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Pawet Sosnicki!

PERSPEKTYWY ROZWOJU TRANSPORTU SZYNOWEGO
NA OBSZARZE GORNOSLASKIEGO OKREGU PRZEMYStOWEGO

Miasta wolne od nadmiernego ruchu ulicznego sa
przyjaznym miejscem do Zzycia i rozwoju czlowieka.
Przewozy szynowe stanowia wiec wazny element re-
gionalnej i lokalnej polityki transportowej, jak réw-
niez polityki ekologicznej. Przedmiotem artykulu
jest diagnoza obecnej sytuacji transportu szynowe-
go na obszarze konurbacji gérnoslaskiej oraz préba
wytyczenia kierunkéw dziatan, jakie powinny by¢
podejmowane celem jego sanacji.

Wprowadzenie

Jedna 2z podstawowych cech wspélczesnych panistw,
a zwlaszcza tych rozwinietych, jest duzy odsetek ludnosci
mieszkajacej w miastach. Urbanizacja stala sie waznym
procesem zachodzacym zaréwno w sferze gospodarczej,
jak i spoleczno-kulturowej. Proces ten w istotnym stopniu
wplynal réwniez na sektor transportu miejskiego, poniewaz
wraz z powieckszaniem obszaréw zurbanizowanych, trady-
cyjne podroze piesze staly sie zbyt czasochlonne i ucigzliwe.
Na osiagnictym etapie rozwoju terytorialnego o$rodkéw
miejskich konieczne stalo si¢ zapewnianie sprawnego prze-
mieszczania mieszkaficéw, a zagadnienia zwiazane z orga-
nizacja przeplywéw oséb stanowia jedne z istotniejszych
kwestii rozpatrywanych przez wladze samorzadowe. Chcac
zapewni¢ harmonijny rozwéj miast w warunkach dynamicz-
nie wzrastajacego zatloczenia komunikacyjnego, potrzebna
jest aktywne podejscie do polityki transportowej, a takze
ksztaltowanie pozadanego podzialu zadan przewozowych
miedzy transport indywidualny i zbiorowy. W zakresie tej
strategii coraz wieksza role przypisuje sie przewozom szy-
nowym, ktére po latach niedoceniania i zaniedban staja si¢
jedna z podstawowych form podrézy miejskich.

Charakterystyka Gornoslaskiego Okrggu Przemystowego

Konurbacja gérnoslaska to obszar miast zlokalizowanych
w centralnej czesci wojewddztwa $laskiego z dominujacym
osrodkiem — Katowicami. Obszar ten czg¢sto okreslany jest
réwniez mianem Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego
(GOP), ze wzgledu na koncentracje dziatalnosci przemy-
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stowej i wydobywczej?. W sktad konurbacji wchodzi kil-
kanascie miast, w tym 9 liczacych powyzej 100 tysiecy
mieszkancéw. Od 2007 roku mozna spotkal sie réwniez
z okresleniem Gornoslaskiego Zwiazku Metropolitalnego
(GZM) zrzeszajacego 14 miast podejmujacych wspdlne ini-
cjatywy dla intensyfikacji proceséw rozwojowych regionu.
Poza strukturami GZM znajduja sie jednak takie miasta jak
np. Bedzin czy Tarnowskie Gory. W tabeli 1 scharakteryzo-
wano poszczegblne miasta konurbacji pod wzgledem liczby
mieszkanicow, powierzchni oraz gestosci zaludnienia.

Tabela 1
Charakterystyka gtownych miast konurbacji gornos$laskiej
(stan na 2008 r.)
Miasto ) Liczb? ) Powierzchnia Gesioét’:'zaludnienia
mieszkancow [km?] [os6b/km2]
Bytom 184 765 69 2678
Chorzow 113678 33 3445
Dabrowa Gornicza 128 795 189 681
Gliwice 197 393 134 1473
Jaworzno 95520 153 624
Katowice 312 201 165 1892
Mystowice _§ 74912 66 1135
Piekary Slaskie § 59 061 40 1477
Ruda $laska £ 144 584 78 1854
Siemianowice Slaskie § 71621 25 2865
Sosnowiec g 202 586 91 2446
Swigtochtowice % 54 525 13 4194
Tychy 2 129776 82 1583
Zabrze g 189 062 80 2363
Razem miasta GZM 1978 479 1218 1624
Bedzin 58 639 37 1585
Czeladz 34072 16 2130
Knurow 39449 34 1160
Mikotow 38698 79 490
Tarnowskie Gory 60 975 84 726
RAZEM 2254758 1468 1536

Zrédto: Powierzchnia i ludnosé w przekroju terytorialnym w 2008 r., GUS, Warszawa 2008, s. 130-136.

? Nalezy wskazad, ze okreslenie konurbacja odnosi si¢ do skupienia miast o podobnej
wielkosci oraz znaczeniu, a okreg przemyslowy jest okresleniem charakteryzuja-
cym typ dzialalnosci rozwini¢tej na danym obszarze. Pojecia GOP i konurbacja
gornoslaska beda uzywane zamiennie, gdyz nie ma to wplywu na istot¢ zagadnie-
nia poruszanego w artykule.
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GOP charakteryzuje sie duzym, nie spotykanym w in-
nych czesciach kraju, stopniem skoncentrowania dzialal-
nosci przemystowej oraz wysokim udzialem w tworzeniu
dochodu narodowego. Stanowi on rowniez duze skupisko
zaludnienia — wiekszo$¢ miast cechuje sie wskaznikiem
gestoSci  zaludnienia przekraczajacym 1000 os./km?,
w przypadku Swietochlowic jest to niemal 4200 os./km?.
W zwiazku z powyzszym na obszarze tym identyfikuje si¢
duze potrzeby w zakresie przewozéw tadunkéw (m.in. do-
stawy zaopatrzeniowe, dystrybucja) i osob (przemieszcze-
nia wewnatrz oraz na zewnatrz GOP). Przedmiotowe roz-
wazania dotyczg przewozoéw pasazerskich dokonywanych
na terenie konurbacji.

Diagnoza systemu transportu zbiorowego w GOP
Na system transportu zbiorowego w Gérnoslaskim Okregu
Przemystowym sklada sie:

e transport autobusowy, wykonywany gléwnie na za-
méwienie Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego
GOP (funkcjonuja réwniez nieliczni przewoznicy
spoza KZK GOP, np. MZK Tychy, PKM Jaworzno),

e prywatny transport autobusowy i minibusowy,

e transport tramwajowy realizowany na zlecenie KZK
GOP przez Tramwaje Slaskie SA,

e transport kolejowy,

e transport trolejbusowy (wykonywany na terenie mia-
sta Tychy).

Gléwnym podmiotem na rynku jest Komunikacyjny
Zwiazek Komunalny Goérnoslaskiego Okregu Przemy-
stowego, organizujacy przewozy na terenie 25 gmin, za-
pewniajac im takze sprawng komunikacje z osciennymi
miejscowosciami. Przewoznicy realizujacy przewozy na za-
moéwienie organizatora obstuguja 333 linie autobusowe
i 29 linii tramwajowych. Z uslug KZK GOP korzysta co-
dziennie ponad 1,2 miliona os6b’.

Przewozy szynowe na obszarze konurbacji realizowane
sa przez Tramwaje Slaskie SA, ktére réwnoczesnie zarza-
dzaja infrastrukeura liniowa i punktowa, a takze przez sa-
morzadowa spétke PKP Przewozy Regionalne. W tabeli 2
zaprezentowano dane dotyczace infrastruktury transportu
szynowego w GOP.

Stopien integracji transportu miejskiego w GOP jest
wysoki, a integratorem, zaréwno w zakresie organizaciji, jak
i taryf, jest KZK GOP Integracja kolei z komunikacjg au-
tobusowa i tramwajowag jest ograniczona i dotyczy jedynie
punktéw przesiadkowych oraz wezléw transportowych,
a nie taryf (wyjatek stanowi jedynie , Taryfa Pomaraficzowa”
obowigzujaca na odcinku Katowice—Tychy).

Komunikacja tramwajowa

Infrastruktura tramwajowa w najwickszym stopniu skon-
centrowana jest na terenie Katowic, Sosnowca i Chorzowa.
Najdalejnawschéd tramwajem moznadojecha¢ do Dabrowy
Gorniczej (Huta Katowice), a na zachéd do Zabrza. Na pél-

3 htep://www.kzkgop.pl {7 lipca 2009 1.}
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Tabela 2

Charakterystyka infrastruktury transportu szynowego na obszarze GOP (wrzesien 2009 r.)

Komunikacja tramwajowa Transport kolejowy

Dfugo$¢ linii w ruchu

pasazerskim (km) 210 ok. 180

llo$¢ staciji/przystankow 338 55

Obstugiwane miasta 12 miast: Miasta potozone wzdtuz linii:

Bedzin, Bytom, Czeladz, 1. Katowice — Gliwice tabedy,

Chorzow, Dabrowa 2. Katowice — Dgbrowa Gornicza

Gornicza, Katowice, Sikorka, )

Mystowice, Ruda Slaska, 3. Katowice — Tychy Zwakow,

Siemianowice, Sosnowiec, | 4. Katowice — Tarnowskie Gory,

Swigtochtowice i Zabrze 5. Katowice — Jaworzno
Cigzkowice,

6. Katowice — Mystowice Kosztowy

7. Katowice — Dgbrowa Gornicza
Wschodnia,

8. Bytom - Gliwice,

9. Katowice — taziska Gorne

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych przewoznikéw

nocy tramwaje docieraja do Bytomia (dzielnica Stroszek),
a na poludnie do dzielnicy Katowic — Brynowa. W ostat-
nich latach dlugos¢ linii eksploatowanych ulegla skréceniu
na skutek likwidacji niektérych z nich — w Wojkowicach
i Piekarach Slqskich, a ostatnio w Gliwicach (od 1 wrze$nia
2009 r.). Oprécz tego réwnolegle postepuje zjawisko ogra-
niczania oferty przewozowej na wielu odcinkach poprzez
zmniejszanie czestotliwosci kursowania.

Torowiska tramwajowe GOP cechuja si¢ bardzo zlym
stanem technicznym, w wielu miejscach wymusza to znacz-
ne ograniczanie predkosci, a dodatkowo zmniejsza komfort
jazdy. Przez wiele lat prace modernizacyjne w regionie byly
ograniczone do minimum, czego efektem jest ciagle pogar-
szajaca si¢ jakos¢ infrastruktury. Wyjatek stanowi jedynie
wyremontowana przed kilkoma laty linia Katowice—Bytom.
Obecnie na tej trasie kursujg wyprodukowane po 2000
roku w chorzowskim zakladzie Alstom tramwaje typu
116Nd.

Tabor, ktérym dysponuja Tramwaje Slaskie SA w wickszo-
§ci jest przestarzaly. Jedynie 5% wagonéw ma mniej niz 10 lat,
a najwiecej — 57% jednostek — liczy od 20 do 30 lat. Nalezy
podkresli¢, ze od 2008 roku realizowany jest program moder-
nizacji wagonéw, co ma poprawi¢ nie tylko komfort jazdy, ale
takze wizerunek przewoznika. W tabeli 3 zaprezentowano
dane dotyczace stanu inwentarzowego spotki.

Mimo ze tramwaj jest istotnym $rodkiem stuzacym do
przemieszczen miejskich w obrebie GOP, a o jego znaczeniu
moze $wiadczy¢ liczba pasazeréw i wykonana praca prze-
wozowa (tabela 4), to jednak coraz wiecej samorzadéw roz-
waza opcje zastapienia go autobusami. Dzieje si¢ tak m.in.
z uwagi na zly stan infrastruktury, niskie predkosci handlowe

Tabela 3
Stan inwentarzowy wagonéw tramwajowych w GOP
(stan na marzec 2009 r.)
Seria 105N
Typ N 116Nd | Razem
105N | 105Na | 105N-2K | 105NT | 111N
Stan inwentarzowy | 2 | 20 277 23 1 6 17 346

Zrédio: http://www.tram-silesia.pl/?id =html/tabor/wagony _liniowe.htm&dzial=41 [6 lipca 2009 r.]



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 05 2010

Tabela 4 Tabela 5
Praca przewozowa Tramwajow Slaskich SA w latach 2004-2007 Oferta przewoznikow kolejowych w GOP
Liczba pasazerow Praca eksploatacyjna [wozokm] Rozktad jazdy 2008/09 ‘ Rozkiad jazdy 2004/5
2004 146 700 000 18 808 396 Odcinek Liczba pociagéw
cinel i i
2005 148 700 000 19068 038 . pospieszne | pospieszne
regionalne | iwyiszej | regionalne | i wyiszej
2006 142 300 000 18 258 290 kategorii kategorii
2007 144 000 000 18 445 051 Bytom — Gliwice 8 1 0 0
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych TS Katowice — Mysfowice Kosztowy 5 0 6 0
Katowice — Dgbrowa Gérnicza 25 26 30 20
Katowice — Dgbrowa Gérnicza 8 0 11 0
(m.in. w wyniku istnienia licznych odcinkéw jednotoro- | Wschodnia
wych) oraz fatalny stan techniczny taboru. Wieloletnie za- | Katowice - Giwice 28 2 32 20
niedbania inwestycyjne stwarzaja koniecznos¢ wylozenia | Kalowice - Jaworzno Szczakowa | 22 " n 16
ogromnych srodkéw na utrzymanie ruchu, a rozwéj oferty | Katowice - Mikolow 13 ! 13 !
wigze sie z dodatkowymi wydatkami. Zniecheca to samo- | Kétowice - Tamowskie Gory " 5 12 2
dv d dei ia dzialas . . h d Katowice — Tychy — Tychy Miasto 62 1 30 10
rzady do podejmowania dziatan zmierzajacych do poprawy |\ T cn ™ Fehy Miasto (38) 0 0 0

istniejacej sytuacji, w konsekwencji czego autobusy wypie-
raja tramwaje na wielu trasach.

Pod wzgledem liczby podroézy, jakie wykonuje tramwa-
jami przecigtny mieszkaniec w ciagu roku, GOP na tle in-
nych polskich miast wypada niekorzystnie. Na jednego
mieszkafica miast obstugiwanych przez tramwaje przypada
w roku $rednio okoto 80 podrézy. W 2006 roku mniej po-
drézy tramwajowych wykonal jedynie mieszkaniec Elblaga.
W przypadku Czestochowy liczba byla taka sama, a w po-
zostalych miastach (10 innych systeméw tramwajowych
w kraju) ten wskaznik byl wyzszy. Przykladowo dla
Warszawy wyniost 147, dla Krakowa 266, a dla Wroclawia
najwiccej, bo 287 podrézy*.

Transport kolejowy

Obecnie transport kolejowy w niewielkim stopniu jest
wykorzystywany do obstugi ruchu pasazerskiego w GOP.
Pomimo ze w miastach polozonych wzdhiz istniejacych
linii jest duzy popyt na przewozy (zwlaszcza w przypad-
ku ciagéw Gliwice—Katowice—Dabrowa Goérnicza, a tak-
ze Katowice— Bytom), to nieliczni Slazacy wybieraja kolej
w codziennych dojazdach. Przewoznik regionalny urucha-
mia codziennie pociagi na kilku liniach o duzym potencjale
przewozowym, jak rowniez na kilku liniach, gdzie potoki
pasazerskie sa niewielkie. W tabeli 5 zaprezentowana zosta-
ta aktualna oferta przewozowa oraz — poréwnawczo — ofer-
ta sprzed 4 lat. Obok pociagdw regionalnych w zestawieniu
uwzgledniono réwniez pociagi wyzszych klas, uruchamiane
przez PKP Intercity (w RJ 2004/2005 cze$é z tych polaczeni
bylo jeszcze w ofercie PKP Przewozy Regionalne).

Na wiekszosci odcinkéw liczba polaczen regionalnych
zostala ograniczona, wyjatek stanowia jedynie 2 trasy —
z Bytomia do Gliwic i z Katowic do Tychéw. Pomimo tego
polaczenie Bytom—Gliwice stanowi przyklad nieudanej re-
aktywacji. Jeszcze w 2008 roku, a wiec wtedy, gdy wzno-
wiono ruch, na trasie kursowalo 21 par pociagéw na dobe,
natomiast w rozkladzie biezagcym jest to zaledwie 8 par.
Nawet niska cena biletu na przejazd, przy silnej konkuren-

L:

* L. Hyra, P. So$nicki, Organizacja i funkcj i jkacji tramwajowej w Polsce,

Transport szynowy — statystyki i analizy”, 2008, nr 2, s. 41.

Zrodto: opracowanie wiasne

¢ji z autobusami miejskimi, nie pozwolila na zapewnienie
duzej frekwencji. Dodatkowo staba strona jest brak wigk-
szej liczby przystankéw na trasie (obecnie jest jeden), pod-
czas gdy autobusy w podobnej relacji zatrzymuja sie co naj-
mniej na kilkunastu przystankach. Ze wzgledu na to, ze
polaczenia nie ciesza si¢ popularnoscia wérdd pasazerdw, nie
mozna wykluczy¢, ze ruch wkrétce moze by¢ ponownie za-
wieszony.

Ciekawy przypadek stanowi odcinek Katowice—Tychy,
ktéry w biezacym rozkladzie zyskal charakter typowej linii
aglomeracyjnej, gdzie pociagi kursuja co kilkanascie mi-
nut’. Znaczne poszerzenie oferty wynika z uruchomienia
w relacji Katowice—Tychy Miasto 38 par pociagéw w ciagu
doby. Warto podkresli¢, ze na odcinku Tychy—Tychy Miasto
nastapila reaktywacja ruchu. Pozostate 24 pociagi kursujg
z Katowic w kierunku Pszczyny (na tej trasie liczba pocia-
gbw zmniejszyla sie juz o 6 w stosunku do 2005 roku).
Organizatorzy zadbali réwniez o rozwiazania taryfowe ko-
rzystne dla podréznych i, co istotne, zakladajace integracje
z transportem autobusowym oraz trolejbusowym w miescie
Tychy.

Na linii taczacej Gliwice z Dabrowa Goérnicza oferta
przewoznika regionalnego ulegla pogorszeniu. Do tej pory
trasa ta uchodzila za kluczowa na Slasku, gdyz laczyta mia-
sta, w ktérych mieszka lacznie ponad milion oséb (m.in.
Gliwice, Zabrze, Katowice i Sosnowiec). Dodatkowo w re-
lacji z Gliwic do Katowic pociag jest bezkonkurencyjny
pod wzgledem czasu jazdy, poniewaz przejazd trwa okolo
35 minut, a w przypadku najszybszych autobuséw okolo
60 minut. Réwniez z Katowic do Sosnowca czas jazdy jest
atrakcyjny, wynosi mniej niz 15 minut, podczas gdy naj-
szybszym autobusem trwa prawie 20 minut (tramwajem az
45 minut). Podréz do Dabrowy Gérniczej i Bedzina nie jest
juz tak atrakcyjna pod tym wzgledem, ale nadal czas jej

> M. Szymczak wskazuje, ze polaczenia o charakterze aglomeracyjnym cechuja
sie cykliczno$cia oraz minimalna intensywnoscia ruchu w postaci 30 par pocia-
géw na dobe¢. Por.. M. Szymczak, Logistyka miejska, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej, Poznad 2008, s. 126.
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trwania nie odbiega w znacznym stopniu od czasu przejaz-
du autobusem. Ceny biletéw kolejowych sg na podobnym
poziomie jak w przypadku biletéw komunikacji miejskiej,
z uwagi na wprowadzona w 2008 roku aglomeracyjng tary-
fe strefowa (na rysunku 1 przedstawiono schematycznie
obszar funkcjonowania biletéw aglomeracyjnych). Jednak
stosunkowo niewielka czestotliwos¢ kursowania, chocby
w poréwnaniu z autobusami, sprawia, ze tylko niewiele
0s6b decyduje sie na podréz koleja.

Kedrlerryn-Kofle

LEGENDA
[ strefan
Pepbmikc %, [ | stretas
BaChcrs “s, [ streta©
& % ‘ [ | ©Obszar wepéiny strefy BiC

O  stacje i przystanki osobows
| OO stacje nalezace do dwoch stref

Rysunek 1. Schematyczne przedstawienie obszaru obowiazywania biletu strefowego
Zrédto: http://www.pr.pkp.pl/img_in//regiony/slaskie/aglomapa.pdf [8 lipca 2009 r]

Potencjal linii Gliwice—Katowice—Dabrowa Gornicza
jest obecnie wykorzystywany w nieznacznym stopniu.
Pociagi w godzinach szczytu kursuja co 15-30 minut,
a poza szczytem nawet co godzine. W tabeli 6 przedstawio-
no, w celach poréwnawczych, oferte przewozowa na wy-
branych odcinkach kolei aglomeracyjnej w Polsce.

Tabor wykorzystywany w GOP to gléwnie elektryczne
zespoly trakcyjne EN57. Duza ich cz¢$¢ byta zmodernizo-
wana w ostatnich latach. Dodatkowo Urzad Marszatkowski
zakupil 4 pociagi Flirt, ktére wykorzystywane sa gléwnie
na odcinku tyskim. Do 2012 na slaskie tory ma trafi¢ réw-
niez 8 nowych zespoléw trakcyjnych zaméwionych przez
wiladze wojewddzkie.

Tabela 6
Poréwnanie oferty przewoznikow na liniach aglomeracyjnych
(dni powszednie, RJ 2008/2009)
. - Liczba par pocia-
Odcinek Przewoznik gow w ciagu doby

Gdansk Gt. — Gdynia Gt. PKP SKM 129

' , SKM Warszawa .
Warszawa Wschodnia — Pruszkow i Koleje Mazowieckie 41i51
Warszawa Srodmiescie WKD — Pruszkéw | PKP WKD 65
Katowice — Gliwice 28

PKP Przewozy Regionalne

Katowice — Tychy 62

Zrodto: opracowanie wiasne
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Podsumowujac, nalezy stwierdzié, iz obecnie kolej nie
odgrywa istotnej roli jako Srodek przemieszczenn wewnatrz
aglomeracji i pomimo ze niektére linie moglyby pelnié
funkcje typowo aglomeracyjne, tak si¢ jednak nie dzieje.
Wsrdd przyczyn obecnego stanu rzeczy mozna wymienic:

e niedostateczna czestotliwos¢ na kluczowych liniach,

gdzie potoki pasazerow sa stosunkowo duze, a czas
przejazdu kolejg atrakcyjny,

e niekorzystna, odlegla od centréw lokalizacje dwor-

céw w wielu miastach,

e brak realnej integracji taryfowej kolei z komunikacja

miejska,
niska predkosé handlowa,
e zly stan techniczny taboru,
e zly stan dworcéw, brak kas itp.

Perspektywy rozwoju transportu szynowego w GOP

W celu zwigkszenia udzialu transportu zbiorowego w po-
dziale zadan przewozowych istotne jest przerwanie bled-
nego kota komunikacji miejskiej. Wraz ze zwiekszeniem
odsetka os6b, ktére w podrézach miejskich wybierajg
wlasny pojazd, zmniejsza si¢ popularno$¢ zbiorowych form
przemieszczania. Z kolei obnizony popyt powicksza deficyt
przewoznika i wymusza podniesienie cen za przejazd, a nie-
rzadko wigze sie réwniez z ograniczeniem oferty. Stanowi
to jeden z gléwnych powodéw, ze mieszkanicy wybierajg
whasny samochdd jako $rodek przewozu®. Poza tym wraz
ze wzrostem motoryzacji indywidualnej ro$nie zatloczenie
w miescie, co wplywa na obnizenie predkosci handlowej
i punktualnosci transportu miejskiego. Schematycznie zja-
wisko to zostalo zaprezentowane na rysunku 2.

Wigksza liczba podrozy
transportem

indywidualnym

Rysunek 2. Btedne kofo zwigkszania sig ruchu samochodowego w miastach
Zrodto: Komunikacja miejska — czyste powietrze dla wszystkich, IGKM, Warszawa 2008, s. 11.

Do przerwania blednego kota potrzebna jest skonkre-
tyzowana strategia wladz publicznych w zakresie ksztal-
towania podziatu zadad przewozowych miedzy transport
indywidualny i zbiorowy. Wtadze lokalne, poprzez rézne-
go rodzaju instrumenty, moga w aktywny sposéb promo-
waé zbiorowe formy przemieszczania. Do takich dziataf
nalezy zaliczy¢ m.in. inwestycje w tabor i infrastrukture
transportu miejskiego, budowe parkingéw w systemie
park and ride czy stymulowanie wielkosci ruchu samocho-
déw poprzez polityke ksztaltowania cen za parkowanie,
a takze wjazd do centrum. Waznym elementem polityki
transportowej jest rowniez wspieranie rozwoju transportu

¢ O. Wyszomirski, Transport miejski. Ekonomika i organizacia, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk 2008, s. 27.
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szynowego, gdyz skupia on wiele zalet istotnych z punktu
widzenia efektywnosci proceséw zarzadzania przemiesz-
czaniem oséb w miastach. Wsrdd nich na pierwsze miej-
sce wysuwa si¢ wysoka zdolnos$¢ przewozowa, co ma duzg
warto$¢ na obszarach silnie zurbanizowanych, gdzie poto-
ki pasazerskie sa bardzo duze. W takich warunkach kole;
i tramwaj pozwalaja w krétkim czasie zaspokoié potrzeby
przewozowe znacznej liczbie oséb. Warto takze wskazaé
na relatywnie wysokie predkosci komunikacyjne, jakie
uzyskuja pojazdy szynowe. Wynika to z faktu, ze infra-
struktura transportu szynowego jest najczesciej wyodreb-
niona z drég innych galezi’. Nie mozna réwniez zapo-
mnie¢ o fakcie, ze transport szynowy jest jedng z bardziej
przyjaznych $rodowisku form przemieszczania. Generuje
on zdecydowanie mniej kosztéw zewnetrznych niz trans-
port samochodowy, a zwlaszcza indywidualny.

W procesie programowania rozwoju transportu w pierw-
szej kolejnosci kluczowa jest odpowiedz na pytanie, czy sa-
morzady Gérnego Slaska chca, aby w przysziosci kolej
i tramwaje byly jednym z filaréw systemu przewozowego.
Jesli odpowiedz na to pytanie jest twierdzaca, to kolejnym
krokiem musi by¢ zapewnienie stosownych srodkéw finan-
sowych niezbednych do osiagnigcia tego celu. Samorzad
wojewddzki moze oddzialywaé na przewoznika kolejowego
i jego oferte, w tym réwniez taryfe, jako wspdlwlasciciel
spotki przewozowej i przede wszystkim jako podmiot dotu-
jacy przewozy regionalne. Natomiast w kwestii tramwajow
szczegOlna rola przypisywana jest samorzadom lokalnym,
ktére z mocy prawa odpowiadaja za zaspokojenie zbioro-
wych potrzeb m.in. w zakresie lokalnego transportu zbio-
rowego.

W przypadku finansowania infrastruktury, szczegdlnie
duzego znaczenia moze nabieraé aktywno$¢ samorzagdéw
miejskich w kwestii przejmowania i zagospodarowania
dworcéw. Do takiej sytuacji do tej pory dochodzito m.in.
w Bedzinie, gdzie miasto wydzierzawilo budynek i zdecy-
dowalo sie go wyremontowaé. Obecny stan techniczny
i poziom bezpieczefistwa na dworcach nie jest satysfakcjo-
nujacy, a zatem dzialania podejmowane w tej mierze wply-
ng na wzrost atrakcyjnosci podrézy koleja.

Przywracanie kolei dawnej roli oraz systematyczne
zwickszanie jej udzialu w realizowanych zadaniach przewo-
zowych moze zasadniczo odbywac si¢ poprzez:

1. poszerzanie oferty przewozowej na eksploatowanych
odcinkach,

2. budowe nowych linii,

3. reaktywowaniu ruchu pasazerskiego na liniach wylaczo-
nych z obshugi.

Podobnie rzecz sie ma w stosunku do trakcji tramwajo-
wej, cho¢ najczesciej stosuje sic dwa pierwsze rozwiazania,
gdyz trzecie w wielu przypadkach jest niewykonalne (bar-
dzo czesto linie nie eksploatowane zostajg rozbierane).

Wyjatek stanowia torowiska tramwajowe zlokalizowane w jezdniach, wystepuje to
najczesciej w przypadku zwartej zabudowy Scistych centréw miast.

Zasadnicze znaczenie powinno mieé zwiekszenie oferty
przewozowej na liniach eksploatowanych, lecz musi by¢
ono poprzedzone kompleksowym zbadaniem uwarunko-
wan rynkowych. Istotne jest dostosowanie parametréw,
takich jak np. czestotliwos¢ kursowania, do obecnych i po-
tencjalnych oczekiwan klientéw. Dopiero po przeprowa-
dzeniu rzetelnej analizy przewoznik moze podjaé decyzje
o poszerzeniu zakresu realizowanych przewozow. Zwie-
kszenie oferty wymaga zakupu nowego taboru, badz tez
lepszego wykorzystania istniejacego potencjatu przewozo-
wego, za to nie wiaze sic w bezposredni sposéb z kapita-
fochtonnym procesem budowy nowej infrastruktury linio-
wej. Okoliczno$¢ ta czyni pierwszy wariant bardzo atrak-
cyjnym. W opcji tej rozwazy¢ mozna jedynie budowe
nowych przystankéw pozwalajacych na obsluge obszaréw,
ktérym nadano nowe funkcje (handlowe, mieszkaniowe
itp.).

Budowa nowych linii to rozwiazanie stosowane tam,
gdzie potencjalne lub rzeczywiste potoki podréznych sg
bardzo duze, a transport szynowy nie byl dotychczas an-
gazowany w ich obstuge. Decyzja o budowie wymaga
przeprowadzenia dokladnej analizy biezacego popytu,
a takze jego prognozy na najblizsze lata®. Powyzsza opcja
jest realizowana stosunkowo rzadko, w ostatnim czasie
gtéwnie dla zapewnienia dostepnosci transportowej por-
téw lotniczych (Krakéw, Warszawa). Na Slasku ciagle
rozwaza si¢ polaczenie koleja portu lotniczego w Pyrzo-
wicach z centrum regionu.

Decyzja o reaktywacji ruchu na liniach wczesniej wyla-
czonych z eksploatacji podejmowana jest nierzadko pod
wplywem nacisku opinii publicznej. Jak wskazuje doswiad-
czenie, nie zawsze jest ona racjonalna i czesto po pewnym
okresie ruch zostaje ponownie zawieszony lub znacznie
ograniczony. Wykorzystanie przewozéw szynowych jest
uzasadnione tylko tam, gdzie wystapi odpowiednio duzy,
skumulowany, popyt na przewozy w danej relacji. W in-
nych przypadkach zdecydowanie bardziej celowe jest pozo-
stawienie komunikacji autobusowej jako tej, ktéra nie wy-
maga znacznych inwestycji infrastrukturalnych i jest dosto-
sowana do obshugi stosunkowo niewielkich potokéw po-
dréznych.

Konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego wzgledem
przejazddw wlasnym samochodem jest ksztaltowana w du-
zym stopniu przez poziom integracji transportu publicz-
nego. Gléwng plaszczyzng tej integracji jest taryfa prze-
wozowa, jednolita dla réznych srodkéw transportu. Z punk-
tu widzenia pasazera gléwna zalety integracji taryfowej,
jest obnizanie kosztéw podrézowania oraz poszerzenie
oferty przewozowej, z ktérej moze skorzystal w cenie tego
samego biletu. Dla organizatora korzys$¢ polega na mozli-
wosci ograniczania oferty substytucyjnej, przez co zmniej-
szone zostaja koszty i wzrasta efektywno$¢ dziatalnosci.
Réwniez z punktu widzenia gospodarki integracja jest
zjawiskiem pozytywnym, gdyz promuje mobilno$¢ oraz

8 Celowos¢ wykonywania tego typu inwestycji powinna by¢ badana w horyzoncie co
najmniej kilkunastu lat.
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aktywno$¢ mieszkancow, co z kolei stwarza dogodne wa-
runki do rozwoju regionu’. Dlatego tez jest to obecnie
wazny postulat polityki transportowej na szczeblu regio-
nalnym i lokalnym. Istotnym kierunkiem w najblizszym
czasie winno by¢ wilaczanie kolei w system komunikacji
miejskiej. Realizacja tej koncepcji napotyka wiele barier,
takich jak réznice w systemach taryfowych oraz syste-
mach ulg przewozowych. Przeszkoda jest réwniez podziat
kompetencji miedzy samorzad lokalny i wojewddzki w za-
kresie organizowania przewozow — nie ma jednego pod-
miotu, ktéry odpowiadalby za przewozy na obszarze kon-
urbagji.

Polityka transportowa powinna uwzglednia¢ elimino-
wanie zwigzkéw substytucyjnych miedzy ré6znymi srodka-
mi transportu i zastgpowanie ich w szerszym zakresie po-
przez rozwiazania komplementarne. Sytuacja, w ktérej
samorzad wojewddzki promuje i finansuje przewozy kole-
jowe, a organizator komunikacji miejskiej przewozy auto-
busowe — a przy tym zachodzi konkurencja miedzy tymi
srodkami — jest nieracjonalna i przyczynia si¢ do niepra-
widlowego gospodarowania §$rodkami budzetowymi.
Z uwagi na to pojawia si¢ postulat integrowania polityki
transportowej réznych szczebli, choéby poprzez koordy-
nacje dziatan. Wspolpraca podmiotéw odpowiedzialnych
za organizacje i funkcjonowanie transportu publicznego
na terenach miast wymaga modyfikacji dotychczasowego
podejscia oraz wypracowania nowych procedur. Koor-
dynacja dzialan pozwoli na unikanie suboptymalizacji
i lepsze wykorzystanie istniejacego potencjalu przewozo-
wego. Konsekwencja tego bedzie tworzenie sprawnego,
odpowiadajacego na zapotrzebowanie pasazerdw, systemu
transportu, ktdrego istotnym elementem bedzie transport
SZynowy.

Wzdluz linii tramwajowych i kolejowych autobusy
powinny kursowal jedynie w celu uzupelnienia oferty,
np. w czasie, gdy popyt jest zbyt maly, by racjonalne bylo
zastosowanie $rodka transportu szynowego (w nocy).
Oprécz tego autobusy muszg pelni¢ role dowozowa do
weztéw integrujacych rézne $rodki przewozowe. Roz-
patrywanie systemu transportowego jako catosci utatwia
osigganie maksymalnej efektywnos$ci dzialalno$ci prze-
WO0ZOWe].

Reasumujac, mozna wskazaé kilka podstawowych kie-
runkéw dzialan, jakie winno sie podejmowaé dla sanacji
transportu szynowego w GOP. Postulowane kierunki to:

e zwickszanie inwestycji w infrastrukture liniowa, co
ma na celu podwyzszenie predkosci handlowych i bez-
pieczenistwa ruchu kolejowego oraz tramwajowego,

e zwickszanie inwestycji w infrastrukture punktowa
celem poprawy estetyki obszaréw kolejowych i pod-
wyzszenia bezpieczefistwa podréznych; budowa par-
kingéow P&R,

7 R. Tomanek, Ceny transportu miejskiego w Europie, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej, Katowice 2007, s. 47.
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e inwestycje w nowoczesny i szybki tabor kolejowy
1 tramwajowy,

e integracja taryfowa kolei z komunikacja miejska,

e zwickszanie czestotliwosci kursowania na gtéwnych
liniach kolejowych,

e promowanie podrézy srodkami transportu szyno-
wego.

Przyklady innych o$rodkéw miejskich, takich jak
Warszawa czy Trojmiasto, wskazuja, ze wspieranie rozwoju
transportu szynowego moze staé si¢ istotnym kierunkiem
dzialan w ramach przyjetej strategii. Od u$wiadomienia
wagi problemu zaleze¢ bedzie, czy podobny scenariusz zo-
stanie wybrany i zrealizowany réwniez przez samorzady
GOP a transport szynowy bedzie stanowil kregostup ko-
munikacyjny regionu.

Podsumowanie
Pasazerski transport kolejowy w wielu krajach pelni wazng
role w przewozach w obrebie duzych miast. Zorientowanie
przewoznikéw na pasazera i jego potrzeby z jednej strony,
a z drugiej coraz bardziej §wiadoma polityka wladz lokal-
nych, zmierzajaca do wickszego wykorzystywania transpor-
tu szynowego jako srodka sprawnego i efektywnego prze-
mieszczenia sprawia, ze taki model okazuje sie uzasadniony
z punktu widzenia organizacji proceséw przemieszczania
0s6b w miastach.

Transport kolejowy czy tramwajowy, jako masowe
i szybkie systemy przemieszczania, mogg stac sie realng al-
ternatywa dla podrézy wlasnym samochodem, przyczynia-
jac si¢ do poprawy jakos$ci zycia w mieScie poprzez zmniej-
szanie zatloczenia na drogach, zanieczyszczenia powietrza
oraz halasu. Miasta wolne od nadmiernego ruchu ulicznego
sa przyjaznym miejscem do zycia i rozwoju czlowieka.
Przewozy szynowe stanowia wiec wazny element regional-
nej i lokalnej polityki transportowej, jak rowniez polityki
ekologiczne;j.
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