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WYKORZYSTANIE INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ
WOJEWODZTWA SLASKIEGO - OBSERWOWANE TENDENCJE

Streszczenie. Sposréd elementow skiadowych systemu transportowego pierwszorzedne
znaczenie ma rozw6j infrastruktury transportowej. Zalezy od niej miedzy innymi tempo
rozwoju spoteczno-gospodarczego, integracja z systemem transportowym Unii Europejskiej
oraz wykorzystanie waloréw transportowych wynikajacych z potozenia Polski w Europie.

W artykule przedstawiono powyzsze zagadnienia w skali regionu - wojewddztwa
$laskiego. Wychodzac z opisu stanu istniejgcego w zakresie infrastruktury transportowej
wojewddztwa, w dalszej czesci artykutu przedstawiono problemy wykorzystania
infrastruktury transportu samochodowego i transportu kolejowego. Te galezie transportu
ladowego majg zasadnicze znaczenie dla mieszkancéw i gospodarki regionu.

W korficowej czesci artykutu autorzy przedstawili przyszte, ogdlne kierunki rozwoju
infrastruktury transportu regionalnego w wojewo6dztwie $laskim.

THE USE OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE IN SILESIAN REGION -
OBSERVED TENDENCIES

Summary. Among elements of transport system, the most significant is the development
of transport infrastructure.

Social and economic growth, integration with UE transport system and the use of transport
advantages resulting from the geographic position of Poland in Europe depend on it.

The paper presents the above mentioned problems in Silesia Region. The first part shows
the actual condition of transport infrastructure in the Region; the second the use of car and
railway transport infrastructure problems. These means of land transport are of great
importance to people and economy of the Region.

The final part of the paper presents general future tendencies of transport infrastructure
development in Silesia Region.

1. UWAGI WSTEPNE

Transport jest zasadniczym czynnikiem rozwoju gospodarczego. Jego rola wzrasta
szczeg6lnie w krajach znajdujacych sie w okresie dochodzenia do gospodarki rynkowej oraz
integrujacych sie ze Wspoélnotg Europejska.

Sposréd elementéw sktadowych systemu transportowego, w tych warunkach,
pierwszorzednego znaczenia nabiera rozwdj infrastruktury transportowej, od ktérego zalezy
miedzy innymi:

1Zaktad Inzynierii Ruchu, Wydziat Transportu Politechniki Slaskiej, Katowice ul. Krasifiskiego 8
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tempo rozwoju spoteczno-gospodarczego,

integracja z systemem transportowym Unii Europejskiej,

wykorzystanie waloréw transportowych Polski wynikajgcych z potozenia kraju
w Europie.

Jedng z podstaw programowania rozwoju infrastruktury jest poziom wykorzystania jej
istniejagcego potencjatu. Powyzszg problematyke dla wojewo6dztwa $laskiego przedstawiono
w odniesieniu do transportu kolejowego i samochodowego - gatezi transportowych
posiadajacych zasadnicze znaczenie dla mieszkancow i gospodarki regionu. Dane w tym
zakresie uzupetniono charakterystykaproblemu w transporcie lotniczym wojewddztwa.

Problem wykorzystania infrastruktury transportowej, a zatem rowniez sieci drog
transportowych, mozna rozpatrywa¢ w relacjach pomiedzy popytem a podazg ustug
transportowych. W systemie transportowym obserwuje sie duze dysproporcje w tym zakresie.
Przy czym popyt okresla sie najog6lniej jako:

liczbe $rodkéw transportowych korzystajacych z infrastruktury, czyli potrzeby
ruchowe,
liczbe pasazerow lub ilos¢ towaréw do przewozu, czyli potrzeby przewozowe.
Z drugiej strony podaz to:
zdolno$¢ przepustowa sieci transportowej (jej elementéw),
zdolno$¢ przewozowa $rodkéw transportowych, ktére mogaby¢ zréznicowane pod
wzgledem:
o tadownosdci (transport towarowy) lub liczby miejsc - pojemnoS$ci taboru
(transport pasazerski),
o pozostatych parametréw techniczno-eksploatacyjnych.

W przypadku koniecznos$ci dopasowania zdolno$ci przewozowej pojedynczego $rodka
transportu do potrzeb przewozowych trzeba stwierdzi¢, ze rozwdj konstrukcji Srodkéw
transportowych eliminuje te problemy, gdy nie wystepuja ograniczenia w przepustowosci
sieci transportowej.

Inaczej ksztattujg sie relacje pomiedzy zapotrzebowaniem i realizowanym ruchem
Srodkéw transportowych a przepustowoScig sieci transportowej. W dalszej czes$ci artykutu
przedstawiono powyzsze zagadnienie dla sieci drég kolejowych i samochodowych
w wojewédztwie $laskim.

2. INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA WOJEWODZTWA SLASKIEGO

Charakterystyke stanu istniejagcego infrastruktury transportowej wojewddztwa
$laskiego ujeto ilosciowo ijakoSciowo.

Na obszarze regionu funkcjonujg wszystkie gatezie transportu, z tym ze transporty
samochodowy i kolejowy majg najwieksze znaczenie, a tym samym najbardziej rozbudowang
infrastrukture.

W tablicach 1- 2 przedstawiono dane charakteryzujace stan iloSciowy infrastruktury
transportowej w wojewodztwie.

Przedstawione dane dokumentujg og6lnie znany poglad o tym, ze wojewd6dztwo
$laskie ma dobrze rozwinieta sie¢ transportu lgdowego i w tym zakresie region doréwnuje
standardom Unii Europejskiej.

Zdecydowanie mniej korzystnie ksztattujag sie parametry jakoSciowe sieci
transportowej wojewo6dztwa. Przy czym w tym miejscu nalezy dodaé, ze szereg wskaznikdw
dla regionu ma warto$¢ wiekszg niz warto$ci Srednie dla kraju. Odbiegaja one jednak
w znacznym stopniu od $rednich dla krajéw Wspélnoty.
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Tablica 1
W skazniki gestosci sieci kolejowej w wojewo6dztwie $laskim (dane dla 2000 r.)

W skaznik gestosci sieci kolejowej

Obszar geograficzny demograficzny
km/100 km* km/10 tys. mieszkancow
1 2 3

Wojewédztwo $lgskie 15,9 4,0
Wojewddztwo dolnoslgskie 9,9

Wojewddztwo podlaskie 3,9 -
Wojewédztwo lubuskie - 11,7
Wojewddztwo matopolskie - 3,5
Polska 7,2 5,8
UE- 15 53 4,0
Niemcy 10,5 4,6
Francja 5,8 5,4
Holandia 6,8 1,8
Belgia 11,4 5,6

Zr6dto: Opracowanie wiasne na podstawie [18, 21, 26, 29].

Tablica 2
Gestos$¢ drég samochodowych w wojewdédztwie $lgskim (dane dla 2000 r.)

W skaznik gestosci drég samochodowych

Obszar geograficzny demograficzny
km/100 km2 km/10 tys. mieszkancow

1 2 3
Wojewddztwo Slgskie 159,7 40,6
Wojewdédztwo matopolskie 143,8 -
Wojewddztwo warminsko-mazurskie 50,6 -
Wojewddztwo podlaskie - 86,6
Wojewddztwo pomorskie - 52,4
Polska 79,9 64,7
UE - 15 120,5 103,7
Niemcy 182,0 78,8
Francja 179,0 166,2
Holandia 280,01 72,8
Belgia 482,0 143,3

lghgine dia 1998 r.
Zr6dto: Opracowanie wiasne na podstawie [18, 21, 26],

llustracje jakoSciowego ujecia infrastruktury wojewddztwa $laskiego przedstawiajg
tablice 3-4.

Jak wynika z danych przedstawionych w tablicach 3 - 4, w przypadku sieci kolejowej
wojewodztwa mniejszy jest udziat linii dwu- i wielotorowych. Dwukrotnie mniej
w poréwnaniu z krajami Wspdlnoty jest linii kolejowych przystosowanych do predkosci
ponad 120 km/h i o dopuszczalnym nacisku osi taboru na szyne 225 kN, a trzykrotnie - linii
kolejowych wyposazonych w blokade samoczynng gwarantujacg wysoki poziom
bezpieczeristwa ruchu kolejowego.
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Tablica 3
Parametry jakoSciowe sieci kolejowej w wojewo6dztwie $lgskim
(dane dotyczg okresu 1998-2000 r.)
L. Wojewddztwo i
Nazwa wskaznika i . Polska Kraje UE
Slaskie
1 2 3 4
Udziat linii dwu- i wielotorowych w ogélnej
dtugosci linii kolejowych eksploatowanych w 52,0 40,0 70,0
[%]
Udziat linii zelektryfikowanych w ogélnej
dtugosci linii kolejowych eksploatowanych w 92,6 54,6 38,7
r«j
Udziat linii kolejowych przystosowanych do 6.9 910
predkos$ci ponad 120 km/h w ogdlnej dtugosci . ’O 40,4
linii kolejowych eksploatowanych w \%] 0.5 2.5
Udziat dtugos$ci toréw o dopuszczalnym nacisku
36,8 32,1 71,3

osi taboru na szyne 225 kKN w [%[

Udziat dtugosci linii wyposazonych w blokade

samoczynngw ogoélnej dtugosci linii 12,4 10,7 38,0
eksploatowanych

I; Udziat linii kolejowych przystosowanych do predkosci 160 km/h.

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie [7, 29],

Tablica 4
Parametry jakoSciowe sieci dr6g samochodowych w wojewo6dztwie $lgskim
(dane dotyczgokresu 1998 - 2000 r.)

Nazwa wskaznika WOJ,EWOthWO Polska Kraje UE
$lgskie

1 2 3 4
Udziat dtugosci autostrad w og6lnej diugosci
drég samochodowych w %l 0.13 0.07 0.28
Udziat dtugosci drog ekspresowych w ogdlnej
dtugos$ci drog samochodowych w %l 0.37 013 :
Udziat dtugosci drédg przystosowanych do 0.06 10 100.0

przenoszenia naciskéw 115 kN/o$ w f%t#
Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie [21,29J.

Jezeli chodzi o sie¢ dré6g samochodowych, to wskazniki nowoczesno$ci sieci maja
duzo nizsze wartosci. | tak, udziat autostrad w ogélnej dtugosci drdég jest ponad dwukrotnie
mniejszy niz w krajach Unii Europejskiej. Natomiast sie¢ drég przystosowanych do
przenoszenia nacisku 115 kN dopiero sie ksztattuje i stad udziat takich drég jest niewielki -
wielokrotnie mniejszy niz w krajach WspélInoty.
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3. WYKORZYSTANIE SIECI DROG SAMOCHODOWYCH W WOJEWODZTWIE
SLASKIM

W S$wietle tego, co przedstawiono w opisie stanu istniejgcego, obraz infrastruktury
transportowej w regionie nie jest korzystny, mimo ze lepszy niz przecietnie w kraju. Trudna
sytuacje poteguje dodatkowo stale rosngce zapotrzebowanie na infrastrukture, nie zawsze
racjonalne (dominacja transportu samochodowego).

Charakteryzujac problem wykorzystania sieci drég samochodowych przedstawiono
dwie grupy wskaznikéw. Pierwsza dotyczy stopnia nasycenia sieci drdg oraz powierzchni
danego obszaru pojazdami samochodowymi. Druga grupa pozwala na poréwnanie miernikéw
okreslajacych obcigzenie ruchem uktadu drogowego.

Stopied nasycenia obszaru pojazdami samochodowymi obrazujg nastepujace
wskazniki: liczba pojazddw na 1 km2powierzchni - zob. tablica 5.

Tablica 5
W skaznik nasycenia wybranych obszaréw pojazdami samochodowymi w [p/l km2]

Obszar Lata
1990 1995 2000
1 2 3 4
Wojewodztwo $laskie 75” 861 128
Wojewo6dztwo matopolskie - - 76
Wojewoddztwo warmirisko-mazurskie - - 13
Polska 29 36 45
UE- 15 46J) 49 593)

}Dane dotycza bytych wojewddztw: bielskiego, czestochowskiego i katowickiego
2) Tylko samochody osobowe i cigzarowe
3) Tylko samochody osobowe i cigzarowe - dane z 1999 r.

Zr6dio: Opracowanie wiasne na podstawie [15, 18, 19, 20, 26, 28],

Przedstawione w tablicy 5 dane pokazuja ze na 1 km2 powierzchni wojewddztwa
$laskiego eksploatowanych j&st ponad dwukrotnie wiecej pojazdéw samochodowych niz
$rednio w krajach Unii Europejskiej, a blisko trzykrotnie niz w Polsce.

Tempo przyrostu liczby pojazdéw samochodowych najednostke powierzchni w latach
1995 - 2000 w wojewddztwie wynosito 49%, w Polsce $rednio 25%, a w Unii Europejskiej
odpowiednio 20%. Powyzsze dane skonfrontowane ze wskaznikami jakos$ci sieci drogowej -
zob. tablica 4 - oraz tempem ich zmian tylko potwierdzajg trudnos$ci rejestrowane obecnie
w ruchu drogowym na obszarze wojewddztwa $laskiego.

Proces postepujacego nasycania obszaru wojewdédztwa S$rodkami transportu
samochodowego pobudza potrzeby w zakresie dalszego rozwoju infrastruktury dla tej gatezi
transportu. Zgodno$¢ tempa przebiegu obydwu proceséw a wiec rozwoju motoryzacji oraz
modernizacji i rozbudowy sieci drég samochodowych nie jest w praktyce mozliwa. Nie
pozostaje to bez wptywu na sprawne funkcjonowanie systemu transportowego oraz na jakos¢
Srodowiska naturalnego.

Podobne tendencje obserwuje sie w przypadku wskaznika liczby pojazdéw na 1 km
drég - zob. tablica 6.
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Tablica 6
W skaznik liczby pojazdéw samochodowych na 1 km drég
Obszar Lata
1990 1995 2000
1 2 3 4
Wojewddztwo $lgskie 61" 65" 81
Wojewo6dztwo pomorskie - - 73
Wojewddztwo warminisko-mazurskie - - 26
Polska 42 47 56
UE- 15 492 - 513r

Dane dotyczg bytych wojewo6dztw: bielskiego, czestochowskiego i katowickiego
2 Tylko samochody osobowe i ciezarowe
3 Tylko samochody osobowe i ciezarowe - dane z 1999 r.

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie [18, 19,20, 21, 26, 28],

Wskaznik liczby pojazdéw samochodowych na 1 km drég dla wojewo6dztwa $laskiego
wynosi obecnie 145% warto$ci $redniej i jest najwyzszy w kraju. Jego wzrost w regionie
iw kraju w latach 1990 - 2000 byt identyczny i wynosit okoto 33%. Trzeba wiec zauwazy¢,
ze wskaznik liczby pojazdéw samochodowych na 1 km drég w wojewddztwie $lgskim jest
0 okoto 59% wiekszy niz $rednia dla krajow Wspélnoty. Zatem w 2000 r. na kazdy km sieci
drég samochodowych w regionie, charakteryzujacy sie niskimi parametrami techniczno-
eksploatacyjnymi, zbyt matym udziatem nowoczesnych drég, przypada 81 pojazdéw
samochodowych przy 51 samochodach w krajach Unii Europejskiej. Wgzrasta réwniez
zatloczenie miast regionu

W przypadku miast wojewddztwa S$laskiego obserwujemy zblizanie sie liczby
pojazdéw mogacych poruszaé¢ sie po ich obszarach w jednostce czasu do wartosci
granicznych pojemnosci komunikacyjnej tych obszaréw. W tablicy 7 zestawiono dane dla
wybranych miast wojewddztwa $laskiego. Wartosci pojemnosci komunikacyjnej badanych
miast okre$lono na podstawie zalezno$ci podanej przez R.l. Smeeda [5].

Tablica 7
Pojemnos¢ komunikacyjna wybranych miast wojewo6dztwa $laskiego - dane dla 1998 r.

Udziat powierzchni ulkrw

Powierzchnia obszaru miasta R R .
powierzchni rozwazanego

Srednia w [mZ]

Pojemnos$¢ komunikacyjna
obszaru miasta

Y obszaru
predko$é
(&) (&) (&)
ruchu w 8 = S 8 = S 3 X <
[km/h] S 5 g S 5 8 S 5 g
s & g © & & & & &
wn [%2] UO)
20 23800 24800 31100
0 0] 0
0 (0]
40 § 8 &l 0,1605 0,1661 0,2536 48800 50700 63600
®
(¢
60 116600 121100 151900

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie [7],
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W tablicy 8 poréwnano dane z tabl. 7 z liczbg zarejestrowanych samochodéw osobowych
w tych miastach.

Tablica 8

Poréwnanie liczby zarejestrowanych samochodéw osobowych z oszacowangpojemnoscia
komunikacyjngwybranych miast - dane dla 1998 r.

% udziat liczby zarejestrowanych

. » . . Liczba !
Pojemno$¢ komunikacyjna . samochodow osobowych w
i bszaru miasta dla predkosci zarejestrowanych oszacowanej pojemnosci
Miasto 0bs pre samochodow : L
osobowvch komunikacyjnej
w
40 km/h 50 km/h 60 km/h y 40 km/h 50 km/h 60 km/h
1 2 3 4 5 6 7 8
Gliwice 48800 76000 116600 55400 113,5 72,9 47,5
Rybnik 50700 79000 121100 35900 70,8 45,4 29,6
Sosnowiec 63600 99100 151900 60200 94,7 60,7 39,6

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie [7, 30],

Z przedstawionych obliczen wynika, ze wzrost $redniej predkosci ruchu z 20 do

40 km/h daje przyrost pojemnosci komunikacyjnej wynoszacy ponad 100%, a w przypadku
przedziatu predkosci 40 - 60 km/h odpowiednio o okoto 150%. Z drugiej strony zwiekszanie
$redniej predkosci ruchu w miastach charakteryzujacych sie:

niewielkgpowierzchnigzajetaprzez uktad komunikacyjny,

niepodejmowaniem dziatan rozbudowujacych i modernizujgcych istniejacg sie¢

drogowa
nie przynosi poprawy warunkéw ruchu, lecz jedynie wptywa negatywnie na bezpieczeristwo
uzytkownikéw drég w miastach.

Tablica 9
Zmiany SDR w wojewddztwie $lgskim w latach 1985 - 2000
SDR w fp/dob p
wojewoédztwo $laskie Polska
P Kaznik
Rodzaj drog wskaznik wskazni
10850 1990° 1995° 2000  VEOSM  1990 1095 2000 VZ'OSM
1990- 1990-
2000 2000
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Drogi krajowe
,g ! 4089 5071 7018 12125 2,39 3767 5350 7009 1,86
ogo6tem
Drogi kraj
rogi krajowe 6692 8652 12623 212092 1,483 ) ) ) )
miedzyregionalne
Drogi krajowe
'g ! 2601 3025 3718 92184 1,339 - - - -
regionalne
4Dane dla bytego wojewo6dztwa katowickiego
21 Drogi krajowe o znaczeniu migdzynarodowym
3) Wskaznik wzrostu SDR w latach 1995 - 2000 dla dr6g miedzynarodowych
4>Pozostate drogi krajowe
5 Wskaznik wzrostu SDR w latach 1995 - 2000 dla pozostatych drég krajowych
Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie [7,10],
Kolejna grupa miernikéw charakteryzuje obciazenie ruchem sieci drogowej

wojewddztwa $lgskiego oraz wykorzystanie zdolnosci przepustowej drdg.



80 R. Janecki, J. Pawlicki

W odniesieniu do drég krajowych dane w tym zakresie przedstawiono w tablicy 9.

Z przedstawionych danych wynika, ze $rednie natezenie ruchu na drogach krajowych
wojewodztwa (12125 poj./dobe) w stosunku do $redniego natezenia ruchu w Polsce
(7009 poj./dobe) byto w 2000 r. o okoto 73% wieksze. W ciggu 5 lat (1995 - 2000) natezenie
ruchu na drogach krajowych regionu wzrosto o okoto 39%.

Na wielko$¢ ruchu nadal duzy wptyw maja:

- wysoki stopien urbanizacji - 79,3% mieszkancow wojewo6dztwa mieszka
w miastach,

- wzrastajgca w dalszym ciggu liczba uzytkowanych pojazdéw samochodowych
(w latach 1999 - 2001 wzrost o okoto 4%),

- nieograniczony dostep do paliw oraz rosngca mobilno$¢ mieszkancéw wojewoddztwa,

- wystepujacy podziat zadan przewozowych w transporcie pasazerskim i transporcie
towarowym.

W tablicy 10 poréwnano obcigzenie drég krajowych okreslone wielkos$cig $redniego
dobowego ruchu samochodowego wykorzystujac dane z Generalnych Pomiaréw Ruchu
w latach 1995 i 2000.

Tablica 10
Poréwnanie obcigzenia drég krajowych w wojewddztwie $laskim w latach 1995 - 2000

Udziat dtugosci drég krajowych obcigzonych okre$long wielko$cig dobowego
ruchu samochodowego w [%]

Obszar 1995u 20002
SDR w p/dobe] SDR w p/dobe]
<1000 <4000 <6000  >6000 <1000 <4000 <6000  >6000
1 2 3 4 . 5 6 7 8 9
wojewodztwo -, , 315 221 43,2 0,02 1352 10,02 76,52
$laskie ' ' ' ' ' ' '
Polska 21,7 53,3 11,5 13,5 15 31,9 20,6 46,0

Dane dla bytego wojewo6dztwa katowickiego
2) Drogi krajowe zamiejskie
Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie [7, 10, 16]

Dokonane pordwnanie wskazuje, ze sie¢ dréog samochodowych w wojewddztwie
$laskim nalezy do najbardziej obcigzonych w kraju. Udziat diugosci drég krajowych
0 obcigzeniu powyzej 6000 pojazdéw samochodowych na dobe jest w regionie o ponad
potowe wiekszy niz Srednio w Polsce. Najwieksze natezenie ruchu wystepuje na sieci drég
0 znaczeniu miedzynarodowym. Najbardziej obcigzonym odcinkiem w regionie jest odcinek
7,2 km drogi krajowej nr 86 Katowice - Sosnowiec, na ktérym rejestruje sie ruch powyzej
50 tys. pojazdéw samochodowych na dobe.

Juz w 1995 r. dla 6wczesnego wojewo6dztwa katowickiego ruch na drogach krajowych
byt o okoto 40% wiekszy niz w pozostatych wojewdédztwach, w ktérych ruch byt duzy,
a o okoto 250% od obszar6w wojewo6dztw notujgcych najmniejszy ruch samochodowy
w skali kraju [7]. Tendencja ta utrzymuje sie do dnia dzisiejszego:

wojewddztwo $Slaskie (12125 poj./dobe)/wojewddztwo matopolskie (9137 poj./dobe)

+32,7%;

wojewddztwo Slaskie/wojewodztwo warminsko-mazurskie (4012 poj./dobe) +202,2%

[i0],

Réwniez poréwnanie S$redniego dobowego ruchu pojazdéw na sieci drog
wojewoédzkich w regionie (3871 p/dobe) z danymi z pomiaréw ruchu na tych drogach
wykonanych w 2000 r. ilustruje takze tendencje wzrostowe. Wskaznik wzrostu SDR na tych
drogach w latach 1995 - 2000 wynidst 1,25 [12].
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Na sieci drég wojewodzkich w regionie okoto 45% og6lnej ich dtugosci jest obcigzona
ruchem wiekszym od podanej powyzej wartosci $redniej (w kraju okoto 16%). Na okoto 8%
ich og6lnej dtugosci SDRjest wiekszy od 10 tys. pojazdéw na dobe (w kraju okoto 1,0%).

W catym kraju ponad 1200 km drég jednojezdniowych jest obcigzonych ruchem
powyzej 10 tys. pojazdéw na dobe [26], Stanowi to okoto 0,48% catej diugosci sieci.
Wskaznik ten dla drég krajowych na terenie wojewo6dztwa $laskiego wynosi okoto 0,79%,
awiec jest o ponad potowe wiekszy.

Zjawisko systematycznego zwiekszania sie natezenia ruchu drogowego obserwuje sie
réwniez na obszarach miast wojewddztwa. Przeprowadzone w 1998 r. Kompleksowe Badania
Ruchu (KBR) w Katowicach i Siemianowicach Slaskich potwierdzajg ten wniosek [24],
W uktadach drogowo-ulicznych badanych miast wystepujg odcinki sieci, na ktérych
wspoéiczynnik obcigzenia miesci sie w przedziale 81 - 100%, lub powyzej 100%, co ilustrujg
rys. 1-2.

Rys. 1. Mapa wspo6tczynnikéw obcigzenia ruchem samochodowym sieci drogowej miasta Katowice
Fig. 1 Map offectors deciding on motor traffic intensity in Katowice

Zrodho: [24], rys. 147.
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Rys. 2. Mapa wspotczynnikow obcigzenia ruchem samochodowym sieci drogowej miasta
Siemianowice Slaskie
Fig. 2. Map offactors deciding on motor traffic intensity in Siemianowice Slaskie

Zr6dto: [24], rys. 156.

4, WYKORZYSTANIE DROG KOLEJOWYCH W WOJEWODZTWIE SLASKIM

Transport kolejowy w Polsce systematycznie traci swojg silng pozycje na rynku
transportowym. W latach 1990-2001 przewozy pasazeréw spadly o 64%, natomiast udziat
W przemieszczaniu masy towarowej obnizyt sie do zaledwie 20%. W roku 2001 przewieziono
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kolejg 0 10,7%, a w 2002 r. 0o 4,7% mniej tadunkéw niz w roku poprzednim. Réwniez
w przewozach pasazeréw kolej odnotowata gieboki spadek w ostatnich dwéch latach -
z podrézy kolejg zrezygnowato odpowiednio 8,1% i 7,8% pasazer6w w poréwnaniu z rokiem
poprzednim [1,2,26], Wséréd panstw kandydujgcych do UE spadek liczby pasazeréw w
2001 r. wystapit w niemal wszystkich krajach, z wyjatkiem Republiki Czeskiej, Wegier i
Lotwy, a w przewozach towardéw - z wyjatkiem Wegier, Lotwy i Rumunii. Rynek przewozéw
kolejowych w krajach UE byt bardziej stabilny: liczba pasazeréw w 2001 r. ulegta
zmniejszeniu tylko w Niemczech (0,7%), w Portugalii (1,7%) i we W/toszech (3,2%).
Trudniejszg sytuacje zaobserwowano w segmencie przewozoéw towarowych - w dziewieciu
krajach kolej przewiozta w 2001 r. mniej tadunkéw niz w 2000 r., np. o 10,9 % we Francji
i03,5% w Niemczech [17], Nalezy przypomnieé, ze przewozy tadunkéw kolejg w krajach
UE malaty rocznie $rednio o 1,1% w latach 1980-1990, a 0 2,6% w latach 1990-1996 [8],

Mimo nieztych wynikéw kolei europejskich, nieporéwnywalnych z tymi, jakie osigga
Grupa PKP, politycy unijni podejmuja préby trwatego wzmocnienia pozycji kolei na rynku
transportowym. W Biatej Ksiedze z 2001 r. zwr6écono uwage na brak réwnowagi w realizacji
inwestycji drogowych i kolejowych. Zalecono otwarcie rynku ustug kolejowych na sieci
TERFN juz w 2003 r., a na calej sieci kolejowej panstw UE w 2008 r. Zadeklarowano
zwiegkszenie pomocy w finansowaniu nowych projektéw kolejowych, w tym na granicach
z krajami kandydujacymi, powigzaniu lotnisk z siecig linii duzych predkosci oraz integracji
portdw zeglugi $rédladowej z kolejg [23]. W chwili akcesji do UE Polska udostepni
licencjonowanym przedsiebiorstwom innych panstw cztonkowskich dostep do sieci TERFN
ustalony jako 20% rocznej zdolnoS$ci przepustowej. Od 2007 r. na towarowych korytarzach
kolejowych w wojewo6dztwie $lgskim pojawia sie licencjonowani przewoznicy z innych
krajow bez ograniczen [27],

Statystyki przewozéw pasazerskich na terenie dziatania Spétki PKP PLK Oddziat
Regionalny (IR) w Katowicach wykazujg znaczny spadek liczby podréznych: ze 160 min
pasazerow/rok w 1989 roku do okoto 43 min w 2001 r. [7, 11]. Przyczyn spadku
zainteresowania ofertg kolei jest wiele, lecz niektére z nich, szczegdlnie nieliczenie sie
z preferencjami podréznych, sa zawinione przez PKP. W tablicy 11 przedstawiono wyniki
oparte na badaniach ankietowych przeprowadzonych wsréd podréznych przemieszczajgcych
sie pociggami EC, IC i Ex pomiedzy Warszawa a miastami wojewddztwa S$laskiego,
udajacych sie do Pragi, Berlina, Wiednia i Budapesztu oraz wérdd korzystajacych z pociggéw
podmiejskich w Katowicach. Pytania, chociaz zadane nie wprost, mialy pozwoli¢ na ocene,
czy kolej dopasowuje standard ustugi (nowoczesny tabor, sposéb dostarczenia ustugi,
konkurencyjna cena oraz jako$¢) do wymagan pasazera, a nie odwrotnie.

Tablica 11
Kryteria wyboru podrézy pociagéw kwalifikowanymi i podmiejskimi
Udziat procentowy
Kryterium Pociagi EC/IC IC/Ex w komunikacji Pociagi podmiejskie
miedzynarodowe krajowej

wygoda 24% 21% 25,9%
bezpieczenstwo 8% 8% 3,7%
czas jazdy 33% 16% 20,7%
niski koszt 4% 15% 20,7%
dogodna godzina 13% 18% -
odjazdu/przyjazdu
brak innej mozliwosci 18% 22% 29%

Zrédio: [9,13, 14],
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W podrézach miedzynarodowych i podmiejskich najistotniejszym motywem wyboru
pociggu byt brak innej mozliwosci (gtéwnie brak samochodu). Niezaleznie jednak od tego,
zjakiego rodzaju pociggu podrézny korzysta, chce on jecha¢ wygodnie. Pojawit sie bowiem
nowy klient PKP - mtody, wyksztatcony, wymagajacy i czesto bezkompromisowy, ktéry ma
Swiadomos$é naleznych mu praw. Kolej wydaje sie nadal nie zauwaza¢ tego faktu.

Poréwnanie danych dotyczacych przewozu tadunkéw dla lat 1989-2002 $wiadczy
o istotnym obnizeniu masy towarowej przewozonej koleja. Jesli przyja¢ stan z roku 1989 za
100%, to przewozy w 1996 r. stanowity ok. 58%, a w 2001 r. ok. 23%. Zwiekszyt sie
natomiast udziat wojewo6dztwa $lagskiego w przewozach z okoto 49% w 1989 r. do okoto 56%
w 1996 r. i na podobnym poziomie utrzymuje sie obecnie. Z terenu wojewéddztwa wystano
91.057,34 tys. tadunkéw, co stanowi 56% nadania sieciowego, a liczba zorganizowanych tu
pociggéw towarowych stanowita 33% og6lnej liczby pociggéw formowanych na catej
sieci PKP.

Sie¢ linii kolejowych na terenie wojewo6dztwa $lagskiego obejmuje 2283 km linii
kolejowych, w tym 1243 km linii podstawowego znaczenia (tablice 12 i 13). Ze wzgledu na
wdrazanie nowych koncepcji marketingowych sie¢ dzieli sie na linie ,z priorytetem
pasazerskim” i linie ,z priorytetem towarowym”. W przyszto$ci beda to linie bardziej
wyspecjalizowane w prowadzeniu ruchu pociggéw o zblizonych predkosciach. Przy czym
okres$lenie ,priorytet” powinno oznaczaé pierwszenstwo w ruchu w stosunku do pozostatych
uzytkownikdéw linii, a nie rodzaj dominujacych przewozéw. W$rdd linii pozostatych znajduja
sie czynne linie znaczenia lokalnego, stabo obcigzone, ktérych przyszto§¢ w znacznym
stopniu zalezy od wspétdziatania kolei z innymi podmiotami. Uktad podstawowy tworzg linie
E30, E59 oraz E65 i C-E65/Il. Istotng role speiniajg réwniez obwodnice omijajace
Aglomeracje Katowicka (tablica 14).

Tablica 12
Zmiany dtugosci sieci kolejowej normalnotorowej Oddzialu Regionalnego w Katowicach (IR)
Lata
Lp. Okreslenie Slaska DOKP Oddziat Regionalny
1989 1996 2002
1 D#ugos¢ linii kolejowych 2253 2066 2117
normalnotorowych czynnych [km],
w tym: - magistralnych 667 540 706
- pierwszorzednych 901 923 804
- drugorzednych 503 427 404
- znaczenia miejscowego 182 131 203
2. Dlugos¢ toréw czynnych - razem, 9887 9403 5479
w tym: - tory szlakowe 3555 3368 3584
- tory stacyjne 2625 2281 1895
Zr6dto: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych IR Katowice oraz [7,11,26]
Tablica 13
Dtugos¢ linii kolejowych Oddziatu Regionalnego w Katowicach
Lp. Rodzaj linii kolejowych Dtugos¢ linii |km]
1 Linie znaczenia panstwowego 1242,740
2. Linie kolejowe o przewadze ruchu pasazerskiego 420,987
3. Linie kolejowe o przewadze ruchu towarowego 1198,398
4. Linie kolejowe o ograniczonym dostepie 303,405
5. Linie pozostate 193,574
6. Linie kolejowe, na ktérych wstrzymano eksploatacje 163,594
7. Linie AGC 291,478
8. Linie AGTC 779,433

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych IR Katowice oraz [11]
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W ciggu ostatnich 10 lat sie¢ kolejowa w Polsce ulegta skréceniu o okoto 12%,
natomiast dtugos$¢ linii kolejowych eksploatowanych w wojewdédztwie $lagskim w latach
1989-1996 zmniejszyta sie¢ okoto 8%. Zmiany te wigzg si¢ z tendencjg do zamykania dla
ruchu linii o niewielkich przewozach, ze zmianami w kategoriach linii oraz z procesem
restrukturyzacji transportu kolejowego.

Tablica 14
Odcinki linii AGC i AGTC na obszarze Oddziatu Regionalnego w Katowicach
LP Linie Dtugosc¢ 'km|
1 E 30 Kedzierzyn Kozle - Gliwice - Katowice - Jaworzno
Szczakowa - Trzebinia 106,700
2. C-E 30 Strzelce Opolskie - Pyskowice - Gliwice - Katowice
Muchowiec - Jaworzno Szczakowa - Trzebinia 88,547
3. E59iC-E 59 Kedzierzyn KoZle - Racibérz - Chatupki - granica
panstwa 66,235
4. E 65 Psary - Katowice - Most Wista - Zebrzydowice - granica
panstwa 131,669
5. C-E 65 Psary - Katowice - Zabrzeg Czarnolesie - Zebrzydowice -
granica panstwa 130,950
6. C-E 65/11 Chorzew Siemkowice - Tarnowskie Géry - Chorzéw
Stary - Chorzéw Batory - Katowice Ligota 168,675
7. C-E 65/l1la Bytom Karb - Zabrze Biskupice - Gliwice - Rybnik -
Pszczyna 93,208

8. C 65/2 Chorzew Siemkowice - Czestochowa - Dabrowa Goérnicza
Zabkowice - Mystowice Brzezinka - Oswiecim —

Czechowice Dziedzice 181,811
9. C 65/3 Herby Nowe - Jawornica - Gliwice Labedy 77,717
Ogotem 1111,747

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych IR Katowice

Podstawowym elementem wyposazenia linii kolejowych sg urzadzenia sterowania
ruchem kolejowym warunkujgce bezpieczenstwo i sprawno$¢ pracy eksploatacyjnej. Ruch
pociggébw prowadzony jest za pomocg 497 posterunkéw nastawczych (572 w 1996 r.),
z ktérych 44% wyposazonych jest w stosunkowo nowoczesne urzadzenia zapewniajace
wymagany poziom bezpieczenstwa.

rok

Rys. 3. Realizacja napraw gtéwnych w lalach 1996-2003
Fig. 3. Realization ofmain repairs inyears 1996-2003
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Zdolnos$¢ eksploatacyjng linii kolejowych na obszarze wojewoddztwa S$laskiego
charakteryzujg nastepujace liczby [11]:

e Stan techniczny okoto 10% dtugosci linii okre$lany jestjako bardzo dobry, a 20%
jako niedostateczny.

*« Naprawy gtéwne sg wykonywane na 0,6-1,9% ogdélnej dtugosci toréw rocznie,
przy potrzebach wynikajgcych z cykli remontowych wynoszacych okoto 200 km, co
stanowi 5,5% og6lnej diugosci torow gtéwnych rocznie bez uwzglednienia potrzeby
odrabiania zalegto$ci (por. rys. 3).

e ZalegtoSci w odnawianiu obiektéw inzynierskich dotycza 11 mostéw, w tym 5 na
liniach z ruchem pociggéw kwalifikowanych.

e Ziy stan nawierzchni podtorza jest przyczyng wprowadzenia 704 ograniczen
predkos$ci na og6lnej dtugosci 518 km.

« Z powodu niezdatno$ci eksploatacyjnej moga wystagpi¢ zamkniecia toréw na
nastepujacych liniach:

nr 61 szlak Koniecpol - Julianka tor nr 1, Kucelinka - Czestochowa Stradom tor
nr 2, Czestochowa Stradom - Herby, tory 1i 2,

nr 141 Katowice Ligota - Nedza (nawierzchnia z przetomu lat 70/80),

nr 157 ode. Chybie - Skoczow,

nr 158 ode. Rybnik Towarowy - Wodzistaw Slaski,

nr 190 Goleszédw - Cieszyn,

nr 200 Gliwice - Gliwice So$nica Towarowa.

« Naterenach gérniczych potozonych jest 584 km toréw, z czego na dtugosci 56 km
obowigzujg ograniczenia predkosci do 20 km/h; likwidacji skutkéw eksploatacji
gérniczej wymagajg miedzy innymi 54 budynki, 250 km toréw, 79 obiektéw mostowych
i 12 peron6w.

Do linii kolejowych, na ktérych wystepuja szkody gdrnicze naleza:
Katowice Ligota - Gliwice,
Oswiecim - Katowice,
Dabrowa Goérnicza Zgbkowice - Krakéw,
Brzeziny Slaskie - Piekary Slaskie,
Zabrze Makoszowy - Leszczyny,
Katowice Ligota - Tychy.

e Ze wzgledu na zty stan nawierzchni i obiektéw inzynierskich oraz infrastruktury
towarzyszacej wytaczono z eksploatacji 85,6 km linii i 140 km tordw stacyjnych.

« Napraw wymagaja obiekty: 436 km toréw linii kolejowych, 118 rozjazdéw, 64
obiekty inzynierskie, w tym na liniach ruchu kwalifikowanego i gtéwnych trasach
przewozu tadunkéw:

nr 1 Warszawa Katowice (2 obiekty),

nr 61 Fosowskie - Kielce (2 obiekty),

nr 131 Chorzéw Batory - Tczew (2 obiekty),

nr 137 Katowice - Legnica (2 obiekty),

nr 138 Oswiecim - Katowice (1 obiekt),

nr 171 Dabrowa Gérnicza - Panewnik (1 obiekt),
nr 190 Goleszéw - Wista Giebce (1 obiekt).

Analiza obcigzenia 17 najwazniejszych i o najwiekszym natezeniu ruchu linii pozwala
stwierdzié, ze ich stopien wykorzystania jest zawarty pomiedzy 39,3% a 100% (tablica 15).
Najwieksza ich liczba - 10 charakteryzuje sie stopniem wykorzystania powyzej 60%, 5 linii -
pomiedzy 50% a 60%, a 2 - mniejszym niz 50%. W 1996 roku natomiast stopien
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wykorzystania zdolno$ci przepustowej zawierat sie miedzy 15,8% a 93,6%, przy czym
wykorzystaniem powyzej 60% charakteryzowato sie 6 linii.

Udziat pociggéw pasazerskich w ruchu wynosi od 39,2 do 100%. Na wiekszosci linii
ruch pasazerski przekracza 80%, na 3 liniach spo$réd badanych prowadzony jest wytgcznie
ruch towarowy. Tylko na 4 liniach ruch pasazerski jest mniejszy niz 50%.

Tablica 15
Stopien wykorzystania zdolnosci przepustowej wybranych linii w wojewddztwie $lgskim

Stopien wykorzystania zdolno$ci  Udziat pociggéw pasazerskich

przepustowej szlakéw na linii w catkowitym obcigzeniu
Lp. Numer Linia 1997 r. 2002 r. 1997 r. 2002 r.
linii max. min. max. max. min. max.
1 1 Warszawa Centralna - 0,565 0,284 0,560 0,448 0,424 1,000
Katowice

2. 61 Kielce - Kosowskie 0,793 0,166 0,602 0,287 0,214 0,750
3. 93 Trzebinia - Zebrzydowice - 0,936 0,296 0,763 0,419 0,239 0,471

granica panstwa
4, 131 Chorzéw Batory - Tczew 0,598 0,150 0,653 0,253 0,100 0,950
5. 133 Dabrowa Gérnicza 0,867 0,240 0,516 0,308 0,228 0,755

Zabkowice - Krakow
6. 134 Jaworzno Szczakowa - 0,285 0,331 0,485 0,426 0,333 0,392
Mystowice

7. 137 Katowice - Legnica 0,510 0,304 0,809 0,667 0,473 0,930
8. 138 Oswiecim - Katowice 0,388 0,252 0,580 0,829 0,200 0,909
9. 139 Katowice - Zwardon - 0,589 0,202 0,820 0,589 0,488 0,967

granica panstwa
10. 140 Katowice Ligota - Nedza 0,698 0,216 0,886 0,281 0,425 0,944
11 141 Katowice Ligota - Gliwice 0,440 0,073 0,807 0,130 - -
12. 143 Kalety - 0,703 0,398 0,830 0,313 0,182 0,486

Wroctaw Mikotajéow

13. 150 Most Wista podg. - Chybie 0,158 0,132 0,393 0,229 - 0,480
14. 151 Kedzierzyn Koile - 0,615 0,161 0,647 0,294 0,173 0,458

granica panstwa
15. 152 Pyskowice PKC - Lubliniec 0,440 0,200 1,000
16. 171 Dabrowa Gérnicza 0,481 0,148 0,505

Towarowa - Panewnik
podg.

17. 190 Bielsko Biata Gt. - 0,555 0,133 0,560 0,952 0,875 0,893

Cieszyn - granica panstwa
Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych IR Katowice oraz [7]

W roku 1996 udziat pociggéw pasazerskich wynosit od 13,0% do 95,2%. Na 6 liniach
ruch pasazerski nie przekraczat 30%, na kolejnych 5 zawierat sie pomiedzy 30% a 50%
itylko na 3 stanowi ponad 60% ogdlnego obcigzenia linii. Na badanych liniach nastgpit
nieznaczny wzrost udziatu pociaggdéw pasazerskich w stosunku do 1996. Z danych zawartych
w ,,Obcigzeniach linii PKP PLK SA Oddzial Regionalny w Katowicach” wynika, ze stosunek
liczby pociaggéw pasazerskich do liczby pociggéw towarowych wynosit w 2002 r. 52,7%,
natomiast w 1996 - 58,5%. Rozbiezno$¢ te mozna ttumaczy¢ tym, ze:

- zmienita sie struktura przewoz6w na badanych liniach - w 1996 r. dominowat ruch
towarowy, a obecnie ruch pasazerski,
- zmniejszyta sie og6lna liczba pociagéw pasazerskich obcigzajacych linie lokalne.

Na rysunku 4 przedstawiono procentowe udziaty diugosci linii w wojewo6dztwie
$laskim w poszczegdlnych przedziatach predkosci. Z rysunku wynika, ze na dtugosci okoto
530 km linii osiggana jest predko$¢ maksymalna 100 km/h, na 11 km - 160 km/h, natomiast
na 1272 km maksymalna predko$¢ wynosi 60 km/h i mniej.
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Rys. 4. Predkosci techniczne na liniach kolejowych w wojewddztwie $lgskim
Fig. 4. Technical velocities on railway lines in Silesian Voivodship

Potrzeby w zakresie organizacji przewozéw towarowych zaspokajaja:
2 stacje rozrzadowe (Tarnowskie Gory i Zabrzeg Czamolesie),
21 stacji manewrowych,
177 stacji posrednich i handlowych,
220 bocznic przemystowych.

Liczba wymienionych punktéw eksploatacyjnych ulegta w ostatnich latach znacznemu
zmniejszeniu, a w przypadku bocznic prawie dwukrotnie. Stan ten wynika miedzy innymi
z koncentracji pracy manewrowej i fadunkowej na mniejszej liczbie stacji i punktéw.
Szczegdlng role w przerabianiu rozproszonych potokéw wagonéw z rejonu znajdujacego sie
pomiedzy Tarnowem a Opolem oraz w zestawianiu pociggéw miedzynarodowych na
kierunku pétnocno - potudniowym spetnia stacja rozrzgdowa w Tarnowskich Goérach. Nalezy
ona do grupy pieciu gtéwnych stacji rozrzgdowych na sieci PKP. Pogtebiona koncentracja
pracy rozrzagdowej na stacji stworzy mozliwo$¢ znacznych usprawnien w przewozach
miedzynarodowych, w tym uzupetnienie istniejagcych relacji ze stacjami Drezno, Seddin
i Ostrawa za pomoca bezposrednich potaczen w kierunku Stowacji, Wegier i Potwyspu
Batkanskiego. Stacja Zabrzeg Czamolesie ma znaczenie regionalne, obstuguje potudniowg
cze$¢ wojewodztwa $laskiego oraz przejécia graniczne w Zwardoniu, Zebrzydowicach
i w Cieszynie [6] (tablica 16).

Tablica 16
Charakterystyka eksploatacyjna stacji rozrzgdowych wojewddztwa $laskiego
Stacje rozrzadowe na terenie wojewédztwa $laskiego ~ Stacje rozrzadowe

Okreslenie Zabrzeg Czamolesie Tarnowskie Gory PKP tacznie

Liczba pociggéw przyjmowanych 64 111 655

i wyprawianych

Liczba wagonéw przyjmowanych 1654 3148 16 781

i wyprawianych

Liczba rozrzagdzanych pociggow 41 59 362
Liczba rozrzadzanych wagonéw 957 1726 9 131
Sredni post6j wagonéw 18,93 25,91 24,61
Ptynno$¢ pracy stacji 0,55 0,48 0,48

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych statystycznych PKP Cargo SA
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5. PRZEWOZY PASAZEROW I LADUNKOW W MPL KATOWICE

Wsérdd najistotniejszych atutéow MPL Katowice w Pyrzowicach nalezy wymienié
przede wszystkim:

duzy potencjat gospodarczy i spoteczny obszaru oddziatywania lotniska,

sprzyjajaca rozwojowi portu polityke wadz centralnych i Samorzgdu Wojewédztwa

Slaskiego (na przyktad ,Plan rozwoju infrastruktury transportowej kraju do 2015 r.”,

.Strategia Rozwoju Wojewd6dztwa Slaskiego na lata 2000-2015"),

potozenie geograficzne, w tym korzystne warunki klimatyczne i terenowe oraz

usytuowanie w poblizu przebiegu transeuropejskich korytarzy transportowych.

W 2001 r. Instytut Transportu Politechniki Slaskiej opracowat na zlecenie Zarzadu
Wojewddztwa Slaskiego ,Plan generalny lotniska Katowice-Pyrzowice wraz z koncepcja
struktury funkcjonalnej przestrzeni okotolotniskowej” [22],

Autorzy pracy przedstawili kilka projekcji rozwoju rynku przewozéw pasazerskich
i towarowych, zaktadajgcych:

wzrost pracy MPL Katowice zgodnie z obecng i wiekszg od obecnej dynamika

wzrost pracy MPL Katowice prognozowany na podstawie oceny potencjatu rynku.

W ielkos$¢ popytu obliczono dla dwéch definicji obszaru oddziatywania lotniska:

zaplecza blizszego, zamieszkanego przez okoto 4,25 min os6b (co odpowiada liczbie

ludnosci w promieniu 60 km),

zaplecza szerokiego, zamieszkanego przez okoto 7,9 min oséb.

W efekcie zarekomendowano do uwzglednienia w planie zagospodarowania
przestrzennego wojewd6dztwa $lgskiego i przy okre$leniu strategii rozwoju MPL Katowice
wielko$¢ ruchu pasazerskiego i towarowego do roku 2010 odpowiednio w wysokos$ci 2,8 min
pasazerow i 40 tys. ton towaréw, a do 2021 r. transport 5,6 min pasazeréw oraz 100 tys. ton
towaréw. Dla obstugi tak znacznego ruchu wymagane beda inwestycje zwiekszajace
przepustowos$¢ drogi startowej, terminali oraz obstugujacej infrastruktury.

Ustalenia planu generalnego MPL Katowice w Pyrzowicach powinny zawiera¢
uwzglednione przy sporzadzaniu nowych planéw zagospodarowania przestrzennego nie tylko
wojewddztwa, ale miast i gmin, na ktérych wystapig skutki przez ,Plan generalny...”
spowodowane. Rozwdj lotniska przyspieszy realizacja autostrady Al, drogi ekspresowej Sl,
tras drogowych tgczacych Katowice z MPL Katowice (ul. Gateczki, Parkowa, Nowo-
Steslickiego) oraz drég kolejowych Zawiercie - Tarnowskie Gory oraz Bedzin - Pyrzowice.
Wazng inwestycjag kolejowa ktéra powinna zosta¢ ujeta w przysztych planach rozwoju
transportu w wojewo6dztwie $lagskim, jest budowa odgatezienia linii E65 do lotniska.

Tablica 17
Ruch pasazerski w wazniejszych regionalnych portach lotniczych
Rok Krakow Katowice Wroctaw Poznan Gdarnsk
1996 196 516 68 203 136 024 101 134 178 000
1997 258 283 101 054 146 760 132 553 195000
1998 353 388 150 724 136 024 170 035 230 000
1999 419487 170 230 191 502 186 768 250 000
2000 517015 168 126 210 873 227 874 270 000
2001 549 298 180 023 247 537 227 914 319 000
2002 500 852 202 455 brak danych 227 498 318 000

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie [4, 25]
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W roku 2002 katowicki port lotniczy odprawit tagcznie 202.455 pasazeréw (tablica 17),
czyli o 34,3% wiecej niz w 1998 r. W ostatnich latach obserwuje sie tu wyrazng tendencje
wzrostu. Tempo wzrostu jest wyzsze od prognozy opracowanej przez POLCONSULT (dla
2002 r. przewidziano liczbe 151.167 pasazeréw), ale nizsze od prognozy British Aerospace
(243.263 pasazeréw).

W MPL Katowice odprawiono najmniejszg liczbe pasazeréw spos$réd prezentowanych
w tablicy 17 pieciu portéw lotniczych, tempo wzrostu byto poréwnywalne z dynamika
w porcie Poznan-tawica (33,8%), jednak nizsze od obserwowanego w Krakowie (41,7%).

Tablica 18
Przewozy cargo [t] w wazniejszych regionalnych portach lotniczych
Rok Krakéw Katowice Wroctaw Poznan Gdansk
1996 684 596 1089 brak danych 1315
1997 1060 1241 1048 brak danych 1107
1998 1281 1365 870 469 1282
1999 1653 1522 526 848 1473
2000 2468 7745 2383 886 1552
2001 17995 2 196 799 820 1954
2002 1586,5 2683 brak danych 970 2211

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie [4, 25]

W tonazu cargo Katowice wyraznie dominujg (2.683 t przewiezionych w 2002 r.)
przed Gdanskiem (2.211 t) i Krakowem (1.586,5 t); dynamika wzrostu charakteryzowata sie
podobnym poziomem jak na lotnisku Poznan-tawica (106%) i wynosita 96% (tablica 8).
taczna liczba operacji wzrosta w latach 1998-2002 o 34,2%, jest jednak najnizsza wsrod
wszystkich omawianych portdw lotniczych (tablica 19).

Podsumowujac przedstawiong w skrécie analize, nalezy stwierdzi¢, ze wskazniki
charakteryzujace ruch pasazerski i towarowy w MPL Katowice sg na tyle wysokie, ze istnieje
mozliwo$¢ osiggniecia w 2010 roku wielko$ci przewozéw bliskich zaprezentowanym wyzej
prognozom. Sytuacje poprawito oddanie do uzytku w 2002 r. zmodernizowanego terminalu
cargo, ktérego powierzchnia uzytkowa powiekszyta sie o ponad potowe do 5,8 tys. m2
Dostepno$¢ portu znaczaco zwiekszy oddany do eksploatacji w najblizszym czasie fragment
drogi ekspresowej S1.

Tablica 19
Liczba operacji lotniczych w wazniejszych regionalnych portach lotniczych

Rok Krakéw Katowice Wroctaw Poznan Gdarnsk
1996 8 606 3586 6 358 10 324 8300

1997 12612 4290 7 808 11 574 8 688

1998 U 791 6 256 9 468 11 706 9 1158
1999 13 089 6510 10 333 11 137 10 512
2000 15 288 8710 11 858 13 225 11 586
2001 16 674 9441 12 476 15 397 14 052
2002 15 290 8395 brak danych 13 007 13 450

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie [4, 25]
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PODSUMOWANIE

Konkurujgce ze sobg galezie transportu samochodowego i kolejowego przez wiele
nastepnych lat dominowa¢ beda w gospodarce wojewddztwa $lagskiego. Transporty
indywidualny i zbiorowy jako alternatywne sposoby zaspokajania potrzeb transportowych
mieszkancéw regionu sa w poczatkowej fazie osiggania pozadanego poziomu
komplementamosci, a nastepnie substytucyjnosci.

Istniejagca obecnie sytuacje transportu w regionie mozna scharakteryzowaé
nastepujaco:

- transport samochodowy:

0 rosng potrzeby transportowe zaréwno w przewozach o0séb (szczeg6lnie
transport indywidualny), jak i towaréw (transport samochodowy),

0 w wielu obszarach sieci drég samochodowych powstajg ,waskie gardia”
generujace koszty takiego poziomu wykorzystania infrastruktury,

0 powstaje cisnienie uzytkownikéw na dalsze szybkie powiekszanie
infrastruktury drogowej,

0 konieczno$¢ poprawy warunkéw ruchu poprzez rozbudowe i modernizacje
infrastruktury jest dostrzegana i akceptowana przez czynniki decydenckie
wszystkich szczebli,

0 mozliwos$ci finansowe ograniczajg zakres rozbudowy i modernizacji sieci drég
samochodowych,

- transport kolejowy (szynowy):

0 zwieksza sie stopien niewykorzystania zdolnosci przewozowej wielu odcinkéw
sieci kolejowej w wojewo6dztwie, co réwniez generuje koszty bedace pochodng
takiego stopnia wykorzystania infrastruktury,

0 postepuje zjawisko ograniczania zasiegu obstugi zaréwno w ruchu
pasazerskim, jak i towarowym,

o tempo rehabilitacji sieci transportu szynowego jest wysoce niezadowalajace,
mozliwosci finansowe ograniczajg zakres modernizacji sieci transportu
Sszynowego.

W tej sytuacji odpowiedzig na pytanie o kierunek rozwoju infrastruktury transportu
regionalnego powinny by¢ trzy rodzaje przedsiewzie¢:

- eliminacja ,,waskich gardet” sieci drég samochodowych, jej stopniowa modernizacja
oraz podejmowanie przedsiewzie¢ pozwalajagcych na wykorzystanie inwestycji 0o znaczeniu
og6lnokrajowym do zaspokajania potrzeb o zasiegu regionalnym i lokalnym; zaktada¢ przy
tym nalezy utrzymanie na dotychczasowym poziomie zadanh realizowanych przez transport
samochodowy, a nastepnie stopniowe ograniczanie jego udziatu,

- zwiekszanie udziatu transportu kolejowego (szynowego) w obstudze potrzeb trans-
portowych wojewdédztwa przy jednoczesnej realizacji programu modernizacji infrastruktury
tej gatezi transportu,

- zintensyfikowanie oddziatywania na uzytkownikéw transportu w kierunku racjona-
lizacji ich zachowan i preferencji transportowych (transport kolejowy i transport zbiorowy).
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Abstract

Car transport and railway transport competing with each other will for many years

dominate in the economy of Silesian Region. Individual and public transport being alternative
way of fulfilling the needs of the region are at the initial stage of a required level of
complementation and then substitution.

In such a situation tendencies in regional transport infastructure development should

deal with:

elimination of transport system bottle-necks,
development of railway transport,
influencing the users in their transport preferences.
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