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KONCEPCJA ODBUDOWY POZYCII
KOLEJOWYCH PRZEWOZOW REGIONALNYCH
W 0BStUDZE POTRZEB AGLOMERACJI GORNOSLASKIEJ

W artykule autorzy kontynuuja rozwazania na te-
mat kolejowych przewozéw regionalnych w aglo-
meracji gérnoslaskiej. Po identyfikacji i ocenie stanu
przewozéw w poprzednim numerze’® w niniejszym
numerze przedstawiaja podstawowe zalozenia od-
budowy pozycji tych przewozow.

Wprowadzenie

Przeprowadzona identyfikacja i ocena obecnego stanu ko-

lejowych przewozéw pasazerskich w aglomeracji gérnosla-

skiej wskazala, ze analizowany system przewozéw:

e nie jest konkurencyjny w stosunku do innych galezi trans-
portu aglomeracyjnego, pomimo ze przewozy kolejowe
wewnatrz aglomeracji oraz przejazdy zewnetrzne do/z
aglomeracji uwaza sic w Polsce za perspektywiczny seg-
ment rynku kolejowych przewozéw pasazerskich;

e nie stwarza warunkéw do podnoszenia jakosci swiad-
czonych ustug i osiagniecia oczekiwanych standardéw
obstugi pasazeréw;

e nie zapewnia odpowiednich standardéw w ruchu pocia-
géw aglomeracyjnych i regionalnych;

® nie sprzyja rownowazeniu galeziowej struktury trans-
portu aglomeracyjnego i przez to nie ogranicza nega-
tywnego wplywu dzialalno$ci transportowej na $rodo-
wisko naturalne w aglomeracji.

Przedstawione mankamenty wymagaja podjecia dzialan
majacych na celu ich eliminacje, gdyz tylko takie podejscie
moze przyczynic sie do poprawy pozycji transportu kolejo-
wego w przewozach na obszarze aglomeracji gdrnoslaskiej.
Nalezy przy tym dodaé, ze podejmowane dzialania ze
wzgledu na swoéj zakres i koszty musza by¢ programowane
w dlugookresowym horyzoncie czasowym.
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Oprécz dzialad eliminujacych niekorzystne zjawiska, pro-
cesy i tendencje w kolejowych przewozach regionalnych,
przyspieszenie pozytywnych zmian i wzmocnienie ich efek-
téw jest mozliwe do osiagniecia dzieki wykorzystaniu mozli-
wosci oferowanych przez obecnie eksploatowany uklad kole-
jowego transportu regionalnego na obszarze aglomeracji gor-
noslaskiej. Polaczenie dziatan zwigzanych z poprawg obecnego
stanu kolejowych przewozéw regionalnych i wykorzystaniem
mozliwosci zakumulowanych w obecnie funkcjonujacym sy-
stemie, to jeden z wysoce prawdopodobnych scenariuszy po-
dejscia do problemu poprawy pozycji transportu kolejowego
w przewozach na obszarze aglomeracji. W prezentowanym
artykule przedstawiono jeszcze dwa inne sposoby podejscia
o mniejszym poziomie kompleksowosci dzialas.

W dazeniach do zréwnowazonej mobilnosci, a wiec
osiggniecia przez aglomeracje lepszych ekonomicznie i eko-
logicznie pozycji, na calym $wiecie kluczowym instrumen-
tem sa systemy transportu szynowego, a wsrdd nich koleje
regionalne i obslugiwane przez nie na obszarach aglomera-
¢ji przewozy aglomeracyjne. Ten wazny aspekt bedzie stale
akcentowany w niniejszym artykule.

Transport kolejowy w aglomeracjach

jako czynnik rownowazenia mobilno$ci

Wedlug International Association of Public Transport

(UITP) systemy transportu kolejowego obstuguja w aglo-

meracjach dwa rodzaje przewozéw*:

* przewozy podmiejskie’ obejmujace przejazdy na odle-
glos¢ do 15 km, w czasie do 30 minut;

Suburban and Regional Railways Landscape in Europe, The European Rail Resarch
Advisory Council (ERRAC), Brussels 2006, s. 6. W niektérych krajach nie wyrdz-
nia si¢ przewozéw podmiejskich, a zasieg przewozéow regionalnych przyjmuje sie
do 100 km.

W Polsce przewozy kolejowe w obrebie aglomeracji charakteryzujace si¢ wyso-
ka cyklicznoscia polaczei (5-20 minut w zaleznosci od potokéw pasazerskich),
wlaczone w aglomeracyjny system taryfowy okresla si¢ przewozami aglomeracyj-
nymi. W dalszych rozwazaniach przy ujmowaniu probleméw w skali europejskiej
uzywacé si¢ bedzie pojec: koleje podmiejskie i koleje regionalne, a w odniesieniu
do aglomeracji gérnoslaskiej — tak jak w pierwszej publikacji — pojecia: kolejowe
przewozy regionalne. W ramach kolei podmiejskich w Europie i kolei regional-
nych w aglomeracji gérnoslaskiej realizowane sa przewozy aglomeracyjne.
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e przewozy regionalne, w ktérych przejazdy realizowane
sa na odleglos¢ do 70 km, a czas ich trwania wynosi od
30 do 60 minut.

Uksztaltowany w ten sposéb rynek kolejowych przewo-
z6w podmiejskich (aglomeracyjnych) i regionalnych odgry-
wa wazna role jako znaczacy skladnik calego rynku kolejo-
wych przewozéw pasazerskich. Jest on takze jednym z wy-
zwan dla publicznego transportu zbiorowego, koleje pod-
miejskie i regionalne w Europie® przewoza bowiem okolo
90% ogdtu pasazeréw transportu kolejowego, a realizowa-
na praca przewozowa w pasazerokilometrach stanowi bli-
sko 50% pracy przewozowej w skali roku w europejskim
transporcie kolejowym. Srednia odleglos¢ przejazdu miesci
sic w przedziale od 17,3 km (Norwegia i Szwajcaria) do
77,0 km (Bulgaria, Rumunia, Chorwacja i Turcja), w kra-
jach pietnastki odpowiednio 25,2 km, a w krajach przyje-
tych do Wspdlnoty w 2004 (w tym w Polsce) 50,8 km.

Na kraje UE 15 przypada 80% ogdlnej liczby pasaze-
réw korzystajacych z systeméw kolei podmiejskiej i regio-
nalnej przy 67% udziale populacji tych krajéw w calkowite;
liczbie mieszkadcéw 29 badanych krajéw Europy. Bardzo
zréznicowana jest $rednia liczba przejazdéw kolejami pod-
miejskimi i regionalnymi, przypadajaca na jednego miesz-
kandca w ciggu roku. Wynosiona od 7 przejazdéw w Holandii
i Stowenii do 49 przejazdéw rocznie w Szwajcarii.

O znaczeniu przewozéw kolejowych na obszarze aglo-
meracji i miast europejskich §wiadczy réwniez fake, ze na
okoto 24% europejskiej sieci kolejowej jedynymi operatora-
mi $wiadczacymi ustugi przewozowe sa operatorzy trans-
portu podmiejskiego i regionalnego. Okolo 84% infra-
struktury kolejowej, na ktérej wykonywane sa przewozy
podmiejskie i regionalne, nie jest oddzielone od pozostatych
skladnikéw systemu transportu kolejowego. Odosobnione
sieci tego ruchu stanowia 10% caltkowitej dlugosci sieci,
a na 6% istnieje separacja funkcjonalna’.

Przedstawione dane wskazuja, ze system kolejowego
transportu podmiejskiego i regionalnego charakteryzuje sie
wysoka dostepnoscig i dzieki swojemu otwarciu:

e posiada réznorodne, lepiej lub gorzej uksztaltowane po-
wigzania z innymi uslugami transportu publicznego;

e pozwala na przedsiewziecia mieszczace sie w zbiorze
dzialaf na obszarze aglomeracji, prowadzacych do zréw-
nowazonej mobilnosci.

Ze wzgledu na wykonywanie duzej liczby przewozéw
podmiejskich i regionalnych na tej samej sieci, po ktérej kur-
suja pociagi pasazerskie innych podsystemoéw, dazy sie do
zintegrowania tych przewozéw z kolejowymi przewozami
o zasiegu ponadregionalnym. Natomiast duza liczba punk-
téw odprawy usytuowanych na podmiejskiej i regionalne;

¢ Dane dotycza 29 krajéw europejskich. Rozwazana grupe stanowia kraje piet-

nastki Unii Europejskiej, nowe kraje czlonkowskie Wspélnoty oraz Norwegia
i Szwajcaria, a takze Chorwacja i Turcja.

7 Przedstawiono dane liczbowe zamieszczone w: Suburban and Regional ..., op.cit.,
s. 17-22.

sieci kolejowej stwarza mozliwo$¢ integracji tych przewozéw
z miejskim transportem zbiorowym. W analizowanych kra-
jach, wedlug danych dla 140 operatoréw, w procesie integra-
¢ji wykorzystywane sa najczesciej takie instrumenty jak: ko-
ordynacja informacji pasazerskiej (96%), koordynacja taryf
(92%), wprowadzenie wspdlnego biletu (91%) i koordynacja
ushug wedlug modelu ,,rendez-vous™.

Wszystkie dzialania integracyjne w systemie transpor-
towym aglomeracji zgodne sa z zasadami zréwnowazonej
mobilnosci, co oznacza zmniejszanie uzaleznienia funkcjo-
nowania aglomeracji i zycia jej mieszkancéw od samocho-
du. Efekty tych dzialan widoczne sg takze w sferze kosztow
transportu. Bowiem nawet, gdyby koszty i czas podrdzy
mieszkaricéw samochodem lub srodkami kolejowego trans-
portu podmiejskiego i regionalnego byly takie same lub
réznily sie na korzy$¢ samochodu w akceptowanym wymia-
rze, to w przypadku transportu indywidualnego generowa-
ne bylyby i tak znacznie wicksze straty z tytulu kosztéw
zewnetrznych.

Ponadprzecietna podatnos$¢ systeméw kolejowych na
integracje oraz ich pozytywny wplyw na proces réwnowa-
zenia mobilno$ci powoduja, ze coraz czesciej rozwiazania
w zakresie zaspokajania rosnacych potrzeb przewozowych
w transporcie pasazerskim w aglomeracjach i w rejonach
ciagzenia do nich zorientowane sa na wykorzystanie istnie-
jacych lub budowe nowych systeméw transportu szyno-
wego. Wsrdd tych rozwiazan wazne miejsce zajmuja kole-
je podmiejskie (aglomeracyjne) i regionalne. Systemy
transportu szynowego posiadaja wysokg sprawnos¢ ener-
getyczng oraz oferuja nowoczesne rozwigzania nie tylko
w zakresie samego przemieszczania, ale takze w punktach
styku z systemem transportu miejskiego, w tym z trans-
portem indywidualnym. Te walory systemdéw transportu
szynowego, w Polsce szybkich kolei miejskich oraz kolei
regionalnych, obstugujacych potrzeby transportowe aglo-
meracji, powoduja, ze nowoczesna kolej podmiejska i re-
gionalna w aglomeracji posiada wyjatkowo duzg zdolno$¢
do przyciagania uzytkownikéw samochodéw osobowych,
a wicc staje sie czynnikiem zmian ich preferencji i zacho-
waf komunikacyjnych.

Rozwdj szynowych systeméw transportu w aglomera-
cjach, szczegélnie metra, szybkiej kolei miejskiej, kolei
podmiejskich i regionalnych jest procesem dlugofalowym.
Jego zainicjowanie wymaga politycznych decyzji whadz
samorzgdowych, nastepnie wdrozenia zintegrowanego re-
gionalnego planowania perspektywicznego. Efektem ta-
kich dziatati bedzie transformacja aglomeracji ukierunko-
wana na poprawe warunkéw zycia mieszkancéw, wzrost
efektywnosci jej gospodarki oraz skuteczno$ci podejmo-
wanych przedsiewzie¢ zwiazanych z ochrona $rodowiska
naturalnego’.

8 Ibidem, s. 14.

? P Newman, Sustainable Transportation and Global Cities, Case Studies Institute for
Sustainability and Technology Policy, Murdoch University, Perth 2000, http://
www.istp.murdoch.edu.au/ISTP/casestudies/Case_Studies_Asia/sustrans/sustrans.
html, odstona 29.05.2011.
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Dos$wiadczenia aglomeracji amerykariskich i australij-
skich potwierdzaja duza atrakcyjnos¢ i efektywnos¢ dzia-
tan, w ktorych tzw. miasta samochodéw (ang. auto cities)
zdominowane przez transport drogowy w procesie trans-
formacji wkomponowane zostaja korytarze ,szybkiego
tranzytu” i uklady ,niezmotoryzowanego transportu indy-
widualnego” (ang. transit city and walking city) z wieloma
centrami przesiadkowymi i przystankami o zréznicowa-
nych funkcjach. W tych dazacych do zréwnowazonej mo-
bilno$ci aglomeracjach podstawowym srodkiem transportu
zbiorowego moga by¢ metro, systemy skm, lekkich kolei
miejskich oraz kolei podmiejskich i regionalnych'. W wiel-
kich aglomeracjach funkcjonuja wszystkie wymienione
srodki szynowego transportu zbiorowego, w mniejszych
tylko niektére z nich. Wplyw tego rodzaju zmian na sy-
stem transportowy aglomeracji przedstawiono w tabeli 1.

Zamieszczone dane wskazuja, ze w miastach i aglome-
racjach o wiekszym udziale transportu szynowego w prze-
wozach pozytywne zmiany w transporcie miejskim sa wigk-
sze. Zjawisko to znajduje swoje odzwierciedlenie we wzro-
$cie poziomu zréwnowazenia mobilnosci, co ilustruje rysu-
nek 1.

Tabela 1
Charakterystyka podrézy w 50 najwigkszych miastach USA
Zmiany w stosunku do systemu transportu zbiorowego
zdominowanego przez transport autobusowy w [%]
Nazwa wskaznika | transport szynowy pod- | maty udziat lransport_u tylko transport
stawowym komponen- | szynowego w systemie autobusow
tem systemu transportu | transportu zbiorowego 27 miast)v
zhiorowego (7 miast) (16 miast)
Srednia diugosé po-
drézy w publicznym
transporcie zbiorowym +500 +50 0
w [km/1mieszkanca]
Srednia diugosc
podrozy samochodem N B
0sobowym 20 10 0
w [km/1mieszkanca]
Bezpieczenstwo
w ruchu drogowym
w [liczba zabitych/ 35 -15 0
100 tys. mieszkancow]

Zrodio: T. Litman, Rail Transit in America: A Comprehensive Evaluation of Benefits, Victoria Transport
Policy Institute, Victoria 2004, www.vtpi.org, odstona 30.05.2011

Poziom
zréwnowazenia
mobilnosci
wysoki
niski Znaczenie transportu
SZynowego w systemie
marginalne duze  transportowym aglomeracji

Rys.1. Transport szynowy w aglomeracji a poziom zréwnowazenia mobilnosci.
Zrédto: opracowanie whasne

10 E. Richardson, P Newman, Transport for Sustainable Cities, Sinclair Knight Merz—
Curtin University, Perth 2008, s. 11, http://www.engineeraustralia.org.au, odsto-
na 29.05.2011.
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Lepsza ekonomicznie i ekologicznie pozycja aglomeracji
zaangazowanych w wickszym stopniu na rzecz zréwnowa-
zonej mobilnosci poprzez wzrost znaczenia systemow trans-
portu szynowego powinna by¢ czynnikiem zachecajacym
do podejmowania podobnych dzialan w aglomeracjach
w Polsce. Trzeba jednak przy tym pamictal, ze naziemny
transport kolejowy jest nieprzyjazny wobec przestrzeni wy-
soce zurbanizowanej z uwagi na halas i dezintegracje¢ struk-
tury miast oraz malo podatny na rozwigzania intermodal-
ne. Brak jest bowiem pojazdu szynowego mogacego korzy-
sta¢ z roznych drég transportowych!'. Zagadnienia odbu-
dowy pozycji transportu kolejowego, w ich wieloaspekto-
wym wymiarze, beda — na przykladzie aglomeracji gérno-
Slaskiej — przedmiotem dalszych rozwazad.

Mozliwosci oferowane przez system transportu kolejowego
w aglomeracji gornoslaskiej

W poprzedniej publikacji'? przedstawiono obecny stan ko-
lejowych przewozéw regionalnych w aglomeracji gérnoslas-
kiej. Rysunek 2. pokazuje czynniki, ktére zostaly uwzgled-
nione przy jego identyfikacji. Wskazano, ze obecng pozycje
kolejowych przewozéw regionalnych wyznacza ich margi-
nalne znaczenie w przewozach ogéltem na obszarze aglo-
meracji. Rozwazania zakonczono konkluzja akcentujaca
konieczno$¢ zmiany obecnego stanu rzeczy. Zmiana pole-
gaé powinna na budowaniu znaczaco wickszej roli trans-
portu kolejowego w obstudze potrzeb aglomeracji w ruchu
pasazerskim. Osiagnigcie takiego efektu wymagad bedzie
eliminacji dotychczasowych ograniczen i barier infrastruk-
turalnych, taborowych i organizacyjnych, zwickszenia sku-
tecznosci dziatan ksztaltujacych proekologiczne preferencje
i zachowania komunikacyjne mieszkancéw aglomeracji oraz
wykorzystania mozliwosci, jakie stwarza bedacy w eksploa-
tacji system transportu kolejowego aglomeracji.

OGOLNA SYTUACJA
SEKTORA TRANSPORTU [«
— wymiar krajowy

STAN TRANSPORTU
KOLEJOWEGO
— wymiar krajowy i regionalny

SYTUACJA

CZYNNIKI KOLEJOWEGO
TRANSPORTOWE TRANSPORTU
_______________ PASAZERSKIEGO | —— o _________
W AGLOMERACUI
CZYNNIKI AaLol
POZATRANSPORTOWE CGORNOSLASKIE

REGIONALNE OTOCZENIE |
SPOLECZNE

o| REGIONALNE OTOCZENIE
EKONOMICZNE

Rys. 2. Czynniki ksztattujace obecng sytuacje kolejowego transportu pasazerskiego w aglo-
meracji gérnoslaskiej.
Zradto: opracowanie wiasne

' J. Burnewicz, Nowoczesna wizja transporiu 1 jej potencialny wplyw na zagospodarowanie
przestrzenne. Materialy konferengji nt. , Koncepcja zagospodarowania kraju a wizje
i perspektywy rozwoju przestrzennego Europy”, Jachranka 2008, s. 8.

12 R. Janecki, S. Krawiec, Marginalizacja udziatu kolejowych przewozéw regionalnych w obstu-
dze potrzeb aglomeracyi gornoslaskiej,  Transport Miejski i Regionalny”, 2011, nr 9.
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O miejscu transportu kolejowego w systemie transpor-
towym danej aglomeracji decyduja okreslone czynniki,
wsréd keorych za szczegdlnie wazne uznad nalezy:

o ksztalt ukladu sieci kolejowej i jego dostosowanie do
obecnych i przyszlych potrzeb aglomeracii,

e ilosciowe i jakosciowe walory oferty przewozowej, ktorej
odpowiednie dopasowanie do oczekiwaii i wymagan
mieszkanicéw aglomeracji i gosci skutkuje wiekszym
udzialem kolei w przewozach aglomeracyjnych.

Sie¢ kolejowa na obszarze polskich aglomeracji zostala
uksztaltowana w pierwszej polowie ubieglego wieku. W aglo-
meracjach, w ktérych ten proces byt silnie powiazany z roz-
wojem ich struktury przestrzennej, do dnia dzisiejszego uktad
sieci kolejowej moze obstugiwaé gléwne potoki ruchu w kie-
runku do i z aglomeracji. Taka pozycje posiada transport ko-
lejowy w Warszawie, Tréjmiescie, aglomeracji gdrnoslaskiej,
Wroclawiu i Szczecinie. Jednak brak inwestycji w rozbudowe
sieci kolejowej w aglomeracjach w drugiej polowie XX wie-
ku oraz polityka przestrzenna w miastach aglomeracji, loka-
lizujaca wiele aktywnosci na terenach pozbawionych dostepu
do kolei spowodowala, ze uklady sieci kolejowej we wszyst-
kich aglomeracjach wymagaja okreslonych uzupelnien.
W tym zakresie zrealizowano dotad m.in. polaczenie kolejo-
we centrum Krakowa z portem lotniczym w Balicach, reali-
zowana jest budowa polaczenia centrum Warszawy z portem
na Okeciu, a na etapie prac koncepcyjno-projektowych jest
polaczenie centrum aglomeracji gérnoslaskiej z portem lot-
niczym Katowice w Pyrzowicach.

Oferta w zakresie przewozéw kolejowych w poszczegdl-
nych aglomeracjach jest odzwierciedleniem sytuacji finanso-
wej regionéw oraz dlugookresowych tendencji spadkowych
obserwowanych w publicznym transporcie zbiorowym, przy
jednoczesnym intensywnym wzroscie motoryzacji indywidu-
alnej. Tylko oferty w Tréjmiescie i aglomeracji warszawskiej
mozna ocenié jako znaczace w przewozach aglomeracyjnych
na tych obszarach. Udzialy kolei w obu osrodkach $wiadcza
takze o tym, ze oferta rynkowa SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0.
w Gdarisku oraz WKD Sp. z 0.0., Kolei Mazowieckich — KM
Sp. z0.0.1SKM Sp. z 0.0. w Warszawie coraz lepiej odpowia-
da oczekiwaniom i wymaganiom duzej liczby mieszkaficow
obu aglomeracji i 0séb przyjezdzajacych z zewnatrz. W po-
zostalych aglomeracjach, w tym takze w aglomeracji gérno-
slaskiej, poprawa oferty przewozowej i jej uatrakcyjnienie
znajduja sie we wstepnej fazie realizacji lub na etapie progra-
mowania przedsiewzied.

Biorac pod uwage oméwione czynniki ksztaltujace po-
zycje transportu kolejowego w podziale aglomeracyjnych
zadan przewozowych, mozna wyréznic trzy grupy aglome-
racji o roznigcych sie zbiorach atrybutéw systemoéw trans-
portu kolejowego na ich obszarze. Wyodrebnione grupy
aglomeracji przedstawiono w tabeli 2.

Bedgca przedmiotem rozwazan aglomeracja gérnoslaska
ujeta zostala w grupie II aglomeracji, a wiec jednostek prze-
strzennych, w ktérych zanotowano bardzo duze zmniejszenie
udziatu transportu kolejowego w przewozach aglomeracyj-
nych, co przedstawiono na rysunkach 3—6. Pomimo zr6zni-

Tabela 1

Grupy aglomeracji w Polsce wedtug atrybutow
systemoéw transportu kolejowego na ich obszarze

Atrybuty systemu transportu kolejowego na obszarze aglomeraciji
charakterystyczne dla danej grupy aglomeracji

Nazwa aglomeracji
w danej grupie

Grupa |

1. Dostateczne dostosowanie ukfadu sieci kolejowej do potrzeb ruchu
aglomeracyjnego — warszawska

2. Znaczacy udziat kolei w przewozach aglomeracyjnych — trojmiejska

3. Wysoka podatno$¢ systemow transportu kolejowego na nowe
koncepcje w odniesieniu do sieci i przewozow

Grupa ll

1. Dostateczne dostosowanie ukfadu sieci kolejowej do potrzeb ruchu
aglomeracyjnego

2. Utrata przez kolej znaczenia w przewozach aglomeracyjnych

3. Podatno$¢ systemow transportu kolejowego na nowe koncepcie
w odniesieniu do sieci i przewozow

— gornoslaska
— wroctawska
— szczecinska

Grupa lll - bydgoska
1. Ukfad kolejowy do przysziego wykorzystania w przewozach — krakowska
aglomeracyjnych poprzez wdrozenie nowych koncepciji w zakresie | —fodzka

infrastruktury i przewozow — poznanska
Zrodto: opracowanie wiasne
transport
autobusy WPK;

zamkniety; 20,9%

47,2%

autobusy
PKS; 8,0%

kolej; 8,9%
tramwaje WPK; 15,0%

Rys. 3. Udziat transportu kolejowego w przewozach publicznym transportem zbiorowym —
wojewddztwo katowickie 19871988 .

Zrédto: G. Karofi, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Program inwestycyny rozwoju trakcji szynowej na lata
2008-2011. Analiza ruchu, Praca naukowo-badawcza, Wydziat Transportu Politechniki Slaskiej, Katowice
2009, s.71

tramwaje: 29,0% kolej: 2,0%

autobusy: 69,0%

Rys. 4. Udziat transportu kolejowego w przewozach publicznym transportem zbiorowym —
Katowice 1998 r.

Zrédto: W. Starowicz, A. Rudnicki, R. Janecki, Kompleksowe badania ruchu w Katowicach i Siemianowicach
Slaskich, Synteza wynikow. Monografia z. nr 6, Wydawnictwo SITK Oddziat w Krakowie, Krakow 1999, s. 41

tramwaije: 23,0%
kolej: 0,8%

autobusy: 76,0%

Rys. 5. Udziat transportu kolejowego w przewozach publicznym transportem zbiorowym
— 13 najwigkszych miast aglomeracji gdrnoslaskiej 2009 r.
Zrodto: G. Karori, R. Janecki, A. Sobota z zespotem, Program. .., op.cit., s. 71
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KOLEJ (%)

6,2

58|

04

1988/89 2009
(wojewddztwo katowickie) (13 najwigkszych miast
aglomeracji gérnoslaskiej)

Rys. 6. Poréwnanie udziatu transportu kolejowego w przewozach ogotem w latach 1988/89
—2009.
Zrodto: opracowanie wiasne

cowanego zakresu przestrzennego prowadzonych badaf, ich

wyniki wyraznie uwidaczniaja tendencje spadkowa udzialu

kolei w przewozach na obszarze aglomeracji gbrnoslaskiej i jej
calkowite zmarginalizowanie po 1989 roku.

System transportu kolejowego w aglomeracji gérnoslas-
kiej posiada potencjalne mozliwosci obstugi duzo wiekszych
potokéw pasazerskich niz obecnie. Wzrost udziatlu kolei
w przewozach aglomeracyjnych bylby przy tym istotnym
czynnikiem réwnowazenia mobilnosci na obszarze aglome-
racji.

Potencjalne mozliwosci wickszego wykorzystania kolei
w przewozach na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej kreuja
nastepujace czynniki:

* cksploatowany obecnie uklad sieci kolejowej rozpatry-
wany pod katem rozmieszczenia i rodzaju obiektdw
liniowych i punktowych sieci (aspekt ilosciowy);

* nasilenie niekorzystnych zjawisk w ruchu drogowym,
przede wszystkim wzrost kongestii, w jednakowym stop-
niu negatywnie oddzialywujacych na drogowy publiczny
transport zbiorowy, jak i na transport indywidualny;

* powigzana z poprzednim czynnikiem, coraz wicksza
swiadomos¢ konieczno$ci zmiany obecnej sytuacji przy
zachowaniu istniejacego poziomu mobilnosci mieszkan-
cow aglomeracij;

* pozytywne oddzialywanie dobrych praktyk obserwowa-
nych w innych aglomeracjach w Polsce, m.in. w aglo-
meracji warszawskiej i Trojmiescie.

Za najwazniejsze walory ukladu sieci kolejowej w aglo-

meracji gérnoslaskiej nalezy uznaé m.in.:

® zasieg przestrzenny sieci; sposréd 40 gmin tworzacych
aglomeracje gérnoslaska' dostep do transportu kolejowe-
go posiadaja 23 gminy (57% ogdlnej powierzchni aglome-
racji) zamieszkane przez okolo 2169 tysiecy mieszkaincow,
co stanowi 86,3% ogbéhu mieszkancéw aglomeraci,

* obstuge przez koleje regionalne 14 sposréd 16 miast aglo-
meragji liczacych powyzej 50 tysiccy mieszkancow;

" Diagnoza stanu systemu transportowego oraz plan rozwoju transportu zbiorowego w obszarze
dziatania KZK GOP, Ernst&Young, Katowice—Warszawa 2007, s. 25 za: Zintegrowany
Plan rozwoju transportu publicznego w aglomeracji katowickiej, Lad Sp. z o. o., Katowice
2004.

6

* przebieg linii w korytarzach charakteryzujacych sie naj-
bardziej intensywnym zagospodarowaniem przestrzen-
nym i gestoscia zaludnienia:

— Katowice—Dabrowa Gérnicza (Sosnowiec 2433 oso-

by/km?),

— Katowice—Gliwice (Swietochlowice 4335 os6b/ km?),
Katowice—Tarnowskie G6ry (Chorzéw 3413 o0séb/ km?),
Katowice—Tychy, Mikoléw (Katowice 1880 os6b/ km?).
e zapewnienie polgczenia z wieloma przyciggajacymi ruch

miejscami polozonymiw otoczeniu aglomeracji (Krakow,

Czestochowa, Oswiecim, tereny turystyczne i rekreacyj-

ne Jury Krakowsko—Czestochowskiej, Beskidu Slaskiego

i Beskidu Zywieckiego);

e lini¢ E30 Gliwice—Katowice—Jaworzno Szczakowa—Kra-
kéw stanowiaca najkrotsze, o osiowym charakterze, po-
taczenie z aglomeracja krakowska, kreujacg diade: aglo-
meracja gérnoslaska — aglomeracja krakowska (4458,0
tysiecy mieszkafnicow);

e linic EG65 laczacy trzy z czterech obszaréw metropolital-
nych wojewddztwa $laskiego (czestochowski — 632 ty-
siace mieszkancéw, katowicki — 2936 tysiecy mieszkan-
c6w 1 bielsko-bialski — 647 tysiecy mieszkaficow)';

e zapewnienie polaczen z obszarami nie posiadajacymi al-
ternatywnych, szybkich polaczen drogowych (droga
ekspresowa lub autostrada), kierunki: Lubliniec, Kielce
1 Oswiecim;

e usytuowanie dworcow i przystankéw kolejowych w cen-
trach 14 spo$réd 20 miast aglomeracji obslugiwanych
przez kolej regionalna, co stwarza mozliwos¢ do tworze-
nia w przyszlosci wielofunkcyjnych centréw przesiadko-
wych integrujacych rézne systemy transportu aglome-
racyjnego.

Do czynnikéw zwickszajacych w przyszlosci udzial syste-
mu kolei regionalnej w przewozach aglomeracyjnych nalezy
stale pogarszanie si¢ atrakcyjnosci funkcjonujacych w aglo-
meracji szybkich polaczen autobusowych pomiedzy najwiek-
szymi miastami. Wydluzenie czaséw przejazdu i zatloczenie
pojazdéw w relacjach: Katowice—Gliwice, Katowice—Bytom—
Tarnowskie Gory, Katowice—Bedzin—Dabrowa Gornicza,
Katowice—Sosnowiec, Katowice—Sosnowiec—Dabrowa Goér-
nicza spowodowane jest stale rosnacym ruchem drogowym,
brakiem systemu zarzadzania ruchem w aglomeraciji i sto-
sunkowo duza podatnoscig ukladu gléwnych drég w aglo-
meracji na zaklGcenia, obejmujace coraz wicksze obszary
centrum aglomeracji. Do$wiadczenia miast amerykanskich,
australijskich i europejskich, o czym juz uprzednio wspomi-
nano, wskazuja, ze podstawowym narzedziem poprawy
przedstawionej sytuacji jest rozwéj transportu szynowego’,

U Maty Atlas Unii Metropoliz Polskich, Unia Metropolii Polskich, Warszawa 2000.

O korzysciach wynikajacych z rozwoju kolejowych korytarzy tranzytowych (szyb-
ki przeplyw potokéw ruchu w relacjach docelowych i tranzytowych) na obsza-
rze aglomeracji pisali m.in. N. Baum-Snow, M.E. Kahn, The Effects of Urban Rail
Transit Expansion: Evidence from Sixteen Cities 1970 to 2000, Brookings-Wharton
Papers on Urban Affaires, 2005; P. Nelson, A. Baglino, W. Harrington and all,
Transit in Washington, D.C. Current Benefits and Optimal Level of Provision, Discussion
on the Future, Resources for the Future, Washington 2006.
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w warunkach aglomeracji gérnoslaskiej — odbudowa pozycji
systemu kolei regionalne;j.

Znaczace rezerwy tkwia w predkosciach handlowych
pociagdéw aglomeracyjnych i regionalnych kursujacych na
obszarze aglomeracji gérnoslaskiej. Jak znaczgco mozna
byloby zwiekszy¢ predkos¢ handlowa pociagéw regional-
nych poprzez modernizacje infrastruktury torowej i istnie-
jacego taboru lub jego wymiane na nowy, pokazano na
przykladzie relacji aglomeracyjnej Katowice—Stawkow.
Wyniki obliczefi zamieszczono w tabeli 3.

Z danych wynika, ze z poprawg parametréw techniczno-
-eksploatacyjnych linii kolejowej (wzrost predkosci technicznej
pociagdw) powinien by¢ skorelowany proces modernizacji ist-
niejacego taboru lub jego wymiany na nowe pociagi. W tym
przypadku pozytywne zmiany sa wigksze (wzrost predkosci
handlowej pociagdéw, skrécony czas przejazdu oraz wickszy
komfort jazdy) dzieki synergii efektéw obu podjetych réwno-
legle dziatati. Gdyby przyjaé standardowe predkosci handlowe
dla systeméw przewozéw aglomeracyjnych i regionalnych'® na
poziomie minimalnym, a wiec w przypadku pociagéw aglo-
meracyjnych 35 km/h, a pociagéw regionalnych odpowiednio
50 km/h, to skricenia czasu przejazdu (tabela 4) nie zanotowa-
no by w przypadku pociagdéw aglomeracyjnych w relacjach:
Gliwice—Bytom, Katowice—Gliwice, Gliwice—Katowice—Dab-
rowa Gornicza Zabkowice, Katowice—Tarnowskie Gory, we
wszystkich relacjach SKR, natomiast dla pociggéw regional-
nychwrelacjach: Katowice—Czestochowa, Gliwice—Kedzierzyn
Kozle—Opole i Katowice—Kielce. Przyjecie za standard maksy-
malnych wartosci predkosci handlowej pociggéw aglomera-
cyjnych 50 km/h i pociggéw regionalnych 70 km/h pokazuje,
ze we wszystkich relacjach poza odcinkiem Gliwice—Bytom—
Gliwice skrécenie czasu przejazdu wyniostoby od 11% (pocia-
gi aglomeracyjne w relacjach: Katowice—Gliwice i Gliwice—
Katowice-Dabrowa Goérnicza Zabkowice) do 106% (pociagi
regionalne w relacji Katowice—Stawkéw (Olkusz).

Z dotychczasowych rozwazan wynika, ze mozliwosci
oferowane przez system regionalnego transportu kolejowe-
go w aglomeracji gérnoslaskiej w zakresie zaspokajania ros-
nacych i dynamicznie zmieniajacych sie potrzeb transporto-
wych jej mieszkancéw sa znaczace. Ich wykorzystanie za-
wsze sprzyjaé bedzie réwnowazeniu mobilnosci mieszkan-
cOw aglomeracji bez zmniejszania jej poziomu. Jednak, aby
podja¢ dziatania w tym kierunku, nalezy najpierw wyelimi-
nowa¢ czynniki ograniczajace lub wrecz wykluczajace lep-
sze wykorzystanie wielu waloréw regionalnego transportu
kolejowego. Jest to przedmiot rozwazan w nastepnym
punkcie prezentowanego artykuhu.

WZROST ROLI TRANSPORTU KOLEJOWEGO W 0BStUDZE
AGLOMERAC)I GORNOSLASKIE) — PERSPEKTYWICZNA
KONIECZNOSC

Doswiadczenia wielu aglomeracji, nie tylko europejskich,

dowodza, ze w ksztaltowaniu systemdéw transportowych na
ich obszarze szczegdlna role przydziela sic wspdlczesnie

' Szerzej: Program dzialai dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015, Ministerstwo
Infrastruktury, Warszawa 2010, s. 49-50.

systemom transportu szynowego. Ich gléwnym zadaniem
jest zapewnienie szybkiego przeplywu w ruchu aglomeracyj-
nym duzych potokéw pasazerskich o najwickszym stopniu
skoncentrowania. W aglomeracji gérnoslaskiej w tej roli
mozna jedynie rozpatrywal system regionalnego transportu
kolejowego. Konieczne jest przy tym kompleksowe ujmowa-
nie problemu oraz traktowanie kolei regionalnej jako jedne-
go z podsysteméw systemu transportowego aglomeracji.

O tym, jak waznie jest systemowe podejscie do proble-
mu, $wiadcza rezultaty dotychczas zrealizowanych w aglo-
meracji projektéw:

e krétko funkcjonujacego (lata 2003-2004) wspdlnego
biletu miesiecznego emitowanego przez PKP Przewozy
Regionalne, honorowanego na sieci transportowej pub-
licznego transportu miejskiego organizowanego przez
KZK GOP w Katowicach;

e reaktywacji w 2008 roku ruchu pociagéw regionalnych
na linii Gliwice-Bytom (21 par pociagéw w dni robo-
cze, 15 w dni wolne);

e uruchomienia w 2008 pierwszej linii systemu szybkiej kolei
regionalnej obstugujacej polaczenie Tychy Miasto—Tychy—
Katowice, od 2010 Tychy Miasto—Tychy—Katowice—Sosno-
wiec Gléwny; docelowo pociagi SKR maja kursowaé takze
do Gliwic, Zabrza, Bytomia, Chorzowa, Mystowic, Bedzina,
Dabrowy Gérniczej, Bierunia i O$wiecimia.

Zdaniem autoréw w programowaniu i realizacji przed-
stawionych projektéw zabraklo systemowego podejscia,
stad np. reaktywacja ruchu pasazerskiego na linii Gliwice—
Bytom zakoficzyla si¢ niepowodzeniem, gdyz obecnie w dni
robocze kursuja na tym odcinku 4 pary pociagdw, ktérych
napelnienie jest niewielkie. Natomiast na funkcjonujacej
linii SKR ogranicza si¢ liczbe kursujgcych pociggéw i wyco-
fuje nowoczesny tabor.

Zwigkszenie roli kolejowych przewozéw regionalnych
moze by¢ efektem dzialan majacych na celu podniesienie
atrakcyjnosci kolei dla potencjalnych jej uzytkownikéw, do
ktérych zaliczy¢ nalezy korzystajacych w podrézach we-
whnatrz aglomeracji i podrézach zewnetrznych do/z aglome-
racji z samochodéw osobowych. Wzrost atrakcyjnosci trans-
portu kolejowego w aglomeracji wymaga dzialad, ktére za-
pewnia zwickszenie konkurencyjnosci systemu w stosunku
do zmotoryzowanego transportu indywidualnego.

Uwzgledniajac obecna sytuacje kolejowych przewozéw
regionalnych w aglomeracji gérnoslaskiej, mozna zalozy¢
kilka scenariuszy dziatan:

e w pierwszym z nich zasadniczym celem bylaby poprawa
jakosci oferowanych ustug poprzez modernizacje i re-
monty odcinkdw sieci kolejowej, na ktérych prowadzo-
ny jest ruch pociagéw aglomeracyjnych i regionalnych,
poprawe stanu technicznego i modernizacje istniejacego
oraz zakupy nowego taboru przewozowego, a takze
zmiany organizacyjne w przewozach; dzieki tym dziala-
niom uklad relacji pociagowych, liczba pociagéw, cze-
stotliwos¢ ich kursowania oraz komfort podrézy beda
dostosowane do identyfikowanych potrzeb przewozo-
wych i oczekiwan konsumentéw;

7
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Tabela 3

Poprawa predkosci handlowej pociagow regionalnych jako efekt modernizaciji infrastruktury torowej
i poprawy jakosci eksploatowanego taboru — przypadek relacji aglomeracyjnej Katowice—Stawkow (obliczenia szacunkowe)

. . . N Parametry rozktadu jazdy 2010/2011 Parametry rozktadu jazdy
Relacja Diugo$é Liczba stacji — —
pociagéw | trasy i przystankow predkosé czas przejazdu Opis mozliwych przedsigwzie¢ moderizacyjnych | Predkose | oo | e przejazdu | zmiana
regionalnych | w [km] | kolejowych na trasie | handlowa w [min] handiowa | " [%] w [min] w [%]
w [km/h] w [km/h]
— modernizacja infrastruktury torowej do Vt=80 km/h 492 +46,0 0:38 -30,9
— modernizacja infrastruktury torowej do Vt=80 km/h . ~
Katowice— 310 10 237 055 - modernizacja lub wymiana taboru" 534 +58,5 035 36.4
Stawkow ' ' ' — modernizacja infrastruktury torowej do Vt =100 km/h| 56,4 | +67,4 0:33 -40,0
- modern!zac!a mfrastrulftury torow?l do Vt =100 km/h 62,0 +84,0 0:30 155
— modernizacja lub wymiana taboru”

1) Wybrane parametry taboru kolei regionalnej na podstawie: J. Bilinski, R. Frydrysiak, E. Gmurczyk, Modernizacja systemu napedu elektrycznego zespotu trakcyjnego ENS7 z zastosowaniem silnikéw
asynchronicznych, ,Technika Transportu Szynowego”, 2008, nr 12, s. 36; B. Bartosik, Wstegpne Studium Wykonalnosci dla zadania ,,Modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezfa Kolejowego”, Etap IV:
Identyfikacja projektdw czastkowych i definicja wariantéw B, Raporty branzowe, Tom 11, Tabor i zaplecze, CNTK, Warszawa 2007, s. 17-20

Zrodio: opracowanie wiasne

Tabela 4

Skrdcenie czasu przejazdu pociagéw aglomeracyjnych i regionalnych w aglomeracji gornoslaskiej w przypadku osiagniecia
na odcinkach sieci kolejowej standardowej predkosci handlowej w segmencie aglomeracyjnym i segmencie przewozow regionalnych

Nazwa odcinka, po ktérym kursuja pociagi aglome-
racyjne i regionalne

Srednia predkosé
handlowa kursujacych
pociagéw w [km/h]

Standardowa predkosé
handlowa pociagow
w [km/h] — warto$¢ min.

Skracenie czasu
przejazdu pociagow
na odcinku w [%]"

Standardowa predkosc
handlowa pociagow
w [km/h] — wartos¢é

Skracenie czasu
przejazdu pociagow
na odcinku w [%]"

max.
Potaczenia na obszarze aglomeraciji — pociagi regionalne
Katowice—Gliwice 45 50 11 70 56
Gliwice-Katowice-Dabrowa Gérnicza Zabkowice 45 11 56
(Zawiercie)
Katowice—Tarnowskie Gory 36 39 94
Katowice—Stawkow (Olkusz) 34 47 106
Gliwice-Bytom 502 35 - 50 0
Gliwice-Pyskowice (Strzelce Opolskie) 42 50 19 70 67
Gliwice-Rudziniec (Kedzierzyn KoZle) 58 - 21
Potaczenia na obszarze aglomeracji — pociagi aglomeracyjne
Katowice-Gliwice 45 35 - 50 1
Gliwice—Katowice-Dabrowa Gornicza Zabkowice 45 - 1
Katowice—Tarnowskie Gory 36 - 39
Katowice—Stawkow (Olkusz) 34 3 47
Gliwice-Bytom 50 - 0
Szybka Kolej Regionalna (SKR) - pociagi aglomeracyjne
Katowice—Tychy Miasto 40 35 - 50 25
Sosnowiec Gtowny-Tychy Miasto 36 - 39
Katowice—-Sosnowiec Giowny 40 - 25
Potaczenia z oSrodkami centralnymi obszarow metropolitalnych wojewddztwa
Katowice—Czgstochowa 53 50 - 70 32
Katowice—Rybnik 37 35 89
Katowice—Bielsko-Biata 40 25 75
Potaczenia z sasiednimi miastami wojewodzkimi
Gliwice-Opole 509/42% 50 -/19 70 40/67
Katowice—Krakow 39 28 79
Katowice—Kielce 53 - 32
Potaczenia z atrakcyjnymi miejscami w otoczeniu aglomeracii
Katowice-Zywiec 39 50 28 70 79
Katowice-Wista Glebce 43 16 63
Katowice—0$wigcim 36 39 94

2) Pociagi aglomeracyijne,
3) Relacja Gliwice-Kedzierzyn Kozle-Opole,
4) Relacja Gliwice-Strzelce Opolskie-Opole

1) Wielko$¢ obliczona w stosunku do czasu jazdy z predkoscig obowigzujaca w rozktadzie jazdy 2010/2011,

Zrédio: opracowanie wiasne
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e rozszerzenie dzialad podejmowanych przez organizato-
réw kolejowych przewozéw regionalnych, krajowego
zarzadce sieci kolejowej i operatoréw przewozéw zwia-
zanych ze stanem sieci kolejowej, taboru i organizacja
przewozéw o przedsiewziecia prowadzace do integracji
kolejowych przewozéw regionalnych z systemem pub-
licznego transportu zbiorowego w aglomeracji gérno-
slaskiej, to elementy skladowe drugiego z mozliwych
scenariuszy dzialania;

e trzeci scenariusz, obok juz wymienionych dzialas, prze-
widuje dokonanie zmiany o systemowym znaczeniu; be-
dzie on przedmiotem dalszych rozwazan w niniejszym
punkcie prezentowanego artykuhu!’.

Na rysunku 7 przedstawiono mozliwe sposoby podej-
$cia do problemu odbudowy pozycji transportu kolejowego
w przewozach na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej.

ODBUDOWA POZYCJI KOLEJOWYCH PRZEWOZOW
REGIONALNYCH (TRANSPORTU KOLEJOWEGO)
W AGLOMERACJI GORNOSLASKIEJ

J

1. POPRAWA JAKOSCI USLUG W
KOLEJOWYCH PRZEWOZACH
REGIONALNYCH

2. POPRAWA JAKOSCI USLUG | i
INTEGRACJA KOLEJOWYCH PRZEWOZOW
REGIONALNYCH

3. ZMIANA SYSTEMOWA W ORGANIZACJI
TRANSPORTU W AGLOMERACJI, POPRAWA JAKOSCI
USLUG | INTEGRACJA KOLEJOWYCH PRZEWOZOW
REGIONALNYCH

Rys. 7. Mozliwe sposoby podejscia do problemu odbudowy pozycji kolejowych przewozéw
regionalnych w obstudze aglomeracji gornoslaskiej.
/rdto: opracowanie wiasne

Podstawa do dzialati prowadzacych do uksztaltowania
nowej roli regionalnego transportu kolejowego w aglomera-
gji gérnoslaskiej sa decyzje polityczne. Musza one akcepto-
wac ogdblna koncepcje systemu transportowego aglomeracji
i wynikajaca z niej pozycje w systemie kolei regionalnej,
ktéra powinna by¢ zgodna z wizja transportu regionalnego
i transportu aglomeracyjnego zawartg w przyjetych doku-
mentach strategicznych. Decyzje polityczne musza by¢ pod-
jete na szczeblu samorzadéw terytorialnych gmin tworza-
cych aglomeracje gérnoslaska oraz samorzadu wojewo6dz-
twa. Osiggniecie przez osrodki wladzy samorzadowej kon-
sensusu w tym zakresie bedzie zadaniem nielatwym, o czym,
przy obecnie obowiazujacych uregulowaniach prawnych,
przesadzaja takie czynniki jak:

e nieregulowanie rozwoju aglomeracji przez zadne przepisy
prawne,

7 Dwa pierwsze scenariusze dzialan oméwione zostana szczegélowo w kolejnej pub-
likaciji.

e Dbrak jednego osrodka decyzyjnego w procesie ksztalto-
wania transportowych aspektéw funkcjonowania aglo-
meracji,

e niepokrywanie si¢ przestrzennego zasiegu kompetencji
wiladz samorzadowych osrodka centralnego i subcen-
tréow aglomeracji z obszarem aglomeracji,

e konieczno$¢ koordynacji dzialan prowadzacych do za-
pewnienia odpowiedniego poziomu publicznego trans-
portu zbiorowego w aglomeraciji.

Najwazniejsze rozstrzygniecia koncepcyjne, wedlug au-

toréw artykulu, moga by¢ nast¢pujace:

e system transportowy aglomeracji obsluguje dwa rodzaje
obszaréw aglomeracji:

— obszary wyposazone w infrastrukture regionalnego
transportu kolejowego, na ktérej prowadzony jest
ruch pociggéw regionalnych,

— obszary pozbawione infrastruktury kolejowego ru-
chu regionalnego (aglomeracyjnego);

e w systemie transportowym aglomeracji proponuje si¢
wyr6zni¢ nastepujace podsystemy funkcjonalne:

— aglomeracyjny system szybkich polaczeni tranzyto-
wych, obstugujacy ponadlokalne potrzeby transpor-
towe wewnatrz aglomeracji oraz do i z aglomeracji;

— lokalne podsystemy transportowe zapewniajace za-
spokajanie lokalnych potrzeb transportowych oraz
potrzeb zwiazanych z dostepem do aglomeracyjnego
systemu szybkich potaczen tranzytowych;

e w aglomeracyjnym systemie szybkich polaczen tranzy-
towych realizowanych przez publiczny transport zbioro-
wy, jedynymi $rodkami transportu powinny by¢:

— na obszarach posiadajacych infrastrukture systemu
regionalnego transportu kolejowego — pociagi kolei
regionalnej,

— na obszarach pozbawionych obstugi kolei regional-
nej transport autobusowy;

e lokalny podsystem transportowy obejmuje nastepujace
elementy skladowe:

— podsystem transportu wewnatrzmiejskiego, we-
wnatrzgminnego obslugujacy podréze w relacjach
na obszarze miasta (gminy),

— podsystem transportu bliskiego sasiedztwa, w gestii
ketérego beda polaczenia miasta (gminy) z sasiednimi
jednostkami przestrzenno-administracyjnymi,

— podsystem transportu tacznikowego zapewniajgcy
polaczenia danego miasta (gminy) z aglomeracyjnym
systemem szybkich polaczen tranzytowych,

— lokalne podsystemy transportowe powinny wyko-
rzystywal wszystkie dostepne technologie i techniki
przemieszczen w transporcie miejskim;

e system transportu aglomeracyjnego i jego podsystemy
powinny by¢ zintegrowane:

na plaszczyznach funkcjonalnej, taryfowej i zarzadczej,

— na poziomie planowania z innymi obszarami polityki,

— przy uwzglednieniu dwoch zasadniczych rodzajéw
transportu:  publicznego transportu  zbiorowego
i transportu indywidualnego.
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W poczatkowej fazie realizacji projektu przebudowy sy-
stemu transportowego aglomeracji nalezy dazy¢ do wdro-
zenia procedur zintegrowanego planowania regionalnego
w zakresie transportu oraz obszaréw integracji polityki
transportowej (gospodarka przestrzenna, gospodarka re-
gionu, edukacja, zdrowie). Konieczne sg intensywne dziala-
nia eliminujace zidentyfikowane bariery w transporcie
aglomeracji ujmowanym galeziowo. Na podstawie prze-
prowadzonej analizy, w systemie regionalnego transportu
kolejowego kluczowe znaczenie posiadajg bariery infra-
strukturalne i taborowe oraz organizacyjne, czesto pojawia-
jace si¢ jako skutek ograniczei infrastrukturalnych i tabo-
rowych. Dopiero po ich wyeliminowaniu, co zapewne be-
dzie procesem trwajacym przynajmniej jeden okres per-
spektywy finansowej Unii Europejskiej (najblizszy: lata
2014-2020), nalezaloby przystapi¢ do budowania trwale;
struktury organizacyjnej systemu transportowego aglome-
racji gérnoslaskiej. Model ten zdefiniuje réwniez nowg role
kolei regionalnej w aglomeracji, ktérej ogdlna koncepcje
zaproponowano w niniejszym artykule.

Podsumowanie

W odniesieniu do problemu odbudowy pozycji transportu

kolejowego w aglomeracji gornoslaskiej mozna, na pod-

stawie przeprowadzonych w prezentowanym artykule roz-
wazan, sformutowac dwa, o kluczowym znaczeniu wnioski
dotyczace:

e Lkonieczno$ci podjecia przez wladze publiczne dzialan,
ktérych celem bylby wzrost znaczenia kolejowych prze-
wozow aglomeracyjnych i regionalnych na obszarze
aglomeracji;

e mozliwosci wykorzystania zréznicowanych ze wzgledu
na zakres i gleboko$¢ zmian, sposobéw podejscia w pro-
cesie ksztaltowania pozycji kolei w aglomeracji.

O konieczno$ci podjecia dzialan majacych na celu
wzmocnienie pozycji kolei w przewozach oséb na obszarze
aglomeracji przesadzajg obecnie:

e pojawiajace sic wciaz nowe, jesli chodzi o alokacje prze-
strzenna, i narastajace juz trudnosci w transporcie dro-
gowym, dotyczace zaréwno publicznego transportu
zbiorowego, jak i transportu indywidualnego samocho-
dami osobowymi;

e mozliwosci, jakie oferuje, pomimo pewnych wad, istnie-
jacy uktad sieci kolejowej w aglomeracji, umozliwiajacy
korzystanie z transportu kolejowego blisko 87% jej
mieszkancow;

e pozytywne doswiadczenia innych aglomeracji w Polsce,
szczegblnie warszawskiej i tréjmiejskiej oraz aglomeracji
zagranica.

Mozliwe sa zrdznicowane sposoby podejscia do realizacji
celu, jakim bedzie poprawa pozycji kolejowych przewozéw
regionalnych w obstudze potrzeb w zakresie transportu oséb
na obszarze aglomeracji. Podejmowane dzialania moga mie¢
charakter przedsiewzie¢ wewnatrzgaleziowych w zakresie
szeroko rozumianej oferty przewozowej i jakosci §wiadczo-
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nych przez kolej regionalng ushug. Rozwigzania miedzygale-
ziowe uwzglednia¢ beda integracje kolejowych przewozéw
aglomeracyjnych i regionalnych z systemem publicznego
transportu miejskiego aglomeracji oraz z transportem indy-
widualnym. Jest to zgodne z obecnie powszechnie akcepto-
wang zasada, ze w przestrzeni aglomeracyjnej, gdzie wyko-
rzystywanych jest wiele srodkéw transportu, podejmowanie
realizacji proceséw integracji jest koniecznoscia. Rozwigzania
wewnatrz i miedzygaleziowe moga by(¢ jeszcze rozszerzone
o konieczng zmiang w postrzeganiu roli kolei regionalne;
w systemie transportowym aglomeracji. Przyjecie ukladu
kolejowego za rdzen sieci transportowej aglomeracji
gbrnoslaskiej wyznacza ramy zmian w jej pozostalych pod-
systemach transportowych. Taka sytuacja jest mozliwa tyl-
ko wtedy, gdy system pasazerskiego transportu kolejowego
w aglomeracji spelnia okreslone standardy w zakresie obshu-
gi i odprawy pasazerdéw oraz prowadzenia ruchu pociagdw
aglomeracyjnych i regionalnych.

Reorientacja pozycji kolei regionalnej w obshudze po-
trzeb transportowych na obszarze aglomeracji gérnoslaskie;
jest decyzja polityczna o dlugofalowej perspektywie i syste-
mowym charakterze (brany jest pod uwage kontekst calego
systemu transportowego aglomeracji). Nalezy zdawac so-
bie sprawe, ze wypracowanie konsensusu w zakresie kon-
cepcji systemu transportowego aglomeracji i miejsca w nim
regionalnego transportu kolejowego przez o$rodki decyzyj-
ne, a wiec wladze samorzadowe szczebli lokalnego i regio-
nalnego, podjecie decyzji politycznych akceptujacych prze-
orientowanie roli regionalnego transportu kolejowego,
wdrozenie procedur zintegrowanego planowania w regio-
nie (w tym na potrzeby aglomeracji) to poczatek tego roz-
fozonego na wiele lat procesu. Konieczne dla osiagniecia
celéw wykorzystanie mozliwosci, jakie oferuje istniejacy
uklad sieci kolejowej, wymaga na poczatku szybkiego usu-
niecia wielu ograniczefi obserwowanych w infrastrukturze
regionalnego transportu kolejowego, w taborze przewozo-
wym i w organizacji systemu, w ktdrej ograniczenia sg cze-
sto rezultatem barier infrastrukturalnych i taborowych.

Kazdy z wymienionych sposobéw podejscia zmienia obraz
kolei w aglomeracji gérnoslaskiej. Dzieki zaprogramowanym
dzialaniom, kolejowe przewozy aglomeracyjne i regionalne
spetnia¢ powinny w przyszlosci odpowiednie, wspdlczesne
standardy obstugi pasazeréw i prowadzenia ruchu pociagéw.
Natomiast trzeci ze scenariuszy generowac bedzie duzo wick-
sze zmiany, niz dwa poprzednie scenariusze, w podziale za-
dani przewozowych. Oczekiwal nalezy zwiegkszenia liczby
mieszkancéw korzystajacych z transportu kolejowego i zin-
tegrowanego z nim publicznego transportu miejskiego oraz
zahamowania wzrostu, a nastepnie zapoczatkowania spadku
liczby 0séb korzystajacych z samochodu osobowego. Granice
potengjalnych mozliwosci wzrostu liczby 0s6b przewozonych
przez aglomeracyjny transport kolejowy w aglomeracji gor-
noslaskiej moga przyblizy¢ dane dotyczace dobowego wolu-
menu przewozéw w aglomeracji warszawskiej 200 tysiecy
os6b i tréjmiejskiej 130 tysiecy oséb.

Dokoiiczenie tekstu na stronie 20
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od Niemieckiego Klubu Transportowego — (VCD) i stanowi-
fa sprzeciw wobec praktyk wspierania przemystu motoryza-
cyjnego pieniedzmi podatnikéw.

Wymiana do$wiadczen i wspdtpraca naukowa

Waznym elementem wspélpracy na rzecz rozwoju ruchu
rowerowego jest wymiana do§wiadczei w Grupie Roboczej
Gmin Przyjaznych Rowerzystom w Badenii-Wirtembergii
(Arbeitsgemeinschaft Fabrradfreundlicher Kommunen in Baden-
Wiirttemberg — AGFK-BW e.V)). Mannheim bylo jednym
z miast zalozycieli tego stowarzyszenia komunalnego.
Stowarzyszenie jest druga inicjatywa w krajach zwiazko-
wych Niemiec, po Pélnocnej Nadrenii-Westfalii.

Wladze miejskie obecnie nie prowadza obecnie zadnego
programu badawczo-wdrozeniowego z zakresu infrastruk-
tury rowerowej, ale chetnie podejmujg sic wspolpracy przy
projektach powstajacych podczas prac dyplomowych czy
innych badan.

Podsumowanie
Mannheim jest przyktadem miasta, ktére chce wykorzystaé
szanse, jaka stanowil dos¢ wysoki udzial ruchu rowerowego
w podrézach, ktéry powstal wlasciwie samoistnie. Wladze
miejskie licza, iz poprzez systemowe dzialanie mozliwym
bedzie poprawa wygody i bezpieczefistwa rowerzystow, a
w konsekwencji zwickszenie udzialu ruchu rowerowego
i poprawa jakosci zycia w miescie. Shuzy¢ temu ma przy-
gotowany przy wspoétudziale Program ,Mannheim — mia-
sto przyjazne rowerzystom” oraz udzial spoleczny zaréwno
przy planowaniu strategicznym, jak i konkretnych projek-
tach drogowych.

Wladze miejskie i organizacje spoleczne sg $wiadome,
ze — aby doréwnaé najbardziej rowerowym miastom — przed

Mannheim jest dluga droga. Przyjete plany méwig jednak,
co nalezy w pierwszej kolejno$ci zmieniaé. Waznym ele-
mentem sa tez ambicje, aby zwigksza¢ budzet na dzialania
na rzecz budowy infrastruktury rowerowej, ktéra nie jest
realizowana podczas innych inwestycji. W ostatnich latach
bylo to tylko okoto 100 tys. EUR rocznie, co w przeliczeniu
na mieszkanca daje okolo 0,37 EUR. W pobliskim
Karlsruhe, miescie z réwnie duzymi ambicjami rowerowy-
mi i z duzym potencjatem, wydatki siegaja w przeliczeniu
juz 5 EUR na mieszkarca rocznie, a w miescie pretenduja-
cym do miana stolicy rowerowej Niemiec — w Monastyrze
(Munster) az 8 EUR. Wladze miejskie licza jednak, iz sy-
stemowe podejécie do ruchu rowerowego, wsp6lpraca z sze-
rokim gronem partneréw, zwlaszcza z organizacjami zrze-
szajacymi uzytkownikéw, pozwola osiagna¢ zamierzone
cele mimo skromniejszych naktadéw finansowych.
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