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- W ramach budowy linii SKM powstato wiele nowych
PKP Szybka KOIel przystankow. W Gdansku byly to: Gdansk Stocznia, Gdansk
Politechnika, Gdansk Przymorze (w poblizu nowego wiaduk-
IVI' ' k tu nad ulica Kofobrzeska), w Sopocie — Kamienny Potok, za$
Iels a w Gdyni — Redlowo, Wzgérze Nowotki (obecnie Wzgdrze
$w. Maksymiliana). Na zlokalizowanych na linii stacjach po-
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W TrOImIGSCIe WSta’f&f rowniez perony podmiejskie. Wy.sok.osc wszystkich
peronéw dostosowano do charakterystyki uzytego taboru —
krawedzie peronowe znajdujg sie 960 mm powyzej gtowki

iako przewoinik szyny. Dzieki gestemu rozmieszczeniu przystankéw linia pod-

miejska Gdansk — Gdynia stata sie pierwsza w Polsce koleja

= miejska z prawdziwego zdarzenia. Dostepno$¢ ,kolejki” spra-

aglomeracylny wita, 7e praktycznie od razu stata sie ona podstawowym
srodkiem komunikacyjnym Gdanska, Sopotu i Gdyni.

Oddanie nowej linii do ruchu poprzedzone byto zelektry-

fikowaniem drugiej, krtszej linii Szybkiej Kolei Miejskiej —

z Gdanska do Nowego Portu, co nastgpito 2 stycznia 1951 .

(przy czym oficjalne otwarcie miato miejsce 4 marca

1951 r.). Celem tej elektryfikacji byto przede wszystkim
Powszechnie przyjeto sie,

ze Tréjmiasto to zespot

trzech miast nad Zatoka Wajherow
Gdanska: Gdarska, Sopo- .
tu i Gdyni. Miasta te za- .{'{
mieszkuje okoto 750 tys.

mieszkaricow. Zespot ten -‘/F
bywa okreslany jako

~aglomeracja trojmiejska”. W latach 90. XX w. uzy-
wane bylo takze pojecie ,konurbacja gdanska”. War-
to wyjasni¢, ze w pojeciu konurbacji akcentuje sie
policentrycznosé aglomeracji, w ktorej Zzadne miasto
nie ma znaczenia dominujacego.

S

Ostatnio pojawito sie okreslenie Metropolia Trjmiasta. Metro-

polia to pas ciggnacy sie od Luzina do Pszczétek. Oprocz wiasciwego Troj- G'F
miasta obejmuje takze Wejherowo, Rede, Rumie i Pruszcz Gdanski. Liczy

okoto 1 min mieszkancéw. Gtéwng 0§ komunikacyjng Trojmiasta stanowi _1;'
Szybka Kolej Miejska (SKM). Jest to jedyna z prawdziwego zdarzenia kolej .y"

aglomeracyjna w Polsce. Jej infrastruktura odpowiada definicji szybkiej
kolei migjskiej wedtug warunkéw technicznych, jakim powinny odpowia-
da¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie [6].

Rys historyczny

Poczatki SKM siegaja roku 1947, kiedy wytonita sie koncepcja elektryfikacji ruchu podmiej-
skiego na odcinku z Pruszcza Gdanskiego przez Gdansk, Gdynie do Wejherowa. Miat to by¢
przede wszystkim pomyst na wykorzystanie taboru berlinskiej kolei miejskiej (S-Bahn), ktory
przypadt PKP jako odszkodowanie wojenne. Tabor ten postanowiono przystosowac do zasila-
nia z napowietrznej sieci jezdnej o napieciu 800 V pradu statego, ale wykonanej juz wedtug nor-
matywow przyjetych dla linii zasilanych napieciem 3000 V. Wprowadzenie trakcji elektryczne; %
w uchu pasazerskim migdzy Gdanskiem a Gdynig postanowiono potgczy¢ z catkowitym rozdziele- b "N
niem tego ruchu od ruchu dalekobieznego i towarowego, a takie zwiekszeniem liczby przystankow. :
Zapadta bardzo $miafa i perspektywiczna decyzja o budowie nowej pary toréw. Duze zastugi w jej
urzeczywistnieniu miat pierwszy powojenny dyrektor DOKP w Gdansku mgr inz. Zbigniew Modlinski.

Z drugiej strony nalezy pamietac, iz na odcinku Gdansk — Sopot znaczng cze$¢ robét ziemnych, jak réw-
niez usuniecie kolizji z siecig ulic zrealizowano w ramach rozpoczetej w latach 1912-1913, ale nieukon-
czonej z owodu pierwszej wojny $wiatowej inwestyciji kolei pruskich, ktére planowaty budowe na tym
odcinku trzeciego i czwartego toru [5]. Niewatpliwie utatwito to budowe SKM po drugiej wojnie $wiatowe.
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usprawnienie dojazdu do pracy do portu gdanskiego. Row-
nocze$nie odcinek ten stat sie poligonem do$wiadczalnym
do testowania taboru i szkolenia maszynistow do obstugi
zwielokrotnionego ruchu na odcinku Gdansk — Gdynia Gtow-
na. Na Zaspie urzadzono prowizoryczng lokomotywownie pod
gotym niebem. Poczatki byty wiec bardzo trudne. Trzeba tu
dodaé, ze w celu wyposazenia podstacji trakcyjnej na Za-
spie, nie czekajac na dostawe wyposazenia zakupionego
w Anglii, wykorzystano uzyskane z niemieckich remanentéw
wojskowych prostowniki z bazy fodzi podwodnych [1, 3, 7].
Wedtug letniego rozktadu jazdy z 1951 r. na odcinku Gdansk
Gtowny — Gdansk Nowy Port kursowato 18 par pociagow
elektrycznych.

Uruchamianie podstawowego odcinka SKM z Gdanska
Gtownego do Gdyni Gtéwnej Osobowej nastapito w kilku

gtapach:
® (idansk Gtéwny — Gdansk Wrzeszcz 2.01.1952 r,
® Gdansk Wrzeszcz — Kamienny Potok, po jednym torze
2.01.1952 r,
® Gdansk Wrzeszcz — Kamienny Potok, drugi tor
22.06.1952 r.,

® Sopot Kamienny Potok — Gdynia Ortowo  22.07.1953 r.,
® Gdynia Orfowo — Gdynia Gtéwna, po jednym torze
22.07.1953 r.,
® (idynia Ortowo — Gdynia Gtéwna, drugi tor
1.05.1954 r.

W 1953 1. oddano do eksploatacji elektrowozownie
w Gdyni Leszczynkach, ktdra zapewnita wiasciwe utrzyma-
nie taboru. Gtéwnym obiektem elektrowozowni byta hala nie-
przelotowa o dtugosci 60 m z 4 kanatami. W nastepnych
latach stopniowo przedtuzono trase pociggdw elektrycznych
do Gdyni Chylonii (15.01.1956 r.), a nastepnie do \Wejhero-
wa (30.12.1957 r.). W przypadku tych odcinkdw nie budo-
wano jednak oddzielnej pary toréw, lecz zelektryfikowano
tory istniejace, ktére odtad wykorzystywane byty zaréwno
przez pociggi podmiejskie, jak i dalekobiezne oraz towaro-
we. Powstaty jednak nowe przystanki: w Gdyni Stoczni
i Wejherowie Nanicach. Przystanki w Janowie Pomaorskim
(Rumi Janowie), Gdyni Grabéwku oraz w Wejherowie Smie-
chowie istniaty juz wczesniej. Pierwotny plan budowy SKM
réwniez na odcinku Pruszcz Gdanski — Gdansk Gtéwny nie
zostat zrealizowany.

Istotne zmiany w funkcjonowaniu Szybkiej Kolei Migjskigj
nastapity w 1969 r., gdy do Tréjmiasta doprowadzono elek-
tryfikacje linii Slask — Porty. W ten sposéb na tym samym
terenie musiaty wspotistnie¢ dwa systemy zasilania: 800 V
na linii SKM i 3000 V na torach dalekobieznych. Juz z dniem
19 pazdziernika 1969 r. przetaczono zasilanie odcinka Gdy-
nia Stocznia — Wejherowo. Wkrétce potem nastgpito to na
jednotorowej linii Gdansk Gtéwny — Gdansk Nowy Port.
W ten spos6b obszar, na ktérym kursowaty poniemieckie po-
ciagi podmiejskie, zostat ograniczony do odcinka Gdansk
Gtowny — Gdynia Stocznia. Przystanek Gdynia Stocznia przy-
stosowano do przesiadek w ten sposéb, ze jedna krawedzZ
peronowa stuzyta starym zespotom trakcyjnym serii EW90,
EW91 oraz EW92 przybywajacym z Gdanska, druga za$ —
zespotom EN57, ktore przejety obstuge odcinka Gdynia Stocz-
nia — Wejherowo. Interesujgce jest to, ze cze$¢ pociggow
wejherowskich kursowata w bezpos$rednich relacjach Wej-
herowo — Pruszcz Gdanski, Wejherowo — Tczew, a nawet
Wejherowo - Inowroctaw. Oczywiscie jechaly one przez Tréj-
miasto po torach dalekobieznych. Taki przejSciowy stan trwat
do 19 grudnia 1976 r. Dokonano wtedy petnej unifikacji na-
piecia na liniach kolejowych w Trojmiescie pofaczonej ze
zmiang taboru. Od rana 20 grudnia po catej linii SKM jez-
dzily juz zespoty EN57.

Ujednolicenie systemu zasilania uzasadniano z jednej
strony wyeksploatowaniem dotychczasowych sktadéw i bra-
kiem cze$ci zamiennych, z drugiej za$ mozliwoscig zastoso-
wania takiego samego taboru, jaki kursowat na liniach ze-
lektryfikowanych pradem 3000 V. Niestety okazato sie
wkrétce, iz standardowe elektryczne zespoty trakcyjne EN57
s znacznie mniej przydatne do obstugi przewozow w aglo-
meracji, niz stare przedwojenne skiady z Berlina, zwane przez
mieszkancow ,modrakami”. W kazdym z wagondw znajduja
sie tylko dwie pary drzwi, w odréznieniu od czterech par
w jednostkach EW30, EW91, EW92. Problemem okazato sie
rowniez niedostosowanie EN57 do kursowania na linii wy-
posazonej w wysokie perony. Wspomniane wady taboru
EN57 sprawity, ze wymiana pasazerow na przystankach zo-
stata utrudniona. W efekcie nastapito kilkuminutowe wydtu-
zenie czasu przejazdu z Gdanska do Gdyni. Warto tu doda¢,
iz najstarsza z eksploatowanych w Tréjmiescie serii taboru
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kolei miejskiej ET165 (na PKP oznaczona jako EW90), péz-
niej 275, a nastepnie 475, zakonczyta stuzbe w Berlinie do-
piero w grudniu 1997 r., a wiec 21 lat pdzniej niz w Gdan-
sku.

W latach siedemdziesiatych na linii SKM powstaty ko-
lejne nowe przystanki. W 1972 r. powstat przystanek Reda
Pieleszewo. Z kolei uruchomiony w 1976 r. przystanek
Gdansk Zabianka stuzy obstudze powstatego woéwczas du-
zego osiedla. W ten sposdb podzielono na dwie czesci je-
den z najdtuzszych odcinkéw miedzyprzystankowych zlokali-
zowany miedzy stacjg Gdansk Oliwa a przystankiem Sopot
Wyscigi (2,32 km). Najnowszy przystanek powstat w Gdyni
Cisowej. Jego otwarcie nastapito 22 grudnia 1997 r.

Bardzo istotng dla Szybkiej Kolei Miejskiej inwestycje
zrealizowano w latach 1975-1988, kiedy to w Gdyni Ciso-
wej powstata nowa stacja postojowa oraz duza lokomoty-
wownia dla elektrycznych zespotéw trakcyjnych. Gtownym
jej obiektem jest hala o diugosci 243,6 m i szeroko$ci
42,3 m. W hali znajduja sie 4 tory z kanatami rewizyjnymi,
2 zapadnie, tokarka podtorowa, suwnica o udZwigu 5 ton.
Moga by¢ w niej obstugiwane petne skiady pociggdw, tak-
ze te zestawione z trzech zespotdw EN57.

Stan organizacyjno-prawny
Od poczatku swego istnienia Szybka Kolej Miejska byfa za-
rzadzana przez DOKP Gdansk, a nastepnie przez Péinocng
DOKP z siedzibg w Gdansku. Dziatalno$¢ SKM nie byta wyod-
rebniona od funkcjonowania kolei na obszarze catego okregu.
0d 1 listopada 1999 r. funkcjonowat Zakiad Szybkiej Kolei
Miejskiej w Tréjmiescie, ktory byt jednostka organizacyjng
Przedsiebiorstwa Pafnstwowego PKP a nastepnie PKP S.A.
Posiadat stosunkowo duzg autonomie i podlegat bezpo$red-
nio Zarzadowi PKP
Obecnie przewoznikiem kolejowym obstugujacym ruch
pasazerski na linii SKM jest PKP Szybka Kolej Migjska w Tréj-
mie$cie Spotka z 0.0. Spdtka zostata utworzona aktem no-
tarialnym z dnia 22 grudnia 2000 r. na bazie majagtku Za-
kfadu Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. W momencie
powstania spotki wiascicielem 100% udziatdw byto PKP S.A.
(w lipcu 2002 r. uprawomocnita sie decyzja o przewtaszcze-
niu, na mocy ktérej udziaty w Spdfce zostaly przejete przez
Skarb Panstwa). PKP SKM w Trgjmiescie Sp. z 0.0. rozpoczeta
dziafalno$¢ 1 lipca 2001 r. Spotka kieruje dwuosobowy za-
rzad z prezesem mgr inz. Mikofajem Segeniem na czele.
Spétka dysponuje wiasnym taborem, zapleczem technicz-
nym (lokomotywownia w Gdyni Cisowej) oraz infrastruktura
torowa linii nr 250 na odcinku Gdynia — Rumia. Zatrudnie-
nie wynosi okoto 740 oséb. Spotka posiada trzy koncesje,
udzielone w 2001 r. przez ministra transportu i gospodarki
morskiej:
® na wykonywanie kolejowych przewozéw o0séb na linach
Gdansk — Wejherowo (w tym po torach SKM Gdansk
Gtéwny — Rumia) i Gdansk — Nowy Port,
® na wykonywanie kolejowych przewozéw os6b na obsza-
rze wojewodztwa pomorskiego — przewozy regionalne po
liniach normalnotorowych o szeroko$ci 1435 mm,
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Gdansk Stocznia — obecnie nie ma tam juz takiego ruchu, jak przed laty
fot. J. Gozdziewicz

fot. J. Gozdziewicz

® na zarzadzanie linig kolejowa nr 250 Gdansk Gtowny —
Rumia.

W $wietle zapiséw obowigzujgcej Ustawy o transporcie
kolejowym, spotka jest jednoczesnie przewoznikiem kolejo-
wym oraz zarzadem kolejowym. Ustawa w okre$lonych przy-
padkach zezwala na jednoczesne zarzadzanie linig kolejowa
i wykonywanie na tej linii przewozu os6b bez organizacyj-
nego wyodrebnienia tych dziatalno$ci [8]. Jest to réwniez
zgodne art. 2, ust.2 dyrektywy 91/440 EWG i zmieniajace]
ja unijna dyrektywy 2001/12.

Wedtug stanu na 30.04.2002 r. kapitaty wiasne Spotki
wynosity 28,853 min zt. Wyniki finansowe, jakie w pierw-
szym roku dziafania uzyskata Spdtka sg stosunkowo dobre.
Przychody z dziatalno$ci przewozowej wyniosty w 2001 r.
(w ktérym Spétka dziatata od 1 lipca 2001 r.) 24,887 min zt.
Dotacja przedmiotowa z tytutu stosowania ulg przejazdo-
wych wyniosta 7,285 min zi, za$ dotacja samorzadu woje-
wadztwa pomorskiego 3,349 min zt. Po uwzglednieniu tych
dotacji przychody Spétki bilansujg sie z kosztami. Nalezy
pamietaé, ze ta rownowaga zostata osiggnieta kosztem ogra-
niczenia napraw taboru, a inwestycji praktycznie nie byfo.
Rok obrotowy 2001 zamkniety zostat czystym zyskiem wy-
noszacym 1,306 min zt. Wskazniki ptynnosci I, Il i lll stop-
nia utrzymuja sie na zadowalajacym poziomie.

PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie nalezy do gru-
py spotek-cérek PKP S.A. przygotowywanych do prywatyza-
cji. Na przetomie 2001 i 2002 r. rozpoczat prace wytoniony

s
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w drodze przetargu doradca prywatyzacyjny — firma Artur
Andersen. Prywatyzacja powinna sie rozpocza¢ w 2003 .
Wydaje sie logiczne, by oprécz inwestoréw zagranicznych
w prywatyzacji tej uczestniczyty samorzady zainteresowane
funkcjonowaniem SKM — samorzad wojewddzki oraz gminy
Metropolii Tréjmiasta. Na przyktad mozna wyobrazi¢ sobie
rozwigzanie, w ktorym samorzady te przejetyby prawa do
infrastruktury SKM.

Charakterystyka infrastruktury

Na odcinku Gdansk Gtéwny — Rumia (32 km) pociagi SKM
kursuja po wydzielonej linii dwutorowej, noszacej (wedtug
instrukcji D29) numer 250. Na odcinku Rumia — Wejhero-
wo (12 km) pociagi te korzystajg z dwutorowej linii numer
202 Gdansk — Stargard Szczecinski, wspdlnie z pociggami
dalekobieznymi i regionalnymi, a takze z ruchem towarowym.

Linia nr 250 Gdansk — Rumia wyposazona jest w samo-
czynng blokade liniowa. Maksymalna predko$¢ pociggow
wynosi 70 km/h. Typowa konstrukcje nawierzchni stanowig
tor bezstykowy z szyn S49 utozonych na podkiadach beto-
nowych z przytwierdzeniem typu K lub sprezystym SB-3
i podsypce ttuczniowej. Na krétkich odcinkach, szczegélnie
przy peronach oraz na obiektach inzynierskich, utozone s
podktady drewniane.

Odcinek linii nr 202 miedzy Rumig a Wejherowem jest
wyposazony w blokade pétsamoczynng. Maksymalna pred-
ko$¢ na tym odcinku wynosi 120 km/h dla pociggéw dale-
kobieznych i 100 km/h dla pociggdw SKM.
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Tablica 1
Natezenie ruchu pociggéw SKM zgodnie z rozktadem jazdy 2002 r.
Odcinek Liczba par pociggéw na dobe
dzieh roboczy sobota niedziela
Gdansk Gtéwny — Gdynia Gtéwna 117 64 59
Gdynia Gtéwna — Gdynia Cisowa 118 65 60
Gdynia Cisowa — Rumia 75 57 53
Rumia — Wejherowo 63 57 53
Gdansk Gtéwny — Gdansk Nowy Port 18 4 4

Linia Gdansk Gtowny — Gdansk Nowy Port (8 km) jest
jednotorowa. Linia ta jest zarzadzana przez spotke PKP PLK
S.A., ktéra za udostepnienie pobiera optaty okre$lone
w umowie dwustronnej. Mozliwo$¢ krzyzowania pociggow
istnieje tylko na stacji Gdansk Zaspa Towarowa. Predko$¢ po-
ciagébw wynoszaca 70 km/h zostata ze wzgledu na stan
nawierzchni zmnigjszona do 50 km/h.

Na catej lini SKM od Gdanska do \Wejherowa (oraz na
linii Gdansk Gtowny — Gdansk Nowy Port) perony na stacjach
i przystankach osobowych maja wysoko$¢ 0,96 m. Siec trak-
cyjna jest zasilana pradem statym o napieciu 3000 V.

Ruch pasazerski na linii SKM

Szybka Kolej Miejska realizuje masowe przewozy pasazerskie
przed wszystkim na odcinku Gdansk — \Wejherowo, na ktd-
rym znajduje sie 26 stacji i przystankéw osobowych. Odle-
gtosci miedzyprzystankowe nie sg jednakowe i wynosza od
980 m do 3687 m. Srednia odlegto$é miedzy przystankami
wynosi 1760 m, przy czym dla wydzielonego odcinka Gdansk
— Rumia jest ona mniejsza (1400 m). Typowy czas przejaz-
du pociggu w relacji Gdansk Gtéwny — Gdynia Gtéwna wy-
nosi 34 min, za$ w relacji Gdansk Gtéwny — \Wejherowo —
68 min. Predko$¢ handlowa pociggdw SKM na catej trasie
wynosi 38,8 km/h.

Z uwagi na wspéine z ruchem dalekobieznym wykorzy-
stywanie odcinka od Rumi do Wejherowa, niektére pociagi
SKM majg czasy jazdy wydtuzone o czas postoju w Gdyni
Chylonii lub w Rumi (postoje w celu przepuszczenia pocia-
gow dalekobieznych).

Na odcinku Gdansk Gtéwny — Gdafsk Nowy Port ruch
pociggdw zostat w ostatnich latach bardzo ograniczony. Czas
jazdy tych pociggéw wynosi 15 min, za$ osiggana predkos$¢
handlowa 32 km/h.

Liczbe pociagéw SKM na poszczegélnych odcinkach
wedtug rozktadu jazdy na rok 2002 podano w tablicy 1, a da-
ne o czestotliwosci ruchu pociggéw na odcinku Gdansk
Gtéwny — Gdynia Cisowa — w tablicy 2.

Obecne czestotliwosci sg efektem racjonalizacji obstugi
linii i dostosowania oferty przewozowej do zmian w prefe-
rencjach podréznych. Zasadnicza zmiana rozkfadu nastapita
w maju 2000 r., kiedy nastapito odejScie od stosowane] od
1970 r. czestotliwo$ci 6 min w szczycie na rzecz czestotli-
wosci 7,5 min. Jednoczes$nie jednak poprawie ulegta cze-
stotliwo$¢ w godzinach pozaszczytowych, z 12 min na
10 min w dni robocze, a z 24 min na 20 min w soboty i nie-
dziele. We wszystkie dni tygodnia ulegta poprawie czesto-
tliwo$¢ ruchu w godzinach wieczornych.

Dodatkowo juz od lutego 2000 r. na SKM wprowadzo-
ne zostaty pociggi nocne. Trzy pary takich pociggéw kursuja
w relacji Gdansk Gtéwny — Wejherowo. Ich rozkiad jest sko-
ordynowany z rozktadem autobuséw nocnych w Gdansku
i Gdyni, za$ czas jazdy skrocony w stosunku do pociggéw
w porze dziennej z uwagi na krétsze postoje na przystan-
kach oraz catkowitg eliminacje postojow w Gdansku Stocz-
ni, Gdyni Stoczni oraz Redzie Pieleszewo, Wejherowie Smie-
chowie.
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W paidzierniku 2001 r. zostaty wydtuzone relacje niektd-
rych pociggdw SKM, ktére zamiast do Wejherowa kursuja
do Luzina lub nawet do Strzebielina Morskiego. Z uwagi na
trudne warunki ruchowe na odcinku Wejherowo — Lebork
(linia jednotorowa) pociagi te kursuja tylko poza sezonem
letnim. Od lipca 2002 r. SKM obstuguje takze jedna pare
pociggéw w relacji Gdansk — Tczew oraz pociagi stuzbowe
w relacji Tczew — Zajgczkowo Tczewskie. Uruchomienie po-
ciggdbw w nowych relacjach umozliwita koncesja na wyko-
nywanie przewozow regionalnych na terenie catego woje-
wodztwa.

Zdecydowana wiekszo$¢ sktadow na linii Gdansk —
\Wejherowo zestawiona jest z 2 trzywagonowych zespotoéw
serii EN57 lub kombinacji zespotéw EN57 oraz EN71. W go-
dzinach pozaszczytowych i nocnych uruchamiane s3 pocia-
gi ztozone z jednego czterowagonowego zespotu typu EN71.
Liczba miejsc do siedzenia w zespole EN57 wynosi 212,
catkowita pojemnos$¢ jednostki — okoto 600 pasazerow.
Oznacza to, ze przy czestotliwosci szczytowe] 7-8 min teo-
retyczna zdolno$¢ przewozowa SKM wynosi okoto 9600 pa-
sazerdw na godzine. Jezeli czestotliwo$¢ wynositaby 6 min,
co byto praktykowane do 2000 r., zdolno$¢ przewozowa
SKM moze zwiekszy¢ sie do 12 tys. pasazeréw na godzine.
Dalsze zwigkszenie zdolnoSci przewozowej wymaga inwesty-
cji w infrastrukture torowa i system sterowania ruchem.

W Il pétroczu 2001 r. PKP SKM w Tréjmiescie przewio-
7ta 18,139 min pasazeréw. Warto zwréci¢ uwage, Ze sta-
nowi to ponad 10% wszystkich pasazeréw w pociggach
przewozonych w Polsce. Wskazuje to na wyjgtkowo$é ko-
lejowych przewozoéw aglomeracyjnych w Tréjmiescie na tle
sytuacji w innych aglomeracjach. Wykonana od 1 lipca do
31 grudnia 2001 r. praca przewozowa na SKM wyniosta
411,394 min pasazerokilometrow. Liczba wykonanych w tym
samym okresie pociggokilometrow wyniosta 1,273 min.

Podstawowe problemy wymagajace rozwigzania
Udziat SKM w obstudze Tréjmiasta nie jest dany raz na za-
wsze. Wedtug badan Politechniki Gdanskiej z 1999 r. udziat
SKM w strukturze podrézy zbiorowych wynosi 13%. Podob-
ny wynik daly badania przeprowadzone rok pézniej przez
Uniwersytet Gdanski i Zarzad Transportu Miejskiego w Gdy-
ni. Istniejacy podziat miedzygateziowy (modal split) nie jest
adekwatny do zalet transportu szynowego, przede wszyst-
kim za$ jego proekologicznego charakteru. Dazac do racjo-
nalnego podziatu zadan transportowych nalezy doprowadzi¢
do zwiekszenia roli SKM w transporcie zbiorowym. Wedtug
0. Wyszomirskiego udziat ten powinien wynosi¢ co najmniej
25% [9].

Przedtuzenie linii SKM

do przystanku Gdansk Srédmiescie

Podstawowym problemem jest zakonczenie linii SKM na
czotowej czesci stacji Gdansk Gtéwny, co nie zapewnia pra-
widtowej obstugi centrum Gdanska. Réwnocze$nie obecny
ukfad torowy glowicy rozjazdowej stacji Gdansk Gtéwny unie-
mozliwia ewentualne zwiekszenie czestotliwosci ruchu
w okresach szczytow przewozowych do 5 min.

Tablica 2
Czestotliwosci ruchu pociggéw SKM wedtug rozktadu jazdy 2002 r.

Okres Czestotliwo$¢ ruchu [min]

dzieh roboczy sobota niedziela
6.00-8.00 (szczyt poranny) 7-8 15 30

8.00-14.00 (okres miedzyszczytowy) 10 20 (lato 10) 20 (lato 10)
14.00-16.30 (szczyt popotudniowy) 7-8 15 15
16.30-20.00 10 20 (lato 10) 20 (lato 10)
20.00-22.30 15 15 15

Pocigg zestawiony z ezt serii EW58, eksploatowanych w spéfce SKM, w czasie préb

na stacji Lebork Fot. J. Gozdziewicz

Z przedstawionych powodow za bardzo celowe nalezy
uzna¢ projektowane przedtuzenie lini SKM w kierunku po-
fudniowym do nowego przystanku Gdansk Srodmiescie zlo-
kalizowanego w wykopie linii kolejowej pod wiaduktem tra-
sy W-Z (alei Armii Krajowej). Pierwsze opracowania
projektowe dotyczace przediuzenia powstaty juz w latach
1978-1983 w Biurze Projektow Kolejowych w Gdansku. Kon-
cepcja przedtuzenia SKM w kierunku potudniowym i budo-
wy wezta integracyjnego Gdansk Srédmiescie byfa jednym
z elementéw Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej
(Gdansk Urban Transport Project) finansowanego przez
EBIOR. Zaletami przystanku Gdarisk Sradmiescie bytoby zbli-
zenie SKM do Gtéwnego Miasta, urzedéw: miejskiego i wo-
jewodzkiego oraz saddw. Ponadto statby sie on wezlem in-
tegracyjnym zapewniajgcym powigzanie kolei z komunikacjg
tramwajowa i autobusowa. Réwnocze$nie na terenach nie-
wykorzystywanej obecnie stacji Gdansk Potudnie powinna
powstaé grupa toréw odstawczych dla elektrycznych zespo-
tow trakcyjnych. Koncepcja ta jest catkowicie realna pod
wzgledem technicznym

Réwnoczesnie przediuzenie SKM stwarza szanse lepsze-
go powiazania ruchu regionalnego z siecig SKM. Powiaza-
nie to powinno nastapié juz na przystanku Gdansk Srédmie-
Scie, a to w celu cze$ciowego odcigzenia rejonu dworca
Gdansk Gtowny szczegélnie w godzinach szczytu. Powinno
ono mie¢ dwie formy [2]:

1) umozliwienie przesiadki z pociagéw regionalnych na po-
ciagi SKM poprzez zbudowanie peronu, ktdrego jedna kra-
wedZ bedzie przy torze nr 1 — dalekobieznym, a druga —
przy torze 502 SKM; zatrzymanie pociggu regionalnego
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Przystanek SKM Gdynia Orfowo

a

przy takim peronie umozliwi pasazerom szybkie przejscie

do sktadu SKM, bez korzystania ze schoddw i wiaduktu;
2) wydtuzenie relacji pociggéw SKM w kierunku potudnio-

wym — do Pruszcza Gdanskiego lub Tczewa; umozliwi to
dojazd pasazeréw do miejsc przeznaczenia bez koniecz-
noéci przesiadki.

Z przedstawionych powodéw wydaje sie uzasadnione, by
w projekcie ukfadu torowego przystanku Gdansk Srodmiescie
przewidzie¢ potaczenie torow SKM z torami dalekobieznymi
przejsciem rozjazdowym.

Wazng kwestig jest lokalizacja nowego przystanku
Gdansk Srodmiescie, a takze ukiad torow i perondw na przy-
stanku. W odréznieniu od dotychczasowych koncepcji BPK
Gdansk, w ramach Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej
zaproponowano umieszczenie przystanku miedzy wiaduktem
trasy W—Z (aleja Armii Krajowej) a kfadka nad wykopem
linii kolejowej w rejonie centrum handlowego Gildia. W ten
sposob mozliwe bedzie zejScie na perony z obu ich koncow,
to znaczy zaréwno z chodnikdw i przystankéw tramwajo-
wych na wiadukcie trasy W—Z oraz od strony centrum Gil-
dia i Urzedu Miejskiego [2]. Odlegto$¢ od osi peronu do osi
stacji Gdansk Gtowny (budynek dworca) wyniostaby okoto
750 m.

Nalezy tez przyja¢, ze zakonczenie biegu pociagow SKM
w Gdansku Srédmiesciu nie powinno mie¢ charakteru do-
celowego i celowe jest dalsze przedtuzenie linii do Gdanska
Potudnie lub Gdanska Oruni.

Przecigzenie odcinka Rumia — Wejherowo

Odcinek linii 202 Rumia — Reda — Wejherowo, wspdlny dla
ruchu migdzyregionalnego, regionalnego oraz aglomeracyjne-
go (SKM), jest eksploatowany na granicy przepustowosci
[4]. Zaktocenia wynikajace z nieregularno$ci ruchu pociggéw
dalekobieznych przenosza sie na linie SKM. Wymieniony
odcinek wymaga pilnego udroznienia. Koncepcje budowy
trzeciego toru i (przynajmniej cze$ciowego) oddzielenia ru-
chu SKM od pozostatych pociggdw byty opracowywane juz
w latach siedemdziesigtych. Jest oczywiste, ze w pierwszej
kolejnosci nalezatoby przewidywaé budowe trzeciego toru na
szlaku Rumia — Reda (z uwagi na ruch pociggéw regional-

nych relacji Gdynia — Reda — Hel). PrzejSciowym rozwiaza-
niem utatwiajgcym prowadzenie ruchu moze by¢ ponowne
wykorzystanie systemu kontroli dyspozytorskiej (ESKD), za-
pewniajacego wizualizacje sytuacji ruchowej na wszystkich
torach od Gdanska do Wejherowa.

Przysztos¢ linii do Nowego Portu

Obecna sytuacja na linii Gdansk Gtéwny — Gdansk Nowy Port
nie jest zadowalajgca. Przewozy realizowane na tej linii sa
bardzo niewielkie, gdyz istniejacy rozwinigty uktad miejskie;
komunikacji zbiorowej (tramwaj, autobusy) lepiej zaspokaja
zZnacznie zmniejszone potrzeby transportowe w tym rejonie.
Linia SKM do Nowego Portu miata za zadanie obstuge znaj-
dujacych sie w obszarze jej cigzenia zakladéw pracy zwia-
zanych z gospodarka morska, zwilaszcza stacje rozrzadowa
i ZNTK oraz port, ktorych znaczenie i wielko$¢ zatrudnienia
ulegto znacznemu zmniejszeniu. Dalsze funkcjonowanie te
linii wymaga wspotfinansowania kosztéw przez miasto
Gdansk.

Integracja systemow transportowych

Powaznym zadaniem jest integracja wszystkich systemow
transportowych ukierunkowana na mozliwie najlepsze wyko-
rzystanie zalet poszczegdlnych systeméw. Dotyczy to zardw-
no transportu regionalnego w wojewodztwie pomorskim, jak
i transportu aglomeracyjnego w Trojmiescie. Integracja po-
winna przyja¢ nastepujace formy:

® integracja taryfowa,

® integracja rozktadéw jazdy,

® system Park&Ride,

® system Bike&Ride.

Przeprowadzone w 2000 r. badania marketingowe pre-
ferencji i zachowan komunikacyjnych mieszkancow Gdyni
przeprowadzone przez Uniwersytet Gdanski i Zarzad Komu-
nikacji Miejskiej (ZKM) w Gdyni wskazaly, ze wspélna tary-
fa jest najbardziej akcentowanym przez pasazeréw rozwig-
zaniem integracyjnym. Potrzebe wprowadzenia takiej taryfy
widziato az 71% mieszkancéw. Drugim co do waznosci roz-
wigzaniem jest dla mieszkancow Gdyni koordynacja rozkia-
déw jazdy. Za istotng uznato jg 66% ankietowanych [9].

Transport miejski w Metropolii Trojmiasta nie jest zinte-
growany zaréwno pod wzgledem organizacyjno-eksploatacyj-
nym, jak i taryfowo-biletowym. W 1991 r. podjeto prdbe
powofania zwigzku komunalnego Gdanska, Gdyni i Sopotu
oraz utworzenia na jego szczeblu organizatora komunikacji
lokalnej. Niestety prdba ta zakonczyta sie fiaskiem. Ucigzli-
wosci zwigzane z brakiem integracji taryfowo-biletowe] sg
szczegdinie dotkliwe dla mieszkancoéw Trgjmiasta. Sg one
wynikiem [9]:

@ odmiennych rodzajow taryf,

@ zréznicowanego poziomu cen,

® odmiennego zakresu uprawnief do przejazdéw ulgowych
i bezptatnych,

@ odrebnych biletéw jednorazowych i okresowych.

W opracowaniu zespotu ekspertdw wskazane zostaty
dwa mozliwe do zastosowania rozwigzania integracyjne [9].
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1. Pelna integracja transportu pasazerskiego w aglomeracji
poprzez powofanie zwigzku komunalnego i utworzenie Aglo-
meracyjnego Zarzadu Transportu, ktéry powinien przejac
wszystkie funkcje organizatorskie wykonywane przez Zaktad
Komunikaciji Miejskiej w Gdansku, Zarzad Komunikacji Miej-
skiej w Gdyni oraz PKP w odniesieniu do SKM (obecnie PKP
SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0.).

2. Integracja biletowa transportu pasazerskiego w aglome-
racji gdanskiej poprzez wprowadzenie elektronicznego sys-
temu pobierania optat, w ktérym bilet papierowy zostathy
zastgpiony kartg chipowa (biletem elektronicznym).

Rozwiazanie z karta chipowg ma charakter czastkowy,
ale mozna je traktowac jako pierwszy element petnej inte-
gracji. W 2001 r. ogtoszony zostat wspdlny przetarg zorga-
nizowany przez miasta Gdansk, Sopot i Gdynia oraz SKM.
Przetarg zostat jednak uniewazniony i trwajg przygotowania
do nowego.

Integracja rozktaddw jazdy oznacza lepsze powiazanie ze
soba rozkladow réznych przewoznikéw publicznych dziataja-
cych na danym obszarze. Ten rodzaj integracji jest szczegdl-
nie atrakcyjny z tego powodu, iz w zasadzie nie pociaga za
soba powazniejszych kosztow. W wielu przypadkach jest to
wrecz dziatanie bezinwestycyjne. W przypadku Tréjmiasta, ze
wzgledu na znaczenie jakosci ustug komunikacyjnych, najbar-
dziej istotna jest koordynacja rozktadéw komunikacji komu-
nalnej (autobusy, tramwaije, trolejbusy) z SKM. W ostatnich
kilku latach udato sie osiggng¢ w tym zakresie pewne efek-
ty. Szczegdlne znaczenie dla pasazeréw ma koordynacja roz-
ktadéw wybranych linii ZKM w Gdansku oraz ZKM w Gdyni
z pociggami SKM, szczegdlnie w godzinach wieczornych oraz
nocnych. Nadal jednak istniejg problemy z zapewnieniem
skomunikowan w porze nocnej przy kilkuminutowych opéz-
nieniach réznych $rodkéw transportu. Zasadnicza przyczyna
wydaje sie brak systemowego rozwigzania przeptywu infor-
macji 0 aktualnej sytuacji ruchowej migdzy przewoznikami.

Nowoczesnym sposobem kojarzenia transportu indywi-
dualnego ze zhiorowym jest system Park&Ride. Zasadnicza
jego zaletg jest wykorzystanie samochoddw osobowych (pry-
watnych) przy dojazdach do stacji kolejowych. W przypad-
ku Metropolii Trojmiasta istnieje mozliwo$¢ zastosowania
takiego systemu zaréwno w codziennych podrézach do
i z miejsca pracy (gtownie w Tréjmiescie), jak i w podrézach
zwigzanych z rekreacja oraz wypoczynkiem (do miejscowo-
$ci na Potwyspie Helskim).

System powinien opiera¢ sie na sieci parkingow roz-
mieszczonych przy wytypowanych stacjach i przystankach
kolejowych. Warunkiem lokalizacji takich parkingéw jest od-
powiednia oferta przewozowa kolei, w szczegdlnosci czesto-
tliwo$¢ ruchu pociggow. Szybka Kolej Miejska spetnia juz
w zasadzie ten warunek. Budowa parkingéw Park&Ride po-
winna by¢ wspdlnym przedsiewzigciem przewoznika kolgjo-
wego i miast (gmin), na ktorych terenie takie parkingi mia-
tyby by¢ zlokalizowane. Inwestycje tego rodzaju dobrze
koresponduja ze Strategiami Rozwoju Gdanska i Gdyni,
w ktorych przyjeto opcje zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego.

Pocig SKM na stacji Wejherowo w godzinach péZnopopotudniowych
fot. J. Gozdziewicz

Znacznie tanszg niz system Park&Ride forma integracji
jest system BikefRide. Budowa parkingéw dla roweréw przy
stacjach i przystankach SKM jest celowa z uwagi na fakt,
ze transport rowerowy jako nie obcigzajgcy $rodowiska na-
turalnego powinien by¢ promowany przez samorzady miast.
Jest to réwnocze$nie forma promocji zdrowego stylu zycia
mieszkancow.

Zdefiniowanie oferty regionalnej i aglomeracyijnej
Istotnym problemem wystepujagcym na obszarze Metropolii
Trojmiasta jest niespdjnos¢, a w niektdrych przypadkach
naktadanie sie na siebie ofert przewozowych dwoéch prze-
woznikow kolejowych: PKP Szybka Kolej Migjska w Tréjmie-
Scie i PKP Przewozy Regionalne. Wystepuje wrecz konkuren-
cja tych przewoznikéw na odcinku Gdansk Gtowny —
Wejherowo — Strzebielino Morskie. Sytuacja taka jest nie-
racjonalna z punktu widzenia organizatora przewozow (to jest
samorzadu wojewddztwa pomorskiego), gdyz pociagi obu
spotek przewozowych, zreszta nalezgcych do tego samego
wiasciciela, sg dofinansowywane przez samorzad.
Wizrost udziatu kolei w obstudze ruchu pasazerskiego
z Tczewa, Malborka, Elblaga czy Leborka do Tréjmiasta moz-
na uzyskaé wprowadzajac zupetnie nowa koncepcje wspal-
nej oferty przewozowej kolei. Powinna ona uwzglednia¢ na-
stepujace rodzaje pociggéw:
® pociagi typu ekspres regionalny (ER) relacji Elblag Tczew
— Gdansk — Gdynia — Lebork — Stupsk zatrzymujace sie
tylko na wiekszych stacjach i kursujace przez Trojmiasto
po torach dalekobieznych,
® pociagi SKM relacji Tczew — Gdynia Cisowa oraz relacji
Gdansk — Lebork kursujgce przez Trojmiasto po torach
SKM i zatrzymujace sie na wszystkich stacjach i przystan-
kach osobowych
Wszystkie pociggi powinny kursowa¢ w ruchu cyklicz-
nym. Czestotliwo$¢ powinna zosta¢ ustalona na podstawie
szczegotowych badan marketingowych.
Taki uktad pociagéw zapewnitby stworzenie dwoch po-
ziomdw obstugi podréznych. Zréznicowanie dotyczytoby
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wy zawartej pomiedzy organem jednostki samorzadu tery-
torialnego a przewoznikiem kolejowym. Problemem nie jest
samo rozwigzanie ustawowe, ktore jest generalnie zbiezne
z rozwigzaniami stosowanymi w wielu krajach europejskich,
lecz poziom finansowania. Na realizacje zadan samorzadow
wojewodztw w latach 2001-2003, ustawodawca przewidziat
nastepujace $rodki:

2001 r. — 300 min z,

2002 r. — 500 min z,

2003 r. — 800 min zt.

Nierozwigzana jest sprawa finansowania przewozow re-
gionalnych po 2003 r. Ponadto kwota dotacji dla samorza-
dow wojewddzkich na 2002 r. zostata drastycznie ograniczo-
na. Wojewddztwo pomorskie otrzymato na ten rok dotacje
wynoszaca tylko okoto 19 min zt, podczas gdy w 2001 . byta
to kwota 22,784 min zt.

Kryteriami podziatu $rodkéw dotacyjnych w wojewddz-
twie pomorskim byly potrzeba zachowania spéjnosci regio-
nu, wzgledy ochrony $rodowiska naturalnego (wspieranie
transportu kolejowego na obszarach wrazliwych ekologicz-
nie), wielko$¢ deficytu przewozéw. Ze wzgledu na fakt, ze
w przewozach SKM stopien pokrycia kosztow wptywami jest
relatywnie duzy, na dofinansowanie tych przewozéw wiadze
wojewddztwa pomorskiego przeznaczajg 25% kwoty dota-
cji. To dofinansowanie, mimo ze stosunkowo niewielkie, za-
pewnia Spéfce $rodki umozliwiajgce normalne funkcjonowa-
nie, ale nie rozwigzuje zadnego ze stojacych przed nig
probleméw. W szczegdlnoSci nie jest mozliwe rozpoczecie
modernizacji taboru oraz infrastruktury na stacjach i przy-
stankach

Powaznym zagrozeniem dla przewozéw SKM jest pro-
pozycja wylaczenia przewozéw aglomeracyjnych z finan-
sowania (na zasadzie stuzby publicznej) przez samorzady wo-
jewadzkie. Rozwiazanie takie byto zaproponowane w projek-

Stacja Gdansk Gléwny

— P = i - e
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Przeglady kontrolne sktadéw SKM przeprowadzane sg réwniez w nocy, rano pocig-
gi beda juz na trasie fot. J. Gozdziewicz

przede wszystkim predkosci handlowej pociggéw, ich do-
stepno$ci oraz uzytego taboru. Pociggi SKM powinny by¢
obstugiwane zespotami elektrycznymi, natomiast do obstugi
pociggow typu ekspres regionalny najwtasciwsze wydaja sie
sklady wagonowe prowadzone lokomotywami elektrycznymi.
Docelowo powinny by¢ to zestawy wagondw pietrowych,
z ktorych skrajny powinien by¢ wagonem sterowniczym
(uktad pull-push).

Finansowanie

kolejowych przewozow aglomeracyjnych

Wedtug obecnie obowiazujgcych regulacji prawnych Zrodtiem
finansowania kolejowych przewozow regionalnych sg dota-
cje samorzadéw wojewddztw. Artykut 22 ustawy o trans-
porcie kolejowym stanowi, iz organizowanie i dotowanie
regionalnych przewozow pasazerskich nalezy do zadan wia-
snych samorzadu wojewddztwa, a $rodki na te zadania okre-
$la corocznie ustawa budzetowa [8]. Warto tu dodaé, ze
przewozy aglomeracyjne w my$l tej ustawy sg traktowane
tak samo, jak przewozy regionalne. Zadanie organizowania
i dotowania przewozow jest realizowane na podstawie umo-

cie nowej ustawy o transporcie kolejowym, ktorej zapisy
ograniczajg dotowanie przewozéw stuzby publicznej z budze-
tu panstwa tylko do przewozow regionalnych. Réwnoczes$nie
projekt ustawy nie zawiera innych sposobdw finansowania
przewozdw kolejowych w aglomeracjach miejskich. Taka luka
doprowadzitaby szybko do catkowitego upadku tych przewo-
z6w i do pogorszenia (i tak juz niekorzystnego) podziatu
miedzygateziowego.

Jest jasne, ze dotacja samorzadu wojewddzkiego nie
rozwiazuje problemu. Transport kolejowy w aglomeracji, tak-
ze w aglomeracji tréjmiejskiej, stanowi przeciez element
transportu miejskiego. Stad duze gminy miejskie, takie jak
Gdansk, Gdynia czy Sopot, powinny mieé wptyw zaréwno
na organizacje tego transportu, jak i odpowiedzialno$¢ finan-
sowa za jego funkcjonowanie. Problem ten wiaze sie $cisle
z integracja transportu. Aktualny stan prawny nie utatwia
przejmowania wspétodpowiedzialno$ci za transport szynowy
przez duze gminy miejskie.

Przyktadem rozwigzania, ktére warto przeanalizowa¢ jest
tak zwana opfata kolejowa. Rozwigzanie takie funkcjonuje
od lat siedemdziesigtych we Francji. Opfata taka pobierana
jest od przedsiebiorcow jako ustalony procent od funduszu
ptac. W 2001 r. do Sejmu RP wptynat projekt ustawy

7-8 /2002



67

0 utworzeniu metropolitalnych zwigzkéw gmin oraz o finan-
sowaniu rozwoju osobowego publicznego transportu kolejo-
wego na terenie metropolitalnych zwigzkow gmin. W pro-
jekcie ustawy zatozono powstanie sze$ciu zwigzkdw gmin
z siedzibami w Warszawie, Katowicach, Gdansku, Krakowie,
Poznaniu, Wroctawiu. Bardzo kontrowersyjny jest jednak za-
kres terytorialny niektérych proponowanych zwigzkdw. Wy-
daja sie one zdecydowanie za duze. W przypadku wojewddz-
twa pomorskiego oczywistym nieporozumieniem byto na
przyktad uwzglednianie powiatu nowodworskiego czy puc-
kiego oraz duzej cze$ci wejherowskiego (np. gmina Chocze-
wo) czy tczewskiego (Morzeszczyn, Gniew).

Proponowana wysoko$¢ optaty kolejowe] (1% funduszu
plac) wydaje sie generalnie uzasadniona. Przyktadowe war-
to$ci takich optat (podatkéw transportowych) we Francji sg
obecnie wyzsze (np. Lille 1,5%, Grenoble 1,75%, Marsylia
1,75%, Nantes 1,63%). Warto&ci takie sg stosowane w przy-
padku budowy w danej aglomeracji sieci linii transportu szy-
nowego z torowiskami wydzielonymi (zasadnicza warto$¢
okoto 1%). Ustawodawstwo francuskie uwzglednia w opfa-
tach nie tylko kolej, ale i systemy szynowej komunikacji miej-
skiej (tramwaje, metro). Warto dodaé, ze we Francji takie
podatki, naktadane na przedsigbiorcow zatrudniajgcych po-
wyzej 9 0s6b, obowiazujg od lat 1971-1973. Mozna dysku-
towac czy wysoko$¢ optaty powinna by¢ narzucana z gory,
czy tez w ustawie powinny by¢ podane jedynie ,widetki”
oplaty, za$ decyzja pozostawiona zainteresowanym gminom.

Osobnym problemem jest zarzadzanie zintegrowanym
systemem transportu publicznego na obszarze Metropolii
Tréjmiasta. Jedng z mozliwych opcji jest powotanie Metro-
politalnego Zarzadu Transportu [9].

Whioski

System kolejowego transportu aglomeracyjnego oparty na
Szybkiej Kolei Miejskiej, jaki funkcjonuje od 50 lat w Trgj-
miescie jest, poza Warszawska Kolejg Dojazdowa, jedynym
tego rodzaju rozwigzaniem w Polsce. Wydzielona infrastruk-
tura, duza czestotliwo$¢ i duza zdolno$¢ przewozowa SKM
sprawiaja, ze jest ona niezastgpionym przewoznikiem w aglo-
meracji.

W dwdch innych polskich aglomeracjach — warszawskie
oraz katowickiej realizowane przewozy mozna réwniez za-
kwalifikowaé do aglomeracyjnych. Kryterium jest tutaj ruch
cykliczny o minimalnej intensywnosci okoto 30 par pociggdw
na dobe [10]. Jednakze ani warszawski, ani katowicki sys-
tem przewozow aglomeracyjnych nie kwalifikuja sie do mia-
na szybkiej kolei miejskiej. Decyduje o tym nie tyle brak
wydzielenia infrastruktury (poza odcinkiem Warszawa Rem-
bertow — Grodzisk Mazowiecki), ile stosunkowo ograniczo-
na dostepno$¢ uwarunkowana rzadkim rozmieszczeniem
przystankdw.

Na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewiecdziesiatych
XX wieku istniata szansa na powstanie SKM na Gérnym
Slasku. Niestety, mimo pewnego zaawansowania prac bu-
dowa Kolei Ruchu Regionalnego (taka nazwe miata ona
otrzymag), ktéra miata przebiega¢ miedzy Pyskowicami a Da-
browg Gérnicza zostata przerwana. Zmarnowana zostata

szansa na odegranie przez kolej istotniejszej roli w przewo-
zach pasazerskich na Slasku.

Wydaje sie, ze wiasnie na obszarze wokét Warszawy
oraz na Gornym élasku istniejg warunki uzasadniajgce po-
wstanie systeméw typu SKM. W znacznej mierze moga one
wykorzystywac istniejaca infrastrukture. Warunkami koniecz-
nymi powstania SKM s3: modernizacja tej infrastruktury i jej
dostosowanie do potrzeb transportu aglomeracyjnego, po-
zyskanie nowego taboru o odpowiedniej charakterystyce
(ewentualnie modernizacja taboru eksploatowanego przez
PKP S.A.) i stworzenie oferty przewozowej opartej na duzej
czestotliwosci ruchu.

a
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