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Abstrakt

W warunkach intensywnie rozwijajacego si¢ w polskich aglomeracjach
procesu suburbanizacji niezwykle istotng role powinien pelnié transport
szynowy zapewniajacy mozliwo$¢ szybkiego przemieszczania sie mieszkan-
cow przedmies¢ do miasta rdzenia. Szczegélne znaczenie ma tu kolej aglo-
meracyjna, ktorej rola i dostepnos¢ jest przedmiotem badania w ramach
niniejszego artykutu. Obrazuje to dokonany przeglad literatury w zakresie
analizowanej problematyki. Badanie dostepnosci dotyczy przykladowego
odcinka Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej pomiedzy stacjami Krakow Batowice
i Miechdw przebiegajacego przez tereny podmiejskie aglomeracji krakowskiej.
Z wykorzystaniem analizy sieciowej GIS zbadana i zobrazowana zostata
rzeczywista dostepnos¢ piesza po drogach dojscia do stacji i przystankow
kolejowych.

©2020 Lukasz Kotuta. This is an open access article licensed under the Creative Commons
Attribution-NonCommercial-NoDerivs License (http://creativecommons.org/licenses/by-
-nc-nd/3.0/).

W artykule zaprezentowano wyniki badan naukowych realizowanych w ramach
projektu pn. Nowy model urbanizacji w Polsce praktyczne wdrozenie zasad
odpowiedzialnej urbanizacji oraz miasta zwartego (Gospostrateg 1/384689/20/
NCBR/2019), wspotfinansowanego ze S$rodkow Narodowego Centrum Badan
i Rozwoju w ramach Strategicznego Programu Badan Naukowych i Prac
Rozwojowych ,Spoteczny i gospodarczy rozwoj Polski w warunkach globa-
lizujacych sie rynkow” GOSPOSTRATEG.



60

tukasz Kotuta

RolaidostepnoscSzybkiejKoleiAglomeracyjnejwterenachobjetychsuburbanizacjgnaprzyktadziepotaczeniakolejowegoKrakow -Miechow

Wprowadzenie

Kolej, stanowigca szybki transport szynowy, odgrywa
decydujaca role w zapewnieniu odpowiedniej dostepno-
$cido $rodkéw przemieszczania si¢ pomigdzy obszarami
podmiejskimi a miastem rdzeniem. Od polowy XIX w.
suburbanizacja na terytorium Polski wigze si¢ z rozwo-
jem kolei, ktory spowodowal rewolucje w przemieszcze-
niu sie ludnosci i byt impulsem przy powstawaniu osiedli
podmiejskich (Ziobrowski, Mikolajczyk 2016).

Istotng kwestig w kontekscie roli kolei aglomeracyjnej
jestliczba ludno$ciijej rozmieszczenie w relacji do infra-
struktury szynowej. Korzystna lokalizacja przestrzenna
ukladu sieci kolejowej w stosunku do terenéw zabudowy
mieszkaniowej oraz centréw przemystowych i ustugo-
wych sprawia, ze przewozy kolejowe sg najszybsza forma
transportu aglomeracyjnego zapewniajacg mozliwo$ci
jednorazowego przewozenia najwickszej ilosci pasaze-
réw. Niekorzystnym zjawiskiem jest natomiast znaczne
oddalenie linii kolejowych od gléwnych skupisk zabu-
dowy w terenach podmiejskich lub brak przystankéw
w bezposrednim sgsiedztwie centréw osadniczych i ustu-
gowych. W zwiazku z powyzszym istotny jest proces pla-
nowania przestrzennego nowych centréw mieszkanio-
wo-ustugowych wokot stacji i przystankéw kolejowych
oraz wyznaczanie kolejowych korytarzy transportowych
w dokumentach planistycznych (Gadzinski, Goras 2019).

Niniejszy artykul stanowi syntetyczng analize roli,
jaka aktualnie odgrywa kolej obstugujaca tereny obje-
te procesem suburbanizacji. W zwigzku z powyzszym
dokonany zostal przeglad literatury dotyczacej roli i do-
stepnosci kolei na terenach intensywnie rozwijajacej sie
zabudowy podmiejskiej. Do analizy potencjatu kolei wy-
brany zostal odcineklinii Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej
w aglomeracji krakowskiej na trasie Krakow Batowice —
Miechéw. Szczegolny nacisk zostal potozony na zbadanie
rzeczywistej dostepnosci pieszej z zabudowy mieszkalnej,
po drogach dojécia do peronéw kolejowych z wykorzy-
staniem darmowego oprogramowania Quantum GIS.

Rola i dostepnos¢ kolei aglomeracyjnych
w kontekscie literatury przedmiotu

Uksztaltowany historycznie gwiezdzisty charakter linii
kolejowych wychodzacych z miasta rdzenia w poszcze-
gblnych aglomeracjach w Polsce wykracza poza zakres
obszaru podmiejskiego. Sprawia to, Ze na tych liniach
kolejowych realizowane sg zaréwno przewozy krajowe,
jakiregionalne. Charakter przewozéw aglomeracyjnych
powinien natomiast koncentrowac si¢ na podmiejskich
odcinkach linii kolejowych, zwigkszajac tym samym cze-
stotliwos¢ kursowania pociggéw regionalnych. Gléwna
rola kolei aglomeracyjnej powinno by¢ zapewnienie moz-
liwosci szybkiego przemieszczania sie duzej liczby ludno-

$ciz obszaréw suburbanizacji do miasta rdzenia, gléwnie
w celach zarobkowych i edukacyjnych. Co istotne, koleje
aglomeracyjne powinny zapewni¢ akceptowalng dla pa-
sazera czestotliwo$¢ kursowania w porannym szczycie
komunikacyjnym do miasta centralnego i w szczycie
popotudniowym w kierunku przeciwnym, w strong ob-
szaru podmiejskiego (Kozlak 2013).

Kwestia dostepnosci do stacji kolejowych byta przed-
miotem analiz w publikacjach migdzynarodowych, do
wykonania ktérych czesto korzystano z narzedzi GIS.
Przyktadowe badania na temat dostepnosci do transpor-
tu publicznego (w tym kolejowego) oraz mozliwosci jej
poprawy wykonano w latach 90. dla szybko zaludniaja-
cego sie obszaru metropolitarnego Brisbane w Australii
(Murray i in. 1998). W tym kraju sposéb zagospoda-
rowania i funkcjonalno$¢ otoczenia stacji kolejowych
dostepnego w zasiegu dojscia pieszego oraz mozliwosci
powiazania kolei zinnymi §rodkami transportu analizo-
wane byty na przyktadzie metropolii Melbourne (Jeffrey
iin. 2019). W duzych miastach w Stanach Zjednoczonych
badane byly obszary dostepnosci do wezléw kolejo-
wych o zasiegu oddzialywania p6t mili (800 m) od sta-
cji w kontekscie ilosci podrézy wykonywanych przez
mieszkancow badanego obszaru oraz planowania roz-
woju otoczenia stacji kolejowych (Guerra, Cervero 2013).
Ponadto przeprowadzona zostala analiza poréwnawcza
drég dojscia pieszego do transportu szynowego dla miast
amerykanskich i niemieckich (Zielstra, Hochmair 2011).
Badania podrézy pieszych do stacji kolejowych wykony-
wane byly réwniez m.in. dla obszaru metropolitarnego
Montrealu w Kanadzie (El-Geneidy i in. 2014).

W Polsce rosnaca rola kolei w obstudze transporto-
wej obszardéw objetych suburbanizacjg byla w ostatnim
dziesiecioleciu przedmiotem szeregu analiz zaréw-
no w opracowaniach naukowych, jak i w dokumen-
tach strategicznych administracji publicznej. Poza od
dawna juz funkcjonujgcymi systemami Szybkiej Kolei
Miejskiej w Tréjmiescie i Warszawie oraz podmiejskiej
Warszawskiej Kolei Dojazdowej obserwowany jest dy-
namiczny rozwoj kolei w innych duzych aglomeracjach.

Dobrym przyktadem poprawy infrastruktury
szynowej jest realizowana etapami Pomorska Kolej
Metropolitarna integrujaca obszar Trojmiasta z otaczajg-
cymi go gminami (Kozlak 2013; Dziubattowska 2018). Jej
budowa przyczynila si¢ zaréwno do znacznego wzrostu
liczby pasazerdéw dojezdzajacych z terendéw podmiejskich
do Gdanska czy Gdyni, jaki do ozywienia inwestycyjne-
go w zabudowie mieszkaniowej realizowanej w otocze-
niu przystankéw kolejowych (Masik 2018). Badania nad
koncepcja Kolei Metropolitarnej na Gérnym Slasku wy-
kazaty natomiast, ze zaréwno wtadze gmin potozonych
w strefie oddzialywania Gérnoslasko-Zaglebiowskiej



Metropolii, jak i Srodowisko eksperckie oraz naukowe wi-
dza potrzebe rozwoju kolei jako $rodka do przeciwdzia-
tania negatywnym skutkom suburbanizacji (Janeckiiin.
2018). Réwniez Lodzka Kolej Aglomeracyjna moze stano-
wié przeciwwage dla dezintegrujacych ruchéw odsrodko-
wych zwigzanych z suburbanizacja i powstajacymi w jej
wyniku problemami komunikacyjnymi (Feltynowski,
Rzenica 2012). Z kolei wykonana dla potrzeb badawczych
w aglomeracji szczecinskiej ocena sprawnosci polaczen
pomiedzy miejscowosciami a gléwnym osrodkiem miej-
skim wskazuje system szynowy (kolej, tramwaj) jako
najbardziej bezpieczny i przyjazny $rodowisku srodek
transportu (Zimnicka, Czernik 2007).

Badana w dalszej czesci artykulu linia kolejowa
z Krakowa do Miechowa polozona jest w aglomera-
cji krakowskiej. Zasieg przestrzenny obszaru tej aglo-
meracji w konteksécie procesu suburbanizacji wska-
zywany jest réznie w zaleznosci od przyjmowanych
kryteriow oceny. Najmniejszy zasieg wskazany jest
w Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
dla Krakowskiego Obszaru Funkcjonalnego zrzesza-
jacego Krakdéw i 14 gmin o$ciennych (Stowarzyszenie
Metropolia Krakowska 2015). Z kolei Krakowski
Obszar Metropolitarny, uwidoczniony w Planie
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa
Malopolskiego (2018), obejmuje 16 gmin o$ciennych.
Nieco wiecej, bo 22 gminy wokét Krakowa, wskazuje de-
limitacja Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych stolic wo-
jewddzkich (Sleszyniski 2013). W wymienionych przypad-
kach w strefie oddzialywania analizowanej linii kolejowej
znajdujg si¢ jedynie czesci gmin Zielonki i Kocmyrzow-
Luborzyca. Szerszy zasieg przestrzenny przyjmowany jest
w kontekscie roli kolei aglomeracyjnej jako trzonu syste-
mu transportowego w aglomeracji (Satora, Szkoda 2017;
Kowalczyk 2018). Pokrywa si¢ on w znacznym stopniu
z Funkcjonalnym Obszarem Miejskim (FUA) Krakowa
obejmujacym strefe dojazdéw do pracy réwniez z gminy
Stomniki i Miechéw. W zwigzku z powyzszym na po-
trzeby przeprowadzanej analizy przyjeto odcinek linii
kolejowej Krakow Batowice — Miechdéw.

Rola kolei w aglomeracji krakowskiej byta podda-
wana analizie w wielu aspektach jej funkcjonowania.
Niezwykle wazne dla terenéw objetych suburbanizacja
jest zapewnienie odpowiedniej dostepnosci do szybkiej
i efektywnej infrastruktury transportowej. Dlatego na
potrzeby projektowania systemoéw kolei aglomeracyjnej
powinny by¢ wykonywane analizy dostepnosci do infra-
struktury pasazerskiej. W celu okreslenia zasiggu stref
dostepnosci dla istniejacej zabudowy nalezy wyznaczy¢
akceptowang odleglos¢ dojécia pieszego do stacji i przy-
stankéw kolejowych. W przypadku miejskiego trans-
portu zbiorowego przyjmowane sg wartoéci $redniego

dojscia pieszego do przystanku — 400 m dla wysokiej
zabudowy i 800 m dla zabudowy niskiej (Rudnicki i in.
2004; Putawska, Starowicz 2011). Poniewaz strefa pod-
miejska jest przewaznie mocno zurbanizowana z domi-
nujaca zabudowa jednorodzinna, wymieniong wartos$¢
800 m mozna uznac za akceptowalng dla mieszkancow.
Odlegtosci wskazane powyzej s3 rowniez wymieniane
w literaturze jako akceptowalne lub optymalne drogi
dojscia do przystankéw kolejowych (Murray i in. 1998;
Guerra, Cervero 2013; El-Geneidy i in. 2014; Faron 2018).
Przykladowo analiza odleglosci zabudowy mieszkanio-
wej 400 i1 800 m od przystankéw kolejowych byta wyko-
nywana dla strefy podmiejskiej Wroctawia (Jurkowski
2017). Wymienione wartosci sa réznie interpretowane
- jako dlugo$¢ promienia obszaru ograniczonego obwo-
dem okregu lub jako odleglo$¢ rzeczywista uwzglednia-
jaca uklad drég dojscia. W zwigzku z powyzszymi ba-
daniami na potrzeby przeprowadzonej analizy przyjeto
odlegloscirzeczywistego dojscia pieszego o stopniowanej
wartosci 400 1 800 m od peronéw stacji i przystankéw
kolejowych. Przy predkosci ruchu pieszego 4,8 km'h’
czas dojscia bedzie zatem wynosit 5 i 10 min.

Niezwykle istotnym aspektem w obstudze terenéw
objetych suburbanizacja jest kwestia dojazdéw do pracy
z wykorzystaniem mozliwos$ci przesiadki na stacji lub
przystanku kolejowym na inne $rodki transportu. Wazna
jest tu integracja srodkéw transportu w ramach m.in.
zintegrowanych wezléw przesiadkowych, rozktadéw jaz-
dy, wspdlnego biletu czy tez przekazywania informacji
(Kozlak 2013; Satora, Szkoda 2017). Tworzenie weztdéw
przesiadkowych powinno obejmowa¢ zaréwno infra-
strukture, m.in. w zakresie parkingéw ,,Parkuj i Jedz”,
przystankow autobusowych czy miejsc dla roweréw, jak
iwlasciwa organizacje przewozéw, w tym autobusowych
linii dowozowych. Z kolei integracja taryfowa w ramach
wspolnego biletu na rézne $rodki transportu zapewnia
bardziej komfortowe przewozy i zmniejsza koszty dojaz-
dow (Gadzinski, Goras 2019).

Kwestia integracji w aglomeracji krakowskiej w kon-
tekscie konkurencyjnosci potgczen kolejowych w sto-
sunku do innych form transportu analizowana byta na
przykladzie potaczenia Krakowa z Wieliczkg (Ciaston-
-Ciulkin, Putawska-Obiedowska 2016). Badanie wykaza-
to wysoka konkurencyjno$¢ kolei w godzinach szczytow
komunikacyjnych. Kilka lat temu opracowana zostala
ponadto typologia 71 odcinkéw podmiejskich linii ko-
lejowych w najwiekszych aglomeracjach, w tym w aglo-
meracji krakowskiej, bedaca cennym zrédtem wiedzy na
ten temat (Kowalczyk 2018). Analizg objeta byl m.in. linia
kolejowa z Krakowa do Miechowa, ktdra oceniono po-
zytywnie ze wzgledu na uwarunkowania spoteczno-go-
spodarcze dotyczace liczby ludnoéci i dojazdéw do pracy.
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Jednoczeénie stwierdzono niewykorzystany potencjat
do realizacji przewozéw multimodalnych ze wzgledu na
stabg integracje z innymi §rodkami transportu. Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze zrealizowane w ostatnich latach
inwestycje infrastrukturalne wokot stacji i przystankow
na tej linii, oméwione w dalszej czedci artykulu, znaczaco
poprawiajg mozliwosci w tym zakresie.

Polaczenie kolejowe Krakow Glowny — Miechow byto
przedmiotem badania w kontekscie wzrostu znaczenia
przewozow pasazerskich po uruchomieniu na tej tra-
sie linii SKA2 (Ciaston-Ciulkin, Pulawska-Obiedowska
2017). Analizie poddano wzrost oferty oraz przewozéw
pasazerskich w 2016 r. w relacji z 2014 r. Badanie wykazalo
duzg efektywno$¢ uruchomionego potaczenia bedacego
dobrym przykladem dzialania na rzecz poprawy oferty
przewozowej w obszarze suburbanizacji.

Analiza mozliwosci uruchomienia kolei aglomera-
cyjnej wokol Krakowa na liniach przebiegajacych przez
obszary objete suburbanizacja przeprowadzona zostata
w 2007 r. Wykonane zostalo wtedy Wstepne Studium
Wykonalnosci Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA)
w Aglomeracji Krakowskiej (International Management
Services 2007), w ktorym zaprojektowano kilka linii SKA
ipoddano je dalszej analizie. Wérdd nich znalazta sig li-
nia SKA2 biegnaca ze Skawiny lub Wadowic przez stacje
Krakéw Gtéwny do Miechowa. W wykonanej cztery lata
pézniej Aktualizacji Wstepnego Studium Wykonalnosci
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) w Aglomeracji
Krakowskiej (Zesp6t Doradcéw Gospodarczych 2011)
wskazano skonkretyzowany uklad trzech potaczen kole-
jowych, w tym polaczenia SKA2: Sedziszow — Krakow —
Podbory Skawinskie. Matopolski samorzad wojewddzki
od wielu lat petni tu wiodaca funkcje i prowadzi aktywna
polityke w zakresie rozwoju kolei w aglomeracji krakow-
skiej. Znalazlo to swoje odzwierciedlenie w uchwalonym
w 2014 r. Planie zréwnowazonego rozwoju publicznego

TAB.1.

transportu zbiorowego w wojewodztwie malopolskim
uwzgledniajacym zakres funkcjonowania kolei aglome-
racyjnej (Gadzinski, Goras 2019).

Charakterystyka potaczenia kolejowego SKA
i jego planowanego rozwoju

Na obszarze objetym procesem suburbanizacji wokoét
Krakowa funkcjonuje Szybka Kolei Aglomeracyjna
(SKA), do obstugi ktorej skierowane zostaly Koleje
Matopolskie. Jest to spétka samorzadowa powotana
2 grudnia 2013 r. Uchwala nr XLIV/705/13 Sejmiku
Wojewodztwa Malopolskiego (Gadzinski, Goras 2019).
Pierwsze polaczenia SKA uruchomiono 14 grudnia 2014 r.
na trasie Krakéw Giéwny - Wieliczka Rynek Kopalnia.
Zostaly one nastepnie rozszerzone do przystanku konco-
wego Krakéw Lotnisko, tworzac linie SKAL. W ramach
wymienionej sieci aglomeracyjnych polaczen kolejowych
uruchamiane sg réwniez linie SKA2 Krakéw Gléwny
- Miechéw - Sedziszéw oraz SKA3 Krakéw Glowny -
Tarnéw. Odcinek Krakéw Batowice — Miechdw, bedacy
przedmiotem opracowania, stanowi cze$¢ linii SKA2.
Szczegdlowe zestawienie uruchomionych potaczen na
analizowanym odcinku linii kolejowej prezentuje Tab. 1.,
a schemat linii SKA - Ryc. 1.

Linia SKA2 obslugiwana jest gléwnie przez Koleje
Malopolskie oraz pojedyncze pary pociagéw spotki
POLREGIO (dawne Przewozy Regionalne). Z powyz-
szego zestawienia wida¢, ze linie te uzupelniajg polaczenia
REGIO w dtuzszych relacjach i zwiekszajace czestotliwos¢
kursowania na analizowanym odcinku w porannym i po-
potudniowym szczycie do dwoch kurséw na godzine.

Rosnaca rola kolei w obstudze aglomeracji sprzyja
rozwojowi linii SKA2. W planach jest przedtuzenie jej
co najmniej do stacji Podbory Skawinskie polozonej za
miastem Skawina. Juz w grudniu 2017 r. linia SKA?2 zo-
stata wydluzona do Skawiny, jednak modernizacja linii

Charakterystyka uruchamianych potaczen na odcinku Krakéw Gtéwny - Miechow

Dtugos¢ odcinka (km)

42

Sredni czas przejazdu (min)

42

Potaczenie aglomeracyjne/regionalne

SKA2 REGIO

Relacja potaczenia

Krakow Gtoéwny - Miechéw

Krakow Gtowny - Miechéw
- Kielce/Ostrowiec
Swietokrzyski

Krakow Gtowny - Miechéw
- Koztow/Sedziszow

Data uruchomienia

13 grudnia 2015 -

Koleje Matopolskie/

Koleje Matopolskie/

Przewoznik POLREGIO POLREGIO POLREGIO
» o ) 5 11 6
Ilo$¢ par pociagdw w dni robocze
SUMA = 22
Srednia ilos¢ kurséw na godzine 5

w szczycie

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Sieciowego Rozkladu Jazdy Pociagéw waznego od 15 grudnia 2019 r. do 14 marca 2020 r.

(PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.)
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Ryc.1.

Schemat linii SKA z lokalizacja analizowanego odcinka linii kolejowej Krakéw Batowice — Miechéw

Zré6dlo: opracowanie wlasne, zrédto mapy bazowej OpenStreetMap

$rednicowej w Krakowie spowodowata zawieszenie po-
taczenia po kilku miesigcach (Gadzinski, Goras 2019).

Rozbudowywana jest réwniez infrastruktura pasazer-
ska. W gminach Krakéw i Kocmyrzéw - Luborzyca reali-
zowany jest program budowy parkingéw ,,ParkujiJedz”
(Stowarzyszenie Metropolia Krakowska 2015). W bliskiej
odleglosci od stacji Krakow Batowice samorzad Krakowa
planuje wybudowac nowy przystanek kolejowy Krakéw
Os. Piastow, ktéry rowniez moze obstugiwaé miejsco-
wos¢ Batowice w gminie Zielonki. Przy projektowanym
przystanku ma powsta¢ zintegrowany wezel przesiad-
kowy z parkingiem, a gmina Zielonki ma rozbudowa¢
uklad drogowy woko! przystanku. W ramach strategii
w gminie Kocmyrzéw — Luborzyca zostaly zrealizowa-
ne parkingi ,,Parkuj i Jedz” przy przystankach kolejo-
wych Barandwka, Luczyce, a w realizacji jest obiekt przy
przystanku Goszcza (Gmina Kocmyrzow — Luborzyca).
Wybudowany ma by¢ réwniez parking przy modernizo-
wanej stacji Zastow.

W sasiedniej gminie Stomniki zrealizowane zostaly
do tej pory trzy parkingi ,,Parkuj i JedZ” przy stacjach
Niedzwiedz i Stomniki oraz przy przystanku kolejo-

wym Stomniki Miasto (Gmina Stomniki). W gminie
Miechéw wybudowany zostal parking przy stacji kon-
cowej Miechéw. Mniejszy tego typu obiekt ma zostaé
zrealizowany przy przystanku Kamienczyce (Miechow
Gmina i Miasto).

Analiza dostepnosci stacji i przystankéw
kolejowych z wykorzystaniem GIS

Celem badania jest oszacowanie ilo$ci mieszkancow
bedacych potencjalnymi uzytkownikami odcinka linii
SKA2 w zasiggu pieszego dojscia do peronéw kolejo-
wych. Analiza dostepnosci pieszej wykonana zostata
w programie QGIS z wykorzystaniem metody badan
zaprezentowanej przez autora w pracy pt. ,Analiza moz-
liwoséci wykorzystania infrastruktury kolejowej do stwo-
rzenia nowego polaczenia Mydlniki - Leg — Os. Nowa
Huta w Krakowie — dostepnos¢ i integracja proponowa-
nych przystankéw z miejskim transportem zbiorowym”
(Kotuta 2020).

Badanie dostepnosci zostalo zrealizowane dla trzech
wariantéw rozwoju infrastruktury pieszej i pasazerskiej
z wykorzystaniem darmowych danych przestrzennych
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w postaci warstw ciaggdw komunikacyjnych i budynkéw
dla matopolski (OpenStreetMap). W wariancie 0 przeana-
lizowano aktualng sie¢ drég dojscia do istniejacych przy-
stankow. Warstwa ciggéw komunikacyjnych zostala tu
uzupelniona o brakujace dojscia do budynkéw bardziej
oddalonych od siatki drég i potozonych w promieniu
800 m od peronéw kolejowych.

Wariant 1 zaklada uwzglednienie projektowanego
przystanku Krakéw Os. Piastéw wraz z uktadem dro-
gowym oraz uzupelnienie drég dojscia o planowane
w otoczeniu inwestycje drogowe wynikajace z doku-
mentéw planistycznych dostepnych na portalach mapo-
wych (SIP Zielonki, SIP Powiat Krakowski, Geoportal
Powiatu Miechowskiego). Poza projektowanym przy-
stankiem Krakow Os. Piastow dotycza one rowniez
przystankow kolejowych Krakéw Batowice i Stomniki
Miasto.

Wariant 2 proponuje niejako odtworzenie przystan-
ku kolejowego w Raciborowicach, duzej miejscowosci
w gminie Michatowice, pozbawionej obecnie dostepu
do transportu kolejowego. Zaproponowane zostalo prze-
suniecie go blizej centrum miejscowo$ci w stosunku do
zlikwidowanego w przeszlosci przystanku Zestawice.
W tym wariancie rozwoju infrastruktury okotokolejo-
wej — po analizie istniejacego i projektowanego zago-
spodarowania terenu, podziatéw geodezyjnych i dzikich
$ciezek prowadzacych do peronéw - zaproponowano
réwniez dodatkowe ciagi piesze. Te rozwigzania roz-
szerzaja zasieg dostepnosci do istniejacych przystan-
kéw kolejowych Krakéw Batowice, Sfomniki Miasto
i stacji Miechow oraz zaproponowanego przystanku
Raciborowice.

TAB. 2.

Dla zaprezentowanych wariantéw wykonana zostala
analiza sieciowa od srodka peronéw kolejowych z wyko-
rzystaniem algorytmu Processingu - ,,Service area (from
layer)” programu QGIS. Przyjete zostaly strefy dostep-
nosci zabudowy 400 i 800 m do poszczegdlnych stacji
iprzystankow. Od utworzonej siatki rzeczywistych drég
dojscia pieszego do perondéw wyznaczony zostal obszar
o zalozonym buforze 50 m obejmujacy istniejaca zabudo-
we. Dlabudynkéw z pomocg internetowych portali mapo-
wych (MIIP, MSIP Krakow, SIP Powiat Krakowski, Google
Maps) okreslona zostata ich funkeja i oszacowana liczba
mieszkan. Dominujgce tu budynki mieszkalne jedno-
rodzinne posiadajg jedno lub dwa mieszkania, wiecej
mieszkan posiadajg nieliczne budynki mieszkalne wielo-
rodzinne. Oszacowana liczba mieszkan przemnozona
zostala przez przecietng liczbe oséb na jedno mieszka-
nie w poszczego6lnych gminach w 2018 r. (Bank Danych
Lokalnych Gléwnego Urzedu Statystycznego, BDL GUS).
Dane dotyczgce szacunkowej liczby mieszkancdw zapre-
zentowane zostaly w Tab. 2., a strefy dostepnosci zabu-
dowy 400 i 800 m dla poszczegoélnych wariantéw zobra-
zowane zostaly na Ryc. 2.1 Ryc. 3.

Z przeprowadzonej analizy dostepnosci wynika, ze
aktualnie w zasiegu pieszego dojsécia do stacji i przy-
stankow kolejowych na odcinku linii SKA2 Krakéw
Batowice - Miechéw mieszka ok. 3,5 tys. 0sob. Najlepsza
dostepnoscia cechuje si¢ przystanek Stomniki Miasto
iLuczyce, co zwigzane jest z ich polozeniem blisko cen-
tréw miejscowosci cechujacych sie duza gestoscia za-
ludnienia oraz dobrze rozbudowanym ukladem drég
dojécia do przystanku. Dobry potencjat ludno$ciowy
ma réwniez otoczenie przystankéw Krakéw Batowice,

Charakterystyka dostepnosci stacji i przystankéw kolejowych potozonych na analizowanym odcinku Krakéw Batowice — Miechow

Przecietna liczba

0s6b na jedno Stacje i przystanki

Szacunkowa liczba mieszkancéw w strefach dostepnosci [w tys.]

Gmina mieszkanie kolejowe
w gminie wg GUS Wariant 0 Wariant 1 Wariant 2
400 m 800 m 400 m 800 m 400 m 800 m
) . Krakow Batowice 0,2 0,4 0,2 0,4 0,2 0,5
Zielonki 2,99 X -

Krakow Os. Piastow - 0 0,2 0 0,2

Michatowice 3,02 Raciborowice - - - 0,1 0,5
Zastow 0 0,2 0 0,2 0 0.2
Kocmyrzow- 391 Baranowka 0,1 0,4 0,1 0,4 0,1 0,4
Luborzyca ' kuczyce 0,1 0,6 0,1 0,6 0,1 0,6
Goszcza 0,1 0,2 0,1 0,2 0,1 0,2

Niedzwiedz 0 0 0 0 0 0

Stomniki Miasto - 267 “giomniki Miasto 01 07 03 1 03 11

Obszar wiejski —

~3.15 Stomniki 0 0,2 0 0,2 0 0,2

Smrokow 0 0,1 0 0,1 0 0,1

Miechow: Miasto - 2,60 Szczepanowice 0 0,1 0 01 0 0,1
Obszar wiejski  Kamienhczyce 0,1 0,2 0,1 0,2 0,1 0,2
- 317 Miechow 01 0.4 01 04 01 07

Suma 0,8 35 1 4 1,1 5

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonej analizy dostepnosci
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wzrost dla wariantu 1

wzrost dla wariantu 2

B mieszkalne w strefach dostepnosci
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Ryc. 2.

Dostepnos¢ piesza do stacji i przystankéw na analizowanym odcinku linii kolejowej Krakéw Batowice - Miechéw na terenie gmin

Zielonki, Michatowice i Kocmyrzéw - Luborzyca
Zrédlo: opracowanie wlasne, Zrédto mapy bazowej OpenStreetMap

Barandéwka i Miechéw. Z drugiej strony brak potencjatu
wykazuje otoczenie stacji Niedzwiedz, gdzie budowa
parkingu ,,Parkuj i Jedz” byta konieczna, a niewielka
dostepnoscia piesza cechuja sie przystanki Smrokow
i Szczepanowice.

Zgodnie z wariantem 1 realizacja projektowanych
w gminach inwestycji infrastrukturalnych spowoduje
zwigkszenie tej liczby o ok. 0,5 tys. mieszkancow, czyli
ponad 14%. Dotyczy to projektowanych nowych ciggdw

pieszych w Stomnikach i budowy nowego przystanku

Krakéw Os. Piastow wraz z uktadem drog dojazdowych.
Z kolei realizacja nowych drég przewidzianych w doku-
mentach planistycznych gminy Zielonki na zachéd od
przystanku Krakéw Batowice, ze wzgledu na ich skompli-
kowany uklad, nie spowoduje wigkszego wzrostu liczby
mieszkancow.

Proponowane w wariancie 2 rozwigzania zwigk-
szylyby odsetek mieszkancéow, ktéry mozna bez-
posrednio obstuzy¢ kolejg o dodatkowy 1 tys. oséb
(29%). Dotyczy to gléwnie zaproponowanego nowe-
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wzrost dla wariantu 2
Budynki
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Szcz '_'-.,'i! i ice

Ryc. 3.

Dostepno$¢ piesza do stacji i przystankéw na analizowanym odcinku linii kolejowej Krakéw Batowice - Miechéw na terenie gmin

Stomniki i Miechéw

Zrédlo: opracowanie wlasne, zrédto mapy bazowej OpenStreetMap

go przystanku w miejscowoséci Raciborowice oraz
zrealizowania dogodnego dojscia pieszego do polo-
zonego na wzgérzu duzego osiedla mieszkaniowe-
go w Miechowie. Nieco mniejszy efekt przyniostyby
z kolei nowe drogi dojécia do przystankéw Krakow

Batowice i Stomniki Miasto.

Podsumowanie

Wykonana analiza dostepnosci pieszej do polaczenia
kolejowego z Krakowa do Miechowa wykazata znaczacy
potencjal ludno$ciowy zréznicowany w zaleznoséci od
potozenia peronéw kolejowych w stosunku do centréw
miejscowosci i charakteru ukladu drég dojscia do nich.



TAB. 3.

Charakterystyka procentowego udziatu liczby ludnosci w strefach dostgpnosci w zaleznoéci od gminy

Liczba Szacunkowa liczba mieszkancoéw w strefach dostepnosci w relacji do liczby ludnosci w gminie
. ludnosci Wariant 0 Wariant 1 Wariant 2
Gmina ""wgg"&'lrj‘;e 400m 800m 400m 800m 400m 800m

[w tys.] tys. % tys. % tys. % tys. % tys. % tys. %
Zielonki 22,6 0,2 0,9 0,4 1,8 0,2 0,9 0,6 2,7 0,2 0,9 0,7 3,1
Michatowice 10,6 - - - - - - - - 0,1 09 0,5 4,7
fgggg;i%w 156 03 19 14 9 03 19 14 9 03 19 14 9
StomniKki 13,7 0,1 0,7 1 7.3 0,3 2,2 1,3 9,5 0,3 2,2 1,4 10,2
Miechow 19,7 0,2 1 0,7 3,6 0,2 1 0,7 3,6 0,2 1 1 51

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonej analizy dostepnosci

Potencjal ten jest rézny w zaleznosci od gminy wg da-
nych BDL GUS z 2018 r. (Tab. 3.). Najlepsza dost¢pno-
$cig obejmujacg ok. 9% mieszkancow cechuje si¢ gmina
Kocmyrzéw-Luborzyca. Dobry potencjat ludnosciowy,
wynoszacy ponad 7% z perspektywa jego powigkszenia,
posiada réwniez gmina Stomniki. Z kolei peryferyjny
przebieg linii kolejowej w stosunku do gmin Zielonki
i Michalowice przeklada si¢ na znacznie mniejszy odsetek
potencjalnych pasazeréw wynoszacy do kilku procent.
Analiza roliidostepnosci kolei aglomeracyjnej poka-
zuje rosnaca $wiadomos¢ jej potencjatu w obstudze trans-
portowej obszaréw objetych suburbanizacja. Dotyczy to
zaréwno badan naukowych, jak i dziatan organéw samo-
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Role and accessibility of Fast Agglomeration Railway in
areas covered by suburbanization on the example
of a railway connection Krakow - Miechéw
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Abstract

In the conditions of intensively developing suburbanization process in Polish agglomerations, rail transport should

perform an extraordinarily important role, ensuring the possibility of fast movement of suburb inhabitants to the

core city. The agglomeration railway is especially important here and its role and accessibility is the study subject of

this article. This is illustrated by the literature review in the area of analyzed issues. The accessibility research concerns

an example section of the Fast Agglomeration Railway between Krakéw Batowice and Miechéw stations, running

through the suburban areas of the Krakéw agglomeration. With the use of GIS network analysis, the actual pedestrian

accessibility along pathways to railway stations and stops has been researched and illustrated.



