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Mozliwosci rozwoju kolei metropolitalnej
w Gornoslgsko-Zaglebiowskiej Metropolii

Pierwsze koncepcje budowy szybkiej kolei na obszarze obecnej
GornoSlasko-Zagtebiowskiej Metropolii pojawily sie jeszcze w la-
tach 70. XX wieku. Zaprojektowana w kolejnej dekadzie Kolej
Ruchu Regionalnego miata zastgpi¢ mieszkaricom metro. Kon-
sekwencjg przemian spoteczno-gospodarczych po 1989 roku byt
regres kolei, wiele linii zamknieto, a na pozostatych znacznie
spadfy przewozy pasazerskie. Probg nowego spojrzenia na ko-
lej byta niedopracowana, zrealizowana jedynie czeSciowo, kon-
cepcja szybkiej kolei na trasie Tychy-Katowice-Sosnowiec. Do
pomystow wzmocnienia roli kolei w systemie transportowym
powrdcono wraz z utworzeniem na mocy ustawy Gorno$lasko-
-Zagtebiowskiej Metropolii i dostepnoscia dodatkowych Srodkow
na transport publiczny. Celem artykutu jest ocena mozliwosci
technicznych oraz szacunek potencjalnych kosztéw realizacji pro-
jektu kolei metropolitalnej. Szczegding uwage zwrécono na: uwa-
runkowania tworzenia kolejowego rozktadu jazdy, ograniczenia
infrastrukturalne oraz mozliwo$ci zwiekszenia przepustowosci
linii objetych projektem oraz na warunki integracji z komunika-
cjg miejska.

Opracowujac koncepcje budowy szybkiej kolei regionalnej na ob-
szarze obecnej GornoSlasko-Zagtebiowskiej Metropolii (zwanej
dalej Metropolig) w latach 70. XX w. [16], planowano budowe od
126 do 155 km linii (w zalezno$ci od wariantu projektu), w tym
znaczng czeS¢ tras, 20-21 km, w tunelu lub na estakadach.
Projekt nie doczekat sie realizacji. Do koncepcji szybkiej kolei
regionalnej powrécono w latach 80. Przeprowadzono wowczas
obszerne prace studialne i projektowe, po ktérych ostatecznie
zdecydowano, ze | linia Kolejowego Ruchu Regionalnego (KRR)
zostanie wybudowana na trasie: Dgbrowa Gornicza Huta Katowi-
ce-Katowice-Pyskowice (70 km) [7]. Planowana kolej miata za-
stapié metro na obszarze Metropolii - w stosunku do tradycyjnej
kolei miata cechowac sie wyzszymi predkoSciami maksymalnymi
i Srednimi, czestsza lokalizacji przystankdw i wysoka czestotli-
woscig w godzinach szczytu. Budowe planowano zakofczyé do
2002 roku, jednakze z powodu ztej sytuacji finansowej przedsie-
biorstwa PKP w 1992 r. przerwano inwestycje. Namiastka pla-
nowanej kolei byty dodatkowe pociagi i odrebna taryfa na trasie
z Gliwic do Zawiercia.

Przemiany spoteczno-gospodarcze, jakie miaty miejsce na
obszarze konurbacji katowickiej po 1989 roku, znalazty swoje
odzwierciedlenie réwniez na kolei regionalnej. Zamkniecie wielu
zaktadow przemystowych oraz kopalii odbito sie takze na wielko-
Sci przewozow tadunkow oraz istotnie zmienito zapotrzebowanie
na infrastrukture kolejowa w tym regionie. Jak zauwaza J. Engel-
hardt [4, s. 48] odejScie od kolei ogromne;j liczby klientdw byto
w duzym stopniu procesem obiektywnym zwigzanym z pierwszy-
mi latami transformacji systemowej. Trudna sytuacja finansowa
PKP (wieloletni narastajacy deficyt) oraz konieczno$é dostoso-
wania sie przedsigbiorstwa do warunkow gospodarki rynkowe;j
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wymusity na PKP likwidacje czeSci odcinkdw sieci, w wielu przy-
padkach stan infrastruktury znaczaco sie pogorszyt.

Odrebny problem to rozpoczeta w latach 90. XX w. restruktu-
ryzacja przedsiebiorstwa Polskich Kolei Pafstwowych. Jednym
z kierunkow podjetych w 2000 r. dziatan, w ramach restruktu-
ryzacji kolei, byto rozdzielenie funkcji przewoznika od zarzadcy
infrastruktury oraz przewozow regionalnych i dalekobieznych na
odrebne przedsiebiorstwa. Segment przewozow regionalnych po-
wierzono spétce PKP Przewozy Regionalne. Jednak restruktury-
zacja oraz pozniejsze zmiany nie rozwigzaty probleméw segmen-
tu przewozow regionalnych. Majac na uwadze coraz trudniejsza
sytuacje ekonomiczng przekazanego samorzadom w 2008 r.
przewoznika PKP Przewozy Regionalne [18], a takze wysuwanie
wzgledem wojewddztwa $Slaskiego coraz wyzszych oczekiwan
finansowych, samorzad wojewddztwa $laskiego w 2010 r. pod-
jat decyzje o utworzeniu wtasnej spotki przewozowej - Koleje
Slaskie. Przewoznik ten pod koniec 2012 r. przejat od spotki
Przewozy Regionalne przewozy pasazerskie na obszarze catego
wojewddztwa, z wyjgtkiem potgczen do sasiednich wojewddztw.
Jednak wskutek popetnienia szeregu bteddw organizacyjnych
doszto wowczas do jednego z najwigkszych kryzyséw w historii
kolei regionalnej, co w kolejnych latach znalazto odzwierciedle-
nie w kondycji finansowej spotki.

Nalezy tez pamietaé, ze wraz z poczatkiem transformacji spo-
teczno-gospodarczej pasazerska kolej regionalna na obszarze
konurbacji katowickiej zostata zmuszona do rywalizacji o rynek
zarébwno z dynamicznie rozwijajacq sie motoryzacjg indywidual-
na, jak réwniez z innymi gateziami transportu publicznego. Jed-
ng z charakterystycznych cech rywalizacji o rynek byto tworze-
nie, przez organizatora komunikacji miejskiej - Komunikacyjny
Zwigzek Komunalny GOP, atrakcyjnej sieci linii przyspieszonych,
w wielu przypadkach atrakcyjniejszych pod wzgledem liczby po-
tgczen czy czasu przejazdu. Odzwierciedleniem sytuacji na kolei
byt systematyczny spadek liczby pasazerow, przektadajacy sie
na coroczne ograniczenia oferty (rys. 1). W latach 1989-2017
odnotowano spadek pracy eksploatacyjnej na obszarze Metro-
polii o ponad 50%.

Préba nowego spojrzenia na kolej regionalng w konurbacji
katowickiej, juz po reformie samorzgdowe;j i po podziale PKP na
odrebne przedsiebiorstwa, byta dosyé odwazna, ale tez niedo-
pracowana koncepcja szybkiej kolei regionalnej na trasie Tychy-
Katowice-Sosnowiec [2]. Zaproponowano wowczas przywrdce-
nie przewozow pasazerskich na odcinku Tychy-Tychy Miasto.
Projekt zaktadat ponadto na catej trasie budowe dodatkowych
przystankdw w obszarach zurbanizowanych, a na niektérych
odcinkach, w miare mozliwoSci technicznych, rowniez budowe
trzeciego toru, stworzenie weztéw przesiadkowych, parkingdw
w systemie P+R, a takze uruchomienie dodatkowych linii auto-
busowych dowozacych do pociggu z pobliskich obszarow.

Inwestycje zrealizowano jedynie czeSciowo, gtdwnie w Ty-
chach, skupiajgc sie na zakupie nowego taboru (4 sztuki 4-czto-
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Rys. 1. Praca eksploatacyjna pociggow regionalnych w pockm w dni robocze na trasach

Metropolii w latach 1989-2017

Zrédto: oprac. wiasne na podst. Sieciowych Rozkfadéw Jazdy Pociagow oraz materiatow Polskich Linii

Kolejowych S.A.

nowych jednostek Stadler Flirt EN-75) oraz modernizacji odcinka
Tychy-Tychy Lodowisko (przesunieta stacja Tychy Miasto). Przy
stacjach Tychy i Tychy Lodowisko wybudowano parkingi w syste-
mie P+R. Ponadto w ramach tramwajowo-trolejbusowego pro-
jektu unijnego, przy stacji Tychy powstat dworzec autobusowo-
-trolejbusowy, utatwiajacy przesiadki. W efekcie zrealizowanej
inwestycji na odcinek Tychy- Tychy Lodowisko, po 7 latach prze-
rwy, w 2008 roku powrdcity pociggi pasazerskie.

Do pomystéw wzmocnienia roli transportu kolejowego w sys-
temie transportowym centralnej czesci wojewddztwa $laskiego
powrdcono wraz z utworzeniem Gornoslasko-Zagtebiowskiej
Metropolii na mocy ustawy z dnia 9 marca 2017 r. 0 zwigzku
metropolitalnym w wojewddztwie $laskim [20]. Na aktywno$é
samorzadow w temacie transportu wptyneto kilka czynnikéw:
zblizajgce sie wybory samorzadowe, dodatkowe Srodki z budze-
tu Metropolii dostepne réwniez na transport publiczny, a takze
potencjalna szansa na pozyskanie dodatkowych Srodkéw na po-
ziomie krajowym, przy przesunieciach Srodkow wydatkowanych
na transport szynowy.

Jednym z pomystow jest uruchomienie dodatkowych pocia-
gow na trasach Gliwice-Katowice -Dgbrowa Gérnicza Zabko-
wice oraz Tarnowskie Gory-Katowice-Tychy Lodowisko. Pociggi
te uzupetniatyby istniejgca sieé potgczen Kolei Slaskich. Trase
z Tychéw do Tarnowskich Gér, z uwagi na specyfike (kazdora-
zowa zmiana kierunku jazdy w Katowicach) oraz odmienne na-
tezenie ruchu, potraktowano jako dwa odrebne odcinki. Taki
ukfad tras pod wzgledem potencjatu demograficznego uwzgled-
nia wszystkie duze miasta Metropolii, tj. miasta liczace pow.
100 tys. mieszkancow. Jednoczesnie jest to rozwigzanie, ktdre
mozna relatywnie szybko wdrozyé bez dodatkowych inwestycji
infrastrukturalnych.

Celem artykutu jest ocena mozliwosci technicznych i finan-
sowych oraz szacunek potencjalnych kosztow realizacji projek-
tu uruchomienia kolei metropolitalnej, w kontekScie szerszego
spojrzenia na problemy kolei regionalnej w utworzonej niedawno
Metropolii. Majgc na uwadze liczne wypowiedzi prasowe, autorzy
przyjeli, ze spetniony zostat pierwszy i najwazniejszy argument
niezbedny do uruchomienia kolejowych przewozéw metropolital-
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nych, jakim jest tzw. wola polityczna realizacji
projektu wtadz Metropolii. Potencjalny sukces
przedsiewziecia zalezy od wielu czynnikow, ale
kluczowa role odegraja: atrakcyjno$é rozktadu
jazdy przysztej kolei, a takze jako$¢ zastoso-
wanych rozwigzan w zakresie integracji tary-
fowej i koordynacji rozktadow jazdy z komuni-
kacjg miejska organizowang przez Metropolie.
Szczegblnie trudnym wyzwaniem jest kolejowy
rozktad jazdy w zwigzku z szeregiem regulacji
i obostrzen funkcjonujgcych na kolei w tym
zakresie.

Uwarunkowania tworzenia rozktadu jazdy
przysztej kolei metropolitalnej

Pomimo przygotowanych przez poszczegbine
wojewddztwa oraz ministerstwo planéw trans-
portowych kluczowg role w ksztattowaniu
oferty przewozowej odgrywajg tak naprawde,
oprécz ustawodawstwa, regulaminy i instruk-
cje zarzadcy infrastruktury - Polskie Linie Ko-
lejowe S.A., ktore w duzej mierze dostosowujg
rozktad jazdy i proces jego tworzenia do ruchowych i remonto-
wych uwarunkowan zarzadcy infrastruktury.

Regulamin sieci [12] nadaje najwiekszy priorytet trasowania
pociagom ekspresowym i miedzynarodowym, a w dalszej kolej-
noSci na rownym stopniu traktuje pociagi pasazerskie miedzy-
wojewddzkie i wojewddzkie (regionalne) dowozace do pracy, tzn.
przyjezdzajace w godzinach 5:30-08:30 i odjezdzajgce w go-
dzinach 14:30-17:30. Regulamin ten nie przewiduje sposobéw
rozstrzygania konfliktow trasowania pomiedzy pociagiem miedzy-
wojewddzkim i wojewddzkim (godziny przyjazdéw lub odjazdéw
na wazne stacje, kolizje ruchowe na trasie). W dalszej kolejnosci
trasowane sg pozostate pociagi wojewddzkie, potem pociagi to-
warowe i prozne sktady pasazerskie i lokomotywy.

Jak widaé na powyzszym przyktadzie, regulamin nie uwzgled-
nia tak naprawde specyfiki ksztattowania oferty w obszarach
aglomeracyjnych. Warto zwrdcié¢ uwage, ze ,w sytuacji wysta-
pienia kolizji tras pociggdw o réwnych priorytetach PKP PLK
przyjmuje rozwigzanie optymalne pod wzgledem wykorzystania
zdolnosci przepustowej linii kolejowej” [12, ust. 4.3.3.2.12], co
w praktyce oznacza eliminowanie pociggow regionalnych jako
wolniejszych, bez uwzgledniania ich roli w systemie transpor-
towym. Odrebnym zagadnieniem jest niski priorytet trasowania
pociggdw towarowych w zestawieniu z najwyzszymi kosztami
dostepu do infrastruktury, z uwagi na bardzo duze masy brutto
tych pociggdw. Aspekty prawne oraz proces konstrukcji rozkta-
du jazdy pociagdéw na bazie [19] oraz [13] obszernie omawia
B. Mazur [9].

Instrukcja o rozktadzie jazdy Ir-11 [6] ktadzie przede wszyst-
kim nacisk na kwestie techniczne, jak np. proces opracowywania
rozktadu, uwarunkowania infrastrukturalne, zasady konstrukcji
i czytania graficznych wykresow ruchu, wielkoS¢ rezerw w zalez-
noSci od kategorii pociggu, minimalne czasy postojow i zmiany
kierunku jazdy, czasy potrzebne na skomunikowanie czy nume-
racje pociagow. Brakuje jednak w tej instrukcji jakiegokolwiek
funkcjonalnego spojrzenia na oferte pasazerska.

Nie bez znaczenia pozostajg lokalne dokumenty strategiczne,
ktore w kwestiach rozktadu jazdy czesto tworzone sg na niskim
poziomie metodycznym i merytorycznym. Dla przyktadu - po-
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Ten dokument byt wtaSciwie opisaniem
stanu istniejacego, jaki udato sie uzyskaé
przy tworzeniu rozktadu jazdy dla Kolei
Slaskich na 2013 r. (ktory to rozktad jazdy
byt jedng z gtéwnych przyczyn powaznego
kryzysu kolei regionalnej w wojewddztwie). Ponadto uwzglednio-
no wytgcznie moduty kursowania co 30’, 60" lub 1207, a nie do-
stosowano rozktadu jazdy do faktycznych potrzeb przewozowych
(brak uwzglednienia zwiekszonego zapotrzebowania na przewo-
zy w godzinach szczytu). W wielu miejscach potozono zbyt silny
nacisk na dostosowanie rozktadu jazdy do obiegéw taboru.

(stan aktualny)

Ograniczenia infrastrukturalne na obszarze Metropolii

Przy uruchamianiu kolei metropolitalnej na obszarze Katowic-

kiego Wezta Kolejowego nalezy wzigé pod uwage szereg istnie-

jacych uwarunkowan infrastrukturalnych oraz aspektéw organi-
zacyjnych, takich jak:

a) ograniczona liczba krawedzi peronowych na stacji Katowice,

b) ograniczona przepustowosc linii kolejowych,

c) pociggi Kolei Slaskich realizujgce potrzeby przewozowe na
obszarze catego wojewddztwa,

d) niestabilnos¢ oferty PKP Intercity - coroczna zmienno$é
tras, relacji i godzin odjazdow, wymuszajaca dostosowanie
sie przewoznikow regionalnych.

Stacja Katowice sktada sie z 4 perondw, posiadajgcych tgcz-
nie 8 krawedzi peronowych. Zaliczany do stacji jednokrawe-
dziowy peron 5 potozony jest ok. 400 m od stacji. Uktad torowy
stacji teoretycznie umozliwia wjazd ze wszystkich kierunkéw na
wszystkie krawedzie peronowe, ale w wielu przypadkach pro-
blemem sg dtugie, kolizyjne drogi przebiegdw, uniemozliwiajace
wjazd i wyjazd we wszystkich relacjach jednoczesSnie. Stad wy-
pracowane zostaty na gruncie praktycznym rozwigzania w po-
staci przydzielania dla danych kierunkow wybranych krawedzi
peronowych w celu zwiekszenia przepustowosci stacji. Duze
znaczenie w odcigzeniu zachodniej gtowicy odgrywa jednokie-
runkowa tgcznica nr 656.

Ograniczenia przepustowosci linii kolejowych istotnie wpty-
wajace na ruch kolei metropolitalnej dotyczg wszystkich plano-
wanych odcinkow. | tak na odcinku Katowice-Katowice Ligota,
przy zachowaniu rezerwy przepustowosci na wypadek opdznief,
moze w ciggu godziny przejecha¢ maksymalnie 10 pociggdw
w kazdym kierunku, co realnie daje mozliwoSci uruchomienia:
¢ 2 par pociggdw w kierunku Bielska-Biatej,
¢ 3 par pociggdw do Tychéw Lodowiska,
¢ 1 pary pociggdw do Wisty lub Cieszyna,
¢ 1-2 par pociggow w kierunku Rybnika,
¢ 1-2 par pociggow Intercity do Bielska-Biatej lub do Czech.
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Rys. 2. Nastepstwo ruchu pociggow na linii 1 na odcinku Katowice-Dabrowa Gornicza Zgbkowice

Zrddto: oprac. wiasne na podst. Sieciowych Rozkladow Jazdy Pociagow.

Na odcinku Katowice-Dabrowa Gornicza Zgbkowice proble-
mem sg réznice czasu przejazdu pociggu regionalnego i mie-
dzywojewddzkiego (rys. 2), gdzie w przypadku przejazdu pociggu
kategorii EIP wymagany jest w tej chwili prawie 20-minutowy od-
step pomiedzy kolejnymi pociggami regionalnymi. Najlepiej pre-
zentuje sie sytuacja na odcinku Katowice-Gliwice, gdzie roznice
czasu pomiedzy pociaggiem regionalnym a miedzywojewddzkim
sg niewielkie. W przypadku trasy z Katowic do Tarnowskich Gor
jedyny problematyczny odcinek wystepuje pomiedzy Katowicami
a Chorzowem Batorym, gdzie moze dojs¢ do konfliktu ruchowego
Z pociggami jadgcymi na kierunku gliwickim.

Propozycje usprawnien ruchowych na obszarze Metropolii

W celu poprawy aktualnej sytuacji ruchowej autorzy proponu-
jg kilka prostych rozwigzan, ktore pozwolg bezinwestycyjnie
zwiekszyé przepustowos¢ infrastruktury pod katem uruchomie-
nia dodatkowych pociggéw metropolitalnych. Jednym z najwaz-
niejszych postulatow jest wprowadzenie postojéw handlowych
w Dabrowie Gérniczej oraz w Chorzowie Batorym dla wszystkich
pociagdw dalekobieznych jadacych od Katowic w strone Warsza-
wy oraz Wroctawia.

Takie rozwigzanie jest uzasadnione zaréwno od strony rucho-
wej, jak tez wptywa na poprawe oferty przewozowej. Stosunkowo
tatwy dojazd do stacji Dabrowa Gornicza oraz mozliwoS¢ pozo-
stawienia samochodu bedzie skraca¢ sumaryczny czas w podré-
zach wojewddzkich (wyeliminowana zostanie konieczno$¢ dojaz-
du do Sosnowca). W przypadku Chorzowa Batorego argumentem
za wprowadzeniem postojow jest dobra dostepnos¢ komunika-
cyjna stacji, ktéra chociaz nie jest potozona w samym centrum,
to jest zlokalizowana przy jednym z gtéwnych weztéw komunika-
cji miejskiej (3 linie tramwajowe i 13 linii autobusowych).

Jednocze$nie dodatkowe postoje zmniejszg réznice czasu
przejazdu pomiedzy pociggiem regionalnym a miedzywojewodz-
kim, co zwiekszy przepustowos¢ trasy i umozliwi uruchomienie
w newralgicznych momentach wiekszej liczby pociggdw. Po wpro-
wadzeniu dodatkowych postojow na tzw. linii Srednicowej mozli-
we jest, w momentach kolizji z pociagami miedzywojewodzkimi,
zwiekszenie czestotliwosci pociggéw regionalnych do 15-minu-
towej (rys. 3).

Niewielkie wydtuzenie czasu podrdzy zostanie zrekompenso-
wane wiekszg dostepnoscig pociagdw dalekobieznych. Z punktu
widzenia koniecznosci konkurowania o pasazera z transportem



07:58:05

dostosowac oferte innych srodkdw transpor-
tu publicznego, daje mozliwos$¢ zwiekszenia

07:43:41 OW 074400 roli kolei w przewozach pasazerskich na ob-
07:31:30 e 73442 szarach wysokozurbanizowanych. Doswiad-
07:29:17 : ooaap  CZENIA jednego z niemieckich landow w tym
07:22:42 s zakresie opisujg M. Beim i M. Heilmann [1].
07:14:53

——05 Zarys projektu kolei metropolitalnej
07:00:29 07:00:42 —e—EP Ustawowym narzedziem, ktore miato za za-
—o—08 danie usprawni¢ na wszystkich poziomach
06:46:05 . . ' o o o zarzadzanie transportem publicznym oraz
sistep 15 Katowice Sosnowiec Gt. (EIP 2') Bedzin Miasto quro(vgpﬁg)rmcza Dab;oqﬁo(\;”?crzmza zagwa rantowaé pasaZerom minimalny po-

Rys. 3. Nastepstwo ruchu pociggow na linii 1 na odcinku Katowice-Dabrowa Gornicza Zabko-

wice po wprowadzeniu dodatkowych postojow dla pociggéw EIP
Zr6dto; oprac. wtasne na podst. Sieciowych Rozkfadow Jazdy Pociggow.

drogowym oraz skracaniem, poprzez nowe inwestycje (drogi
ekspresowe, autostrady), czasu jazdy samochodem, brak za-
trzyman pociggéw miedzywojewddzkich w miastach liczacych
powyzej 100 tys. mieszkarficOw wydaje sie nieuzasadniony.
Zwtaszcza w momencie, gdy poréwna sie to z wprowadzaniem
postojow handlowych w miejscowosSciach liczacych po kilka lub
kilkanasScie tysiecy mieszkafncow (np. Brzeszcze, Dobiegniew,
Gorzkowice, Pleszew, Prabuty).

Ponadto na obszarze Katowickiego Wezta Kolejowego nhie-
zbedny jest powrot do koncepcji cyklicznego rozktadu jazdy.
W proces tworzenia takiego rozktadu jazdy zaangazowanych jest
wiele podmiotéw: zarzadca infrastruktury kolejowej, przewoznicy
kolejowi, a takze samorzady wojewddztw jako ustawowi orga-
nizatorzy przewozéw (w zakresie przewozéw stuzby publicznej).
Dlatego opracowanie takiego rozktadu jazdy moze w pewnych
warunkach by¢ trudniejsze niz rozktadu, w ktérym kazdy pociag
jest trasowany indywidualnie.

Cykliczny rozktad jazdy, z punktu widzenia pasazera, oznacza
atrakcyjniejszg oferte przewozowa, daje mozliwo$¢ tworzenia
powtarzalnych skomunikowan w weztach, zwieksza czytelnosé
oferty poprzez jej powtarzalno$¢. Dla zarzadcy infrastruktury
korzySciami sg: poprawa stopnia wykorzystania infrastruktu-
ry, tatwiejsza praca stuzb ruchowych, powtarzalno$é sytuacji
ruchowej i wykonywanych czynnosci, uproszczona konstrukcja
wykresow ruchu, powtarzalno$¢ typowych tras pociggdw oraz
powtarzalno$é zdarzer ruchowych (krzyzowania, wyprzedzania,
skomunikowania).

Pomimo szeregu zalet rozktad cykliczny ma tez pewne wady:
trudno$¢ dopasowania podazy miejsc do nierownomiernosci po-
tokéw w przypadku niekorzystnych czaséw przejazdu, nie gwa-
rantuje utrzymania krétkich czaséw oczekiwania na przesiadke,
w przypadku wielu skomunikowan jest podatny na zaktdcenia
(i w konsekwencji na opdznienia wtdrne), utrudnia uruchomienie
dodatkowych pociggdw, a w warunkach funkcjonowania wielu
przewoznikow - koordynacje z pociggami niecyklicznymi [8].

Tworzenie cyklicznego rozktadu jazdy na obszarze Katowic-
kiego Wezta Kolejowego oznaczatoby wypracowanie szeregu
mechanizmow i rozwigzan zwiekszajgcych priorytet ruchu re-
gionalnego i czeSciowo podporzadkowujgcych ruch pociggéw
miedzywojewddzkich potrzebom pociggdéw regionalnych. Jest to
praca wieloletnia, ale to kierunek wybrany przez aglomeracje
krajow Europy Zachodniej wiele lat temu. To wtasnie stabilny i cy-
kliczny rozktad jazdy pociggdw regionalnych, do ktérego mozna

ziom oferty, byty plany zréwnowazonego
rozwoju transportu wymagane w rozdzia-
le Il ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym [17]. Stosownie do wymogow ustawy
opracowane zostaty zarowno na szczeblu
krajowym, jak tez wojewddzkim, powiatowym, a niekiedy row-
niez gminnym. Zatozenia pod katem zawartoSci planéw trans-
portowych okreSlato stosowne rozporzadzenie wykonawcze [14].
Rozporzadzenie definiuje jednak bardzo ogdine kwestie, stad
poszczegbIni zamawiajgcy i wykonawcy opracowali dokumenty
0 bardzo réznym stopniu szczegbtowoSci zapisow.

W przypadku wojewddztwa $Slaskiego opracowany w latach
2013-2014 plan transportowy [10] nie tylko z oczywistych
wzgledéw nie uwzglednia istnienia Metropolii, ale réwniez mar-
ginalizuje, w odniesieniu do kolei regionalnej, obszar konurbacji
katowickiej zamieszkaty przez ok. 40% ludnosci wojewddztwa.
W zakresie infrastruktury kolejowej plan zawiera informacje
bardzo ogdlne, o watpliwym znaczeniu dla przewozéw regional-
nych i kolei metropolitalnej. Nie sprecyzowano w nim wymogow
odno$nie pozadanych standardéw oferty pod wzgledem liczby
potgczen na poszczegdlnych odcinkach sieci czy standardéw
czestotliwoSci na poszczegblnych trasach, dajgc samorzadowi
wojewddztwa duzg swobode w zakresie ksztattowania kolejowe;j
oferty przewozowej. Okre$lono jedynie poziom doptaty i minimal-
ng wielkoS¢ pracy eksploatacyjnej w skali wojewddztwa. Tym sa-
mym, zgodnie z przyjetym planem transportowym, mozna bez
konsekwencji zabiera¢ potaczenia z jednej czesSci sieci i prze-
nosi¢ prace eksploatacyjng na inne odcinki, niezaleznie od ren-
townosSci potaczen i faktycznego zapotrzebowania na przewozy.

Projekt kolei metropolitalnej zaktada uruchomienie 3 linii
(rys. 4). Zaproponowany standard czestotliwosci to kompromis,
starano sie przy jak najmniejszej liczbie dodatkowych pocia-
gow uzyskaé jak najlepszg oferte na wybranych liniach M1-M3,
zwlaszcza w godzinach przemieszczen najwiekszej liczby pa-
sazerow. Bazujac na aktualnym rocznym rozktadzie jazdy Kolei
Slaskich, zatozono uruchomienie dodatkowych pociggéw me-
tropolitalnych, aby w danej porze uzyskaé pozadany standard
czestotliwosci (tab. 1). Na linii M1 s3 to 84 dodatkowe pociggi
w dni robocze oraz 36 pociggdw w dni wolne, na linii M2 - od-
powiednio 40 i 36 pociggdw, na linii M3 - odpowiednio 48 i 22
pociagi. Jest to ponad 2 min pockm dodatkowej pracy eksplo-
atacyjnej (tab. 2), w wiekszosci przypadajgcej na dni robocze. Sa
to niestety obliczenia po czeSci szacunkowe, poniewaz moze sie
okazaé, ze z uwagi na kolizje z pociggami innych przewoZnikow
pewna cze$é tych pociggdw nie bedzie mogta byé uruchomiona.

Przyjmujac jako poziom odniesienia oferte pociggdw regio-
nalnych na obszarze Metropolii w latach 1989-2017 r. (rys. 1),
uruchomienie kolei metropolitalnej oznaczatoby znaczacy
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Rys. 4. Projekt kolei metropolitalnej na tle linii kolejowych z ruchem regionalnych pociggdw

pasazerskich
Zrbdto: oprac. wiasne.

Tab. 1. Kolej metropolitalna - proponowany standard oferty rozktadowej
Standard czestotliwosci

zkoleja

K3 - akbualnie metropolitang

Linia

KS - aktualnie
(na calej trasie)
Metropolitalne
(dodatkowe)

robocze| wolne |robocze| wolne

M1 - Dabrowa G. 30 60’
Zabkowice-Katowice-Gliwice

Zrédho: oprac. wiasne.

wzrost pracy eksploatacyjnej w dni robocze nauki szkolnej
(z 12,7 tys. pockm do 19,5 tys. pockm dziennie, czyli o ponad
50%), ale nadal bytoby to jedynie ponad 70% wielkoSci pracy
eksploatacyjnej realizowanej na tym obszarze na poczatku lat
90. XX wieku (19,5 tys. pockm w stosunku do 26,9 tys. pockm
w dni robocze nauki szkolnej).

Aby obstuzyé te liczby pociggow metropolitalnych, niezbedne
jest uruchomienie dodatkowych 17 obiegéw. Zaktadajgc mini-
malny poziom rezerwy (po 1 jednostce na kazdg traseg), do re-
alizacji projektu potrzeba facznie 20 jednostek. Uwzgledniajac,
Ze pociagi te majg zastgpi¢ czesS¢ linii komunikacji miejskiej,
proponowany standard taborowy nalezy dostosowac z jedne;
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Liczba pociagow

dni robocze |dniwolne
10-15' | 30' 64 84
M2 -Tychy Lodowisko—Katowice | 30' 60' 20' 30 | 62 | 40

M3 - Tarnowskie Gory-Katowice |60'-120' 120-180'| 30’ 60' 2 48
Razem: 148 | 172

strony do dtugosci krawedzi peronowych
(mozliwosé ukrotnienia), a z drugiej - do
potencjalnej wielkoSci potokdw pasa-
zerskich, nalezy przyjaé jednostki 4- lub
5-cztonowe 0 pojemnosci ok. 200 lub 250
miejsc siedzacych.

Zaden z przewoznikéw funkcjonujgcych
na rynku regionalnych przewozéw pasa-
zerskich w Polsce nie posiada tak duzych
nadwyzek taboru mogacego zostac zaadap-
towanym na potrzeby nowo uruchamianych
pociagdw w Metropolii. Do dyspozycji pozo-
stajg jedynie zdekapitalizowane, wyeksplo-
atowane i wysoce awaryjne pojazdy EN-57
od spotki Przewozy Regionalne, ewentu-
alnie analogiczne jednostki wycofywane
z eksploatacji przez innych przewoznikoéw
po zakupach nowego taboru. Stad pozyska-
nie taboru bedzie jednym z podstawowych
kosztow uruchomienia projektu. W zalez-
noSci od przyjetego modelu finansowania,
oczekiwanego poziomu utrzymania z za-
kresu P1-P5 i dtugosci jednostek (4 lub 5
cztondw) koszt pojedynczej jednostki nale-
2y oszacowac na 20-25 min zt, co przy ko-
niecznos$ci pozyskania 20 jednostek daje
catkowitg kwote ok. 400-450 min zt. Jest
to wiecej niz catoroczny budzet Gornosla-
sko-Zagtebiowskiej Metropolii szacowany
na ok. 350 min zt rocznie.

Z punktu widzenia inwestycji taborowych
moment uruchamiania kolei metropolital-
nej nie jest zbyt szczesliwy, gdyz w progra-
mie krajowym POIiS dziatanie 5.2 wnioski

S._ na zakup nowego taboru byty przyjmowane

[ =2 . f .
£ =32 do maja 2017 r. (w tym czasie dopiero roz-
§§ £ '§ patrywany byt wniosek o utworzenie Me-
g g §,‘S tropolii). Srodki z programu regionalnego
=3 H®N | wwojewddztwie $laskim rowniez zostaty
- rozdane jeszcze w 2016 roku. Teoretycznie
w kofcdwce unijnej perspektywy finanso-
3% 9 wej 2014-2019 mozna oczekiwaé prze-
36 3 suniecia niewykorzystanych Srodkow z in-
2 5 westycji infrastrukturalnych na inwestycje
% 17 (#3rez) taborowe, ale szanse na wynegocjowanie

tak korzystnego dla Metropolii rozwigzania
sg raczej niewielkie.

Pozyskanie taboru nie bedzie jedynym
kosztem projektu. Konieczne bedg rowniez coroczne dopftaty wy-
rownujace réznice pomiedzy kosztem uruchomienia pociggéw me-
tropolitalnych a przychodami z biletéw. Przy obliczaniu kosztow
rekompensaty zatozono model kontraktowania netto, w ktérym
przychody ze sprzedazy kolejowych biletdw metropolitalnych sta-
nowi¢ beda przychdd operatora. Trzeba bowiem uwzglednié, ze na
poziomie przedsiebiorstw integracja powoduje okreSlone zmiany
po stronie przychoddw, takie jak: zwigkszenie popytu na ustugi
z tytutu wzrostu atrakcyjno$ci miejskiego transportu zbiorowego,
obnizenie przychodéw z tytutu sprzedazy wiekszych pakietow
ustug oraz spadek przychoddw z jednego przejazdu w przeliczeniu
na 1 km przebiegu Srodka transportowego [3, s. 66].



Tab. 2. Kolej metropolitalna - szacowana praca eksploatacyjna

Roczna praca eksploatacyjna [pockm]

Linia
Robocze Wolne Razem
i SR T RE
M2 - Tychy Lodowisko-Katowice | 210 634 88314 208 948
M3 - Tarnowskie Gory-Katowice 403 583 86 174 489757
Razem 1706 053 392 479 2098 532
Dziennie 6 852 3383

Zrddto; oprac. wiasne.

Wstepnie oszacowana na 19 zt rekompensata ma w przy-
padku kolei metropolitalnej pokry¢ utracone wptywy z tytutu
honorowania, wspélnych z komunikacjg miejska, biletow me-
tropolitalnych oraz pokryé réznice pomiedzy kosztem realizacji
przewozoéw a wptywami ze sprzedazy biletéw przewoznika. Po-
mimo tego, ze spora czes$é przewozdw realizowana bedzie na
podstawie biletow okresowych, to zaproponowane do uktadu
kolei metropolitalnej trasy dajg szanse na uzyskanie relatywnie
wysokich przychoddw z biletdw, z uwagi na role Katowic w ukta-
dzie komunikacyjnym znaczna cze$¢ podrdzy realizowana bedzie
na krétkich odcinkach (od 10 do 30 km). Ponadto cze$é pasaze-
row nie bedzie korzysta¢ z komunikacji miejskiej, ale dochodzié
pieszo lub pozostawia¢ samochody przy stacjach i przystankach
kolejowych. Tak policzona rekompensata oznacza konieczno$é
corocznej doptaty do pociggdw kolei metropolitalnej w wysoko-
§ci ok. 40 min zt (tab. 3). Sposdb roztozenia kosztow pomiedzy
uczestnikow zintegrowanego projektu zalezeé bedzie od wybra-
nych rozwigzan w zakresie integracji.

Wprowadzenie honorowania biletow metropolitalnych w po-
ciagach Kolei Slaskich kursujacych na tych samych trasach to
dodatkowy koszt projektu. CzeSC pasazerow, przemieszczaja-
cych sie pociggami spotki Koleje Slaskie wewnatrz Metropolii,
zamiast odrebnych biletdw kolejowych zacznie kupowacé zinte-
growane bilety metropolitalne. Ponadto atrakcyjnoS$é cenowa
wspoinego biletu metropolitalnego w stosunku do taryfy Kolei
Slaskich moze sprawié, ze na linii Srednicowej czeS¢ pasazeréw
bedzie kupowaé 2 bilety: bilet metropolitalny oraz odrebny bilet
kolejowy na odcinek poza Metropolia. To moze oznaczac ko-
nieczno$¢ podniesienia rekompensaty dla spotki Koleje Slaskie
w skali wojewodztwa. Dochodzi rowniez problem honorowania
biletow Kolei Slgskich w pociggach metropolitalnych. Potencjal-
ne koszty poniesione przez wojewddztwo $laskie z tego tytutu
nalezy oszacowac na ok. 10 min zt rocznie.

Pytaniem otwartym, ale tez dosyé wrazliwym, jest podziat
kosztéw uruchomienia pociggdw metropolitalnych pomiedzy
wojewodztwo $laskie a GérnoSlgsko-Zagtebiowska Metropolie.
Z jednej strony to Metropolia chce na swoim obszarze poprawi¢
standard ustug kolejowych, ale z drugiej wojewddztwo $laskie
nie moze udawac, ze w polityce transportowej nie dostrzega ob-
szaru zamieszkiwanego przez ok. 40% ludnoSci. W przypadku
jednoczesnego uruchamiania na wskazanych trasach pociggow
Kolei Slaskich i kolei metropolitalnej istotny jest jeszcze problem
wzajemnego honorowania biletow.

Dotychczas stosowane rozwigzanie, w postaci finansowania
przewozow komunikacji miejskiej na obszarze Metropolii prak-
tycznie w catosci przez budzety gminne, doprowadzito system do

Tab. 3. Kolej metropolitalna - koszty funkcjonowania przy zatozone;j re-
kompensacie 19 zt za pockm

Roczny koszt funkcjonowania [z1] *)

Linia
Robocze Wolne Razem
et e | DTHOS | 4T AT
M2 - Tychy Lodowisko-Katowice | 4 002 048 1677967 5680015
M3 - Tarnowskie Gory-Katowice | 7 668 080 1637294 9305374
Razem 32415014 7457097 | 39872111
Dziennie 130 181 64 285

Objasnienia: *) - koszty funkcjonowania nie uwzgledniaja kosztu zakupu 20 EZT
oraz kosztu rekompensaty z tytutu utraconych przychoddw ze sprzedazy biletow na
trasach kolei metropolitalnej przez Koleje Slaskie Sp. z 0.0. na duzszych trasach
(honorowanie biletéw metropolitalnych)

Zr6dto: oprac. wiasne.

skrajnej niewydolnosci, a podstawowym Srodkiem transportu dla
jej mieszkancow stat sie wtasny samochédd. W przypadku prze-
wozdow kolejowych na obszarze Metropolii mozliwe jest zawar-
cie porozumienia, na podstawie ktorego koszty funkcjonowania
beda dzielone pomiedzy zwigzek metropolitalny a wojewddztwo
$laskie. Potrzebna jest tylko wola polityczna i cheé wypracowa-
nia atrakcyjnych dla obydwu stron rozwigzan. Nie ma ograniczen
prawnych, tak jak w przypadku zwigzkéw komunalnych. Bowiem
zgodnie z art. 14 ust. 2 Ustawy 0 zwigzku metropolitalnym w wo-
jewddztwie Slgskim [20] w celu wykonywania zadarh wtasnych
zwigzek metropolitalny moze zawieraé porozumienia z jednost-
kami samorzadu terytorialnego, ze zwigzkami jednostek samo-
rzadu terytorialnego oraz z organami administracji rzgdowej.

Projekt kolei metropolitalnej jest projektem rozwojowym.
W przysztosci do sieci mozna wigczaé do obstugi kolejne od-
cinki i trasy, np. wybrane pociagi linii M1 i M3 mozna od Da-
browy Gérniczej Zabkowice i Tarnowskich Gor wydtuzy¢ do lot-
niska Pyrzowice (rys. 4). Wraz z rozwojem lotniska i wzrostem
liczby korzystajacych z niego pasazeréw problem dojazdu stat
sie tematem medialnym i politycznym. Poczatkowo planowano
budowe do lotniska nowej linii przez Bytom, pdZniej zdecydowa-
no sie na rewitalizacje oraz elektryfikacje linii kolejowej nr 182,
pomiedzy Zawierciem i Tarnowskimi Goérami. Koszt planowane;j
w Krajowym Programie Kolejowym inwestycji na lata 2019-2021,
w wiekszosci finansowanej ze Srodkow POIiS, to ok. 750 min zt.
Inwestycja ta budzi zresztg wiele kontrowersji, gdyz po jej zreali-
zowaniu czas dojazdu do wielu miast Metropolii, w tym Katowic
nie bedzie krétszy od czasu przejazdu samochodem. W celu za-
pewnienia w miare sensownej przychodowosci potaczen logicz-
nym kompromisem jest powigzanie obstugi lotniska Pyrzowice
z innymi waznymi funkcjami kolei w ramach Metropolii.

Integracja kolei metropolitalnej z komunikacja miejska

Integracja w transporcie moze by¢ rozpatrywana na kilka sposo-
bow. Na przyktad jako integracja oferty przewozowej Swiadczone;
w ramach transportu zbiorowego, jako integracja roznych sys-
temow transportu (np. miejskiego z regionalnym) czy integracji
transportu miejskiego sensu stricto: zbiorowego i indywidualne-
g0 [3, s. 44]. Obok integracji, na okreslenie stopnia wspdtpracy
podmiotéw transportowych, stosowane sg dwa pojecia pokrew-
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ne: kooperacja, czyli wspdtdziatanie i koordynacja, czyli wzajem-
ne uzgodnienia (najczesciej rozktadoéw jazdy lub taryf).

W przypadku jakiejkolwiek ustawowo tworzonej w Polsce me-
tropolii wymagany poziom integracji okreslony zostat w art. 15a
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym [17]. ,Zwigzek me-
tropolitalny ustanawia zintegrowany system taryfowo-biletowy
obowiazujgcy w jego granicach, a organizatorzy gminnych i po-
wiatowych przewozow pasazerskich na terenie zwigzku metro-
politalnego sg obowigzani do uczestnictwa w systemie taryfo-
wo-biletowym”. Tym niemniej, zgodnie z zapisami art. 7 ustawy,
organizatorem przewozow regionalnych kolejowych jest samorzad
wojewddztwa, a jedynie dla przewozow wewnatrz metropolii -
zwigzek metropolitalny. Dotychczas w wojewddztwie $lgskim sto-
sowana byta praktyka wynikajgca z wczesniejszych zapisow art.
40 ustawy o transporcie kolejowym [19], ze organizatorem catosSci
przewozow kolejowych w granicach wojewddztwa jest samorzad.

Zaangazowanie sie zwigzku metropolitalnego w przewozy ko-
lejowe w praktyce oznacza, ze na obszarze metropolii moze na
tych samych trasach funkcjonowaé¢ dwéch organizatoréw regio-
nalnego transportu kolejowego, z ktérych jeden na mocy prze-
pisdw bedzie zobligowany do integracji i stosowania wspdlinej
taryfy metropolitalnej, a drugi juz nie. Co wiecej, w mysl Regula-
minu sieci [12], obydwa przewozy bedg miaty taki sam priorytet
trasowania w godzinach szczytu.

Konurbacja katowicka nie ma dobrych doswiadczeh w zakre-
sie integracji taryfowej komunikacji miejskiej z kolejg. Dotych-
czasowe formy integracji sprowadzaty sie gtéwnie do: honoro-
wania wybranych rodzajow biletow kolejowych w komunikacji
miejskiej lub do sprzedazy biletu uprawniajgcego do jednocze-
snego podrézowania pociggami regionalnymi i komunikacja
miejska, bedacego zasadniczo suma cen dwoch biletdw z udzie-
lonym rabatem. Oferty te czesto byty lub sg bardziej atrakcyjne
dla os6b dojezdzajacych spoza Metropolii do gtéwnych jej miast
niz dla mieszkaricow Metropolii.

Tymczasem to wtadnie stopien integracji taryfowej z kole-
ja warunkuje potencjalne zmiany w uktadzie linii komunikacji
miejskiej. Jednym z podstawowych sukcesow linii przyspieszo-
nych w KZK GOP w latach 90. XX wieku byt wtasnie wspdlny
bilet, ktéry umozliwiat pokonywanie catej trasy na jednym bilecie
okresowym. Stosunkowo niski wowczas jeszcze stopien rozwo-
ju motoryzacji powodowat, ze autobusy byly zaréwno szybkie,
jak i dosy¢ punktualne, chociaz komfort podrozy byt niski (w go-
dzinach szczytu czeste byly napetnienia na granicy lub powyzej
100% pojemnosci nominalnej autobusu).

Gtéwne zatozenia uzasadniajgce szersze wigczenie kolei do
systemu transportowego musza by¢ uwarunkowane: atrakcyjnym
czasem przejazdu, rownoodstepowoscig rozktadu jazdy, czesto-
tliwoscig kursowania gwarantujacg przewiezienie okreslonych
potokow pasazerskich, wspolnym biletem na kolej i komunikacje
miejskg, odpowiednig infrastrukturg punktowg, taborem dosto-
sowanym do obstugi ruchu aglomeracyjnego, ktéry umozliwia
szybka wymiane podréznych [5]. W przypadku Metropolii docho-
dzi problem dostepnosci przestrzennej kolei - o ile stacje w cen-
trach miast zlokalizowane sa korzystnie, o tyle na pozostatych
obszarach (poza Tychami) dostepno$é przestrzenna przystan-
kow kolejowych jest niewielka; przystankéw jest niewiele, a poza
tym czesto sg wyjgtkowo niekorzystnie zlokalizowane wzgledem
istotnych generatorow przewozow.

W przypadku proponowanej kolei metropolitalnej podsta-
wowym warunkiem jakichkolwiek wiekszych zmian w uktadzie
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komunikacyjnym jest petne honorowanie biletdw metropolital-
nych (zwtaszcza kwartalnych miesiecznych, a takze dobowych
czy 90-minutowych) w pociggach zaréwno metropolitalnych, jak
tez w pociggach uruchamianych przez wojewddztwo $laskie. Jest
to warunek niezbedny do jakiejkolwiek powazniejszej ingerencji
w ukfad linii komunikacji miejskiej. W przeciwnym razie bedzie
istnie¢ naturalna presja ze strony pasazeréw na utrzymywanie
dublujgcych kolej potaczen.

W przypadku uruchomienia kolei metropolitalnej niewatpli-
wym kandydatem do likwidacji jest, dublujaca sie z pociagiem,
linia przyspieszona 870 (Katowice-Gliwice trasa DTS), a takze
830 (Katowice-Bytom). Mozliwe jest takze wprowadzenie ogra-
niczen na liniach 801/831 (Katowice-Dgbrowa Gornicza Goto-
ndg) oraz 820 (Katowice-Bytom-Tarnowskie Géry). Nie oznacza
to jednak duzych oszczednosci finansowych dla miast - odzyska-
na w ten sposob prace eksploatacyjng trzeba bedzie przezna-
czy¢ na poprawe dojazdu do stacji weztowych.

Odrebne zagadnienie to koordynacja rozktadéw komunikagji
miejskiej z pociagami regionalnymi. Dotychczas takich praktyk
nie stosowano, a podstawowym argumentem przeciwko takim
rozwigzaniom, podnoszonym przez samorzady gminne, byta
czestotliwos¢ zmian kolejowych rozktadow jazdy (kilkakrotnie
W ciggu roku), znacznie wieksza niz w komunikacji miejskiej.
Pytaniem do dalszej dyskusji pozostaje: na ile kolej powinna
ustabilizowa¢ swoj rozktad jazdy, a na ile komunikacja migjska
powinna dostosowywac sie do zmieniajacych sie kolejowych roz-
ktadow jazdy.

Podsumowanie i wnioski
Podstawowym kosztem uruchomienia kolei metropolitalnej jest
pozyskanie taboru. Do uruchomienia dodatkowych pociggdw
w Metropolii na trasach Gliwice -Katowice-Dagbrowa Gornicza
Zabkowice oraz Tarnowskie Gory-Katowice-Tychy Lodowisko
i uzyskania atrakcyjnych dla pasazeréw modutow czestotliwoSci
kursowania potrzeba 17 dodatkowych obiegdw, a z uwzglednie-
niem minimalnego poziomu rezerwy - az 20 dodatkowych jed-
nostek taborowych. W zalezno$ci od oczekiwanej pojemnosci
taboru, poziomu utrzymania i sposobu finansowania pozyskania
taboru koszt ten nalezy szacowaé na ok. 400-450 min zt.
Uruchomienie pociggdw w proponowanej skali to dodatkowy
coroczny koszt ok. 50 min zt, na ktéry sktadajg sie: doptaty wy-
rownujace réznice pomiedzy kosztem uruchomienia pociggow
metropolitalnych a przychodami z biletéw oraz rekompensata
dla spdtki Koleje Slaskie z tytutu utraconych przychodéw ze
sprzedazy wtasnych biletéw na trasach kolei metropolitalnej.
Projekt kolei metropolitalnej jest projektem rozwojowym. Jezeli
na trasach M1-M3 uda sie uzyskaé akceptowalny poziom pasa-
zeréw oraz przychodéw, sieé linii metropolitalnych mozna roz-
szerzac¢ o kolejne odcinki, np. obstuge lotniska w Pyrzowicach.
0Od strony formalnej konieczna jest rowniez aktualizacja pla-
nu zrBwnowazonego rozwoju transportu wojewddztwa $laskie-
g0 [10]. Nie tylko z oczywistych wzgleddw nie wspomniano w nim
0 Metropolii, ale rowniez zmarginalizowano znaczenie obszaru
konurbacji katowickiej jako istotnego generatora przewozéw
pasazerskich o charakterze endogenicznym i egzogenicznym.
W planie brakuje réwniez szczegdtowych charakterystyk doty-
czacych jakosci oferty na poszczegblnych trasach. Utworzenie
Metropolii w istotny sposdb zmienia podziat kompetencji i moz-
liwosci wspdtpracy w zakresie organizacji regionalnych przewo-
z0w kolejowych. Wspomniane zmiany, w szeroko rozumianym



otoczeniu przewozow kolejowych, stanowig wazng przestanke
do aktualizacji planu.

Przeprowadzona analiza potwierdzita niestety wczesSniejsze
spostrzezenia M. Rechtowicza i V. Bespalova [11] dotyczace ko-
lei pasazerskiej w konurbacji katowickiej. System zarzgdzania
transportem zbiorowym na obszarze wojewodztwa Slaskiego
jest wysoce nieprzewidywalny. Nikt nie jest w stanie zagwaran-
towac, jak bedzie funkcjonowaé kolej regionalna w perspektywie
piecio- czy dziesiecioletniej. W tej sytuacji najlepsza perspekty-
wa dla mieszkarca regionu staje sie samochdd. Nagtasnianie
w mediach ztego stanu infrastruktury kolejowej czy niedofinan-
sowania przewozow, w zestawieniu z oddawaniem do uzytku
nowych inwestycji drogowych, dato mieszkaficom konurbacji
gornoslaskiej jasny sygnat o konieczno$ci zakupu samochodu
0sobowego.

DoSwiadczenia wielu aglomeracji europejskich wskazuja, ze
efektywne systemy transportowe musza opiera¢ sie na dwoch
filarach: petnej integracji wszystkich form transportu zbiorowego
oraz na wiodgcej roli aglomeracyjnego transportu kolejowego
[5]. Bez funkcjonalnego wigczenia kolei do metropolitalnego sys-
temu przewozow, nawet przy najwiekszych inwestycjach infra-
strukturalnych i taborowych, nie ulegng zmianie zachowania ko-
munikacyjne podroznych. Jezeli sami podrézni nie bedg dobrze
postrzegaé kolei przy wyborze Srodka transportu, to pozostanie
ona tylko jedng z mniej atrakcyjnych alternatyw dla samochodu
lub rozbudowanego systemu linii komunikacji miejskiej (autobu-
sy, tramwaje). Samorzady muszg by¢ tez Swiadome tego, ze dla
sprawnego funkcjonowania kolej wymaga okreSlonego poziomu
finansowania, a metoda wieloletnich oszczednosci nie da sie
zbudowag oferty atrakcyjnej dla pasazera.
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Upper Silesian-Zagtebie metropolitan railways
development opportunities

First concepts of the fast railway connection construction in the
area of the current Upper Silesian-Zagtebie Metropolis appeared
in the 1970s. Designed in the next decade Regional Railway was
supposed to replace metro to local residents. A consequence of
socio-economic changes after 1989 was railways regression,
many lines were closed, and on the remaining ones passenger
transport volumes significantly decreased. The attempt to look at
railways at a different perspective by creating a fast connection
& nbsp; Tychy-Katowice-Sosnowiec was underdeveloped and im-
plemented only partially. The idea to strengthen the role of railway
in the transport system & nbsp;have then returned together with
creating an Upper-Silesian Metropolis and due to the availability
of additional funds for public transport. The purpose of this article
is to assess technical capabilities and estimate the potential costs
of a metropolitan railway project. Particular attention was given to:
timetable planning conditions, & nbsp; infrastructural limitations
and the possibility of increasing lines capacity as well as integra-
tion with city transport.
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