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SYNTEZA | REKOMENDACJE

Zagadnienia strategiczne

1. Studium wykazato, ze istnieje potencjat rynkowy dla uruchomienia sieci SKA
w Aglomeracji Krakowskiej. Potencjat ten nie jest jednak zbyt duzy
i w znacznym stopniu wygenerowanie potokow ruchu wymaga intensywnych
dzialah promocyjnych oraz realizowanie spojnej koncepcji organizaciji
przewozow w roznych trakcjach regionalnego i miejskiego  transportu
pasazerskiego. Dlatego dla powodzenia koncepcji SKA, obok niezbednych
zabiegow inwestycyjnych i modernizacyjnych w infrastrukture i tabor kluczowa
jest organizacja i zarzgdzanie systemem.

2. Przeglad dokumentow strategicznych i planistycznych poszczegdlnych
jednostek samorzadowych w Aglomeracji wskazuje na pewne zainteresowanie
tworzeniem zintegrowanego systemu transportu publicznego w regionie, lecz
w wiekszosci dokumentéw sg to deklaracje bardzo ogdlne. Wyraznie widac,
iz sg to deklaracje kierunkdéw dziatania, a nie konkretne zadania do
wykonania, oparte o rozpoznanie problemu.

3. SKA ma niewielkie znaczenie dla obstugi samego Krakowa, zdecydowanie
wieksze jest znaczenie dla bliskich relacji podmiejskich (to znaczy w obrebie
uktadu sieci kolejowej ograniczonej stacjami / przystankami: Skawina,
Krzeszowice, Balice MPL, Stomniki, Nowa Huta, Podteze, Wieliczka).

4. Znaczenie SKA dla relacji w obrebie szerzej rozumianej Aglomeracji (to
znaczy w stosunku do kierunkéw wylotowych z Krakowa do: Wadowic
i Oswiecimia, Trzebini, Miechowa i ew. Koztowa oraz Bochni) jest w obecne;j
fazie prac trudne do oszacowania z powody braku badan potencjalnych
zachowan mieszkancow tego obszaru w razie pojawienia sie nowej jakosci
ustugi o zasiegu regionalnym. Dlatego nie ryzykowano podania potencjatu
rynku dla tych relacji ograniczajgc sie do zatozenia o podtrzymaniu obecnych
potokow ruchu i dla nich okreslono niezbedng podaz ustugi kolejowe;j.

5. Dla uksztattowania sieci SKA w Aglomeracji kluczowe znaczenie ma
przepustowosc¢ linii kolejowej 133/95 na odcinku centralnym, to jest
od posterunku Krakéw Przedmiescie / Krakdw Tow. przez stacje Krakow
Gtéwny do stacji Krakéw Ptaszow. Odcinek ten kumuluje najwieksze potoki
pasazerskie i wymaga najwiekszej podazy ustug kolejowych.

6. Poprowadzenie linii regionalnych wymaga dostosowania ich czestotliwosci
do popytu na miarodajnych (w sensie obcigzenia ruchem pasazeréw)
odcinkach sieci. Co oczywiste, na odcinku centralnym Aglomeracji sumujg sie
potoki ruchu z linii, przebiegajacych przez stacje Krakow Gtéwny, zas na
odcinkach wybiegowych z Krakowa ruch maleje. Kazda linia oddzielnie ma
wiec swoje lokalne maksimum miarodajne poza odcinkiem centralnym i tam
dobierana jest niezbedna czestotliwos¢ i zdolnos¢ przewozowa, zas dla
odcinka centralnego sprawdzana jest fgczna niezbedna zdolno$¢ przewozowa
i sumaryczny potok ruchu. W wyniku przeprowadzonych analiz ruchowych,
z zastrzezeniem zatozenh o ktérych mowa w p. 2 i 3, stwierdzono, iz:
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a. Na odcinkach wybiegowych sieci zapotrzebowanie na przewozy nie
wymaga wiekszej czestotliwosci niz 2 kurséw na godzine w jednym
kierunku; przy czym pojazdem jest autobus szynowy o pojemnosci
ok. 200 pasazerow;

b. Na odcinku centralnym zapotrzebowanie to odpowiada 3 kursom
na godzine, co oznacza, ze wobec tgcznie proponowanych 8 kurséw
na godzine napetnienie poszczegolnych pojazdéw bedzie mniejsze niz
pojemnos$¢ okoto o potowe.

7. Sam projekt SKA w wersji, przewidzianej przez Zamawiajgcego, nie jest
mozliwy do realizacji bez wsparcia zewnetrznego. Warunek ten moze byc¢
spetniony przez uzyskanie dofinansowania ze srodkéw panstwowych
(np. w ramach modernizacji linii E30 lub tez w ramach ogdlnej dotacji budzetu
panstwa) oraz ze srodkodw Funduszu Spoéjnosci i EFRR. Znaczgce wsparcie
panstwa poza projektem linii E30 jest raczej watpliwe. Niezbedne wsparcia ze
srodkoéw UE, szacuje sie to na kwote 430 min zt.

8. Warunkami uruchomienia sieci SKA w zaproponowanym ksztatcie
sg nastepujgce dziatania, w zasadzie poza zakresem projektu SKA:

a. Modernizacja systemu sterowania ruchem pociggbw na $rednicy
kolejowej na odcinku Krakéw Gtéwny — Krakow Ptaszow dla uzyskania
Sredniej czestotliwosci pociggdow 4,2 minuty, z czego dla sieci SKA
zagwarantowania czestotliwosci co 8,5 minuty (co drugi kurs srednio).

b. Rozwigzanie kwestii zmniejszenia kosztéw modernizacji i przedtuzenia
linii do Balic.

9. Oszacowane potoki pasazerskie wskazujg na optacalno$¢ przedsiewziecia
w pewnych konkretnych warunkach. Niemniej mozliwe jest zwiekszenie
potokéw pasazerskich, ktére trudno oszacowaé bez badan marketingowych
(obecnie takie badania prowadzi na zlecanie Miasta Krakowa firma PBS
DGA). Ponadto zwiekszenie potokéw ruchu moze byé wynikiem aktywnej
kampanii promocyjnej, atrakcyjnej taryfy oraz dobrego skoordynowania
dziatah réznych Srodkéow przewozowych. Te kwestie powinny byc
przedmiotem dalszych prac, np. w ramach opracowania biznes planu
przedsiewziecia, z uwzglednieniem szczegdlnej roli urzadzen towarzyszacych,
jak wezty przesiadkowe oraz obiekty Park&Ride.

Rekomendacije realizacyjne

10. Proponuje sie przyjecie jako obszaru dziatania SKA dwéch podobszardw:

a. Sieci Krakowa i miast najblizszego otoczenia, to jest na liniach
wybiegowych z miasta do: Skawiny, Krzeszowic, Balic MPL, Stomnik,
Podteza, Wieliczki, oraz petli przez Nowg Hute;

b. Sieci petnej, to znaczy do: Wadowic i Oswiecimia, Trzebini, Miechowa
i ew. Koztowa oraz Bochni.

W obecnej fazie rozpoznania tematu rekomenduje sie prace nad zasiegiem
jak w a), lecz z kontynuacjg badan i analiz dla wersji b).
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11.Analizujagc  wyniki analiz efektywnosci ekonomicznej przedstawionych
wariantéw rozwoju sieci SKA nalezy stwierdzic, ze:

o Zaden z wariantdw nie charakteryzuje sie efektywnoscig finansowg bez
pozyskania srodkéw unijnych na jego realizacje (NPV/C w Zzadnym
wariancie nie jest wieksze od 0);

o Najwyzszg wartos¢ NPV/K (przy uwzglednieniu s$rodkéw unijnych)
uzyskuje sie dla wariantu 6 przy uruchomieniu linii 1+6;

o Najwyzszg warto$¢ (aczkolwiek ujemng) wskaznika efektywnosci
spotecznej bez srodkéw unijnych (ENPV/C) uzyskuje sie dla wariantu
6 przy uruchomieniu linii 1+3;

o Wskazniki wewnetrznej stopy zwrotu (IRR i EIRR) sg najwyzsze dla
wariantu 6 przy uruchomieniu linii 1+6 poza sytuacjg braku mozliwosci
pozyskania srodkéw unijnych

12.Stad tez mozna zaproponowac nastepujacg rekomendacje dla budowy SKA:

a. W pierwszej kolejnosci nalezy skoncentrowaé sie na wymianie taboru;
sama wymiana taboru spowoduje znaczne oszczednosci, nawet przy
niezmiennej liczbie pasazerow.

b. Przygotowac projekt SKA w wariancie 6 (opis w rozdz. 4) dzielac go
na dwa etapy gtowne: | - linie 1+3, i Il - linie 4+6 wraz z wnioskami
o dofinansowanie projektéw ze srodkow unijnych.

c. W zakresie modernizacji infrastruktury w pierwszej kolejnosci nalezy
realizowa¢ cze$¢ wspolng wszystkich trzech linii, a zatem odcinek
magistrali pomiedzy proponowanym przystankiem przy Powstancéw
Slaskich i Dworcem Gtéwnym (w ramach oddzielnego projektu
modernizacji linii E30) wraz z realizacjg tacznicy Krzemionki jako
elementu wspolnego linii 1+3.

d. W dalszej kolejnosci realizowa¢ pozostatg czes¢ linii nr 1 nawet przy
braku dotacji unijnej, bowiem jej efektywnos¢ wykazuje wysokie
wartosci nawet z pominieciem finansowania unijnego.

e. Po uzyskaniu dofinansowania etapu | rozpoczg¢ realizacje projektu
w pozostatym zakresie. W przypadku braku dofinansowania ponownie
rozwazy¢ zasadno$¢ realizacji przedsiewziecia i zidentyfikowac
alternatywne zrodta finansowania.

f. Po realizacji etapu | podja¢ dziatania zmierzajagce do uzyskania
dofinansowania etapu Il. Bez dofinansowania, z uwagi na stwierdzony
brak efektywnosci projektu, rozwazyc¢ jak w punkcie d, w tej fazie nalezy
realizowac linie nr 2, ale tylko w momencie pozyskania zewnetrznych
Srodkébw  dotacyjnych na jej realizacje. Linia ta nie wykazuje
efektywnosci finansowej nawet przy uwzglednieniu tego finansowania,
pozwala jednak na osiggniecie pewnych korzysci spotecznych, ktore
przejawiajg sie w oszczednosci czasu podrozy pasazerow.
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13.Przedsiewziecie wymaga zainwestowania nastepujgcych kwot srodkéw
finansowych po stronie inwestyc;ji:

a.

c.
d.

Zakup taboru — 29 skfaddéw pociggow typu elektrycznych autobuséw
szynowych o pojemnosci ok. 200 oséb — ok. 350 min zt

Remont infrastruktury kolejowej - 63 min zt (bez linii do Balic i tgcznicy
Krzemionki)

Modernizacja i przedtuzenie linii do MPL Balice - 96 min zt
Budowa tacznicy w rejonie Krzemionek - 57 min zt .

14. Systemem wspierajgcym koncepcje SKA jest uktad weztow przesiadkowych
wraz z obiektami Park&Ride. Sg to systemy obecnie nieznane w praktyce
polskiej na wiekszg skale, stad zalecana jest ostroznos¢ w podejmowaniu
decyzji realizacyjnych. Na etapie studium zarekomendowano jako najbardziej
atrakcyjne lokalizacje:

a.

wezty integracyjne w rejonie stacji i przystankéw: Krakéw Gtowny,
Krakéw Ptaszow, Krakéw Zabtocie, Krakow Dietla, Krakéw Krzemionki /
Powstancow, Krakow Swoszowice / Zakopianka, Stomniki Miasto,
Krakéw Bronowice, Osiedle Piastow, Koscielniki,

obiekty P&R nie powinny pojawiaé sie w wewnetrznej strefie sieci, stad
lokalizacje sugerowane na obecnym etapie to: Wieliczka — przystanek
Winnicka, Balice rejon wiaduktu autostradowego, Zabierzow rejon
przystanku Shell.

15.W ramach wdrazania przedsiewziecia niezbedne sg szczegdtowe uzgodnienia
ze spotkami kolejowymi i Miastem Krakowem, w szczegdlnosci:

a.

Z PKP PLK SA zakresu i sposobu sfinansowania modernizaciji
sterowania ruchem na srednicy kolejowej (w ramach przygotowywanej
obecnie modernizacji catej linii 133/91, czyli E30);

Z PKP PLK SA skonstruowanie nowego rozktadu jazdy na zasadzie
réwno-odstepowego dla SKA i stosownie wpisanych pozostatych
pociggow kwalifikowanych, regionalnych oraz ruchu lokomotyw
i manewrdéw odstawczych (w tym wypadku ruch tych kategorii musiatby
by¢ podporzadkowany zasadzie rownego taktu na liniach SKA);

Z PKP PR Sp. z 0.0. nalezy wynegocjowaé¢ nowg umowe o swiadczenie
ustug przewozowych z rozwigzaniem zagadnien dopuszczalnosci
pomocy publicznej (dotyczy to udostepnienia taboru, zakupywanego
przez samorzad wojewddztwa);

. Rozwazy¢ inne mozliwosci pozyskania przewoznika — poprzez

ogtoszenie przetargu na operatora taboru wtasnego samorzadu
wojewddztwa, lub (zwlaszcza jesli tabor nie bylby pozyskany) — na
operatora dostarczajgcego wiasny tabor;

Z PKP PR Sp. z o0.0. i Miastem Krakowem wprowadzenie wspolnej
taryfy i systemu biletowego dla SKA i MPK SA, oraz ew. innych
przewoznikéw;
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f. Z Miastem Krakowem i PKP PLK SA skoordynowanie rozktadow jazdy
w weztach przesiadkowych, przy czym sztywnos$¢ rozktadu SKA
wymuszataby dostosowania rozktadow jazdy linii MPK a nie odwrotnie.

g. Z Miastem Krakowem i innymi partnerami w sprawie lokalizacji weztéw
przesiadkowych z obiektami Park&Ride. W tej sprawie ostateczne
decyzje mozna podjg¢ po szczegétowym zbadaniu potencjatu rynku
tego typu nowej ustugi w systemie transportowym regionu.

16.Szereg elementow koncepciji SKA, jakie sq niezbedne
do przygotowania w ramach projektu, nie moze by¢ obecnie doprecyzowanych
z powodu niejasnosci i watpliwosci, na jakie autorzy natkneli sie podczas prac
nad studium. Sg to nastepujgce zagadnienia:

a. Niepewno$¢ co do potencjatu ruchowego miast w obrebie Aglomeraciji —
brak badah marketingowych nie pozwala zatozy¢, na jakim poziomie
ilosciowym jest mozliwe pozyskanie pasazeréw z innych $rodkdéw
podrézowania (samochod osobowy, linie autobusowe i mikrobusowe).
Wynika to z tego, ze obecnie kolej regionalna obstuguje nieznaczna
cze$¢ rynku pasazeréw (szacujemy to na okoto 5% - w tekscie
analizowano jedyny tatwy do oceny przypadek jakim jest potgczenie do
Wieliczki). Oznacza to, ze nawet zwielokrotnienie potoku pasazerskiego
nie zmienia istotnie podziatu zadah przewozowych, a wielko$¢ btedow
szacowania moze by¢ znaczaca. Tylko solidne badanie marketingowe
moze to zjawisko lepiej pozna¢ i pomdc w oszacowaniu potencjatu
rynkowego oraz instrumentow zarzgdzania popytem na ustugi kolejowe.
Na tej podstawie, obok okredlenia niezbednego potencjatu
przewozowego, bedzie mozliwe opracowanie zatozen programowych
i lokalizacji obiektow towarzyszacych SKA, takich jak wezty integracyjne
oraz obiekty Park&Ride.

b. Czynnikiem niepewnosci jest takze kwestia migracji mieszkancow
z Krakowa poza jego obszar, a w zwigzku z tym prawdopodobne
zwiekszenie potokdéw dojazdowych do miasta do pracy, nauki i w celach
bytowych.

c. Oceniono, ze niektére =z Kkoncepcji, jakie zostaty zadane
do przeanalizowania w ramach niniejszego studium nie znajdujg
uzasadnienia funkcjonalnego. Sa to:

i. Odtworzenie linii do Niepotomic,

ii. Wykorzystanie matej obwodowej towarowej i potaczenia
z Centrum M1 w tegu.

d. Oceniono takze, iz w przypadku waznego elementu SKA jakim jest
potaczenie z MPL w Balicach niezbedne jest zweryfikowanie programu
technicznego modernizaciji (jest on podawany przez PKP PLK S.A. jako
roboczy, wiec trudno oceni¢ stopien wiarygodnosci uzyskanych danych)
pod katem obnizenia kosztéw tego projektu. W obecnej wersji
przedsiewziecie jest gteboko nierentowne i prawdopodobnie nie moze
uzyskac¢ dofinansowania z UE.

e. Analizy ekonomiczne i finansowe wskazujg na niepewnosc¢ projektu
SKA jako takiego. W szczegolnosci dotyczy to sytuacji dostepnosci do
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Srodkow UE. W chwili sporzadzania niniejszego studium projekty
programéw operacyjnych, ze s$rodkéw ktérych  mozliwe bytoby
sponsorowanie projektu, sg w fazie przyjmowania przez Rzad RP lub
zostaty przekazane do zaopiniowania i uzgodnienia
z Komisjg Europejska. Nalezy uzna¢, iz niektore =zapisy tych
programéw, istotne dla projektu, moga budzi¢ zastrzezenia KE
zwtaszcza w Swietle dopuszczalnosci pomocy publicznej. Stad
podejmowanie decyzji o uruchamianiu projektow nalezatoby uzaleznic
O pojawienia sie ostatecznych wersji programow operacyjnych wraz
z zatwierdzonymi procedurami (w tym kryteriami) przyznawania
pomocy.

17. Jako najblizsze kroki do podjecia przez samorzad wojewddztwa nalezy
wskazac:

a.

Zweryfikowanie najwazniejszych kwestii strategicznych projektu, to jest
— powyzej przedstawione watpliwosci co do zakresu robdt oraz
co do mozliwosci pozyskania wsparcia finansowego,

Doprecyzowanie zakresu i metod wdrazania przedsiewziecia
Zz najwazniejszymi partnerami, to jest: PKP PLK S.A., PKP PR Sp.
z 0.0. oraz MPL Krakow — Balice,

W drugiej kolejnosci, po uzyskaniu consensusu z kluczowymi parterami
nalezy przeprowadzi¢ konsultacje za zainteresowanymi samorzadami
lokalnymi, a to:

i. Ze wszystkimi gminami w sprawie zasad taryfowych i ew.
partycypacji w miejsce wspierania transportu autobusowego,

ii. Z miastem Krakowem co do realizacji modernizacji infrastruktury
(tacznika Krzemionki, przystanki, wezly przesiadkowe) oraz
wspolnej taryfy i skoordynowania rozktadow jazdy MPK S.A.,

iii. Z miastem Skawina co do mozliwosci wykonania toru
odgatezienia do osiedli mieszkaniowych,

iv. Z zainteresowanymi partnerami (gminy i PKP) co do lokalizaciji
i trybu pracy nad lokalizacjg weztéw przesiadkowych,

. Wykorzystac badania marketingowe (w  tym zachowan

komunikacyjnych) jakie miasto Krakow zlecito dla strefy podmiejskiej
i sporzadzi¢ modele ruchu dla tego obszaru do zastosowania w ramach
studiow wykonalnosci,

Po wykonaniu tych dziatan mozna przystgpi¢ do opracowania studiéw
wykonalnosci i sporzadzania wnioskdbw o wsparcie zewnetrzne. Jako
liste kluczowych projektéw proponuije sie:

i. SW modernizacji magistrali E30 na odcinku funkcjonowania
SKA, wraz 2z fgcznicg na Krzemionkach (w ramach
przedsiewziecia PKP PLK S.A.),

ii. SW modernizacji pozostatych linii kolejowych,
iii. SW dodatkowego toru w Skawinie,
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iv. SW systemu optat w transporcie publicznym Aglomeraciji,
v. SW zakupu taboru.

18.Plan dtugofalowy przedsiewziecia jest w obecnej chwili niemozliwy
do okreslenia. Gtdéwne przyczyny tego stanu rzeczy sg nastepujace:

o brak uregulowania procedur ,usamorzadowienia” kolejowych
przewozow regionalnych przez panstwo; dokument
strategiczny obejmujacy tg kwestie nie wyszedt poza projekt
opracowany Ww resorcie transportu i zostat zablokowany w fazie
uzgodnien miedzyresortowych z powodu braku planu sfinansowania
oddtuzenia spotki PKP PR, co jest kluczowym czynnikiem
restrukturyzacji Grupy PKP, a rownocze$nie wigzanie sie samorzadu
z zadtuzonym przedsiebiorstwem bez zdolnosci kredytowej wydaje sie
by¢ rozwigzaniem ryzykownym dla samorzadu;

o brak formalnej decyzji PLK S.A. o budowie tacznicy na Krzemionkach
(brak aktualnej dokumentacji, brak terminéw realizacji w oficjalnych
planach) ,

o wskazany niedobor przepustowosci kluczowego odcinka sieci SKA
(Krakow Gtowny — Krakow Praszéw) wymaga jasnej deklaracji a pézniej
realizacji modernizacji tego odcinka pod katem uzyskania wskazanej
w analizie ruchowej czestotliwosci i rozktadu jazdy, umozliwiajgcego
realizacje rowno-odstepowej ustugi kolejowej przewozéw pasazerskich,

o szereg szczegotow podjetych w ostatnim okresie planéw rozwojowych
nie ma charakteru takiego, aby na tej podstawie podejmowac
dtugoletnie zobowigzania; dotyczy to w szczegdlnosci:

i. modernizacji linii do MPL Balice,

ii. koncepcji dodatkowego toru (koncéwki) na terenie Skawiny —
(brak  takiego ustalenia w planie zagospodarowania
przestrzennego miasta),

iii. tgcznicy Barwatd — Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona.
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1. Wprowadzenie

1.1. Cel i zakres opracowania

Celem opracowania jest zbadanie oraz rekomendacje co do mozliwosci
zorganizowania w Aglomeracji Krakowskiej sieci Szybkiej Kolei
Aglomeracyjnej, obstugujgcej zarowno podréze w obrebie aglomeraciji
(w szczegolnosci w dojazdach do centrum w Krakowie i jego dzielnicach),
jak i w obrebie samego miasta centralnego, oferujac nowy, sprawny srodek
lokomocji w transporcie publicznym.

Metoda pracy - =zastosowano podejscie przegladu strategicznego
z elementami modelowania analitycznego sieci transportowej
oraz parametrow ekonomicznych i finansowych, a takze systemu

zarzadzania funkcjonowaniem i rozwojem.

Tio tematu - Stan i zawartos¢ decyzji strategicznych zwigzanych z SKA
(podjetych, przesadzonych i planowanych), w tym:

e Dorobek planistyczny i studialny — aktualnos¢ i kompletnosc;
zgodnos¢ dziatan poszczegdlnych partnerow; doswiadczenia
we wdrazaniu.

e Rola samorzadow i przedsiebiorstw przewozowych
i infrastrukturalnych.

e Znaczenie uwolnionego rynku przewozowego. Oczekiwania wobec
systemu kolei aglomeracyjnych.

o Deklaracje i przesadzenia na szczeblu krajowym — stan
i perspektywy.
¢ Nowe uwarunkowania prawne w decyzjach Unii Europejskiej.

Dostepnosc informacji wejsciowych — Studium opiera sie na zastanym stanie
informacji wejsciowych, wedtug dostarczonych materiatéw ze strony Urzedu
Marszatkowskiego, Urzedu Miasta Krakowa oraz PKP Przewozy Regionalne
i PKP Polskie Linie Kolejowe SA.

Planowane wyniki:

Studium nakresli mozliwosci rozwoju ustug kolei aglomeracyjnej (zwanej
Szybka Kolejg Aglomeracyjng, SKA) co do:
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a) skalii roli w systemie transportowym aglomeraciji,
b) zasiegu terytorialnego,
c) zakresu swiadczonych ustug,

d) zespotu uwarunkowan tego rozwoju (w tym politycznych, prawnych,
technicznych, ekonomicznych i organizacyjnych).

1.2.Metoda

Studium wskaze nastepujace kierunki rozwoju:

(i) kierunki przestrzenne o najwyzszym potencjale rynku pasazerskiego
dla kolei,

(i) kierunki o najnizszym potencjale rynku pasazerskiego dla kolei, ktore
nie rokujg jako rynek ustug kolejowych,

(iii) najkorzystniejszg alokacje pojazdéw szynowych, bedacych w dyspozyciji
samorzadu wojewodztwa na poszczegolnych liniach i dedykowany
im rynek klientow,

(iv) model systemu transportu publicznego aglomerac;ji (przestrzenny, w tym
wstepna propozycja lokalizacja weztéw przesiadkowych i P+R),
organizacyjno - prawny, wtym system taryf oraz uwarunkowania
formalne i polityczne (np. koniecznos¢ zawierania porozumien
i udzielania zlecen zadan samorzadowych i rzagdowych),

(v) program wdrazania modelu: podstawy organizacyjne i formalne, podziat
zadan pomiedzy partneréw, model finansowy,

(vi) liste i charakterystyke przedsiewzie¢, dla ktorych nalezy sporzadzi¢
szczegotowe studia wykonalnosci.

Jako spodziewany zestaw informacji i propozycji wyjsciowych przewiduje
sie:

e wyznaczenie kierunkbw o  najwyzszym _ potencjale  rynku
przewozowego obecnie i w okresie prognozy; w tym okreslenie
wahan tego potencjatu, uwarunkowan jego petnego uruchomienia
(w warunkach konkurenciji kolei z innymi formami przewozow);

e okreslenie udziatu i wplywu poszczegdlnych organdéw administracii
publicznej w zaspokajaniu popytu rynku pasazerskiego w podziale
na lokalny i ponadlokalny,

e w konsekwencji okreslenie szans i zagrozen dla realizacji zadan
w réznych formach zaangazowania administracji publicznej oraz pola
do dziatania sektora prywatnego;

e koncepcje organizacyjne i prawne tworzenia systemu zarzgdzania
(wtym organizowania) rynku przez administracje publiczna,
W szczegolnosci zaangazowania samorzadu wojewddztwa
(np. alokacja pojazddéw szynowych zakupywanych przez samorzad).
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2. Ocena strategicznych wyzwan SKA

2.1.Przeglad dokumentéw strategicznych
i planistycznych wojewoédztwa mafopolskiego i Miasta
Krakowa, zwigzanych z tematem

Dla celéw niniejszej pracy przeanalizowano kilkanascie dokumentoéw strategicznych
zwigzanych z inwestycjg Szybkiej Kolejki Aglomeracyjnej, a mianowicie:

1. Strategia Rozwoju Wojewddztwa Matopolskiego na lata 2007+2013

2. Strategia Rozwoju Krakowa

3. Uchwata Nr XII/87/03 Rady Miasta Krakowa z dnia 16 Kwietnia 2003r. w Sprawie

Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta

Krakowa

Strategia Rozwoju Gminy Miasta Bochni na lata 2007+2015

Strategia Rozwoju Gminy Stomniki

Plan Rozwoju Lokalnego Gminy Stomniki

Strategia Rozwoju Gminy Skawina na lata 2003+2013

Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta

Miechowa

9. Strategia Rozwoju Gminy Krzeszowice na lata 2003+2013

10.Plan Rozwoju Lokalnego Miasta i Gminy Wieliczka na lata 2004+2013

11.Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego Miasta i Gminy Wieliczka

12. Strategia Rozwoju Powiatu Proszowickiego

13. Strategia Rozwoju Gminy Kiaj

14.Program Zréwnowazonego Rozwoju i Ochrony Srodowiska Wojewoddztwa
Matopolskiego na lata 2001+2015

15.Prezentacja Matopolskiego Zaktadu Przewozéw Regionalnych w Krakowie
dla Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Matopolskiego ,Rola Kolei
w Przewozach Pasazerskich w Krakowskim Obszarze Metropolitarnym”

OND O A

STRATEGIA ROZWOJU WOJEWODZTWA MALOPOLSKIEGO NA
LATA 2007-2013 (Strategia stanowi zatacznik nr 1/ do Uchwaty Nr
XL1/527/2006 Sejmiku Wojewoddztwa Matopolskieqo z dnia 30 stycznia

2006)

| cel strategiczny ,Wzmocnienie konkurencyjnosci gospodarczej wojewoédztwa”
odnosi sie do zagadnienia zbiorowego transportu publicznego, w tym
w szczegolnosci wskazano nastepujgce obszary polityki rozwoju i cele posrednie:

e |l obszar polityki rozwoju ,,Gospodarka regionalnej szansy”, cel posredni
,Konkurencyjna i twércza, wykorzystujagca innowacje i nowoczesne
technologie gospodarka”, w tym w ramach |l obszaru polityki rozwoju
wskazano m.in. kierunek polityki II.5.Rozwéj przemystéw czasu wolnego.
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W zatozeniach programowych wskazano najwazniejsze obszary dziatania z zakresu

zarzadzania transportem, takie jak:

» Rozwdj infrastruktury dla rozwoju ruchu turystycznego i przyjazdow
uzdrowiskowych m.in. poprzez poprawe dostepnosci komunikacyjnej obiektow
stuzgcych ruchowi turystycznemu, wtym budowa parkingbw i organizacja
systemow transportu zbiorowego i mieszanego.

= Dziatanie na rzecz podniesienia rentownosci ustug turystycznych i ich rynkowego
zorientowania m.in. poprzez poprawe efektywnosci przedsiebiorstw swiadczacych
ustugi transportu kolejowego, w tym unowoczes$nienie taboru dla przewozow
pasazerskich oraz poprawa jakosci linii kolejowych.

e |ll obszar polityki rozwoju ,Infrastruktura dla rozwoju regionalnego”, cel
posredni ,Nowoczesna i sprawna, sprzyjajagca rozwojowi spot.- gosp.
infrastruktura”.

W strategii postepowania wskazanej dla obszaru Ill ,Infrastruktura dla rozwoju

regionalnego” podkreslono, ze gtéwnym celem polityki transportowej wojewddztwa
jest osiggniecie stanu zréwnowazonego gateziowo transportu. Réwnowaga
ta opieraC sie ma na uksztattowaniu zapotrzebowania na transport i podziatu
pomiedzy srodki przewozowe tak, aby z jednej strony nie powstawaty utrudnienia
w dostepie do podregiondw czy miejscowosci, a z drugiej strony,
aby nie wystepowaty stany zattoczenia oraz nadmierne ucigzliwosci dla otoczenia.
Dotyczy¢ to powinno przede wszystkim ograniczenia przewozenia tadunkow
transportem samochodowym na rzecz przewozéw kolejg oraz zwiekszenia znaczenia
komunikacji zbiorowej, w tym wudziatu w przewozach pasazerow pojazdow
szynowych.

W strategii postepowania podkreslono, ze nalezy podjg¢ dziatania zmierzajgce
do rozbudowy i odpowiedniego dostosowania do potrzeb pasazerow Portu
Lotniczego Krakéw — Balice poprzez zapewnienie jego sprawnego potgczenia
Z centrum miasta.

Wskazano na koniecznos¢ wspotpracy samorzadu wojewodztwa z zainteresowanymi
podmiotami — poczagwszy od administracji rzgdowej, przez sasiednie i inne jednostki
samorzadu terytorialnego, do podmiotow gospodarczych oraz grup obywatelskich
i politycznych.

W odniesieniu do infrastruktury stuzgcej rozwojowi regionalnemu zatozono, ze:

* Inwestycje obejma nie tylko infrastrukture transportowa, ale takze inne elementy
wptywajgce na stworzenie zintegrowanego i gateziowo zréwnowazonego systemu
transportowego,

= System transportowy bedzie rozwijany z myslg o jego uzytkownikach,
a zwtaszcza o ich bezpieczenstwie i 0 wysokiej jakosci swiadczonych ustug,

= Zmiany w systemie transportowym bedg dazyly do poprawy stanu technicznego
infrastruktury drogowej i kolejowej oraz dostosowanie jej do wymogow
europejskich,

= Warunkiem realizacji strategii bedzie zwiekszenie efektywnosci instytuciji
bezposrednio  odpowiadajacych za prowadzenie inwestycji. Wymaga
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to wzmocnienia organizacyjnego ikadrowego piondéw inwestycyjnych tych
instytucji. Konieczne bedzie réwniez wzmocnienie ich pozycji od strony prawnej,

= Zachowana zostanie rbwnowaga pomiedzy nowymi inwestycjami a rozbudowag
i utrzymaniem infrastruktury juz istniejace;j.

W ramach Ill obszaru polityki rozwoju w dokumencie Strategii wskazano kierunki,
w ktorych realizowane beda kluczowe, najwazniejsze dla osiagniecia celow strategii
dziatania i w ktérych koncentrowaé sie bedzie aktywnos$¢ merytoryczna i finansowa
samorzadu wojewddztwa.

Kierunki polityki 1ll obszaru polityki rozwoju _Infrastruktura dla rozwoju
regionalneqo” zwiazane z transportem publicznym:

a) Kierunek lll.3. Zwigekszenie roli transportu zbiorowego w obstudze regionu,
w ktorym wskazano nastepujace najwazniejsze obszary dziatania z zakresu
zarzadzania transportem:
» podziat zadan przewozowych pomiedzy kolej i komunikacje drogowa,
» reorientacja wysokotonazowego transportu samochodowego na transport
kolejowy,
» dywersyfikacja ustugodawcow w zakresie sieci kolejowej i transportu
kolejowego,
= poprawa standardu przewozow pasazerskich,
= zintegrowane wezty przesiadkowe i taryfy,
* rozwoOj regionalnych potaczeh kolejowych, w tym turystycznych tras
kolejowych,
» wilasciwa organizacja systemu transportu zbiorowego.

Najwazniejsze obszary dziatania z zakresu infrastruktury lotniczej zwigzane
z przewozem kolejowym to rozbudowa infrastruktury stuzacej obstudze pasazerow
(terminale, parkingi wielopoziomowe, potgczenie kolejowe z centrum miasta i inne).

Najwazniejsze obszary dziatania z zakresu infrastruktury kolejowej to:
» budowa i modernizacja infrastruktury kolejowej, w tym budowa linii kolejowej
Krakow —Podteze — Piekietko — Leluchéw,
= tabor,
» przystosowanie infrastruktury do potrzeb oséb niepetnosprawnych.

We wskaznikach osiggnie¢ wyznaczonych dla kierunku III.3. Zwiekszenie roli
transportu zbiorowego w obstudze regionu wskazano m.in. nastepujace wskazniki:

= Wzrost liczby pasazeréw przewozonych komunikacjg publiczna,

= Wozrost liczby kilometréw zmodernizowanych linii kolejowych.

b) W wyznaczonym kierunku Ill.4 Kompleksowe zagospodarowanie stref
aktywnosci gospodarczej w ramach Il obszaru polityki rozwoju, ktéry nie jest
bezposrednio zwigzany z transportem takze wskazano na koniecznos¢ usprawn