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Wprowadzenie

Przemiany polityczno-gospodarcze zapoczatkowane w 1989 r. w zasadni-
czy sposob wptynety na funkcjonowanie transportu zbiorowego w aglomeracji
gornoslaskiej. Zespol gesto zamieszkalych, $cisle powigzanych ze soba pod
wzgledem gospodarczym i komunikacyjnym miejscowosci, gdzie zasadniczym
zrddtem dochodéw ludnosci byta do tej pory praca w przemysle ciezkim, zmie-
rzyt si¢ z chaotyczng restrukturyzacja tego przemystu, ktorej nieunikniong kon-
sekwencja byl lawinowy wzrost bezrobocia ze wszelkimi negatywnymi skutka-
mi spoteczno-gospodarczymi towarzyszacymi temu zjawisku. Z czasem trend
ten zostat odwrocony dzigki rozwojowi przedsigbiorstw prywatnych. Tym nie-
mniej od lat 90. XX w. liczba stalych mieszkancow duzych miast aglomeracji
z roku na rok maleje, przy czym wzrasta liczba ludnosci osiedlajacej si¢ w zabu-
dowie jednorodzinnej na obrzezach duzych miast i w gminach wiejskich w sa-
siedztwie aglomeracji (zjawisko eksurbanizacji). Zjawisko to silnie przyczynia
si¢ do narastania kongestii drogowej, ktéra powoduje coraz wigksze problemy
komunikacyjne mimo kosztownej, bezustannej rozbudowy uktadu drogowego.

Na poczatku okresu transformacji gospodarczej organizacja komunikacji
autobusowej i tramwajowej na obszarze dwczesnego wojewodztwa katowickie-
go byla realizowana przez istniejace od 1951 r. Wojewddzkie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne, bedace najwicksza firmg w sektorze miejskiego transportu
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zbiorowego w historii Polski (zatrudnienie ponad 13 tys. osob)'. Lata 1988-1991
bytly okresem szczytowej w dotychczasowych dziejach regionu integracji
transportu zbiorowego, gdzie obok zunifikowanego w skali calego wojewodz-
twa biletu na komunikacj¢ miejska funkcjonowal miesigczny bilet na okazicie-
la obowiazujacy na gtdéwnej regionalnej trasie kolejowej Gliwice-Zawiercie (ob-
stugiwanej z czestotliwoscia 20-minutowa) oraz w komunikacji WPK i PKS
w promieniu 20 km od nie;j.

W 1989 r. na obszarze Goérnoslaskiego Okregu Przemystowego (GOP) funk-
cjonowata sie¢ tramwajowa o dtugosci 202 km (nie liczgc zajezdni) peligca role
gtéwnego $rodka transportu w centrach duzych miast i w wigkszosci relacji mig-
dzymiastowych. W planach byta budowa w ciggu 20 lat kolejnych 90 km tras
tramwajowych dla polepszenia skomunikowan migdzymiastowych oraz lokal-
nych wewnatrz poszczegdlnych miast (w szczego6lnosci budowa drugich torow
na liniach jednotorowych oraz nowych polaczen Zagédrze-Dabrowa Gornicza,
Bytom-Miechowice, rozbudowa sieci w kierunku potudniowych dzielnic Kato-
wic). Pierwszy z wyznaczonych pigciu etapdw rozwoju sieci tramwajowej miat
obejmowac 16 km tras w Katowicach, Chorzowie i Bytomiu (z odbudowa trasy
do Miechowic) i zakup nowoczesnego taboru z Konstalu. Glowny cigg komuni-
kacyjny aglomeracji na kierunku wschod-zachoéd mialy obstugiwac¢ dwie sztan-
darowe inwestycje transportowe: Kolej Ruchu Regionalnego (KRR) i Drogowa
Trasa Srednicowa (DTS).

Reforma systemu transportu zbiorowego w wojewddztwie
katowickim na poczatku transformacji gospodarczej

Podziat WPK Katowice

Stosunkowo wysoki poziom oferty komunikacyjnej przy atrakcyjnych ce-
nach biletow utrzymywany byt do lat 80. XX w. dzigki dotacji z budzetu woje-
wodzkiego, pokrywajacej okoto 60% kosztéw funkcjonowania WPK Katowice.
Od 1 stycznia 1988 r. do lutego 1989 r. cena podstawowego biletu jednorazowe-
go wynosita 15 zt. Pojawienie si¢ galopujacej inflacji wymusito regularne pod-
wyzki cen biletow — tylko w 1989 r. wprowadzono je trzy razy, podnoszac ceng
biletu podstawowego kolejno do 25, 50, 100 zt, w 1990 r. dwa razy — kolejno na
2401480 zt, a w 1991 1. trzy razy — na 1000, 1500 i 2000 zi. Bezustanny spadek

! Rola samorzadu w ksztaltowaniu transportu regionalnego w Polsce i w Europie, red. B. Molecki,
Politechnika Wroctawska, Wroctaw 2010, s. 51.
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sity nabywczej pienigdza powodowal kolejne zadania ptacowe pracownikow
komunikacji. W lutym 1989 r. Federacja Zwiazkow Zawodowych Pracownikow
Komunikacji weszta w spor zbiorowy z rzadem. Konsekwencja przedtuzajacego
si¢ braku porozumienia byl najdtuzszy w historii strajk pracownikow WPK,
trwajacy w dniach 18-20 lipca 1989 r. Strajk zakonczyt sie po wynegocjowaniu
podwyzki ptac o okoto 60%.

W warunkach hiperinflacji w 1989 r. niedostateczna wysoko$¢ dotacji spo-
wodowata konieczno$¢ zaciagnigcia przez WPK kredytu w wysokosci 12 mld zt
na biezgce wyplaty. Z racji wysokiego oprocentowania z kazdym miesigcem od-
setki wzrastaly o 5 mld zt. Kondycja przedsigbiorstwa pogarszata si¢, a place re-
alne po kilku miesigcach byly znéw niezadowalajace. Pracownicy masowo
zwalniali si¢, co skutkowato powaznymi brakami kadrowymi. W marcu 1990 r.
brakowato w WPK ponad 200 kierowcow i 100 motorniczych do realizacji roz-
ktadu — efektem byta rekordowa liczba nadgodzin i ,,czarne kropki” pojawiajace
si¢ w rozktadach jazdy, symbolizujace kursy odwolywane w pierwszej kolejno-
$ci. Srednia ptaca w WPK wynosila w tym czasie 64% $redniej placy w regionie
1 byta znacznie nizsza niz w innych czesciach Polski. Konsekwencja byta grozba
kolejnego strajku. Po pikiecie zwigzkowcow, ktorzy otoczyli gmach Urzedu Wo-
jewodzkiego 20 oflagowanymi autobusami, 30 pazdziernika 1990 r. doszto do
podpisania kolejnego porozumienia ptacowego. Podwyzki plac byly jednakze
rozwigzaniami tymczasowymi, stale nie wypracowano rozwigzania systemowe-
g0, mogacego zapewnié¢ trwate finansowanie komunikacji. 28 marca 1991 r. do-
szto do kolejnego strajku ostrzegawczego, kiedy strajkujacy podnosili kwestie
niedostatecznego finansowania, uniemozliwiajgcego wlasciwe utrzymanie ta-
boru i zatrzymanie masowo zwalniajgcych si¢ fachowcow. 3 kwietnia podpisa-
no kolejne porozumienie zaktadajace likwidacje nadgodzin i podniesienie wyna-
grodzen w WPK Katowice do poziomu takiego, jak w MZK Warszawa, czemu
miala towarzyszy¢ weryfikacja siatki linii 1 ograniczenie poziomu ustug celem
wzrostu wydajnosci. W mys$l porozumienia od 1 maja 1991 r. wprowadzono sto-
sowne zmiany w tramwajowych i autobusowych rozkladach jazdy — na sieci
tramwajowe]j zmniejszono wowczas podstawowa czestotliwosé kursow na wigk-
szosci linii (w centralnej czesci sieci z 14 do 20-minutowej), a dla zachowania
zdolnosci przewozowej zwigkszono ilo§¢ sktadow dwuwagonowych.

Zgodnie z ustawg o samorzadzie terytorialnym z 8 marca 1990 r., organiza-
cja lokalnego transportu zbiorowego stala si¢ jednym z zadan wiasnych gmin®.
Wojewoda katowicki nie widzial mozliwosci dalszego funkcjonowania WPK

2 Ustawodawca nie przewidziat odrebnych uregulowan prawnych dla komunikacji miedzygmin-
nej, ktora w aglomeracji katowickiej spetnia szczego6lnie wazng rolg, a oddzielenie jej od komu-
nikacji lokalnej (wewnatrzgminnej) jest nieuzasadnione.
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Katowice w istniejacej strukturze. 5 sierpnia 1991 r. w Urzedzie Wojewodzkim
odbyto si¢ spotkanie zespotu powotanego do restrukturyzacji przedsigbiorstwa,
na ktérym wojewoda proponowat utworzenie samodzielnych jednostek przejmu-
jacych dotychczasowy majatek i zobowigzania. Likwidacji miat ulec przy tym
Osrodek Badawczo-Rozwojowy 1 Zarzad WPK, ktorego role mial przejac¢ zwia-
zek gmin. Kierownictwo WPK przygotowato alternatywna propozycje, prze-
widujaca komunalizacj¢ zakladow komunikacyjnych w ramach istniejacej
struktury regionalnego organizatora lub utworzenie dwoch duzych podmiotéw
(tramwajowego 1 autobusowego), na ktorych rzecz pracowatby centralny dziat
kontroli liniowej 1 dyspozytornia. Wojewoda Wojciech Czech odrzucit propozy-
cje kierownictwa WPK i 13 wrzesnia 1991 r. zarzadzit podzial przedsigbiorstwa
komunikacyjnego poprzez wylaczenie z niego 15 jednostek i utworzenie na ich
bazie niezaleznych przedsigbiorstw. Dotychczasowe Zaktady Komunikacyjne nr 2
w Chorzowie, nr 1 w Bedzinie i nr 15 w Katowicach (typowo tramwajowe) wraz
z Oddzialami Tramwajowymi Zaktadow Komunikacyjnych nr 3 w Bytomiu i nr 4
w Gliwicach (tramwajowo-autobusowych) oraz Zaktadem Remontow Toroéw
i Budynkéw w Katowicach z dniem 1 pazdziernika 1991 r. zostaly potaczone
w Przedsigbiorstwo Komunikacji Tramwajowej w Katowicach (PKT)’.

19 wrzesnia 1991 r. odbylo si¢ zgromadzenie zatozycielskie Komunikacyjne-
go Zwigzku Komunalnego Gornoslaskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP),
ktory miat si¢ zajaé organizacja transportu w aglomeracji katowickiej. Pierwot-
nie w jego sktad weszto jednak zaledwie 13 gmin. Z miast posiadajacych komu-
nikacj¢ tramwajowa poza KZK GOP przez dlugi czas pozostawaty Gliwice,
Bytom, Bedzin i Dabrowa Goérnicza. Wykluczato to mozliwo$¢ samodzielnego
ksztaltowania przez zwigzek gmin polityki transportu publicznego w obregbie
aglomeracji.

Demontaz WPK nie rozwigzal zasadniczego problemu, jakim byto finan-
sowanie deficytu komunikacji. O ile w 1991 r. panstwo wyasygnowato na dota-
cje kwote 560 mld zl, na 1992 r. w budzecie centralnym nie przewidziano na
komunikacje¢ lokalng w regionie zadnej dotacji, cedujac finansowanie na gminy.
Prezydenci i burmistrzowie miast wojewodztwa katowickiego wraz z przedsta-
wicielami KZK GOP wystosowali 13 stycznia 1992 r. wspolny protest do prezy-
denta RP, Sejmu, Senatu, prezesa RM i ministra finansow, wskazujac na regio-
nalny charakter komunikacji miejskiej w aglomeracji katowickiej, niezdolno$¢
lokalnych samorzadéw do udzwigniecia wydatkow tej skali i grozbe paralizu
komunikacji. Rownocze$nie regionalna sekcja ,,Solidarnosci” oglosita pogoto-
wie strajkowe domagajac si¢ rozwigzania problemu finansowania.

3 M. Rechlowicz, Komunikacja miejska GOP w poczatkach transformacji gospodarczej (1989-
-1993), Jaworzno 2010, s. 53-56.
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12 kwietnia 1992 r. Zgromadzenie KZK GOP podjeto uchwatg o komunali-
zacji PKT Katowice. Zwiazek chcial przejac obshuge sieci tramwajowej obejmu-
jacej wowczas 15 gmin. W kolejnych miesigcach do porozumienia przystapity
takze gminy Gliwice, Bedzin, Bytom, Pickary Slaskie, Wojkowice, wreszcie
w lipcu 1992 r. w Biurze KZK GOP zawarto porozumienie, ktérego sygnatariu-
szami byli przedstawiciele wszystkich gmin korzystajacych z transportu tramwa-
jowego. Strony porozumienia upowaznity w nim KZK GOP do podjgcia w ich
imieniu czynno$ci zmierzajacych do komunalizacji mienia éwczesnego Przed-
sigbiorstwa Komunikacji Tramwajowej, uznajac t¢ czynnos¢ za niezbedng do
wykonywania zadania wlasnego — zapewnienia komunikacji tramwajowej na te-
renie objetym dziataniem PKT Katowice'. Organy panstwowe nie wyrazily
wowczas zgody na komunalizacj¢ firmy na rzecz zwiazku gmin, wskazujac na
brak stosownych regulacji prawnych i PKT Katowice miato pozosta¢ odtad na
dlugo panstwowym podmiotem wielozaktadowym, $wiadczacym ustlugi trans-
portowe dla mieszkancoéw 15 gmin aglomeracji katowickie;j.

Od czerwca 1992 r. cena biletu podstawowego wzrosta z 2000 na 3000 zt.
Wprowadzono nowy bilet ze znakiem wodnym, co utrudniato coraz powszech-
niejsze ich fatszowanie’. Bilety nosity nadruk ,,Komunikacja Miejska — woj. ka-
towickie” ze znakiem wodnym. Za ich druk byto odpowiedzialne PKT Kato-
wice, a za dystrybucje prywatna firma Biuro Transportu Pasazerskiego. Nowe
bilety staly si¢ drukami $cistego zarachowania, jednak nieuniknione byly spory
pomigdzy przedsigbiorstwami, zwigzane z dystrybucja i podziatem przychodow
ze sprzedazy biletow. Z poczatkiem 1993 r. przedsiebiorstwa autobusowe (PKM
Gliwice — styczen i PKM Swierklaniec — luty) nie pytajac o zgode wojewody
rozpoczelty wprowadzanie wlasnych biletow waznych na liniach tylko jednego
przewoznika (PKM Tychy wystosowato w tym czasie zapytanie do wojewody
0 zgodg¢ na emisj¢ wiasnego biletu).

W lutym 1993 r. prezydenci miast Slaska i Zaglebia wzywali wojewode do
okreslenia przejrzystych zasad, wedlug ktérych wojewoda przekaze gminom
srodki na finansowanie komunikacji mi¢dzygminnej, oczekujac finansowania
zadan komunikacyjnych na rzecz mieszkancow, a nie struktur przedsigbiorstw
realizujacych te zadania. Jako$¢ ustug tramwajowych w tym okresie utrzymywa-
fa si¢ na relatywnie dobrym poziomie na tle podupadajacej w wielu miastach
aglomeracji komunikacji autobusowe;j.

Dazenie gmin do komunalizacji PKT Katowice wynikalo z zapisu ustawy o samorzadzie teryto-
rialnym z 1990 r., ktéra przeniosta na gminy odpowiedzialno$¢ za realizacj¢ ustug lokalnego
transportu zbiorowego. Przedsigbiorstwa tramwajowe 1 autobusowe byly w tym czasie z mocy
ustawy przekazywane gminom, z reguly w drodze komunalizacji.

> W tym czasie straty wywotane falszowaniem biletéw byly szacowane na okoto 2 mld zt.
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Rozwdj konkurencji pomiedzy podsystemem tramwajowym
i autobusowym w latach 1993-1999

1 marca 1993 r. wojewoda katowicki niejako usankcjonowal powstanie
konkurencji pomiedzy podsystemami tramwajowym i autobusowym, wprowa-
dzajac odrebne wzory dla biletu tramwajowego PKT Katowice (niebieski) i au-
tobusowego wspodlnego dla wszystkich komunalnych przedsigbiorstw przewo-
zowych (czerwony). Przestanka tego dziatania miato by¢ utatwienie rozliczen.
Zaréwno bilety tramwajowe, jak i autobusowe miaty by¢ odtad emitowane
1 sprzedawane przez bedace w gestii wojewody PKT Katowice, a dochody miaty
by¢ dzielone pomiedzy przewoznikow zgodnie z wielkoscia pracy eksploatacyj-
nej wykonanej w IV kwartale 1992 r. Rownoczes$nie cena biletu jednorazowego
wzrosta do 4000 zt. Wojewoda uniewaznit bilety wyemitowane przez PKM Gli-
wice i PKM Swierklaniec, ktore mozna byto wymienié¢ tylko w siedzibie PKT
Katowice. W wyniku zwigkszonego popytu i niewtasciwie zorganizowanej dys-
trybucji przez dluzszy czas brakowato biletow w kioskach. W praktyce poszcze-
gblne przedsigbiorstwa zaczely otrzymywaé bilety w cenie druku konkurujac
w ich sprzedazy i pozostawiajac w kasach dochody z ich sprzedazy. Naruszona
zostala tym samym zalezno$¢ migdzy praca przewoznikow a dochodami.

Zgodnie z ustawg budzetowa na 1993 r. wojewddztwo katowickie otrzyma-
fo 365 mld zt na dofinansowanie komunikacji miejskiej (po odliczeniu dtugow
wobec przewoznikoéw za 1992 r. — 330 mld), co byto mniej niz potowg szacowa-
nego na 730 mld zt deficytu. Brakujace 400 mld powinno by¢ pokryte z budze-
tow miast i gmin, jednak wiele gmin nie podjelo woéwczas jeszcze obowiazku
dofinansowania lokalnego transportu zbiorowego. W odpowiedzi na kolejny
protest pracownikow komunikacji (11 marca strajkowaty zatogi PKM Katowice,
PKM Sosnowiec i PKM Tychy) wojewoda o$wiadczyl, ze poza dofinansowa-
niem dotychczas nieskomunalizowanych przedsigbiorstw komunikacyjnych
cze$¢ dotacji zostanie przeznaczona na dofinansowanie potaczen migdzygmin-
nych realizowanych przez skomunalizowane juz przedsiebiorstwa na mocy sto-
sownych porozumien z gminami, ktoére je przejely. Rownocze$nie wojewoda
podkreslit konieczno$¢ ustalenia warunkéw wspotpracy, koordynacji 1 rozliczen
przez gminy. W czerwcu doszlto do spotkania zainteresowanych przystapieniem
do ,,unii biletowej” organizatoréw komunikacji w obrgbie aglomeracji katowic-
kiej (KZK GOP w Katowicach, PK w Tychach, PK w Gliwicach, MZKP Swier-
klaniec, PK w Olkuszu i gminy Bytom), na ktéorym przyjeto projekt jednolitego
biletu wyrdéznianego literg (symbol przewoznika) i ustalono zasad¢ zakazu nie-
sprzedawania biletdéw poza terenem gminy. KZK GOP uznal warunki porozu-
mienia za niekorzystne, decydujac o rozpoczeciu emisji wlasnego biletu od
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1 lipca 1993 r. Tym samym w zintegrowanym do niedawna systemie pojawito
si¢ wiele systemow taryfowych, osobnych dla komunikacji tramwajowej oraz
poszczegblnych podsystemow autobusowych. Po rozpoczgciu emisji biletu KZK
GOP zdawatl si¢ dazy¢ do maksymalizacji przychoddw, rozszerzajac obszar ko-
munikacji autobusowej na rejony dotychczas dostepne tylko komunikacja tramwa-
jowa oraz kolejows i zwigkszajac czestotliwosé potaczen dla niej alternatywnych®.

Niski poziom regulacji i kontroli konkurencji na omawianym rynku przy-
czynit si¢ takze do dynamicznego rozwoju autobusowych przewoznikow pry-
watnych, ktorzy na bazie taboru pozyskiwanego z likwidowanych panstwowych
zaktadow pracy zaczgli konkurowaé¢ z tramwajami, koleja i autobusowymi
przewoznikami komunalnymi na najbardziej rentownych relacjach miejskich
i migdzymiastowych, czemu sprzyjaty ograniczenia w ofercie przewozowej
przedsigbiorstw publicznych i wysoki popyt przy wciaz jeszcze relatywnie ni-
skim poziomie motoryzacji indywidualnej. Od 1994 r. KZK GOP sukcesywnie
przejmowal zarzadzanie komunikacjg autobusowg na obszarze gmin lezacych
w centrum aglomeracji i majacych komunikacje tramwajowa.

PKT Katowice wciaz funkcjonowato jako niezaleznie od KZK GOP przed-
sigbiorstwo wlasnosci Skarbu Panstwa. Koszty dziatalno$ci byly pokrywane
z emisji biletow i1 dotacji otrzymywanych poczatkowo z budzetu panstwa za po-
srednictwem wojewody, a nastepnie ze Srodkow zapisanych w pierwszym bu-
dzecie wojewodztwa $laskiego na 1999 r. (kwota 35,8 mln nowych ztotych’).
Wplywy te pozwalaly na prowadzenie regularnej gospodarki remontowej taboru
1 utrzymanie infrastruktury w zadowalajacej kondycji. Istnienie panstwowej ko-
munikacji tramwajowej w poczatkowym okresie transformacji bylo niewatpliwie
rozwigzaniem korzystnym dla zwolnionych z jej finansowania samorzadow gor-
noslaskich, z ktorych wiekszo§¢ zmagata si¢ z problemami rosnacego bezrobo-
cia i nie dysponowala znacznymi $§rodkami na dotowanie transportu zbiorowego.
W latach 90. oferta przewozowa PKT Katowice zachowywata relatywnie wysoki
poziom, a firma tramwajowa oferowala wciaz liczne miejsca pracy. Mimo stale
kurczacego si¢ na skutek postgpujacej motoryzacji indywidualnej rynku pasaze-
réw transportu zbiorowego, przewozy tramwajami utrzymywaty si¢ do konca lat
90. na wysokim poziomie (powyzej 200 mln pasazeroOw rocznie).

Starzejaca si¢ infrastruktura torowa wymagata odnowienia. W 1994 r. PKT
Katowice zrealizowaly ostatnig wigckszg inwestycje — liczacy niespelna 1 km
dtugosci dwutorowy odcinek zostat przeniesiony z ul. Gliwickiej w Katowicach
na wydzielone torowisko. Realizacja dalszych planow byta wstrzymana. W 1997 r.

8 Dobrym przyktadem tych dziatan byto uruchomienie linii autobusowych 663, 664, 665 w relacji
Siemianowice-Chorzow, co pdzniej miato si¢ przyczyni¢ do likwidacji linii tramwajowej 12.
7 1 stycznia 1995 r. nastapita denominacja ztotego w proporcji 10 000 : 1
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wladze panstwowe podjety decyzje o sfinansowaniu modernizacji linii tramwa-
jowej Katowice-Chorzéw-Bytom. W budzecie panstwa na 1998 r. przewidziano
200 mln zt na nowg infrastrukture (wraz z zajezdnia i wagonami). Przetarg wy-
gral francuski koncern Alstom, ktory w tym czasie kupowat fabryke Konstal
w Chorzowie i gwarantowat realizacje produkcji na miejscu. Zgodnie z warun-
kami kontraktu o wartosci 176 mln zt Alstom miat wykona¢ nowg infrastrukture
torowo-sieciowa 1 dostarczy¢ niskopodlogowe tramwaje. Realizacja kontraktu
zostata podjeta ze znacznym opdznieniem, przy tym do 2002 r. PKT Katowice
otrzymalo zamdéwione wagony, podczas gdy modernizacja samej infrastruktury
zostata dokonana tylko w niewielkiej czgsci. W konsekwencji PKT Katowice
wystapito przeciwko firmie Alstom na droge sadowa, wstrzymujac wyplate cze-
$ci zobowigzan kontraktowych ze wzgledu na nierozliczenie si¢ francuskiego
koncernu z otrzymanych w 1999 r. zaliczek.

Kryzys tramwajow slaskich
Zmiana modelu finansowania komunikacji tramwajowej

Po wprowadzonej 1 stycznia 1999 r. reformie administracyjnej dotychcza-
sowy system subsydiowania dzialalno$ci przedsigbiorstwa tramwajowego przez
Skarb Panstwa ulegl zalamaniu. Dalsze funkcjonowanie PKT Katowice bylo
powaznie zagrozone. Dlugookresowym rozwigzaniem problemu finansowania
aglomeracyjnej komunikacji tramwajowej miato by¢ przejecie dystrybucji biletow
1 finansowania dzialalno$ci PKT Katowice przez KZK GOP, przy wspotudziale
samorzadu wojewodztwa w dofinansowaniu potgczen ponadlokalnych. Dla reali-
zacji tego celu 27 stycznia 2000 r. zostato zawarte ,,Porozumienie w sprawie two-
rzenia zintegrowanego systemu komunikacji zbiorowej w aglomeracji kato-
wickiej” pomiedzy Zarzadem Wojewodztwa Slaskiego a KZK GOP. Na mocy
porozumienia finansowanie i organizacje przewozow tramwajowych przejely za
posrednictwem KZK GOP gminy. Podstawowym zrodtem dochodow PKT Kato-
wice staty si¢ odtad optaty za wykonanie pracy eksploatacyjnej (wedtug umowne;j
stawki za wozokilometr), przekazywane przez KZK GOP. Zasadniczg korzyscia,
ktorg bezposrednio odczuli pasazerowie komunikacji byto przywrocenie od 1 marca
2000 r. wspdlnego biletu na autobusy i tramwaje. Nie doczekaly si¢ natomiast
praktycznej realizacji postulaty integracji KZK GOP z koleja regionalna®.

§ Jedynym przejawem konsensusu politycznego pomiedzy gminami KZK GOP a samorzadem by}
funkcjonujacy przejsciowo, malo atrakcyjny (znacznie drozszy od biletu miesiecznego KZK
GOP) wspolny bilet ATP (Autobus — Tramwaj — Pociag).
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Bardzo szybko okazalo si¢, ze umowa z KZK GOP nie zabezpieczata nale-
zycie interesow PKT Katowice. Juz pierwszy rok jej obowigzywania PKT Ka-
towice zamkneto stratg rzedu 7,2 min zt. Podczas gdy wptywy z biletow do KZK
GOP po wlaczeniu w system komunikacji tramwajowej wzrosty o blisko 70%
(w 2000 r. tramwaje mialy okoto 40% udziatu w przewozach transportem zbio-
rowym w miastach KZK GOP), podstawowe wskazniki ekonomiczne przedsi¢-
biorstwa tramwajowego pogarszaty si¢ gwattownie w kolejnych latach. Rosng-
cym stratom towarzyszytl szybki spadek warto$ci aktywoéw oraz wzrost
zadtluzenia krotkoterminowego (tab. 1). W rezultacie zmian w obsludze liniowe;
wprowadzonych na zlecenie KZK GOP i trudnosci z obnizaniem kosztéw wia-
snych dziatalnosci PKT Katowice, nowy model finansowania poskutkowat
w krotkim czasie zaro6wno znacznym spadkiem wydajnosci, jak i realnych do-
chodow przedsiebiorstwa tramwajowego. W latach 2000-2005 wzrosta o 6%
ilo$¢ pracy przewozowej tramwajow wyrazona w pociagokilometrach, jednak
rownocze$nie znacznie spadt wskaznik ukrotnienia (z 1,47 do 1,15). Oznaczato
to, ze firma tramwajowa musiata zwigkszy¢ zatrudnienie motorniczych, podczas
gdy realne wptywy za prace przewozowa spadaty w zwigzku z eliminacja wago-
noéw doczepnych z wigkszosci kursujacych na sieci sktadow tramwajowych.
Wazrosta rotacja pracownikow w konsekwencji spadku realnego wynagrodzenia,
atrakcyjnego tylko dla mniej wymagajacych.

Miejsce doswiadczonych pracownikow rezygnujacych z niskoptatnej pracy
zajmowaly osoby o nizszych kwalifikacjach i niewielkich wymaganiach ptaco-
wych, co przyczyniato si¢ do spadku jakos$ci ustug i bezpieczenstwa ruchu.

Tabela 1

Wybrane wskazniki finansowe PKT Katowice i Tramwajéw Slaskich w latach 2001-2005 (PLN)

Rok Wynik finansowy Wartosé aktywéw ZadluZeqie krotkoter-
netto minowe

2001 —4 155 446,94 58207 353,91 40 891 994,46

2002 —15 251 476,81 56 546 414,03 43 300 458,50

2003 —-15 467 085,24 28 873 243,18 38 105 566,42

2004 —16 460 048,72 24 873 539,98 42 892 988,98

2005 —13 134 825,22 13 854 046,64 56 947 986,08

Zrédlo: Opracowanie wilasne na podstawie: http://ec.europa.eueu_law/state_aids/transports-2006/n258-
06.pdf (17.09.2011).
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Komercjalizacja PKT Katowice

W obliczu pogarszajacej si¢ kondycji przedsigbiorstwa tramwajowego,
5 grudnia 2002 r. Ministerstwo Skarbu Panstwa dokonato jego formalnej ko-
mercjalizacji. PKT Katowice od 1 marca 2003 r. stato si¢ spotka akcyjna
Tramwaje Slaskie (100% akcji objal Skarb Panstwa), co rozpoczeto dtuga
droge do dokonania zmian wlasno$ciowych. Kapital zaktadowy, ustalony na
95 mln zt podzielono na 9,5 miln akcji imiennych o warto$ci nominalnej 10 zt
kazda. Akcje spotki sg zbywalne i moga by¢ za zgoda akcjonariusza umorzone
w przypadku utrzymania si¢ przez 3 kolejne lata obrotowe ujemnego wyniku
finansowego.

Sytuacja ekonomiczna nowo powstalej spotki nadal pogarszata sig¢, czemu
sprzyjata duza rotacja w organach zarzadzajacych. Juz na poczatku 2003 r.
zwiazki zawodowe przekonywaty pracownikow przedsigbiorstwa, aby zgodzili
si¢ na obnizenie swoich wynagrodzen dla ratowania firmy. Przedsigbiorstwo mia-
o coraz wigksze trudnosci z regulowaniem zobowiagzan, narastala grozba posta-
wienia w stan upadto$ci. Wstrzymana zostata regularna gospodarka remontowa.
Rabunkowa eksploatacja taboru, postepujaca dewastacja infrastruktury i wzra-
stajace niezadowolenie pracownikow powodowaly, ze TS od poczatku istnienia
zmierzaty w szybkim tempie w kierunku utraty zdolno$ci realizowania zadan
przewozowych. Ponadto prawomocnym orzeczeniem Sadu Arbitrazowego przy
Krajowej Izbie Gospodarczej w Warszawie powéodztwo TS przeciwko koncer-
nowi Alstom zostato oddalone i spétka tramwajowa zostala zobowigzana do
zwrotu okoto 24 min zt. W 2005 r. fatalny stan finanséw TS dawat Skarbowi
Panstwa mozliwo$¢ likwidacji spotki. W takiej sytuacji likwidatorami byliby
cztonkowie Zarzadu Spotki, chyba ze uchwata Walnego Zgromadzenia stanowi-
faby inaczej, za$ mienie pozostate po zaspokojeniu lub po zabezpieczeniu wie-
rzycieli przypadioby Skarbowi Panstwa. Wladze panstwowe nie wykazywaty
wickszego zainteresowania ratowaniem spotki, uznajagc ze do upadku firmy
w znacznym stopniu doprowadzity ubiegajace si¢ wczesniej o jej majatek gminy
KZK GOP.

Postepowanie KZK GOP wobec TS mozna probowaé wytlumaczy¢ faktem,
ze najbardziej wplywowymi uczestnikami zwigzku byty gminy, ktére byly zara-
zem wtlascicielami konkurencyjnych dla tramwajow przedsiebiorstw autobuso-
wych i1 dbaty o ich interesy, co mialo proste odzwierciedlenie w niekorzystnych
dla tramwajow zmianach w podziale zadan przewozowych. Sprzeczno$¢ tej lo-
giki z zasadami zréwnowazonego rozwoju (a takze zdrowym rozsadkiem) nie
miata w tym okresie znaczenia dla organizatora dazacego do redukcji kosztow
obstugi linii tramwajowych i niezwazajacego ani na nieunikniony w tej sytuacji
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spadek jakosci przewozow, ani na rosngce ryzyko likwidacji tej formy transpor-
tu. Bardzo niekorzystne dla komunikacji tramwajowej bylo postrzeganie organi-
zacji transportu miejskiego przez pryzmat kosztow ,,wozokilometra” optacanego
przez KZK GOP. Cena pracy eksploatacyjnej tramwaju byta od poczatku o oko-
o 50% wyzsza niz autobusu o zblizonej pojemnosci, poniewaz do zblizonych
w obydwu przypadkach kosztow eksploatacji taboru dochodzit koszt utrzymania
infrastruktury torowej i sieciowej. Zarzad Zwigzku zdawat si¢ nie wycigga¢ wnio-
skoéw z dostgpnych informacji ekonomicznych, zapominajac o wiekszej produk-
tywno$ci komunikacji tramwajowej (tramwaje przewozity niemal 2-krotnie wig-
cej pasazerow na wozokilometr), jak i o kosztach utrzymania infrastruktury
drogowej czy emisji zanieczyszczen przez autobusy, ktére niekorzystnie odbijaja
si¢ bezposrednio na budzetach kazdej gminy, nie majac odzwierciedlenia w ra-
chunku KZK GOP.

Polityka transportu zbiorowego realizowana przez KZK GOP wptywala na
ztg kondycje transportu zbiorowego réwniez z uwagi na zaniechanie realizacji
zatozen porozumienia z wojewoda dotyczacych optymalizacji potaczen. Pokry-
wanie si¢ tras autobuséw i tramwajow, staba synchronizacja rozktadow jazdy
i brak wygodnych punktow przesiadkowych dawatly pasazerom wrazenie funk-
cjonowania dwoch niezaleznych systeméw komunikacyjnych’. Na oferte pod-
stawowych biletéw jednorazowych KZK GOP sktadaty si¢ trzy bilety strefowe
o stabym zréznicowaniu ceny (2,40 zt — 1 miasto, 2,90 zt — 2 miasta, 3,50 zt —
— 31 wigcej miast). Prowadzito to do paradoksow, np. przejazd odleglosci
2 km w Katowicach z 1 przesiadka kosztowat 4,80 zt (2,40 zt za 1 km, okoto
4-krotnie drozej niz samochodem), za to przejazd 30 km z Katowic do Gliwic
bezposrednig linig zaledwie 3,50 zt (12 groszy za 1 km, doktadnie 20-krotnie
tanszy koszt kilometra niz w poprzednim przypadku). Pasazerowie preferowali
zatem jazde na dlugich trasach bez przesiadania si¢, cenowo atrakcyjnego tylko
dla posiadaczy biletow okresowych. Na krotkich, miejskich odcinkach KZK GOP
tracilo pasazeréw na rzecz tanszych przewoznikow prywatnych (a nawet tak-
sowek, ktore oferowaty tanszy bezposredni przejazd malym grupom osob).
Wielu pasazerow unikalo kasowania biletu. Na wydtuzonych relacjach przy-
spieszonych organizator stosowat dumping cenowy wobec pociggéw regional-
nych (przy braku wspdlnego biletu i ubozejacej ofercie kolei wigkszos¢ pasa-
zerOw wybierata tanszy i dos¢ czesto kursujacy, cho¢ wolniejszy i bardziej
zatloczony autobus na trasach, ktére do poczatku lat 90. XX w. pokonywano
pociagiem regionalnym).

° Optymalizacja podsysteméw autobusowego i tramwajowego rowniez pozostawiata wiele do zy-
czenia.
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Gdy na silnie obcigzone linie tramwajowe KZK GOP zaczat przydzielac
pojedyncze wagony, ktore nie byly w stanie pomiesci¢ wszystkich pasazerow,
podrézujacy w duzym zatloczeniu znacznie czgsciej niz dotychczas nie kasowali
biletow. Ostabiona zostata zalezno§¢ pomiedzy iloscig przewozonych pasazerow
a przychodami. Zarzad zwiazku zdawat si¢ dazy¢ do obnizania kosztow eksplo-
atacji nie zwazajac na gwaltownie spadajace przychody z przewozow. Utrzymy-
wano bazowg dla centralnej czesci sieci tramwajowej 14-minutowa czgstotliwosé
ruchu, ktéra utrudniala pasazerom zapamigtanie rozktadu jazdy i uniemozliwiata
dokonanie powtarzalnych skomunikowan z liniami autobusowymi, kursujacymi
zwykle z potgodzinng lub godzinng czestotliwoscig. Kolejne zmiany rozktadow
jazdy nieraz pogarszaty oferte przewozowa w miejscach dotychczasowej mocnej
pozycji konkurencyjnej tramwaju (co byto szczegdlnie ucigzliwe dla pasazerow
w rejonie Bytomia, Zabrza, Gliwic i miast Zagtebia Dabrowskiego). Na nieko-
rzy$¢ efektywnosci dziatala tez sama firma tramwajowa. Zwiazki zawodowe
w tramwajowej spotce wywalczyly likwidacje stuzb przerywanych. Tym samym
zwigkszenie czgstotliwosci ruchu w godzinach szczytow komunikacyjnych nie
bylo mozliwe bez zwigkszenia zatrudnienia. Stalym problemem pozostawat mi-
nimalizm uktadu torowego i brak ekonomicznego taboru dwukierunkowego, de-
terminujacy nadmierng lub niedostateczng oferte przewozowa na niektdrych od-
cinkach sieci ze wzgledu na brak mozliwo$ci optymalizacji tras.

Konsekwencjg zatlamania finansowania dziatalnosci przy przedstawione;j
wyzej polityce byl powazny kryzys komunikacji tramwajowej. Apogeum kryzy-
su nastgpito zimg 2005/2006, gdy firma wskutek narostych zaniedban w gospo-
darce taborowej nie byta w stanie sprosta¢ warunkom pogodowym przy zmaso-
wanym opadzie $niegu. W obliczu licznych awarii i braku rezerw taborowych
przedsigbiorstwo od 30 grudnia 2005 r. przez kolejne 2 miesiagce nie byto w sta-
nie w pehni realizowac ruchu rozktadowego, np. 3 stycznia 2006 r. do obshugi
wyznaczonego rozkladu jazdy na liniach tramwajowych brakowalo 60 wagonow.
Dopiero pod koniec lutego na linie tramwajowe powrocitla wymagana umowa
liczba pociggdw, chociaz wiele z nich wcigz zjezdzato do warsztatow po wyko-
naniu kilku kursow. Brak realizacji rozktadow jazdy skutkowal w mysl umowy
karami finansowymi.

Do 2006 . siedziby administracji TS S.A. oraz KZK GOP miescily si¢ w biu-
rowcu WPK w Katowicach przy ul. Wita Stwosza 31, ktory zapewniat likwida-
torowi przedsiebiorstwa intratng posade, przynoszac 4 min zt dochodu rocznie.
Spekulowano, ze obiekt ten przejma TS, jako najwieksza firma komunikacyjna
wydzielona wczesniej z WPK Katowice, co pozwolitoby pokry¢ w znacznej cze-
$ci narastajacy z roku na rok deficyt spotki. Wojewoda §laski zdecydowat jednak
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o przekazaniu budynku Prokuraturze Wojewddzkiej, co wymusito przeniesienie
biur TS do budynku administracyjnego zajezdni w Chorzowie'.

Poza wspomnianymi wyzej niekorzystnymi dla firmy tramwajowej roz-
strzygnigciami prawnymi i polityka organdéw panstwowych i samorzadowych,
negatywny wptyw na kondycje spo6tki mial poglebiajacy sie chaos organizacyj-
ny, ktorego ewidentnym przejawem byly czeste zmiany osobowe w organach za-
rzadzajacych. Warunkiem przetrwania firmy tramwajowej bylo niezwloczne
podjecie krokow naprawczych, a przekazanie nieodptatnie udziatéw w spotce
samorzadom przedstawiano jako warunek konieczny do pozyskania dotacji unij-
nych. Konieczny byt wzrost finansowania, aby wznowi¢ program remontéw in-
frastruktury i taboru przywracajac wlasciwy poziom pracy przewozowe;j i rezerw
oraz zaopatrzenia w materiaty eksploatacyjne i czgsci zamienne. Nalezalo grun-
townie przeanalizowaé strukture kosztow przedsigbiorstwa i poszukaé oszczed-
nos$ci po stronie kosztéw statych, szczegdlnie w administracji, prawdopodobnie
nadmiernej w stosunku do potrzeb i mato efektywnej. TS przygotowaty wiasny
program restrukturyzacji, ubiegajac si¢ o pomoc publiczng w wysokosci 45 min
zt z Agencji Rozwoju Przemyshu. Firma postawila sobie jako cel wyremontowa-
nie w okresie 5 lat 90 tramwajow, czyli okoto 25% posiadanego stanu i rozpo-
czgcie remontdw infrastruktury torowe;.

Komunalizacja tramwajow Slaskich
Uwarunkowania prawne komunalizacji TS

W 2004 r. do Ministerstwa Skarbu Panstwa wptynat kolejny wniosek ko-
munalizacyjny KZK GOP, ktory zwracat si¢ o nieodptatne przekazanie na jego
rzecz akcji Spotki Tramwaje Slaskie S.A. Ponownie przedmiotowy wniosek
zostal rozpatrzony negatywnie ze wzgledu na brak mozliwosci prawnych''. Fa-
talna sytuacja finansowa TS S.A. nie kwalifikowata firmy do podjecia dziatan
prywatyzacyjnych okreslonych w art. 33 ustawy z 30 sierpnia 1996 r. o komer-
cjalizacji 1 prywatyzacji, jednak réwnoczesnie powazne watpliwosci budzita
dopuszczalno$¢ przekazania akcji lub udziatow w spotkach Skarbu Panstwa

19 Stanowisko wojewody w latach 2005-2007 piastowat Tomasz Pietrzykowski, doktor nauk praw-
nych i radca prawny.

" Odpowiedz sekretarza stanu w Ministerstwie Skarbu Pafistwa — z upowaznienia ministra — na
zapytanie nr 38 w sprawie zmian wlasnosciowych spotki Tramwaje Slaskie S.A. z siedzibg
w Katowicach, z 10 stycznia 2006 r.
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samorzadom'?>. W zwigzku z tym Ministerstwo Skarbu Panstwa sugerowato
gminom przystepowanie do TS S.A. i obejmowanie akcji w podwyzszonym ka-
pitale zaktadowym. Taka procedura byta opisana w dokumencie ,,Plan dziatania
spotki Tramwaje Slaskie S.A.”, przyjetym przez Rade Nadzorcza i Zarzad Spot-
ki oraz zaakceptowanym kierunkowo przez Ministra Skarbu Panstwa. W lipcu
2006 1. po wielu monitach przesytanych do MSP przez instytucje, parlamenta-
rzystow i1 osoby prywatne zaniepokojone grozbg upadku komunikacji tram-
wajowej w aglomeracji katowickiej, ustanowiono korzystng dla aglomeracji
nowelizacj¢ prawa. Niezwtocznie, bo juz 20 lipca 2006 r. KZK GOP zawart po-
rozumienie z 12 gminami cztonkowskimi w sprawie wystgpienia o nicodptatne
przejecie akcji spotki Tramwaje Slaskie od MSP. Na jego mocy KZK GOP po
podjeciu uchwat przez organy stanowigce wszystkich stron porozumienia miat
wystgpi¢ do ministra skarbu z wnioskiem o niecodplatne zbycie na rzecz KZK
GOP akcji Tramwajow Slaskich. W p6ézniejszym czasie miato nastapié przenie-
sienie wlasnosci akcji na poszczegoélne miasta — strony porozumienia. 31 lipca
2006 r. o powyzszych postanowieniach poinformowany zostat sekretarz stanu
w ministerstwie Skarbu Panstwa, Pawetl Szalamacha.

Ze wzgledu na pojawiajace si¢ informacje o zarezerwowaniu przez ministra
skarbu czesci akcji dla pracownikow TS, 11 wrzesnia 2006 r. KZK GOP wystat
do ministra skarbu, Wojciecha Jasinskiego, opini¢ prawna dotyczaca uprawnien
pracownikow spotki tramwajowej do nieodptatnego nabycia do 15% akcji',
z ktorej wynikato, ze takie prawo istnieje w przypadku prywatyzacji, lecz zbycie
akcji na rzecz zwiazku komunalnego lub gmin jest komunalizacja, a tym samym
nie powoduje powstania prawa pracownikow spotki do nieodptatnego nabycia

12 W kwestii mozliwosci przekazania akcji lub udzialéw samorzadowi gminnemu wypowiedziat
si¢ Naczelny Sad Administracyjny w wyroku z 20 sierpnia 1998 r. (I SA 178/98), ktorego teza
brzmi: Akcje w spolce akcyjnej powstatej w procesie prywatyzacji z przeksztatcenia przedsie-
biorstwa panstwowego nie sq mieniem ogolnonarodowym zwigzanym bezposrednio z realizacjg
zadan gminy, ktore moze by¢ przedmiotem komunalizacji w oparciu o przepis art. 5 ust. 4 usta-
wy z dnia 10 maja 1990 r. (Przepisy wprowadzajgce ustawg o samorzqdzie terytorialnym). Akcja
stanowi przede wszystkim o udziale w kapitale zaktadowym, jest papierem wartosciowym inkor-
porujgcym okreslone prawa udziatowe. Akcja nie daje jednak akcjonariuszowi wspotwilasnosci
w majqtku spotki, lecz tylko roszczenie o wydanie odpowiedniej jej czesci, jaka przypadnie na
akcje w wyniku procesu likwidacji spotki; [...] Akcje w spolce nie stanowig, po pierwsze, mienia
ogolnonarodowego (panstwowego), mogqgcego by¢ przedmiotem komunalizacji, a, po wtore, nie
jest to mienie, ktore miatoby po przekazaniu stuzy¢ bezposrednio — a taki jest cel art. 5 ust. 4 — do
realizacji zadan gminy. Akcje pozwalajq jedynie wplywaé na funkcjonowanie spotki, ktorej ma-
Jatek stanowi mienie panstwowe (Skarbu Panstwa), natomiast w zaden sposob posiadanie akcji
nie jest bezposrednio zwigzane z realizacjq zadan gminy. Uznawano, ze konkluzja przytoczone-
go wyroku odnosi si¢ rowniez analogicznie do samorzadu wojewodzkiego.

13 Zgodnie z art. 36 ust. 1 ustawy z 30 sierpnia 1996 r. o komercjalizacji i prywatyzacji uprawnio-
nym pracownikom przystuguje prawo do nieodptatnego nabycia do 15% akcji objetych przez
Skarb Panstwa w dniu wpisania spotki do rejestru.
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do 15% akcji. Takie prawo zachowujg oni, gdyby spotka komunalna byta poz-
niej prywatyzowana. Departament prawny ministerstwa skarbu stwierdzil w od-
powiedzi, ze nie zgadza si¢ z takg opinig i rozwaza realizacj¢ prawa pracowni-
kow Tramwajow Slaskich S.A. do otrzymania do 15% akcji spotki w momencie
komunalizacji.

14 wrzesnia 2006 r. Zgromadzenie KZK GOP podjeto Uchwate nr LXXVIII/
/16/2006 o wystgpieniu do ministra skarbu panstwa w sprawie nicodptatnego
przekazania na rzecz KZK GOP akcji Tramwajow Slaskich S.A. powierzajac jej
wykonanie Zarzadowi, ktory 12 pazdziernika przyjal tres¢ wystapienia do mini-
stra skarbu. Zarzad KZK GOP zdecydowat o wystgpieniu o nieodptatne przeka-
zanie na rzecz KZK GOP 100% akcji spotki Tramwaje Slaskie S.A. i 19 paz-
dziernika 2006 r. przestano ministrowi skarbu stosowny wniosek. W listopadzie
2006 r. podczas wizyty w Katowicach podsekretarz stanu w ministerstwie skarbu
panstwa Michat Krupinski oraz wojewoda $laski Tomasz Pietrzykowski infor-
mowali opinie publiczna, ze w ,,najblizszym czasie” decyzja o przekazaniu akcji
na rzecz KZK GOP zostanie podje¢ta. ,,Najblizszy czas” jednak nie nadchodzit.
Powstata patowa sytuacja, a dialog pomiedzy gminami a ministerstwem dopiero
si¢ rozpoczynatl. 1 grudnia 2006 r. w Ministerstwie Skarbu Panstwa w Warsza-
wie w przedmiotowe]j sprawie prowadzil rozmowy przewodniczacy zarzadu
KZK GOP Roman Urbanczyk, jednak nie doszto do podjecia wiazacych ustalen.
9 stycznia 2007 r. przewodniczacy, tym razem w asyscie prezydenta Katowic
Piotra Uszoka i Chorzowa Marka Kopla, zostal przyjety przez podsekretarza
stanu Stawomira Urbaniaka. To drugie spotkanie okazato si¢ o tyle owocne, ze
22 stycznia 2007 r. do KZK GOP wplynat projekt umowy pomiedzy Skarbem
Panstwa i KZK GOP w sprawie nieodptatnego przeniesienia wiasnosci akcji
spotki, ktory obejmowal przejecie 85% akceji o wartosci nominalnej 80 750 000
zt 1 przewidywatl m.in. zachowanie przez KZK GOP 51% sumy gloséw przez
5 lat od dnia przekazania akcji oraz prawo do powotywania wigkszosci cztonkoéw
zarzadu i rady nadzorczej. Zwigzek komunalny nie godzit si¢ jednak na takie roz-
wigzanie. Wymiana korespondencji nabrata tempa. Zarzad KZK GOP 25 stycz-
nia 2007 r. wystosowal w odpowiedzi pismo do ministra skarbu Wojciecha Jasin-
skiego, zwracajac uwage, ze przestany wczesniej wniosek dotyczyl przekazania
100% akcji spoiki. 2 lutego 2007 r. wptyngto w odpowiedzi kolejne pismo z Mi-
nisterstwa Skarbu z argumentacja uzasadniajaca przekazanie 85% akcji. W od-
powiedzi z 9 lutego 2007 r. KZK GOP wskazal na szczegdtowe uzasadnienie
swojego stanowiska, przesylajac wlasne uwagi do projektu umowy. Ze wzgledu
na brak odpowiedzi, zarzad KZK GOP 1 marca 2007 r. skierowatl pismo do pre-
miera Jarostawa Kaczynskiego z prosba o podjecie interwencji w przedmiotowe;j
sprawie.
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O przeksztalceniach wlasnosciowych przedsigbiorstwa tramwajowego roz-
mawiali takze obradujacy pod przewodnictwem wojewody $laskiego Tomasza
Pietrzykowskiego na posiedzeniu Wojewodzkiej Komisji Dialogu Spolecznego
26 marca 2007 r. stwierdzajac, ze przedtuzajacy si¢ stan zawieszenia decyzji fa-
talnie odbija si¢ na kondycji firmy i wymaga zdecydowanych dziatan. Wreszcie
12 kwietnia 2007 r. minister Wojciech Jasinski zadeklarowat gotowo$¢ przeka-
zania przez Skarb Panstwa 100% akcji Tramwajow Slaskich S.A. na rzecz KZK
GOP podczas spotkania w Urzedzie Wojewddzkim w Katowicach i wkrotce,
25 kwietnia 2007 1. na r¢ce przewodniczacego Zarzadu KZK GOP Romana
Urbanczyka wptyneto pismo ministra skarbu panstwa z zatgczonym projektem
nowej umowy, przewidujacej nieodptatne przeniesienie witasnosci 100% akcji
spotki Tramwaje Slaskie S.A. zgodnie z przestanym pierwotnym wnioskiem
KZK GOP, przy zachowaniu prawa pracownikow do nabycia do 15% akcji
w przypadku przysztej prywatyzacji spotki. 24 maja w trakcie posiedzenia Zgro-
madzenia KZK GOP podjeto uchwale akceptujaca zapisy projektowanej umowy.
Stosowna umowa zostata podpisana uroczyscie 30 maja 2007 r. w obecnosci mini-
stra skarbu panstwa Wojciecha Jasinskiego, wojewody $laskiego i przedstawicieli
whadz Samorzadu Wojewodztwa Slaskiego'®. TS byly pierwsza panstwowa
spotka przekazang samorzagdom na podstawie znowelizowanej ustawy o komer-
cjalizacji i prywatyzacji.

Opracowanie planu rozwoju transportu zbiorowego w regionie

4 stycznia 2007 . Przedstawiciele Komunikacyjnego Zwigzku Komunalne-
go GOP (KZK GOP) poinformowali opini¢ publiczng o rozpoczgciu badan w ce-
lu stworzenia dtugofalowego planu rozwoju transportu zbiorowego w regionie.
Wykonanie projektu o wartosci 600 tys. zt zlecono renomowanej firmie consul-
tingowej Ernst & Young (E & Y). Pierwszorzgdnym celem strategicznym planu
rozwoju transportu zbiorowego w obszarze KZK GOP miato by¢ odwrdcenie
negatywnej tendencji zmniejszania si¢ jego roli wzgledem transportu indywidu-
alnego samochodami prywatnymi, a w szczegdlnosci wzrost roli podupadajace;j
komunikacji szynowej. Obok oceny lokalnego rynku ustug komunikacji pu-
blicznej mial powsta¢ material informacyjny zawierajacy optymalne rozwigzania
techniczne i organizacyjne na eksploatacje i rozwoj systemu transportu zbioro-
wego w okresie najblizszych 20-25 lat, gotowy do wykorzystania w staraniach
o $rodki z Unii Europejskiej w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura

14 Wojewodzki Portal komunikacyjny, http://www.wpk katowice.pl/index.php?itemid=412, za infor-
macja prasowa Urz¢du Marszatkowskiego (30.09.2011).
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i Srodowisko oraz z wojewoddzkiego Regionalnego Programu Operacyjnego.
E & Y miata takze przeprowadzi¢ konsultacje z innymi operatorami transportu
zbiorowego na terenie aglomeracji, w tym PKP, celem zbadania mozliwosci in-
tegracji komunikacji autobusowej, tramwajowej i kolejowej. Prace trwaty od
stycznia do maja 2007 r., nastepnie konsultowano projekt w gminach KZK GOP.
Ukonczenie prac ogloszono 30 pazdziernika 2007 r.

Czeg$¢ samorzadowcow silnie skrytykowata skupienie si¢ autorow studium
na rozwoju komunikacji tramwajowej, oczekujac raczej wskazania linii tramwa-
jowych kwalifikujacych si¢ do zastgpienia autobusami celem obnizenia kosztow
komunikacji. Obok wielu celnych spostrzezen plan ten mial niedociggnigcia,
ktore beda mie¢ znaczacy wplyw na realizacje zakladanych celéw strategicz-
nych. W czesci rozwojowej opracowania brakowato pomystow na poszerzenie
zasiggu trakcji tramwajowej w Srodmiejskich dzielnicach duzych miast o niewy-
starczajagcym stopniu nasycenia siecig tramwajowa, podczas gdy budowa nie-
drogich, kroétkich odcinkéow taczacych istniejgce trasy tramwajowe stworzylaby
mozliwo$¢ optymalizacji siatki potgczen, zwigkszajac rentownos¢ i niezawod-
nos¢ systemu. Zaskakiwata dyskredytacja kolei regionalnej i brak koncepcji
integracji miedzygateziowej". Zdaniem autoréw studium, realizacje najskrom-
niejszego planu naprawczego dla systemu transportu zbiorowego aglomeracji
katowickiej warunkowalo zwigkszenie przejSciowo obecnych nakladow na
transport zbiorowy o ponad 100%'°.

Konsekwencja opracowania planu rozwoju bylo ogloszenie przez TS prze-
targu na opracowanie studium wykonalnos$ci oraz przygotowanie wniosku o do-
finansowanie ze $rodkéw unijnych realizacji planu zatytulowanego ,,Program
inwestycyjny rozwoju trakcji szynowej w latach 2008-2013”. Objete planem in-
westycje mialy mie¢ w wigkszos$ci charakter modernizacji istniejacych potaczen,
do ktérych dopisano dwie planowane od lat 90. inwestycje (odbudowa odcinka
linii 31 Karb-Miechowice w Bytomiu i wydluzenie linii 15 w Sosnowcu-
Zagodrzu). Studium miato zosta¢ opracowane do konca 2008 r.

Objecie akcji przez gminy KZK GOP

Pottora roku po komunalizacji na rzecz zwigzku, 30 grudnia 2008 r. akcje
Spotki Tramwaje Slaskie warte 95 mln zt zostaty przekazane przez KZK GOP na

15 J. Halor, Plan rozwoju transportu zbiorowego w obszarze dziatania KZK GOP — komentarz do
ekspertyzy firmy Ernst & Young, ,, Transport Miejski i Regionalny” 2008, nr 3, s. 34-41.

'S Diagnoza stanu systemu transportowego oraz plan rozwoju transportu zbiorowego w obszarze
dziatania KZK GOP. Synteza opracowania. Wersja finalna, Ernst & Young, Warszawa-Katowice,
sierpien 2007.
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rzecz 12 z 13 gmin, na terenie ktorych organizowana jest komunikacja tramwa-
jowa (akcji nie objat Bedzin w sprzeciwie wobec wysokich kosztow udziatu
w zwiazku). Akcje o wartosci nominalnej 10 zt kazda zostaly podzielone migdzy
samorzady proporcjonalnie do pracy eksploatacyjnej wykonywanej przez tram-
waje na terenie poszczegolnych miast:

Katowice — 25% akcji (2 384 500 akcji).
Bytom — 14,6% (1 387 000 akcji).
Sosnowiec —14,8% (1 406 000 akcji).
Zabrze — 12,4% (1 178 000 akcji).
Chorzow — 9,3% (883 500 akcji).
Dabrowa Gornicza — 6% (570 000 akcji).
Swigtochtowice — 5,5% (522 500 akcji).
Ruda Slaska — 5,2% (494 000 akcji).

9. Gliwice — 4% (437 000 akcji).

10. Mystowice — 1% (95 000 akcji).

11. Czeladz — 0,9% (85 500 akcji).

12. Siemianowice Slaskie — 0,6% (57 000 akcji).

Przekazanie akcji miato na celu umozliwienie gminom wspotinansowania
planowanych inwestycji w komunikacje tramwajowa na ich terenie takze za po-
mocg dostepnych funduszy unijnych. Informacjom prasowym towarzyszyly za-
pewnienia, ze gminy beda mogly teraz inwestowa¢ w unowoczes$nianie infra-
struktury, co za kilka lat powinno przynie§¢ wymierne efekty dla pasazerow.
Przemystaw Kedzior z UM w Dabrowie Gorniczej zwracat uwage, ze w bu-
dzecie miasta na 2009 r. juz zabezpieczono 3 mln 250 tys. zt na inwestycje
tramwajowe'’. Zgodnie z pierwotnym planem, do 2012 r. (termin rozpoczecia
Mistrzostw Europy w pilce noznej, ktore mogly sie odby¢ takze na Slasku)
miato zosta¢ zakupionych 50 nowoczesnych, niskopodtogowych tramwajow,
zmodernizowane 100 eksploatowanych obecnie wagondw, ponadto planowano
modernizacj¢ ponad 100 km i budoweg 14 km nowych tras tramwajowych.
Przedstawiciel UM w Bytomiu Tomasz Sanecki wskazywal na wydzielone
w 70% torowiska, ktore daja gwarancje prowadzenia regularnej komunikacji
zbiorowej w zatloczonej aglomeracji oraz walor ekologiczny, ktory zwlaszcza
w zattoczonych centrach miast ma bardzo wazne znaczenie spoteczne. Opty-
mistami byli przedstawiciele wielu gmin-nowych wspotwitascicieli Tramwajow
Slaskich.

e A el

7 http://infotram.pl/text.php?id=22018 (30.09.2011).
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Likwidacja wybranych linii tramwajowych
w latach 2006-2009

Likwidacja linii tramwajowych nr 8 i 25

Jeszcze podczas negocjacji w sprawie udzielenia zamdowienia publicznego
na dalsze §wiadczenie ustug przewozu osob na rzecz KZK GOP trakcja tramwa-
jowa na lata 2006-2008 TS, znajdujace si¢ w katastrofalnej sytuacji finansowej,
dazyty do podniesienia stawki za wozokilometr. Organizator nie brat pod uwage
znaczacego zwickszenia dofinansowania panstwowej spotki i oczekiwat ograni-
czenia pracy przewozowej i kosztow wiasnych niejako ,,w zamian” za podnie-
sienie stawki. Przedstawiciele TS zaproponowali likwidacje tras Bedzin-Wojko-
wice i Bytom-Dabrowka Wielka, gdzie koszty utrzymania infrastruktury w sto-
sunku do wykonywanej pracy przewozowej byly najwyzsze z racji niskiej cze-
stotliwosci ruchu. W podpisanej w grudniu 2005 r. nowej umowie zastrzezono,
ze dla linii 8 (Bytom Politechnika-Dabrowka Wielka) i 25 (Zychcice-Dgbrowa
Gornicza KWK Paryz) obowigzuje ona do 31 marca 2006 r. KZK GOP poinfor-
mowat o decyzji likwidacyjnej bezposrednio zainteresowane gminy, ktorych
przedstawiciele rychto wyrazili obawy o zachowanie ciaglo$ci ustug przewozo-
wych na obstugiwanych dotychczas przez tramwaje trasach. Prezydent Bedzina
Radostaw Baran domagat si¢ wyjas$nienia:

— na ile wykorzystana jest zdolno$¢ przewozowa tramwajow linii przewidzia-
nych do likwidacji,

— w jaki sposéb KZK GOP planuje zapewni¢ komunikacje zastepczg rekom-
pensujaca ograniczenia oferty przewozowe;j,

— jaki jest wptyw likwidacji na koszty zakupu uslugi na pozostatych liniach
tramwajowych,

— jaki wptyw na wysokos$¢ dotacji gmin do KZK GOP bedzie mie¢ zastapienie
tramwaju autobusem.

20 lutego 2006 r. na spotkaniu przedstawicieli bedzinskiej Rady Miasta,
KZK GOP i TS zwotanym z inicjatywy prezydenta Bedzina wladze miasta wy-
razily gotowo$¢ zwickszenia kwoty na funkcjonowanie komunikacji, aby nie
dopuscié¢ do likwidacji linii 25'®. W dyskusji proponowano takze optymalizacje
oferty poprzez eliminacje dublujacych si¢ kursow tramwajow i autobusow.
W odpowiedzi na pismo prezydenta, datowanej na 21 lutego 2006 r., KZK GOP
tlumaczyt konieczno$¢ likwidacji ,,umiarkowanym zainteresowaniem pasaze-

'8 M. Rechtowicz, Wojkowice koniec jazdy, Forum Transportu Pasazerskiego, Gliwice 2007, s. 86-87.
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réw”, przytaczajac pomiary napelien wykazujace $rednie wykorzystanie zdol-
nos$ci przewozowej na poziomie 20% (co odpowiadalo 25 osobom w wagonie
0 pojemnosci szczytowej 125 o0sob) przy maksymalnym wykorzystaniu w go-
dzinach szczytu na poziomie 70% (co odpowiada okoto 90 osobom w wagonie),
przy tym w pisSmie zwrdcono uwage na istnienie alternatywy w postaci linii au-
tobusowych biegnacych wzdluz trasy tramwaju oraz zlg jako$¢ torowiska. Od-
powiedz KZK GOP spotkata si¢ ze zdecydowang krytyka ze wzgledu na przyjeta
metodyke pomiardéw i nieprzystajaca do uzyskanych wynikoéw ocene. Zapetnie-
nie wagonu 105N ponad 80 osob pasazerowie odbieraja jako nadmierne zatto-
czenie 1 organizator komunikacji stosujacy wspotczesne standardy wrecz nie
powinien dopuszczaé, aby takie zjawisko mialo miejsce. Przytoczone napetnie-
nia uzasadnialy utrzymanie, a nawet zwickszenie oferty przewozowej, tym bar-
dziej, ze pomiar przeprowadzono w okresie zimowych ferii szkolnych, przy za-
legajacym $niegu i silnym mrozie zniechg¢cajacym wielu pasazerow do podrozy.
W okresie nauki typowe napelnienia w godzinach dojazdéw 1 powrotow ze szkot
silnie wzrastaty, znacznie wigksze byly tez napetlnienia w dni targowe, gdyz
tramwaj linii 25 stanowil najpewniejszy $rodek dojazdu do bedzinskiego targo-
wiska poruszajac si¢ na wydzielonym torowisku, podczas gdy przepustowosc¢
réwnoleglej szosy byla niedostateczna. Wreszcie samo torowisko, wyremonto-
wane w 1989 r., bylo w lepszym stanie od wielu innych zaglebiowskich tras
tramwajowych.

16 marca, ponownie z inicjatywy prezydenta Bedzina, odbyto si¢ gtosowa-
nie Zarzadu KZK GOP w kwestii utrzymania tramwaju do Zychcic, na ktorym
cztonkowie podtrzymali decyzje o likwidacji linii 25 z dniem 1 kwietnia 2006 r.
Decyzja KZK GOP wywotala zdecydowane protesty mieszkancow. Bedzinski
radny Marek Bugajski podjat 21 marca gtodéowke protestacyjna, a w Wojkowi-
cach i Grodzcu zebrano pod petycjg o zachowanie linii 2200 podpisow. Apele
1 protesty nie zmienity jednak decyzji Zarzadu KZK GOP, ktora po raz kolejny
podtrzymano w glosowaniu z 27 marca (przeciwko likwidacji byli jedynie pre-
zydenci Sosnowca i1 Begdzina). 28 marca odbyta si¢ burzliwa sesja w begdzinskim
Urzedzie Miasta, gdzie radni udzielili prezydentowi zgody na zawarcie nieza-
leznie od KZK GOP umowy z TS w sprawie kursowania linii 25, co sklonito
radnego Bugajskiego do przerwania gtodowki.

Eliminacja tramwaju obstugujacego lokalnie Bedzin i Wojkowice dokonana
przez KZK GOP w uzgodnieniu z TS wbrew woli mieszkancow gmin i ich
przedstawicieli najlepiej zilustrowata powazny konflikt w KZK GOP, gdzie
nadmierne kompetencje zarzadu zwigzku moga uderzac¢ bezposrednio w interesy
gmin bedacych jego cztonkami. Do takiej sytuacji nie doszloby, gdyby gminy
mialy prawo weta wobec decyzji dotyczacych tras komunikacyjnych, ktorych
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eksploatacje bezposrednio dofinansowujg, a w szczegolnosci wobec decyzji
skutkujacych likwidacja kosztownej w budowie infrastruktury liniowej. W ko-
munikacie Biura Prasowego KZK GOP informujacym pasazeréw o likwidacji
linii tramwajowych sugerowano, ze autobusy bedg wygodniejszym $rodkiem
transportu o zwickszonej dostepnosci. Podparcie si¢ przez KZK GOP rzekoma
,»checig poprawienia komunikacji dla 0os6b niepelnosprawnych” oraz deklaracje
o kursowaniu ,,z takg samg cze¢stotliwoscig” okazaty si¢ w praktyce tylko proba
zamaskowania niekorzystnej dla zainteresowanych pasazerow decyzji.

Tramwaj linii 8 na wydzielonym torowisku poruszal si¢ w znacznej czesci
trasy niezaleznie od ruchu drogowego (podobnie jak w przypadku linii 25), po-
nadto autobusy omijaja $rodmie$cie Bytomia obstugiwane przez tramwaje. Li-
kwidacja linii 8 szczegodlnie dotkneta dzieci i mtodziez dojezdzajace z Brzezin
Slaskich do szkot w $rodmiesciu Bytomia oraz pracownikéw dojezdzajacych
z Bytomia i Brzezin do zaktadow gorniczo-hutniczych. Osoby te utracity dogod-
ne potaczenia bezposrednie i zostaty sktonione do dojazdéw transportem indy-
widualnym. Watpliwy sens miato uruchomienie przez KZK GOP w charakterze
swoistej rekompensaty linii autobusowej 148 kursujacej z Dabréwki Wielkiej do
hipermarketu na pograniczu Chorzowa i Bytomia. Ostatecznie lini¢ t¢ skierowa-
no do dworca w Bytomiu. Z obawy przed ztodziejami pracownicy TS zdemon-
towali sie¢ trakcyjna na trasie linii 8 w pospiechu pracujac na trzy zmiany, roz-
poczynajac rozbiorke niezwlocznie po przejezdzie ostatniego tramwaju.

Nieudang namiastka linii tramwajowej 25 byl ,,Bedzinski tramwaj histo-
ryczny” kursujacy na podstawie osobnej umowy z TS na odcinku Bedzin-Gro-
dziec od czerwca do grudnia 2006 r. Wykonywane zabytkowym wagonem dwu-
osiowym 2-4 pary kurséw na dobg¢ nie mialy istotnego znaczenia handlowego,
nie spetniaty rowniez roli tramwaju o charakterze turystycznym z racji nieatrak-
cyjnego rozktadu jazdy. Z koncem roku, po zaniechaniu doptacania do kursow
zabytkowego tramwaju przez miasto TS podjely rozbidrke linii, w czym wydat-
nie pomagali ztodzieje.

Likwidacja linii tramwajowej 25 wbrew zapewnieniom KZK GOP nie
wplyneta na spadek kosztow transportu zbiorowego w Bedzinie i Wojkowicach.
Przeciwnie, w kolejnych latach postepowatl wzrost doptat gminnych. Rzekome
oszczednosci pochlongta organizacja zastepczej komunikacji autobusowej na
wydluzonej trasie, ktora okazata si¢ mniej atrakcyjna dla pasazerow, a jej oferta
wbrew zapewnieniom KZK GOP byta ubozsza od tramwajowej i z roku na rok
redukowana (tramwaj wykonywat 47 kursow z czgstotliwos$cia 30-minutowa
w dni robocze, 41 w dni wolne, autobus za$ na koniec 2006 r. juz tylko odpo-
wiednio 30 i 28 kurséw przy braku statego ,,taktu”). Doplaty Bedzina do KZK GOP
po eliminacji tramwaju z roku na rok wzrastaly, i tak w 2005 r. (ostatni petny rok
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funkcjonowania linii tramwajowej 25) wyniosty 6,5 min zi, w 2006 r. juz
7,6 mln zt, a w 2007 r. 8,1 mln zl. Rownie szybko wzrastata doptata Wojkowic
7 847 tys. w 2005 r. do 959 tys. w 2006 1. i 1078 tys. w 2007 r.".

Zmiana modelu rozliczania kosztéw funkcjonowania
linii komunikacyjnych

W dotychczasowym systemie finansowania dziatalnosci KZK GOP niedo-
boér powstajacy pomigdzy kosztami organizatora a przychodami z biletow po-
krywaty gminy proporcjonalnie do wykonywanej na ich obszarach pracy prze-
wozowej wyrazonej w wozokilometrach. System ten byt oparty na usrednionych
warto$ciach 1 nie uwzglgdnial rentownosci poszczegdlnych linii komunikacyj-
nych. W warunkach statego wzrostu motoryzacji nieskuteczna polityka marke-
tingowa organizatora cechujgca si¢ ograniczaniem jakosci oferty przewozowej
w wielu relacjach przektadata si¢ na postepujacy spadek przychodoéw ze sprze-
dazy biletéw. W miare wzrostu udzialu dotacji w finansowaniu przewozow, kto-
ry postgpowat nieprzerwanie na skutek statego odplywu pasazeréow w kierunku
motoryzacji indywidualnej, narastata krytyka gmin cztonkowskich. Aby dokona¢
modyfikacji systemu rozliczen tak, ze wysoko$¢ doptaty bedzie uzalezniona od
popularnosci okreslonej linii komunikacyjnej, KZK GOP podjat w 2007 r. kom-
pleksowe badania frekwencji pasazeréw. Wynik finansowy obliczany jest odtad
dla konkretnej linii, a r6znice pomiedzy prognozowanymi przychodami a kosz-
tami eksploatacji rozdziela si¢ proporcjonalnie do pracy eksploatacyjnej na ob-
szarach gmin, przez ktore prowadzi jej trasa.

KZK GOP powinien si¢ kierowa¢ wspolnym dobrem wszystkich gmin
cztonkowskich, zapewniajac dobrg jakosciowo obstuge obszaru komunikacyjne-
go aglomeracji. Realizacja tej misji z zalozenia napotyka trudnos$ci, gdyz zwia-
zek zobowigzany jest prowadzi¢ wilasny rachunek zyskow i strat, co stawia na
uprzywilejowanej pozycji przewoznikow autobusowych, ktérych w warunkach
gornoslaskich nie obcigzaja koszty utrzymania infrastruktury drogowej. Doko-
nana modyfikacja systemu rozliczen dostarczyta argumentow dla likwidacji linii
tramwajowych o niskiej rentownosci, cho¢ spotecznie potrzebnych i generujg-
cych ruch na liniach powigzanych. Czg$¢ samorzadowcow zasiadajacych w za-
rzadzie KZK GOP prezentowala ponadto w mediach nie wyniki finansowe po-
szczegblnych tras, lecz jedynie koszty, a media przekazywaly te informacje
spoteczenstwu bez adekwatnego komentarza. Sprowadzato si¢ to do rozpo-

19 M. Rechtowicz, Wojkowice..., op. cit., s. 89.
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wszechniania czytelnego komunikatu: , komunikacja tramwajowa jest 2-krotnie
drozsza w eksploatacji od autobusu” wprowadzajacego opini¢ publiczng w btad.
Tymczasem pomimo znacznej substytucji komunikacja autobusowa, skupienie
potokow pasazerskich na liniach tramwajowych jeszcze w 2007 r. bylo na tyle
duze, ze $redni koszt przewiezienia pasazera komunikacja tramwajowa w obsza-
rze KZK GOP we wspomnianym czysto finansowym rachunku KZK GOP wy-
nosit 0,92 zt i byt nizszy niz w komunikacji autobusowej (0,98 z})*. Samorza-
dowcy porownujac wylacznie wyniki pracy eksploatacyjnej zdawali si¢ nie
dostrzega¢ konsekwencji przedstawionych powyzej zaleznos$ci, nie zwazajac na
fakt, Zze ograniczenie zasiggu 1 skali pracy przewozowej moze pogorszy¢ konku-
rencyjnos$¢ komunikacji tramwajowej, a tym samym przyczyni¢ si¢ do wzrostu
kongestii, zanieczyszczenia srodowiska i wymusi¢ kosztowne inwestycje dro-
gowe, ktore pociagng za sobg dalszy wzrost kosztéw funkcjonowania systemu
transportowego.

Gtéwne zatozenia umowy przewozowej KZK GOP
z Tramwajami Slaskimi na lata 2009-2023

TS sa jedynym podmiotem, ktéry wykonuje w aglomeracji gorno$laskiej
ustugi przewozowe tramwajami, zatem kolejne umowy z KZK GOP byly zawie-
rane w trybie negocjacji*'. Pierwsze umowy zawierano na okresy 3-letnie (2000-
-2002, 2003-2005, 2006-2008). Kolejna umowa miata zosta¢ zawarta na okres
az 15 lat, aby zapewni¢ przedsigbiorstwu tramwajowemu trwate perspektywy fi-
nansowania zadan inwestycyjnych. Negocjacje rozpoczgto na podstawie uchwa-
ty Zarzadu KZK GOP nr 71/2008 z 16 wrzesnia 2008 r. w sprawie rozpoczgcia
procedury udzielenia zamowienia publicznego na $wiadczenie ustug transportu
publicznego w tramwajowej komunikacji miejskiej, przyjmujac, ze KZK GOP
przeznaczy maksymalnie 2,9 mld zt na realizacj¢ komunikacji tramwajowe;j
w ciggu 15 lat. 16 grudnia 2008 r. Zarzad KZK GOP podjat uchwate nr 103/2008
w sprawie zamowienia publicznego na $wiadczenie ustug transportu publicznego
w tramwajowej komunikacji miejskiej, do ktérej dolaczono protokédt z 12 grud-
nia 2008 r. z przeprowadzonego zamowienia publicznego na $wiadczenie ustug
transportu publicznego w tramwajowej komunikacji miejskiej realizowanych po
terenie gmin aglomeracji katowickiej, a zatacznikiem do protokotu byta tres¢

20 3. Halor, Poréwnanie efektywnosci przewozéw w komunikacji tramwajowej i autobusowej na
obszarze aglomeracji katowickiej, w: Efektywno$¢ transportu w teorii i praktyce, red. M. Mi-
chatowska, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2010, s. 254-269.

2 Na obstuge linii autobusowych organizowane s przetargi.
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projektu umowy, jaka miata zosta¢ zawarta pomigdzy KZK GOP a Tramwajami

Slaskimi®.

Strony ustality jeden z najwyzszych w Polsce poziomow stawek za wozoki-
lometr, co miato ostatecznie umozliwi¢ finansowanie planowych modernizacji
taboru i infrastruktury ze srodkow wiasnych operatora, odpowiednio:

— dla taboru typu N, 105 N, 111 N lub rownowaznego o pojemnosci do 150
miejsc, jako pojedynczy wagon lub pierwszy wagon w sktadzie — 7,93 zt
plus VAT,

— dla taboru typu N, 105 N, 111 N lub rownowaznego o pojemnosci do 150
miejsc, jako doczepny wagon — 6,27 zt plus VAT,

— dla taboru typu 116 Nd lub réwnowaznego o pojemnosci powyzej 150
miejsc — 10,46 zt plus VAT.

Ponadto wprowadzono wspétczynniki sktaniajace TS do eksploatacji taboru
nowego (w przypadku wprowadzenia go do ruchu na linii stawka bazowa po-
wiekszona jest 0 20%) lub zmodernizowanego (stawka zwigkszona o 10%). Przy
realizacji dodatkowych ustug przewozu pasazerow na liniach uruchamianych
w zwiazku z imprezami masowymi stawka powigkszona jest o 50%.

Zabezpieczeniem przedsigbiorstwa tramwajowego przed negatywnymi
skutkami inflacji 1 wzrostu cen energii jest w nowej umowie zapis o kwartalnej
waloryzacji stawek za pomoca wskaznika ,,w”” zgodnie ze wzorem:

w=0,1 w.+ 0,9 w,

gdzie:

w — wskaznik waloryzacji ceny jednego wozokilometra,

w, — wskaznik cen (okres poprzedni = 100) energii elektrycznej na podstawie
o$wiadczenia Zarzadu spotki Tramwaje Slaskie S.A. o procentowej zmia-
nie ceny energii elektrycznej, ktore bedzie przesytane do KZK GOP do 15 dnia
pierwszego miesigca po uplywie kwartatu,

w; — kwartalny wskaznik cen towaréw i ustug konsumpcyjnych oglaszany przez
Prezesa Gléwnego Urzgdu Statystycznego w Warszawie (GUS) i publiko-
wany w ,,Monitorze Polskim” na podstawie ustawy z 17 grudnia 1998 r.
o emeryturach i rentach z Funduszu Ubezpieczen Spolecznych (Dz.U.
2004, nr 39, poz. 353, z p6zn. zm.).

2 Uchwata nr 103/2008 Zarzadu Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego Gérnoslaskiego Okregu
Przemystowego w Katowicach z 16 grudnia 2008 r. w sprawie zamowienia publicznego na
$wiadczenie uslug transportu publicznego w tramwajowej komunikacji miejskiej, http://bip.
kzkgop.pl/pdf/uchwaly zarzadu/uchwala 103 2008.pdf (20.12.2008).
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Zapisy umowy nie zabezpieczaly jednak przedsigbiorstwa przed skutkami
redukcji pracy eksploatacyjnej w przypadku likwidacji linii tramwajowej, tym
samym mogly si¢ przyczyni¢ do dalszej destrukcji systemu. Gminy, na ktorych
terenie nie przewidziano modernizacji w przygotowanych przez TS S.A. planach
inwestycyjnych mogly wywiera¢ presje¢ na rezygnacje z komunikacji tramwajo-
wej argumentujac — nie bez racji — ze sg przymuszane do doplacania do inwesty-
¢ji realizowanych w innych miastach. Co gorsza, TS S.A. nadal nie byly przed-
siebiorstwem efektywnym, a istniejacy system rozliczen stwarzatl jedynie presje
na wzrost pracy eksploatacyjnej, a nie na jej optymalizacje i intensywne podno-
szenie jakoSci ustug poprzez realizacj¢ starannej polityki remontowej. W nowej
umowie zrezygnowano z wymieniania szczegdtowo linii tramwajowych (wraz
z numerami i relacjg), na jakich §wiadczone majg by¢ ustugi. Brak okreslenia
numeracji i relacji linii mial umozliwi¢ elastyczne projektowanie rozktadow jaz-
dy i wprowadzanie zmian w numeracji. Linie tramwajowe i wielko$¢ pracy eks-
ploatacyjnej realizowanej na kazdej z nich (z podzialem na dni tygodnia i typy
taboru) okreslane sg odtad w tabeli zalaczonej do umowy, aktualizowanej przy
kazdej zmianie rozkladéow jazdy. Przy okazji wejScia w zycie nowej umowy
zdecydowano si¢ wprowadzi¢ wiele zmian rozktadowych. Na liniach 6, 7, 10,
11, 13, 14, 15, 16, 17, 19 i 20 wprowadzono 15-minutowa czgstotliwo$é ruchu
w dni robocze, z dawna postulowana przez srodowisko entuzjastow komunika-
cji. Towarzyszyto jej wydluzenie czaséw przejazdow na liniach z mijankami,
ktore powinno utatwi¢ utrzymanie rozktadu jazdy przy ograniczeniach predko-
$ci spowodowanych ztym stanem torow. Niestety, pojawity si¢ przy tym zmia-
ny negatywne, skutkujace spadkiem efektywnosci podsystemu tramwajowego
jako catosci.

W listopadzie 2008 r. w Chorzowie, bedacym obecnie macierzystym mia-
stem tramwajowej spoitki, a zarazem miastem, w ktorym zbudowano wigkszosé
tramwajow jezdzacych dzisiaj w Polsce, urzgdnicy KZK GOP, Tramwajow
Slaskich i zaproszeni goécie $wigtowali jubileusz 110-lecia elektrycznej ko-
munikacji tramwajowej w okregu katowickim. Powodoéw do radosci jednak nie
byto, gdyz w prasie pojawily si¢ alarmujace zapowiedzi planowanych przez
KZK GOP likwidacji linii tramwajowych 12, 18, 24 i 27. Ostatecznie zarzad
KZK GOP zdecydowalt, ze 31 grudnia 2008 r. ostatnie kursy wykona ,,tylko”
linia 12%.

2 To koniec dwunastki?, ,,Dziennik Zachodni — tygodnik miejski Siemianowice S1.” nr 46
z14.11.2008 r.,s. 1.
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Likwidacja linii tramwajowej 12

Najpowazniejsza zmiang wprowadzong w nowym rozkladzie jazdy byta li-
kwidacja linii 12, skutkujaca zerwaniem potaczenia tramwajowego (i utrata do-
tychczasowych skomunikowan) pomiedzy weztami komunikacyjnymi Chorzéw
Rynek/Pl. Hutnikéw i Welnowiec PI. Alfreda oraz rozbiérka dedykowanej infra-
struktury torowej pomiedzy Chorzowem i Pl. Alfreda. Nowy rozktad jazdy ce-
chowaly wyjatkowo liczne btedy w optymalizacji rozktadéw jazdy poszczegol-
nych linii: brak tgczenia zadan réznych linii przez wagony bedace w ruchu oraz
rezygnacja z obstugi linii migdzymiastowych przez kilka zajezdni. Zmiany te
poskutkowaty nadmierng iloscia jazd pomiedzy trasami liniowymi a zajezdniami
osiagajaca warto$¢ 677,9 ,,pustych” wozokilometrow w kazdy dzien roboczy
(18 pociagdw, wyjazdy i zjazdy). ,,Zaoszczedzona” dzienna praca eksploatacyj-
na wszystkich czterech pociggdéw na linii 12 (z dojazdami i zjazdami) wynosita
w rozkladzie jazdy na 2008 r. niewiele wigcej, bo 864,2 km. Spadek efektywno-
$ci sieci tramwajowej determinowalo réwniez nadmierne wydtuzenie postojow
na petlach koncowych wptywajace na spadek predkosci eksploatacyjnej (czas
bezczynno$ci siggajacy 30-45 minut). Wymienione zmiany mialy wpltyw na
wzrost kosztow funkcjonowania komunikacji tramwajowej przewyzszajacy zna-
czaco rzekome oszczedno$ci, jakie mialo dac zastgpienie linii tramwajowej
12 autobusem.

Projekt zastgpienia autobusem (lub wrgcz mikrobusem) ,,dwunastki” nie byt
nowy — juz w 2004 r. taki wniosek zaakceptowata Komisja Infrastruktury i Roz-
woju Miasta w Chorzowie. Tramwaj rzekomo przeszkadzat w budowie obwodni-
cy drogowe;j (ktorej po dzien dzisiejszy nie zbudowano). Linia 12 w ciagu ponad
stulecia nie tylko stanowita najszybsze bezposrednie potaczenie komunikacyjne
Chorzowa i Siemianowic Slaskich, miast aglomeracji katowickiej zamieszkatych
lacznie przez ponad 200 tys. mieszkancow, ale przy tym obstugiwata ,,zaplecze”
Wojewddzkiego Parku Kultury i Wypoczynku i Stadionu Slaskiego, ktory aspi-
rowat do roli jednej z aren EURO 2012. Tramwaje linii 12 kursujace na 6-kilo-
metrowej trasie przewozily dziennie nie mniej niz 4000 pasazerow, nie istniaty
wiec bezwzgledne przestanki ekonomiczne do zamkniecia linii. W ramach zor-
ganizowanej przez chorzowski KMTM akcji ,,Ratujmy tramwaje” zebrano po-
nad 3000 podpisow pasazerow pod petycja o zachowanie linii. Ani wiladze
KZK GOP, ani prezydent Chorzowa Marek Kopel, ktory ztozyt wniosek o likwi-
dacje¢ linii, nie podj¢li jednak publicznej debaty w celu znalezienia alternatyw-
nego, rozsadnego rozwigzania — chociazby drogga zmian czestotliwosci 1 korela-
cji rozkladow jazdy tramwaju i dublujacych go na znacznej czeSci trasy
autobusow linii 663, 664, 665. W konsekwencji decyzji likwidacyjnej z poczat-
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kiem stycznia, w $rodku mroznej zimy, pasazerowie podrozujgcy pomiedzy po-
tudniowsa czescia Siemianowic a Chorzowem zostali bez §rodka transportu. Po-
dobnie jak w przypadku linii 8 i 25 z 2006 r., najbardziej poszkodowang grupa
pasazerow byta mtodziez szkolna i pracownicy szkét i osrodkoéw ulokowanych
wzdtuz trasy, nie zapewniono im bowiem adekwatnej komunikacji zastgpcze;j.
Dopiero po licznych skargach i artykutach prasowych na wniosek prezydenta
Siemianowic SI. KZK GOP uruchomit od 1 marca 2009 r. lini¢ autobusowa
nr 190 w relacji pokrywajacej trase nieczynnego tramwaju. Ze wzgledu na wy-
dluzony przebieg czasowy linia ta wymaga obstugi 3 wozami przy czestotliwo-
stotliwo$¢ 20-minutowa, a przy dwoch wagonach 28-minutowa). Tym samym
ostatecznie upadt ,,mit” oszczednosci. W lokalnej prasie pojawily si¢ spekulacje,
ze za likwidacja tramwaju staty partykularne interesy wtascicieli terendw w po-
blizu jego trasy.

Likwidacja linii tramwajowej 12, szeroko komentowana na forach krajo-
wych 1 zagranicznych, przyczynita si¢ do odrzucenia kandydatury miasta Cho-
rzowa do roli gospodarza EURO 2012 i przegranej dotychczasowego prezydenta
w wyborach samorzadowych jesienig 2010 r.

Likwidacja komunikacji tramwajowej w Gliwicach
(skrécenie linii 1 4)

Gliwice sg miastem, w ktorym rozpoczely si¢ dzieje gornoslaskiej komuni-
kacji tramwajowej (pierwsze kursy parowych tramwajéw mialy tu miejsce juz
w 1893 r.). W latach 80. XX w. doszto do likwidacji dwoch linii miejskich (nr 1
inr 2) w ciggach ul. Pszczynskiej i ul. Zygmunta Starego, co uzasadniono ich
jednotorowym przebiegiem, powodujacym zatrzymywanie ruchu drogowego
w czasie postoju na mijankach. Gdy 16 marca 1992 r. na dtugo zawieszono ruch
tramwajowy jedynej pozostatej linii 4 z racji katastrofalnego stanu wiaduktu
w ciggu ul. Chorzowskiej wprowadzajac zastepczo autobusy, radny Andrzej
Gatazewski zaproponowat, aby usung¢ ostatecznie tramwaje z miasta argumen-
tujac, ze niewydzielone torowisko i czgste remonty torow tamuja ruch. Rada od-
rzucila wowczas wniosek, podpierajac si¢ wzgledami ekologicznymi. Plany li-
kwidacji tramwaju powr6cily jednak po 2000 r., forsowane przez prezydenta
Zygmunta Frankiewicza, m.in. wskutek protestow niektérych mieszkancéw ulic
przyleglych do linii tramwajowej (w tym wpltywowych wiascicieli kamienic na
ul. Zwycigstwa). Aby ztagodzi¢ glosy sprzeciwu, Zarzad TS planowat montaz
torowisk wibroakustycznych na trasie linii 4, a takze budowe nowej linii tram-
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wajowej od najwigkszego w miescie Os. Kopernika przez srodmiescie, do majg-
cej by¢ sztandarowa inwestycja miejska hali widowiskowo-sportowej ,,Podium”
(dwutorowa trasa o dlugosci 14,5 km toru pojedynczego wraz z infrastruktura
towarzyszaca).

Przedstawione propozycje, a w szczegolnosci kalkulacja kosztow inwesty-
cji, zostaty odrzucone. Prezydent Gliwic uznat, ze lepszym rozwigzaniem bedzie
wykorzystanie dostgpnych $rodkéw na zakup autobuséw, zerwanie torowisk
i nowe nawierzchnie bitumiczne w miejscu trasy tramwajowej, po czym w maju
2009 r. wystapit do KZK GOP z wnioskiem o likwidacje komunikacji tramwa-
jowej na terenie miasta Gliwice. Oznaczato to wycofanie si¢ Gliwic z udziatu
W zaawansowanym juz programie modernizacji trakcji elektrycznej, ktory miat
by¢ finansowany w wigkszosci ze srodkow unijnych. Pomimo $wiadomosci za-
grozenia dla catosci projektu (a przynajmniej znacznego opdznienia jego reali-
zacji), 26 maja Zarzad KZK GOP pozytywnie rozpatrzyt zlozony wniosek.
Perspektywa utraty tramwajow przez Gliwice przyczynita si¢ do protestu miej-
scowego spoleczenstwa na niespotykana dotychczas na Goérnym Slasku skale.
17 czerwca inicjatorzy akcji protestacyjnej z radnym Markiem Berezowskim na
czele rozpoczeli pod hastem ,,TAK dla tramwaju, NIE dla prezydenta” zbie-
ranie podpisow pod referendum w sprawie odwolania prezydenta miasta
Gliwice i Rady Miejskiej. 20 marca urzadzono Dzien Otwarty zajezdni w Gli-
wicach, potgczony z parada tramwajow ulicami Gliwic z kursowaniem jubile-
uszowej linii tramwajowej o numerze 115, symbolizujac 115 lat historii tramwa-
jow w Gliwicach.

Likwidacja linii tramwajowych w aglomeracji gormoslaskiej stata w sprzecz-
nosci z wytycznymi obowigzujacej polityki transportowej panstwa, co znalazto
wyraz w wystosowanym przez Ministerstwo Infrastruktury piSmie do przewod-
niczacego Zarzadu KZK GOP, w ktoérym dyrektor Departamentu Polityki Trans-
portowej 1 Spraw Migdzynarodowych zalecat stosowanie wielokryteriowej oceny od
strony ekonomicznej i funkcjonalnej przy podejmowaniu decyzji o substytucji
tramwaju autobusem oraz rozwagg i ostroznos¢ przy ewentualnych decyzjach li-
kwidacji infrastruktury tramwajowej wylaczonej z eksploatacji, jednoczesnie
ostrzegajac o ich negatywnych skutkach®.

1 wrzesnia 2009 r. KZK GOP zawiesit ruch linii tramwajowych w Gliwi-
cach®. W miejsce tramwaju KZK GOP wprowadzit do ruchu lini¢ autobusowa
A4 obstugiwana niskopodlogowym taborem.

¥ Ministerstwo Infrastruktury, Departament Polityki Transportowej i Spraw Miedzynarodowych,
pismo nr MP2mm-076-7/09 z 11 sierpnia 2009 r.

% Formalnie w mie$cie pozostato 75 m linii tramwajowej, gdyz bieg linii 1 i 4 z Zabrza skrocono
do przystanku Gliwice Zajezdnia.
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11 wrzesnia, po weryfikacji zebranych podpiséw komisarz wyborczy w Ka-
towicach oglosit referendum w sprawie odwotania Rady Miasta oraz prezydenta
przed uptywem kadencji, wyznaczajac jego termin na dzien 8 listopada 2009 r.
6 listopada 2009 r. policja nieoczekiwanie zablokowata przejazd tramwaju refe-
rendalnego w Gliwicach, ktéry byl elementem prowadzonej kampanii referen-
dalnej. Okazato si¢, ze w poprzek torow tramwajowych na ul. Chorzowskiej zo-
staty utozone betonowe zapory, ktorych obecnos¢ ttumaczono... naglta potrzeba
usunigcia awarii wodociagow. Przejazd zostal uprzednio optacony przez komitet
referendalny, a trasa przejazdu sprawdzona przez tramwaj techniczny w dniu
4 listopada 2009 r.

8 listopada 2009 r. odbylo si¢ referendum, ktore okazato si¢ niewazne ze
wzgledu na brak odpowiedniej frekwencji: wzielo w nim udzial okoto 20 tys.
mieszkancow, przy progu okreslonym na 33 tys. Warto podkresli¢, ze prawie
90% uczestnikow opowiedziato si¢ przeciwko wltadzom miasta, a tym samym za
wznowieniem ruchu tramwajowego.

27 kwietnia 2010 r. w gliwickich mediach donoszono o mozliwosci likwi-
dacji torowisk. Stowarzyszenie Grupa Inicjatywna i Obywatelski Komitet Obro-
ny Tramwajow i Promocji Komunikacji Miejskiej w Gliwicach apelowaty do
Zarzadu Tramwajow Slaskich o niepodejmowanie likwidacji torowisk na wnio-
sek wtadz Gliwic do czasu jesiennych wyboréw samorzadowych, aby ewentual-
ne nowe wiadze miaty mozliwos¢ przywrocenia komunikacji tramwajowej. Za-
rzad TS nie przychylit si¢ do apelu stowarzyszen. W czerwcu i lipcu 2010 r.
zdemontowano tory tramwajowe w ul. Wieczorka, ul. Dolnych Watow i na wia-
dukcie w ul. Zabrskiej. Miasto sfinansowalo potozenie w ich miejscu nowych
nawierzchni bitumicznych. Demontaz toréw przekreslit szanse na rychlg reak-
tywacje tramwajow i wytracil wazny argument kontrkandydatow urzgdujacego
prezydenta, ktory ostatecznie zwyci¢zyt w kolejnych wyborach. W 2011 r.
TS kontynuowatly demontaz pozostatej infrastruktury. Przedsigbiorstwo tramwa-
jowe nieoczekiwanie skierowalo znaczne $rodki na likwidacje torowisk w biegu
gliwickich ulic, podczas gdy w sasiednim Zabrzu, tozagcym stale na komunikacje
tramwajowa, podobne zaangazowanie moglo znaczgco poprawi¢ stan torowisk
pozostajacych w gorszym od gliwickich tras stanie technicznym.

W tab. 2 zostaty zebrane informacje o podstawowej ofercie przewozowej na
zlikwidowanych w latach 2006-2009 trasach tramwajowych i sposobie zastgpie-
nia ich autobusami. Mimo wczes$niejszych zapewnien KZK GOP o utrzymaniu
dotychczasowej oferty, w kazdym z omawianych przypadkow znaczaco, bo
o okoto 50% zostata ograniczona oferta przewozowa, co poskutkowato propor-
cjonalnym spadkiem popytu.
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Tabela 2

Poréwnanie podstawowej czestotliwosci obstugi w dni robocze dla linii tramwajowych
przed likwidacjq i zastepujacych je linii autobusowych
wedtug stanu na wrzesien 2011 r.

Tramwaj Autobus Data ostatniego
Relacja (pojemnos$¢ szczytowa | (pojemnos¢ szczytowa kursu relacji
125-250 miejsc) 100 miejsc) tramwajowej

Bytom-Dabréwka 14-28 minut (linia 8) | 60 minut (linia 148) 31.03.2006 .
Wielka
Bedzin-Zychcice 30 minut (linia 25) okoto 50 minut (linia 25) 31.03.2006 .
Siemianowice Slaskie- | 14 o0t (linia 12) 30 minut (linia 190) 31.12.2008 1.
-Chorzow
Gliwice Zajezdnia- . L . .
“Wojtowa Wies 8-12 minut (linie 1 14) | 10-17 minut (linia A4) 31.08.2009 r.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie oficjalnych rozktadow jazdy KZK GOP z lat 2006-2011.

Przewozy komunikacja tramwajowa
w latach 1989-2010

Jedna z konsekwencji rozpadu WPK Katowice bylo zaprzestanie groma-
dzenia kompleksowych informacji o przewozach pasazeréw. Dane o sprzedazy
biletow przy narastajacym po 1989 r. problemie falszowania biletow i sporej
liczbie 0sdb jezdzacych bez wnoszenia oplat (osoby upowaznione, ale takze ga-
powicze) nie byly wystarczajace, aby dokona¢ biezacej oceny liczby pasazerow.
Analiza zebranych danych pozwala ustali¢, ze PKT Katowice dysponowato mia-
rodajnymi informacjami o liczbie pasazerow za 1997 r. Pierwsze profesjonalne
badania napetien w komunikacji KZK GOP zostaly wykonane dopiero w latach
2007-2009, poczatkowo przez Stowarzyszenie Inzynierow i Technikéw Komu-
nikacji (SITK) oddziat w Krakowie, nastepnie $rodkami wiasnymi KZK GOP,
przy czym dokonano tacznie oszacowania rocznych liczb przewiezionych pasa-
zerow dla okoto 330 linii (w kolejnych latach 141, 187 i 135). Laczna liczba pa-
sazerow przewiezionych wszystkimi liniami KZK GOP (liczba pojedynczych
podrdzy) zostata oszacowana na 395 779 399, przy wzglednym $rednim btedzie
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szacunku 0,23%°. Warto$¢ ta znacznie przewyzszata poziom 250 mln szacowa-
ny przez KZK GOP w 2005 r. na podstawie liczby sprzedawanych biletow, suge-
rujac znacznie wyzszy niz oczekiwano odsetek przejazdow bezplatnych i nie-
uprawnionych. Podobne wyniki uzyskal nieco wcze$niej autor niniejszego
opracowania, korzystajac dzieki uprzejmosci KZK GOP z danych zrédtowych
pomiaréw w latach 2007-2008 i majac mozliwos¢ dokonania samodzielnych
analiz przewozow danymi liniami tramwajowymi i autobusowymi, a tym samym
dokonania proby oceny efektywnosci poszczegdlnych linii komunikacyjnych
i ich poréwnania®’.

Na podstawie zebranych danych dokonano wyliczen statystycznych prze-
wozow pasazerOw w pozostatych latach z przedziatu 1989-2010. W latach, dla
ktorych nie uzyskano wiarygodnych danych o ilosci pasazerow autor dokonat in-
terpolacji wielko$ci przewozéw uwzgledniajac zmiany w pracy eksploatacyjnej
wedlug danych TS, wzrost wskaznika motoryzacji w miastach aglomeracji §la-
skiej wedlug danych GUS oraz zmiany w przychodach ze sprzedazy biletow.
Dane te zebrano w tab. 3. Ponadto dokonano wyliczenia przewozow pasazerow
KZK GOP na podstawie analizy sprzedazy i pracy eksploatacyjnej w uktadzie
galeziowym dla lat 2000-2010, ktéra wykazata znaczaca korelacje z wylicze-
niami wczes$niejszg metodg. Uzyskane statystyki przewozow wydajg si¢ dobrze
odzwierciedla¢ nastgpstwa spadku oferty w 1991 r., wymuszonej redukcja za-
trudnienia stabilizacj¢ w kolejnych latach i trend spadkowy utrwalajacy si¢
w miar¢ wprowadzanych po 2000 r. ograniczen oferty przewozowej. Najwigkszy
spadek przewozéw mogt nastapi¢ w pierwszych latach XXI w. w odpowiedzi na
znaczne podwyzki cen biletow KZK GOP sprowokowane redukcja panstwowej
dotacji. Po 2005 r. liczba pasazerow autobusow stabilizowata si¢ na poziomie
ponad 250 mln, jednak kosztem spadku liczby pasazeréow tramwajow z poziomu
150 mln do niewiele ponad 100 mln w 2010 .

% G. Dydkowski, W. Gamrot, R. Tomanek, Wykorzystanie metod statystycznych w badaniu popy-
tu na ustugi transportu miejskiego, Akademia Ekonomiczna, Katowice 2009, s. 128.
27 J. Halor, op. cit., 5. 254-269.
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Tabela 3
Przewozy pasazeréw komunikacjg tramwajowg w aglomeracji katowickie;
w latach 1989-2010
Praca eksploatacyjna
(wozokm) Przewoz- | Ilos¢ pasa-
Ukrotnienie . . Przewozy

nik — zerdw .

Rok wagony (wozokm/ . pasazerow
. - organiza- | nawo-
sterownicze | wagony wagony pociagokm) " K (tys.)
(pocia- doczepne razem or zokm
gokm)

1989 | 16336330 | 11458153 | 27 794 483 1,70 WPK 12,1 335300
1990 | 16481130 | 12117050 | 28 598 180 1,74 WPK 10,9 312 800
1991 | 13418536 | 10642765 | 24 061 301 1,79 WPK 11,5 276 000
1992 | 13188945 | 9920871 | 23109816 1,75 PKT 11,3 261 100
1993 | 14628359 | 8826143 | 23454502 1,60 PKT 11,0 257 300
1994 | 14913836 | 8251015 | 23 164 851 1,55 PKT 10,7 246 700
1995 | 15387311 | 7949478 | 23336789 1,52 PKT 10,3 241 300
1996 | 15507889 | 8232978 | 23740 867 1,53 PKT 10,0 238 300
1997 | 15993991 | 9031135 | 25025126 1,56 PKT 9,7 241572
1998 | 16462044 | 9300887 | 25762931 1,56 PKT 9.3 239 100
1999 | 15782125 | 7784374 | 23 566499 1,49 PKT 9,0 212 800
2000 | 15647955 | 7349880 | 22997835 1,47 PleTl{ 8,6 198 400

PKT -
2001 | 15503815 | 6713081 | 22216896 1,43 K7ZK 84 186 900

PKT -
2002 | 15229873 | 4634454 | 19864 327 1,30 KZK 83 164 800
2003 | 15961872 | 3291288 | 19253160 1,21 TS —-KZK 81 156 300
2004 | 16279140 | 2529256 | 18808 396 1,16 TS - KZK 8,0 150 500
2005 | 16 626984 | 2441054 | 19068 038 1,15 TS - KZK 7.8 147 800
2006 | 15840712 | 2408415 | 18249127 1,15 TS - KZK 7,5 136 100
2007 | 15690530 | 2754521 | 18445051 1,18 TS - KZK 7,1 131100
2008 | 15135208 | 2911757 | 18046 965 1,19 TS —-KZK 6,7 121 400
2009 | 13898910 | 3244210 | 17143120 1,23 TS —-KZK 6,5 112 000
2010 | 14139274 | 2971196 | 17110470 1,21 TS - KZK 6,1 104 400

Wartosci oznaczone kursywa zostaly wyliczone statystycznie przez autora.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych PKT Katowice, Tramwaje Slaskie S.A., KZK GOP oraz GUS.
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Whnioski koncowe

W latach 80. XX w. $wiadomo$¢ rosnacych kosztow kongestii, zanieczysz-
czenia $rodowiska 1 wzrost cen paliw przyczynity si¢ do zwrdcenia uwagi wiadz
w aglomeracjach zachodnioeuropejskich na konieczno$¢ ograniczenia ruchu
drogowego 1 stworzenia w peli zintegrowanych, efektywnych sieci transportu
zbiorowego. Réwnoczesnie rozpoczat si¢ okres renesansu komunikacji tramwa-
jowej. Kraje wschodnioeuropejskie, gdzie motoryzacja nie miata tak powszech-
nego charakteru, miaty w tym czasie w kazdym wigkszym osrodku miejskim
dos¢ dobrze zorganizowane i1 dostgpne dla spoteczenstwa systemy transportu
zbiorowego, ktorych podstawa byta komunikacja tramwajowa. W aglomeracji
gornoslaskiej odgrywata ona w XX w. gtowng role w przewozach pasazerow.
Utrzymanie tego stanu w okresie transformacji gospodarczej bylto realne, biorac
pod uwage dobry stan i stosunkowo niski wiek taboru WPK Katowice u progu
lat 90. XX w., a takze zaawansowany stopien realizacji kluczowej inwestycji, ja-
ka byta budowa KRR, ktora miata by¢ zasilana przez linie tramwajowe.

W latach 90. XX w. dziatalno$¢ wyodrgbnionej z WPK panstwowej firmy
tramwajowej byla finansowana w sposob gwarantujacy stabilne funkcjonowanie
dzigki samodzielnej emisji biletow i dotacjom z budzetu centralnego. Z poczat-
kiem 2000 r. nastapita rewolucyjna zmiana: przedsi¢biorstwo tramwajowe stato
si¢ przewoznikiem otrzymujacym wynagrodzenie za prac¢ eksploatacyjng wy-
konang na rzecz organizatora transportu zbiorowego i emitenta biletow (KZK
GOP). W kolejnych latach postepowat kryzys finanséw, zarzadzania i organizacji
komunikacji tramwajowej, czego skutkiem byto zatamanie gospodarki infrastruk-
turg i taborem. Proces komunalizacji przedsigbiorstwa tramwajowego, w ktorym
upatrywano recepty na przelamanie kryzysu, z przyczyn prawnych i politycz-
nych zostal nadmiernie rozciagnigty w czasie. Dokonanie jego pelnej oceny be-
dzie mozliwe w nieodleglej przysztosci.

Polityka transportowa wladz panstwowych i samorzadowych w okresie
transformacji systemowej wplyneta na pogorszenie si¢ konkurencyjnosci gorno-
slaskiej komunikacji tramwajowe;j. Realizacja miejscowej polityki transportowej
przebiegata w sposob odmienny od przyjetych przez wladze zatozen zréwnowa-
zonego rozwoju. Budowg KRR i projekty rozwoju sieci tramwajowej porzucono,
a dostepne $rodki na inwestycje transportowe stuzyly niemal wylacznie rozbu-
dowie infrastruktury transportu drogowego. Przyjeta przez KZK GOP metodyka
wyliczenia kosztow funkcjonowania linii tramwajowych miata uproszczony cha-
rakter, nie uwzgledniala rentownos$ci poszczegdlnych odcinkéw tras tramwajo-
wych oraz efektu zasilania przez linie o nizszej rentownosci relacji lepiej prospe-
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rujacych. Zmian uktadu tramwajowych tras komunikacyjnych nie poprzedzato
profesjonalne okres$lenie wiezby ruchu, a likwidacja porzuconej infrastruktury
tramwajowej zaangazowata znaczne $rodki, ktore mozna byto w celowy sposob
wykorzysta¢ na remonty istniejgcych tras. Niejeden przypadek zamknigcia linii
tramwajowej moze stanowi¢ przyktad podejmowania decyzji likwidacyjnych
z naruszeniem interesOw spotecznych, a nawet dziatania wbrew woli bezposred-
nio zainteresowanych wtadz gmin. Nalezy zwroci¢ uwagg, ze posuwajac si¢ do
fizycznej likwidacji infrastruktury domniemanych nierentownych linii tramwa-
jowych nie rozwazono ,,mi¢kkich” wariantow optymalizacji kosztow, jakie mo-
gla dac reorganizacja siatki polaczen komunikacyjnych oraz koordynacja roz-
ktadow jazdy linii autobusowych i tramwajowych na tych trasach, gdzie ze
wzgledu na wspotbieznos¢ obu rodzajow komunikacji dochodzito do nadpodazy
ustug przewozowych, a w konsekwencji niepotrzebnej, wewngtrznej konkurencji
migdzygateziowe]j generujacej nadmierne koszty eksploatacji. Decyzje o likwi-
dacji wybranych linii tramwajowych i ich zastgpieniu komunikacja autobusowa
podjete w latach 2006-2009 niekorzystnie wplynety na reputacj¢ gornoslaskiego
transportu zbiorowego i poskutkowaty spadkiem przewozow. W ciagu 10 lat or-
ganizacji komunikacji tramwajowej, KZK GOP utracit okoto 50% wolumenu
pasazerow tramwajow. Najczgsciej porzucali oni transport zbiorowy na rzecz
komunikacji indywidualnej, ktora stala si¢ bardziej atrakcyjna dzieki rozbudo-
wie sieci drogowe;.

TRAM PUBLIC TRANSPORT IN KATOWICE AGGLOMERATION
AS A MATTER OF TRANSPORT POLICY DURING PERIOD
OF ECONOMIC TRANSFORMATION (1989-2010)

Summary

Until the nineties of the twentieth century Upper Silesian tram operations were fi-
nanced through self-ticketing and donations from the national budget, allowing to main-
tain a stable service without municipal subsidies. Since 2000 the tramway company is
contracted to local public transport organizer (the association of municipalities — KZK
GOP), receiving fees for their operational work (contractual rate for vehiclekilometer).
Tram company revenues no longer depend on revenue from tickets. Management prob-
lems and the adverse resolution of the dispute with Alstom company led local tram sys-
tem to the brink of bankruptcy. The importance of tram, which was the essential mode of
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public transport in the Upper Silesian agglomeration over the twentieth century, has been
deprecated as a result of transport policies. Since the end of the twentieth century, the
authorities allocate almost all available funds for development of road transport and its
infrastructure. After 20 years of Poland’s economic transformation tram offer in Ka-
towice agglomeration became generally less attractive than in the past and some tram-
lines disappeared replaced by less frequent bus service.



