. TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 01 2024

Transport Miejski i Regionalny (skrot TMiR)
(Czasopismo wydawane od 2004 roku jako kontynuacja tytutu ,Transport
Miejski”, wydawanego od 1982 r. ISSN-1732-51-53

Redaktor naczelny

Prof. dr hab. inz. Wiestaw Starowicz (Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikow
Komunikacji RP. Oddziat w Krakowie)

starowicz@sitk.org.pl

Sekretarz redakcji

Mgr Janina Mrowinska (Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw Komunikacji RP,
Oddziat w Krakowie)

mrowinska@sitk.org.pl

Rada naukowo-programowa

Prof. dr hab. inz. Andrzej Szarata (Politechnika Krakowska) — przewodniczacy,
cztonkowie: profesor Tom Rye (Transport Research Institute, Edynburg, Wielka
Brytania), prof. dr hab. inz. Antoni Szydto (Politechnika Wroctawska), profesor
Igor Taran (Narodowy Gorniczy Uniwersytet, Katedra Zarzadzania w Transporcie,
Dniepropietrowsk, Ukraina), profesor Ming Zhong (Intelligent Transport Systems
Research Center, Wuhan, Chiny)

Redaktorzy tematyczni

prof. dr hab. inz. Stanistaw Gaca (Politechnika Krakowska — inzynieria ruchu),
drinz. Ryszard Janecki (Stowarzyszenie Inzynierdw i Technikéw Komunikacji RP,
(Oddziat w Krakowie), mgr inz. Mariusz Szatkowski (Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne SA w Krakowie — transport migjski), prof. UE dr hab. Robert
Tomanek (Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach — ekonomika transportu)

Redaktor statystyczny
Drinz. Jolanta Zurowska (Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP,
Oddziat w Krakowie)

Redaktor jezykowy i streszczenia w jezyku angielskim
Mgr Agata Mierzyfiska (Urzad Miasta Krakowa)

Adres redakcji

ul. Siostrzana 11, 30-804 Krakéw

tel. 12 658 93 74

e-mail: tmir@sitkrp.org.pl

Strona w Internecie: http://tmir.sitk.org.pl

Wydawca

Stowarzyszenie Inzynierdw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polski
ul. Czackiego 3/5 00-043 Warszawa

www.sitkrp.org.pl

Naktad
500 egzemplarzy

Sktad
Tomasz Wojtanowicz

Druk
Drukarnia Intromax
ul. Biskupinska 21, 30-732 Krakow

Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma

Gtowna wersjg czasopisma jest wersja papierowa

Artykuty w wers;ji elektronicznej sg dostepne na stronie czasopisma
z potrocznym op6znieniem

Bazy indeksujace artykuty TMiR
Baza BAZTECH — http://baztech.icm.edu.pl/
Baza Index Copernicus — http://indexcopernicus.com/

Prawa autorskie
Copyright © Transport Miejski i Regionalny, 2024

Informacje dodatkowe
Za tre$¢ i forme ogfoszen oraz reklam Redakcja nie odpowiada.

SpIS tresci

Lechostaw GrOCROWSKI ...............ooveeeeeeeeeeeee et 3

Zarzgdzanie kolejkami pojazdéw metodg poprawy warunkow
ruchu autobusow na ulicach wielopasowych

Queue management as a method of improving traffic conditions
for buses on multi-lane streets

Aleksandra Ciaston-Ciulkin, llonaDuda..................c..ccooocovvviernnnnnn. 12
Eco-driving” w ujeciu praktycznym
Eco-driving in practical terms

Aleksandra Ciaston-Ciulkin, Sabina Putawska-Obiedowska,
Aleksandra TrzeDUNIa .............oo.oveveeee et 20

Badanie znaczenia kolei w podrézach wewngtrzmigjskich
na przykfadzie rejonu osiedla Ztocieri w Krakowie

Study on the role of rail in intra-city travel on the example
of the area of Zfocier in Krakéw

Oliwia Hareza, Urszula Protynska, Dominik Staskiewicz,
MiChat MatYSZ ... 25

Magistrala Podsudecka w systemie kolei pasazerskiej Dolnego Slaska
Podsudecka mainline in the Lower Silesian passenger rail system

DOKEOTAtY ... 32

Mgr Michat Matysz — na podstawie rozprawy: Rozwigzania multimodalne
i ich rola w dojazdach do kurortéw polskiego wybrzeza Baftyku

Reklama w ,Transporcie Miejskim i Regionalnym”
Koszt reklamy w czasopi$mie wynosi:

4. strona oktadki (kolor) 5000 zt + VAT
2., 3. strona oktadki (kolor) 3500 zt + VAT
jedna strona wewnatrz numeru (cz.-b.) 1500 zt + VAT
jedna strona wewnatrz numeru (kolor) 2500 zt + VAT

Cena tekstow sponsorowanych oraz wktadek tematycznych do uzgodnienia.
W przypadku reklam w kilku kolejnych numerach mozliwy upust do 20%.
Zgtoszenia: Joanna Mrowinska — Sekretarz Redakeji tel. +48 530 944 118

Punktacja artykutow

Nowy Komunikat Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego z dnia 31 lipca 2019 .
W sprawie wykazu czasopism naukowych wraz z przypisang liczbg punktow
w obszarze transportu obejmuje tylko niektore wydawane w Polsce angloje-
zyczne czasopisma. Transport Miejski i Regionalny nie znajduje sig na liscie,
ale byt poprzednio punktowany zatem ma przypisane 5 punktow.

Prenumerata TMiR w 2024 roku

Cena egzemplarza — 27 zt (zagraniczna — 13 euro z kosztami przesytki)

Koszt prenumeraty pétrocznej — 150 zt (zagraniczna — 75 euro z kosztami przesytki)
Koszt prenumeraty rocznej — 310 zt (zagraniczna — 150 euro z kosztami przesytki)
Studenci — 50% znizki (na podstawie kserokopii aktualnej legitymacii studenckiej)
Zaméwienia prenumeraty: Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji
Rzeczpospolitej Polski, Oddziat w Krakowie, ul. Siostrzana 11, 30-804 Krakow.
Prenumerata oraz sprzedaz egzemplarzy archiwalnych: http://www.sitk.org.pl/sklep
Ptatnos¢ konto: 43 1240 4722 1111 0000 4859 0666



TraNsPORT MIESSKI 1 REGIONALNY o1 202+ |

Drodzy Czytelnicy,

i regionach Polski.

W 2024 roku odpowiedzialno$¢ za wydawanie czasopisma Transport Miejski i Regionalny wraca po kilku latach do Oddziatu SITK w Krakowie.
Postaramy sig jak najlepiej wywigzywac z tego obowigzku. Zachecamy wszystkich zainteresowanych problematyka funkcjonowania miejskich
i regionalnych systemdw transportu szynowego (kolejowego i tramwajowego), autobusowego, trolejbusowego, rowerowego i pieszego, w szcze-
gllnosci zagadnieniami techniki, organizacji, planowania, eksploatacji, zarzadzania i bezpieczenstwa transportu, do wspdtpracy z Redakcja.
Promujmy razem wiedzg i dobre praktyki w catym Srodowisku inzynierskim i menadzerskim dbajacym o dobrg jako$¢ transportu w miastach

Prezes Oddziatu SITK RP w Krakowie — Jozefa Majerczak
Redaktor naczelny TMiR — Wiestaw Starowicz

Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Lechostaw Grochowski

Quene management as a method of improving traffic conditions for buses on
multi-lane streets

Abstract: The article examines the issue of assigning different types of
vehicles to different lanes, referred to by the author as “vehicle queue
management”, using the example of Nowohucka Street in Krakow.
It is part of a master’s thesis {1}, which also served as a basis for an
article {2} on segregated bus lanes with admission of other users and
their marking in Polish cities. This publication will characterise the
southern part of Nowohucka Street in Krakéw. Data from bus time
recorders will be used. Then, the proposed queuing management will
be tested in a microsimulation model. In addition, proposed solu-
tions to other problems identified in the vicinity for Krakéw Public
Transport bus travel will be briefly presented.

Key words: traffic engineering, dedicated bus lanes, vehicle queue
management, microsimulation model.

Aleksandra Ciaston-Ciulkin, Ilona Duda

Eco-driving in practical terms

Abstract. Results of a survey conducted among drivers, including
professional drivers, on the knowledge of the eco-driving concept,
as well as the frequency of applying its principles while driving are
presented in the article. The results of the survey allow an assessment
of the effectiveness of measures taken in the country to promote
eco-driving.

Key words: eco-driving, energy efficiency, eco-friendly driving, eco-
nomical driving, energy-efficient driving.

Aleksandra Ciaston-Ciulkin, Sabina Pulawska-Obiedowska,
Aleksandra Trzebunia

Study on the role of rail in intra-city travel on the example of the area of
Ztocierr in Krakiw

Abstract. The aim of this article is to present the impact of launch-
ing a railway stop serving an urban residential area on increasing
the importance of railways in providing service to the city and
changing the transport behaviour of the inhabitants of the area
affected by the stop. A case study of the Zlocied housing estate
was analysed, for the operation of which, in November 2021, the
Zlocien railway stop was launched, included in the route of the third
line of the Rapid Agglomeration Railway. An analysis was carried
out of the dynamics of changes in the volume of passenger traffic
at the newly-opened stop, based on the exchange of passengers

using the trains of the carrier Malopolska Railway, and a survey
was conducted among residents to identify the modes of transport
chosen, both before and after the activation of the stop, as well as
the preferences and expectations of residents in relation to travel.
Based on this, past and present transport behaviour was analysed,
and levels of satisfaction and preference were examined in rela-
tion to the operation elements of the connection and the Krakéw
Zlocieni stop, as well as elements of integration with other modes
of transport in the Zlocienl area. This allowed an examination of
how the launch of the new stop influenced the transport behaviour
of the residents of the area.

Key words: agglomeration railway, transport in agglomeration,
interchanges, travel service points, transport accessibility.

Oliwia Hareza, Urszula Protyfiska, Dominik Staskiewicz,
Michat Malysz

Podlsudecka mainline in the Lower Silesian passenger rail system
Abstract: Railway line no. 137, called the Podsudecka Mainline, is
avery important railway in Upper and Lower Silesia. Its characteristic
element is that it runs parallel to the Sudetes and bypasses cities of
Opole and Wroctaw. Apart from the Katowice - Kedzierzyn-Kozle
section, which plays an important role in passenger transport, the
technical status of the railway is unsatisfactory and the number of con-
nections on it is much smaller than the line’s capacity. There are cities
located on the mainline like: Nysa, Zabkowice Slaskie, Dzierzoni6w,
Swidnica, Strzegom and Jawor. At the same time, there are many rail-
way junctions on the mainline that allow to change the direction, for
example towards Wroclaw and Walbrzych, like nodes in Kamieniec
Zabkowicki and Jaworzyna Slaska. Moreover, together with railway
line no. 289 on the Legnica - Rudna Gwizdanéw section, the main
road constitutes a bypass of the Wroclaw subregion. The number of
railway junctions along the line shows the communication potential
there and possible multimodal solutions. The aim of the article is
to present the concept of developing passenger connections on the
Podsudecka Mainline in two scenarios containing the possibilities
of modernizing the main line and creating peripheral connections
connected with train to and from Wroclaw. The article includes the
analysis of the technical characteristics of railway line no. 137, exist-
ing passenger connections and connections at junctions and, based
on the results, the concept of developing passenger rail connections,
which is described and discussed in this article.

Key words: Podsudecka Mainline, passenger rail, Lower Silesia, rail.
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ZARZADZANIE KOLEJKAMI POIJAZDOW
METODA POPRAWY WARUNKOW RUCHU

AUTOBUSOW NA ULICACH WIELOPASOWYCH!

Streszczenie: W artykule analizowana jest kwestia przydzielania réznych
rodzajéw pojazdéw na rézne pasy ruchu, okreslanego przez autora jako
,zarzadzanie kolejkami pojazdéw”, na przykladzie ulicy Nowohuckiej
w Krakowie. Stanowi on cze$¢ pracy magisterskiej {11, na podstawie ktdrej
powstal réwniez artykul [2} traktujacy o wydzielonych pasach autobu-
sowych z dopuszczeniem innych uzytkownikéw oraz o ich oznakowaniu
w polskich miastach. W niniejszej publikacji zostanie scharakteryzowana
poludniowa cz¢$¢ ulicy Nowohuckiej w Krakowie. Wykorzystane beda dane
z rejestratorOw czasu w autobusach. Nastepnie proponowane zarzadzanie
kolejkami bedzie sprawdzone w modelu mikrosymulacyjnym. Ponadto
pokrotce zostana przedstawione propozycje rozwiazan innych zidenty-
fikowanych w okolicy probleméw dotyczacych przejazdéw autobuséw
Komunikacji Miejskiej w Krakowie.

Stowa kluczowe: inzynieria ruchu, wydzielone pasy autobusowe, zarzg-
dzanie kolejkami pojazdéw, model mikrosymulacyjny.

Wprowadzenie

Gdy natezenie ruchu na skrzyzowaniu przekracza przepusto-
wos¢, tworza sie coraz dhuzsze kolejki pojazdéw, wynikajace
z wickszej liczby pojazdéw dojezdzajacych niz obslugiwa-
nych, co znaczaco wydhluza czas oczekiwania. Jezeli zwick-
szenie przepustowosci na danym wlocie skrzyzowania nie jest
mozliwe, to jedynym sposobem na skrécenie czasu przejazdu
pewnych pojazdéw przez skrzyzowanie jest racjonalne zarza-
dzanie kolejkami, czyli przeznaczanie réznych paséw ruchu
na kolejki dla r6znych rodzajéw pojazdow.

W praktyce narzedziem zarzadzania kolejkami w polskich
miastach sa pasy autobusowe, ewentualnie z dopuszczeniem
innych pojazdéw. W przeciwiefistwie do pojecia ,,zarzadzanie
kolejkami pojazdéw”, pojecie wydzielonych paséw autobuso-
wych jest powszechnie stosowane i szeroko opisywane w lite-
raturze specjalistycznej. Gdy jednak autobuséw jest zbyt malo,
wytyczenie paséw autobusowych w klasycznej postaci jest
znacznie utrudnione, zatem w takich sytuacjach proponuje
sie bardziej rozbudowane zarzadzanie kolejkami. W tym ar-
tykule analizowana jest mozliwo$¢ wprowadzenia takiego
rozwiazania na ulicy Nowohuckiej w Krakowie. Do tego celu
zostanie wykorzystany model mikrosymulacyjny w programie
Aimsun (wersja 20.0.3).

Przeglad literatury dotyczacej wydzielonych

paséw autobusowych

Liczne artykuly traktujace o pasach autobusowych sa au-
torstwa Marka Bauera. Juz w 2007 roku przedstawil kla-
syfikacje wydzielonych jezdni i paséw autobusowych [3}],

! OTransport Miejski i Regionalny, 2024.

wymieniajac: wydzielone ulice (jezdnie) autobusowe (tram-
wajowo-autobusowe), wydzielone pasy ruchu dla autobuséw
komunikacji miejskiej oraz wydzielone wspélne pasy tram-
wajowo-autobusowe. Wspomnial takze o uprzywilejowaniu
autobuséw w sygnalizacji Swietlnej. Same pasy ruchu dla
autobuséw M. Bauer klasyfikuje ze wzgledu na kierunek
ruchu: zgodny z ogdlnym, przeciwny lub zmienny. Innym
kryterium klasyfikacji tych paséw jest ich lokalizacja. Autor
artykulu zwraca uwage na problem utrudnien zwiazanych ze
skretem w prawo z pasa autobusowego, czesto kolizyjnego
z ruchem pieszym. Kolejna wazna klasyfikacja jest czas obo-
wigzywania pasa autobusowego. Zdaniem autora, kierowcy
najlepiej zapamietuja pasy calodobowe.

W artykule z 2008 roku {4} M. Bauer proponuje kory-
tarze komunikacyjne w Krakowie z pelnym priorytetem dla
transportu zbiorowego, opisujac szczegdtowo korytarz II1:
Rondo Grunwaldzkie — Opolska Estakada, gdzie w roku
2006 byly wydzielane pasy autobusowe. Przeprowadzono
pomiary czasu przejazdu i ankiete dotyczaca subiektywnego
odbioru skrécenia czasu jazdy przez pasazeréw. Na rozwa-
zanym korytarzu komunikacyjnym w tymze roku w godzi-
nie szczytu popoludniowego w jedng strone kursowalo oko-
fo 40 autobuséw komunikacji miejskiej i wielu przewoznikéw
prywatnych.

W artykule z 2012 roku [51 M. Bauer porusza do$¢ zr6z-
nicowane kwestie dotyczace paséw autobusowych. Mozna
tam znalez¢ miedzy innymi poréwnanie dhugosci pasa ruchu
przypadajacej na jednego pasazera przy predkosci jazdy 30
km/h dla samochodu osobowego oraz réznych rodzajow
autobuséw i tramwajow, rozwazania na temat parkowania
przykraweznikowego w sasiedztwie paséw autobusowych,
uwarunkowania dla stosowania paséw autobusowych, a tak-
ze dopuszczenie ruchu innych pojazdéw na tychze pasach.
I tak autor pisze, ze za dolng granice efektywnosci paséw
autobusowych przyjmuje sie 10 autobuséw na godzine szczy-
tu, ale réwniez ze w obszarach oddalonych od centrum na-
lezy bardziej uwzglednia¢ interesy komunikacji indywidu-
alnej. Jesli zas chodzi o dopuszczanie innych pojazdéw do
poruszania si¢ pasami autobusowymi, to autor zwraca uwa-
ge na zanik sensu wydzielonych paséw autobuséw przy
obecnosci na nich zbyt wielu uzytkownikéw.

Wreszcie w artykule z 2013 roku {61 M. Bauer szczegé-
fowo opisuje kwestie miejsca dopuszczania pojazdéw skre-
cajacych w prawo na pasy autobusowe. Zbyt wczesne ich
dopuszczenie prowadzi do tego, ze kolejka do kolizyjnego
przejScia dla pieszych z prawej strony pojawia sie rowniez na
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pasie autobusowym, blokujac go, a w skrajnych przypadkach
pojazdéw blokujacych moze by¢ na tyle duzo, ze autobus
bedzie musial czekad na kolejny cykl sygnalizacji.

W artykulach naukowych cz¢sto poruszany jest problem
nieuprawnionych uzytkownikéw paséw autobusowych.
O samych Alejach Trzech Wieszczéw w Krakowie i ich oko-
licach traktujg az trzy artykuly z lat 2010 {71, 2012 {8} i ko-
lejny z roku 2012 {9}. Wedlug nich udzial pojazdéw nie-
uprawnionych na pasach dla autobuséw wahat sie od 10%
do przeszto 30%, cho¢ w okolicach Nowego Kleparza wy-
nosil on nawet 50-60%.

Wsrdd paséw autobusowych w Polsce wyjatkowo intere-
sujacy jest kontrapas w ciggu ulicy Chwarznieriskiej w Gdyni,
ktéry zostal opisany w artykule z 2020 roku {10}, a jego ilu-
stracje przedstawia rysunek 1. Autorzy przytaczajg rozwazane
alternatywnie rozwigzanie, w ktérym na jezdni w kierunku
Srédmiescia bylby wydzielony dedykowany pas autobusowy
i pozostawiony jeden pas dla ruchu ogdlnego. Stwierdzaja jed-
noczesnie, ze taka organizacja ruchu powodowataby, ze po-
wstajaca kolejka pojazdéw siggalaby ekspresowej Obwodnicy
Tréjmiasta, co pogorszyloby bezpieczefistwo ruchu drogowego
oraz wydtuzyloby czas dojazdu autobuséw do dedykowanego
pasa, niwelujac zysk tam osiagniety. Obecna organizacja ruchu
z kontrapasem skutkuje za to znaczng oszczedno$cia czasu
przejazdu transportem zbiorowym, nie pogarszajac warunkéw
ruchu kierowcom samochod6éw osobowych.

Rys. 1. llustracja nietypowej organizacji ruchu w Gdyni na ulicy Chwarznienskiej
Irédto: [10]

Adam Molecki w artykule o dynamicznych pasach auto-
busowych [11} rozwaza zaréwno pasy stalo-, jak i zmienno-
kierunkowe, analizujac réwniez kwestie przystankéw. W ar-
tykule mozna spotkaé nawet tak $mialy pomysl, jak
catkowite zatrzymanie ruchu w wybranym przekroju i bez-
pieczne umozliwienie autobusowi wyprzedzenia kolejki po-
jazdéw. Autor omawia tez kwestie dodatkowych uzytkownikéw
paséw autobusowych, stwierdzajac na przyklad, ze dopuszcza-
nie samochodéw przewozacych przynajmniej 3 osoby to roz-
wiazanie przystajace bardziej do miast amerykanskich niz
europejskich.

4

Charakterystyka obszaru badawczego

W niniejszym artykule rozwazana bedzie ulica Nowohucka

w okolicach skrzyzowania z ulicami Stoczniowcéw i Saska,

a w mniejszym stopniu jej przedtuzenie w kierunku ulicy

Powstancow Wielkopolskich i sama ta ulica. Pomi¢dzy mo-

stem Nowohuckim a skrzyzowaniem z ulicami Stoczniowcow

i Saska ma ona po dwa pasy ruchu w kazdym kierunku.

Mozna zalozy¢, ze poza ruchem lokalnym przenosi ona takze

ruch tranzytowy, o czym $wiadczy jej znaczenie w ukladzie

ulic Krakowa, a w szczegdlnosci fakte, ze na wschéd od mo-
stu Nowohuckiego w granicach administracyjnych miasta
znajduja si¢ jedynie 3 inne mosty:

1. nieprzystosowany do duzego ruchu tranzytowego most
Wandy;

2. most w ciagu drogi ekspresowej S7 otwarty dopiero
w 2017 roku [12}, obecnie ta droga ekspresowa bedaca
wschodnia obwodnicg Krakowa nie zostala jeszcze
ukoniczona i przejazd w kierunku Buska-Zdroju przez
skrzyzowanie alei Solidarnosci oraz Ujastek Mogilski,
jak wynika z obserwacji autora niniejszego artykulu, nie
nalezy do komfortowych;

3. most w ciagu drogi krajowej 75 pomiedzy krakowskim
kombinatem metalurgicznym a Niepolomicami — jest
poprowadzony w zupelnie innym kierunku niz rozwaza-
ny tutaj most Nowohucki.

W zwiazku z tym nie wydaje si¢, zeby ograniczanie prze-
pustowosci ulicy Nowohuckiej bylo racjonalnym rozwiazaniem.

Poza tym jednak ten ciag ma potencjal do przewozéw
pasazeréw komunikacja zbiorowa pomiedzy duzymi dzielni-
cami z pomini¢ciem centrum. I cho¢ obecnie (25.02.2022)
w godzinie szczytu w jednym kierunku kursuje tam jedynie
12 autobuséw komunikacji miejskiej w Krakowie {13} (dla
poréwnania do ronda Matecznego, gdzie réwniez nie ma wy-
dzielonego pasa autobusowego, tych autobuséw kursuje prze-
szto 40, nie uwzgledniajac tutaj innych przewoznikéw), to
jednak pomyst ulatwieri dla autobuséw w tamtym miejscu
nie jest nowy [ 14}.

Skrzyzowanie ulicy Nowohuckiej z ulicami Stoczniowcoéw
oraz Saska jest jednopoziomowe, czterowlotowe i wyposa-
zone w sygnalizacje Swietlna. Wszystkie relacje skretne
w lewo obstugiwane sa bezkolizyjnie. Niestety, juz w pro-
jekcie sygnalizacji $wietlnej {151 przewiduje si¢ przeciazenie
tego skrzyzowania (natezenie ruchu przekraczajace prze-
pustowos¢). Nie wiadomo, czy projekt uwzglednia wyste-
pujace tam na zachodnim wlocie ulicy Nowohuckiej zjawi-
sko krétkiego pasa ruchu, w zwiazku z przeciazeniem relacji
skretu w ulice Stoczniowcéw. Z powodu tego zjawiska przez
pewien okres cyklu efektywnie wykorzystywany jest tylko
jeden pas ruchu, pomimo nadawania sygnatu zielonego dla
obu paséw na wprost (fot. 1).

Sterowanie na tym skrzyzowaniu jest skomplikowane i ba-
zuje na algorytmie genetycznym zaimplementowanym w mo-
dule EPICS. Obserwacje autora artykutu wskazuja jednak na
fake, iz w wystepujacych w szczytach komunikacyjnych wa-
runkach przeciazenia ruchowego, sygnalizacja pracuje w spo-
s6b bardzo zblizony do staloczasowej. Takie zalozenie zostanie



Fot. 1. Zjawisko krdtkiego pasa ruchu na zachodnim wlocie skrzyzowania Nowohucka —
Stoczniowcow
Zrodto: fotografia wiasna, luty 2022

przyjete do dalszych badan. Na tym skrzyzowaniu relacje
skretne w lewo z ulicy Nowohuckiej sa rozdzielone w fazach,
natomiast relacje skretne w lewo z ulic Saskiej i Stoczniowcéw
sq polaczone w fazach, cho¢ ich obstuga nie jest rozpoczynana
rownocze$nie. Kolejno$é faz jest nastepujgca:

1. ulica Nowohucka od wschodu — na wprost, w prawo,

w lewo;

2. ulica Nowohucka od wschodu i zachodu — na wprost
1'W prawo;

3. ulica Nowohucka od zachodu — na wprost, w prawo,
w lewo;

4. ulice Stoczniowcéw i Saska — na wprost i w prawo;

5. ulice Stoczniowcéw i Saska — w lewo (nadawanie sygnahu
zielonego dla relagji z ulicy Saskiej w lewo w przejsciu mie-
dzyfazowym rozpoczyna si¢ wcze$niej niz dla relacji z ulicy
Stoczniowcéw w lewo, zatem ten sygnat jest dhuzszy).

W szczycie popoludniowym nie zaobserwowano istnienia
teoretycznych rezerw przepustowosci (do wykorzystania po
zmianie programu) w zadnej z relacji poza zachodnim wlo-
tem ulicy Stoczniowcéw (gdzie ich wykorzystanie jest skom-
plikowane ze wzgledu na wystepujacy efekt krétkiego pasa).
Na skrzyzowaniu w okresach szczytowych wystepuje cykl
120-sekundowy.

Analiza danych z rejestratorow zdarzen
w autobusach komunikacji miejskiej w Krakowie
Do okreslenia skali problemu oraz do pézniejszej kalibra-
¢ji modelu mikrosymulacyjnego bardzo uzyteczne sa dane
z rejestratoréw zdarzet w autobusach komunikacji miejskiej
w Krakowie. Od Zarzadu Transportu Publicznego pozyskano
dane z linii autobusowych 178 i 578 (dla linii 174, ktéra
réwniez kursuje po rozwazanych ulicach, takie informacje sg
niedostepne) z dni powszednich w okresie wrzesiefi 2021 —
styczefi 2022. Ta baza danych liczy okoto 400 tys. rekordéw
(po okoto 100 tys. dla kazdego z kierunkéw tych dwdch linii)
ijest zapisana w formacie XLSX (arkusz kalkulacyjny progra-
mu Excel). Pola tej bazy danych przedstawiono w tabeli 1.
Bardzo istotnym polem do wykonywania dalszych analiz
jest ,,Opis kierunku”. Dla linii 178 przyjmuje ono wartosci
JLagiewniki” oraz ,Mistrzejowice”, z kolei dla linii 578:
,Czerwone Maki P+R” oraz ,Mistrzejowice”. Zdecydowano
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Tabela 1
Otrzymane pola bazy danych z rejestratorow zdarzen
w autobusach KMK
Kolumna Pole Przyktadowa warto$é
A Czas rozkfadowy 09:49:00
B Data korica 2021-09-01 09:49:40
C Data zdarzenia 2021-09-01 09:49:27
D Linia 578
E Nr kursu 578/DP/7/20/0/20
F Nr przystanku 4
G Opis kierunku Czerwone Maki P+R
H Opis przystanku Stella-Sawickiego
| Pojazd MC302

Zrédio: [16]

sie podzieli¢ baze danych na cztery rézne, wedlug linii i kie-
runku. Jesli za$ chodzi o pola ,Nr przystanku” i ,,Opis przy-
stanku”, to opis jest jednoznacznie przyporzadkowany nu-
merowi przystanku.

Pola ,Data zdarzenia” i ,Data korica” najprawdopodob-
niej oznaczaja momenty rozpoczecia i zakoficzenia wymiany
pasazeréw, przy czym ich interpretacja jest mniej oczywista
dla przystankéw poczatkowych, gdzie réznica miedzy nimi
siega czesto kilkunastu minut — w tych przypadkach znacz-
nie blizsza rozkladowi jazdy jest ,,Data korica”. Dodatkowym
powodem uznania jej za wazniejsza od ,Daty zdarzenia” jest
wieksze znaczenie dla pasazera odjazdu niz przyjazdu.
Dlatego tez pole ,,Data zdarzenia” bedzie dalej ignorowane,
a wykorzystywana bedzie ,Data korica”.

Do okreslania warunkéw ruchu autobus6w mozna by wy-
korzystywac roznice miedzy czasem rzeczywistym a rozkla-
dowym. Takie podejscie ma jednak wady. Po pierwsze, rozklad
jazdy moze by¢ juz dostosowany do dhuzszego czasu przejaz-
du w godzinach szczytéw. Po drugie, na opdznienia w bieza-
cym kursie moga wplywac zaburzenia powstale w poprzednim
kursie. Dlatego postanowiono oblicza¢ warto$¢ ,,Czas prze-
jazdu”, bedaca réznica pomiedzy ,Datami korica” dla kolej-
nych przystankéw. Zostalo to zrealizowane poprzez sortowa-
nie wedlug pola ,,Sama data” (data bez godziny wyodrebniona
z pola ,Data konica”), numer kursu, pojazd i nr przystanku,
a nastepnie, jezeli wszystkie wymienione pola zgadzaja si¢ ze
soba, obliczono szukana réznice.

Z tak przygotowanych danych utworzono wykresy ,,Sama
data” — ,,Czas przejazdu” oraz ,Sama godzina” — ,,Czas prze-
jazdu”. Przyklady przedstawione sa na rysunkach 2 i 3. Jesli
chodzi o przyczyny wyraznego spadku czasu przejazdu od dnia
7 stycznia 2021, to autor podejrzewal ograniczenia zwigzane
z pandemia COVID-19, ale, zwazywszy na wystepowanie
spadku czasu przejazdu od poczatku stycznia tylko na dwéch
odcinkach, mozna zalozy¢, ze przyczyna miala charakter punk-
towy. W okolicach tamtego dnia zakoficzylo siec bowiem obo-
wiagzywanie zwezenia z trzech do dwdch paséw ruchu w zwigz-
ku z remontem wiaduktu kolejowego {17, 18]. Dlatego
z dalszych analiz odrzucono wpisy sprzed 7 stycznia dla od-
cinkéw przed przystankiem Podgérze SKA i poprzednim
Kuklifiskiego. Zmieniony wykres przedstawia rysunek 4.
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Przedstawione wykresy pozwalaja zaobserwowac, ze na-
wet w warunkach znikomego ruchu samochodowego (oko-
lice godzin 5:00 i 23:00) rozproszenie czaséw przejazdu na
przystanek czesto przekracza minute. Jest to istotne w roz-
wazaniach, jak dokladny powinien by¢ model symulacyjny
skalibrowany czasami przejazdéw autobuséw. Odczytane
z wykreséw dane po graficznym odrzuceniu obserwacji od-
stajacych przedstawia tabela 2.

Dla przyspieszonej linii 578 nie przeprowadzono tak
szczegblowych analiz, gdyz pomija ona wszystkie przystan-
ki pomiedzy Podgérze SKA a M1 Nowohucka. Wstepny
oglad wykreséw dla tej linii zdaje sie jednak potwierdzad
przedstawione tu ustalenia. W dalszej czesci artykulu zo-
stanie szczeg6lowo rozwazony kierunek Lagiewniki i od-
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Rys. 2. Zmienno$¢ czasu przejazdu na przystanek Podgdrze SKA dla linii 178 w kierunku
tagiewnik w poszczegdlnych godzinach
Zrodto: opracowanie wtasne na podst. [16]
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* Przyktadowo, $rednia 1:50 i odchylenie +=0:40 oznacza, ze po odrzuceniu obserwacji odstajacych
czasy przejazdu sa rozmieszczone dosé rownomiernie w przedziale 1:10-2:30.

** Przykladowo, dla $redniej 2:10 i odchylenia =0:40 w ruchu swobodnym, czyli przedziafu 1:30-2:50,
maksymalny przyrost rowny +3:20 oznacza, ze maksymalne czasy przejazdu (pomijajac obserwacije
odstajgce) wyniosg 4:50-6:10, cho¢ nawet w godzinach szczytowych znajdg sig czasy nizsze niz ten
maksymalny przedziat (by¢ moze nawet zblizone do ruchu swobodnego).

Zrédio: opracowanie wiasne na podst. [16]

Identyfikacja problemow i propozycje rozwigzan

Na podstawie wizji lokalnych oraz analiz danych z rejestra-
toréw mozna wyrézni¢ 4 problematyczne miejsca, ktore
przedstawia fotografia 2. Poprzez zarzadzanie kolejkami,
rozumiane jako tworzenie réznych kolejek dla réznych
rodzajow pojazddw, mozna rozwigzaé jedynie problem nu-
mer 4. W pozostalych przypadkach wydaje si¢ to niemoz-
liwe ze wzgledu na niewielka odleglos¢ miedzy znaczacymi
skrzyzowaniami i silne przeplatanie potokéw ruchu miedzy
pasami.

tagiewnik w poszczegélnych godzinach po usunigciu wpisow sprzed dnia 2021.01.07
Zradto: opracowanie wiasne na podst. [16]
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Fot. 2. Lokalizacja rozwazanych problematycznych miejsc
Zrodto: opracowanie wiasne na podst. Map Google [19]



1. Wilot ulicy Powstancéw Wielkopolskich na skrzy-

zowanie z ulicami Limanowskiego i Wielicka (pro-
blem dotyczy tylko szczytu popotudniowego). Obser-
wacje wskazuja na to, ze skrzyzowaniem krytycznym
jest tam wczeSniejsze pomocnicze skrzyzowanie z sy-
gnalizacja Swietlna, obstugujace — poprzez zawracanie
zabronione na gléwnym skrzyzowaniu — relacje skretne
w lewo oraz wyjazd z petli autobusowej. Na gléwnym
skrzyzowaniu funkcjonuje cykl sygnalizacyjny okoto
80-sekundowy, dos¢ nietypowy dla duzych skrzyzowar,
ale konieczny ze wzgledu na tramwaje {20}. Na pomoc-
niczym skrzyzowaniu réwniez wystepuje taki cykl ze
wzgledu na koordynacje ze skrzyzowaniem gléwnym.
Mozna by sprébowaé pozostawi¢ cykl 80-sekundowy na
skrzyzowaniu gléwnym, ale zastosowa¢ cykl 160-sekun-
dowy na skrzyzowaniu pomocniczym.

Warto réwniez zwr6cié uwage na fake, iz niekt6rzy

kierowcy prébuja omijac — niebedacymi w ukladzie pod-
stawowym ulicami Kielkowskiego i Turbasy — cze$¢ ko-
lejki do przeciazonego skrzyzowania. Globalnie nie przy-
nosi to wzrostu przepustowosci, gdyz i tak wjezdzaja oni
na skrzyzowanie Powstaficow Wielkopolskich —
Limanowskiego — Wielicka tym samym wlotem. Ponadto
takie zachowanie moze kojarzy¢ sie z ,,cwaniactwem
drogowym” i negatywnie oddzialuje na ulice lokalne lub
wrecz dojazdowe. Rozwigzaniem jest ruch jednokierun-
kowy na poczatkach ulic Kietkowskiego i Turbasy.
. Wilot ulicy Powstaiicéw Wielkopolskich na skrzyzo-
wanie z ulica Kuklifiskiego. To przeciecie ulic jest we-
zlem typukaro, przy czym bezkolizyjna relacja Nowohucka
— Powstanicow Wielkopolskich jest prowadzona estakada.
Niestety, w pewnym przekroju tacznicy, na znajdujacym
sie na dolnym poziomie skrzyzowaniu, wystepuje tylko
jeden pas ruchu, wiec nie mozna segregowac pojazddw ani
kierunkowo, ani rodzajowo. A segregacja w celu poprawy
warunkéw autobuséw zjezdzajacych na przystanek na
dolnym poziomie wydaje si¢ konieczna — prawie na pewno
nie uda sie zapewni¢ przepustowosci na relacji skretnej
w lewo w kierunku centrum, ktéra dodatkowo przecina
linie tramwajowa. Na szczescie, rozbudowa waskiego miej-
sca na lacznicy do dwéch paséw ruchu wymaga zajecia
jedynie okolo 110 m? dodatkowego terenu, z czego do
wywlaszczenia jest nie wiecej niz 60 m? [11.

Fotografia 3 przedstawia proponowane prowadzenie
pasa ruchu dla autobuséw. Symbol ,,X” oznacza zaobser-
wowane zakoriczenie powierzchni akumulacji do skretu
w lewo. Mozna przedluzy¢ istniejacy krétki pas autobu-
sowy (drugi od prawej zaraz przy linii zatrzymania) oraz
pas do skretu w prawo (pierwszy od prawej), usuwajgc
wyspe, co pokazuje fotografia z naniesiong koncepcja.
Wyspa ta najprawdopodobniej ma pomagac przy skrecie
z podporzadkowanej ulicy Krzywda, a dodatkowym ula-
twieniem zapewne miata by¢ sygnalizacja Swietlna, cho¢
obecnie (pierwsza polowa 2022) jest ona zdemontowana.
Patrzac jednak po archiwalnych zdjeciach w internetowe;j
ustudze Google StreetView [ 191, wydaje si¢, ze ta sygna-
lizacja nigdy nie dziatala.

R  TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 012024

3. Zachodni wlot ulicy Nowohuckiej na skrzyzowanie

z ulicg Stoczniowcéw, gdzie wystepuje efeke krétkie-
go pasa (fot. 1). Aby przeciwdziala¢ temu efektowi,
mozna rozwazy¢ skrécenie cykli sygnalizacyjnych, cho-
ciaz takie rozwigzanie obnizy przepustowos¢ innych
przeciazonych relacji. Mniej konwencjonalnym rozwia-
zaniem proponowanym przez autora niniejszego arty-
kulu jest zmiana kolejnosci faz na ulicy Nowohuckiej
tak, aby sygnal zielony dla wlotu, z efektem krétkiego
pasa, byl nadawany w cyklu dwukrotnie, ale krocej.
Proponowana kolejnos¢ to 3—1-2 lub 2-1-3 zamiast
obecnej 1-2-3 (patrz oméwienie tego skrzyzowania).
Jest to jednak tylko propozycja, ktéra wymaga doktad-
niejszych badan, gdyz nie wiadomo, czy zysk zwiazany
z redukcja efektu krétkiego pasa rekompensowalby
strate zwiazang z dodatkowym czasem miedzyzielonym.

Przy praktycznej realizacji opisywanych zmian nalezy
wzigl pod uwage przepustowos¢ na wylotach skrzyzowa-
nia. Nie zaobserwowano probleméw z tym zwigzanych
W szczycie porannym, natomiast w szczycie popotudnio-
wym, zaréwno na wylocie relacji w lewo, jak i na wprost,
obecne sa kolejki pojazdéw. W zwiazku z tym dazenie do
maksymalizacji przepustowosci zachodniego wlotu jest

Fot. 3. Propozycja wyznaczenia pasa autobusowego i ewentualnie do skretu w prawo na
wlocie ulicy Powstancow Wielkopolskich na skrzyzowanie z ulicg Kuklinskiego
Zradto: opracowanie wiasne na podst. Map Google [19]



TraNsPORT MIESSKI 1 REGIONALNY o1 202+ |

bezcelowe — lepiej skroci¢ tam sygnat zielony, a zaoszcze-
dzone sekundy przeznaczy¢ na inne relacje. Oczywiscie,
znacznie lepszym sposobem na rozwigzywanie problemu
krétkiego pasa niz zmiany w sygnalizacji jest rozbudowa
skrzyzowania — zwlaszcza uwzgledniajac jego znaczenie
w sieci ulic oraz polozenie wsréd ogrédkéw dziatkowych.
4. Wschodni wlot ulicy Nowohuckiej na skrzyzowanie
z ulica Stoczniowcéw. Nie wydaje sie, aby mozna bylo
podnies¢ przepustowos¢ tego wlotu, zatem w okresach
przeciazen kolejki pojazdéw do tego skrzyzowania beda
narasta¢, osiggajac znaczne rozmiary — jak pokazala anali-
za danych z rejestratoréw zdarzent w autobusach, jest to
67 minut dodatkowego oczekiwania, a z wlasnych ob-
serwacji wynika, ze zasieg takiej kolejki to okolo 1,3 km
(do mostu Nowohuckiego). Mozna jednak sprawi¢, aby
naréznych pasachustawialy sie rézne kolejki—zwyktaiprio-
rytetowa. Typowa realizacja tego pomystu sa pasy autobu-
sowe, ale skoro po ulicy Nowohuckiej porusza sie ledwie
kilkanascie autobuséw w godzinie szczytu, to taki pas au-
tobusowy bylby bardzo stabo wykorzystany, co nie jest
zalecane przez ekspertéw [5]. Ponadto znacznie wydhuzyl-
by sie zasieg kolejki pojazdéw — jak istotne jest to ograni-
czenie pokazuje przykltad ulicy Chwarznieniskiej w Gdyni
[10}. W przypadku ulicy Nowohuckiej dopuszczalny za-
sieg kolejki wynosi okolo 2,8 km — do Ronda 308.
Dywizjonu. Dlatego tez na pas z kolejkg priorytetowg na-
lezaloby dopusci¢ znacznie wiecej pojazdéw niz tylko au-
tobusy. Efektywnos¢ tego rozwiazania zostanie sprawdzo-
na w modelu mikrosymulacyjnym w programie Aimsun.

Budowa modelu mikrosymulacyjnego

Geometri¢ odcinkéw drogowych i skrzyzowan potrzebnych
do budowy modelu pozyskano z Map Google [191. Ze wzgle-
du na cel modelu, obejmuje on tylko wschodni wlot ulicy
Nowohuckiej na skrzyzowanie z ulica Stoczniowcow.

Nie zdecydowano si¢ jednak na zmian¢ dopuszczalne;j
predkosci z domyslnych 50 km/h. Latwiej wtedy odczytal
z programu straty czasu dla autobuséw (ktére z podniesienia
predkosci i tak nie moga skorzystaé), a w gestym ruchu
samochodom osobowym moze by¢ trudno osiagnaé maksy-
malna dopuszczalna predkos¢ 70 km/h, ktéra mozliwa jest
na ulicy Nowohuckiej.

Sygnalizacje $wietlna w modelu ustawiono na podstawie
projektéw udostepnionych przez Wydzial Miejskiego
Inzyniera Ruchu Urzedu Miasta Krakowa [15}]. Ze wzgledu
na zbyt skomplikowane (a nawet nieudostepnione autorowi
tejze pracy) rzeczywiste algorytmy sterowania, zdecydowa-
no sie uzy¢ w modelu programéw awaryjnych staloczaso-
wych, ktére nastepnie kalibrowano w przypadku zaobser-
wowania znacznej niezgodno$ci modelu z rzeczywisto$cia.
Przy przeciazeniu wlotéw, ktére ma miejsce w godzinach
szczytu, do sterownika sygnalizacji i tak stale wysylane sg
zgloszenia, wiec kwestia akomodacji sygnalizacji nie wydaje
sie tutaj bardzo istotna.

Do modelu nie wprowadzono pieszych. Wszystkie skre-
ty w lewo sa realizowane bezkolizyjnie, a przy skretach w pra-
wo nie zaobserwowano blokowania relacji krytycznych przez

pieszych (ewentualny wplyw mozna odwzorowac skréceniem
sygnalu zielonego podczas kalibracji modelu).

Strukture kierunkowa dla poszczegdlnych rodzajéw po-
jazdéw pozyskano z pomiaréw Zarzadu Drég Miasta
Krakowa [21}. Strukture rodzajowa wraz z natezeniami
ruchu pomierzono samodzielnie na poczatku kolejki (stad
brak wlasnych danych na temat struktury kierunkowej).
Wyniki samodzielnych pomiaréw przedstawia tabela 3. Oba
pomiary dzielily pojazdy na nastepujacych 6 rodzajéw:

e samochody osobowe (SO),

e mikrobusy (B),

o lekkie samochody ciezarowe (dostawcze) (SD),

e samochody ciezarowe bez przyczep i samochody spe-

cjalne (SC),

e samochody ci¢zarowe z przyczepami i ciagniki z na-

czepami (SCP),

e autobusy (A).

Pomiar ZDMK obejmowal 2 kolejne rodzaje: rowery
i motorowery oraz motocykle i skutery. W modelu nie zo-
staly one uwzglednione ze wzgledu na malg liczbe takich
pojazdéw i zajeto$¢ przez nich miejsca na jezdni. Podziat

Tabela 3

Natezenie ruchu na wschodnim wlocie skrzyzowania z ul. Stoczniowcow
Przedziat czasu S0 B SD SC SCP A P 2E
06:30 - 06:45 290 0 77 22 5 3| 397 | 432
06:45 - 07:00 344 0 70 11 4 6 | 435 | 460
07:00 - 07:15 302 4 51 12 5 3| 377 | 402
07:15 - 07:30 379 0 63 13 3 2 | 460 | 481
07:30 - 07:45 367 4 67 14 5 4 | 461 | 489
07:45 - 08:00 312 1 40 9 3 5| 370 | 390
08:00 - 08:15 347 2 55 16 2 1| 423 | 444
08:15 - 08:30 329 1 56 12 2 6 | 406 | 428
08:30 - 08:45 380 0 60 18 4 4 | 466 | 496
08:45 - 09:00 338 1 40 13 4 4| 400 | 425
09:00 - 09:15 299 1 67 21 3 2| 393 | 422
09:15 - 09:30 216 2 63 12 1 5| 299 | 318
RAZEM 3903 | 16 709 | 173 4 45 | 4887 | 5187
%P* 799 | 03 | 145 | 35| 08| 09 | 1000 | 106,1
%E** 752 | 03 | 137 | 67| 24| 17| 942 | 1000
14:00 - 14:15 317 4 39 8 6 4| 378 | 402
14:15 - 14:30 368 2 44 6 3 3| 426 | 441
14:30 - 14:45 34 0 39 6 3 2| 391 | 405
14:45 - 15:00 348 1 44 7 4 3| 407 | 425
15:00 - 15:15 456 0 46 9 2 2| 515 | 530
15:15 - 15:30 354 0 35 11 1 5| 406 | 424
15:30 - 15:45 274 0 19 7 4 2| 306 | 323
15:45 - 16:00 313 1 32 3 2 2| 353 | 362
16:00 - 16:15 310 3 29 7 2 5| 356 | 372
16:15 - 16:30 299 1 32 4 0 3| 339 | 346
16:30 - 16:45 308 2 33 4 0 1] 348 | 353
16:45 - 17:00 227 3 25 1 3 3| 262 | 272
RAZEM 3915 | 17 47 73 30 35 | 4487 | 4655
%P* 873 | 04 93| 16| 07| 08 | 1000 | 1037
%E** 841 | 04 90 | 31 1,9 15 | 964 | 100,0
*P — pojazdy rzeczywiste: XP=S0+B+SD+SC+SCP+A
**E — pojazdy umowne: XE=S0+B+SD+2SC+3SCP+2A

Zrodto: pomiar wiasny, 24.03.2022 oraz 11.05.2022
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pojazdéw na 6 kategorii (zamiast standardowych dwoch:
lekkie i cigzkie) jest wymagany, aby bada¢ liczbe uzytkow-
nikéw dopuszczanych na specjalne pasy oraz mozliwie do-
kladnie okresla¢ zasieg kolejek. Niektore rodzaje nie wyste-
puja domyslnie w programie Aimsun i konieczne bylo ich
samodzielne dodanie.

Kalibracja modelu

Niestety, tak otrzymany model znaczaco odbiega od rze-
czywistosci. Juz wspomniane wczesniej zastapienie pomiaru
ZDMK wlasnymi danymi mialo na celu dostosowanie mo-
delu do sytuacji obserwowanej na ulicach. W szczycie po-
rannym wzrost ruchu w danych samodzielnie pomierzonych
wzgledem otrzymanych wynikéw wynist jedynie 4%, ale
w popoludniowym az 21% (za cale 3 godziny pomiaréw).

Generowanie przyjazdéw wedhug rozkladu wykladnicze-
go (domyslny rozklad odstepéw w programie Aimsun) nie-
stety potrafi prowadzi¢ do zlego odwzorowania ich liczby
w modelu. Dlatego modelowane beda przyjazdy pojazdéw
w stalych odstepach czasowych. Taka zmiana wiaze si¢ z za-
burzeniem ustalania strat czasu pojazddw, ale nie wydaje sie,
aby byly to istotne réznice przy znacznie przeciazonych
skrzyzowaniach. Ponadto w rozwazanym modelu nieistotne
sa kwestie akceptacji luk miedzy pojazdami, gdyz nie wy-
stepuja tam kolizje strumieni pojazdéw.

W programie Aimsun domyslne natezenie nasycenia wy-
nosi okoto 2300 E/hz — mozna si¢ o tym przekona¢ doswiad-
czalnie. To znacznie wiecej niz standardowe 1900 E/hz,
ktére zaklada chocby metoda MOP-SZS-04 {22}. Zdecydo-
wano si¢ na zmiane w opcjach eksperymentu dynamicznego
wartosci kroku symulacji (a zarazem czasu reakcji) z domysl-
nego 0,80 s na 1,03 s, ktdra to wartos¢ powoduje dostoso-
wanie natezenia nasycenia do zaktadanych 1900 samocho-
déw osobowych na godzine sygnalu zielonego.

Wazna kwestia w budowanym tutaj modelu jest zmiana
pasa ruchu. Przy domys$lnych ustawieniach programu
Aimsun kierowcy czesto zbyt pézno chcg zmienié pas ruchu,
co okazuje si¢ niemozliwe. W konsekwencji decydujg sie
oni jecha¢ inna trasa, a to skutkuje wzrostem statystyki
pominietych relacji skretnych. Aby temu przeciwdziatal,
w opcjach domyslnego typu odcinka drogowego zmieniono
parametr ,warto$¢ krytyczna widocznosci” z domyslnych
40 m na 150 m oraz ,dodatkowy czas oczekiwania przed
utrata relacji skretnej” z domyslnych 0 s na 999 s. Taka
zmiana okazala sie skuteczna — liczba pominietych relacji
skretnych we wszystkich rozpatrywanych wariantach mo-
delu spadta do zera.

Wreszcie konieczne sa korekty dtugosci sygnalow zielonych
wynikajace z pominiecia w modelu takich kwestii, jak piesi
kolizyjni z relacja skretna w prawo, akomodacja sygnalizacji
czy znajdujacy si¢ blisko skrzyzowania zjazd do budynku.
Mimo ze te czynniki nie wplywaja znaczaco na model, po
uwzglednieniu pomierzonej samodzielnie przepustowosci wlo-
tu, czasu roztadowania kolejki 1 jej zasiegu zdecydowano si¢
fikcyjnie skroci¢ czas wyswietlania sygnatu zielonego dla re-
lacji na wprost i w prawo: z 46 do 43 sekund w szczycie po-
rannym iz 51 do 38 sekund w popotudniowym.

Badania symulacyjne

Aby zweryfikowal skutki dopuszczenia bardzo réznych po-
jazdéw na pas autobusowy na ulicy Nowohuckiej, nalezy
wpierw sprawdzié, jaki odsetek samochodéw osobowych
méglby z niego korzystad. W tym celu wyrywkowo badano
samochody osobowe, wyodrebniajac z nich pojazdy nauki
jazdy (oraz egzaminacyjne), pojazdy firmowe (z firmowymi
napisami na karoserii) oraz takséwki, a pozostale rozdzielajac
na samochody przewozace jedna, dwie lub przynajmniej trzy
osoby. Wyniki przedstawia tabela 4.

Tabela 4
Struktura samochodow osobowych na wschodnim
wlocie skrzyzowania Nowohucka—Stoczniowcow
Rano Po potudniu

:‘r‘z“:;':z ! r:;“:ﬁzsdh Liczba Udziat Liczha Udzial
1 osoba 316 77,6% 365 76,0%
2 osoby 49 12,0% 56 11,7%
3 i wigcej 0s6b 4 1,0% 15 3,1%
Nauka jazdy 11 2,7% 8 1,7%
Firmowe 15 3,7% 19 4,0%
Taxi 12 2,9% 17 3,5%
RAZEM 407 100,0% 480 100,0%

Zrodto: pomiar wiasny, 4.05.2022 w godz. 16:00-16:30 oraz 6.05.2022 w godz. 8:00-8:30

Samochody z firmowymi napisami zostaly wyodrebnione
niezaleznie od proponowanej organizacji ruchu — trudno
uzaleznia¢ przywileje od posiadania napisdw na samochodzie,
a zatem statystyki dotyczace takich pojazdéw nalezy trak-
towal jako swego rodzaju ciekawostke. Przeprowadzony
tutaj pomiar jest jednak nawigzaniem do postulatéw oséb
twierdzacych, ze samochdd jest ich narzedziem pracy.

W artykule {2} na podstawie pracy magisterskiej {1}
pojawila sie propozycja, aby na pas autobusowy na ulicy
Nowohuckiej dopusci¢ samochody osobowe przewozace 3
i wiecej os6b (postulat inny niz w [ 111), pojazdy nauki jazdy,
takséwki, niepetnosprawnych, samochody dostawcze, cie-
zarowe, autobusy (nie tylko kursujace regularnie), motocy-
kle, motorowery i pojazdy stuzb miejskich. Bylby to pas
autobusowy typu C wedlug proponowanej tam klasyfikacji.
Innymi slowy, tym pasem nie moglyby sie poruszaé ,,zwykle”
samochody osobowe przewozace jedng lub dwie osoby. Biorac
pod uwage zbadana wczesniej strukture samochodéw osobo-
wych, a takze mozliwo$¢ wzrostu napelnienia pojazdéw czy
nieuprawnione korzystanie z pasa autobusowego {7, 8, 91,
oszacowano, ze 25% samochodéw osobowych bedzie do-
puszczonych na ten pas. Taka warto$¢ przyjeto w modelu
mikrosymulacyjnym.

Wariant z pozostawieniem stanu istniejgcego bedzie
dalej oznaczany przez W0. Wariant W1 (rys. 5) zaklada
wprowadzenie pasa autobusowego z licznymi dopuszcze-
niami (typu C) od ronda 308. Dywizjonu i zakofczenie go
przed czescia kolejki jednorazowo obstugiwanej przez kry-
tyczne skrzyzowanie z ulica Stoczniowcéw (rys. 6).
Sprawdzono symulacyjnie, ze przepustowos¢ wschodniego
wlotu tego skrzyzowania pozostanie niezmieniona oraz, ze
weczesniejsze skrzyzowanie z ulica Koszykarska nie staje sie
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Rondo 308. Dywizjonu
skrz. Centraln§

skrz. Cieptownicza
poczatek rzeki Wisty

W1, W2
Kolor czerwony: pasy autobusowe

/‘ul. Koszykarska w poszczegdlnych wariantach

W1, W2

Q
ul. Stocznowicévx
e

Rys. 5. llustracja proponowanych wariantéw zmian na ul. Nowohuckiej
Zrédto: opracowanie wtasne w programie Aimsun

Rys. 6. Wizualizacja zakoriczenia proponowanego pasa autobusowego z licznymi dopuszczeniami
Zrédto: opracowanie wiasne w programie Aimsun

krytycznym (decydujacym o przepustowosci) nawet pomi-
mo braku przerywania pasa autobusowego. Poprzednie
dwa skrzyzowania z sygnalizacjg (z ulica Cieplownicza,
z ulica Centralng) nie zostaly zbadane w modelu (model
zachowuje sie, jakby ich nie bylo), ale gdyby jedno z nich
stalo si¢ skrzyzowaniem krytycznym na ciagu, mozna by
przerwal pas autobusowy przed skrzyzowaniem i rozpoczaé
go ponownie za skrzyzowaniem, odpowiednio manipulujac
dtugoscia odcinka ulicy, gdzie oba pasy bylyby dopuszczo-
ne do ruchu ogélnego.

Uruchomienie symulacji pokazuje, ze w szczycie poran-
nym to rozwiazanie ma szans¢ si¢ sprawdzi¢, natomiast
w szczycie popotudniowym kolejka pojazdéw do skrzyzo-
wania z ulica Stoczniowcdéw przekroczylaby rondo 308.
Dywizjonu, ktére taczy ulice ukladu podstawowego, i taka
sytuacja mialaby niekorzystne nastepstwa. Dlatego zapro-
ponowano skrécenie pasa autobusowego z dopuszczeniami
tylko do skrzyzowania z ulica Cieplownicza. Wczesniej po-
zostawiono ruch ogdélny, aby na obu pasach mogta tworzy¢
sie kolejka pojazdéw. Otrzymano w ten sposdb wariant W2
(rys. 5). Model pokazuje, ze taka kolejka nie przekroczy
ronda 308. Dywizjonu.

Analizujac obliczany przez program Aimsun dla kazdego
odcinka drogowego parametr ,czas op6znienia” w godzi-
nach, gdzie ten czas opdznienia jest najwickszy, otrzymano
aczny czas op6znienia z modelu. Jest to jednak opdznienie
wzgledem niezakldconego przejazdu, a taki nie wystepuje
nawet wczesnie rano i p6zno wieczorem ze wzgledu na sy-
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Tabela 5

Wyniki symulaciji i ich korekta

Czas opdznienia [s]

Pojazdy Rano (ok. 8:50 — 9:00) Po potudniu (ok. 15:30 — 15:40)

W0 W1 W2 WO w1 W2
Autobusy itp. 459 97 219 739 97 436
Ruch ogdlny 459 799 784 739 1036 879

Odjecie 60 sekund

Autobusy itp. 399 37 159 679 37 376
Ruch ogdlny 399 739 724 679 976 819

Proporcjonalna korekta — uwzglednienie danych z rejestratorow
(rano 380 s, po pofudniu 460 s)

Autobusy itp. 380 35 151 460 25 255
Ruch ogdlny 380 704 690 460 661 555

Zrodto: opracowanie wiasne

gnalizacje $wietlne. Zdecydowano sie odjagé 60 sekund,
a otrzymana w ten sposob warto$¢ powinna odpowiadaé
»maksymalnym przyrostom” z tabeli 2. Opisywane czynno-
$ci przedstawia tabela 5.

W szczycie porannym zgodno$¢ z danymi z rejestratorow
(tab. 2) okazala si¢ satysfakcjonujaca, natomiast w popotu-
dniowym wyniki byly istotnie inne. Dlatego tez dla czaséw
opdznienia, po odjeciu wspomnianych 60 sekund, zastoso-
wano proporcjonalng korekte. Przeliczenie koficowych wy-
nikéw z sekund na minuty i poréwnanie kazdego wariantu
zmian ze stanem istniejacym (WO0) przedstawia tabela 6.
Nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze wariant 1 w szczycie popo-
tudniowym jest tylko teoretyczny, gdyz zaklada on brak
oddzialywania kolejek dochodzacych do ronda 308.
Dywizjonu na doplyw pojazdéw do tego skrzyzowania.

Tabela 6
Opodznienia w poszczegdlnych wariantach
Czas opdznienia [m:ss]

Pojazdy Rano (ok. 8:50 — 9:00) Po potudniu (ok. 15:30 — 15:40)

Wo w1 w2 wo w1 w2
Autobusy itp. 6:20 0:40 2:30 7:40 0:30 4:20
Ruch ogdlny 6:20 11:40 11:30 7:40 11:00 9:20
:‘z’;:‘ézz W0 w1 w2 w1 w2
Autobusy itp. -5:40 -3:50 -7:10 -3:20
Ruch ogdlny +5:20 +5:10 +3:20 +1:40

Zrodto: opracowanie wiasne

Wyniki symulacji wydajg sie dos¢ obiecujace, gdyz opdz-
nienie autobuséw wzgledem ruchu swobodnego potrafi by¢
zredukowane o kilka minut. Nalezy sobie jednak zdawacd
sprawe z licznych ograniczed modelu, miedzy innymi z faktu,
ze nie odwzorowuje on skrzyzowan z ulicami Cieplownicza
i Centralng, nie uwzglednia koordynacji sygnalizacji i przede
wszystkim nie jest wystarczajaco zgodny z rzeczywisto$cia
w szczycie popoludniowym. Jednakze w szczycie porannym
zgodnos$¢ ta jest satysfakcjonujaca, oszczednosci czasu znacza-
ce, a problem kolejek siegajacych poza rondo 308. Dywizjonu
w wariancie W1 nie wystepuje. By¢ moze po poprawie mo-
delu po potudniu okazaloby sie, ze taki problem nie ma miej-
sca rowniez wtedy i nie trzeba wprowadzaé wariantu W2.
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Podsumowanie

W artykule przedstawiono rézne kwestie zwiazane z po-
prawa warunkéw ruchu pojazdéw transportu zbiorowego.
Analiza danych z rejestratoréw zdarzeni okazala sie bardzo
uzyteczna do okreslenia skali probleméw. Takie postepowa-
nie mozna by w przyszlosci automatyzowaé, na przyklad
uzywajac makr w arkuszu kalkulacyjnym. Jednakze przed-
stawiony w artykule przyklad okresowego wystepowania
dodatkowych utrudnien wskazuje na brak mozliwosci pelnej
automatyzacji i konieczno$¢ indywidualnego podejscia do
kazdego z miejsc.

W artykule zidentyfikowano 4 problematyczne punkty
dla autobuséw komunikacji miejskiej w Krakowie i dla kaz-
dego zaproponowano rozwigzania, cho¢ trudno o ich unifi-
kacje. Najwicksza uwage poswigcono ,,zarzadzaniu kolejka-
mi pojazdéw”, jak autor okresla przeznaczanie réznych
paséw ruchu dla réznych uzytkownikéw. Proponowane jest,
przynajmniej w niektérych przypadkach takich jak ulica
Nowohucka, odwrécenie sposobu myslenia: zamiast popra-
wia¢ warunki ruchu autobuséw, jak w przypadku standar-
dowych paséw autobusowych, mozna pogarszaé¢ warunki
ruchu samochodéw osobowych przewozacych tylko jedng
lub dwie osoby, gdyz na ogél nieefektywnie wykorzystuja
przepustowos¢ skrzyzowan.

Zarzadzanie kolejkami, cho¢ mozna zastosowa¢ tylko
w jednym z 4 omawianych w artykule miejsc, wydaje sie
realizowad zamierzone cele, co wstepnie pokazuje model
mikrosymulacyjny. Niestety, ten model, mimo staran au-
tora, nie jest idealny. Pierwotnie mial on obejmowa¢ wiek-
szy obszar, ale okazalo si¢, ze na przyklad otrzymane dane
ruchowe z pomiardéw réznia si¢ znaczaco od obserwowanych
natezen ruchu. Obecnie, rok po napisaniu pracy magister-
skiej {1}, autor artykulu, poza praca na Politechnice, jest
zatrudniony réwniez w Wydziale Miejskiego Inzyniera
Ruchu Urzedu Miasta Krakowa. Przekonal si¢ tam o roli
korekt w biezacym utrzymaniu sygnalizacji i stwierdza, ze
zamiast projektu ruchowego lepszym Zrédlem danych do
budowy modelu jest zapis pracy sygnalizacji. A najlepszym,
cho¢ by¢ moze najtrudniejszym do zrozumienia, wydruk
algorytmu z programu stuzacego do zarzadzania systemem
sygnalizacji.

Utworzony model — idacy dalej niz klasyczne pasy au-
tobusowe — wskazuje na istotng ceche zarzadzania kolejka-
mi pojazdéw: zysk czasu dla jednych wiaze si¢ ze stratg dla
drugich. Mozna by to zobrazowaé wpuszczaniem os6b do
kolejki przed obecnie oczekujacymi: osoby wpuszczane pra-
wie nie czekajg, ale osoby przepuszczajace — oczekujg dluzej,
gdyz ich czes$¢ kolejki nie roztadowuje si¢ tak szybko jak
zwykle. Zwazywszy jednak na rézna efektywnos¢ pojazdéw
w systemie transportowym, takie rozwigzanie wydaje si¢
akceptowalne. By¢ moze sklonitoby to cho¢ czesé¢ mieszkan-
c6w do zmiany zachowan komunikacyjnych — jesli nie do
wyboru transportu zbiorowego, to przynajmniej do zwiek-
szenia napelnienia samochodéw osobowych.
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,ECO-DRIVING” W UJECIU PRAKTYCZNYM'

ALEKSANDRA CIASTON-CIULKIN
drinz., Politechnika Krakowska,

ul. Warszawska 24, 31-155 Krakéw,
tel.: +48 12 628 3096, email:
aciaston-ciulkin@pk.edu.pl

ILONA DUDA

mgr inz., Absolwentka Politechniki
Krakowskiej, kierunek Transport,
tel.: +48 500384289, email:
ilonaduda225@gmail.com

Streszczenie: W artykule przedstawiono wyniki badan sondazowych
przeprowadzonych wsrdd kierowcéw, w tym réwniez zawodowych, na
temat znajomosci koncepcji ,eco-drivingu” a takze czesto$ci stosowania
jej zasad w czasie prowadzenia pojazdu. Wyniki badan pozwalaja na
ocene skutecznosci dzialan podejmowanych w kraju w celu propago-
wania ,eco-drivingu”.

Stowa kluczowe: ,eco-driving, ekojazda, energooszczednosé, ekolo-
giczna jazda, ekonomiczna jazda, energooszczedna jazda.

Wprowadzenie

W literaturze przedmiotu pojecie ,,eco-driving” zostato dos¢
szczegGlowo opisane i zdefiniowane {1, 2}. Zapisy literaturo-
we na temat ekojazdy dowodza, iz energooszczedna technika
jazdy przynosi korzysci w postaci zmniejszenia zuzycia paliwa,
redukgji szkodliwych substancji wydzielanych z silnikéw do
atmosfery, oszczednosci ekonomicznych zwigzanych z eksplo-
atacja pojazdu czy tez bezpieczefistwa na drogach (poprzez
wykorzystanie inteligentnych systeméw, tj. tempomatu).
Wieloletnie badania w zakresie ekojazdy pozwolily na wy-
pracowanie szeregu zalecer i zasad, ktérych wdrozenie w czasie
prowadzenia pojazdu przyczyni si¢ do zmniejszenia zuzycia
paliwa, co bedzie mialo przelozenie na zmniejszenie nega-
tywnego wplywu na srodowisko oraz kosztéw zakupu paliwa.
Zasady te, cho¢ doglebnie opisane w literaturze przedmiotu
i dobrze rozpoznane wsréd fachowcéw, niekoniecznie znane
sa i powszechnie praktykowane przez prowadzacych pojazdy,
w szczegolnosci w Polsce, tym bardziej ze sa one przedmiotem
kurséw na prawo jazdy dopiero od 1 stycznia 2015 roku.
Stan wiedzy na temat zasad ,eco-drivingu” oraz poziom ich
wykorzystania przez polskich kierowcéw w praktyce moze
by¢ zréznicowany i zaleze od wielu czynnikéw, ktére zostaly
poddane badaniu ankietowemu.

Badania sondazowe na temat ,,eco-drivingu” wsrod kierowcow
W celu okreslenia poziomu znajomosci terminu ,,eco-driving”
wsrdd kierowcow, jak rowniez czestoéci stosowania jego zasad
w praktyce przeprowadzono badanie sondazowe, wykorzystujac
technike ankiety internetowej. Ankietowe badanie internetowe
przeprowadzone zostalo na przelomie miesiccy marzec—maj
2022 roku wéréd oséb posiadajacych uprawnienia do kiero-
wania pojazdami, w tym kierowcéw zawodowych? w Polsce.
Kwestionariusz pomiarowy stworzono za pomoca formula-
rza Google o nazwie Google Forms. Bazowym impulsem do

OTransport Miejski i Regionalny, 2023. Wklad autoréw w publikacje: A. Ciastoni-
-Ciulkin 50%, I. Duda 50%.
Kierowca zawodowy — osoba posiadajacych prawo jazdy kategorii C, C1, D, D1,

m

C+E, C1+E, $wiadectwo kwalifikacji wstepnej i orzeczenie z badan psychologicz-
nych oraz lekarskich.
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podjecia decyzji 0 wykonaniu procesu badawczego byl brak
ogdblnodostepnej informacji dotyczacej wizji ,,eco-drivingu”
w otoczeniu kierowcdw, w szczegdlnosci kierowcéw zawodo-
wych. Na tej podstawie zdefiniowane zostaly nastepujace pro-
blemy badawcze, ktére znalazly odzwierciedlenie w budowie
kwestionariusza ankietowego. Respondenci pytani byli przede
wszystkim 0 znajomos¢ pojecia ,.eco-driving” oraz ekonomiczny
styl jazdy. Odpowiadali na pytania dotyczace znajomosci zasad
seco-drivingu”, Zrodel wiedzy na ten temat, jak réwniez czesto-
$ci oraz efektow ich stosowania. Ponadto w badaniu dopytywa-
no o zakres wiedzy i umiejetnoéci stosowania ekonomicznego
stylu jazdy przekazywanych podczas kurséw na prawo jazdy,
co pozwolilo sie odnies¢ do zmian przepiséw prawnych w tym
zakresie wprowadzonych z dniem 1 stycznia 2015 roku. Co
wazne, w badaniu wziela udzial réwniez dos¢ duza grupa kie-
rowcow zawodowych, ktdrzy dodatkowo wyrazali swojg opinie
na temat dostepu do szkoleni z zakresu “eco-drivingu” czy do
systemu monitorujacego styl jazdy i jego uzytecznosci {11.

Populacj¢ generalna w badaniu stanowili kierowcy po-
siadajacy prawo jazdy w wieku od 18 lat, w tym kierowcy
zawodowi w Polsce. Jednostka préby jest wiec prosta (poje-
dyncza), odpowiadajaca jednostce populacji. Minimalna li-
czebno$¢ proby obliczono, korzystajac ze wzoru {3}:

N
n= 14 HZW-1) (1)
Z

gdzie:

N — wielko$¢ calej badanej populacji, Z — warto$¢ stan-
dardowa dla danego poziomu istotnosci. Przy zalo-
zeniu, ze blad statystyczny wynosi 5% oraz wielkos¢
badanej populacji wynosi 21,2 mln kierowcéw?, to
minimalna liczebno$¢ préby wg wzoru (1) wynosi
w przyblizeniu 384.

Doboru préby dokonano za pomoca metody nielosowej,
tzw. doboru kwotowego (ang. quota sampling). Metoda ta zakla-
da, ze préba jest reprezentatywna dla calej zbiorowosci, jezeli
struktura proby jest taka sama jak struktura populacji. Badang
populacje podzielono na warstwy wedhug takich cech, jak plec
i wiek, a nastepnie okreslono liczebno$¢ os6b w prébie propor-
¢jonalnie do udzialéw procentowych poszczegdlnych warstw
w populagji generalnej, co przedstawiono w tabeli 1 i 2.

> Kompletne dane dotyczace liczby wydanych uprawnieri do kierowania pojazdami
dostepne sa z dnia 31.12.2018 r. Wielkos$¢ wydanych praw jazdy w Polsce do danego
czasu wynosita 21 174 724 jednostek. W pozostalych latach CEPiK gromadzit in-
formacje odnoszace si¢ wylacznie do wydanych po raz pierwszy dokumentéw prawo
jazdy w Polsce w danym roku, bez podzialu na ple¢ lub kategorie wickowe.
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Tabela 1
Zachowanie licznosci poszczegoinych warstw
w probie badawczej — kategorie wiekowe
Kategorie wiekowe | POPULACJA |  GENERALNA PROBA BADAWCZA
Wiek respondentow | Liczba osob | Udziat procentowy | Liczba osdb | Udziat procentowy
18-24 1 889 808 8,92% 43 10,24%
25-34 4239 384 20,02% 87 20,71%
35-44 4,755 553 22,46% 91 21,67%
45-54 3452 444 16,30% 66 15,71%
55-64 3296 522 15,57% 67 15,95%
>=65 3541013 16,72% 66 15,71%
SUMA 21174 724 100,00% 420 100,00%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z CEPIK (Centraina Ewidencja Pojazdéw i Kierowcow)

Za pomoca przeprowadzonego badania ankietowego
uzyskano odpowiedzi od 420 respondentéw, w tym 100
kierowcéw zawodowych (23,81%). W zwiazku z tym, iz
wielko$¢ préby badawczej byla wicksza niz okreslona war-
to$¢ minimalna (384), blad badania zmniejszyl sie do
poziomu 4,78%. Réznice pomiedzy udzialem procento-
wym liczby oséb w zalozonych kategoriach w stosunku
do calkowitej liczby zbiorowosci, a w prébie badawczej
sa niewielkie. Najwieksza dodatnia rozbiezno$¢ w przy-
padku préby badawczej wystepuje dla kategorii wiekowej
18-24 lata, z kolei najmniejsza dotyczy kategorii wiekowej
55—64 lata. Natomiast najwicksze ujemne zréznicowanie
istnieje w przypadku proby badawczej dla kategorii wieko-
wej powyzej 65 roku zycia, najmniejsze dla przedzialu wie-
kowego 45-54 lata. Wynikaé moze to z faktu, iz mniej os6b
starszych, powyzej 65 lat, korzysta z internetu, znaczna
cze$¢ uzytkownikdw to ludzie mlodzi miedzy innymi w wie-
ku 18-24 lat. W przypadku cechy populacji, jaka jest ple¢,
struktura préby jest praktycznie identyczna do struktury
populacji generalnej.

Tabela 2
Zachowanie licznosci poszczegolnych warstw
w probie badawczej — pfeé

Pieé POPULACJA GENERALNA PROBA BADAWCZA

Ptec¢ Liczba os6b | Udziat procentowy | Liczba osob Udziat procentowy
Kobieta 8 623 240 40,72% 172 40,95%
Mezczyzna 12 551 484 59,28% 248 59,05%
SUMA 21174724 100% 420 100,00%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z CEPIK (Centralna Ewidencja Pojazdow i Kierowcow)

Uczestnikami badania byli w wigkszo$ci mezczyzni
(59%). Wsrdd kierowcéw zawodowych przebadanych zo-
stalo 10% kobiet i 90% mezczyzn. Okolo 55% ankietowa-
nych zadeklarowalo, ze zdobylo uprawnienia do kierowania
pojazdami przed 1 stycznia 2015 roku. Przecietny wiek
respondentéw bioracych udzial w badaniu wynosi w przy-
blizeniu 43 lata, a przecietne zrdznicowanie wieku ankiete-
row to 15,93. Warto$¢ srodkowa (mediana) to 37 lat.
Minimalny wiek ankietowanych to 19 lat, natomiast mak-
symalny 72 lata. Najwicksza cze$¢ respondentéw znalazta
sic w przedziale wickowym 26-57 lat. Polowa ankietowa-
nych jest w wieku ponizej 37 lat, a polowa powyzej wska-
zanego wieku.

»EC0-driving” a ekonomiczny styl jazdy

W analizie znajomosci poje¢ odnoszacych sie do ekojazdy wsrod
os6b kierujacych pojazdami uwzgledniono dwa z nich. Zaréwno
seco-driving” jako termin wywodzacy sie z jezyka angielskiego
oraz ekonomiczny styl jazdy, czyli spolszczona wersja omawianej
teorii. Zalozono, iz oba pojecia sa synonimami.

Pierwszym weryfikowanym pojeciem stal si¢ termin
weco-driving”. Okreslenie to hipotetycznie jest malo znane
wsrdd kobiet oraz 0s6b starszych posiadajacych uprawnie-
nia do kierowania pojazdami. Rysunek 1 przedstawia
ksztaltowanie si¢ znajomosci terminu ,eco-driving” wsréd
respondentéw bioracych udzial w badaniu w podziale na pteé
uczestnikdw.

Liczba oséb

0% 20% 40% 60% 80%

Nie dowiedziatem/am sie od nikogo, poniewaz... 18% | 49%

Tak, czytatem/am o tym w Internecie 31% | 21%

Tak, styszatem/am o tym na szkoleniu kierowcow 17% 7%

10%

Tak, czytatem/am o tym w ksigzce Z@ 2%

Tak, styszetem/am o tym na kursie prawo jazdy 21%
Tak, dowiedziatem/am sie od znajomego/ych

Inna odpowiedz i% 0%

M Wiedza mezczyzn [ Wiedza kobiet

Rys. 1. Znajomos¢ terminu ,.eco-driving” w podziale na pte¢
Zrédto: opracowanie wiasne

Z przeprowadzonego pomiaru wynika, ze okolo 291 an-
kietowanych (69%) zna termin zaczerpniety z jezyka angiel-
skiego, jakim jest ,.eco-driving”, przy czym blisko co trzeci
badany nie znal badanego pojecia w czasie wypelniania an-
kiety (w tym okolo 65% kobiet). W przyblizeniu o 48%
wiecej kobiet niz mezczyzn nie zna rozwazanego terminu.
Zatem, przenoszac wyniki na zbiorowos¢ ogélna, mozna
stwierdzié, ze idea okreslana ,,eco-driving” jest mniej znana
wsréd kobiet niz wsréd mezezyzn. Przyczyna zaistniej sytu-
acji moze by fake, iz wiecej mezczyzn jest kierowcami, w szcze-
gblnosci kierowcami zawodowymi, a ich zainteresowanie
motoryzacja jest stosunkowo wieksze. Badanie dowiodlo, iz
gléwnym Zrédlem wiedzy na temat ,eco-drivingu” jest in-
ternet — az 39% odpowiedzi deklarujacych znajomos¢ poje-
cia. Z pewnos$cia najmniej informacji na analizowany temat
ankietowani znalezli w ksiazkach. Okolo 27% respondentéw
znajacych pojecie ,,eco-drivingu” dowiedzialo si¢ 0 nim na
kursach na prawo jazdy Ze wzgledu na dostepnosé¢ danych
niezbedne jest wiec przeanalizowanie natezenia wiedzy prze-
kazanej na kursach prawo jazdy przed 1 stycznia 2015 roku
oraz po tym okresie, czyli przed i po wejsciu w zycie przepi-
séw prawnych obligujacych do przekazywania wiedzy na
temat ,eco-drivingu” w czasie kurséw i egzekwowania jej
w czasie egzaminéw na prawo jazdy. Uzyskane wyniki z po-
miaru ankietowego przedstawia tabela 3.

Wyniki zawarte w tabeli 3 wskazuja na to, ze wicksza
cze$¢ ankietowanych (59%) uzyskala informacje na temat
energooszczednej jazdy podczas odbywania kurséw na pra-
wo jazdy, przede wszystkim w malym oraz w Srednim stop-
niu. Warto jednak szczegdtowo przestudiowac poziom prze-
kazanej wiedzy w rozbiciu na dwa okresy: przed oraz po
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Tabela 3
Stopien wiedzy przekazany w czasie kursow na prawo jazdy
w okreslonym czasie [liczba odpowiedzi/procent odpowiedzi]
Pozyskana wiedza Data zdania prawo jazdy
0 ,eco-drivingu” w czasie kursow | przed 1 stycznia | po 1 stycznia Ogotem
na prawo jazdy 2015+t 2015t.
Nie przekazano 82 (35,8%) 34 (17,8%) 116 (27,6%)
Tak, w duzym stopniu 25 (10,9%) 29 (15,2%) 54 (12,9%)
Tak, w matym stopniu 52 (22,7%) 45 (23,5%) 97 (23,1%)
Tak, w $rednim stopniu 39 (17,0%) 58 (30,4%) 97 (23,1%)
Nie pamigtam 31 (13,6%) 25 (13,1%) 56 (13,3%)
0got 229 (100%) 191 (100%) 420 (100%)

Zrédio: opracowanie wiasne

1 stycznia 2015 roku. Badajac testem niezaleznosci * zwia-
zek pomiedzy data zdania prawa jazdy a stopniem wiedzy
przekazanej na kursach, zweryfikowano, iz zaleznos¢ jest
statystycznie istotna (p<0,05). Tym samym stwierdzi¢ moz-
na, ze data zdania egzaminu na prawo jazdy, a co za tym
idzie czas odbywania kurséw z danego zakresu, ma wplyw
na poziom wiedzy zdobyty na kursach prawo jazdy. Wiekszy
zakres wiedzy uzyskaly osoby zdajace prawo jazdy po 2015
roku. Wynik taki jest zapewne efektem wprowadzenia wspo-
mnianych powyzej przepiséw. Powracajac do badania znajo-
mosci pojecia ,,eco-driving” w otoczeniu kierowcéw, niezbed-
na jest analiza szczegSlowa tego zjawiska w poszczegdlnych
grupach wiekowych respondentéw, co przedstawiono na
rysunku 2.

Znaczaco odbiegajacym wynikiem od pozostalych jest
zmienna dotyczgca nieznajomosci terminu ,.eco-driving” dla
respondentéw w kategorii wiekowej 265 lat. W tej grupie
okoto 92% ankietowanych odpowiedzialo na pytanie prze-
czaco, dowodzgc tym samym, iz pojecie ,eco-driving” nie
jest znane dla oséb starszych. Przyczyna tego moze by¢ an-
glojezyczna terminologia, a idea energooszczednej jazdy
w Polsce pod okresleniem ,eco-driving” intensywnie zacze-
ta sie rozwijac dopiero po 2000 roku. Wiedza na temat ,,eco-
-drivingu” w grupie oséb w wieku 25-34 oraz 35-44 lat

w najwickszym stopniu zostala zaczerpnieta z internetu.
Z kolei jako zrédla informacji na temat ,,eco-drivingu”, prze-
kazywanych w czasie kurséw na prawo jazdy, najwiccej de-
klarowalo os6b z kategorii wiekowej 2534 oraz 18-24 lat.
To dodatkowo potwierdza dotychczasowe wyniki, ktére wy-
kazaly, iz wiedza o znacznie wickszym natezeniu z obszaru
seko-drivingu” przekazywana jest po 1 stycznia 2015 roku
na szkoleniach przygotowujacych do egzaminu na prawo jaz-
dy. Nadto 71% ankietowanych, kt6rzy udzielili odpowiedzi
zaprzeczajacej znajomosci terminu, jakim jest ,,eco-driving”,
zdawala prawo jazdy przed 1 stycznia 2015 roku.

Zdecydowanie rézny poziom znajomosci koncepcji ,eco-
-drivingu” prezentujg kierowcy niezawodowi oraz kierowcy
zawodowi (tab. 4). Najwiecej ankietowanych (w przyblizeniu
36%) z grupy kierowcéw nie bedacych kierowcami zawo-
dowymi uznalo, ze nie zna pojecia jakim jest ,,eco-driving”.
Co warte podkre§lenia, w grupie kierowcéw zawodowych
nieznajomos¢ pojecia potwierdzito zdecydowanie mniej re-
spondentdéw, bo 15%. Z odpowiedzi niezaprzeczajacych,
najwiekszy odsetek odpowiedzi przypadt na znajomosé ter-
minu z internetu oraz z kursu na prawo jazdy. Rozpatrujac
grupe wylacznie kierowcow zawodowych, ponad 39% re-
spondentéw dowiedzialo si¢ o danej koncepcji na szkoleniu
kierowcow. Oznacza to, ze wickszo$¢ firm z branzy trans-
portowej posiada wiedze o korzysciach, jakie przynosi reali-
zacja dzialan proekologicznych z zakresu ekojazdy i przeka-
zuje ja swoim kierowcom w czasie szkolen udoskonalajacych
ich technike jazdy.

Majac na wzgledzie to, ze oprécz okreslenia ,,eco-driving”
istnieje szereg synonimdéw oznaczajacych energooszczedng
jazde, sprawdzono znajomosé jednego z nich wsréd oséb
bioracych udzial w badaniu. Rozklad odpowiedzi dotyczacy
znajomosci pojecia, jakim jest ekonomiczny styl jazdy, ze-
stawiono z wynikami obrazujacymi znajomos¢ terminu ,,eco-
-driving” (rys. 3).

Zaprezentowane wyniki niezaprzeczalnie dowodza, ze
jedynie 57 ankietowanych (14%) z grona wszystkich uczest-
nik6w badania nie zna pojecia ,ekonomiczny styl jazdy”.

100% _— e EE — . . . . . .
= E . . Wrynik ten ewidentnie odbiega od poprzedniego pytania
. | 27% = 23% odnoszacego sie do orientacji w temacie ,eco-drivingu”,
18% o (EEa =
] = 2% —
§ oo — i8% Tabela 4
29% =] —
s 24% . . . L N N )
3 - . Znajomos$¢ terminu ,,eco-driving” w podziale na grupy kierowcow
= 0% r— . = 29% : [liczba odpowiedzi/procent odpowiedzi]
; 22% B o L . . Kierowca Kierowca ;
. 31% | [ . Znajomos¢ terminu ,.eco-driving niezawodowy zawodowy 0Ogot
11% 24% Nie dowiedziatem/am sie od nikogo, o o o
. I - = . poniewaz nie znam danego terminu i ) Y [
0% . B . N - . N Tak, czytalem/am o tym w internecie 89 (27,8%) 23 (23,0%) 112 (26,7%)
. & S & g .
& é & & & o 3 i
o & S & & & $ Tak, styszatem/am o tym na kursie 9 o o
& e K & @-@é“ & @”’Ob prawo jazdy 60 (78,8%) 18 (78,0%) 78 (18,6%)
s & 4 # 3 & \ Tak, slyszatem/am o't kol
& S @ K © ak, slyszatem/am o tym na szkole- . o .
@ \§ & ¥
K @@@ E & oé@ \26‘\$ & e 16 (5,0%) 39 (39,0%) 55 (73,7%)
& ¢ & N & o Tak, dowiedziatem/am sig od znajo-
< & & & ’ % 9
\3& g”b . S mego/ych 29 (9,1%) 5 (5,0%) 34 (8,1%)
“ & Tak, czytatem/am o tym w ksiazce 9 (2,8%) 0(0,0%) 9(2,1%)
W 18-24lat @25-34lat [O35-44lat [D45-54lat @E55-64 lat W >=65 lat Inna OdDOWiEdz 3 (0}9%) 0 (0}0%) 3 (0' 7%)
Rys. 2. Znajomo$¢ terminu ,eco-driving” w podziale na kategorie wiekowe Ogét 820 (100%) 100 (100%) 420 (100%)

Zrodto: opracowanie wiasne
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ekonomiczny styl jazdy 13,57% | 86,43% ‘

ENIE OTAK Inna odpowied?

eco-driving” 30,71% ‘ 68,57% 0{71%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Udziat [%]

Rys. 3. Graficzne zestawienie pordwnawcze znajomosci pojgcia ,eco-driving” i ekonomiczny
styl jazdy

Zrodto: opracowanie wiasne

w ktérym ponad polowa respondentéw wiecej oswiadczyla,
iz nie spotkala sie z terminem ,eco-driving”. Przyczyn ta-
kiego stanu rzeczy upatrywaé mozna z jednej strony w wiek-
szym kojarzeniu pojecia, jakim jest ekonomiczny styl jazdy
z oszczedno$ciami powigzanymi z paliwem, z drugiej nato-
miast w spolszczonej odmianie danej nazwy. Najwiecej osdb,
ktére nie zna omawianego okreslenia, nalezy do grupy wie-
kowej powyzej 65 lat (58%), co réwniez wskazuje na naj-
wiekszy udzial wyréznionej kategorii wiekowej w nieznajo-
mosci terminu. W poréwnaniu jednak z pytaniem
poprzednim odsetek oséb starszych nieznajacych pojecia
»ekonomiczny styl jazdy” jest mniejszy w stosunku do 0s6b
z grupy wiekowej powyzej 65 lat (91%), ktére nie znaja
terminu ,.eco-driving” Odnoszgc sie do ogdétu badanych,
jedynie 4% mezczyzn oraz 28 % kobiet nie zna pojecia ,.eko-
nomiczny styl jazdy”. Biorac po uwage kierowcéw zawodo-
wych, to jedynie 4% respondentéw nie spotkalo si¢ z takim
okresleniem. Uzupelniajaco poproszono uczestnikéw bada-
nia o krétkie wyjasnienie pojecia ,,ekonomiczny styl jazdy”
w celu weryfikacji poprawnosci udzielonych odpowiedzi
w pytaniu zamknietym. Wiekszo$¢ ankietowanych wypo-
wiedziala sie poprawnie. Respondenci, ktérzy udzielili bez-
myslnych odpowiedzi, zostali wykluczeni z procesu badaw-
czego podczas etapu redukcyjnego.

Znaczenie idei ,.eco-drivingu” dla kierowcow
Obok zweryfikowania znajomosci koncepcji eko-jazdy wsrdd
uzytkownikéw drég bardzo waznym aspektem jest réwniez
ocena stopnia istotnosci teorii ,,eco-drivingu” dla badanych
0s6b w kierowaniu pojazdami. Respondenci wyrazali swoje
odniesienie do rozwazanej koncepcji na skali procentowe;j.
Ocena roli, jaka odgrywa ,.eco-driving”, polegata na okres-
leniu indywidualnych doznar respondenta w skali od 0% do
100% (0% — zupelnie nieistotne znaczenie, 100% — calkowi-
cie istotne znaczenie). Z pewnoscia ple¢ oraz grupy kierow-
cOw sa kategoriami réznicujacymi odpowiedzi. W tabeli 5
przedstawiono statystyczng analize, ktéra dotyczy roli, jaka
odgrywa idea ,,eco-drivingu” w prowadzeniu pojazdu dla ba-
danej zbiorowosci oraz w podziale na plec i grupy kierowcéw,
a na rysunkach 4 i 5 zilustrowano rozklad waznosci pojecia
seco-drivingu” w podziale na plec i grupy kierowcéw.
Blisko 22% ankietowanych wskazalo na 50% role jaka
odgrywa ,eco-driving” w ich codziennej jezdzie. Srednia
warto$¢ znaczenia ,.eco-drivingu” dla danej populacji wyno-
si 58,02%. W przyblizeniu 57% ogétu respondentéw wy-
powiedzialo sie za ocena w przedziale od 50% do 70%.

Tabela 5
Analiza statystyczna znajomosci koncepcji ,,eco-drivingu”
ogdétem oraz w podziale na pte¢ oraz grupy kierowcow
Badani Srednia | Odch. Kwartyl Wsp. Wsp. | Kurtoza
[%] std. [%] zmiennosci asymetrii
[%]
Dolny | Srodkowy | Gorny
Ogotem 58,02 | 19,79 | 50 60 70 | 34,10 0,22 | 0,100
Kobiety 53,08 | 19,69 | 40 50 60 | 37,09 0,08 | 007
Mezczyzni | 61,45 | 19,16 | 50 60 70 | 31,18 -032 | 032
Kierowcy 56,66 | 19,76 | 50 60 70 | 3487 -0,21 0,12
niezawodowi
Kierowcy | 62,40 |19,34 |50 |60 70 3099 |-027 0,15
zawodowi

Zrodto: opracowanie wiasne

Sytuacja wyglada podobnie w przypadku mezczyzn.
Odnoszac si¢ natomiast do kobiet, dopatrze¢ sic mozna prze-
suniecia danego przedzialu w kierunku mniejszych wartosci.
Zatem ponad 50% kobiet wskazalo na oceny waznosci ba-
danego terminu w praktyce, od 40% do 60%. Przypuszczaé
mozna wiec, iz kobiety ocenily nizej znaczenie ,,eco-drivingu”
od mezczyzn. Przeanalizowanie roli odgrywanej przez ,.eco-
-driving” dla poszczegélnych grup kierowcéw jest takze
niezbedne do uzyskania pelnych informacji zwiazanych z ba-
dana zmienng. Okazuje sie, iz §rednia warto$¢ znaczenia
seco-drivingu” dla kierowcdéw niezawodowych (56,66%) jest
nizsza niz dla kierowcéw zawodowych (62,40%), co wska-
zuje na wicksza wage przypisywana koncepcji ,,eco-driving”
przez tych ostatnich.

Wspdlezynnik zmiennosci, ktdry okresla zréznicowanie
cechy badanej, ksztaltuje sie na poziomie powyzej 30% we
wszystkich analizowanych przypadkach. Oznacza to, ze zr6z-
nicowanie ocen jest umiarkowane. Miarg, ktéra uwidacznia
ksztaltowanie sie wynikéw dla danej zmiennej wokdét $red-
niej, jest wspélczynnik asymetrii. W kazdym przypadku
miara ta jest ujemna, co $wiadczy o lewostronnej asymetrii
rozkladu, a dowodzi, iz wiekszos$¢ ankietowanych wskazuje
na wigksza role ekojazdy, niz wynosi $rednia jej wartos¢. We
wszystkich przypadkach dodatnie wartosci kurtozy swiadcza
o tym, ze wickszo$¢ uzyskanych wynikéw skoncentrowana
jest wokot srednie;j.

Rozklad waznosci pojecia ,,eco-drivingu” pokazuje, ze dla
kobiet znaczenie teorii w codziennym uzytkowaniu pojazdu
jest nizsze niz dla mezczyzn. Az 27,3% z nich wypowiedzia-
fo si¢ za ocena Srodkowa (50%). Po osiagnigciu tego punktu
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udzial kobiet oceniajacych znaczenie ekojazdy zaczyna spa-
dad, z kolei mezezyzn rosngé. 25% kobiet wskazuje wazno$é
pojecia na poziomie 40% lub nizszym, na co wskazuje kwar-
tyl dolny. U mezczyzn z kolei kwartyl dolny wynosi 50%.
Mediana waznosci roli ,,eco-drivingu” dla kobiet i mezczyzn
wynosi odpowiednio: 50% i 60%. Réwnie zrdznicowany
stopieft waznosci pojecia ,eco-drivingu” w prowadzeniu po-
jazdu obserwuje si¢ w grupie kierowcéw zawodowych i nie-
zawodowych. Wiecej kierowcéw niezawodowych nizej oce-
nia role ,eco-drivingu” niz kierowcéw zawodowych. Az
24,69% z nich wypowiedzialo si¢ za ocena Srodkowa (50%).
Po osiagnieciu tego punktu udzial kierowcéw oceniajacych
znaczenie ekojazdy zaczyna spadal. Z kolei udziat kierowcow
zawodowych w ocenie znaczenia zmniejsza sie dopiero po
osiagnieciu 70% poziomu waznosci pojecia.
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Rys. 5. Rozkiad waznosci pojecia ,eco-drivingu” z podziatem na grupy kierowcdw oraz ogétem
Zrodto: opracowanie wiasne

Badajac testem U Manna-Whitneya réznice w stopniu
odgrywania roli ekojazdy dla zaréwno kobiet i mezczyzn,
jak réwniez dla kierowcéw zawodowych i niezawodowych,
zweryfikowano, iz na poziomie istotnosci a=0,05 przeciet-
ne poziomy znaczenia réznia si¢ w sposdb statystycznie istot-
ny (p<0,05). Oznacza to, ze zgodnie z przypuszczeniami,
koncepcja ,,eco-drivingu” ma dla kobiet kierujacych nizszg
range niz dla mezczyzn, podobnie jak dla kierowcéw nieza-
wodowych niz dla kierowcéw zawodowych.

Korzysci ze stosowania zasad energooszczednej jazdy
wedtug kierowcow

W trakcie badania poproszono réwniez respondentéw o wyra-
zenie opinii na temat wplywu stosowania zasad energooszczed-
nej jazdy na wymienione w odpowiedziach kwestie majace
zwiazek z ruchem drogowym, czyli bezpieczenstwem, eko-
logia lub ekonomia, oraz bezposrednio z kierowca (redukcja
stresu), ktére dotycza przede wszystkim korzysci osigganych
z energooszczednego kierowania pojazdem. Jeden respondent
mogt zaznaczy¢ kilka odpowiedzi réwnoczesnie i z tej moz-
liwosci skorzystata wiekszo$¢ ankietowanych. Jezeli byly to
pojedyncze odpowiedzi, to dominowaly korzysci skorelowane
z oszczednoSciami paliwowymi (8%). Analizujac natomiast
wielokrotny wybdr, 18% respondentéw udzielito odpowiedzi
dotyczacej wplywu ekojazdy na $§rodowisko naturalne, na
oszczednosci zwigzane z eksploatacja oraz z no$nikami energii.
W oparciu o wszystkie udzielone odpowiedzi (1389) sporza-
dzono diagram obrazujacy wplyw ekojazdy na poszczegdlne
kwestie zwiazane z ruchem drogowym (rys. 6).
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Rys. 6. Podziat odpowiedzi respondentéw ze wzgledu na wptyw ekojazdy na kwestie powia-
zane z ruchem drogowym
Zrédto: opracowanie wiasne

Zdecydowanie najwieksza liczba odpowiedzi przypisana
jest do wplywu ekojazdy na oszczedno$ci powiazane z mniej-
szym zuzyciem paliwa. Nie jest to zaskakujacy wynik ze wzgle-
du na fakt, iz ,eco-driving”, czy ekonomiczny styl jazdy naj-
czesciej kojarzony jest z korzy$ciami finansowymi majacymi
zwiazek z kwestiami paliwowymi. Wieksza cze$¢ ankietowa-
nych wypowiedziala si¢ réwniez za interakcja ekojazdy ze $ro-
dowiskiem naturalnym. Badanie dowodzi, iz kierowcy posia-
daja niezbedng wiedze dotyczacg dwdch najwazniejszych
efektow, jakie przynosi jazda zgodna z zasadami ,,eco-drivingu”,
zaréwno ekonomicznych oraz ekologicznych. Niekorzystnym
jednak wynikiem jest zbyt mala korelacja energooszczednej
jazdy z redukcja stresu kierowcy oraz jej wplywem na krétszy
czas przejazdu miedzy punktem A i B wyrazona przez ankie-
towanych. Otrzymany wynik zalezny moze by¢ od niewystar-
czajacej wiedzy kierowcy odno$nie wykreowanych na prze-
strzeni lat zasad ekojazdy oraz zalet, jakie przynosza. To
unikanie sytuacji konfliktowych na drodze, dokladna obser-
wacja otoczenia, korzystanie z systeméw bezpieczefistwa czy
optymalne zaplanowanie trasy przez kierowcéw odpowiednio
oddziatuja na wymienione powyzej korzysci.

Ocena zasad ,,eco-drivingu” a czestotliwos$c ich stosowania
Nie tylko sama znajomos¢ pojecia ,eco-drivingu”, lecz zro-
zumienie jego idei jest niezbedne do kierowania pojazdem
w sposOb przynoszacy korzysci. Dana koncepcja oparta jest
przede wszystkim na zasadach, ktére stworzone zostaly na
przestrzeni lat przez wielu naukowcéw podejmujacych szereg
eksperymentéw z tym obszarem powigzanych. Dlatego tez
ankietowani zostali poproszeni o wskazanie skutecznosci rdz-
nych zasad mogacych mie¢ wplyw na mniejsze zuzycie paliwa
(catkowicie nie wplywa, w malym stopniu wplywa, nie mam
zdania, w duzym stopniu wplywa, catkowicie wplywa) oraz
okreslenia czestosci ich stosowania w praktyce (nie stosuje
tych zasad, rzadko stosuje te zasady, czesto stosuje te zasady
i zawsze stosuje te zasady). Otrzymane wyniki przedstawione
zostaly w postaci piramidy na rysunku 7, gdzie lewa strona
piramidy ilustruje stopien skuteczno$ci poszczeg6lnych zasad
(duzy i bardzo duzy wplyw na zmniejszenie zuzycia paliwa),
a prawa strona piramidy przedstawia czeste i ciagle stosowanie
tych zasad.
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Przynajmniej dwéch na trzech respondentéw wiekszo$é
z przedstawionych w kwestionariuszu zasad ekojazdy wska-
zalo jako znaczaco wplywajace na redukcje zuzycia paliwa.
Czynniki, ktére zostaly wskazane jako mniej skuteczne
w zmniejszaniu zuzycia paliwa, to regularne badania tech-
niczne spalin, jazda zaraz po uruchomieniu silnika oraz ko-
rzystanie z energooszczednych opon. Przyczyna takiej opinii
moze by¢ fake, iz wiekszosci kierowcéw nieznajacych zasad
ekojazdy nie znajduje negatywnego wplywu na srodowisko
naturalne, na przyklad w wydzielaniu przez pojazd spalin.
Blisko co czwarty badany twierdzi, iz zastosowanie opon
energooszczednych w malym stopniu wplywa na mniejsze
zuzycie paliwa. By¢ moze taka opinia zwigzana jest z brakiem
doswiadczenia w uzytkowaniu takiego typu ogumienia ze
wzgledu na wysoki koszt ich zakupu.

Unikanie p
Jazda w optymalnym zakresie obrotéw silnika
Kupowanie paliwa dobrej jakosci

Planowanie trasy przed jazdg

Unikanie zbednego obciqzenia

Zakup pojazdu oszczednego

Jazda przy uzyciu tempomatu

Przewidywanie ruchu

Jazda ze wzniesienia bez pedatu gazu na biegu
Jazda na wysokim biegu i niskich obrotach
Dbatosc o cisnienie w oponach

Rozgrzewanie silnika na postoju

Korzystaniez energooszczednych opon
Reguralne badanie techniczne spalin

Rzadkie korzystanie z klimatyzacji
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Rys. 7. Ocena skuteczno$ci réznych zasad na zmniejszenie zuzycie paliwa wraz z czestoscig
ich stosowania w praktyce [%]
Zrodto: opracowanie wiasne

Zdecydowanie najwiecej respondentéw wskazuje na wy-
soka skuteczno$¢ w zmniejszaniu zuzycia paliwa zasad zwia-
zanych z unikaniem gwaltownych przyspieszefi/hamowan,
jazda w optymalnym zakresie obrotéw silnika oraz z zaku-
pem pojazdu oszczednego. Dwie pierwsze zasady sa przeka-
zywane w czasie kurséw na prawo jazdy, co moze wplywac
na osiagniety wynik w badaniu. Zdecydowanie cz¢sciej sly-
szeli o nich respondenci bioracy udzial w kursach po 1 stycz-
nia 2015 roku: kolejno 0 29% i 53% wiccej z nich poznato
zasady dotyczace hamowania silnikiem oraz jazdy w opty-
malnym zakresie predkosci niz na kursach prawo jazdy re-
alizowanych przed 1 stycznia 2015 roku. Co ciekawe, co
czwarty respondent nie ma wiedzy na temat negatywnego
wplywu klimatyzacji na wielko$¢ zuzycia paliwa. Wickszy
odsetek ankietowanych uwaza, ze planowanie trasy przed
jazda oraz przewidywanie ruchu catkowicie oddziatuje na re-
dukcje zuzycia paliwa.

Wsrdd udzielajacych odpowiedzi ,zawsze stosuje te za-
sady” najwiecej, bo ponad 70% os6b zadeklarowalo, iz uzy-
wa zasad w zakresie jazdy w optymalnym zakresie obrotéw

silnika, unikania gwaltownych przyspieszefi/hamowan oraz
przewidywania ruchu. Pozostale zasady ,.eko-drivingu” wy-
korzystywane sa najczesciej przez 43—50% respondentow.
Stosuja oni gléwnie nastepujace zasady: unikanie gwaltow-
nych przyspieszeni, kupowanie paliwa dobrej jakosci, jazda
na wysokim biegu i niskich obrotach, jazda w optymalnym
zakresie obrotéw silnika czy planowanie trasy przed jazda.

Poréwnujac ocene efektywnosci danej zasady ekojazdy
z wyznaczong czestotliwoscia jej stosowania w praktyce,
zauwaza sie, iz udzielone odpowiedzi sa wzgledem siebie
w duzym stopniu skorelowane. Jednak najwyzszy poziom
oceny czynnikéw oddzialywujacych na mniejsze zuzycie pa-
liwa (catkowity wplyw) deklarowany przez uczestnikéw
pomiaru w pytaniu dotyczacym czestosci stosowania danych
zasad, w znacznej czesci przypadkéw nie réwnal sie odpo-
wiedzi wyrazonej réwniez w stopniu najwyzszym (zawsze).
Zauwazy¢ mozna, ze kierowcy deklarujagcy wysoka ocene
(wplyw w duzym stopniu, calkowity wplyw) dla zasad, czyli
regularne badania techniczne, rozgrzewanie silnika na posto-
ju, jazda zaraz po uruchomieniu silnika, korzystanie z ener-
gooszczednych opon, rzadkie korzystanie z klimatyzacji z uwa-
gi na redukcje zuzycia no$nikdw energii, nie wykorzystuja ich
w zyciu codziennym. Fakt ten widoczny jest w szczegdlnosci
przy zasadzie zwiazanej z zakupem oszczednego pojazdu. 50%
respondentéw ocenita najwyzej wplyw danego czynnika na
zmniejszenie zuzycia paliwa, jednak tylko 20% z nich uzywa
tej zasady zawsze. Sadzi¢ mozna, ze istnieje zalezno$¢ pomie-
dzy czesto$cia wykorzystywania analizowanej zasady a kosz-
tami zakupu pojazdu ekonomicznego.

Uzupelniajacym pytaniem, skorelowanym z grupami
kierowcow, jest czestos¢ uzywania trybu ECO przez osoby
prowadzace pojazd. Wyniki uzyskane z pomiaru widoczne
sa na rysunku 8.

Blisko 45% kierowcéw niezawodowych nie posiada
trybu ECO w pojezdzie. Jak wynika ze statystyk europej-
skich, to polscy kierowcy sa w czoléwce posiadania jednych
z najstarszych pojazdéw w Europie. Z danych opubliko-
wanych przez Eurostat wynika, ze blisko 40% samochodéw
osobowych zarejestrowanych w Polsce ma powyzej 20 lat {4}.
Dlatego tez weryfikowany system jest dla nich obcy.
Zaskakujace jest, iz blisko co trzeci respondent posiada na
wyposazeniu swojego pojazdu tryb ECO, ale go nie uzywa.
Mozna przypuszczal, ze taki stan rzeczy zintegrowany jest
ze spolecznym przeswiadczeniem o wadach, jakie posiada
omawiana funkcja. W grupie kierowcéw niezawodowych
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Rys. 8. Czestotliwos$¢ stosowania trybu ECO przez grupy kierowcow
Zrodto: opracowanie wiasne
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z trybu ECO korzysta $rednio co czwarty kierowca nieza-
wodowy, przy czym tylko co drugi z tej grupy uzywa go
czesto. Tryb ECO zdecydowanie cze$ciej wykorzystuja kie-
rowcy zawodowi (30% czesto i 29% rzadko), co wiaze sie
z pewnoscig z tym, iz kierowcy zawodowi cze$ciej maja do
dyspozycji pojazdy wyposazone w ten tryb (blisko 90%
pojazdéw) oraz w czasie kurséw na prawo jazdy lub w szko-
leniach zostaja zapoznani z odpowiednim jego uzytkowa-
niem, jak i korzy$ciami uzyskiwanymi podczas wlasciwego
korzystania z niego.

Podobnie jak w przypadku uzytkowania trybu ECO,
rozkladajg sie réznice w czestosci uzytkowania tempomatu
w czasie jazdy przez kierowcéw zawodowych i niezawodo-
wych, wskazujac na zdecydowanie rzadsze stosowanie urza-
dzenia przez tych drugich. Okolo % kierowcéw zawodo-
wych uzywa tempomatu w czasie prowadzenia pojazdu,
z czego dwdch na trzech kierowcdw robi to czesto. Z pew-
noscia taka jazda przynosi samym kierowcom lub przed-
siebiorcy ich zatrudniajacemu wymierne korzysci. Duzy
nacisk na jazde z uzyciem tempomatu stawiaja organiza-
torzy szkoleni z ekojazdy, w szczegdlnosci trenerzy prowa-
dzacy kursy indywidualne z kierowca i kontrolujacy na
biezaco jego bledy popelniane w czasie jazdy. Sam system
monitorujacy styl jazdy kierowcéw zainstalowany w po-
jazdach ciezarowych czesto przekazuje informacje kierow-
cy miedzy innymi o rzadkim korzystaniu z tempomatu
w czasie jazdy. To z kolei przyczynia si¢ do zdobycia nawy-
ku przez kierowce i czestszemu uzytkowaniu tej funkcji.
Tylko 7% kierowcéw zawodowych deklaruje, ze nie posia-
da tempomatu w pojezdzie. Powigzane jest to by¢ moze
z przestarzala flota pojazdéw. Natomiast w przypadku
kierowcéw niezawodowych co trzeci respondent deklaruje
brak posiadania tempomatu w pojezdzie (33,44 %) i blisko
tyle samo badanych twierdzi, iz pomimo jego posiadania
nie korzysta z badanego urzadzenia w czasie jazdy (31,25%).
Zaobserwowane rezultaty zaleza od braku umiejetnosci
w obstugiwaniu urzadzenia oraz od wysokiego udziatu sa-
mochoddéw osobowych w kraju majacych ponad 20 lat,
ktére nie sa wyposazone w badane rozwiazania {4].

Z odpowiedzi udzielonych przez respondentéw wynika,
iz zasady dzialania system6éw wspomagajacych jazde, nie-
czesto sa przekazywane na kursach na prawo jazdy. Jedynie
co piaty badany mial kontakt z taka wiedza podczas kurséw.
Zauwaza si¢, ze 0 35% wiccej osOb poznalo te zasady na
kursach na prawo jazdy odbytych po 1 stycznia 2015 roku,
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niz przed 1 stycznia 2015 roku. Wyniki badania nie sa sa-
tysfakcjonujace, tym bardziej ze tempomat jest jedna z prak-
tycznych funkcji wspomagajacych ekojazde.

Koncepcja ,,eco-drivingu” w otoczeniu branzy TSL

Z racji tego, iz poddana badaniom zostala grupa liczaca 100
kierowcéw zawodowych, warto wyciagnal szereg wnio-
skéw dotyczacych ksztaltowania sie teorii ekojazdy wsréd
analizowanej kategorii os6b. Ponadto, poddajac pomiarowi
kierowcdéw zawodowych, zebrano informacje na temat po-
dejscia firm z branzy TSL do wymienionej idei. Okoto ?/,
przebadanych kierowcéw zawodowych zwraca uwage na
ekonomiczne kierowanie pojazdem, zaréwno podczas jazdy
zawodowej i prywatnej, co Swiadczy o Swiadomym wyko-
rzystaniu zasad ,eco-drivingu” w praktyce. Co cickawe,
co czwarty badany stosuje dzialania energooszczedne je-
dynie podczas jazdy prywatnej, nie zwracajgc uwagi na ten
aspekt w pracy zawodowej, a odwrotna sytuacje dekla-
ruje 6% kierowcow zawodowych. Blisko 7% kierowcow
zawodowych nie zwraca uwagi na kierowanie pojazdem
w sposOb przynoszacy korzysci ekonomiczne i ekologiczne.
Przyczyn w tak otrzymanym rezultacie dopatrywaé sie
mozna przede wszystkim w nieznajomosci zasad ze strony
kierowcéw, braku motywacji i nakazu ekonomicznej jazdy
oraz braku organizacji szkoleni przez pracodawcéw. Z tego
tez wzgledu przeanalizowano réwniez czynnosci z zakresu
ekojazdy podejmowane przez osoby zatrudniajace kierow-
céw zawodowych.

Wedlug informacji plynacych od 100-osobowej grupy

kierowcéw zawodowych:

e w 58 przypadkach pojazdy shuzbowe wyposazone sa
w systemy monitorujace zuzycie paliwa,

e w 36 przypadkach pracodawca prowadzi szkolenia
z zakresu ekonomicznej jazdy,

e w31 przypadkach pojazdy wyposazone sag w systemy
monitorujace styl jazdy kierowcow,

o w 29 przypadkach przedsiebiorcy reaguja na popel-
niane w czasie jazdy bledy kierowcow zwiazane
z nieekonomiczna jazda,

e w 16 przypadkach przedsigbiorcy prowadza system
premiowania kierowcéw (wynagradzania za ekono-
miczng jazde),

e az w 35 przypadkach przedsicbiorcy nie podejmuja
zadnych dziatan promujacych ekojazde kierowcow.

W samochodach nowej generacji, przede wszystkim
w ciagnikach siodlowych, systemy monitorujace zuzycie
paliwa wystepuja, co jest rownoznaczne z rezultatem uzy-
skanym z badania sondazowego. Czesto na takiej aktywno-
$ci, a co za tym idzie wylacznie kontroli zuzycia paliwa,
przedsicbiorstwo poprzestaje w zakresie dzialan w temacie
ekojazdy. Niekiedy jednak reaguje na bledy popelniane
w czasie jazdy przez kierowce. Wsréd podejmowanych czyn-
nosci przez pracodawcéw najrzadziej stosowany jest system
wynagradzajacy kierowcéw za ekonomiczng jazde (16%).
Jest to innowacyjny trend, dlatego tez jest stosowany do tej
pory w malej liczbie przedsiebiorstw. Nalezy mie¢ na uwadze,
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iz takie dziatania powinny mie¢ charakter wtérny w stosun-
ku przede wszystkim do szkolen z ekojazdy. To one pozwa-
laja wzbogaci¢ umiejetnos$¢ prowadzenia pojazdu przez kie-
rowcéw zawodowych do poziomu wysoko oszczednego.
Organizacja takich szkolei powinna by¢ zatem strategicz-
nym celem dzialalnosci przedsiebiorstw transportowych,
a w rzeczywistosci nie jest — az 57% badanych kierowcéw
zawodowych nie uczestniczy w tego typu szkoleniach.
Srednio co trzeciemu badanemu kierowcy pracodawca or-
ganizuje zaréwno teoretyczne, jak i praktyczne szkolenia,
11% badanych moze liczy¢ wylacznie na szkolenia teore-
tyczne, a w 2 przypadkach na 100 organizowane byly szko-
lenia praktyczne z ekojazdy. Jezeli kierowcy uczestniczg
w praktycznych i teoretycznych szkoleniach z ekojazdy, naj-
czedciej sa one realizowane przez producentéw pojazdow
(33%), przez wyspecjalizowane osoby zajmujgce sie tego
typu szkoleniami (16%) oraz przez firmy dostarczajace sys-
tem monitorujacy styl jazdy kierowcéw (14%). Wedlug 16%
kierowcéw zawodowych cze$é teoretyczna jest najczescie;
przekazywana przez samych pracodawcéw.

Badania wykazaly, iz czesto$¢ wystepowania szkoleni dla
kierowcéw zawodowych z zakresu ekojazdy zalezna jest od
wielkosci przedsiebiorstwa. Blisko ¥4 kierowcéw zatrudnio-
nych w malym lub $rednim przedsi¢biorstwie nie doswiad-
czylo organizacji szkoleni ze strony pracodawcy, natomiast
okolo 80% ankietowanych zatrudnionych w duzych lub
bardzo duzych przedsiebiorstwach przyznalo, iz pracodawcy
doszkalaja kierowcéw z zakresu ekonomicznej jazdy. Badajac
zwigzek pomiedzy wielkoscia firmy a realizacjg szkoleni z idei
»eco-drivingu” testem niezaleznosci %, zweryfikowano, iz
zalezno$¢ jest statystycznie istotna (p<0,05). Tym samym
stwierdzi¢ mozna, ze wielko$¢ firmy wplywa na podejmo-
wane dzialania ze strony pracodawcy w kierunku organiza-
qji szkolen z ekonomicznej jazdy.

Podsumowanie

Analiza i ocena poziomu wiedzy, jaka posiadaja kierow-
cy zawodowi i niezawodowi w Polsce na temat koncepcji
seco-drivingu”, dowodzi zrdznicowanego stopnia jej wyko-
rzystania w praktyce przez uzytkownikéw drég. Gléwne
czynniki, ktére maja znaczenie w wykorzystaniu zasad
ekojazdy, to ple¢, wiek, termin uzyskania uprawnien do
prowadzenia pojazdu, a takze dostep do szkolen w tym
zakresie. Same terminy ,eco-driving” i ,,ekonomiczny styl
jazdy” znane sa wsréd uzytkownikéw drég, przy czym
w najwickszym stopniu wérdd kierowcéw zawodowych,
w najmniejszym natomiast przez osoby starsze (tylko 8%)
i kobiety (tylko 35%). Termin ,ekonomiczny styl jazdy”
jest bardziej znany (dla 86% badanych) od pojecia, jakim
jest ,eco-driving” (dla 69%). Gléwnym zrédlem wiedzy
na temat ekojazdy jest internet. W pewnym stopniu takze
kursy na prawo jazdy dostarczaja informacji kierowcom
odno$nie zasad energooszczednego kierowania pojazdem,
przy czym wiekszy zakres wiedzy z tego obszaru uzyska-
ly osoby zdajace prawo jazdy po 1 stycznia 2015 roku
(82% badanych), w stosunku do 0séb odbywajacych kursy
wczesniej (36% respondentéw). Szerszy dostep do szkolefi

z zakresu ,eco-drivingu” i ekonomicznego stylu jazdy majg
réwniez kierowcy zawodowi. To powoduje, iz oba pojecia
sa w wickszym stopniu znane w tej grupie prowadzacych
pojazdy. Pojecia ,eco-driving” i ,,ekonomiczny styl jazdy”
znaja kolejno 64% i 83 % kierowcéw niezawodowych oraz
85% i 96% kierowcdéw zawodowych.

Znaczenie idei ekojazdy wéréd badanych kierowcow
mozna okresli¢ na poziomie przecietnym — $rednio 58%
w 100-stopniowej skali. Ekojazda odgrywa mniejsze zna-
czenie wsrod kobiet (Srednio na poziomie 53,1%) oraz
wsrdd kierowcédw niezawodowych (Srednio na poziomie
56,6%). Wicksza wage do ekojazdy przywiazujg mezczyz-
ni (Srednio na poziomie 61,5%) oraz kierowcy zawodowi
($rednio na poziomie 62,4%). W praktyce zasady ,eco-dri-
vingu” sa zdecydowanie czg¢$ciej wdrazane wérdd kierow-
c6w zawodowych. Wiekszy odsetek kierowcéw niezawo-
dowych nie posiada i nie korzysta z funkcji, czyli
tempomatu i trybu ECO w pojezdzie (kolejno 64% 1 76%).
Z wymienionych funkcji korzystaja czesciej kierowcy za-
wodowi (kolejno 82% i 59%). Wigkszo$¢ z nich zwraca
uwage na ekonomiczne kierowanie pojazdem, zaréwno
podczas jazdy zawodowej i prywatnej. Ich pojazdy czesto
wyposazone sg w systemy monitorujace zuzycie paliwa. Ich
wicksza §wiadomos¢ wynika czesto ze szkoled w tym za-
kresie organizowanych przez pracodawcéw, chod szkolenia
z obszaru ,eco-drivingu” organizowane sa czesciej przez
firmy posiadajace liczniejszy tabor w przedsicbiorstwie.
Cze$é praktyczna i teoretyczna realizowana jest przez pro-
ducentéw pojazdéw, przez wyspecjalizowane osoby zajmu-
jace sie tego typu szkoleniami oraz przez firmy dostarcza-
jace system monitorujacy styl jazdy kierowcéw. Czesé
teoretyczna jest najczesciej przekazywana przez samych
pracodawcéw.

Czynnosci edukacyjne z ,,eco-drivingu” powinny by¢ po-
dejmowane nie tylko przez przedsicbiorstwa, ktére moty-
wuja swoich pracownikéw do doskonalenia stylu ich jazdy,
ale réwniez przez pafistwo. Warto byloby zatem rozszerzy¢
zakres programu szkolefi na kursach prawo jazdy oraz wdro-
zy¢ kampanie reklamowe, ktére beda promowaly ekologicz-
ny i ekonomiczny styl jazdy. Ciekawym rozwigzaniem ze
strony panstwa byloby zagwarantowanie dotacji dla spote-
czeistwa w przypadku wymiany samochodéw na pojazdy
energooszczedne, w tym elektryczne czy napedzane wodo-
rem. Inicjatywy takie z pewnos$cia dotarlyby do szerokiego
grona kierowcow oraz calego spoleczefistwa i przyczynityby
sie do poglebienia ich wiedzy w omawianym zakresie.
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Streszczenie: Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie wplywu
uruchomienia przystanku kolejowego shuzacego obsludze miejskiego
osiedla mieszkaniowego na wzrost znaczenia kolei w obstudze miasta
oraz zmiane zachowari komunikacyjnych mieszkadcéw obszaru oddzia-
lywania przystanku. Analizom zostalo poddane studium przypadku
osiedla mieszkaniowego Zlocies, dla obstugi ktérego w listopadzie 2021
roku uruchomiono przystanek kolejowy Zlocied, wlaczony do przebiegu
trzeciej linii Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej. Przeprowadzono analize
dynamiki zmian wielkosci ruchu pasazerskiego na nowo uruchomionym
przystanku w oparciu o wymiang pasazeréw korzystajacych z pociagdw
przewoznika Koleje Malopolskie oraz przeprowadzono badania sonda-
zowe wsréd mieszkancéw, majace na celu identyfikacje wybieranych
srodk6w transportu, zaréwno przed jak i po uruchomieniu przystanku,
a takze preferencje oraz oczekiwania mieszkafdcoéw zwiazane z podrézami.
Na ich podstawie przeanalizowano przeszle i obecne zachowania trans-
portowe, zbadano poziom satysfakgji i preferencji wzgledem elementéw
funkcjonowania polaczenia i przystanku Krakéw Zlociefi oraz elementéw
integracji z innymi $rodkami transportu w rejonie osiedla Zlocien. To
pozwolilo na zbadanie, w jaki sposéb uruchomienie nowego przystanku
wplynelo na zachowania komunikacyjne mieszkancéw osiedla.

Stowa kluczowe: kolej aglomeracyjna, transport w aglomeracji, wezly
przesiadkowe, punkty obshugi podréznych, dostepnosé¢ transportowa.

Wprowadzenie
W ostatnich latach w Polsce nastgpit rozwéj systeméw ko-
lei aglomeracyjnej, ktére zaczely spelniaé role dowozowa do
miejsc nauki i pracy dla os6b zamieszkujacych obszary aglo-
meragji lub bardziej oddalone miejscowosci. Na ich potrzeby
powstalo wiele przystankéw kolejowych w granicach miast.
Jednoczesnie, przy odpowiedniej lokalizacji przystankéw
wzgledem zabudowy, kolej zaczela nabiera¢ znaczenia réwniez
dla oséb zamieszkalych na terenie miasta, ktére otrzymaly
dodatkowg mozliwos¢ skrécenia podrézy w jego granicach.
Przewozy kolejowe w obrebie duzych aglomeracji miejskich
staja si¢ coraz bardziej znaczace ze wzgledu na obecnos¢ kon-
gestii na drogach. Zalety transportu kolejowego, jakimi sg
miedzy innymi wigksza zdolno$¢ przewozowa lub niezaleznosé
od warunkéw drogowych dzieki wyodrebnionej infrastrukeu-
rze, umozliwiajg wzmocnienie funkcjonujacego systemu trans-
portu zbiorowego w miescie. Taki zabieg moze by¢ kluczowy
w obstudze transportowej osiedli w peryferyjnych obszarach
miasta, gdzie czesto oferta przewozowa jest niewystarczajaca,
a przemieszczanie sie utrudnione przez kongestie.

! Wkiad procentowy poszczegélnych autoréw: A. Ciaston-Ciulkin 30%, S. Pulawska-
-Obiedowska 35%, A. Trzebunia 35%.
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Jednym z obszaréw od lat dotknietych problemami
wynikajacymi ze wzrostu ludnosci i rosnacych potrzeb po-
prawy obstugi transportowej moze by¢ Zlocien — obszar
miasta, a dawniej niewielkie osiedle peryferyjne, zlokali-
zowane w znacznym oddaleniu od centrum Krakowa, za-
mieszkane obecnie przez okolo 15 tysiecy oséb. W listo-
padzie 2021 roku zostal tam uruchomiony przystanek
kolejowy Krakéw Zlociei, ktéry wlaczono do przebiegu
trzeciej linii Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej. Czas przejaz-
du z nowego przystanku do centrum Krakowa wynosi
okoto 20 minut, a mozna sie spodziewaé, ze w przysztosci
oferta przewozowa stanie sie prawdopodobnie jeszcze bar-
dziej atrakcyjna dla mieszkancow. Jak uruchomienie przy-
stanku kolejowego i obstuga tej czesci miasta przez pocia-
gi aglomeracyjne wplynelta na zmiane zachowan
komunikacyjnych, stalo si¢ przedmiotem badan, ktérych
wyniki zostaly przedstawione w artykule.

W celu poznania problematyki i specyfiki podrézy miesz-
kancéw oraz ich oczekiwan i preferencji w zakresie polacze-
nia kolejowego, przeprowadzono badania sondazowe w re-
jonie przystanku Krakéw Zlocied. Badania zostaly
przeprowadzone w formie internetowej w dniach od 24 kwiet-
nia do 25 maja 2023 roku z wykorzystaniem dedykowane-
go kwestionariusza. Badana populacja byli mieszkanicy osie-
dli w rejonie obszaru Zlocienia. Liczbe mieszkaficow
oszacowano poprzez inwentaryzacje liczby mieszkan
z wszystkich osiedli oraz Sredniej liczby 0séb przypadajacych
na jedno mieszkanie (2,66 na podstawie danych dla woje-
wdédztwa malopolskiego [11). Populacja wyniosta 14 450.
Ostatecznie w badaniu wzielo udzial 247 respondentéw, co
dalo 6,2% blad z proby. Kwestionariusz skladat si¢ z 18 py-
tan roztozonych w trzech sekcjach. Pierwsza cze$¢ to me-
tryczka majaca na celu charakterystyke respondentdw.
Druga sekcja zlozona z 6 pytan miala na celu opis podrézy
korzystajacych z kolei, a w trzeciej zbadano kwestie, ktére
zniechecaja do podrézy kolejg (4 pytania).

Sposréd ankietowanych znaczng wickszo$¢ stanowily ko-
biety — 61%, natomiast grupy wiekowe byly zréznicowane.
Prawie 70% os6b bioracych udzial w badaniu stanowily
osoby nie starsze niz 45 lat, co zwiazane jest miedzy innymi
z charakterem osiedli mieszkaniowych (nowe, zamieszkane
w duzej mierze przez mlode malzefistwa). Wickszos¢ ankie-
towanych (72%) stanowily osoby z wyksztalceniem wyz-
szym. Ponadto wiekszy odsetek ankietowanych to osoby
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pracujace. Zaobserwowano wsréd respondentéw bardzo
niski odsetek emerytéw i rencistow — 2%.

Badania w zakresie wplywu uruchomienia przystanku
kolejowego na zwiekszenie roli kolei w obstudze podrézy
wewngtrzmiejskich zostaly przeprowadzone réwniez w opar-
ciu o wielko$¢ wymiany pasazerskiej na przystanku kolejo-
wym Krakéw Zlocien, odbywajacej sic w pociagach aglo-
meracyjnych obstugiwanych przez przewoznika Koleje
Malopolskie. Dzieki udostepnionym przez przewoznika
danym dotyczacym wymiany pasazerskiej mozna bylo okre-
§li¢ dynamike wzrostu liczby pasazeréw korzystajacych z przy-
stanku kolejowego w okresie jego funkcjonowania.

Rola kolei aglomeracyjnych i regionalnych w Polsce

W ostatnich latach obserwuje si¢ coraz wigksze znaczenie
przewozéw regionalnych w obrebie wojewddztwa badz
samych aglomeracji miejskich. Gléwnie majg one na celu
zapewnienie transportu dla oséb zamieszkujacych przed-
miescia, obszary pozamiejskie, inne miejscowosci lub wsie
zlokalizowane w wojewddztwie badZ niedalekim regionie,
majac na uwadze, ze odleglos¢ przejazdu jest akceptowalna
dla pasazera przy codziennych podrézach. Stuzg one w gléw-
nej mierze pasazerom pracujacym lub uczacym sie w duzych
o$rodkach miejskich.

Wedlug statystyk prowadzonych przez Urzad Transportu
Kolejowego (UTK) znaczenie kolei aglomeracyjnych ro$nie,
uwzgledniajac dziatalnosé spélek kolejowych, ktére funk-
cjonuja, przewozac osoby wylacznie w obszarze aglomeracji
miejskich i pobliskich mniejszych miast [2]. Szczegélnie
dotyczy to aglomeracji duzych, w takich wojew6dztwach
jak pomorskie, mazowieckie, dolnoslaskie, t6dzkie badz ma-
topolskie, gdzie zauwaza si¢ tendencje wzrostowa w wyso-
kosci realizowanych przewozéw. Wojewddztwo pomorskie
posiada najwyzszy wskaznik wykorzystania kolei, odnoto-
wany na poziomie 15,9 przejazdu na 1 mieszkafica w woje-
wédztwie w 2020 roku. Wynika to z dziatalnosci PKP SKM
(PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie) pelniacej znacza-
ca role w systemie transportu miejskiego w obszarze aglo-
meracji. Dodatkowo posiada niezalezna, wydzielona infra-
strukture, co znacznie pozwala na efektywne wykorzystanie
i funkcjonowanie tej formy kolei {3].

Na rozwéj przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych
istotnie wplywa zmiana oferty przewozowej oraz partycypa-
¢ja samorzagddéw terytorialnych. Jako przyktad mozna przed-
stawi¢ Koleje Dolnoslaskie oraz £.6dzka Kolej Aglomeracyjng
(LKA). W przypadku obu przewoznikéw udzial przewiezio-
nych pasazeréw w stosunku do innych funkcjonujacych na
rynku przewozéw kolejowych w wojewddztwie wynidst w 2020
roku powyzej 50%. Dla poréwnania, w przypadku LKA
w 2014 roku udzial ten wynosit zaledwie 5,6% {3].

Przystanek kolejowy Krakéw Ztocien

Przystanek Krakéw Zlocien zostal zlokalizowany na osiedlu
Zlocied znajdujacym sic w poludniowo-wschodniej czesci
Krakowa w dzielnicy XII Biezanéw-Prokocim. Pierwsze prace
inwestycyjne rozpoczeto w tym obszarze w 1994 roku, a jego
rozbudowa zakoficzyla si¢ w 2021. Obecnie pod pojeciem

,Zlocien” mozna rozumied szerszy obszar, gdyz w poblizu bu-
dynkéw mieszkalnych osiedla Zlocien powstaly lub sa w roz-
budowie nowe {4}. Dla cel6w badawczych przyjeto go wedlug
podziatu na obszary Systemu Informacji Miejskiej (obszary
SIM), ktéry od 2022 roku okresla Zlocieri jako obszar ogra-
niczony ulicami Kolejowa, Gierymskich, Karpacka, Stacyjna,
Balickiego, granica miasta oraz linia kolejowa nr 91 {51.

Krakéw Zlocien jest przykladem przystanku kolejowego
zlokalizowanego w poblizu obszaru 0 dominujacej zabudowie
mieszkaniowej. Tory kolejowe, przebiegajace z zachodu na
wschéd, dziela obszar oddzialywania przystanku na dwie cze-
$ci. Obszar pélnocny charakteryzuje sie duzym zageszczeniem
zabudowy i obejmuje osiedle blokéw wielorodzinnych
»Zlociet”, a takze duzy zaklad przemystowy , TELE-FONIKA
Kable SA”. W odleglosci 1500 metréw od przystanku kole-
jowego miesci si¢ rowniez wybudowane w ostatnim czasie
osiedle Podgaje, a takze liczne obiekty magazynowe i biurowe.
Poludniowa cze$¢ obszaru oddzialywania charakteryzuje sie
znacznie bardziej rozproszona zabudowa mieszkaniowa, obej-
mujaca przede wszystkim domy jednorodzinne, bedace czescia
Starego Biezanowa. Z przystanku kolejowego mozna przesias¢
sic na autobusy komunikacji miejskiej na przystanku
Zlocieniowa (okolo 250 m na poludnie) oraz na petli Zocien
(okoto 500 m na péinoc) {71

W zasiegu doj$cia pieszego 500 m znajduje sie dos¢ duza
liczba zabudowan mieszkaniowych wielorodzinnych zloka-
lizowanych z pélnocnej strony przystanku oraz niewielka
cze$¢ zabudowan jednorodzinnych znajdujacych si¢ po po-
hudniowej stronie przystanku. Wraz ze wzrostem odleglosci
dojscia do przystanku kolejowego zwicksza si¢ jego potencjal
obstugi coraz wigkszej liczby mieszkancéw. Biorac pod uwa-
ge deklaracje respondentéw badania sondazowego, potacze-
nie kolejowe jest wykorzystywane przez mieszkancow, kt6-
rym czas doj$cia na przystanek zajmuje nie wiccej niz
15 minut. Najwiecej respondentéw (57 %) mieszka w zasie-
gu 5-10 minutowego dojscia pieszego do przystanku kole-
jowego. Srednio co piaty respondent deklaruje dotarcie na
przystanek w czasie krotszym niz 5 minut, podobna liczba
respondentéw mieszka w oddaleniu wickszym niz 10, ale
mniejszym niz 15 minut od przystanku.

Krakéw Ztocien

" Stacja / przystanek kolejowy

Budynki

Il Zabudowa mieszkaniowa

B Zabudowa handlowo-ustugowa
Zabudowa biurowa

B Zabudowa przemystowa
Zabudowa szkolna

B Zabudowa szpitali i przychodni

Bl Zabudowa sportowa

I Pozostata zabudowa

Dostepnos¢ piesza (izochronowa):

I 500 m

I 1000 m

11500 m

Rys. 1. Mapa dostepnosci pieszej przystanku Krakéw Zfocien
Irédto: [8]
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Na wyposazenie przystanku skltadaja sie 2 perony, tabli-
ce informacyjne z regulaminami przewoznikéw i rozkladem
(na peronach oraz przed wejsciem), windy na obu peronach,
tawki, wiaty, kosze na $mieci oraz system informacji glosowe;j.
Brakujacymi elementami calej infrastruktury sg elektronicz-
ne tablice wyswietlajace nadchodzace przyjazdy pociggdw.
Caly obiekt nie jest rowniez wyposazony w elementy inte-
gracyjne z najblizszymi liniami autobusowymi, mimo loka-
lizacji przystankéw w promieniu 500 metréw. Ta inicjatywa
bylaby szczegdlnie pomocna osobom w sytuacji, gdy pociag
bylby znacznie opdzniony {71.

Stopien wykorzystania przystanku przez pasazerow

Otwarcie przystanku nastgpito 7 listopada 2021 roku.
Krakéw Zlocien zostal wlaczony w przebieg linii SKA3
miedzy Tarnowem a Krakowem Gléwnym (rys. 3). SKA3
obshuguje dwéch operatoréw: Koleje Malopolskie i Polregio.
Pierwsi pasazerowie okreslili to wydarzenie mianem rewo-
lucji, podczas kiedy wyjazd z osiedli ulicami PéHanki lub
Domagaly oznaczal oczekiwanie nawet do 30—40 minut {9].

Czes¢ uruchomionych polaczen jest realizowana z pewng
regularno$cia — miedzy Krakowem Gléwnym a Tarnowem
SKA obstuguje kursy z czestotliwoscia co 60 minut poza
szczytem, a w szczycie co 30 minut (od okoto 5:00 do 8:30
oraz od 16:00 do 19:00 z przystanku Krakéw Zlocien).
Pozostale przejazdy sa realizowane na dtuzszych odcinkach,
natomiast z czestotliwoscia do kilku razy dziennie lub tylko
raz w tygodniu (Krakéw Gléwny — Jasto). Czes¢ polaczen
obstuguja Koleje Malopolskie, a pozostate Polregio.
Czestotliwosci kursowania pociagdéw ulegajg zmianie wraz
ze zmiana rozkladu. Przejazd miedzy Krakowem Gléwnym
a Krakowem Zlocieft wynosi od 13 do 20 minut w zalez-
nosci od poszczegdlnego kursu {7].

W dniu uruchomienia przystanku kolejowego Krakdéw
Zlocien z pociagéw Kolei Malopolskich skorzystato blisko
200 pasazerdw, przy czym $rednia dobowa liczba pasazeréw
w pierwszym miesigcu funkcjonowania przystanku wynosi-
ta 171 pasazeréw. W rok po uruchomieniu przystanku Koleje
Malopolskie obstugiwaly blisko dwukrotnie wiccej pasazeréw
w dobie (330 os6b), przy czym nalezy zwrdci¢ uwage, iz w tym
czasie zwigkszyla si¢ tez liczba pociagéw KM obstugiwanych
na przystanku Krakéw Zlocien (z 20 w dobie w listopadzie
2021 do 29 w listopadzie 2022). W pierwszym okresie funk-
cjonowania przystanku kolejowego przyrost liczby pasazeréw
przypadajacych na jeden pociag byl wolniejszy niz wzrost
czestotliwosci kursowania. W sierpniu 2023 roku odnotowa-
no trzykrotny wzrost liczby obslugiwanych pasazeréw przez
KM w stosunku do pierwszego miesiagca funkcjonowania przy-
stanku kolejowego Krakdéw Zlocien, przy 70% wzroscie cze-
stotliwosci kursowania pociagéw.

W sierpniu 2023 roku zaobserwowano szybszy przyrost
liczby pasazeréw przypadajacych na jeden pociag w stosunku
do wzrostu czestotliwo$ci kursowania pojazdéw, co moze
$wiadczy¢ o wzroscie znaczenia innych elementéw oferty w po-
dejmowaniu decyzji o wyborze pociagu jako $rodka transpor-
tu. Lacznie w sierpniu 2023 roku $redniodobowa liczba pasa-
zer6w obstugiwanych przez KM przekroczyla 0,5 tys. Biorac
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Tabela 1

Dynamika zmian w Sredniej dobowej liczbie obstuzonych pasazerow
przez Koleje Matopolskie na przystanku kolejowym Krakow Ztocien

Srednie obciazenie Sred; i:vgihac;z:enie Srednia liczba pasa-

przystanku [I. pas.] [I. pociagow KM] Zeréw na pociag KM

Data = | B

§ § @ g = é g = 8 g =
ST S/ 5| §8 | S5 | §% | s | &3
=2 > | & = S = 8] S g S5
= = = a s =] a2 53 a =

X12021 | 91 | 80 | 171 | 100% 20 100% 84 100%
VI 2022 | 157 | 144 | 300 | 176% 29 141% 10,5 125%
X12022 | 169 | 161 | 330 | 193% 29 143% 11,3 135%
VI 2023 | 273 | 237 | 510 | 299% 35 171% 14,6 175%

pod uwage, iz na przystanku kolejowym Krakéw Zlocieri
zatrzymujg sie réwniez pociagi Polregio, calkowita liczba ob-
stugiwanych pasazeréw bedzie jeszcze wicksza.

Rozklad dobowy i tygodniowy w obstudze pasazeréw na
przystanku kolejowym Krakéw Zlocieri wskazuje na duze
jego znaczenie w obsludze podrézy obligatoryjnych do/z
pracy. Wskazuja na to zdecydowanie wieksze potoki podréz-
nych w dni robocze, w szczegdlnosci w godzinach szczytu.
W godzinach porannych 6:00-9:00 obserwuje si¢ zdecydo-
wanie najwicksze potoki podréznych wsiadajacych do po-
ciagu, a w godzinach popotudniowych dominuje ruch przy-
jazdowy na przystanek Krakéw Zlocien.

W ciagu doby obserwuje si¢ niewielka nieréwnowage
liczby pasazeréw. Zazwyczaj wiecej 0os6b wsiada do pociggu
niz wysiada, co zwigzane moze by¢ z wyborem pociagu w po-
drézach z domu do pracy/szkoly w godzinach popotudnio-
wych i wyborem innego srodka transportu w podrézy po-
wrotnej. Wsiadajgcy pasazerowie korzystaja najczesciej
z pociagéw w relacji do Krakowa Gléwnego, natomiast
najwickszy odsetek pasazeréw wysiadajacych korzysta z po-
ciagdéw w relacji odwrotnej. Kierunki podejmowanych po-
drézy kolejowych potwierdzaja réwniez wyniki badan son-
dazowych, w ktérych ¥/, respondentéw deklaruje podréze
w relacji Krakow Zlocien — Krakéw Gléwny, a kolejne 14%
respondentéw podrézuje najczesciej do Krakéw Zablocie,
Krakéw Plaszéw lub Krakéw Prokocim. Przystanek Krakéw
Zlocienr stuzy zatem przede wszystkim obsludze podrézy

i

Rys. 2. Dynamika wzrostu obstugi pasazerow na przystanku Krakow Zfocien przez przewoz-
nika Koleje Matopolskie od dnia uruchomienia przystanku do 31.08.2023 [7.11.2021=100]

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych przewoznika KM
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Zmiana zachowan komunikacyjnych mieszkancow

osiedla Ztocien

W celu identyfikacji zmian w zachowaniach komunika-
cyjnych mieszkanicéw osiedla Zlociefi po uruchomieniu
przystanku kolejowego dokonano analizy deklarowanych
wyboréw srodka transportu oraz czestotliwosci podrézy
w codziennych lub prawie codziennych podrézach.

Przed uruchomieniem przystanku najczesciej wybieranym
srodkiem transportu byl samochdd osobowy oraz autobus
lub tramwaj. Srednio co drugi badany korzystal z samocho-
du osobowego lub z polaczen komunikacji miejskiej przy-
najmniej kilka razy w tygodniu. 64% respondentéw odpo-
wiedzialo, ze podrézowalo autobusem badz tramwajem
przynajmniej raz w tygodniu. Natomiast ¥4 ankietowanych
przynajmniej raz w tygodniu odbywata podréz samochodem
osobowym. Podréze piesze stanowily okolo '/, wszystkich
podrézy, podobnie jak podréze z przesiadkami. Wybér na
kolej padal rzadko lub nigdy: najblizsze przystanki byly
zlokalizowane zbyt daleko (Krakéw Biezandw, Kokotow),
a pozostale linie SKA obstuguja inne obszary Krakowa.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Podréz z przesiadkami B Podréze piesze ® Samochéd osobowy

Rower, hulajnoga B Pociag B Autobus, tramwaj

Rys. 3. Procentowy udziat podrozy odbywanych codziennie lub kilka razy w tygodniu przed
i po uruchomieniu przystanku kolejowego Krakéw Zfocien
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [7]

Po uruchomieniu potaczeni kolejowych z przystanku kole-
jowego Krakéw Zlociefi znaczaco zmniejszyla sie liczba cze-
stych podrézy autobusem lub tramwajem (spadek udzialu
2 26% do 19%), zauwazono réwniez zmiane w udziale podré-
zy realizowanych samochodem osobowym (spadek z 27% do
25%), ale byla to zdecydowanie mniejsza zmiana niz w przy-
padku komunikacji miejskiej. Zamiast dotychczasowych $rod-
kéw transportu w podrézach realizowanych codziennie lub
kilka razy w tygodniu wybdr pociggu zadeklarowalo 11%
respondentéw (rys. 4). Deklaracje respondentéw w zakresie
podrézy odbywanych raz w tygodniu wskazuja na wzrost po-
drézy koleja, natomiast prawie polowa respondentéw wskaza-
la, ze réwniez po uruchomieniu przystanku kolejowego rzadko
korzysta z kolei. Mimo wprowadzonych zmian prawie tyle
samo respondentdw, korzystajacych z samochodu raz w tygo-
dniu, nadal wybiera ten sam $rodek transportu (74%). Mozna
zatem stwierdzi¢, ze uruchomienie przystanku kolejowego nie
przyczynilo sie znacznie do rezygnacji z samochodu osobowe-
go, ale wplynelo jednak na zmniejszenie czestotliwosci korzy-
stania z tej formy podrézy.

Czynniki zniechgcajace do wyboru kolei
W badaniu sondazowym respondenci, ktérzy zadeklarowali ko-
rzystanie z innych Srodkéw transportu niz pocigg, wskazywali

réwniez czynniki majace wplyw na niedokonywanie wyboru
pociggu w codziennych podrézach. Wsréd najczesciej wskaza-
nych aspektéw dominowaly te organizacyjne, zwiazane z niska
czestotliwoscia polaczen (18%), brakiem wspélnego biletu
okresowego dla kolei i miejskich linii autobusowych (14,5%)*
oraz brakiem pewnosci, czy pociag przyjedzie na czas (14%).
Istotnym czynnikiem dla respondentéw byla réwniez malo
rozbudowana siatka polaczen kolejowych umozliwiajacych
dotarcie do réznych czesci aglomeracji (9%). 5% udzielonych
odpowiedzi dotyczylo przebiegu podrézy (skomplikowany za-
kup biletu, tlok w pociagu). Pozostale czynniki byly zwiazane
z wyposazeniem stacji lub jej lokalizacja. W tej grupie czyn-
nikéw najczesciej wskazywano, ze do podrézy pociagiem znie-
checa brak mozliwosci pozostawienia samochodu osobowego
lub roweru w poblizu stacji (8%). Ponadto istotnie zniecheca
obecna dostepnos¢ przystanku kolejowego powiazana ze zbyt
duza odlegloscia lub czasem dojscia do niego (8%). Czynniki
zwiazane gléwnie z wyposazeniem przystanku lub jego oto-
czeniem (brak odpowiedniej infrastruktury oddzielajacej ruch
kolowy i pieszo-rowerowy) byly wybierane przez respondentéw
sporadycznie. Cze$¢ badanych réwniez zniecheca korzystanie
z wickszych stacji na p6zniejszym etapie podrézy, kedre bywa
skomplikowane ze wzgledu na funkcjonowanie wielu peronéw
i konieczno$¢ zachowania czujnosci, czy nie nastapily nagle
zmiany w kursowaniu pociagdw (rys. 4).

Niska czgstotliwos¢ potaczen 17,8
Brak pewnosci czy pociag przyjedzie na czas 14,5
Brak integracji taryfowo-biletowej

Mato rozbudowana siatka potaczen

Brak miejsca do parkowania

Ograniczona dostepnos¢ przystanku kolejowego
Koszt biletu

Skomplikowane korzystanie z wigkszych stacji
Brak integracji rozktadowej

Skomplikowany zakup biletu

Brak poczucia bezpieczenstwa

Nieczytelny rozktad jazdy

Ttok w pociagu

Inne

0 2 4 6 8§ 10 12 14 16 18 20

Procent wskazan odpowiedzi [%]

Rys. 4. Aspekty zniechgcajace respondentdw do podrézy kolejg z przystanku Krakow Ztocien
[% wskazan].
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [7]

Na wybdr innego srodka transportu wplywaja réwniez
czynniki niezwigzane z funkcjonowaniem samego przystanku
kolejowego — wlasne przyzwyczajenia, preferencje czy tez
aspekty zachecajace do korzystania z innych form podrézo-
wania, takie jak na przyklad kwestie komfortu lub wiekszej
dostepnosci do wybranych form transportu. W przypadku
czynnikow, ktore wplywaja na wybér innych srodkéw trans-
portu niz polaczenie kolejowe z przystanku Krakéw Ziocien,
respondenci, ktdrzy nie podrézuja pociagiem, wskazuja, iz ich
cel podrézy znajduje sie poza obszarem obstugiwania kolei.
To powoduje, iz przyczyna blisko 28% podrézy nierealizowa-
nych pociagiem jest podrézowanie w obszary miasta czy aglo-
meracji bedacych poza dostepem do polaczen kolejowych.
Réwnie waznym czynnikiem wplywajacym na wybdr innych

2 Badanie sondazowe bylo prowadzone przed wprowadzeniem wspélnego biletu
metropolitalnego.
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Cel podrdzy poza obszarem obstugiwania kolei
Lepszy komfort podrézy
Wieksza dostepnos¢ srodkow transportu 16,7
Przyzwyczajenie do obecnej formy podrézy
Atrakcyjniejsza oferta biletowa
Krétszy czas podrozy
Nieche¢ do zakupu dwoch biletow I
Nie przemieszczam sie wcale lub rzadko
Inne 1N
0 5 10 15 20 25 30
Procent wskazan ospowiedzi [%]

Rys. 5. Aspekty niezwigzane z kolejg powodujace wybdr innego $rodka transportu w rejonie
osiedla Ztocien [% wskazan]
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [7]

form podrézowania jest lepszy komfort podrézowania oraz
wigksza dostepnos¢ srodkéw transportu (po 17% wskazan).
Ponad 11% odpowiedzi zwiazane jest z dotychczasowymi
przyzwyczajeniami, ktére trudno respondentom zmieni¢ i sklo-
ni¢ ich do korzystania z polaczeni kolejowych. Wazny element
stanowi réwniez koszt przejazdu innymi srodkami transportu,
co dziesiata odpowiedz dotyczyla atrakcyjniejszej oferty bile-
towej w komunikacji miejskiej, a 7% odpowiedzi wskazywa-
fo na nieche¢ do zakupu dwéch biletéw. Wprowadzenie ofer-
ty biletu metropolitalnego moze wplynaé na zmiane zachowan
komunikacyjnych tej czesci respondentéw.

Podsumowanie

Celem artykulu bylo zbadanie wplywu uruchomienia przy-
stanku kolejowego na wzrost znaczenia kolei w obstudze
podrézy wewnatrzmiejskich oraz zmiane zachowan komu-
nikacyjnych mieszkaficoéw obszaru oddzialywania kolei.

Przeprowadzona analiza dostepnosci wykazuje zasadnosé
lokalizacji przystanku kolejowego wzgledem istniejacej za-
budowy oraz przedstawia kolej aglomeracyjng jako realng
alternatywe dla linii komunikacji miejskiej i samochodu
osobowego przy dostatecznej ofercie przewozowej. Analiza
wymiany pasazerskiej na przystanku kolejowym Krakdéw
Zlocienr wykazala, ze zdecydowanie wickszy jest odsetek
pasazeréw wsiadajacych lub wysiadajacych w kierunku z i do
centrum Krakowa, co Swiadczy o znaczeniu tego przystanku
w realizacji podrézy wewnatrzmiejskich. Mimo iz w podzia-
le zadan przewozowych podréze koleja nie posiadajg bardzo
duzego udzialu — wedlug deklaracji w badaniach sondazo-
wych 11%, wedlug szacunkéw 8% — to wynik $redniodobo-
wej liczby pasazerow przekracza poczatkowe zalozenia
Studium Wykonalno$ci Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej
(SKA) w Aglomeracji Krakowskiej [10}. Oferta przewozowa
réwniez stale ulega poprawie.

Wyniki badania sondazowego udowodnily, ze uruchomie-
nie przystanku kolejowego wplynelo na codzienne podréze
mieszkancéw Zlocienia. Jednocze$nie wykazaly, ze istnieja
kwestie wymagajace zmian oferty przewozowej i wprowadze-
nia integracji z innymi $rodkami transportu. Poprawa wply-
nelaby na wigksze zadowolenie obecnych pasazeréw i zache-
citaby tych, kt6rzy dotad rzadko badz wecale nie skorzystali
z ustug kolejowych z przystanku Krakéw Zlociei. Duza uwa-
ge respondenci zwracali na integracje taryfowo-biletowa z li-
niami komunikacji miejskiej w Krakowie, stad tez dalszym
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kierunkiem badani powinny by¢ efekty wdrozenia w aglome-
racji krakowskiej biletu metropolitalnego.

Uruchomienie nowego przystanku wplynelo na wicksze
zainteresowanie podrdza koleja i na zmiane zachowan trans-
portowych wsrdd czesci mieszkancéw. Nalezy zaznaczyd, iz
polaczenia kolejowe staly si¢ gléwnie alternatywa dla pota-
czeni autobusowych. Zostata rowniez odnotowana rezygna-
¢ja z podrézy samochodem osobowym na korzy$¢ pociagu,
ale spadek udziatlu transportu indywidualnego w podziale
zadan przewozowych jest jednak niewielki.

Powstanie przystanku kolejowego w obszarze miasta o cha-
rakterystyce osiedla Zlocieri w Krakowie niewatpliwie odgrywa
znaczaca role w zmianie podzialu zadan przewozowych.
Zwickszanie dostepnosci przystankowej dla réznych obszaréw
w miescie powinno wiaza¢ sie réwnolegle z poprawa oferty
przewozowej w zakresie czestotliwosci kursowania pociggéw
(co w przypadku przystanku Krakéw Zlocien jest zauwazalne),
odbycia podrézy w zaplanowanym czasie (bez zakldcen zwia-
zanych np. z modernizacja infrastrukeury kolejowej), mozliwo-
$ci plynnego przesiadania sie na inne $rodki transportu dzieki
integracji taryfowo-biletowej, rozkladowej, informacyjnej czy
tez infrastrukeuralnej. W szczeg6lnosci ta ostatnia moze mied
znaczenie w pozyskaniu uzytkownikéw transportu indywidu-
alnego, np. poprzez mozliwo$¢ pozostawienia samochodu w po-
blizu przystanku kolejowego. Szczeg6lng uwage nalezy réwniez
zwrdci¢ na zapewnienie bezpiecznych i atrakcyjnych ciagdw
pieszych do przystankéw kolejowych. Odpowiednie dzialania
promocyjne moga przyczynic sie natomiast do przekonania tych
uzytkownikéw do innych srodkéw transportu, ktdrzy swoje
zachowania komunikacyjne thumacza przyzwyczajeniami ($red-
nio co dziesigte wskazanie w badaniu sondazowym).
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MAGISTRALA PODSUDECKA
W SYSTEMIE KOLEI PASAZERSKIE)
DOLNEGO SLASKA'

Streszczenie: Linia kolejowa nr 137 zwana Magistrala Podsudecka sta-
nowi bardzo wazny ciag komunikacyjny Gérnego i Dolnego Slaska. Jej
cecha charakterystyczng jest przebieg réwnolegly do pasma Sudetéw oraz
omijanie Opola i Wroctawia. Poza odcinkiem Katowice—Kedzierzyn-Kozle
o0 bardzo duzym znaczeniu w przewozach pasazerskich stan techniczny linii
jest jednak niezadowalajacy, a liczba pasazerskich polaczen kolejowych
realizowanych po niej jest znacznie mniejsza niz wynikaloby to z potencjalu
linii. W$r6d miast zlokalizowanych na magistrali znajduja si¢ miedzy in-
nymi: Nysa, Zabkowice Slaskie, Dzierzoniow, Swidnica, Strzegom iJawor.
Jednoczesnie na magistrali polozonych jest wiele weztéw kolejowych po-
zwalajacych na zmiane kierunku jazdy przykladowo w strone Wroclawia
i Walbrzycha. Sa to na przyklad Kamieniec Zabkowicki i Jaworzyna Slaska.
Ponadto wraz linig kolejowa nr 289 na odcinku Legnica—Rudna Gwizdanéw
magistrala stanowi obwodnicg subregionu wroclawskiego. Liczba weztéw
kolejowych na trasie linii ukazuje potencjal skomunikowania na nich,
jak i mozliwe rozwiazania multimodalne. Celem pracy jest przedstawie-
nie koncepcji rozwoju polaczeni pasazerskich na Magistrali Podsudeckiej
w dwoch scenariuszach zawierajacych mozliwosci modernizacji magistrali
i stworzenia polaczefi obwodowych skomunikowanych z polaczeniami do
iz Wroclawia. W pracy przeanalizowano charakterystyke techniczna linii
kolejowej nr 137, istniejace polaczenia pasazerskie oraz skomunikowania
na wezlach, a na podstawie wynikéw zostala zaprezentowana i przedys-
kutowana koncepcja rozwoju polaczeni pasazerskich.

Stowa kluczowe: Magistrala Podsudecka, kolej pasazerska, Dolny Slask,
kolej.

Kolej pasazerska Dolnego Slaska poczatku trzeciej dekady
XXI wieku a znaczenie Magistrali Podsudeckiej

Dolny Slask odznacza sie generalnie wysokim stopniem
wykorzystania kolei w przewozach na tle innych regionéw
Polski. Koleje Dolnoslaskie bedace regionalnym przewoz-
nikiem samorzadowym obsluguja wiele polaczen réznych
relacji w ciagu dnia. Jednoczesnie region wyrdznia si¢ bardzo
wysoka gestoscia sieci kolejowej. Niezaprzeczalnie najwieksze
znaczenie maja polaczenia kolejowe z Wroctawiem, z ktérych
korzystaja dziesiatki tysiecy pasazeréw dziennie. Promienisty
uktad ciagéw komunikacyjnych prowadzacych do stolicy
Dolnego Slaska jest uzupelniany przez linie kolejowe laczace

! OTransport Miejski i Regionalny, 2024.
2 Wkiad procentowy poszczegdlnych autoréw: O. Hareza 30%, U. Protynska 30%,
D. Staskiewicz 30%, M. Malysz 10%.

inne duze aglomeracje regionu. Do przykladéw takich tras
naleza: Walbrzych — Legnica, Klodzko — Walbrzych, Jelenia
Goéra — Legnica i Jelenia Géra — Walbrzych. Jednakze, o ile
liczba polaczen z Wroclawia jest generalnie na tyle duza, ze
nie odczuwane sa ograniczenia rozkladu jazdy, to na przyktad
miedzy Legnica i Klodzkiem polaczen jest wyraznie mniej.
Ponadto nie istnieja zadne bezposrednie polaczenia Legnicy
z Walbrzychem czy z Jelenig G6ra. Frekwencja w pociggach
kursujacych poza aglomeracja wroctawska jest ewidentnie
nizsza, a do wykonywania kurséw sa niejednokrotnie wy-
korzystywane male jednostki spalinowe SA135. Najbardziej
popularne sa potaczenia do Wroctawia, do ktérego docieraja
wieloczlonowe jednostki elektryczne i hybrydowe, rzadziej
spalinowe. Stacja Wroctaw Gléwny obstuguje ponadto oko-
fo 70 000 pasazeréw na dobeg, co stawia ja na pierwszym
miejscu wsréd najwieckszych stacji w Polsce pod wzgledem
wielko$ci wymiany pasazerskiej [11. Ponadto w grudniu
2023 roku uruchomione zostaly nowe polaczenia miedzy-
narodowe z Wroclawia w kierunku Wiednia i Berlina, a od
grudnia 2024 roku w ofercie maja znalez¢ si¢ takze pola-
czenia do Pragi. Spodziewane jest, ze znaczenie Wroclawia
w polaczeniach kolejowych krajowych i miedzynarodowych
powinno wiec stale rosnaé. Pozytywne trendy sa takze obser-
wowane w przypadku miejscowosci potozonych w Sudetach,
gdzie miedzy innymi Swieradéw-Zdr6j i Mirsk posiadaja
dostep do kolei od grudnia 2023 roku. W siatke polaczen
miedzyregionalnych wlaczono réwniez Nowa Rude i Jedline-
Zdr6j, skad mozna dojechaé do Krakowa i Jeleniej Géry.
Podobne polaczenie posiadaja tez Dzierzoniéw, Zabkowice
Slaskie i Swidnica. Z kolei Ladek-Zdr6j i Stronie Slaskie, jak
i polozona na pélnocy wojewddztwa dolnoslaskiego Géra, sa
obstugiwane przez autobusy Kolei Dolnoslaskich stale skomu-
nikowane z pociagami w ramach polaczei multimodalnych.
W 2023 roku pociagi pojawily sie takze na linii kolejowej nr
266 miedzy Swidnica i Jedlina-Zdrdj, a ponadto prace shuzace
przywréceniu polaczeni kolejowych rozpoczeto na linii kolejo-
wej nr 310 miedzy Kobierzycami i Pitawa Gérna.
Magistrala Podsudecka, jak réwniez okreslana jest linia
kolejowa nr 137, faczy Katowice z Legnica. Jest jedna z naj-
starszych linii kolejowych w Polsce [2]. Wspomniane pola-
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czenia Jeleniej Gory z Krakowem przez magistrale sg obstu-
giwane przez SKPL Cargo, ktére wykorzystuje na tej trasie
dwa spalinowe zespoly trakcyjne SN84. Pociagi te kursuja
jako TLK, przy czym trasa porannego pociggu z Krakowa
(TLK ,,Szczeliniec”) prowadzi miedzy innymi przez Klodzko,
Nowa Rude i Jedline-Zdréj. Z kolei drugi (TLK ,,Sudety”)
obstuguje miedzy innymi Swiebodzice, Swidnice, Dzierzoniéw
i Zabkowice Slaskie. Obydwa pociagi maja wspélny przebieg
na trasie Kamieniec Zabkowicki — Krakéw przez Nyse,
Prudnik, Kedzierzyn-Kozle i Katowice. Na odcinku Jawo-
rzyna Slaska — Katowice trasa pociagu jest tozsama z Magis-
tralg Podsudecks. Nazwa linii jest zwigzana z faktem, iz
biegnie ona réwnolegle wzgledem sudeckiego uskoku brzez-
nego opisanego w literaturze przez Badure i innych. (2003)
[3}. Wedlug PKP PLK trasa magistrali prowadzi z Katowic
przez Nyse, Swidnice i Strzegom do Legnicy [4]. Charakte-
ryzuje sie jednak ona dos$¢ istotnym ograniczeniem, jakim
jest brak sieci trakcyjnej, a na licznych odcinkach posiada
tylko jeden tor. Jako Ze stanowi ona zarazem obwodnice
aglomeracji wroctawskiej oraz jeden z tacznikéw miedzy
regionami o najgestszej sieci kolejowej Polski, spelnia ona
bardzo wazna role w transporcie towaréw. Jej przepustowosé
i predkosé szlakowa sa jednak na tyle ograniczone, ze wy-
korzystanie magistrali w przewozach pasazerskich o takcie
na przyklad godzinnym jest praktycznie niemozliwe.
Jednakze na linii polozonych jest wiele weztéw transporto-
wych, ktére moga generowaé popyt uzasadniajacy urucha-
mianie polaczen. Szczegdlnie planowana, lecz blizej nieokre-
Slona modernizacja magistrali przez PKP PLK moze
stanowic szans¢ na rozwdj kolei pasazerskiej w oparciu o li-
ni¢ kolejowa nr 137. Jednym z motywdw propozycji rozwo-
jowych jest mozliwosé¢ skomunikowan na wielu weztach
kolejowych magistrali, miedzy innymi w Kamiericu Zabko-
wickim, Swidnicy, Jaworzynie Slaskiej i Legnicy. W rezulta-
cie odpowiednie dziatania pozwolilyby na zageszczenie tak-
tu polaczeni na magistrali oraz zapewnienie polaczefi na
przyklad z Wroclawiem z Zabkowic Slaskich i Nysy.
Celem pracy jest zaproponowanie rozwiazad shuzacych
stworzeniu systemu pasazerskiego transportu kolejowego
w wojewddztwach dolnos$laskim i opolskim opartym na po-
faczeniach na Magistrali Podsudeckiej skomunikowanych
z promienistymi polaczeniami z Wroclawia z jednoczesng
maksymalizacja poziomu skomunikowania. Ponadto w ra-
mach koncepcji zaproponowano inwestycje shuzace imple-
mentacji odpowiedniego modelowego rozkladu jazdy. Do
jego opracowania wykorzystano oprogramowanie PTV
VISUM. W pracy zawarte zostaly dwa scenariusze rozwoju
polaczen w zaleznosci od wariantu modernizacji magistrali.

Charakterystyka infrastruktury linii kolejowej nr 137

Wspomniane techniczne ograniczenia ruchu pociagéw
na Magistrali Podsudeckiej nie pozwalaja na pelne wyko-
rzystanie mozliwosci kolei. Przede wszystkim niemozliwa
jest eksploatacja elektrycznych zespoléw trakeyjnych badz
lokomotyw elektrycznych charakteryzujacych sic wyzsza
efektywnoscig. W praktyce po linii moga kursowaé jedy-
nie lokomotywy elektryczne ze sktadami wagonowymi oraz
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spalinowe lub hybrydowe zespoly trakcyjne. Te ostatnie na
poczatku trzeciej dekady XXI wieku nie zawsze zapewniajg
dostateczna podaz miejsc dla pasazerdw, a najbardziej po-
jemne jednostki sg trdjcztonowe, co w praktyce oznacza naj-
wyzej 40% podazy miejsc najbardziej pojemnych jednostek
elektrycznych. Istotnym problemem jest brak drugiego toru
oraz stosunkowo niskie predkosci maksymalne. Podstawowe
charakterystyki Magistrali Podsudeckiej prezentuje tabela 1.

Tabela1
Podstawowe charakterystyki linii kolejowej nr 137
w podziale na odcinki

== 2| B
Katowice — Kedzierzyn-Kozle 120 km/h Tak 2
Kedzierzyn-KozZle — Twardawa 90 km/h Nie 1
Twardawa — Ractawice Slqskie 90 km/h Nie 2
Raclawice Slaskie — Nysa 70 km/h Nie 2
Nysa — Kamieniec Zabkowicki 90 km/h Nie 2
Kamieniec Zabkowicki — Swidnica 70 km/h Nie 1
Swidnica — Jaworzyna Slaska 80 km/h Nie 2
Jaworzyna Slaska — Legnica 70 km/h Nie 1

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK [4].

Jedynie na odcinku Katowice — Kedzierzyn-Kozle linia
spelnia wszystkie standardy i pozwala na w pelni efektywng
jazde pociagu. Maksymalna predko$¢ ponizej 100 km/h na
pozostatych odcinkach jest powaznym ograniczeniem moz-
liwo$ci magistrali. Szczegélnie w przewozach miedzyregio-
nalnych z mala liczba postojéw jazda z predkoscia okoto 60%
jest wysoce nieefektywna. Ponadto brak mozliwosci wymi-
jania sie pociagéw jadacych w réznych kierunkach wymusza,
w razie opdznienl, postdj na stacji i generuje opdznienia wtor-
ne. Taki problem jest obserwowany w skali Polski miedzy
innymi na trasie Pita — Bialogard, gdzie natezenie ruchu jest
dos¢ duze ze wzgledu na ruch w kierunku srodkowego
Pomorza i nie pozwala to w pelni na wykorzystanie poten-
¢jalu przewozowego tej linii. Trend ten mdglby by¢ obser-
wowany réwniez w przypadku Magistrali Podsudeckiej, gdy-
by zageszczony zostal takt polaczefi bez wczesniejszej
modernizacji linii. Ograniczeniem jest réwniez brak sieci
trakcyjnej, przez co pociagi sa prowadzone przez ciezkie lo-
komotywy spalinowe, niejednokrotnie juz wystuzone i nie-
spelniajace standardéw. Z kolei liczba jednostek spalinowych
jest generalnie znacznie mniejsza niz elektrycznych. Ponadto
wojew6dztwo opolskie nie posiada zadnych nowoczesnych
pojazdéw hybrydowych, a wojewddztwo dolnoslaskie wyko-
rzystuje swoje na bardzo frekwencyjnych trasach w okolicy
Wroctawia. W konsekwencji stan linii kolejowej nr 137 ge-
neruje niska efektywnos¢ przewozéw, a jednoczesnie wysokie
koszty uruchomienia potaczeni. Powoduje to bledne kolo,
gdzie niskie parametry przewozowe uniemozliwiaja urucho-
mienie dostatecznej liczby polaczen na dobg. Z powodu ich
niskiej liczby, a co za tym idzie, wysokiej zawodnosci (niejed-
nokrotnie spowodowanej takze stanem taboru), popyt na
przewozy jest ograniczony, a kolej nie jest konkurencyjna.
W rezultacie pociagi spalinowe generujace wysokie koszty
eksploatacji odznaczajg sie jednoczesnie niska frekwencja.
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Uruchomienie pociagéw TLK wykorzystujacych jednost-
ki spalinowe SN84 pozwolilo na zwickszenie zainteresowa-
nia koleja pasazerska wsréd mieszkafnicéw miast lezacych na
magistrali. Jednak niska efektywnos$¢ moze nie przyciggnad
wszystkich potencjalnych pasazeréw i dalej poglebial ste-
reotypowe opinie dotyczace zawodnosci kolei. Stad dysku-
syjne jest stawianie priorytetéw dotyczacych uruchamiania
polaczen przed przeprowadzeniem modernizacji magistrali.
Nalezy pamietaé, ze Magistrala Podsudecka stanowi wazny
korytarz transportowy w przewozach towarowych, stad
wzrost natezenia ruchu na magistrali moze przekraczac jej
techniczne mozliwosci. Mazurkiewicz (2013) opisuje ruch
towarowy na linii kolejowej nr 137 jako znaczny na odcinku
na wschod od Kamiedca Zabkowickiego [51. Jednoczesnie
zwraca uwage na mniejsze nat¢zenie ruchu na odcinku w wo-
jewddztwie dolnoslaskim, podkreslajac, ze za ruch odpowia-
daja zar6wno pociagi towarowe, jak i pasazerskie. Trammer
(2012) okresla Magistrale Podsudecka jako jedna z ,,najgor-
szych linii kolejowych”, ktéra ulegla ,zapasci” {6}. Autor
cytuje réwniez slowa Zwiazku Niezaleznych Przewoznikéw
Kolejowych: ,,Caly ten rejon powinien by¢ objety komplek-
sowym programem rewitalizacji”. Jandula (2017) pisze, ze
magistrala od wielu lat czeka na modernizacje, a urucho-
mienie pociggéw pasazerskich okresla jako nieoptacalne
i nieuzasadnione logistycznie {7}. Detyna i Mroczek-
-Czetweryfiska (2018) wspominaja, ze Magistrala Podsudecka
stanowi istotna lini¢ kolejowa na obszarze aglomeracji wal-
brzyskiej, jednoczesnie podkreslajac, ze predkosci na niej
osiagane nie przekraczaja 100 km/h {8}. Dokument Krajo-
wego Planu Kolejowego do 2030 roku uwzglednia jednak
tylko i wylacznie modernizacje odcinka Legnica — Dzierzoniéw
przy pozostawieniu na li§cie rezerwowej odcinka opolskiego
[91. Urzad Marszalkowski Wojewddztwa Dolnoslaskiego
wskazywal w 2017 roku, ze podpisane z PKP PLK umowy
o rewitalizacji magistrali w ramach KPK moga zwickszy¢
dostepnos¢ kolei oraz stymulowacd rozwdj spoteczno-gospo-
darczy calego regionu [10}. Jednakze do 2023 roku zadne
prace nie zostaly rozpoczete, jak i nieokreslone zostaly szcze-
g6ly dotyczace rewitalizacji.

Podsumowujac, stan infrastruktury Magistrali Podsudeckiej
na wielu odcinkach nalezy okreslic jako niezadowalajacy w kon-
tekscie prowadzenia efektywnych kolejowych polaczen pasa-
zerskich o wysokiej czestotliwosci kursowania. Przed urucho-
mieniem nowych polaczen i zageszczeniem ich taktu
konieczne jest przeprowadzenie rewitalizacji zwickszajacej
mozliwosci prowadzenia ruchu. W wariancie maksymalnym
powinno zawiera¢ sic miedzy innymi podniesienie predkosci
maksymalnej, odbudowa drugiego toru rozebranego przez
Armie Czerwona w 1945 roku oraz elektryfikacja [11]. W re-
zultacie kompleksowa modernizacja magistrali moze znacznie
zwickszy¢ jej role i znaczenie w sieci kolejowej Slaska.

Koncepcja pasazerskich potaczen obwodowych

— scenariusz optymistyczny

Modernizacja Magistrali Podsudeckiej jest wskazana, aby
w pelni wykorzysta¢ jej mozliwosci. Proponowany zakres
dziatan usprawniajacych polaczenia przedstawia tabela 2.

Tabela 2

Proponowane podstawowe dziatania zwigzane
z modernizacja linii kolejowej nr 137
Stan obecny

Lokalizacja Stan docelowy

linia kolejowa nr 137 stacje i przystanki kolejowe
poza odcinkiem Katowice | niespefniajace standardow
— Kedzierzyn-Kozle bezpieczenstwa

modernizacje przystankow
i stacji niespetniajacych norm
bezpieczenstwa

modernizacja toru prawego
i dostosowanie torowiska do
predkosci co najmniej 120 km/h

odcinek Kedzierzyn-Kozle | tor prawy wytaczony z eks-
—Twardawa ploatacji

perony niespefniajace standar-

S TS dow bezpieczenstwa

modernizacja peronow

perony niespetniajace

ST standardow bezpieczenstwa

modernizacja peronow

perony niespefniajace

stacja Paczkow standardow bezpieczenstwa

modernizacja peronow

stacja Kamieniec
Zabkowicki

perony niespefniajace

) ; ; modernizacja peronow
standardow bezpieczenstwa jap

dostosowanie torowiska do
predkosci co najmniej 120 km/h

odcinek Twardawa —

Kamieniec Zabkowicki O (e

odbudowa toru prawego i dosto-
sowanie torowiska do predkosci
co najmniej 120 km/h

odcinek Kamieniec
Zabkowicki —Swidnica

ograniczenia predkosci
i przepustowosci

brak mozliwosci zjazdu z linii
kolejowej nr 310 w kierunku
Zabkowic Slaskich bez zmiany
kierunku jazdy

budowa facznicy migdzy nowym
posterunkiem odgateznym
Pitawa Gérna Potudnie a linig
kolejowa nr 310

stacja Pitawa Gorna

perony niespefniajace

S R A SIS standardoéw bezpieczenstwa

modernizacja peronow

stacja Swidnica Miasto | przestarzate perony modernizacja peronow

odbudowa toru prawego i dosto-
sowanie torowiska do predkosci
o najmniej 120 km/h

odcinek Jaworzyna
Slaska — Legnica

ograniczenia predkosci
i przepustowosci

perony niespefniajace

stacla Strzegom standardow bezpieczenstwa

modernizacja peronow

odcinek tacznicy nr 772
Strzegom Migdzyrzecze
- Strzegom Miasto wraz
z budowa rozjazdow

odbudowa facznicy umozliwiaja-
ca zjazd typu kieszeniowego na
przystanek Strzegom Miasto

stacja Strzegom potozona
z dala od centrum miasta

Zrodto: Opracowanie wiasne

Cecha charakterystyczna calej Magistrali Podsudeckiej,
poza odcinkiem Katowice — Kedzierzyn-Kozle, jest de facto
brak w pelni zmodernizowanych peronéw i dworcow. O ile
sam stan perondéw nie stanowi bariery rozwojowej w kon-
tekscie polaczen kolejowych, o tyle nalezy przypuszczad, ze
w ramach prac modernizacyjnych PKP PLK moze zaplano-
wad rowniez remont peronéw. Stacje takie jak Otmuchéw,
Paczkéw i Zabkowice Slaskie maja waski peron wyspowy
niespelniajacy norm bezpieczefistwa. Zadaszenie peronéw na
wielu stacjach tez nie jest odpowiednie. Réwniez stacje o dos¢
duzym natezeniu ruchu, jak Nysa czy Swidnica Miasto wy-
magajg modernizacji, dlatego w jej ramach prace moga by¢
prowadzone w wielu lokalizacjach, w tym na wezlowych sta-
¢jach kolejowych.

Bardzo istotne jest zwickszenie predkosci maksymalne;.
Jednoczesnie maksymalna predkos¢ moze w duzym stopniu
zaleze od tego, czy magistrala na odcinku Kedzierzyn-Kozle
—Legnica bedzie elektryfikowana. Trudno bowiem oczekiwad,
aby linia niezelektryfikowana i miejscami jednotorowa umoz-
liwiata jazde z predkoscia 160 km/h i wiecej. Wydaje sie, ze
za wzorzec przy zwiekszeniu predkosci, ale bez elekeryfikacji
i generalnie bez odbudowy drugiego toru, moze stuzy¢ linia
kolejowa nr 402 na odcinku Kolobrzeg — Goleniéw. Pozwala
ona na jazde z predkoscia 120 km/h. Kursuje nig miedzy
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innymi pociag IC ,Swarozyc” relacji Wroclaw — Kolobrzeg
obstugiwany lokomotywa spalinowa SU4220 i zestawiony
z czterech wagonéw, jak i spalinowe i hybrydowe zespoly
trakcyjne. Mimo braku drugiego toru ruch odbywa sie do$¢
plynnie. W tym wariancie modernizacja magistrali do pred-
kosci 120 km/h ma uzasadnienie przy obstudze ruchu pasa-
zerskiego, ale przy intensywnym ruchu towarowym racjonal-
ne wydaje sie zadbanie o sie¢ trakcyjng pozwalajaca na
wykorzystywanie pojazdéw elektrycznych rzeczywiscie kur-
sujacych z taka predkoscia. W tym wypadku za wzorzec na-
lezy wzial lini¢ kolejowa nr 38 na odcinku Etk — Korsze,
ktéra jest jednotorowa, a od 2022 roku trwa jej elektryfikacja.
Predkos¢ 160 km/h powinna by¢ osiagalna jednak tylko przy
mozliwosci prowadzenia ruchu po dwéch torach oraz z wy-
korzystaniem lokomotyw i jednostek elektrycznych.

Przy wyborze maksymalnego wariantu modernizacji
Magistrali Podsudeckiej mozliwosci uruchomienia nowych
polaczen pasazerskich beda naturalnie najwicksze. Obecnos¢
drugiego toru na calej dlugosci trasy umozliwi bezkolizyjnie
wymijanie sie pociggdw na kazdym odcinku trasy. Po magi-
strali beda mogly kursowaé najnowoczesniejsze pojazdy na
polskiej sieci kolejowej. Stad rola kolei pasazerskiej moze istot-
nie wzrosna¢. Poza kompleksowa modernizacja linii kolejowej
nr 137 wskazane byloby zadbanie o lepsze polaczenie jej z in-
nymi liniami kolejowymi. Wskazane jest miedzy innymi przy-
wroécenie obstugi stacji Strzegom Miasto wraz z budowa roz-
jazdéw umozliwiajacych zjazd kieszeniowy z kierunku Jawora
i jazde dalej w strone Jaworzyny Slaskiej. W praktyce strata
czasu na obrdt skladu nie powinna trwaé dhuzej niz 4 minuty.
Taki zabieg umozliwilby pelne wykorzystanie kolei w dojaz-
dach ze Strzegomia miedzy innymi do Wroctawia. Méglby to
by¢ jednoczesnie zalazek prac nad modernizacja linii kolejowe;j
ar 302 umozliwiajgcej powr6t pociggéw miedzy innymi do
Bolkowa. Inne prace usprawniajace moglyby dotyczy¢ budo-
wy lacznicy z Magistrali Podsudeckiej do linii kolejowej nr
310 od strony Zabkowic Slaskich. W rezultacie zmiana kie-
runku jazdy w Pilawie G6rnej nie bylaby konieczna, a pocig-
gi moglyby bezposrednio kursowaé w relacji Zabkowice
Slaskie — Wroctaw. Budowa nowych lub odbudowa dawnych
odcinkéw linii kolejowych w okolicy Strzegomia i Pitawy
Goérnej moze mie¢ miejsce przy modernizacji Magistrali
Podsudeckiej w pelnym wymiarze. Stan aktualny na koniec
2023 roku pozwala na wjazd na przystanek Strzegom Miasto
od strony stacji Strzegom, ale niemozliwa jest jazda po linii
kolejowej nr 310. Nawet po zakoficzeniu jej modernizacji
wjazd bedzie mozliwy tylko od strony stacji Pilawa Goérna.
Stad bez tacznic w Strzegomiu konieczna bylaby dwukrotna
zmiana kierunku jazdy lub pomijanie przystanku Strzegom
Miasto, a w przypadku Zabkowic Slaskich zmiana czola po-
ciagu na stacji Pitawa Go6rna. Biorac pod uwage obserwowa-
ne w rozkladach jazdy pojedyncze polaczenia do Wroclawia
z miast takich jak Jawor, Strzegom czy Gryfow Slaski, zapew-
niajace bezposrednie skomunikowanie ze stolica wojewddztwa
w godzinach porannych, mozna rozwazy¢ uruchomienie po-
ciagéw z przystanku Strzegom Miasto i stacji Zabkowice
Slaskie do Wroclawia z jedna zmiana czola na wymienionych
wyzej stacjach. Pozostale polaczenia bylyby zapewnione przez
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polaczenia uruchomiane w ramach obwodowych potaczen
kolejowych na Magistrali Podsudeckiej.

W ramach polaczens obwodowych Magistrala Podsudecka,
a konkretnie jej odcinek Kedzierzyn-Kozle — Legnica stataby
sie réwnorzedna wzgledem promienistych linii kolejowych pro-
wadzacych ruch z i do Wroclawia. W zaleznosci od stopnia
wspotpracy miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego moz-
na by bylo wyrézni¢ rézne trasy polaczen obstugujacych miej-
scowosci polozone na magistrali. Na wezlach nastepowalyby
skomunikowania z pociagami wroclawskimi. Szczegélnym
wyrdznikiem bylby fakt bezwzglednego skomunikowania da-
nych dwdch pociagdéw. Oznaczaloby to, ze podrdzny uzyski-
walby informacje o dwéch stacjach koficowych — pierwszej
bezposrednio osiagalnej i drugiej, do ktérej mozna by bylo
dotrze¢ za pomoca przesiadki ,,od drzwi do drzwi”. W przy-
padku op6znienia pierwszego pociagu drugi oczekiwatby zawsze
na pierwszy. Dob6r polaczent w taki sposob wymagalby wyba-
dania frekwencji i nadania rang polaczeniom. Bardzo wazne
byloby zadbanie o jak najmniejszy poziom opéznieni. Tabela 3
prezentuije liste polaczeri po Magistrali Podsudeckiej, kt6re mo-
glyby by¢ uruchamiane w zaleznosci od organizatoréw.

Tabela 3
Proponowane relacje potaczen obwodowych na Magistrali
Podsudeckiej — scenariusz optymistyczny

Przyktadowe potaczenia
skomunikowane

Potaczenie obwodowe Organizator

Nysa — Legnica Szklarska Poreba — Wroctaw | Wojewddztwo Dolnoslaskie

Wojewddztwo Dolno$laskie

Glogow — Kedzierzyn-Kozle Wojewddztwo Opolskie

Jawor/Strzegom — Wroctaw

Ktodzko — Legnica Bielawa - Wroctaw Wojewaddztwo Dolnos$laskie

Zabkowice Slaskie —

Kedzierzyn-Kozle Ktodzko - Wroctaw

Wojewddztwo Opolskie

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Z punktu widzenia organizacyjnego najwazniejszym po-
faczeniem w koncepcji byloby to relacji Nysa — Legnica.
Uwarunkowania prawne pozwalaja organizatorom przewo-
z6w na wjazd w glab sasiedniego wojew6dzewa do 30 km.
Najczesciej jest to pierwszy wezel polozony za granicg wo-
jewédztw. Na tej podstawie funkcjonuja miedzy innymi po-
taczenia Kolei Dolnoslaskich do Rawicza i Nowej Soli. W przy-
padku Magistrali Podsudeckiej przebiegajacej przez
wojewddzewa: dolnoslaskie, opolskie i $laskie uruchomienie
pociagu na calej trasie wymagaloby porozumienia i wspot-
pracy trzech samorzadéw. Czesciej spotykana jest natomiast
umowa dwdch sgsiednich wojewddzew. Wspblpraca miedzy
wojew6dztwem opolskim i dolnoslaskim umozliwitaby utwo-
rzenie polaczen z Kedzierzyna-Kozla nawet do Nowej Soli
z pominieciem Wroclawia. Jednakze z punktu widzenia
praktycznego takie polaczenie nalezaloby podzieli¢ na od-
cinki miedzy innymi w celu efektywnego zarzadzania tabo-
rem. Bardziej racjonalne byloby skrécenie trasy do Glogowa,
a nawet do Legnicy, szczegélnie, jezeli Magistrala Podsudecka
nie zostalaby juz na wczesnym etapie modernizacji zelektry-
fikowana. Stad polaczenia obwodowe powinny opierac sie
na trasie Nysa — Legnica w przypadku samodzielnego uru-
chamiania przez wojewddztwo dolnoslaskie lub Kedzierzyn-
Kozle — Legnica przy wspdtpracy dwéch wojewddztw.
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Lacznikami polaczeri obwodowych moglyby by¢ juz ist-
niejace polaczenia Klodzko — Legnica oraz Kedzierzyn-Kozle
— Zabkowice Slaskie, ktére samorzady moglyby uruchamia¢
samodzielnie. Pierwsze pozwoliloby zagesci¢ takt na odcin-
ku Kamieniec Zabkowicki — Legnica do co najmniej godzin-
nego, a drugie umozliwialoby przesiadke w Kamieficu Zabko-
wickim na polaczenia na przyklad w kierunku Klodzka,
Kudowy-Zdroju i Wroclawia. Rysunek 1. prezentuje schemat
rdzenia polagczen obwodowych wraz z kluczowymi dla sys-
temu innymi trasami opracowany w PTV VISUM przy za-
lozeniu modernizacji magistrali. Kolorem zielonym zazna-
czone sg stacje i przystanki kolejowe obslugiwane przez sys-
tem skomunikowanych potaczeni oparty na polaczeniach
obwodowych na Magistrali Podsudeckiej.
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Rys. 1. Schemat rdzenia potaczen obwodowych po Magistrali Podsudeckiej.
Opracowanie wtasne w PTV VISUM.

Potencjalne polaczenia tworzace calos¢ systemu skomu-
nikowan prezentuje tabela 4.

Tabela 4

Przyktadowe nowe potaczenia obwodowych
wraz ze skomunikowaniami — scenariusz optymistyczny
Miejsca bezwzglednych

Linie kolejowe Przyktadowe potaczenia e

Kedzierzyn-Kozle — Gtogow Kedzierzyn-Kozle, Nysa,

137 Kamieniec Zabkowicki, Swidnica
Nysa — Legnica Miasto, Jaworzyna Slaska,

Legnica, Rudna Gwizdanow

136, 137 Opole Gtowne — Gliwice Kedzierzyn-Kozle

288 Nysa — Brzeg Nysa

276, 271 Rawicz — Lichkov Kamieniec Zabkowicki

341,137, 310, 285 | Bielawa — Wroctaw Giéwny Pitawa Gérna/Dzierzoniow Slaski

Jawor/Strzegom Miasto — Wroctaw

302/137/285 Glowny Swidnica Miasto
137/266 Jaworzyna Slaska — Jedlina-Zdréj | Swidnica Miasto
Wroctaw Gtowny — Szklarska &
311/274 Poreha Gérna Jaworzyna Slaska
273/274/302 Wroctaw Giowny — Strzegom Miasto | Jaworzyna Slaska
137/275/316 Jawor — Chocianow Jawor
275/14 Wroctaw Gtéwny — Zary Legnica
275/282/278 Wroctaw Giowny — Zgorzelec Legnica
273 Wroctaw Gtowny — Zielona Gora Rudna Gwizdanow/Glogow

Gfowna

Zrédio: Opracowanie wiasne.

Kluczowy bylby odpowiedni takt polaczen. Rysunek 2.
prezentuje wykres ruchu pociagéw relacji Nysa — Legnica
przy istniejacych parametrach Magistrali Podsudeckiej.
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Rys. 2. Wykres ruchu teoretycznego potaczenia Nysa — Legnica przy istniejacych parame-
trach linii kolejowej nr 137. Opracowanie wtasne w PTV VISUM.

18 Zabkowice Siaskie

12 Piaws Gama

Bez modernizacji podstawowym problemem bytaby mata
liczba kurséw i niska czestotliwos¢. Zarazem bylby to sce-
nariusz pesymistyczny. Dla zapewnienia taktu dwugodzin-
nego potrzebne bylyby juz cztery jednostki spalinowe,
aw przypadku taktu godzinnego az osiem jednostek. Trudno
oczekiwaé wiec takiej czestotliwosci polaczeni na linii kole-
jowej nr 137 bez wczesniejszej jej modernizacji.

Rysunek 3. prezentuje rozklad jazdy juz po dostosowaniu
magistrali do predkosci 120 km/h, elektryfikacji i odbudo-
waniu drugiego toru.
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Rys. 3. Wykres ruchu teoretycznego potaczenia Nysa — Legnica po modernizacji linii kolejo-
wej nr 137. Opracowanie wtasne w PTV VISUM.

Latwo zauwazy(, ze mozliwe byloby osiggniccie taktu
1,5-godzinnego przy wykorzystaniu tylko dwéch pojazdéw
elektrycznych. Dodanie polaczen w relacji Klodzko — Legnica
obstugiwanych przez dwie kolejne jednostki pozwolitoby
uzyskad polaczenia na linii kolejowej nr 137 czesciej niz co
godzine.

Kwestia partycypacji wojewddztwa slaskiego bylaby juz
dyskusyjna, zwazywszy na fakt, ze odcinki linii kolejowej nr
137 o problemowej charakterystyce sa polozone wylacznie
w wojewddztwach dolnos$laskim i opolskim. Wariant opty-
mistyczny cechowalby sie przede wszystkim wspétpracy
miedzy tymi samorzagdami, jak i rozwojem polaczeis w wo-
jewddztwie opolskim na przyklad o nowe relacje Gluchotazy
— Brzeg, czy poprzez powr6t polaczen do Glubczyc.
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Koncepcja pasazerskich potaczen obwodowych

— scenariusz realistyczny

Modernizacja linii kolejowej nr 137 do 2023 roku nie zostata
nieokreslona w czasie i zakresie. W scenariuszu alterna-
tywnym dla sprawnej i pelnej modernizacji, zakladajagcym
minimalng ingerencje w jako$¢ infrastruktury w obrebie
Magistrali Podsudeckiej, nalezy zaproponowac zageszczenie
istniejacych polaczeni z jednoczesng maksymalizacja dostep-
nosci mniejszych miast do gléwnego osrodka wojewddzkie-
go. W wariancie realistycznym pociagi nie bylyby ze sobg
bezwzglednie skomunikowane, co wymusiloby utworzenie
polaczen bezposrednich w godzinach szczytu oraz o krétszych
relacjach. Jedynym dzialaniem zwiazanym z infrastruktura
byloby podniesienie predkosci na linii kolejowej nr 137 do
okoto 100 km/h, a wiec do tej w praktyce osiagalnej przez
liczne pojazdy spalinowe. Liste potaczen wykorzystujacych
Magistrale Podsudecka oraz modernizowane juz linie kole-
jowe przedstawia tabela 5.

Tabela 5

Tabela 6

Nowe potaczenia kolejowe w ramach realizacji
scenariusza realistycznego

Relacja

Trasa

Uwagi

Nysa — Legnica

Kamieniec Zabkowicki
— Dzierzoniow — Swidnica —
Strzegom — Jawor

Gléwne pofaczenie woje-
wddztwa dolnos$laskiego

Kedzierzyn-Kozle —
Zabkowice Slaskie

Gfogowek — Prudnik — Nysa —
Kamieniec Zgbkowicki

Gfowne potaczenie woje-
wodztwa opolskiego

Strzegom Miasto — Wroctaw
Gowny

Strzegom — Jaworzyna
Slaska — Sobatka — Wroctaw
Glowny

Gléwny cigg obstugi relacji
Swidnica — Wroctaw

Jawor — Wroctaw Gtowny

Strzegom — Jaworzyna Slaska
— Sobotka — Wroctaw Gtowny

Uzupetnienie relacji
Strzegom — Wroctaw

Bielawa Zachodnia —

Dzierzoniow — Pitawa Gorna
— Niemcza — Jordanow Slaski

Gtoéwny ciag obstugi relaciji
Bielawa — Wroctaw

Wroctaw Gtowny — Kobierzyce

Zapewnienie dogodnego taktu
i skomunikowania w Legnicy
z pociggami do Wroctawia

Legnica — Chojndw — Rokitki

wor — Chocianow e
Jawor — Chociand i

Zrodio: Opracowanie wiasne

W rezultacie polaczenia do Wroclawia bylyby dostepne

Zrodto: Opracowanie wiasne

W zalozeniu polaczenia po Magistrali Podsudeckiej by-
lyby realizowane w dwdch wariantach: Nysa — Legnica (jako
polaczenie organizowane przez wojew6dztwo dolnoslaskie)
oraz Kedzierzyn-Kozle — Zabkowice Slaskie (samodzielnie
uruchamiane przez wojewddztwo opolskie). Zaleta koncep-
¢ji bylby brak koniecznosci porozumienia miedzy wojewddz-
twami, a jednoczesna wymienna obstuga Nysy i Zabkowic
Slaskich. Kluczowa role odgrywalby tu wezel w Kamieficu
Zabkowickim, gdzie mozna by bylo przesias¢ si¢ na pocia-
gi w kierunku Wroclawia i Klodzka (np. relacji Lichkov —
Rawicz). Kursy w relacjach Nysa — Legnica i Kedzierzyn-
Kozle — Zabkowice Slaskie bylyby realizowane jednak
tylko siedmiokrotnie ze wzgledu na che¢ wykorzystania
w sumie czterech jednostek, jak i wciaz obecne ograniczenia
infrastrukturalne. Z tego tytulu bardzo wazne stalyby sie
polaczenia uzupetniajace, ktére umozliwityby bezposredni
dojazd do Wroclawia w godzinach szczytu. Wazna role pel-
nilyby w tym wypadku linie kolejowe nr: 285 na trasie
Swidnica Miasto — Sobétka — Wroclaw Gléwny, 310 na
trasie Pitawa G6rna — Niemcza —Lagiewniki Dzierzoniowskie
— Jordanéw Slaski — Kobierzyce. Pelna liste polaczen pro-
ponowanych do uruchomienia w scenariuszu realistycznym
prezentuje tabela 6.
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i skomunikowania — scenariusz realistyczny Slaskie, Pitawa Goérna, Strzegom Miasto, a takze Niemcza,
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T e Kedzierzyn-Kotle, Nysa, Kamieriee skomunikowanie pociggow relacji Nysa — Legnica i Strzegom
137 Kedzierzyn-Kozle — Zabkowice | Zabkowicki, Swidnica Miasto, Jaworzyna | — Wroctaw na stacji Swidnica Miasto prezentuje rysunek 4.
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Rys. 4. Przyktadowe skomunikowanie w scenariuszu realistycznym.
Opracowanie wiasne w PTV VISUM.

Za przyktad dobrego skomunikowania mozna uznac mie-
dzy innymi rozklad jazdy okolo godziny 08:30 na stacji
Swidnica Miasto, kiedy to kilka minut po opuszczeniu pocia-
gu Nysa — Legnica mozna by bylo kontynuowad podréz po-
ciagiem Strzegom — Wroctaw. Szczegdlnie o komfortowg
przesiadke nalezaloby zadbaé w godzinach szczytu porannego
oraz popoludniowego. Zaplanowanie polaczent w celu mini-
malizagji inwestycji, wykorzystania taboru i z zalozeniem, ze
pozwola one na jazde z predkoscia 100 km/h, pozwoliloby na
znaczne zageszczenie taktu polgczen na Magistrali Podsudeckiej
oraz zapewniloby bezposredni dojazd do Wroctawia dla no-
wych miejscowosci. Ponadto wciaz kursowalyby pociagi rela-
gi Klodzko/Kudowa-Zdr6j — Legnica.
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Silne i stabe strony koncepcji potaczen obwodowych
Proponowane dwa scenariusze polaczeri obwodowych odzna-
czaja sie zardwno zaletami, jak i wadami. Do pierwszych z nich
nalezy zwiekszenie oferty polaczen pasazerskich na Magistrali
Podsudeckiej, lepsze skomunikowanie ze soba miejscowosci le-
zacych na niej oraz zapewnienie dogodnych polaczens miedzy
innymi do Wroclawia, stanowiacego chetnie wybierany cel po-
drézy. Scenariusz optymistyczny zaklada pelna modernizacje
infrastruktury, kt6ra spelniataby wszystkie standardy, co pozwo-
lifoby na zwickszenie popularnosci kolei. Ponadto bezwzgledne
skomunikowania potaczed obwodowych oraz istniejacych lub
nowych polaczen uzupelniajacych gwarantowaloby przesiadke na
wezlach. Pasazer mialby pewnos¢, ze, korzystajac z polaczenia ob-
wodowego, bedzie mdgt przesia$¢ sic na przyklad w Jaworzynie
Slaskiej na pociag do Wroclawia réwniez w przypadku op6z-
nienia. Ponadto pozytywne zmiany w obrebie polaczen bylyby
stymulantg do rozwoju innych, na przyklad na liniach wojewddz-
twa opolskiego, czy linii kolejowej nr 302, jak i usprawnienia
infrastruktury poprzez tacznice, przykladowo w Strzegomiu
i Pilawie Gérnej. Z kolei silnymi stronami wariantu realistycz-
nego bylby wyraznie mniejszy koszt przedsiewziecia, racjonalne
wykorzystanie modernizowanej istniejacej juz infrastruktury
oraz zageszczenie taktu polaczen. Ponadto polaczenia bylyby
uruchamiane samodzielnie przez samorzady.

Jednakze cheé rozwoju potaczen na Magistrali Podsudeckiej
moze napotkad réznego rodzaju bariery i trudnosci. W kon-
tekscie scenariusza optymistycznego dhugotrwalos¢ moderni-
zacji, jej koszt i nieznany horyzont czasowy moga stanowié
problem. Réwniez koniecznos¢ wspélpracy samorzadowej oraz
silnej koordynacji ruchu pociagéw w celu zapewnienia prze-
siadek, zagrozenie opdéznieniami, w tym wtdrnymi, mogloby
stanowi¢ wyzwanie dla organizatordéw i operatorow przewo-
z6w. Silny stopien integracji wymagalby dhugotrwalego wdra-
zania, a badania dotyczace skomunikowania moglyby trwac
wiele lat, aby optymalnie okresli¢ potrzeby przewozowe. Z ko-
lei scenariusz realistyczny opiera si¢ na niepewnosci skomu-
nikowania, co w przypadku opdznienia moze spowodowac
brak mozliwosci kontynowania podrézy do celu. Infrastruktura
bytaby w nim zmodernizowana tylko doraznie, aby zapewniaé
jazde z predkoscia 100 km/h. Potencjal magistrali bytby wiec
ograniczony i przez kolejne lata bylaby ona zmarginalizowa-
na wzgledem innych waznych linii kolejowych.

Nalezy réwniez pamictal, ze jedna z mozliwosci jest po-
zostawienie istniejacej siatki polaczefi oraz stanu infrastruk-
tury, co byloby scenariuszem pesymistycznym. W nim
Magistrala Podsudecka pelnitaby sama w sobie funkcje jedy-
nie uzupelniajace o niskim popycie przewozowym wystarcza-
jacym na najmniej pojemne pojazdy spalinowe typu SA135.

W przypadku proponowanych scenariuszy za najbardziej
prawdopodobny mozna uznaé scenariusz realistyczny, ktdry
pozwoli na modernizacje Magistrali Podsudeckiej w ciagu
2-3 lat do tego stopnia, by mozna bylo rozwijaé polaczenia
i dba¢ o skomunikowania na istniejacych weztach.

Podsumowanie

Magistrala Podsudecka jest linia kolejowa o wysokim zna-
czeniu w przewozach towarowych. Mniej wazna role pel-

nig przewozy pasazerskie, cho¢ na linii zlokalizowane sg
liczne miasta. W kontekscie planowania rozwoju kolei pa-
sazerskiej i utrzymania obserwowanych trendéw wskazane
jest, aby infrastruktura linii oraz polaczenia kolejowe byly
rozwijane. W tym celu w pracy przedstawione zostaly dwa
scenariusze oparte na polaczeniach obwodowych omijajace
aglomeracje wroclawska i skomunikowane z polaczeniami
do i z Wroclawia. Scenariusze r6znig si¢ poziomem zaawan-
sowania modernizacji infrastruktury, jak i stopnia integracji
polaczen. W rezultacie wdrozenia jednego z nich polaczenia
na Magistrali Podsudeckiej moga sta¢ si¢ rownorzedne wzgle-
dem tych do Wroclawia, gdyz zageszczony zostanie ich takt.
To moze natomiast zacheci¢ do korzystania z kolei, ktéra
stanie si¢ mniej zawodna, a pasazer nie bedzie uzalezniony
od rozkladu jazdy. Opracowanie rozkladéw jazdy i skomuni-
kowan stanowi jednak istotne wyzwanie dla planistéw trans-
portu kolejowego. Konieczne jest wiec zbadanie kierunkéw
przemieszczefi i zadbanie o jak najmniejsze straty czasowe
zwiazane z oczekiwaniem na przesiadke lub zmiane kierunku
jazdy. Przedstawione w pracy scenariusze w ramach koncepcji
polaczen obwodowych moga stanowi¢ zrédlo inspiracji do
planowania modernizacji Magistrali Podsudeckiej i planowania
polaczeni oraz nawiazywania wspdlpracy miedzyregionalnej dla
dobra pasazeréw i dalszej popularyzacji kolei.
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Doktoraty

Mgr Michat Matysz — na podstawie rozprawy: ,,Rozwiazania multimodalne i ich rola
w dojazdach do kurortdw polskiego wybrzeza Battyku”

Praca doktorska zostafa napisana na Wydziale Nauk o Ziemi i Ksztattowania Sro-
dowiska w Uniwersytecie Wroctawskim pod kierunkiem dr hab. Beaty Namy$lak.
Recenzentami pracy byli: prof. dr. hab. Tadeusz Palmowski z Uniwersytetu Gdan-
skiego, dr hab. Beata Meyer, prof. US z Uniwersytetu Szczecinskiego i dr hab.
Iwona Jazewicz, prof. UP z Uniwersytetu Pomorskiego w Stupsku. Obrona odbyta
sie 8 grudnia 2023 roku przed Komisja dla dyscypliny geografia spoteczno-eko-
nomiczna i gospodarka przestrzenna. Rada Naukowa dla dyscypliny w Uniwersy-
tecie Wroctawskim zatwierdzita stopien doktora 19 stycznia 2024 roku.

Celem giéwnym pracy byta diagnoza efektywnosci transportu zbiorowego

w dojazdach do polskich kurortdw nadmorskich oraz zaproponowanie imple-
mentacji rozwigzan multimodalnych w przypadkach, gdy efektywno$¢ trans-
portu zbiorowego w obstudze kurortéw nie jest zadowalajaca.

W pracy zostaty zawarte nastepujace hipotezy:

* Polskie kurorty nadmorskie o wyzszej efektywnosci funkcjonowania trans-
portu zbiorowego s zarazem kurortami o wigkszym znaczeniu ponadkra-
jowym, mimo braku rozwinigtej sieci potaczen migdzynarodowych

* Rozwdj potaczen kolejowych umozliwiajacych dojazd do polskich kurortéw
nadmorskich jest ograniczony przez mozliwosci infrastruktury kolejowe;.

Gtéwne pytania badawcze analizowane w pracy byly nastepujace:

¢ Jak wyglada funkcjonowanie transportu zbiorowego w dojazdach do
polskich kurortow nadmorskich?

e Jak moze zmieni¢ sig dostepno$¢ kurortdw nadmorskich w Polsce
z perspektywy transportu zbiorowego dzigki implementaciji rozwigzan
multimodalnych?

Postawiono nastepujace pytania pomocnicze:

o Jak ksztattuje sie zréznicowanie dostgpnosci polskich kurortéw nadmor-
skich z perspektywy dojazdow z wykorzystaniem transportu zbiorowego?

e Czy jako$¢ funkcjonowania weztéw przesiadkowych w osrodkach
subregionalnych polskiego wybrzeza ma bezpo$redni wptyw na poziom
dostepnosci transportem zbiorowym obstugiwanych kurortow?

* (Czy na polskim wybrzezu istniejg wzorce rozwiazan multimodalnych,
ktore moga stanowic podstawe efektywnego systemu transportu zbio-
rowego w dojazdach do kurortéw nadmorskich?

Praca sktada sie z dziewigciu rozdziatéw. W rozdziale pierwszym nakre-
$lony zostat temat pasazerskiego transportu multimodalnego jako odpowie-
dzi na wyzwania mobilno$ci oraz przedstawiony zostat cel i zakres badan.

Rozdziat drugi sktada sie z teoretycznego przegladu poje¢ i definicji oraz li-
teratury dotyczacej geografii i ekonomiki transportu. Zawiera réwniez metody
badawcze wykorzystane w pracy, do ktérych nalezg m. in.: metody taksono-
miczne Perkala i Hellwiga, jakosciowe metody AMPTI i bonitacji punktowej,
analiza SWOT, autorski wskaznik PoPT, metody bazujace na statystykach
przestrzennych (LISA), w tym analiza klastréw/outlierdw (Anselin Local Mo-
ran”s I) i hot/cold spotow (Getis&Ord Gi*) oraz modelowanie potaczen mul-
timodalnych w oprogramowaniu PTV VISUM.

W rozdziale trzecim zawarte zostaty schematy zachowan transportowych
w podrézach turystycznych z okresleniem roli transportu indywidualnego
i zbiorowego w dojazdach na polskie wybrzeze Battyku. Podkreslona zostata
rowniez problematyka podrézy jednodniowych, w tym rola miedzyregional-
nych pociggdw porannych i nocnych.
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Rozdziat czwarty zawiera informacje na temat celéw podrézy na polskie
wybrzeze, m. in. regionalizacjg, opisy i charakterystyki polskich kurortow
nadmorskich z podaniem atrakcji turystycznych i funkcji w sieci osadniczej.
Rozdziat stanowi przewodnik turystyczny okreslajacy range poszczegéinych
miejscowosci nadmorskich ze wzgledu na znaczenie w turystyce. Wspomnia-
na jest takze wielofunkcyjnos¢ osrodkéw polskiego wybrzeza, w tym funkcja
uzdrowiskowa oraz tranzytowa.

W rozdziale pigtym zawarta jest analiza weztéw multimodalnych na pol-
skim wybrzezu zlokalizowanych w najwigkszych miastach wybrzeza oraz
miejscowosciach obstugiwanych przez potaczenia kolejowe. Do klasyfikacji
wykorzystano metode Perkala i wzigto pod uwagg 20 cech ilosciowych. W re-
zultacie analizy utworzono klasyfikacjg wezféw ze wzgledu na efektywno$¢
w obstudze dojazddw do miejscowosci nadmorskich. Nakreslono rowniez
przestrzenne zalezno$ci migdzy weztami i kurortami. Najwyzsze miejsca
w klasyfikacji zajety wezty: Tréjmiasto, Szczecin, Tezew i Stargard.

Kolejny, szdsty rozdziat zostat poswigcony obszernej diagnozie dostepno$ci
kurortow nadmorskich z perspektywy transportu zbiorowego. Do klasyfikacji
miejscowosci wykorzystano metode Hellwiga, a kurorty analizowano réwniez
pod katem 20 cech. Opisano takze zagadnienie sezonowosci oraz wykonano
testowanie pierwszej z hipotez pod katem znaczenia kurortow i efektywnosci
transportu zbiorowego w obstudze dojazddw do nich oraz przemieszczania sig
w ich granicach. W efekcie byto mozliwe okreslenie kurortéw o lepszej lub gor-
szej efektywnosci transportu zbiorowego. Wsr6d kurortdw o najwigkszych moz-
liwosciach transportu zbiorowego znalazly sie te bedace jednoczesnie weztami.
Do obszardw problemowych zaliczono m. in. cigg miejscowosci nadmorskich
0 ograniczonej efektywnosci transportu zbiorowego migdzy tebg i Karwia.

Rozdziat si6dmy dotyczyt okreslenia roli rozktadu jazdy w systemie rozwig-
zan multimodalnych, w tym okreslenia roli kolei i transportu autobusowego.
Przeanalizowano takze mozliwosci infrastruktury transportowej i przetestowa-
no druga hipoteze dotyczaca ograniczen infrastrukturalnych i ich wptywu na
oferte przewozowa potaczen migdzyregionalnych. Uznano, ze kolej petni role
$rodka transportu migdzyregionalnego, a autobus stuzy do komunikacji z we-
zta do kurortéw. W rozdziale przedstawiono ponadto réznice w bezposred-
niej dostepnosci weztéw z miast wojewddzkich. Zwrécono uwage na fakt, iz
zadne miasto bedace stolica wojewddztwa nie ma dostgpu do wszystkich
analizowanych weztéw jednoczesnie.

W rozdziale 6smym przedstawiono model potaczen multimodalnych w do-
jazdach do polskich kurortéw nadmorskich, m. in. z zastosowaniem autorskiego
wskaznika PoPT oraz zaproponowano liczne potaczenia (nowe i dawne) w kon-
tekscie wdrozenia ich w rozkfadzie jazdy pociagdw. Rozdziat zawiera schematy
potaczen wygenerowane w oprogramowaniu PTV VISUM. Zawarta zostata takze
analiza SWOT proponowanych rozwiazan. Wsréd rozwiazan zaproponowano m.
in. potaczenia migdzynarodowe (dawny pociag ,Mare Balticum”) oraz nadano
kluczowg role potaczeniom nocnym kategorii Nightjet. Zaproponowano nowe po-
taczenia polskich pociggdw, w tym z wykorzystaniem linii kolejowej nr 405 na
odcinku Szczecinek — Stupsk, z zapewnieniem dojazdu do Darfowa. Propozycje
zawieraja takze optymalizacje potaczen do Swinoujscia, Kotobrzegu, Ustki, teby
i Helu oraz nowe pofgczenia autobusowe poprawiajgce dostgpnosc, ze szczegbl-
nym uwzglednieniem $rodkowego wybrzeza oraz Pobrzeza Stowinskiego.

Ostatni rozdziat zawiera podsumowanie i wnioski wraz z odniesieniem do
postawionych celéw i hipotez badawczych.

Opracowat: Prof. Wiestaw Starowicz



