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Ryszard Janecki'

ROZWO) SYSTEMU KOLEJOWYCH IfRZEV\’IOZ()W
REGIONALNYCH W AGLOMERAC)I GORNOSLASKIE)
POPRZEZ INTEGRACJE MIEDZYGALEZIOWA

W artykule autor kontynuuje rozwazania na temat
regionalnych przewozow kolejowych w aglome-
racji gornoS$laskiej. Po identyfikacji i ocenie stanu
przewoz6w’ i koncepcji odbudowy pozycji rynko-
wej w obsludze potrzeb aglomeracji gérnoslaskiej?
w niniejszym numerze przedstawiaja rozwazania
nad mozliwo$cia rozwoju systemu.

Wprowadzenie

Integracja publicznego transportu zbiorowego na obszarze

aglomeracji taczy w sobie dwie przeciwstawne, ale korzyst-

ne z punktu widzenia jej mieszkancéw, tendencje:

e 7 jednej strony daje mozliwos¢ korzystania przez nich,
a takze przez osoby przybywajace z zewnatrz, z calego
systemu transportu publicznego, a wiec mozna méowié
o dostepie do publicznego transportu zbiorowego w aglo-
meracyjnym makrowymiarze;

e 7 drugiej strony wprowadza swoista, bo niematerialna,
kompresje okreslonych sktadnikéw systemu publiczne-
go transportu zbiorowego, a wiec taryf, rozkladéw jaz-
dy, systeméw biletowych, réznych $rodkéw transportu
i sieci transportowych, umozliwiajac, niezaleznie od
liczby tych skladnikéw, sprawne przemieszczanie si¢
dzieki strukturze organizacyjnej, ktérej atrybutami jest
uktad: ,jedna sie¢” — ,jedna taryfa” — ,jeden system bi-
letowy” — ,jeden rozklad jazdy” — ,jeden bilet od drzwi
do drzwi”.

Tak rozumiana integracja publicznego transportu zbio-
rowego w aglomeracji staje sie waznym wyznacznikiem
jego atrakcyjnosci. Wyniki badan dowodza bowiem, ze
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klienci postrzegaja transport publiczny jako atrakcyjny,

gdy wsrdd jego waloréw wymienia sie’:

e zharmonizowanie rozkladéw jazdy wraz z integracja po-
taczed w sieci (96% respondentéw uwaza ten walor za
bardzo wazny i wazny),

e jeden bilet na wszystkie srodki transportu (odpowiednio
83% badanych),

e zintegrowana taryfa obejmujaca wszystkich Swiadczg-
cych ustugi operatoréw publicznego transportu zbioro-
wego (78% respondentow).

Jednoczes$nie w perspektywie $rednio- i dlugotermino-
wej zainicjowany zostaje proces, w ktérym zmniejszenie
barier w dost¢pie do publicznego transportu zbiorowego
przyczyniaé sie bedzie do pozyskania nowych jego uzyt-
kownikéw i wzrostu dochodéw organizatordéw transportu
i operatoréw. Pozytywny, podobny skutek moze dawacd
réwniez optymalizacja ukladu sieci potaczen w zintegrowa-
nym systemie publicznego transportu zbiorowego. Wzrost
dochodéw powinien umozliwiaé zmniejszenie przyszlych
doptat z budzetéw jednostek terytorialnych do transportu
publicznego.

Proces integracji zapewniajacy rozwéj aglomeracyjnego
systemu transportowego jest szczeg6lnie potrzebny w aglo-
meracji gérnoslaskiej. Dwie przestanki maja przy tym klu-
czowe znaczenie’:

e konieczno$¢ zmiany obecnie funkcjonujacego systemu
transportowego charakteryzujacego sie m.in. dezinte-
gracja sieci polaczen réznych organizatoréw i operato-
réw transportu, brakiem integracji taryfowo-biletowe;
oraz niedostatecznym systemem informacji pasazer-
skiej;

4 Tariff Acceptance of Verkehrsverbund Oberlebe, Institute for Economy and Traffic,
University of Dresden, Dresden 1997, s. 76.

> Omoéwiono je szczegdlowo w dwdch cytowanych juz publikacjach na temat trans-

portu kolejowego w obshudze aglomeracji gérnoslaskiej.
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e zmarginalizowanie pozycji kolei w przewozach do
i z aglomeracji oraz na jej terenie pomimo mozliwosci,
jakie stwarza uklad linii kolejowych, a takze w przeci-
wiefistwie do powszechnie obserwowanych w tym za-
kresie tendencji na $wiecie.

Majac na uwadze wzrost znaczenia kolei w obstudze
aglomeracji goérnoslaskiej, w artykule podjeto rozwazania
dotyczace integracji systemu transportowego aglomeracji
inicjowanej i prowadzonej od strony kolejowych przewo-
z6w regionalnych. Miedzygaleziowy charakter procesu in-
tegracji powinien przyczyni¢ si¢ do wzrostu udzialu trans-
portu zbiorowego w przewozach na obszarze aglomeracji,
a takze zwickszenia przewozéw realizowanych przez trans-
port kolejowy.

Podstawowe zasady integracji publicznego

transportu zbiorowego na obszarze aglomeracji

Wdrozenie zintegrowanego systemu publicznego trans-
portu zbiorowego jest przedsiewzieciem zlozonym i wyma-
gajacym okreslonego trybu postepowania. Mozna w nim
wyr6znic trzy charakterystyczne fazy, ktére przedstawiono
na rysunku 1.

1. FAZA DZIALAR POLITYCZNYCH 2. FAZA DZIAAN STRATEGICZNYCH
. Skonsolidowana gotowos¢ 2.1. Opracowanie przez wszystkie
wszystkich zainteresowanych uczestniczace w procesie
aktoréw sceny aglomeracyjnej wdrazania integracji podmioty
do wdrozenia zintegrowanego strategii (oglnego planu) funk-
systemu publicznego trans- cjonowania i rozwoju ZSPTZ1) growanych taryf
portu zbiorowego (ZSPTZ) 2.2. Okreslenie systemowych zasad i wspdlnego
1.2. Okre$lenie prawnych i finan- = integracji sieci transportowej —> biletu
sowych ram integracii i rozktadow jazdy
1.3. Utworzenie podmiotu 2.3. Okreslenie zasad wspotpracy
zajmujacego sie planowaniem pomiedzy podmiotem zarza-
transportu lub podmiotu dzajacym ZSPTZ/podmiotem
zarzadzajacego catoscia odpowiedzialnym za planowanie
publicznego transportu ZSPTZ a wiadzami samorzado-
zbiorowego w aglomeracii wymi oraz operatorami

3. FAZA REALIZAC)I

3.1. Koordynacja
rozktadow jazdy
i sieci pofaczen

3.2. Wdrozenie zinte-

Rys. 1. Tryb postepowania w procesie wdrazania zintegrowanego systemu publicznego trans-
portu zbiorowego w aglomeracji.

Zrodto: Public Transport Integration. Guidelines in Market Organisation, SPUTNIC, Sixth Framework
Programme, http://www.sputnicproject.eu/docs/Sputnic-ptintegration.pdf, s. 4.

Kazda z wyodrebnionych faz procesu obejmuje szereg
krokéw, ktére przy wdrazaniu zintegrowanego systemu
publicznego transportu zbiorowego sa wymagana koniecz-
noscia. Najwazniejsze z nich sa nastepujace.

W fazie dzialand politycznych do szczegdlnie istotnych
nalezy zaliczy¢ dzialania majace na celu:

e wybdr sposobu zarzadzania zintegrowanym publicznym
transportem zbiorowym aglomeracj,
e okreslenie ram finansowych integracji transportu w aglo-

meracji.

W pierwszym przypadku jest to wyb6r pomiedzy opcja,
w ktérej powolany zostaje odpowiedni nowy podmiot za-
rzadczy, lub opcja, w ktérej dotychczasowa struktura za-
rzadcza tworzona przez niezaleznych organizatoréw zostaje

® Na podstawie: Public Transport Integration. Guidelines lines In Market

Organisation, SPUTNIC, Sixth Framework Programme, s. 2-8, http://www.sput-
nicproject.eu/docs/Sputnicptintegration.pdf, odstona 20.06.2011.

uzupelniona przez podmiot zajmujacy sie planowaniem

funkcjonowania i rozwoju publicznego transportu zbioro-

wego w aglomeraciji.

W fazie politycznej istotne znaczenie posiada réwniez
konsensus wszystkich zainteresowanych integracja aglome-
racyjnych aktoréw w zakresie finansowania rozruchu zinte-
growanego systemu, a nastepnie ciaglego i stabilnego fi-
nansowania jego biezacego funkcjonowania i rozwoju.

W fazie dziatan strategicznych rozstrzygnie¢ wymagaja
problemy zwiazane:

e ze zharmonizowaniem jakosci ustug oferowanych przez
operatoréw roznych rodzajéw transportu aglomeracyj-
nego, poniewaz pasazerowie oczekuja tego samego po-
ziomu jakosci we wszystkich zintegrowanych $rodkach
transportu;

e 7 integracja sieci transportowej, w tym lokalizacjg we-
ztéw typu hub oraz centréw przesiadkowych z odpo-
wiednio zagospodarowang przestrzenia optymalizujaca
czas przesiadania sic w systemach park and ride, bike
and ride, ride and walk, a takze harmonizacja rozkla-
déw jazdy wielu operatoréw systemu tak, aby funkcjo-
nujace polaczenia obslugiwane przez rézne $rodki trans-
portu dzialaly prawidlowo (minimalizowanie ogranicze
w potencjale przewozowym i wplywu istniejacych wa-
skich gardel);

e 7 opracowaniem strategii (planu) funkcjonowania i roz-
woju publicznego transportu zbiorowego w aglomera-
gi’, tak aby w maksymalnym stopniu i zgodnie z ocze-
kiwaniami realizowane byly potrzeby mieszkaficéw
aglomeracji i 0s6b przybywajacych z zewnatrz, a jedno-
cze$nie akcentujacej waznos¢ dla wlasciwego funkcjono-
wania zintegrowanego transportu relacji pomiedzy pod-
miotami wladz samorzadowych (formulowanie ram in-
tegracji o strategicznym znaczeniu) i operatordw (prze-
woznikéw), ktérych zadaniem jest efektywna dzialal-
no$¢ na poziomie operacyjnym.

Podkresli¢ nalezy konieczno$é wykorzystania w fazie
strategicznych dla publicznego transportu zbiorowego
w aglomeracji rozstrzygnieé, mozliwosci oferowanych przez
istniejacy system transportowy. Wymaga to hierarchiczne-
go podejscia przy rozpatrywaniu warunkéw lokalnych i re-
gionalnych. Dzicki takiej procedurze w strategii (og6lnym
planie) funkcjonowania i rozwoju zintegrowanego publicz-
nego transportu zbiorowego na obszarze aglomeracji uwz-
glednione zostang wszystkie eksploatowane rodzaje trans-
portu, a wiec takze transport kolejowy.

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U.
z 2011 r. Nr 5, poz. 13) wprowadzila w okreslonych warunkach obligatoryjnos¢
opracowania planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
(planu transportowego) w przypadku organizacji przewozéw o charakterze uzy-
tecznosci publicznej. Plan transportowy stanowi akt prawa miejscowego, w jego
tresci zawarte sa rozstrzygniccia w wielu kwestiach dotyczacych publicznego
transportu zbiorowego, ujmowane wedlug jednostek przestrzenno-administra-
cyjnych lub obszaru dzialania organizatoréw publicznego transportu zbiorowego.
Plany transportowe powinny by¢ w przyszlosci podstawa do opracowania strategii
(planu) funkcjonowania zintegrowanego systemu transportowego aglomeracji.
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Rozwigzania w zakresie integracji sieci transportowe;j
w aglomeracji i harmonizacji rozkladéw jazdy powinny by¢
zatem oparte na wykorzystaniu kolei do szybkich potaczen
regionalnych w relacjach do i z aglomeracji, tramwajow
i innych §rodkéw transportu szynowego, tam gdzie to jest
mozliwe takze kolei regionalnej i aglomeracyjnej, do prze-
wozu duzych potokéw pasazerskich w relacjach wewnetrz-
nych na obszarze aglomeracji. Powyzsze zasady o strate-
gicznym charakterze sa mozliwe do zastosowania w warun-
kach aglomeracji gérnoslaskiej przy tworzeniu zintegrowa-
nego systemu publicznego transportu zbiorowego na jej
obszarze®. Opracowanie i przyjecie strategii funkcjonowa-
nia i rozwoju zintegrowanego publicznego transportu zbio-
rowego jest tez czynnikiem pozytywnie wplywajacym na
trwalo$¢ zwiazkéw operatoréw i przewoznikéw z syste-
mem, gdyz zapewnia stabilno$¢ ich transportowej dziatal-
nosci gospodarczej.

W fazie realizacji, utrzymanie harmonizacji jakosci
ustug przewozowych, oferowanych przez operatoréw rdz-
nych rodzajéw zintegrowanego transportu aglomeracyjnego,
wymaga:

e zapewnienia w sposéb ciagly skoordynowania rozkla-
déw jazdy i funkcjonujacej sieci polaczef,

e zharmonizowania taryf i wdrozenia wspélnego biletu,
tak aby mieszkancy i goscie mogli korzystaé z réznych
srodkéw transportu kilku operatoréw, majac do dys-
pozycji zintegrowany (wspélny) bilet pozwalajacy na
przemieszczanie sie w relacji ,,od drzwi do drzwi”.

W dalszych rozwazaniach, nawiazujac do przedstawio-
nego kontekstu ogélnej procedury integracji systemu trans-
portowego aglomeracji, podjeto zagadnienie integracji
transportu w aglomeracji gérnoslaskiej z punktu widzenia

kolejowego transportu regionalnego.

Organizator kolejowych przewozow regionalnych

jako podmiot migdzygateziowej integracji transportu

w aglomeracji gorno$laskiej

Obecna strukture zarzadcza publicznego transportu zbio-
rowego w aglomeracji gérnoslaskiej tworzy wiele podmio-
téw. Przyjeto, biorac pod uwage obowigzujace regulacje
prawne, ze nie ulegnie ona w procesie integracji wickszym
zmianom, gdyz zadania planistyczne na potrzeby zinte-
growanego systemu transportowego mogtby ewentualnie
realizowad ktéry$ z funkcjonujacych podmiotéw zarzad-
czych np. KZK GOP w Katowicach lub agendy Urzedu
Marszatkowskiego Wojewédztwa Slaskiego. W tym kon-
tekscie wiodacym podmiotem w procesie integracji, ma-
jacej na celu wlaczenie systemu kolejowych przewozéw
regionalnych do systemu publicznego transportu zbioro-
wego w aglomeracji, bedzie organizator kolejowych prze-

8 W jednym z proponowanych scenariuszy dzialan majacych na celu odbudowe po-
zycji kolei w przewozach pasazerskich na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej, uzna-
no transport kolejowy za podstawowy skladnik (rdzefl) systemu transportowego
aglomeradji, wyznaczajacy ramy rozwiazaii w pozostalych podsystemach transportu
aglomeracyjnego — zob. R. Janecki, S. Krawiec, Koncepeja odbudowy pozycji kolejowych
praewoziw regionalnych w obstudze potrzeb aglomeracji girnoslaskiej . .., op.cit., s. 2—11.
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wozéw regionalnych. Na obszarze aglomeracji przewozy

regionalne i aglomeracyjne powinny spelniaé kryterium

minimalnego zasiegu dla kolejowych przewozéw pasazer-
skich, a wiec musza by¢ wykonywane co najmniej w gra-
nicach administracyjnych dwéch powiatéw®.

Organizatorem publicznego transportu zbiorowego
na kolejowej sieci komunikacyjnej polozonej w aglome-
racji gérnoslaskiej w zakresie wojewddzkich przewozéw
pasazerskich jest organ administracji publicznej szczebla
wojewoddzkiego, ktérym jest marszalek wojewddztwa
slaskiego.

Do zadan organizatora, niezaleznie od obszaru dzialania

i zasiegu przewozéw, nalezy organizowanie publicznego

transportu zbiorowego, zarzgdzanie transportem i plano-

wanie jego rozwoju. Aktywno$¢ organizatora zwiazana

z organizowaniem kolejowych przewozéw regionalnych

i aglomeracyjnych skupia sie na':

e zapewnieniu odpowiednich warunkéw funkcjonowania
tych podsysteméw przewozowych,

e realizacji obowiazujacego planu transportowego i dba-
tosci o jego aktualnos¢,

e definiowaniu standardéw dotyczacych przystankow
i dworcéw kolejowych oraz zasad korzystania z tych
urzadzen,

e wyborze operatoréw kolejowych przewozéw regional-
nych i aglomeracyjnych $wiadczacych ustugi w zakresie
publicznego transportu zbiorowego,

e ustalaniu oplat za przewdz oraz sposobu dystrybucji bi-
letéw za usluge swiadczong przez operatora,

e Dbadaniu i analizie potrzeb transportowych w zakresie
kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyj-
nych.

Wymienione dzialania posiadaja w aglomeracji jedna

z trzech alokacji, dotyczacych:

e wewnetrznego ksztaltu, w tym zasad funkcjonowania
system6w kolejowych przewozéw regionalnych i aglo-
meracyjnych obstlugujacych aglomeracje;

e obszaru styku kolejowych przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych z innymi systemami przewozowy-
mi, do ktérych zaliczy¢ nalezy miejski publiczny trans-
port zbiorowy, publiczny transport drogowy (woje-
wodzkie przewozy pasazerskie realizowane przez trans-
port autobusowy) oraz transport indywidualny;

e obszaru styku kolejowych przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych z dotychczasowymi i potencjalnymi
uzytkownikami transportu.

7 Art. 4 ust. 1 pkt 25 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13). Obecnie wszystkie relacje pociagéw
kolejowych przewozéw regionalnych na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej maja
charakter przewozéw wojewdédzkich.

' Na podstawie art. 15 ust. 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publiczoym trans-
porcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13).
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Ksztaltowanie wymienionych powyzej trzech obszaréw
funkcjonowania systeméw kolejowych przewozéw regio-
nalnych i aglomeracyjnych stawia sobie za cel zwigkszenie
popytu na ushugi oferowane przez te systemy oraz optyma-
lizacje podazy $wiadczonych przez nie ustug przewozowych.
W przypadku obszaru styczno$ci przewozéw kolejowych
z innymi rodzajami Srodkéw transportu (transport miejski:
metro, koleje miejskie, autobus, tramwaj, trolejbus; auto-
busy publicznego transportu zbiorowego o zasiegu regio-
nalnym; samochéd osobowy i niezmotoryzowane sposoby
przemieszczen — rowet, ruch pieszy) oraz obstudze komuni-
kacyjnej prowadzonej przez niezaleznych operatoréw klu-
czowego znaczenia nabierajg zagadnienia miedzygaleziowe;
integracji obstugi pasazeréw kolejowych przewozéw regio-
nalnych i aglomeracyjnych.

Réwniez w pozostalych zadaniach organizatora czes¢
dziatan odpowiada potrzebom procesu integracji réznych
srodkéw transportu. Organizator, majac bowiem zapisang
w umowie o $wiadczenie uslug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego mozliwos¢ wspétpracy z operatora-
mi kolejowymi przy tworzeniu i aktualizacji rozkladéw jaz-
dy pociagéw, a takze ustalaniu zakresu korzystania z infra-
struktury transportu kolejowego (liczba dostepnych tras
oraz dobowy czas ich dostgpu), uzyskuje tym samym wplyw
na ksztaltowanie rozkladu jazdy i jego dostosowanie do po-
trzeb procesu integracji systeméw przewozowych.

W zakresie planowania rozwoju systeméw kolejowych
przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych ustawa o pub-
licznym transporcie zbiorowym wprowadzita do prakeyki
procedury zintegrowanego planowania rozwoju systemow
transportowych, ktére moga byé wykorzystane w aglo-
meracjach. Powinny je wdrozy¢ wszystkie jednostki admi-
nistracyjne, ktére opracowuja plan zréwnowazonego roz-
woju publicznego transportu zbiorowego (plan transpor-
towy). W zakresie sieci kolejowych przewozéw regional-
nych i aglomeracyjnych, na ktérej wykonywane sa prze-
wozy o charakterze uzyteczno$ci publicznej, w projekcie
planu transportowego opracowanego przez marszatka
wojewddztwa (szczebel regionalny) powinny by¢ uwzgled-
nione ustalenia obowiazujacego planu transportowego
opracowanego przez ministra infrastruktury (szczebel
krajowy). Z kolei ustalenia planu transportowego opraco-
wanego przez marszatka wojewddztwa uwzglednia sie
w planach transportowych szczebla powiatowego i gmin-
nego, a plan szczebla powiatowego w gminnych planach
transportowych!'. Nalezy zalozy¢, ze przyjecie opisanych
zasad bedzie gwarancja spéjnosci przedsiewzie¢ progra-
mowanych przez organizatoréw transportu publicznego
w podlegajacych integracji podsystemach przewozowych
oraz przez wiladze samorzadowe réznych szczebli. Na-
tomiast zakres planu transportowego powinien zapewni¢
integracje rozwoju kolejowych przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych z innymi obszarami polityki w aglome-
racjl.

! Na podstawie art. 11 ust. 1 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym trans-
porcie zbiorowym (Dz. U. z 2011 r. Nr 5, poz. 13).

Dotychczasowe rozwazania pozwalajg na okreslenie
struktury podmiotowej procesu miedzygaleziowej integra-
¢ji transportu na obszarze aglomeracji gérnoslaskie;.
Stanowia ja (rysunek 2.):

* podmioty otoczenia transportowego procesu integracji:
— organizator kolejowych przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych,

— krajowy zarzadca infrastruktury kolejowej,

— operatorzy kolejowych przewozéw
i aglomeracyjnych,

— organizatorzy komunikacji miejskiej na obszarze

aglomeracii,

— organizatorzy pasazerskiego transportu drogowego

o zasiegu regionalnym,
* podmioty otoczenia pozatransportowego procesu inte-
gracji:

— samorzady terytorialne jednostek administracyjnych

tworzacych aglomeracje,

— inne podmioty niesamorzadowe (w tym uczestniczace

w opracowaniu planu transportowego).

regionalnych

OTOCZENIE
POZATRANSPORTOWE

Samorzady
terytorialne jednostek
administracyjnych
tworzacych
aglomeracje
gornoslaska

Inne podmioty
‘niesamorzadowe

uczestniczace W
opracowaniu planu
transportowego

Krajowy zarzadca
infrastruktury
kolejowej (PKP PLK

KOLEJOWYCH
PRZEWOZOW
REGIONALNYCH I
AGLOMERACYJINYCH
W AGLOMERACJI
GORNOSLASKIEJ

Operatorzy

kolejowych

przewozéw
regionalnych i
aglomeracyjnych

Organizatorzy
pasazerskiego
transportu drogowego
o zasiggu
regionalnym

Organizatorzy
komunikacji
micjskiej na obszarze
aglomeracji
gornoslaskiej

OTOCZENIE
TRANSPORTOWE

Rys. 2. Podmioty procesu migdzygateziowej integracji transportu w aglomeracji gérno$laskiej
inicjowanej i prowadzonej od strony kolejowych przewozéw regionalnych.
Zrodto: Opracowanie wiasne.

Wiodacym podmiotem inicjujacym proces integracji
jest organizator kolejowych przewozéw regionalnych i aglo-
meracyjnych, czyli marszalek wojewddztwa §laskiego.
Podmiot ten wspéldziala z wieloma podmiotami z otocze-
nia procesu transportowego oraz samorzadami terytorial-
nymi na obszarze aglomeracji. Konieczna jest réwniez
wspélpraca z organizacjami gospodarczymi i spolecznymi
uczestniczacymi w opracowywaniu planéw transportowych
na szczeblu lokalnym i regionalnym. Harmonizacja dziatan
powinna objaé wszystkie fazy procesu integracji — od poli-
tycznej poprzez strategiczna do fazy realizacji.
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Infrastrukturalne podstawy integracji transportu

w aglomeracji grno$laskiej prowadzonej

od strony kolejowych przewozow regionalnych

Integracje transportu, takze w odniesieniu do rozwazanych

system6w przewozow kolejowych, mozna analizowad z réz-

nych punktéw widzenia. Najczesciej literatura przedmiotu
ujmuje zagadnienia integracji, biorac pod uwage':

e dziedziny funkcjonowania i rozwoju sektoréw ekono-
micznego i spolecznego aglomeracji (m.in. aktywnosé
spoleczna i ekonomiczna mieszkaficow, zagospodarowa-
nie przestrzenne, urbanistyka, inzynieria ruchu itp.),

e clementy skltadowe rozwazanych systeméw przewozo-
wych (m.in. ksztaltowanie sieci komunikacyjnej, poli-
tyka transportowa, rozwdj uslug, finansowanie prze-
wozOwW),

e operatoréw kolejowych pasazerskich przewozéw regio-
nalnych i aglomeracyjnych,

e organizatoréw kolejowych przewozéw regionalnych i aglo-
meracyjnych.

Uwzglednienie rodzaju zadan realizowanych przez or-
ganizatora kolejowych przewozéw regionalnych i aglome-
racyjnych pozwala wyrézni¢ nastepujace uklady proceséw
integracyjnych w aglomeracji:
® na poziomie organizowania i zarzadzania:

— integracja kolejowych systeméw przewozéw regio-
nalnych i aglomeracyjnych jako skladnikéw systemu
transportu zbiorowego aglomeracji,

— integracja kolejowych systeméw przewozéw i trans-
portu indywidualnego,

* na poziomie planowania:

— integracja polityki transportowej w zakresie syste-
méw kolejowych przewozéw regionalnych i aglome-
racyjnych z innymi obszarami polityki aglomeracji
(gospodarka, edukacja, zdrowie itd.)".

Do dzialan o strategicznym znaczeniu zalicza si¢ inte-
gracje poszczegblnych systeméw transportu, w tym przede
wszystkim systeméw transportu miejskiego oraz systemow
0 zasiggu miejskim z systemami transportu zbiorowego re-
alizujacego ustugi przewozowe na dalsze odleglosci, do kt6-

2 G. Dydkowski, Obszary zastosowar oraz efektywnoié rozwiqzan telematycznych.
Badanie integracji transportu miejskiego, w: Inteligentny system zarzqdzania trans-
portem publiczmym, Wydzial Transportu Politechniki Slaskicj, Katowice 2008,
s. 227-228; zob. réwniez m.in. W. Bakowski, Problem wartoici ustugi przewo-
zowej dla pasazera a ksztaltowanie przewoziw pasazerskich; Transport Miejski
i Regionalny” 2005, nr 2, s. 2-5; M. Fiedrich, T. Haup, K. Nokel, Planning and
analyzing transit networks: an integrated approach regarding requirements of passengers
and operators, Journal of Public Transportation vol. 2, No 4, 1999, s. 19-39;
Contractual Relationship between Authorities and Operators, UITP Report and
UITP-EMTA Conference, Vienna 2003; D. Stead, E. Meijers, Policy integration
in practice: some experiences of integrating transport, land-use planning, and environ-
mental policies in local government, w: German Political Science Ass. (ed.), 2004
Berlin Conference on the Human Dimensions of Global Environmental Change:
Greening of Policies — Interlinkages and Policy Integration, Freie Universitdt
Berlin, Berlin 2004, s. 1-14.

Na podstawie: The Citizen’s Network. Fulfilling the potential of public passenger
transport in Europe. European Commission Green Paper. COM (95) 601, Brussels
1995, s. 7-8.
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rych nalezg systemy kolejowych przewozéw regionalnych

i aglomeracyjnych'.

Realizacja zamierzeni integracyjnych w skali aglomeracji
w obecnych warunkach nie jest latwym przedsiewzieciem.
Istotng bariera s3 obowigzujgce uregulowania prawne (wrecz
mozna powiedzie¢, ze ich brak) w odniesieniu do koncepcji
aglomeracji, jak i specyfika procesu integracji prowadzonego
od strony transportu kolejowego. Brak uregulowania rozwo-
ju aglomeracji przez przepisy prawne, wystepowanie wielu
osrodkéw decyzyjnych w procesie rozstrzygania transporto-
wych probleméw funkcjonowania i rozwoju aglomeracji, ko-
nieczno$¢ koordynacji dzialan prowadzacych do zapewnienia
odpowiedniego poziomu publicznego transportu zbiorowe-
go w aglomeracji — to niektére z czynnikéw ograniczajacych
proces miedzygaleziowej integracji transportu w aglomeracji
gbrnoslaskiej od strony kolejowych przewozéw regionalnych
i aglomeracyjnych. Poniewaz podmiotem wiodacym w tych
dzialaniach jest regionalny osrodek wladzy samorzadowej, to
dochodzi jeszcze niski poziom akceptacji jej dzialan przez sa-
morzady szczebla lokalnego.

Wszystkie wymienione dotychczas okolicznosdci, takie
jak: zlozonos§¢ struktury podmiotowej, wielos¢ punktéw
widzenia procesu integracji, mozliwos¢ zastosowania roz-
nych jego konfiguracji, bariera uregulowan prawnych
w odniesieniu do aglomeracji, a takze specyfika procesu
prowadzonego od strony transportu kolejowego, wymagaja
wskazania uwarunkowan determinujacych w skali aglome-
racji powodzenie integracji transportu — przedsiewziecia
o tak duzym stopniu zlozonosci.

Do czynnikéw o strategicznym znaczeniu dla przebiegu
procesu miedzygaleziowej integracji transportu w aglome-
racji gornoslaskiej naleza:

e wybdr rozwiazan w zakresie infrastruktury i ich zastoso-
wanie w czasie,

e zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania
tworzonego zintegrowanego systemu transportu w aglo-
meracji poprzez realizacje okreslonych niezbednych
przedsiewzieé o charakterze organizacyjnym.

W obu grupach uwarunkowan wystepuja zaréwno
czynniki o autonomicznym charakterze, jak i majace po-
wiazania zewnetrzne w ukladzie: infrastruktura systeméw
kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych —
organizacja zintegrowanych systemoéw.

W dalszej czesci artykutu scharakteryzowano w pierw-
szej kolejno$ci czynniki infrastrukturalne, a w nastepnym
jego punkcie czynniki organizacyjne.

Rozwigzania infrastrukturalne nalezy rozpatrywa¢ w dwéch
aspektach:

e jako infrastrukture ulatwiajacg zmiane srodka transpor-
tu lub sposobu przemieszczania (przesiadanie si¢) i kon-
tynuacje podrézy w relacjach: kolej regionalna i aglo-
meracyjna — inne Srodki publicznego miejskiego trans-

4 G. Dydkowski, Obszary zastosowat. ..., op.cit., s. 230; zob. réwniez: R. Tomanek, R.
A

Janecki z zespolem, Zalozenia polityki k cyjnej Katowic. Raport koricowy, Osrodek
Badawczo-Rozwojowy ORGHUT w Katowicach, Katowice 2008, s. 36.
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portu zbiorowego, kolej — autobus wojewddzkich prze-
wozOw pasazerskich, kolej — samochdd osobowy, kolej
regionalna i aglomeracyjna — niezmotoryzowany trans-
port indywidualny;

e jako infrastrukture liniowa systemu sieci kolejowej
w aglomeracji, na ktérej prowadzony jest ruch pocia-
gbéw regionalnych i aglomeracyjnych.

Infrastrukture ulatwiajaca przesiadanie i kontynuacje
podrézy uznaé nalezy za jeden z warunkéw koniecznych do
przeprowadzenia z powodzeniem miedzygaleziowej inte-
gracji transportu w skali aglomeracji. Proponowane w tym
zakresie rozwiazania przedstawiono w tabeli 1. Propozycje
dotycza 1010 czynnych obecnie dworcéw kolejowych.
Natomiast w przypadku przystankéw kolejowych o ich po-
wiazaniach z innymi systemami publicznego transportu
zbiorowego i z transportem indywidualnym decydowac po-
winny dwa podstawowe kryteria: lokalizacja przystanku
(miasto: centrum, dzielnice peryferyjne; wies) i wielkosé
odprawianych potokéw pasazerskich. W zaleznosci od tak
okreslonej roli przystanku w przewozach powinna by¢ za-
pewniona przez odpowiednie urzadzenia infrastrukturalne
dobra dostepnosé przystanku od strony publicznego trans-

Priorytetowe znaczenie dla procesu miedzygaleziowe;j
integracji transportu w aglomeracji posiada réwniez stan
techniczny sieci kolejowej, na ktdérej wykonywane sa prze-
wozy regionalne i aglomeracyjne. Oczekiwane standardy
techniczno-eksploatacyjne i organizacyjne dla tych syste-
méw przewozéw kolejowych zamieszczono w tabeli 2.

Tabela 2

Oczekiwane standardy techniczno-eksploatacyjne w systemach
kolejowych przewozow pasazerskich regionalnych i aglomeracyjnych
Nazwa systemu

pasazerskich przewo-
zow kolejowych

Opis standardow
techniczno-eksploatacyjnych

Opis standardow
organizacyjnych

1. System przewozéw
regionalnych

— predko$¢ techniczna pociagow
na linii vt=80-120 km/h

— predko$¢ handlowa pociggéw
vh=>50-70 km/h

— tabor zespolony (EZT) i lekkie
pojazdy spalinowe

— tabor nowy lub zmodernizowany

— dostosowanie taboru do po-
trzeb 0s6b niepefnosprawnych

— instalacja sanitarna spetniajaca
wymagania ekologiczne

- ruch cykliczny pociagéw
dostosowany do potrzeb
lokalnych (dojazdy do pracy
i szkot)

— skomunikowanie z innymi
$rodkami transportu

— integracja z publicznym
transportem autobusowym
0 zasiggu regionalnym

2. System przewozow
aglomeracyjnych

— predko$c¢ techniczna pociggow
na linii vt=70-100 km/h

— predko$¢ handlowa pociagéw
vh=35-50 km/h

— tabor zespolony (EZT) o duzej
pojemnosci i przystosowany do

— wysoka cyklicznos¢ potaczen
(od 5 do 20 min) w zalezno-
$ci od potrzeb

— skomunikowanie z innymi
$rodkami transportu

— wdrozenie wspdlnego biletu

portu zbiorowego i/lub transportu indywidualnego.

Tabela 1

Typologia zintegrowanych weztéw przesiadkowych na sieci kolejowej
PKP PLK SA(dane Ministerstwa Infrastruktury)

Typ zintegrowanego
wezia przesiadkowego

Cechy danego typu zintegrowanego
wezia przesiadkowego

Zakres migdzygateziowej
integracji transportu w wezle

1. Ponadregionalny
zintegrowany
wezet przesiadkowy
(grupa A)

— wielko$¢ odprawy pasazerow
>1,0 mIn 0s6b rocznie

— lokalizacja: miasto wojewddzkie
lub aglomeracja

— ranga wezta komunikacyjnego:
wazne znaczenie ponadregionalne

— obstuga przewozow wszystkich
podsystemow

— pofozenie w centrum miasta

— bardzo duza atrakcyjno$¢ obiektu
i przylegtego terenu pod wzgledem
inwestycyjnym

« pefna integracja migdzygate-
ziowa:
— publiczny transport
zbiorowy
— transport indywidualny

2. Regionalny zintegro-
wany wezet przesiad-
kowy (grupa B)

— wielko$¢ odprawy pasazerow:
0,5-1,0 min 0s6b rocznie

— ranga wezta komunikacyjnego:
znaczenie regionalne

— obstfuga przewozow migdzywoje-
wadzkich i regionalnych

— pofozenie w centrum miasta

— obiekt o $rednim potencjale
inwestycyjnym

« peifna integracja migdzygate-
ziowa:
— publiczny transport
zbiorowy
— transport indywidualny

3. Lokalny zintegrowany
wezet przesiadkowy
(grupa C)

— wielko$¢ odprawy pasazerow:
0,15-0,5miIn 0séb rocznie

— ranga wezta komunikacyjnego:
znaczenie lokalne

— obstuga przewozow regionalnych

— potozenie w centrum miasta

— obiekt o niewielkim potencjale
inwestycyjnym

« peifna integracja migdzygate-
ziowa:

— publiczny transport zbiorowy

— transport indywidualny

Pozostate dworce
kolejowe (grupa D)

— obstuga niewielkiego ruchu
regionalnego

< nie petni funkcji zintegrowa-
nego wezta przesiadkowego

 zapewnienie dobrej dostep-
nosci dworca od strony
publicznego transportu
zbiorowego i transportu
indywidualnego"

") Propozycja autora artykufu.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Program dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do roku

2015, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2010, s. 63-64.

szybkiej wymiany pasazerow

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Program dziatan dla ... op. cit., s. 49-50.

Stan istniejacy sieci kolejowej w aglomeracji jest istot-
nym wyzwaniem dla przebiegu procesu miedzygaleziowe;
integracji transportu w aglomeracji prowadzonej od strony
kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych.
Ze wzgledu na stan techniczny sieci, procesowi integracji
moze podlegad:

e system przewozowy odpowiadajacy oczekiwanym stan-
dardom lub w trakcie ich osiagania, niestanowiacy ba-
riery dla podejmowanych dzialan i niewplywajacy na
obnizenie efektywnosci inwestycji w zintegrowane we-
zly przesiadkowe i w poprawe dostepnosci pozostatych,
niebedacych weztami, punktéw odprawy pasazeréw;

e system przewozowy charakteryzujacy si¢ niekorzystnym
stanem technicznym, generujacy potrzebe spdjnych
w czasie dzialad w obrebie obu rodzajéw infrastruktury
— w pierwszej kolejnosci poprawa stanu technicznego
sieci kolejowej, na ktérej prowadzony jest ruch pocia-
gbéw regionalnych i aglomeracyjnych, a nastgpnie po
okresie zintensyfikowanych prac zwiazanych z infra-
struktura liniowa juz réwnolegle inwestowanie w nie-
zbedne dla integracji obiekty infrastruktury punktowe;j
(zintegrowane wezly przesiadkowe i poprawa dostepno-
$ci pozostalych punktéw odprawy pasazerdw).

Drugi z podanych przypadkéw odpowiada obecnej sy-
tuacji kolejowych przewozéw regionalnych w aglomeracji
gornoslaskiej. Sie¢ kolejowa, po ktérej kursuja pociagi re-
gionalne i aglomeracyjne, jest bowiem w zlym stanie tech-
nicznym, czego nastepstwem jest niska predkosé handlo-
wa pociaggéw. Skutkiem niedostatecznej jej wielkosci jest
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wydluzenie czasu przejazdu na wielu relacjach, nieakcepto-
wane przez uzytkownikéw, prowadzace do rezygnacji czesci
klientéw z ustug transportu kolejowego w podrézach we-
wnetrznych na obszarze aglomeracji oraz w przejazdach
zewnetrznych do/z aglomeracji. Nieatrakcyjna oferta kole-
jowych przewozéw regionalnych nie moze konkurowac
z samochodem osobowym, nie jest réwniez alternatywa dla
innych podsysteméw przewozowych w aglomeracji. Brak
dostatecznej liczby odpowiednich punktéw odprawy pasa-
zeréw, zly stan techniczny i przestarzale konstrukgje taboru
dodatkowo silnie wzmacniaja te niekorzystne zjawiska. Zla
jakos¢ oferowanych w transporcie kolejowym ustug prze-
wozowych staje sie wiec istotng przeszkoda w ich zharmo-
nizowaniu z ustugami §wiadczonymi przez innych operato-
réw. Wystepujace réznice powoduja, ze obecnie w aglome-
racji gérnoslaskiej nie moze by¢ zrealizowany jeden ze stra-
tegicznych warunkéw wymaganych w poczatkowym etapie
integracji transportu aglomeracyjnego, jakim jest harmoni-
zacja jakosci ustug. Tak wicc pasazerowie nie moga oczeki-
waé tego samego wysokiego poziomu jakosci ustug we
wszystkich podlegajacych integracji publicznych $rodkach
transportu zbiorowego.

W tej sytuacji nalezy przypuszczaé, ze gdyby zdecydo-
wano si¢ na inwestycje w zakresie nowoczesnych zintegro-
wanych wezléw przesiadkowych, to przy nieakceptowanej
przez uzytkownikéw transportu ofercie przewozowej, wy-
nikajacej m.in. ze zlego stanu technicznego sieci, liczba pa-
sazerow korzystajacych z ustug kolei regionalnej i aglome-
racyjnej nie ulegnie zwiekszeniu lub jej wzrost nie bedzie
uzasadnial poniesionych nakladéw. Efektywna, zakoficzona
sukcesem integracja transportu, prowadzona od strony ko-
lejowych przewozéw regionalnych wymaga wiec nowoczes-
nej, sukcesywnie modernizowanej i odpowiednio utrzymy-
wanej infrastruktury transportu kolejowego.

Organizacyjne aspekty migdzygateziowej integracji

transportu w aglomeracji gornoslaskiej

Zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowania

zintegrowanego systemu transportu na obszarze danej

aglomeracji wymaga nastepujacych dziatan w aglomeracyj-
nym transporcie kolejowym:

e ksztaltowania oferty przewozowej pod katem coraz lep-
szego dopasowania do oczekiwan i potrzeb mieszkan-
cow aglomeracji, z uwzglednieniem integracji sieci
transportowej i harmonizacji rozkladéw jazdy wszyst-
kich wspétpracujacych z koleja operatorow;

e wprowadzenia zintegrowanego systemu taryfowo-bile-
towego i odpowiedniego funkcjonowania systemu, dzie-
ki czemu ulega poprawie dostepnos¢ do lepszej jakosci
ushug przewozowych, co pozytywnie wplywa na réwno-
wazenie mobilnosci mieszkancéw aglomeracji. W od-
niesieniu do operatoréw system ten gwarantuje przej-
rzysty i sprawiedliwy podzial wplywéw taryfowych;

e wdrozenia oraz sprawnego i efektywnego funkcjonowa-
nia systemu informacji pasazerskiej w zakresie oferty
wszystkich uczestniczacych w zintegrowanym systemie
przewozowym organizatoréw transportu publicznego.

8

Ksztalt oferty przewozowej jest wynikiem zbilansowa-
nia potrzeb mieszkadcéw aglomeracji i 0séb przybywaja-
cych z zewnatrz oraz mozliwosci oferowanych przez system
kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych.

Decydujacy o tych mozliwosciach istniejacy stan sieci
kolejowej, jak wspomniano uprzednio, juz w poczatko-
wej fazie procesu integracji moze stac si¢ jego istotna de-
terminanta. Czynnik ten wplywa bowiem na jakos¢ ofer-
ty przewozowej (m.in. czas podrézy). Czas podrézy od-
dzialuje z kolei na wybér przez mieszkancéw aglomeracji
sposobu przemieszczania. Nieakceptowana przez uzyt-
kownikéw transportu oferta przewozowa to mniejsza
liczba pasazeréw obstugiwanych przez systemy kolejo-
wych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych. Opisa-
ne zjawisko, ujete w dwdch skrajnych przypadkach, po-
kazano na rysunku 3.

ZNACZENIE
PRZEWOZOW
) OFERTA KOLEJOWYCH —
SIEC KOLEIOWA PRZEWOZOWA WARUNEK
BRZEGOWY PROCESU
INTEGRACII
L Dus stonien
uzy stopien

Zadowalajacy poziom dopasowania oferty do Znaczacy udzia_l
pa.ra.n?etrow :> oczekiwar i wymagar |:> transportu kolejo\?ego
techniczno- W przewozach 0s6b na

. .. mieszkancow .

eksploatacyjnych sieci RO obszarze aglomeracji

. . aglomeracji (gosci)
kolejowej

Marginalne znaczenie
transportu kolejowego
w przewozach 0sob na
obszarze aglomeracji

1L Nieatrakcyjna oferta

Zly stan techniczny ‘ przewozowa q

sieci kolejowej transportu kolejowego

STAN TECHNICZNY SIECI KOLEJOWE], PO
KTOREJ W AGLOMERACIJI KURSUJA
POCIAGI REGIONALNE I AGLOMERACYINE

Rys. 3. Stan techniczny sieci kolejowej jako warunek brzegowy procesu migdzygateziowe;
integracji prowadzonej na obszarze aglomeracji od strony transportu kolejowego.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie R. Janecki, S. Krawiec, Koncepcja odbudowy pozycji kolejo-
wych przewozow regionalnych w obsfudze potrzeb aglomeracji gornoslaskiej, ... op.cit., s. 211

W pierwszym przypadku podjete dzialania zwigzane
z miedzygaleziowa integracja obstugi pasazeréw kolejo-
wych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych uznaé
nalezy za kolejny etap poprawy ich obstugi. Generowane sa
przy tym nastepujace korzysci:

e tworzenie nowych mozliwosci odbywania podrdzy
dla uzytkownikéw innych systeméw publicznego
transportu zbiorowego, zwickszenie sily oddzialywa-
nia systemu kolejowego transportu zbiorowego na
kierowcow samochodéw osobowych, ktére prowadzi
do zmiany przez cz¢$¢ uzytkownikéw swoich prefe-
rencji i zachowan komunikacyjnych?;

e tworzenie podstaw do rozwoju ruchu pieszego i rowe-
rowego w relacjach do/z przystankéw kolejowych
i rozwoju tych stref w miastach aglomeracji.

Y 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/IST/casestudies/Case_ Studies_Asia/sustrans/ sustrans.html,
odstona 30.05.2011.
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Waznym, wymiernym efektem jest wzrost popytu na
transport zbiorowy, co odpowiada zasadom zréwnowazonej
mobilnosci.

Marginalne znaczenie transportu kolejowego w prze-
wozach pasazerskich na obszarze aglomeracji (przypadek
drugi), odzwierciedlajace obecny stan kolejowych prze-
wozéw regionalnych na obszarze aglomeracji gérnosla-
skiej, jest wynikiem wieloletnich zaniedban w infrastruk-
turze, taborze i systemach zarzadzania ruchem. Sytuacja
ta uruchomila zjawisko ,blednego kola”, ktére w ciagu
dwoch dekad przyczynilo sie w niemalym stopniu do od-
plywu pasazeréw i radykalnego spadku przewozéw
w aglomeracji gérnoslaskiej. Istotny byl tez wplyw rosna-
cej w podobnym tempie motoryzacji indywidualne;j.
Obecnie, gdy obserwuje si¢ stale pogorszanie atrakcyjno-
$ci zaréwno publicznego, jak i indywidualnego transportu
drogowego, spowodowane m.in. rosnacym szybko ru-
chem drogowym, brakiem systeméw zarzadzania ruchem
i stosunkowo duza podatnoscia uktadéw drég na zakléce-
nia, obejmujace coraz wigksze obszary aglomeracji, rola
transportu szynowego, w tym réwniez kolejowych prze-
wozdw regionalnych i aglomeracyjnych, bedzie rosnac.

Aby mozna bylo w aglomeracji gérnoslaskiej spelnié
perspektywiczne oczekiwania w odniesieniu do transportu
publicznego, nalezy podjaé dzialania prowadzace do zmia-
ny obecnego stanu w zakresie infrastrukturalnych i taboro-
wych skladnikéw systeméw kolejowych przewozéw regio-
nalnych i aglomeracyjnych. Szczegdlne znaczenie ma mo-
dernizacja sieci kolejowej, ktdrej efektem jest wzrost pred-
kosci technicznej i predkosci handlowej pociggdw regional-
nych i aglomeracyjnych. Skrécenie czasu przejazdu zwigk-
sza poziom akceptacji oferty przewozowej, co powinno
przyczynié sie do wzrostu liczby pasazeréw w kolejowych
przewozach regionalnych i aglomeracyjnych.

Korzystna tendencje wzrostowa wywolang moderniza-
cja sieci kolejowej, obok takich dziatan jak unowoczesnie-
nie taboru przewozowego, wzmacniaja rowniez — dzieki
synergii — postepy w integracji kolei z innymi podsyste-
mami publicznego transportu zbiorowego i transportu
indywidualnego. W sytuacji, w jakiej znajduje sie trans-
port kolejowy w aglomeracji gérnoslaskiej, nalezy jednak
rozpoczal od integracji polaczen na sieci transportowej
aglomeracji i harmonizacji rozkladéw jazdy. Istotne zna-
czenie dla integracji transportu w jej poczatkowym etapie
realizacji mieé bedzie zintegrowany system informacji pa-
sazerskiej. Zapewnienie ciaglego skoordynowania rozkta-
déw jazdy i funkcjonujacej sieci polaczen otwiera droge
do zharmonizowania taryf i wdrozenia wspélnego biletu.
Wraz z postepem prac modernizacyjnych i remontowych
na sieci kolejowej usytuowanej w aglomeracji gérnosla-
skiej wzrastal bedzie poziom zharmonizowania jako$ci
ustug w kolejowych przewozach regionalnych z innymi
operatorami transportu aglomeracyjnego. Jest to réwniez
wilasciwy moment do rozpoczecia przeksztalcen dworcow
kolejowych zlokalizowanych na obszarze aglomeracji
w zintegrowane wezly przesiadkowe. Rozpoczaé powinny
sie takze prace majace na celu poprawe dostepnosci przy-

stankéw kolejowych od strony publicznego transportu
zbiorowego oraz transportu indywidualnego.

Podobnie jak w pierwszym przypadku wymiernym
efektem tak zaprogramowanych dzialan bedzie takze
wzrost popytu na kolejowe przewozy regionalne i aglome-
racyjne na obszarze aglomeracji gérnoslaskiej.

Proces migdzygateziowej integracji kolejowych
przewozow regionalnych w aglomeracji gornoslaskiej
— ramy proponowanego ujecia
Obecny stan kolejowych przewozéw regionalnych w aglo-
meracji gornoslaskie;:
* posiadaé¢ bedzie istotny wplyw na rozstrzygniecia
w fazie dziatan politycznych i strategicznych,
® jest czynnikiem przesadzajacym o poczatkowym
przebiegu fazy realizacji integracji miedzygaleziowe;j
transportu aglomeracyjnego, rozpatrywanej od stro-
ny kolei.

W tabeli 3 przedstawiono najwazniejsze kroki w obej-
mujacym trzy fazy dzialan procesie miedzygaleziowej inte-
gracji transportu w aglomeracji gérnoslaskie;.

Przedstawione ramy procesu miedzygaleziowej inte-
gracji transportu w aglomeracji gérnoslaskiej wskazuja na
wazno$¢ poréwnywalnego poziomu jakos$ci oferowanych
uslug we wszystkich podsystemach podlegajacych inte-
gracji. W razie braku harmonizacji w tym zakresie prze-
bieg procesu integracji wymaga istotnej modyfikacji.
Polega ona przede wszystkim na priorytetyzacji dziatan
zwigzanych z wyréwnywaniem réznic w jakosci ustug ofe-
rowanych przez réznych operatoréw. W aglomeracji gor-
noslaskiej szczego6lne zadania w zakresie jakosci Swiadczo-
nych ushug dotycza kolejowych przewozéw regionalnych.
Wyrazna poprawa stanu technicznego linii kolejowych
oraz taboru przewozowego to kluczowe czynniki poprawy
jakosci ustlug w transporcie kolejowym obstugujacym
aglomeracje. Mozna w tym kontekscie podkresli¢, ze
efektywne wdrozenie integracji transportu w aglomeracji
gornoslaskiej z udzialem kolei wymaga nowoczesnej, suk-
cesywnie modernizowanej i odpowiednio utrzymanej in-
frastruktury transportu kolejowego. We wszystkich roz-
wigzaniach integracyjnych, prowadzonych od strony ko-
lei, nalezy pamictaé o odpowiednim ich ksztalcie, aby
mozna bylo ich efekty wykorzysta¢ w integracji transpor-
tu w aglomeracji gérno$laskiej na innych plaszczyznach,
jak np. integracja systeméw przewozowych pieciu organi-
zatoréw publicznego miejskiego transportu zbiorowego
w aglomeracji.

Podsumowanie

Migdzygaleziowa integracja transportu w aglomeracji gor-
noslaskiej z udzialem systemu kolejowych przewozéw re-
gionalnych jest pozadanym stanem jej systemu transporto-
wego, do ktérego nalezy zmierzaé. Odpowiada tez oczeki-
waniom coraz liczniejszej grupy konsumentéw, wyplywa-
jacym z ich oceny wartosci czynnika czasu. Ocena ta pro-
wadzi do postrzegania podrézy jako kontynuacji, w ktorej

9
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Tabela 3

Ramy procesu migdzygateziowej integracji kolejowych przewozow
regionalnych w aglomeracji gornoslaskiej
— opis przebiegu procesu integracji

WEJSCIE — FAZA DZIALAN POLITYCZNYCH

1.Kierunek dziatan integracyjnych:
— od kolejowych przewozow regionalnych i aglomeracyjnych do systemu publicznego
transportu zbiorowego aglomeracji i systemu transportu indywidualnego
2.Deklaracja gotowosci wszystkich zainteresowanych aktoréw sceny aglomeracyjnej do
wdrozenia zintegrowanego systemu publicznego transportu zbiorowego (ZSPTZ)
3.Zakres przestrzenny integracji:
— caly obszar aglomeracji gornoslaskiej
4.Wiodacy podmiot integracji:
— marszatek wojewodztwa $laskiego i jego agendy
5.Podmioty uczestniczace:
— samorzady terytorialne 23 gmin aglomeracji obstugiwanych przez systemy kolejowych
przewozow regionalnych i aglomeracyjnych
— krajowy zarzadca infrastruktury kolejowej (PKP PLK SA)
— operatorzy kolejowi: Przewozy Regionalne sp. z 0.0., Koleje Slaskie sp. z 0.0.
— operatorzy komunikacji miejskiej na obszarze aglomeraciji: KZK GOP Katowice, MZK
Tychy, MZKP Tarnowskie Gory, MZDiM Jaworzno, UM Bierun
- organizatorzy pasazerskiego transportu o zasiggu regionalnym: PKS Gliwice, PKS Rybnik,
Marcin DRABAS
— inne podmioty, np. GZM Silesia
6.0siggniecie konsensusu politycznego w zakresie:
— finansowych ram integracji
— struktury zarzadczej zintegrowanego systemu transportowego aglomeracji

WEJSCIE — FAZA DZIALAN STRATEGICZNYCH

1.0cena stanu systemow kolejowych przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych jako punkt
wyj$cia do strategicznych rozstrzygnigc:
— niezadowalajacy ze wzglgdu na zly stan techniczny sieci kolejowej i marginalny udziat

systemu w przewozach ogdtem na obszarze aglomeracji

2.0pracowanie strategii (ogdlnego planu) funkcjonowania i rozwoju ZSPTZ z udziatem
wszystkich zainteresowanych stron, w ktérej poprzez konsensus okre$lone zostang syste-
mowe zasady odnoszace sig do:
— harmonizaciji jako$ci ustug w systemie
— integracji sieci potaczen na obszarze aglomeraciji
— harmonizacji rozktadow jazdy kolei i innych operatorow
— integracji taryf i wprowadzenia wspolnego biletu
— zintegrowanego systemu informaciji pasazerskiej i jego realizacji

3.0kreslenie zasad wspotpracy struktur zarzadczych zintegrowanego systemu publicznego
transportu zbiorowego w aglomeracji z wiadzami samorzadowymi i operatorami

FAZA REALIZACJI - STADIUM POCZATKOWE

1.Realizacja priorytetu infrastrukturalnego (infrastruktura liniowa transportu kolejowego)

— modernizacja sieci kolejowej obcigzonej ruchem pociagdw regionalnych i aglomera-
cyjnych oraz likwidacja luk remontowych (odcinki: Katowice-Jaworzno Szczakowa,
Katowice—Tarnowskie Gory, Katowice—Mikotow, Katowice—Stawkow, Gliwice-Bytom)

2.Dziafania organizacyjne

— integracja sieci potaczen kolejowych i potaczen oferowanych przez inne systemy trans-
portu aglomeracyjnego

— harmonizacja rozkfadéw jazdy wszystkich operatoréw integrowanych podsystemow
przewozowych

— poprawa oferty przewozowej systemow kolejowych przewozow regionalnych i aglomera-
cyjnych wynikajaca z postepu prac modernizacyjnych na sieci (wzrost poziomu zharmo-
nizowania jakos$ci ustug)

3.Dziafania w zakresie infrastruktury przesiadkowej

— przeglad postgpu prac modernizacyjnych na sieci kolejowej (wymag oceny pozytywnej)

— podijecie prac w zakresie infrastruktury przesiadkowej i poprawiajacej dostepnos¢ do
wybranych kolejowych punktow odprawy pasazerow (potencjalne lokalizacje zintegrowa-
nych weztow przesiadkowych grup A-C: Katowice, Bytom, Tarnowskie Gory, Mysfowice,
Gliwice, Sosnowiec Giowny, Mikotow, Chorzow Batory, Bedzin Miasto, Dgbrowa Gornicza)

FAZA REALIZACJI - KONTYNUACJA PROCESU

1.Dziafania w zakresie infrastruktury liniowej:
— jak w stadium poczatkowym
2.Dziafania organizacyjne:
— wdrozenie zintegrowanych taryf i wspdlnego biletu
— wdrozenie zintegrowanego systemu informacji pasazerskiej
— dalsza poprawa oferty przewozowej
3.Dziatania w zakresie infrastruktury przesiadkowej:
— kontynuowanie prac inwestycyjnych zwigzanych z zintegrowanymi weztami przesiadko-
wymi i budowa urzadzen poprawiajacych dostgpnos$¢ do wybranych kolejowych punktow
odprawy pasazerow

WYJSCIE

1.Utworzenie zintegrowanego systemu transportu w aglomeracji gornoslaskiej z udziatem
transportu kolejowego:
— funkcjonowanie oferty przewozowej o wysokim poziomie akceptaciji przez uzytkownikow
transportu
— funkcjonowanie wspoinego biletu i zintegrowanych taryf
— funkcjonowanie zintegrowanego systemu informacji pasazerskiej
— funkcjonowanie zintegrowanych weztéw przesiadkowych i przystankow
2.State doskonalenie systemu

Zrédio: opracowanie wiasne
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nastepowad powinno bardzo sprawne przejscie do dalszego
przemieszczania sie lub do nowej aktywnosci. Dlatego tez
zintegrowane wezly przesiadkowe, ktére powstana (przy-
stanki réznych $rodkéw transportu, parkingi samochodéw
osobowych) muszg pozwalac na sprawne dokonanie zmiany
srodka transportu w procesie miedzygaleziowej integracji

z udzialem kolei ( kolej — inne srodki publicznego miejskie-

go transportu zbiorowego — kolej, kolej — samochdd oso-

bowy — kolej, kolej — niezmotoryzowane $rodki transportu

— kolej), ale takze oferowa¢ inne ustugi, np. handlowe czy

tez inne aktywnosci.

Przeprowadzone rozwazania pozwalaja na sformulowa-
nie nastepujgcych wnioskéw:

1. Struktura podmiotowa procesu miedzygaleziowej in-
tegracji prowadzona od strony kolejowych przewo-
z6w regionalnych i aglomeracyjnych na obszarze
aglomeracji gérnoslaskiej jest zlozona i obejmuje
duza liczbe podmiotéw. Wiodacym podmiotem, ini-
cjujacym proces integracji, jest organizator przewo-
z6w kolejowych w aglomeracji, a wiec marszalek wo-
jewbdztwa slaskiego.

2. Do czynnikéw o strategicznym znaczeniu dla przebiegu
procesu miedzygaleziowej integracji transportu w aglo-
meracji gornoslaskiej naleza m.in. dziatania w zakresie
infrastruktury transportu kolejowego oraz przedsie-
wziecia zapewniajace odpowiednie warunki funkcjono-
wania tworzonego, zintegrowanego systemu obstugi
pasazeréw przy wykorzystaniu okreslonych przedsie-
wziec o charakterze organizacyjnym w transporcie kole-
jowym na obszarze aglomeraciji.

3. Dzialania w zakresie infrastruktury obejmuja ksztal-
towanie infrastruktury ulatwiajacej zmiane $rodka
transportu lub sposobu przemieszczania i kontynuacje
podrézy oraz infrastruktury poprawiajacej dostepnosé
punktéw odprawy pasazeréw niebedacych zintegro-
wanymi wezlami przesiadkowymi. Do dziatan infra-
strukturalnych nalezy réwniez poprawa stanu tech-
nicznego infrastruktury liniowej, na ktérej prowadzo-
ny jest ruch pociagéw regionalnych i aglomeracyj-
nych. Dzialania w tym zakresie majg szczegé6lne zna-
czenie dla zharmonizowania jako$ci uslug $wiadczo-
nych przez kolej i innych operatoréw transportu aglo-
meracyjnego.

4. Uwarunkowania infrastrukturalne naleza do przedsie-
wzie¢ inwestycyjnych. Obiekty infrastruktury przesiad-
kowej i obiekty poprawiajace dostepnos¢ punktdw od-
prawy pasazeréw w transporcie kolejowym sa elementa-
mi koniecznymi w procesie miedzygaleziowej integracji
obslugi pasazeréw w transporcie aglomeracyjnym,
a wicc w calym systemie transportowym aglomeracji
gornoslaskiej. Natomiast modernizacja i remonty infra-
struktury liniowej wynikaja ze stanu technicznego sieci
kolejowej, obciazonej ruchem pociagéw regionalnych
i aglomeracyjnych.

Dokoriczenie tekstu na stronie 17
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oraz systematycznemu rozwojowi wysokiej jakosci sieci
drég rowerowych, a takze dobremu utrzymaniu istnieja-
cej infrastruktury, w miescie odbywa si¢ rowerem az 29%
wszystkich podrézy. Wynik ten jest nie tylko wyjatkowy
we Wloszech, ale stanowi wz6r do nasladowania dla wielu
innych miast Europy, nawet z krajéw posiadajacych duze
tradycje rowerowe. Wysokiej jakosci infrastruktura rowe-
rowa w miescie przyczynia sic do promocji turystyki rowe-
rowej w calym regionie. Doswiadczenia Bolzano w zakre-
sie ruchu rowerowego przenoszone sa na region, a takze,
dzieki wspélpracy w ramach projektéw unijnych, na inne
miasta Europy.

Niewatpliwie tego sukcesu Bolzano nie udaloby sie
osiagnaé bez zaangazowania spoleczefistwa w przygoto-
wywaniu strategii rozwoju ruchu rowerowego. Nie bez
znaczenia jest tez systemowe podejécie do ruchu rowero-
wego — traktowania go nie tylko jako przyjaznej srodowi-
sku alternatywy dla samochodu, ale jako elementu zréw-
nowazonego rozwoju miasta i regionu, przynoszacego

korzy$ci w aspektach ekologicznych, spotecznych i ekono-
micznych.
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5. Zapewnienie odpowiednich warunkéw funkcjonowa-
nia nNowo powstajacego, zintegrowanego systemu
transportu w aglomeracji obejmuje ksztaltowanie ofer-
ty przewozowej pod katem coraz lepszego jej dopaso-
wania do oczekiwan i potrzeb mieszkaficéw aglomera-
cjiijej zewnetrznych gosci, wdrozenie zintegrowanego
systemu taryfowo-biletowego i jego odpowiednie
funkcjonowanie poprzedzone integracja sieci potaczen
i harmonizacja rozkladéw jazdy oraz wdrozenie i spraw-
ne funkcjonowanie zintegrowanego systemu informa-
¢ji pasazerskiej.

6. Przedsiewzigcia organizacyjne, drugi z czynnikéw inte-
gracji, maja charakter dzialan bezinwestycyjnych.
Korzysci, ktére generujg, sa dedykowane przede wszyst-
kim uzytkownikom transportu (lepsza oferta rynkowa,
wspdlny bilet, system informacji pasazerskiej). Poprawa
oferty przewozowej jest nastepstwem realizacji prac mo-
dernizacyjnych i remontowych na sieci kolejowej, shuza-
cych poprawie jej stanu technicznego.

7. Zbudowanie, dzicki procesowi miedzygaleziowej in-
tegracji, zintegrowanego systemu obstugi pasazerow
na obszarze aglomeracji jest wartoscia dodana dla po-
drézy odbywanych przez nabywcéw ustug przewozo-
wych. Jest takze miara efektywnego wspdldziatania
i wykorzystania potencjaléw zintegrowanych podsy-
stemOw transportu kolejowego, publicznego trans-
portu zbiorowego i transportu indywidualnego
w aglomeracji.
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