowej nr 118, 7,9 km od Krakowa Gtéwnego, na pétnoc od
skrzyzowania z ulicg Balickg, obecnie jednopoziomowego. Ma ono by¢ przebudowane
(wiadukt kolejowy).
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W Raporcie SKA 2007 w wyniku analizy efektywnosci ekonomicznej ten przystanek zostat
uznany za efektywny (100 oséb wsiadajacych).

Przystanek bedzie w odlegtosci okoto 350 m od budynkéw Uniwersytetu Rolniczego. Nieco
blizej osiedle z zabudowg niskg. Ponadto ulicg Balickg kursuje kilka linii autobusowych —
aglomeracyjnych z miejscowosci w gminie Zabierzéw do petli tramwajowej w Bronowicach
oraz miejskich z MydInik do innych dzielnic Krakowa. Potozenie potudniowo — zachodniego
kranca perondéw w bezposrednim sagsiedztwie ulicy Balickiej stwarza szanse na niewielki
wezet przesiadkowy, pod warunkiem witasciwego umieszczenia przystankow
autobusowych.

Obecny przystanek MPK MydIniki PKP znajduje sie w odlegtosci okoto 200 m — przy bocznej
ulicy prowadzacej — takze 200 m - do stacji Krakdw MydIniki na linii kolejowej nr 133. Kursujg
tu autobusy typowo miejskie z Mydlnik (centralnego punktu dawnej gminy) do odlegtych
dzielnic Krakowa, a takze aglomeracyjne z miejscowosci w potudniowej czesci gminy
Zabierzoéw, ktore na ogot konczg bieg na petli tramwajowej w Bronowicach Matych (4 linie,
51 kurséw/dobe) i z ktérych wiekszos$¢ pasazerdw i tak przesiada sie dla kontynuacji podrozy.
Poréwnanie czasu podrézy kolejg (netto 11 min) z komunikacja miejska (netto 24 — 36 min)
wypada zaleznie od czasu dojscia (zalezy od wyboru konkretnego przystanku w rejonie KCK
i w Mydlnikach) oraz czasu oczekiwania, ktéry dla komunikacji miejskiej rzadko, kiedy
przekracza 10 minut (autobus z Mydlnik, autobusy aglomeracyjne kursujg rzadziej), a na
tramwaj na petli w Bronowicach (dowolny do centrum) 3 — 5 minut. Na pocigg czeka sie
w szczycie 20 — 40 minut. Ponadto warunki przesiadania w MydInikach do pociggu sg istotnie
gorsze niz w Bronowicach do tramwaju (przystanki w bezposrednim sgsiedztwie).

Pétnocno — wschodni kraniec peronéw tego przystanku bedzie w odlegtosci okoto 200 m od
istniejgcego peronu wyspowego na stacji Krakéw MydIniki na linii 133. Wydaje sie, ze
nalezatoby niewielkim kosztem urzadzi¢ mozliwos¢ przejscia pomiedzy tymi peronami, co
wobec braku przystanku w Bronowicach dawatoby pewne mozliwosci przesiadania dla relacji
Balice — MydIniki — Krzeszowice - Trzebinia bez jazdy do Krakowa tobzowa lub do KCK.

Krakow — Ul. Zakliki z MydInik (km 1,2 linii kolejowej nr 118, 8,3 km od Krakowa Gtéwnego),
na obrzezach niskiej zabudowy osiedla Mydlniki, ok. 500 m od nowych osiedli
kilkupietrowych blokéw. Przystanek nie byt rozpatrywany w Raporcie SKA 2007. Ulicg nie
biegnie zadna linia autobusowej komunikacji miejskiej i jej uruchomienie w obecnym stanie
jest niemozliwe wobec szerokosci ulicy, zwtaszcza w rejonie mostu na Rudawie. Przystanek
moze nabra¢ znaczenia w warunkach przysztej zabudowy, a takze w pewnym stopniu
w formie P&R i B&R pod warunkiem urzadzenia parkingu. Czas jazdy samochodem do KCK
wynosi w dobrych warunkach 20 minut, a wiec mozliwe do osiggniecia 10 minut jazdy kolejg
przy cyklu 30 minut (Sredni czas oczekiwania 15 minut) samo z siebie nie gwarantuje
konkurencyjnosci, jednak w warunkach kongestii i trudnosci parkingowych w centrum miasta
moze okazac¢ sie atrakcyjne. Przy cyklu 20 minut czas podrézy zréwnuje sie nawet przy
zatozeniu dobrych warunkéw drogowych.

Konieczne jest takze zapewnienie przyjaznego i bezpiecznego dostepu do przystanku od
uktadu lokalnych ulic w Mydlnikach i Chetmie, gdyz chodnik dla pieszych przy ulicy Zakliki
zaczyna sie okoto 200 m od obecnego przejazdu — idgc w kierunku Mydlnik, a w kierunku
potudniowym — do Chetma (ok. 500 m) ulica Zakliki biegnie terenem niezabudowanym i nie
ma chodnika dla pieszych.
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Krakow Olszanica / Ul. Krzyzéwka / Ul. Powstania Styczniowego km 3,0 linii 118, 10,1 km od
Krakowa), na obrzezach osiedla Olszanica, ponad 700 m od jej srodka, niska zabudowa, na
potudnie od toru pola, a ulica ma tam charakter drogi nieutwardzonej.

W Raporcie SKA 2007 oceniano dwie lokalizacje przystanku (Olszanica 1 i Olszanica 2). Obie
oceniono jako nieefektywne ekonomicznie.

Nie ma warunkdéw do skomunikowania z komunikacjg miejskg — ok. 1 km do ul. Olszanickiej,
ktorg kursujg wyfacznie autobusy z lotniska i z Olszanicy do KCK, a wiec niedowozgce
pasazeroOw spoza obszaru bezposredniego oddziatywania linii kolejowej. Przystanki
autobusowe sg blizej osiedla, jazda trwa 28 minut, odjazdy co 15 minut, czas podrdzy
srednio 35 minut. Kolejg przy cyklu 30 min 12 + 15 = 27 minut, co przy dtuzszym dojsciu czyni
ja atrakcyjna tylko w niektérych przedziatach czasu.

Przystanek moze nabra¢ znaczenia w warunkach przysztej zabudowy oraz urzadzenia
dojazdu umozliwiajgcego P&R. Jazda do KCK samochodem w dobrych warunkach trwa
ok. 25 minut, a wiec mozliwe do osiggniecia 12 minut kolejg - zaleznie od celu podrézy i cyklu
- moze by¢ atrakcyjne. Dla podréznych przybywajgcych do Krakowa DW 780 z Alwerni
i innych gmin potozonych pomiedzy pdétnocnym brzegiem Wisty, a Watem Tenczyriskim
(Alwernia — Liszki: SDR = 6199 sam os. i a-buséw, Liszki — Kryspinéw: SDR = 11556), istnieje
potgczenie DW 774 od Kryspinowa do MPL Balice i do Zabierzowa. Z tej drogi jest wzglednie
blisko do p.o. Olszanica i warto rozwazy¢ przystosowanie uktadu drogowego do P&R w tym
rejonie. Moze to by¢ wariant dla kierowcéw tanszy od parkingu w MPL Balice.

Potgczenie autobusu aglomeracyjnego od Kryspinowa do centrum poprzez SKA z Olszanicy
lub Balic bytoby bardziej atrakcyjne niz potgczenie poprzez tramwaj w Salwatorze. Jednak
trudno o skierowanie tu komunikacji aglomeracyjnej MPK z tego obszaru, gdyz komunikacja
ta stuzy obstudze odcinka miejskiego pomiedzy Kryspinowem, a petlg tramwajowg Salwator.

MPL Krakéw Balice — (5,0 km linii 118, 12 km od Kr Gt.) obecnie p.o. stanowigcy
zakonczenie linii. Na przetomie 2012/2013 powstanie nowy dworzec i stacja czotowa
z peronem wyspowym ok. 200 m i dodatkowym torem odstawczym, umozliwiajgca obstuge
nie tylko pojedynczych EZT lub autobuséw szynowych, ale takze pociggéw ztozonych z dwu
EZT na dalsze trasy. W przysztosci potaczona przewigzka z budynkiem portu lotniczego oraz
parkingiem lotniskowym.

Realizowana budowa stacji jest uzgadniana z rozbudowg terminala lotniczego, ale wedle
zapewnien zarzadu MPL przedsiewziecia nie oddziatywajg na siebie tak, aby jedno mogto
opdznic¢ drugie.

Podstawowym zrddtem ruchu jest MPL Balice, z ktdrego w ostatnich latach korzysta okoto

3 mIn pasazeréw/rok. Tak wiec wptyw st. MPL Krakéw Balice na ruch jest fatwy do
skwantyfikowania.

Analiza ULC przyjeta jako podstawa do okreslenia problematyki kolej a lotnictwo w Master
Planie dla kolei:

e zakfadata wzrost liczby pasazerow na polskich lotniskach od okoto 25 min w roku
2010 (w rzeczywistosci w roku 2010 byto tgcznie 20,5 min, w tym Balice 2,8 min, co
dla Balic oznaczato powrdt do poziomu 2008, po stabszym roku 2009) do 50 min
w 2020 75 min w 2030,
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e konstatuje silny wzrost udziatu portow regionalnych — Gdanska, Krakowa, Katowic
oraz Wroctawia w catosci ruchu pasazerskiego (z ok. 25% w 2004 roku do 42% w 2007
roku, przy spadku Warszawy z 69% do 48% w 2007 roku.

Aktualne dane ULC s$wiadczg o wyczerpywaniu sie tego drugiego trendu, co byto do
przewidzenia, jako ze wynikat on z liberalizacji rynku wtasnie w 2004 roku, dzieki ktérej
zmniejszone zostaty skutki wieloletniej polityki zmierzajgcej do centralizacji ruchu
w Warszawie.

Tabela 6 Ruch lotniczy w Polsce i w Balicach (wg ULC)

Ruch lotniczy w Polsce i w Balicach (wg ULC)

Rok 2010 2009 2008
Warszawa - im.

Chopina 8 666 552 8278 747 9436 958
MPL Balice 2839124 2 658 841 2 897071
Katowice - Pyrzowice 2366410 2301161 2402338
Gdansk - tawica 2208 819 1890253 1930513
Wroctaw Strachowice 1598 533 1324483 1477901
Razem 4 regionalne 9012 886 8174738 8707 823
Razem Polska 20466 876 | 18926 259 20628 851
Udziat Warszawy 42,3% 43,7% 45,7%
Udziat 4 regionalnych 44,0% 43,2% 42,2%
Udziat Balic 13,9% 14,0% 14,0%

Jak widac trwa jeszcze powolne zmniejszanie sie udziatu Warszawy Okecia, ale jest to
rezultat dynamiki takze niektédrych mniejszych portéw - spoza czwérki najwiekszych
wymienionej w zestawieniu powyzej. Udziaf Balic stabilizuje sie na poziomie okoto 14% ogotu
pasazeréw w portach polskich co pozwala wnioskowaé o liczbie pasazerdw na podstawie
prognozy ULC. W oparciu o:

e Master Plan dla MPL Balice,

e zaktualizowang w 2011 roku prognoze ULC oraz znang dla 2010 proporcje pomiedzy
ruchem lotniczym, a liczbg pasazeréw pociggdw Krakéw Balice — Krakdow Gtowny
mozna prognozowac potok pasazeréw kolejowych generowany przez lotnisko.
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Tabela 7 Ruch pasazerdéw lotniczych i kolejowych w MPL Balice

Ruch pasazeréw lotniczych i kolejowych w MPL Balice

Sredni
Master Plan dla MPL Balice
22010 roczny 2010 2015 2020 2025 2030 2035
wzrost
Masterplan'10 pes 3,94% | 2849200 | 3317600 | 4272000 | 5169600 | 6216700 | 7487 600
Masterplan'10 basic 4,22% | 2849200 | 3311000 | 4336100 | 5345800 | 6539100 | 8000 000
Masterplan'10 opt 4,59% | 2849200 | 3401800 | 4527700 | 5679300 | 7053900 | 8747800
Prognoza ULC
zaktualizowana w 2011 — 20469000 | 27754000 | 37141000 | 47492000 | 58 788 000
cata Polska
Udziat MPL Balice w Polsce
. 14% 14% 14% 14% 14% 14%
ogbtem
Balice wg ULC 2011 i zat.
. 2865660 | 3885560 | 5199740 | 6648880 | 8230320
udziatu

Potok pasazeréw pociggéw z/do
Krakowa Gt. w/z kierunku (razem)
Krakéw Balice wg danych UMWM

Dane za
2010 Prognoza na lata 2015 - 2035 wg scenariusza

pesymistycznego z Master Planu 2010 oraz

Styczeri 2010 pas / d 1492 prognozy ULC z 2011 roku przy zatozeniu
zainteresowania dojazdem pociggiem na

Listopad 2010 pas/ d 1507 poziomie roku 2010
Srednio pas / d 1500
Pas / rok 547 318 2015 2020 2025 2030 2035

Jako odsetek pasazeréw lotniczych w

o o o o o o
MPL Balice 19% 19% 19% 19% 19% 19%

Pas. poc. / dobe - wariant pesymistyczny 1736| 2235| 2705| 3253 3918

Pas. poc. /dobe - wariant optymistyczny z MP
lub ULC 2033| 2721 3479| 4307 4577

Mozna tez zatozy¢ zwiekszenie atrakcyjnosci kolei, a wiec odsetka 19%, w poréwnaniu do
innych srodkow transportu w wyniku przemieszczenia stacji w poblize lotniska (obecnie
dojscie pieszo ponad 200 m lub jazda autobusem kursujgcym pomiedzy p.o. a terminalami)
oraz poprawy niezawodnosci kursowania. Przyjeto wiec do zatozen 20%.

Trzeba mieé na uwadze, ze pewna czes$¢ pasazerdw to jadacy do i z pracy w MPL Balice.

Dodatkowych pasazer6w mozna natomiast oczekiwa¢ w zwigzku z juz wybudowanym
parkingiem wielopoziomowym w MPL Balice (na ponad 1200 miejsc), ktéry znajduje sie
praktycznie bezposrednio przy weizle autostradowym, bedzie potgczony krytymi fgcznikami
zaréwno z portem jak i z dworcem kolejowym, a ktérego stopien wykorzystania wynosi na
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razie okoto 50%. Tak wiec mogtby stuzy¢ takze jako parking P&R dla 0séb przybywajacych do
Krakowa lub przejezdzajgcych tranzytem autostradg A4, ktére chcg odwiedzié¢ miasto. Jak na
razie proby skomponowania oferty odpowiedniego biletu parkingowo — kolejowego nie
powiodty sie. Na miejscu powstanie tez hotel.

4.3.3 Ruch pasazerow i pociggéow

Pociggi Krakow Gtéwny — MPL Balice (SRJP 142) zapewniajgce dojazd z centrum Krakowa do
Portu Lotniczego w Balicach kursujg z duzg czestotliwoscig (co 30 min niemal przez caty dzien,
poza sezonem co 60 min wieczorem), majg tez rozktad cykliczny. Jednak nie jest to linia
funkcjonujaca w systemie komunikacji aglomeracyjnej. Nie obowigzujg na niej ani bilety
strefowe Przewozéw Regionalnych, ani zintegrowane bilety kolejowo-komunikacyjne.
W pociggach (PR) obowigzuje specjalna taryfa, nie sg respektowane bilety strefowe, a cena
biletu na przejazd 12-kilometrowego odcinka wynosi 10 zf. Skutkiem tego pociagi
»lotniskowe” sg obecnie nastawione wyfgcznie na przewdz oséb podrézujgcych do/z lotniska,
z tym ze PR zarzadzity — zapewne po interwencjach pasazeréw - respektowanie biletow
okresowych na odcinku pomiedzy Krakowem Gtéwnym a tobzowem. Natomiast z tobzowa
do Balic takze obowigzuje cena specjalna (7 zt)

Z istniejgcego potaczenia korzysta okoto 1500 pas/d. Pociggi — poza 4 pp/d nie zatrzymujg sie
w Krakowie tobzowie.

Tabela 8 Ruch pociggéw na linii Krakow - Balice

Stacja Pociagi z/do Odlegtos¢ od Czas jazdy Srednia
Krak. Gt. w Krakowa Gt. z/do Krak. predkos¢
(D) Gt. z/do Krak.
Gt.
MPL Balice 31 12 km 18 min 40 km/h

Przy obecnej frekwencji dobowej jest 1500 pas/d, czyli okoto 150 w godzinie szczytu na 2 pp,
czyli 4 pociagi t.j. 37 pas/poc. W praktyce jednak szczyt komunikacyjny jest tu zalezny raczej
od zageszczenie przylotéw. Srednia dobowa wynosi tylko 1500/62 = 24 pas/poc.

Poza powyzszym potgczeniem na odcinku do bocznicy Orlenu kursujg Srednio 2 — 3 pociagi
towarowe na dobe. Bocznica zostata wyposazona w petng sygnalizacje i system srk. Nie ma
i nie nalezy spodziewaé sie ograniczenia przepustowosci z jej powodu.

Potok pasazeréw tam i z powrotem dla Balic i Wieliczki (przyszta linia SKA3) przedstawia
ponizsza tabela. Wedle danych PR i wiasnych obserwacji frekwencja w przypadku linii do MPL
Balice jest asymetryczna (wiecej pasazeréw lotniczych przybywajgcych do Krakowa przez MPL
Balice niz w odwrotnym kierunku) i silnie zmienna. Pomimo teoretycznej S$redniej
25 pasazeréw w pociggu zdarza sie, ze w szynobusie SA133 (130 miejsc siedzgcych) czes¢
pasazerow podrdzuje na stojgco.
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Tabela 9 Potok pasazeréw na linii w kierunku MPL Balice oraz w kierunku Wieliczki (razem tworzg SKA 3)

Krakow Biezanow
—Wieliczka Rynek

263 66 48 336 60
(szczyt  nie jest
klarowny)
Balice — srednia 25 25
dobowa

4.3.4 Mozliwosci linii a SKA

Mozliwy czas jazdy i obieg sktadéw wynika z symulacji rozktadu jazdy zawartej w Zatgczniku
nr 3.

4.3.5 Whnioski dotyczace SKA na kierunku MPL Balice

Linia Krakéw Gtéwny Balice bedzie stuzyta — wraz z linig do Wieliczki do realizacji linii SKA3:
MPL Balice — Krakéw Gtéwny — Wieliczka Kopalnia i po zakoriczeniu rob6t w 2013 roku od
strony infrastruktury kolejowej zapewni cykl 30 minutowy, a gdyby zachodzita potrzeba
uruchomienia dodatkowych pociggdéw (zageszczenie cyklu do 20 minut, dodatkowe pociagi
tak, aby do Krakowa Gtéwnego cykl wynosit 15 min, ew. dodatkowe pociaggi regionalne
w innych relacjach) nie bedzie ku temu przeszkad.

Warunkiem zapewnienia standardu SKA na uruchamianej linii jest natomiast integracja
taryfowa przynajmniej w zakresie biletéw strefowych kolejowych i obecnie stosowanych
biletéw wspdlnych na pociag i komunikacje miejskg w Krakowie.

Tak wiec przed uruchomieniem SKA3 czyli przed grudniem 2013 konieczne jest
zrealizowanie nastepujacych dziatan:

A. Przygotowanie uruchomienia SKA 3 — MPL Balice — Wieliczka Kopalnia powinno mieé
miejsce przy zatozeniu, ze nastapi to od rozktadu jazdy 2013/2014.

B. Do obstugi nadajg sie bedace w posiadaniu wojewddztwa (6 szt.) autobusy szynowe
0 napedzie elektrycznym - EN 81 (60 miejsc siedzgcych, przestrzen dla osob stojgcych
na 80 osOéb i na bagaze, tgcznie do 140 pasazeréw) lub pojazdy o podobnej
pojemnosci.

C. Celowe jest jak najszybsze rozwigzanie probleméw taryfowych - integracja
z biletami MPK i KKM. Port lotniczy jest juz w strefie aglomeracyjnej MPK, a wiec
bytoby logiczne, aby stacja byta w strefie Il. Wprowadzenie zwyktej taryfy poczatkowo
pogorszy wyniki finansowe tej linii co bedzie oznaczato zwiekszenie deficytu na czas
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po ktoérym wzrost frekwencji zrdbwnowazy zmniejszenie przecietnej ceny biletu.
Jednak zwtaszcza dla tej linii, ktéra w zatozeniu moze przeja¢ czes$é¢ obcigzenia
komunikacji miejskiej z kierunku Mydlnik podejmujac pasazerow autobuséw
aglomeracyjnych oraz podrdzujacych z Mydlnik, rejonu tobzowa (osiedle Azory) do
KCK, a takze w formie P&R z analogicznego obszaru istotna jest petna integracja
biletu z komunikacjg miejska w Krakowie, takze w ramach KKM i biletéw przez SMS.
Prace w tym kierunku i negocjacje mogg by¢ podjete bez zwtoki. Dla podtrzymania
wyzszej ceny dla pasazerdw lotniskowych (ktéra jest akceptowana) mozna zaliczyé
stacje przy MPL do drugiej strefy (poza miejskiej), skoro i tak przypisano tg strefe
autobusom MPK z Balic. Wprowadzenie dla tej jednej stacji jeszcze innej — 3 lub
4 strefy specjalnej zmniejszytoby poziom integracji z autobusami MPK, z ktérych czesé
moze konczyc¢ bieg w rejonie MPL Balice (do rozwazenia).

D. Po rozstrzygnieciu terminarza zmian w obrebie p.o. Krakéw tobzéw nalezy
wprowadzi¢ zatrzymywanie wszystkich pociggdw na tym przystanku.

E. W zwigzku z budowg przystankéw kolejowych przy ulicy Balickiej, przy ulicy Zakliki
z Mydlnik oraz k. Olszanicy konieczne jest uzupetnienie uktadu drogowego, tak aby
prowadzity do nich chodniki oraz zostaty przynajmniej zainstalowane stojaki na
rowery.

F. Zlokalizowanie przystankdw autobusowych MPK w bezposrednim sgsiedztwie
p.o. Krakéw — ul. Balicka.

G. Przeanalizowanie mozliwosci zakanczania lub siegania przez linie autobusowe
podmiejskie — nie tylko MPK - do MPL Balice lub Olszanicy.

H. Urzadzenie parkingu P&R przy p.o. koto ul. Zakliki z MydInik i ewentualnie takze
w Olszanicy.

I.  Oznakowanie mozliwosci P&R na drogach wjazdowych od zachodu:

o Na DK94 przed weztem w Modlnicy (DK 79 —raczej w Zabierzowie),

e na ptatnym odcinku A4 od strony Katowic, jeszcze przed bramkami i weztem
Balice,

e na A4 z obu stron wezta przy MPL Balice,

e naDW 774 i przed Kryspinowem na DW 780.

J. Nadanie priorytetu przystankowi w Bronowicach w ramach Via Regia Plus
(uruchomienie mozliwe juz po uruchomieniu SKA 3). Zapewnienie nalezytej uwagi
kwestii:

e przyjaznego dojscia do przystankdw tramwajowych i autobusowych oraz
e aby nie zostata zamknieta mozliwos¢ budowy w przysztosci peronéw przy
torach linii obwodowych.

4.4 Kierunek Krzeszowice — Trzebinia (Oswiecim)

4.4.1 Charakterystyka i stan linii

Jest to linia znana jako Krakéw — Katowice, w takim charakterze jest czescig linii E-30,
wchodzi w sktad sieci europejskiej TEN-T. Formalnie jest to linia nr 133, ktdra biegnie od
Dabrowy Godrniczej do Krakowa Gtéwnego, a inne linie poczagwszy od Jaworzna Szczakowej
tacz3 jg wprost z Katowicami.
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Linia obstuguje takze ruch towarowy, nie tylko tranzytowy, ale takze przemyst
w Krzeszowicach i Trzebini. Stosunkowo mniejsze znaczenie majg pociagi klasy EIC, ECi IC.

Poza krotkim odcinkiem w poblizu Krakowa Gtéwnego obecnie predkosci sg istotnie ponizej
projektowych — od st. Krakdw MydIniki jest to 50 - 60 km/h. Pociggi regionalne jadg okoto
55 minut z postojami 0,3 min. TLK 50 minut.

4.4.2 Opis linii

Wiekszos¢ stacji i p.o. jest scharakteryzowana w Zataczniku 4. Problemy dotyczace
przystanku Krakéw Bronowice omoéwione przy okazji linii do MPL Balice dotyczg takze tego
kierunku.

W obecnym stanie predkosci sg nastepujgce:
Predkosci maksymalne, kier. Oswiecim:
e Krakoéw Gt. - Krakdw tobzow 80 km/h,
e Krakéw tobzow — Krakdw MydlIniki 120 km/h,
e Krakéw MydIniki — Krakéw MydIniki Wapiennik 50 km/h,
e Krakéw MydIniki Wapiennik — Zabierzéw 120 km/h,
e Zabierzow — Trzebinia 50 km/h,

e QOdrebna linia na ktérg kierowane sg pociagi z Krakowa Trzebinia — O$wiecim, (nr 93)
ma jeszcze bardziej zroznicowane i niewielkie predkosci: 40 km/h na dystansie 14 km,
80 km/h na dystansie 3,9 km, 100 km/h na dystansie 3,6 km, 50 km/h na dystansie
2,2 km, 30 km/h na dystansie 1,5 km.

Predkosci maksymalne, kier. Krakdw:

e Linia nr 93: Oswiecim — Trzebinia, zréznicowane predkosci: 30 km/h na dystansie
12,7 km, 80 km/h na dystansie 6,8 km, 20 km/h na dystansie 5,7 km,

e Trzebinia — Dulowa 60 km/h,

e Dulowa — Zabierzéw 50 km/h,

e Zabierzow — Krakéw MydIniki Wapiennik 70 km/h,

e Krakéw MydIniki Wapiennik — Krakéw MydIniki 60 km/h,
e Krakéw MydIniki — Krakéw tobzéw 120 km/h,

e Krakow tobzow — Krakéw Gt. 80 km/h.

4.4.3 Ruch pasazerdéw i pociggow
Krakéw Gt. - Trzebinia — Oswiecim (linia nr 133/93, SRJP 140/150)
Liczba pociggdw kier. Oswiecim:

e Krakéw Gt. - Krakdow tobzéw: 35, w tym 8 w (D);

e Krakéw tobzéw — Krzeszowice: 31, w tym 8 w (D);
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e Krzeszowice — Trzebinia: 30, w tym 8 w (D);
e Trzebinia — Chrzanéw: 19, w tym 5 w (D);
e Chrzanéw — Oswiecim: 17, w tym 3 w (D).
Liczba pociggdw kier. Krakow:
e Oswiecim — Chrzandéw: 15, w tym 3 w (D);
e Chrzanéw —Trzebinia: 17, w tym 5 w (D);
e Trzebinia — Krzeszowice: 29, w tym 8 w (D);
e Krzeszowice — Krakéw tobzéw: 30, w tym 8 w (D);
o Krakéw tobzéw — Krakéw Gt.: 34, w tym 8 w (D).
Obszar obowigzywania strefowych biletéw aglomeracyjnych: Krakéw — Chrzanéw.

Obszar obowigzywania zintegrowanych biletéw miesiecznych: Krakéw — Chrzanéw.

Tabela 10 Czas jazdy i predkosci na linii Krakow — Trzebinia - Oswiecim

Stacja Pociagi z/do Odlegtos¢ od | Czas jazdy z/do Srednia
Krak. Gt. w (D) Krakowa Gt. Krak. Gt. predkosé z/do

Krak. Gt.
Krakow B. Park 3130 11 km 14/16 min 47/41 km/h
Zabierzéow 3130 13 km 18/19 min 43/41 km/h
Krzeszowice 3130 26 km 36/38 min 43/41 km/h
Trzebinia 30/29 39 km 57/59 min 41/40 km/h
Chrzanow 18/17 44 km 72/75 min 37/35 km/h
Libigz 16/15 50 km 83/91 min 36/33 km/h
Oswiecim 16/15 64 km 105/119 min 3732 km/h

Dla linii przeprowadzono badanie frekwencji dla 6 najbardziej obcigzonych pociggdéw w obu
kierunkach. Odrebnie potraktowano ruch na przystanku Krakdw Business Park, gdyz na tym
przystanku kierunek ruchu w szczycie jest odwrdcony. Te badania oraz dane UMWM byty
punktem wyjscia do prognozowania ruchu.
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Wykres 4 Pomiar frekwencji w 6 pociggach Oswiecim — Wieliczka. Dane i opracowanie wtasne.

Liczba pasazerow

- 8 88 8 8 B
Oswiecim
Gorzow Chrzanowski
Chetmek Fabryka
Libigz
Chrzanéw

Chrzanow Srodmiescie

Trzebina ,

Dulowa P ,

Wola Filipowska h ,
Krzeszowice 1
Rudawa h ,
Zabierzow h 1
Business Park -h ]
Krakow-MydIniki Wapiennik 1
Krakow Mydiniki h 1

Krakow Lobzow h

KRAKOW GLOWNY

BWNSE elupaiSH

(1uigazi) fewddimsQ z Apzelpo)
81:8 - 0}:¥ yoeuizpob m o1bay yoebeiood m molsazesed eqzoi

Krakow Zabtocie

Krakow Ptaszow
Krakow Prokocim
Krakow Biezanow
Krakow Biezandw..

Wieliczka

Wieliczka Rynek
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Wykres 5 Pomiar frekwencji Wieliczka - Oswiecim - szczyt popotudniowy, 6 pociggéw. Pomiary i opracowanie wtasne

Liczba pasazerow

- 8 8 8 8 8

00

Oswiecim

Gorzow Chrzanowski
Chetmek Fabryka
Libigz

Chrzanéw

Chrzanow Srodmiescie

Trzebina

Dulowa

Wola Filipowska

Krzeszowice

Rudawa

Zabierzow

Business Park

eWNSE elupaisn

Krakdow-Mydiniki W apiennik

(obaumojs emoyely z Apzelpo)
¥7:61 - 0F-¥) yorwzpob m o1bay yoeberood m mosazesed eqzoi

Krakow MydIniki
Krakow Lobzow

KRAKOW GLOWNY

Krakow Zablocie

Krakow Plaszow

Krakdw Prokocim

Krakéw Biezandw

Krakow Biezanow..

Wieliczka

Wieliczka Rynek
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Wykres 6 Ruch pasazeréw na przystankach na linii Oswiecim — Trzebinia — Krakéw - Wieliczka. Szczyt poranny. Pomiar

i opracowanie wtasne.

Oswiecim

Gorzow Chrzanowski
Chetmek Fabryka
Libiaz

Chrzanow

Chrzanow Srodmiescie
Trzebina

Dulowa

Wola Filipowska

Krzeszowice

¥

Rudawa

Zabierzow

Business Park

BWNS[] EIUpaISE

Krakow-Mydiniki Y apiennik
Krakéw Mydlniki

Krakow Lobzow

KRAKOW GLOWNY
Krakow Zablocie

Krakow Plaszow

Krakow Prokocim

Krakow Biezanow

Wieliczka

Wieliczka Rynek

Krakow Biezanow.

Liczba pasazerow
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Wykres 7 Ruch pasazeréw na przystankach na linii OSwiecim — Trzebinia — Krakéw - Wieliczka. Szczyt popotudniowy.
Pomiar i opracowanie wtasne

Liczba pasazerow
— — M e (%] (5]
o & 8 8 8 &8 8 8

Oéwiecim

Gorzow Chrzanowski

Chelmek Fabryka

Libiaz

Chrzanéw

Chrzanow Srédmiescie

Trzebina

Dulowa

Wola Filipowska

Krzeszowice

Rudawa

. Zabierzow

Business Park

Krakow-MydIniki Yapiennik

Krakow MydIniki

Krakow Lobzow
e ——

BWINS @ Eupaisg
(obaumoys) emoyery z Apzelpo)

¥7:61 - 0b-t) 0109y mobklood molazesed zozid 1[oe)s | moyuelsAzid alueysAzioyAp

KRAKOW GLOWNY

Krakow Zabtocie

Krakowr Plaszow

Krakow Prokocim

Krakow Biezanow

Krakow Biezandw. .

Wieliczka

Wieliczka Rynek
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Woykres 8 Frekwencja na p.o. Krakéw Business Park - szczyt poranny. Pomiary i opracowanie wtasne

Liczba pasazerow
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Wykres 9 Ruch pasazeréw na stacjach i przystankach na odcinku Balin — Trzebinia - Krakéw. Listopad 2010. Dane
i opracowanie UMWM.

stacja / przystanek

Potoki pasazerowna odcinku Krakéw - Balin

Balin

Trzebinia

Dulowa

Wola Filipowska

Krzeszowice

Rudawa

Zabierzow

Krakow Business Park

Krakéw Mydiniki Wap.

Krakow MydIniki

Krakow tobzow

2120

500 1000 1500 2000

liczba pasazerow

25

104



Aktualizacja Studium SKA - Wojewo6dztwo Matopolskie

Tabela 11 Podsumowanie potoku pasazeréw na linii OSwiecim - Trzebinia - Krakéw oraz Krakow - Tarnéw (Te linie razem
tworzg SKA1). Dane i opracowanie wtasne.

Krakow-

e e 1154 230 183 1103 248

Kr B-Park -

odwrotny szczyt)

- Trzebinia 101 604 133 163 622 151
L. , 37

- Oswiecim (Osw) (16) 64 385 101 72 436 (105)

Krakow - Bochnia 281 1685 387 245 1468 383

- Tarnow 159 955 252 137 820 191

Dane potwierdzajg zasieg aglomeracji i pewne znaczenie p.o. Chrzanéw Srédmiescie.
Przyrost w Trzebini jest stosunkowo wyrazny, a zbadanie efektywnosci po rewitalizacji linii
Trzebinia - Oswiecim jest celowe. Pozytywny wynik studium bytby przestankg do wsparcia
tego przedsiewziecia, a nastepnie wydtuzenia linii SKA1.

Stopien wykorzystania przystanku Krakéw Business Park pokazuje, jakie znaczenie dla kolei
ma dobre usytuowanie przestrzenne.

4.4.4 Mozliwosci linii a SKA

Obecnie przepustowos¢ linii — poza odcinkiem Krakéw Gtéwny — Krakéw Mydliki (pociagi do
iz Balic) jest wykorzystana w maksymalnie 43%, na odcinku i w kierunku Dulowa —
Krzeszowice wynosi ok. 10 poc/h, a w godzinach szczytu porannego jedzie mniej niz 5 poc./h.
Kwestia odcinka Krakéw MydIniki — MPL Balice, gdzie wykorzystanie przepustowosci siega
88%, a na szlaku KGZ — Krakow Gtéwny w szczycie nawet 100% zostanie rozwigzana
w zwigzku z budowa nowej pary torow dla ruchu do i z MPL Balice. Modernizacja na
odcinkach od p.o. Krakéw tobzoéw (wytgczajac p.o.) do Trzebini ma rozpoczaé sie w 2012
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roku i planowane jest jej zakonczenie w czerwcu 2014 roku. Prace zostaty podzielone na
3 kontrakty i w zwigzku z tym bedg prowadzone na catej dtugosci, co spowoduje powazine
ograniczenia przepustowosci i zwiekszy ryzyko opdznien.

W rezultacie tych prac nastgpi jednak zdecydowana poprawa w pordwnaniu do stanu
obecnego. Docelowa Vpna = 160 km/h zwiekszy rdinice pomiedzy pociggami
aglomeracyjnymi, REGIO a TLK, IR, IC. Predkos¢ handlowa wg zatozen oceniana jest na
120 km/h dla TLK oraz IC, a 85 km/h dla aglomeracyjnych. Symulacje rozktadéw jazdy
w warunkach po modernizacji przeprowadzono przy zatozeniach analogicznych jak dla linii
do MPL Balice, biorgc pod uwage Vmax = 160 km/h. Symulacje sg dostepne w formie
elektronicznej w arkuszach Excel jako ANEKSY 4R, 4S i 4X. Z symulacji tych wyprowadzono
wniosek o dopuszczalnos$ci taktu 20 lub 30 minutowego bez istotnej kolizji z ruchem
dalekobieznym.

Wedle symulacji wtasnych predkos¢ handlowa pociggéw aglomeracyjnych zblizy sie raczej
do 70 km/h, ale i tak bedzie to dobry rezultat, a ekspreséw do 140 km/h jednak kolizja na
odcinku Krakéw Trzebinia przy cyklu 20 lub 30 minutowym SKA w zasadzie nie wystapi.
Kolizje wynikte z powiktan ruchowych nie bedg dotkliwe gdyz linia jest wyposazona
w samoczynng blokade linowg, a w planach w ETCS poziom 2. Stacje Rudawa i Dulowa
zostang przeksztatcone w p.o., natomiast zaniechano jedynej planowanej likwidacji -
przystanku Krakéw MydIniki Wapiennik.

Symulacje dla odcinka Trzebinia — Oswiecim prowadzono przy zatozeniach predkosci
wynikajgcych z Regulaminu dostepu, faktycznie predkosc jest nizsza.

Tabela 12 Czas jazdy z Krakowa do wybranych stacji przed i po modernizacji linii Krakéw — Trzebinia.

z Krakowa
SRIP 1X.2011 V=130 km/h V=160 km/h V= 160 km/h

Krzeszowice 11 bez zatrz.
Trzebinia 52 33 32 16 bez zatrz.
Chrzandw Sr 57 40/ 38 39 /37 22 bez zatrz.
Libiaz 63 53/45 52 /45

Oséwiecim 90 71/59 70 /57 / 44
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4.4.5 Whnioski dotyczace SKA w kierunku Krzeszowice — Trzebinia - Oswiecim

Na linii kolejowej nr 133 ostatnim miastem (jadgc od Krakowa w kierunku Dgbrowy
Gorniczej/Katowic — potozonym w obrebie KOM) sg Krzeszowice (10 tys. mieszkaricow
miasta, 30 tys. catej gminy) i stacja Wola Filipowska (km 41 — kilometraz od Dgbrowy
Gorniczej). Stacja Dulowa nalezy juz do gminy Trzebina. Sugeruje to zakorczenie linii SKA
w Krzeszowicach. Jest to stacja niezle potozona wzgledem centrum miasta i zapewne bedzie
waznym punktem na linii SKA. Jednak oglad liczby pasazeréw wsiadajgcych i wysiadajacych
w porownaniu z jadacymi dalej w kierunku Trzebini nasuwa watpliwo$é czy wiasnie
w Krzeszowicach konczy sie strefa dojazdéw do pracy i nauki. Takze odsetek wypetnienia
pociggu na podstawie obserwacji nie zmienia sie tak dramatycznie, aby tu lokowacd
koricowke linii. Tak wiec stusznie proponuje sie w Raporcie SKA 2007 zakoriczenie obszaru
SKA dalej niz w Krzeszowicach.

Bioragc pod uwage wyjatkowo duze obcigzenie odcinka z KCK do Krakéw Business Park nie
nalezy z géry wyklucza¢ pewnego dogeszczenia cyklu do Zabierzowa lub Krzeszowic.

Poniewaz bardzo niska predkos¢ czyni kontynuacje do Oswiecimia kosztowna (dodatkowy
tabor, aby zapewni¢ obieg) a jednoczes$nie i tak mato konkurencyjng, proponujemy
zakonczenie w Trzebini zgodnie z Raportem SKA 2007.

Natomiast stosunkowo dobre walory p.o. Chrzanéw Srédmiescie, odlegtego tylko 3,6 km od
Trzebini uzasadnia wykorzystywanie tego przystanku. Jednak nie jest technicznie mozliwe
zakanczanie tam biegu pociggédw, a PR wyrazajg watpliwo$é odnosnie zakanczania
w st. Chrzandw. Niewatpliwie utrzymanie potaczen klasy Regio do Chrzanowa jest wskazane,
natomiast nie widzimy obecnie mozliwosci gwarantowania tam 30 minutowego cyklu, gdyz
nie bedzie mozliwe uzyskanie poziomu atrakcyjnosci wzgledem innych srodkéw transportu.
Potgczenie to moze by¢ utrzymane jako regionalne poprzez wydtuzenie obiegu czesci
poc. SKA1 do Chrzanowa lub dalej.

Po ukonczeniu modernizacji linii 133 na odcinku KGZ (Lobzdéw) — Trzebinia (od rozktadu jazdy
2014/2015) powinno nastgpi¢ uruchomienie linii SKA1 z granicg SKA w Trzebini w cyklu 30
minutowym przy czy nalezy zaktadac, ze pociagi regionalne Katowice — Rzeszéw s3
wkomponowane w ten cykl, kompatybilne taryfowo i standardem z SKA i kursujg
naprzemiennie z pociggami Trzebinia — Tarnéw.

4.5 Kierunek Miechow — Koztow - Sedziszow

4.5.1 Charakterystyka i stan linii

Linia nr 8 od lat 1930. do czasu zbudowania i udostepnienia dla ruchu pasazerskiego CMK
petnita funkcje linii Warszawa — Krakdéw, dzisiaj raczej obstuguje ruch z obu tych miast do
Kielc i Radomia. Jednak odcinek Koztow — Krakéw jest dojazdem z CMK od Krakowa
i charakteryzuje sie duzym natezeniem pociggéw klasy IC i EIC oraz IR podazajgcych
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Centralng Magistralg Kolejowg z/do Warszawy przez Koztéw i Psary, przy czym w okresie
optymalnego rozktadu jazdy byt to cykl 1 godzinny, z odjazdami o tej samej minucie w kazdej
godzinie.

Na linii kolejowej nr 8 ostatniag gming wiejsko — miejska objetg KOM - jadac z Krakowa
w kierunku Kielc — sg Stomniki — cata gmina liczy 14 tys. mieszkaricow. Na terenie gminy
znajduje sie kilka p.o. w tym p.o. Stomniki miasto (km. 292,2 - kilometraz od Warszawy
Zachodniej) oraz stacja Stomniki (km 290,5). Ostatni w kierunku Kielc jest
p.o. Szczepanowice (km. 283,93). Juz w gminie miejsko — wiejskiej Miechéw — miasto 12 tys.,
cata gmina 20 tys., siedziba powiatu, a wiec poza KOM lezy kolejny p.o. Kamienczyce i stacja
Miechdéw (km 277,3). Raport SKA 2007 jakkolwiek rozpatruje jako granice zasiegu Stomniki,
to proponuje zakonczenie linii SKA3 w Miechowie. Faktycznie potgczenia Regio wykonywane
byty dawniej do Tunelu, a potem do Koztowa, Sedziszowa i oczywiscie Kielc.

Linia charakteryzuje sie teoretycznie nieztg predkoscig (Srednio 110 km/h), jednak przez
dtugi czas na skutek rozmaitych awarii i ztego stanu toréw nie byta ona zachowana.
W wyniku prowadzonych napraw przywracane sg parametry projektowe. Jednak zaréwno
symulacje wiasne, jak i wglad w stuzbowy rozkfad jazdy potwierdzajg praktykowanie na tej
trasie ponadnormatywnych rezerw czasu, okoto 10 minut dla wszystkich klas pociggéw,
ktore to rezerwy bywajg z naddatkiem konsumowane (normg dla IC jest 3 min na 100 km).

Na linii kolejowej nr 8 w zasiegu SKA nie planuje sie istotnego podwyzszenia predkosci,
natomiast planowana jest przebudowa st. Tunel, a takze naprawy na odcinku Krakéw —
Zastow.

4.5.2 Opis linii
Wiekszos¢ stacji i przystankéw opisana jest Zatgczniku nr 5.

W Raporcie SKA 2007 badano efektywnos¢ przystanku Akademia Rolnicza (w rejonie
p.odg. Krakéw Przedmiescie) z wynikiem negatywnym.

W odniesieniu do tej linii rozwazna jest budowa przystanku (Krakéw) Pradnik Czerwony.
Zlokalizowany na linii kolejowej nr 8 w kierunku Miechowa i Sedziszowa znajdowatby sie
pomiedzy duzymi osiedlami mieszkaniowymi pozbawionymi innej komunikacji szynowej.
W poblizu jest dworzec autobusowy MPK, przy czym rozwazana jest zmiana lokalizacji na
blizszg peronom przysztego przystanku. Istotnym jest, aby perony byty dobrze
skomunikowane z dworcem autobusowym (réine poziomy) oraz aby nie zablokowac
ewentualnosci budowy perondw przy torach linii kolejowej nr 100 - Duzej Obwodowej, ktére
w tym miejscu sg juz na tym samym poziomie, co linia nr 8 w pobliskim, ale odrebnym
wykopie. W ramach projektu Via Regia Plus prognozuje sie generowanie potoku pasazeréw
w godzinie szczytu — poczatkowo 100 jadacych do centrum i 30 przyjezdzajgcych,
po zrealizowaniu petnego programu 230 i 40.

W Raporcie 2007 nie badano tej lokalizacji przystanku.

Do rozwazenia jest tez przystanek na linii kolejowej nr 8 w rejonie Os. Piastow w Krakowie
Nowej Hucie. Wbrew potocznemu mniemaniu stacja Krakéw Nowa Huta (na Duzej
Obwodowej) nie umozliwia obstugi dzielnicy mieszkalnej, ani tez nie lezy w poblizu wejs¢
pracowniczych na teren zaktadu przemystowego. Natomiast warto zauwazy¢, ze na km 312,0
linii kolejowej nr 8 i w poblizu km 12,1 Duzej Obwodowej, gdzie linie zaczynajg oddalaé sie
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od siebie idgc w kierunku Miechowa i NHA jest miejsce potozone blisko Osiedla Piastow
(wysoka zabudowa), koto skrzyzowania ul. Partyzantéw, Piasta Kotodzieja i nienazwanej
drogi nad torami w kierunku wsi Batowice. Niecate 500 m od petli tramwajowej, przy czym
pomiedzy tg petlg, a torami kolejowymi znajdujg sie nie tylko pola uprawne, ale takze duzy
gmach biurowy (m.in. Urzad Skarbowy) i duzy blok mieszkalny. Przez zamkniety dla ruchu
samochodowego i pojazddw mostek jest tez bliskie dojscie do wsi Batowice (stad jest
istotnie blizej niz ze stacji o tej nazwie). Potgczenie tramwajowe lub autobusowe MPK z KCK
trasg dos¢ okrezng trwa okoto 35 minut, (po wybudowaniu nowej linii z centrum do
pobliskich Mistrzejowic czas ten moze sie skréci¢) w odstepach 10 minutowych. Tak wiec
czas podrézy MPK wynosi ok. 40 minut, kolejg jest szansa na 10 i przy takcie 30 minut,
otrzymujemy warunki dos¢ atrakcyjne — Sredni czas podrézy 25 minut. Jest to znacznie lepsza
lokalizacja wezta przesiadkowego niz stacja Krakéw Batowice, przy doprowadzeniu do tego

miejsca tramwaju lub przynajmniej przeniesieniu petli autobusowej — tramwajow
i autobuséw obstugujacych szeroko rozumiang Nowa Hute. Otrzymujemy wzglednie
atrakcyjne potaczenie z centrum i mozliwos¢ wysiadania/wsiadania pasazerow

z/w kierunku Miechowa udajacych sie do/z Nowej Huty. Potozenie toréw prawdopodobnie
umozliwia budowe perondw zaréwno przy linii kolejowej nr 8, jak i ewentualnie przy linii
kolejowej nr 95 - Duzej Obwodowej bez przesuwania osi toréw, a bezkolizyjne dojscie jest
naturalne (tory w wykopie, wiadukt na poziomie terenu).

Istniejg wiec przestanki doktadniejszego zbadania efektywnosci spoteczno — ekonomiczne;j
takiego przystanku w tym rejonie w powigzaniu z linig SKA2, pomimo negatywnej oceny
efektywnosci ekonomicznej w Raporcie SKA 2007. Jednak w ostatnich latach nastgpity
zmiany w otoczeniu. Nawiasem modwigc Raport 2007 wymienia blizej nie zlokalizowany
przystanek Batowice — zapewne w tym rejonie — ktéry ma pozytywna ocene efektywnosci
ekonomicznej.

Poza granicami Krakowa korytarz wokét linii nr 8 byt przedmiotem opracowania Projekt
Nr K-11020 - Koordynacja Zagospodarowania Przestrzennego w Aglomeracji Krakowskiej
na przyktadzie Korytarza Komunikacyjnego Krakow — Stomniki — Miechéw. Zaproponowano
tam m.in.: ,,...Po analizie uwarunkowan stwierdzono, ze korytarz wokdot linii kolejowej Krakow
— Miechdw ma ograniczone mozliwosci intensyfikacji osadnictwa wynikajgce z warunkow
ekofizjograficznych. W zakresie uktadu transportowego proponuje sie urzgdzenie przystanku
autobuséw MPK przy p.o. PKP Zastow i wydtuzenie tam linii MPK nr 250, inne korekty sieci
autobusowej, zapewnienie lepszych dojs¢ do stacji PKP Stomniki p.o. Stomniki miasto (chodzi
o sofectwa Kacice, Mtocice i Januszowice) oraz utworzenie parkingu P&R przy st. PKP Zastow.
Wyboru tego dokonano w wyniku wariantowej analizy spomiedzy dwu mozliwosci st. Krakow
Batowice i Zastow, kierujgc sie miedzy innymi bliskoscig DW 776 i niewielkq odlegtoscig do
wezta Raciborowice na trasie przysztej drogi S7,,.

W Stomnikach miasto planuje remont ulicy prowadzacej do stacji Stomniki.

Pow. Jedrzejowski planuje modernizacje drogi powiatowej 191T na obszarze powiatu
(przebiega w rejonie p.o. Klimontéw, potozonego pomiedzy Sedziszowem i Koztowem).
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4.5.3 Ruch pasazerow i pociggéow

Mimo, iz na tej linii pociggi Regio obecnie uzyskujg najlepsze $rednie predkosci sposrdd
wszystkich linii wylotowych z Krakowa, oferta potaczen lokalnych jest uboga, raczej nie
spetnia standardéw kolei aglomeracyjnej. Wzglednie zadowalajaca jest jedynie czestotliwo$é
kursowania pociggdw w kierunku Krakowa w porannym szczycie (co ok. 30 min).
W popotudniowym szczycie pociggi kursujg co ok. 60-70 min, a poza szczytem nawet

co 2-3 godziny.

Krakéw Gt. — Miechow (linia nr 8, SRIP 107):
Liczba pociggdw kier. Miechéw: 11, w tym 1 w (D) i 1 w (B).
Liczba pociggéw kier. Krakéw: 11, wtym 1 w (D) i 1 w (E).
Predkosci maksymalne:
e Krakow Gt. - Krakow Batowice 80 km/h,
e Krakow Batowice — Zastéw 90 km/h,
e Zastéw — Miechdow 110 km/h.
Obszar obowigzywania strefowych biletéw aglomeracyjnych: Krakdw — Miechow.

Obszar obowigzywania zintegrowanych biletéw miesiecznych: Krakéw — Stomniki.

Tabela 13 Czasy jazdy i predkosci pociggéw na linii Krakow - Miechow

Stacja Pociagi z/do Odlegtosé¢ od | Czas jazdy z/do Srednia
Krak. Gt. w (D) Krakowa Gt. Krak. Gt. predkos¢ z/do

Krak. Gt.

Stomniki Miasto 11 27 km 31 min 52 km/h

Miechdéw 11 42 km 47 min 54 km/h
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Wykres 10 Frekwencja w 6 pociaggach na linii Sedziszow - Koztéw - Krakéw. Szczyt poranny. Pomiar i opracowanie wtasne.
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Wykres 11 Frekwencja w 6 pociggach na linii Krakéw - Koztéw - Sedziszow. Szczyt popotudniowy. Pomiary i opracowanie

wiasne.
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przystankach na linii Sedziszow - Koztow -

Krakow. Szczyt poranny.
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Wykres 13 Ruch pasazeréw na przystankach na linii Sedziszow — Koztéw - Krakéw. Szczyt popotudniowy. Pomiar
i opracowanie wtasne.
Liczba pasazerow
5 o o i O S % ]
o 53388858388

SEDZISZOW
Klimontow
Koztowy
Tunel
Dziadowhki
Miechow

Kamienczyce

¥

Szczepanowice

Smrokow

Stomniki

eWNS@ eupaisO

Stomniki Miasto

Niedzwiedz

Goszcza

Luczyce

Barandwka

Zastow

Krakow-Batowice

KRAKOW GLOWNY

N

T

|

(obaumoys emoyely z Apzelpo) zo:1z
- ¢Z:¢1 Yyoeuizpoh mo1bay mobeiood molazesed zazid iloeys | moyuelsAzid aiueysAzionAp

114



Aktualizacja Studium SKA - Wojewo6dztwo Matopolskie

Wykres 14 Ruch pasazeréw na przystankach na linii Sedziszéw — Koztéw — Krakéw. Szczyt poranny. Pomiar i opracowanie

wiasne.
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Wykres 15 Ruch pasazeréw na przystankach na linii Sedziszow — Koztéw — Krakéw. Szczyt popotudniowy. Pomiar

i opracowanie wtasne.
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Wykres 16 Ruch pasazeréw na stacjach i przystankach na odcinku Koztéw - Krakéw. Listopad 2010. Dane i opracowanie
UMWM.
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Tabela 14 Podsumowanie potoki pasazeréw na linii Sedziszéw — Koztéw — Krakéw — Skawina — Oswiecim/Kalwaria ZL.
(Te linie razem tworzg SKA2). Dane i opracowanie wtasne.

Krakéw-Sedziszow

, 107 642 174 134 803 198
lub Koztéw
Krakow — Skawina 79 238 97 81 242 110
(Skawina) -
Kalwaria
Aol 71 213 86 76 299 103
Lanckorona
(Kr) Skawina - (a4)
Spytkowice - (37)32 (123)97 (45) 34 (33) 24 (99) 71 31

Oswiecim

4.5.4 Mozliwosci linii a SKA

Na krytycznym odcinku i kierunku przepustowos¢ wynosi nieco ponad 3 poc/h i w godzinach
14 — 19 jest wykorzystana przez mniej niz 3 poc/h (14/5h), co oznacza wykorzystanie w 82%.
Jak wida¢ 30 minutowy cykl linii SKA3 moze natozy¢ sie na 1h cykl IC oraz dodatkowe pociagi
TLK, IR nie wigczone w ten cykl, co spowoduje przekroczenie przepustowosci, niezaleznie od
ktopotdéw z wyprzedzaniem.

Mozna zaktadaé, ze w wyniku likwidacji ograniczern wyniktych ze skutkéw intensywnych
opadow (zalania, osuwiska i inne zblizone do powodzi) nastgpi przywrdcenie predkosci
projektowej i to waskie gardto zostanie usuniete. Wtedy przy obecnym ruchu przepustowosc
na catym omawianym odcinku bedzie wykorzystywana w okoto 50%.

Analiza stuzbowego rozktadu jazdy, rozktadu graficznego oraz przeprowadzone symulacje
wtasne dla odcinka Krakéw Gtowny — Koztéw pokazujg, ze wobec rdznicy pomiedzy czasem
jazdy pociggu aglomeracyjnego, ktory zatrzymuje sie na kazdej st. lub p.o. (bez rezerw
60 minut) a pociggami EIC (bez rezerw - 38 minut) oraz dtugich odstepéw (do 8 min jazdy
pomiedzy st. Miechow a Stomniki) umieszczenie pociggu IC lub EIC pomiedzy jadgcymi
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w odstepie 30 minut pociggami aglomeracyjnymi jest niemozliwe bez spowolnienia EIC lub
wyprzedzania. To ostatnie w przypadku stacji, do ktdrych przylegajg dtuzsze szlaki oznacza
w praktyce 20 lub wiecej minut postoju pociggu wyprzedzanego (aglomeracyjnego). Nawet
przy zatozeniu niewielkiego skrécenia czasu jazdy nie osiggnie sie niezawodnego
wspotistnienia na tej linii pociggow ekspresowych i aglomeracyjnych z taktem 30
minutowym, gdyz w przypadku niewielkich nawet zaktdcen trzeba liczyé sie z wyprzedzaniem
na przypadkowej stacji — niekoniecznie planowanej w rozkfadzie jazdy. Takie zjawiska
z mniejszym prawdopodobieistwem wystepujg tez w przypadku rzadszego kursowania
pociggdéw REGIO.

Tymczasem jak dtugo nie powstanie — o ile w ogdle powstanie — alternatywne pofgczenie
CMK z Krakowem przedmiotowy odcinek linii kolejowej nr 8 ma kluczowe znaczenie dla
najwyzej frekwentowanego potgczenia IC w Polsce (Krakdw - Warszawa), na ktérym stusznie
dazy sie do utrzymania regularnego cyklu 1h. Niezaleznie od tego z linii korzystajg pociagi
klasy TLK, IR i podobne do Kielc, Radomia i Lublina.

Pewnym ztagodzeniem problemu stuzacym - niezaleinie od kwestii SKA i czestotliwosci
kursowania pociggéow klasy REGIO, aglomeracyjnych itp. - zwiekszeniu niezawodnosci
i zmniejszeniu liczby opdznien wtérnych bytoby wyposazenie odcinka Krakow Przedmiescie
— Koztéow w samoczynng blokade liniowa lub przyspieszenie budowy ETCS poziom 2
z krétkimi odstepami (planowanego na 2018 rok). Zapewne umozliwitoby to tez luzniejsze
podejscie do planowanych rezerw.

4.5.5 Wnioski dotyczgce SKA w kierunku Miechowa — Koztowa - Sedziszowa

Bez radykalnego skrécenia czasu wyprzedzania, w zasadzie poprzez budowe samoczynnej
blokady liniowej, nie mozina planowa¢ niezawodnego cyklu 30 min. dla pociggdéw
aglomeracyjnych. Niezaleznie od tego wskazana jest redukcja rezerw w rozktadzie jazdy,
co pozwoli na skrécenie czasu jazdy.

4.6 Kierunek Bochnia — Tarnow

4.6.1 Charakterystyka i stan linii

Istotny z punktu widzenia SKA odcinek linii jest fragmentem Linii nr 91: Krakéw Giéowny —
Medyka od km 0,0 do km 77,4:

Raport SKA 2007 przewiduje wykorzystanie niektorych odcinkéw dla SKA1 (do Podteza lub
Bochni), SKA2 (do Krakowa Ptaszowa, a po zbudowaniu tacznicy do Krakowa Zabtocia), SKA3
(do Krakowa Biezanowa), SKA4 (do Podteza lub p.o. Rudzice).

Linia ta jest przedmiotem projektu POIiS 7.1-30 Modernizacja linii kolejowej E30/C-E30,
odcinek Krakow — Rzeszow, etap lll. Projekt 7.1-30 obejmuje modernizacje odcinka
p.odg. Rudzice - Podteze — Tarnéw - Rzeszéw. Zaktada sie zakoriczenie prac na odcinku
Podteze — Tarndw do grudnia 2014 roku. Predkos¢ dla pociggdéw pasazerskich Vi = 160
km/h. Planowane sg drobne korekty potozenia przystankéw na wniosek gmin.
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Do czasu zakonczenia prac nastgpi ograniczenie przepustowosci (zamkniecia) i predkosci na
odcinkach robét do 50 km/h miejscami do 30 km/h. Zamykane bedg stacje z przylegtym
szlakiem. Pamietajac, ze PKP PLK zdecydowat tworzy¢ rezerwe zaréwno w rozkfadach
poszczegdlnych pociggéw, jak i przepustowosci odcinka 1 torowego (1 cykl wolny
na 2 wykorzystane - aby umozliwi¢ szybkie przywrdcenie punktualnosci jazd wedtug rozktadu
po zaktéceniach), trzeba sie liczy¢ z istotnym ograniczeniem przepustowosci. Obecnie na tej
linii kursuje kilkanascie pociggdéw przez 4 godziny szczytu porannego w jedng strone. Trzeba
sie liczy¢ nie tylko z niemoznoscig ustalenia np. cyklicznego rozktadu jazdy, ale watpliwe jest
zachowanie istniejgcej liczby pociggdéw.

Na linii kolejowej nr 91 ostatnim miastem w obrebie KOM — jadgc z Krakowa w kierunku
Rzeszowa i Medyki jest Bochnia — 30 tys., (Stacja Bochnia na km 37,9). Kolejna stacja
Rzezawa nalezy do gminy o tej nazwie, nadal w pow. Bocheriskim. W dalszej kolejnosci na
linii kolejowej nr 91 lezg miasta powiatowe Brzesko (stacja Brzesko Okocim na km 50,9) -
wraz z gming wiejskg 17 tys. oraz Tarnéw — 115 tys. Boczng - liczagcq ponad 4 km linie
Podteze - Niepotomice rozebrano, pociggi miaty niskg frekwencje, a stacja lezata okoto 1 km
od Rynku. W Podtezu konczy sie tez Duza Obwodowa. Stacja Podteze lezy ok. 0,5 km od wsi
Podteze — 2 tys. w miejsko-wiejskiej gminie Niepotomice — drogg ponad 5 km do Rynku
w Niepotomicach. Samochodem z Niepotomic jest troche blizej do p.o. Szaréw (km. 24,7),
niedaleko od wezta autostradowego. W Raporcie SKA 2007 przyjeto zakonczenie linii SKA1
w stacji Podteze (km 18,4). Jednak nawet lokalizacja P&R w Podtezu wydaje sie watpliwa
wobec nieodlegtej, a lepszej propozycji w Wieliczce oraz — z drugiej strony - lepszemu
skomunikowaniu drogowemu Szarowa.

Obecnie wg stuzbowego RJ Regio bez rezerwy jedzie 75 min (postoje 0,3 min !) a pociaggi TLK,
IR okoto 60 minut, réznica 15 minut, a na wypadek wyprzedzania jest samoczynna blokad
liniowa i odstepy ok. 1 km. Rezerwa wynosi okoto 10 minut w obydwu przypadkach.

4.6.2 Opis linii

Opis linii i inwentaryzacja stanu wiekszosci przystankdw, stacji i ich otoczenia zawarty jest
w Zataczniku nr 6.

Dodatkowe kwestie zwigzane ze stacjami na odcinku do Krakowa Biezanowa omdwiono
w pkt. 4.7.2

Wedle zamierzern m. Krakowa w 2016 / 2017 rozpatrywana jest budowa przystanku Krakéw
Ztocien w poblizu osiedla o tej nazwie, skomunikowanego z przystankami MPK. Wedtug
studium wykonanego w ramach Via Regia Plus przewiduje sie generowanie potoku 10 — 25
pasazeréw w godzinie szczytu.

Strategia pow. Wielickiego na lata 2008 — 2013 przewiduje przebudowe drogi powiatowej
nr 2012K Biezandw-Grabie, ktdra przebiega w rejonie przystanku Wegrzce Wielkie.

4.6.3 Ruch pasazerdéw i pociggow
Krakéw Gtowny — Krakéw Ptaszow — Krakéw Biezandw.

Brak cyklicznego rozktadu jazdy oraz brak integracji kolei z komunikacjg miejska sprawiaja, ze
nie mozna tego odcinka uzna¢ za catkowicie spetniajacy standardy kolei aglomeracyjnej.
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Jednak stosunkowo wysoka czestotliwos$¢ kursowania (w godzinach szczytu nie rzadziej, niz
co 30 min., na odcinku Krakéw Gt. - Krakéw Ptaszow srednio, co ok. 20 min.) sprawia, ze dla
0sOb podrdzujgcych pomiedzy centrum Krakowa i potudniowymi dzielnicami miasta,
(Ptaszowem, Prokocimiem, Biezanowem) oferta Przewozéw Regionalnych jest wzglednie
atrakcyjna. Z drugiej jednak strony, pociggdw na tym odcinku jest wprawdzie duzo, ale
kursujg bardzo nieregularnie — np. z Krakowa Gt. w kierunku Pfaszowa pomiedzy godz. 14.20
i 14.40 w dni robocze wyjezdzajg 4 pociggi Regio, po czym nastepny wyjezdza dopiero
0 godz. 15.13. Wynika to z tego, ze omawiany odcinek ,zbiera” pociagi jadace z/do Krakowa
z kierunku Skawiny (odcinek Krakéw Gt. - Ptaszéw) oraz Tarnowa i Wieliczki (odcinek Krakéw
Gt. - Biezandw), ale rozktady jazdy uktadane sg z myslg o obstudze kazdej z tych tras osobno,
a nie z mysla o ,wspdlnej” obstudze odcinka w obrebie granic administracyjnych Krakowa.
Czas przejazdu pociggiem na omawianym odcinku (nie wiekszy niz 15-20 min.) jest
konkurencyjny wzgledem komunikacji miejskiej. Aby ten odcinek uzyskat petny standard
kolei aglomeracyjnej, potrzebne bedzie wprowadzenie cyklicznego rozktadu jazdy oraz
uruchomienie wiekszej liczby pociggdbw w porze wieczornej. Standardéw kolei
aglomeracyjnej nie spetniajg takze przystanki kolejowe Prokocim i Biezanéw — oba osiedla
majg duzy potencjat przewozowy (Biezandw i Prokocim to tzw. blokowiska; na obu osiedlach
mieszka w sumie ponad 60 tys. osdb), ale przystanki kolejowe potozone sg w znacznej
odlegtosci od centréw osiedli, a nie dojezdzajg do nich zadne autobusy miejskie. Do tego
estetyka obu przystankdéw, a takze ich najblizszej okolicy (tereny kolejowe) nie zachecajg do
korzystania z komunikacji kolejowej.

Krakow Biezandw — Tarnow.

Pociggi Regio na tej trasie uzyskujg bardzo dobre czasy przejazdu (Srednia predkosc
w granicach 50 km/h) — lepsze S$rednie predkosci na liniach wylotowych z wezta
krakowskiego sg uzyskiwane tylko na trasie w kierunku Miechowa. Brak jest jednak rozktadu
cyklicznego, zbyt mato, z punktu widzenia standardéw potgczenia aglomeracyjnego, jest tez
pociggdw taczacych Tarndw z Krakowem w godzinach szczytu, zwilaszcza w szczycie
popotudniowym (czestotliwo$¢ powinna byé nie rzadsza, niz co 30 min. do Krakowa
w szczycie porannym i z Krakowa w szczycie popotudniowym). Zbyt duze jak na kolej
aglomeracyjng sg tez ok. 80-minutowe odstepy czasowe pomiedzy pociggami w porze
wieczornej.

Aktualny rozkfad jazdy:
Krakéw Gt. - Tarnéw (linia nr 91, SRIP 120)

Liczba pociggdw kier. Tarnow:

e Krakow Gt. - Krakdéw Ptaszow: 50, w tym 12 w (D), 1 w piatki;

e Krakow Ptaszéw — Krakéw Biezandéw: 36, w tym 8 w (D); w tej liczbie nie
uwzgledniono pociggdw przyspieszonych niezatrzymujacych sie na tym odcinku;

e Krakow Biezanow — Tarnéw: 20, w tym 3 w (D).

Liczba pociggdw kier. Krakow:
e Tarndéw — Krakéw Biezandéw: 20, w tym 4 w (D);
e Krakow Biezandw — Krakow Ptaszow: 36, w tym 8 w (D); w tej liczbie nie

uwzgledniono pociggu przyspieszonego niezatrzymujgcego sie na tym odcinku;
e Krakow Ptaszéw — Krakéw Gt.: 49, w tym 12 w (D), 1 w niedziele.
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Predkosci maksymalne, kier. Tarnéw:

e Krakéw Gtowny — Krakéw Ptaszow 80 km/h,
e Krakéw Ptaszow — Tarnéw 100 km/h (pomiedzy km 62 i 69, pomiedzy przystankami
Biadoliny i Bogumitowice — 120 km/h).

Predkosci maksymalne, kier. Krakow:

e Tarndéw — Bogumitowice 100 km/h,

e Bogumitowice — Ktaj 120 km/h,

e Ktaj— Krakow Ptaszéw 100 km/h,

e Krakow Ptaszow — Krakow Gt. 80 km/h.

Obszar obowigzywania strefowych biletéw aglomeracyjnych: Krakdw — Bochnia.

Obszar obowigzywania zintegrowanych biletéw miesiecznych: Krakéw — Bochnia.

Tabela 15 Czasy jazdy i predkosci pociggéw na linii Krakow — Bochnia - Tarnéw

Stacja Pociagi z/do Odlegtosé od Czas jazdy z/do Srednia predkos¢
Krak. Gt. w (D)  Krakowa Gt. Krak. Gt. z/do Krak. Gt.

Krakow Ptaszéw 49/48 4 km 8 min 30 km/h

Krakow 35/36 8 km 17/15 min 28/32 km/h

Biezanow

Podteze 18/19 18 km 34/27 min 32/40 km/h

Bochnia 20/20 37 km 60/48 min 37/46 km/h

Brzesko 20/20 50 km 74/62 min 41/48 km/h

Tarnéw 20/20 77 km 98/90 min 47/51 km/h

W pierwszej rubryce w tabeli uwzgledniono pociggi jezdzqce we wszystkie (D)

Na liczbe pociggow sktadajq sie:

e kier Tarndw: 12 w kier Skawiny (z czeqgo 4 w D, 1 w pigtki) + 17 do Wieliczki (w tym
5w D) + 1 koriczqcy w Ptaszowie (Orlik z Czestochowy) + 2 przysp w kier Tarnowa + 18
zw. w kier Tarnowa (w tym 3 w D) = 50

e kier. Krakdéw: 11 z kier Skawiny (z czego 4 w D, 1 w niedziele) + 17 z Wieliczki (w tym
5D) + 1 zaczynajgcy w Ptaszowie (Orlik) + 1 przysp z kier Tarnowa + 19 zw. z kier
Tanowa (w tym 3 w D) =49

Takze na tej linii przeprowadzono pomiary liczby pasazerow w 6 pociggach w szczycie
porannym i popotudniowym.
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Wykres 17 Frekwencja w 6 pociggach na linii Tarnéw - Krakéw. Szczyt poranny. Pomiar i opracowanie wtasne.
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Wykres 18 Frekwencja w 6 pociagach na linii Tarnéw-Krakéw. Szczyt popotudniowy. Pomiary i opracowanie wiasne.

Liczba pasazerow
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Wykres 19 Ruch pasazeréw na przystankach na linii Tarnéw-Krakow. Szczyt poranny. Pomiar i opracowanie wtasne.
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Wykres 20 Ruch pasazeréw na przystankach na linii Krakéw-Tarnéw. Szczyt popotudniowy. Pomiar i opracowanie

wiasne.
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Wykres 21 Ruch pasazeréow na stacjach i przystankach na odcinku Tarnéw-Krakéw. Listopad 2010. Dane i opracowanie
UMWM.

Potoki pasazerow na odcinku Krakow - Tarndw
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Podsumowanie liczby pasazeréw na tej linii zamieszczono tgcznie z kierunkiem Trzebinia
w pkt. 4.4.3.

4.6.4 Mozliwosci linii a SKA

Przepustowos¢ linii — poza odrebnie omdéwionym w pkt. 4.2. odcinkiem Krakéw Gtéwny —
Krakow Ptaszéw - w obecnych warunkach wynosi na krytycznym odcinku i kierunku: Krakéw
Biezanow - Krakéw Ptaszéw niespetna 11 poc./h, a wykorzystanie w szczycie porannym
$rednio 3,5 poc./h, czyli 33%. Tak wiec w najbardziej dojrzatym wariancie SKA bytoby to
o 7 poc. wiecej (SKA1 i SKA3 co 20 min., czyli dodatkowo 4 poc. i SKA4 dodatkowo 3 poc.,
razem 7 poc.). Wtedy dopiero przepustowos¢ bytaby wykorzystana w omal 100%.
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Zwazywszy, ze szlak ten jest takze awaryjnym dojazdem do zapleczy na stacji w Prokocimiu
Towarowym (przez Krakdéw Biezandw i tgcznice do KPrB) stanetaby na porzadku dziennym
kwestia niezawodnosci.

Predkos¢ po modernizacji i czas jazdy w oparciu o witasng symulacje rozktadu jazdy
przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 16 Czas jazdy z Krakowa do wybranych stacji przed i po modernizacji linii Krakéw — Tarnéw.

Bochnia

53 37 37 21 bez zatrz.
Brzesko -
Okocim 67 48 47 26 bez zatrz.
Tarnow

98 66 64 36

Roéznica pomiedzy SKA a Expresem wynosi — dzieki zwiekszeniu predkosci - okoto 30 min., ale
linia jest wyposazona w samoczynng blokade liniowg z odstepami ok. 1 km. Tak wiec
w przypadku 30 minutowego cyklu SKA oznacza to albo niewielkie spowolnienie i niepetne
wykorzystanie predkosci przez ekspres, albo konieczno$é wyprzedzania i strate czasu przez
SKA. Na tej linii nie przewiduje sie znacznej liczby pociggdéw EIC, IC, natomiast pociggi klasy
TLK i IR zatrzymujg sie Krakowie Ptaszowie, Bochni i Brzesku co wydtuzy ich jazdy o kilka
minut, a wiec konflikt nie ma takiej rangi jak na linii kolejowej nr 8, co potwierdzono
przeprowadzajac symulacje rozktadu jazdy w warunkach po modernizacji. Wg obecnego
rozktadu jazdy i po modernizacji umieszczenie SKA co 30 minut jest wykonalne na granicy
mozliwosci bez spowalniana innych pociggéw.

4.6.5 Wnioski dotyczagce SKA w kierunku Bochni - Tarnowa

Pobiezna obserwacja wskazuje, ze linia jest wykorzystywana dla dojazdéw do pracy i nauki
takze na odcinkach za Podtezem, przy czym po poprawie parametréw ma szanse zapewnic
potaczenie bardziej konkurencyjne z autobusami i busami. Najbardziej sensowne jest
utrzymanie linii SKA1 do Tarnowa. Stosownie do oceny strumieni pasazeréw po
uruchomieniu SKA1 mozna rozwazyé dogeszczenie taktu na odcinku do Bochni. Natomiast
nalezy pamieta¢, ze odcinek Bochnia Tarnéw obstuguje takze osrodek Tarnowski.

W pkt. 1.3.4 wskazano celowos¢ uzupetnienia mozliwosci linii poprzez komunikacje
autobusows.
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4.7 Kierunek Wieliczka

4.7.1 Charakterystyka i stan linii

Linia Krakow — Wieliczka Rynek jest linig jednotorowg. Przez dtugi czas byta przyktadem kolei
podmiejskiej, potok pasazeréw osiggat w przesztosci do 16 000 pas. na dobe i w takcie
godzinnym byt obstugiwany przez 3-krotne EZT, a czas jazdy wynosit niewiele ponad
20 minut. Co istotne, gdy po dtugotrwatym ograniczeniu ruchu pod koniec XX wieku
spowodowanym szkodami gérniczymi, prébowano restytuowaé ruch wprowadzajgc cykl
30 minutowy, nie udato sie osiggnag¢ nawet 2000 pasazeréw na dobe i to pomimo tego,
ze rownolegle panowaty wielkie utrudnienia w ruchu drogowym. Z dzisiejszej perspektywy
mozna stwierdzi¢, ze moze przedwczesnie nastgpit powrdét do cyklu godzinnego.

Na odcinku Biezanéw Wieliczka obecnie predkosci wynoszg 40 — 60 km/h, czas jazdy
z Biezanowa do Wieliczki Rynek 11 min., nie ma mijanki. Tak wiec po uwzglednieniu zmiany
czota cykl minimalny wynosi 27 minut (mijanie w Biezanowie).

Odcinek czesciowo spetnia jednak kryteria kolei aglomeracyjne;j.
Z konncem 2011 roku rozpoczety sie prace modernizacyjne w wyniku ktérych:

e zostanie przywrdcona predkosé 70 km/h (likwidacja ograniczen),

e powstanie nowy przystanek Wieliczka Bogucice (okreslany tez jako ul. Winnicka),

e Stacja Wieliczka zachowa charakter mijanki, zostang zachowane 2 tory i tor
odstawczy, co umozliwi — wedle przeprowadzonych symulacji — wprowadzi¢ cykl
20 minutowy przy dos$é¢ sztywnych uwarunkowaniach dla rozktadu jazdy, a bez
trudnosci cykl 30 minutowy,

e Stacja Wieliczka Rynek zmieni lokalizacje i nazwe na Wieliczka Kopalnia.

Efekty s zapowiadane od rozktadu jazdy 2013/2014.

4.7.2 Opis linii
Opis linii wraz z inwentaryzacjg stacji i przystankdw umieszczono w Zataczniku nr 7.

Nabiera znaczenia przystanek Krakdw Zabtocie ze wzgledu na rozwdj dzielnicy.
W bezposrednim sgsiedztwie pojawity sie nowe apartamentowce, przystanek jest najblizej
potozonym punktem transportu publicznego dla Muzeum Fabryka Schindlera i dla Muzeum
Sztuki Wspdiczesnej MOCAK. Stosunkowo blisko do pl. Bohateréw Getta — wezia
tramwajowego. Ze wzgledu na planowang budowe t3cznicy i rozwazang przebudowe linii
nr91 na tym odcinku przystanek nie jest remontowany i estetyka samego przystanku
nawigzuje do krajobrazu ,starego” Zabtocia — zdegradowanej dzielnicy poprzemystowej.

Waznym uzupetnieniem jest informacja wynikajgca z planéw m. Krakowa w odniesieniu do
budowy w latach 2016/2017 linii tramwajowej od Matego Ptaszowa ponad torami
kolejowymi do okolic rozgatezienia istniejgcych linii w kierunku Kurdwanowa i Nowego
Biezanowa. Linia ta ,przyblizy” trase kolejowa do duzej grupy osiedli w pasie od Matego
Ptaszowa — Pfaszowa — Prokocimia — Nowego Biezanowa — Koztdwka — Kurdwanowa,
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w ktorych zamieszkuje tacznie ok. 100 tys. ludzi, a ktére — wbrew pozorom wynikajgcym
z nazewnictwa stacji i p.o. nie sg obstugiwane ze wzgledu na odlegtosé.

Istotnym jest, aby doszto do petnego wykorzystania tej sytuacji i dobrego skomunikowania
przystankow tramwajowych z peronami st. Krakéw Ptaszéw, co jest przewidywane.

Nie ma natomiast konkretyzacji terminu i charakteru modernizacji st. Krakéw Ptaszéw od
strony kolejowe;.

Przystanek Krakéw Prokocim lezy na uboczu osiedla o tej nazwie, pomiedzy zabudowa niska,
a terenami stacji Krakow Prokocim Towarowy. Nie ma skomunikowania z komunikacja
miejska.

Stacja Krakow Biezanéw z osobnymi peronami dla kierunku Wieliczka (rozgatezienie linii
nastepuje w gtowicy zachodniej) znajduje sie jeszcze dalej niz Prokocim od nowego osiedla
o tej nazwie z petla MPK Nowy Biezandw. Podobnie jak Krakéw Prokocim obstuguje kilka
kolejowych zaktadéw pracy funkcjonujgcych w obrebie stacji Prokocim Towarowy. Tory
krzyzujg sie z ulicg, ktérg kursujg autobusy MPK i prowadzone prace majg doprowadzi¢ do
tego, aby byta mozliwos¢ legalnego krétszego dojscia do przystankéw.

Przystanek Krakdw Biezandw Drozdzownia obstuguje osiedle niskiej zabudowy. W poblizu
przystanki linii autobusowej MPK tgczacej petle tramwajowa w Nowym Biezanowie
z osiedlem Biezandw Potrzask.

Raport SKA 2007 zawiera analize efektywnosci przystanku Winnicka (Wieliczka Bogucice)
z wynikiem negatywnym.

Warto dodaé, ze Miasto Wieliczka buduje parking P&R ze $rodkéw programu POIiS 7.1-21,
nieopodal stacji Wieliczka.

Kopalnia — zabytek wpisany na liste UNESCO i jedna z najwazniejszych atrakcji turystycznych
w Polsce odwiedzana jest corocznie przez okoto milion oséb — czynna codziennie. Odlegtosé
od p.o. Wieliczka Rynek okoto 500 m, 7 minut, a po przesunieciu przystanku, ktory bedzie
nosit nazwe Wieliczka Kopalnia — nieco mniej. Wokét wiele parkingdw, a takze autobusy
(linie i do wynajecia). Odlegtos¢ do osiedli mieszkaniowych (wysoka zabudowa) w rejonie ulic
Asnyka i Sienkiewicza wynosi okoto 1 km i tam zlokalizowane sg przystanki autobusowe,
w tym licznych buséw obstugujgcych miejscowosci wokodt Wieliczki i linii MPK do centrum
Krakowa.

4.7.3 Ruch pasazerdéw i pociggow

Pociagi na tej trasie kursujg w takcie cyklicznym (przez wiekszo$¢ dnia), dodatkowo czas
przejazdu z Wieliczki do centrum Krakowa jest stosunkowo krotki (ok. 30 minut), co czyni
potaczenie kolejowe atrakcyjnym wzgledem MPK Krakdw i prywatnych przewoznikéw, o ile
podréz zaczyna sie i kofczy w poblizu przystankdéw kolejowych. Aby jednak uznaé to
potgczenie za catkowicie spetniajgce wymogi kolei aglomeracyjnej, potrzebne bytoby
zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociggdéw w szczycie (z 60 do 30 minut).
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Liczba pociggéw: 17, w tym 5 tylko w (D).
Obszar obowigzywania strefowych biletéw aglomeracyjnych: Krakéw — Wieliczka Rynek.
Obszar obowigzywania zintegrowanych biletéw miesiecznych: Krakéw — Wieliczka Rynek.

Tabela 17 Czasy jazdy i predkosci pociggéw na linii Krakéw - Wieliczka

Stacja Pociagi z/do Odlegtosé od | Czas jazdy z/do Srednia
Krak. Gt. w (D) | Krakowa Gt. Krak. Gt. predkos¢ z/do
Krak. Gt.
K. Biez. Drozdz. 17 9 km 18/17 min. 30/32 km/h
Wieliczka Rynek 17 13 km 2724 min. 29/33 km/h

Wykres 22 Frekwencja w pociggach na linii Wieliczka-Krakéw. Szczyt poranny. Pomiar i opracowanie wtasne.

Liczba pasazerow w pociagach Regio w godzinach 5:45 - 9:39 (odjazdy z Wieliczki Rynek)
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Wykres 23 Frekwencja w pociggach na linii Wieliczka-Krakéw. Szczyt popotudniowy. Pomiary i opracowanie wtasne.

Liczba pasazerow w pociagach Regio w godzinach 14:20 - 18:45
(odjazdy z Krakowa Gtownego)
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Wykres 24 Ruch pasazeréw na przystankach na linii Wieliczka-Krakéw. Szczyt poranny. Pomiar i opracowanie wiasne.

Wykorzystanie przystankow i stacji przez pasazerow pociagow Regio w godzinach
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Wykres 25 Ruch pasazeréw na przystankach na linii Wieliczka-Krakéw. Szczyt popotudniowy. Pomiar i opracowanie
wiasne.

Wykorzystanie przystankow i stacji przez pasazerow pociagow Regio w godzinach
14:20 - 18:45 (odjazdy z Krakowa Gtéwnego)
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Wykres 26 Ruch pasazeréw na stacjach i przystankach na odcinku Wieliczka-Krakow. Listopad 2010. Dane i opracowanie
UMWM.

Potoki pasazeréw na odcinku Krakéw - Wieliczka
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Podsumowanie potoku pasazeréw dla linii do Wieliczki umieszczono tacznie z linig do Balic
(razem tworzg SKA3) w pkt. 4.5.3.

4.7.4 Mozliwosci linii a SKA

Po modernizacji, ale takze uporzadkowaniu otoczenia stacji Wieliczka, linia umozliwi
uruchomienie linii SKA3 w cyklu 20 lub 30 minut, z tym ze jak wykazuje przeprowadzona
symulacja, w przypadku cyklu 20 minutowego konieczne bytoby krzyzowanie (linia jest
jednotorowa) na stacji Wieliczka i ta okoliczno$¢ narzuca dos¢ sztywne uwarunkowania dla
rozktadu jazdy i obiegu sktadéw z wymuszonym postojem w Wieliczka Kopalnia ponad
15 minut.
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4.7.5 Wnioski
Whioski:

A. Istotne jest wypromowanie P&R w Wieliczce, a byé moze takze w Biezanowie.

B. Na terenie Wieliczki wskazane jest powigzanie z komunikacjg MPK i skomunikowanie

przy jej pomocy stacji z osiedlami mieszkaniowymi Wieliczki, a takze doprowadzenie

do tego, aby liczne linie autobusowe prywatne zatrzymywaty sie w poblizu stacji

Wieliczka.

W porozumieniu z muzeami i Kopalnig — promocja dojazdu kolejg dla turystow.

D. W Krakowie Biezanowie wskazana jest synchronizacja rozktadu jazdy autobuséw MPK
obstugujgcych potudniowo — wschodnie przedmiescia Krakowa z rozktadem jazdy linii
SKA3.

E. Przed uruchomieniem linii SKA3 wskazane jest elementarne uporzgdkowanie
otoczenia stacji Krakdw Biezandw takze w czesci dotyczacej linii do Tarnowa.

0

4.8 Kierunek Skawina — Podbory Skawinskie

4.8.1 Charakterystyka i stan linii
Linia nr 94 biegnie od Krakowa Ptaszowa do Oswiecimia przez Skawine — Spytkowice.

W Skawinie odgatezia sie jednotorowa linia nr 97 do Kalwarii Zebrzydowskiej Lanckorony,
Suchej Beskidzkiej i Zywca, od niej zas w Suchej linia nr 98 do Chabdéwki taczaca sie z linig
nr 99 do Zakopanego. Linia Zakopianska — a wtasciwie zbidr kilku linii na ogét jednotorowych
o zrdéznicowanych predkosciach wymaga w sumie 3 zmian czota pociggu od Krakowa
Gtéwnego i biegnie okreznie.

W Spytkowicach linia nr 94 krzyzuje sie z nieczynng dla ruchu pasazerskiego linig nr 103
Trzebinia — Spytkowice — Wadowice, co tworzy alternatywne, ale nieuzywane od dawna
potaczenie z Wadowicami.

Jako pofaczenie do Oswiecimia linia jest réwniez mato uzywana. Stanowi alternatywne
potaczenie ze Slaskiem, ale stabe parametry techniczne nie zachecaja do korzystania z niej.

Linia nie figuruje w planach modernizacyjnych. Po wykonaniu napraw na odcinku Krakdéw
Bonarka — Swoszowice nie sg planowane modernizacje tej linii.

Natomiast zaawansowane jest (istnieje rezerwa terenu, projekt wpisany na liste rezerwowa
POIiS, projekt budowlany w toku) przygotowanie budowy tacznicy Krakéw Zabtocie —
Krakow Krzemionki, ktéra pozwoli na jazde bez zmiany czota pociggu w Krakowie Ptaszowie
i skréci czas jazdy do Skawiny i dalej o 10 minut. Ponadto pozwoli na lepsze skomunikowanie
przystanku Krakdéw Krzemionki (w nowym potozeniu) z terminalem autobusowym (obecnie
3 linie MPK, dostepny dla innych autobusdw) oraz przystankami tramwajowymi (tramwaje —
w tym KST - w szczycie 38pp/h, czyli co 95 sek., do wszystkich dzielnic Krakowa)
i autobusowymi na skrzyzowaniu ul. Wielickiej i Powstancow. W przypadku realizacji bytby to
dobrze zintegrowany wezet podnoszacy znacznie linii do Skawiny. PKP PLK ocenia realizacje
z efektem od rozktadu 2014/2015 jako prawdopodobng.

Na linii kolejowej nr 94 ostatnig gming objetg KOM - jadac z Krakowa w kierunku Skawiny
(km 15,4), Spytkowic i Oswiecimia jest gmina Brzeznica (stacja na km 29,9) pofozona za
Skawing. Kolejna stacja Potwies (sotectwo) zostata wtaczona w 2007 roku do gminy
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Spytkowice i jest poza KOM. Raport SKA 2007 przewiduje zakoriczenie linii SKA2 w Skawinie,
a ewentualne przedtuzenie w drugim etapie przez Kalwarie Zebrzydowska do Wadowic.

Ze wzgledu na trudnosci komunikacyjne i kongestie, jaka pojawia sie na DK44 na jedynym
moscie tgczacym centrum z zachodnig cze$cig miasta i okolicznymi miejscowosciami
proponuje sie linie SKA2 zakonczy¢ w Podborach Skawinskich, pierwszej stacji na zachéd od
Skawiny (obstuzy tez p.o. Skawina Zachodnia koto Elektrowni), chyba ze mozliwe bytoby
wyprawianie pociggdéw do Skawiny Zachodniej.

Na liniach w kierunkach:

e ew. z Trzebini przez Alwernie - Spytkowice — Wadowice,
e Skawiny i Oswiecimia (nr 94),
e Skawiny — Kalwarii Zebrzydowskiej - Suchej i Zywca/Wadowic (nr 97),

wedtug ZPRTP KOM nie obejmuje miasta Alwerni, chociaz zaktada jej ewentualne wtgczenie
do KOM. Alwernia lezy na nieczynnej linii 103, ktéra wchodzi do Trzebini tak, ze z Krakowa
jest zmiana czota a ponadto tworzy potgczenie dos¢ okrezne.

W KOM znajdujg sie Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona i Kalwaria Zebrzydowska.

Czas jazdy do Skawiny wg stuzbowego rozktadu jazdy wynosi z Krakowa Ptaszowa 20 minut
(bez rezerwy). Predkos¢ 80 — 100 km/h, handlowa 46 km/h. Jest to wielko$¢ docelowa.
Czynnikiem wydtuzajgcym czas jazdy z/do Krakowa Gtdéwnego jest zmiana czota pociggu
w Krakowie Ptaszowie (5 - 10 minut). Tak wiec razem z dojazdem do Krakowa Gtéwnego
przejazd ze Skawiny trwa 32 minut. Po wybudowaniu tgcznicy Krzemionki — Zabtocie skréci
sie 0 9 minut, a wiec trasa Skawina — Krakéw Gtéwny bytaby pokonywana w okoto 23
minuty.

Kontynuacja do Oswiecimia przez Spytkowice linig nr 94 o predkosci 60 km/h tylko do km
17,5 (Skawina Zachodnia jest na km 17,1), a potem juz tylko 40 km/h. W rezultacie czas jazdy
ze Skawiny do Oswiecimia trwa 96 minut (ok. 49 km, predkos¢ handlowa 30 km/h),
a z Krakowa Gtéwnego 129 minut.

Kontynuacja linii do Kalwarii Zebrzydowskiej Lanckorony, a potem Wadowic lub Suchej jest
linig jednotorowa o predkosciach 60 - 80 km/h. Czasy jazdy poc. regionalnych (a wiec i ew.
SKA) do Kalwarii ok. 30 minut, do Suchej 1h. Predkos¢ handlowa 45 km/h.

4.8.2 Opis linii

Opis linii — inwentaryzacja stacji i przystankdw wraz z dalszymi odcinkami w znajduje sie
w Zataczniku nr 8.

Budowa tacznicy i przebudowa przystankow Zabtocie i Krzemionki (Powstancéw
Wielkopolskich) pozwoli lepiej skomunikowac¢ linie z waznym weztem przesiadkowym
autobusdw i tramwajéw przy Al. Powstaincéw Wielkopolskich. Ostatnio uruchomiono tam
terminal autobusowy. W Raporcie SKA 2007 przeprowadzono analize efektywnosci
ekonomicznej dla przystanku Aleja Powstanncow Wielkopolskich (ktéry zastgpi p.o. Krakow
Krzemionki) z wynikiem pozytywnym.

Stacja Krakéw Bonarka znajduje sie w poblizu duzego centrum handlowego i biznesowego,
ale jest od niego praktycznie odizolowana, ma fatalne dojscia i niski peron utrudniajgcy
wsiadanie i wysiadanie.
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P.o. Krakéw tagiewniki jest najlepiej urzadzonym przystankiem kolejowym w Krakowie i ma
dobre skomunikowanie z tramwajem.

Przystanek (Krakéw) Sanktuarium zastapi przystanek Krakéw tagiewniki. Nowa lokalizacja
— poza ufatwieniem przechodzenia przez tory, w tym takze w celu dojscia do perondéw —
zmniejsza odlegtos¢ pomiedzy peronami a rozwijajgcym sie osrodkiem pielgrzymkowym
(Sanktuarium Bozego Mitosierdzia), budowanym Centrum bt. Jana Pawfa Il oraz osiedlem
(niska zabudowa) tagiewniki, a takze centrum handlowym po stronie ul. Zakopianskiej.
Jednak oznacza to likwidacje dobrze skomunikowanego z tramwajem (tunel pod jezdnig,
odlegtos¢ do 100 m) dotychczasowego przystanku tagiewniki. Budowa nowej linii
tramwajowej skomunikowanej z nowym przystankiem planowana jest na lata 2021 - 2026.
Planowana w Wieloletnim Planie Inwestycyjnym m. Krakowa na 2021-2026 inwestycja -
Budowa Trasy tagiewnickiej wraz z liniag tramwajowg - przewiduje potaczenie petli
tramwajowej Kurdwanéw — odlegtej okoto 1 km od linii kolejowej nr 94 w rejonie p.o.
Krakéw tagiewniki (lub przysztego Krakéw Sanktuarium) z istniejgcy linia tramwajowa do
Borku Fateckiego. Projekt przewiduje budowe zintegrowanego przystanku kolejowo -
tramwajowo — autobusowego, a wraz z nimi - centrum obstugi podréznych. W rezultacie
powstanie linia tramwajowa na pewnym odcinku poprzeczna wzgledem linii kolejowej,
krzyzujgca sie z nig w rejonie planowanego p.o. Krakdéw Sanktuarium, , przyblizajgca” do niej
duze osiedla mieszkaniowe — Koztéwek, Prokocim i Kurdwandéw. Skierowanie tam licznych
linii autobusowych z obszaru podmiejskiego stworzy wybodr, co do kontynuacji podrézy do
centrum — tramwajem lub pociggiem SKA2. Trasa drogowa — kolejny odcinek Il obwodnicy -
utatwi dojazd do tego przystanku z terenu duzego osiedla Ruczaj. Nie jest jednak
rozstrzygnieta kwestia dworca autobusowego dla linii aglomeracyjnych obstugujacych
potudniowe okolice Krakowa.

Wedtug studium lokalizacyjnego wykonanego w ramach Via Regia Plus przewidywane
generowanie potoku pasazeréw ma byé poczatkowo znikome poza dniami uroczystosci
religijnych, a po zakonczeniu budowy Centrum Jana Pawta Il oraz uktadu komunikacyjnego
(w tym P&R) - 550 jadgcych do centrum w godzinie szczytu i 80 przyjezdzajacych.

W Raporcie SKA 2007 badana byta efektywnos¢ ekonomiczna przystanku Zakopianka (raczej
tozsamy z obecnie proponowanym Sanktuarium) oraz Kliny (w planach nazywany tez
Opatkowice) - w obu przypadkach z wynikiem zdecydowanie negatywnym. Przystanek ten
jest naniesiony na plany zagospodarowania przestrzennego.

W Skawinie Raport 2007 zaktadat budowe dodatkowego toru w kierunku osiedli
mieszkaniowych o dtugosci 200 m. Tematu tego nie rozwijano w niniejszym raporcie, ze
wzgledu na to, ze i tak podstawowe osiedle mieszkaniowe w Skawinie znajduje sie znacznej
dalej.
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4.8.3 Ruch pasazerow i pociggéow

Krakéw Ptaszéw — Sucha Beskidzka (linia nr 94/97, SRJP 135)

Liczba pociggdw kier. Sucha:
e Krakéw Ptaszéw — Skawina: 13, w tym 4 w (D), 1 w piatki;
e Skawina — Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona®: 8, w tym 3 w (D), 1 w piatki;
e Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona — Sucha Beskidzka: 6, w tym 2 w (D).
Liczba pociggdw kier. Krakow:
e Sucha Beskidzka — Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona: 7, w tym 2 w (D);
e Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona — Skawina: 9, w tym 3 w (D), 1 w niedziele;
e Skawina — Krakéw Ptaszéw: 14, w tym 4 w (D), 1 w niedziele.
Predkosci maksymalne:

e Krakéw Ptaszow — km 9,0 (pomiedzy przystankami Krakéw Swoszowice i Sidzina):
70 km/h na torze w kierunku Skawiny, 80 km/h w kierunku Krakowa;

e km. 9,0 - Skawina 100 km/h;

e Skawina — Sucha Beskidzka (1 tor), zréznicowane predkosci: 80 km/h na dystansie
16,4 km, 70 km/h na dystansie 13 km, 60 km/h na dystansie 10,2 km, 50 km/h na
dystansie 4,8 km, 100 km/h na dystansie 1,8 km.

Obszar obowigzywania strefowych biletéw aglomeracyjnych: Krakéw — Kalwaria
Zebrzydowska Lanckorona.

Obszar obowigzywania zintegrowanych biletéw miesiecznych: Krakow — Skawina.

8 Petna nazwa stacji weztowej od pewnego czasu brzmi: Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona.
W dalszym ciggu tekstu i na wykresach uzywany bywa skrét Kalwaria Z.L. albo dawna nazwa
Kalwaria Lanckorona. Stacja o podobnej nazwie (niegdys mijanka, obecnie przystanek) - Kalwaria
Zebrzydowska potozona jest w tej samej gminie, na linii Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona —
Wadowice — Bielsko Biata.
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Tabela 18 Czasy jazdy i predkosci pociggéw na linii Krakéw — Skawina - Kalwaria - Sucha Beskidzka.

Stacja Pociagi z/do Odlegtos¢ od Czas jazdy z/do = Srednia predkos¢
Krak. Gt. w (D) Krakowa Gt. Krak. Gt. z/do Krak. Gt.
Kr. tagiewniki 12/13 8 km 21 min 23 km/h
Skawina 12/13 19 km 34/33 min 34/35 km/h
Kalwaria Z. L. 7/8 41 km 63/60 min 39/41 km/h
Sucha Beskidzka 6/7 65 km 100/92 min 39/42 km/h

W pierwszej rubryce w tabeli uwzgledniono pociqgi jezdzgce we wszystkie (D)
Na liczbe pociggdw (rubryka nad tabelq) sktadajq sie:

e kier Sucha: 5 do Oswiecimia (z czego 1 w D) + 2 w kier Wadowic (1 w D, 1 w pigtki) +
6 w kier Suchej (wtym2 wD) =13
e kier. Krakéw: 5 z Oswiecimia (z czego 1 w D) + 2 w kier Wadowic (1 w D,
1 w niedziele) + 7 w kier Suchej (w tym 2 w D) = 14
Rozktad, na podstawie ktorego zostato zrobione to opracowanie (z 06.2011 r.), byt rozktadem
tymczasowym, zwigzanym z przebudowq stacji Krakow Gt.; w zwiqzku z tym, czes¢ pociggow
z kier. Skawiny koriczyta/zaczynata bieg w Kr. Ptaszowie. W zwiqzku z tym, Zze wszystkie te
pociggi miaty skomunikowanie z pociggami do/z Krakowa Gt, w powyziszej tabeli
potraktowano je jako bezposrednie.
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Wykres 27 Frekwencja w 3 pociggach na linii Kalwaria Z L.-Krakéw Szczyt poranny. Pomiar i opracowanie wtasne.

Liczba pasazeroww pociaggach Regio w godzinach 5:17 - 8:51 (odjazdy z Kalwarii)
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Wykres 28 Frekwencja w 6 pociagach na linii Kalwaria Z L-Krakéw. Szczyt popotudniowy. Pomiary i opracowanie wtasne.

Liczba pasazeroww pociagach Regio w godzinach13:25- 17:30
(odjazdy z Krakowa Gléwnego)
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Wykres 29 Ruch pasazeréw na przystankach na linii Kalwaria Z L.-Krakéw. Szczyt poranny. Pomiar i opracowanie wtasne.

Wykorzystanie przystankow istacji przez pasazerow pociagéw Regio w godzinach
5:17- 8:51 (odjazdy z Kalwarii)
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Wykres 30 Ruch pasazerow na  przystankach na linii Kalwaria (Zebrzydowska) Lanckorona.-Krakéw. Szczyt
popotudniowy. Pomiar i opracowanie wtasne.

Wykorzystanie przystankow istacji przez pasazerow pociagéw Regio w godzinach
13:25-17:30 (odjazdy z Krakowa Gléwnego)
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Wykres 31 Ruch pasazerow na stacjach i przystankach na odcinku Sucha Beskidzka — Krakoéw. Listopad 2010. Dane

i opracowanie UMWM.

Potoki na odcinku Krakow - Sucha Beskidzka
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Liczba pasazeroww pociagach Regio w godzinach4:14 - 8:31 (odjazdy ze Spytkowic)
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Wykres 32 Frekwencja w 3 pociggach na linii Spytkowice (Oswiecim) — Skawina - Krakow. Szczyt poranny. Pomiar

i opracowanie wtasne.
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Liczba pasazeroww pociagach Regio w godzinach 14:40 - 19:31 (odjazdy z Krakowa
Gléwnego)
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Woykres 33 Frekwencja w 3 pociggach na linii Spytkowice (Oswiecim) — Skawina - Krakéw. Szczyt popotudniowy. Pomiary

i opracowanie wiasne.
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Wykres 34 Ruch pasazeréw na przystankach na linii Spytkowice (Oswiecim) — Skawina - Krakow. Szczyt poranny. Pomiar

i opracowanie wtasne.

Wykorzystanie przystankow istacji przez pasazerow pociagéw Regio w godzinach
4:14- 3:31 (odjazdy ze Spytkowic)
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Wykres 35 Ruch pasazeréw na przystankach na linii Spytkowice (Oswiecim) — Skawina - Krakéw. Szczyt popotudniowy.
Pomiar i opracowanie wtasne.

Wykorzystanie przystankow i stacji przez pasazerow pociagowRegio w godzinach
14:40- 19:31 (odjazdy z Krakowa Gléwnego)
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Wykres 36 Ruch pasazeréw na stacjach i przystankach na odcinku Oswiecim — Spytkowice — Skawina. Listopad 2010.
Dane i opracowanie UMWM.

Potoki pasazeréw na odcinku Skawina - Spytkowice - Oswiecim
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4.8.4 Mozliwosci linii a SKA

Wykorzystanie przepustowosci na linii kolejowej nr 94 (Krakéw Ptaszéw - Skawina —
Oswiecim) nie przekracza 30%, a przy zamknieciu jednego z toréw na odcinku w rejonie
Brzeznicy, a takze w relacji OSwiecim — Dwory wykorzystanie nie przekracza 44%.
Na odgatezieniu do Suchej Beskidzkiej (linia nr 97) pomimo, ze linia jest jednotorowa,
przepustowos$¢ jest wykorzystana na krytycznym odcinku w godzinach szczytu w 43%.
Na odcinku z Krakowa do Skawiny na krytycznym odcinku przepustowos$é wynosi 6 poc/h,
a wykorzystanie niewiele ponad 1 poc/h. Nie ma ograniczen w zakresie wprowadzenia cyklu
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30 min. Na odcinku Skawina — Podbory Skawinskie w godzinach rannych 1 tor jest zamkniety
i wtedy przepustowos¢ wynosi ok. 5 poc/h w obu kierunkach (wykorzystanie mniej niz
1 poc/h). Gdy obydwa tory sg czynne — m.in. w szczycie popotudniowym - przepustowosé
w jednym kierunku wynosi 28 poc/5h, czyli ponad 5 poc/h, a wykorzystanie okoto 2 poc/h.
Zwiekszenie ruchu o 2 poc/h w celu uruchomienia SKA3 nie natrafi na problem
przepustowosci.

Tabela 19 Czas jazdy z Krakowa do wybranych stacji przed i po budowie tacznicy Zabtocie - Krzemionki.

Z I_(rakowa SRIP IX.2011 tacznica + I-lkw[daqa Ex
minut ograniczen Jak obok

Skawina 34 20 15 bez zatrz.
Spytkowice 78 64 53 bez zatrz
Kalwaria Z
?
Lanckorona 2 E{(Etor)
4.8.5 Whnioski

Podstawowym problemem linii jest dtugi czas jazdy, okrezna trasa oraz potozenie wiekszosci
przystankow, a takze same] stacji w Skawinie (blisko Rynku, ale daleko od nowych
zaludnionych osiedli). Budowa tgcznicy Zabtocie — Krzemionki eliminuje czes¢ tych
problemdéw, ale wykorzystanie potencjatu, jaki ona stworzy wymaga istotnej poprawy
sytuacji w innych punktach:

A. Dojazdu do Skawiny, Skawiny Zachodniej (lub Podboréw Skawinskich) z osiedli
i miejscowosci wokét Skawiny.

B. Poprawy dostepnosci stacji Krakow Bonarka.

C. Zwazywszy na niska frekwencje i odizolowanie od otoczenia dawniej stacji a obecnie
p.o. Krakdw Swoszowice i stabe wykorzystanie p.o. Krakéw Sidzina oraz diagnoze
ZPRTP w Krakowie, ze najgorszg dostepnos¢ komunikacyjng w Krakowie i strefie
podmiejskiej ma m.in. Sidzina, Skotniki i Kobierzyn, wskazane jest podjecie prac nad
docelowym potoieniem przystankéw kolejowych na odcinku Krakéw Bonarka —
Skawina w celu rozstrzygniecia i zrealizowania poprawnej lokalizacji oraz
skomunikowania przestanku(éw) na odcinku Krakéw tagiewniki — Skawina.

Ewentualna przebudowa przystanku kolejowego tagiewniki/Sanktuarium powinna by¢
zgrana w czasie z budowg nowej linii tramwajowej. Wczesniejsze przesuniecie przystanku
w niewielkim stopniu poprawia dostep do Sanktuarium w tagiewnikach, za to pogarsza
warunki przesiadania z/do tramwaiju.
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4.9 Mata Obwodowa

Mata obwodowa - linia nr 100 Krakéw MydIniki — Gaj dla odcinkéw od km 0,0 do km 12,2:
Krakdw-MydIniki — Krakéw-Olsza i Krakéw-Olsza - Krakdéw-Ptaszow wraz z linig nr 947
Krakow Olsza — Krakéw teg.

Raport SKA 2007 przewiduje wykorzystanie tej linii dla SKA5 i ewentualnie SKA7 (do tegu),
z tym Ze ta ostatnia ewentualnos¢ zostata zweryfikowana negatywnie.

Zaréwno | etap w Raporcie SKA 2007, jak i niniejszy Raport w etapie do 2015 roku nie
przewidujg wykorzystania linii kolejowej nr 100. Po linii tej nie odbywa sie ruch osobowy.

Jedynym przystankiem (a wtasciwie stacjg) na Matej Obwodowej proponowang w Raporcie
SKA 2007, a jednoczesnie efektywng ekonomicznie jest Krakdw Olsza. Obecnie jest to stacja
postojowa dla ruchu towarowego i z takim zamiarem byta budowana. Biegnie od niegj
tacznica nr 602 do linii nr 8 do p.odg. Krakéw Przedmies$cie umozliwiajgca przejecie ruchu
towarowego przychodzgcego od strony Koztowa oraz linia nr 947, ktéra jest w istocie
bocznicg obstugujgcy Elektrocieptownie w tegu.

W zwigzku ze znaczeniem Krakowa Olszy warto jednak nadmieni¢, ze w fazie programowania
jest projekt m. Krakowa ST-6.5 Budowa linii tramwajowej Rakowice — Mistrzejowice lub Jana
Pawtfa Il - Meissnera - Mistrzejowice. Jest to od dawna uwazane za priorytetowe potaczenie
tramwajowe w Krakowie. Konieczny jest wybdr wariantu potgczenia dzielnic centralnych
Krakowa z Mistrzejowicami. Analizy prowadzone w Urzedzie m. Krakowa wskazujg na wyzsza
efektywnos$¢ rozwigzania z pominieciem Rakowic i Olszy, inaczej niz planowano w okresie
sporzadzania Raportu SKA 2007. Nie ma jeszcze rozstrzygniecia, ale wariant drugi zmniejsza
uzasadnienie wprowadzenia ruchu osobowego na st. Krakéw Olsza.

W projekcie Via Regia Plus nie przewiduje sie perondw dla linii 100 przy przystanku
w Bronowicach, a w tobzowie wydaje sie to raczej w ogdle niemozliwe. W tej sytuacji jest
jednak istotne, aby projekt przystanku Bronowice nie zamykat mozliwosci budowy peronu
przy torach linii 100 i 95 w przysztosci.

Z drugiej strony biorgc pod uwage wyczerpywanie sie przepustowosci szlaku Krakow Gtéwny
— Krakéw Ptaszéw zachodzi niekiedy potrzeba kierowania pociggdw pasazerskich na Mata
Obwodowa. Uruchomienie SKA, a takze przewidywane modernizacje spowoduja, ze bedzie
to sytuacja czestsza. Wtedy dla unikniecia sytuacji, w ktérej jedyng stacjg obstugujaca
pasazerdw takich pociggéw jest Krakdw Ptaszéw, a nie ma zadnej stacji w ,lewobrzeznym”
Krakowie, wskazany bytby awaryjny przystanek w rejonie ul. Mogilskiej lub Al. Pokoju,
z mozliwoscig przesiadki na tramwaj. Poprawiatby funkcjonalno$é wezta kolejowego
w Krakowie i wygode pasazeréw. Raport SKA 2007 rozwazat jego budowe raczej w rejonie
Al. Pokoju (Dabie), ale kwalifikowat go jako ekonomicznie nieefektywny. Jednakze
w przypadku, gdy wystapig spodziewane w trakcie przebudowy ograniczenia ruchu na szlaku
Krakow Gtowny — Krakéw Ptaszéw to mozliwo$é wsiadania i wysiadania z pociggu na
przystanku, z ktérego dojazd do Krakowa Gtéwnego tramwajem trwa do 10 minut tagodzitby
dyskomfort powodowany kierowaniem pociggdw z ominieciem stacji Krakdw Gtéwny. Z tego
punktu widzenia lokalizacja przy ul. Mogilskiej jest nieco lepsza niz przy Alei Pokoju.

Ewentualnos$é wykorzystania linii nr 947 zostata trafnie wykluczona przez Raport SKA 2007.
Linia ta ma nieuregulowang sytuacje wifasnosciowa. Jej wykorzystanie tak, aby
skomunikowaé pociagi z tramwajami na Rondzie Czyzynskim wymagatoby gruntownego
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remontu starych bocznic fabrycznych, przy czym geometria ich byta dostosowana do ruchu
bocznicowego - podwyzszenie predkosci jest mato prawdopodobne. W rezultacie
ewentualnej rewitalizacji powstataby linii jednotorowa, z mozliwym cyklem 30 minut, ale
w istocie dublujgca tramwaj, ktory kursuje od Ronda Czyzynskiego do centrum niezbyt
obcigzong linig - Alejg Pokoju — co kilka minut.

4.10 Duza Obwodowa

Duza obwodowa - linia nr 95 Krakéw MydIniki — Podteze wraz z tgcznicg nr 608 Podgrabie —
Rudzice jest linig budowang i obecnie uzytkowang, jako linia towarowa. Kilka par pociggéw
na dobe obstuguje przed wszystkim zaktad metalurgiczny, a obcigzenie linii zalezy Scisle od
skali produkcji. Ponadto lina ta obstuguje bocznice do terminala kontenerowego
w Krzestawicach. Ruch pasazerski nie odbywa sie. Niegdys wykorzystywano odcinek Krakow
Batowice — Krakéw Nowa Huta — Podfeze, ale podstawowg grupe pasazeréw stanowili
pracownicy PKP jadacy do pracy na stacji Nowa Huta, ktéra stanowi styk sieci PKP PLK
z bocznicami zaktadu metalurgicznego. W okresie pracy w Hucie im. Lenina kilku wielkich
piecow czynne byty dwie gérki rozrzadowe — osobno w kazdym kierunku i byt to sam w sobie
duzy zaktad pracy — ,przetwarzano” kilkadziesigt par pociggéw dziennie (okoto 100 wagondw
»obliczeniowych” kazdej godziny przez catg dobe).

Pociggom osobowym z czasem nadano charakter stuzbowych, potem w miejsce EZT
kursowata drezyna osobowa. Sg resztki peronéw na p.o. Krakéw Lubocza, st. Krakéw — Nowa
Huta. Urzadzono tez przystanek Podgrabie Wista.

Raport SKA 2007 przewiduje wykorzystanie tej linii dla SKA5 (w drugim etapie).

Obecnie na kilku odcinkach jeden tor tej linii pozostaje zamkniety, a od Krakowa MydInik do
Krakowa Batowic — obydwa.

Trudnos¢ z wykorzystaniem Duzej Obwodowej polega na tym, ze odcinek MydIniki —
Batowice, ktéry biegnie w poblizu osiedli — nowe budownictwo wysokie, miejscami 50 m do
linii kolejowej — i na ktéorym wedle Raportu SKA 2007 rozwazano lokalizacje kilku
przystankow: Azory, tokietka (jedyny ekonomicznie efektywny) i Pradnik Biaty nie ma
potaczenia z centrum bez uprzedniego wyjazdu w kierunku przeciwnym do centrum miasta,
a nastepnie zmiany czofa pociggu w MydInikach lub Batowicach. Jest to wydtuzenie drogi
o co najmniej 5 km i dodatkowo 5 min. postoju na stacji zmiany czota pociggu. Alternatywa
mogtoby by¢ przesiadanie na nieistniejgcych na razie przystankach wspdlnych z linig nr 133
w MydInikach (SKA1) lub z linig nr 8 w Pradniku Czerwonym (SKA2). W tej sytuacji nie
stworzy sie atrakcyjnego potgczenia tych osiedli z KCK. Natomiast potaczenie ,rokadowe”
samoistnie generuje niewielki potok pasazerdéw, obstugiwany juz przez linie autobusowe,
adekwatnie do jego wielkosci, ktore gtebiej wnikajg w osiedla mieszkaniowe.

Pozostata cze$é linii okrgza obszar przemystowy, biegnie daleko od Osiedli — poza
omowionym przy okazji linii nr 8 Osiedlem Piastow w Nowej Hucie i z dala od bram zaktadu
metalurgicznego (dawna Huta im. Lenina) uzywanych przez pracownikow. Bramy te sg
obstugiwane przez linie tramwajowe i bynajmniej nie sg one przecigzone, gdyz obecne
zatrudnienie jest istotnie mniejsze niz bylo w okresie tworzenia w latach 1950. uktadu
komunikacyjnego wokot Huty im. Lenina. Wedtug Raportu SKA 2007 — sposrdd rozwazanych
nowych przystankéw jedynie przystanek Koscielniki na tej czesci byt ekonomicznie
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efektywny. Pozostate: Lublanska, towinskiego, Przylasek Rusiecki nie spefniaty kryterium
ekonomicznej efektywnosci. Obstugiwatyby one miedzy innymi osady wiejskie na pétnoci na
zachdd od obszaréw przemystowych. Tej wielkosci osiedla sg i co prawda bedg obstugiwane
przez pociagi, takze SKA, na innych liniach, ale nie s3 one tam wylfaczng przyczyna
prowadzenia ruchu pasazerskiego.

Mozliwos¢ wykorzystania Duzej Obwodowej dla SKA nie powinna by¢ zamykana, ale
niewatpliwie jest to kwestia Il etapu, po czesci zalezna od projektow wykorzystania tej linii
jako fragmentu korytarza C-E-30 i zwigzang z tym modernizacja.

4.11 Podsumowanie wnioskow dotyczacych linii kolejowych

Analiza obecnej oferty, ocena predkosci handlowej przed i po zapowiedzianych na najblizsze
lata modernizacjach, ocena poszczegdlnych stacji i przystankéw oraz potoku pasazeréw
prowadzi do nastepujgcych generalnych wnioskow.

1. Nie ma powodu do dokonania istotnej rewizji wnioskdw Raportu 2007 w odniesieniu
do pierwszego etapu wdrazania SKA.

2. Od 2015 roku nastgpi wyrazna poprawa w zakresie predkosci a wiec i czasu jazdy
w poréwnaniu do sytuacji nakreslonej w Raporcie SKA 2007 na linii E-30 z wyjatkiem
odcinka Krakéw tobzéw - Krakéw Podteze. Tak wiec jest to termin odpowiedni dla
uruchomienia linii SKA1 do Trzebini. Istotne skrdcenie czasu jazdy do Tarnowa dzieki
nowym parametrom linii jest - niezaleznie od realnych potokdw pasazeréw -
argumentem za wydtuzeniem linii SKA1 do Tarnowa.

3. Tak wiec od rozktadu jazdy 2014/2015 zaistniejg warunki techniczne uruchomienia
linii SKA1 Trzebinia — Tarndw, przy czym nie ma przeszkéd dla cyklu 30 minutowego.

4. Jest wysoce prawdopodobne wybudowanie i uruchomienie od 2015 roku tgcznicy
Krakow Zabtocie — Krakéw Krzemionki, co stwarza perspektywe istotnego skrécenia
czasu jazdy na potudniowym odcinku SKA2 i przezwyciezenia wybitnie niskiego
wykorzystania tej linii w ruchu podmiejskim. Jest to inwestycja stuzgca nie tylko SKA
ale takze ruchowi regionalnemu i dalekobieznemu do Zakopanego.

5. Kongestia drogowa w obrebie Skawiny wynikajaca z niskich parametréw mostu
drogowego na drodze krajowej na zachdd od centrum miasta czyni dysfunkcjonalnym
urzgdzanie P&R oraz dojazdu autobusami wspierajgcymi SKA do st. Skawina, a wiec
potudniowe zakonczenie linii powinno obejmowac p.o. Skawina Zachodnia czyli -
o ile nie ma innego rozwigzania - st. Podbory Skawinskie.

6. Dobre warunki ruchowe oraz potok pasazerdw pozwala rozpatrywac przesuniecie
poétnocnej granicy linii SKA2 do Sedziszowa.

7. Uruchomienie linii SKA2 na odcinku od Podboréw Skawinskich do Sedziszowa
powinno nastgpi¢ od rozktadu 2014/2015 przy czym na pétnocnym odcinku cykl
30 minutowy rodzitby kolizje z ruchem klasy IC Krakéw - Warszawa.

8. Do konica 2013 roku planowane jest zakonczenie przebudowy linii do MPL Balice,
ktéra poprawi skomunikowanie peronéw z portem lotniczym, pozwoli na jej
eksploatacje taborem elektrycznym, a ponadto dzieki dwutorowej linii poprawi
mozliwosci ksztattowania rozktadu jazdy. Mozliwy bedzie cykl 20 minutowy, a nawet
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krotszy, usuniete zostang kolizje na stacji Krakéw Mydlniki, ksztattowanie rozkfadu
jazdy bedzie w petni elastyczne.

Do konca 2013 roku planowane jest zakonczenie remontu linii do Wieliczki. Nastapi
przywrocenie predkosci projektowej linii. Nowy przystanek Wieliczka Kopalnia
w miejsce Wieliczka Rynek ma lepszy dostep do kopalni, ale zwieksza sie odlegtosé od
gtoéwnych osiedli. W toku jest budowa P&R przy st. Wieliczka. Petne wykorzystanie
linii wymaga jednak powigzania komunikacja autobusowg osiedli Wieliczki
i ewentualnie innych miejscowosci w okolicy z pociggami SKA na st. Wieliczka lub
p.o. Wieliczka Kopalnia.

10. Jednotorowa linia na odcinku Krakéw Biezandw — Wieliczka Kopalnia z mozliwoscia

11.

12.

13.

mijania na st. Wieliczka pozwala bez trudnosci zrealizowaé¢ cykl 30 minutowy,
natomiast cykl 20 minutowy jest mozliwy, ale przy usztywnionym czasie zmiany czota
i mijania (krzyzowania) pociggdéw na st. Wieliczka.

Linia SKA3 w cyklu 30 minutowym moze by¢ uruchomiona od rozktadu jazdy
2013/2014.

Przepustowo$¢ odcinka Krakéw Gtéwny — Krakéw Ptaszéw jest prawie wystarczajaca
dla cyklu 30 minutowego na liniach SKA1 i SKA3 i to przy zatozeniu wybudowania
tacznicy Krakéw Zabtocie — Krakéw Krzemionki. Ponadto konieczne bedzie uwolnienie
czesci przepustowosci w godzinach szczytu (np. eliminacja jazd technologicznych).
Cykl 20 minutowy na 3 liniach i/lub ewentualne uruchamianie linii SKA 4 jest mozliwe
pod warunkiem istotnej poprawy przepustowosci tego odcinka.

Wymienione wyzej nakfady inwestycyjne dotyczace infrastruktury kolejowej tego
przedsiewziecia ponoszone s3g niezaleznie od SKA, co stanowi waing przestanke
poprawy analizy ekonomicznej w poréwnaniu do Raportu SKA 2007.

14. Zdecydowana wiekszos¢ stacji i p.o. wymaga przegladu w celu poprawy warunkdow

dojscia, dojazdu dla P&R i ewentualnie autobusu, warunkdow przesiadania z autobusu,
urzgdzenia B&R, poprawy bezpieczenstwa (przejscia przez tory, oswietlenie
i monitoring).
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5 Integracja SKA z innymi rodzajami transportu

5.1 Stan integracji transportu publicznego w aglomeracji - wezty
przesiadkowe, P&R

Integracja transportu w Aglomeracji Krakowskiej obejmuje podsystem obstugiwany na
zlecenie ZIKiT w Krakowie (w imieniu m. Krakowa) przez MPK i wycinkowo inne podmioty.
Cechuje go jednorodnos¢ taryfowa (dwie strefy — w granicach miasta i podmiejska —
aglomeracyjna), wygodne nosniki biletu (Krakowska Karta Miejska oraz Elektroniczna
Legitymacja Studencka, do ktérej takze mozna wgrywac bilety pod jednym tylko warunkiem
— wyrazenia zgody na przetwarzanie danych przez MPK) oraz jednolity bilet na obszarze
zwigzku aglomeracyjnego na linie autobusowe i tramwajowe, w tym KST. Wydano
ok. 300 tys. kart nie liczac legitymacji studenckich.

Linie tramwajowe i autobusowe stanowig jednorodny system transportu publicznego,
z dobrg informacjg - rozktady jazdy na przystankach sg szybko uzupetniane (widoczne jest
funkcjonowanie pogotowia przystankowego), ponadto obok ogdlnej wyszukiwarki tras
dostepna jest wyszukiwarka MPK, rozktady sg dostepne w Internecie.

Trzon linii tramwajowych ma takt 10 minut, reszta 20 minut, a linie autobusowe sg bardzo
zréznicowane. Na nowobudowanych liniach tramwajowych, na trasie KST oraz innych linach
w centrum instalowana jest wizualna informacja, ktéra podaje czas dojazdu poszczegdlnych
linii na przystanek w oparciu o GPS.

W pojazdach — takze autobusach — instalowana jest informacja wizualna i/lub gtosowa
o najblizszym przystanku, mozliwosci przesiadania, a w niektérych nawet schematyczny
animowany obraz trasy. Jak juz zaznaczono przy opisie linii kolejowych w niewielu miejscach
system ten jest realnie zintegrowany z koleja.

Realny stan integracji réznych srodkéw transportu publicznego zostat oméwiony w rozdziale
4, zwtaszcza w zatgcznikach 2 — 8, w ktdrych dokonano inwentaryzacji poszczegdlnych stacji
i przystankéw z tego punktu widzenia.
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I
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Debica 111 km,
Rzeszéw 166 km

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych ZPRTP oraz Przewozéw Regionalnych

Rysunek 9. Poréwnanie KOM z obszarem obowigzywania zintegrowanych biletéow miesiecznych
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Rysunek 10. Poréwnanie KOM z obszarem obowigzywania biletow strefowych Przewozéw Regionalnych
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Poziom integracji tego systemu z kolejg - poza KCK - trzeba uznac za zréznicowany. Niekiedy
nie ma obiektywnych warunkéw do przesiadania sie, jednak w niektérych przypadkach
mozliwe jest skorygowanie sytuacji, skrécenie doj$é z przystanku MPK do peronu itd.
Pozytywnym przyktadem moze by¢ sytuacja na przestanku Krakow tobzéw (pocigg —
autobus) oraz Krakéw tagiewniki (pocigg — tramwaj). Jako S$rednie mozina ocenié
skomunikowanie w rejonie Krakéw Krzemionki oraz Krakéw Ptaszow.

Takze nazewnictwo przystankdw wymaga ujednolicania, tak aby przystanek MPK z PKP
w nazwie oznaczat realng mozliwos¢ przesiadania, a nie dojscie okoto 1 km, chociazby z tego
powodu, ze obecna sytuacja prowadzi niekiedy do sktadania mylnych relacji przez
wyszukiwarki potaczen, ktore identyfikujg takie miejsca jako tozsame — o odlegtosci 0 m.

5.2 Tarvfyi bilety

5.2.1 Taryfa strefowa

Podstawg integracji taryfowej powinno byé wprowadzenie taryfy strefowej jednolitej dla
transportu zbiorowego, przynajmniej w zakresie ustug publicznych. Programem minimum
powinien by¢ jednolity system stref o zasiegu co najmniej takim jak zasieg SKA, bez
wyfaczania tych st. lub p.o., ktére nie znajda sie na danym etapie w SKA. Wprowadzenie
przez PR krétkookresowych i miesiecznych biletéw strefowych byto krokiem we wtasciwym
kierunku.

Wada istniejgcych stref jest niemoznos¢ kupienia biletu na jazde wytacznie w strefie 2 lub
3, albo w strefie 2 i 3 adekwatnych do odlegtosci. O ile jest oczywiste, ze podréz ze stacji
w strefie 2 lub 3 do innej stacji w strefie 2 lub 3, ale z przejazdem przez strefe 1 powinna
wymagac zakupu biletu dla stref 1-2 lub 1-3 (obecnie jest to bilet dla strefy 2 lub 3), to
przejazd krétkiego odcinka w strefie 2 albo 3 nie powinien by¢ drozszy od biletu na strefe 1.

Warunkiem wprowadzenia wspdlnego biletu jest tez ujednolicenie stref z MPK w Krakowie
i ewentualnie w innych miastach.

Obecnie sytuacja przedstawia sie bardzo niejednolicie.

5.2.2 Porownanie granicy | i Il strefy biletowej MPK Krakow z obszarem |, Il
i lll strefy biletowej PR

MPK Krakow oferuje, z punktu widzenia zasiegu obowigzywania, dwa rodzaje biletéw: wazne
w | strefie (w obrebie granic administracyjnych Krakowa) oraz wazne w | i Il strefie (cata sie¢
obstugiwana przez MPK Krakéw). Granica | i Il strefy przebiega pomiedzy ostatnim
przystankiem potozonym na terenie Krakowa, a pierwszym przystankiem poza granicami
administracyjnymi Krakowa.

W | i Il strefie obowigzujg bilety 1-przejazdowe (cena 3,20 zt), 60-minutowe (3,60 zt), 90-
minutowe (5,20 zt), dobowe (16 zf). Ceny biletéw miesiecznych waznych w | i Il strefie
wynoszg 74 zt w przypadku biletéw na 1 linie, 82 zt w przypadku biletéw na 2 linie i 144 zt
w przypadku biletéw sieciowych.

154



Aktualizacja Studium SKA - Wojewo6dztwo Matopolskie

Przewozy Regionalne w aglomeracji krakowskiej oferujg bilety strefowe, z podziatem na trzy
strefy. Do wyboru s3 bilety czasowe (2-godzinne na | strefe w cenie 3 zt, 4-godzinne na | i Il
strefe w cenie 5,50 zt oraz 6-godzinne na |, Il i lll strefe w cenie 8 zt) oraz bilety miesieczne
(w cenie, odpowiednio: 75, 120 170 zt).

Strefa | PR obejmuje teren miasta Krakowa oraz tereny przylegte do Krakowa. Strefa | kofczy
sie na pierwszym lub drugim przystanku poza granicami administracyjnymi Krakowa,
w odlegtosci 2-10 km od granic administracyjnych Krakowa. W przypadku wszystkich linii,
strefa | Przewozéw Regionalnych jest szersza od strefy | MPK.

W przypadku szesciu linii kolejowych wychodzacych z wezta krakowskiego (wliczajgc w to
linie Skawina — Os$wiecim, natomiast nie wliczajgc pofaczenia kolejowego do MPL Balice,
gdzie nie obowigzujg bilety strefowe PR), w dwéch przypadkach ostatnia miejscowosé
potozona na danej linii, obstugiwana takze przez MPK Krakdw, lezy w | strefie biletéw PR,
w dwéch przypadkach —w Il strefie i w dwdch przypadkach w 11l strefie.

Szczegdty prezentuje ponizsza tabela.

Tabela 20. Miejscowosci potozone wzdtuz linii kolejowych obstugiwane przez MPK Krakow.

Ostatni przystanek | Ostatni przystanek
w |l strefie PR w |l strefie PR
(odlegtos¢ od (odlegtosc¢ od
Krakowa Gt.) Krakowa Gt.)

Ostatni przystanek
w | strefie MPK
Krakéw (odlegtosé
od Krakowa Gt.)

Ostatni przystanek w
| strefie PR (odlegtos¢

od Krakowa Gt.)

NRLICEILL Wieliczka Rynek
Krakow - Wieliczka Drozdzownia (10 y XXX XXX
(14 km)
km)
Krakéw - Tarnéw Kr. Biezanow (8 Wegrzce Wik. (11 XXX XXX
km) km)
Krakéw - Trzebinia (40 UGS RIS Zabierzow (13 km) it (P XXX
(11 km) km)
Krakéw - Sedziszow Kr. Batowice (6 Baranowka (16 km) Stomniki (29 km) XXX

km)

Wola Radziszowska

(ELYRENEERS | Kr. Sidzina (16 km) Skawina (20 km) Radziszow (27 km) (30 km)

Wielkie Drogi (28
km)

Krakow — Oswiecim
(p. Skawine)

Kr. Sidzina (16 km) Skawina (20 km) Brzeznica (34 km)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych MPK oraz PR

Z powyzszego zestawienia wynika, Zze pociggiem optaca sie podrdzowac¢ np. pomiedzy
Krakowem i miejscowosciami lezagcymi w obrebie | strefy PR. Np. bilet miesieczny PR
pomiedzy Krakowem i Wieliczkg badz Zabierzowem (75 zt) jest tanszy od biletu miesiecznego
MPK umozliwiajagcego dojazd z Wieliczki czy Zabierzowa do centrum Krakowa (82 zt
w przypadku biletu MPK na dwie linie). Natomiast juz w przypadku miejscowosci potozonych
w |l strefie biletow PR (np. Stomniki czy Krzeszowice) bardziej optacalne jest podrézowanie
pomiedzy tymi miejscowosciami i centrum Krakowa z biletem miesiecznym MPK niz biletem
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miesiecznym PR: bilet miesieczny PR na | oraz Il strefe kosztuje 120 zi, przy 82 zt ceny biletu
miesiecznego MPK na dwie linie.

Niewiele drozszy od biletu miesiecznego PR na | oraz Il strefe jest sieciowy bilet miesieczny
MPK (144 zt). Bilet sieciowy MPK jest tafiszy od biletu miesiecznego strefowego PR na |, Ili lll
strefe (170 zt).

W przypadku biletéw czasowych (kilkugodzinnych) bilety kolejowe sg korzystne cenowo (3 zt
za bilet 2-godzinny wazny w | strefie, 5,50 zt za bilet 4-godzinny wazny w | oraz Il strefie)
wzgledem biletéw czasowych MPK (3,60 zt za bilet godzinny, 5,20 zt za bilet 90-minutowy).

Bilet 90-minutowy MPK kosztuje mniej (5,20 zt) niz bilety czasowy PR na |, Il i lll strefe (8 zt za
bilet 6-godzinny), jednak miejscowosci obstugiwane przez MPK, ktére lezg w Il strefie PR, sg
potozone na tyle daleko od Krakowa, ze nie ma mozliwosci, by w ciggu 90 minut przejechac
pojazdami MPK trase z miejscowosci potozonej w Il strefie (np. z Radziszowa) do Krakowa
i z powrotem; w przypadku 6-godzinnego biletu PR istnieje teoretyczna mozliwos¢ pokonania
takiej trasy w obie strony, z 3-4-godzinng przerwg w Krakowie.

Przewagg taryfy aglomeracyjnej MPK nad taryfg strefowg PR sg bilety 24-godzinne MPK
(16 zt). W taryfie strefowej PR nie ma biletéw dobowych.

5.2.3 Zintegrowany (wspadlny) bilet w aglomeracji krakowskiej

Aglomeracja krakowska jest jedng z siedmiu aglomeracji w Polsce, w ktérych istniejg
rozwigzania biletowe uprawniajgce do podrdézowania z jednym, zintegrowanym biletem
pociggami oraz komunikacjg miejskg. Istnieje pewne powigzanie - raczej biletowe niz
taryfowe - komunikacji miejskiej w Krakowie z PR. Jest to znaczek biletu na 1 albo 2 linie lub
strefowego, ktory moze by¢ naklejany na bilet kolejowy PR miesieczny w rejonie: Stomniki,
Bochnia, Wieliczka Rynek, Skawina, Krzeszowice. Jednak nie ma ono charakteru jednolitego
wspolnego biletu.

Zasieg funkcjonowania:

Zintegrowany bilet miesieczny w aglomeracji krakowskiej funkcjonuje od 1 marca 2008 r.
Przez pierwsze 14 miesiecy byt on dostepny tylko w przypadku przejazdu pociggami
pomiedzy stacjami Krakdéw Gtowny i Krzeszowice. Poczawszy od 1 maja 2009 r., po
rozszerzeniu projektu, obowigzuje on w pociggach Regio spotki Przewozy Regionalne, na
wszystkich wylotowych liniach z Krakowa, na obszarze ograniczonym stacjami Skawina,
Wieliczka Rynek, Bochnia, Stomniki i Chrzanéw.

Oprdcz ww. miast, bilet zintegrowany obejmuje swoim zasiegiem takze takie miasta jak m.in.
Krzeszowice i Trzebinia. Nie obejmuje np. natomiast takich osrodkéw miejskich jak Miechow
czy Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona — mimo iz obie stacje znajdujg sie w odlegtosci 42 km
od stacji Krakow Gt., czyli w bardzo podobnej odlegtosci co Bochnia (38 km), Trzebinia (takze
38 km) i Chrzanow (44 km).

Bilet zintegrowany nie obowigzuje w pociggach PR ,Balice Express”, za wyjatkiem pociggéw
»,Balice Express” zatrzymujgcych sie na p.o. Krakédw tobzéw — w tych pociggach bilet
zintegrowany obowigzuje na odcinku Krakéw Gt. - Krakéw tobzéw.

Bilet zintegrowany nie obowigzuje w pociggach IR.
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Tabela 21. Zasieg obowigzywania zintegrowanego biletu miesiecznego w aglomeracji krakowskiej.

Srednia czestotliwos¢
kursowania pociggéow w
godzinach szczytu
pomiedzy stacja Krakow
Gl. i przystankiem
granicznym

Odlegtosc granicznego Odcinek, na ktérym
Graniczny przystanek przystanku od stacji znajduje sie przystanek

Krakow Gt. graniczny

Wieliczka Rynek 14 km Krakow — Wieliczka R. 10 min (odc. Krakow Gt.
- Krakéw Ptaszow), 15
min (Krakow Ptaszéw —
Krakow Biezandéw), 30
min (Krakow Biezanow
5 — Wieliczka Rynek), 30
20 km Krakow'— e min (Krakow Biezandw

Beskidzka — Bochnia), 40 min

(Krakéw Ptaszéow —

Skawina)

Bochnia 38 km Krakéw - Tarnow

29 km Krakow - Sedziszow 30-60 min

20-30 min (odc. Krakéw
— Trzebinia), 30-60 min
(odc. Trzebinia -
Chrzanéw)

Chrzanéw 44 km Krakéw - Oswiecim

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych PR oraz SRIP

Ceny i zasady funkcjonowania zintegrowanego biletu w aglomeracji krakowskiej:

Istota funkcjonowania zintegrowanego biletu w aglomeracji krakowskiej jest nastepujaca:
podrézny kupuje bilet miesieczny odcinkowy Przewozéw Regionalnych (w specjalnej, taryfie
— ceny zintegrowanych biletéw na przejazd pociggami PR sg znaczaco nizsze od cen biletéow
w podstawowej taryfie PR) i do niego dokupuje znaczek (naklejany na bilet miesieczny PR)
uprawniajgcy do podrézowania komunikacjg miejskg na terenie miasta Krakowa.

Istniejg trzy rodzaje znaczkdw: uprawniajace do podrézowania jedng linig MPK Krakéw (koszt
znaczka wynosi wowczas 42,30 zt), dwiema liniami (61 zt) lub wszystkimi liniami (84,60 zt).
Ceny biletéw miesiecznych zintegrowanych na przejazd pociggami PR sg uzaleznione od
odlegtosci - wynoszg 63, 104 lub 144 zt.

taczny koszt biletu zintegrowanego w aglomeracji krakowskiej waha sie zatem od 105,30 zt
do 228,60 zt — cena jest uzalezniona od dtugosci odcinka, na ktéry zostat wykupiony bilet
miesieczny na przejazdy pociggami PR oraz od tego, czy znaczek MPK Krakéw uprawnia do
podrdzowania jedng, dwiema czy wszystkimi liniami.

Bilety miesieczne zintegrowane w aglomeracji krakowskiej dostepne s3 tylko w formie
papierowe] (z naklejonym na nie znaczkiem uprawniajagcym do podrézowania komunikacjg
miejskg MPK Krakoéw). Na dzien dzisiejszy (stan na sierpien 2011 r.) w pociggach nie s3
honorowane bilety w postaci elektronicznej, kodowane na Krakowskiej Karcie Miejskiej badz
Elektronicznej Legitymacji Studenckie;.

Ponizej zamieszczono schemat odcinkéw zawierajgcych sie w obszarze zintegrowanego
biletu miesiecznego wraz z cenami zintegrowanych biletdw miesiecznych PR (bez
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uwzglednienia znaczka uprawniajacego do przejazdu pojazdami MPK Krakéw) oraz, dla
poréwnania, tabele z podstawowymi cenami biletéw miesiecznych w taryfie PR.

Stomniki 29 km
Stomniki Miasto 28 km
Niedzwiedz 24 km
Goszeza 21 km

Luczyce 18 km
o R

o Baranbwka 16 km N &
¥ o 7 & R 2
.&5‘)‘& ,BD.‘{»&&QOQ\% R &'1‘ N RN Zastow 12 ki <P Q&\;P g \eﬂ? é\\‘éo QX\&) \‘b@. "1,\* q,‘:“y 8 qi\&%
P @ ¥ N e
<O QO < (_@i’ o o

‘Chrzanéw Srodmiescie 43 km . s S
‘hrzanéw 44 km N Wieliczka 13 km @Q‘ &

. Cena zintegr g0 biletu miesiecznego PR z Krakowa Gi. wynosi 63 zt
. Cena zintegrowanego biletu miesiecznego PR z Krakowa Gt. wynosi 104 zt

. Cena zintegrowanego biletu miesiecznego PR z Krakowa Gt. wynosi 144 zt

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych PR

Rysunek 11. Zasieg obowigzywania zintegrowanego biletu miesiecznego PR w aglomeracji krakowskiej

Tabela 22. Podstawowe ceny biletéw miesiecznych PR.

Odlegtos¢ Do ktorych stacji, objetych biletem zintegrowanym, mozna kupi¢ w tej cenie
bilet miesieczny z Krakowa Gt. w podstawowej taryfie PR?
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Odlegtosé Do ktoérych stacji, objetych biletem zintegrowanym, mozna kupi¢ w tej cenie
bilet miesieczny z Krakowa Gt. w podstawowej taryfie PR?

31-35 km

41-44 km

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych PR oraz SRIP

Z powyzszego schematu i tabeli wynika, ze ceny biletéw zintegrowanych na przejazdy
pociggami PR w aglomeracji krakowskiej s3 istotnie preferencyjne wzgledem podstawowej
taryfy biletéw miesiecznych PR.

Dla przyktadu: podrézny chcacy wykupic zintegrowany bilet miesieczny na trasie np. Krakdw
Gt. - Krzeszowice oraz znaczek uprawniajacy do podrézowania po catej sieci MPK musi
zaptaci¢ 188,60 zt. Jest to praktycznie taka sama cena, ile wynosi sam bilet miesieczny PR na
odcinku Krakéw Gt. - Krzeszowice (26 km) w podstawowej taryfie PR — kosztuje on 180 zt.

Podmiotami wspodtpracujgcymi w ramach biletu zintegrowanego w aglomeracji krakowskiej
s Przewozy Regionalne, Gmina Miejska Krakéw (w imieniu, ktdrej dziata Zarzad
Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie) oraz Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Matopolskiego.

Modele zintegrowanych biletéw w innych aglomeracjach w Polsce oraz pordéwnanie
systemow jest zamieszczone w Zatgczniku nr 9, w czesci A.
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5.2.4 Wnioski dotyczagce kierunku rozwoju biletu zintegrowanego

w aglomeracji krakowskiej

Z powyzszego zestawienia oraz przegladu zawartego w Zatgczniku nr 9 mozna wyciggngé
nastepujgce wnioski:

Bilety w aglomeracji krakowskiej naleza do najdrozszych sposréd biletéw
zintegrowanych dostepnych w polskich aglomeracjach;

Zdecydowanie najbardziej preferencyjne cenowo sg bilety zintegrowane dostepne
w aglomeracji warszawskiej, cho¢ zasieg ich funkcjonowania jest mniejszy niz
w innych aglomeracjach;

W kazdej aglomeracji bilety okresowe poza taryfg zintegrowang sg znacznie drozsze
niz bilety w taryfie zintegrowanej. Wyraznie wida¢ to na odcinkach, na ktérych nie
obowigzuje zintegrowana taryfa. Np. mieszkaniec Miechowa (nie objetego taryfa
zintegrowang), chcacy podrézowac¢ pociggiem z Miechowa do Krakowa oraz
komunikacja miejskg po catej sieci MPK Krakéw (w granicach administracyjnych
miasta), musi zaptaci¢ facznie 314 zi; mieszkaniec Chrzanowa, potozonego
w podobnej odlegtosci od Krakowa co Miechéw, ale objetego ofertg biletu
zintegrowanego, ptaci natomiast tylko 228,60 zt. Analogiczna sytuacja ma miejsce we
wszystkich innych aglomeracjach — np. w aglomeracji warszawskiej mieszkaniec
nieobjetego taryfg ZTM Btonia (30 km od stacji Warszawa Srédmiescie) musi zaptaci¢
tacznie 286 zt za bilet miesieczny KM do centrum Warszawy i bilet miesieczny ZTM
wazny na terenie granic administracyjnych Warszawy, a mieszkaniec Otwocka (27 km
od Warszawy Srédmiescia), objetego oferta zintegrowanego biletu, ptaci 156 zt.

Preferencyjna wspdlna taryfa kolejowo-komunikacyjna, obok atrakcyjnego rozktadu
jazdy (wysoka czestotliwosé, konkurencyjny czas przejazdu wobec komunikacji
drogowej) zwieksza zainteresowanie mieszkancow aglomeracji pociggami, jako
szybkim i sprawnym srodkiem transportu pomiedzy centrum aglomeracji i terenami
peryferyjnymi oraz miejscowosciami potozonymi na obrzezach gtéwnego miasta
aglomeracji.

Oferta biletdw zintegrowanych w aglomeracji krakowskiej nie jest dostatecznie
rozbudowana; brakuje m.in. zintegrowanych biletéw krétkookresowych (dobowych
i 3-dniowych), dostepnych w Warszawie i Tréjmiescie.

W aglomeracji krakowskiej brakuje biletu ,sieciowego”, pozwalajgcego na
podrézowanie pociggiem po wszystkich albo po czesci (w przypadku wytyczenia stref,
tak jak ma to miejsce w Warszawie) linii objetych ofertg biletu zintegrowanego.
Obecnie w aglomeracji krakowskie] istnieje mozliwo$¢ wykupienia na pociagi tylko
biletu miesiecznego odcinkowego — dla poréwnania, w Warszawie i w Trdjmiescie na
pociggi mozna kupié¢ tylko bilet sieciowy, a we Wroctawiu na pocigg kupuje sie bilet
sieciowy w przypadku podrdézowania w obrebie granic administracyjnych miasta lub
bilet odcinkowy, jesli pociggiem podrdzuje sie poza granice miasta Wroctawia.

Wraz z wprowadzeniem w zycie projektu SKA, podmioty uczestniczace w projekcie biletu
zintegrowanego powinny podja¢ decyzje o rozszerzeniu oferty, zarébwno poprzez
wprowadzenie nowych rodzajow biletow (zwtaszcza krotkookresowych, dobowych
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i trzydniowych, ktére powinny cieszy¢ sie duzg popularnoscig zwtaszcza wsrod turystow),
jak i poprzez wprowadzenie nowych odcinkéw, na ktérych honorowane beda bilety
zintegrowane.

Nalezy przede wszystkim rozwazyé rozwiniecie oferty biletu zintegrowanego o odcinki
Stomniki — Miechéw — Sedziszéw, Bochnia — Brzesko — Tarndw oraz Chrzandéw — Oswiecim,
Skawina - Oswiecim, a takze o pofaczenie do Miedzynarodowego Portu Lotniczego Krakow-
Balice.

Po rozszerzeniu obszaru obowigzywania biletu zintegrowanego w aglomeracji krakowskiej,
zasadne bedzie wprowadzenie stref taryfowych.

W Zatgczniku nr 9, w czesci B proponujemy (wariantowo, jako wstep do studium taryfowego)
dwa modele podziatu linii funkcjonujgcych w ramach projektu SKA na strefy biletowe.

Wyzej opisane dziatania powinny przygotowaé warunki do wprowadzenia jednolitego biletu
strefowego w aglomeracji Krakowskie;j.

Pierwszym krokiem (najlepiej juz od 2014 roku) powinno by¢ uznawanie:

o Dbiletow (takze krétkookresowych) MPK Krakéw w SKA i w pociggach wiaczonych do
systemu SKA oraz innych PR na terenie miasta Krakowa oraz | strefy SKA. Brak réznic
strefowych pomiedzy liniami aglomeracyjnymi MPK (bilet aglomeracyjny)
uniemozliwia ich petne uznanie na obszarze zwigzku aglomeracyjnego, gdyz siegaja
one nawet Il strefy PR i umozliwiatyby jazde na trasie o istotnie wyzszej optacie za
pociag,

e biletéw SKA (PR) obowigzujacych w I strefie (obecnie sg to wszystkie bilety strefowe,
gdyz nie ma biletow strefowych ograniczonych do strefy np. II, Il lub lI+IIl) w MPK
Krakow.

Pod pojeciem MPK rozumie sie oczywiscie innych operatordw dziatajgcych na zlecenie
organizatora transportu publicznego. System dotyczytby tez Autobuséw SKA oraz
przewoznikow, ktorzy przystgpiliby do niego na zasadach okreslonych przez UMWM.

W drugiej kolejnosci (od 2015 roku) postulujemy wykreowanie jednolitych stref
taryfowych adekwatnych do Zasiegu SKA, niepomniejszajacych zasiegu juz
wprowadzonych biletéw strefowych i obejmujgcych SKA, pociagi Regio wpisane w cykl SKA
i pozostate, a takze MPK miast objetych dang strefa.

Strefa 0 — w granicach m. Krakowa, w pociggu uznawane bilety miejskie MPK Krakow
i bilety I strefy PR

Strefa | — jak strefa | PR, uznawane odpowiednie bilety aglomeracyjne MPK Krakéw,
| strefy podmiejskiej, bilet kolejowy strefy | uprawnia do jazdy MPK w strefie miejskiej
i aglomeracyjnej.

Strefa Il — jak strefa Il PR, mozliwe nabycie biletu na strefe | + Il lub tylko I, w tym
pierwszym przypadku bilet wainy w MPK Krakdéw, ale bilety aglomeracyjne MPK nie
obowigzujg w pociggach w Il i kolejnych strefach (chyba, ize zostanie zmieniony system
strefowy MPK).

Strefa lll — jak strefa Il PR, mozliwe nabycie biletu na strefe I+11+111, 11+l lub tylko Ill, bilety
wazne w lll strefie wazne na MPK Chrzanéw i Bochnia, bilety MPK Chrzanéw i Bochnie
wazine wytacznie w Il strefie SKA(PR).
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Cennik obejmuje pozycje:

1) Strefal, Il, Ill, IV lub V, w cenie obecnej |,

2) Strefa I+11, I+, HI+IV, IV+V, w cenie obecnej Il itd.,
3) Strefa I+1+1, H+H+IV, HI+IV+V,

4) Strefy | -1V lub II-V,

5) Strefy I-V.

Powyzsza propozycja w minimalnym stopniu ogranicza autonomie miast w zakresie taryf
MPK i nie wymusza komplikacji tych taryf poprzez mnozenie stref, a jednoczesnie pozwala
unikng¢ sytuacji w ktérej bilet autobusowy umozliwiatby stosunkowo dtugg podréz kolejg po
znacznie nizszej cenie niz stosowny bilet strefowy kolejowy.

Jego wprowadzenie czyni nieaktualnymi bilety miesieczne wspdlne dla kolei i MPK mozliwe
do nabycia w kilku relacjach wokét Krakowa. Tym samym konieczna bytaby z jednej strony
niewielka podwyzka ceny biletu strefowego, chociaz bilet wspdlny jest wysoce preferencyjny
i nie kosztuje wiele wiecej od odpowiedniego kolejowego, z drugiej uwzglednienie ubytku we
wzajemnych rozliczeniach.

Natomiast przy uruchamianiu SKA3 pojawi sie problem taryfy do MPL Balice, ktéra obecnie
ma status specjalny (10,00 zt za 12 km). Najdalej idgce rozwigzanie ktére miesci sie w logice
stref to zaliczenie stacji MPL Balice do strefy Il, ale oznacza to radykalne zmniejszenie
wptywow z biletdw. Inne rozwigzanie to wyfaczenie samej tylko stacji MPL Balice z systemu
strefowego, przy pozostawieniu tam pozostatej czesci linii.

Uznawanie biletéw stosuje sie tez w przedmiocie czasu obowigzywania, wskazane bytoby
ujednolicanie wariantéw przy wprowadzeniu wiekszej roznorodnosci dla biletéw kolejowych
oraz mozliwosci zakupu biletu kolejowego na okres 2 — 3 miesiecy, a nawet roku.

Bez wzgledu na to konieczne jest oszacowanie wzajemnych naleznosci pomiedzy miastem,
a PR z tytutu wzajemnego uznawania biletéw. W przypadku Warszawy porozumienie takie
zawart ZTM Warszawa z przewoznikami kolejowymi.

5.2.5 Nosniki biletow

Kwestig praktyczng pozostaje kasowanie (pierwsza aktywacja) biletu zakupionego
w automacie, kiosku, kasie itp. (co jest regutg w przypadku biletéw miejskich), gdy pierwszy
przejazd odbywa sie pociggiem. Przyktadowo w Warszawie aktywacja w pociggach SKM jest
mozliwa w pociagu, ale juz w WKD trzeba szukaé kasownika przy wejsciu na stacje. Aktywacja
u konduktoréw jest ktopotliwa z braku godziny na stemplach konduktorskich (trzeba
wpisywacd recznie). Na wiekszosci p.o. nie ma warunkdéw instalowania kasownika. W kazdym
razie pozbawienie pasazera szansy aktywacji biletu w pociaggu trzeba uznaé za niewtasciwe.
Tak wiec wdrozenie uznawania biletu wymaga:
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e Instalacji kasownikéw w taborze obstugujgcym linie SKA3, stopniowo w pozostatym;
e Wprowadzenia procedury aktywacji przez konduktora w taborze bez kasownika;

e Instalacji kasownikdéw na stacjach i p.o. gdzie s3 do tego warunki. Odpowiednie
oznaczenie takich miejsc;

e Promowania korzystania z biletéw innych niz papierowe.

W przedmiocie biletéw i taryf SKA powinna cechowac sie, dopuszczeniem nowoczesnych
rozwigzan, ktére w transporcie publicznym w Polsce nie sg juz nowoscig, wprowadzili je
takze niektdérzy przewoznicy kolejowi.

W przypadku Krakowa kluczowe jest umozliwienie wgrywania biletow strefowych -
czasowych i okresowych (miesiecznych) do Krakowskiej Karty Miejskiej i do Elektronicznej
Legitymacji Studenckiej.

Zakup biletu przez Internet mozliwy w pociggach PR nie ma swojego odpowiednika
w MPK®, nie ma tez mozliwosci ptacenia za dotadowanie Karty Miejskiej przez Internet
z samym dotadowaniem w automacie ulicznym lub w pojezdzie. Jednak taki system jest
bardziej adekwatny dla systemu w ktorym perony sg zamkniete automatycznymi bramkami,
a w autobusach walidacja jest obowigzkowa.

Najmniej ktopotliwy, chociaz famigcy przyzwyczajenia kolei do koniecznosci istnienia biletu
w formie papierowej (takze Internetowego - waznego z dokumentem tozsamosci) jest zakup
biletu przez telefon komérkowy.

W Zatgczniku nr 9 w czesci C dokonano przeglagdu systeméw zakupu biletéw przez telefon
komorkowy.

Projekt odpowiednich rozwigzan taryfowych powinien by¢ przedmiotem odrebnego
studium.

® MPK w Krakowie wprowadza mozliwos¢ zaptaty za bilet przez Internet, ale dotadowanie karty mozliwe jest
tylko w automacie ulicznym.
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6 Prognoza przewozdow

6.1 Zatozenia do prognozy przewozow pasazerskich

Na potrzeby analizy wykonano prognoze przewozéw kolejowych pociggami regionalnymi na
terenie wojewddztwa matopolskiego na wszystkich odcinkach miedzyprzystankowych,
w relacjach do/z Krakowa.

Petne wyniki w formie tabelarycznej oraz map potokdéw pasazeréw zawiera Zatgcznik nr 10.

Jako dane wejsciowe wykorzystano przekazane wyniki badan frekwencji w pociggach spotki
Przewozy Regionalne Sp. z o0.0. wykonywane na potrzeby Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Matopolskiego. Oprdécz tego wykorzystano wiasne badania w pociggach
szczytowych.

W prognozie uwzgledniono ponadto, odpowiednio wazgac:

zmiany liczby rejestracji samochodéw osobowych w wojewddztwie matopolskim
(w latach 2005-2010, wg GUS) — czynnik ten ma znaczenie dwukierunkowe, z jednej
strony liczba samochodéw moze prowadzi¢ do spadku zainteresowania kolejg, ale
w obszarze aglomeracji Krakowa nadmierne natezenie ruchu bedzie zachecato do
pozostawiania samochodu w domu lub na parkingu dworcowym i kontynuowanie
podrdzy pociggiem;

zmiany w natezeniu ruchu samochoddéw osobowych oraz autobusdw na gtéwnych
drogach krajowych i wojewddzkich wojewddztwa matopolskiego (wg danych
z generalnych pomiaréw ruchu w 2005 i 2010 roku oraz prognozy GDDKIA natezenia
ruchu drogowego do roku 2020);

prognoze demograficzng GUS — liczba mieszkancéw ogdtem i liczba mieszkarncéw
zawodowo czynnych — gtéwng grupg klientéw kolei s3 osoby wykonujgce codzienne
podréze do szkoty i pracy; tendencje z innych aglomeracji (np. Warszawa) wskazujg na
powolny spadek wsrdd podréznych liczby ucznidw i studentdw na rzecz lepiej
sytuowanych oséb dojezdzajacych do pracy;

plany modernizacji linii kolejowych przebiegajgcych przez teren wojewddztwa —
czynnik wptywajgcy na przepustowosc linii kolejowych i mozliwos¢ zaoferowania
konkurencyjnej pod wzgledem czasu przejazdu oferty przewozowej;

modernizacje infrastruktury drogowej (m.in. drogi A4/94, S7/7);

role Krakowa jako generatora ruchu i centralnego wezfa transportowego
w wojewddztwie — prognoza demograficzna zaktada bowiem spadek liczby
mieszkancéw terendw wiejskich przy wzroscie liczby mieszkaricéw obszarow
zurbanizowanych;

rozwdj infrastruktury intermodalnej (tylko nowe obiekty lub powiekszajgce
przepustowos¢ obecnych) — parkingi park&ride (nie tylko obiekty duze, ale takze
podstawowo zorganizowane parkingi przydworcowe) oraz organizacje ruchu
autobusdw i tramwajow umozliwiajgcg dokonywanie przesiadek do transportu
kolejowego;
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e zmiany czestotliwosci ruchu pociggéw;
e |okalizacje nowych przystankow kolejowych;

e zmiany liczby pasazeréw MPL Krakéw Balice im. Jana Pawfa Il.

Wynik powstatej prognozy zostat dodatkowo skorygowany o wynik prognoz ruchowych
wykonanych na potrzeby ,,Master Planu do transportu kolejowego w Polsce do roku 2030”.
Wyniki prognoz z ,,Master Planu” mogty by¢ potraktowane tylko jako pomocnicze, ze wzgledu
na to, ze (1) sg usrednione dla terenu catej Polski oraz (2) bazowaty na danych przewozowych
tylko do roku 2008.

Skorygowana w ten sposéb prognoza liczby pasazeréw zostata przeliczona na prace
przewozowq; podobnie liczba pociggdw zostata przeliczona na prace eksploatacyjna.
Zatozono, ze liczba pociggdw bedzie rosta skokowo, wraz z zageszczaniem ruchu w niektérych
relacjach, a czesc¢ istniejgcych obecnie potgczen zostanie wpisana do systemu Szybkiej Kolei
Aglomeracyjnej, ze wzgledu na ograniczong przepustowos¢ infrastruktury kolejowej, gtéwnie
na obszarze samego Krakowa.

6.2 Wyniki prognoz

Ponizsza tabela obrazuje zbiorcze wyniki analiz dla poszczegdlnych korytarzy do roku 2030.

Tabela 23. Zbiorcze zestawienie wynikéw prognoz.

= SKA1 1920 1920 1920 1920
g SKA2 680 680 680 680
% SKA3 455 455 455 455
E tacznie 3 055 3 055 3 055 3 055
= SKA1 5139 5274 5295 6 803
g SKA2 1557 1603 1 609 2047
% SKA3 800 810 829 1 066
= tacznie 7 495 7 686 7734 9916
= SKA1 143 891 147 667 148 268 190 487
g SKA2 43 583 44 376 45 050 57 315
§ SKA3 11 999 12 149 12 440 15 986
E tacznie 199 474 204 693 205 759 263788

165



Aktualizacja Studium SKA - Wojewo6dztwo Matopolskie

SKA2 2152 2152

tacznie 3055 3209 5483 5483

SKA2 1557 1603 2 359 3 000

tacznie 7 495 8190 11436 14 662

SKA2 43 583 44 876 66 043 84 001

tacznie 199 474 212 252 302710 388 057

SKA2

tacznie 3055 3127 3604 3604
[l s

* 1557 1603 *ﬁ
[ ]
[ P eeT]
=l

ﬂ 199 474 211112 Eﬂ
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2 SKA1 1920 1920 4082 4082
% SKA2 680 680 3228 3228
% SKA3 455 915 915 915
E tacznie 3055 3514 8224 8224
» SKA1 5139 5274 9 085 11 672
~<

g SKA2 1557 1603 2611 3323
% SKA3 800 1593 1631 2096
= tacznie 7 495 8 469 13 327 17 092
= SKA1 143 891 147 667 254 394 326 822
g SKA2 43 583 44 876 73 099 93 056
% SKA3 11999 23 893 24 466 31440
E tacznie 199 474 216 437 351959 451318

Przeprowadzone symulacje wskazujg na nastepujace kwestie:

we wszystkich wariantach linie SKA1 i SKA3 wykazujg duzy potencjat wzrostu,
poniewaz juz teraz pociggi REGIO kursujgce w tych korytarzach wykazujg relatywnie
dobre zapetnienie, a ruch pociggdéw jest duzy. W przypadku wariantow W1 i W2 nie
dochodzi do duzego wzrostu pracy eksploatacyjnej, a mimo to wzrost liczby
pasazerdéw jest duzy. W przypadku linii SKA1 mamy do czynienia z czynnikiem duzego
wzrostu sredniej predkosci pociggdw kursujgcych po modernizowanej linii E30,
a w przypadku SKA3 kolej jest beneficjentem wzrostu obrotu pasazerow w MPL im.
Jana Pawfa Il oraz kongestii na drogach dojazdowych do Krakowa z bliskich
przedmie$é potozonych na potudniowy wschdod i potudniowy zachdd. Konkurencjg dla
SKA1 bedzie kontynuacja budowy do Tarnowa autostrady A4.

SKA2 wykazuje mniejszy potencjat wzrostu liczby pasazeréw, gtéwnie ze wzgledu na
obecnie niskie zainteresowanie transportem kolejowym na odcinku Skawina —
Krakow. Kazdorazowy wzrost liczby pasazerow okupiony jest wysokim kosztem
w postaci duzego wzrostu pracy eksploatacyjnej. SKA2 wykazuje charakter linii
regionalnej. Dodatkowo na niekorzysé tego korytarza — poza obszarem przedmiesé
Krakowa — bedzie dziata¢ modernizacja drogi krajowej nr 7 i budowa drogi S7.
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Ponizsza tabela obrazuje porédwnanie prognozy przewozow skonfrontowane z przyrostem
pracy eksploatacyjne;.

Tabela 24. Poréwnanie prognozy przewozéw skonfrontowane ze zmiang pracy eksploatacyjnej.

20112020 - zmiany

pockm bez pockm z paskm bez
SKA SKA SKA

SKA1 0,0% 12,5%

SKA2 0,0% = 12,5% =
SKA3 0,0% = 13,3% =
SKA1 0,0% 41,7% 12,5% 64,3%
SKA2 0,0% 216,6% 12,5% 64,9%
SKA3 0,0% 33,9% 13,3% 83,7%
SKA1 0,0% 18,2% 12,5% 51,7%
SKA2 0,0% 18,7% 12,5% 25,8%
SKA3 0,0% 15,8% 13,3% 73,1%
SKA1 0,0% 112,6% 12,5% 93,1%
SKA2 0,0% 374,8% 12,5% 82,5%
SKA3 0,0% 100,9% 13,3% 122,7%
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7 Tabor dla SKA

Z prognozy przewozéw (Rozdziat 6) oraz wtasnych symulacji rozktadéw jazdy wynika
zapotrzebowanie na tabor. Zalezy ono w pewnym stopniu od zakresu zintegrowania
z przewozami typu REGIO oraz stopnia koncentracji nowego taboru na liniach SKA.

Niezaleznie od zakupdéw taboru dla SKA Wojewddztwo Matopolskie planuje zakup
6 tréjwagonowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych o pojemnosci 150 miejsc siedzacych
dla potaczen regionalnych (takze z oéciennymi wojewddztwami) w ramach POIiS (Dziatanie
7.1) ,Rozwdj transportu kolejowego”.

Dla ustalenia liczby taboru potrzebnego dla SKA zatozono, ze zostang zakoriczone planowane
modernizacje oraz wykonane potrzebne remonty oraz usuniete ograniczenia predkosci.
W oparciu o te symulacje zatozono, ze czas obiegu pojedynczego sktadu wyniesie na
linii SKA1 - 220 minut, na linii SKA2 - 200 minut, a na linii SKA3 - 75 minut.

Zatozono, ze ruch pociggdéw bedzie sie odbywat zasadniczo z wykorzystaniem pojedynczych
EZT, ale w kazdej z relacji SKA jeden obieg bedzie prowadzony w trakcji podwdjne;.

Liczbe taboru rezerwowego przyjeto na poziomie 1 EZT dla kazdej linii, co na ogdt oznacza
1lrezerwe w danym typie taboru. Jakkolwiek wymienialnos¢ taboru pomiedzy
poszczegdlnymi liniami jest ograniczona i w razie potrzeby uruchomienia 2 pojazdéw
rezerwowych nie zawsze mozliwe bedzie siegniecie po rezerwe przeznaczong dla innej linii
SKA, to zaktada sie mozliwos¢ uzycia jako rezerwy wymienionego wyzej taboru odrebnie
zamawianego dla przewozéw Regio (i odwrotnie), gdzie takze bedzie zatozona pewna
rezerwa. W ostatecznosci dla SKA2 i SKA3 rezerwe mogg tez stanowié pojazdy
zmodernizowane.

W efekcie powyzszych zatozen obliczono przyblizone zapotrzebowanie na tabor - tak jak to
zobrazowano w tabeli ponizej.

Wszystkie wskazane warianty inwestycyjne wymagajg naktaddw na tabor kolejowy,
poniewaz ze wzgledu na chec¢ zaoferowania nowej jakosci w ramach SKA zaktada sie
uruchomienie linii z taborem nowym, ewentualnie na linii SKA3 (po elektryfikacji linii
kolejowej do MPL Krakéw Balice im. Jana Pawta Il) skonsumowanie catego posiadanego
taboru typu EN81.

Tabela 25. Zapotrzebowanie na tabor do obstugi relacji SKA.

liczba typ liczba typ liczba typ
4-wag. EZT 4-wag. EZT 12 ( +1 4-wag. EZT
9 (+1rez.) (180 m. 8 (+1rez.) (180 m. (180 m.
siedz.) siedz.) rez.) siedz.)
2-wag. EZT 2-wag. EZT 11 (+1 2-wag. EZT
8 (+1rez.) (90 m. 3 (+1rez.) (90 m. (90 m.
siedz.) siedz.) rez.) siedz.)
2-wag. EZT 2-wag. EZT 2-wag. EZT
3 (+1rez.) (90 m. 3 (+1rez.) (90 m. 5 (+1rez.) (90 m.
siedz.) siedz.) siedz.)
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Tabela 26. Oszacowanie liczby taboru kolejowego, ktory nalezy zakupic na potrzeby projektu.

w tym:

2-wag. EZT 7 2 12

4-wag. EZT 5 4 8

Tabor, potrzebny do realizacji projektu, teoretycznie mozna bytoby takze zapewni¢ poprzez
pozyskanie starszego taboru po kompleksowej modernizacji. Przyjecie takiego zatozenia
bytoby obecnie jednak bardzo konserwatywne i pogarszatoby znacznie atrakcyjnos¢ oferty
kolei, zanizajac tym samym kluczowy efekt spoteczny projektu: liczbe podrdznych,
przejmowanych z transportu drogowego. Ponadto nie ma jeszcze doswiadczen
gwarantujgcych, ze tabor kompleksowo zmodernizowany bedzie spetniat kryteria gotowosci
technicznej zatozone dla taboru nowego w okresie 15 lat; w przypadku koniecznosci
wymiany taboru po kilkunastu latach lub kolejnych gtebokich napraw po ujawnieniu sie
nierozpoznanych obecnie wad konstrukcyjnych, pojawitby sie w ramach projektu kolejny
wydatek inwestycyjny, pogarszajgcy wyniki projektu.

Nie przewidziano pozyskania taboru innego rodzaju niz pojazdy elektryczne (szynobusy lub
EZT), ze wzgledu na to, ze nie zaktada sie ruchu po liniach niezelektryfikowanych (start SKA3
dopiero po elektryfikacji linii do MPL Krakéw Balice im. Jana Pawta Il), jak réwniez Samorzad
oraz przewoznicy na jego zlecenie operujacy w ruchu regionalnym na terenie wojewdédztwa
matopolskiego dysponujg — poza szynobusami spalinowymi — tylko elektrycznymi zespotami
trakcyjnymi i szynobusami elektrycznymi.

Dla potrzeb projektu nalezy zatozy¢ zakup taboru nowej generacji, odpowiadajacego
wspotczesnym oczekiwaniom, zarowno pasazerow (wysoki komfort jazdy, krétkie czasy
podrozy), jak i przewoznikdw (niskie koszty eksploatacji, bardzo wysoki wskaznik
gotowosci technicznej) oraz obecnym i perspektywicznym wymogom w zakresie ochrony
srodowiska. Tak wiec powinny byé to pojazdy pasazerskie nowej generacji o predkosci
maksymalnej 140/160 km/h, duzym przyspieszeniu rozruchu/opdznieniu hamowania,
wyposazone w wysokowydajne systemy ogrzewania, wentylacji, klimatyzacji, redukcji
hatasu, zapewnienia wysokiej spokojnosci biegu, jednoprzestrzenne wnetrza o wysokiej
estetyce, zamkniete systemy WC, nowoczesne systemy informac;ji dla pasazerdw, urzadzenia
do poktadowej sprzedazy biletdow, zdalnej kontroli sytuacji we wnetrzu i powiadamiania
druzyny pociggowej o zagrozeniach, itd. W zwigzku z powyzszym, warianty inwestycyjne inne
niz zakup taboru nowej generacji, w niniejszym projekcie nie byty rozpatrywane.

Sugeruje sie uzycie w ramach SKA trzech typdw taboru kolejowego:

- elektrycznych szynobuséw typu EN81 bedacych w posiadaniu Samorzadu do obstugi linii
SKA2 i SKA3;

- elektrycznych zespotdw trakcyjnych 2-wagonowych do obstugi linii SKA2 i SKA3

- elektrycznych zespotdw trakcyjnych 4-wagonowych do obstugi linii SKA1.

Bardziej szczegdtowa analiza dojscia do powyzszych konkluzji znajduje sie ponizej.
Hipotetyczne warianty realizacji projektu zdefiniowane sg przy zatozeniu, ze wszystkie
przyjete do zbadania relacje pociggdw, objetych projektem, przebiegajg wytacznie po liniach
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bytyby obstugiwane elektrycznymi

zespotami

Tabela 27. Definicja i ocena hipotetycznych wariantéw inwestycyjnych taboru

(0]]13
przedsiewziecia

inwestycyjnego

Mocne strony

Stabe strony

KOMPLEKSOWO
ZMODERNIZOWANYCH
EZT (EN57/EN71
zmodernizowane do
standardu tzw.
,ENS7AKM”)

ZAKUP EZT NOWEJ .
GENERACII (2-i 4-
wagonowe)

Zrédto: Opracowanie wtasne

ZASTOSOWANIE .

Wariant najpewniejszy do
realizacjii i o  najnizszych
naktadach inwestycyjnych;

Brak ograniczen ze zmiang
kierunku jazdy na dowolnej stacji

Mozliwosé wykorzystania
wszystkich ~ waloréw  pojazdéw
nowej generacji w zakresie
predkosci (160 km/h) i innych
parametréw  ruchowych, oraz
komfortu jazdy

Brak ograniczen ze zmiang
kierunku jazdy na dowolnej stacji

Mozliwo$¢ uzupetnienia  parku
taborowego nowej generacji
bedacego w posiadaniu Samorzadu
i swobodne udostepnianie go
wybranym w przetargu
przewoznikom.

Z uwagi na podaz nowych ezt,

wariant zdecydowanie
najpewniejszy do realizacji
iz uwagi na zgromadzone

doswiadczenia eksploatacyjne,
obarczony najmniejszym ryzykiem
ktopotéw eksploatacyjnych

Ze wzgledu na konstrukcje mechaniczng
przektadni gtéwnej i catego podwozia,
pomimo wymiany napedu na mocniejszy,
pojazd zmodernizowany nie bedzie mogt
kursowa¢ z predkosciag wiekszg niz 120
km/h;

W starych pojazdach zmodernizowanych,
nie da sie osiggnaé takiej wydajnosci
klimatyzacji/ogrzewania a  zwfaszcza
spokojnosci biegu i redukcji hatasu, jak
w taborze nowej generacji;

W starych pojazdach zmodernizowanych,
ryzyko  duzej liczby trudnych do
przewidzenia, kosztownych do usuniecia
i ktopotliwych w eksploatacji usterek jest
duze i z czasem bedzie narastac.
Wspotczynnik  gotowosci  technicznej
pojazdéw zmodernizowanych, ze wzgledu
znacznie mniejsza pracochtonnos¢
utrzymania silnikdw trakcyjnych, jest co
prawda lepszy niz aktualny wspdtczynnik
gotowosci technicznej nie
zmodernizowanych ezt (ok. 0,6), ale nadal
nie osigga wspotczynnika gotowosci
technicznej pojazdoéw catkowicie nowej
generacji (0,98).

e Wariant wymagajacy znacznych naktadéw

inwestycyjnych. Koszt nabycia 4-
wagonowego EZT nowej generacji bedacego
przedmiotem projektu wyniesie 17,5 — 23
min PLN brutto (2-wagonowy 10,5 — 11 min
PLN), koszt przebudowy 4-wagonowego ezt
serii  EN71 na pojazd z napedem
asynchronicznym, wynosi aktualnie ok. 10
min PLN.
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Z tak zdefiniowanego zbioru potencjalnych wariantéow inwestycyjnych, nalezatoby odrzucié
wariant 1, zaktadajgcy wykorzystanie starych EZT, nawet zmodernizowanych. Uznaje sie, ze
nie jest to tabor perspektywiczny dla obstugi przewozéw na odcinkach linii zaadaptowanych
docelowo do predkosci wiekszych niz 120 km/h i niegwarantujgcy, oczekiwanego
wspotczesnie, komfortu podrézy. W zwigzku z powyzszym proponuje sie, aby w realizacji
projektu wdrozenia SKA wykorzystaé tylko EZT nowej generacji w wersji dla komunikacji
aglomeracyjnej, ktérych najwaziniejsze, ramowe parametry uzytkowe, mozina okreslié
nastepujaco:

4-wagonowy, normalnotorowy, elektryczny zespét trakcyjny (EZT) o dtugosci do 75 m;
2-wagonowy, normalnotorowy, elektryczny zespoét trakcyjny o dtugosci do 45 m.

Architektura nadwozia: jednopoktadowe, jednoprzestrzenne na catej dtugosci, uktad
siedzen — klasyczny, zapewniajgcy przejscie o szerokosci nie mniejszej niz 600 mm,
kazda tawka zaopatrzona w uchwyty dla pasazeréw stojgcych;

Wyposazenie: wnetrza o wysokiej estetyce, toaleta w systemie zamknietym,
przystosowana dla o0séb niepetnosprawnych; wydajny system ogrzewania,
klimatyzacji i wentylacji, zawieszenie wozkdw napedowych i tocznych, zapewniajgce
wysoka spokojnos¢ biegu (drugi stopnien osprezynowania — pneumatyczny), wydajny
system redukgcji hatasu i wibracji, czytelne systemy informacji dla podrdéznych;

EZT 2-wagonowy - liczba miejsc siedzgcych ok. 110, tgczna liczba miejsc 230-240, przy
zatozeniu 0sdb stojacych 4 os/m2;

EZT 4-wagonowy - liczba miejsc siedzgcych ok. 210, tgczna liczba miejsc ok. 450, przy
zatozeniu 0sdb stojacych 4 os/m2;

Liczba drzwi odskokowo - przesuwnych o przeswicie min. 1300 mm: po 2 pary /
wagon / strone z mozliwoscig niezaleznego otwierania przez pasazeréw;

Urzadzenia umozliwiajgce wsiadanie / wysiadanie na kazdg strone pojazdu, osdb
poruszajgcych sie na wdzkach inwalidzkich;

Przystosowanie do wygodnego i bezpiecznego wsiadania z peronéw o rdéznych
wysokosciach, w tym perondw o wysokosci 300 mm nad gtdwkag szyny (stopnie
ruchome). Wysokos¢ podtogi nad gtdwka szyny w obrebie wejscia: 760-800 mm;

Niska podtoga na min 75% dfugosci przedziatéw pasazerskich, przejscia nad wdzkami
bez stopni (pochylnie);

Urzadzenia do optycznej kontroli sytuacji na zewnatrz i wewnatrz pojazdu przez
druzyne trakcyjng, z mozliwoscia kilkudniowej archiwizacji zapisow;

System przywotywania obstugi pociggu przez pasazeréw;

System liczenia podréznych o doktadnosci co najmniej 95%;
Maksymalna predkos¢ eksploatacyjna: 160 km/h;

Przyspieszenie rozruchu w zakresie od 0 do 40 km/h: min. 1 m/s2;

System zasilania trakcyjnego: pojazd jednosystemowy, zasilany napieciem 3 kV DC;
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Hamowanie generatorowe: oporowe i z mozliwoscig zwrotu energii do sieci
trakcyjnej, hamulce pneumatyczne tarczowe;

Pojazd wyposazony w licznik energii pobieranej z sieci trakcyjnej;

Pojazd przygotowany do docelowej zabudowy urzgdzen Europejskiego Systemu
Kontroli Pociggu ERMTS/ETCS poziom 2;

Urzadzenie do wykonywania préby hamulca z kabiny maszynisty;

Jak najwyzsze wspodtczynniki: gotowosci technicznej, rzedu 0,95, oraz niezawodnosci,
rzedu 0,98;

Mozliwos$¢ sterowania wielokrotnego: do 3 zespotéw.
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8 Analiza finansowo — ekonomiczna

8.1 Zatozenia do analizy ekonomicznej

Analiza kosztéw i korzysci zostata opracowana zgodnie z metodyka i wskazaniami
przedstawionymi w nastepujgcych dokumentach:

»Przewodnik do analizy kosztéw i korzysci projektdw inwestycyjnych” opracowany
przez KE w 2008 r. wybrane elementy;

Wytyczne w zakresie wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw
inwestycyjnych, w tym projektéow generujgcych dochdd, opracowane przez MRR,
2009r.;

»Niebieska Ksiega. Sektor transportu publicznego”, opracowane przez JASPERS, 2008
r., wybrane elementy;

,Niebieska Ksiega. Sektor kolejowy Infrastruktura i tabor”, opracowane przez
JASPERS, 2008 r. wybrane elementy;

»,Niebieska ksiega. Infrastruktura drogowa”, opracowane przez JASPERS, 2008 r.
wybrane elementy;

»External costs of transport. Update study” INFRAS, 2004 r.;

“Zaktualizowane warianty rozwoju gospodarczego Polski”, o ktérych mowa
w Podrozdziale Zatozenia do analizy finansowej — Wytycznych w zakresie wybranych
zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym
projektow generujgcych dochdd (MRR/H/14(2)01/2009), aktualizacja 19 lipiec 2011 r.

Analize przeprowadzono zgodnie z nastepujacymi zatozeniami:

Analiza zostata dokonana metoda rdéznicowg tj. poprzez odniesienie wariantu
inwestycyjnego (W1, W2, W3) do wariantu referencyjnego (WO0) projektu.

Okres analizy to 20 lat (od 2011 do 2030 r.).
Spoteczna stopa dyskontowa wynosi 5%.

Naktady inwestycyjne oraz koszty operacyjne projektu sg korygowane
wspotczynnikiem korekty fiskalnej, ktéry dla naktadéw inwestycyjnych wynosi 0,82,
dla kosztow operacyjnych wynosi 0,76.

Korzysci ekonomiczne projektu wynikajg z nastepujacych czynnikdw:

o Oszczednosci kosztow czasu podrézy dla pasazerow przejetych z komunikacji
zbiorowej,

o Oszczednosci kosztow eksploatacji pojazdéw — dla pasazerow przejetych
z transportu drogowego indywidualnego,

o Oszczednosci kosztow wypadkéw — dla pasazerdow przejetych z transportu
drogowego,

o Oszczednosci kosztéw zanieczyszczenia Srodowiska dla pasazeréow przejetych
z transportu drogowego.
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e Kosztami ekonomicznymi sg poniesione naktady inwestycyjne na projekt oraz rdznica
w kosztach operacyjnych projektu pomiedzy wariantem inwestycyjnym (W1, W2,
W3) a wariantem referencyjnym (WO0).

Szczegdtowe dane i obliczenia modelu finansowo — ekonomicznego zawiera Zatacznik
nr11.

8.2 Metodvyka wyliczania korzysci ekonomicznych

Korzysci wynikajgce z oszczednosci czasu pasazerow przeniesionych z transportu zbiorowego
zostaty wyliczone na bazie réznic czasu przejazdu wynikajacych z modernizacji odcinkdw linii,
ktore obejmuje projekt. Wykonano nastepujgce dziatania:

e okres$lono réznice czasu przejazdu po modernizacji linii kolejowych nr 8, E30 oraz
pozostatych rozpatrywanych linii kolejowych;

e okredlono srednig odlegtos¢ podrézy na kazdym z fragmentdéw linii (kazda SKA
podzielona na podsegmenty, np. Krakdw — Tarnéw, Sedziszéw — Krakéw):

o SKA1iSKA2 —22 km na podsegment,
o SKA3 -12 km na podsegment;

e Wynikowo S$rednia oszczedno$¢ czasu pasazera przeniesionego z transportu
zbiorowego i pozostajgcego na kolei dla catego korytarza SKA wyniosta:

o SKA1 -9 minut,
o SKA2 -7 minut,
o SKA3 -6 minut;

e Oszczednosci policzone oddzielnie dla kazdej z linii i zsumowane dla catego wariantu
i przeliczone do petnych godzin;

e Wspomniane wyzej oszczednosci (h/rok) dla wariantéw W1, W2, W3 — przeliczono ze
wzgledu na motywacje podrdzy pasazerdow (stuzbowe, dojazdy do pracy, pozostate),
dla ktérych okreslono koszty (zt/h), zgodnie z Zatgcznikiem A — Jednostkowe koszty
ekonomiczne i finansowe - do , Niebieskiej Ksiegi. Sektor Kolejowy. Infrastruktura
i tabor”.

Korzysci wynikajgce z oszczednosci kosztdw eksploatacji wyliczcono dla pasazeréw
przeniesionych z komunikacji drogowej indywidualnej przy zatozeniu, ze wskaznik do
przeliczenia liczby pasazerokilometréw na pasazeropojazdy wynosi 1,6. Wykonano
nastepujace dziatania:

e Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow (przyjete z Zatgcznika A do Niebieskiej
Ksiegi) dla nawierzchni po remoncie odniesiono do s$rednich predkosci przejazdu,
a nastepnie skorygowano o wskaznik wzrostu kosztow eksploatacji ze wzgledu na
przewidywany sSwiatowy wzrost kosztow energii (przyjete z Zatacznika A do
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Niebieskiej Ksiegi), uwzgledniony w ten sposéb wskaznik odniesiono do liczby
pojazdokilometrdow.

e Otrzymane wartosci dla kazdego roku skorygowano o wskaznik kosztu biletéw
(PLN/pas.km), przy zatozeniu jego corocznego wzrostu o 3%.

Korzysci wynikajace ze zmniejszenia liczby wypadkéw wyliczono dla pasazeréw
przeniesionych z komunikacji drogowej, na podstawie jednostkowych kosztéw wypadkéw
okreslonych w Raporcie INFRAS ,External costs of transport. Update study”, 2004, ktére
nastepnie skorygowano parytetem sity nabywczej dla EU-27 (raport zostat opracowany dla
EU-15) i przeliczono z EUR na PLN zgodnie z kursem EUR/PLN okreslonym w opracowanych
przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego Wariantach Rozwoju Polski (wersja z lipca
2011r.).

Korzysci wynikajgce ze zmniejszenia kosztow zanieczyszczenia Srodowiska wyliczono dla
pasazeréw przeniesionych z komunikacji drogowej, na podstawie jednostkowych kosztow
zanieczyszczenia $Srodowiska w zaleznosci od predkosci pojazdu i jednostkowych kosztéw
zanieczyszczen srodowiska dla terenu miejskiego okreslonych w Zatgczniku A do Niebieskiej
Ksiegi.

Koszty ekonomiczne stanowig nakfady inwestycyjne, skorygowane o wspdtczynnik korekty
fiskalnej dla naktadow inwestycyjnych okreslony w Niebieskiej Ksiedze.

Koszty ekonomiczne stanowig rowniez przeptywy operacyjne skorygowane o wspoéfczynnik
wydatkéw na eksploatacje okreslony w Niebieskiej Ksiedze.

Wspomniane wyzej koszty i korzysci ekonomiczne zostaty zdyskontowane dla kazdego
z wariantéow i wyliczono dla nich ekonomiczng wartos¢ biezgcg netto, ekonomiczng stope
zwrotu oraz wskazniki IRR i B/C.

8.3 Kalkulacja wskaznikow ekonomicznych i ich interpretacja

Tabela 28. Wskazniki efektywnosci.
w1 w2 w3
-223321313,81zt  72372043,59zt  -248328 323,70 zt
-15,29% 11,79% -0,41%

0,74 2,06 0,52
-223321313,81zt  72372043,592zf  -248 328 323,70 zt
-15,29% 11,79% -0,41%
0,74<1 2,06>1 0,52<1
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Uzyskane wyniki wskazuja, iz w badanym okresie referencyjnym 20 lat jedynym wariantem
mozliwym do realizacji z punktu widzenia efektywnosci ekonomicznej jest wariant W2.
Jednak mozna przypuszcza¢, ze ze wzgledu na poprawiajace sie saldo przeptywoéw kosztéw
i korzysci w wariancie W3, przeprowadzenie analizy w okresie 30-letnim datoby wyniki
pozytywne takze w tym wariancie. Przedstawiona ewaluacja wskazuje, iz realizacja wariantu
W32 jest korzystna z punktu widzenia spotecznego i gospodarczego aglomeracji krakowskiej
i nalezy rekomendowaé powyzszy wariant do dalszego szczegdtowego badania.

8.4 Ocena finansowa wariantu proponowanego do wspotfinansowania

Podstawowe zatozenia i dane wejsciowe:
e Model réznicowy dla wariantu wybranego do realizacji — metodologia DCF.
e Okres odniesienia — 20 lat.
e Stopa dyskontowa — 8% (warianty rozwoju gospodarczego Polski, lipiec 2011 MRR).
e Wartosc rezydualna (tabor) — 36% wartosci poczatkowe;j.

e Wartosc¢ rezydualna (infrastruktura) — 75% wartosci poczatkowe;.

Tabela 29. Wskaznik do wartosci rezydualnej.

Indeks
Lata uzytecznosci Taboru 25
Lata uzytecznosci Infrastruktury 40
Okres badania dla taboru 16
Okres badania dla infrastruktury 10
Wskaznik dla taboru 0,36
Wskaznik dla infrastruktury 0,75

e \Wartosci jednostkowe kosztéw:

o Przyjeto usredniony koszt utrzymania i eksploatacji linii kolejowej na
podstawie danych PKP PLK z wojewddztwa matopolskiego na poziomie
30 tysiecy ztotych sredniomiesiecznie;

o Przyjeto $rednig stawke utrzymania i eksploatacji taboru tacznie z kosztami
dostepu do toréw na poziomie 23,53 ztotych dla roku 2011.

e Przychody dla projektu zgodnie z przedstawiong prognozg ruchu (PAS/KM), przyjeto
na poziomie 3,50 ztotego dla jednego pasazera.

e 7Zrédfa finansowania przedstawia ponizsza tabela:
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Tabela 30. Zrédta finansowania.

Dotacja — 75%

Srodki publiczne krajowe (Samorzad/PLK) — 25%

Tabor: 4 wagony
Dotacja — 50%
Samorzad — 50%
Pozostaty tabor
Dotacja —75%
Samorzad — 25%

Naktady inwestycyjne przyjeto zgodnie z ponizszymi tabelami:
Tabela 31. CAPEX Tabor. (MLN PLN)

H

Tabor 147 88,8 241,6
EZT 2 wagonowy (np. typu EN96) 56 16 96
EZT 4 wagonowy (np. typu EN77) 91 72,8 145,6

Wszystkie koszty zwigzane z taborem bedg ponoszone w 2014 roku.

n“

2012-2020 59 950 29950 1559950
2013 11 450 11 450 11 450
2014 48 500 18 500 48 500

2015-2020 1 500 000

Tabela 32. CAPEX Infrastruktura (TYS PLN)

Wariant W3 bedzie ewentualnie realizowany po 2014 roku w przysztej perspektywie
finansowania.

Pozostate niewymienione zatozenia znajdujg sie w modelu.
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8.5 Kalkulacja wskaznikow efektywnosci finansowej i interpretacja
wynikéw

Tabela 33. Wskazniki efektywnosci

FNPV/C -475595 869,36zt  -86016 140,32zt  -1639 189 105,55 zt
FIRR/C -60,65% -5,48% -13,02%
FNPV/K -377 727 011,97 zt  -33425121,87 zt -862 086 557,81 zt
FIRR/K n/d* -1,00% -9,85%

* formuta daje wynik wysoce ujemny

We wszystkich zbadanych wariantach wartosci FNPV sg ujemnie niezaleznie czy sg
liczone od wartosci catkowitej projektu FNPV/C czy od wartosci srodkéow krajowych
FNPV/K. S3 to standardowe wyniki dla projektéw infrastrukturalnych i taborowych
realizowanych na potrzeby przewozéw w transporcie publicznym. Muszg one by¢
dofinansowane z funduszy unijnych oraz innych srodkédw publicznych, poniewaz sg
nieoptacalne z biznesowego punktu widzenia. Odzwierciedlajg one jednak potrzeby
spoteczne i przynosza wymierne korzysci dla gospodarki, co przedstawiajg wyniki analizy
ekonomicznej.

Wysokie wartos$ci ujemne FNPV w wariantach W1 i W3 wskazujg, iz koszty eksploatacji
bedg bardzo duzym obcigzeniem dla budzetu wojewddztwa, ktéry w celu utrzymania
przewozow w tych wariantach musiatby przeznaczy¢ wysokg dotacje na ich
funkcjonowanie. Wariant W2 najmniej obcigza samorzad wojewddztwa z tytutu roczne;j
kwoty dotacji w ramach ewentualnej przysztej umowy ramowej na Swiadczenie ustug
w transporcie zbiorowym.

Powyzsze wyniki potwierdzajg kalkulacje analizy ekonomicznej i wskazujg jako
najkorzystniejszy do realizacji wariant W2.
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9 Koszty realizacji i sposoby finansowania

9.1 Koszty inwestycji

Rozpatrujgc koszty inwestycji (CAPEX) polegajgcej na nabyciu taboru i modernizacji
infrastruktury, rozwazane zostaty nastepujace strumienie finansowe:

Wydatki zwigzane z zakupem taboru;

Wydatki zwigzane z inwestycjg infrastrukturalng;

Wydatki odtworzeniowe (naprawy gtdwne taboru);

Wydatki zwigzane z utrzymaniem i naprawami infrastruktury;

Koszt wdrozenia projektu (szkolenie kadry zatrudnionej do obstugi nowego taboru);

Koszty finansowania zewnetrznego, niezbednego do pozyskania w przypadku zakupu
taboru.

Naktady inwestycyjne przyjeto zgodnie z ponizszymi tabelami:

Tabela 34. CAPEX Tabor (MLN PLN)

EZT 4-wagonowy 91 72,8 145,6

EZT 2-wagonowy 56 16 96

Wszystkie koszty zwigzane z taborem bedg ponoszone w 2014 roku.

Tabela 35. CAPEX Infrastruktura (TYS. PLN)

2012-2020 59 950 29950 1559950

2013 11 450 11 450 11 450
2014 48 500 18 500 48 500
2015-2020 1 500 000

Wariant W3 bedzie ewentualnie realizowany po 2014 roku w przysztej perspektywie
finansowania.
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9.2 Zrédta finansowania

Inwestycje w infrastrukture kolejowg sg w Polsce finansowane z nastepujgcych zrédet:

Dotacja przekazywana z budzetu panistwa dla PKP PLK — biezgce utrzymanie linii
kolejowych (w tym naprawy);

1. Budzet Ministerstwa Obrony Narodowej — linie o charakterze wyfacznie obronnym;

2. Budzety jednostek samorzadu terytorialnego (przede wszystkim — budzety
samorzgddéw wojewddzkich);
3. Fundusze Unii Europejskiej:
a. Regionalne Programy Operacyjne (linie dla ruchu regionalnego);
b. Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (linie o znaczeniu
panstwowym)
Fundusz Kolejowy;
5. Finansowanie zewnetrzne inne:
a. Kredyty z Europejskiego Banku Inwestycyjnego i innych miedzynarodowych
instytucji finansowych;
b. Emisje obligacji i inne.

B

W kontekscie realizacji projektu SKA i niezbednych prac inwestycyjnych zaktada sie
finansowanie inwestycji w ramach POIiS (inwestycje nie wchodzace bezposrednio w projekt,
ale komplementarne z nim, takie jak modernizacja korytarza E-30 lub linii kolejowej nr 8),
RPO oraz ze srodkéw wtasnych PKP PLK (tj. z dotacji utrzymaniowej przekazywanej z Budzetu
Panstwa). Do modelu finansowo-ekonomicznego witgczono tylko te inwestycje, ktdre
powinny byé przeprowadzone, a nie sg realizowane aktualnie lub nie s3 w bezposrednich,
bliskich planach PKP PLK.

Zakupy taboru szynowego (pasazerskiego) sg w Polsce finansowane w oparciu:

1. Srodki wiasne przewoznikéw.

2. Budzety jednostek samorzadu terytorialnego (przede wszystkim — budzety
samorzgddw wojewddzkich, na mocy ustawy o transporcie kolejowym).

3. Fundusze Unii Europejskiej, Europejskiego Obszaru Gospodarczego i Rzadu
Szwaijcarii.

4. Regionalne Programy Operacyjne (zakupy taboru na potrzeby obstugi ruchu
regionalnego).

5. Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (zakupy taboru na potrzeby
ruchu regionalnego i miedzyregionalnego).

6. Szwajcarsko-Polski Program Wspotpracy (zakupy taboru na potrzeby ruchu
regionalnego).

7. Fundusz Kolejowy (tylko do 2015 roku i tylko na tabor na potrzeby ruchu
regionalnego).

8. Finansowanie zewnetrzne inne.

9. Kredyty komercyjne.

10. Kredyty z Europejskiego Banku Inwestycyjnego i innych miedzynarodowych
instytucji finansowych.

11. Leasing:

a. Agencja Rozwoju Przemystu (tzw. program antykryzysowy),
b. Emisje obligacjiiinne.
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Zatozono, ze tabor kolejowy bedzie wspétfinansowany z funduszy UE (4-wagonowe EZT
w ramach POIiS, 2-wagonowe w ramach RPO), a wspétfinansowany z budzetu samorzadu
wojewddztwa matopolskiego (i/lub jego partneréw, jesli zakupy miatyby zostaé
przeprowadzone przez wiecej zainteresowanych samorzadéw wojewddzkich). Nie zatozono
udziatu finansowego w zakupach taboru ze strony samorzaddéw innych szczebli, nie zatozono
takze przypadku, w ktérym tabor jest kupowany przez przewoznikdéw.

Inwestycje inne, tj. parkingi i uporzagdkowanie terendw wokét stacji i przystankéw zostato
przypisane gminom, ale koszty tych inwestycji nie sg elementem modelu finansowo-
ekonomicznego.
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10 Model powstania i funkcjonowania SKA

10.1 Marka — produkt

Przeanalizowano kilka modeli wdrazania Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej. Jako model
referencyjny — do odniesien — przyjeto sytuacje, w ktérej SKA nie istnieje, jest tematem
dywagacji, ale nie zostaje wdrozone, tj. w wojewddztwie matopolskim tak jak dotad kursuja
pociggi REGIO petnigce, z racji wjezdzania do Krakowa, funkcje aglomeracyjna.

Do modelu referencyjnego dopasowano trzy modele wdrazania SKA:

1. Model ,A”. W tym modelu SKA zostaje sprowadzone tylko i wytgcznie do marki.
Samorzad Wojewddztwa Matopolskiego zamawia tak jak dotad ustuge REGIO, ale
w umowie z przewoznikiem (lub przewoznikami, w zaleznosci od wynikdw przetargu)
zastrzega, ze chce, aby pociaggi kursujgce w okreslonych relacjach zostaty oznakowane
numerami, a w materiatach informacyjnych zostaty oznaczone te pociagi, ktére jezdzg
pod marka SKA. Integracja biletowa z komunikacjg miejskg w Krakowie w tym
wypadku pozostaje na dotychczasowym poziomie. Jest to rozwigzanie niskokosztowe,
ale nie oferuje zdecydowanej poprawy jakosci.

2. Model ,B”. W tym modelu SKA jest juz nie tylko markg, ale konkretnym produktem.
Samorzgd Wojewddztwa Matopolskiego przygotowuje oddzielny od pociggéw REGIO
przetarg na obstuge linii SKA (przy zatozeniu, ze duza czes¢ pociggdw REGIO zostaje
przeksztatcona w pociagi SKA). Dochodzi wobec tego do formalnego wydzielenia
nowego segmentu ustugi przewozowej, ze specjalnymi standardami obstugi
pasazerskiej — nowy tabor kolejowy, oddzielna taryfa, glebsza integracja biletowo-
taryfowa z komunikacjg miejska, dedykowany rozktad jazdy. Wigze sie to ze wzrostem
dotacji ze strony Samorzadu, ale wynika to z koniecznosci zamdwienia wiekszej pracy
eksploatacyjnej. Model ten wymaga bardzo duzego zaangazowania sie UMWM
w koordynacje konstruowania rozktadu jazdy miedzy PKP PLK, a przewoznikami oraz
kontrolowania poziomu jakosci obstugi.

3. Model ,C”. Jest to modyfikacja modelu ,B” polegajagca na tym, ze Samorzad
Wojewddztwa Matopolskiego bierze petng odpowiedzialno$é za skonstruowanie
oferty poprzez powotanie nowego przewoznika kolejowego w postaci spotki Szybka
Kolej Aglomeracyjna. Spétka mogtaby by¢ podmiotem nalezgcym tylko do SWM lub
wspotwiasnoscig z innymi samorzadami, ktére wnosityby do spétki kapitat. W tym
modelu spétka SKA zastgpitaby dotychczasowych przewoznikow takze w segmencie
REGIO. Model ten uwaza sie za mozliwy do rozpatrzenia w przypadku likwidacji spotki
Przewozy Regionalne — jej majgtek ruchomy i nieruchomy oraz pracownicy
stanowiliby baze do utworzenia nowego podmiotu. Spétka SKA mogtaby korzystaé na
mocy przepisbw o publicznym transporcie zbiorowym z przywilejéw podmiotu
wewnetrznego i prowadzié¢ przewozy bez koniecznosci wyboru jej w postepowaniu
o zamoéwienie publiczne.

SKA podobnie jak na przyktad Krakowski Szybki Tramwaj moze by¢ fragmentem szerszego
systemu ustug kolejowych. Marka (produkt) SKA obejmowataby nastepujgce sktadniki:
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1. Ustugi transportu kolejowego publicznego swiadczone na podstawie ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym, zlecane na podatnie tej ustawy przez marszatka
wojewddztwa, przy czym zlecenie to obejmuje wymagania dotyczgce parametrow
SKA, ktore musi spetnic operator.

2. Takt 30 minut z wyjatkami.

3. Tabor nowy lub zmodernizowany, wykluczone otwarte toalety, fotele pdtmiekkie.
Informacja wewnatrz pociggu — zapowiedz wizualna i glosowa stacji i przystankéw
oraz mozliwosci przesiadkowych.

4. Informacja w pociggu o przebiegu linii i jak wyzej. Ewentualnie takze turystyczna.
5. Stacje i przystanki z bezpiecznym i wygodnym dojsciem do perondw.

6. Stacje z tatwg przesiadkg do autobusdw, przystanki autobusowe jak najblizej peronu.
Dojscia oznakowane w miare potrzeby.

7. Informacja o SKA w autobusach i tramwajach oraz przy nazwach przystankéw.

8. Informacja o potgczeniach skomunikowanych lub tatwo dostepnych (autobusy,
tramwaje), obiektach turystycznych, itp.

9. Wypracowany system autobusowej lub innej komunikacji zastepczej w przypadku
planowanych lub niespodziewanych przerw w ruchu.

Marke SKA otrzymuijg te ustugi co do ktoérych:

1. W wyniku dziatan Wojewddztwa oraz jego partheréw osiggnieto spetnienie wszystkich
wymagan wyzej wymienionych, a co do ewentualnych wyjatkdw to jest pewne, ze nie rzutujg
one na negatywny wybor ze strony potencjalnych pasazeréw.

2. Tak wiec promocja ma pokrycie w rzeczywistosci, a stopnief przygotowania jest taki, ze
gwarantuje stabilnos¢ ustugi w czasie potrzebnym dla przyciggniecia pasazerdw i nie zatamie
sie pod wptywem brakow (jakos$¢ taboru, koordynacja z innymi ustugami, punktualnosc).

3. lIstnieje system monitorowania ustugi (strumienie pasazeréw, adekwatno$¢ rozktadu jazdy,
wyniki ekonomiczne) pozwalajagcy w miare potrzeby dokonywaé korekt rozktadu jazdy,
stosowanego taboru, jego obiegow, itp.

4. |Istnieje system inspekcyjny, ktory pozwala systematycznie i prewencyjnie — zanim naptyng
reklamacje, skargi i interwencje prasowe sprawdza¢ (w celu interwencji u wtasciwych
partnerow):

a. Punktualnos¢;

b. stan stacji i przystankdw — czystos¢, odsniezanie, bezpieczenstwo, uszkodzenia
peronéw, drog dojscia w obrebie wezta przesiadkowego, przestrzeganie rozktadu
przez ustugi skomunikowane;

c. tabor - czystos¢;

d. informacja — state rozktady jazdy i wyswietlacze, sprawnos$¢, uszkodzenia,
oznakowanie dojs$é do stacji i do obiektéw w poblizu stacji ze stacji.

5. Istnieje system zbierania reklamaciji.

Jako rozwigzanie optymalne sugeruje sie model ,,B”, poniewaz pozwala on na wywazenie
miedzy potrzebami samorzgdu (minimalizacja dotacji, maksymalizacja poziomu obstugi
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pasazerskiej), a standardami wolnego rynku (konkurencyjny wybdr przewoznika). W zwigzku
z tym, ze samorzad dysponuje taborem (a planuje go zakupi¢ w wiekszej ilosci), mozliwa —
aczkolwiek wysoce teoretyczna, ze wzgledu na brak zapleczy utrzymaniowo-naprawczych —
jest sytuacja, w ktorej przewoznikiem nie beda Przewozy Regionalne, a inny podmiot.

Ponadto sugeruje sie, aby to UMWM byt koordynatorem wdrazania SKA, a na potrzeby tego
sugeruje sie wydzielenie oddzielnej jednostki budzetowej w ramach UMWM; moze to by¢
podmiot, ktéry bedzie odpowiedzialny za catoksztatt transportu publicznego
w Wojewddztwie Matopolskim.

10.2 Struktury

W 2007 roku, po czesci na tle prowadzonych prac o ustawie metropolitalnej m. Krakéw
i 51 gmin podpisato deklaracje o utworzeniu Rady KOM, ktoérej zakres dziatania obejmowat
kwestie transportu publicznego w tym wykorzystania kolei. Jednak prace nad ustawg
o zwigzkach metropolitalnych ustaty i inicjatywa nie jest kontynuowana.

W strefie podmiejskiej funkcjonuje zwigzek aglomeracyjny obejmujacy Il strefe taryfowa. Nie
jest to jednak struktura organizacyjna, a raczej ogdlne porozumienie, ktdrego realizacja
nastepuje poprzez bilateralne porozumienia pomiedzy gming Krakéw reprezentowang przez
Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu, ktéry kontraktuje przewozy autobusowe na
liniach aglomeracyjnych, a poszczegdlnymi gminami. Nie jest to rozwigzanie adekwatne do
przygotowania, wdrozenia i realizacji projektu SKA.

Wtadze miasta Krakowa deklarujg, ze z ich punktu widzenia liderem przedsiewziecia
zwigzanego z SKA jest Marszatek Wojewddztwa Matopolskiego. Jest to w istocie zgodne
z oceng zawartg w Raporcie 2007, ze SKA petni¢ bedzie funkcje przede wszystkim dla strefy
podmiejskiej i KOM, a tylko w pewnym zakresie dla komunikacji wewngtrz miasta. Nie
zmienia to faktu, iz przetozenie tego wtasnie ruchu podmiejskiego z innych s$rodkow
transportu (samochody prywatne, mikrobusy i autobusy) na kolej zmniejsza presje na uktad
komunikacyjny miasta. Oczekujg konkretyzacji projektu i propozycji systemowej
w przedmiocie SKA. W Swietle podziatu odpowiedzialnosci jaki wynika z ustawy o p.t.z. jest
to rozwigzanie logiczne. Natomiast miasto jest sktonne partycypowac¢ w przedsiewzieciach
zwigzanych z infrastrukturg i zagospodarowaniem otoczenia wokot stacji i przystankéw.
W tym duchu podjeto opracowanie studiow funkcjonalno — przestrzennych dotyczgcych
4 przystankdw w ramach projektu Via Regia Plus (patrz pkt. 2.4.5), a takze podjeto
partycypacje w przebudowie linii kolejowej do Balic (na kwote rzedu 20 min).

Z powyzszego wynika, ze wobec:

e porzucenia prac nad ustawg metropolitalng,

e braku instytucjonalizacji KOM,

e luznego charakteru zwigzku (raczej porozumienia) aglomeracyjnego Krakowa i gmin
strefy podmiejskiej (autobusy),

e nadania wojewddztwom funkcji organizatora w zakresie transportu kolejowego
w zakresie obejmujgcym kilka powiatéw (ustawa o p.t.z., najkrétsza linia — SKA3
obejmuje 3 powiaty — krakowski, m. Krakéw i wielicki) oraz

e uznania za zadanie wlasne wojewddztw zakupu taboru kolejowego,

185



Aktualizacja Studium SKA - Wojewo6dztwo Matopolskie

Wojewddztwo Matopolskie jest i pozostanie liderem projektu, chociaz zasieg SKA nie
obejmuje catego wojewddztwa.

Zarowno zakres dziatan przygotowawczych, jak i nastepnie egzekwowanie zachowania
standardéw wykracza poza zakres wtadczych mozliwosci wojewoddztwa, dlatego kluczem
do powodzenia bedzie osiggniecie partnerstwa i statej wspodtpracy szeregu podmiotéw
samorzadowych, kolejowych i innych.

Kwestig podstawowa dla przedsiewziecia bedzie wyksztatcenie wspdlnej polityki uzyskanie
koordynacji z samorzgdem Krakowa (inwestycje, taryfy i bilety, koordynacja rozktadéw jazdy
z MPK).

Tak wiec w celu:

e uzgadniania dziatan przygotowawczych (harmonogram, odpowiedzialnos¢
i finansowanie),

e koordynacji i kontroli ich realizacji,

e oceny funkcjonowania SKA, oceny dochowania standardow,

e wypracowywania korekt i kierunkéw zmian

zaleca sie utworzy¢ pod patronatem Zarzgdu Wojewddztwa Komitet Sterujacy SKA, ktéremu
przewodniczyé powinna osoba delegowana z Zarzgdu Wojewddztwa.

Statymi cztonkami komitetu — powinni by¢ przedstawiciele samorzadu m. Krakowa, PKP PLK,
PR i ewentualnie innych przewoznikdw zaangazowanych w realizacje projektu. Stosownie do
przedmiotu obrad — przedstawiciele innych samorzadéw terytorialnych, PKP SA (dworzec,
nieruchomosci na i wokdt stacji oraz przystankéw), MPL Krakéw Balice, eksperci,
odpowiedzialni urzednicy UMWM i innych instytucji odpowiedzialnych za omawiane kwestie.

Zasadniczym rezultatem prac Komitetu powinno by¢ identyfikowanie i doprecyzowanie
probleméw jakie bedg sygnalizowane przez poszczegdlnych partneréw, wypracowywanie
projektéw dziatan podmiotéw reprezentowanych w Komitecie (lub porozumien pomiedzy
nimi majgcych na celu ich rozwigzywanie) poprzez dziatania lezgce w granicach ich
kompetencji i mozliwosci.

W obrebie samorzadu wojewddzkiego w zwigzku z SKA pojawiajg sie nastepujace — po czesci
nowe — obowigzki:

1. W bezposrednim zwigzku z SKA — bez wzgledu na forme organizacyjng samej SKA -
kreowanie i kontrola standardu SKA.

2. W bezposrednim zwigzku z SKA - Zwiekszenie koniecznego zakresu wspotpracy
z wieloma partnerami poza strukturami UMWM i operatora kolejowego (ktdérego
finansuje UMWM).

3. Posrednio w zwigzku z SKA, ale gtéwnie ze wzgledu na wejscie w zycie ustawy o p.t.z.
— okreslone w ustawie obowiazki organizatora transportu publicznego, nie tylko
kolejowego. W tych ramach zachodzi¢ bedzie koordynacja transportu kolejowego
w zakresie SKA, innego transportu kolejowego w wojewddztwie i pomiedzy
wojewodztwami sgsiednimi oraz autobusowego.

Po stronie wojewddztwa pojawig sie nastepujgce poziomy zarzgdzania projektem:

1. Strategia wieloletnia, roczny budzet (kwestie SKA), strategia i/lub plan transportowy,
w kompetencjach Sejmiku Wojewdédztwa.
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2. Kluczowe decyzje — projekty do (1), srodki europejskie — projekty - dystrybucja,
programy wsparcia projektéw nisko kosztowych, umowy wieloletnie z operatorami
kolejowymi, umowy o zakupie taboru, przewodnictwo w Komitecie Sterujgcym —
w kompetencjach Zarzadu.

3. Zarzadzanie:

a) obstuga Komitetu Sterujgcego, w tym przygotowanie lub partycypacja
w przygotowaniu projektow do (1) i (2), przetargdw i konkurséw,

b) wspotpraca z partnerami — realizacja programow wsparcia projektéw nisko
kosztowych u partneréw,

c) wykonywanie budzetu transportu publicznego, umowy z operatorami transportu
publicznego kolejowego i drogowego, decyzje z zakresu ustawy o transporcie
publicznym,

d) kontrola wykonania umow i realizacji standardéw przez partneréw, w tym
e) zlecanie ianaliza badania zadowolenia pasazeréw oraz

f) inspekcjonowanie dziatania SKA i przestrzegania standardéw w otoczeniu,
inspirowanie dziatan UTK, GITD i innych instytucji kontrolnych.

Na tym ostatnim poziomie niecelowe jest tworzenie struktury w UMWM odrebnie dla SKA,
(kolej poza SKA i nie wtgczona w SKA bedzie mniejszos$cig), natomiast celowa jest integracja
spraw transportu publicznego w jednej jednostce. Ze wzgledu na to, ze realizacja SKA bedzie
w reku przewoznika (operatora), nie ma potrzeby tworzenia Samorzagdowego Zakfadu
Budzetowego, ani tym bardziej jednostki z osobowoscig prawng, natomiast konieczna jest
pewna samodzielno$¢ organizacyjna, wydzielone niektére stuzby, budzet itp. Dlatego
proponujemy utworzenie jednostki budzetowej, z wtasnym budzetem i delegowanymi
kompetencjami decyzyjnymi realizujgcego dziatania z zakresu zarzgdzania -
Wojewaddzkiego (ew. Matopolskiego) Zarzagdu Transportu Publicznego. Jego ogdlny zakres
kompetencji zostat opisany powyzej w pkt. 3.

Zakres potrzebnej wspoftpracy z partnerami zinwentaryzowano w Zatgczniku nr 12.
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ZAtACZNIKI

1. Interakcja drogi — kolej w zasiegu SKA.

2. Krakéw Gtéwny — Krakdéw Ptaszéw. Przepustowos¢ odcinka.

3. Balice. Symulacja Rozktadu Jazdy po modernizacji.

4. Audyt obiektow stacyjnych. Oswiecim — Krakow Gtowny.

5. Audyt obiektow stacyjnych. Sedziszéw — Krakow Gtéwny.

6. Audyt obiektéw stacyjnych. Tarndw — Krakéw Gtowny.

7. Audyt obiektow stacyjnych. Wieliczka — Krakéw Gtéwny.

8. Audyt obiektéw stacyjnych. Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona — Krakéw Gtéwny.
9. Woybrane kwestie taryfowe.

10. Prognozy ruchu.
11. Wynik analiz finansowo — ekonomicznych.

12. Przedsiewziecia, harmonogram realizacji oraz partnerzy projektu SKA 2015.
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