TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 09 2011

Ryszard Janecki'
Stanistaw Krawiec?

MARGINALIZACJA UDZIALU
KOLEJOWYCH PRZEWOZOW REGIONALNYCH
W 0BSLUDZE POTRZEB AGLOMERACJI GORNOSLASKIE]

Obecny system transportu kolejowego w aglomera-
cji gornoslaskiej posiada wiele niekorzystnych cech.
W artykule omoéwiono ograniczenia wplywajace
na marginalizacje udzialu przewozéw kolejowych
w obstudze potrzeb przewozowych, ktére identyfi-
kuje sie w infrastrukturze regionalnego transportu
kolejowego, w taborze przewozowym i w organiza-
¢ji systemu, przy czym w tym ostatnim przypadku
ograniczenia sa czesto rezultatem barier infrastruk-
turalnych i taborowych.

Wprowadzenie

Rozwiazywanie wspélczesnych probleméw obstugi trans-
portowej aglomeracji wymaga skonfrontowania trzech
strategii rozwoju aglomeracyjnego systemu transporto-
wego. Pierwsza z nich ugruntowuje zdominowanie prze-
wozéw w aglomeracji przez transport drogowy realizo-
wany samochodami osobowymi i przez ogélnodostepny
transport autobusowy. Druga rozszerza wykorzystywane
srodki i techniki transportu aglomeracyjnego o te sy-
stemy transportu i sposoby przemieszczania, ktdre nie
korzystaja z silnikéw spalinowych jako zrédla napedu.
Trzecia ze strategii to propozycja dzialad bedacych tyl-
ko uzupelnieniem funkcjonujacego juz obecnie w danej
aglomeracji systemu transportu, w ktorym najczesciej
kluczowa pozycja nalezy do indywidualnego i zbiorowe-
go transportu drogowego. Obejmuje ona m.in. przedsie-
wzigcia zmniejszajace popyt na przejazdy samochodami
osobowymi, takie jak: wprowadzenie oplat drogowych,
poprawa warunkéw funkcjonowania zbiorowego trans-
portu autobusowego, rozwdj telepracy i systemu elastycz-
nego czasu pracy.

Alternatywne sposoby przemieszczen w stosunku do
transportu drogowego zawiera tylko strategia oparta na
niezmotoryzowanych (bez wykorzystywania silnikéw spali-
nowych) systemach transportu aglomeracyjnego. Wsrod
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mozliwych rozwiazan istotne znaczenie posiadaja systemy
transportu szynowego z napedem elektrycznym, do keé-
rych w przypadku aglomeracji zaliczy¢ nalezy metro, szyb-
kg kolej miejska, lekkie koleje miejskie, koleje podmiejskie
i regionalne oraz tramwaje. Charakterystyczna cecha tego
rodzaju rozwiazafn jest operowanie szynowych srodkéw
transportu w korytarzach transportowych przecinajacych
aglomeracje. Poprzez niezbedny uklad zréznicowanych
funkcjonalnie centréw przesiadkowych i przystankéw, ko-
rytarze transportu szynowego, bedace swoistymi kanatami
szybkiego przeplywu (tranzytu) potokdéw, powigzane sa ze
srodkami transportu i urzadzeniami, obshugujacymi rozpro-
szone potrzeby transportowe, takimi jak: ciagi ruchu pie-
szego, drogi i $ciezki rowerowe, Srodki miejskiego transpor-
tu zbiorowego (przede wszystkim autobusy) oraz transport
indywidualny.

W kontekscie formulowanych zadad dla wspélczesne-
go kolejowego transportu aglomeracyjnego w artykule
scharakteryzowano stan obecny systemu transportowego
w aglomeracji gérnoslaskiej wskazujacy na marginalizacje
udziatu przewozéw kolejowych w obstudze potrzeb prze-
wozowych.

Diagnoza stanu kolejowych przewozow pasazerskich
Obecna sytuacja pasazerskiego transportu kolejowego jest
odbiciem przemian w calym sektorze transportu w Polsce,
poddanym po 1989 roku procesowi transformacji gospo-
darczej i oddzialywaniu dynamicznie zmieniajacego sie oto-
czenia spolecznego i ekonomicznego. Na stan kolejowych
przewozéw pasazerskich istotny wplyw ma réwniez sytu-
acja w calym systemie transportu kolejowego, w ktérym
zmiany sg efektem przemian sektorowych.

Diagnoza obecnego stanu kolejowych przewozéw pasa-
zerskich dokonywana jest na trzech plaszczyznach:

* pierwsza pozwala na definiowanie sytuacji kolejowych
przewozéw pasazerskich, kreowanej przez oddzialywa-
nie zjawisk, proceséw i tendencji wystepujacych w sy-
stemie transportu kolejowego i dotyczacych zaréwno
przewozéw pasazerskich, jak i towarowych, a wiec cale-
go zakresu dziatalnosci gospodarczej w systemie;
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* druga plaszczyzna diagnozy kolejowych przewozéw pa-
sazerskich zawiera obraz sytuacji bedacej wynikiem od-
dzialywania zjawisk, proceséw i tendencji identyfikowa-
nych wylacznie w dziatalnosci zwiazanej z przewozami
pasazerskimi,

* obraz sytuacji w kazdym z podsysteméw przewozowych
kolejowego transportu pasazerskiego to efekt trzeciej
z plaszczyzn diagnozy i yymowania probleméw w mikro-

skali.

Zasadniczymi wyznacznikami kazdej z wyréznionych
plaszczyzn diagnozy sa:

* infrastruktura transportu kolejowego w przypadku
pierwszej z nich,

* organizacja rynku kolejowych przewozéw pasazerskich
oraz sytuacja w zakresie taboru przewozowego i trakcyj-
nego w gléwnej mierze ksztaltuja diagnoze z perspekty-
wy kolejowych przewozéw pasazerskich,

* dominujace cechy charakteryzujace obecny stan poszcze-
gblnych podsysteméw w kolejowych przewozach pasa-
zerskich w przypadku trzeciej z plaszczyzn diagnozy.

Sytuacje kolejowych przewozéw pasazerskich ksztalto-
wang przez zjawiska, procesy i tendencje wystepujace w ca-
lym systemie transportu kolejowego determinuje w naj-
wyzszym stopniu stan infrastruktury kolejowej. Niedosta-
teczne $rodki publiczne na modernizacje, remonty i utrzy-
manie infrastruktury kolejowej do roku 2006 spowodowaly
znaczaca luke remontowa. Jej nastepstwem byla degrada-
cja sieci kolejowej na wielu obszarach kraju, dzisiaj trudna
do odwrdcenia oraz pogorszenie stanu technicznego takze
gléwnych linii kolejowych. Proces ten wywotat w ruchu pa-
sazerskim nastepujace zjawiska’:

* odchodzenie od przewozéw kolejowych na wielu obsza-
rach kraju, w tym predestynowanych od obshugi trans-
portem kolejowym (np. obszary o wysokich walorach
przyrodniczych);

* pogorszenie dostepnosci transportowej regionow;

* zmniejszenie predkosci jazdy pociagéw i wydluzenie
czasu przejazdu, przez co w wielu relacjach kolej prze-
stala by¢ konkurencyjna w stosunku do samochodu oso-
bowego; spowodowalo to odplyw pasazeréw od kolei,
co w przypadku linii kolejowych o malym nate¢zeniu ru-
chu prowadzito do ich zamykania lub wylaczenia z eks-
ploatacji ze wzgledu na koszty ich funkcjonowania
i brak wplywéw taryfowych;

* pogorszenia jakosci obstugi pasazeréw przez przewozni-
kéw kolejowych;

3 Na podstawie: Program dziatan dla rozwoju rynku transportu kolejowego do roku 2015,
Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2010, s. 8-9, 25-26; J. Burniewicz,
Nowoczesna infrastruktura transportowa jako podstawowy element intensyfikacji pro-
cesow  rozwojowych w projektowanych dokumentach strategicznych, Ekspertyza dla
Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Gdadsk—Warszawa 2010, s. 37-39, 65;
Diagnoza polskiego transportu (stan do 2009 roku), Ministerstwo Infrastruktury,
Warszawa 2011, s. 8-9.

* obnizanie efektu uzytkowego inwestycji infrastruktu-
ralnych ze wzgledu na brak réwnomierno$ci w inwesto-
waniu we wszystkie skladniki infrastruktury (np. stan
drogi kolejowej umozliwia jazde pociagu z predkoscia
140-160 km/h, ale ze wzgledu na brak nowoczesnych
urzadzed kontroli bezpieczefistwa ruchu pociagéw
osiagniecie tych predkosci pozostaje nadal tylko w sfe-
rze potencjalnych mozliwosci).

Na obecny stan kolejowych przewozéw pasazerskich
wplyw maja réwniez czynniki identyfikowane wewnatrz
tego podsystemu. Wiaza si¢ one, jak juz wczesniej zazna-
czono, przede wszystkim z organizacja rynku kolejowych
przewozéw pasazerskich oraz sytuacja dotyczaca bezpo-
sredniego produkeyjnego skladnika systemu, jakim jest ta-
bor przewozowy i trakcyjny.

W zakresie organizacji rynku obserwuje sie nastepujace
zjawiska i tendencje:

* wlatach 2005-2009 liczba pasazeréw przewozonych po-
ciggami utrzymywala sie na poziomie 260-290 milionéw
0s6b, jednak od 1990 roku spadek wielkosci przewozéw
wynidst ponad 507 milionéw oséb, co stanowi 64,2%
wolumenu przewozéw w 1990 roku; jednoczesnie w cia-
gu minionych dwudziestu lat obserwowano intensywny
wzrost motoryzacji indywidualnej; przedstawiony stan
rzeczy obrazuje tabela 1 i rysunek 1;

* liberalizacja rynku, ktéra nastapita z duzym opdznie-
niem (2007) nie przyniosta znaczacych zmian w podazy
ushug przewozowych, w tym takze pod wzgledem ich
jakosci;

* nadal system dofinansowania kolejowych przewozéw
pasazerskich jest niestabilny i nieprzewidywalny, po-
dobnie jak finansowanie utrzymania dworcéw; dopiero
wejscie w zycie ustawy z dnia 16 grudnia 2010 o pub-
licznym transporcie zbiorowym? otwiera droge do po-
prawy systemu dofinansowania przewozéw miedzywo-
jewddzkich i miedzynarodowych realizowanych w ra-
mach $wiadczenia ustug publicznych;

* uporzadkowanie rynku kolejowych przewozéw pasazer-
skich orazjego przejrzystos¢, do tej pory walory bedace w sfe-
rze postulatéw, powinna zapewni¢ nowa ustawa o publicz-
nym transporcie zbiorowym; daje ona bowiem podstawe
do wdrozenia mechanizmu konkurengji regulowane;j
w przewozach regionalnych, miedzywojewddzkich i mie-
dzynarodowych w ramach $wiadczenia ushug publicznych;
mechanizm ten stwarza dla organizatoréw przewozéw ko-
lejowych mozliwo$¢ utrzymania dostepu do rynku prze-
woznikom wykonujacym przewozy ,.komercyjne” (nie ma-
jace charakteru uzytecznosci publicznej), z drugiej strony
zapobiega ekonomicznym zagrozeniom w realizacji kon-
traktu publicznego.

Wieloletnie zaniedbania powoduja, ze w zakresie taboru
wagonowego i trakcyjnego oraz elektrycznych zespoléw
trakcyjnych (ezt), w skali kraju nie obserwuje si¢ zasadniczej

4 Dz U.22011r. Nr 5, poz. 13.
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Tabela 1
Wielkos¢é przewozow oséb oraz motoryzacji indywidualnej w latach 1990-2009
I - Lata
Nazwa miernika lub wskaznika
1990 1995 2000 2005 2009
Wielko$é kolejowych przewozow pasazerskich 789,9 465,9 360,7 258,1 282,6
w [min 0sob], [%]; rok 1990 =100% 100,0 59,0 45,7 32,7 358
Wielko$é przewozow w miejskim transporcie zbiorowym 6000,0" - 4274,5% 4087,4 3913,9
w [min 0s6b], [%]; rok 1992 =100% 100,0 - 71,2 68,1 65,2
Wskaznik motoryzacji w [samochodach osobowych/1000 138 196 268 323 431
mieszkaricow], [%]; rok 1990 =100% 100,0 142,0 194,2 2341 3123
"Dane dla 1992 r., ? Dane dla 2003 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS Warszawa
a) wielkos¢ kolejowych przewozow pasazerskich (rok 1990 = 100%)
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Rys. 1. Wielko$¢ przewozow osob oraz motoryzacji indywidualnej w latach 1990-2009
Lr6dfo: opracowanie wiasne
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i zauwazalnej poprawy stanu technicznego taboru oraz jego
jako$ci. Z tego powodu w funkcjonowaniu kolejowych
przewozéw pasazerskich notuje si¢ nastgpujace niekorzyst-
ne zjawiska’:

* niedostateczna jakos¢ oferowanych ustug spowodowana
zlym stanem taboru, jego przestarzalymi konstrukcjami
nie spetniajacymi zadnych wspélczesnych standardéw
w zakresie komfortu podrézy;

* brak dostatecznej ilo$ci odpowiedniego taboru pasazer-
skiego powoduje, ze nie ma mozliwosci prowadzenia
ruchu pociagéw na blisko 20% sieci kolejowej z pred-
koscig dopuszczalng 120-160 km/h;

* niedostosowanie eksploatowanych pojazdéw do charak-
terystyki obstugiwanych polaczeni (np. ezt EN57 obstu-
guja przewozy aglomeracyjne pomimo nieprzystosowania
ich rozwigzan konstrukcyjnych do tego rodzaju ruchu).

Przedstawiong sytuacje pogarsza jeszcze obserwowane
od wielu lat zjawisko niewielkiego zaangazowania pafistwa
w programy inwestycyjne w zakresie taboru kolejowego,
realizowane na potrzeby systeméw przewozowych silnie
powiazanych z potrzebami transportowymi w skali regionu
(przewozy regionalne i przewozy aglomeracyjne).

Dopelnieniem obrazu ogélnej sytuacji w kolejowych
przewozach pasazerskich, kreowanej przez zmiany w syste-
mie transportu kolejowego stymulowane przez przemiany
calego sektora transportu, jest diagnoza obecnego stanu
w poszczegblnych podsystemach przewozéw pasazerskich.
Jej gléwne ustalenia przedstawiaja sie nastepujaco®:

* w przewozach miedzyaglomeracyjnych zasadniczym
dylematem jest wyrazny spadek jakosci ustug spowodo-
wany brakiem odpowiednich $rodkéw trakcyjnych i ta-
boru wagonowego oraz zasiegiem prowadzonych na
sieci kolejowej inwestycji modernizacyjnych;

* w przewozach miedzyregionalnych wykonywanych
w wiekszosci w ramach ustug publicznych, a wiec kt6-
rych skala jest silnie uzalezniona od wysokosci publicz-
nych srodkéw finansowych kierowanych na ich organi-
zowanie, obserwuje si¢ takie charakterystyczne zjawiska
jak: okresowa nieefektywna nadpodaz oferowanych
ustug, jednak przy obnizaniu ich jakosci, oraz tendencja
do likwidacji potaczeni na obszarach o mniejszej gestosci
zaludnienia, co prowadzi do dalszego powigkszania dys-
proporcji w obstudze kolejowej obszaru kraju;

* w przewozach regionalnych, takze majacych charakter
uzyteczno$ci publicznej, identyfikuje sic dwa segmen-
ty rynku: podréze do duzych aglomeracji, charaktery-
zujace sie znacznej wielkosci potokami pasazeréw, co
daje mozliwos¢ ich efektywnej obstugi pociagami oraz
typowe relacje regionalne obcigzone malymi potokami
pasazeréw, ktorych obstuga jest nieefektywna ze wzgle-
du na stabe pokrycie kosztéw eksploatacyjnych przy-
chodami taryfowymi;

> Na podstawie: Prognoza dziatain dla. .., op.cit., s. 9—10; Diagnoza polskiego transpor-

tu...,op.cit., s. 28-29.
® Na podstawie: Ibidem, s. 12—13; Ibidem, s. 38-39.

* w segmencie rynku przewozéw aglomeracyjnych (War-
szawa, Tréjmiasto, aglomeracja gérnoslaska) wobec po-
garszania sic warunkéw ruchu drogowego, czego prze-
jawem jest m.in. rozszerzajaca si¢ kongestia, oferta prze-
wozowa kolei i jej pozycja konkurencyjna w stosunku
do samochodu osobowego jest poza aglomeracja gérno-
slaska relatywnie dobra; istotna wada systemu przewo-
z6w aglomeracyjnych jest brak integracji z pozostalymi
systemami transportu w aglomeracjach oraz niski kom-
fort przejazddw.

Dotychczasowe rozwazania wskazuja, ze w podsystemie
kolejowych przewozéw pasazerskich wystepuje obecnie prze-
waga niekorzystnych zjawisk, proceséw i tendencji utrudnia-
jacych ozywienie kolei i zwickszenie jej roli w przewozach.
Taki stan rzeczy jest w opozycji do zamierzen na przysztosé,
ktérych celem jest budowa systemu transportowego bardziej
zréwnowazonego, mniej szkodzacego Srodowisku i w mniej-
szym stopniu przecigzonego, a wiec z mniejszg liczba obsza-
réw kongestii. System ten nie jest réwniez relatywnie konku-
rencyjny w stosunku do transportu indywidualnego i do
rozwigzan oferowanych przez inne galezie transportu, nawet
gdy bierze si¢ pod uwage najbardziej perspektywiczne seg-
menty rynku, a wiec przewozy micdzyaglomeracyjne (kwali-
fikowane), przewozy aglomeracyjne i przewozy regionalne
w relacjach do/z aglomeragji i duzych miast.

Uwarunkowania pozatransportowe kolejowych przewozow
regionalnych w aglomeracji gorno$laskiej

Polozona w centralnej czeSci wojewddztwa slaskiego aglo-
meracje gérnoslaska tworzy czternascie miast na prawach
powiatu, dwanascie innych miast, sposrod ktérych trzy sg
siedzibami powiatéw ziemskich, trzy gminy miejsko-wiej-
skie i jedenascie gmin wiejskich’. Struktura zlozona z czter-
dziestu jednostek przestrzenno-administracyjnych zajmuje
powierzchnie 2751 km?, a liczba ludnosci wynosi ponad 2,5
mln os6b®. Wskaznik Sredniej gestosci zaludnienia ksztal-
tuje sie na poziomie 913 os6b/km?. Na rysunku 2 przedsta-
wiono strukture przestrzenno-administracyjna aglomeracji
gbrnoslaskiej.

Jednym z podstawowych waloréw transportu kolejowe-
gowzakresie przewozow osébjestzdolnos¢ dosprawnejiefek-
tywnejobstugiduzych potokéw pasazerskich. Przewozyoma-
sowym charakterze zwigzane sg przede wszystkim z podré-
zami odbywanymi w relacji dom—praca—dom. Miejsca pra-
cy w duzej liczbie oferowane sa najczesciej przez wielkie
obiekty produkcyjne tradycyjnych galezi przemystu. W pol-
skich warunkach sg to m.in. kopalnie wegla kamiennego
i zaklady hutnicze.

Jest to jedna z czesciej wykorzystywanych w analizach probleméw transportu delimi-
tacji aglomeracji gérnoslaskiej. Po raz pierwszy zostala zaproponowana w 2004 r. na
potrzeby zintegrowanego planu rozwoju transportu publicznego — zob. Zintegrowany
Plan rozwoju transportu publicznego w aglomeracji katowickiej, Lad Sp. z o. o., Katowice
2004. W ostatnich latach wykorzystywano ja m.in. w opracowaniach Ernst&Young
(2007 r.) i Wydzialu Transportu Politechniki Slaskicj (2009 r.).

Diagnoza stanu systemu transportowego ovaz plan rozwoju transportu zbiorowego na obszarze
dzialania KZK GOP, Ernst&Young, Katowice—Warszawa 2007, s. 24-25.
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Rys. 2. Struktura przestrzenna aglomeracji gérnoslaskiej

Zradto: G. Karon, R. Janecki, A. Sobota, Program inwestycyjny rozwoju trakcji szynowej na lata 2008—
2011. Analiza ruchu, Praca naukowo-badawcza, Wydziat Transportu Politechniki Slaskiej, Katowice
2009, s. 31

Wojewddztwo $laskie przed 1989 rokiem bylo obsza-
rem koncentracji tych tradycyjnych sektoréw gospodarki.
Od dwéch dekad region podlega dynamicznym przemia-
nom zwigzanym z restrukturyzacja gérnictwa wegla ka-
miennego i hutnictwa. Zmiany te dotycza m.in. liczby
i przestrzennej alokacji obiektéw produkcyjnych oraz wiel-
kosci zatrudnienia bedacej odbiciem zakresu i wolumenu
produkcji. Trzeba zauwazyd, ze sa to jednoczesnie kluczowe
parametry determinujace potrzeby transportowe, a tym sa-
mym organizacje rynku kolejowych przewozéw pasazer-
skich w regionie oraz w aglomeracji gérnoslaskiej, na ob-
szarze ktorej usytuowana jest duza cze¢$¢ produkeji hutni-
czej i wydobycia wegla.

Elementem restrukturyzacji gérnictwa byt proces likwi-
dacji kopald zapoczatkowany w 1991 roku. Do dnia dzi-
siejszego liczba czynnych kopali w Polsce zmniejszyla si¢
z 70 w 1990 roku do 32 w 2007, a wiec 0 54%, co ilustru-
je rysunek 3. Najwieksze zmiany dotyczyly wojewddztwa
slaskiego, w ktérym na poczatku transformacji gospodar-
czej zlokalizowanych bylo najwiecej kopali. Tylko w okre-
sie 2003—-2007 liczba kopali czynnych zmniejszyla si¢
w regionie z 40 do 31, a wiec 0 22,5%.

Likwidacji kopala towarzyszylo zmniejszenie zatrudnie-
nia (rysunek 4). W skali kraju liczba zatrudnionych w gor-
nictwie wegla kamiennego zmniejszyla si¢ z 388 tysiecy
0s6b w 1990 roku do 125 tysiecy w 2008, a wiec o 263
tysiecy 0s6b, co oznacza spadek o 68%. Podobnie jak
w przypadku liczebnosci kopald, najwigksze zmiany w za-
trudnieniu zanotowano w wojewddztwie §laskim. W latach
2000-2008 spadek zatrudnienia w gérnictwie dotyczyt tyl-
ko wojewddztwa Slaskiego’ i wynidst 44 tysiecy oséb, a wiec
ponad 26% ogdtu zatrudnionych w 2000 roku.

Procesowi restrukturyzacji po 1989 roku poddana zo-
stala rowniez branza hutnicza. Konsekwencja tych dziatan
byl duzy, bo wynoszacy okolo 75%, spadek zatrudnienia

7 Wszystkie kopalnie poza I\W Bogdanka w Lecznej i Janina (PKW) w Libiazu sa
zlokalizowane w wojewodztwie $laskim.
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Rys. 3. Liczba kopalfi czynnych w Polsce i wojewddztwie $laskim w latach 19902007
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: J. Kicki, E. Sobczyk, H. Paszcza, The economic and technical
aspects of mine closure in Polish conditions, Mine Planning and Equipment Selection, Computer
Application in the Minerals Industries, Banff 2005, www.teberia.pl/index txt., odstona 10.07.2011;
Strategia dziatalnosci gornictwa wegla kamiennego w Polsce w latach 2007-2015, Rada Ministrow,
Warszawa 2007, s. 8.
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Rys. 4. Zatrudnienie w gornictwie wegla kamiennego w Polsce i wojewddztwie Slaskim w la-
tach 1990-2008

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie J. Kicki, E. Sobczyk, H. Paszcza, The economic and technical ...,
op.cit.; Gornictwo weglowe w wojewddztwie Slaskim w 2004 r., WUS w Katowicach, Katowice 2005, s. 8;
Pracujacy w wojewddztwie $laskim w 2008 r., WUS w Katowicach, Katowice 2009, s. 2; Raport finansowy
za rok 2010. Prezentacja dla inwestorow, LW Bogdanka S.A., teczna-Warszawa 2011, http://www.Iw.com.pl,
odstona 10.07.2011 r.
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Rys. 5. Zmiany wielkosci zatrudnienia w hutnictwie na obszarze GOP w latach 1989—2000
Irodto: K. Wiederman, Restrukturyzacja i modernizacja hutnictwa Zelaza Gomoslaskiego Okregu
Przemystowego po 1989 roku, w: Z. Zioto (red.), Problemy transformacji struktur przemysfowych, Prace
Komisji Geografii Przemystu PTG nr 4, 2002, s. 115-128.

juz w latach 1989-2000. W tym okresie bowiem na obsza-
rze centralnej cze$ci wojewodztwa Slaskiego, miejscu trady-
cyjnej od 200 lat lokalizacji hutnictwa, liczba zatrudnio-
nych zmniejszyla si¢ z okolo 75 tysiecy oséb do okoto 19
tysiecy, co ilustruje rysunek 5. Tym samym sektor hutnictwa
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w regionie utracit pozycje jednego z wiodacych podmiotéw
na rynku pracy. Obecnie w 9 lokalizacjach na obszarze kra-
ju pracuje w hutnictwie okolo 26 tysiecy 0s6b' (w woje-
wodztwie $laskim ponad 18 tysiecy'").

Z. dotychczasowych rozwazaii wynika, ze rezultatem
proceséw restrukturyzacji gospodarki wojewddzewa $la-
skiego po 1989 roku byly zmiany, ktérych liczba, zakres i gle-
bokos¢ tworzyly jej nowa jakos¢ i strukture. Cze$¢ z tych
zmian miala réwniez duzy wplyw na system kolejowego
transportu pasazerskiego w regionie i aglomeracji gornosla-
skiej. Zmiany'? struktury przestrzennej gérnictwa wegla
kamiennego i hutnictwa zelaza, radykalny spadek zatrud-
nienia w kopalniach i hutach, spowodowane tym zjawi-
skiem zmiany strukturalne na rynku pracy w regionie oraz
kompresja wielkosci obiektéw produkcyjnych w obu sekto-
rach, staly sie przyczyna zmian w kolejowym transporcie
pasazerskim obstugujacym aglomeracje gérnoslaska i caly
region.

Tak zainicjowany proces mozna uja¢ w dwéch grupach:

* zmian o bezposrednim charakterze — dotyczace prze-
strzennego rozmieszczenia popytu na przewozy,
* zmian poSrednich w zakresie organizacji przewozdw.

Katalog zmian bezposrednich obejmuje:

* zmniejszenie liczby celéw/zrédel przejazdéw w motywa-
¢ji dom—praca—dom,

* zmiany w kolejowych potokach pasazerskich, do kté-
rych zaliczy¢ nalezy:

— zmniejszenie dobowej wielkosci potokéw pasazeréw
na polaczeniach obstugujacych przejazdy do/z pracy
w kopalniach wegla kamiennego i zakladach hutni-
czych,

— zmniejszenie wielkosci potokdéw pasazeréw w godzi-
nach szczytéw przewozowych porannego i popotu-
dniowego,

— zanik niektérych relacji potokéw pasazerskich, beda-
cy wynikiem zaprzestania produkcji w okreslonych
obiektach wydobywczych gérnictwa i zakladach hut-
niczych oraz innych branz pracujacych na potrzeby
obu sektoréw.

Zmiany posrednie w organizacji przewozdéw podykto-
wane byly spadkiem popytu i dotyczyly:

e zmniejszenia podazy ustug przewozowych w relacjach
obstugujacych przejazdy pracownikéw sektoréw gérni-
ctwa wegla kamiennego i hutnictwa poprzez:

— ograniczenia liczby kursujacych pociggdw regionalnych
i aglomeracyjnych,

' A. Kwiatkiewicz, Kwalifikacje zawodowe dzis i jutro — adaptacyjnos¢ przedsi¢hiorstw
i pracownikiw w sektorze hutnictwa stali, PARP, Warszawa 2011, s. 26.

' Dane szacunkowe — obliczenia wlasne na podstawie informacji ze stron interneto-
wych hut zelaza zlokalizowanych poza wojewddztwem §laskim.

12 Procesy restrukturyzacji objely rowniez sektory gospodarki pracujace na rzecz gér-
nictwa wegla kamiennego i hutnictwa (np. przemyst maszynowy).

— zwickszenia odstepéw czasu pomiedzy pociggami
w okresach szczytowych i pozaszczytowych doby,
— zmniejszenia liczby uruchamianych miejsc w pocia-
gach (krotsze sktady pociggéw),
o likwidacji niektdrych relacji dotychczas uruchamianych
na potrzeby przejazdéw do/z pracy.

Trzeba przy tym zauwazy¢, ze w okresie tak glebokich
niekorzystnych zmian ilo§ciowych i przestrzennych popy-
tu na przewozy kolejowe zwiazane z dojazdami do i po-
wrotami z pracy, ich operator zareagowal schematycznie
i w malo skuteczny sposéb. Odpowiedzia na spadek po-
pytu bylo bowiem wylacznie ograniczenie oferty rynko-
wej PKP w przewozach regionalnych i aglomeracyjnych.
Nie podjete zostaly zadne efektywne dzialania majace na
celu zwiekszenie atrakcyjnosci przewozéw kolejowych
w innych segmentach rynku, jak chociazby w zakresie po-
taczed z centrum aglomeracji (Katowice) i jej osrodkami
miejskimi o funkcjach subregionalnych (Bytom, Gliwice,
Sosnowiec), a takze polaczen pomiedzy aglomeracja gor-
noslaska i pozostalymi aglomeracjami wojew6dztwa (biel-
sko-bialska, czestochowska i rybnicka). Skutkiem tych
nieefektywnych dzialan i wprowadzenia ograniczen
w ofercie przewozowej bylo utrwalenie na wiele lat ten-
dencji spadkowej w zakresie liczby oséb korzystajacych
z transportu kolejowego w aglomeracji goérnoslaskie;j.
Zjawisko to jest niestety potwierdzeniem ograniczonej
zdolnosci struktur kolejowych do adaptacji do glebokich
zmian strukturalnych w gospodarce, prowadzacych do
zmian popytu na transport, a zatem w konsekwencji do
adaptacji do zmian w strukturze popytu na przewozy pa-
sazerskie.

Na uwarunkowania generowane przez styk ukladéw
produkcji i osadnictwa naklada sie dodatkowo wplyw
zmian zachowan komunikacyjnych ludnosci regionu i aglo-
meracji. Majg one kilka przyczyn, w tym m.in.:

e zmiany w aktywnosci ekonomicznej mieszkancéw wy-
razajace si¢ rosngcg liczba os6b fizycznych prowadza-
cych dziatalnosé gospodarcza (rysunek 6), dla prowa-
dzenia ktérej bardzo czesto konieczne jest wykorzysty-
wanie transportu indywidualnego w postaci samochodu
osobowego;

e rosnaca w bardzo szybkim tempie motoryzacja indywi-
dualna (rysunek 7) — w latach 2000-2010 wzrost o oko-
fo 64,2%, co sprzyja rozwojowi indywidualnej aktyw-
nosci ekonomicznej, jak i coraz wiekszemu udzialowi
sfery ustug w zatrudnieniu — 52,0% udzial pracujacych
obecnie (2008) w ushugach, jak przedstawiono na ry-
sunku 8.

Splot niesprzyjajacych kolejowemu systemowi przewo-
zO0w pasazerskich uwarunkowan w jego regionalnym
i aglomeracyjnym otoczeniu spoleczno-ekonomicznym
oraz niekorzystne zjawiska, procesy i tendencje wewngtrz
systemu, uksztaltowaly obecna sytuacje kolei w aglomera-
¢ji gornoslaskiej. Jej analiza jest przedmiotem dalszych
rozwazafi w prezentowanym artykule.

7
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Rys. 6. Liczba os6b fizycznych prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza na obszarze aglome-
racji gornoslaskiej w latach 19952010
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Banku Danych Lokalnych, GUS, Warszawa 2011
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Rys. 7. Wskaznik motoryzacji w wojewddztwie $laskim w latach 20002010
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych, GUS, Warszawa 2011
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Rys. 8. Udziat pracujacych w sektorze ustug w wojewddztwie $laskim w latach 19952008
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych, GUS, Warszawa 2011

Zmarginalizowane znaczenie kolejowych przewozow

regionalnych w systemie transportowym aglomeracji

Przewozy regionalne w aglomeracji gérnoslaskiej realizo-

wane s3 na nastepujacych odcinkach linii kolejowych:

* E30 (Kedzierzyn Kozle)” — Gliwice — Katowice—
Jaworzno Szczakowa — (Krakow),

* CE30 (Opole) — Gliwice,

* CE65 (Kalety) — Tarnowskie Géry — Katowice,

* EG65 (Czestochowa) — (Zawiercie) — Katowice — Tychy —
(granica panstwa),

* nr 62 Katowice — (Olkusz) — (Kielce),

* nr 138 Katowice — Mystowice — (O$wiecim),

* nr 140 Katowice — Mikotéw — (Rybnik),

1 Stacje, ktérych nazwy umieszczono w nawiasach polozone sa poza obszarem aglo-
meracji gornoslaskiej.

8

Na odcinkach linii nr 179 Tychy Miasto — Tychy i E65 Tychy
— Katowice — Sosnowiec Gléwny, w ramach SKR, wykonywa-
ne sa przewozy aglomeracyjne. Przewozy o charakterze aglo-
meracyjnym realizowane sa rowniez na linii nr 147/132 Gliwice
— Bytom. W dalszych rozwazaniach, ze wzgledu na dominacje
relacji o charakterze regionalnym, uzywane beda pojecia kolei
regionalnej lub kolejowych przewozéw regionalnych.

Uklad linii kolejowych przebiegajacych przez aglomera-
cje gbrnoslasky (rysunek 9) zapewnia przeplyw potokéw
pasazerskich na kierunkach:

* wschod (Czestochowa, Zawiercie, Lazy; Kielce, Olkusz;

Krakéw, Jaworzno Szczakowa; O$wiecim, Myslowice)

— zachdd (Gliwice, Opole; Gliwice, Kedzierzyn Kozle),
* péinoc (Opole, Tarnowskie Géry; Lubliniec, Tarnowskie

Gory; Kalety, Tarnowskie Gory) — poludnie (Tychy,

Tychy Miasto; Tychy, Bielsko-Biata; Tychy, granica pan-

stwa; Mikoléw, Rybnik).

Poprzez wezel na stacji Katowice mozliwe sg przejscia
bez zmiany kierunku jazdy w relacjach wschéd—potudnie—
wschéd oraz wschéd—p6inoc—wschéd.

W funkcjonowaniu kolejowych przewozéw regional-
nych w aglomeracji gérnoslaskiej identyfikowanych jest
wiele czynnikéw zniechecajacych mieszkancéw aglomeracji
do korzystania z ustlug transportu kolejowego. Mozna
wsréd nich wymieni¢ m.in.:

* obecny stan techniczny sieci kolejowej w aglomeracji

(aspekt jakosciowy),

* przestarzaly i zly stan techniczny taboru wykorzystywa-
nego w kolejowych przewozach regionalnych,

* mankamenty funkcjonujacego obecnie ukladu sieci ko-
lejowej,

* ilosciowe i jakoSciowe cechy oferty przewozowej dedy-
kowanej mieszkadicom aglomeracji,

* deficyt srodkéw finansowych na realizacje glebokich
zmian w systemie regionalnego transportu kolejowego.

Fosawskie
Opole W

Lubliniec
Zdufiska Wola

LEGENDA
I strefaa
[ ] stefaB
[ strefac
[T 7] Obszar wspéiny strefy BiC
© stacje i przystanki osobowe
A stacje nalezace do dwéch stref

Rys. 9. Uktad linii kolejowych na obszarze aglomeracji gorno$laskiej z podziatem na strefy,
po ktdrych kursujg pociagi regionalne
Zrodto: Mapka stref, http://przewozyregionalne.pl/img_im/regiony/slaskie/2011, odstona 30.05.2011
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Na istniejacy stan techniczny sieci kolejowej w aglomera-
qji, ktéry nalezy ocenié bardzo krytycznie, wplyw maja prze-
de wszystkim takie czynniki, jak luka remontowa obserwo-
wana w réznym zakresie na wszystkich odcinkach linii, po
keérych kursuja pociggi aglomeracyjne i regionalne, oraz nie-
zrealizowane plany modernizacji odcinkéw linii E30 i E6S
przebiegajacych przez obszar aglomeracji. W tym kontekscie
obecny poziom techniczny sieci charakteryzuja m.in.:

* katastrofalny stan duzej liczby dworcéw i przystankéw
kolejowych usytuowanych na obszarze aglomeracii,

* niska predkos¢ techniczna kursujacych pociggdéw aglo-
meracyjnych i regionalnych bedaca rezultatem zlego
stanu technicznego toréw oraz niedostatecznego pozio-
mu innych parametréw sieci kolejowej.

Pierwsza z wymienionych cech dziala odpychajaco
i zniechecajaco na potencjalnego pasazera, niwelujac inne
korzysci, jakie moze on osiagnaé, korzystajac z pociagéw
regionalnych. Jeszcze bardziej negatywne znaczenie posia-
da niska predkos¢ techniczna pociagéw't. Parametr ten
wplywa na ich predkos¢ handlowa, powodujac jej obnize-
nie, co skutkuje wydluzeniem czasu przejazdu, trudnym do
zaakceptowania przez potencjalnych pasazeréw. W tabeli 2
przedstawiono predkosé handlowa pociagdéw aglomeracyj-
nych i regionalnych na wybranych odcinkach sieci kolejo-
wej w aglomeracji gérnoslaskiej.

Na ten niezadowalajacy stan w zakresie oferowanej na od-
cinkach sieci kolejowych przewozéw regionalnych i SKR pred-
kosci handlowej pociagéw (60% badanych relacji posiada
predko$¢ handlowa mniejsza lub réwna 40 km/h) istotny
wplyw ma réwniez jako$¢ eksploatowanego taboru. Mozna
szacowad, ze w skali calej sieci tylko w przypadku 10% wago-
néw i elektrycznych zespoléw trakcyjnych przeprowadzone
zostaly kompleksowe modernizacje. W tych warunkach prze-
cietny wiek obecnie eksploatowanych na sieci kolejowej okolo
8 tysiecy wagonéw pasazerskich wynosi ponad 27 lat i stale
wzrasta, a elektrycznych zespoléw trakcyjnych odpowiednio
26 lat®. Stan ten wymaga wiec pilnego przyspieszenia progra-
moéw modernizacyjnych w zakresie taboru pasazerskiego.

Cech niekorzystnie wplywajacych na atrakcyjnos¢ kolei
jako $rodka transportu w aglomeracji lub w podrézach do
i z aglomeracji nie jest pozbawiony obecnie funkcjonujacy
uktad sieci kolejowej. Mozna wsrdéd jego mankamentéw
wymieni¢ m.in.:

e Dbrak generatoréw ruchu pasazerskiego w rejonach ist-
niejacych stacji i przystankéw kolejowych poloznych
poza centrami miast;

" Wedtug danych z 2003 r. dla wojewédztwa §laskiego, predkosé techniczna 60
km/h i mniej obowiazywala na 54,5% calej dlugosci sieci w regionie, natomiast
predkos¢ 100 km/h i wiecej na 23,4% dlugosci sieci kolejowej — zob. R. Janecki,
J. Pawlicki, Wykorzystanie infrastruktury transportowej wojewidztwa Slaskiego — obser-
wowane tendencje, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, seria Transport, z. 47,
Gliwice 2003, s. 87-88. Obecnie na 43,9% sieci kolejowej predko$¢ pociagéw nie
przekracza 80 km/h, w tym na 2373 km sieci (8,5% jej dlugosci) pociagi poruszaja
si¢ z predkoscia mniejsza od 40 km/h — zob. Raport roczny 2009, PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A., Warszawa 2010.

Y Program dzialaih dla. .., op.cit., s. 9—10.

Tabela 2

Predko$¢ handlowa pociagéw aglomeracyjnych i regionalnych
na wybranych odcinkach sieci kolejowej w aglomeracji gérnoslaskiej
wedtug rozktadu jazdy 2010/2011 r.

s otk o iy i et e

pociagi aglomeracyjne i regionalne w [km/h]
Potaczenia na obszarze aglomeracji — pociagi regionalne
Katowice—Gliwice 45
Gliwice-Katowice-Dabrowa Gérnicza Zabkowice (Zawiercie) 45
Katowice—Tarnowskie Gory 36
Katowice—Stawkow (Olkusz) 34
Gliwice—Bytom 50"
Gliwice-Pyskowice (Strzelce Opolskie) 42
Gliwice-Rudziniec (Kgdzierzyn Kozle) 58
Szybka Kolej Regionalna (SKR) — pociagi aglomeracyjne
Katowice—Tychy Miasto 40
Sosnowiec Gléwny-Tychy Miasto 36
Katowice-Sosnowiec Gtowny 40

Potaczenia z osrodkami centralnymi obszaréw metropolitalnych wojewddztwa
Katowice—Czgstochowa 53/75
Katowice—Rybnik 37
Katowice-Bielsko-Biafa 40
Potaczenia z sasiednimi miastami wojewodzkimi

Gliwice-Opole 509/42%
Katowice—Krakow 39
Katowice—Kielce 53

Potaczenia z atrakcyjnymi miejscami w otoczeniu aglomeracji

Katowice—Krakow 39
Katowice~Zywiec 39
Katowice-Wista Gigbce 43
Katowice—0s$wigcim 36

"' Pociggi aglomeracyjne
2 Pociagi przyspieszone
9 Relacja Gliwice-Kedzierzyn Kozle-Opole
4 Relacja Gliwice-Strzelce Opolskie-Opole

Zrédto: opracowanie wiasne.

e niedostateczna liczbe punktéw odprawy pasazeréw
w obszarach potencjalnego cigzenia do przebiegajacych
przez nie odcinkéw kolejowych przewozéw regional-
nych, bedaca rezultatem braku sp6jnosci pomiedzy za-
gospodarowaniem przestrzennym a lokalizacja trans-
portu kolejowego z jednej strony, jak réwniez nie-
uwzglednianiem w decyzjach o lokalizacji okreslone;j
aktywnosci, dostgpnosci do tych miejsc od strony trans-
portu kolejowego.

Obok stanu technicznego sieci kolejowej i eksploatowa-
nego taboru kolejowego cechy oferty przewozowej dedyko-
wanej mieszkaficom i goSciom aglomeracji sa obecnie réw-
niez jedna z kluczowych przyczyn niewielkiego udziatu re-
gionalnego transportu kolejowego w przewozach aglome-
racyjnych. Wyniki badaf wskazuja, ze z okolo 1,2 miliona
pasazerow, korzystajacych kazdej doby z ustug publicznego
transportu zbiorowego, tylko okoto 20 tysiecy wybiera ko-

lej regionalna'®.

iagnoza stanu systemi. . ., Op.Cit., s. .
16D, £, 1 , t.,s. 206
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Do gléwnych wad oferty rynkowej kolei regionalnej
w aglomeracji gérnoslaskiej, zdaniem autoréw, naleza m.in.:
e w sferze ilosciowej:

— odbiegajaca od oczekiwan uzytkownikéw regionalne-
go transportu kolejowego liczba uruchamianych po-
ciagbw w niektérych relacjach wewnetrznych, jak
i w zewnetrznych potaczeniach aglomeracii,

— niedostateczne rozpoznanie potrzeb w zakresie prze-
jazdow weekendowych zwiazanych z wypoczynkiem
i rekreacja oraz edukacja, skutkujace niedostosowa-
niem rozkladéw jazdy pociagéw oraz wielkosci skla-
déw do wystepujacych potokéw pasazerdw;

e w zakresie relacji obstugiwanych polaczefi:

— zdominowanie ukladu relacji pociagowych (z wyjat-
kiem kierunku Gliwice—Katowice—Zawiercie i pola-
czenia SKR Tychy Miasto—Katowice—Sosnowiec Giow-
ny) przez pociggi rozpoczynajace i korczace bieg na
stacji Katowice; wiaze si¢ z tym brak polaczen tran-
zytowych z pétnocy na poludnie aglomeracji, z pél-
nocy na wschéd oraz z poludnia na wschdd; dla
mieszkancéw aglomeracji oznacza to wydtuzenie cza-
su podrézy (konieczno$¢ przesiadania si¢) i wicksze
ucigzliwosci zwigzane z przemieszczaniem;

e w zakresie biezacego funkcjonowania systemu:

— wielo$¢ réznorodnych zmian w organizacji ruchu pocia-
gbw w okresie obowiazywania danego rozktadu jazdy,

— brak atrakcyjnych wewnetrznych rozwiazad taryfo-
wych umacniajacych wiez z dotychczasowymi uzyt-
kownikami regionalnego transportu kolejowego i przy-
ciagajacymi nowych pasazeréw;

e w sferze relacji z otoczeniem systemu kolejowych prze-
wozow regionalnych:

— dezintegracja funkcjonalna systemu regionalnego
transportu kolejowego i miejskiego transportu zbio-
rowego w aglomeracji,

— brak integracji taryfowej (wspélny bilet) w systemie
transportowym calej aglomeracji gérnoslaskiej oraz
inicjatyw w zakresie taryf podnoszacych atrakcyjnosé
korzystania przez mieszkaficow z pociagéw kolei re-
gionalnej obslugujacych niektére relacje zewnetrzne
(Krakéw, Zywiec, Wista Glebce, Zawiercie, Czesto-
chowa, Oswiecim),

— nieefektywny system komunikowania si¢ z potencjal-
nymi uzytkownikami transportu kolejowego w aglo-
meracji, nie pozwalajgcy na dotarcie do nich z infor-
macjami o walorach kolei regionalnej w aglomeracji
gornoslaskiej, jak np. kolej regionalna taczaca stoli-
ce obszaréw metropolitalnych regionu czy tez centra
dwdch wielkich aglomeracji (Katowice i Krakdw);

e w sferze jakosciowej:

— niski poziom $wiadczonych ustug w kazdej fazie pro-
cesu transportowego, a wiec zaréwno odprawy pasa-
zer6éw, jak i przemieszczania; jako$¢ oferty kolei re-

17 Zdawac nalezy sobie sprawe, ze dzisiaj kolej regionalna w aglomeracji ma niewiele
do zaoferowania potencjalnym klientom. Formulowany postulat dzialadn w tym
zakresie ma zatem perspektywiczny charakter.

10

gionalnej w aglomeracji gérnoslaskiej jest obecnie
determinowana w duzym stopniu przez stan infra-
struktury kolejowej, eksploatowanego taboru i brak
zastosowan rozwigzan ITS do zarzadzania systemem
transportowym aglomeracji.

Ze wzgledu na ramy artykulu szerzej zaakcentowano
dwa z kilku wyspecyfikowanych probleméw. Dla przyszlo-
$ci regionalnego transportu kolejowego i calego systemu
transportowego aglomeracji gérnoslaskiej szczegdlnie waz-
ne jest rozwazenie negatywnych zjawisk zwigzanych z:

e ilosciowym dopasowaniem oferty do obecnych potrzeb
w kontekscie perspektywicznych zmian, do jakich musi
doj$¢ w systemie transportowym aglomeracji, zmiany te
powinny by¢ ukierunkowane na zréwnowazenie mobil-
no$ci mieszkaficow bez jej zmniejszania;

e dezintegracja systemu transportowego aglomeracji, ktéra
w konfrontacji z aglomeracjami na calym $wiecie jest ana-
chronizmem trudnym juz obecnie do zaakceptowania.

Przeglad liczby kursujacych pociagéw w rozkladzie jazdy
2010/2011, charakteryzowany przez wskaznik $redniej cze-
stotliwosci ich kursowania (tabela 3) wskazuje, ze czes¢ relagji
z punktu widzenia potrzeb zwiazanych z ruchem wewnetrz-
nym w aglomeragji nie posiada w obecnych warunkach zadne-
go znaczenia. Sg to pociagi obstugujace nastepujace odcinki:
Katowice—Mikolow*~(Rybnik),
Katowice—Jaworzno—(Krakow),

Katowice-Tarnowskie Géry—(Lubliniec, Kluczbork, Wielur),
Katowice—Bierun—(Oswiecim),

Katowice — Stawkéw — (Tunel, Koztéw, Sedziszéw,
Kielce),

e Gliwice—Bytom,

na ktérych czestotliwo$¢ kursowania pociagéw wynosi
od 65 do 220 minut.

Dostepna obecnie oferta pociggéw regionalnych na wy-
mienionych odcinkach zostala posrednio uksztaltowana
przez stan techniczny tych linii. Na pieciu bowiem z szesciu
odcinkéw (z wyjatkiem relacji Gliwice-Bytom) predkosé
handlowa pociagéw regionalnych nie przekracza 40 km/h
(od 34 km/h — odcinek Katowice—Stawkéw do 39 km/h —
odcinek Katowice—Jaworzno). Niska predkosé¢ handlowa po-
woduje zwiekszenie czasu przejazdu, ktory staje si¢ czynni-
kiem negatywnie wplywajacym na wybér kolei jako srodka
transportu przez potencjalnych jej uzytkownikéw, a czesto
juz korzystajacych z jej ushug pasazeréw, zmusza do zmiany
preferencji i zachowan komunikacyjnych. Dziata wiec nega-
tywny schemat: zly stan techniczny linii kolejowej — malo
atrakcyjna oferta (czas jazdy pociagéw) — mniejszy potok pa-
sazeréw, a wiec spadek popytu na ustugi kolejowych przewo-
zOw regionalnych. Zmniejszenie popytu zmusza operatora
do ograniczenia liczby kursujacych pociggdw.

'8 Na drugiej pozycji w zamieszczonej specyfikacji (z wyjatkiem relacji Gliwice—
Bytom) wystepuje gmina obrzezna aglomeracji gornoslaskiej.
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Tabela 3
Srednia czestotliwosé kursowania pociagéw aglomeracyjnych
i regionalnych na wybranych odcinkach sieci kolejowej
w aglomeracji gornoslaskiej wedtug rozkiadu jazdy 2010/2011 r.
Nazwa odcinka, po ktérym kursuja Srednia czestotliwosé kursowania
pociagi aglomeracyjne i regionalne pociagéw w [min.] — dzien roboczy
Potaczenia wewnatrz aglomeracji
Katowice—Gliwice 30
Katowice-Dabrowa Gornicza—(Zawiercie, Czgstochowa) 30
Katowice-Tarnowskie Gory (Lubliniec, Kluczbork, Wielun) 80
Katowice—Stawkow (Olkusz) 105
Katowice—Kobior (Bielsko-Biata) 50
Katowice—Mikotow (Rybnik) 65
Katowice—Tychy SKR 60
Katowice—Tychy (SKR i PR) 30
Katowice-Sosnowiec SKR 65
Katowice—Sosnowiec (SKR i PR) 25
Tychy-Sosnowiec SKR 65
Katowice—Jaworzno (Krakow) 70
Katowice—Bierun (0$wigcim) 220
Potaczenia z centrami obszaréw metropolitalnych wojewddztwa
Katowice—Czgstochowa 55
Katowice—Rybnik 70
Katowice — Bielsko-Biata 55
Potaczenia z otoczeniem aglomeracii

Katowice—Krakow 70
Katowice-Zywiec 60
Katowice—Zwardon 85
Katowice—0$wigcim 220
Katowice-Wista 180
SKR — Szybka Kolej Regionalne; PR — kolejowe przewozy regionalne

Zrodto: opracowanie wiasne.

Opisane zjawisko dotyczy odcinkéw linii kolei regional-
nej obstugujacych obszary aglomeracji gornoslaskiej o wy-
sokiej intensywnosci zagospodarowania przestrzennegoi ge-
stosci zaludnienia. Czynnik ten tym bardziej wskazuje na
niesprzyjajace popytowi na ustugi regionalnego transportu
kolejowego, oddzialywanie stanu technicznego infrastruk-
tury kolejowej. Nalezy zatem przewidywaé, ze moderniza-
¢ja tych odcinkéw linii kolei regionalnej, przy jednoczesnej
poprawie jakosci taboru pociagowego, moglaby w znaczacy
sposob zwiekszy¢ atrakcyjnos$¢ tych polaczen. Potrzebne sg
wiec w przyszlosci dzialania nie poddajace sie schematowi
»blednego kota”, ale stawiajace za cel wzrost popytu na ustu-
gi systemu kolejowych przewozéw regionalnych. W przy-
padku wzrostu popytu, w przyszlosci mozna byloby w tych
relacjach wydzieli¢ pociagi ruchu aglomeracyjnego.

W najwazniejszych korytarzach kolei regionalnej w aglo-
meracji gérnoslaskiej”: Gliwice-Katowice-Dabrowa Gor-
nicza—(Zawiercie, Czestochowa) oraz SKR Sosnowiec—
Katowice—Tychy Miasto® czestotliwos¢ kursowania pocia-
géw (25-30 minut) jest zblizona do oferowanej czestotliwo-
$ci kurséw w miejskim transporcie zbiorowym (transport
autobusowy i tramwajowy). Podobnie jak w transporcie
miejskim, w szczytach przewozowych obserwuje si¢ zatlocze-

! Podstawa wyodrebnienia jest wielko$¢ przewozéw na tych odcinkach kolei regio-
nalnej.

2 W przypadku, gdy rozpatruje si¢ tacznie pociagi szybkiej kolei regionalnej (SKR)
oraz pozostale pociagi spétki Przewozy Regionalne na tym odcinku.

nie niektérych pociagéw regionalnych obshugujacych wy-
mienione relacje. W tej sytuacji nalezaloby w korytarzach
kolejowego transportu aglomeracyjnego i regionalnego
zwiekszy¢ ich potencjal przewozowy. Dzialania w tym kie-
runku, zgodne z zasadami zréwnowazonej mobilnosci, byly-
by bardziej efektywne, gdyby procesowi zwiekszenia poten-
galu przewozowego kolei regionalnej towarzyszyl wzrost
popytu na jej ustugi przewozowe. Tak jednak nie jest, gdyz
obok ograniczefi infrastrukturalnych i taborowych, o kt6-
rych juz uprzednio wspominano, pojawia si¢ jeszcze jeden
istotny czynnik ograniczajacy popyt. Ta bariera jest brak in-
tegracji funkcjonalnej, taryfowej i systemowej w calym syste-
mie transportowym aglomeracji gérnoslaskie;.

Negatywne skutki takiego stanu rzeczy dotycza takze re-
gionalnego systemu transportu kolejowego. Brak integracji
powoduje bowiem zatomizowanie systemu transportowego
aglomeracji. Zjawisko to prowadzi do izolagji regionalnego
transportu kolejowego, pomimo ze system ten operuje w ca-
fej aglomeracji, w tym w przecinajacych ja korytarzach
wschiod—zachdd i pétnoc—potudnie, krzyzujacych sie w cen-
trum 2,5 milionowej aglomeracji (stacja Katowice).

We wspélczesnych aglomeracjach autonomiczna atrak-
cyjnos¢ systemu transportu kolejowego jest niewielka
i szybko si¢ wyczerpuje. Aglomeracyjny transport kolejowy
jest natomiast zdecydowanie bardziej atrakcyjny dla miesz-
kafdcéw i oséb przyjezdnych w powiazaniach o komple-
mentarnym i intermodalnym charakterze z miejskim trans-
portem zbiorowym (wszystkimi jego technikami prze-
mieszczen), transportem indywidualnym niezmotoryzowa-
nym (ruch pieszy i rowerowy) oraz transportem indywidu-
alnym wykonywanym samochodami osobowymi.

Po ponad dwudziestu latach utrzymywania si¢ opisane-
go stanu infrastruktury kolejowej i taboru pasazerskiego
oraz trudnosci wystepujacych w biezacym funkcjonowaniu
systemu transportu kolejowego w aglomeracji gérnosla-
skiej jego udzial w przewozach aglomeracyjnych jest mato
znaczacy. W 1989 roku w bylym wojewddztwie katowic-
kim na tysiac mieszkafncow przypadalo $rednio 58 podrézy
koleja. Natomiast w trzynastu duzych miastach aglomera-
¢ji gérnoslaskiej?* w 2009 roku tysiac mieszkancéw realizo-
walo w dobie roboczej juz tylko 10 podrézy koleja, a wiec
0 82,7% mniej niz w 1989 roku?. Obecnag (2009 rok)
strukture ruchliwosci mieszkanicow w podrézach niepie-
szych wedlug wykorzystywanego srodka transportu i spo-
sobu przemieszczania sie przedstawia rysunek 10. Z danych
wynika, ze udzial transportu kolejowego w przewozach na
obszarze badanych miast aglomeracji wyniést tylko 0,8%.

Najwigksze dobowe potoki pasazeréw w kolejowym ruchu
regionalnym notowane sa na odcinkach: Katowice—Gliwice:
7296 o0séb, Gliwice—Katowice: 5155 0séb; (Zawiercie) Dab-
rowa Gornicza—Katowice: 4745 oséb, Katowice-Dabrowa

~

Badania zachowani komunikacyjnych przeprowadzone we wszystkich miastach

aglomeracji gérnoslaskiej posiadajacych komunikacje tramwajowa (1,8 mln

mieszkaficow — 72% ogdlu mieszkaricow aglomeracji).

N
M

Obliczenia wlasne na podstawie: G. Karon, R. Janecki, A. Sobota z zespolem,
Program inmwestycyjny rozwoju. . ., op.cit., s. 71, 150.
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pozostate
srodki  kolej 0,8%
transportu
indywidualnego
2,3%
samochod
osobowy
miejski 41,2%
transport B
zbiorowy
55,7%

Rys. 10. Podziat zadan przewozowych w transporcie pasazerskim na obszarze badanych
miast aglomeracji gdrnoslaskiej

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: G. Karon, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Program inwesty-
cyjny rozwoju ..., o. cit., s. 151.

Goérnicza (Zawiercie) 4730: 0s6b; Katowice—Tychy: 3300 oséb
i Tychy—Katowice: 3166 os6b™.

Por6wnanie aglomeracji gérnoslaskiej z innymi aglome-
racjami (Tréjmiasto i Warszawa) w zakresie wolumenu
przewozéw w kolejowym transporcie aglomeracyjnym wy-
pada zdecydowanie na niekorzy$¢ Gérnego Slaska i Zaglebia.
W aglomeracji tréjmiejskiej odnotowuje sie bowiem 13%
udzial SKM w przewozach?, w aglomeracji warszawskiej
udzial SKM, WKD i Kolei Mazowieckich wynosi 7,9%2.
W Tréjmiescie w ciagu roku kolej regionalna przewozi bli-
sko 39,0 miliona pasazer6w?, w Warszawie odpowiednio
w ciagu doby 200 tysiecy os6b?.

Podsumowanie

Realizacja strategicznych celéw wspélczesnego transportu
w aglomeracjach, a wiec poprawy jakosci zycia i dobrobytu
ich mieszkancéw oraz os6b pracujacych, przybywajacych
z zewnatrz i warunkéw pobytu odwiedzajacych aglomera-
cje gosci, a takze wzrost konkurencyjnosci aglomeracji jest
nietatwa do osiggniecia. Wymaga bowiem nowoczesnego,
sprawnie funkcjonujacego, efektywnego i bezpiecznego sy-
stemu transportowego.

Dos$wiadczenia wielu aglomeracji na $wiecie wskazuja,
ze w ksztaltowaniu nowoczesnych systeméw transporto-
wych w aglomeracjach strategiczna rola przypada syste-
mom transportu szynowego, takim jak: metro, szybka ko-
lej miejska, lekkie koleje miejskie, koleje podmiejskie i re-
gionalne oraz tramwaje. Aby doszlo do takiej przebudowy
w aglomeracji gérnoslaskiej, konieczna jest zmiana w po-

» W. Starowicz z zespolem, Wyniki badait i analiz kolejowego regionalnego ruchu pasazer-

skiego na terenie wojewidztwa Slgskiego, SITK RP Oddzial w Krakowie, Krakéw 2005.

o

* Obliczenia wlasne na podstawie: H. Kolodziejski, O. Wyszomirski, Organizacja
transportu publicznego w Metropolii Zatoki Gdatiskiej — stan istniejqcy i kierunki rozwoju,
Prezentacja na konferencje naukowo-techniczng SITK RP Oddzial w Warszawie
I Forum Transportu Aglomeracyjnego: Plan transportowy w ustawie o publicznym
transporcie zbiorowym, Warszawa 2009, s. 3—6.

9

Obliczenia wlasne na podstawie: L. Ruta, Organizacja transportu publicznego w aglo-
meracji warszawskiej — stan istniejgcy i kierunki rozwoju, Prezentacja na konferen-
¢je naukowo-techniczna SITK RP Oddzial w Warszawie I Forum Transportu
Aglomeracyjnego: Plan transportowy w ustawie o publicznym Transporcie zbiorowym,
Warszawa 2009, s. 10.

H. Kolodziejski, O. Wyszomirski, Organizacja transportu publicznego. .., op.cit., s. 6.

’ Obliczenia wlasne na podstawie: L. Ruta, Organizacja transportu publicznego. ..,
op.cit., s. 10.
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strzeganiu roli kolei regionalnej w systemie transportowym
aglomeracji. Zachecajacym czynnikiem jest coraz po-
wszechniejsze wérdd decydentéw w aglomeracji przeSwiad-
czenie o koniecznosci zmian. Zdaniem autoréw artykutu
zmiany te powinny p6j$¢ w kierunku calkowitej reorienta-
gji roli kolei regionalnej w obstudze potrzeb transportowych
na obszarze aglomeracji gérnoslaskie;.

Obecny system transportu kolejowego w aglomeracji
posiada wiele niekorzystnych cech. Ograniczenia, ktére
omdéwiono w niniejszym artykule, identyfikuje sic w in-
frastrukturze regionalnego transportu kolejowego, w ta-
borze przewozowym i w organizacji systemu, przy czym
w tym ostatnim przypadku ograniczenia sa czesto rezul-
tatem barier infrastrukturalnych i taborowych. Z drugiej
strony, istniejacy uklad sieci kolejowej w aglomeracji gor-
noslaskiej oferuje duze mozliwosci w zakresie odbudowy
pozycji transportu kolejowego na jej obszarze. Problemy
koniecznej odbudowy znaczenia kolei w aglomeracji gor-
noslaskiej beda przedmiotem dalszych rozwazan w kolej-
nej publikacji.
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