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MOZLIWOSCI OZYWIENIA KOLEJOWYCH PRZEWOZOW
REGIONALNYCH W WOJEWODZTWIE SLASKIM

Streszczenie. Artykut omawia dwie metody poprawy sytuacji kolei regionalnych w woje-
wodztwie $lgskim: dziatania w sferze rozktadu jazdy oraz taryfie. Implementacja tych rozwia-
zah powinna przyczyni¢ sie do zahamowania spadkowego trendu w kolejowych przewozach
pasazerskich w regionie.

METHODS OF IMPROVEMENT CURRENT SITUATION OF REGIONAL
RAILWAYS SYSTEM AT SILESIAN PROVINCE

Summary. This paper is to present two methods of improvement in the situation of re-
gional passengers’ rail trains at Silesian province. They are the following: introducing the new
timetable and changes in table of fares. Implementation of these solutions can inhibit decreas-
ing tendency at the regional passengers’ rail trains system.

1. WPROWADZENIE

Artykut koncentruje sie na sposobach zahamowania spadku liczby podr6znych, korzy-
stajacych z kolejowych przewozow regionalnych na terenie wojewddztwa $lgskiego. Przed-
stawiono dwa rozwigzania, majace stuzy¢ poprawie sytuacji kolei regionalnych:

- przebudowa rozktadu jazdy w kierunku rozktadu cyklicznego,

nowe oferty taryfowe.

W przeciwienstwie do kosztownych i czasochtonnych rozwigzan (cho¢ oczywiscie
w dtuzszej perspektywie niezbednych), polegajgcych na zakupie nowego taboru czy moderni-
zacji infrastruktury, wprowadzenie réwnoodstepowego ruchu pociggéw oraz nowych ofert
taryfowych nie wymaga ponoszenia wysokich naktadéw i jest mozliwie do realizacji w rela-
tywnie krétkim horyzoncie czasu. Co rowniez istotne, dopasowane do potrzeb rynku oferty
przewozowa i taryfowa wydajg sie by¢ warunkiem niezbednym i koniecznym poprawy aktu-
alnej sytuacji kolei regionalnych.

2. OBSERWOWANY SPADEK PRZEWOZOW PASAZERSKICH I JEGO GENEZA

Literatura wymienia liczne przyczyny zmniejszenia si¢ popytu na rynku regionalnych
przewozéw kolejowych ([1] s. 41 - 42 Ilub [2]). Na terenie wojewddztwa Slgskiego
z pewnoscig istotnymi czynnikami odpowiedzialnymi za spadek liczby pasazeréw
korzystajacych z ustug kolei sa:

' Student specjalno$ci Inzynieria Ruchu na Wydziale Transportu Politechniki Slaskiej, Forum Transportu Pasa-
zerskiego, adres e - mail: rymikl@o2.pl
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- dynamiczny rozw6j motoryzacji indywidualnej i sieci drogowej,
intensywny rozwdj autobusowego transportu publicznego i komercyjnego substytu-
cyjnego wzgledem regionalnych przewozéw kolejowych,

- zmniejszenie i zmiana struktury zatrudnienia,
spadek konkurencyjnosci cenowej kolei wobec motoryzacji indywidualnej, transportu
autobusowego oraz komunikacji miejskiej,

- brak szeroko rozumianych dziatan marketingowych, podejmowanych przez przewoz-
nika kolejowego, skutkujacy m.in.: niedostosowaniem oferty przewozowej do potrzeb
mieszkancéw czy brakiem konkurencyjnej polityki taryfowej,
coroczne ograniczanie oferty przewozowej spowodowane m.in.: chronicznymi pro-
blemami z finansowaniem regionalnych przewozéw kolejowych,

- pogarszajacy sie stan infrastruktury, owocujacy m.in.: drastycznymi wydtuzeniami
czasu przejazdu poszczeg6lnych odcinkéw sieci.

Znaczenie kolei regionalnych w wojewo6dztwie gwattownie zmalato na przestrzeni
ostatnich 25 lat. Poczgwszy od 1981 roku drastycznie spadta zaréwno liczba przewozonych
pasazeréw w ciagu roku oraz udziat kolei w obstudze transportowej mieszkancoéw regionu.
Wielko$¢ spadku liczby przewozonych pasazeréw obrazuje poréwnanie danych o potokach
pasazerskich w regionie ze skrajnych lat analizowanego okresu. W 1981 roku na obszarze
aglomeracji katowickiej przewieziono niespetna 72 miliony podréznych [3]2, co daje ok. 200
tysiecy pasazerow dziennie, bez rozr6znienia na dni robocze i wolne. Natomiast w 2005 roku
z ustug kolei regionalnych na obszarze catego wojewddztwa $laskiego korzystato dziennie ok.
80 tysiecy osob [4]3, w tym ok. 30 tysiecy os6b wsiadato na stacjach i przystankach na obsza-
rze konurbacji gérnoslaskiej4.

Skale spadku wyraznie pokazuje tez liczba pasazeréw wsiadajacych na gtéwnych sta-
cjach regionu. W 2005 roku najwiekszy dobowy potok podréznych wsiadajacych odnotowano
na stacjach: Katowice - 12,0 tys. pasazerdéw, Czestochowa - 6,6 tys., Gliwice - 5,5 tys. i
Bielsko-Biata - 2,7 tys. [4]. Tymczasem analogiczne dane dla roku 1980 przedstawiajg sie
nastepujaco: Katowice - 77,8 tys. pasazeréw, Gliwice - 30,6 tys., Bielsko-Biata - 26,5 tys.,
Czestochowa - 20,2 tys. [5], Warto réwniez zaznaczy¢, iz w regionie jest wiele popularnych
owczesnie stacji, na ktorych obecnie ruch pocigg6w jest zawieszony. Najdobitniejszym przy-
kfadem jest stacja Tychy Miasto - w roku 1980 w typowym dniu roboczym wsiadato tam ok.
7,4 tys. pasazerow.

Tak znaczny spadek liczby przewozonych pasazeréw pociaga za sobg spadek udziatu
kolei w ogdle przewozéw realizowanych transportem publicznym w regionie. Sytuacja taka
ma miejsce, chociaz przewozy realizowane komunikacja miejska oraz autobusowym transpor-
tem regionalnym zanotowaty w tym okresie réwniez istotny spadek. O ile na poczatku lat 80.
udziat kolei w obstudze mieszkancow aglomeracji katowickiej transportem zbiorowym wyno-
sit ok. 10% [3]5, o tyle juz w roku 2000 [6] jedynie 4%. Uwzgledniajac réwniez podréze pie-
sze oraz realizowane transportem indywidualnym znaczenie kolei w podziale zadah przewo-
zowych na terenie konurbacji gérnoslaskiej przedstawia sie bardzo blado. Na podstawie kom-
pleksowych badan ruchu z 1998 roku [7], udziat przejazdéw koleja sposréd wszystkich in-
nych form przemieszczania sie, wigczajgc w to ruch pieszy, dla miasta Katowice wynosit
0,8% (dla poréwnania komunikacja zbiorowa odnotowata udziat 32,7%), dla Siemianowic

2 Cytowane dane tyczg sie doktadnie tzw. Rejonu Przewoz6éw Kolejowych Katowice, ktéry obejmowat obszar
znacznie mniejszy od terenu dzisiejszego wojewddztwa $laskiego, mniej wiecej poréwnywalny z obszarem ko-
nurbacji gérnoslaskiej.

3Podano liczbe os6b wsiadajacych na stacjach i przystankach osobowych na terenie wojewédztwa.

4 Obliczenia autora na podstawie danych z [4],

5Cho¢ [3] podaje udziat 7%, jednak z racji btedu w obliczeniach rzeczywisty udziat wynosit wtedy okoto 10%,
dane mozna traktowac jedynie szacunkowo, gdyz pod uwage wzieto caty obszar dziatania WPK Katowice, ktéry
byt znacznie wigkszy od terenu RPK Katowice.
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Slaskich 0,0% (komunikacja miejska 33,6%). Natomiast dla statystycznego mieszkarica Ka-
towic $rednia liczba podro6zy realizowanych w dobie kolejg (ruchliwo$¢) wynosita 0,008,
a dla siemianowiczanina 0,000.

Widoczng w przedstawionych materiatach tendencje spadkowg przewozoéw pasazer-
skich w regionie potwierdza réwniez materiat badawczy zebrany przez autora. Obserwacjami,
poczawszy od roku 2001, objete zostaty napetnienia pociggoéw przyjezdzajacych i odjezdzaja-
cych ze stacji Gliwice. Szczeg6lna uwaga zwrocona zostata na pociagi z kierunku Katowic
w okresie porannej godziny szczytowej, przypadajgcej miedzy godzing 7.20 a 8.206. £.3czna
liczbe pasazerdw?7, ktorzy przyjezdzali kolejg do Gliwic z kierunku Katowic w rozpatrywa-
nym przedziale czasowym w rozbiciu na poszczeg6lne lata, przedstawiono w tablicy 1.

Tablica 1

Liczba podréznych wysiadajgcych w Gliwicach
Rok 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Liczba os6b wysiadajgcych 1050 970 950 950 790 730
w Gliwicach
Dynamika zmian 144%  133% 130% 130% 108%  100%
(rok 2006 to 100%)
Zrodto: opracowanie na podstawie badan wasnych.

3. POTENCJAL KOLEI REGIONALNYCH

Pomimo niewielkiego obecnie znaczenia transportu kolejowego na rynku regional-
nych i aglomeracyjnych przewozow pasazerskich, kolej w regionie nie powinna by¢ trakto-
wana jak nieodwracalnie usychajaca gatgz. Wojewodztwo $lgskie jest drugim w kraju pod
wzgledem liczby mieszkancéw, ze znacznym odsetkiem os6b zamieszkujacych obszary
aglomeracji lub miast, charakteryzujace sie¢ wysoka gestosciag zaludnienia. Wojewddztwo wy-
réznia sie rozwinietym przemystem, sektorem ustug, lokalizacjg licznych placéwek naukowo
- kulturalnych, a takze terenéw atrakcyjnych turystycznie. Dodatkowo, region pokryty jest
najgestszaw kraju siecig linii kolejowych, relatywnie dobrze penetrujacych obszar wojew6dz-
twa. Wojewo6dztwo, a zwtaszcza obszary aglomeracyjne, potrzebuje do dalszego rozwoju
sprawnego i efektywnego systemu publicznego transportu pasazerskiego. Wobec rosnacej
kongestii w ruchu drogowym trudno za takowy uzna¢ komunikacje publiczng opartg zasadni-
€zo na autobusach, nawet tych najnowszych. Nie nalezy wszak oczekiwac, ze zacheci sie spo-
teczenstwo do korzystania z transportu zbiorowego, ktory oferuje dtugie i meczace dojazdy
do pracy czy szkoly. Czy taka codzienna podrdz, trwajaca czestokro¢ ponad godzine, nawet
na ,,dobrym” miejscu stojgcym, moze réwnac sie jakosciowo do podrézy witasnym samocho-
dem? Jedynie system transportowy z wiodgcg rolg komunikacji szynowej, oferujgcy szybkie i
komfortowe dojazdy, moze stworzy¢ alternatywe wobec motoryzacji indywidualnej.

Celem doktadnego zobrazowania obecnej sytuacji kolei regionalnych na Slasku oraz
mozliwosci jej poprawy w przysztosci przedstawiano w tablicy 2 analize¢ SWOT Kkolei regio-
nalnych w wojewo6dztwie $lagskim z punktu widzenia systemu transportowego regionu.

Koleje w wojewddztwie, mimo szeregu nekajacych je obecnie problemdw, majg szan-
se odgrywac znacznie wiekszg role w systemie transportowym regionu. Szczeg6lnie catkowi-
cie zaniedbany na chwile obecng sektor przewozow aglomeracyjnych zdaje sie by¢ przyszto-
Sciowym rynkiem dla kolei w regionie. Jego atutem z calg pewnoscig bedzie gesta sie¢ linii

6 Okres godziny szczytu przyjety na podstawie obserwacji autora. Zwigzany jest z faktem, ze gtéwny generator
popytu kolejowego ruchu regionalnego w Gliwicach w tych godzinach to Politechnika Slaska.

70szacowana na podstawie, zazwyczaj kilkukrotnych, badan liczby oséb wychodzacych z pociggéw przyjezdza-
jacych do Gliwic w przedziale czasowym od 7.20 do 8.20. Dane dla okresu roku akademickiego.
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kolejowych na obszarze czterech $lgskich aglomeracji (rowniez uwzgledniajac linie aktualnie
niewykorzystywane w ruchu pasazerskim!).

Tablica 2
Analiza SWOT
Silne strony Stabe strony

- konkurencyjny czas przejazdu pomiedzy centrami miast - niewielkie znaczenie kolei w ogé6le przewozéw

. w wielu relacjach realizowanych transportem zbiorowym

- relatywnie duza dla ruchu pieszego dostepnos$¢ stacji - niedostosowanie w wielu przypadkach oferty
kolejowych, zwtaszcza w wiekszych miastach i aglo- przewozowej do potrzeb mieszkaricow regionu i
meracjach podréznych

- zdecydowanie wyzszy komfort podrézy (wrecz gwaran- - nieczytelno$¢, niestabilno$¢ i niska jakos$¢ oferty
cja miejsca siedzgcego) wobec transportu autobusowe- rozktadowej
go czy komunikacji zbiorowej - zbyt dtugie czasy przejazdu w wielu relacjach

- wysoka penetracja regionéw atrakcyjnych turystycznie - dekapitalizacja majatku trwatego, w tym brak
(Beskidy i Pogérze, Jura) zespotow trakcyjnych o Vnmex>100 - 110 km/h

- wieksza niezawodnos$¢ i mniejsza wypadkowos$¢ wobec - w wielu przypadkach niska konkurencyjnos¢ ce-
konkurencyjnych form transportu nowa wobec konkurencyjnych form transportu

- niskie poczucie bezpieczenstwa osobistego na
dworcach kolejowych

- brak dziatan promocyjnych i czesto szwankujaca
informacja, zwtaszcza w okresach zakitdécen

w ruchu
Szanse Zagrozenia
- mozliwo$¢ wprowadzenia nowych przewoznikéw pasa- - silne przywiagzanie znacznej cze$éci spoteczeristwa
zerskich i zwigzana z tym poprawa jakosci $wiadczo- do wtasnego samochodu
nych ustug oraz ich efektywnosci ekonomicznej - dalszy, intensywny rozwéj motoryzacji indywidu-
- wieksze mozliwosci pozyskania funduszy unijnych na alnej
remonty infrastruktury i zakup nowego taboru w okre- - prosamochodowa strategia ksztattowania podziatu
sie programowania 2007 - 13 zadan przewozowych w miastach/regionie
- prokolejowa polityka transportowa UE i liczne przykifa- - budowa sieci autostrad, obwodnic i drég szybkie-
dy wprzegniecia kolei w systemy transportowe regio- go ruchu przy niewielkich inwestycjach w infra-
néw ptynace z krajéow zachodniej Europy strukture kolejowa
- wzrost kongestii na drogach - postepujace pogarszanie sie stanu infrastruktury,
- wzrost cen ropy ijej pochodnych ograniczanie predkosci jazdy pociagéw, zamyka-
- wprowadzenie optat kongestyjnych lub bardziej re- nie toréw szlakowych, posterunkéw ruchu itp.
strykcyjnego systemu parkowaniaw centrach miast - ciggte zmiany w wizji polityki restrukturyzacji
- obecna w planach i strategiach szeroko rozumiana inte- kolei w Polsce

gracja z réznymi $rodkami transportu i przemieszczania
sie (wspoélny bilet, P&R, B&R, wezty przesiadkowe)
Zrédto: opracowanie wiasne.

4. SRODKI POPRAWY JAKOSCI KOLEI REGIONALNYCH

Rewitalizacja kolei regionalnych na Slasku zalezy od szeregu zewnetrznych czynnikéw,
niebagatelny jest jednak wptyw przewoznika oraz organizatora przewozéw na poprawe obec-
nej sytuacji. Doceni¢ nalezy zapowiedzi zmian na kolejach regionalnych ze strony Samorzadu
wojewodztwa. Plany przywrocenia do ruchu pasazerskiego odcinka Gliwice - Bytom przez
wytonienie wykonawcy ustug kolejowych w trybie przetargowym, czy koncepcja uruchomie-
nia tzw. kolei aglomeracyjnej z Tychow przez Katowice do miast Zagtebia Dagbrowskiego,
potgczona z zakupem taboru i kompleksowg modernizacjg infrastruktury nie zmienia jednak
og6lnie negatywnego obrazu kolei regionalnych w wojewo6dztwie $lagskim. Podobnie ma sie
rzecz z modernizacjg taboru PKP PR. Projekty te moga, co prawda, by¢ zaczynem zmian
na kolei w regionie, jednak rzecza pilngjest, by racjonalng gospodarke i marketingowe ksztat-
towanie oferty rozpocza¢ juz teraz, nie czekajac na realizacje ww. koncepcji.
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5. KONCEPCJE ROZWIAZAN

W sytuacji ciggtego niedoboru $rodkéw finansowych szczeg6lng uwage winno zwroé-
ci¢ sie na mozliwie niskonaktadowe $rodki poprawy jakosci kolei regionalnych. W artykule
przyblizono koncepcje zmian w rozktadzie jazdy oraz taryfie jako srodkéw poprawy jakosci
kolei. Obie propozycje charakteryzuja sie relatywnie niewielkimi kosztami wprowadzenia,
a liczne krajowe przyktady zastosowania podobnych rozwigzan8 zdajg sie potwierdzaé ich
skutecznosc.

5.1. Cykliczny rozktad jazdy pociggow 2006/79

W oparciu o kilkuletnie obserwacje systemu transportowego regionu powstata kon-
cepcja nowego rozkiadu jazdy pociggéw regionalnych. Szerzej opisano ja w jednym z nume-
row Rynku Kolejowegol0. Zaprezentowany rozktad jazdy oparty jest na uktadzie ruchu po-
ciggdw wyzszej kategorii oraz regionalnych zaczynajgcych bieg w osciennych wojewddz-
twach wedtug rozktadu jazdy 2005/6. Na etapie konstrukcji rozktadu jazdy uwzgledniono
wszelkie znane autorom uwarunkowania techniczno - ruchowe, jak: odcinki jednotorowe,
szacunkowe, minimalne stacyjne odstepu czasu krzyzowania sie pociggéw, minimalne czasy
odbiegdéw i minimalne czasy na skomunikowanie dwdch pociggéw dla danej stacjill Czasy
przejazdéw poszczegélnych fragmentéw sieci kolejowej bazujg na RJ 2005/6 wg stanu
z 11 grudnia 2005 roku.

Podstawg stworzenia nowego konkurencyjnego rozktadu jazdy kolei regionalnych jest
weryfikacja obecnych zatozen i odejscie od ,,zwyczaju” powielania wiekszosci lokalnych
pociggéw w momencie zmiany obowigzujacego rozktadu na rzecz aktywnego, kreatywnego
podejscia do zagadnienia organizowania kolejowych przewozéw regionalnych na Slasku.

Podstawowe $rodki, za pomocg ktérych nalezy nawigza¢ walke o pasazera, to: cy-
kliczny rozktad jazdy wraz z przejrzysta siatkg skomunikowan; optymalne dostosowanie po-
ciggéw do zapotrzebowania zgtaszanego na rynku, nowa polityka taborowa; nowe, atrakcyjne
potaczenia bezposrednie.

Proponowany rozktad jazdy zaktada wprowadzenie na gtéwnych liniach regionu
(Gliwice - Katowice - Czestochowa, Katowice - Bielsko-Biata, Katowice - Rybnik) rozk}a-
du cyklicznego z czestotliwoscig podstawowg co 60 minut przez caty dzien, z licznymi punk-
towymi wzmocnieniami. Na wielu pozostatych liniach wprowadzono rozktad quasi-
cykliczny, w ktdrym takt jest nieznacznie zaburzony ze wzgledu na przejazd pociggow wyz-
szych kategorii, wzgledy techniczne lub skomunikowania z pociggami zaczynajacymi bieg
w innym wojewo6dztwie. Efektem réwnoodstepowego rozkiadu jazdy jest przejrzysta siatka
skomunikowan. Przedstawiona propozycja likwiduje szereg obecnie funkcjonujacych zdeko-
munikowan i tzw. gwarantowanych skomunikowanl12 W celu optymalnego wykorzystania
dostepnej dla regionu puli pociggokilometréw konieczne jest zweryfikowanie terminéw kur-
sowania niektérych pociagéw, na przyktad przez pryzmat roku szkolnego czy akademickiego,
badz tez tzw. diugich weekenddéw. Rowniez czesciej nalezy korzysta¢ na niektdrych liniach
z ograniczen kursowania pociggéw w dni wolne.

8 Cykliczne rozktady jazdy: Opolszczyzna oraz Wielkopolska, nowe oferty taryfowe dla aglomeracji: Warszawa
(bilet strefowy oraz promocyjna taryfa na linii otwockiej), Krakéw (bilet strefowy).

9 Autor: Krzysztof Szymanski, wspétautorzy: Jakub Zaporowski, Marcin Koziet, Andrzej Soczéwka. Stowarzy-
szenie Forum Transportu Pasazerskiego.

10 Materiat autorstwa B. Mazura i K. Szymanskiego przestano do redakcji Rynku Kolejowego. Prawdopodobny
termin publikacji: numer 7-8/2006.

N Przyjete na podstawie analizy Stuzbowych Rozktadéw Jazdy lub Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociggow.

12 Przez to pojecie nalezy rozumiec¢ takie potgczenie przesiadkowe, dla ktérego czas oczekiwania na stacji po-
$redniej na najblizszy pocigg w kierunku stacji docelowej jest na tyle dtugi, iz nie sposéb nie zdazy¢ na ten po-
ciag.
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Racjonalnos$¢ i efektywno$¢ wydawania publicznych pieniedzy przeznaczonych na do-
finansowanie kolejowych przewozéw regionalnych kaze tez spojrze¢ krytycznie na czesto
zupetnie zbedne sktady 2 EN57. Naczelng zasadg konstrukcji nowego rozktadu jest mozliwe
zageszczenie czestotliwosci przy zachowaniu rytmicznosci odjazdow - jezdzimy krétszymi
sktadami, ale czeSciej. Zejscie z obstugi sktadami 2 EN57 na rzecz pojedynczych jednostek
nastgpito na wielu liniach, w tym zwitaszcza: Katowice - Chatupki/Racibérz, Katowice —Ko-
ztéw i dalej, Katowice - Wielun - Dagbrowa. Poczynione w ten sposéb redukcje w kosztach
uruchomienia pociggéw pozwalaja na sfinansowanie wiekszej pracy eksploatacyjnej, wyko-
rzystanej m. in. przez dodatkowe pociagi na najbardziej obcigzonych odcinkach. Krétsze po-
ciagi - zwiaszcza w godzinach wieczornych - to takze wigksze poczucie bezpieczenstwa 0so-
bistego pasazeréw, dla ktorych nieprzyjemna jest przestrzen pustego skiadu.

Wazna zmiang, dotyczaca duzej ilosci pasazerdw, sg dziatania rozktadowe w segmen-
cie pociggéw przy$pieszonych. Zatozono uruchomienie wiekszej liczby pociggéw przyspie-
szonych oraz zmiane obsady taborowej gtdwnych potaczen tego typu. Pociggi te zamiast elek-
trycznymi zespotami trakcyjnymi obstugiwane bytyby sktadami wagonowymi (wagony pie-
trowe serii Bdhpumn), co pozwolitoby na ich wytrasowanie z predkoscig maksymalng 120
km/h. Efektem tych zmian ma sta¢ sie wieksze zadowolenie duzej liczby podréznych jezdzg-
cych miedzy najwiekszymi miastami, zwigzane z powaznymi korzySciami czasowi. Oprdécz
pociggéw przys$pieszonych zatozono takze nowe, atrakcyjne dla mieszkancéw regionu relacje
bezposrednie, jak Czestochowa - Zwardoh (w dni wolne), Gliwice —Zwardon/Wista (w dni
wolne), Raciborz - Krakdéw, Rybnik - Bielsko-Biata czy Czestochowa - Kedzierzyn-KozZle.

Powyzsze dziatania umozliwig w wymierny sposob poprawe oferty rozktadowej
na wielu liniach. Dopasowanie terminéw kursowania do wystepujacych potokéw sprawi,
ze zaoszczedzony limit pracy eksploatacyjnej mozna bedzie wykorzysta¢ na uruchomienie
dodatkowych, w wielu relacjach bardzo potrzebnych, pociggéw (czyli, de facto, w sposdéb
beznaktadowy). Rowniez optymalizacja zestawienn sktadéw pod katem rzeczywistych napet-
nien (gtéwnie poprzez zejscie ze sktadu wagonowego lub 2 EN57 na zdecydowanie tanszy
pod wzgledem S$redniej ceny jednostkowego pociagokilometra sktad 1 EN57) pozwoli uzy-
ska¢ oszczednosci, ktére moga by¢ przeznaczone na bezinwestycyjng poprawe oferty rozkta-
dowej. Pozostate dziatania, jak cykliczno$é¢, lepsze skomunikowania, zweryfikowanie godzi-
ny kursowania pociggéw czy nowe relacje z calg pewnos$cig sprawig, ze liczba podréznych
korzystajacych z ustug kolei regionalnych wzrosnie, wzrosna wigec tez przychody biletowe,
a deficyt generowany przez te przewozy zmaleje.

5.2. Omowienie zmian na wybranej trasie

Ze wzgledu na wymogi redakcyjne zaprezentowano zmiany tylko na jednej linii: Kato-
wice - Bielsko-Biata - Zwardon. Wybér ten motywowany jest mozliwoscig pokazania
na przyktadzie tej trasy wielu zalet proponowanego rozktadu jazdy, w tym takze sposobow
poprawy szeregu mankamentow rozktadu obecnie obowigzujgcego. Linia Katowice - Zwar-
don jest linig kategorii magistralnej lub pierwszorzednej13 zelektryfikowang. Na odcinku Ka-
towice - Bielsko-Biata oraz Bielsko-Biata Lipnik - Wilkowice Bystra dwutorowa, na pozo-
statej czedci trasy jednotorowa. Jednotorowe odcinki oraz dtugie odlegtosci czasowe miedzy
sgsiednimi posterunkami ruchu na tych odcinkach powodujg szereg probleméw konstrukcyj-
nych. Dodatkowym ograniczeniem przy planowaniu rozktadu jazdy byto przyjete zatozenie
wstepne o niezmienianiu godzin kursowania pociagéw regionalnych kursujgcych po woje-
wdédztwie matopolskim i zachowania skomunikowan z nimi (np. na stacji Czechowice-
Dziedzice).

B Linia posiada kategorie linii magistralnej do kilometra 42,237 (Katowice - podg Most Wista), dalej do granicy
Parnstwa pierwszorzednej.
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Pomimo tych ograniczen przedstawiony rozktad jazdy wprowadza na odcinku Kato-
wice - Bielsko-Biata ruch cykliczny z czestotliwos$cig podstawowa co 60 minut od godziny 4
do godziny 21 przez 7 dni w tygodniu. W okresie szczytowym czestotliwo$¢ jest zwigkszona
do pétgodzinnej, m. in. poprzez pociagi przyspieszone Regio Plus. Dodatkowo, w godzinach
cigzenia do Bielska zageszczono ruch pociggéw na odcinku Pszczyna - Czechowice Dziedzi-
ce - Bielsko-Biata wydtuzajac relacje pociggéw z Rybnika lub Zebrzydowic do Bielska. Dla
odcinka Bielsko-Biata - Zywiec zatozono ruch guasi-cykliczny, zaburzony przede wszystkim
ze wzgledow technicznych.

Proponowany rozktad jazdy zakitada poprawe jakosciowg oferty przewozowej badz
to przez nieznaczne zwiekszenie liczby par pociggéw w okresach wzmozonego ruchu,
ale przede wszystkim poprzez lepsze rozplanowanie godzin kursowania pociggéw w dobie.
Przez to nalezy rozumieé¢ przesuniecie czesci z licznych pociggéw kursujacych obecnie
w godzinach péznowieczomych lub wczesnorannych na okres szczytowy lub miedzyszczy-
towy. Przedstawiony rozktad to takze przejrzysta siatka skomunikowac¢ na stacji Katowice.
W kazdej godzinie wystepuje tu dogodne i state skomunikowanie pociggéw z/do Bielska z
pociggami z/do Zawiercia i Gliwic, a takze mozliwie jak najwiekszg liczbg pozostatych po-
ciggdw. Poprawiono tez skomunikowania w Czechowicach-Dziedzicach i Pszczynie.

Likwidacji ulegto szereg mankamentéw obecnie obowigzujacego rozktadu jazdy, jak:

liczne spietrzenia i dtugie przerwy w kursowaniu pociggéw, ktérych pod dostatkiem

jest obecnie. Na przyktad aktualne odjazdy z Zywca w kierunku Bielska-Biatej: 17.07,

17.34p, 20.11, 20.40, 21.07. Proponuje sie nastepujacy uktad: 16.17, 17.3Ip, 18.19,

20.23. Podobna sytuacja ma miejsce w przeciwng strone: rozktad obecny: 7.28, 7.55,

9.23p, 9.37, 11.50, rozktad wg propozycji: 7.35, 8.32, 9.22p, 10.23, 11.3214

- brak sprawnego dojazdu do pracy do Bielska-Biatej i Czechowic na godzine 6 od stro-
ny Pszczyny. Najblizszy pocigg przed godzing sz6sta rano przyjezdza z tego kierunku
do Bielska-Biatej juz o 4:49 (do Czechowic o 4:24), dzieki czemu doprawdy mozna
zagwarantowac, ze zaden z pracownikéw nie spézni sie na ranngzmiane...

brak dogodnego dowozu do pracy i szkoty do Bielska-Biatej w godzinach 6 - 10 od

strony Zywca. Dzi$ pociagi przyjezdzajg zazwyczaj tuz po petnej godzinie, tj. o 6:12,

7:05, 8:27 i 9:49, podczas gdy proponuje sie przyjazdy o 6:00, 6:33, 7:00, 7:33, 8:00,

9:00 i 9:54,

brak sprawnego odwozu z Czechowic i Bielska-Biatej po 14 w kierunku Zwardonia.

Jeden z najbardziej obcigzonych pociggéw na tej linii traci na postoje w oczekiwaniu

na zwolnienie jednotorowego szlaku juz w Zywcu 25 minut i dodatkowo w Mildwce

11 minut. Wedtug propozycji autoréw wspomniany pocigg diugi postdj na mijance

miatby dopiero w Soli, gdy wiezie juz garstke pasazerow,

liczne zdekomunikowanials Przykiady zilustrowano w tablicy 3.

M Dane dotycza dni roboczych, ,,p” oznacza pocigg przyspieszony.

15Przez to pojecie rozumiec¢ nalezy sytuacje, w ktorej rozktadowy przyjazd pociggu z jednego kierunku do stacji
weztowej nastepuje do kilku minut po rozktadowej godzinie odjazdu pociggu w innym, atrakcyjnym dla pasaze-
réw kierunku. Do zdekomunikowan zaliczy¢ nalezy réwniez sytuacje, gdy pociag przyjezdza minute lub dwie
przed odjazdem drugiego pociagu, gdyz na wiekszych stacjach nie ma fizycznej mozliwosci realizacji przesiadki
miedzy pociggami w tak krétkim czasie.
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Tablica 3
Wybrane zdekomunikowania w RJ 2005/6

Zdekomunikowania
Stacia Doczatkowa 1 Przviazd nawezet 10diazd z wezta 1 Stacia docelowa
Wezet: Katowice

Z kierunku Bielska-Biatej W kierunku Zawiercia
Zywiec 05:35 05:35 Czestochowa
Zwardon 06:15 06:10 Czestochowa
Bielsko-Biata 06:38 06:36 Zawiercie
Zwardon 07:34 07:34 Czestochowa
Rajcza 08:28 08:30 Czestochowa
Zywiec 15:30 15:28 Czestochowa
Zwardon 16:34 16:30 Czestochowa
Z kierunku Zawiercia W kierunku Bielska-Biatej
Czestochowa 6:29 6:31 Zwardon
Zawiercie 12:18 12:17 Zwardon

Zrbdto: opracowanie wtasne na podstawie [8].

tzw. gwarantowane skomunikowania.
Przyktady zobrazowano w tablicy 4
Tablica 4
Wybrane tzw. ,,gwarantowane” skomunikowania w RJ 2005/6

Tzw. gwarantowane skomunikowania
Stacia Doczatkowa Przviazd na wezel Odiazd najblizszego Dociaeu  Stacia docelowa Uwagi
do stacii docelowej
Wezet: Katowice

z kierunku Bielska/Wisty w kierunku Zawiercia
Zwardon 9:50 10:42 Zawiercie
Wi ista Giebce 16:47 17:30 Czestochowa w dni wolne
Zwardon 17:46 18:36 Czestochowa
z kierunku Zawiercia w kierunku Bielska
Czestochowa 10:24 11:16 Zywiec
Czestochowa 11:32 12:17 Zwardon
z kierunku Bielska w kierunku Gliwic
Zwardon 11:11 12:22 Gliwice w dni wolne
Zwardon 17:46 18:25 Gliwice
Wezet: Czechowice-Dziedzice
z kierunku Zebrzydowic w kierunku Bielska Biatej
Zebrzydowice 10:03 11:21 Zywiec
Cieszyn 19:49 20:49 Bielsko-Biata
Zebrzydowice 21:23 22:10 Bielsko-Biata
z kierunku Zebrzydowic w kierunku Katowic
Zebrzydowice 18:30 19:37 Katowice

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [8].
5.3. Zmiany w taryfie

Zmiany w taryfie przewozowej potgczen regionalnych stanowia komplementarny
element rewitalizacji potaczen kolejowych. Szczeg6lne znaczenie polityki cenowej dotyczy
obszaréw aglomeracji, gdyz w obszarach tych pozycja konkurencyjna kolei wobec innych
form transportu jest bardzo niska. Spowodowane jest to mato atrakcyjnym dla potencjalnych
pasazerow i oderwanym od lokalnych uwarunkowan systemem taryfowym. Przewoznik,
w przeciwienstwie do aglomeracji krakowskiej czy wroctawskiej, gdzie obowigzujg réwniez
taryfy strefowe, na obszarze wojewddztwa $lgskiego stosuje tylko i wytacznie wspdélng dla
catego kraju taryfe odcinkowa (kilometrowa).
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Podstawowg wada stosowanej obecnie taryfy kolejowej jest jej razaco niska konku-
rencyjnos$¢ cenowa dla wielu relacji w poréwnaniu z optatami pobieranymi przez przewozni-
koéw autobusowych. Trudno oczekiwaé, ze spoteczenstwo wybierze kolej, jezeli za przejazd
pociggiem nalezy uisci¢ nieraz ponadtrzykrotnie (!) wyzsze przewozne anizeli za przejazd
autobusem, ktéry dodatkowo jezdzi znacznie czeSciej i blizej generatoréw ruchu w porédwna-
niu do kolei. Natomiast w segmencie biletow okresowych nie tylko wyzsza cenajest przyczy-
ng porazki kolei, ale réwniez odcinkowy charakter stosowanej taryfy. Posiadacz biletu okre-
sowego obowigzujgcego w Srodkach komunikacji miejskiej (na przyktadzie KZK GOP) moze
korzysta¢ z wiekszosci linii autobusowych i tramwajowych na obszarze catego Zwigzku. Jego
uprawnienia nie sg wiec ograniczone do jednej tylko trasy. Innym mankamentem stosowanej
taryfy odcinkowej - kilometrowej jest jej niewielka podatno$¢ na marketingowe ksztattowa-
nie cen.

Kazda taryfa odznacza¢ powinna sie prostotg i czytelnoscig rozwigzania. Dlatego tez
wzorujac sie na licznych europejskich rozwigzaniach, opracowano koncepcje taryfy strefowej
dla aglomeracji gornoslaskiej [9]. Zaktada ona utworzenie pieciu stref taryfowych: jednej
srodkowej, zawierajacej w sobie dodatkowo podsfrefe centralng (miasto Katowice) oraz czte-
rech zewnetrznych i pétkolistych. Ztozonos$¢ i nieczytelno$¢ zaproponowanego rozwigzania
jest jedynie pozorna. Co prawda, w stosunku do innych Kkrajowych rozwigzan wystepuje tu
wieksza liczba stref, dodatkowo o niekoncentrycznym charakterze, jednak tak naprawde tylko
taki system bedzie korespondowat z potrzebami strategii pozyskiwania klientéw w ruchu
aglomeracyjnym. Podziat ten umozliwi wdrozenie konkurencyjnej polityki cenowej na wy-
branych odcinkach, np. Katowice - Dgbrowa Gomicza/Goton6g, Katowice - Tychy, Sosno-
wiec - Gotondg lub Katowice - Chetm Slaski, dzieki umieszczeniu wymienionych miast
w tej samej strefie lub w strefach sgsiadujacych.

Zadaniem nowej taryfy bytoby przede wszystkim:

- zwiekszenie ilosci przewiezionych pasazeréw na krétkie odlegtosci rzedu 6-20 km, za-
réwno w segmencie przejazdéw jednorazowych, jak i okresowych,

- zwiekszenie zainteresowania podréznych liniami stabo obcigzonymi i zagrozonymi re-
dukcja przewozo6w, a co za tym idzie zmniejszenie strat ptynacych z kursowania pocig-
géw na tych trasach,

- utrzymanie dotychczasowej pozycji w segmencie przejazdéw jednorazowych i okreso-
wych na $rednie odlegtosci rzedu 21-50 km.

Warto zaznaczyé, ze nawet przy zakladanej w przysztosci integracji taryfowo - bile-
towej kolej powinna przedstawic juz teraz konkurencyjng oferte cenowg. Natomiast zaprezen-
towane rozwigzanie moze sta¢ sie tlem szerszej dyskusji na temat dostosowywania taryf
do specyficznych warunkoéw lokalnych aglomeracji gornoslaskiej. Dodatkowo podkresli¢ na-
lezy potrzebe pilnego wprowadzenia osobnych, specyficznych rozwigzan taryfowych na ob-
szarze aglomeracji bielsko - bialskiej oraz konurbacji rybnickiej.

6. WNIOSKI- EFEKTY WPROWADZONYCH ZMIAN

Proponowane w artykule rozwigzania majg za zadanie zwiekszy¢ atrakcyjnos¢ i ja-
ko$¢ kolejowych przewozow regionalnych w wojewo6dztwie, z potozeniem nacisku na prze-
wozy aglomeracyjne. Lepsze dopasowanie oferty rozktadowej do potrzeb mozliwie najwiek-
szej grupy pasazeréw i mieszkancéw regionu powinno w duzej mierze co najmniej zahamo-
wac spadkowy trend w wielko$ci przewozow pasazerskich. Natomiast w obszarach aglomera-
cyjnych, gdzie konkurencja praktycznie catkowicie pozbawita kolej udziatu w rynku przewo-
z6w, dodatkowe dziatania w sferze polityki taryfowej powinny zacheci¢ ludno$¢ do po-
wszechniejszego korzystania z ustug kolei. By¢ moze wtedy spoteczenstwo i wtodarze samo-
rzadowi nie bedgjuz tak zdecydowanie na pierwszym miejscu listy priorytetowych inwestycji



508 K. Szymanski

komunikacyjnych w wojewddztwie stawia¢ budowy nowych drdg kotowych. W takiej sytu-
acji z catg pewnoscig tatwiej bedzie tez znalez¢ zrédta finansowania najakze potrzebne inwe-
stycje w systemie kolejowych przewozoéw regionalnych. Ich realizacja bedzie mogta uwydat-
ni¢ czesto przyblakte aktualnie zalety transportu kolejowego i w petni wykorzysta¢ jego po-
tencjalne mozliwosci.
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