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Il systemy transportowe N

Zmiany w taryfie jako sposob ozywienia
kolejowych przewozow regionalnych
w konurbacji gornoslaskiej

Celem artykutu jest przedstawienie jednego ze sposo-
bow na zahamowanie zmniejszajgcego sie znaczenia pa-
sazerskiego transportu kolejowego w aglomeracji gor-
noslgskiej. Narzedziem realizujagcym ten cel sa zmiany
w taryfie przewoznika kolejowego. W artykule zapropo-
nowano wprowadzenie taryfy strefowej oraz dokonano
analizy konkurencyjnosci kolei w stosunku do komunika-
cji miejskiej po wprowadzeniu postulowanych zmian.

|

Rola kolei w obszarach zurbanizowanych

Obserwujgc funkcjonowanie systeméw transportowych wiek-
szoSci aglomeracji w Polsce mozna zauwazyc, ze w przeciwien-
stwie do krajow Europy Zachodniej, czy nawet Czech, rola kolei
w obstudze ruchu aglomeracyjnego jest niewielka. Teoretycznie,
poczawszy od zalecen Unii Europejskiej, a skonczywszy na
szczytnych zapisach w strategiach rozwoju regionow, wszyscy
wiedza, ze kolej powinna by¢ kregostupem komunikacyjnym
aglomeracji zracji osigganych parametrow ruchowych, wyso-
kiego komfortu podrozy oraz duzej przepustowosci, niemniej
jednak wiedza ta w zaden sposdb nie przektada sie na rzeczywi-
stos$¢. Trzonem komunikacji jest motoryzacja indywidualna, kto-
ra ostatnio zyskuje coraz lepszg sie¢ drdg, oraz transport reali-
zowany autobusami komunikacji miejskiej, badz prywatnej lub
busami. W zasadzie mozna zadac sobie pytanie, co w tym zte-
go, skoro wszyscy jako$ sobie radzg, nie styszy sie, zeby kto-
kolwiek zracji marginalizowania kolei nie mogt dojechac do
pracy, czy szkoty w obszarach aglomeracji? Ale czy oznacza to,
ze jestesmy zadowoleni z ustug komunikacji publicznej? Czy nie
zamienilibySmy z checig codziennego Srodka transportu z ko-
munikacji miejskiej na wtasny samochod, bo meczy nas dtuza-
ca sie jazda zattoczonym autobusem, koniecznoS$¢ dtugiego
oczekiwania na przystankach itp.? A moze nawet dojazdy samo-
chodem nie sg wcale przyjemnoscia ze wzgledu na korki, duza
wypadkowosc¢, ceny paliwa...? Czy zatem, jako osoby dojezdza-
jace do pracy/szkoty, jestesmy skazani na ten codzienny kosz-
mar? Na szcze$cie odpowiedz brzmi nie. Wystarczy skorzystaé
z ustug komunikacji publicznej w dowolnej aglomeracji zachod-
nioeuropejskiej lub czeskiej, zeby przekonac sie, ze podroz po-
jazdami komunikacji miejskiej nie musi by¢ czasochtonng udre-
ka, potaczong z walkg o miejsce siedzace (bgdz stojace!)
i dtugim oczekiwaniem na przystankach. Rozwinigta sie¢ metra,
szybkiej kolei, czy szybkiego tramwaju zapewnia zazwyczaj
sprawng i komfortowa podrdz, nawet w poréwnaniu do wtasnych

czterech kotek, oczywiscie na jednym bilecie. Tymczasem
przyjrzyjmy sie dokfadniej sytuacji transportu kolejowego
w aglomeracji $laskiej.

Znaczenie kolejowych przewozow aglomeracyjnych na tere-
nie Gornego Slaska od kilkunastu lat systematycznie sig zmniej-
sza, wedtug danych z 2000 r. udziat kolei w ogole przewozow
realizowanych na terenie konurbacji transportem publicznym
wynosit jedynie 4%. Przykfadowo na poczatku lat 80. kolejg
w aglomeracji katowickiej przewozono rocznie 72 min pasaze-
row, co dawafo PKP prawie 10% udziat w rynku przewozow .
Sytuacja, w ktorej kolej nie odgrywa praktycznie zadnej roli
w zaspokajaniu potrzeb transportowym mieszkancow aglomera-
cji, jest wielce niekorzystna nie tylko dla mieszkancow, lecz tak-
ze dla wtodarzy regionu oraz dla samej kolei. Dla mieszancow,
bo jak juz wspomniano, skazuje ich na przemieszczanie sie wol-
nymi, zattoczonymi i mato komfortowymi autobusami (nawet
nowo kupowane przez miasta autobusy nie sg przeciez produko-
wane pod obstuge ruchu na odlegtosci rzedu 30 km i czasu po-
drozy wynoszgcego okoto godziny), pomimo ze kolej oferuje
krotszy czas przejazdu i wiekszy standard podrozy. Dla wiodarzy
regionu, bo oznacza dotowanie czesto pustych pociggow, czyli
wyrzucanie pieniedzy podatnikow w btoto. Dla kolei, bo prowa-
dzi do jej marginalizacji, nie uwzgledniania w planach inwesty-
cyjnych rozwoju regionu, opdznienia integracji z komunikacjg
miejska, awreszcie do konieczno$ci znacznych redukcji pra-
cownikow, niepotrzebnych z racji konsekwentnego zmniejszania
liczby podréznych.

Konurbacja gornoslaska ma teoretycznie dobre warunki do
rozwoju kolejowych przewozow aglomeracyjnych. Wystarczy
wymieni¢ gesta sie¢ linii kolejowych, przechodzacych przez
centra miast oraz w poblizu duzych osiedli i centrow handlo-
wych, czy konkurencyjne wobec transportu indywidualnego oraz
autobusowego predkosci handlowe na gtownych ciggach komu-
nikacyjnych. Trasa, ktora mogtyby mie¢ najwieksze znaczenie
w obstudze ruchu aglomeracyjnego praktycznie od zaraz, jest
linia Srednicowa Gliwice — Zabrze — Katowice — Sosnowiec —
Dabrowa Gornicza. Inne linie kolejowe, jak np. trasa Gliwice —
Bytom, czy Katowice — Tychy — Tychy Miasto wymagatyby przy-
wrocenia przewozow pasazerskich, remontu torowisk oraz
czesciowej odbudowy zniszczonej, badz zaniedbanej infrastruk-
tury przystankowej. Nie oznacza to oczywiScie, ze takie dziata-
nie nie przydatyby sie na trasie Srednicowej, jednak jej obecny
stan techniczny oraz obowigzujgca oferta rozktadowa sg na tle
innych linii regionu relatywnie dobre.

1) [1] podaje uaziat 7%, jednak z racji bfedu w obliczeniach rzeczywisty udziat wynosit wtedy okofo 10%, dane mozna traktowac jedynie Szacunkowo, gdyz
pod uwage wzieto caty obszar dziatania WPK Katowice, kiory byt znacznie wiekszy od terenu RPK Katowice.
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Taryfa — stan obecny

Nie jest nowoscia, ze najlepszym sposobem ozywienia kolejo-
wego ruchu aglomeracyjnego jest integracja kolei i komunikacji
miejskiej zarowno taryfowa, jak rowniez rozktadowa i infrastruk-
turalna (tj. budowa centrow przesiadkowych w okolicy przystan-
kow i stacji kolejowych, czy tez zapewnienie bezpiecznego i wy-
godnego dojscia z jednego S$rodka transportu do drugiego
poprzez eliminacje punkow krytycznych, jakimi sg np. zalane
wodg przejscia podziemne pod torami). Niestety, w obecnej sy-
tuacji integracja kolei i komunikacji miejskiej na Slasku wydaje
sie dos$¢ odlegta, czego najlepszym dowodem jest rezygnacja
ze wspolnego biletu ATP na poczatku 2004 r. oraz kontynuowa-
na polityka dublowania potfgczen kolejowych przez autobusy
KZK GOP, ostatnio skoncentrowana na trasie Gliwice — Katowi-
ce, gdzie w2004 r. uruchomiono przyspieszone potgczenie
przez drogowg trase Srednicowg z systematycznie zwigkszang
liczbg kursow, a pod koniec 2005 r. planuje sie nawet urucho-
mienie ekspresowego potaczenia autobusowego nowo otwartym
odcinkiem autostrady A4 2.

Czy zatem w takich uwarunkowaniach mozliwe jest zwiek-
szenie liczby podréznych korzystajgcych z kolejowych przewo-
z6w aglomeracyjnych na obszarze Gornego Slaska? Wydaje sie,
ze tak, przy zatozeniu, ze taka wola wystapi zarowno ze strony
Urzedu Marszatkowskiego oraz lokalnego Zaktadu Przewozow
Regionalnych.

Jedng z przyczyn odptywu pasazerow od kolei w ruchu aglo-
meracyjnym sg zdecydowanie niekonkurencyjne (za wysokie)
ceny biletow za przejazd. Kto, nie majac duzych znizek na prze-
jazdy PKP, bedzie ptacit za przejazd pociggiem np. z Katowic do
Dabrowy Gdrniczej 4,60 zt, podczas gdy korzystajac z ustug ko-
munikacji miejskiej przejedzie ten odcinek za 3,50 zt, unikajac
rowniez dtugich dojS¢ pieszych ze stacji kolejowej do domu/
pracy, a jadgc prywatng linia autobusowg D 1,80 zi? W segmen-
cie biletow miesiecznych sytuacja wyglada jeszcze gorzej, bo
bilet na komunikacje miejska nie doS¢, ze w wiekszoSci przy-
padkow jest tanszy, to dodatkowo daje posiadaczowi zdecydo-
wanie wigkszy zakres uprawnien (mozliwo$¢ przemieszczania
sie po catym Slasku) anizeli jego kolejowy odpowiednik (ogra-
niczony wytgcznie do jednego odcinka). Wydaje sie zatem, ze
pierwszym krokiem w celu zwiekszenia zainteresowania przewo-
zami kolejowymi powinno by¢ znaczne zmniejszenie cen za
przejazdy. W obecnej sytuacji spotki PKP PR jest to oczywiscie
raczej dos¢ ryzykowny krok, gdyz nie wiadomo czy taka znaczna
obnizka bedzie zrekompensowana podobnym zwiekszeniem
liczby pasazerow. Niemniej jednak, majgc na uwadze pozycje
konkurencyjng kolei wobec alternatywnych form podrozowania,
konieczne jest zmniejszenie cen biletow w takim stopniu, by
ogolna wielkoS¢ wptywow osiggneta maksimum. Najbardziej
istotng kwestig w tej materii pozostaje zidentyfikowanie tych ob-
szarOw i relacji, ktore z racji duzego zagrozenia konkurencjg po-
winny byC objete dziataniami promocyjnymi oraz tych, w kto-
rych zagrozenie konkurencjg jest niewielkie, totez zmniejszenie
cen przyniostoby jedynie zmniejszenie wptywow taryfowych.
Brak takiego rozeznania obecnie, czego dowodem jest stosowa-
nie na Gornym Slasku tylko ogolnokrajowej, kilometrowej taryfy
PKP PR, jest kolejng przyczyng zmniejszenia zainteresowania
podroznych kolejowymi przewozami aglomeracyjnymi. Taryfa

ta nie wpisuje sie w specyficzne uwarunkowania konurbacji
i wwielu przypadkach z gory stawia kolej na przegranej pozycji
wobec konkurencji.

Propozycja nowej taryfy dla aglomeracji slaskiej

Jak sprawi¢, zeby kolejowa taryfa na Gornym Slasku byta bar-
dziej konkurencyjna i atrakcyjna dla pasazera? Konieczna jest
odpowiedz na wiele pytan o kluczowym znaczeniu dla przysztej
oferty, przede wszystkim o:

W rodzaj taryfy,

W sposob roznicowania cen,

B obszar obowigzywania.

Wzorem czeskich osrodkéw (Ostrawa, Opava), a takze War-
szawy i Krakowa widac, ze dobrym rozwigzaniem realizujgcym
ten postulat jest wdrozenie taryfy strefowej. Poniewaz zasadni-
czym celem nowego rozwigzania jest zaproponowanie konku-
rencyjnego transportu kolejowego na obszarze aglomeracji gor-
noslaskiej, zatem konieczne jest objecie — w poréwnaniu do
Krakowa i Warszawy — znacznie mniejszego obszaru podmiej-
skiego, a skoncentrowanie sie na ruchu wewnatrz aglomeracji.
Mozna zaproponowac¢ wprowadzenie 5 stref (omowionych do-
ktadnie w dalszej czeSci artykutu), przy czym granicami stref
bedg granice miast/gmin, wchodzgcych w sktad konurbacji. Ro-
dzi sie jednak zasadnicze pytanie, ktore miasta/gminy konurba-
cji i oscienne nalezy w poczatkowym etapie objg¢ taryfg strefo-
wa? Niewatpliwie bytyby to wszystkie miasta od Gliwic po
Dabrowe Gorniczg oraz od Tych po Tarnowskie Gory, jednak ce-
lowym wydaje sie rozszerzenie tego obszaru o niektore gminy/
miasta oScienne ze wzgledu na znaczne ich przywigzanie do
miast konurbacji, a co za tym idzie mozliwe do przejecia potoki
podroznych, korzystajagce obecnie z transportu autobusowego.
Do tych dodatkowych miast/gmin zaliczy¢ nalezy: Pyskowice,
Twordg, taziska, Mikotow, Stawkow, Jaworzno, Imielin, Chetm
Slaski, Nowy Bierun. Dalsze rozszerzanie terenu obowigzywania
biletu strefowego, a takze jego ewentualne modyfikacje naleza-
toby wprowadzi¢ na podstawie prowadzonego monitoringu efek-
tow wprowadzonych zmian. Wzorem regionu potnocnych Moraw
mozliwe bytoby sprawdzenie we wstepnej fazie projekiu jak
sprawdza sie bilet w przyjetej formule na terenie konurbacji, by
nastepnie wprowadzac¢ zmiany obejmujace cato$c¢ ruchu regio-
nalnego.

Kolejnym, istotnym zagadnieniem jest dobdr granic stref,
tak aby najlepiej spetniaty postulat przejrzystosci dla pasazera
oraz umozliwiaty realizacje stosownych celow marketingowych,
jak np. rozszerzenie strefy na linii stabo obcigzonej pasazerami.
Krajowe przyktady sugerowatyby podziat aglomeracji koncen-
trycznymi okregami, jednak taki podziat w przypadku $laskiej
konurbacji by sie nie spetnit. Niesie on bowiem za sobg zagro-
zenie znacznego ograniczenia wptywoOw z racji sporego udziatu
przejazdow ,tranzytem” przez srodek konurbacji, tj. miasto Ka-
towice w ogolnej liczbie realizowanych podrozy. Lepszym roz-
wigzaniem wydaje sie wiec podziat obszaru na koto stanowigce
centrum aglomeracji, czyli miasta Katowice, Chorzéw, Mystowi-
ce oraz potkola, w ktorych znajdowac sie bedg miasta bardziej
zewnetrzne. Proponowany podziat regionu na strefy taryfowe
przedstawiono na rysunku 1.

2) Piotr Purzynski: ,,KZK GOP chce uruchomic linie ekspresowe”. Gazeta Wyborcza Katowice, 28.02.2005 r.
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Rys. 1. Schemat granic stref taryfowych

Zaproponowano utworzenie pieciu stref taryfowych, ozna-
czonych duzymi literami od A do E, przy czym kolista strefa
Srodkowa A zawierataby podstrefe centralng, obejmujgcg miasto
Katowice. Ztozonos$¢ i nieczytelnosS¢ zaproponowanego rozwig-
zania jest jedynie pozorna. Co prawda w stosunku do innych
krajowych rozwigzan mamy tu do czynienia z wigkszg liczba
stref i ich niekoncentrycznym charakterem, jednak tak naprawde
tylko taki system bedzie korespondowat z potrzebami strategii
pozyskiwania klientow w ruchu aglomeracyjnym. Podziat ten
umozliwi wdrozenie konkurencyjnej polityki cenowej na wybra-
nych odcinkach, np. Katowice — Dabrowa Gornicza/Gotonog,
Katowice — Tychy, Sosnowiec — Gotondg lub Tarnowskie Gory
— Twor0g, dzigki umieszczeniu wymienionych miast w tej same;
strefie lub w strefie/strefach sgsiadujgcych. Ponadto plakaty
z czytelnym schematem oraz przejrzystym cennikiem sprawig,
ze kazdy pasazer bez problemu wybierze wtasciwy bilet. Pomo-
cq dla stuzb kontrolerskich, a takze dla samych pasazerow, be-
dzie drukowanie na bilecie zakresu jego obowigzywania. Ele-
mentem wskazanym zaréwno dla promocji, jak i zwigkszenia
czytelno$ci informaciji, bytyby schematy drukowane na rewer-
sach biletow, zwtaszcza okresowych.

Oczywiscie kazdy podziat na strefy rodzi pewne niedogod-
nosci zwigzane ze zwielokrotnieniem optaty przejazdowej przy
pokonywaniu odlegfosci miedzy dwiema stacjami granicznymi.
W tym przypadku starano sie wyeliminowac ten problem po-
przez utworzenie podstref oraz mozliwie optymalny dobér gra-
nic stref. Niestety z pewnos$cig nie usunieto tego problemu cat-
kowicie, dlatego podobnie jak w Warszawie czy Krakowie,
proponuje sie pozostawienie na rowni ztaryfg strefowg starej
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taryfy kilometrowej, tak zeby zaden pasazer nie byt przez nowy
system poszkodowany.

Propozycja cen biletow

Optaty za przejazdy w strefach nie bytyby jednakowe, w wigk-
szych strefach opfata bytaby wyzsza (Srodkowa A), ale w ramach
tej strefy wyodrebniono podstrefe 0, w ktorej optaty za przejazd
bytyby takie same, jak w mniejszych strefach. Tak wiec pokona-
nie odlegtosci rzedu 5-10 km w ramach mniejszej strefy lub
podstrefy kosztowatoby tyle samo, a dodatkowo w przypadku
wiekszej strefy pasazer zyskiwatby mozliwosc¢ tanszego podro-
zowania na odlegtosci 10—15 km w ramach tej strefy. Propono-
wane stawki taryfowe za przejazdy jednorazowe oraz miesieczne
przedstawiono w tablicy 1.

Analiza poréwnawcza
W tablicy 2 przedstawiono poréwnanie cen za przejazdy w starej
taryfie kilometrowej oraz nowej strefowe;.

Z porownania wynika, ze zdecydowanie ulegfaby obnizeniu
cena za przejazdy zaréwno jednorazowe, jak i miesigczne w ta-
kich relacjach, jak: Dabrowa Gornicza — Katowice, Gotondg —
Sosnowiec/Katowice, Zgbkowice — Sosnowiec/Katowice, Be-
dzin Miasto/Ksawera — Sosnowiec, Tychy — Katowice. Obnizka
ta moze zacheci¢ czes¢ 0sob, mieszkajgcych i pracujgcych/
uczacych sie w poblizu stacji, czy przystankow kolejowych (do
ok. 1,5=2 km, czyli 15—20 min pieszo), do zmiany codziennego
$rodka transportu z autobusu, a moze nawet samochodu, na po-
cigg. Z pobieznej analizy lokalizacji wymienionych stacji mozna
zauwazyc, ze sg one dogodnie potozone w centrach miast lub
przy duzych osiedlach mieszkaniowych, co niestety nie przekta-
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da sie obecnie na wieksze potoki podréznych miedzy nimi. Sta-
cje te w wiekszosci wykorzystywane sg przez podroznych udajg-
cych sie poza teren aglomeracji (Zawiercie, Myszkow,
Czestochowa, Bielsko, Pszczyna) lub, co tyczy sie w szczegol-
noSci wymienionych zagtebiowskich stacji, przez podroznych
dojezdzajacych do Gliwic/Zabrza, gdyz te relacje, jako jedne
z nielicznych aglomeracyjnych, realizowane sg jeszcze w duzej
mierze przez kolej. Przy zastosowaniu odpowiedniego nagtos-
nienia nowej oferty w mediach oraz na dworcach (szczegolnie
katowicki dworzec, bedacy de facto halg targowg oraz tunelem
taczacym dwie cze$ci miasta, nadaje sie do celow akcji promo-
cyjnych) istnieje mozliwoS$¢ pozyskania nowej grupy pasazerow,
ktora korzystataby z wymienionych relacji.

Drugim obszarem znaczacej obnizki cen biletow bytyby linie
stabo obcigzonymi pasazerami, jak np. trasa Katowice — Nowy
Bierun (O$wiecim), czy Tarnowskie Gory — Twordg (Fosowskie),
a takze relacja Katowice — Tarnowskie Gory. Pociggami na tych
trasach podrozuje niewielu pasazerow (kilkanascie — kilkadzie-
sigt 0sab), z ktérych sporg cze$¢ stanowig kolejarze. Obnizka ta
miaftaby za zadanie stymulowa¢ wieksze zainteresowanie po-
droznych tymi trasami i uchronienie ich przed dalszym ograni-
czaniem itak niewielkiej juz oferty przewozowej lub nawet za-
wieszeniem przewozow pasazerskich.

Niewielkiemu obnizeniu ulegtyby ceny w relacjach w miare
popularnych obecnie, ale zagrozonych silng konkurencjg komu-
nikacji miejskiej i motoryzacji indywidualnej, jak np.: Gliwice —
Katowice, Zabrze — Katowice. Bez zmian pozostatyby ceny w re-
lacjach albo w niewielki sposob zagrozonych konkurencjg
autobusowa, jak np. Gliwice/Zabrze — Sosnowiec/Dgbrowa Gor-
nicza, Ruda Slaska — Katowice, albo w takich, gdzie cena obec-
nie jest juz konkurencyjna wobec komunikacji miejskiej, jednak
nierozreklamowana nie przycigga zbyt wielu pasazerow, np. Ka-
towice — Sosnowiec, czy Sosnowiec — Dabrowa Gornicza.
W tym segmencie przewozow gtownym czynnikiem zachecajg-
cym pasazerow bytaby nie tyle nieznacznie nizsza, w porowna-
niu do obecnej, cena za przejazd
w jedng strone, ale wtasno$¢ biletu
strefowego jednorazowego, ktory jest
przeciez biletem strefowo-czasowym
umozliwiajgcym dowolng liczbe po-

autobusowa, np. na trasie Swietochtowice — Dabrowa Gornicza.

Oczywiscie zawsze istniataby mozliwo$¢ zakupu biletu w starej

taryfie kilometrowej, tak wiec pasazer zadnej podwyzki nie od-

czutby.

Wida¢ zatem, ze na proponowanej zmianie taryf zyskaja
zarowno pasazerowie (mieszkancy aglomeracji) oraz kolej. Pa-
sazerowie uzyskajg mozliwo$¢ wykorzystania najszybszego
i najwygodniejszego $rodka komunikacji publicznej w bardziej
przystepnej cenie, a w dalszej perspektywie czasu, dzieki zwiek-
szeniu liczby podroznych, lepszg oferte rozktadowg (wiecej kur-
sow) oraz — by¢ moze — wspalny bilet. Dla kolei natomiast pro-
ponowana taryfa strefowo-czasowa spetnia¢c ma nastepujgce
postulaty:

m zwiekszenie liczby przewiezionych pasazerow na krotkie od-
legtosci rzedu 6—20 km zaréwno w segmencie przejazdow
jednorazowych, jak i okresowych;

B zwiekszenie zainteresowania podréznych liniami stabo ob-
cigzonymi i zagrozonymi redukcjg przewozow, a co za tym
idzie zmniejszenie strat ptyngcych z kursowania pociaggow na
tych trasach;

Tablica 1

Proponowane ceny biletéw strefowych

Strefy waznosci Bilet

jednorazowy miesigczny imienny
cena [z1] czas waznosci [h] cena [zf]
0,B,C,DE 2,40 2 60
A, 0C, CE 3,00 2 66
AC, BD, OCE 3,60 4 80
ACE, AB 4,20 4 88
ABD, ABC 5,00 6 96
ABCD, ABCE 6,80 6 136
ABCDE 8,20 6 164

Bilety na przejazd w strefie A wazne sg w podstrefie 0
Zrédfo: opracowanie wiasne

drozy wramach strefy/stref w ozna-
czonym na bilecie czasie (2, 4 lub
6 godz.). Czyli w przypadku, gdy pa-
sazer ma do zafatwienia niewiele
spraw w miejscu przeznaczenia (np.
wizyta u lekarza, w urzedzie, termin
egzaminu/zaliczenia), wtedy na tym
samym bilecie odbywa podroz tam
oraz powrotng. Zatem pomimo nie-
kiedy nawet nieznacznie wyzszej
opfaty za przejazd w stosunku do ko-
munikacji miejskiej czy prywatnej
w jedng strone, proponowana taryfa
bytaby szczegdlnie konkurencyjna
w przejazdach ,tam i powrot”.
Pewien wzrost cen nastgpitby
w przejazdach tranzytowych przez
Srodek aglomeracji, gdyz przejazdy te
nie sg zbytnio zagrozone konkurencja

Tablica 2
Poréwnanie cen hiletow w taryfie strefowej i kilometrowej
Trasa Odlegiosé Cena biletu
[km] jednorazowego miesigcznego
nowa [zf]  stara [zt] zmiana [%] nowa [zi] stara [zi] zmiana [%]

Bedzin Miasto — Sosnowiec 5 2,4 3,0 -20 60 65,1 -8
Dabrowa Gomicza — Katowice 17 3,6 46 -22 80 92,0 -13
Gotondg — Katowice 21 3,6 57 =37 80 114,0 -30
Gotondg — Sosnowiec 13 3,0 3,8 -21 66 92,0 -28
Zabkowice — Katowice 25 42 57 -26 88 114,0 -23
Zabkowice — Sosnowiec 17 3,0 46 -35 66 92,0 -28
Tychy — Katowice 17 3,0 4,6 -35 66 92,0 -28
Nowy Bierun — Katowice 28 3,6 57 -37 80 114,0 -30
Twordg — Tarnowskie Gory 15 2,4 3,8 =37 60 92,0 -35
Tarnowskie Gory — Katowice 34 5,0 6,8 -26 96 136,0 -29
Gliwice — Katowice 28 50 57 -14 96 114,0 -16
Zabrze — Katowice 19 42 4,6 -9 88 92,0 -4
Gliwice — Sosnowiec 36 6,8 6,8 bz 136 136,0 bz
Zabrze — Sosnowiec 27 5,0 57 -14 96 114,0 -16
Ruda Slaska — Katowice 15 42 38 +11 88 92,0 -4
Dabrowa Gornica — Sosnowiec 9 3,0 3,0 bz 66 65,1 +1
Sosnowiec — Katowice 8 3,0 3,0 bz 66 65,1 +1
Swigtochtowice — Dgbrowa Gornicza 26 6,8 57 +19 136 114,0 +19

Zrédfo: opracowanie wiasne
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W utrzymanie dotychczasowej pozycji w segmencie przejazdow
jednorazowych i okresowych na $rednie odlegtosci rzedu
21-40 km.

Doktadne ustalenie stawek taryfowych nalezy oczywiscie
obecnie do przewoznika kolejowego (zaproponowane stawki sg
jedynie propozycja, na podstawie ktorej przeprowadzono symu-
lacje konkurencyjnosci cenowej kolei i komunikacji miejskiej),
ktory na podstawie informacji o wielko$ci przewozow w konkret-
nych relacjach oraz ich strukturze biletowej, uchwali stawki,
przy ktorych ryzyko zmniejszenia wptywow bedzie minimalne.

Informacja i promocja

Podsumowujgc, konieczne wydaje sie rdwniez przypomnienie
o istotnym znaczeniu akcji nagtasniajacych nowg oferte. Nie
moga one polegac na wywieszeniu czarno-biatego ksera w naj-
bardziej zaciemnionej gablotce na dworcu, lecz powinny wyko-
rzystac istniejacy potencjat dworcow kolejowych, z ktérych wie-
le jest miejscem nie tylko odprawy podréznych, lecz rowniez
galerig sklepikdw, miejscem spajajgcym dwie czesci miasta
(Katowice, Sosnowiec, Gliwice). W gablotach ogtoszeniowych,
w przejSciach podziemnych, w okolicach drzwi wejsciowych
mozna np. rozwiesi¢ kolorowe plakaty reklamowe, promujgce
nowg oferte. Ponadto wiele budynkéw dworcowych jest takze
dogodnie usytuowanych w centrach miast, czy przy dworcach
autobusowych. Fakt ten doskonale mozna wykorzystac w akcji
nagtasniania nowej oferty przy wykorzystaniu zewnetrznych po-
wierzchni budynkow. Kolejnym sposobem zwrécenia uwagi
spoteczenstwa, ktore w wielu miejscach zapomniato o istnieniu
kolei w przewozach aglomeracyjnych (np. osoby podrozujgce
z Gliwic do Sosnowca, czy Dgbrowy Gorniczej autobusem miej-
skim), moze by¢ zorganizowanie konferencji prasowych, wtasci-
we przeszkolenie personelu punktow informaciji kolejowej i kas
0 nowej ofercie i jej zaletach, czy tez rozdawanie ulotek o ofercie
na placach dworcowych lub w poblizu dworcow. Aby wykorzy-
stac zalety publicity w formie przekazu nieformalnego pomigdzy
klientami, wskazane jest rowniez umieszczenie plakatow na
wyzszych uczelniach.

Podsumowanie

Tylko potaczenie nowej oferty i akcji reklamujgcych (ktore wcale
nie muszg by¢ bardzo kosztowne, ale majg wykorzystywac po-
tencjat przewoznika oraz innych spotek Grupy PKP) moze z du-
zym prawdopodobienstwem przynie$¢ oczekiwane efekty. Oczy-
wiscie zaznaczy¢ nalezy, ze przedstawione rozwigzanie nie jest
antidotum na wszystkie bolgczki kolejowych przewozow aglo-
meracyjnych na Gérnym Slasku, niemniej jednak moze przyczy-
ni¢ sie do zahamowania spadkowego trendu tych przewozow
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oraz do pewnego ich wzrostu. Aglomeracja goérnos$laska szcze-
golnie potrzebuje rewitalizacji kolejowych przewozow regional-
nych, gdyz w czasach szybkiego rozwoju sieci drogowej i potg-
czen autobusowych, pasazerowie z ustug kolei moga niebawem
zupetnie zrezygnowac. Wtedy, za kilka, kilkanascie lat, po catko-
witym wyczerpaniu sie przepustowos$ci sieci drogowej, wtoda-
rze regionu zaczng przywracac kolei jej zastuzone miejsce w ru-
chu aglomeracyjnym. Bedzie to jednak znacznie bardziej
kosztowne oraz trudniejsze niz teraz. Natomiast zwigkszenie
obecnie zainteresowania mieszkancow tymi przewozami moze
przyczyni¢ sig do zwrocenia wiekszej uwagi na role kolei
w transporcie publicznym w aglomeracjach przez decydentow
politycznych. Fakt ten moze przyczyni¢ sie do przyspieszenia
prac nad integracjg kolei i komunikacji miejskiej w regionie,
ktora w sektorze kolejowych przewozow aglomeracyjnych jest
niezbednym warunkiem jego rozwoju.

a
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