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6. Program dziatan w kierunku zwiekszenia udziatu kolei w

przewozach dojazdowych do Opola i wewnatrzmiejskich

Ze wzgledu na charakterystyczny ukfad przestrzenny miasta Opola oraz rozmieszczenie
wewnatrz jego obszaru linii kolejowych, zaleca sie wykorzystywanie przewozéw kolejowych raczej
w relacjach aglomeracyjnych i podmiejskich, niz wewnatrzmiejskich. Atutem sieci linii kolejowych
na obszarze miasta jest centralne potozenie Dworca Gtéwnego. Jednoczesnie stanowi to pewien
mankament ze wzgledu na sprzeczne interesy podrdznych tranzytowych przez Opole, ktorym
zalezy na co najmniej kilkuminutowym postoju pociggéw dla mozliwosci dogodnej przesiadki, oraz
podrdznych na trasach wewnatrzmiejskich, ktérym ten postdj jest najczesciej nie na reke. Nalezy
rowniez zaznaczy¢, ze Opole nie jest jeszcze miastem o takiej wielkosci, przy ktérej budowa kolei
miejskiej staje sie optacalna ze wzgledu na zbyt mate, potencjalne potoki pasazerskie. Nacisk
nalezy potozy¢ na dopracowanie pofaczen aglomeracyjnych i regionalnych oraz bardzo dobre
skomunikowanie ich z obszarem catego miasta za pomocg komunikacji miejskiej. Temu celowi ma
stuzy¢ rekomendowane w innych punktach tego opracowania wzmocnienie komunikacji
autobusowej, budowa zintegrowanego wezta przesiadkowego Dworzec Gtéwny oraz budowa linii
tramwajowej w bezposredniej bliskosci Dworca Gtownego. We wspdtpracy z gminami i powiatami
otaczajacymi Opole stworzy¢ nalezy system parkingdw dla samochoddéw i rowerdw przy stacjach

kolejowych strefy podmiejskiej.

Kolej jest stosunkowo drogim w eksploatacji Srodkiem lokomocji, ze wzgledu na wysokie
koszty eksploatacji (okoto 18 zt netto za pociagokilometr®® eksploatacji szynobusu i okoto 28 zt
netto za pociggokilometr eksploatacji pojedynczego zestawu elektrycznego), dodatkowo nalezy
uwzglednic koniecznos$é ponoszenia kosztow dostepu do infrastruktury kolejowej, ktére to koszty
wynosi¢ mogg od 6 do 8 zt za przejazd pociggiem 1 kilometra. Wynika z tego, ze utrzymywanie
przewozow kolejowych, ktérych koszty sg okoto 3 — 4 krotnie wyzsze od kosztow komunikacji
autobusowej uzasadnione jest wytgcznie wowczas gdy wystepujg odpowiednio duze potoki
pasazerskie, gwarantujgce odpowiednie zapetnienie pociggdw kursujgcych z akceptowalng przez
pasazeréw czestotliwoscig. W tej sytuacji, w wojewddztwie opolskim, jedynie pociggi o dtuzszych
trasach regionalnych z licznymi przystankami, uzbiera¢ moga odpowiednio duza liczbe pasazerdw.
Z podanych powyzej powoddw ekonomicznych, kolej nie jest rozwazana jako alternatywny srodek

lokomocji w opolskiej komunikacji miejskiej (zamykajgcej sie granicach miasta Opola i

*! Jednostka miary dtugosci odpowiadajgca przemieszczeniu sie pociggu o jeden kilometr po linii kolejowe;j
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otaczajacych je miejscowosci). Ewentualne srodki wydane na funkcjonowanie kolei miejskiej, z
ktorej skorzysta niewielu mieszkaricow miasta efektywniej zainwestowa¢ mozina w poprawe
jakosci funkcjonowania miejskiej komunikacji autobusowej, z ktérej korzysta¢c mogg niemal

wszyscy mieszkancy.

6.1. Analiza mozliwosci zastosowania na wybranych trasach réwnoodstepowego ruchu
pociggéw przy jednoczesnej eliminacji dtuzszych niz 5 minut postojow pociggéw na dworcu

Opole Gtéwne w celu umozliwienia dogodnego przemieszczania sie kolejg przez miasto

Wprowadzenie ruchu réwnoodstepowego jest uzasadnione wytgcznie przy znacznych
potokach pasazerskich, osigganych na liniach kolejowych o korzystnych parametrach
geometrycznych i eksploatacyjnych. Zanim wiec zostanie podjeta decyzja o zwiekszeniu
czestotliwosci przewozdéw, powinny zosta¢ uzgodnione mozliwosci techniczne prowadzenia ruchu
kolejowego po takich szlakach. Obecnie, przy intensywnej konkurencji ze strony indywidualnego
transportu samochodowego, komunikacja kolejowa musi wygrywac¢ konkurencyjnym czasem
podrdzy. W zwigzku z tym, zastane predkosci szlakowe wynoszace 30 czy 50 km/h muszg zostaé w
znaczacym stopniu poprawione. Docelowo proponuje sie prowadzenie ruchu rGwnoodstepowego
w nastepujacych relacjach: Wroctaw — Opole — Kedzierzyn, oraz Opole — Strzelce Opolskie —
(Bytom). Ponadto, w dalszej perspektywie czasowej proponuje sie wprowadzenie ruchu
rownoodstepowego w formie tramwaju dwusystemowego na trasie Kartowice — Opole — Gogolin

— Krapkowice.

Techniczna mozliwos$¢ prowadzenia réwnoodstepowego ruchu na wymienionych szlakach
zalezy wprost od ich przepustowosci. Jedynym kompetentnym w tej dziedzinie organem jest
zarzadca infrastruktury torowej, czyli PKP PLK. Sugerowana czestotliwos¢ docelowa powinna
wynosi¢ w zaleznosci od rzeczywistego, mierzonego zapotrzebowania od 20 do 30 minut w
szczycie przewozowym i 30 do 60 minut w pozostatych porach. Oferta przewozéw
aglomeracyjnych czy podmiejskich powinna czasowo uzupetnia¢ sie z przewozami
miedzyregionalnymi czy dalekobieznymi, tak aby wszystkie pociaggi wtgczy¢ w jednolity system
taryfowy i zapewni¢ podréznym bardziej atrakcyjng czestotliwos¢ kursowania na trasach ich

dojazddéw w oparciu o jeden zakupiony bilet.

Aktualna infrastruktura linii kolejowych z Opola do Kluczborka i z Opola do Nysy

uniemozliwia wprowadzenie réwnoodstepowego ruchu pojazdéw. Zty stan techniczny toréw oraz
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brak mozliwosci mijania sie pociggédw jadacych w przeciwnych kierunkach nie pozwalajg na
zwiekszenie czestotliwosci a zbyt mate predkosci pociggdw sg przyczyng matego zapotrzebowania

na przewozy kolejowe.

Podsumowujac, ruch rdwnoodstepowy pociggdéw moze by¢é wprowadzony jedynie na trasie z

Brzegu do Kedzierzyna Kozla oraz z Opola do Strzelec Opolskich.

W dalszej perspektywie czasowej, mozna rozwaza¢ wprowadzenie ruchu
rownoodstepowego na trasie Kartowice — Opole — Gogolin, jednakze dopiero po zastgpieniu
tradycyjnej kolei systemem lekkiej kolei miejskiej, ktdra na obszarze miasta Opola petnita by role

tramwaju poruszajac sie wspélnie z ruchem drogowym.

6.2. Poprawa powiazan kolei z komunikacjg miejskg na istniejacych stacjach i przystankach w

Opolu.

Stacja kolejowa Opole Gtédwne jest stacjg weztowgq, posrednia, przechodnig. Wyposazona
jest w pie¢ perondw i osiem krawedzi peronowych. Przez stacje przechodzi jedna linia kolejowa
(nr 132 czyli magistrala E30), natomiast zaczyna sie lub konczy pieé¢ kolejnych linii (136 do
Kedzierzyna — Kozla, 144 do Tarnowskich Gér, 277 do Jelcza — Laskowic, 287 do Nysy oraz 301 do
Namystowa przez Kluczbork). Wedtug dzisiejszego rozktadu jazdy na stacje docierajg codziennie

172 poftaczenia, zestawione w ponizszej tabeli.

Tab. 6.1. llos¢ kolejowych potaczen pasazerskich docierajgcych do Opola w 2010 r.

1 132 kierunek Wroctaw 20 21
2 132 kierunek Bytom 18 17
3 136 kierunek Kedzierzyn Kozle 20 17
4 144 kierunek Tarnowskie Gory 12 12
5 277 kierunek Jelcz Laskowice 1 1

6 287 kierunek Nysa 11 10
7 301 kierunek Kluczbork 6 6

Najwazniejszym weztem komunikacji zbiorowej powinny zosta¢ okolice Dworca
Gtéwnego. Znaczne nagromadzenie linii autobusowych oraz planowanych tramwajowych,

centralne potozenie dworca oraz jego dobre powigzanie z catym miastem stanowig o wysokim
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znaczeniu tego obszaru dla transportu zbiorowego. W stosunku do uktadu istniejgcego, konieczne
jest przewartosciowanie obecnej hierarchii dostepu w bezposrednie poblize dworca rozmaitych
Srodkéw transportu. Bezwzglednie nalezy dopusci¢ ruch autobusowy tak blisko wejscia do
budynku dworcowego, jak tylko to jest mozliwe. W tym celu nalezy przeznaczy¢ obszar
wykorzystywany obecnie jako parking dla samochoddéw i postéj takséwek na urzgdzenie
wygodnego przystanku komunikacji miejskiej. Ze wzgledu na duzg liczbe potaczen kolejowych i
autobusowych, nie jest ani konieczna, ani mozliwa sensowna korelacja rozktadéow jazdy

przewoznikdéw kolejowych i miejskich.

Na matych stacjach i przystankach kolejowych postuluje sie wprowadzanie nowoczesnych
rozwigzan, znacznie utatwiajacych przeptyw potokéw pasazerskich oraz skracajgcych czas
potrzebny na przesiadke. W kilku wybranych miejscach miasta mozliwe jest wprowadzenie
bezposrednich przesiadek z autobusu na kolej przy dwdéch krawedziach jednego peronu, wymaga
to jednak znacznej ingerencji w uktad uliczny oraz wprowadzenie nowej, wyzszej jakosci w

dziedzinie zaréwno infrastruktury przystankéw, jak i taboru.

Istniejgce stacje i przystanki kolejowe wytypowane do skorelowania rozktadéw to: Opole
Wschodnie (tylko przy zatozeniu zwiekszenia liczby pociggéw), Opole Zachodnie, Grotowice,

Groszowice i Gostawice.

6.3. Propozycja lokalizacji nowych przystankéw kolejowych na terenie Opola

Nowe przystanki kolejowe powinny by¢ lokalizowane w poblizu najwiekszych generatoréw
ruchu. Ze wzgledu na przebieg linii kolejowych na obszarze miasta, czesto nie jest mozliwy dojazd
bezposrednio pociggiem do celu podrézy. Wynika to z faktu znacznego oddalenia szlakdéw
kolejowych od zabudowy. Co za tym idzie, rdGwniez miejskie stacje i przystanki kolejowe, nie liczac
dworca Opole Gtéwne sg dos¢ znacznie oddalone od najwiekszych osiedli, zaktadéw pracy,
centréw handlowych i innych generatoréw ruchu. Dla utworzenia zalgzka przysztej kolei miejskiej,
konieczne jest zmniejszenie odlegtosci miedzy sgsiednimi przystankami oraz znaczne zblizenie
zabudowy (niekoniecznie mieszkaniowej w pierwszej linii od toréw) dzieki konsekwentnemu
planowaniu urbanistycznemu. Jest to zdecydowanie dtugotrwaty proces, jednak konieczny, jesli
chce sie zwiekszy¢ udziat kolei w podrézach do miasta i wewnatrzmiejskich. W takiej sytuacji

oprécz zapewnienia powigzania z bezposrednio przylegta zabudowg, niezbedne staje sie Sciste
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powigzanie przystanku kolejowego z komunikacjg miejskg. Dlatego proponuje sie nastepujgce

lokalizacje nowych przystankéw kolejowych (w petni zintegrowanych z komunikacjg miejska) :

— ul. Tysiaclecia — powigzanie bezposrednie z rozlegtym osiedlem mieszkalnym,

potgczonym z miastem bardzo obcigzonym wlotem, oraz z dzisiejszg linig 14,

—  Grudzicka/Morcinka — planowana lokalizacja przystanku moze by¢ powigzana ze strefg
atrakcyjng dla inwestorow przemystowych w obszarze potudniowej czesci Kolonii
Gostawickiej. Dla wiekszej aktywizacji tego obszaru korzystne moze staé sie

zaprojektowanie potaczenia ze wschodnim odcinkiem obwodnicy Opola.

— Mieszka | — poniewaz obszar zamkniety ulicami Strzelecka, Mieszka |, Wschodnig i
Morcinka, jako potozony w odlegtosci niewiele ponad kilometra od uktadu torowego
Dworca Gtédwnego powinien zostaé zagospodarowany i wykorzystywany znacznie
intensywniej. Dojazd kolejg z najwiekszego wezta przesiadkowego w miescie do tej
dzielnicy powinien trwac ponizej pieciu minut,

—  Luboszycka/ Chabréw — w przypadku zwiekszenia kolejowych przewozdéw pasazerskich
na linii nr 277 w kierunku Kartowic i Jelcza Laskowic powinien zosta¢ utworzony wezet
przesiadkowy, integrujacy kolej regionalng z miejska komunikacjg autobusowg. Przez
terminal powinny przejezdza¢ autobusy linii 3, 7 i 21, docierajgce do osiedla Armii

Krajowej, Centrum oraz Zaodrza,

—  Wrdéblin (ul. Softyséw) — zapewnienie obstugi komunikacjg kolejowg dla osiedla Wréblin,
w poblizu petli autobusowej linii nr 10 (w przypadku zwiekszenia kolejowych

przewozow pasazerskich na linii nr 277)

— Traugutta — w celu przyblizenia stacji kolejowej Opole Groszowice do obszaréw

mieszkaniowych nalezy zmienié jej lokalizacje, przenoszac jg w okolice ulicy Traugutta.
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Rys. 6.11. Propozycja docelowej lokalizacji przystankéw kolejowych.
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6.4. Budowa linii tramwaju regionalnego

W potocznym rozumieniu tramwaj dwusystemowy jest utozsamiany z Modelem
Karlsruhe, czyli  wykorzystaniem czynnej infrastruktury kolejowej przez pojazdy
o charakterze tramwajowym. W rzeczywistosci liczba przypadkdw, a co za tym idzie ich zatozenia
techniczne, stopien integracji infrastruktury i przyjete standardy rdéznig sie dos¢ znacznie. Nalezy
zaznaczyc, ze stulecie niezaleznego rozwoju systeméw kolejowych i tramwajowych, zwtaszcza w
dziedzinach wykorzystujacych najnowsze zdobycze techniki, tak jak elektroniczne systemy
sterowania ruchem, ale tez inne wymogi bezpieczeistwa spowodowato, ze tgczenie tych dwdch
sieci jest obecnie znacznie bardziej skomplikowane, niz wiek temu. Rowniez zatozenie, ze tramwaj
dwusystemowy taczy wytgcznie zalety kolei i tramwaju, jest naduzyciem. W rozbudowanych
sieciach transportowych i tak nie ma mozliwosci catkowitego wyeliminowania koniecznosci
przesiadek; tym samym analiza technicznych mozliwosci wprowadzenia tramwaju

dwusystemowego nie jest rwnowazna ze szczegétowym okresleniem rachunku zyskéw i kosztow.

Wprowadzenie drugiej generacji systeméw tramwajowo — kolejowych pozwolito na
szersze i Swiezsze spojrzenie wzgledem Modelu Karlsruhe, poniewaz projektanci byli bogatsi juz o
niemal dwie dekady doswiadczen eksploatacyjnych. Analiza innych przypadkéw modelowych
pozwala stwierdzi¢, ze odmiennosé zastosowanych rozwigzan miata stuzy¢ lepszemu dopasowaniu
systemu transportowego do specyficznych warunkéw lokalnych oraz Zze bezrefleksyjne

przeszczepianie istniejgcych rozwigzan technicznych moze nie przynies$é oczekiwanych rezultatow.

Na osobny od pozostatej czesci systemu tramwajowego opis zastuguje w sSwietle
powyzszego projekt wprowadzenia linii 33 - tramwaju dwusystemowego. Docelowo ma on
potgczy¢ Kartowice na linii kolejowej nr 277 z Gogolinem i Krapkowicami na linii 136.
Najistotniejszg cechg wyrdzniajgcy ten rodzaj transportu od szynobusu i tramwaju jest jego
zdolnos¢ do poruszania sie zaréwno po torach kolejowych, jak i tramwajowych. Linia ta ma przejac
przewozy pasazerskie z gesto zaludnionych obszaréw potozonych na pétnoc od Opola dajac im
mozliwos$é dogodnego, bezposredniego dojazdu do centrum miasta przez Luboszycka, Stare
Miasto do Dworca Gtéwnego, jednoczesnie uzupetniajgc miejski transport zbiorowy w granicach
miasta. Za Dworcem Gtédwnym, tramwaj wiaczatby sie w linie kolejowg nr 136 w kierunku
Gogolina, gdzie po opuszczeniu torow kolejowych nalezatoby skierowa¢ go do Krapkowic,
jednoczesnie przejmujgc funkcje gtéwnego s$rodka transportu w tych miejscowosciach.
Rozwigzanie powyzsze zaproponowano w celu istotnej poprawy oferty przewozowej w regionie, w

stopniu wystarczajgcym dla zmniejszenia naptywu pojazdéw indywidualnych od strony wyzej
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wymienionych kierunkéw, ktérymi codziennie wjezdza do Opola okoto 20 tysiecy osdb. Inwestycja

powyzsza powinna by¢ wspdlng inicjatywa miasta i samorzgdu wojewddzkiego.

6.5. Zintegrowane taryfy optat

Zintegrowane taryfy opfat za przejazdy kolejg i komunikacjg miejska wprowadza sie w celu

podniesienia atrakcyjnosci transportu zbiorowego dowozgcego pasazerdw z regionu do miast.

Nie wszystkie osoby, sktonne do korzystania z komunikacji kolejowej majg wystarczajgco blisko
stacje kolejowg od celu podrdzy. Dlatego tez po przyjezdzie do Opola zmuszone sg do korzystania
z komunikacji miejskiej. Suma ceny biletu miesiecznego na dojazd do Opola kolejg oraz ceny biletu
na komunikacje miejskg czesto jest wartoscig nie do zaakceptowania przez wielu podrdznych,
ktdrzy z tego powodu pokonujg znaczne odlegtosci pieszo lub podejmuja decyzje o skorzystaniu z
samochodu osobowego. Jedyng grupg, ktéra w oparciu o bilety ulgowe czesciej korzysta z
potgczen przesiadkowych kolej — komunikacja miejska w codziennych dojazdach jest mtodziez

szkolna.

Dla podniesienia atrakcyjnosci cenowej oraz faktycznego zwiekszenia zasiegu obstugi kolei
wprowadzono bilety zintegrowane kolej + autobus, ktére w pakiecie kosztowaé bedg mniej o
okoto 20 % niz kupowane oddzielnie. Wprowadzenie tych biletéw powinno zwiekszy¢ atrakcyjnosc

kolei w dojazdach spoza Opola.

Dodatkowo, w celu zainteresowania mieszkancéw potgczeniami kolejowymi wewnatrz Opola
proponuje sie wprowadzenie nieznacznej doptaty, rozszerzajgcej waznos¢ biletu sieciowego na

komunikacje miejska o wszystkie potgczenia kolejowe w granicach miasta Opola.

Docelowo nalezy tez dazy¢ do wprowadzenia jednakowych biletéow w komunikacji
kolejowej regionalnej i komunikacji autobusowej, dzieki czemu mozliwe bedzie korzystanie przez
pasazera posiadajgcego bilet zintegrowany korzystanie ze wszystkich dostepnych potgczen
kolejowych i autobusowych na trasie jego przejazdu. Pojawi sie wowczas problem zarzadzania
zintegrowanym systemem przewozowym, ktory realizowaé powinna specjalistyczna jednostka

powotana przez wtasciwe jednostki samorzadu terytorialnego.

Szczegbétowy opis proponowanych rozwigzan taryfowych podano w rozdziale 5.3. a

sposoby zarzadzania zintegrowanym systemem transportowym opisano w punkcie 5.4.
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