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Streszczenie: Przedmiotem badan jest sie¢ tramwajowa konurbacji katowickiej. Konurbacja ta to duzy policentryczny region,
w ktérym warunki funkcjonowania komunikacji s3 odmienne niz w osrodkach monocentrycznych. W artykule przyjeto
zatozenie, ze jezeli ukfad przestrzenny obszaru miejskiego obstugiwanego przez sie¢ tramwajowq jest policentryczny,
to policentryczna jest tez struktura sieci tramwajowej. Postawiono hipoteze, ze w obrebie sieci istnieje kilka mniejszych
podsieci. Predysponowane sg one gtéwnie do realizacji lokalnych potrzeb przewozowych. Skutkiem tego jest niewielki wptyw
komunikacji tramwajowej na integracje pomiedzy poszczegdlnymi czesciami konurbacji. W oparciu o czynniki historyczne
i wtasnosci topologiczne sieci dokonano jej podziatu na mniejsze podsieci. Zbadano zréznicowanie podsieci pod wzgledem
infrastruktury. Dostepnos¢ do komunikacji tramwajowej zbadano z wykorzystaniem zobrazowania ukfadu przestrzennego
konurbacji bazujacego na koncepcji ptat-korytarz-macierz pochodzacej z ekologii krajobrazu. Wskazano obszary dobrze
obstugiwane oraz wykluczone z obstugi. Przeanalizowano oferte przewozowa, zwitaszcza pod wzgledem oferowanych
potaczen pomiedzy kilkoma wydzielonymi podsieciami. Przeprowadzone badania potwierdzity hipoteze, ale wykazaty, ze
rola komunikacji tramwajowej jest przestrzennie zréznicowana. W niektoérych jej czesciach sie¢ dobrze integruje wazne czesci
konurbacji, a w innych - wystepuja tylko przewozy lokalne.

Stowa kluczowe: dostepnos¢, komunikacja tramwajowa, konurbacja katowicka, transport publiczny, zagospodarowanie
przestrzenne

Abstract: The subjects of the research is tram network in Katowice conurbation. This conurbation is a big polycentric region
where condition of the tram transport operation is different than in big monocentric agglomeration. The article assumes
if the spatial arrangement of the conurbation is polycentric, then polycentric is also a structure of tram network. It was
hypothesized that in a tram network are several smaller subnetworks. They are mostly predisposed to the implementation
of local transportation needs. Therefore, tram transport has only little impact in integration between parts of conurbation.
Based on historical factors and topological properties of network it was divided to smaller subnets. Subnets differ in terms of
infrastructure. Accessibility to tram service was examined using landscape ecology ideas - “patch-corridor-matrix.” Areas well
served and excluded from service were indicated. Analyzed was also arrangement of tram lines and frequence of courses — with
emphasis on connections between another subnets. The hypothesis were confirmed, but the studies showed that the role of
tramway communication is spatially diverse. Some parts of conurbation are well integrated and in another parts — trams realize
only local journey.
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1. Wstep

Rozwadj sieci tramwajowej konurbacji katowickiej miat
miejsce na skomplikowanym tle historycznym i prze-
strzennym (ryc. 1). Laczy ona obszary tworzace zto-
zony, policentryczny uktad konurbacji, podczas gdy
wiekszos¢ sieci tramwajowych obstuguje pojedyncze
miasta o bardziej zwartym ukfadzie przestrzennym.
W artykule przyjeto zatozenie, ze skoro uktad prze-
strzenny konurbacji jest uktadem policentrycznym,
to znajduje to odbicie w ksztatcie i funkcjonowaniu
sieci tramwajowe;j.

Celem artykutu jest przedstawienie specyfiki
sieci tramwajowej konurbacji katowickiej, relacji
przestrzennych tej sieci zzagospodarowaniem prze-
strzennym oraz préba okreslenie roli, jakg petni trans-
port tramwajowy w konurbacji.

Postawiono hipoteze, ze sie¢ tramwajowa kon-
urbacji katowickiej wyksztatcita w swoim obrebie
kilka mniejszych podsystemoéw. Podsystemy te sg
predysponowane do zaspokajania lokalnych potrzeb
przewozowych i w niewielkim stopniu wptywaja na
integracje catej konurbacji. Niedostateczne dopaso-
wanie ksztattu sieci i oferty przewozowej do uktadu
przestrzennego konurbacji wptywa na obnizenie
znaczenia tramwajéw dla funkcjonowania tego ob-
szaru.

Do okreslenia obszaru badan sposréd wielu de-
limitacji konurbacji katowickiej wykorzystano strefe
rdzeniowa konurbacji wedtug opartej na wskazni-
kach charakteryzujacych komunikacje miejska deli-
mitacji A. Soczéwki (2012c). Tworza jg miasta: Bedzin,
Bytom, Chorzéw, Czeladz, Dabrowa Gérnicza, Gliwi-
ce, Katowice, Mystowice, Piekary Slaskie, Ruda Slaska,
Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swietochtowice,
Tychy, Wojkowice oraz Zabrze.

Badaniami objeto lata 2012 i 2013. W tym okre-
sie rozpoczeta sie realizacja projektu ,Modernizacja
infrastruktury tramwajowej i trolejbusowej w aglo-
meracji katowickiej”. W jego efekcie, juz po okresie
objetym badaniami, na dwutorowe przebudowano
pofacznie Szopienice-Sosnowiec — na trasie linii 15
i krétki odcinek na Brynowie — na trasie linii 6 i 16,
jako dwutorowa odbudowano trase z tagiewnik do
centrum Bytomia - na trasie linii 7. Poza dziataniami
modernizacyjnymi doszto takze do likwidacji odcinka
pomiedzy Ruda Potudniowa a Bobrkiem - trasa linii
18.

2. Przeglad literatury

W literaturze zauwazany jest podziat sieci tramwa-
jowej konurbacji katowickiej na dwa lub trzy mniej-
sze podsystemy. Najczesciej méwi sie o podziale na
dwa podsystemy — wschodni i zachodni (Diagnoza
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stanu..., 2007), czes¢ slaska i zagtebiowska (Soczow-
ka, 2012b). Na istnienie trzech podsysteméw — by-
tomskiego, katowickiego i dgbrowskiego - potaczo-
nych w niezbyt spdjna catos¢ zwraca uwage A. Kotos
(2006). Istnienie strefy centralnej wraz z zachodnia
i strefy wschodniej wskazuje sie w dokumentach stra-
tegicznych (Operacyjny program..., 2006). Podziaty
na wiecej niz dwa podsystemy sg interesujace, gdyz
zwracajg uwage na niejednolitosc slaskiej czesci sieci.

Istniejg dwie, czesciowo przeciwstawne, grupy
opinii dotyczacych znaczenia tramwajéw dla konur-
bacji jako catosci. Pierwsza wskazuje na stabe wyko-
rzystanie tramwajow w przewozach miedzymiasto-
wych: ,zmarnowano szanse budowy sieci tramwajéw
miedzymiastowych” (Koto$, 2006). Druga uznaje, ze
przy stabym dopasowaniu do potrzeb lokalnych
w niektérych miastach wazna role tramwaje odgry-
wajg w przewozach miedzymiastowych, a ,wiekszos¢
obstugiwanych relacji taczy w sobie funkcje komuni-
kacji miejskiej i miedzymiastowej” (Halor, 2012). Praca
J. Halora (2012) jest kompleksowym opracowaniem
podejmujacym od strony ekonomicznej problem za-
sadnosci funkcjonowania komunikacji tramwajowej
jako takiej w konurbacji katowickiej. Na postawie ob-
liczonych wskaznikow efektywnosci autor ten uznaje
za korzystne utrzymanie wiekszosci linii jako efek-
tywniejszych niz autobusowe. S. Dziadek (1995) uzna-
je, ze komunikacja tramwajowa ma istotne znaczenie
dla integracji miedzy miastami i stanowi substytut
nieistniejgcego metra. Takze zdaniem A. Soczéwki
(2012b) w konurbacji katowickiej w czasach histo-
rycznych wyksztatcit sie miedzymiastowy charakter
potaczen tramwajowych.

Przy okazji badan o zblizonej, ale odmiennej te-
matyce, A. Soczéwka (2012c) zauwaza, ze najsilniejsze
powigzania realizowane komunikacja miejska pomie-
dzy gminami, rozumiane jako liczba potaczen, oparte
sa w duzej mierze na trakcji tramwajowej. J. Petryszyn
(1996) zwraca uwage na znaczenie tramwajow jako
elementu integracji transportowej Slaska i Zagtebia,
jednak rola pofaczen tramwajowych wzrasta tu je-
dynie z uwagi na niedobér jakichkolwiek potaczen
pomiedzy tymi regionami.

Historia sieci tramwajowej konurbacji katowi-
ckiej zostata kompleksowo opisana w pracach K. So-
idy (1998) oraz K. Soidy i in. (2010). Szczeg6towych
informacji o charakterze przestrzennym na temat
kolejnych etapéw rozwoju sieci dostarcza Schemat
Rozwoju Komunikacji Tramwajowej (Wilczek, b.d.).
Bardzo syntetycznie, w ujeciu geograficznym, historie
tramwajoéw w konurbacji katowickiej ujat A. Soczéw-
ka (2012b).

Podejmowane byty proby okreslenia warunkéw
brzegowych, ktére powinny by¢ spetnione dla uzy-
skania uzasadnienia ekonomicznego dla komunikacji
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tramwajowej. W. Loose (2001), na podstawie badan
we Fryburgu, przyjmuje, ze liczba mieszkancow
w promieniu 400 m od przystanku tramwajowego na
poziomie 3 tys. czyni go optacalnym. Liczbe ludnosci
mozna przeliczy¢ na liczbe mieszkan — potrzeba ich
okoto 70 na hektar. Podejscie takie uzasadnia badanie
komunikacji tramwajowej w kontekscie zagospoda-
rowania przestrzennego. W warunkach konurbacji
katowickiej minimalne potoki pasazerskie umozliwia-
jace osiagniecie zadowalajacej efektywnosci ekono-
micznej tramwaju wynoszg od 2 tys. do 10 tys. 0s6b
na dobe zaleznie od parametréw trasy i czestotliwo-
$ci kursowania linii (Halor, 2012).

Tematyke dostepnosci komunikacji tramwajowej
w konurbacji katowickiej w odniesieniu do zagospo-
darowania przestrzennego podjat M. Rechtowicz
(2010) piszac o obstudze zaktadéw przemystowych
w Sosnowcu. W odniesieniu do komunikacji miejskiej
w catej konurbacji zagadnienie to badat A. Soczéwka
(2012a, 2012¢).

3. Metody badan

Idea sposobu prezentacji uktadu przestrzennego
konurbacji katowickiej czerpie z dorobku ekologii
krajobrazu i opiera sie na prébie jego przedstawienia
w ujeciu modelu krajobrazowego pfatéw, korytarzy
i macierzy (matryc), ,Kompozycja ptatéw, korytarzy
i matryc[...]jest gtéwna determinantg potokéw funk-
cjonalnych i migracyjnych poprzez krajobraz” (For-
man, Gordon, 1995: za: Pietrzak, 2010). Mozna zatem
przyja¢, ze jest tez determinanta popytu i potokéw
pasazerskich dla sieci tramwajowej stanowiacej tu
rodzaj korytarzy migracyjnych. Obraz ptatéw i ma-
cierzy w cytowanym opracowaniu uzyskany zostat na
podstawie danych Urban Atlas (2006). Wykorzystane
przedstawienie uktadu przestrzennego konurbacji
skfada sie z pfatow, ktoére sklasyfikowano wedtug
wielkoscii subptatéow bedacych wynikiem podziatéw
wiekszych ptatow.

W oparciu o dane OpenStreetMap i mapy archi-
walne - niemiecka Mestichblatt w skali 1:50 000 oraz
polska Mape Taktyczna WIG w skali 1:100 000 w opro-
gramowaniu QGIS przygotowano baze danych na
temat infrastruktury tramwajowej i przebiegu daw-
nych granic panstwowych. Zinwentaryzowano trasy
- w podziale na jedno i dwutorowe. Uwzgledniono
tez nieczynng w tym czasie trase Bytom — tagiewni-
ki (traktowanga jako jednotorowg). Oprogramowanie
QGIS postuzyto réwniez do wyznaczenia zasiegu
oddziatywania przystankéw za pomoca buforéw
ograniczonych stosowng ekwidystanta, a takze do
wykonania wszystkich pomiaréw.

Do opisu ksztattu sieci wykorzystano teorie gra-
féw. W koncepcji ptat-korytarz-macierz wykorzystu-

je sie ja do oceny potfaczen pomiedzy ptatami (Ri-
chling, Solon, 2011). Siecig potaczen miedzy ptatami
jest tutaj sie¢ tramwajowa konurbacji katowickiej.
Podstawowe pojecia i metody teorii graféw stosowa-
ne w geografii transportu scharakteryzowali M. Potry-
kowski i Z. Taylor (1982). Wykorzystano takze pojecie
zbioru rozspajajacego zawierajacego krawedzie, kto-
rych usuniecie uczyni graf niespojnym (Wilson, 1985).
W grafie sieci tramwajowej okreslono dostepnos¢ to-
pologiczna wierzchotkéw. Dla kazdego wierzchotka
obliczono liczbe asocjacji oraz wzgledna dostepnos¢
topologiczng — wskaznik Stutza. Wierzchotki sklasyfi-
kowano wedtug liczby asocjacji w cztery klasy z po-
dziatem dokonanym na podstawie sredniej i odchy-
lenia standardowego. Klasyfikacje przedstawiono na
rysunku grafu. Oznaczono na nim takze wierzchotki
centralne okreslone przez wskaznik Stutza.

Dzielac sie¢ na podsieci czynnik historyczny
uwzgledniono rozdzielajac jg w miejscach przeciecia
tras przez dawne granice panstw. Brane pod uwage
cechy ksztattu sieci to obecno$¢ krawedzi nalezacych
do zbioru rozspajajacego, a takze widoczne zréznico-
wanie topologii na rysunku grafu, w tym obecnos¢
w niektérych jego czesciach zwiekszonej liczby cykli.
Istotne jest, ze nie dokonywano podziatu grafu sieci,
a samej sieci. W nowo utworzonych grafach poszcze-
g6lnych podsieci dla wierzchotkéw reprezentujacych
te same miejsca w przestrzeni zastosowano nazwy
analogiczne jak w grafie catej sieci.

Dokonano pomiaréw dtugosci tras, odcinkow
jedno- i dwutorowych. Obliczono ich procentowe
udziaty w catej sieci i w podsieciach. Za pomoca
wskaznika specjalizacji lokalnej Florence’a okreslono,
ktére z nich w danej podsieci majg wieksze znaczenie.
Wskaznik ten oblicza sie jako stosunek udziatu pro-
centowego danej cechy dla danej jednostki nizsze-
go rzedu do udziatu procentowego tej cechy w jed-
nostce rzedu wyzszego. Najwyzsza wartosc¢ ilorazu
wskazuje na ceche najistotniejsza w danej jednostce
(Runge, 1992). W artykule uwzgledniono dwie cechy
dla kazdej podsieci: dtugos¢ odcinkéw jednotoro-
wych i dwutorowych. Za jednostke wyzszego rzedu
przyjeto catg badang siec.

Dla analizy oferty przewozowej tramwajow przy-
gotowano model przebiegu linii komunikacyjnych
i czestotliwosci kurséw. Model ten nie odzwiercied-
la stanu na konkretny dzien, a przedstawia ogélne
tendencje panujace przy ksztattowaniu oferty pota-
czen tramwajowych. Uwzglednia przebieg linii kur-
sujacyh po statych trasach w dtuzszym okresie czasu,
ale takze linie-efemerydy o niskich czestotliwosciach
i krétkim czasie funkcjonowania. Podejscie takie jest
konieczne ze wzgledu na nadmiernie czeste zmia-
ny rozktadow jazdy i tras linii. Jackiewicz i in. (2010)
dla lat 2000-2009 odnotowat az 458 zmian. Do roku
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2013 trend w postaci niestabilnosci oferty przewozo-  czono wskaznik dostepnosci bedacy srednig wazong
wej utrzymat sie. Dodatkowo natozyty sie na niego  jego powierzchni znajdujacej sie w zasiegach 500 m
utrudnienia zwigzane z rozpoczeciem projektu ,Mo- i 1000 m. Wagi dla $redniej wazonej dobrano arbi-
dernizacja infrastruktury tramwajowej i trolejbuso-  tralnie. Zasiegowi 500 m, jako zdecydowanie bardziej
wej w aglomeracji katowickiej”. Uwzgledniono ofer-  atrakcyjnemu, przypisano wage 2, a akceptowalne-
te dostepna w dni robocze w godzinach 6:00-18:00.  mu zasiegowi 1000 m —wage 1. Na postawie obliczo-
Model przedstawiono na schemacie i zestawionogo  nego syntetycznego wskaznika dostepnosci okreslo-
zmapa przedstawiajaca uktad przestrzenny konurba-  no ja kategoriami: bardzo dobra, dobra, dostateczna,
¢ji w postaci ptatéw. staba, bardzo staba, brak dostepnosci. Kategorie te
Ostatnim etapem byto zbadanie zwigzkéw uktadu  przypisano przedziatom wartosci wskaznika dostep-
przestrzennego konurbacji katowickiej z siecig tram-  nosci dobranym metoda tzw. naturalnego podziatu.
wajowa. W tym celu przeanalizowano zréznicowanie
dostepnosci do sieci tramwajowej oraz zwigzki po- 4. Podziat sieci tramwajowej
miedzy rozmieszczeniem ptatdéw a przebiegiem linii
komunikacyjnych. Poziom dostepnosci do komuni-  Siec¢ tramwajowa konurbacji katowickiej rozwijata sie
kacji tramwajowej okreslono w ukfadzie subptatéow.  w specyficznych warunkach geopolitycznych. Obszar
Okreslajac zasieg oddziatywania przystankéw tram-  jej funkcjonowania dwukrotnie przecinany byt grani-
wajowych postuzono sie modelem két o wybranym  cami panstw (ryc. 1). Tramwaj najwczesniej, bo jeszcze
promieniu. W Polsce zwyczajowo stosuje sie promie-  w XIX wieku, pojawit sie na terenie nalezacym do Prus.
nie 500 mi 1000 m (Beim, Majewski, 2008). Takimitez =~ W Zagtebiu komunikacja tramwajowa powstata do-
promieniami sie postuzono. Nie jest to model dosko-  piero w XX wieku, w okresie miedzywojennym. Ob-
naty. J. Gadzinski (2010), A. Soczéwka (2012c) zwra-  szar ten nalezatjuz wéwczas do Polski, a nie jak przed
caja uwage, ze zasieg przystanku moga zmniejszy¢ | wojng Swiatowa — do Rosji. W latach miedzywojen-
réznego rodzaju bariery. Jednak w zatozonej skali  nych podziatowi pomiedzy dwa panstwa - Polske
analizy, tj. dla catej konurbacji, daje to wystarczajaco i Niemcy - ulegta $laska czes¢ sieci.
dobry obraz dostepnosci. Dla kazdego subptata wyli-
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Ryc. 1. Podziat sieci tramwajowej konurbacji katowickiej na podsieci na tle historycznych granic panstwowych, stan sieci
tramwajowej na grudzien 2012 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Openstreetmap.org [25.05.2018], Mestichblatt w skali 1:50000 Mapy Taktycznej WIG
w skali 1:100000.
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W catej sieci znaleziono 15-elementowy zbiér
rozspajajacy. 12 usunietych krawedzi powoduje po-
wstanie graféw zerowych. Trzy krawedzie powoduja
rozpad grafu na izolowane podgrafy. Tylko dwa z tych
podgraféw pozwalajg wydzieli¢ sensowne podsieci.

Na podstawie czynnika topologicznego i histo-
rycznego mozna wydzieli¢ dwie duze podsieci —
,Slask” i ,Zagtebie”. Najistotniejsza krawedz ze zbioru
rozspajajacego to Katowice-Szopienice (25,29) (ryc.
2). Jej usuniecie powoduje rozdzielenie grafu na dwa
duze podgrafy - dla Slaska i Zagtebia. Istnienie sa-
motnej krawedzi (25,29) pokazuje, ze dawna granica
prusko-rosyjska okazata sie barierg niepokonang do
dnia dzisiejszego. Nie powstaty alternatywne do re-
prezentowanego przez te krawedz pofaczenia. Warto
zaznaczy¢, ze trasa reprezentowana przez krawedz
(25,29) sama nigdy nie byta przecieta granica panstwo-
wa. Slad granicy przeciety dopiero pdzniej zbudowane
trasy — krawedzie (29,30) i (29,37). Stad fragmenty tych
dwoch tras zostaty zaliczone do podsieci $laskiej, zas
graf podsieci ,Slask” na wschodzie ma posta¢ rozwid-
lajacego sie drzewa, a nie pojedynczej krawedzi.

W podsieci ,Slask” mozliwy jest dalszy podziat
wedtug czynnika historycznego. Dawna pruska czes¢
sieci zostata tu podzielona pomiedzy Polske i Niem-
cy. Wymowng tego pamiatka sq schrony Obszaru

Warownego ,Slask” - polskich umocnien na granicy
niemieckiej (ryc. 3). Granica ta nie znalazta odzwier-
ciedlenia w topologii sieci. Przeciete zostaty nig trasy
reprezentowane przez krawedzie (3,6), (2,7) - tu prze-
budowano trase tak, by jej slad ominat terytorium
Polski, (8,15), (9,17), (10,22). Odtwarzajac przebieg gra-
nicy mozna wydzieli¢ podsieci ,Bytom-Zabrze” oraz
,Katowice-Chorzéw-Swietochtowice-Ruda Slgska”
- dalej zwana ,Kat-Ch-Sw-RSI” (ryc. 1).

Dalsze podziaty mozliwe sg w oparciu o cechy to-
pologiczne sieci. Mozna ich dokona¢ przede wszyst-
kim znajdujac elementy zbioru rozspajajacego, nie-
dajace grafow zerowych w grafach wydzielonych
podsieci (ryc. 4). W grafie podsieci ,Bytom-Zabrze”
istniejag dwa elementy zbioru rozspajajacego niepo-
wodujgce powstania podgraféw zerowych. Wazna
jest tu krawedz (7,8). Jej usuniecie powoduje rozpad
podsieci na dwa podgrafy. Jest to przestanka do wy-
dzielenia oddzielnych podsieci ,Bytom” i ,Zabrze”
(ryc. 1, ryc. 4). Drugi element zbioru rozspajajacego
- krawedz (10,13) - powoduje powstanie podgrafu
zbyt matego, by w oparciu o niego wydzieli¢ kolej-
na podsie¢. W Zagtebiu waznym elementem zbioru
rozspajajacego jest krawedz (33,39). W oparciu o nig
podzielono te podsie¢ na dwie mniejsze — ,Sosno-
wiec” i ,Bedzin”.

14

Wierzchotki centralne wedtug

(O liczby asocjacji ® bardzo dobra
@ wskaznika Stutza © dobra

o staba

O bardzo staba

Dostepnosé topologiczna

Ryc. 2. Graf sieci tramwajowej konurbacji katowickiej, wg stanu sieci na grudzien 2012 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.



22

Krzysztof Mazur

H»-

1
¢

‘u.!

I\
S 5
.

Ryc. 3. Schron Obszaru Warownego ,Slask” przy trasie tramwajowej w tagiewnikach.

Zrédto: zbiory whasne.

Podziatu w oparciu o czynnik topologiczny moz-
na tez dokona¢ analizujac zr6znicowanie ksztattu
sieci. Podsie¢ ,Kat-Ch-Sw-RSI” w czesci zachodniej
jest znacznie bardziej ztozona. W grafie wystepuja tu
liczniejsze cykle, cho¢ niektére z nich domykaja sie
dopiero przez krawedzie (trasy) z podsieci ,Zabrze-
Bytom”. To zr6znicowanie ksztattu sieci zdecydowa-
to o jej podziale na zachodnig podsie¢ ,Ch-Sw-RSI”
o charakterze sieci kratowej i wschodnia ,Katowice”
o charakterze drzewa.

5. Zréznicowanie przestrzenne infrastruktury
tramwajowej

Duza liczba odcinkéw jednotorowych jest charak-
terystyczna dla sieci tramwajowej konurbacji kato-
wickiej (Soczéwka, 2012¢). Dtugie odcinki o jednym
torze ograniczajg przepustowos¢ trasy, determinujg
rozktad jazdy i wydtuzony czas jazdy, wywotuja uciaz-
liwe postoje w oczekiwaniu na zwolnienie odcinka
jednotorowego, opodznienia wtérne, chaos komuni-
kacyjny na danym fragmencie sieci (Molecki, 2007).
Odcinki jednotorowe w sieci tramwajowej konurbacji
katowickiej mozna podzieli¢ na krotkie, Srednie — wy-
magajace uwzglednienia w rozktadzie jazdy, dtugie

- wymagajace dopasowania czaséw przejazdu do
mijanek (Soczéwka, 2012c).

Wedtug wykonanych pomiaréw odcinki dwutoro-
we w sieci tramwajowej konurbacji katowickiej maja
sumaryczng dtugos¢ 113 km. W tej liczbie miesci sie
réwniez 2,25 km przypadajacych na kryteria uliczne.
Suma dtugosci odcinkéw jednotorowych wynosi
60,5 km. Zatem ponad 1/3 og6tu torowisk to odcinki
jednotorowe (ryc. 5, tab. 1).

Podsieci réznicuja sie miedzy soba pod wzgledem
udziatu i dominacji odcinkéw jednotorowych (tab. 1).
W podziale na czes¢ $laska i zagtebiowska wiekszym
o niecate 11% udziatem odcinkéw dwutorowych ce-
chuje sie Zagtebie. Takze wskaznik Florence’a kaze
uzna¢ odcinki dwutorowe za bardziej charaktery-
styczne dla Zagtebia, a jednotorowe - dla Slaska.
W mniejszych podsieciach udziat odcinkéw jedno-
torowych waha sie od 14,8% w podsieci bedzinskiej
do 38% w zabrzanskiej. Jedynie podsie¢ ,Ch-Sw-
RSI” posiada ponad 50% odcinkéw jednotorowych.
W $wietle wysokiej wartosci wskaznika Florence’a dla
nich wypada ona szczegoélnie niekorzystnie na tle
reszty sieci. Natomiast wyrazna dominacja odcinkéw
dwutorowych cechuje podsieci ,Bedzin”, ,Bytom”
i ,Katowice”.
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Ryc. 4. Grafy sieci tramwajowej i wyréznionych w niej podsieci.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Tab. 1. Udziat torowisk pojedynczych i podwdjnych.

Krzysztof Mazur

Udziat procentowy Wskaznik Florence’a
Siec¢/Podsiec
2 tory 1 tor 2 tory 1 tor
Bedzin 85,2 14,8 1,31 0,43
Bytom 76,7 23,3 1,18 0,67
Katowice 75 25 1,15 0,72
Zagtebie 72,8 27,2 1,12 0,78
Cata sie¢ 65,1 34,9 - -
Sosnowiec 64,5 35,5 0,99 1,02
Slask 62 38 0,95 1,09
Zabrze 62 38 0,95 1,09
Ch-Sw-RSI 43,7 56,3 0,67 1,62

Ch-Sw-RSI - Chorzéw-Swietochtowice—Ruda Slaska.
Zrédto: opracowanie wiasne.
Rozmieszczenie miejsc (ryc. 5) do zawracania na-

wiazuje do przebiegu granic miedzy poszczegdlnymi
podsieciami oraz granic administracyjnych gmin. Po-

zwala to na funkcjonowanie niektérych podsiecijako
sieci mniejszych, catkowicie autonomicznych, w tym
nawet wewnatrzmiejskich.

Torowiska: O petla
— pojedyncze O kryterium uliczne
— podwojne ¥ przejscie torowe
___ podwodjne A trojkat

jako kryteria uliczne O zajezdnia

nieczynne,
do odbudowy

mijanka

Ryc. 5. Infrastruktura tramwajowa konurbacji katowickiej, stan sieci tramwjaowej na grudzien 2012.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie OpenStreetMap [25.05.2018].

6. Dostepnosc topologiczna i ksztatt sieci

Srednica grafu, czyli najkrotsza droga miedzy najbar-
dziej oddalonymi wierzchotkami mierzona liczba kra-
wedzi grafu, dla catej sieci wynosi 13, a najnizsza liczba
asocjacji to siedem. Najnizsza liczba asocjacji cechuje

cztery wierzchotki: 20 - Swietochtowice Gazownia, 21
— Chorzoéw Koscioét sw. Jadwigi, 23 — Chorzéw Rynek,
24 — Chorzéw Batory Dworzec PKP. Graf posiada za-
tem cztery wierzchotki centralne. Wszystkie znajduja
sie w podsieci ,Kat-Ch-Sw-RSI”. W $wietle wskazni-
ka Stutza wierzchotkiem centralnym jest wierzchotek
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stopnia czwartego lezacy w Srodkowej czesci rysunku
grafu catej sieci - 25 - Katowice Rynek. Wobec tego
za najbardziej centralny przyjeto wtasnie ten wierz-
chotek. Potozenie wierzchotkdw centralnych wskazu-
je na przesuniecie ciezaru sieci bardziej ku jej czesci
$laskiej (ryc. 2). Wierzchotek wybrany przez wskaznik
Stutza nalezy ponadto do jedynej krawedzi spajajacej
duze czesci grafu odpowiednie dla Slaska i Zagtebia.
Potwierdza to znaczenie Katowic jako centralnego
wezla sieci tramwajowej konurbacji.

Wierzchotki najlepiej dostepne koncentruja sie
w rejonie Katowic, Chorzowa i Swietochtowic. Jest to
czesc sieci wyrdzniona przy podziatach jako podsiec
,Kat-Ch-Sw-RSI". Posrod tych wierzchotkéw znajdu-
ja sie tez wierzchotki centralne catej sieci. W tej czesci
nie ma wierzchotkéw stabo i bardzo stabo dostep-
nych. Wierzchotki bardzo stabo dostepne wystepuja
w rejonie Zabrza, Bedzina i w Sosnowcu (zasieg pod-
sieci odpowiednio ,Zabrze”, ,Bedzin” i ,Sosnowiec”).
Nie ma ich w okolicach Bytomia (podsie¢ ,Bytom”).
Bioragc pod uwage dokonane podziaty sieci, nalezy
zatem stwierdzi¢, ze pod wzgledem topologicznym
podsie¢ ,Bytom” jest zdecydowanie lepiej zintegro-
wana z pozostala czescig sieci niz inne podsieci.

Wyrdznione podsieci charakteryzujg sie réz-
nym uktadem (ryc. 4). Podsie¢ ,Bytom-Zabrze” jest
typowym przyktadem sieci rdzeniowej. W jej obre-
bie nie wytworzyty sie zadne cykle. Rdzeniowe sa
tez powstate z jej podziatu podsieci ,Zabrze” i ,By-
tom”. Wiele cykli posiada podsie¢ ,Kat-Ch-Sw-RSI”,
szczegolnie jej czeé¢ ,Ch-Sw—RSI”, a przez dotaczenie
krawedzi z sasiednich podsieci mozliwe bytoby utwo-
rzenie dalszych. Natomiast sama podsie¢ ,Katowice”
nie ma juz cykli, jedyny mozliwy powstaje przez dofa-
czenie krawedzi z podsieci ,Ch-Sw-RSI”. W podsieci
,Ch-Sw-RSI" ujawniaja sie tez cechy ukfadu tréjkatne-
go. Jednoczesnie pomimo utozenia toréw w tréjkat,
w zwigzku z przyjetymi zasadami tworzenia grafu,
cech sieci tréjkatnej nie ma podsie¢ ,Sosnowiec”.
Posiada ona tylko jeden cykl. Podsie¢ ,Bedzin” jest
rdzeniowa. W podsieciach ,Zabrze”, ,Bytom”, ,Ka-
towice” i ,Bedzin” trasy gwiazdziscie zbiegaja sie do
centralnie potozonych punktéw. Z wyjatkiem sieci
bedzinskiej mozna w nich utworzy¢ cykle przez do-
taczenie krawedzi z sgsiednich podsieci. W podsieci
»Sosnowiec”, a co za tym idzie w catej podsieci ,Za-
gtebie”, charakterystyczne jest gwiazdziste zbieganie
sie wszystkich tras nie do jednego wierzchotka, ale do
grupy wierzchotkéw tworzacych jedyny cykl w tych
sieciach (30,32,33,34).

7. Dostepnosé do sieci tramwajowej

Jak zauwaza A. Soczéwka (2012c), jedynie w cen-
trach kilku miast konurbacji katowickiej zasiegi

dojscia pieszego, ustalone przez niego na 330 m,
do przystankéw komunikacji miejskiej — autobuso-
wych, tramwajowych i trolejbusowych - tacza sie
w zwartg powierzchnie. W niniejszej pracy stwier-
dzono podobng prawidtowos¢ dotyczaca zlewania
sie zasiegow przystankéw w wieksze strefy z ak-
ceptowalnym dojsciem, dotyczacg samych tram-
wajow. Strefa zasiegu 500 m, tworzaca wieksza
ciggta powierzchnie, wystepuje tylko przy trzech
z dziewieciu pfatéw bardzo duzych: w Chorzowie,
Katowicach i Sosnowcu oraz przy jednym duzym
w Bytomiu. W skfad tych ptatow wchodzga subptaty
o strukturze miejskiej, a cztery z tych subpfatéw za-
wieraja $srodmiescia miast - Bytomia, Swietochtowic,
Chorzowa i Katowic. Strefg ta objety jest tez jeden
maty ptat w Swietochtowicach obejmujacy Lipiny,
Chropaczéw i Piasniki (ryc. 6).

W Swietochtowicach, Chorzowie i Sosnowcu
zwarte powierzchnie ztozone ze stref oddziatywa-
nia kilku przystankéw przy ekwidystancie 500 m po-
wstajg w miejscu wystepowania namiastki gestszej
sieci. W grafach tych czesci sieci widoczne sg cykle.
W Bytomiu jest to wynik zbiegania sie tras z licznych
kierunkow do jednego punktu. Znaczenie dla roz-
ciagniecia strefy dostepnosci w zasiegu 500 m ma
tu krotka linia nr 38. Duzy obszar obstugiwany przez
komunikacje miejska w Katowicach to zastuga zbie-
gania sie tras do jednego punktu oraz réwnolegtego
przebiegu dwdch tras w kierunku zachodnim. W Za-
brzu i Bedzinie zbieg kilku linii w punkcie nie powo-
duje juz powstania wokét niego wiekszej powierzchni
z krotkim dojsciem pieszym do przystankéw. Strefa
pozostatych obszaréw z dostepem do przystankéw
tramwajowych w zasiegu 500 m jedynie nasladuje
przebieg tras. Miejscami zostaje rozcieta tam, gdzie
odlegtosci miedzyprzystankowe sg wieksze. Jednak
nie pogarsza to dostepnosci — przerwy wystepuja
w miejscach braku jakichkolwiek ptatow, np. trasa
Zabrze-Bytom.

Przy zasiegu 1000 m powstaje szeroka, przybie-
rajaca posta¢ pasma, powierzchnia obstugiwana
przez tramwaj ciggnaca sie od Bytomia przez Cho-
rzéw i Swietochtowice do Katowic (ryc. 6). Jest to re-
jon catej podsieci ,Kat-Ch-Sw—-RSI” oraz centralnej
czesci podsieci bytomskiej. Powierzchnia ta objete sg
srédmiescia czterech miast i tereny pomiedzy nimi.
Dopiero po przyjeciu zasiegu 1000 m wieksza ciggta
powierzchnia obstugiwana przez tramwaj pojawia sie
w Zabrzu. Wieksza strefa wyznaczona ekwidystanta
1000 m w Zagtebiu wystepuje tylko w Sosnowcu.

Najwieksze ciggte powierzchnie z zapewniong
dostepnoscia do tramwajow wystepuja w Srodkowej
czesci konurbacji, rozciggajac sie nieco na poétnoc.
Przekraczaja dawnga granice polsko-niemiecka, ale
nie przekraczaja granicy prusko-rosyjskiej.
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W wyniku analizy wartosci obliczonego synte-
tycznego wskaznika dostepnosci sposrod 275 sub-
ptatéw, nalezacych do 222 ptatéw réznych kategorii
wielkosciowych, za posiadajace dostep do komuni-
kacji tramwajowej nalezy uznac¢ 109. Sa to subptaty
o wskazniku dostepnosci wyzszym niz 9%. Naleza

Krzysztof Mazur

one do 68 réznej wielkosci ptatéw. W zasiegu od-
dziatywania przystankéw tramwajowych znalazty sie
subpfaty wszystkich rodzajéw struktur uzytkowania
terenuinalezace do pfatéw wszystkich kategorii wiel-
kosciowych (ryc. 6).

10 km

tramwajowe

—— trasy tramwajowe
przystanki

—— granice gmin

bardzo staba
bardzo dobra

staba
dostateczna

ocena
dobra

5- 24
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24 -

wskaznik %
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68 - 87
87 -100

+ +

HOOEN

Ekwidystanty zasiegu przystankéw:

Dostepnosé:

Ryc. 6. Zréznicowanie poziomu dostepnosci do komunikacji tramwajowej w ujeciu subptatow.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Urban Atlas, OpenStreetMap [25.05.2018].
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Bardzo duze i duze ptaty wykazuja zréznicowanie
pod wzgledem poziomu dostepnosci sktadajacych sie
na nie subpfatéw. Oznacza to, ze w duzych, zwartych
kompleksach o miejskim sposobie uzytkowania do-
stepnosc do tramwaju jest nieréwnomierna. Najmniej
zréznicowane sg najwieksze ptaty Zabrza i Bytomia.
Bardzo niekorzystne jest zré6znicowanie poziomu
dostepnosci takie, jak w ptacie na terenie Sosnowca
obejmujacym Zagorze i Klimontéw. Z jednej strony
tramwaj dociera do tego pfata, a zdrugiej najbardziej
potrzebujace obstugi tym srodkiem transportu wiel-
kie osiedla mieszkaniowe znajduja sie w subptatach
o stabej lub z brakiem do niego dostepnosci.

Z obstugi komunikacjg tramwajowg catkowicie
wykluczone zostaty trzy ptaty bardzo duze i jeden
duzy. Wszystkie zawieraja subptaty o strukturze miej-
skiej, w tym srodmiescia. W przypadku pfata w Gli-
wicach jest to wysoce niekorzystne. Lezy on blisko
innego bardzo duzego ptata w Zabrzu i wczesniej
miat z nim potaczenie tramwajowe. Do wykluczonych
ptatéw bardzo duzych zalicza sie ptat na potudniu Ka-
towic. Tylko dwa z siedmiu jego subptatéw maja do-
step do tramwaju, ale nawet w nich dostepnos¢ jest
staba. Za negatywny nie mozna uznac faktu braku
obstugi przez tramwaj ptata w Tychach. Istnieje tam
sie¢ trolejbusowa bedaca substytutem komunikacji
tramwajowej. Ze wzgledu na wyrazne oddalenie od
pozostatych wiekszych ptatéw jego integracje z po-
zostatymi miastami powinna zapewnic kolej. Sposrod
ptatow duzych wykluczony zostat tylko ptat w Pieka-
rach Slaskich.

Do najwazniejszych obszaréw reprezentowanych
przez ptaty bardzo mate i mate wykluczonych z do-
stepu do tramwaju nalezg osiedle w bytomskich Mie-
chowicach, osiedle Giszowiec w Katowicach — wraz
z kopalnia ,Staszic”, osiedle Brzeczkowice w Mysto-
wicach, siemianowickie Michatkowice, Bielszowice,
Kochtowice i Halemba w Rudzie Slaskiej, ptaty repre-
zentujace gliwicka Sosnice.

Z 15 ptatéw zawierajacych w sobie subpfaty utoz-
samiane z centrami 16 miast (Chorzéw i Swietochto-
wice objete sg jednym pfatem) w zasiegu sieci tram-
wajowej znalazto sie 10. Sie¢ tramwajowa nie objetfa
zasiegiem bardzo duzych ptatéw zawierajacych $réd-
miescia w Gliwicach i Tychach oraz duzego w Pieka-
rach Slaskich, a takze bardzo matego obejmujacego
centrum gminy Wojkowice.

8. Uklad linii komunikacyjnych

W modelu oferty przewozowej komunikacji tramwa-
jowej uwzgledniono 24 linie (ryc. 7). W rozktadach
jazdy tramwajéw stosowane sg nastepujace mo-
duty czestotliwosci kursowania: 10, 15, 20 i 30 min.
Jedynie linia 26 kursuje w takcie 12-minutowym. Po-

szczegdlne moduty czestotliwosci dobierane sg pod
katem ograniczen technicznych stwarzanych przez
infrastrukture, potrzeb przewozowych, a takze de-
cyzji politycznych o ograniczeniu poziomu oferty
przewozowej. Proba ujecia przestrzennych prawidet
w rozmieszczeniu linii o danym module czestotliwo-
ci nie zakonczyta sie powodzeniem. Wiekszos¢ linii
w Zagtebiu kursuje co 20 min, z wyjatkiem linii 26 -
co 12 min, i jadacej na Slask linii 15 - co 15 min. Linie
w $laskiej czesci sieci kursujg przewaznie co 15 min,
ewentualnie co 30 min. Jednak w $laskich podsyste-
mach ,Zabrze”, ,Bytom” i ,Ch-Sw-RS|” wystepuja
takze linie zmodutem 20-minutowym. Linie tramwa-
jowe, z nielicznymi wyjatkami, gtéwnie w weekendy,
przez caty dzien kursuja z jedng, ustalong dla danej
linii czestotliwoscia przez caty dzien, tj. od ok. 5:00 do
ok. 18:00-20:00 (zaleznie od linii) po czym nastepuje
zmniejszenie czestotliwosci o potowe i ograniczenie
komunikacji tramwajowej w godzinach nocnych.

Ukfad linii nawigzuje do podziatu sieci na podsy-
stemy. Nie istnieje zadna linia komunikacyjna pod
wzgledem topologicznym dtuzsza, niz maksymalna
liczba asocjacji wierzchotka. Najdtuzsze linie przebie-
gaja maksymalnie przez trzy podsieci (wg podziatu
na podsieci najmniejsze). Wynika z tego brak wielu
bezposrednich potaczen pomiedzy oddalonymi
weztami przesiadkowymi i bardziej oddalonymi od
siebie miastami, np. Zabrze-Katowice, Sosnowiec—
Chorzéw.

Na pierwszym poziomie podziatu - ,Slask” i ,Za-
gtebie” - tylko jedna linia przejezdza do podsystemu
sgsiedniego. Jest to linia relacji centrum Katowic-cen-
trum Sosnowca-Zagoérze. Druga z linii dojezdzaja-
cych na strone $lgska dociera tylko do petli bedacej
granica miedzy podsystemami i nie penetruje gtebiej
podsystemu slaskiego. Az szes¢ linii piecioma trasami
przejezdza z podsieci ,Zabrze-Bytom” do podsieci
,Kat-Ch-Sw-RSI”. Wszystkie one przejezdzaja przez
wydzielong w jej obrebie podsie¢,,Ch-Sw-RSI”, a tyl-
ko trzy docieraja do podsieci ,Katowice”. Wystepuja
linie w catosci funkcjonujace w obrebie tylko jednego
ztych podsystemow - cztery w podsystemie ,Zabrze
-Bytom” oraz trzy w podsystemie ,Kat-Ch-Sw-RSI".
Takze w obrebie najmniejszych podsieci funkcjonu-
ja linie wewnetrzne. Sposrod 24 linii az 12 kursuje
w obrebie jednej tylko podsieci, dziewiec taczy dwie
sasiadujace podsieci, a tylko trzy biegng przez trzy
podsieci. W obrebie wylacznie podsieci ,Zabrze” kur-
sujg — dwie z pieciu linii, ,Bytom” — jedna z siedmiu,
.Katowice” - piec z dziewieciu, ,Sosnowiec” — dwie
z pieciu, ,Bedzin” — dwie z czterech. Wszystkie trzy
linie taczace wiecej niz dwie podsieci koncentruja sie
w $laskiej czesci sieci pomiedzy podsieciami ,Katowi-
ce”, ,Ch-Sw-RSI” i ,Bytom”. To potaczenie zapewnio-
ne jest na dwdch ciggach komunikacyjnych przez trzy
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linie - przez centrum Chorzowa (linie 6i 19) oraz przez
Swietochtowice (linia 7). Wszystkie te linie posiadaja
dobrg 15-minutowq czestotliwos¢ kursow.

W podziale na najmniejsze podsieci (,Zabrze”,
,Bytom”, ,Ch-Sw-RSl", ,Katowice”, ,Sosnowiec”,
,Bedzin”) przez kazdy z tych podsysteméw mozna
przejechac linig o charakterze srednicowej zaréwno

Krzysztof Mazur

w kierunku N-S, jak i W-E. Wyjatek stanowi podsiec
,Ch-Sw-RSI”, catkowicie nieprzejezdna bez przesiad-
ki w Chebziu w relacji W-E. Podsie¢ ta jest ponadto
zdecydowanie lepiej zintegrowana poprzez bezpo-
Srednie, liczniejsze i czesciej kursujace linie z siecia
katowicka i bytomska niz zabrzanska.
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Nie wszystkie linie docierajg do najbardziej cen-
tralnego punktu catej sieci, tj. katowickiego Rynku
(wierzchotek nr 25). Niemniej kazda linia przejezdza
przez przynajmniej jeden wierzchotek uznany w wy-
branej podsieci za najlepiej dostepny. Nie ma linii
o charakterze obwodowym, pomijajacej najbardziej
centralne punkty sieci. Linie tramwajowe obstuguja
przede wszystkim lokalne centra, w niektoérych przy-
padkach taczac centra sasiadujace ze soba.

Najbardziej obcigzone ruchem punkty lezg w ob-
rebie najwiekszych ptatéow - duzych i bardzo duzych.
Wyjatkiem jest Chebzie — miejsce konczenia biegu
wielu linii. Miejsce to, pretendujgce do stanowienia
jednego z wazniejszych weztéw przesiadkowych, po-
tozone jest poza jakimkolwiek ptatem.

Jedna linia komunikacyjna taczy najwyzej trzy
ptaty bardzo duze. Liniami takimi sg 6 i 21. Linia 6
taczy bardzo duze ptaty z terenu Katowic i Chorzowa
oraz duzy ptat w Bytomiu. Linia 21 kursuje w Zagte-
biu i taczy bardzo duzy ptat Sosnowca, przez duzy
w Bedzinie z dwoma duzymi w Dabrowie Gorniczej.

Najbogatsza oferta w potagczeniach miedzy pfata-
mi wystepuje pomiedzy Katowicami (szczegdlnie ich
pétnocnym bardzo duzym ptatem) a bardzo duzym
ptatem w Chorzowie. Linie je tagczace dobrze penetru-
ja oba ptaty docierajac do wszystkich ich subpfatow.
Przez bardzo duzy ptat w Chorzowie przejezdzaja tez
trzy linie faczace duzy ptat Bytomia z ptatami w Ka-
towicach. Silne, cho¢ oparte na jednej tylko trasie,
ale obstugiwanej wiazka linii z wysoka taczna cze-
stotliwoscia, sg powigzania duzego ptata w Bedzinie
i bardzo duzego w Dabrowie Gorniczej.

Linie zbiegaja sie w szersze niz liczace dwie linie
wigzki w najlepiej dostepnych wierzchotkach, ewen-
tualnie ich sasiadach, catej sieci lub poszczegélnych
podsieci. Dotyczy to takze wierzchotka nr 18 — cen-
tralnego dla podsieci ,Ch-Sw-RSI” - wprawdzie nie
powstaje tu zadna nowa wiazka, ale podwadjna wiaz-
ka krzyzuje sie z poprzeczng pojedyncza linia. Naj-
szersze wigzki — do szesciu linii, i najwieksza liczba
linii — 10, przejezdza przez najlepiej dostepny z catej
sieci wierzchotek Katowice Rynek (nr 25).

Szerokos¢ wigzek linii spada w miare oddalania
sie od wierzchotkéw centralnych i najwiekszych pta-
tow zawierajgcych srédmiescia miast. Dotyczy to za-
réwno catej sieci, jak i podsieci. Oznacza to, ze linie
zbiegaja sie do lokalnych punktéw centralnych sieci
potozonych w lokalnych centrach konurbacji. Punkty
te obstuguja duzg liczbe kierunkéw. Podsieci lezace
peryferyjnie majg ubozsza oferte przewozowa, niz
podsiec ,Katowice”.

Liczne odcinki tras obstugiwane sg przez pojedyn-
cze linie. S3 to linie o wysokich, jak i bardzo niskich
czestotliwosciach kursowania - co 10 i 12 min, ale
tez zaledwie co 20 i 30 min. Strefg dominacji tego

typu rzadko obstugiwanych odcinkéw jest zachodnia
czes¢ podsieci ,Ch-Sw-RSI”. Mato atrakcyjng czesto-
tliwo$¢ poza wymieniona podsiecia oferujg: w Zabrzu
potaczenie pétnoc-potudnie (20 min), w Bytomiu —
linia 38 (20 min), w Zagtebiu do Kazimierza Gérni-
czego, Konstantynowa i Czeladzi (20 min). Obstuga
pojedyncza linig co 15 min wystepuje tez w potacze-
niach Katowice-Mystowice i do Siemianowic Slaskich.

9. Podsumowanie i dyskusja

Sie¢ tramwajowa konurbacji katowickiej obstuguje
specyficzny, policentryczny obszar. Jest wyraznie
zréznicowana przestrzennie. Mozna w niej wydzieli¢
kilka mniejszych podsieci. Zréznicowanie przestrzen-
ne pomiedzy nimi dotyczy ksztattu sieci, charakteru
infrastruktury, dostepnosci do komunikacji tramwajo-
wej, a takze znaczenia sieci dla przewozéw lokalnych
lub metropolitalnych. Zr6znicowany wptyw mozli-
wosci przejazdu tramwajem na integracje pomiedzy
miastami wynika ze zréznicowanego stopnia dopa-
sowania rozmieszczenia infrastruktury tramwajowej
i oferty przewozowej do uktadu przestrzennego
konurbacji. Na wyksztatcenie sie obecnego ksztattu
sieci i jej roli wptyw miaty czynniki historyczne. Tym
samym potwierdzona zostata postawiona na wstepie
hipoteza.

Najbardziej zaznacza sie podziat na sie¢ slaska
i zagtebiowska, nawigzujacy do granicy prusko-
rosyjskiej. Mniej wyraznie zaznaczyta sie granica
polsko-niemiecka z okresu miedzywojennego, cho¢
uwzgledniajac jej przebieg mozna wyréznié¢ wyraz-
nie dwubiegunowy podsystem tramwajowy Bytomia
i Zabrza.

Sie¢ konurbacji katowickiej jest bardzo zréznico-
wana przestrzennie pod wzgledem ksztattu. W po-
szczegolnych podsieciach odnalez¢ mozna cechy
uktadu kratowego, tréjkatnego i rdzeniowego.

Centralnym punktem sieci, zaréwno pod wzgle-
dem dostepnosci topologicznej, jak i liczby ofero-
wanych kierunkéw podrézy i powigzan z sasiednimi
ptatami jest katowicki Rynek. Wystepujg wyrazne
lokalne punkty centralne w podsieciach.

Omawiana sie¢ tramwajowa w uktadzie podsie-
Ci jest zréznicowana pod wzgledem infrastruktury.
Ponad 1/3 ogoétu torowisk to odcinki jednotorowe.
Ogranicza to mozliwos¢ ksztattowania atrakcyjnej
oferty przewozowej. Szczegdlnie niekorzystne jest
ich nagromadzenie w podsieci ,Ch-Sw-RSI”. Lezy ona
w érodkowej czeéci podsieci ,Slask”, przez co utrud-
nione jest prowadzenie linii tranzytowych, np. z Za-
brza w kierunku Chorzowa dla utworzenia pofaczenia
o randze metropolitalnej.

Kazda z wydzielonych podsieci uzyskata predys-
pozycje do zaspokajania przede wszystkim lokalnych
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potrzeb przewozowych. Mimo to istnieje grupa pod-
sieci o duzym znaczeniu dla integracji kilku obsza-
réw konurbacji na poziomie ponadlokalnym (ryc. 8).
W sieci tramwajowej konurbacji katowickiej mozna
zatem wskazac podsieci dwoch rodzajow:

. zorientowane gtéwnie na dojazdy lokalne,

[l. o charakterze metropolitalnym, integrujace
kilka intensywnie zurbanizowanych obszaréw.

Krzysztof Mazur

dowy. Z tego powodu zachodnia czes¢ tej podsieci
nalezy traktowac jak podsie¢ typu I. Podsie¢ ,Zabrze”
jest typowym przyktadem podsieci | rodzaju. Ma tyl-
ko jedno zadowalajgce potaczenie do innej podsieci
i ptata duzego. Cho¢ dzieki silnej integracji z pod-
sieciami ,Ch-Sw-RSI" i ,Katowice” podsie¢ ,Bytom”
nalezy do grupy ll, nabiera ona tez rodzaju | - duze
znaczenie w dowozach do centrum tego miasta przez

Zagtebie

v

Sosnowiec

Ryc. 8. Gtéwne powiazania pomiedzy podsieciami sieci tramwajowej konurbacji katowickiej.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podsieci | rodzaju obstuguja przede wszystkim
podréze w obrebie duzych pfatéw i otaczajacych je
ptatow mniejszych. Sieci takie pod wzgledem topo-
logicznym przewaznie sg drzewami z jednym wierz-
chotkiem centralnym wysokiego stopnia. Punkt ten
lezy najczesciej w srodku duzego lub bardzo duzego
ptata zawierajacego srodmiescie. Do tego punktu
gwiazdziscie zbiegaja sie trasy z okolicy. Moga tez
mie¢ ukfad kratowy i realizowa¢ skomplikowane rela-
cje pomiedzy bliskimi matymi ptatami, jak w podsieci
,Ch-Sw-RSI".

Podsieci Il rodzaju zapewniajg dojazd pomiedzy
ptatami z grupy bardzo duzych i duzych. tacza ze
sobg srodmiescia kilku miast. Jednoczesnie zacho-
wujg istotna role w przewozach lokalnych w obrebie
jednego miasta, ptata. Podsieci takie cechuje duza
liczba linii skierowanych kilkoma trasami do podsieci
sasiednich. Linie te tworza wiazki o bardzo wysokiej
(atrakcyjnej) czestotliwosci kurséw. Obejmujg one
pas faczacy Bytom przez Chorzéw i/lub Swietochto-
wice z katowickimi ptatami obejmujacymi srédmie-
$cie oraz Zawodzie i Brynow.

W podziale na dwie duze podsieci —,Slask” i ,Za-
gtebie”- obie naleza do rodzaju I. Funkcjonuja prak-
tycznie niezaleznie. Po wzgledem topologicznym
istnieje jedna tylko krawedz, ktérej usuniecie spo-
woduje rozpad sieci na dwie oddzielne czesci. Tylko
jedna linia tramwajowa, cho¢ o dobrej 15-minutowej
czestotliwosci, daje realne pofgczenie pomiedzy obo-
ma podsieciami. Drugie z pofgczen slgsko-zagtebiow-
skich ogranicza sie jedynie do dojazdu z obu stron
do koncéwki (petli) zlokalizowanej tuz przy granicy
obu regionéw.

Dwém podsieciom w Zagtebiu najblizej do ro-
dzaju |. Wprawdzie maja one relatywnie dobre pota-
czenie pomiedzy sobg, jednak potaczenie w obrebie
kazdej z nich stoi na znacznie wyzszym poziomie.

W podsieci ,Slask” wystepuja mate podsieci za-
réwno rodzaju |, jak i ll. Podsieci ,Katowice”, ,Ch-
Sw-RSI” i ,Bytom” sg podsieciami rodzaju Il. Wyja-
tek stanowi zachodnia cze$¢ podsieci ,Ch-Sw-RSI”
- dobrze zintegrowana infrastrukturalnie, ale stabo
funkcjonalnie (brak linii komunikacyjnych), ponadto
taczaca luzno rozrzucone mniejsze skupiska zabu-
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obstuge ptata duzego z okolicznymi mniejszymi. Tak-
ze sama podsie¢ ,Katowice” wykazuje cechy rodzaju
| —wszystkie linie zbiegaja sie do srodka ptata bardzo
duzego zapewniajac dowdz do $rédmiescia.

Poszczegodlne czesci sieci dzieki rozmieszczeniu
petli moga funkcjonowac jako samodzielne niewiel-
kie sieci. Niektére podsieci cechuje znaczna autono-
mia od pozostatej czesci. Taki stan rzeczy z jednej
strony jest wada sieci konurbacji katowickiej jako
catosci, poniewaz nie jest ona wykorzystana nalezy-
cie w integracji pomiedzy miastami. Z drugiej strony
moze to by¢ zaleta - relatywnie dobrze odpowiada
na potrzeby konkretnych czesci konurbacji. Niestety,
bywa wykorzystywane do wprowadzania ograniczen
oferty przewozowej w przypadku réznic zdan co do
finansowania komunikacji pomiedzy sasiadujacymi
miastami — skracanie linii tylko do granicy miast, co
zwieksza izolacje poszczegdlnych podsieci.

Sie¢ traci na znaczeniu ze wzgledu na zbyt sta-
be jej wykorzystanie w integracji pomiedzy miasta-
mi. W niektérych z podsieci oferowane potaczenia
miedzymiastowe stanowig zaledwie utamek ogétu.
Tym samym odpada jedna z mozliwych do petnienia
funkgji — przejazdy i integracja miedzy wiekszg licz-
ba istotnych ptatéw i miast. Pozostaje jedynie rola
w przewozach lokalnych.

Druga przyczyna zmniejszonej roli komunikacji
tramwajowej jest brak obstugi istotnych generato-
réw ruchu. Ich pomijanie ogranicza znaczenie sieci
dla podrozy lokalnych, a co za tym idzie takze me-
tropolitalnych. Tramwaje czesto obstugujg obszary
stabo zaludnione, a jednocze$nie poza zasiegiem ich
przystankéw pozostaja istotne skupiska terenéw za-
inwestowanych i wazne generatory ruchu.

Sposréd wystepujacych w literaturze podziatéw
sieci jedynie podziat na trzy podsystemy daje wias-
ciwy jej obraz. Uwzglednia wszystkie zmiany geo-
polityczne na badanym obszarze i zdecydowanie
najlepiej obrazuje istniejagce w sieci problemy. Prze-
prowadzone badania wykazaty jednak, ze dopiero
podziat na jeszcze mniejsze podsieci pozwala w pet-
ni zrozumiec¢ sposéb funkcjonowania badanej sieci
tramwajowej.

Wprawdzie w publikacjach dotyczacych sieci
tramwajowej konurbacji katowickiej rozrézniano
w jej obrebie kilka mniejszych podsystemoéw, lecz
préby okreslenia jej roli podejmowane byty przy uj-
mowaniu jej jako jednej zwartej catosci. Przytoczone
z literatury zdania dotyczace znaczenia komunikacji
tramwajowej w konurbacji katowickiej — o utraconej
szansie utworzenia tramwajéw miedzymiastowych
(Kotos, 2006) i istotnej roli w potgczeniach miedzy
miastami (Halor, 2012), cho¢ pozornie sprzeczne, s
prawdziwe, ale wymagaja uzupetnienia o aspekt
zrdznicowania przestrzennego przedstawiony powy-

zej. Spostrzezenie A. Soczéwki (2012¢) o wydatnym
wptywie potaczen tramwajowych na ogdlng liczbe
potaczen miedzygminnych takze mozna uzupetni¢
o stwierdzenie przestrzennego zréznicowania tego
wptywu. Teza S. Dziadka (1995) o waznej roli tramwa-
jow w integracji przestrzeni konurbacji katowickiej,
znajduje potwierdzenie tylko dla wybranych cze-
sci sieci. J. Petryszyn (1996) wskazuje na znaczenie
tramwajow w integracji Slaska z Zagtebiem, ale czyni
to w kontekscie niewielkiej liczby innych potaczen
(drogowych, kolejowych). Samych potaczen tramwa-
jowych — tras, linii i kurséw — jest jednak w tej relacji
zbyt mato. W ujeciu topologicznym rozmieszczenie
centralnych miejsc w sieci jest odmienne, niz opisane
przez S. Dziadka (1995) na podstawie ruchu tramwa-
jow. Cho¢ zdaniem A. Soczéwki (2012b) w konurba-
¢ji katowickiej wyksztafcit sie miedzymiastowy cha-
rakter potaczen tramwajowych, to obecnie zadanie
przewozéw miedzy miastami nie jest gtéwna rolg
tramwajoéw. Duze znaczenie maja przewozy lokal-
ne. W kontekscie braku wielu potaczen - zwtaszcza
Slask-Zagtebie - licznych odcinkéw jednotorowych -
przy wieloletnim braku dziatan na rzeczich poprawy,
trafne jest spostrzezenie A. Kotosia (2006) o zmarno-
waniu szansy stworzenia szybkich potaczen miedzy-
miastowych realizowanych tramwajem. Role w po-
taczeniach o charakterze metropolitalnym tramwaje
petnia tylko pomiedzy Katowicami, Chorzowem i By-
tomiem, co z kolei potwierdza stusznos¢ tez J. Halora
(2006) i A. Soczéwki (2012b, 2012¢) o wystepowaniu
istotnych pofaczen miedzymiastowych.

Realizacja projektu ,Modernizacja infrastruktury
tramwajowej i trolejbusowej w aglomeracji katowi-
ckiej” nie wptyneta na dezaktualizacje przedstawio-
nych wnioskéw. Oznacza to, ze nie wptyneta na zmia-
ne roli tramwajéw w konurbacji. Projekt ten pozwolit
natomiast wykona¢ minimum prac potrzebnych do
zachowania funkcjonowania komunikacji tramwajo-
wej w tym regionie. W jego wyniku zmniejszyt sie
tez udziat odcinkéw jednotorowych — na dwutorowe
przebudowano potaczenie Szopienic z Sosnowcem
oraz tagiewnik z Bytomiem.
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