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Synchronizacja linii tramwajowych
na przyktadzie Zagtebia Dabrowskiego!

Streszczenie: Problem synchronizacji linii tramwajowej oméwio-
no na przykladzie Zaglebia Dabrowskiego, wschodniej czesci sieci
faczacej 13 miast konurbacji katowickiej. Na tej czesci sieci linie
kursuja z réznymi modulami cz¢stotliwosci, co uniemozliwia do-
bra koordynacje. Dodatkowa bariere stanowia odcinki jednotorowe
z mijankami. Artykul zawiera uproszczona metodyke postepowania
przy ocenie mozliwosci i kosztéw remarszrutyzacji sieci tramwajo-
wych. Opisane w nim zostaly podstawowe zasady synchronizacji
linii. W oparciu o przedstawiona metodyke przygotowano projekt
nowej synchronizacji linii — odpowiedz na pytanie: czy dla tej cze-
$ci sieci korzystniejszy jest wariant moduléw 15- i 20-minutowych,
czy tez jest mozliwos¢ techniczna i finansowa wprowadzenia w go-
dzinach szczytu moduléw 10-minutowych? Uwzgledniajac bariery
infrastrukturalne, dla obydwu wariantéw przeanalizowano: poziom
i jako$¢ oferty na gtéwnych ciagach komunikacyjnych, wielko§¢ pra-
cy eksploatacyjnej w ujeciu tygodniowym, zapotrzebowanie na tabor
i czas pracy kierujacych oraz szacunkowe koszty reformy w podziale
na jednostki administracyjne. Przedstawiono réwniez tabele koordy-
nacji linii w modutach 10-, 15- i 20-minutowych. Badania wykazaly,
ze wprowadzenie w Zaglebiu Dabrowskim jednolitych, przyjaznych
pasazerowi czestotliwosci kursowania tramwajéw nie jest mozliwe
bez dodatkowych inwestycji infrastrukturalnych.

Stowa kluczowe: komunikacja zbiorowa, komunikacja tramwajowa,

synchronizacja.

Wprowadzenie

Funkcjonujaca od 1894 roku sie¢ tramwajowa w konur-

bacji katowickiej to jeden z najwiekszych systeméw na

$wiecie. Jest to system miedzymiastowy, taczacy 13 miast

konurbacji katowickiej. Sktada si¢ z podsysteméw funkcjo-

nujacych w obrebie historycznych regionéw: gérnoslaskie-

go i zaglebiowskiego. Historie tramwajéw w tym regionie

mozna podzieli¢ na cztery etapy {3}:

1. poczatki komunikacji tramwajowej na Gérnym Slasku
przed I wojna $wiatowa;

2. okres miedzywojenny, czyli funkcjonowanie tramwajow
na terenie dwoch panistw i uruchomienie tramwajow
w Zaglebiu Dabrowskim;

3. okres wspélnej organizacji komunikacji tramwajowej
i autobusowej w ramach gospodarki planowej;

4. okres regresu komunikacji tramwajowej po 1991 roku.

Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej transport pu-
bliczny zyskal dostep do dodatkowych srodkéw w ramach
funduszy strukturalnych. Same inwestycje infrastruktural-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2017. Wkiad autoréw w publikacje M. Pajak
50%, A. Soczéwka 50%.

ne i taborowe nie stanowia antidotum na wszystkie proble-
my komunikacyjne, zwlaszcza w sytuacji, gdy wiele z nich
ma charakter odtworzeniowy. Aby zacheci¢ pasazera do ko-
rzystania z komunikacji tramwajowej, konieczne jest stwo-
rzenie atrakcyjniejszej oferty.

Jako obszar do analizy mozliwo$ci poprawy oferty po-
przez lepszg koordynacje rozkladéw jazdy wybrano wschod-
nia czes$¢ sieci tramwajowej — Zaglebie Dabrowskie. Na tej
czedei sieci linie kursuja z réznymi modulami czestotliwo-
$ci, co uniemozliwia dobra koordynacje. Dodatkowym
utrudnieniem sa sztywne ograniczenia ruchowe w postaci
odcinkéw jednotorowych z mijankami. Tylko trzy linie (15,
211 28) sa w calosci dwutorowe. Ksztalt sieci, przebieg li-
nii, odcinki jednotorowe (wraz z czasami przejazdu pomie-
dzy mijankami) i dwutorowe oraz rozmieszczenie mijanek
prezentuje rycina 1.

Historyczne $lasko-zaglebiowskie animozje znalazly swo-
je odzwierciedlenie réwniez na sieci tramwajowej. W mo-
mencie przejecia organizacji komunikacji tramwajowej
przez KZK GOP w 1999 roku tempo i zakres redukcji pra-
cy eksploatacyjnej w Zaglebiu Dabrowskim byl znacznie
wickszy niz na pozostalych czesciach sieci. Obliczenia doko-
nane na podstawie archiwalnych i wspélczesnych rozktadow
jazdy dowiodly, ze w latach 1999-2016 praca eksploatacyj-
na w skali calej sieci zmniejszyla sie 0 29% — z 24,0 mln do
17,1 mln wkm, ale w samym Zaglebiu Dabrowskim po-
ziom ograniczef byl wyzszy — praca eksploatacyjna ulegla
ograniczeniu o 42%, tj. z 7,56 mln do 4,38 mln wkm.
Z perspektywy kilkunastu lat $mialo mozna stwierdzic, ze
chociaz problem finansowania komunikacji miejskiej w ko-
nurbacji katowickiej mial charakter globalny, to inne czgsci
sieci tramwajowej ratowano kosztem zaglebiowskich miast.

Postawiono zatem nastepujace pytanie problemowe: czy
dla poprawy jako$ci oferty tramwajowej w Zaglebiu
Dabrowskim korzystniejsze — od obecnych rozwiazan — jest
stosowanie modulu czestotliwosci 15-minutowej w ciagu
dnia i 20-minutowej wieczorem i w dni wolne od pracy, czy
tez jest jeszcze techniczna i finansowa mozliwos$¢ wzmocnié
czestotliwosé w godzinach szezytu do 10-minutowej? Czy
konieczne sa zmiany tras i tworzenie nowych potaczen?
Jakie beda w obydwu przypadkach koszty poprawy jako-
$ci? W celu odpowiedzi na powyzsze pytania dla obydwu
wariantéw dokonano poréwnania:

e poziomu i jakosci oferty na gléwnych ciagach komu-

nikacyjnych,

o wielkosci pracy eksploatacyjnej w ujeciu tygodniowym,

e zapotrzebowania na tabor i czas pracy kierujacych,
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e szacunkowych kosztéw reformy w podziale na jed-
nostki administracyjne.

Tym samym artykul zawiera uproszczona metodyke po-
stepowania przy ocenie mozliwosci i kosztéw remarszruty-
zacji sieci tramwajowych. Od strony terminologicznej nale-
zy wyjasnié, ze poszczegllne tramwaje w ruchu, nazywane
na réznych sieciach brygadami, wozami, rozkladami lub
kolejnosciami, na tej sieci nazywane sa pociagami.

Zasady wprowadzania zmian na sieciach tramwajowych
Opracowanie zalozei remarszrutyzacji sieci tramwajowe;j
to dzialanie wieloetapowe. Pierwszy etap to ocena uwarun-
kowari formalnoprawnych przeprowadzenia reformy. Jest
to przeglad planéw zréwnowazonego rozwoju transportu
publicznego, uméw zawartych z gminami czy tez innych
dokumentéw strategicznych, w ktérych okreslone moga
by¢ rézne uwarunkowania dotyczace: spraw finansowych,
poziomu pracy eksploatacyjnej, dopuszczalnego zakresu
zmian, poziomu oferty na wybranych ciagach, przypisania
taboru do okreslonych linii czy tez innych uwarunkowan
wynikajacych z trwalodci projektéw inwestycyjnych dofi-
nansowanych ze srodkéw unijnych.

Etap drugi dotyczy oceny mozliwosci infrastrukeury
technicznej. Szczegblne znaczenie ma tutaj prawidlowa
identyfikacja , waskich gardel” oraz stan i moc infrastruk-
tury zasilajacej. Podstawowe ograniczenia ruchowe to: od-
cinki jednotorowe, petle z ograniczona liczba toréw i moz-
liwo$ciami wyprzedzania, skrzyzowania z sygnalizacja
$wietlng ograniczajaca przepustowo$¢ ruchu tramwajow
czy przystanki o duzej wymianie pasazeréow. Tramwaje
w ruchu miejskim na niewydzielonych torowiskach réw-
niez podlegaja kongestii, a sygnalizacje $wietlne bez priory-
tetu w ruchu potrafia istotnie op6znic pojazd, totez diagno-
zujac sytuacje infrastrukeury, nalezy przyjaé, ze pojazdy
w stosunku do rozkladu jazdy nie zawsze bedg poruszaé sie
planowo i konieczne jest pozostawienie rezerw przepusto-
WOSCl.

Trzeci etap dotyczy potencjalu taborowego i zasobéw
kadrowych przewoznika. W przeciwienistwie do rynku au-
tobusowego mozliwosci pozyskania dodatkowego uzywa-
nego taboru sg tutaj bardzo ograniczone. Wylaczenie z eks-
ploatacji na dluzszy okres wieckszej liczby wagonéw sprawi,
ze beda one traktowane jako magazyn czesci zamiennych
i ponowne przywrécenie ich do ruchu bedzie trudne i kosz-
towne. W przypadku zmian liczby kierujgcych trzeba
uwzgledni¢ dwa elementy: czas potrzebny na przeszkolenie
dodatkowych pracownikéw, a przy znaczacej redukcji eta-
téw — protesty silnych w spétkach komunalnych zwiazkéw
zawodowych.

Etapy tworzenia rozkladu jazdy opisane sa m.in. w {5}
i obejmuja: badania marketingowe potrzeb przewozo-
wych lub popytu, ustalenie tras linii, okreslenie charakte-
ru linii w zakresie liczby przystankéw i okresu kursowa-
nia, obliczenie miedzyprzystankowych czaséw jazdy, wy-
bér standardéw czestotliwosci dla poszczegdlnych rodzajow
dni tygodnia i okreséw doby, zbudowanie tabeli koordy-
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nacji, wyznaczenie odjazdéw z przystankéw konicowych,
taczenie kurséw w brygady, a brygad w zadania, sporza-
dzenie rozkladéw jazdy dla przewoznikéw, kierowcow,
stuzb dyspozytorskich, kontrolnych i druk tabliczek przy-
stankowych.

Realizacja zglaszanych na rynku ushug przewozowych
postulatéw to umiejetnos¢ znalezienia kompromisu pomie-
dzy wzajemnie wykluczajacymi si¢ postulatami. Pasazerowie
z jednej strony oczekuja bezposrednich polaczed, z drugiej
— wysokiej czestotliwosci  kursowania; akceptowalno$¢
przesiadek jest raczej niska. Pasazerowie oczekujg wysokie-
go komfortu podrézy, bezpieczeistwa, a jednocze$nie ni-
skich cen biletéw, zblizonego czasu podrézy do czasu jazdy
samochodem i krotkiego czasu oczekiwania na przystan-
kach. Wraz ze wzrostem poziomu motoryzacji rosna ocze-
kiwania jakosciowe pasazeréw nie posiadajacych uprawnien
do ulgowych lub bezplatnych przejazdéw. W literaturze
przedmiotu mozna znalezé wiele opracowan dotyczacych
rangi poszczegllnych postulatéw przewozowych, réwniez
poréwnywanych pomiedzy poszczegdlnymi sieciami komu-
nikacyjnymi, np. {41, {9}, {10}, {11].

Komunikacja tramwajowa ma jeszcze jedna istotna ceche
— stosunkowa tatwos¢ do nauczenia sie i zrozumienia uktadu
komunikacyjnego. Osobom nie korzystajacym regularnie
z komunikacji miejskiej, osobom o nizszym stopniu orienta-
i przestrzennej, turystom tatwiej jest poruszad si¢ tramwa-
jami niz autobusami. Stad tez uklady tras tramwajowych
powinny cechowal sie maksymalng prostotg i czytelnoscia,
a jednocze$nie jak najwicksza trwaloscia w czasie. Stale zmia-
ny w ukladach tras powinny by¢ wprowadzane jak najrza-
dziej. Na koncowych odcinkach tras o niewielkich przewo-
zach dla zmniejszenia liczby linii kursy mozna wariantowad;
takie rozwigzania stosowane sa na przyklad w Warszawie,
Gdarisku, Lodzi lub czeskiej Pradze.

Obstuge komunikacyjna kazdego ciagu moze zapew-
nia¢ jedna linia badz tez kilka linii kursujacych ze soba
w sposéb skoordynowany. Dokonujgc remarszrutyzacji,
bazujemy na istniejacym juz ukladzie komunikacyjnym,
w ktérym sa wyksztalcone relacje, trasy podrézy, zacho-
wania komunikacyjne i przyzwyczajenia pasazeréw prze-
kladajgce sie na okreslone wielko$ci przewozéw. Za pod-
stawowa zasade kazdej reformy powinno przyjmowac sie,
tak jak w medycynie: ,primum non nocere” (po pierwsze
nie szkodzi¢). Szczegdlnie toksyczne przy tego typu refor-
mach sa podmioty lub osoby, ktére, korzystajac z okazji,
za wszelka cene chca przeforsowaé wlasna wizje, czesto
szkodliwa i utopijna.

,Uwzglednianie jednostkowych skarg i wnioskow nie
moze stanowi¢ wylacznej podstawy do ksztaltowania oferty
przewozowej. Model ten prowadzi bowiem do sytuacji,
w ktérej dla pojedynczego, ale aktywnego w dochodzeniu
do swoich racji pasazera, moze zosta¢ zmieniona oferta
przewozowa, komplikujac lub zniechecajac do korzystania
z ustug przewoznika kilkadziesigt innych oséb”. [1, s. 29}.
Prawidlowo przeprowadzona synchronizacja rozkladéw
jazdy poprawia efektywnos¢ funkcjonowania transportu
publicznego {13}.
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W literaturze przedmiotu brakuje dobrych opraco-
wan, ktére stanowilyby wsparcie merytoryczne w kwe-
stiach synchronizacji rozkladéw jazdy na sieciach tram-
wajowych. Wiele cennych wskazéwek dotyczacych zasad
organizacji komunikacji miejskiej i synchronizacji rozkta-
déw jazdy mozna znalez¢ w pracach [51{61 {7}, ale publi-
kacje te w duzej mierze dotycza jednak komunikacji au-
tobusowej. Niesmiala préba bylo opracowanie {81, w kt6-
rym poruszono problem synchronizacji rozkltadéw jazdy
linii tramwajowych.

Powstala nisz¢ rynkowa prébuja jednak wykorzystaé fir-
my consultingowe, a na rynku wydawniczym pojawily si¢
nierecenzowane opracowania o watpliwej jakosci meryto-
rycznej. Na dowdd trzy przyklady razacych bledéw mery-
torycznych, znalezione w jednej z takich prac, wraz komen-
tarzem dotyczacym goérnoslasko-zaglebiowskiej sieci:

o skorzystanie z tréjkata manewrowego jest zdecydo-
wanie bardziej czasochlonne, niz objechanie tuku kla-
sycznej petli, ponadto wiaze si¢ z opuszczaniem kabi-
ny przez motorniczego i dwukrotnym przestawianiem
zwrotnic” {2, s. 341} — na tréjkacie torowym Sosno-
wiec Srodula Okrzei manewry zabezpiecza regulator
ruchu, zwrotnice automatycznie wracaja do wilasci-
wego polozenia po przejezdzie tramwaju, motorniczy
nie musi opuszczaé w trakcie zawracania kabiny;

e najwickszym mankamentem odcinkéw jednotoro-
wych jest fakt, ze w tym samym czasie na tym sa-
mym odcinku moze znajdowac sie tylko jeden pociag,
zdarzajacy w danym kierunku” {2, s. 509} — na od-
cinku Swietochlowice Lipiny—Chebzie Petla rozklad
jazdy w obydwu kierunkach przewiduje jednoczesny
przejazdy linii 11 17 lub 111 17, a incydentalnie na
kroétkiej czesci tego odcinka jednotorowego (przejazd
pod wiaduktem) przemieszcza sie linia 9 w kierunku
tym samym lub przeciwnym;

o  wspodlczesnie wszystkie odcinki jednotorowe sa za-
bezpieczane poprzez sygnalizacje $wietlng, podobng
do stosowanej w przypadku ruchu wahadlowego
w transporcie drogowym” {2, s. 5091 — ruch tramwa-
jow na odcinkach jednotorowych zabezpieczany jest
na cztery sposoby: stale mijanki wyznaczone w roz-
kladzie jazdy (bez zadnej sygnalizacji), sygnalizacja
reczna przelaczana przez motorniczych (wygaszony
sygnal oznacza zajetos¢ odcinka jednotorowego) oraz
sygnalizacje przekaznikows, w ktérej tramwaj np. za
pomoca pantografu (przejazd przez kontakt na sieci
trakeyjnej) wlacza sygnalizacje; stosowana jest row-
niez sygnalizacja slizgowa, dopuszczajaca jednocze-
sny wjazd dwéch kolejnych tramwajéw na odcinek
jednotorowy [por. 3, s. 62—-631.

W literaturze przedmiotu nie ma syntetycznie zebra-
nych zasad koordynacji linii tramwajowych, ale najczesciej
stosuje sie nastepujace zalozenia:

e dazymy do tego, aby na poszczegélnych ciagach

tramwaje kursowaly naprzemienne, a odstepy pomie-
dzy poszczeg6lnymi kursami byly zblizone;

o dla ulatwienia koordynacji na calej sieci, w miare
mozliwosci, w okreslonych porach dnia stosujemy te
same moduly czestotliwosci lub ich wielokrotnosci;
moduly czestotliwosci moga zmienial si¢ w trakcie
dnia, dla ulatwienia zapamietywania rozkladu jazdy
powinny by¢ stosowane moduly powtarzalne w go-
dzinie (7'/8', 10", 12', 15', 20" itp.);

e na poszczeg6lnych liniach powinien kursowaé tabor
o jednakowej lub zblizonej pojemnosci, przy dobrej
ofercie pasazerowie potrafia sic w newralgicznych
momentach dostosowa¢ i korzysta¢ z linii o pojem-
niejszym taborze;

e na kazdym ciagu pojawiajg sie linie jadace z réznych
kierunkéw i nie jest mozliwa idealna koordynacja
(warunki koordynacji wzajemnie wykluczaja si¢), dla-
tego nalezy dazy¢ do rozwiazan kompromisowych
(np. 8'/ 12" czy 7'/ 13' zamiast 10'/ 10"), aby na kaz-
dym ciagu uzyskaé¢ mozliwie najbardziej optymalny
uktad kurséw;

e na niektorych sieciach wystepuja dodatkowe uwa-
runkowania techniczne — utrudnienia w koordynacji
w postaci odcinkéw jednotorowych z mijankami lub
petli z ograniczona liczba toréw (gdzie tramwaje po-
winny odjecha¢ w takiej samej kolejnosci, w jakiej
przyjechaly);

e nalezy dazy¢ do tworzenia skomunikowari na wezlach
i umozliwiania przesiadek miedzy liniami, zwlaszcza
w godzinach wieczornych i nocnych, ponadto przy nie-
ktérych generatorach przewozéw (np. duze zaklady
pracy) konieczne jest dostosowywanie godzin odjaz-
déw i przyjazdéw pod ich lokalne potrzeby.

Projekt nowej synchronizacji linii tramwajowych w Zagtebiu
Na obszarze Zaglebia Dabrowskiego funkcjonuje obecnie 6
linii tcramwajowych (rys. 1). Zdaniem autoréw, pomimo poja-
wiajacych sie co jaki$ czas postulatéw i propozycji tworzenia
nowych polaczeni, na tej czesci sieci nie jest konieczna zmiana
tras, a usprawnieni nalezy dokonywaé poprzez poprawe oferty
na poszczeg6lnych liniach. Nowe linie ostabilyby jedynie po-
tencjal istniejacych juz polaczen. Dlatego obydwa warianty
projektu przewiduja jedynie niewielkie zmiany: wydhuzenie
szczytowych kurséw linii 28 do Huty Katowice (w godzinach
szczytu zdarzaja si¢ przepelnienia na liniach 21 i 22 do Huty
Katowice) i rezygnacje z sobotnich wydtuzonych kurséw linii
27 do Urzedu Pracy w Dabrowie Goérnicze;j.
Czestotliwosci kursowania linii tramwajowych w Zaglebiu
ksztaltuja sie nastepujaco:
e na poczatku 1999 roku: w dni robocze linie 22, 26
i 28 kursowaly co 10 minut, linia 24 — co 14 minut,
linie 21 i 27 — co 16 minut, linia 15 — co 20 minut,
linia 25 — co 30 minut; w dni wolne od pracy linia 21
kursowala co 16 minut, linie 15, 22 i 26 — co 20 mi-
nut, linia 25 — co 30 minut, linia 24 — co 42 minuty,
a linia 28 nie byla uruchamiana;
e pod koniec 2016 roku: w dni robocze linia 26 kurso-
wata co 12 minut, linia 15 — co 15 minut, linie 21, 22,
24, 27 128 — co 20 minut; linia 15 kursowala w soboty
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co 15 minut, w niedziele i Swigta — co 30 minut; linie
21, 22,24, 261 27 kursowaly w dni wolne od pracy co
20 minut, linia 28 w dni wolne od pracy nie jest uru-
chamiana, ponadto na wszystkich kursujacych liniach
wieczorem oraz w niedziele i Swieta czestotliwo$é jest
ograniczana do 30-minutowej.

Wariant I projektu przewiduje kursowanie linii 15,
21, 22, 26 i 27 w dni robocze do godzin wieczornych
i w soboty od godziny 9 do 14 co 15 minut, a w pozosta-
tych porach co 20 minut. Wyjatkiem bylyby linie 24 —
kursujaca w soboty co 30 minut oraz linia 28 — ogranicza-
na tylko do godzin szczytu dni roboczych. Wariant 1T

> \ e H
Tworzen Huta Katowice .__:~, Bed amek (kier. Dabrowa G6 a Bgdzin Osiedle owe (kier. Sosno
10-minutowy | 15-min. {7 | 10-minutowy | 15-min. | 20-min.| noc 10-minutowy | 15-min. | 20-min. | noc
i} 00,10,20,30,40,50 [ 01,16,31,46/00,20,40| 21 |-.... i i 00,10,20,30,40,50 | 14,29,44,59] 00,20,40| 50 P23 10,20,40,50 04,19,34,49|17,57 -
7] 04,14,24,34, 44,54 [ 09,24,39,54]09,29,49| - ™ Pr)06,16,26,36,46,46 | 06,21,36,51( 11,31,51| - pii] 18,38,58 05,20,35,50| - -
pii] 17,37,57 05,20,3550] - - i 03,23,43 10254055 - -
e Y/ Czeladz Kombatantéw
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Rys. 1. Schemat sieci tramwajowej Zagfebia Dabrowskiego wraz z wynikiem koordynacji linii
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 2. Fragmenty wykresow ruchu potwierdzajace konieczno$¢ inwestycji w infrastrukture
torowa
Zrodto: opracowanie wiasne

przewiduje dodatkowo w dni robocze zwigkszenie czgsto-
tliwosci kursowania 5 podstawowych linii w godzinach
6-8114-16 do 10-minutowej. W razie potrzeby godziny
te mozna wydluzyé. Linia 28 kursowalaby dodatkowo
w miedzyszczycie co 30 minut. Po otwarciu nowego od-
cinka sieci w Zagérzu autorzy w obydwu wariantach pro-
ponuja uruchomienie dodatkowej linii 25, kursujacej
$rednio w godzinach szczytu co 15 minut, poczatkowo
jako szczytowej, docelowo po wzroscie przewozéw i po-
prawie przychodowosci — jako calodziennej. Z racji braku
koordynacji czestotliwosci  10-minutowe;j
i 15-minutowej, dla linii 24 i 25 zaproponowano rozwia-
zanie 4 kurséw na godzine w takcie 10/20 minut.
Wszystkie rozpatrywane warianty i poszukiwane mozli-
wosci koordynacji linii w Zaglebiu Dabrowskim wykazaly
koniecznos¢ dobudowania mijanki na linii 27 w Sosnowcu
Klimontowie w okolicach dawnego wiaduktu nad linia do
kopalni lub wiaduktu nad droga ekspresowa S1. W przy-
padku linii 26 dla przywrécenia czestotliwosci 10-minuto-
wej niezbedne jest ponadto przedluzenie mijanki Niwka
Pawiak w kierunku Mystowic, do wysokosci odsunietych
od drogi blokéw (rys. 2). Przygotowana tablica koordynacji
(rys. 1) potwierdzila natomiast, ze przy dokonanych ww.
inwestycjach dla wszystkich zaglebiowskich linii mozliwe

mozliwosci
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jest dokonanie synchronizacji na poszczegdlnych ciggach
z akceptowalnymi wynikami. Bez tych dodatkowych, nie-
wielkich inwestycji infrastrukturalnych nie jest mozliwe
wprowadzenie jednolitych, przyjaznych pasazerowi modu-
16w czestotliwosci. Obecna infrastruktura umozliwia dobra
synchronizacje linii jedynie na modulach 20-minutowych
lub nizszych (np. 25- czy 30-minutowych).

Wprowadzenie na sieci modulu 15-minutowego (wa-
riant I) nieznacznie poprawiloby oferte na sieci (rys. 3).
Przy zastosowaniu jednakowych moduléw czestotliwosci
poprawieniu ulega regularno$¢ kursowania tramwajéw na
poszczegdlnych ciagach, przy zblizonej liczbie kurséw.
Tracilby jedynie odcinek linii 26 Danidéwka—Myslowice,
gdyz zmniejszalaby sie liczba kurséw z 5 do 4 na godzing,
ale byloby to rekompensowane taborem niskopodlogowym
o wiekszej pojemnosci. Istotna poprawe jakosciowa widad
dopiero przy wdrozeniu wariantu II. Istotna poprawe ofer-
ty odczuliby natomiast mieszkarncy Zagdrza po wydhuzeniu
trasy i uruchomieniu nowej linii.

Praca eksploatacyjna wykonywana w 1999 roku na za-
glebiowskiej czesci sieci wynosita 146 tysiecy wkm tygo-
dniowo. Przez kilkanas$cie lat zredukowano ja o ponad 40%
do poziomu 85 tysiecy wkm tygodniowo. Przeprowadzone
obliczenia uwzgledniajace na podstawie przygotowanych
rozkladéw jazdy (tabela 1, tabela 2) wykazaly, ze wprowa-
dzenie 15-minutowych moduléw czgstotliwosci w stosun-
ku do stanu obecnego powodowaloby zwieckszenie pracy
eksploatacyjnej tygodniowo jedynie o 13,5 tysiaca wkm, tj.
0 13%, co jest w duzej mierze konsekwencja uwzglednienia
wydluzenia trasy w Zagorzu i skierowania tam dodatkowe;j
linii.

Znacznie kosztowniejszy jest wariant II projektu, powo-
dujacy wzrost pracy eksploatacyjnej o 26,1 tysiaca wkm
tygodniowo, tj. 0 30,6%. Ponadto w wariancie II dochodzi
problem znaczacego wzrostu pracy eksploatacyjnej w po-
szczegblnych gminach, np. o ponad 30% w Czeladzi czy
w Sosnowcu. Tak duzy jednorazowy wzrost pracy eksplo-
atacyjnej stanowi istotna bariere wdrozeniowa reformy.
Wariant ten wymaga takze przebudowy niedawno remon-
towanego przystanku Sosnowiec Estakada na dwustanowi-
skowy z uwagi na ograniczona przepustowos¢ sygnalizacji
swietlnej.

konieq2616 r. .‘\,_

........

Rys. 3. Poréwnanie projektowanej oferty w dni robocze w godzinach szczytu ze stanem obecnym

Zrodto: opracowanie wiasne
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Tabela 1
Porownanie pracy eksploatacyjnej i zapotrzebowania na tabor
W ujeciu tygodniowym
- Praca eksploata- | Zapotrzebowanie na pra-
e LIRRRE EL T cyjna [wzkm] cownikéw [roboczogodz]
Stan poczatkowy — 1999 rok
15* | 6 poc. 2x105N 9 052,80 731,82
21 | 9poc. 2x105N 57 218,10 1101,33
22 | 10 poc. 105N 19 253,10 1 023,08
24 | 3 poc. 105N 3 698,56 279,63
25** | 3 poc. 105N 6 680,45 354,43
26 | 10 poc. 105N 16 149,60 966,80
27 | 8poc. 2x105N 26 351,35 815,33
28 | 8poc. 105N 7 425,00 365,17
23 poc. 2x105N, 34 poc. 105N
Suma | (57 pociagow) 145 828,96 5 637,60
Stan aktualny — koniec 2016 roku
15* | 7 poc. 2012N 7 449,90 941,17
21 4 poc. MF16, 1 poc. 105HF, 2 poc.
105N, 1 poc. 2x105HF 20 404,50 1105,75
22 | 3 poc. 105HF, 3 poc. 105N 12 949,25 809,83
24 | 6 poc. 105N 8768,70 665,85
26 | 10 poc. E1 15 393,20 1051,15
27 | 1 poc. 105HF, 5 poc. 2x105N 15 816,95 784,68
28 | 5poc. 105N 4 475,75 293,75
7 poc. 2012N, 4 poc. MF16, 10
poc. E1, 1 poc. 2x105HF, 5 poc.
2x105N, 5 poc. 105HF, 16 poc.
Suma | 105N (48 pociagow) 85 258,25 5 652,18
Wariant |
15* | 7 poc. 2012N, 1 poc. 2018N 10 662,40 1246,41
21 | 4 poc. MF16, 6 poc. 2018N 24 205,05 1 300,95
22 | 6poc. E1, 1 poc. 105HF 16 079,90 839,83
24 |7 poc. 105HF 9720,55 701,38
25*** | 3 poc. 2x105N 4302,00 166,61
26 |8 poc. 2018N 14 643,00 987,07
97 4 poc. E1, 3 poc. PT8N, 1 poc
2x105HF 14 917,05 987,88
28 |4 poc. 105HF, 2 poc. 105NK 4177,75 221,50
7 poc. 2012N, 15 poc. 2018N, 4
poc. MF16, 3 poc. PT8N, 10 poc.
E1, 12 poc. 105HF
2 poc 105NK, 1 poc. 2x105HF, 3
Suma | poc. 2x105N (57 pociagéw) 98 707,70 6 451,64
Wariant Il
15* | 8 poc. 2012N, 4 poc. 2018N 12 834,09 1417,86
2 4 poc. MF16, 6 poc. 2018N, 5
poc 105N 27 977,55 1503,45
2 6 poc. E1, 1 poc. 105HF, 2 poc.
105N 18 650,40 1018,00
24 |7 poc. 105HF 9720,55 701,47
25*** | 4 poc. 2x105N 4 843,56 169,43
26 | 8 poc. 2018N, 2 poc. PT8N 16 790,25 1120,07
27 4 poc. E1, 3 poc. PT8N, 1 poc
2x105HF, 3 poc. 105NK 16 528,05 1071,38
28 | 3 poc. 105HK, 2 poc. 105NK 4017,75 242,25
8 poc. 2012N, 18 poc. 2018N, 4
poc. MF16, 5 poc. PT8N, 10 poc.
E1, 1 poc. 2x105HF, 4 poc. 2x105N,
13 poc. 105HF, 5 poc. 105NK, 7
Suma | poc. 105N (75 pociagow) 111 362,20 7243,90

Objasnienia: * — praca eksploatacyjna dla linii 15 liczona tylko na odcinku Zagorze Petla — granica mia-
sta Sosnowiec, ale roboczogodziny pracy motorniczych w celach pordwnawczych liczone sg na catej
trasie; ** — linia 25 zostafa zlikwidowana 1 kwietnia 2006 roku; ***- nowa linia relacji Sosnowiec
Zagorze-Sosnowiec Dworzec PKP, uruchomiona po przedtuzeniu linii tramwajowej w Zagorzu

Typy taboru: 105N — pojedynczy wagon Konstal 105N; 2x105N — dwuwagonowe pociagi Konstal 105N; E1
—wagon SGP / Lohner E1; 105NK, 105HF — pojedynczy zmodernizowany wagon Konstal 105N; 2x105HF -
dwuwagonowe pociagi zmodernizowanych Konstal 105N (doczepa bez kabiny); MF16 — czesciowo nisko-
podiogowy wagon Moderus Beta; PT8N —zmodernizowany czgsciowo niskopodiogowy wagon Duewag Pt;
2012N - niskopodfogowy wagon Pesa Twist; 2018N — proponowane oznaczenie dla nowego niskopodio-
gowego taboru zakupionego ze $rodkow z perspektywy finansowej na lata 2014-2020.
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Tabela 2
Poréwnanie pracy eksploatacyjnej i kosztéw w podziale na gminy
w ujeciu tygodniowym
Praca eksploatacyjna [wkm] (5 dni roboczych + 1 sobota + 1 niedziela)
Bedzin Czeladz |Dabrowa Gérn.| Sosnowiec* Razem
Koniec 2016 roku |14 283,55 |2 064,40 |18 116,70 50 793,60 85 258,25
15862,20 |2662,40 |21553,25 54 197,85 94 275,70
Wariant | projektu | (+1578,65) |(+598,00) |(+3436,55) |(+3404,25) |(+9017,45)
(+ nowa trasa 15862,20 |2662,40 |21553,25 58 629,85 98 707,70
w Zagorzu) (+1578,65) |(+598,00) |(+3 436,55) |(+7 836,25) |(+13449,45)
17 694,20 |3000,40 |24 243,25 61432,35 106 370,20
Wariant Il projektu |(+3 410,65) |(+936,00) |(+6 126,55) |(+10638,75) |(+21111,95)
(+ nowa trasa 17 694,20 |3000,40 |24 243,25 66 424,35 111 362,20
w Zagorzu) (+3410,65) |(+936,00) |(+6 126,55) |(+15630,75) |(+26 103,95)
Koszt w ujeciu tygodniowym [z1]
Koniec 2016 roku |159 040,48 |22 369,00 203 871,76 |557 830,95 |943112,19
Wariant | projektu 679 113,83 |1154 187,81
(+ nowa trasa
w Zagorzu) 188 410,88 (28 301,31 |258 361,78 |740142,47 |1215216,45
Wariant Il projektu 762 342,87 |1287 365,99
(+ nowa trasa
w Zagorzu) 206 656,01 |31894,25 (286472,86 |831082,71 |1 356 105,83

Objasnienia: * — praca eksploatacyjna dla linii nr 26 w cafo$ci przypisana do gminy Sosnowiec

Najwigkszy koszt niesie za soba wprowadzenie do ruchu
nowego taboru. W tym miejscu konieczne jest wyjasnienie
metodyczne. Prezentowany w tabeli 2 koszt uruchomienia
oferty tramwajowej w ujeciu tygodniowym w podziale na
gminy nie jest faktycznym kosztem dla gmin, poniewaz
elementem zmiennym sg przychody z biletéw, ktére meto-
dami statystycznymi rozdzielane sa na poszczegdlne linie
komunikacyjne i pomniejszaja przedstawione czysto eks-
ploatacyjne koszty uruchomienia oferty przez przewoznika
tramwajowego.

W 1999 roku na potrzeby obstugi zagtebiowskich linii
uruchamianych bylo 57 pociagdw, zestawionych z 80 wa-
gondw, a wskaznik ukrotnienia wynosit 1,39. Obecnie
uruchamianych jest 48 pociagéw przy wskazniku ukrot-
nienia 1,05. Poréwnanie rozkladéw jazdy z 1999 i 2016
roku prowadzi do ciekawych wnioskéw. Okazuje sie, ze
pomimo redukcji liczby pociagdéw zwickszeniu uleglo za-
potrzebowanie na motorniczych (z 5638 do 5652 robo-
czogodzin tygodniowo), co dowodzi nieefektywnego
ukladania rozkladéw jazdy, bez zwracania uwagi na kosz-
ty przewoznika.

W I wariancie projektu zapotrzebowanie na tabor ule-
ga relatywnie niewielkiej zmianie — do obslugi wszystkich
linii potrzeba 57 pociagéw. Zwickszenie roboczogodzin
pracy motorniczych o 14% to konsekwencja proponowa-
nej poprawy oferty w godzinach wieczornych oraz uru-
chomienia dodatkowej linii z Sosnowca do Zagérza.
W wariancie II projektu znaczaco wzrasta zapotrzebowa-
nie na tabor — konieczne jest az 75 pociagdw i na motor-
niczych — roboczogodziny wzrastaja az o 28,1%. Wariant
ten oznaczalby konieczno$¢ wprowadzenia do ruchu az
27 dodatkowych pociagéw. Obecnie Tramwaje Slaskie do
obstugi calej sieci wykorzystuja w dni robocze 235 z 335
posiadanych wagondéw; mozliwe jest zatem zwickszenie
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poziomu uruchomient z 70% do 80% stanu taboru, ale
duza bariera jest konieczno$¢ zatrudnienia dodatkowo co
najmniej 47 motorniczych’.

Wdrazajac reforme, niewielkich oszczednosci finan-
sowych gminy moglyby poszukiwaé, porzadkujac oferte
autobusowa. Ale tutaj réwniez napotykamy na bariery:
oferta globalnie jest skromna i pomimo pozornej duzej
liczby linii, wigkszo$¢ polaczen ma charakter raczej so-
cjalny i nawet w dzied roboczy kursuje 1-2 razy na go-
dzine. Wiekszos¢ linii objeta jest réznego rodzaju okre-
sami trwalos$ci z racji zakoniczonych lub wdrazanych
unijnych projektéw taborowych, co ogranicza elastycz-
no$¢ wprowadzania zmian siatki potgczen. Trudno za-
tem na duzg skale skracad trasy lub likwidowac¢ linie, nie
wyrzadzajac duzych szkéd w systemie, ale mozliwa jest
w wielu miejscach korekta tras, aby autobusy kursowaly
nie tymi samymi trasami co tramwaj, ale ciggami row-
noleglymi.

Przykladowo, mozna:

e skroci¢ linie 27 z Katowic do Bedzina Kosciuszki,

w zamian skierowaé linie 814 w Dabrowie Gérniczej
do Huty Katowice przez Kasprzaka (zapewnienie do-
jazdu do szpitala);

e polaczy¢ linie 808 i 811 w jedna lini¢ przez Sielec

Wawel i dworzec kolejowy w Golonogu;

e skierowac linie 690 w Sosnowcu przez Osiedle Kuku-

tek, zamiast wzdluz tramwaju przez Debowa Goére;

e skierowal wybrane linie (np. 18, 635) w Dabrowie

Gorniczej trasg przez Urzgd Miasta i centrum Golo-
noga, zamiast bezposrednio wzdhuz tramwaju;

o skroci¢ cze$¢ kurséw autobuséw do projektowanego

centrum przesiadkowego w Czeladzi przy petli tram-
wajowej.

Poprawa jakosci oferty w postaci wprowadzenia nowego
taboru, zwickszenia czestotliwosci na najwazniejszych li-
niach czy tez poprawy koordynacji na ciggach moze zaowo-
cowaé zwiekszonymi przychodami z biletéw, ktére zréwno-
waza podwyzszony koszt pracy eksploatacyjne;j. Jest to ele-
ment zalezny od calosci polityki finansowej i taryfowej
prowadzonej przez organizatora. Jednoczesnie bez nowego
taboru malo prawdopodobne jest pozyskanie nowych pasa-
zerdw. Jezeli za$ chcemy zwiekszy¢ liczbe wagonéw w ru-
chu, co automatycznie zwickszy zapotrzebowanie na mo-
torniczych, to przewoznik musi mieé czas na przygotowa-
nie sie do takiej reformy.

Niezaleznie od realizowanych obecnie duzych unijnych
projektéw inwestycyjnych nalezy szukaé mozliwosci dodat-
kowych dziatati poprawiajacych dostepnos$¢ i integracje
tramwajow w Zaglebiu. Autorzy proponuja w najblizszych
latach realizacje mniejszych inwestycji infrastrukturalnych,
polegajacych na:

2 Problemy kadrowe moga okaza¢ si¢ bariera nawet dla zreformowanych, funkcjo-
nujacych systeméw transportowych. W kwietniu 2017 r. z powodu braku motor-
niczych Dopravni podnik Ostrava zmuszony byl doraznie ograniczy¢ kursowanie
dodatkowych tramwajowych linii szczytowych z czestotliwosci 10-minutowej do
1-2 kurséw na godzing.

e budowie w Dabrowie Gérniczej linii do przystanku
kolejowego Golondg (1,3 km nowej linii) wraz z bu-
dowa centrum przesiadkowego (maly dworzec auto-
busowy, parking dla samochodéw),

e wydluzeniu w Sosnowcu Kazimierzu linii 27 do Par-
ku im. Kuronia, wzdluz linii kolejowej (1,3 km nowe;j
linii) — skrécenie drogi dojscia z osiedla,

e wydhuzeniu w Sosnowcu Sroduli linii 24 do potudnio-
wo-zachodniej cze$ci osiedla (0,8 km nowej linii),
umozliwiajac dojazd do projektowanego przystanku
kolejowego.

Podsumowanie

Pomimo ze pierwotnie najbardziej korzystnym rozwigza-
niem wydawalo si¢ wprowadzenie trzech czestotliwosci:
10-, 15- i 20-minutowej, to dokladne wyliczenia na pod-
stawie opracowanych rozkladéw jazdy pokazaly, ze wpro-
wadzenie tego rozwigzania wigze si¢ z istotnym zwicksze-
niem pracy eksploatacyjnej, co czyni reforme bardzo trudng
do wdrozenia od strony finansowej. Dlatego czestotliwosé
15-minutowa w dni robocze i soboty, a 20-minutowa w po-
zostalych porach w pierwszym okresie reformy jest kom-
promisem wynikajacym z mozliwosci finansowych gmin,
a dajacym jednoczesnie zauwazalna poprawe jakosciowa.
Docelowo nalezy dazy¢ do wdrozenia wariantu II, ale jest
to mozliwe dopiero w p6zniejszym czasie, po zwickszeniu
liczby pasazeréw, uwzgledniwszy mozliwosci kadrowe i ta-
borowe przewoznika.

Wdrozenie projektu niezaleznie od wybranego wa-
riantu wymaga inwestycji infrastrukturalnych. Przedluze-
nie mijanki Niwka Pawiak na linii 26 powinno zosta¢ zre-
alizowane przy okazji modernizacji linii w ramach progra-
mu modernizacji sieci, wspdlfinansowanego ze $rodkow
unijnych w perspektywie finansowej 2014-2020, nato-
miast budowa nowej mijanki w Klimontowie na linii 27
— z rezerw finansowych uzyskanych przy projekcie.
Niezaleznie od podjetych dzialan w kierunku zmian cz¢-
stotliwo$ci kursowania tramwajéw — kazda wydluzona
lub dobudowana mijanka zwieksza elastycznosé¢ prowa-
dzenia ruchu na odcinkach jednotorowych i poprawia
punktualnosd.

Dokonane w latach wczesniejszych redukcje pracy eks-
ploatacyjnej w tramwajach badZ jej przesuniecia na inne
czedci sieci (poza Zaglebiem Dabrowskim) powoduja, ze
przy tak skromnej pracy eksploatacyjnej trudno jest two-
rzy¢ oferte atrakcyjna dla pasazera. W takich warunkach
konstrukcja rozkladu jazdy i calej oferty sprowadza sie do
bardzo trudnych kompromiséw pomiedzy oczekiwanym
standardem obslugi transportowej ciagéw komunikacyj-
nych a mozliwo$ciami finansowymi gmin. Rozklad jazdy,
obok taryfy, jest jednym z najwazniejszych narzedzi tworze-
nia oferty i nie moze on zniechecaé do korzystania z trans-
portu publicznego.

Potencjal tramwajéw trzeba przywracal stopniowo,
ewolucyjnie. W sytuacji, kiedy w krétkim czasie zwiekszona
zostanie praca eksploatacyjna, naturalng konsekwencja be-
dzie wzrost kosztow finansowania zadania po stronie gminy,
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ktéry nie zostanie od razu zbilansowany zwigkszonymi
przychodami ze sprzedazy biletéw. Dopiero po jakims cza-
sie poprawiona oferta ma szanse¢ przyciggna¢ nowych pasa-
zeréw. W tym momencie gminy moga stanaé przed trud-
nym wyborem — albo znalez¢ §rodki na pokrycie deficytu
lub zanegowac sens reformy i wprowadzi¢ drastyczne ogra-
niczenia. Dlatego z uwagi na wskazane uwarunkowania fi-
nansowe reforma komunikacyjna powinna by¢ zaplanowa-
na w budzetach gmin.

Druga naturalna konsekwencja ograniczen pracy eks-
ploatacyjnej jest zwiekszenie pojemnosci kursujacych po-
jazdow, kosztem zmniejszania czestotliwosci kursowania.
W tym momencie dobér pojemnosci taboru jest dostoso-
waniem jego pojemnosci do godzin szczytu. Co wiecej,
w przypadku dhugich linii nie jest mozliwe skierowanie ta-
boru o wickszej pojemnosci wylacznie na wybrane kursy,
poniewaz przekroczenie standardu 4 os6b/m? na dluzszych
odcinkach wystepuje na kazdym kursujacym pociagu.

Trudnym do wyeliminowania problemem sa réznice
w standardzie obshugi poszczegélnych linii, postrzegane
przez mieszkaincéw jako lepsze i gorsze traktowanie.
Niewielka liczba nowego niskopodlogowego taboru powo-
duje, ze nie jest mozliwe optymalne jego rozdysponowanie.
Zaproponowane rozwiazanie to — w zaleznosci od zakupéw
taborowych — stopniowe wprowadzanie niskopodtogowych
wagondéw na kolejne linie, aby zachowywa¢ standard, a nie
wprowadzaé¢ wybidrczo na wybranych kursach kilka razy
w ciagu dnia.

Wieloletnia niecheé¢ samorzadéw gminnych do finanso-
wania lokalnego transportu zbiorowego, potaczona z ni-
skim pokryciem kosztéw funkcjonowania komunikacji
miejskiej wplywami z biletéw u organizatora komunikacji
powoduje, ze gminy co prawda sa w stanie wyasygnowac
niewielkie dodatkowe $rodki na publiczny transport zbio-
rowy, ale sa one zagospodarowywane na pokrycie zwicksza-
jacego si¢ deficytu. Tym samym popadaja jednak w pulap-
ke ,blednego kola komunikacji” — systematycznie traca
dotychczasowych klientéw, a nowym nie s3 w stanie nicze-
go zaoferowal. Jedynym wyjsciem z sytuacji wydaje si¢ za-
tem inteligentna ,ucieczka do przodu”, czyli takie zwigk-
szenie pracy eksploatacyjnej i kosztéw, ktére w miare szyb-
ko przelozy sie na pozyskanie nowych pasazeréw i wzrost
przychodowosci polaczen.

Konieczna jest tez mentalno$ciowa zmiana sposobu po-
strzegania tramwaju, zaréwno przez wszystkie wladze sa-
morzadowe, jak i samego organizatora transportu. Tramwaj
nie moze by¢ traktowany wylacznie jako stosunkowo droga
forma transportu; musi zaistnie¢ w Swiadomosci zarzadza-
jacych jako nowoczesny, atrakcyjny srodek transportu, sta-
nowigcy w zatloczonych centrach miast alternatywe dla
motoryzacji indywidualnej. Z ta S$wiadomoscia nalezy
ksztaltowad i realizowac inwestycje. Co wazne — nie moga
one by¢ tylko liczbami na papierze, ale musza stuzy¢ pozy-
skaniu nowych pasazeréw. Nie jest miara sukcesu kwota
zainwestowanych $rodkéw — miarg sukcesu jest dopiero
wzrost liczby pasazeréw korzystajacych z transportu pu-
blicznego.
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Proponowana reforma zaglebiowskiej sieci tramwajowe;j
powinna by¢ elementem szerszej dyskusji o problemach
transportu publicznego w regionie i elementem powazniej-
szej reformy systemu transportowego w tworzonej wlasnie
gornoslasko-zaglebiowskiej metropolii. Z obecnych roz-
wigzan nie sg zadowoleni pasazerowie systematycznie rezy-
gnujacy z ustug (odnotowany spadek przychodowosci pota-
czenl). Zgodnie z ustawa zwiazek metropolitalny ,, wykonu-
je zadania publiczne w zakresie planowania, koordynacji,
integracji oraz rozwoju publicznego transportu zbiorowe-
go, w tym transportu drogowego, kolejowego oraz innego
transportu szynowego, a takze zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej” oraz ,metropolitalnych przewozéw pasazer-
skich” {14, art. 12, ust. 1, pkt. 3-4}. Ustawowe utworzenie
metropolii to zatem szansa, ale nie gwarancja, nowej jako-
$ci zarzadzania transportem publicznym. Podobnie jak plan
transportowy, metropolia jest jedynie narzedziem wspoma-
gajacym, ktdre, uzyte w sposéb wlasciwy, moze mie prze-
lozenie na realne korzysci dla mieszkanicéw i regionu.
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