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Kolej regionalna jako element
systemu komunikacyjnego konurbacji

Pofaczenia kolejowe stanowia istotny element systemow
komunikacyjnych nie tylko w skali pojedynczych krajow,
ale i mniejszych jednostek terytorialnych. Specyficznym
typem takiego obszaru jest konurbacja przemystowa, czy-
li duzy zespot miast bez jednego wyraznego centrum, po-
wslaly najczesciej w wyniku industrializacji. W artykule
okreslono wptyw struktury osadniczej takich jednostek
jak Okreg Gornoslaski, Zagfebie Ruhry czy Zagfebhie Do-
nieckie na siec¢ kolejowych pofaczen regionalnych. Zwro-
cono uwage na szereg aspektow zwigzanych z funkcjono-
waniem kolei regionalnej, w tym miedzy innymi integracje
z transportem miejskim, kwestie finansowe i zwigzane
Z prowadzeniem ruchu.
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Konurbacja jako zespot miast
Konurbacja jest specyficznym skupiskiem miast, co przektada sie
nie tylko na ksztatt sieci transportowej, ale i zakres przemieszczen
miedzy o$rodkami. A. i R. Runge [9] definiujg konurbacje jako
,2espot kilku lub nawet kilkudziesieciu miast o rdznej wielkosci,
bez dominacji ktéregokolwiek z nich”. W odréznieniu od aglome-
racji monocentrycznej, w konurbacji brak jest jednego wyraznego
centrum, co bardzo czesto jest rownoznaczne z brakiem jednego
gtéwnego wezta komunikacyjnego, obstugujgcego caty obszar
i bedgcym naturalnym celem wigkszosci dojazdow. Potgczenia
miedzy miastami konurbacji A. i R. Runge charakteryzujg jako
~rownorzedne i wielostronne (kazdego miasta z kazdym)”.
Istotne miejsce zajmujg w tym uktadzie konurbacje przemy-
stowe, ktore najczesciej powstawaty w wyniku odkrycia zt6z su-
rowcOw mineralnych oraz rozwoju przemystu wydobywczego
i przetworczego. W warunkach europejskich surowcem, ktory za-
poczatkowat ich powstawanie w XVIII-XX w. byt wegiel kamienny.
W oparciu o jego ztoza wyrosty Zagtebie Ruhry, Gornoslaski
Okreg Przemystowy i Rybnicki Okreg Weglowy (w zwigzku z re-
strukturyzacjg przemystu w najnowszej literaturze przedmiotu co-
raz czesciej okreslane po prostu jako konurbacja gornoslaska
wraz z aglomeracijg rybnicka), a takze Zagtebie Donieckie.
Transport kolejowy, umozliwiajgcy masowy zbyt surowcow,
byt jednym z czynnikow wptywajacych na rozwoj konurbacji
i decydujacych o sukcesie okreSlonego miasta. Jako przyktad
postuzy¢ moga Bedzin i Bytom, bedace w poczatkach XIX w. naj-
bardziej wptywowymi os$rodkami po obu stronach granicy pru-
sko-rosyjskiej, ktore jednak stracity na znaczeniu po przeprowa-
dzeniu pierwszej linii kolejowej tgczacej oba zabory przez
Sosnowiec i Katowice (obecnie dwa najwieksze miasta regionu).
Jednak mimo, ze kolej w duzej mierze decydowata o wspotcze-
snym ksztatcie konurbacji przemystowych, to jej znaczenie od
potowy XX w. stopniowo malato, a do powstawania i rozwoju no-
wych miast nie byto juz konieczne potozenie na trasie waznej

magistrali kolejowe]j (przyktad lokalizacji nowych osiedli Jastrze-
bia Zdroju czy Siewierodoniecka w latach 60.—70. XX w.).

Sie¢ kolejowa konurbacji
Sie¢ kolejowa, podobnie jak sie¢ drogowa, tramwajowa efc.,
w duzej mierze jest odzwierciedleniem struktury osadniczej re-
gionu, w ramach ktoérego funkcjonuje. Biorgc pod uwage nad-
rzedne zadanie transportu — przew6z 0sob i towaréw, w modelu
teoretycznym sie¢ transportowa powinna jak najlepiej zaspokajac
potrzeby przewozowe na danym obszarze, t3czac poszczegolne
jego osrodki w mozliwie najkorzystniejszy sposob. W przypadku
analizy sieci transportowych, najistotniejsze znaczenie bedzie
miata skomplikowana struktura przestrzenna konurbacji, wyraza-
jaca sie (jak juz wspomniano) przede wszystkim brakiem jednego
wyraznie wyksztatconego centrum, jak rowniez istnieniem os$rod-
kow o charakterze subregionalnym — zblizonych potencjatem do
osrodka najwiekszego, czy tez petnigcego funkcje o charakterze
centralnym (nie zawsze jest to tozsame).

Struktura osadnicza konurbacji wptywa miedzy innymi na
ksztatt sieci kolejowej, ktorej najwazniejszymi cechami prze-
strzennymi sa:
® brak jednego wyraznego centralnego wezta sieci kolejowej lub

istnienie kilku weztow, ktérym mozna przypisac range central-

ng (Zagtebie Donieckie, Zagtebie Ruhry);

m w przypadku funkcjonowania centralnego wezta kolejowego
konurbacji - istnienie odcinkow omijajacych go (GOP, ROW).
Sieci o wymienionych cechach sg charakterystyczne przede

wszystkim dla obszaréw konurbacji i praktycznie nie wystepujg

w przypadku aglomeracji monocentrycznych, takich jak todz,

Wroctaw, Poznan czy Warszawa.

Duzo uwagi strukturze i funkcjom sieci kolejowej konurbacji
poswigca S. M. Koziarski [3], badajacy sie¢ kolejowg makrore-
gionu potudniowego Polski, obejmujgcego miedzy innymi GOP
i ROW. Za S. Berezowskim [1] i T. Lijewskim [4] stwierdza on, ze
sie¢ kolejowa konurbacji gornoslaskiej nazywana jest w literatu-
rze przedmiotu ,weztem weztow” lub ,zespotem weztow”. Okre-
Slenia te idealnie oddajg strukture sieci kolejowej konurbacji
przemystowych nie tylko Polski potudniowej, ale rowniez Zagte-
bia Donieckiego i Zagtebia Ruhry.

Jednak nawet w przypadku sieci kolejowej o tak ztozonej
strukturze mozna pokusic¢ sie 0 wyznaczenie centralnego wezfa,
uwzgledniajac jedynie jako$¢ zagospodarowania infrastruktural-
nego i pomijajac elementy charakteryzujgce system transportowy
(takie jak chociazby wielkoSci przewozow czy struktura potgczen).
Procedure takg zastosowat w przypadku sieci kolejowej konurba-
cji gornoslaskiej S. M. Koziarski, lecz wzigt on pod uwage oprdcz
elementow infrastrukturalnych réwniez dostepno$¢ transportowg
i wielko$C przewozow pasazerskich. Zastosowane wskazniki moz-
na podzieli¢ na dwie podstawowe grupy:

1) odnoszgce sie bezposrednio do sieci kolejowe;:
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linie z zawieszonym ruchem
regionalnym

— rodzaj linii (jedno-, dwutorowa efc.)

— rodzaj trakcji (elektryczna, spalinowa)

— system sterowania ruchem (sygnalizacja ksztattowa, sy-
gnalizacja z blokadg potsamoczynng i samoczynng)

— dostepnosc transportowa linii (liczba stacji na 1 km?)
— dostepnos¢ topologiczna weztow

2) charakterystyczne dla systemu komunikacyjnego:

— Zzasieg przewozow pasazerskich (regionalny, krajowy, mig-
dzynarodowy, bez przewozdw pasazerskich)

— natezenie przewozOw pasazerskich i towarowych (Srednia
dobowa liczba pociggow).

W wyniku przeprowadzonej procedury badawczej S. M. Ko-
ziarski stwierdzit, ze weztem centralnym sieci kolejowej konurba-
cji gornoslaskiej byty w 1989 r. (wowczas przeprowadzano bada-
nia) Katowice, w ktorych krzyzowaty sie gtowne linie kolejowe.
Odcinki sieci kolejowej omijajgce Katowice miaty znaczenie dru-
gorzedne.

Centralno$¢ Katowic jest jeszcze bardziej widoczna, gdy wez-
mie sie pod uwage wytgcznie odcinki z ruchem pociggow regio-
nalnych oraz przemiany jakie dokonaty sie w sieci kolejowej ko-
nurbacji  gornoslaskiej i aglomeracji rybnickiej po 1990 r.
Likwidacji badz zawieszeniu ulegty praktycznie wszystkie pota-
czenia omijajace Katowice (z wyjatkiem czterech par pociggow
Bytom — Gliwice) i Rybnik, co jest szczegolnie widoczne w przy-
padku tego drugiego miasta. Jednoczes$nie nastgpita koncentra-
cja liczby potgczen w weztach Katowice i Rybnik oraz marginali-
zacja takich stacji, jak: Dgbrowa Gornicza Zgbkowice (zawieszenie
ruchu do Szczakowej), Jastrzebie Zdroj Moszczenica (catkowite
wstrzymanie ruchu regionalnego), Jaworzno Szczakowa (zawie-
szenie ruchu do Zgbkowic i Bukowna), Pyskowice (zawieszenie
ruchu do Zabrza i Pyskowic Miasta), Zory (zawieszenie ruchu do
Orzesza i Pawtowic), ktore przestaty petnic role weztow w ruchu
regionalnym.

Duzo bardziej skomplikowana jest sytuacja w przypadku Za-
gtebia Donieckiego i Zagtebia Ruhry, wynikajaca przede wszyst-
kim z nastepujacych faktow:

W wickszej powierzchni konurbacji, kitora wptyneta na rozwoj
bardziej skomplikowanych struktur potaczen;

W bardziej chaotycznego uktadu osrodkow miejskich, z ktorych
zaden nie znajduje sie w geometrycznym centrum (tak jak Ka-
towice na przecieciu osi Tarnowskie Gory — Tychy i Gliwice
— Sosnowiec — Zawiercie co ma bezposrednie przetozenie na
ksztatt sieci kolejowej);

B zaniechania zawieszania ruchu regionalnego na szerokg skale
(Zagtebie Ruhry) lub utrzymania mozliwie jak najwigkszej licz-
by odcinkoéw z ruchem regionalnym kosztem poziomu oferty
(udziat odcinkow z ofertg typu ,Alibi Zug” w Zagtebiu Doniec-
kim).

Rys. 1. System kolei regionalnej w konurbacji gornoslaskiej w 1988 (a)

i 2010 r. (b1 — zatoZenia rocznego rozkladu jazdy pociagow, b2 —
réznica miedzy zafozeniami a rozkfadem faktycznym wedfug stanu
na luty 2011 r.)
Najwieksze miasta. B — Bytom, Be — Bedzin, C — Chorzow,
Ch — Chrzandéw, Cz — CzeladZ, DG — Dabrowa Gornicza, G — Gliwi-
ce, J — Jaworzno, JZ — Jastrzebie Zdroj, K — Katowice, Kn — Knu-
réw, M — Mystowice, P — Pszczyna, PS — Piekary Slaskie, R — Ryb-
nik, RS — Ruda Slaska, S — Sosnowiec, SS — Siemianowice Slaskie,
T — Tychy, TG — Tarnowskie Gory, Tr — Trzebinia, WS — Wodzistaw
Slaski, Z — Zabrze, 7 — Zory
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Uogolniajac, stwierdzi¢ nalezy, ze mimo znacznych rdznic
w ksztafcie sieci kolejowych analizowanych konurbacji miejsko-
-przemystowych, odnalez¢ mozna wiele cech wspdlnych. Szcze-
golnie dobrze sg one widoczne w skali makro, w ktorej dostrzec
mozna promienisty uktad linii kolejowych rozchodzacych sie na
zewnatrz regionu przemystowego (co miato utatwic zbyt towarow)
oraz skomplikowany uktad pofgczen wewnatrz, ktory jest odzwier-
ciedleniem specyficznej struktury osadniczej.

System kolei regionalnej w konurbacji

Analiza sieci transportowej, jako odnoszgcej sie przede wszyst-
kim do zagospodarowania infrastrukturalnego przestrzeni nie jest
w stanie zobrazowa¢ catosci problemu. Niezbedng jest analiza
systemowa, tj. z uwzglednieniem liczby potgczen, odniesionych
do potencjatu demograficznego osrodkéw, na terenie ktdrych
znajduja sie najwieksze wezty kolejowe.

W przypadku konurbacji gorno$lgskiej analiza systemu kolei
regionalnej potwierdza centralno$¢ Katowic w strukturze potaczen
pasazerskich. Znaczna dysproporcja pojawia sie wraz z wzieciem
pod uwage potencjatu demograficznego pozostatych osrodkow.
Widoczna jest stosunkowo dobra oferta w kierunku zachodnim
(do Zabrza i Gliwic), potudniowym (do Tychdéw) oraz wschodnim
(do Sosnowca i Dgbrowy Gorniczej), znacznie kontrastujgca
z kierunkiem potnocnym (dojazdy z Bytomia i Tarnowskich Gor).
Wynika to przede wszystkim ze ztego stanu infrastruktury na tym
odcinku oraz silng konkurencjg ze strony komunikacji autobu-
sowe;j.

Znacznie bardziej skomplikowana jest sytuacja Zagtebia Ruh-
ry i Zagtebia Donieckiego co wynika przede wszystkim z ksztattu
sieci kolejowych w tych regionach. Na obszarze Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr widoczne jest jedno duze skupisko miast potozonych
rownoleznikowo migdzy Duisburgiem na zachodzie a Dortmun-
dem na wschodzie. Na potudniowy zachod od tego skupiska
znajdujg sie samodzielne osrodki o duzym potencjale demogra-
ficznym, takie jak Disseldorf, Wuppertal, czy Ménchengladbach.

Gtowne potgczenia regionalne w Zagtebiu Ruhry koncentrujg
sig na trzech liniach, wybiegajacych ze stolicy regionu — Dissel-
dorfu:
®m do Dortmundu przez Duisburg, Essen, Bochum (od 111 do

156 par pociggoéw w dobie),

m do Monchengladbach przez Neuss (od 96 do 205 par pocig-
gow w dobie),
B bezposrednio do Kolonii (113 par pociaggéw w dobie).

Wazng role petni rowniez potudniowe pofaczenie Disseldorfu
z Dortmundu przez Wuppertal i Hagen (od 88 do 147 par pocig-
gow w zalezno$ci od fragmentu trasy). Stwierdzi¢ zatem nalezy,
ze w uproszczeniu system potaczen kolejowych ma ksztatt duze-
go pierscienia przebiegajacego na trasie: Dusseldorf — Duisburg
— Essen — Bochum — Dortmund — Hagen — Wuppertal — Diissel-
dorf z odnogami do Kolonii i Ménchengladbach. Zwraca uwage
proporcjonalnie mata liczba potgczen bezposrednich wewnatrz
~pierscienia“, tj. miedzy Essen i Dusseldorfem, czy Wupper-
talem.

Za centralny wezet systemu kolei regionalnej w Zagtebiu
Ruhry uzna¢ mozna Diisseldorf jako miasto najludniejsze i z naj-
wiekszg liczbg potaczen regionalnych. Jednak kolejne osrodki,
czyli Dortmund, Essen i Duisburg, niewiele odbiegajg od stolicy
regionu zarowno pod wzgledem potencjatu demograficznego, jak
i oferty potaczen. Sytuacja ta jest zatem duzo bardziej skompliko-

Fot. 1. Pociag regionalny nr 6018 relacji Dolja — Donieck — Stowiarisk — Jazykowa
(zlikwidowany w 20170 r.) wjezdza na przystanek Dmitriewka (2010)
Fot. M. Rechfowicz
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Rys. 2. System kolei regionalnej w Zagtebiu Ruhry

Najwieksze miasta: B — Bochum, Bo — Bottrop, D — Diisseldorf, Do — Dort-
mund, Du — Duisburg, E — Essen, G — Gelsenkirchen, H — Hagen,
He — Herne, K — Krefeld, M — Miilheim, MG — Madnchengladbach,
N — Neuss, O — Oberhausen, R — Remscheid, S — Solingen, W — Wuppertal

wana niz w przypadku konurbacji gornoslaskiej i doskonale odda-
je problematyke systemdw kolejowych w konurbacjach miejsko-
-przemystowych.

Z jeszcze bardziej ztozong sytuacja mamy do czynienia
w przypadku Zagtebia Donieckiego. Najwigkszym miastem regio-
nu jest Donieck (978 tys. mieszk., 01.01.2011), lecz stwierdzi¢
nalezy, ze wzgledem sieci kolejowej ma on pofozenie marginal-
ne, a gtownym weztem kolejowym jest potozona w jego sgsiedz-
twie 40-tysieczna Jasinowataja. W rocznym rozkfadzie jazdy
2010/2011 do Doniecka dociera 55 pasazerskich pociggow dale-
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Rys. 3. System kolei regionalnej w Zagtebiu Donieckim
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Najwieksze miasta: A — Afczewsk, Ar — Artiomowsk, C — Charcyzsk, D — Do-
nieck, G — Gorfowka, J — Jenakijewo, K — Kramatorsk, Kt — Krasnyj tucz,
Kr — Krasnodon, L — Lisiczarisk, £ — tugarisk, M — Mariupol, Ma — Makie-
jewka, S — Stowiarisk, Si — Siewierodonieck

kobieznych oraz 35 pociggoéw podmiejskich, podczas gdy do Ja-
sinowatej odpowiednio 53 i 70.

Jeszcze bardziej marginalne pofozenie wzgledem sieci kole-
jowej ma drugie co do wielkoSci miasto zagtebia — Mariupol
(489 tys. mieszk.). W tym przypadku jest to jednak uwarunkowa-
ne peryferyjnym potozeniem miasta, bedacego gtownym portem
regionu. W rocznym rozktadzie jazdy 2010/2011 do stacji Mariu-
pol przyjezdza i odjezdza tacznie 18 pociggoéw dalekobieznych
i 14 podmiejskich.

Dopiero trzeci pod wzgledem potencjafu ludnosciowego tu-
gansk (471 tys. mieszk.) ma stosunkowo korzystne potozenie
wzgledem sieci kolejowej wschodniej czeSci ukrainskiego Don-
basu. Jednak biorgc pod uwage jego peryferyjne potozenie
w skali nie tylko regionu, ale i kraju (blisko$¢ granicy z Rosjg),
rowniez nie mozna go okreslic mianem wezta centralnego —
w rocznym rozktadzie jazdy 2010/2011 zatrzymuijg sie tutaj 24
pociggi dalekobiezne i 26 podmiejskich.

Analiza weztow transportowych w najwigkszych miastach re-
gionu nie wskazata jednego centralnego wezta sieci kolejowej
Zagtebia Donieckiego. Nie bez znaczenia jest tutaj stosunkowo
mata liczba potaczen kolejowych w pordwnaniu z Zagtebiem
Ruhry czy konurbacjg gornoslaska, co przektada sig na niewyko-
rzystanie potencjatu linii kolejowych i marginalizacje ruchu re-
gionalnego, a tym samym trudno$¢ wyznaczenia wezta centralne-
go. Jego zlokalizowanie musi by¢ poparte szerokg analizg
historyczng rozwoju sieci potgczen (archiwalne rozktady jazdy),
jak rowniez zagospodarowania infrastrukturalnego, na wzor badan
prowadzonych na obszarze konurbacji gornoslaskiej przez S. M.
Koziarskiego.

Abstrahujac od powyzszych rozwazan, warto nakresli¢ jeszcze
jeden aspekt funkcjonowania kolei regionalnych w konurbacjach,
mianowicie wahania dobowe poziomu oferty. Wynikajg one z fak-
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tu, iz podaz ustug transportowych powinna by¢ Scisle dostosowa-
na do popytu. O ile w przypadku komunikacji miejskiej wskazanie
Szczytow przewozowych nie przynosi trudnosci (przewaznie sg to
dowozy do pracy na godzine 6.00-8.00 i odpowiednio powroty
w godzinach 14.00—16.00 plus dowozy do szkot), to w przypadku
kolei regionalnej sprawa jest duzo bardziej skomplikowana,
szczegoblnie gdy wezmie sie pod uwage obszar rozlegty, o ztozo-
nej strukturze osadniczej.

Na rysunku 4 przedstawiono dobowe zroznicowanie liczby
pociggow regionalnych w ruchu (z pasazerami) na obszarze Za-
gtebia Donieckiego wedtug rocznych rozktadow jazdy 2006/2007
i 2010/2011. Widoczne jest zroznicowanie oferty na dwa okresy
szczytowe: poranny (w godzinach 6.00—7.00 oraz 9.00) oraz po-
potudniowo-wieczorny (w godzinach 18.00—19.00 oraz 21.00),
a takze okres tzw. miedzyszczytu, trwajgcy od 10.00 do 17.00.
Widoczna jest wyrazna niekonsekwencja w dostosowaniu z kaz-
dym rokiem coraz skromniejszej oferty do wymagan pasazerow.
Uznajac bowiem, ze zwigkszona liczba pociggow w ruchu w go-
dzinach 6.00—7.00 jest zwigzana z dojazdami do pracy, to dziwi¢
powinien brak odpowiednika miedzy godzing 14.00 a 16.00,
szczegblnie ze w komunikacji miejskiej wtasnie na te godziny
przypada szczyt popotudniowy. Po godzinie 18.00 trolejbusy,
tramwaje i autobusy komunikacji komunalnej sukcesywne zjez-
dzajg do zajezdni, podczas gdy w kolejowych potgczeniach re-
gionalnych wtasnie rozpoczyna sie pora zwigkszonego poziomu
oferty.

Niezaleznie od tych spostrzezen warto zaznaczyc¢, ze uwzgled-
nianie potrzeb pracownikéw zaktadow przemystowych wcigz jest
jedng z wazniejszych przestanek podczas konstrukcji rozktadu
jazdy pociggow regionalnych. Biorgc jednak pod uwage restruk-
turyzacje duzych zaktadow tradycyjnych gatezi przemystu, takich
jak metalurgia czy gomictwo, dowozy pracownicze z kazdym
rokiem traca na znaczeniu. Swiadcza o tym rowniez likwidacje
ruchu pasazerskiego na odcinkach przebiegajacych w bezposred-
nim sgsiedztwie duzych zakfadow przemystowych. Dotyczy to
miedzy innymi linii Tychy — Ledziny (obstuga fabryki samocho-
dow w Tychach), Dabrowa Gornicza Zabkowice — Jaworzno
Szczakowa (obstuga Huty ,Katowice”).

Problem ruchu towarowego i jego konsekwencje

Silnie rozwiniety przemyst na obszarach konurbacji przektada sie
rowniez na inne aspekty prowadzenia ruchu kolejowego. Duzym
problemem regionow, takich jak: Zagtebie Ruhry, Zagtebie Do-
nieckie, konurbacja gornoslaska, czy aglomeracja rybnicka jest
zwigkszony ruch pociggéw towarowych w poréwnaniu z innymi
regionami. Nieproporcjonalnie duzy udziat transportu towarowe-
go w strukturze przewozow jest oprocz szkod gorniczych jednym
z czynnikow najbardziej negatywnie wptywajacych na stan infra-
struktury, a tym samym poziom oferty regionalnych kolei pasa-
zerskich.

Warto przyktadowo zaznaczyC, ze w 1986 r. az 52% tadunkow
towarowych nadanych i przewiezionych przez Polskie Koleje Pan-
stwowe pochodzito z obszaru makroregionu potudniowego (woje-
wodztwa bielskie, czestochowskie, katowickie, opolskie), w tym
66% z konurbacji gornoslaskiej i 21% z aglomeracji rybnickiej,
co tgcznie stanowito 45% tadunkow towarowych nadanych na
PKP [3]. Obecnie wartosci te sg znacznie mniejsze, lecz nie moz-
na zapominac, ze problemy finansowe i niedoinwestowanie pol-
skiej kolei do dnia dzisiejszego nie pozwolito na remont wielu
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odcinkow sieci, ktore znajdujg sie w ztym stanie technicznym od
ponad 20 lat, mimo zmniejszenia liczby pociggow i tym samym
obcigzenia infrastruktury.

Duzy udziat transportu towarowego w ogole przewozow nie
jest oczywiscie specyfikg wytacznie konurbacji gornosigskiej.
Zespot pod kierunkiem W.F. Czektowa [17], badajgc strukture
przewozow na Ukrainie zauwazyt, ze o ile sie¢ Kolei Donieckiej
stanowi zaledwie 13% ogolnej dtugosci torowisk kolejowych
Ukrainy, to na jej obszarze dokonuje sie az 35% wytadunku i po-
nad 40% zatadunku wszystkich towaréw przewozonych przez Ko-
lej Ukrainska.

Tak znaczny udziat przewozow towarowych, charakieryzujg-
cych sie znaczng masg zarowno samego fadunku, jak i taboru
niezbednego do jego przewiezienia, wptywa negatywnie na stan
infrastruktury torowej. Niedofinansowane przedsiebiorstwa nie s3
w stanie systematycznie remontowa¢ i modernizowac torowisk,
w zwigzku z czym czas przejazdu stopniowo sie wydtuza. O ile
w przypadku transportu towaréw moze to zosta¢ zaakceptowane,
to w przypadku przewozow 0sob, pasazerowie otrzymujg kolejny
sygnat, ze jezeli chcg dojecha¢ do pracy w atrakcyjnym czasie to
powinni skorzysta¢ z innego $rodka transportu.

W tabeli 1 poréwnano najkrotszy czas przejazdu pociggiem
regionalnym i autobusem migdzy wybranymi miastami opisywa-
nych konurbacji przemystowych. Na pierwszy plan wysuwajg si¢
dwukrotnie dtuzsze czasy przejazdu pociggiem na obszarze ob-
wodu donieckiego. Po pierwsze wynika to z faktu marginalizacji
transportu regionalnego w systemie komunikacyjnym. Jako naj-
bardziej deficytowa z dziatalnoSci kolei panstwowych, w procesie
tworzenia rozkfadu jazdy znajduje si¢ ona zawsze za przewozami
towarowymi i pasazerskimi dalekobieznymi. Dopiero na drugim
miejscu wskaza¢ nalezy niezadowalajgcy stan infrastruktury toro-
wej, taboru i tym samym mate predkosci handlowe. Przytaczajac
chociazby przyktad odcinka Donieck — Mariupol, podkresli¢ nale-
2y, Ze 0 ile przejazd autobusem trwa co najmniej 1:45 godz., po-
ciggiem regionalnym 3:10 godz. to pociggi dalekobiezne poko-
nujg ten odcinek w najkrotszym czasie 2:27 godz..

Warto zauwazy¢, ze mate predkosci handlowe nie pozwalajg
na stworzenie siatki potgczen o atrakcyjnej dla pasazera czestotli-
wosci odjazdow. Z jednej strony bowiem niezbednym bytoby za-
angazowanie duzej liczby zespotow trakcyjnych, z drugiej nato-
miast powolne pociggi blokowatyby przejazd sktadow towarowych
i pasazerskich dalekobieznych. Dlatego tez w odroznieniu od
chociazby obszaru konurbacji gornoslgskiej, w Zagtebiu Doniec-
kim nawet w czasach gospodarki centralnie sterowanej utrzymy-
wano niewielkg liczbe potgczen regionalnych. Wracajac do przy-
ktadu Doniecka i Mariupola, podkresli¢ nalezy, ze obecnie
osrodki te (pierwszy o blisko milionowej liczbie mieszkancow,
drugi — prawie potmilionowej) faczy zaledwie 6 par pociggow re-
gionalnych. W schytkowym okresie ZSRR liczba par pociggow
regionalnych na tej trasie nie przekraczata 10.

Zaréwno w Zagtebiu Ruhry, jak i konurbacji gormoslaskiej,
podjeto proby oddzielenia ruchu towarowego, pasazerskiego da-
lekobieznego i pasazerskiego regionalnego. Cel osiggano na dwa
Sposoby: przez odseparowanie ruchu regionalnego poprzez stwo-
rzenie niezaleznych systemow kolei pasazerskiej (Stadtbahn Rhe-
in-Ruhr) oraz budowe magistral dla ruchu towarowego.

0 ile w Zagtebiu Ruhry prowadzono obydwa rodzaje dziatan,
to w konurbacji gornoslgskiej skupiono sig przede wszystkim na
wyprowadzeniu sktadow towarowych z linii Srednicowej Gliwice
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Rys. 4. Dobowe zrdznicowanie liczby pociagow regionalnych Kolei Donieckiej, beda-
cych w ruchu liniowym wg rocznych rozkfadow jazdy 2006/07 i 2010/11

Fot. 2. Pociag towarowy przejezdza przy kraweazi peronowej na stacji Sosnowiec
Daridéwka — w ciagu doby przez stacje przejezaza wiecej pociagow towaro-

wych niz pasazerskich (2011) Fot. M. Rechfowicz
Tabela 1

Poréwnanie najkrétszego czasu przejazdu pociggiem

regionalnym i autobusem miedzy gtéwnymi dworcami

w wybranych miastach obwodu donieckiego

i wojewddztwa $laskiego

Odcinek Pociag Autobus
Donieck — Mariupol 3:10 1:45
Donieck — Gorfowka 1:32 0:40
Donieck — Stawiarsk 3:30 1:50
Katowice — Stawkow 0:55 0:25
Katowice — Rybnik 1:.05 1.00
Katowice — Tarnowskie Gory 0:28 0:22 (0:34%)

* Rozkladowy czas jazdy autobusem miejskim linii przyspieszonej.

— Katowice — Dgbrowa Gornicza, przebiegajgcej przez Sciste cen-
tra miast. Bodzcem do budowy magistral towarowych byta budo-
wa Huty ,Katowice” we wschodniej czeSci konurbacji (obszar
wigczono do miasta Dgbrowa Gornicza) i konieczno$¢é skomuni-
kowania kombinatu nie tylko z dostawcami surowcow na terenie
regionu (kopalnie wegla), ale réwniez odbiorcami potproduktow
(walcownie pozostate po likwidacji wydziatow wielkopiecowych
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w hutach miast $laskich i zagtebiowskich). Dlatego tez nastgpita
rozbudowa istniejgcej od 1953 r. linii towarowej Katowice Mu-
chowiec — Dorota i oddanie odnog do stacji Dgbrowa Gornicza
Towarowa (1976 r.), tazy (1976 r., potaczenie z Centralng Magi-
stralg Kolejowa), Mystowice Brzezinka (1987 r.), a takze wybudo-
wano towarowg Linie Hutniczo-Siarkowa w kierunku Ukrainy
(1977-1979).

Niezalezne systemy kolei pasazerskiej
Najbardziej interesujgcym sg jednak niezalezne systemy regio-
nalnej kolei pasazerskie;.

W Europie Zachodniej zaczeto mysle¢ o koniecznosci moder-
nizacji regionalnych systemow transportowych juz po zakoncze-
niu procesu odbudowy ze zniszczen wojennych i przywrdceniu
petnej wydolnosci narodowych gospodarek. Impulsem ku temu
byt przede wszystkim szybki rozw6j motoryzacji indywidualnej,
ktory grozit paralizem komunikacyjnym w miastach. Biorgc pod
uwage specyfike konurbacji przemystowych, dodatkowg impul-
sem do dziatania byty wzgledy Srodowiskowe.

W Zagtebiu Ruhry juz w 1969 r. z inicjatywy miast powstata
spotka Stadtbahn Ruhr, majgca na celu budowe sieci pasazer-
skich pofgczen szynowych o standardzie zblizonym do dzisiej-
szych szybkich tramwajow. Pierwszy odcinek nowej kolei, tgcza-
cej Essen i Mulheim, oddano do uzytku w 1977 r. W kolejnych
latach linie Stadtbahn Rhein-Ruhr dotarty miedzy innymi do Bo-
chum, Dortmundu, Duisburga i Disseldorfu. Dla nowych potg-
czen nierzadko wykorzystywano istniejacg juz infrastrukture, kiorg
przebudowywano [14]. Ponadto w centrach miast linie poprowa-
dzono tunelami, co znacznie skrocito czas jazdy.

Na terenie Gornoslgskiego Okregu Przemystowego w latach
70. XX w. powstat, na wzor rozwigzania z Zagtebia Ruhry, projekt
Slaskiej Kolei Regionalnej. W pierwszym etapie miata ona pota-
czy¢ Osiedle Tysigclecia w Katowicach przez projektowane Cen-
trum Zagtebia (obszar na styku Sosnowca, Bedzina i Dgbrowy
Gorniczej, na terenie ktorego w latach 70. XX w. planowano bu-
dowe nowoczesnego centrum GOP-Wschdd), otoczone osiedla-
mi w Sosnowcu-Sroduli, Zagorzu, Bedzinie-Warpiu, Dabrowie-
-Mydlicach, oraz przez osiedle w Gotonogu do Huty ,Katowice”
i Zabkowic, majacych sie sta¢ zapleczem kombinatu. W dalsze;
perspektywie linie planowano przedtuzy¢ z Katowic przez Zabrze
i Gliwice do osiedla w Pyskowicach oraz do Tychow i Tarnow-
skich Gor [6].

Ze wzgledu na trudnos$ci gospodarcze zrezygnowano z budo-
wy SKR. W kolejnych latach rozpoczeto natomiast realizacje tan-
szego projektu Kolei Ruchu Regionalnego, bedacej de facto do-
datkowa parg torow wzdtuz istniejgcej linii Pyskowice — Gliwice
— Katowice — Sosnowiec — Dgbrowa Gornicza. Prace budowlane
trwaty do poczatku lat 90. XX w. i zostaty przerwane w zwigzku
z brakiem funduszy [7].

Niezrealizowanie zarowno SKR, jak i KRR szybko okazato sie
by¢ brzemienne w skutki. Brak Slaskiej Kolei Regionalnej najsil-
niej odczuwajg (najczesciej zupetnie nieSwiadomi istnienia pla-
now SKR) mieszkaricy osiedli powstatych wzdiuz jej trasy. Osie-
dla te miaty by¢ skomunikowane z linig kolei aglomeracyjnej,
lecz niezrealizowanie SKR, jak i dowozowych linii tramwajowych
spowodowato, ze obecnie niektdre osiedla z lat 70. XX w. charak-
teryzujg sie skrajnie niskim poziomem dostepnosci do ustug
transportu szynowego, ktory rekompensowany jest nadmiernym
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rozwojem komunikacji autobusowej. Doskonatym przyktadem
moze by¢ sosnowieckie osiedle Zagorze z jedng z najwigkszych
w regionie zajezdnig autobusowq oraz pustym korytarzem trans-
portowym, zarezerwowanym na budowe linii szybkiego tramwaju,
ktorej realizacje zawieszono w 1982 r.

0 ile brak SKR ma przede wszystkim konsekwencije lokalne,
to niezrealizowanie Kolei Ruchu Regionalnego odbito sie nieko-
rzystnie na catym regionie. Do dnia dzisiejszego odczuwalny jest
brak magistrali transportowej wschéd-zachdd o odpowiednio du-
zej przepustowosci. Istniejgce potaczenia kolejowe nie sg w sta-
nie spetni¢ oczekiwan ludnosci w zakresie przemieszczen we-
wnatrz aglomeracji, co jest jedng z gtdwnych przyczyn odptywu
pasazerow [11]. Roéwniez nadanie priorytetu infrastrukturze dro-
gowej przez wtadze regionalne nie przyniosto rozwigzania proble-
mow. Mimo bardzo dtugiego czasu realizacji (znacznie dtuzszego
niz budowa KRR ze wzgledu na charakter przedsiewzigcia) wcigz
nie zrealizowano Drogowe] Trasy Srednicowej, ktdra faczy obec-
nie tylko Katowice z Zabrzem. Podobnie oddanie do uzytku cato-
$ci autostrady A4 nie zaspokoito potrzeb mieszkancow konurbacji
gorno$laskiej, gdyz przebiega ona potudniowymi obrzezami re-
gionu.

Znaczenie cyklicznego rozktadu jazdy

w ruchu regionalnym

Opisujac problemy kolei regionalnej w Europie Srodkowo-
-Wschodniej, rozwazania nalezy zawrze¢ w ramach istniejgcych
realiow. Biorgc pod uwage problemy gospodarcze i ekonomiczne
trudno oczekiwa¢ rozwoju infrastruktury i potgczen analogicznego
jak w Zagtebiu Ruhry, lecz nierzadko poprawa sytuacji nie wyma-
ga znacznych naktadow finansowych.

Jednym z takich zagadnien jest cykliczny rozktad jazdy, zakta-
dajacy odjazdy pociggéw w statych odstepach czasu. Cykliczny
rozktad jazdy ma wiele zalet, sposrod ktorych wymieni¢ nalezy
przede wszystkim fatwo$¢ zapamietania godzin odjazdow oraz
zwigkszenie atrakcyjnosci potgczenia dzieki mozliwosci skomuni-
kowania z regularnie kursujgcymi liniami komunikacji miejskiej.

W Gornoslaskim Okregu Przemystowym na szerszg skale zo-
stat on wprowadzony pod koniec lat 70. XX w., aczkolwiek juz we
wczesniejszych latach z réznym powodzeniem prébowano wdro-
zy¢ te idee. Niestety w latach 90. XX w., wraz z ograniczaniem
liczby pociggow, zanikat cykliczny rozktad jazdy. Jego przywrdce-
nie zaproponowat w 2006 r. K. Szymanski [11], opierajgc sie na
godzinnej czestotliwosci potgczen, ze wzmocnieniami w okresach
szczytow przewozowych i cyklicznymi skomunikowaniami na sta-
cjach weztowych.

Obecnie na obszarze konurbacji gornos$laskiej cykliczny roz-
ktad jazdy obowigzuje na liniach Katowice — Gliwice (15/30 min
— nizsza warto$¢ oznacza czestotliwo$¢ w godzinach szczytu
przewozowego, wyzsze — w pozostatych godzinach), Katowice —
Zawiercie (30/60 min, z dodatkowymi pociggami na odcinku Ka-
towice — Sosnowiec), Katowice — Tychy Miasto (30 min) oraz na
linii Gliwice — Bytom (11 par pociggoéw odjezdzajgcych o row-
nych koncowkach minut, z czestotliwo$cig co 30-60 min
W Szczycie i co 2—3 godz. poza szczytem przewozowym). Nalezy
jednak zauwazy¢, ze z powodu probleméw technicznych znaczna
cze$¢ pociggow na obszarze wojewodztwa $laskiego jest odwoty-
wanych, w zwigzku z czym cykliczny rozktad jazdy nie zawsze jest
zachowany.
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Integracja kolei regionalnej z komunikacja miejska
Jak juz wspomniano, jedng z zalet wprowadzenia cyklicznego roz-
ktadu jazdy jest mozliwos$¢ skomunikowania regularnie kursujg-
cych linii komunikacji miejskiej z kolejg regionalng. Warto zatem
przyjrze¢ sie blizej rozwigzaniom integracyjnym, jako skuteczne-
mu narzedziu podniesienia atrakcyjnosci regionalnych potgczen
kolejowych i stworzenia z nich kregostupa sieci komunikacyjne;
konurbacji miejsko-przemystowej.

Integracje kilku rodzajow transportu na pewnym obszarze
z punktu widzenia pasazera mozna rozpatrywa¢ dwojako, jako in-
tegracje:

W infrastrukturalng, polegajacg na utatwieniu pasazerom fizycz-
nego korzystania z sieci transportowej, poprzez miedzy innymi
tworzenie zintegrowanych weztow transportowych, czy lepsza
informacje przystankowg;

W taryfowo-biletowa, rozumiang poprzez miedzy innymi wprowa-
dzanie wspdlnych biletow na kilka Srodkéw transportu, czy
tworzenie zintegrowanych systemow taryfowych.

Oba wymienione aspekty integracji Srodkow transportu s3
rownorzednie istotne.

Sposrod analizowanych obszardw za wzorcowy uzna¢ nalezy
Zagtebie Ruhry, gdzie integracja transportu zbiorowego obejmuje
zarébwno wymiar infrastrukturalny, jak i organizacyjny. Wymiar
infrastrukturalny to przede wszystkim wtasnie funkcjonowanie
zintegrowanych weztow przesiadkowych, obejmujgcych kolej re-
gionalng, tramwaje (szybkie i konwencjonalne), autobusy, trolej-
busy, kolej podwieszang i metro. Wezty te, szczegdlnie w duzych
miastach, sg znacznie rozbudowane, lecz odpowiednie ozna-
kowanie nie nastrecza probleméw podczas dokonywania prze-
siadek.

Znacznie gorzej sytuacja wyglada w konurbacjach Polski
i Ukrainy co, jak juz wspomniano, jest rezultatem problemow
ekonomicznych w tych krajach. Lecz co ciekawe zarowno w przy-
padku konurbacji katowickiej, jak i Zagtebia Donieckiego znacz-
nie lepiej rozwinieta jest integracja infrastrukturalna (wigzaca sie
ze znacznymi kosztami inwestycyjnymi) niz taryfowo-biletowa.

W wiekszosci duzych miast w bezposrednie sgsiedztwo dwor-
cow kolejowych doprowadzono nie tylko linie autobusowe, ale
rowniez tramwajowe i trolejbusowe. Dodatkowo w Doniecku pla-
nuje sie doprowadzenie do dworca gtownego linii metra. Ponadto
w miare potrzeb i mozliwosci dostosowywano infrastrukture w ten
Sposob, aby przesiadka wigzafa sie z bezpiecznym pokonaniem
jak najmniejszej odlegtosci (budowa przej$¢ podziemnych, wytg-
czanie ulic i placow przeddworcowych z ruchu samochodow in-
dywidualnych efc.).

Dziatania infrastrukturalne tgczg sie ze znacznymi wydatkami,
kiore obcigzajg zardwno budzety przedsigbiorstw transportowych,
jak i wiadz. Tymczasem rzadziej podejmuje sie dziatania majace
na celu integracje taryfowo-biletowa, mimo ze mozna je zrealizo-
wac duzo mniejszym kosztem niz inwestycje w infrastrukture.

Poczatki integracji kolei regionalnej z komunikacjg miejska
w konurbacji katowickiej siegaja 1988 r., kiedy wprowadzono
wspolne miesieczne bilety imienne WPK-PKP-PKS oraz wspolny
bilet miesigczny na okaziciela. Uprawniat on dowolng osobe do
przejazdu kolejg regionalng na trasie Gliwice — Katowice — Za-
wiercie oraz komunikacjg lokalng WPK i PKS na trasach dojazdo-
wych w promieniu 20 km od tej linii. W dalszej perspektywie
planowano wprowadzenie zintegrowanego biletu jednorazowego,
lecz zmiana sytuacji gospodarczej i modelu organizacji komuni-

Fot. 3. Budynek gtownego dworca kolejowego w Gelsenkirchen (Zagfebie Ruhry) —
nad wejsciem dobrze widoczne, rozpoznawalne symbole nie tylko kolei nie-
mieckich (DB), ale rowniez szybkiego tramwaju (S) oraz metra (U)

Fot. M. Rechfowicz (2007)

Fot. 4. Fragment tablicy informacyjnej na peronie metra w Duisburgu (Zagfebie

Ruhry), przedstawiajgcy rozmieszczenie punktow transportowych wchodzg-
cych w skfad centrum przesiadkowego na dworcu gtownym (2007)
Fot. M. Rechfowicz

Fot. 5. Tablice z rozkfadami jazdy na przystanku komunikacji miejskiej
przed gtownym dworcem kolejowym w Mariupolu (2010)
Fot. M. Rechfowicz
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kacji w GOP zweryfikowaty te plany. Byt to jeden z najbardziej
negatywnych efektow dokonywanych przemian, pogtebiony przez

zaprzestanie sprzedazy wspoélnych biletéw miesigecznych na ko-
munikacje miejska i kolej regionalng w 1991 r. [8].

Do idei wspdlnego biletu powrdcono dopiero na poczatku
XXI' w. Dziatania zaowocowaty wprowadzeniem biletu ATP (auto-
bus — tramwaj — pociag) w sierpniu 2002 r. W nowych realiach
kluczowym zagadnieniem byt podziat wptywow ze sprzedazy bile-
tu zintegrowanego pomiedzy Komunikacyjnym Zwigzkiem Komu-
nalnym GOP, bedacym organizatorem komunikacji miejskiej
w centralnej czesci konurbacji, a Polskimi Kolejami Panstwowy-
mi. Przyjeto rozwigzanie, zgodnie z ktérym cato$¢ przychodow
trafiata do PKP, a KZK GOP za honorowanie biletu ATP w autobu-
sach i tramwajach otrzymywato rekompensate od samorzadu wo-
jewodztwa. Niestety po niespefna dwoch latach Urzad Marszat-
kowski Wojewodztwa Slaskiego wycofat sie z dofinansowywania
biletu i 1 lutego 2004 r. PKP zawiesito jego sprzedaz [2].

Najmtodszg probg integracji Srodkéw transportu publicznego
w konurbacji gornosiaskiej jest miesieczny bilet metropolitarny,
wprowadzony 1 czerwca 2010 r. przez KZK GOP i Przewozy Re-
gionalne. Obowigzuje on w pociggach regionalnych oraz w komu-
nikacji miejskiej, organizowanej przez KZK GOP, a jego cena uza-
lezniona jest od dtugosci relacji pokonywanej pociggiem i liczby
miast, po ktdrych odbywa sig podréz autobusami i tramwajami.

Niezaleznie od tych dziatan, 14 grudnia 2008 r. Miejski Za-
rzad Komunikacji w Tychach i PKP Przewozy Regionalne wprowa-
dzity Taryfe Pomaranczowa, obowigzujacg w autobusach (MZK)
i trolejbusach na terenie miasta Tychy oraz w pociggach PKP
Przewozy Regionalne w relacji do/z Katowic.

Pod wzgledem dziatan majgcych na celu integracje taryfowo-
-biletowg najgorzej sytuacja wyglada w Zagtebiu Donieckim,
gdzie nie prowadzi sie zadnych dziatan w tym kierunku. Z jedne;j
strony jest to konsekwencjg opisanej marginalizacji znaczenia ko-
lei regionalnej, natomiast z drugiej — niezgtaszaniem popytu na
wspolny bilet (co w konurbacji katowickiej wielokrotnie miato
miejsce). Sytuacje dobrze obrazujg przyktady innych ukrainskich
miast (Kijowa, Lwowa), gdzie integracja taryfowo-biletowa nie to-
warzyszyta nawet specjalnie uruchamianym potfgczeniom o cha-
rakterze kolei miejskie;.

Fot. 6. Schemat sieci komunikacji miejskiej na gféwnym dworcu kolejowym w Do-
niecku (2011) Fot. M. Rechtowicz

Fot. 7. Wizualizacja dworca gtownego w Doniecku po przebudowie i oddzieleniu ru-
chu dalekobieznego od podmiejskiego. W czesci centralnej widoczna czesc

dalekobiezna, po prawej — podmiejska Fot. DP ,Doniecka Zatiznicja” Taryfy specjalne w kolei regionalnej

Na marginesie tych rozwazan warto wspomnie¢ jeszcze o prefe-
e | rencjach cenowych na pofgczenia regionalne w stosunku do tary-
; ) fy ogdlnokrajowej. Na terenie konurbacji gornoslaskiej rozwigza-
nie takie wprowadzono po raz pierwszy 1 czerwca 1986 r. na
odcinku Gliwice — Katowice — Zawiercie [7]. Z jednej strony sta-
nowifo ono swoista rekompensate za niezrealizowanie planow
Slaskiej Kolei Regionalnej z lat 70., a z drugiej miato by¢ zalaz-
kiem przysztej Kolei Ruchu Regionalnego, biegngcej torowiskiem
niezaleznym od ruchu dalekobieznego.

Ceny biletow wedtug taryfy KRR byty $rednio o 40% nizsze
niz ceny biletow na pociggi osobowe w relacjach o analogicznej
odlegtosci. Preferencje cenowe dla ruchu aglomeracyjnego znie-
siono w poczatku lat 90. XX w., wraz z pierwszymi ograniczeniami
w ofercie na linii srednicowej [8].

Nizsze ceny na podroze wewngtrz konurbacji gornoslaskiej
przywrocono 1 wrzesnia 2008 r., wprowadzajac specjalng oferte
taryfowa ,Bilety strefowe w aglomeracji katowickiej” i wyznacza-
jac trzy strefy biletowe. Wysokos$¢ preferencji cenowych najlepiej
obrazuje tabela, uwzgledniajaca liczbe jednorazowych petnoptat-

Fot. 8. Budowa estakady dla pasazerow pociggow dalekobieznych w Doniecku

(2011) Fot. M. Rechfowicz
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nych biletow odcinkowych, mozliwych do zakupienia za jedng
ptace minimalng, w zalezno$ci od pokonywanej odlegtosci.

Tabela 2
Liczba biletéw odcinkowych normalnych na pociagi
regionalne mozliwa do zakupienia za jedng ptace
minimalng* (06.2011 r.)

Przejazd na odlegtosc Zagtebie Donieckie Konurbacja gérnoslaska

Taryfa PR Taryfa ABC**
10 km 213 279 344
20 km 192 194 245
30 km 174 141 245
40 km 142 108 141
50 km 120 89 141

* Minimalna pfaca netto zgodnie z przepisami obowiazujacymi odpowiednio w Pol-
sce i na Ukrainie.

** Jako odpowiednik przejazdu na odleglos¢ do 10 km wifgcznie przyjeto przejazd
w strefie A, B lub C, jako odpowiednik przejazdu na odlegfos¢ do 30 km — przejazd
w strefach AB lub BC, natomiast do 50 km — w strefach ABC.

Opracowanie wfasne na podstawie [12, 16].

Niedofinansowanie kolei regionalnej

w Europie Srodkowo-Wschodniej

Jak juz zaznaczano, kluczowym problemem w poréwnaniach sys-
temu kolei regionalnej konurbacji gornoslaskiej i Zagtebia Do-
nieckiego z Zagtebiem Ruhry jest ciggte niedofinansowanie sys-
temow w Polsce i na Ukrainie. W przypadku Polski probg wyjscia
7 tej sytuacji byto usamorzadowienie spotki PKP Przewozy Regio-
nalne i przekazanie organizacji regionalnych potgczen kolejowych
na terenie wojewodztwa $lgskiego Urzedowi Marszatkowskiemu.
Szerzej problem ten opisuje B. Molecki [7], kiory zauwaza, ze
wraz z przekazaniem kolei regionalnej samorzadom nie znikto
wrazenie, ze dziata ona jak catkowicie odrebny system. Mimo kil-
kukrotnych prob wprowadzenia biletow zintegrowanych kolej re-
gionalna, ktdrej organizacja lezy w gestii samorzgdu wojewodz-
twa oraz komunikacja miejska, wchodzaca w sktad kompetenciji
samorzadu lokalnego, wcigz zdajg sie ze sobg konkurowaé nie
dostrzegajgc, ze prawdziwa konkurencja to motoryzacja indywi-
dualna.

0 koniecznos$ci ,,zwiekszenia wptywu lokalnych samorzadow
na kolejowe pofaczenia regionalne” mowi sie coraz gtosniej na
Ukrainie [15], kiora boryka sie ze znacznie powazniejszymi pro-
blemami finansowymi. Oprdcz opisanej marginalizacji ruchu re-
gionalnego, na aspekt finansowy przekfada si¢ réwniez wysoce
niekorzystny dla przewoznika duzy odsetek pasazerow z upraw-
nieniami do ulg ustawowych na przejazdy, co jest szczegdlnie
dotkliwe przy niepetnej rekompensacie z tytutu ich honorowania.

W 2010 r. uruchamianymi przez Kolej Donieckg pociggami
regionalnymi (podmiejskimi) przewieziono 48,9 min pasazerow,
z ktorych az 43,1 min (tj. 88,1%) stanowili pasazerowie z upraw-
nieniami do ulg. Tak duzy udziat pasazerow tego rodzaju wynika
ze stosowanego systemu taryfowego. Obecnie obowigzujgcy zo-
stat wprowadzony przez wtadze obwodowe Doniecka i tuganska
16 wrzesnia 2010 r., zgodnie z rozporzadzeniem Gabinetu Mini-
strow nr 1548 z 25 grudnia 1996 r. Rozporzadzenie to naktada na
ukrainskie przedsiebiorstwa kolejowe obowiazek respektowania az
26 roznych kategorii pasazerow, kidrym przystuguje prawo do
przejazdu ulgowego.

Nalezy zaznaczy¢, ze stosunkowo liczna grupa uprawniona
jest do przejazdow catkowicie bezptatnych. Na szczegdlng uwage

Fot. 9. Odnowiony tunel pod peronem IV, majgcy petni¢ role tymczasowego dworca

kolejowego w Katowicach (2010)

zastugujg te kategorie pasazerow, kidre w Polsce ptacg za prze-
jazd. Sg to miedzy innymi wszyscy emeryci i rencisci, uczestnicy
walk podczas drugiej wojny Swiatowej, dzieci z rodzin wielodziet-
nych, dzieci zotnierzy czynnej stuzby oraz dzieci pracownikow or-
gandw porzadkowych i sprawiedliwosci do lat 16, dzieci gorni-
kow i kolejarzy, ktdrzy stracili zycie w czasie wykonywania swojej
pracy. Ponadto wszystkie dzieci w wieku od 6 do 14 lat upraw-
nione sg do znizki 75%, natomiast studenci studiow dziennych
— do 50%.

Wymag respektowania przez przewoznika kolejowego tak sze-
rokiego wachlarza ulg nie bytby niczym nagannym, gdyby nie
fakt, ze stosowna rekompensata praktycznie nie jest wyptacana.
W 2010 r. dofinansowanie przejazdéw ulgowych na Kolei Do-
nieckiej wyniosto 10,7 min hrywien (4,1 min zt), czyli zaledwie
46,7 % wymaganej sumy. Natomiast catkowite koszty utrzymywa-
nia potgczen regionalnych w Zagtebiu Donieckim w 2010 r. wy-
niosty 416,2 min hrywien (158,2 min zt) i zostaty one pokryte
przychodami na poziomie 6,8% [5].

W tej sytuacji utrzymywanie potaczen lokalnych ma wytgcznie
wymiar socjalny, o czym juz wspomniano. Na jednego pasazera
~pefnoptatnego” przypada ponad siedmiu pasazerow z uprawnie-
niami do ulgi, lecz mimo to wcigz utrzymuje sie potaczenia ukie-
runkowane na przewodz pasazerow uprawnionych do bezptatnych
przejazdow, co pogtebia istniejgcy deficyt kolei regionalnej. Przy-
ktadem moze by¢ potgczenie Stowiansk (odj. 03.05) — Jazykowa
(przyj. 04.17) stuzace, zgodnie z informacjami uzyskanymi w Ko-
lei Donieckiej, przede wszystkim emerytom i rencistom dojezdza-
jacym w godzinach porannych na targ do Charkowa. Pomimo
stafego ograniczania siatki potgczen w Zagtebiu Donieckim w la-
tach 2009-2010 koszty komunikacji lokalnej zwigkszyty sie
0 6,7%. Najbardziej prawdopodobnym efektem tak niskiej ren-
townos$ci potgczen beda dalsze ograniczenia oferty, ktdra stanie
sie catkowicie nieatrakcyjna dla pasazera optacajgcego 100% ce-
ny biletu. W tej sytuacji jedynym wyjSciem stanie sige skorzysta-
nie z alternatywnych $rodkow transportu.

Dodatkowym problemem finansowym jest konieczno$c¢ utrzy-
mywania dobrze rozwinietej infrastruktury. W przypadku Polski,
nie patrzac na wizerunek kolei regionalnej jako atrakcyjnego pro-
duktu, ,zbedng” infrastrukture po prostu pozostawiono samg so-
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bie nie dostrzegajac zadnego problemu. W przypadku Ukrainy ca-
to$¢ infrastruktury do dzi$ stara sie utrzymac w stanie czynnym,
nawet gdy jej jakoS¢ pozostawia wiele do zyczenia (szczegGlnie
dotyczy to stanu torowisk na bocznych liniach Zagtebia Doniec-
kiego).

Podsumowanie

Temat kolei regionalnych jest coraz szerzej podejmowany w lite-
raturze przedmiotu, gdyz nasilajace sie zjawisko kongestii na te-
renach zurbanizowanych wymaga podejmowania szybkich, kom-
pleksowych dziafan na rzecz zwigkszenia wydajnosci publicznego
transportu zbiorowego. Jest to szczegdlnie istotne w przypadku
konurbacji miejsko-przemystowych, gdzie dodatkowo dochodzi
aspekt Srodowiskowy, zwigzany z wysokg koncentracjg prze-
strzenng zaktadow przemystowych (w tym reprezentujgcych tra-
dycyjne gatezie przemystu) oraz duzej gestosci zaludnienia.

Trzy analizowane konurbacje, mimo podobnej genezy po-
wstania (odkrycie zt6z wegla kamiennego i rozwoj przemystu),
znacznie roznig sie od siebie. Widoczne jest to zarobwno w przy-
padku zagospodarowania infrastrukiuralnego, jak rowniez sys-
temowego, nawigzujgcego do oferty transportu kolejowego.
Rdznice najbardziej sg widoczne miedzy Zagtebiem Ruhry a ko-
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Fot. 10. Nieczynny budynek dworca kolejowego w Bedzinie przy linii Srednicowej
Gliwice — Katowice — Zawiercie; w ciggu doby na stacji Bedzin zatrzymuje
sie 50 pociggow (25 par) Fot. M. Rechtfowicz (2006)

Fot. 11. Wyraznie kontrastujgcy z bedzinskim dworcem, czynny budynek dworca ko-
lejowego Donieck Muszkietowo na lokalnej linii Jasinowata — Donieck Il —
Ilfowajsk; w ciggu doby na stacji Muszkietowo zatrzymujg sie zaledwie 4 po-
ciggi (2 pary) Fot. V. Bespalov (2011)
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nurbacja gornoslasky i Zagtebiem Donieckim, co wynika z prze-
stanek historycznych (podziat konurbacji gornoslgskiej granicg
panstwowa, okres gospodarki centralnie sterowanej w Polsce i na
Ukrainie), ktore przetozyly sie na poziom rozwoju i sytuacje eko-
nomiczng nie tylko opisywanych regionow, ale i catych krajow.

Z punktu widzenia pasazera jedng z gtownych wad kolei re-
gionalnej konurbacji gorno$laskiej i Zagtebia Donieckiego jest
mata liczbg oferowanych potaczen. W przypadku Zagtebia Do-
nieckiego byta i jest ona konsekwencijg marginalizacji ruchu re-
gionalnego, jako stanowigcego zabezpieczenie socjalne najbied-
niejszych grup spotfecznych, natomiast w przypadku konurbacji
gornoslaskiej stan kolei regionalnej ulega stopniowemu pogor-
szeniu zarowno w aspekcie ilosciowym, jak i jakosciowym (tabor,
infrastruktura torowa, dworce kolejowe) czemu towarzyszy stop-
niowe wygaszanie popytu na przewozy kolejowe.

Nie bez znaczenia jest tutaj polityka wtadz lokalnych i regio-
nalnych, ktéra mimo realnego wptywu zaréwno na transport kole-
jowy, jak i miejski nie dgzy do jego petnej integracji tak, jak ma
to miejsce w Zagtebiu Ruhry. Podejmowane dziatania majg cha-
rakter dorazny i nie gwarantujg stabilnoSci oferty zarébwno pod
wzgledem stabilnosci rozktadu jazdy, jak i stabilnosci wprowa-
dzanych form integracji taryfowo-biletowej (dotychczasowe uda-
wato sie utrzymac zaledwie przez 2—3 lata).

Ponadto, w poréwnaniu z chociazby Zagtebiem Ruhry, sys-
tem zarzadzania transportem zbiorowym zaréwno na obszarze wo-
jewodztwa $laskiego, jak i Zagtebia Donieckiego jest wysoce nie-
przewidywalny. Nikt nie jest w stanie zagwarantowac jak bedzie
funkcjonowac kolej regionalna w perspektywie pigcio- czy dzie-
siecioletniej. W tej sytuacji najlepsza perspektywa dla mieszkan-
ca regionu staje sie samochdd. Warto w tym miejscu zacytowac
za A. Moleckim, B. Moleckim i K. Szymanskim [6], ze nagtasnia-
nie w mediach ztego stanu infrastruktury kolejowej, czy niedofi-
nansowania przewozow w zestawieniu z oddawaniem do uzytku
nowych inwestycji drogowych (chociazby wspomniane DTS czy
autostrada A4) daje mieszkanicom konurbacji gornoslaskiej jasny
sygnat o koniecznosci zakupu samochodu osobowego. Rozwigza-
nie takie wydaje sige mieszkancom pozornie korzystne, gdy wez-
mie sie pod uwage nieodparte wrazenie, ze kolej regionalna
w konurbacji gornos$laskiej i Zagtebiu Donieckim musi konkuro-
wac nie tylko z motoryzacjg indywidualng, ale i innymi rodzajami
Srodkow transportu zbiorowego.

a
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