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Wprowadzenie

Przygotowywana Strategia rozwoju zbiorowego transportu miejskiego w Gliwicach jako
opracowanie badawcze majace na celu wyznaczenie przez samorzad Gliwic kierunkéw rozwoju
transportu zbiorowego koncentruje si¢ na priorytetach, celach strategicznych oraz obszarach dziatan
dotyczacych wlasnie miejskiego transportu zbiorowego w Gliwicach. Jednak nie sposéb dokonaé
zawgzenia tematyki pracy wylacznie do transportu zbiorowego, bez zubozenia wynikow
opracowania - transport zbiorowy jest czg$cia systemu transportowego miasta, przemieszczenia
mieszkancoOw dokonywane sa takze transportem indywidualnym oraz pieszo, poza tym system
transportowy Gliwic jest czgécia systemu transportu aglomeracji, oraz transportu krajowego
1 migdzynarodowego.

System transportowy powinien umozliwia¢ spoteczenstwu (mieszkancom jak i osobom spoza
miasta) realizacj¢ prawa do mobilnosci. Wydaje sig, ze to jedna z podstawowych przestanek
wolnosci obywatelskich. Jednocze$nie powinno si¢ minimalizowaé negatywne skutki zewngtrzne
transportu — konieczne jest nie tylko rozwijanie transportu ale tez oddzialywanie na sposoby
realizacji prawa mobilno$ci. Tworzac warunki do realizacji prawa mobilnoSci nalezy mie¢ na
uwadze wykorzystanie roznych podsystemow transportowych. Celowe jest elastyczne podejscie
1 odrzucenie schematycznego mys$lenia polegajacego na stawianiu samochodéw osobowych, czy
szerzej trakcji spalinowej, w opozycji lub jednoznacznie negatywnym Swietle wzgledem transportu
zbiorowego, czy tez bezemisyjnych sposobow przemieszczen (np. rowerami). Transport
samochodowy stal si¢ czgScia zycia ludzi, czg$cia przestrzeni miast 1 jest kluczowym narzgdziem
realizacji prawa mobilnos$ci — jednocze$nie narastajaca kongestia oraz inne efekty zewngtrzne nie
do$¢, ze ograniczaja mobilno$¢, to dodatkowo sa zrédlem spadku efektywnosci systemu
transportowego, konkurencyjnos$ci miast oraz pogarszania si¢ jakosci zycia. Dlatego tez konieczny
jest zrownowazony rozwoj transportu. Transport miejski, zarowno indywidualny (infrastruktura), jak
1 zbiorowy finansowane sa ze $rodkow publicznych — dlatego konieczne jest prowadzenie polityki
poprawy efektywnos$ci funkcjonowania poprzez m.in. wzrost stopnia wykorzystania infrastruktury,
wspieranie przemieszczen transportem zbiorowym lub para-zbiorowym, integracj¢, wykorzystanie
wilasciwych w zalezno$ci od wielkosci potoku s$rodkow przewozowych, ochrong srodowiska
1 przestrzeni miejskiej. Transport zbiorowy w systemach transportowych duzych miast i metropolii
musi odgrywa¢ kluczowa rolg — stad koniecznos¢ podejmowania dziatan zwigkszajacych jego

konkurencyjnos$¢ i efektywnos$¢ wykorzystania w obstudze potrzeb transportowych.



Kreujac strategi¢ rozwoju transportu zbiorowego w Gliwicach nalezy uwzgledni¢ wiele
czynnikOw — w szczeg6lnosci znaczenie rozwoju technologicznego dla przyszlosci transportu,
konieczno$¢ ograniczania emisji zanieczyszczen oraz zmiany demograficzne. Gliwice jako miasto
o rozwinigtej strukturze funkcjonalno-przestrzennej miasta, odgrywajace kluczowa rolg w Metropolii
Gornoslaskiej 1 posiadajace duzy potencjal rozwojowy (wynikajacy z charakterystyki spolecznej,
lokalizacji oraz szybko poprawiajacej si¢ dostgpnosci transportowej) powinny sta¢ si¢ liderem
w zakresie innowacyjnego, efektywnego 1 zrOwnowazonego rozwoju transportu miejskiego.

Duze znaczenie dla funkcjonowania transportu maja decyzje z zakresu zagospodarowania
przestrzennego, w tym dotyczace lokalizacji obiektow infrastruktury punktowej i1 liniowej, co
powoduje ze wigkszo$¢ dziatah w zakresie transportu pasazerskiego powinno by¢ wynikiem
wieloletniej wizji mobilno$ci mieszkancoéw, zaspokajania potrzeb transportowych, zrownowazonego
1 efektywnego rozwoju systemu transportowego. Wdrozenie polityki rozwoju transportu miejskiego
wymaga wielu dziatan o charakterze strukturalnym, jest to proces dlugotrwaly, stad tez powinien by¢
wlasciwie ukierunkowany 1 zaplanowany. Zlozonos¢ realizacji strategii rozwoju transportu wynika
rowniez z faktu, ze transport jest sektorem sieciowym, skladajacym si¢ z wielu elementéw
(infrastruktury, pojazdow, podmiotow, regulacji prawnych, przyjetych rozwiazan ekonomicznych
1 organizacyjnych), ktore sa w kompetencjach administracji roznych szczebli. Elementy systemu
transportu sa finansowane z réznych zrddet 1 wg réznych zasad, stosuje si¢ do nich czgsto rézne
regulacje prawne. Wiele regulacji stanowionych jest wg galezi transportu, czy zakresu swiadczonych
ushug, np. zasady uprawnien do przejazdow ulgowych okreslone w ustawach, sa inne dla miejskiego
transportu zbiorowego, a inne dla przewozow kolejowych, mimo, ze uslugi §wiadczone s na tym
samym obszarze. Powoduje to, ze miasta maja wptyw jedynie na wybrane elementy systemu
transportu pasazerskiego, co w rezultacie ogranicza mozliwo$¢ skutecznego 1 efektywnego dzialania.

Celem niniejszego opracowania jest identyfikacja 1 ocena opcji strategicznych oraz
przygotowanie strategii rozwoju transportu zbiorowego dla Gliwic.

Celowi pracy podporzadkowany zostat uktad pracy. Praca sklada si¢ z siedmiu rozdziatow,
wstgpu oraz zakonczenia. W rozdziale pierwszym przedstawiono metodologi¢ badan oraz
podstawowe dokumenty wykorzystywane podczas przygotowania strategii rozwoju miejskiego
transportu zbiorowego. Rozdzial drugi zawiera diagnozg strategiczng systemu transportu zbiorowego
Polski 1 Metropolii Gornoslaskiej. W rozdziale trzecim przedstawiono podstawowe informacje
o Komunikacyjnym Zwiazku Komunalnym GOP, ktory jest organizatorem miejskiego transportu
zbiorowego w centralnej czesci wojewddztwa §laskiego, w tym tez w Gliwicach. Rozdziat czwarty
zawiera diagnozeg strategiczng systemu transportu zbiorowego Gliwic. Zamierzenia strategiczne

Gliwic 1 innych podmiotow wplywajace na rozwdj transportu zbiorowego w Gliwicach



przedstawiono w rozdziale piatym. Rozdzial szosty zawiera identyfikacje strategii rozwoju systemu
transportu miejskiego w Gliwicach. W rozdziale siddmym przedstawiono propozycje strategii
rozwoju transportu zbiorowego w Gliwicach na lata 2010 — 2022.

Opracowanie zostalo wykonane przez Centrum Badan 1 Ekspertyz Uniwersytetu
Ekonomicznego w Katowicach, w szczegolnosci przez pracownikéw Katedry Transportu
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach. Autorzy opracowania sa pracownikami Katedry
Transportu, specjalizuja si¢ z zagadnieniach funkcjonowania i rozwoju miejskiego transportu
zbiorowego. Dodatkowo w przygotowaniu, prowadzeniu i1 opracowaniu wynikOw warsztatow
uczestniczyli pracownicy Katedry Badan Strategicznych Uniwersytetu Ekonomicznego

w Katowicach.



1. Charakterystyka metodologii badan

W okresie ostatnich kilku lat zostalo przygotowanych kilkanascie dokumentéw (planow,
strategii, studidw, opracowan, raportOw) w roznym zakresie 1 z r6zna szczegdlowoscia
przedstawiajacych stan istniejacy, opisujacych i wskazujacych na uwarunkowania oraz kierunki
rozwoju wojewoOdztwa S$laskiego oraz Gliwic. W opracowaniach ujg¢to zagadnienia zwigzane
z funkcjonowaniem 1 rozwojem systemu transportowego, w tym tez systemu transportu zbiorowego.
Wymieni¢ mozna:

- Strategia zintegrowanego 1 zroOwnowazonego rozwoju miasta Gliwice do 2022 roku. Strategia
zostala przyjgta przez Rade Miejska w Gliwicach (uchwata nr X11/386/2007 z dnia 22 listopada
2007 roku),

- Studium uwarunkowan 1 kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta Gliwice, czgs¢ A
,2Uwarunkowania”, cze$¢ B ,,Ustalenia”, czgs¢ C ,,Synteza” Gliwice, grudzien 2009. Studium
zostato przyjete uchwata nr XXX1/956/2009 Rady Miejskiej w Gliwicach w dniu 17 grudnia 2009,

- Wieloletni Plan Inwestycyjny dla Miasta Gliwice na lata 2010 — 2013. Uchwata nr XXV1/849/2009
Rady Miejskiej w Gliwicach z 16 lipca 2009,

- Wstepna koncepcja polaczenia kolejowego w dwdch wariantach: relacji So$nica Pyskowice 1 relacji
Sosnica Labedy oraz ich wpisanie w system komunikacji miejskiej na obszarze miasta Gliwice,
ZDG ,,TOR” Sp. z 0.0., Warszawa, maj 2009,

- Wstepna koncepcja budowy linii tramwajowej na odcinku Gliwice — Gliwice Labedy,

- Strategia rozwoju Wojewodztwa Slaskiego. Wojewddztwo Slaskie, Katowice, luty 2010,

- Raport o stanie Gorno$lasko-Zaglebiowskiej Metropolii ,,Silesia”. Goérnoslaski  Zwiazek
Metropolitalny, styczen 2009,

- Strategia rozwoju Gornos$lasko-Zaglebiowskiej Metropolii ,,Silesia” do 2025 roku. Gornoslaski
Zwiazek Metropolitalny, Katowice styczen 2010,

-Plan zagospodarowania przestrzennego Wojewodztwa Slaskiego. Marszalek Wojewodztwa
Slaskiego, Katowice 21 czerwca 2004,

- Strategia rozwoju 1 integracji transportu pasazerskiego w Aglomeracji Gornoslaskiej. Opracowanie
wykonane na zlecenie Wojewddztwa Slaskiego. Pracownia Projektowa Urbanistyki i Architektury
,Jad”, Katowice grudzien 2003,

- Diagnoza stanu systemu transportowego oraz plan rozwoju transportu zbiorowego w obszarze

dziatania KZK GOP. Ernst and Young, Katowice-Warszawa, sierpien 2007,



- Strategia dziatania KZK GOP na lata 2008-2020, Katowice, 18 listopad 2008. Strategia zostata
przyjeta przez Zgromadzenie KZK GOP w dniu 2 grudnia 2008,

- Badanie oczekiwan i potrzeb klientow komunikacji publicznej w Gliwicach. PBS DGA Spotka

Z 0.0., Sopot — Warszawa, czerwiec 2010,

- Badanie oczekiwan i potrzeb klientow komunikacji publicznej w Gliwicach. Raport tabelaryczno-

graficzny mieszkancy Gliwic. PBS DGA Spotka z o0.0., Sopot — Warszawa, czerwiec 2010,

- Badanie oczekiwan 1 potrzeb klientow komunikacji publicznej w Gliwicach. Raport tabelaryczno-
graficzny pasazerowie komunikacji publicznej. PBS DGA Spoétka z o0.0., Sopot — Warszawa,

czerwiec 2010,

- Wybrane uchwaty Zarzadu oraz materiaty analityczne KZK GOP (np. uchwaly zawierajace dane
dotyczace pracy eksploatacyjnej, kosztow 1 przychodowosci linii miejskiego transportu zbiorowego
oraz prognozy pracy eksploatacyjnej: uchwata Zarzadu KZK GOP nr 29/2010 z 11 maja 2010 roku
w sprawie rozliczania dotacji gmin cztonkowskich KZK GOP za 2009 rok, uchwata Zarzadu KZK
GOP nr 23/2009 z 26 maja 2009 roku w sprawie okreslenia udziatu komunikacji tramwajowej w
obstudze transportowej obszaru Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego GOP, ponadto
wykorzystano m. in. dane o dochodach 1 wydatkach KZK GOP, ofercie przewozowej oraz wyniki
badan napetnien linii KZK GOP).

W  wymienionych dokumentach w szczerszym Ilub wezszym zakresie dokonano
charakterystyki wybranych zagadnien funkcjonowania transportu miejskiego, propozycji standardow
obshugi oraz ocen 1 oczekiwan mieszkancoOw oraz pasazeréw transportu zbiorowego, ktore nalezy
uwzgledni¢ oraz ktére moga by¢ pomocne przy tworzeniu strategii 1 kierunkéw rozwoju miejskiego
transportu zbiorowego. Opracowania zawieraja rOwniez szacunki kosztow wybranych rozwiazan (np.
utworzenia linii tramwajowej Gliwice — Gliwice Labedy lub pofaczenia kolejowego Sosnica —
Pyskowice lub So$nica — Labedy). Wiele pogladow dotyczacych rozwoju systemu transportowego
Gliwic, sformutowano takze podczas dyskusji o zmianie sposobu obstugi komunikacyjnej, wyrazono
je podczas debaty ktora miata miejsce w Urzedzie Miejskim w Gliwicach w kwietniu 2009 roku, a
takze w wystapieniach, artykulach, prasie lokalnej czy w witrynach internetowych. Przygotowujac
niniejsze opracowanie zapoznano si¢ rowniez z ocenami i prognozami ksztaltowania si¢ miejskiego
transportu zbiorowego w kraju 1 UE oraz toczaca si¢ na forum instytucji UE, dyskusja o przysztosci
transportu w samej Unii 1 na Swiecie. Konczy si¢ bowiem okres, na ktory przyjeta zostata polityka
transportowa zawarta w Biatej Ksiedze z 2001 roku: ,Europejska polityka transportowa w
horyzoncie do 2010 roku. Czas wyboréw”. Przygotowywany jest kolejny dokument, obecnie

powstaje wiele opracowan, komunikatow dotyczacych ocen mijajacego dziesigciolecia oraz strategii



rozwoju transportu na kolejne dziesigciolecia, np. ,,TRANSvisions Report on Transport Scenarios
with a 20 and 40 Year Horizon”. Jednocze$nie trwaja prace nad Strategia Europa 2020, a transport

jest istotnym elementem wptywajacym na funkcjonowanie gospodarki.

Wiedza pozyskana na podstawie analizy wymienionych wcze$niej dokumentdéw, zostata
uzupetniona o wyniki warsztatow z udzialem wladz miasta, pracownikow urzedu miasta, jednostek
miejskich, Politechniki Slaskiej w Gliwicach oraz organizacji non profit. Warsztaty strategiczne staty
si¢ plaszczyzna wymiany pogladow na kierunki rozwoju systemu transportowego Gliwic —
zwlaszcza w zakresie transportu zbiorowego. W szczegdlnosci przedyskutowano podstawowe
elementy strategii: misj¢ 1 wizjg, obszary 1 kierunki dziatan. Zweryfikowano rowniez zalozenia
proponowane przez zespot przygotowujacy strategi¢ oraz rozwinig¢to przedstawione aktywnosci —
zwlaszcza w zakresie proponowanych dzialan. W oparciu o wyniki warsztatow przygotowano
propozycje finalnej wersji strategii.

Calo$¢ opracowania zostata poddana konsultowaniu z przedstawicielem zewngtrznego
osrodka naukowego (prof. dr hab. inz. Sylwester Markusik z Politechniki Slaskiej) — Koreferent
pozytywnie ocenit strategi¢ wnoszac glownie uwagi majace charakter rozszerzajacy, w szczegolnosci
w zakresie kluczowych przedsigwzig¢. Autorzy wuznali, ze propozycje rozszerzenia listy
przedsigwzig¢ to zasadna uwaga, jednak majac na uwadze zastosowana metod¢ warsztatowa, takie

dziatania moga podja¢ tylko wtadze miasta po przyjgciu strategii jako dokumentu programowego.
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2. Diagnoza strategiczna systemu transportu zbiorowego Polski i Metropolii
Gornoslaskiej

2.1. Kompetencje w zakresie lokalnego transportu zbiorowego w Polsce

Zgodnie z postanowieniami ustawy z dnia 8 marca 1990 roku o samorzadzie gminnym,
zapewnienie lokalnego transportu zbiorowego nalezy do zadan witasnych gmin. Gminy posiadaja
majatek shuzacy realizacji miejskiego transportu zbiorowego, decyduja o wielkosci oferty
przewozowej oraz jakosci ustug transportu miejskiego. Gminy realizujac wymienione zadanie
posiadaja uprawnienie do stanowienia cen ustug, jednoczesnie z budzetow gmin finansowane jest
biezace utrzymanie 1 rozwoj systemOw transportu miejskiego. Ponadto projekty rozwojowe
miejskiego transportu zbiorowego moga uzyska¢ wspdHinansowanie ze srodkow Unii Europejskie;j
(UE) w ramach regionalnych i krajowych programow.

Po wstapieniu Polski w struktury Unii Europejskiej do transportu miejskiego stosuje si¢ nie
tylko postanowienia polskiego prawodawstwa, ale rowniez systemu prawnego Unii. Jedna z
podstawowych zasad stosowanych przez Uni¢ Europejska jest zasada subsydiarnos$ci
(pomocniczosci), zgodnie z ktora na szczeblu wspolnotowym powinny by¢ podejmowane tylko te
dziatania, ktore zapewniaja wigksza skuteczno$¢ i efektywnos$é, niz w przypadku, gdyby ich
prowadzenie pozostawi¢ w wytacznej kompetencji rzadow/regiondw/miast poszczegdlnych panstw
cztonkowskich. Przyjeto, ze zadanie zapewnienia lokalnego transportu zbiorowego bedzie zgodnie z
oczekiwaniami spotecznosci lokalnych - wilasciwie realizowane przez miasta/samorzady gminne.
Jednak mimo deklaracji stosowania zasady subsydiarnosci instytucje UE zajmuja sig, a w pewnych
sytuacjach réwniez ingeruja w sposob organizacji 1 $wiadczenia ustug lokalnego transportu
zbiorowego. Wynika to z ogolnych zasad obowiazujacych w UE, ustanowionych w Traktatach UE,
takich jak wolno$¢ gospodarcza, swoboda prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, swoboda
przeptywu dobr 1 kapitalu, znaczenie uslug publicznych. Stad tez oprocz dokumentéw o randze
Zielonych Ksiag (propozycje do dyskusji), Bialych Ksiag (oficjalne polityki UE), przyktadow dobrej
praktyki, wybrane zagadnienia $wiadczenia ustug publicznych, w tym miejskiego transportu
zbiorowego regulowane sa aktami prawnymi o randze rozporzadzen. Przykladem dokumentow
przygotowanych przez rdézne organy UE moga by¢ Zielona Ksigga Komisji Europejskiej ,,W
kierunku nowej kultury mobilnoéci w miescie”, Biata Ksiega Transportu ,.Europejska polityka
transportowa w horyzoncie do 2010 roku — czas wyboréw™ lub Rozporzadzenie nr 1370/2007

Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 roku dotyczace ustug publicznych w

! Komisja Wsp6Inot Europejskich. Bruksela, 25.9.2007 COM (2007) 551
* Komisja Wspdlnot Europejskich. Bruksela, 12.9.2001 COM (2001) 370
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zakresie kolejowego 1 drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady

(EWG) nr 1191/69 i (EWG) 1107/70.

2.2. Zmiany w zakresie sposobow obstugi potrzeb przewozowych w miastach

Przemieszczenia niepiesze osob w miastach realizowane sa srodkami transportu zbiorowego
oraz w sposob indywidualny — samochodami osobowymi. Udzial pozostatych sposobow
przemieszczen — jednosladami jest niewielki. W okresie ostatnich kilkunastu lat zachodzily znaczace
zmiany w zakresie udziatu transportu zbiorowego 1 indywidualnego w obstudze miast. Zmniejszata
si¢ wielkos¢ przewozéw transportem zbiorowym, przy czym najwigksze spadki wielko$ci
przewozow (mierzonych liczba przewiezionych pasazerow) w miejskim transporcie zbiorowym w
Polsce, wystapily w ostatniej dekadzie XX wieku oraz w pierwszych latach XXI w. W 1990 roku
wielko$¢ przewozow wyniosta 7,3 mld pasazerow, w 1995 roku - 5,91 mld oraz w 2000 roku —
5,012 mld, w 2004 roku — 4,231 mld, a w 2008 4,187 mld pasaZer(’)w3 . W ostatnich latach (2006 —
2008) w wyniku inwestycji w miejskim transporcie zbiorowym, poprawiajacych jakos¢ ustug lub
rozszerzajacych obszar w ktorym Swiadczone sa ushugi oraz wzrostu ruchliwosci mieszkancow
nastgpito zatrzymanie znacznych spadkow wielkoSci przewiezionych pasazerow w miejskim
transporcie zbiorowym na poziomie okoto 4,1 — 4,2 mld przejazdow rocznie (rysunek 1). Liczba
przewozonych pasazerow miejskim transportem zbiorowym przewyzsza znacznie wielkos¢
przewozéw w ukladzie regionalnym, krajowym 1 miedzynarodowym. Pozostale przewozy
pasazerskie (poza miejskimi) sa obecnie na poziomie 1 mld pasazer6w rocznie. ROéwniez w
przewozach pozamiejskich widoczny jest spadek, jednak analizujac dynamik¢ zmian w
poszczegbdlnych galgziach transportu zbiorowego, spadek wystepuje w transporcie drogowym i
kolejowym transporcie, a wzrost w transporcie lotniczym®.

W prognozach zapotrzebowania na transport w Polsce przewiduje si¢ znaczace zwigkszanie
si¢ wydatkéw gospodarstw domowych na transport, przy czym zostana one glownie skierowane na
zakup 1 eksploatacje samochodow osobowych. Zapotrzebowanie na przejazdy transportem
zbiorowym nie bedzie miato silnych czynnikow po stronie budzetow 1 preferencji gospodarstw
domowych’. W rezultacie prognozowane sa znaczace wzrosty, zaréwno w zakresie liczby

samochodow osobowych jak 1 pracy przewozowej motoryzacji indywidualnej. W prognozie

3 Rocznik statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2007 oraz Rocznik statystyczny Rzeczpospolitej
Polskiej 2008.

* Ibid.

°J. Burnewicz: Prognoza zapotrzebowania na transport w Polsce do 2013 i 2020 roku. Uniwersytet
Gdanski, Sopot pazdziernik 2004. Zalacznik C: Prognoza zapotrzebowania na transport. Tabele
przygotowane na zamowienie Ministerstwa Infrastruktury przez J. Burnewicza. Ibid., s.11-12.
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wielkosci przewozow minimum, spadek przewozow w miejskim transporcie zbiorowym w Polsce
zatrzyma si¢ dopiero w 2017 roku, na poziomie 3656,8 miln przewiezionych osob, natomiast w
prognozie wielko$ci przewozow maksimum, spadek przewozdéw zatrzyma si¢ wczesniej — w 2015

roku i bedzie mniejszy, wielko$¢ przewozow spadnie do poziomu 4070 mln 0sob®.

5000
4000 -
3000
2000
= =
O i
1998 2000 2002 2004 2006 2008
B Przewozy pasazerow komunikacja migjska O Przewozy pasazerow pozostale

Rys. 1. Przewozy pasazeréw miejskim transportem zbiorowym 1 pozostate przewozy pasazerow w
Polsce w latach 1998-2008 (mln pas.)

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2004,
Gléwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2004, s.3221, 518; Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej
Polskiej 2006, Gtowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2006, s.326, 525; Rocznik Statystyczny
Rzeczpospolitej Polskiej 2008, Gtowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2008, s.320, 527; Rocznik
Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2009, Gtowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2009, s.328,
536 oraz informacji telefonicznych uzyskanych z Urzedu Statystycznego w Katowicach.

W miastach w Polsce nastgpuje wzrost liczby przemieszczen transportem indywidualnym -
samochodami osobowymi. W 2003 roku liczac liczba przewiezionych osob udziat motoryzacji
indywidualnej (samochoddéw osobowych) w przewozach ogétem w miastach w Polsce wynosit nieco
ponad 40%, w 2007 — ponad 45% a juz w 2010 roku prognozuje si¢, ze udziat ten wzrosnie do ok.

48%’.

% Na podstawie wykresow zawartych w: J. Burnewicz: Prognoza zapotrzebowania...op. cit. Zalacznik
C: Prognoza zapotrzebowania na transport. Tabele... op. cit.
7 J. Burnewicz: op. cit.
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Podobnie jak ma to miejsce w skali kraju, rOwniez w centralnej cze¢sci wojewodztwa
slaskiego systematycznie spada liczba pasazeroOw przewozonych transportem zbiorowym, w
przypadku obszaru KZK GOP - szacunkowo w granicach 2 do 3% rocznie. Potwierdzily to
wykonane badania napetnien w 2008, 2009 1 2010 roku. Na podstawie badan napetnien
przeprowadzonych w 2008 roku na ok. 180 liniach komunikacyjnych 1 po rozszerzeniu tych
wynikOw na pozostate linie nie objete pomiarami, wyliczono roczna liczbg przejazdow (pasazerow) -
w 2008 roku liczba ta wyniosta 356.058.957. W roku nastgpnym dokonano kolejnych pomiar6w na
ok. 170 liniach 1 w oparciu o te oraz o poprzednie pomiary, wyliczono roczng liczbg przejazdow,
ktora w 2009 roku wyniosta 348.090.378. Oznacza to, iz w ciagu roku liczba przejazdow
(pasazeréw) zmniejszyta si¢ 07,97 min, tj. o ok. 2,2%. Nieco wigkszy spadek, blisko 3%
zanotowano w 2010 roku w poréwnaniu do 2009 roku®.

Udziat r6znych sposoboéw przemieszczania sig dla terenu dzialania KZK GOP przedstawiono
w tabeli 1 oraz rysunku 2. Udzial podr6zy wykonywanych miejskim transportem zbiorowym t;j.
autobusem, tramwajem, mikrobusem 1 koleja jest najwigkszy w dniu roboczym (39%) 1 zmniejsza si¢
do 29% w sobote 1 25% w niedzielg. Zwigksza si¢ natomiast liczba podrozy pieszych i rowerowych z
33% w dniu roboczym do 43% w niedzielg. W przypadku podrozy wykonywanych samochodami
(jako kierowca, jako pasazer i taksOwkami) udziat podr6zy zmienia si¢ od 28% w dniu roboczym do
36% 132% odpowiednio w sobote i niedzielg. Wytaczajac przemieszczenia piesze oraz doliczajac do
indywidualnych (samochodem), rowniez te wykonywane taksowkami 1 jednosladami mozna, dla
2007 roku okreslic w KZK GOP udziat transportu indywidualnego na poziomie ok. 46,4%, a
zbiorowego na poziomie 53,6%. Podziat pracy przewozowej liczonej liczba przewiezionych osob w
KZK GOP jest zatem bardzo bliski do tego jaki wystgpowat w 2007 roku w Polsce — ponad 45 %

przejazdow transportem indywidualnym i ponad 54% transportem zbiorowym.

¥ Na podstawie danych uzyskanych z KZK GOP.
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Tabela 1. Udzial réznych sposobOéw przemieszczanie si¢ osOb w wieku 6 1 wigcej lat w dniu
roboczym 1 dni weekendowe na terenie KZK GOP, na podstawie badan przeprowadzonych w 2007

roku.

. , transport , mnne (taksowka,
rodzaj dnia samochdd Zbiorowy pieszo jednogiad)
dzien roboczy 27,8% 38,9% 32,1% 1,2%
sobota 35, 7% 29,5% 33,7% 1,1%
niedziela 32,2% 25,6% 41,1% 1,1%
srednio w tygodniu |  29,6% 35,6% 33,6% 1,2%

Zrédlo: Opracowanie na podstawie ,Diagnoza stanu systemu transportowego oraz plan rozwoju
transportu zbiorowego w obszarze dzialania KZK GOP. Ernst & Young Corporate Finance Sp. z o0.0.
Katowice — Warszawa, sierpien 2007.

Liczba zarejestrowanych samochodow osobowych od 2004 roku do konca 2008 roku wzrosta
w Polsce o ponad 34%, jednoczesnie praktycznie na tym samym poziomie pozostata liczba ludnosci
Polski (rysunek 3). W rezultacie znaczaco wzrdst wskaznik motoryzacji. Wskaznik ten w 2004 roku
wynosit 314 samochodow 0s./1000 mieszkancow, a w 2008 roku ksztattowatl si¢ na poziomie 422

samochodow 0s./1000 mieszkancow.

inne (taksowka,  Udzial réznych sposobéw przemieszczania sig
jednoslad)
1,2%

pieszo
33,6%

Rys 2. Udziat r6znych sposobow przemieszczania si¢ obszarze KZK GOP w 2007 roku
Zrédlo: Tbid.
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Rys. 3. Liczba samochodow osobowych oraz liczba ludnosci w Polsce (tys.)

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2008.
Warszawa, listopad 2008 r., str. 534, 194. Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2006.
Warszawa, listopad 2006 r., str. 532, 196. Witryna internetowa: http:gospodarka.gazeta.pl./
gospodarka/

W wojewodztwie §laskim w okresie od 1998 do 2008 spadta liczba ludnosci o 4,8%, wzrosta
liczba pojazdow, przy czym najwigkszy wzrost jest w grupie samochodéw osobowych (tabele 2 i 3).
W rezultacie wskaznik motoryzacji liczony liczba pojazdow samochodowych na 1000 mieszkancow
wzrést z 237 w 1998 do 304 w 2004 roku 1 409 w 2008 roku (rysunek 4). Jest on nieznacznie
mniejszy niz wskaznik liczony dla Polski.

Tabela 2. Liczba ludnosci w wojewodztwie §laskim oraz liczba zarejestrowanych pojazdow
samochodowych 1 ciagnikow w wojewodztwie §laskim w latach 1998 - 2008 w przeliczeniu na 1.000
mieszkancow

Lata/wyszczeglnieni s | oo | o | s | aos | g [PV

ata/wyszezegdlnienie o
Ticdba ludnoke 4880448 4765 6574 1S3 4 T00 771|469 1] 4 645 665 48%
Pojaadow oghkem 1000 mcszkafcow W w8 @ S S%
Samochodow osobowych/1.000 mieszkancdw 237 267 283 304 346 409 124%

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Wazniejsze dane o wojewddztwie powiatach i gminach,
Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 1999r. s.14, 30; Rocznik Statystyczny Wojewoddztwa
Slaskiego 2003, Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 2003 s. 32, 207; Rocznik Statystyczny
Wojewodztwa Slaskiego 2005, Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 2005 s. 102,
314;Rocznik Statystyczny Wojewddztwa Slaskiego 2007, Urzad Statystyczny w Katowicach,
Katowice 2007 s. 110, 320; Rocznik Statystyczny Wojewoddztwa Slaskiego 2009, Urzad
Statystyczny w Katowicach, Katowice 2009 s. 115, 333.



16

Tabela 3. Liczba zarejestrowanych pojazdow samochodowych i ciagnikow w wojewddztwie slaskim
w latach 1998 - 2008

o Dynamika| Dynamika

Lata/wyszezegdlnienie 1998 | 2000 | 2002 | 2004 | 2006 | 2008 20081998| 20082000
ogolem (szt.) 1559954 1580 653/1679 697) 1793 948|2 004 617(2332561| 49,5% | 47,6%

W tym

Samochody osobowe 1157647 [1273809| 1340 271 |1431332{1617341{ 1898957 64,0% | 49,1%
Autobusy bd | 8921 | 8926 | 8797 | 9229 | 9818 10,1%
Samochody ciezarowe i ciagniki siodlowe 112532 | 187220 | 142234 | 236326 | 250980 | 278693 | 147,7% | 489%
Ciagniki balastowe i rolicze bd | 4598 | bd | 44947 | 47527 | 51400 15,3%
Motocykle bd | 54908 | 58558 | 61643 | 67070 | 79289 444%

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: Wazniejsze dane o wojewoddztwie powiatach i gminach,
Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 1999r. s. 30; Rocznik Statystyczny Wojewddztwa
Slaskiego 2003, Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 2003 s. 207; Rocznik Statystyczny
Wojewodztwa Slaskiego 2005, Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 2005 s. 314; Rocznik
Statystyczny Wojewodztwa Slaskiego 2007, Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 2007 s.
320; Rocznik Statystyczny Wojewodztwa Slaskiego 2009, Urzad Statystyczny w Katowicach,
Katowice 2009 s. 333

Wraz z przyrostem liczby pojazdéw rosnie natezenie ruchu na drogach. Wzrost natg¢zenia ruchu
drogowego wynosi kilka procent w skali roku, np. drogi wojewddzkie 3 — 4% w skali roku, podobnie

krajowe, w rezultacie w liczac od 2000 do 2020 roku nastapi podwojenie wielkosci natezenia ruchu’.
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Rys 4. Liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow w wojewddztwie Slaskim w latach
1998 - 2008

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Wazniejsze dane o wojewddztwie powiatach i gminach, Urzad
Statystyczny w Katowicach, Katowice 1999r. s.14, 30; Rocznik Statystyczny Wojewodztwa Slaskiego 2003,
Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 2003 s. 32, 207; Rocznik Statystyczny Wojewoddztwa Slaskiego
2005, Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 2005 s. 102, 314;Rocznik Statystyczny Wojewddztwa
Slaskiego 2007, Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 2007 s. 110, 320; Rocznik Statystyczny
Wojewodztwa Slaskiego 2009, Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 2009 s. 115, 333.

? Zob. Witryna internetowa Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad.
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Dotychczasowy wzrost liczby samochoddéw nie jest tendencja wystepujaca jedynie w Polsce, ale w
wielu krajach na calym $wiecie. Prognozy wykonywane dla Polski na zlecenie administracji
panstwowej'’, jak i niezaleznie dla catej UE i poszczegdlnych panstw na zaméwienie instytucji UE',
wskazuja na dalszy wzrost liczby samochodéw osobowych oraz udzialu samochodéw w obstudze
miast. Wygoda i1 komfort podr6zy samochodem osobowym, mozliwo$¢ rozpoczgcia podrozy w
dowolnym momencie oraz konkurencyjne koszty zmienne korzystania z samochodu osobowego
(koszt paliwa) w stosunku do cen biletow powoduja, Ze pomimo rosnacego natezeniu ruchu, udziat

tego srodka transportu w obstudze potrzeb przewozowych polskich miast systematycznie rosnie.

2.3. Charakterystyka systemu transportowego Metropolii Gornoslaskiej

Metropolia Gornoslaska posiada dobrze rozwinigty system drog kotowych zapewniajacych
polaczenia zaréwno wewnatrz Metropolii jaki 1 Metropolii w ukltadach krajowych 1
migdzynarodowych. Mimo przyrostu liczby samochoddéw osobowych, zrealizowane dotychczas
inwestycje (m. in. A4, wezet Murckowski, wezet Sosnica, kolejne odcinki Drogowej Trasy
Srednicowej - DTS) poprawiaja mozliwo$é przemieszczania si¢ samochodami osobowymi w
metropolii. Jednocze$nie lokalizowanych jest wiele obiektéw handlowych i ustugowych w dogodne;j
dostgpnosci pojazdami samochodowymi, wyposazonych w pojemne parkingi, co ulatwia 1 zachgca
do korzystania z samochoddéw osobowych. Réwniez zabudowa mieszkaniowa w wielu przypadkach
realizowana jest poza centrami miast, w dzielnicach podmiejskich, w systemie zabudowy niskiej, w
osiedlach o matej ggstosci zaludnienia, co czyni samochod osobowy podstawowym s$rodkiem
zaspokajania potrzeb przewozowych.

Sie¢ komunikacji tramwajowej rozwijana byla w wigkszo$ci przed druga wojna $wiatowa
oraz w cze$ci wschodniej Metropolii, w latach sze$¢dziesiatych 1 siedemdziesiatych ubieglego
wieku. Komunikacja tramwajowa taczyla 1 obstugiwala osiedla mieszkaniowe i zaktady pracy,
najczesciej zwiazane z gornictwem, hutnictwem lub przemystem maszynowym. W wielu miejscach
zaklady te zostaly zlikwidowane, natomiast nowe zrodla i cele ruchu najczgsciej lokalizowane sa
poza =zasiggiem obstugi komunikacji tramwajowej. Dodatkowo wieloletnie zaniedbania w
odtwarzaniu infrastruktury komunikacji tramwajowej, eksploatacja w wigkszo$ci starego taboru
powoduja, ze komunikacja tramwajowa nie zapewnia oczekiwanych standardow w zakresie jakos$ci

oferowanych ustug. Od 1996 roku realizowane jest przedsigwzigcie pn. ,,Kompleksowa przebudowa

' J. Burnewicz: op. cit.
""TRANSvisions. Final Report. Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon.
Project funded by the European Commission — DG TREN, march 2009.
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infrastruktury technicznej w aglomeracji katowickiej”, jednak pomimo remontow wybranych
odcinkéw infrastruktury oraz zakupu (tabor Citadis dla linii 6/41 Katowice-Bytom) i remontow
taboru, nie zatrzymano degradacji tej trakcji. W rezultacie systematycznie spada wielko$¢ pracy
eksploatacyjnej wykonywanej przez Spotke Tramwaje Slaskie S.A., w kilku przypadkach doszto
rowniez, w tym ze wzgledow technicznych (stan torowisk nie gwarantowal bezpieczenstwa — np.
trasa Swigtochtowice - Bytom) do zupelnego zaprzestania obstugi na wybranych fragmentach linii
tramwajowych. Zaprzestanie obstugi komunikacji tramwajowej rodzi protesty spoteczne, przy czym
najczesciej wiaza sig¢ z obawa czy na tych odcinkach bedzie prowadzona komunikacja autobusowa, a
takze skutkow dla samej Spotki Tramwaje Slaskie S.A., dla ktdrej oznacza to zmniejszenie
przychodow ze sprzedazy ustug. Jednak z punktu widzenia wielkosci wydatkow publicznych, a takze
jakosci ushug nalezy stwierdzi¢, ze wprowadzana komunikacja autobusowa (na odcinkach, gdzie
potok pasazerski jest na tyle maly, iz nie znajduje uzasadnienia dalsze prowadzenie komunikacji
tramwajowej), jest tansza zarowno w kategorii kosztow wilasnych jak rowniez uwzgledniajac koszty
zewnetrzne'”, zapewnia réwniez poréwnywalny lub nawet lepszy komfort przemieszczen (na
wigkszosci zlikwidowanych tras komunikacja autobusowa zapewnia ten sam czas przejazdu,
eksploatowany tabor jest nowoczes$niejszy 1 bardziej komfortowy np. niska podtoga).

Warto zwroci¢ uwageg, ze zarowno trakcja elektryczna (tramwaje, pojazdy trakcyjne
komunikacji kolejowej), jak i trakcja spalinowa (autobusy, samochody osobowe), napgdzane sa
energia pochodzaca z paliw kopalnych (przede wszystkim wegiel, ropa naftowa, gaz ziemny),
nieodnawialnych w krotkim okresie czasu 1 coraz trudniej dostgpnych. Samo wydobycie, paliw
kopalnych, jak rowniez poszczeg6dlne etapy przerobki i przetwarzania wigza si¢ z negatywnymi
skutkami dla §rodowiska, zaréwno w przypadku wegla jak i ropy naftowej czy gazu. W Polsce
wigkszos¢ (ok. 94%) energii elektrycznej pochodzi z energii pierwotnej, ktora jest wegiel, przy czym
zwraca uwage znacznie nizsza sprawnos¢ przetwarzania wegla na kolejne formy energii, niz paliw
plynnych czy gazowych. Ocenia sig¢, ze sprawnos$¢ przetworzenia wegla na energi¢ elektryczna,
transformacja tej energii zwigzana z przesylem, nastgpnie przetworzenie energii elektrycznej na
prace mechaniczng jest znacznie (nawet dwukrotnie nizsza), niz sprawno$¢ przetworzenia paliwa
plynnego na prace mechaniczna w silnikach spalinowych. Ponadto proces wydobycia wegla i
zamiany na energi¢ elektryczna wigza si¢ z wieloma negatywnymi skutkami dla $rodowiska

naturalnego, z ktorych znaczna cze$¢ koncentruje si¢ w Metropolii Gornoslaskie;j.

> Poziom kosztow zewngtrznych na podstawie: Handbook on estimation of external cost in the
transport sector. Produced within the study Internalisation Measures and Policies for All external
Cost of Transport (IMPACT). CE Delft, December 19" 2007.
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Wzrost znaczenia komunikacji tramwajowej, poprawa jej konkurencyjnos$ci wymaga
znaczacych naktadéw inwestycyjnych zarowno na infrastrukture jak i tabor. Przygotowywany jest
projekt pn. “Modernizacja infrastruktury tramwajowej i trolejbusowej w Aglomeracji Gérnoslaskiej
wraz z infrastruktura towarzyszaca” wspotfinansowany przez Uni¢ Europejska ze srodkéw Funduszu
Spojnosci w ramach Programu Infrastruktura i Srodowisko. Zaktada sie modernizacije kilkudziesigciu
kilometrow tras oraz zakup 30 sztuk 1 modernizacjg¢ czgsci taboru (85 sztuk).

Trudno jest pozytywnie oceni¢ komunikacj¢ kolejowa w obstudze metropolii. Wieloletnie
niedofinansowanie Spotki PKP PR (obecnie Przewozy Regionalne sp. z 0.0.), dopiero niedawne
przekazanie Spdtki samorzadom wojewodzkim, nie pozostaly bez wpltywu na wielkos¢ oferty
przewozowej oraz jako$¢ $wiadczonych ustug. Dworce lub przystanki kolejowe, poza kilkoma
wyjatkami sa w zlym stanie. Nie zachgcaja do korzystania z transportu kolejowego, réwniez w
ograniczonym stopniu spetniaja funkcje weztow przesiadkowych.

Prowadzona polityka zagospodarowania przestrzennego nie utatwia poprawy efektywnosci
funkcjonowania transportu zbiorowego. Nastgpuje zjawisko suburbanizacji, tj. migracji zazwyczaj
grup bardziej zamoznych mieszkancow z dzielnic centralnych na przedmiescia, ktore swoim
oddaleniem od centrum pozwalaja na codzienne dojazdy do pracy w centrum, jednocze$nie oferujac
zdecydowanie lepsze warunki zycia, niz w poprzednim miejscu zamieszkania. W rezultacie
suburbanizacji spada gestosci zaludnienia w centrach miast, ze wzrostem gestosci na przedmiesciach.
Jednocze$nie najczgsciej poza centrami miast, a wigc obszarem o najlepiej rozwinigtej sieci
transportu zbiorowego, lokalizowane sa centra handlowo-ustugowe. W rezultacie zwigksza sig
obszar wymagajacy obstugi komunikacyjnej, 1 jednoczesnie spada wielko$¢ potokoéw na wybranych
trasach co powoduje konieczno$¢ rozrzedzania czg¢stotliwosci 1 tym samym pogarsza sig ten parametr
wplywajacy na jakos¢ ushug.

Na popraweg konkurencyjno$ci transportu zbiorowego nie pozwala réwniez polityka
parkingowa. Jedynie w nielicznych miastach wprowadzone zostaty oplaty za parkowanie, przy czym
stawki oplat nie sa wysokie 1 tym samym nie motywuja do zmiany zachowan komunikacyjnych,
polegajacych na pozostawianiu samochodow poza centrami miast. Nie prowadzi si¢ polityki
parkingowej w skali metropolii, a dobry uktad drogowy powoduje, ze nie prowadzi si¢ réwniez
polityki optymalizacji ruchu pojazdow samochodowych, majacej na celu uptynnienie ruchu oraz
lepsze wykorzystanie samochodow osobowych (np. promowanie przejazdow wspdlnych 1 tym

samym lepsze wykorzystanie samochodéw osobowych)'’. Przebudowa ulic w $cistych centrach

1> Zapeienie samochodoéw osobowych szacuje si¢ na poziomie 1,3 osoby/samochdd. Zwiekszanie
stopnia zapehienia (samochod osobowy ma zazwyczaj 4 lub 5 miejsc), pozwala zaspokajac potrzeby
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miast 1 zwigkszanie tam liczby miejsc parkingowych, bez tworzenia rozwigzan systeméw park and
ride, sprzyja motoryzacji indywidualnej, tym samym ostabia pozycje miejskiego transportu
zbiorowego.

Pozytywnie oceni¢ mozna integracj¢ zarzadzania miejskim transportem zbiorowym w
obszarze metropolii. Integracj¢ zapewnia KZK GOP, w sklad ktorego wchodzi 25 gmin. Dodatkowo
podpisane porozumienia z Migdzygminnym Zwiazkiem Komunikacji Pasazerskiej w Tarnowskich
Gorach, wybranymi gminami sasiadujacymi z KZK GOP pozwalaja na korzystanie z biletu
emitowanego 1 dystrybuowanego przez KZK GOP na obszarze ponad 40 gmin. Od 1 czerwca 2010
roku korzystajacy z ustug transportu zbiorowego moga réwniez zakupi¢ bilet miesigczny/30-dniowy
uprawniajacy do poruszania si¢ transportem zbiorowym KZK GOP oraz kolejowym Przewozow
Regionalnych. Mimo znaczacego zaawansowania procesOw integracji w centralnej czesci

wojewodztwa §laskiego wystepuja osobne osrodki zarzadzania transportem — Tychy i1 Jaworzno.

przewozowe, bez zwigkszania nat¢zenia ruchu na drogach, zuzycia energii 1 negatywnego wptywu
na srodowisko miasta.
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3. Charakterystyka Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego Gornos$laskiego
Okre¢gu Przemyslowego (KZK GOP)

3.1. Gminy tworzace KZK GOP

Zgodnie z postanowieniami ustawy o samorzadzie gminnym z 8§ marca 1990 r., zaspokajanie
zbiorowych potrzeb wspdlnoty nalezy do zadan wilasnych gminy. Gminy w celu realizacji tego
zadania uzyskaly stosowne kompetencje oraz $rodki rzeczowe. Do wilasciwosci rad gmin nalezy
stanowienie taryfy za wustugi lokalnego transportu miejskiego, ponadto w procedurach
komunalizacyjnych mienie panstwowe, ogolnonarodowe, shizace realizacji zadania lokalnego
transportu zbiorowego, stalo si¢ mieniem komunalnym. Nalezy zwroci¢, przy tym uwagg, ze z
roznych wzgledow mienie Przedsigbiorstwa Komunikacji Tramwajowej w Katowicach, po6zniej
Tramwajow Slaskich S.A. zostalo przekazane KZK GOP dopiero w maju 2007 roku, nastepnie
gminom dopiero w grudniu 2008 roku.

Mieszkancy centralnej czg¢sci wojewddztwa §laskiego przemieszczaja si¢ w ramach miast
bedacych ich miejscem zamieszkania, ale tez pomigedzy miastami. To z kolei wplywa na przebieg
linii komunikacyjnych, ktorych w wigkszosci trasa przebiega przez dwa lub wigcej miast. Oznacza
to, ze organizacja miejskiego transportu zbiorowego w praktyce nie powinna by¢ realizowana przez
poszczegbdlne gminy osobno. Uwzgledniajac znaczenie lokalnego transportu zbiorowego, miasta
centralnej czgSci wojewodztwa Slaskiego w 1991 roku utworzyly Komunikacyjny Zwiazek
Komunalny GOP. Zgodnie ze Statutem KZK GOP, zadaniem Zwiazku jest wspolne zaspokajanie
potrzeb gmin w zakresie lokalnego transportu zbiorowego oraz skorelowanych z nim innych ustug
publicznych'®.

Obecnie KZK GOP skupia 25 gmin (Katowice, Bytom, Bobrowniki, Bedzin, Chorzow,
Czeladz, Dabrowa Gornicza, Chelm Slqski, Gieraltowice, Gliwice, Imielin, Knurow, Mystowice,
Piekary Slqskie, Psary, Pyskowice, Radzionkéw, Ruda Slqska, Siemianowice Slqskie, Siewierz,
Stawkéw, Sosnowiec, Swiqtoch%owice, Wojkowice, Zabrze), z ktoérych 12 to miasta na prawach
powiatu. Zasieg dzialania Zwiazku obejmuje prawie cata Metropoli¢ Goérnoslaska (poza KZK GOP
pozostaja Tychy) oraz niektore obszary z nia sasiadujace, KZK GOP obejmuje teren o powierzchni

ponad 1,4 tys. km®, zamieszkany przez ok. 2 miliony os6b (tabela 4).

4 Zob. Statut Komunikacyjnego Zwiazku Komunalnego Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego z
siedziba w Katowicach.
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Tabela 4. Podstawowe dane charakteryzujace gming Gliwice na tle innych gmin KZK GOP (dane za
2009 rok)

Lp Gmina Liczba Powierzchnzia gminy| Gqstos(clizcazlgladmema
mieszkancow (km?) . . 2
mieszkancow/km®)

1|Bedzin 58 706, 37 1 587
2|Bobrowniki 11367 52 219
3|Bytom 182 749 69 2 649
4|Chehm Slaski 5859 23 255
5/Chorzow 113 007 33 3 424
6/Czeladz 33 559 16 2097
7|Dabrowa Gornicza 127 686 189 676
8|Gieraltowice 10 795 38 284
9|Gliwice 196 167 134 1 464
10|Imielin 8 186 28 292
11|Katowice 308 548 165 1 870
12|[Knurdéw 39 207, 34 1153
13|Mystowice 74 893 66 1135
14|Piekary Slaskie 58 519 40 1 463
15|Psary 11456 46 249
16[Pyskowice 19 048 31 614
17|Radzionkow 17 160 13 1 320
18[Ruda Slaska 143 394 78 1 838
19|Siemianowice SI. 70 712 25 2 828
20|Siewierz 12 238 114 107
21|Stawkow 6 950 37 188
22|Sosnowiec 219 300 91 2410
23|Swietochtowice 54 091 13 4161
24{Wojkowice 9195 13 707
25|Zabrze 187 674 80 2 346
RAZEM 1 980 466 1 465 1 352

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych w witrynie internetowej Giownego
Urzgdu Statystycznego, www.stat.gov.pl.

3.2. Zasady finansowania lokalnego transportu zbiorowego organizowanego przez KZK GOP
Miejski transport zbiorowy organizowany przez KZK GOP finansowany jest z dwu
podstawowych zrédel, dochodow taryfowych (ze sprzedazy ushug) oraz srodkéw pochodzacych z
budzetow gmin. Wielkos¢ dochodow ze sprzedazy biletow jest najogolniej pochodna cen biletéw
oraz wielko$ci popytu na ustugi lokalnego transportu zbiorowego (liczby osob korzystajacych z
miejskiego transportu zbiorowego KZK GOP). Inne czynniki wptywajace na dochody to zmieniajaca
si¢ struktura wiekowa oraz liczba oso6b uczacych sig, co przekfada si¢ na liczbg osob uprawnionych
do korzystania z przejazdow ulgowych i bezptatnych, ponadto efektywnos$¢ systemu kontroli 1
windykacji natozonych oplat dodatkowych za jazde bez waznego biletu. Z kolei na popyt, obok
dostgpu do substytucyjnych sposobow przemieszczania si¢, wplywa jako$¢ 1 dostgpnosé
oferowanych ustug. Liczba o0so6b korzystajaca z ustug KZK GOP systematycznie spada, stad
dokonywane podwyzki cen biletow nie przektadaja si¢ na wzrost dochodow ze sprzedazy ustug.

Wielkos¢ uzyskiwanych dochodow KZK GOP w latach 2004 do 2009 przedstawia rysunek 5.
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Widoczny jest wzrost (o ponad 38%) dochodow ogdtem KZK GOP w okresie od 2004 do
2009 roku, przy czym wzrost ten to przede wszystkim rosnaca wielkosci oraz udzial publicznego
finansowania miejskiego transportu zbiorowego. Dotacje wptacane przez gminy w okresie 2004 —
2009 wzrosty o ponad 115%. W 2010 roku, po dokonanym rozliczeniu 2009 roku, zwrdcono
gminom ponad 11 mln zt wniesionych dotacji, uwzgledniajac dokonane zwroty wzrost wielkosci
dotacji w latach od 2004 do 2009 wynosi ok. 106%. Jednoczesnie poziom dochodow ze sprzedazy
biletow utrzymywat si¢ w okresie od 2004 roku w granicach od 211 do 225,4 miln zl. Strukture
dochodow KZK GOP w 2009 roku przedstawia rysunek 6.
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Rys. 5. Dochody KZK GOP w latach 2004 — 2009 (w mln z})
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP.

Rys. 6. Struktura dochodow KZK GOP w 2009 roku
Zr6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP
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System cen stosowany w KZK GOP mozna oceni¢ pozytywnie. Obowiazuje taryfa strefowa,
uzalezniajaca opfatg od odlegtosci (strefy), dodatkowo ceny biletow roznicuje si¢ w zaleznosci od
wielkos$ci jednorazowego zakupu (bilety jednorazowe i okresowe) oraz przynaleznos$ci do danej
grupy spotecznej (ulgi dla dzieci, mtodziezy, studentow, emerytéw, osob ktore ukonczyly 70 lat).
Mimo istniejacego zrdznicowania cen biletow system cen jest przejrzysty i prosty, co umozliwia
prowadzenie sprzedazy w zewngtrznych sieciach sprzedazy.

W 2009 roku udziat sprzedazy biletow jednorazowych w sprzedazy ogotem wynidst 46,4%,
biletow miesigcznych - 43%, biletow dwumiesigcznych 1 kwartalnych 7,8%, a biletow
kilkudniowych 2,8% (rysunek 7). Sprzedaz prowadzona jest w roznych sieciach (Ruch S.A., Poczta
Polska), hurtowniach 1 tez indywidualnych punktach sprzedazy, co pozwala utrzymywac na niskim
poziomie koszty sprzedazy. System sprzedazy biletow KZK GOP opiera si¢ na sieci okoto 4.000
punktow sprzedazy w ktorych mozna naby¢ najbardziej popularne rodzaje biletow zwlaszcza
jednorazowe w tym okoto 1.400 kolektur, ktére oferuja do sprzedazy peten asortyment biletow.

Ponadto bilety KZK GOP dostgpne sa w sieci automatéw biletowych KZK GOP oraz bilet
godzinny (4 zt) u prowadzacych pojazdy komunikacji miejskiej. Przepisy taryfowe przewiduja dla
roznych grup spotecznych uprawnienia do przejazdow ulgowych lub bezplatnych, zar6wno
ustawowych jak 1 nadanych przez gminy lub organizatorow komunikacji miejskiej. Udziat biletow
ulgowych w wartos$ci biletow wydanych do sprzedazy wyniost w 2009 roku prawie 39%. W grupie

biletow jednorazowych bilety ulgowe stanowia prawie 42%, a w grupie biletow miesigcznych 36%.

Bilety n-dniowe
2,8%

Bilety
jednorazowe
46,4%

Bilety
dwumiesieczne i
kwartalne
7,8%

Rys. 7. Struktura sprzedazy biletow KZK GOP w 2009 roku
Zr6dio: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP
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Trudno jest wskaza¢ czynniki mogace zapewni¢ wzrost dochodéw ze sprzedazy biletow w
kolejnych latach. Zmiany cen biletow, intensyfikacja kontroli biletowych 1 windykacji natozonych
oplat dodatkowych, kontrole przez kierowcdédw, pozwolity na uzyskanie dodatkowych przychodow,
sa one jednak niwelowane spadkiem liczby przewozonych osob. Jednoczesnie zmiany w strukturze
wiekowej mieszkancéw, powoduja zwigkszanie si¢ os6b uprawnionych do przejazdow bezplatnych
(np. osoby ktore ukonczyly 70 lat). Brak mozliwosci wygenerowania wigkszych wzrostow
dochodow ze sprzedazy biletow, moze sta¢ si¢ w najblizszych latach istotnym elementem
ograniczajacym inwestycje 1 tym samym rozwdj miejskiego transportu zbiorowego.

Drugim, obok dochodow ze sprzedazy ushug, podstawowym zrodtem dochodéw sa wplaty
wnoszone przez gminy czlonkowskie KZK GOP. Wielkosci planowane dochoddéw 1 wydatkow
przyjmowane sa w planie finansowym KZK GOP, przy czym wielko$¢ wptat wnoszonych przez
poszczegbdlne gminy ustalana jest zgodnie z zasada zapisang w § 40 Statutu KZK GOP. Najogoélnie;j
przyjeta kilka lat temu zasada obliczania wplat przez gminy, polega na obliczaniu
dochodowosci/deficytu generowanego przez poszczegolne linie komunikacji miejskiej 1 nastgpnie
przeliczanie deficytu na poszczegdlne gminy KZK GOP. Wdrazanie tego systemu rozliczen
rozpoczgto w 2008 roku, gdy udziat tak liczonej wielkosci dotacji wynidst 25%, pozostate 75% w
2008 roku obliczone bylo wg wykonanej na terenie gminy pracy eksploatacyjnej. W latach 2009 1
2010 udziat wymienionych czynnikow jest po 50%, w roku 2011 zgodnie z postanowieniami Statutu,
czynnik dochodowosci/deficytu linii w obliczaniu wielkos$ci dotacji wyniesie 75%, a w 2012 roku
100%, zatem wielko$¢ dotacji danej gminy bedzie zalezala jedynie od dochodowos$ci/deficytu
poszczegoOlnych linii komunikacyjnych. Ocenianie przyjetej zasady obliczania wielkos$ci dotacji
wnoszonych przez poszczegdlne gminy tworzace KZK GOP nie jest przedmiotem niniejszego
opracowania. Jednak nalezy zwrdci¢ uwagg, ze system ten ogranicza przenoszenie deficytu/kosztéw
pomigdzy miastami tworzacymi KZK GOP, w rezultacie bedzie wyzwalal mechanizmy
optymalizacji miejskiego transportu zbiorowego, m. in. poprzez zmiany rodzaju taboru
obshigujacego poszczegdlne linie, wukiad linii, jak réwniez zmiany gal¢zi transportu
autobusy/tramwaje wykorzystywanych do obstugi komunikacyjnej. Przy zmianach sposobu obstlugi
komunikacyjnej pojawia si¢ tez zagadnienie kosztow zewngtrznych — nalezy stwierdzi¢, ze koszty 1
korzysci zewnetrzne, zwlaszcza te Srodowiskowe, zasadniczo koncentruja si¢/dotycza gminy w
ktorej zmiany $rodka transportowego zostaly wprowadzone.

Zwiazek zleca wykonanie ustlug przewozowych obejmujacych rocznie ok. 87 min
wozokilometrow (86,401 min wzkm w 2004 roku, 87,282 mln wzkm w 2009 roku). Uwzgledniajac
przystapienie od 2009 roku Piekar Slaskich i Pyskowic (z tego tytulu wzrost o 2,872 min wzkm),
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przy porownywaniu 23 gmin KZK GOP w 2009 roku w stosunku do 2004 roku, nastapil spadek
pracy eksploatacyjnej o 2,3%.

Zdecydowana wigkszos¢ stanowi praca eksploatacyjna w komunikacji autobusowej, ktora
ksztattowata si¢ od 67.411 tys. wzkm w 2004 roku do ponad — 70.000 tys. wzkm w 2009 roku
(wzrost 0 ok. 4%, wynika z przystapienia do KZK GOP Piekar Slaskich i Pyskowic). Wielko$¢ pracy
eksploatacyjnej wykonywanej w komunikacji tramwajowej to 18.990 tys. wzkm w 2004 roku 1
17.184 tys. wzkm w 2009 roku — spadek o 9,5% (rysunek 8). Praca eksploatacyjna komunikacji
autobusowej stanowi nieco ponad 80% pracy eksploatacyjnej zlecanej ogdtem.

Wydatki KZK GOP na $wiadczenie ustug przewozowych systematycznie rosna (rysunek 9) .
W 2009 roku wydatki KZK GOP na przewozy wyniosty ponad 438 mln zt. Zwigkszyly si¢ one w
okresie ostatnich szesciu lat o 100,9 mln zl, co stanowi wzrost niemal o 30%. Spowodowane jest to
wyzszymi stawkami zglaszanymi przez przewoznikOw w postgpowaniach przetargowych (tu
istotnym czynnikiem byt wzrost cen paliw). Ponadto w grudniu 2008 roku zostala zawarta nowa

umowa (obowiazujaca od 1 stycznia 2009) ze Spotka Tramwaje Slaskie S.A., w ktorej stawki za
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Rys. 8. Wielkos$¢ pracy eksploatacyjna KZK GOP w latach 2004 — 2009 (tys. wzkm)
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP.

jednostke pracy eksploatacyjnej wzrosty o kilkanascie procent. W kolejnych latach, przy utrzymaniu
obecnego poziomu pracy eksploatacyjnej nastapi dalszy, znaczacy wzrost wydatkéw na przewozy.
Pod koniec 2009 i na poczatku 2010 roku zawarto nowe umowy z PKM Sp. z 0.0. w Gliwicach,
PKM Sosnowiec sp. z 0.0. i PKM Katowice sp. z 0.0., w ktérych stawki ptacone za wzkm sa

kilkanascie procent wyzsze. Niezaleznie od innych czynnikdbw wzrost stawek ptaconych
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przewoznikom za jednostke pracy eksploatacyjnej, jest zwiazany z dazeniem KZK GOP do
podnoszenia jako$ci ustug przewozowych, poprzez zaostrzanie wymogoéw dotyczacych taboru, a
takze wprowadzaniem systemu glosowego zapowiadania przystankéw. Ponadto na wzrost kosztow
wpltyw ma wprowadzany w KZK GOP system kontroli biletow przez kierowcdéw w komunikacji

autobusowej.
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Rys. 9. Wydatki KZK GOP w latach 2004 - 2009 (w mln zt)
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP.

Na rysunku 10 przedstawiono wielko$¢ $rednich stawek ptaconych przez KZK GOP za jednostke
zrealizowanej pracy eksploatacyjnej (1 wzkm), przewoznikom $wiadczacym ustugi w latach od 2007
do 2010 roku (plan). Przewiduje si¢, ze w okresie tym $rednia stawka za ushugi autobusowe wzrosnie
z 3,69 zt w 2007 roku do 4,59 zt w 2010 roku, tj. o okoto 24%. W przypadku ustug tramwajowych
przewiduje sig, ze wzrost stawek wyniesie okoto 29%. W 2007 roku za 1 wzkm zrealizowanej pracy
przewozowej zaptacono $rednio 6,53 zt, a w 2010 roku przewiduje si¢ $rednia stawke w wysokosci
8,43 zL Jednocze$nie ros$nie rozpigtos¢ pomiedzy stawkami ze prace eksploatacyjna komunikacji
tramwajowej 1 autobusowej. W 2007 roku zaplata za wzkm komunikacji tramwajowej byta o ok.
76% wyzsza niz za pracg eksploatacyjna w komunikacji autobusowej. Przewiduje sig, ze w 2010
roku stawka ptacona za jednostke pracy eksploatacyjnej w komunikacji tramwajowej bedzie o 83,6%

wyzsza niz w komunikacji autobusowe;j.
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Rys. 10. Srednia stawka (netto) placona przewoznikom przez KZK GOP za $wiadczone ustugi
przewozowe (1 wzkm) w okresie od 2007 roku do 2010 roku (plan)
Zr6dlo: Opracowanie KZK GOP na podstawie danych wtasnych.

Wydatki na zakup ustug przewozowych w 2009 roku ksztattowaly si¢ na poziomie 438 min
zt 1 stanowily prawie 92% wydatkdéw KZK GOP ogoétem (rysunek 11). Pozostale 8 % stanowia
wydatki Biura KZK GOP — 3% oraz pozostate wydatki ksztattujace si¢ na poziomie prawie 5%, w

tym m.in. wydatki na remonty przystankéw oraz podatek od towardéw i ustug.

Rys. 11. Struktura wydatkéw KZK GOP w 2009 roku
Zr6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP
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3.3. Oferta ushug przewozowych KZK GOP

Ustugi przewozowe KZK GOP $wiadczone sa taborem roznego typu, w 2009 roku wielkos¢
pracy eksploatacyjnej poszczegdlnych typoéw taboru byla nastepujaca’™:
- taborem minibusowym M do 60 os6b oraz taborem typu ,,A” 0 pojemnosci co najmniej 60 osob,

ktorym wykonano ok. 2,3 mln wzkm,

- taborem typu ,,B” o0 pojemnosci co najmniej 91 osob, ktorym wykonano ok. 42,9 mln wzkm,
- taborem typu ,,C” o pojemnosci co najmniej 140 osob, ktorym wykonano ok. 24,8 mln wzkm,
- taborem tramwajowym ok. 17,2 mln wzkm.
Lacznie w 2009 roku na podstawie uméw z KZK GOP wykonano 87,282 mIln wzkm, w tym na
terenie gmin cztonkowskich 83,954 min wzkm. Struktur¢ wykonanej pracy eksploatacyjnej wg typu
taboru przedstawiono na rysunku 12. Dominuje tabor typu B oraz C, bardzo maly (2,7%) jest udziat
taboru typu M 1 A. KZK GOP oglaszajac przetarg na obstuge linii zwlaszcza taborem M, dotychczas
nie spotyka si¢ z duzym zainteresowaniem przewoznikow, ponadto oferowane ceny za wzkm, czgsto
sa wyzsze niz w przypadku taboru wigkszego - A oraz nawet B. Wynika to z faktu mozliwosci
prowadzenia przez przewoznikow dziatalnoSci na wlasny rachunek, poza systemem KZK GOP oraz
tego, ze tabor M jest w dyspozycji najczesciej niewielkich podmiotow — nie uzyskuja one korzysci

skali jak ma to miejsce w przypadku duzych przewoznikdéw posiadajacych tabor B 1 C.

Rys. 12. Struktura wykonanej na zlecenie KZK GOP w 2009 roku pracy eksploatacyjnej wg typu
taboru
Zr6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP

W systemie KZK GOP w 2009 roku na podstawie zawartych uméw przewozy wykonywane

1> Na podstawie danych KZK GOP
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sa na 30 liniach komunikacji tramwajowej oraz 319 liniach komunikacji autobusowej, w tym 24 linie
funkcjonuja na mocy porozumienia zawartego pomigdzy KZK GOP 1 Migdzygminnym Zwiazkiem
Komunikacji Pasazerskiej w Tarnowskich Gorach. Klasyfikujac linie wg predkosci komunikacyjne;j
oraz rodzaju obstugi komunikacyjnej, wg stanu na koniec lipca 2010 roku wigkszo$¢ linii, tj. 268
linii mozna zaliczy¢ do linii zwyklych, 25 linii ma charakter przyspieszonych, 6 linii nocnych, 14
linii minibusowych oraz 6 linit bezplatnych obstugujacych hipermarkety. Diugos$¢ tras
komunikacyjnych wynosi 1.964 km, w tym 1.758 km tras autobusowych 1 206 km tras
tramwajowych. Dhugos¢ linii komunikacyjnych na obszarze KZK GOP wynosi 5.997 km, w tym
5.650 km linii autobusowych 1 347 km linii tramwajowych, w obszarze KZK GOP zlokalizowanych
jest ok. 4.500 punktoéw przystankowych'®.

Na zlecenie KZK GOP na koniec 2009 roku ustugi przewozowe wykonywaly 37 podmioty o
roznej formie wilasnosci (dominowata wilasno$¢ publiczna — komunalna), jak 1 réznej formie
organizacyjno-prawnej prowadzenia dzialalnosci (spotki z o.0. spotka akcyjna, spolki jawne,
jednoosobowe przedsigbiorstwa przewozowe). Podmioty przystepujac do zamowien publicznych
zawieraja roOwniez umowy 1 tworza konsorcja. 36 podmiotow $wiadczy ustlugi w komunikacji
autobusowej i 1 podmiot - Tramwaje Slaskie S.A. wykonuje przewozy tramwajowe. Do
najwigkszych przewoznikow pod wzgledem wielkosci wykonywanej pracy eksploatacyjnej w
komunikacji autobusowej mozna zaliczy¢ PKM Sosnowiec Sp. z 0.0. (ponad 20% ogotu pracy
eksploatacyjnej), PKM Katowice Sp. z 0.0. (blisko 18%) oraz PKM Sp. z 0.0. w Gliwicach (12%)
(rysunek 13).

Rys. 13. Udziat pracy eksploatacyjnej wybranych przewoznikow wykonujacych ustugi na zlecenie
KZK GOP w 2009 roku.
Zr6dio: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP

16 Ibid.
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Wykonywanie ushug przewozowych zlecane jest na zasadach okreslonych w ustawie z 29
stycznia 2004 roku Prawo zamowien publicznych. Przeprowadzane sa gtownie procedury zamoéwien
na zasadach przetargu nieograniczonego, w ktorych uczestniczy¢ moga wszystkie firmy speiniajace
warunki okreslone w Ustawie oraz okre$lone przez zamawiajacego. Umowa z podmiotem ktory
zlozyt najkorzystniejsza ofert¢ w postgpowaniu zawierana jest obecnie na okres 4 lat, chyba ze
zachodza przestanki do zawarcia umowy na inny okres czasu — przykltadowo umowa ze Spotka

Tramwaje Slaskie S.A. zawarta zostala na okres 15 lat.

3.4. Ocena jakoSci ushug Swiadczonych na zlecenie KZK GOP
W opracowaniu ,,.Diagnoza stanu systemu transportowego oraz plan rozwoju transportu

zbiorowego w obszarze dzialania KZK GOP”'’

, przedstawiono m.in. oceng poziomu jakosci ushug
KZK GOP. Badania wykonane zostaly w styczniu 2007 roku - polegaly na przeprowadzeniu
wywiadow w ok. 5.000 gospodarstw domowych na terenie gmin KZK GOP. Na rysunku 14
przedstawiono ogo6lna oceng funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego KZK GOP.
Zdecydowana wigkszos¢ uczestnikow badania (78%) bylta raczej zadowolona, zadowolona 1 bardzo
zadowolona. Oznacza to duza przewage nad osobami wyrazajacymi niezadowolenie (22%), w tym
raczej niedozwolonych byto 17%, niezadowolonych 3% 1 zupelie niezadowolonych 2%. Wskazuje
to na duzy poziom satysfakcji podrézujacych — jest to ocena zaréwno organizatora jak 1 podmiotow
wykonujacych ustugi przewozowe. Uzyskane wyniki mozna przedstawi¢ jako zalezno$¢ wagi danej
cechy jak 1 satysfakcji z jej spelnienia (rysunek 15).

Rysunek 15 mozna oceni¢ tacznie z kolejnymi -  wszystkie czynniki, ktére zostaly przez
respondentdOw uznane za wazne zostaty sklasyfikowane jako spelione. Celem okreslenia satysfakeji
1 powiazania satysfakcji z waga czynnika, zostala okreslona za pomoca wywiadu wagi
poszczegolnych czynnikow, oraz poziomy satysfakcji z czynnikdw oceny komunikacji autobusowej,
tramwajowej 1 kolejowej. Dalej przedstawiono rysunki (16, 17, 18 1 19), ktore w sposdb szczegdtowy

przedstawiaja wagi oraz poziomy satysfakcji jakie poszczegdlnym czynnikom nadali ankietowani.

"7 Diagnoza stanu systemu transportowego. .. op. cit.
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29% 2% 3%
B zupeinie niezadowolony

26% 17%

O niezadowolony

O raczej niezadowolony
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B bardzo zadowolony
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Rys. 14. Satysfakcja ogdlna z funkcjonowania komunikacji zbiorowej KZK GOP (ws$rdéd osob
korzystajacych z komunikacji zbiorowej (77% proby, pomini¢to odpowiedzi ,,nie wiem”, ,trudno
powiedziec”).

Zrédlo: Diagnoza stanu systemu transportowego. .. op. cit., s. 143.
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Punktualnos¢ ﬁ 8 | 31 60 |
Niezawodnosé ff_10 | 32
Caestotinosé (I TT] 37 B zupeinie niewazne
Bezposredniosé potaczen ] 2131 34
Krotki czas oczekiwania na przesiadki ] 141 39 O niewazne
Dostepnosé informacji o rozktadze jazdy ] 15 | 40
Predkos¢, czas podr()Zy: [ 14 ] 39 O raczej niewazne
Wygoda wpojazdach i 15 | 38
llos¢ wolnych miejsc — w szczycie ] 3[ 14 1 36
O raczej wazne
Koszt i3] 13 ] 35
Czs dojécia ] 216 | 40
Regulamost kursowania AT 161 37 © wazne
Komfort podrézy fl4l 16 1 40 39 |
Czasookres funkcjonowania potgczenia 3] 18 [ 39 B bardzo wazne
22 I 38

Stan przystankéw 4]
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Rys. 16. Waga czynnikow oceny komunikacji zbiorowej — deklaracje respondentow (wsrdéd osdb

korzystajacych z komunikacji zbiorowej, 77% préby). Pominigto odpowiedzi ,,nie wiem, trudno
powiedziec”.
Zrodlo: 1Ibid., s. 143.
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Czestotliwos$é I 37 I 29
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Rys. 17. Satysfakcja z czynnikdw oceny komunikacji autobusowej — deklaracje respondentow
(wsrdd osob korzystajacych z komunikacji autobusowej, 73% proby). Pominigto odpowiedzi ,,nie
wiem, trudno powiedzie¢”.

Zrédto: Tbid., s. 144.

Za najwazniejsze ankietowani uwazaja najogoOlniej parametry zwiazane z czasem

(punktualnos$¢, czestotliwos¢, bezposrednio$¢ polaczen, krotki czas oczekiwania na przesiadki,
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predkos¢, czas podrozy) oraz kosztem podrozy. Mniej wazne sa dla ankietowanych sam komfort
podrozowania lub stan przystankéw. Jednak mimo takich ocen, parametry zwiazane z komfortem,
stanem przystankoéw, czystoscia taboru sa istotne z punktu widzenia wizerunku miejskiego transportu
zbiorowego 1 promowania tej formy przemieszczen jako konkurencyjnej z motoryzacja
indywidualna.

Widoczna jest wyzsza ocena komunikacji autobusowej (wigkszy odsetek oséb bardzo
zadowolonych 1 zadowolonych), w poréwnaniu do komunikacji tramwajowej. Korzystne jest
rowniez to, ze wysoki odsetek bardzo zadowolonych i zadowolonych uzyskano w postulatach
przewozowych uwazanych za bardzo wazne 1 wazne. Niezle jest rowniez oceniana komunikacja
kolejowa (nie jest ona zlecana przez KZK GOP), przy czym tu sposrdéd osob zadowolonych 1 bardzo

zadowolonych wigkszy jest odsetek tych drugich.

Czas dojscia 30 I 34
Bezposrednio$¢ potaczen 38 I 32
H zupetnie
Dostepno$¢ informacii o rozkladzie jazdy 37 I 31 niezadowolony
Czestotliwosé 37 I 33 | 8 |
Czasookres funkcjonowania potgcze nia 40 I 33 | 8 | B8 niezadowolony
Punktualno$é 36 I 31 | 9 |
Regularnos¢ kursowania 41 I 31 O raczej
niezadowolony
llo$¢ wolnych miejsc — poza szczytem 41 I 30 | 6 |
Krétki czas oczekiwania na przesiadki 40 I 28 8 | O raczej zadowolony
Niezawodnosé 41 I 27 | 8 |
Koszt I 34 I 24
O zadowolony
Predko$¢, czas podrozy 44 I 27 | 6 |
Wygoda w pojazdach I 36 I 19
-]
Stan przystankow 26 T 33 715 bardzo zadowolony
llo$¢ wolnych miejsc — w szczycie 29 I 25 [ 12

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Rys. 18. Satysfakcja z czynnikéw oceny komunikacji tramwajowej — deklaracje respondentow
(wsrod osob korzystajacych z komunikacji tramwajowej, 48% proby).
Zréodlo: Ibid., s. 144.
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Rys. 19. Satysfakcja z czynnikdw oceny komunikacji kolejowej — deklaracje respondentow (wsrod
0s0b korzystajacych z komunikacji zbiorowej, 77% proby). Pominigto odpowiedzi ,,nie wiem, trudno
powiedziec”.

Zrédlo: Tbid., s. 145.

KZK GOP w grudniu 2009 roku przeprowadzit badania, ktorych celem bylo poznanie oceny
jakosciowej swiadczonych na rzecz mieszkancéw aglomeracji ustug. W wyniku przeprowadzonych
badan uzyskano odpowiedzi na to, w jaki sposdb oceniany jest miejski transport zbiorowy KZK GOP
w 2009 roku (rysunek 20). Znaczny odsetek ankietowanych uznato, ze w 2009 roku w stosunku do
okresu wczesniejszego, polepszyta si¢ jakos¢ ustug $wiadczonych w komunikacji autobusowe;j
(prawie 40%), przy wyniku o potowe gorszym w komunikacji tramwajowej (niecate 20%). Blisko
50% ankietowanych uznalo, ze jako$¢ ustug w komunikacji autobusowej 1 tramwajowej w ciagu
ostatniego roku nie ulegta zmianie. W przypadku komunikacji autobusowej ponad 8%
ankietowanych uznalo, ze jakos¢ obnizyla sig, natomiast w komunikacji tramwajowej poglad taki
wyrazito ponad 13% ankietowanych.

Uzyskanie takiego rozkladu odpowiedzi dotyczacych w sposob ogoélny oceny jakosci ustug
moze $wiadczy¢ o tym, ze w komunikacji autobusowej w wyniku wprowadzanych przez KZK GOP
wymagan jakosciowych dotyczacych taboru realizujacego ushugi (wiek taboru, silniki spetniajace
okreslone normy ekologiczne, wymogi dotyczace ,niskiej podlogi” itp.), pasazerowie obserwuja
widoczna poprawe. W przypadku komunikacji tramwajowej efekt polepszania jakosci §wiadczonych
ustlug jest zdecydowanie mniej widoczny, co niewatpliwie wynika z faktu m.in. braku

zaangazowania finansowego w inwestycje czy to infrastrukturalne czy tez taborowe. Oceny
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okreslone jako pogorszenie si¢ jakosci $wiadczonych ustug moga by¢ zwiazane z przeprowadzonymi

na szeroka skal¢ w 2009 roku reorganizacjami sieci komunikacyjne;.
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B Komunikacja autobusowa [J Komunikacja tramwajowa

Rys. 20. Ocena zmian jakos$ci ustug komunikacyjnych w stosunku do poprzedniego okresu czasu
(badanie przeprowadzono w 2009 roku)
Zr6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP

Na rysunku 21 szczegdlowo porownano parametry, decydujace o ocenie miejskiego
transportu zbiorowego - w zaleznosci od trakcji. Kolejno sa to punktualno$¢, czas podrozy,
bezpieczenstwo, wygoda podrézowania, czysto$¢ pojazdow, czestotliwos¢ kursowania w szczycie,
czestotliwos¢ kursowania poza szczytem, czgstotliwo$¢ kursowania w nocy, czestotliwosé
kursowania w dni wolne, bezposrednio$¢ polaczen, gestos¢ sieci przystankowej, funkcjonalno$é —
estetyka przystankow, czytelno$¢ i estetyka rozkladow jazdy, sprawnos$¢ kasownikow, zewngtrzne
oznakowanie pojazdow, dostgpno$¢ punktow sprzedazy biletow jednorazowych, dostgpnosé
punktow sprzedazy biletéw miesigcznych. Biorac pod uwage wszystkich 17 parametréw - w 9
przypadkach wyzej niz tramwaj oceniono autobus, w 7 wyze] niz autobus oceniono tramwaj,
natomiast w 1 przypadku uzyskano identyczng oceng.

Wsrod ankietowanych najnizsze oceny (ponizej 3 w skali od 1 do 5) uzyskata czestotliwosc
kursowania w nocy (autobus 2,39 tramwaj 2,52) oraz czgstotliwo$¢ kursowania w dni wolne
(autobus 2,81 tramwaj 2,95). Wplyw na taki poziom oceny ma niewatpliwie konieczno$é
ograniczania kosztow miejskiego transportu zbiorowego. W obu tych przypadkach generowane sa
stosunkowo niewielkie dochody z tytulu sprzedazy biletow, ktore sa znacznie nizsze od wplywow

generowanych w dni robocze. Wyniki powyzej 4 wsérdd ankietowanych uzyskaly: gestos¢ sieci
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przystankowej, sprawnos¢ kasownikow, zewngtrzne oznakowanie pojazdow, dostgpnosé punktow

sprzedazy biletow jednorazowych i miesigcznych.
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Rys. 21. Ocena jakosci ustug komunikacyjnych na przestrzeni ostatniego roku w 2009 roku
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP

Podsumowujac nalezy stwierdzié, ze miejski transport zbiorowy organizowany przez KZK
GOP jest dobrze oceniany przez korzystajacych z ustug oraz mieszkancow. Niemniej jednak w
kontekscie spadku wielkoSci przewozdéw oraz zaostrzajacych si¢ wymagan jakosciowych nalezy
dazy¢ do dalszego, bardziej efektywnego zarzadzania zasobami pozostajacymi w dyspozycji KZK

GOP oraz polepszania oferty przewozowe;.
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4. Diagnoza strategiczna systemu transportu zbiorowego Gliwic
4.1. Charakterystyka miasta

Gliwice sa miastem polozonym w zachodniej czgsci Metropolii Gornoslaskiej. Liczba
zameldowanych w Gliwicach na koniec 2009 roku wynosila 189.502 0s6b'®, natomiast powierzchnia
Gliwic” to 134 km’. Zarejestrowanych na koniec 2009 bylo 104.143 pojazdow, w tym 79.564
samochodow osobowychzo. Osiedlami o najwigkszej liczbie ludnosci sa Sosnica, Trynek, Zatorze,
Labedy, Srodmiescie, Sikornik, Szobiszowice, Wojska Polskiego, Kopernika, Osiedle Politechnika.
Najnizsza liczba ludnoéci to Osiedle Zerniki, Ostropa, Bojkoéw, Brzezinka, Ligota Zabrska, Wilcze
Gardto, Czechowice (zob. rysunek 22). Pomimo og6lnego spadku liczby mieszkancéw, sa osiedla w
ktoérych nastapily wzrosty, przede wszystkim Zerniki, Stare Gliwice, Bojkow, Brzezinka i Obroncow
Pokoju, w innych nastepuje spadek, tak jest w przypadku dzielnic Srédmiescie, Osiedle Politechnika
i Wojtowa Wies?'.

Gliwice stanowia jeden z wazniejszych osrodkoéw miejskich Metropolii Gornos$laskiej, sa
waznym osrodkiem o znaczeniu regionalnym, krajowym 1 migdzynarodowym w zakresie nauki i
szkolnictwa wyzszego. Zlokalizowana jest tu uczelnia publiczna o migdzynarodowej renomie —
Politechnika Slaska, w ktorej obecnie na 12 wydziatach studiuje okolo 30 tys. studentéw?”, ponadto
Gliwicka Wyzsza Szkota Przedsigbiorczosci oraz instytuty i jednostki projektowe. Gliwice to takze
osrodek przemystu - w Podstrefie Gliwickiej Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej jest
zlokalizowanych 58 firm, w tym General Motors Manufacturing Poland>, produkujacy samochody
marki Opel i zatrudniajacy okolo 3 tys. pracownikéw?*. Lacznie w Gliwicach na koniec 2008 roku
zlokalizowanych bylo ponad 20 tys. podmiotow/przedsigbiorstw, dominowaly przedsigbiorstwa mate
(w ktorych zatrudnienie nie przekracza 50 osob) - 93,5% ogodlnej liczby przedsigbiorstw. Udziat
przedsigbiorstw $rednich (zatrudnienie pomigdzy 50 — 250 pracownikdéw) wynidst 6,27 % 1 duzych
(powyzej 250 pracownikow) wynidst 0,23%”°. Dobrze rozwiniete funkcje gospodarcze Gliwic
uzupetniaja obiekty zdrowia (Centrum Onkologii, Szpital Wojskowy, Szpitale Ogolne
1 Specjalistyczne), mozliwos¢ wypoczynku 1 rekreacji — w Gliwicach wystgpuje duzo terenow

zielonych, ponadto wiele instytucji kultury (np. Gliwicki Teatr Muzyczny).

'* Uzupetnienie raportu o stanie miasta Gliwice o dane na koniec 2009 roku. Gliwice, maj 2010.

¥ Wojewodztwo $laskie. Podregiony powiaty gminy 2009. Urzad Statystyczny w Katowicach,
Katowice 2009, s. 112, 308

*» Uzupehienie raportu... op. cit.

*! Tbid.

*> Witryna internetowa Politechniki Slaskiej w Gliwicach www.polsl.pl

 Witryna internetowa Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej www.ksse.com.pl

** Witryna internetowa Urzedu Miejskiego w Gliwicach www.um.gliwice.pl

% Uzupetnienie raportu... op. cit.
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Rys. 22. Liczba ludnosci w osiedlach Gliwic

Zrédlo: Uzupehienie raportu. .. op. cit.

Akademicki charakter miasta, miasta o wielu instytutach i jednostkach badawczych, potwierdza
struktura przyjetej do badan populacji mieszkancow wg wyksztalcenia. Odsetek badanych
mieszkancéw Gliwic z wyksztatlceniem o charakterze szkoty wyzszej (licencjat, magisterium, MBA
lub doktoranckie) wyniost 26% 1 byt znaczaco wyzszy niz innych miastach w Polsce. Jednocze$nie
odsetek absolwentow szkot wyzszych w Gliwicach wsrod osob w przedziale wiekowym 25 — 29 lat
jest na poziomie 31% i jest porownywalny ze $rednia dla krajow UE do 2004 roku (stara 15 UE)*.

Gliwice sa miastem posiadajacym bardzo dobrze zachowany pod wzgledem uktadu
architektonicznego obszar centrum, o historycznej zabudowie, pigknym Rynkiem oraz ulica
Zwycigstwa. Gliwice sa miastem o zabudowie promieniscie rozchodzacej si¢ od centrum miasta.
Osiedla mieszkaniowe 1 tereny handlowe ushluigowe oraz przemyslowe wystgpuja w prawie
wszystkich kierunkach — wymieni¢ mozna Sos$nice (mieszkalnictwo i tereny przemystowe), obszar

wezta Gliwice Sosnica (tereny handlowo - ustlugowe i1 przemystowe — Katowicka Specjalna Strefa

*¢ Badanie opinii mieszkancow Gliwic o stanie miasta, warunkach zycia oraz oczekiwaniach wobec
wtadz miejskich. Streszczenie raportu dla Urz¢du Miejskiego w Gliwicach. Business Consulting sp.
z 0.0., Katowice, maj 2006 r.
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Ekonomiczna Podstrefa Gliwice oraz projektowane Centrum Handlowe Europa Centralna), wezet
Gliwice Bojkow (budowane Centrum Handlowe Auchan), Osiedle Sikornik, Trynek, Gwardii
Ludowej, Kopernika, Labedy oraz Zerniki. Mozliwo$¢ przemieszczen samochodami osobowymi
oraz oczekiwanie zamieszkania w niskiej zabudowie, poza centrum bgda powodowaty rozpraszanie
zabudowy, rozlewanie si¢ miasta w réznych kierunkach. Wskazuja na to rowniez wykonane studia,
gdzie przewiduje si¢ przyrosty mieszkan oraz miejsc pracy w réznych dzielnicach i1 obszarach
Gliwic®".

W rezultacie nie mozna oczekiwacé w ciagu kilku-kilkunastu lat wyraznej zmiany funkcjonalno-
przestrzennej miasta, powodujacej powstanie w ukladzie lokalnym znaczaco wigkszych niz obecnie
potokow pasazerskich. Wzrost liczby przemieszczen bedzie si¢ wiazal ze zmiang ruchliwos$ci oraz
zwigkszeniem liczby miejsc pracy. Niski poziom bezrobocia w Gliwicach (stopa bezrobocia wg
stanu na grudzien 2009 wyniosta 6,6%), znaczaco nizszy niz w innych miastach (Zabrze - 11,9%,
Bytom — 16,7%) lub wojewodztwie $laskim (9,2%) pozwala przypuszczaé, ze przyrost miejsc pracy

spowoduje dojazdy do pracy z innych miejscowosci.

4.2. Uklad drogowy miasta

Istotne znaczenie dla rozwoju Gliwic ma fakt, Zze miasto lezy na przecigciu istniejacej
autostrady A4 1 budowanej obecnie autostrady Al. Juz obecnie zapewnia to bardzo dobre
skomunikowanie drogowe w uktadzie wschdd-zachdd, a po zakonczeniu budowy A-1 w ukladzie
potoc-potudnie. Zlokalizowanie kilku we¢ztow drogowych w Gliwicach (istniejace wezly A-4 oraz
planowane wezty A-1 z DTS i DK 88) obok wyjatkowej dostepnosci zewngtrznej Gliwic, poprawia
takze mozliwo$¢ potaczen regionalnych i lokalnych. Autostrady tworza bowiem zewngtrzna
obwodnic¢ Gliwic 1 zapewniaja tatwe przemieszczanie si¢ roOwniez w ukladzie przemieszczen
lokalnych 1 regionalnych. Ministerstwo Infrastruktury deklaruje bezptatny przejazd autostradami w
okolicach aglomeracji miejskich, przy czym - satysfakcjonujace dla Metropolii Gornoslaskiej 1
Gliwic nalezy uzna¢ pozostawienie co najmniej bezplatnych odcinkow od wezta Gliwice Kleszczow
do Katowice Murckowska - na A4 1 od wezta Gliwice So$nica do wezta Pyrzowice - na Al.

W ciagu najblizszych lat mozna oczekiwaé rozpoczecia budowy odcinka DTS w Gliwicach, az
do potaczenia z DK 88 na wysokosci ulicy Portowej. Planowana budowa DTS na odcinku Zabrze -

Gliwice ma stuzy¢ wpieciu Gliwic i Zabrza do obecnie budowanej i juz istniejacej DTS na odcinku

" Zob. Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Gliwice.
Dokument przyjety uchwala nr XXXI/956/2009 Rady Miejskiej w Gliwicach z dnia 17 grudnia
2009.
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Zabrze - Katowice oraz ulatwi¢ powiazanie miejskich ukladow drog z autostradami Al, A4

Schematyczny uktad drog przedstawia rysunek 23.

Rys. 23 Podstawowy uktad drog w Gliwicach

Zrédlo: Witryna internetowa Urzedu Miasta w Gliwicach www.um.gliwice.pl.

Drogi byly drugim w kolejnosci priorytetem (po nowych miejscach pracy) istotnym dla
rozwoju Gliwic”’. W wiekszosci dzielnic wérdd gtdownych priorytetow wymieniano remonty drog,
rozbudowe parkingdw, zmniejszenie ruchu drogowego, poprawe komunikacji. Jednocze$nie wsrod
wad wymieniano duze natezenie ruchu drogowego i zty stan drog’’. Badania przeprowadzane byly w
kwietniu 1 maju 2006 roku, od tego czasu oddano do uzytku kolejne odcinki drog. Niemniej jednak
systematycznie przyrasta liczba pojazdow (ponad 100 tys. zarejestrowanych pojazdow w Gliwicach)
1 natezenie ruchu na drogach), znaczna jest tez liczba pojazdow przyjezdzajacych do Gliwic - duzego

osrodka miejskiego z zachodniej czgsci Metropolii. Konieczne bedzie prowadzenie polityki w

8 Witryna internetowa www.ikonsultacje-dts.pl
*% Badanie opinii mieszkaficow... op. cit.
** Ibid.
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zakresie optymalizacji wykorzystania infrastruktury drogowej 1 parkingowej, ograniczenia ruchu w
scistym centrum miasta, ochrony S§rodowiska miasta, czyli dobr begdacych dobrami wspdlnymi
mieszkancow.

W Gliwicach na budowe drog w okresie ostatnich kilku lat wydatkowane zostaly (nie tylko z
budzetu miasta) znaczace kwoty - sama przebudowa wezla Gliwice Sosnica to koszt ok. 853 min zl.
Realizowane sa lub beda kolejne znaczace inwestycje - odcinek 1 wezet Gliwice Sosnica - Maciejow
to kwota 1097 mln zl, szacunkowy koszt budowy DTS w Gliwicach to kwota ponad 1 mld zt.
Zgodnie z Wieloletnim Planem Inwestycyjnym Miasta Gliwice na lata 2010 — 2013°' przewiduje si¢
nastepujace wydatki na budowg¢ nowych odcinkow drogowych (niektoére inwestycje beda
przekraczaly okres 2010-2013):

- na zachodnia cze$¢ obwodnicy miasta — od wezta z DK 88 do ul. Rybnickiej (facznie kwoteg
57.000.000 zt),

- na budowg obwodnicy Osiedla Ostropa (tacznie kwota 25.000.000 zt),

- na budoweg potaczenia ul. Portowej z Huta Labedy (facznie kwote 27.750.000 zt) - po roku 2013
zaklada si¢ dodatkowo naktady w wysokosci 27.500.000 zt,

- na budowe pofaczenia ul. Portowej z ul. Perseusza za pomoca estakady (lacznie kwotg
17.000.000 zt),

- na przebudowe¢ nawierzchni ulic Starego Miasta (lacznie kwote 25.500.000 zt), po roku 2013
zaklada si¢ dodatkowo naktady w wysokosci 5.000.000 zt,

- na przebudowe ul. Rybnickiej na odcinku od ul. Nowy Swiat do skrzyzowania z ul. Torunska
(facznie kwote 5.200.000 zt), po roku 2013 zaklada si¢ dodatkowo nakiady w wysokosci
10.000.000 zt,

- na potudniowa czg$¢ obwodnicy miasta — od ul. Rybnickiej do ul. Pszczynskiej (facznie kwote
21.300.000 zt), po roku 2013 zaklada si¢ dodatkowo nakfady w wysokosci 22.100.000 zt,

- na przebudowg ul. Dworcowej na odcinku od ul. ks. Marcina Strzody do ul. Gornych Watow
wraz z przebudowa skrzyzowania (tacznie kwote 100.000 zi), po roku 2013 zaklada sig
dodatkowo naktady w wysokosci 3.650.000 zt.

Zmienia si¢ w ten sposob uklad drég 1 mozliwo$¢ przemieszczen z ukladu typowo
promienistego, na uklad promienisto-obwodowy. Tak znaczne 1 niepowtarzalne w skali kraju
inwestycje drogowe powoduja 1 powodowaé¢ beda zmiany struktury funkcjonalno-przestrzennej

miasta oraz zachowania komunikacyjne mieszkancow. Aktywizacji ulegaja obszary potozone poza

' Witryna internetowa Urzedu Miejskiego w Gliwicach www.um.gliwice.pl: Uchwata nr

XXV1/849/2009 z dnia 16 lipca 2009r. w sprawie Wieloletniego Planu Inwestycyjnego Miasta
Gliwice na lata 2010 — 2013
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centrum miasta, zwigksza si¢ do nich dostgpnos¢. Stworzone zostana tam miejsca pracy ponadto
beda przyciagaty funkcjami handlowymi i1 ustugowymi. Nastapi zatem przesuwanie niektorych
funkcji 1 przemieszczen realizowanych obecnie w obszarze $rédmiescia do nowych obszarow.
Sprzyja¢ temu begdzie tatwe korzystanie z samochodéw osobowych, zwlaszcza przy dojazdach do
centrow handlowo-ustugowych 1 logistycznych potozonych przy wezlach drogowych oraz
dostgpnos¢ miejsc parkingowych. W tym kontekscie, w celu zachowania rownowagi w rozwoju
miasta duze znaczenie nabiera aktywizacja, rewitalizacja oraz dostgpnos¢ komunikacyjna
srodmiescia Gliwic, zwlaszcza terenow w poblizu dworca PKP, ulicy Zwycigstwa 1 Rynku.
Niezaleznie od budowy drog przewiduje si¢ rowniez srodki na rozbudowe sieci drog rowerowych,

tacznie w latach 2010 — 2013 przewidziano kwote 3.000.000 zt*2.

4.3. Uklad linii miejskiego transportu zbiorowego

Obecnie na terenie Gliwic kursuje 46 linii autobusowych, z czego 5 to linie uruchamiane
okresowo — w okresie wakacji letnich i dnia Wszystkich Swietych. Dlugo$¢ linii autobusowych wg
danych z 2009 rok to 522,6 km, a rocznie autobusy na terenie gminy wykonuja ok. 6,5 mln
wozokilometrow. Wigkszo$¢ pracy eksploatacyjnej wykonuje jeden przewoznik — PKM Gliwice Sp.
z 0.0. Po zastapieniu linii tramwajowych nr T1 1 T4 (trasa o dlugosci ok. 8 km z Wojtowej Wsi do
zajezdni tramwajowej) obstugujacych Gliwice do pierwszych dni wrzesnia 2009 roku na linig
autobusowa nr A4, trakcja tramwajowa ma dla miasta niewielkie znaczenie z punktu widzenia
potrzeb przewozowych. Zajezdnia tramwajowa 1 przystanek w jej poblizu dla pasazeréow
przesiadajacych si¢ na tramwaj zlokalizowane sa wprawdzie na terenie miasta, ale wszystkie
potaczenia tramwajowe realizowane sa w kierunku Zabrza, ktérego granica znajduje si¢ w odlegtosci

ok. 200 metrow od terenu zajezdni.

Komunikacja z gminami zewnegtrznymi

Najwigksze sasiadujace miasto z Gliwicami to Zabrze - do centrum jest mozliwos$¢ dojazdu
zarOwno w ciagu ulicy Chorzowskiej — Wolnos$ci liniami autobusowymi nr 6, 617, 840, 870 oraz A-4
z przesiadka na linie tramwajowe T-1 1 T-4, jak rdwniez poprzez Sosnicg liniami nr 32/932, jednak
ze wzgledu na czas dojazdu gldwne znaczenie maja tu linie nr 840 i1 870. Linie nr 6, 840 1 870
zapewniaja dodatkowo polaczenie z kolejnymi gminami: Ruda Slaska, Swigtochlowicami,
Chorzowem oraz Katowicami. Z tego powodu napetlienia tych linii sa najwyzsze sposrod

wszystkich linii obslugujacych Gliwice. Wptyw na to ma rowniez mata oferta potaczen kolejowych,

* Ibid.
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ktora co prawda zapewnia krotszy czas przejazdu na tej trasie, jednak jest to niwelowane nizsza
czestotliwoscia potaczen kolejowych oraz mniejsza dostgpnoscia przestrzenna dworcoOw kolejowych
w porownaniu z komunikacja autobusowa. Drugim pod wzgledem liczby mieszkancéw sasiadujacym
z Gliwicami miastem, jest Knurow. Potaczenie z nim zapewniaja linie nr: 8, 58, 194, 648 1 710.
Kolejna miastem sa Pyskowice, bezposrednie polaczenie zapewniaja linie nr 71 1 677, natomiast linia
nr 707 stuzy mieszkancom Pyskowic w dojezdzie do Labegd (90% pracy eksploatacyjnej realizowane;j
jest na terenie Pyskowic). Dojazd do kolejnej sasiedniej gminy — Gierattowic mozliwy jest przede
wszystkim liniami nr 41 1 669 oraz w niektorych kursach liniami nr 8 1 58.

Polaczenie z gmina Zbrostawice, nalezaca do MZKP w Tarnowskich Goérach, zapewniaja
linie nr 57, 80, 288 oraz linia nr 112 organizowana przez MZKP. Oprécz ww. gmin, Gliwice
sasiaduja jeszcze z Sosnicowicami, Pilchowicami 1 Rudzincem, jednak bezposrednie potaczenie jest
tylko z Zernikami w Pilchowicach dzieki linii nr 59 oraz z Kleszczowem w Rudzifcu w wybranych
kursach linii nr 692. W obu przypadkach linie stluza na tych odcinkach przede wszystkim
mieszkancom ww. gmin w celu dojazdu do 1 powrotow z Gliwic, a nie odwrotnie. Nie mozna takze
pomina¢ potaczenia Gliwic z Bytomiem, ktore zapewnia przede wszystkim linia nr 850. Jednak od
czasu uruchomienia przez Urzad Marszalkowski polaczenia kolejowego pomigdzy tymi miastami,
istnieje substytucyjne potaczenie kolejowe zapewniajace atrakcyjny czas przejazdu.

W relacjach migdzymiejskich polaczenia wykonywane sa przez transport zbiorowy KZK
GOP 1 MZKP Tarnowskie Gory oraz komunikacje PKS (przede wszystkim PKS Gliwice, ale tez
PKS Rybnik 1 PKS Racibérz) i przewozy kolejowe. Najwigcej potaczen w przypadku PKS
realizowanych jest do Rybnika, Raciborza, Toszka (1 Dabrowki). W przypadku przewozoéw
kolejowych najwigcej potaczen realizowanych jest w kierunkach do Katowic, Kedzierzyna KoZzle,
Opola, Wroctawia, nastgpnie Strzelce Opolskie oraz Zawiercie 1 Czgstochowa. Wymieniono miasta i
kierunki o najwigkszej liczbie odjazdow, przy czym Gliwice posiadaja potaczenia z o wiele wigksza

liczba miejscowosci, w tym tez poza granicami kraju.

Polaczenia centrum miasta z osiedlami

Wigkszos¢ mieszkancoOw Gliwic mieszka poza $srodmiesciem, stad wazne sa potaczenia z
poszczegdlnymi osiedlami, dlatego 16 sposrod 41 regularnych linii, to linie wewngtrzne, kursujace
tylko w obszarze Gliwic. Polaczenie centrum z najwigkszymi osiedlami na poinocy miasta
(Szobiszowice, Osiedle Kopernika, Labedy) zapewniaja oprocz wymienionych wczesniej lini nr 71 1
677 zapewniajacych potaczenie z Pyskowicami, linie nr: 32, 71, 126, 197, 677, 692 1 710. Natomiast
polaczenie z osiedlami lezacymi na pélnocnym wschodzie od centrum (Szobiszowice, dalej Zerniki)

zapewniaja linie nr 8, 57, 59, 60, 80, 187, 288, 676 oraz linia MZKP nr 112. Istniejaca oferta w pehni



45

zaspokaja wystepujacy popyt na tym odcinku — ewentualne uwagi zostaly zawarte wczesniej, gdyz
wigkszos¢ z wymienionych linii jest liniami zewngtrznymi zapewniajacymi polaczenia z
sasiadujacymi gminami.

Dla osiedli potludniowych (Sikornik, Trynek) najwigksze znaczenie w obstudze
komunikacyjnej maja linie nr: 126, 156, 186, 187, 194, 617, 676, 677 1 710. We wschodniej czgsci
Gliwic lezy Sosnica, do ktorej dojazd mozliwy jest liniami nr 32/932, 197, 259. Wszystkie
wymienione linie naleza do grupy linii o dobrym wykorzystaniu, co wynika z faktu, Zze liczba

mieszkancéw Sosnicy przekracza 20 tysigcy.

4.4. Oczekiwania mieszkancow i pasazerow wynikajace z ,,Badan oczekiwan i potrzeb klientow
komunikacji publicznej w Gliwicach”

Badanie oczekiwan 1 potrzeb klientow komunikacji miejskiej w Gliwicach zostalo
przeprowadzone na przelomie kwietnia 1 maja 2010 roku przez PBS DGA Sp. z 0.0. na zlecenie
Urzedu Miejskiego w Gliwicach®. Badanie przeprowadzono wéréd mieszkancow Gliwic na
reprezentatywnej, losowej probie osob dorostych (n = 410) oraz wsrdd pelnoletnich pasazeréw linii
autobusowych: 6, 8, 32, 57, 59, 126, 187, 197, 259, 617, 624, 677, 699, 710, 850, A4 (n = 1616) na
trasach w granicach miasta. Udzial w probie kazdej z linii ksztaltowal si¢ na zblizonym poziomie
okolo 6%*. Z badaf sporzadzony zostal raport zawierajacy wyniki badan w tabelach lub na
wykresach ze stosownym opisem. Kazdorazowo gdy jest mowa o mieszkancach — informacje
pochodza z badania przeprowadzonego w gospodarstwach domowych, z kolei gdy jest mowa o
pasazerach — z badania w autobusach®.

Wyniki przeprowadzonych badan, z punktu widzenia ,Strategii rozwoju transportu
zbiorowego...”, poddane zostaly analizie w uktadzie osob przemieszczajacych si¢ samochodami
osobowymi — co nalezaloby zmieni¢/poprawi¢ aby przynajmniej w czgSci realizowanych
przemieszczen korzystali z miejskiego transportu zbiorowego oraz oso6b przemieszczajacych sig
miejskim transportem zbiorowym — jakie sa ich oczekiwania w stosunku do ushug, aby pozostali
dalej korzystajacymi z ustug transportu zbiorowego. Ponadto dokonano analizy oczekiwan
komunikacyjnych mieszkancow Gliwic. Na tej podstawie przedstawi¢ mozna nastgpujace ustalenia 1
whnioski wynikajace z badan:

A. Dostepnos¢ i przemieszczajacy si¢ samochodami osobowymi. W 64% badanych gospodarstw

* Badanie oczekiwan i potrzeb klientoéw komunikacji publicznej w Gliwicach. PBS DGA Spoétka z
0.0., Sopot — Warszawa, czerwice 2010.

**Ibid., s. 3.

% Tbid.
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domowych znajduje si¢ samochdd osobowy lub jego mieszkaniec ma mozliwo$¢ korzystania z
samochodu jako kierowca. Podobny wynik uzyskano w wyniku ankietowania pasazerow
komunikacji miejskiej. Zgodnie z deklaracjami uzyskanymi w wyniku ankietowania pasazerow, w
62% gospodarstw znajduje sie samochod z ktorego moga korzystaé jako kierowcy lub pasazerowie®.
Widoczna jest zatem duza dostgpno$¢ samochodow osobowych, w tym rowniez wsrdod osob
korzystajacych z miejskiego transportu zbiorowego. Wsrod przyczyn wyboru samochodu jako
srodka przemieszczania si¢ najczesciej (50%) wskazywano na wygode, w dalszej kolejnosci —
oszcz¢dno$¢ czasu (21% wskazan ,krotszy czas podrozy”) oraz charakter wykonywanej przez
respondentow pracy (19%). Tylko 5% uznalo, ze jezdzi samochodem ze wzgledu na nieodpowiednia
ofert¢ miejskiego transportu zbiorowego, a 3% ze wzgledu na prestiz. 40% mieszkancoéw Gliwic,
ktorzy korzystaja z samochodu w trakcie podréozowania po terenie Gliwic, stwierdzita, ze zadne
rozwiazanie nie jest w stanie sktoni¢ ich do pozostawienia samochodu 1 korzystania z komunikacji
zbiorowej. Pozostali twierdzili, ze czynniki zwiazane z czasem przejazdu np. mozliwos¢ szybkiego
dojazdu komunikacja miejska (36%) lub zwigkszenie czestotliwosci kursowania komunikacji
miejskiej (13%) mogloby si¢ przyczyni¢ do ich rezygnacji z korzystania z samochodu w
przemieszczaniu po terenie Gliwic®’.

Osoby stwierdzajace (40% obecnie przemieszczajacych si¢ samochodami), ze zadne
rozwiazanie nie jest w stanie sktoni¢ je do rezygnacji z korzystania z samochodu osobowego naleza
najprawdopodobniej do osob, ktéore z racji wykonywanego zawodu, charakteru przemieszczen
(przemieszczenia wielocelowe, z réznego typu bagazami), dochodow, przedkladajace wygode, czas,
niezalezno$¢ od osob trzecich od jakichkolwiek innych czynnikéw wptywajacych na wybdr sposobu
odbywania podrozy. Nalezy stwierdzi¢, ze pomimo duzego odsetka tych osob, ktore deklaruja, ze nie
zrezygnuja z korzystania z samochodu osobowego, znaczna czg$¢ korzystajacych obecnie z
samochodow osobowych moze rozwazy¢ korzystanie z miejskiego transportu zbiorowego.
Warunkiem jest zapewnienie odpowiedniej jakosci ushug, przede wszystkim z punktu widzenia
parametréw zwiazanych z czasem: punktualnos$¢, czestotliwos¢, czas przejazdu, dostgpnosc
przystankow oraz wygody: tu mozna wskaza¢ przede wszystkim na konieczno$¢ dokonczenia
wymiany taboru autobusowego na nowszy.

B. Ocena miejskiego transportu zbiorowego przez mieszkancow i korzystajacych. Miejski
transport zbiorowy jest ogolnie do$¢ pozytywnie oceniany przez mieszkancoOw oraz pasazerow.
Sposroéd mieszkancoOw jedynie 14% wybrato oceng ,raczej niezadowolony”, a jedynie 1% bylo

,hiezadowolonych”. Nie bylo 0sob ,,bardzo niezadowolonych”. Wsrdd podréznych z kolei, odsetek

3% Ibid., s. 37 — 39.
Y 1bid., s. 9.
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niezadowolonych byl wigkszy 1 wyniost odpowiednio: 21% ogoétu wybrato ,,raczej niezadowolony,

8% - ,niezadowolony” 1 1% - ,bardzo niezadowolony”38

. Elementami miejskiego transportu
zbiorowego z ktorych w grupie osob najogdlniej zadowolonych, badani byli najmniej zadowoleni
byta — ilo§¢/brak wolnych miejsc w autobusach w godzinach szczytu, stan przystankow oraz wygoda
w pojazdach. Nalezy stwierdzi¢, ze przepehienie/zbyt duze napetnienie autobuséw w godzinach
szczytu rOwniez wiaze si¢ z szeroko rozumiana wygoda podrézowania. Pasazerowie, ktorzy nie byli
zadowoleni z aktualnego stanu miejskiego transportu zbiorowego w Gliwicach, uzasadniali niska
satysfakcje niepunktualnos$cia kursowania autobuséw (60%), zbyt duzym zattoczeniem w autobusach
w godzinie szczytu (51%), zbyt niska czestotliwoscia kursowania autobusoéw (48%) 1 ztym stanem
pojazdow (45%)°.

Odnoszac si¢ do preferowanego typu potaczen: polaczenia o matej czestotliwosci, ale bezposrednie
lub o duzej czegstotliwosci, ale przy krétkich liniach, zdecydowanie czgSciej wybierane bylo
oczekiwanie polaczen bezposrednich. Pasazerowie wybierali polaczenia bezposrednie w 80% do
18%, natomiast mieszkancy w 71% do 22%*.

C. Oczekiwania komunikacyjne mieszkancow Gliwic. Niezaleznie od ocen 1 motywacji wyboru
sposobu przemieszczania poproszono mieszkancéw o wybor dziatan w obszarze miejskiego
transportu zbiorowego, ktore powinny zosta¢ podjete w ciagu najblizszego roku oraz najblizszych 2
— 3 lat*'. Sposrod dziatan, ktore oczekuje sie iz beda podjete w krotkim dystansie czasowym jest:
zwigkszenie czgstotliwosci kursowania autobuséw w godzinach szczytu, dalej mozliwos$¢ zakupu
biletow w automatach ustawionych w miejscach publicznych, skrocenie czasu poswigconego na
przesiadki do maksymalnie 5 minut, poprawienia wiat przystankowych oraz zakupienia
nowoczesnych autobusow*’.

Nalezy stwierdzi¢, ze istotnym jest postulat zwigkszenia czgstotliwosci kursowania autobusow w
godzinach szczytu, zawiera on w sobie realizacj¢ rowniez takich oczekiwan jak dopasowanie oferty
do popytu w godzinach szczytu (wyrazane bylo niezadowolenie z powodu duzego napehienia
autobusOw w godzinach szczytu) oraz postulatow zwiazanych z czasem przemieszczen — wigksza
czestotliwos¢ to krotszy czas podrozy, a takze mniejsza wrazliwo$¢ na brak punktualnosci
kursowania pojazdow. Roéwniez istotnym jest dokonczenie procesu wymiany taboru komunikacji
miejskiej. W tym przypadku artykulowane jest jako zakup nowoczesnych autobuséw, natomiast w

ocenach zwiazanych z wyborem sposobu przemieszczania si¢ lub jakosci ushug, przejawiato sig¢ to

¥ Ibid., s. 15.
3 Ibid,, s. 16.
0 Ibid., s. 5.
1 Ibid., $.20.
“2 Ibid.
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jako potrzeba poprawienia wygody podrézowania miejskim transportem zbiorowym.

W dhluzszym okresie czasu (2 — 3 lata) najczeSciej pojawiato si¢ oczekiwanie zakupienia nowych
autobusow, w dalszej kolejnosci wprowadzenie ,,bus-pasdw”, nowoczesnych przystankow
autobusowych z systemem dynamicznej informacji oraz stworzenie mozliwosci zakupu biletow
autobusowych w automatach zlokalizowanych w miejscach publicznych®. Zwraca si¢ uwage, ze
wprowadzenie ,,bus-paséw” jest jedna z metod realizacji oczekiwania zwigzanego ze skroceniem
czasu podrézy. Jednoczesnie mozna byto wskaza¢ propozycje dotyczace nowych linii autobusowych.
Nie spotkalo si¢ to jednak z wigkszym zainteresowaniem, zadna z proponowanych nowych tras nie
uzyskata wiecej niz 5% oddanych glosow™. Koresponduje to z wczesniejszymi ocenami, gdzie

istniejacy uktad linii nie byt oceniany negatywnie.

4.5. Kierunki potencjalnych dzialan (wynikajace z dokonanych ocen oraz oczekiwan
mieszkancow i pasazerow)

Uwzgledniajac przeprowadzone badania, mozna wskaza¢ nastgpujace kierunki dziatah:

A. Elementy zwigzane z czasem podrozy: zwigkszenie czgstotliwosci oraz punktualnosci
kursowania pojazdow miejskiego transportu zbiorowego, skrocenie czaséw podrozy. Zwigkszenie
czestotliwosci to rowniez element zwiazany z ksztaltowaniem oferty przewozowej. Punktualnos¢
kursowania pojazdow zalezy od czynnikow zewngtrznych, niezaleznych od kierujacych 1 organizacji
pracy przedsigbiorstw transportowych, ale tez od czynnikéw na ktore przedsigbiorstwo ma wptyw.
W obszarze dziatan zaleznych od przedsigbiorstwa przede wszystkim wymieni¢ mozna dyscypling
kierujacych 1 stosowny nadzor oraz kontrolg ich pracy.

Propozycja: systemy GPS monitorujace pojazdy komunikacji miejskiej (nadzor pracy kierowcow),
tam gdzie to mozliwe sterowanie na skrzyzowaniach uwzgledniajace ruch pojazdow miejskiego
transportu zbiorowego, systemy informacji czasu rzeczywistego pozwalajace w domu (Internet) lub
na przystanku uzyskanie informacji o przewidywanym czasie przyjazdu autobusu.

B. Wygoda, komfort przemieszczen: przede wszystkim zwigkszenie oferty (pojemnosci,
czestotliwosci kursowania autobusow w godzinach szczytu), wymiana taboru.

Propozycja: wzmocnienia oferty przewozowej w okresie szczytu, wymiana taboru na nowoczesny
(niska podtoga, odpowiednie wnetrze).

C. Oferta przewozowa miejskiego transportu zbiorowego. Oczekiwania w zakresie modyfikacji
oferty przewozowej sprowadzaja si¢ przede wszystkim do wzmocnienia/zwigkszenia czgstotliwosci

kursowania w godzinach szczytow. Jednoczesnie artykulowane jest oczekiwanie zachowania

“ Tbid.
“Ibid., s. 21-22.
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bezposredniosci polaczen. Wyniki ,,Badan oczekiwan 1 potrzeb klientow...” nie moga by¢ jednak
jedynymi przy wyznaczaniu kierunku postgpowania. Uklad linii z przesiadkami pozwala bowiem
zapewni¢ poroOwnywalny sposob 1 czas przemieszczen, niz w przypadku uktadu bezprzesiadkowego,
przy nizszych kosztach. Ponadto niemozliwe jest zapewnienie bezprzesiadkowos$ci przemieszczen
we wszystkich relacjach, zwlaszcza w przypadku miast o bardzo wielu rozproszonych przestrzennie
zrodiach 1 celach ruchu.

Propozycje: dostosowanie oferty do oczekiwah zwlaszcza w godzinach szczytu, tworzenie uktadu
linii z punktami przesiadkowymi, gdzie rowniez mozliwe byloby parkowanie samochodoéw
osobowych.

D. Ceny biletow oraz sprzedaz ustug. Respondenci nie mieli jednoznacznego pogladu dotyczacego
preferowanego systemu taryfowego. Podzielone byly oczekiwania systemu, w ktorym kazdy
przejazd kosztuje tyle samo niezaleznie od czasu jego trwania, oraz takiego w ktorym w wigkszym
zakresie roznicuje si¢ oplate od odleglosci lub czasu trwania podrozy”. Uwzgledniajac te wyniki
oraz funkcje realizowane przez obecny system taryfowy wydaje sig, ze przyjete zasady roznicowania
oplat sa wilasciwe. Jednak uwzgledniajac potrzebg optymalizacji uktadu tras i linii, w tym tez z
wykorzystaniem wezlow przesiadkowych oraz wdrazanie Slaskiej Karty Ustug Publicznych, zasadne
bedzie rozszerzenie oferty biletow czasowych, tak aby przesiadki nie wiazaly si¢ z potrzeba zakupu
dodatkowego biletu. Artykutowano rowniez oczekiwania dotyczace rozszerzenia sieci automatow
biletowych.

Propozycje: Nabycie biletu KZK GOP za posrednictwem telefonu komorkowego stalo si¢ mozliwe
od 1 wrzeénia br. W ramach projektu Slaskiej Karty Ustug Publicznych nalezy podja¢ dziatania
umozliwiajace zakup biletu miejskiego transportu zbiorowego poza dotychczasowa siecia sprzedazy
— automaty biletowe, Internet.

E. Integracja transportu indywidualnego i zbiorowego. Wsr6d czynnikow, ktére moga sktonic¢
korzystajacych obecnie z samochodow osobowych do rezygnacji z tego sposobu przemieszczania
sig, niezaleznie od poprawy czestotliwosci 1 szybkosci dojazdu miejskim transportem zbiorowym,
wymieniano mozliwo$¢ pozostawienia pojazdu na bezplatnym parkingu lub bezpiecznego
pozostawienia pojazdu na platnym parkingu. Element ten nie bedzie dotyczyt tylko miejskiego
transportu zbiorowego, Gliwice sa 1 bgda miastem dobrze polaczonym drogami a takze waznym
wezlem komunikacji kolejowej. Stad kluczowym bedzie zapewnienie mozliwosci parkowania
zgodnie z oczekiwaniami, dla 0s6b pragnacych pozostawi¢ samochod osobowy w poblizu dworca 1

dalej kontynuowac¢ podroz pociagiem.

* Ibid., s. 30.
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Propozycje: system parkowania pojazdow w obszarze wezlow przesiadkowych (miejsca do
parkowania, monitoring, cz¢$¢ wydzielona dla strzezonego ptatnego parkowania).

F. Dostepnosé komunikacyjna Scislego centrum miasta oraz polityka parkingowa. Podzielone sa
zdania dotyczace ograniczania dostgpnosci dla ruchu samochodowego centrum miasta. Ograniczenie
ruchu samochodowego w centrum miasta na rzecz uprzywilejowania miejskiego transportu
zbiorowego ma 65 % zwolennikdw 1 26 % przeciwnikow. Opinia w tym zakresie nie roznicuje sig¢
istotnie wsrod prowadzacych pojazdy jak i pozostalych osob*®. Podobnie podzielone sa zdania
dotyczace wprowadzenia platnego parkowania w centrum miasta. 51 % badanych jest przeciwnych
takiemu rozwiazaniu, 34 % je popiera, a 15 % nie ma zdania (nie wiem, trudno powiedzie¢, to
zalezy)*’. Jednak decyzje w tym zakresic podejmowane sa z uwzglednieniem réwniez innych
elementéw dotyczacych funkcjonowania miasta, nie tylko poprzez pryzmat samego systemu
transportowego.

Propozycje: poszerzenie strefy wylaczonej z ruchu pojazdéw samochodowych o kolejne ulice z
sasiedztwa Rynku (obecnie praktycznie mozna dojecha¢ samochodem niemal do samego Rynku), co
koliduje z funkcjami Rynku. Wprowadzenie w centrum miasta stref platnego parkowania, co
zwigkszy rotacj¢ na parkingach i tym samym utatwi dostgpno$¢ centrum, poprawi konkurencyjnos$é
miejskiego transportu zbiorowego przy dojazdach do pracy do miejsc zlokalizowanych w $cistym
centrum. Ponadto zapewnienie miejsc parkingowych na obrzezach strefy oraz w obszarze weztow

przesiadkowych.

4.6. Podmioty wykonujace obsluge transportem zbiorowym w Gliwicach
4.6.1. Przedsi¢biorstwo Komunikacji Miejskiej Sp. z 0.0. w Gliwicach

Na terenie miasta Gliwice podstawowym przewoznikiem realizujacym przewozy pasazerow
jest PKM Sp. z 0.0 w Gliwicach (PKM Gliwice). Jest to Spotka gdzie udzialowcami sa miasta/gminy
zachodniej czesci Metropolii - najwigkszy udziat posiadaja Gliwice (87,04% udziatlow), nastgpnie
Zabrze (10,36% udziatow), Knurow (1,47% udzialow), Gierattowice (0,61% udziatow) 1
Zbrostawice (0,52% udziatow)*®.

W 2009 roku PKM Sp. z 0.0. w Gliwicach. wykonat tacznie 9.976.418 wzkm, z czego na

terenie Gliwic 5.601.850 wzkm. Lacznie na terenie Gliwic w 2009 roku wykonano 6.426.585 wzkm
pracy eksploatacyjnej taborem autobusowym, co oznacza, ze udziat PKM Gliwice Sp. z 0. 0. w

realizacji pracy eksploatacyjnej na terenie gminy Gliwice wynosit 87,2%. Poza PKM Sp. z 0.0. w

“*Tbid., s. 30
7 Tbid., s. 32.
* Witryna internetowa PKM Sp. z 0.0. w Gliwicach www.pkm-gliwice.com.pl
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Gliwicach ustugi przewozowe w komunikacji autobusowej w 2009 roku na terenie Gliwic
swiadczyty Transgor Mystowice, Omnitech, PKS Gliwice, Irex, Meteor oraz przewoznik
obstugujacy lini¢ 112 — tu KZK GOP posiada umowe z MZKP Tarnowskie Gory. Podmioty te
swiadczyty ustugi przewozowe na 8 liniach obstugujacych Gliwice, a laczna wielkos¢ pracy
eksploatacyjnej wykonanej przez te podmioty na terenie Gliwic wyniosta 825 tys. wzkm w 2009
roku®.

W 2009 roku zostatlo przeprowadzone postgpowanie przetargowe na obstuge zachodniej czegsci
Metropolii. PKM Sp. z o.0. w Gliwicach wygrat to postgpowanie, w wyniku wygranego
postgpowania zostata podpisana umowa na $wiadczenie ushug przewozowych na 32 liniach
komunikacji miejskiej nr: A4, 6, 8, 32, 47, 58, 59, 60, 120, 126, 156, 178, 186, 187, 194, 197, 202,
259, 617, 624, 648, 649, 676, 677, 678, 692, 699, 702, 710, 840, 870, 932 w okresie 4 lat tj. od
1.01.2010r. do 31.12.2013r. Laczna nominalna warto$¢ zobowiazan w okresie trwania umowy
wynosi prawie 214 miln zl, a szacowana wielko$¢ pracy eksploatacyjnej w okresie trwania umowy
wynosi 39,3 mln wzkm. Dodatkowo PKM Gliwice posiada z KZK GOP jeszcze inne umowy na
obstuge linii komunikacyjnych — w rezultacie wedtug stanu na potowe kwietnia 2010 PKM Gliwice
Sp. z 0.0. wykonywal ustugi na przewozowe na podstawie umowy z KZK GOP na 39 liniach
komunikacyjnych z ktorych 36 obsluguje obszar gminy Gliwice™. Obickty PKM Gliwice
zlokalizowane sa przy ulicy Chorzowskiej (na granicy Gliwic 1 Zabrza). PKM Gliwice Sp. z o. o.
posiada ponad 170 autobuséw rdéznego typu, przy czym dopiero w ostatnich latach dokonano
znaczacych zakupow nowego taboru. Zakupy te sa kontynuowane rowniez w 2010 roku, pod koniec
kwietnia rozstrzygnigte zostalo postgpowanie przetargowe na dostawe 20 fabrycznie nowych
niskopodiogowych przegubowych autobuséw komunikacji miejskiej. Przewiduje sig, ze autobusy
beda dostarczone na przetomie pazdziernika 1 listopada 2010. Rozstrzygnigto rdwniez przetarg na
dostawe uzywanych autobuséw (nie starszych niz 2001 i z norma emisji Euro 2 lub wyzsza)’'.
Pozwoli to na wymiang obecnie jeszcze eksploatowanych autobusow (Ikarus 280), z wysoka
podloga, nie speiajacych obecnych ostrzejszych norm w zakresie emisji spalin i halasu - tym

samym zmniejszenie wysokiego udziatu autobuséw o wieku ponad 10 lat (rysunek 24).

* Dane uzyskane z KZK GOP.
> Thid.
> Zob. Witryna internetowa PKM Sp. z 0.0. w Gliwicach. Op. cit.
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Struktura wiekowa taboru w PKM Gliwice Sp. z 0.0. dane za 2008 rok

0-3 lat
24%
3-6 lat
3%
powyzej 10 lat
59%
6-10 lat
14%

0 0-3 ]at @ 3-61lat O6-10 lat O powyzej 10 lat

Rys. 24. Struktura wg wieku taboru w PKM Sp. z 0.0. w Gliwicach (dane za 2008 rok)

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie ,, Komunikacja miejska w liczbach. Dane za 12 miesigcy
2008 roku” 2/08, I1zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa, maj 2009, s. 40.

PKM Sp. z 0.0 w Gliwicach wdrozylo najnowoczesniejszy systemu zarzadzania 1 certyfikaty
ISO 9001 1 ISO 14001. W dniach 24 maja 2002 r. (audyt wstgpny) oraz 25-26 lipca 2002 r. (audyt
certyfikacyjny) przeprowadzona zostala certyfikacja Zintegrowanego Systemu Zarzadzania (ZSZ) w
PKM Gliwice. Decyzja TUV NORD CERT GmbH & Co. KG, Przedsiebiorstwo Komunikacji
Miejskiej, Spotka z ograniczona odpowiedzialnoscia w Gliwicach otrzymalo certyfikaty
potwierdzajace zgodnos$¢ wdrozonego ZSZ z normami DIN EN ISO 9001 1 DIN EN ISO 14001.
Certyfikaty przyznano na okres 3 lat i w tym okresie firma TUV NORD Polska przeprowadzita dwa
audyty nadzorcze, ktorych celem bylo potwierdzenie efektywnego dziatania 1 doskonalenia Systemu
przez PKM. W lipcu 2005 oraz w sierpniu 2008 firma TUV NORD Polska przeprowadzita audyty
recertyfikacyjne, w wyniku ktorych przedluzono waznos$¢ certyfikatow do sierpnia 2008 roku, a
nastepnie do sierpnia 2011 roku’>.

Zgodnie z przyjeta ,,Polityka jakosci” PKM Gliwice deklaruje, ze jakos$¢ jest jednym z
najwazniejszych elementéw zarzadzania w Spodice. Celem Przedsigbiorstwa Komunikacji Miejskie;j
Spoéitki z ograniczona odpowiedzialnoscia w Gliwicach jest by¢ najlepszym sposrod przedsigbiorstw
$wiadczacych ustuge przewozu pasazerow. Pasazerom zapewnia si¢ bezpieczny i1 niezawodny,
zgodny z ich oczekiwaniami przewdz. W swojej dziatalnosci PKM dostosowuje ustuge przewozowa

do potrzeb 0sob niepetnosprawnych, doskonali organizacje pracy oraz realizowane procesy tak, aby

32 Ibid.
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usluga coraz lepiej spelniala oczekiwania pasazerow oraz dawala satysfakcje pracownikom™.
Realizowana jest rowniez ,Polityka s$rodowiskowa” PKM Gliwice znajac oddziatywanie
przedsigbiorstwa na otoczenie oraz uznajac jego wplyw na ogdlny stan srodowiska, deklaruje, ze
dbatos¢ o s$rodowisko naturalne 1 jego ochrona jest jednym z najwazniejszych elementow
zarzadzania. Tworzy si¢ przedsigbiorstwo przyjazne dla Srodowiska naturalnego. Doskonali
realizowane procesy tak, aby minimalizowa¢ negatywne oddziatywanie na srodowisko. Doskonalone
sa roOwniez struktury organizacyjne oraz stosowane metody zarzadzania, dzialalno§¢ prowadzona jest

zgodnie z obowiazujacymi przepisami i normami prawa’”.

4.6.2. Tramwaje Slaskie S.A.

Na terenie gminy Gliwice jest zlokalizowana jedna z zajezdni Spotki Tramwaje Slaskie S.A. -
Rejon Komunikacyjny nr 3 (RK-3) przy ul. Chorzowskiej 150, ktéra obstuguje linie komunikacji
tramwajowej nr 1, 3, 4, 5, 17, 18, 30, 35. Obecnie w Gliwicach praktycznie nie jest wykonywana
obstuga pasazerow komunikacja tramwajowa - tylko 1 przystanek jest zlokalizowany na terenie
gminy Gliwice, skad mozna dojecha¢ komunikacja tramwajowa do Zabrza. Miasto Gliwice posiada
obecnie nieco ponad 4 % akcji w Spotce Tramwaje Slaskie S.A. Spoétka Tramwaje Slaskie S.A.
wykonuje przewozy na podstawie umowy z KZK GOP. Umowe zawarto w grudniu 2008 roku,
obowiazuje od 1 stycznia 2009 na okres 15 lat. Infrastruktura liniowa komunikacji tramwajowej jak 1
sam tabor (rysunek 25) sa znacznie zdekapitalizowane i zuzyte.

Przez wiele lat nie bylo prowadzonych na wigksza skalg¢ inwestycji czy to odtworzeniowych
czy modernizacyjnych. Jedynie na poczatku obecnego wieku w cz¢$ci zmodernizowana zostata linia
Katowice-Chorzoéw-Bytom i zakupiono nowy tabor — Alstom 116 Nd. Gliwice, Zabrze, Rude Slaska
obstugiwaly 1 obstuguja stare typy wagonow tramwajowych (Konstal 105), nie zapewniajac

oczekiwanych standardow jakosciowych komunikacji.

>3 Ibid.
54 Ibid.
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Struktura wiekowa taboru w Tramwajach Slaskich S.A. dane za 2008

rok

0-10 lat
5%
pow. 30 lat 10-20 lat
23% 12%
20-30 lat
60%
0 0-10 lat @ 10-20 lat O 20-30 lat O pow. 30 lat

Rys. 25. Struktura wickowa taboru w Tramwajach Slaskich S.A. dane za 2008 rok

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie ,, Komunikacja miejska w liczbach. Dane za 12 miesigcy
2008 roku” 2/08, I1zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa, maj 2009, s. 45.

4.6.3. Przewoznicy kolejowi i autobusowi wykonujacy przewozy ponadlokalne

Przez Gliwice przebiega linia kolejowa E-30, pozwalajaca na polaczenia w skali
migdzynarodowej, krajowej 1 regionalnej. Prowadzi od Zgorzelca przez Wroctaw, Opole, Gliwice,
Katowice, Krakow, Tarndw, Rzeszow 1 do granicy w Medyce. W Katowicach krzyzuje si¢ z linia E-
65, co pozwala na pofaczenia kolejowe w ukladzie pé6tnoc-potudnie. Z punktu widzenia lokalnego
transportu 0sob linia ma znaczenie, gdyz umozliwia potaczenia kolejowe Gliwic z Zabrzem, Ruda
Slaska, Swictochtowicami, Katowicami, Sosnowcem, Dabrowa Goérnicza i Zawierciem, a takze
Gliwic z Bytomiem 1 dalej Radzionkowem 1 Tarnowskimi Gorami. Zwigkszenie udziatu transportu
kolejowego w obstludze Metropolii wymaga jednak wielu dzialan i przewiduje sig¢, ze bedzie to
dtuzszy proces. Wymagane jest stworzenie lepszej oferty przewozowej, mniejsze pojazdy jednak
kursujace z wigksza czestotliwoscia. Ponadto konieczne jest odnowienie wielu przystankow
kolejowych 1 uruchomienie nowych, aby poprawi¢ dostepnos¢ transportu kolejowego. Zty stan
przystankow kolejowych, ich lokalizacja w obszarach, ktére utracity swoje znaczenie, widoczny jest
w szczegolnosci na trasie Gliwice — Bytom. Oczywiscie nie bez znaczenia bgda roéwniez kolejne
przedsigwzigcia z zakresu integracji miejskiego transportu zbiorowego KZK GOP 1 regionalnej
komunikacji kolejowe;j. Integracja najogo6lniej prowadzi¢ bedzie do poprawy dostepnosci kolei 1 tym
samym jest szansg na zwigkszenie udziatu transportu kolejowego w obstludze komunikacyjne;j
Metropolii. W Gliwicach wigksze znaczenie maja przystanki Gliwice Labedy, Gliwice Centrum oraz

Gliwice Sosnica. Poszczegdlne dworce/przystanki mozna scharakteryzowac nastgpujaco:
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Gliwice So$nica. Przystankowa infrastruktura kolejowa — perony zniszczone, budynki po starej
stacji zniszczone. Obecnie przystanek kolejowy nie jest obstugiwany przez linie kolejowe.
Generatory ruchu - w odlegtosci ok. 600 metrow skupisko (ok. 7) duzych blokoéw mieszkalnych.
W poblizu miejsca projektowanej stacji znajduje si¢ teren mozliwy do adaptacji na petlg
autobusowa.

Gliwice Zaklady Naprawcze Taboru Kolejowego. Przystankowa infrastruktura kolejowa: w
miejscu starej stacji zniszczona 1 zaro$nigta roslinnoscia. Dojscie do perondow 1 tunelem o matym
przekroju pod torami na druga strong niebezpieczne (teren na uboczu). Dogodniejsze miejsce na
ewentualng stacj¢ znajduje si¢ w odlegtosci ok. 100 metrow (w kierunku do Gliwic). Sa tam
zabudowania kolejowe 1 miejsce na perony. Obecnie na stacji nie zatrzymuja si¢ zadne pociagi.
Generatory ruchu - w poblizu stacji nie ma duzych skupisk mieszkalnych, zabudowa
rozproszona. Najblizsza wigksza zabudowa mieszkalna znajduje si¢ w rejonie ulicy
Chorzowskiej, lecz dojscie do stacji byloby utrudnione (konieczno$¢ okrgznej drogi przez
wiadukt).

Gliwice Centrum. Przystankowa infrastruktura kolejowa: w dobrym stanie, aczkolwiek
wymagajaca remontu. Rozpoczecie remontu dworca PKP oraz przebudowa najblizszego jego
otoczenia planowane jest na 2011 rok, a zakonczenie w 2013 roku modernizacji uktadu
peronowo-torowego. Lokalizacja stacji 1 w przyszlo$ci wezta przesiadkowego w centrum miasta
powodowa¢ powinna duze wykorzystanie przez pasazerow. Obecnie w kolejowym ruchu
regionalnym z gliwickiego dworca odjezdza dziennie kilkadziesiat pociagdw. Generatory ruchu:
lokalizacja dworca w centrum miasta i w poblizu przystankéw autobusowych stwarza dogodne
warunki na przesiadke pomiedzy autobusami i pociagami. Po przebudowie otoczenia dworca
warunki te ulegna jeszcze dalszej poprawie. Dostepne dla mieszkancdéw i1 pasazerow przejscie
pod peronami na druga (poinocna) stron¢ dworca/miasta tatwe dojscie piesze do Centrum
Handlowego Forum oraz w przysztosci do obiektu (Fokus), ktéry ma powsta¢ na terenie bylej
Huty Gliwice.

Gliwice Osiedle Kopernika. Przystankowa infrastruktura kolejowa: obecnie poza torami
kolejowymi brak jest jakiejkolwiek infrastruktury kolejowej. Projektowana stacja kolejowa oraz
pozostala infrastruktura (dojscie, parking itp.) musiataby by¢ zlokalizowana na terenie, gdzie
obecnie znajduja si¢ ogrodki dzialkowe, badz garaze. Generatory ruchu: lokalizacja
projektowanej stacji przy Os. Kopernika ktore jest duzym osiedlem mieszkaniowym, oddalona
bytaby od najblizszych blokow o kilkaset metrow. W poblizu obecnego przystanku

autobusowego znajduje si¢ teren na mata petle autobusowa.



56

5. Gliwice Labedy (k. Pyskowice). Przystankowa infrastruktura kolejowa: w dos¢ dobrym stanie,
ale wymagajaca remontu. Dziennie na stacji zatrzymuje si¢ ok. 21 pociagow (11 w kierunku
Pyskowic 1 10 w kierunku Gliwic). Generatory ruchu: w bezposredniej bliskosci stacji znajduje
si¢ rozproszona zabudowa, nieco dalej (ok. 1 km) trochg wigksze osiedle mieszkaniowe (Os.
Kosmonautow 1 Os. Literatow). Za budynkami stacji (wykorzystywanymi w celach handlowych)
znajduje si¢ plac z mozliwo$cia zorganizowania petli dla autobuséw. W poblizu znajduje si¢
przystanek autobusowy.

6. Gliwice Kuznica. Przystankowa infrastruktura kolejowa: zlokalizowana jest w odlegtosci ok. 20
m. od ul. Oswigcimskiej, jednakze dojscie do stacji jest zaro$nigte. Nie zatrzymuja si¢ tam
obecnie zadne pociagi. Infrastruktura wymaga duzego remontu. Generatory ruchu: w odlegtosci
kilkuset metrow od stacji znajduje si¢ brama wejsciowa do zakladu Bumar Labedy S.A. Przy
bramie zlokalizowana jest pgtla autobusowa obstugiwana przez 8 linii.

Z punktu widzenia rozwoju transportu zbiorowego, w tym w szczegdlnosci komunikacji
szynowej istotne znaczenie bgdzie miat dworzec PKP w Gliwicach. Zapewni¢ si¢ powinno w tym
obszarze mozliwos$¢ przesiadek z miejskiego transportu zbiorowego oraz transportu indywidualnego.

Komunikacje zbiorowa uzupehia oferta przedsigbiorstw PKS (m.in. PKS Gliwice Sp. z 0.0.,

PKS Raciborz, PKS Rybnik), ktore zapewniaja polaczenia o zasiggu lokalnym 1 regionalnym do

kilkudziesigciu miejscowosci w Polsce. Dworzec autobusowy PKS zlokalizowany jest w sasiedztwie

dworca PKP, znajduje si¢ na nim 7 stanowisk odjazdowych oraz kasa biletowa dla pasazerow.

Przedsigbiorstwa PKS maja rézny status wilasnosciowy — PKS Gliwice sp. z 0.0. to podmiot

prywatny uzyskujacy z budzetu panstwa jedynie refundacje utraconych przychodéw z tytulu

stosowania ulg ustawowych. Stad wykonywane sa jedynie potaczenia pozwalajace na uzyskanie

rentownos$ci. Odjazdy sa sprzed dworca kolejowego w Gliwicach.

Przewoznicy dzialajacy poza systemem KZK GOP

Dodatkowo na terenie gminy przewozy pasazerow realizowane sa przez mikrobusy/minibusy
poza systemem KZK GOP. Przewozy te wykonywane sa bez dofinansowania ze $rodkéw
publicznych, przewoznicy wykonujacy przewozy wybieraja trasy jak i1 godziny odjazdéw, tak aby
srodki uzyskiwane z oplat za przejazd pokrywaly koszty. Nalezy jednak zwroci¢ uwage, ze
przewoznicy nie oferuja biletdéw okresowych, ponadto nie udzielaja znizek, jak ma to miejsce w
przypadku miejskiego transportu zbiorowego organizowanego przez KZK GOP. Koniecznos¢é
uzyskiwania rentownosci powoduje, ze pofaczenia nie sa zapewniane w sytuacji, gdy nie jest to
oplacalne (np. w godzinach wieczornych, dniach wolnych od pracy, w relacjach o matych potokach

pasazerskich). Sa tez sytuacje, ze rozklad jazdy jest tak uktadany, aby odjazd nastepowal przed
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pojazdem funkcjonujacym w systemie KZK GOP. Ponadto rozklady jazdy czesto nie sa
publikowane, co utrudnia lub uniemozliwia pasazerom sktadanie reklamacji z tytulu niewykonania
przewozow.

Przewoznicy dzialajacy poza systemem KZK GOP uzupehiaja ten system w zakresie oferty
przewozowe] minibusami, réwniez o wiele szybciej reaguja na pojawiajace si¢ potrzeby
przewozowe, zwlaszcza te zmienne, do ktorych dos¢ trudno dostosowac jest komunikacj¢ regularna.
Uznajac komplementarno$¢ przewozow wykonywanych przez wymienionych przewoznikdéw nalezy
stwierdzi¢, ze wielko$¢ przewozdéw liczona liczba przewiezionych pasazerOw nie jest znaczaca.
Mozna réwniez negatywnie oceni¢ fakt nie wydawania potwierdzen/biletow w trakcie §wiadczenia

ushug przewozu.

4.7. Finansowanie miejskiego transportu zbiorowego

Gliwice finansuja miejski transport zbiorowy wnoszac dotacje ustalana w planie finansowym
KZK GOP zgodnie z zasadami zawartymi w Statucie KZK GOP. Dodatkowo miasto systematycznie
dokapitalizowywuje Spotke PKM Gliwice Sp. z 0.0., co umozliwia przyspieszenie wymiany taboru
w tym podmiocie na nowoczesniejszy.

W tabeli 5 przedstawiono wielko$¢ pracy eksploatacyjnej oraz wielko$¢ dotacji wnoszonych
przez Gliwice oraz tacznie przez wszystkie gminy KZK GOP w latach 2005 - 2009. Widoczny jest
znaczacy wzrost publicznego finansowania (wnoszonych do KZK GOP dotacji) - w przypadku
Gliwic w latach od 2005 do 2009 wzrost o ok. 60% (z poziomu 10.842.531 zt do 17.367.566 zt), w
przypadku budzetu KZK GOP (po dokonaniu korekty zwiazanej z przystapieniem Piekar Slaskich i
Pyskowic), wzrost wplat z gmin w analogicznym okresie czasu wynidst prawie 77%. W latach od
2005 do 2007 wzrost dotacji wnoszonej przez Gliwice wynidst ok. 27%, a dla catosci KZK GOP ok.
25%. W okresie od 2008 do 2009 wzrost wielkosci wptat wnoszonych do KZK GOP w przypadku
Gliwic wyniost 9,5%, a w przypadku catosci KZK GOP 20,5%. Wprowadzenie nowego systemu
rozliczen (uzaleznionego od dochodowosci linii), a takze zmiany trakcji spowodowaly, ze w
ostatnich dwu latach wzrost doplat do miejskiego transportu zbiorowego organizowanego przez KZK
GOP wnoszonych przez Gliwice, jest mniejszy niz wzrost faczny liczone dla wszystkich gmin
tworzacych KZK GOP. Mozna przyja¢ ze tendencja ta utrzyma si¢ przez najblizsze lata - czgs$¢
zmian oferty przewozowej w Gliwicach wprowadzona zostata w III kw. 2009 roku, stad pelne
korzysci finansowe z tytutu wprowadzonych zmian w ofercie, beda dopiero widoczne w rozliczeniu
2010 roku. Ponadto okreslanie wielkosci dotacji wytacznie (w 100%) od dochodowosci linii w dane;j

gminie, nastapi dopiero 2012 roku, w 2011 roku przy obliczaniu wielosci dofinansowania z
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poszczegbdlnych gmin uwzglednia si¢ dwa czynniki - 25% dotacji zalezy od pacy eksploatacyjnej, a

75% dotacji od parametru zwiazanego z dochodowoscia linii transportu zbiorowego.

Tabela 5. Podstawowe dane o wielkosci pracy eksploatacyjnej 1 dofinansowaniu transportu
zbiorowego Gliwic 1 KZK GOP

Zmiana Zmiana
2005 rok | 2006 rok | 2007 rok | 2008 rok (2008/2007) 2009 rok (2009/2008)

Wielko$¢ dotacji gminy
(rozliczenie) 10 842 531f 12287 059 13 800 508} 15860 551 14,9%| 17 367 566 9,5%
7t

Praca eksploatacyjna
wykonana taborem 6333052 6365192 6500034 6382 703 -1,8%] 6426 585 0,7%)
autobusowym

wzkm

Praca eksploatacyjna
wykonana taborem
tramwajowym

wzkm

Razem wykonana praca
cksploatacyjna 7064 638 7090408 7235060 7102 256 -1,8% 6907 843 -2,7%)
wzkm

Gliwice

731 586 725217 735 026 719 553 -2,1%] 481 258 -33,1%

Dotacja w przeliczeniu

1,53 1,73 1,91 2,23 17,1%) 2,51 12,6%)
zt/wzkm

Wielkos¢ dotacji gmin
KZK GOP (rozliczenie) | 125 832 000] 141 200 000| 157 332 000j 190 059 141 20,8% 228 979 449 20,5%|
7t

Praca eksploatacyjna
wykonana taborem
autobusowym

wzkm

Praca eksploatacyjna
wykonana taborem 19020210 18258289 18472225 18096 584 2,0% 17184181 -5,0%
tramwajowym

wzkm

Razem wykonana praca
cksploatacyjna 81988007 81481312| 82482941 82 619 297 0,2% 83954 307 1,6%

wzzkm

62967 797 63223 023] 64010 716 64522713 0,8% 66 770 126 3,5%)

Razem gminy KZK GOP

Dotacja w przeliczeniu
zt/wzkm

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych KZK GOP

1,53 1,73 1,91 2,30 20,6% 2,73 18,6%

W tabeli 6 przedstawiono dla 2009 roku liczbg wzkm oraz niedobory finansowe generowane przez
komunikacj¢ autobusowa 1 tramwajowa w gminach KZK GOP. W komunikacji tramwajowe;j
wykonano w 2009 roku 17,184 mln wzkm, co stanowi nieco ponad 20% ogotu wzkm w KZK GOP,
dofinansowanie tej trakcji wyniosto ponad 90,830 min zl, co stanowi prawie 40% doplat
wniesionych do KZK GOP. Jednocze$snie w komunikacji autobusowej odpowiednio 80% wzkm

generuje nieco ponad 60% ogdtu doptat.
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Tabela 6. Liczba wzkm 1 wynik finansowy w podziale na autobusy i1 tramwaje (za 2009 rok)

L . Liczba wzkm Wynik finansowy (z})
p Gmina - -
Autobus Tramwaj Razem Autobus Tramwaj Razem
1 |Bedzin 3113 437 761367 3874804 -8561756 -4497582| -13059 338
2 |Bobrowniki 831 369 0 831369 -2272580 0 -2 272 580
3 |Bytom 46870600 2402911 7089971 -8797656 -12828 610 -21626 266
4 |Chetm Slaski 230 028 0 230 028 -761 200 -761 200
5 |Chorzow 2753758 1381905 4135663 -4005093 -6531069] -10536162
6 |Czeladz 1151601 114 244 1265845 -2 695 200 -688 626 -3 383 826
7 |Dabrowa Gornicza 5669 877, 885297 6555174 -15643 594 -5334570] -20978 165
8 |Gieraltowice 610 607 0 610 607] -1439951 0 -1439 951
9 |Gliwice 6 426 585 481 258 6907 843 -13229460] -2665017 -15894477
10 |Imielin 131 745 0 131 745 -402 476 0 -402 476
11 |[Katowice 13 886 559| 4361462 18248 021] -24 505 821] -21312570] -45 818 391
12 [Knurow 919 612 0 919 612| -2414915 0 -2 414915
13 [Mystowice 2902 063 176 602| 3078 665 -7479 393 -911 201 -8 390 594
14 |Piekary Slaskie 2 419 664 0 2419664 -4134101 0 -4 134101
15 |Psary 701 315 0 701 315 -2 190 044 0 -2 190 044
16 |Pyskowice 368 623 0 368 623 =799 455 0 -799 455
17 |Radzionkow 452 198 0 452 198 -926 628 0 -926 628
18 [Ruda Slaska 4779 674 904 035 5683709 -6873046 -5116327 -11989 372
19 [Siemianowice SI. 2311757 56 150] 2367907 -3 825277 -322 737 -4 148 013
20 |Siewierz 535 885 0 535885 -1376829 0 -1376 829
21 |Stawkow 218 874 0 218 874 -614 210 0 -614 210
22 |Sosnowiec 6391974 2526661 8918635 -15904 003 -14 562 088 -30 466 091
23 |Swigtochtowice 544 022 946 750, 1490772 -816 763] -4 206 434 -5023 197
24 |Wojkowice 549 697 0 549 697] -1635170 0 -1635170
25 |Zabrze 4182142 2185539 6367681 -6844409 -11853589] -18697 998
RAZEM 66 770 126] 17 184 181| 83 954 307|-138 149 030] -90 830 419| -228 979 449

Zrédlo: Opracowanie na podstawie Uchwaly Zarzadu KZKGOP nr 29/2010 z dnia 11.05.2010r. w
sprawie rozliczenia dotacji gmin cztonkowskich KZK GOP za 2009 rok.
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5. Zamierzenia strategiczne Miasta oraz innych podmiotow majace wplyw na

rozwoj transportu zbiorowego w Gliwicach

5.1. Polityka transportowa UE oraz Polski

Aktualnie obowiazujaca polityka transportowa Unii Europejskiej zawarta jest w Bialej
Ksig¢dze Transportu z 2001 roku’. Ze wzgledu na konczacy sie okres jej obowiazywania (2010),
prowadzonych jest wiele prac 1 przygotowywanych opracowan, majacych by¢ pomocnymi do oceny
realizacji dokumentu z 2001 roku oraz przygotowania polityki transportowej i strategii rozwoju
transportu UE na kolejne lata. Szczegdlna uwage zwraca si¢ na transport miejski, w miastach
bowiem koncentruja si¢ negatywne skutki zewngtrzne transportu, majace wplyw na wigkszos¢
ludno$ci UE. Tworzone sa scenariusze rozwojowe transportu na koleje dziesigciolecia®. Oczekuje
sig, ze podczas decyzji zwiazanych z rozwojem systemow transportowych, szczegdlne miejsce beda
miaty zagadnienia ochrony srodowiska i1 minimalizacji negatywnych oddziatywan powodowanych
przez transport. Stuzy¢ ma temu m.in. rozwijanie intermodalno$ci podczas przewozow, rozwigzania
z zakresu Inteligentnych Systeméw Transportowych (ITS), polityka efektywnych opfat
transportowych, rozwdj badan 1 technologii ukierunkowanych na czysty i sprawny transportu.
Oczekuje si¢ poprawy jakosci ustug transportowych oraz realizacji $rednio 1 dlugoterminowych
przedsigwzieé prosrodowiskowych dla zréwnowazonego systemu transportowego’ . Oczekuje sie, ze
systemy transportowe, rdwniez systemy transportu miejskiego beda oferowaty dobrej jakosci ustugi 1
tym samym zapewnia mobilno$¢ mieszkancom, jednoczesnie nie degradujac sSrodowiska miejskiego.

W 2006 roku dokonano przegladu europejskiej polityki transportowej’®. W dokumencie
uznano, ze polityka zréwnowazonego transportu UE zmierza do tego, aby systemy transportowe
spelniaty ekonomiczne, spofeczne 1 $rodowiskowe potrzeby spoleczenstwa. Efektywne systemy
transportu sa niezbgdne dla rozwoju Europy - maja istotny wptyw na wzrost gospodarczy, rozwoj
spoleczny oraz Srodowisko. Mobilnos¢ towar6w 1 o0sOb jest niezbednym elementem
konkurencyjnos$ci europejskiego przemystu i1 ustug. Ponadto mobilnos¢ jest jednym z istotnych

przywilejow lub wrecz prawem mieszkancow UE.

> Europejska polityka transportowa do 2010 roku. Czas na decyzje. Op. cit.

% TRANSvisions. Final Report. Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon. Op.
cit.

>7 Europejska polityka. .. op. cit.

* Utrzyma¢ Europg w ruchu — zréwnowazona mobilno$¢ dla naszego kontynentu. Przeglad
sredniookresowy Biatej Ksiggi Komisji Europejskiej dotyczacej transportu z 2001r., Komisja
Europejska, Bruksela 2006.
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Postanowienia Bialej Ksiggi Transportu z 2001 roku dotycza wszystkich galgzi transportu,

w tym w szczegolnosci ponadnarodowych sieci transportowych. Zagadnienia koncentrujace si¢ na

systemach transportowych miast znalazly si¢ z przygotowanej w wyniku licznych dyskusji Zielonej

Ksiedze z 2007 roku, dotyczacej zagadnien mobilnosci w miastach®”. Dokument ten formutuje

obszary problemowe dotyczace funkcjonowania transportu w miastach oraz proponuje stosowanie

okreslonych narzedzi. Mozna stwierdzi¢, ze propozycje zawarte w Zielonej Ksigdze mowia o

mozliwosci 1 koniecznosci wsparcia miast w realizacji zrbwnowazonego transportu — z poziomu

wspolnotowego 1 krajowego. Problemy zwiazane z negatywnymi skutkami rozwoju transportu
najsilniej wplywaja na funkcjonowanie miast, nie sposob przeceni¢ znaczenia sprawnego miejskiego
transportu zbiorowego dla rozwoju miast, tworzenia dobrych warunkow zycia w miastach 1 ich
rozwoju gospodarczego. To ludzie wybieraja miasta, w ktorych chca mieszkac, a inwestorzy miasta

w ktorych zamierzaja prowadzi¢ dziatalno$¢ gospodarcza. Dobry system transportowy jest tym, co

ceni si¢ w miastach. Miejski transport zbiorowy ma wptyw na tatwos$¢ 1 dogodnos$¢ przemieszczen,

jest takze waznym czynnikiem ograniczania ruchu samochoddéw osobowych, a tym samym
negatywnych oddziatywan transportu na otoczenie.

Zielona Ksiega ,, W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie” koncentruje si¢ na
nastgpujacych problemach i kierunkach dziatan:

- uplynnienie ruchu w miescie (uatrakcyjnienie alternatywnych do samochodu osobowego sposobdéw
przemieszczania si¢ — transport zbiorowy, ale tez ruch pieszy i1 rowerowy, optymalizacja
wykorzystania samochodow osobowych),

- rozw0] zielonych miast (ograniczanie emisji spalin z $rodkdéw transportowych, ekologiczne 1
energooszczedne pojazdy, uspokojenie 1 ograniczanie ruchu w $cistych centrach miast),

- inteligentny transport miejski (zarzadzanie mobilno$cia z wykorzystaniem systeméw ITS przy
poborze oplat, lepszej informacji dla pasazeréw),

- poprawa dostepnosci transportu miejskiego (atrakcyjny miejski transport zbiorowy, wprowadzajacy
innowacyjne rozwiazania, dostepny tez dla oséb niepetnosprawnych, o porownywalnym z
samochodem osobowym czasie podrozy, szanujacy prawa pasazerow),

- bezpieczny 1 niezawodny transport miejski (oczekiwanie poprawy szeroko rozumianego
bezpieczenstwa podczas korzystania z transportu miejskiego — bezpieczenstwo zwiazane z ruchem
pojazdow ale tez na przystankach, w pojazdach),

- wzbogacanie wiedzy (poprawa kwalifikacji 0osob zarzadzajacych systemami transportu miejskiego

oraz danych o mobilnosci mieszkancow),

> Zielona Ksiega. W kierunku nowej kultury mobilno$ci w miescie. Op. cit.
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- finansowanie transportu miejskiego (finansowanie publiczne ale rowniez wykorzystanie srodkow
UE, realizacja przedsigwzig¢ w formie partnerstwa publiczno-prywatnego oraz S$rodkow
pochodzacych z oplat za parkowanie lub ptatny wjazd do centrow miast).

Po publikacji Zielonej Ksiggi Komisja Europejska przygotowata kilka komunikatow, w tym:

L2Zrownowazona przyszlo$¢ transportu: w Kierunku zintegrowanego, zaawansowanego

0 oraz ,Plan dzialania na rzecz

technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu

mobilno$ci w miastach™'. Tendencjami i tym samym wyzwaniami sa®*:

- starzenie si¢ spoteczenstwa (wplyw na finanse publiczne, zjawisko starzenia bedzie generowala
zapotrzebowanie na srodki na oplacanie emerytur, §wiadczen zdrowotnych 1 pielggniarskich 1 tym
samym wyznaczy limit sSrodkoéw dostepnych na transport),

- migracja 1 mobilno$¢ wewnatrz kraju (saldo migracji zwigkszy liczbg mieszkancow UE, migranci
beda réwniez poglebia¢ zwiazek 1 przemieszczenia pomigdzy Europa 1 krajami/kontynentami
sasiadujacymi),

- wyzwania zwiazane z ochrona srodowiska (UE przyjeta pakiet klimatyczno-energetyczny, w
ktorym celem jest zmniejszenie o 20% emisji gazoOw cieplarnianych w odniesieniu do 1990 roku,
transport odgrywa istotna role w realizacji tego celu),

- wzrastajacy niedobor paliw kopalnianych (w nadchodzacych dziesigcioleciach przewiduje si¢
wzrost ceny ropy 1 innych paliw kopalnych ze wzgledu na zwigkszajacy si¢ popyt 1 wyczerpywanie
si¢ tanszych w eksploatacji zrédet wydobycia, negatywny wplyw na srodowisko naturalne poglebi
sig, gdyz tradycyjne zrédia wydobycia zostang zastapione zrodtami powodujacymi o wiele wigksze
zanieczyszczenie), konieczne staje si¢ przejscie na gospodarke niskoemisyjna, energi¢ odnawialna,
ktorej koszty wytwarzania spadna dzigki postgpowi technicznemu 1 masowej produkcji,

- urbanizacja (korzysci skali sa gléwnym czynnikiem urbanizacji, jednak w miastach tez koncentruja
si¢ problemy transportowe),

- Swiatowe tendencje wplywajace na europejska polityke transportowa (transport poza Europa
wzrosnie o wiele bardziej niz wewnatrz Europy, wielko$¢ handlu zagranicznego 1 przemieszczen
ludzi bedzie znaczaco rosta).

Widoczne jest zatem koncentrowanie si¢ dzialan UE na zapewnieniu mozliwosci 1 latwosci

poruszania si¢ w miastach, przy jednoczesnym ograniczaniu negatywnych skutkdéw transportu.

% Komunikat Komisji. KOM(2009) 279 wersja ostateczna, Komisja Wspdlnot Europejskich,
Bruksela, 17.6.2009.

6! Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego 1 Komitetu Regionow. Komunikat Komisji KOM(2009) 490 wersja ostateczna,
Komisja Wspolnot Europejskich, Bruksela, 30.9.2009.

62 Komunikat Komisji. KOM(2009) 279 wersja ostateczna. Op. cit.
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Proponuje si¢ stosowanie wielu narzedzi, ograniczania emisji przez eksploatacj¢ niskoemisyjnych
pojazdow, podnoszenie jakosci ustug transportu zbiorowego, ale tez promowanie 1 rozwoj
przemieszczen pieszych lub rowerami.

W ,,Polityce transportowej panstwa na lata 2006-2025” przyjetej przez Rade Ministréw 29
czerwca 2005 roku, wsrdd dziesigciu priorytetow znalazty si¢ dwa, bezposrednio odnoszace si¢ do
transportu w miastach®:

- poprawa jakos$ci transportu w miastach, w tym poprzez wzrost konkurencyjnosci transportu
publicznego wobec indywidualnego, popraweg warunkow ruchu pieszego 1 rowerowego, ze
szczegdlnym uwzglednieniem potrzeb osob niepetnosprawnych,

- poprawa jakosci 1 konkurencyjnosci transportu publicznego w obszarach metropolitalnych 1
regionach, w tym przez wprowadzanie ulatwien 1 zachet (wspotfinansowanie) dla organizowania
sieci kolei aglomeracyjnych, wymiany taboru, rozbudowy i1 modernizacji stanu technicznego
infrastruktury.

W dokumencie stwierdza sig, ze gldownym zadaniem polityki transportowej panstwa powinno
wiec by¢ wsparcie samorzadow miast w realizacji polityki zrownowazonego rozwoju®*. W dalszej
czesci polityki zdefiniowano nastepujace, przewidywane instrumenty polityki panstwa w odniesieniu
do transportu w miastach, wéréd ktérych mozna wymieni¢®:

- wprowadzenie obowiazku formulowania polityki transportowej samorzadow terytorialnych
(szczeg6lnie duzych miast 1 dla obszarow metropolitalnych) oraz wsparcie przez rzad tworzenia
strategii rozwoju miasta 1 powiazanego z nia systemu transportowego z uwzglednieniem zasady
zawartego 1 zrOownowazonego miasta 1 systemu transportowego,

- wprowadzenie obowiazku analiz ruchowych 1 parkingowych dla planéw zagospodarowania
przestrzennego 1 innych dokumentdéw oraz uzasadnien decyzji, skutkujacych istotnymi zmianami w
systemie transportowym,

- promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej 1 funkcjonalnej podsystemow
transportowych,

- promowanie 1 wspomaganie w duzych miastach roli transportu szynowego poprzez
wspotinansowanie projektow modernizacji tras 1 wymiany taboru w ramach projektow rzadowo-
samorzadowych oraz wsparcie srodkami UE,

- promowanie 1 wspieranie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego,

- promowanie roweru jako ekologicznego $rodka transportu, w tym przez wspieranie rozwoju sieci

63 Polityka Transportowa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005, s. 12-13.
64 Tamze, s. 29.
% Tamze, s. 29-30.
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drog rowerowych,

- promowanie rozwiazan zmniejszajacych uciazliwos¢ ruchu cigzarowego (w tym dostawczego),

- tworzenie warunkow dla dostosowywania systemow transportowych miast do potrzeb osob
niepelnosprawnych,

- promowanie innowacyjnych rozwiazan technicznych ( w tym szeroko pojetej telematyki 1 ITS),

- tworzenie 1 upowszechnianie standardow technicznych (np. w zakresie: projektowania, utrzymania
drég, ulic 1 parkingdw w miescie, systemow informacji, systemow oplat, itp.),

- wspieranie 1 upowszechnianie dziatan prowadzacych do zmiany podziatu zadan przewozowych w
miastach na rzecz zrownowazonych form podrézowania.

Pozytywnie mozna oceni¢ tres¢ sformutowanych priorytetow oraz deklaracj¢ wsparcia samorzadow

terytorialnych w realizacji polityki zrownowazonego rozwoju. Jednak zdecydowana wigkszo$¢

narzedzi sprowadza si¢ do opracowan lub promocji, co wydaje si¢ zbyt zachowawczym w stosunku

do tak istotnego obszaru, jakim jest transport miejski.

5.2. Strategia rozwoju wojewodztwa Slaskiego i Metropolii Gornoslaskiej

Przygotowanych zostato kilka dokumentéw obejmujacych swoim zakresem strategi¢ rozwoju
wojewodztwa $laskiego, w tym tez Metropoli¢ Gornoslaska w zakresie transportu. Podstawowym
dokumentem na szczeblu regionalnym jest ,,Strategia rozwoju wojewodztwa §laskiego ,,Slaskie
2020”. Strategia zostala przyjeta przez Sejmik Wojewodztwa Slaskiego uchwatla 111/47/1/2010 na
posiedzeniu w dniu 17 lutego 2010 roku. Przyjeta strategia, stanowi aktualizacj¢ Strategii Rozwoju
Wojewédztwa Slaskiego na lata 2000-2020 przyjetej przez Sejmik Wojewodztwa Slaskiego 4 lipca
2005 roku. Zagadnienia transportu miejskiego ujete sa w kierunku dzialan B.3.4: Rozwdj i
modernizacja komunikacji publicznej obszaréw miejskich. Stwierdza sig, ze ,.komunikacja publiczna
jest sktadowa systemu transportowego wojewodztwa, wywierajaca istotny wplyw na sposob
przemieszczania si¢ jego mieszkancow oraz stanowi istotny element decydujacy o mozliwosciach
dostgpu do regionalnych uslug publicznych, zlokalizowanych gtownie w centrach najwigkszych
osrodkow miejskich regionu. Unowocze$nienie 1 zintegrowanie rdéznych form komunikacji
publicznej powinno doprowadzi¢ do zwigkszenia mobilnosci ludzi, otwierajac tym samym
mozliwo$¢ tworzenia regionalnego rynku pracy. Konieczny jest wzrost jakosci ustug §wiadczonych
przez transport publiczny dokonujacy si¢ poprzez modernizacjg istniejacych oraz rozwdj nowych
form komunikacji pasazerskiej. Poprawi to stan bezpieczenstwa podrdézowania oraz umozliwi
szybkie przemieszczanie si¢ mieszkancOw na obszarze wojewoOdztwa, poprawiajac spOjnos¢
terytorialna catego obszaru wojewoddztwa. Do gldéwnych typow dziatan w zakresie tego kierunku

zaliczy¢ nalezy m.in.:
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= prowadzenie studidow 1 analiz dla rozwoju transportu publicznego;

= rozbudowg i modernizacj¢ obiektow i infrastruktury szynowej transportu publicznego;

= popraweg jakosci taboru publicznego transportu autobusowego i szynowego;

= koordynacjg sieci polaczen 1 rozktadow jazdy komunikacji publicznej;

= wprowadzenie wspoOlnego biletu dla réznych s$rodkoéw transportu publicznego, w tym z
wykorzystaniem elektronicznej karty ustug publicznych;

= tworzenie punktéw 1 wezlow przesiadkowych oraz miejsc typu ,,park and ride” na obrzezach
miast 1 ,,park and walk” na obrzezach centréw miast zintegrowanych z transportem publicznym
oraz systemem $ciezek rowerowych;

= organizacj¢ ruchu transportu publicznego;

= promocj¢ 1 rozwoj infrastruktury rowerowej;

» wspieranie integracji systeméw transportu zbiorowego aglomeracji miejskich™®.

Zapisy ,,Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Slaskiego”, a zwlaszcza
polityki przestrzennej w zakresie infrastruktury transportowej polega¢ ma na uksztaltowaniu
funkcjonalnym systeméw infrastruktury technicznej i transportowej, ograniczajace zagrozenia dla
srodowiska 1 zdrowia i1 poprawy bezpieczenstwa warunkOow inwestowania, integracji wojewodztwa
oraz wzrostu jego europejskiej konkurencyjnosci®’. Zasady realizacji polityki przestrzennej, maja

polegaé na®®:

- lokalizowaniu inwestycji infrastruktury transportowej 1 technicznej glownie w korytarzach
transportowo-osadniczych z uwzglednieniem uwarunkowan srodowiskowych,
- edukowaniu koniecznosci podrozy,
- priorytetowej realizacji inwestycji zapewniajacych sprawne powiazania migdzy podstawowymi
weztami sieci osadnicze;.
Kolejnym dokumentem jest ,,Strategia Rozwoju Gornoslasko — Zaglebiowskiej Metropolii
Silesia do 2025 r.”% przygotowana przez Gérnoslaski Zwiazek Metropolitalny (GZM), ktérego
cztonkiem sa rowniez Gliwice. Strategia przyjgta zostala uchwala nr 49/2010 z dnia 30 marca 2010
roku, przez Zgromadzenie GornoS$laskiego Zwiazku Metropolitalnego. Strategia przedstawia wizjg
rozwoju oraz wskazuje sposob jej osiagania w wieloletniej perspektywie czasowej. W przypadku

Strategii GZM jednym z istotnych, wyodregbnionych punktow, zagadnien jest infrastruktura

% Strategia rozwoju wojewodztwa $laskiego ,.Slaskie 2020”. Wojewddztwo Slaskie, Katowice luty
2010. Witryna internetowa Wojewodztwa Slaskiego www.silesia-region.pl

%7 Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa Slaskiego, Marszalek Wojewddztwa
Slaskiego, Katowice 2004, s. 80.

% Tamze.

% Witryna internetowa Gornoslaskiego Zwiazku Metropolitalnego www.gzm.org.pl
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metropolitalna, z ktérej dodatkowo wyszczegoIniono transport publiczny.

W Strategii zidentyfikowano stan istniejacy w zakresie transportu publicznego, ponadto
przeprowadzono analiz¢ SWOT. W przeprowadzonej analizie SWOT przedstawiono:

- szanse wsrod ktorych wymieniono m.in.: mozliwo$¢ pozyskania finansowania ze zrodet
zewnetrznych, potencjat demograficzny, budowe systemu szynowego o parametrach tramwaju
szybkiego,

- zagrozenia w$rod ktérych wymieniono m.in.: zmniejszajaca si¢ liczbg pasazeréw korzystajacych z
ushug komunikacji miejskiej, mozliwos$¢ konfliktow wsrdd cztonkow GZM w zwiazku z trudno$cia
pogodzenia celow poszczegdlnych gmin i catej organizacii,

- mocne strony wsrdd ktorych wymieniono m.in.: duza dostgpnos¢ do ushug komunikacji miejskiej,
mozliwos¢ wykorzystania terendéw poprzemystowych do rozwoju infrastruktury transportowe;j,

- stabe strony wsrdd ktorych wymieniono brak jednego podmiotu zarzadzajacego komunikacja
miejska, brak wspolnego biletu 1 integracji poszczegdlnych systemoéw transportowych (lokalnego 1
regionalnego).

W wyniku identyfikacji stanu istniejacego oraz analizy SWOT zostaty okreslone priorytety

cele strategiczne, cele operacyjne, kierunki dzialan 1 dzialania. W przypadku priorytetu C Transport i

Komunikacja, jednym z celow strategicznych jest ,zwigkszenie udzialu transportu publicznego w

przewozach pasazerskich”. Cele operacje sluzace realizacji celu strategicznego to zwigkszenie

jakosci ustug w komunikacji zbiorowej oraz efektywniejsze zarzadzanie. Wsrod kierunkéw dziatan

Sq m.in.:

= wprowadzenie wspdlnego biletu,
= stworzenie zintegrowanego systemu transportu szynowego,
= polepszenie poziomu jakosciowego infrastruktury.

Jako mierniki realizacji tego celu proponuje si¢ m.in. okreslenie liczby osob korzystajacych z

komunikacji miejskiej czy tez dlugo$¢ nowej badz zmodernizowanej sieci tramwajowej/kolejowe;.

W ,,Strategii dzialania KZK GOP na lata 2008 — 2020” przyjetej uchwata Zgromadzenia

KZK GOP NR XCIV/50/2008 z dnia 2 grudnia 2008 r.”° okreslono wizje, cele i kierunki dziatan

Zwiazku w latach 2008 do 2020. Zgodnie z przyjeta wizja KZK GOP jest publicznym organizatorem

transportu zbiorowego w Aglomeracji Gornoslaskiej. Celem strategicznym KZK GOP jest

,efektywne §wiadczenie ustug komunikacyjnych dla mieszkancéw Aglomeracji przy wykorzystaniu

przede wszystkim mechanizméw rynkowych 1 zgodnie z polityka samorzadow terytorialnych

tworzacych Zwiazek” W ten sposob KZK GOP dazy do zapewnienia efektywnosci organizowanych

" Witryna internetowa KZK GOP www .kzkgop.com.pl
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ushug transportowych - przy sparametryzowanym poziomie jakoSciowym 1 iloSciowym ushug
transportowych, oznacza to orientacj¢ na racjonalizacje wydatkowania srodkéw finansowych. KZK
GOP swo6j gltdowny cel realizuje przy wykorzystaniu mechanizméw rynkowych, co oznacza
akceptacj¢ otwierania rynku zlecen przewozowych KZK GOP oraz konkurencyjny dobor
wykonawcow przewozow' .

Strategia KZK GOP jest realizowana w 6 gldwnych obszarach, sa to obszar przewozow,
sprzedazy ustug, finansOw, integracji transportu, rozwoju systeméw  teleinformatycznych,
ksztattowania relacji z otoczeniem. W kazdym z obszarow okreslone zostaly kierunki dziatan,
sktadaja si¢ one na realizacj¢ wymienionego wczesniej celu strategicznego.

Dokumenty przygotowane na szczeblu UE, panstwa oraz wojewodztwa/metropolii
najogolniej wskazuja kierunki rozwoju miejskiego transportu zbiorowego. Oczekuje sig, ze miejski
transport zbiorowy bedzie oferowal wysoka jakos¢ ustug 1 w ten sposéb bedzie konkurencyjny do
przemieszczen samochodami osobowymi. Pozwoli to zapewni¢ zrownowazony rozwoéj systemoéw
transportowych miast, gdzie nie dominuja przemieszczenia mieszkancow samochodami osobowymi,
ale tez transportem zbiorowym. Narzedziami i1 dziataniami majacymi pozwoli¢ na poprawe
atrakcyjnosci 1 jakosci miejskiego transportu zbiorowego to przede wszystkim dobra oferta
przewozowa, pozwalajaca na szybkie sprawne przemieszczanie si¢, wysokie standardy ushug,
uzyskiwane poprzez wykorzystanie technologii informatycznych, integracja transportu oraz

zapewnienie bezpieczenstwa podczas oczekiwania lub przejazdu srodkami transportu zbiorowego.

5.3. Strategia Gliwic
Wsrod dokumentow, ktore dotycza bezposrednio miasta Gliwice mozna wymienic ,,Strategie

zintegrowanego i zrownowazonego rozwoju miasta Gliwice do roku 2022” przyjetej] Uchwata
Rady miejskiej w Gliwicach Nr XI1/368/2007 z dnia 22 listopada 2007 roku’>. W tym dokumencie
zawarto wizje rozwoju miasta Gliwice, tj. oczekiwan jak miasto bgdzie rozwinigte w roku 2022.
Realizacji wizji rozwoju oznacza (zgodnie z zawartymi w dokumencie zapisami) koncentracj¢ na 5
priorytetach:

1. Budowa nowoczesnych struktur gospodarczych

2. Podwyzszanie poziomu zycia w miescie

3. Rozwijanie funkcji metropolitalnych

4. Wzmacnianie atrakcyjnosci przestrzeni miejskiej

5

Budowa spoteczenstwa obywatelskiego

" bid.
 Witryna internetowa Urzedu Miejskiego w Gliwicach www.um.gliwice.pl
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W stosunku do kazdego z priorytetdéw zostaty sformutowane cele strategiczne oraz zawartos¢ celu.
Oprocz zagadnien zwigzanych z szeroko rozumianym rozwojem miasta m. in. z rozwojem
infrastruktury komunikacyjnej, zawarto rOwniez zapisy zwigzane z transportem zbiorowym. I tak w
priorytecie strategicznym: Podwyzszanie poziomu jakosci zycia, Cel Strategiczny 2.1. ,,Wysoki
standard zycia, wyrozniajqcy pozytywnie Gliwice w Aglomeracji Gornoslaskiej, odpowiadajqcy
poziomowi wystepujqcemu w miastach europejskich” - w zawarto$ci celu zapisano m. in. rozwdj
systemu komunikacji zbiorowej. Ponadto w programie operacyjnym 8: ,,Wszystkie drogi prowadzq
do Gliwic” jako punkt 8.4 wpisano: ,,Nowoczesny transport zbiorowy”. Jako sektor zaangazowany w
ten projekt wskazano samorzad, natomiast miernikiem realizacji projektu powinna by¢ liczba
pasazerow miejskiego transportu zbiorowego. Projekt zostal zaklasyfikowany jako projekt typu B,
czyli zaktada si¢ podjecie dziatan w drugiej fazie strategii, czyli w krotkim horyzoncie.

Kolejnym dokumentem zwigzanym z zagadnieniami zagospodarowania przestrzennego oraz
kierunkami rozwoju miasta Gliwice jest: ,Studium uwarunkowan i Kkierunkow
zagospodarowania przestrzennego miasta Gliwice”. Dokument ten zostal przyjety uchwala nr
XXX1/956/2009 Rady Miejskiej w Gliwicach z dnia 17 grudnia 2009 roku. Zgodnie z ustaleniami w
okresie perspektywicznym system komunikacyjny miasta Gliwice tworzony bedzie przez
nastgpujace podsystemy komunikacji kotowej, kolejowej, wodnej, lotniczej, rowerowej 1 piesze;.
Dopuszcza si¢ inne formy komunikacji szynowej. Ogolny cel prowadzonej polityki transportowe;j
sprowadza si¢ do uzyskania spolecznie akceptowanego przez uzytkownikOw poziomu obshlugi
transportowej przy jednoczesnym ograniczaniu kosztéw transportu, zagrozenia zdrowia 1 zycia
uczestnikOw ruchu oraz szkodliwego oddziatywania na srodowisko. Jest jednak wiele czynnikow,
ktore wpltywaja na sposob przelozenia tego celu na programy dziatan. Naleza do nich na biezaco
pojawiajace si¢ problemy transportowe miasta, organizacja zycia publicznego, stan motoryzacyjnej i
ekologicznej $wiadomos$ci spoleczenstwa, rola rachunku ekonomicznego w planowaniu
przedsigwzig¢. Wazne jest przy tym, ze nie ma praktycznej mozliwosci rozbudowy ulic w obrgbie
zwartej zabudowy oraz nadazenia z rozbudowa drdg za rosnaca motoryzacja indywidualna(73 .

W dokumencie znajduja si¢ nastepujace ustalenia’:

1. ,,Obstuga transportu pasazerskiego. Glownym wezlem transportu pasazerskiego, w obrebie
ktorego nalezy dazy¢ do integracji wszystkich srodkow transportu, powinien by¢ obszar Centrum

Komunikacyjnego w rejonie dworcow PKP 1 PKS.

7 Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta Gliwice. Cze$¢ B
Ustalenia. Zalacznik nr 2 do uchwaly nr XXXI1/956/2009 Rady Miejskiej w Gliwicach z dnia 17
grudnia 2009 roku. Miasto Gliwice, grudzien 2009.

™ Tbid.
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Zasady modernizacji regionalnego ukladu kolejowego. Przyjmuje si¢ za ukladem

regionalnym, funkcjonowanie 1 zasady modernizacji, poprzez:

- dostosowanie istniejacych linii kolejowych PKP do parametrow technicznych wymaganych dla
glownych migdzynarodowych linii kolejowych zgodnie z umowa AGC-E30 (Europejska
Umowa o glownych migdzynarodowych liniach kolejowych) oraz wazniejszych
migdzynarodowych linii przewozéw kombinowanych wedlug umowy AGTC (Europejska
Umowa o Wazniejszych Migdzynarodowych Liniach Transportu Kombinowanego 1 Obiektach
Towarzyszacych); w Gliwicach dotyczy to magistralnej linii nr 137 Kedzierzyn Kozle -
Gliwice - Katowice, bedacej odcinkiem linii CE-30 oraz magistrali kolejowej nr 135 Gliwice
Labedy - Pyskowice, bedacej odcinkiem wazniejszej migdzynarodowej linii przewozow
kombinowanych CE-30. W obrgbie miasta Gliwice rowniez ksztaltowane moga by¢ trasy
przewozow kombinowanych AGTC-CE- 65 z kierunku Tarnowskich Gor na kierunek Rybnik
odcinkami linii nr: 132, 147, 1411672, (...),

- wykorzystanie istniejacych linii kolejowych dla organizacji regionalnego systemu przewozow
pasazerskich. Linie kolejowe: nr 135 dostosowuje si¢ dla relacji regionalnych Opole - Gliwice -
Katowice - Krakow, nr 141 do 147 dostosowuje si¢ dla intensywnego i rOwnoodstgpowego
ruchu pociagéw pasazerskich wewnatrz Metropolii Slaskiej w relacjach: Gliwice - Zabrze
Makoszowy - Katowice Ligota, Gliwice - Zabrze Biskupice - Bytom,

- (...) zakfada sig, ze dworzec kolejowy w Gliwicach bedzie jednym z gldéwnych weztdow
przesiadkowych zintegrowanego systemu transportu pasazerskiego (...); Oznacza to potrzebe
zapewnienia przestrzennych mozliwosci dla zorganizowania wezla przesiadkowego w rejonie
dworca PKP dla funkcjonujacych na terenie Gliwic $§rodkéw transportu: kolei, autobuséw i

samochod6w osobowych (...).

3. Wzrost znaczenia Kanalu Gliwickiego i Portu Zeglugi Srédladowej w systemie transportu

4.

Wojewodztwa Slqskiego. Przyjmuje sig, ze Kanal Gliwicki laczacy Metropoli¢ Slaska z Odra
bedzie petnil istotng funkcje¢ w transporcie towarow, zwlaszcza masowych 1 wielkogabarytowych
oraz, ze wzrosnie znaczenie Portu Gliwickiego 1 jego otoczenia w systemie transportu
Wojewodztwa Slaskiego (...).

Zasady modernizacji lotniska. Ze wzgledu na wazne znaczenie lokalnych lotnisk dla
funkcjonowania duzych aglomeracji miejskich zaklada si¢, ze w Metropolii Slaskiej beda
unowoczesniane 1 w miar¢ mozliwosci rozbudowywane lotniska (...). Ponadto zaklada sig, Ze
lotnisko w Gliwicach bedzie wykorzystane do przewozow pasazerskich i transportowych oraz w

relacjach migdzymiejskich (...).
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5. Komunikacja zbiorowa. (...) Wykorzystywane bgda nowoczesne systemy i technologie. Ze
wzgledu na charakter przestrzennego rozwoju miasta, podstawowe znaczenie w obstudze
wewngtrzne] mie¢ bedzie autobus, wspomagany przez sie¢ tramwajowa od granic z miastem
Zabrze. Sie¢ autobusowa wspotpracowacé powinna z siecia kolejowa. W komunikacji zewngtrznej
istotna role powinna odgrywac kolej miejska Metropolii Slaskiej wraz z siecia przystankow.

6. Zaplecze motoryzacji. Zaklada si¢ uzupelnienie programu stacji paliw, zaplecza obshugi
technicznej 1 garazy do poziomu zapewniajacego wlasciwa obstuge motoryzacji przy wskazniku:
dla okresu perspektywicznego 450 — 500 sam.osob./1000 mieszkancow”.

»Studium uwarunkowan 1 kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta Gliwice” oraz
Ltrategia zintegrowanego 1 zrdwnowazonego rozwoju miasta Gliwice do roku 2022” w zakresie
systemu transportowego, koncentruja si¢ na okresleniu kierunkéw rozwoju uktadu drogowego.
Powinno dazy¢ si¢ do prowadzenia polityki transportowej, tak aby uzyskac spotecznie akceptowany
przez uzytkownikéw poziomu obstugi transportowej przy jednoczesnym ograniczaniu kosztéw
transportu, zagrozenia zdrowia i zycia uczestnikOw ruchu oraz szkodliwego oddzialywania na
srodowisko”. Wsérod istotnych czynnikow pozwalajacych na realizacje polityki wymienia sig
organizacj¢ zycia publicznego, stan motoryzacyjnej 1 ekologicznej §wiadomosci spoleczenstwa oraz
korzystanie z rachunku ekonomicznego podczas planowania przedsigwzi¢¢. Zwraca si¢ uwage, ze
nie ma praktycznej mozliwosci rozbudowy ulic w obrgbie zwartej zabudowy oraz nadazenia z
rozbudowa drog za rosnaca motoryzacja'®. Jednak w dokumentach brak jest propozycji
wykorzystania narzedzi prowadzenia polityki transportowej na szczeblu miasta, wynika to z
ograniczen prowadzenia polityki na szczeblu miasta, gdyz transport pasazerski organizowany przez
KZK GOP Iub podmioty wykonujace przewozy kolejowe, sa to systemy zarzadzane w skali
Metropolii.

W opracowaniu wykonanym w maju 2009 roku przez Zesp6t Doradcow Gospodarczych

»TOR” pt. ,,Wstepna koncepcja polaczenia kolejowego w dwoch wariantach: relacji Sos$nica —

Pyskowice i relacji SoSnica — Labedy oraz wpisanie ich w system komunikacji miejskiej na

obszarze miasta Gliwice” 7’

zostata przedstawiona koncepcja stworzenia polaczenia kolejowego
(catkowita dlugo$¢ trasy wynositaby 15,5 km) pomigdzy przystankami Gliwice So$nica a Pyskowice,
w oparciu o istniejace linie kolejowe oraz stacje/przystanki istniejace, wymagajace zbudowania badz

ponownego uruchomienia. W materiale zalozono, ze czgs¢ potoku pasazerow komunikacji miejskiej,

7 Studium uwarunkowan. .. Cze$¢ B. Ustalenia. Op. cit.

7 Thid.

77 Wstepna koncepcja polaczenia kolejowego w dwoch wariantach: relacji Soénica Pyskowice i
relacji Sosnica Labedy oraz ich wpisanie w system komunikacji miejskiej na obszarze miasta
Gliwice, ZDG ,,TOR” Sp. z 0.0., Warszawa, maj 2009.
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autobusoOw PKS, prywatnych oraz samochodéw osobowych zostanie przej¢ta przez stworzone
potaczenie kolejowe.

Uruchomienie potaczenia kolejowego umozliwitoby obstuge obszarow zamieszkatych przez
duza liczbe mieszkancow, jak réwniez na istotnych kierunkach przemieszczen (Pyskowice, Gliwice
Labedy, os. Kopernika, centrum Gliwic 1 So$nica). Mankamentem komunikacji kolejowej jest to, ze
jest ona do$¢ mocno odsunigta od zabudowy mieszkaniowej oraz odleglo$ci migdzyprzystankowe sa
wigksze niz w komunikacji autobusowej, stad dostepnos$¢ jest gorsza. Zalozono kursowanie
pociagow z czestotliwoscia co 60 minut, przy czym w dni robocze w szczycie porannym
1 popotudniowym co 30 minut. Propozycje przedstawiona przez Zespdt Doradcow Gospodarczych
»TOR” mozna traktowa¢ jako jeden z wariantow rozwoju systemow szynowych w polaczeniu
potnocno-zachodniej czgs$ci miasta z jego centrum 1 dalej w kierunku wschodnim Metropolii.

Projektowane pofaczenie kolejowe z Pyskowic do Sosnicy po obecnym $ladzie kolejowym
przebiega przez obszary, na ktorych znajduja si¢ zrdéznicowane generatory ruchu. Przy
projektowanych stacjach (przystankach) Sosnica, os. Kopernika i w Labedach znajduja si¢ wigksze
skupiska (osiedla mieszkaniowe), ktore sa oddalone od projektowanych stacji od kilkuset metrow do
ponad 1 km. Stan obecnie istniejacej infrastruktury torowej, przystankowej 1 drogowej w rejonie tych
stacji wymaga przeprowadzenia duzych remontdéw, a nawet budowy infrastruktury od podstaw.

W okolicy projektowanej stacji ZNTK brak jest wigkszych generatorow ruchu, co moze
spowodowa¢ mate zainteresowanie pasazerow komunikacja kolejowa. Takze w rejonie stacji Gliwice
Kuznica, gdzie w odleglosci kilkuset metrow znajduje si¢ zaklad Bumar Labedy, aby zacheci¢
pasazerow do korzystania z kolei 1 przej$cia z autobuséw, nalezatoby zapewni¢ im wygodny dowodz 1
odwoz spod zaktadu pracy do stacji kolejowe;.

O ewentualnym powodzeniu inwestycji kolejowej (linia Pyskowice — Sos$nica) decydowac
bedzie przede wszystkim poziom oferty przewozowej, czyli czgstotliwos$¢ kursowania, komfort
podrozy oraz taryfa, ktora powinna zache¢ca¢ do przesiadek pomigdzy ré6znymi trakcjami. Jednak
wilasciwsze byloby uatrakcyjnienie catego potaczenia kolejowego relacji Pyskowice - Gliwice -
Katowice — Sosnowiec 1 ewentualnie dalej w kierunku Zawiercia. Dzigki konkurencyjnemu,
w porownaniu do autobusoéw, czasie przejazdu pomig¢dzy miastami zlokalizowanymi wzdhuz tej trasy
1 w polaczeniu z odpowiednia taryfa (wspdlnym biletem), kolej moglaby przeja¢ duze potoki
pasazerskie, w tym rowniez te, relacji Pyskowice — Sosnica, korzystajace obecnie z komunikacji
autobusowe;j.

W opracowaniu zawarta jest propozycja wykorzystania istniejacej infrastruktury i/lub
rozwoju transportu szynowego do obstugi potaczen o =zasiggu miejskim 1 regionalnym.

Bezdyskusyjna jest tu rola dworca kolejowego w Gliwicach jako wezta przesiadkowego pomigdzy
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komunikacja autobusowa 1 kolejowa - dworzec w Gliwicach jest podstawowym miejscem
rozpoczynania podrozy lub przesiadek z samochodow osobowych lub autobuséw na komunikacje
szynowa. Ponadto dokonany zostat szacunek kosztow oraz popytu na przewozy na proponowancj
linii. Odnoszac si¢ nalezy stwierdzi¢, ze wielko$¢ popytu wyliczona zostala w oparciu o obecne
napehienia rownolegle przebiegajacych linii autobusowych, w kilku przypadkach zakfada sig, ze
100% pasazerow zamiast korzysta¢ z autobusu bgdzie korzystalo z komunikacji kolejowe;.
W rezultacie zawyza si¢ wielko$¢ przychoddéw. Niemniej jednak polaczenie to wpisuje si¢
w podstawowa tras¢ kolejowa w obstudze Metropolii: Pyskowice - Gliwice — Zabrze - Katowice -
Sosnowiec — Dabrowa Gornicza — Zawiercie. Stad zasadnym sa dzialania aktywizujace tg linig
kolejowa, w tym lokalizacja kolejnych przystankow. Wydaje si¢, ze podobna analiz¢ jaka
przeprowadzono dla Gliwic, wskazane byloby przeprowadzi¢ dla catej trasy — lokalizujac kolejne
przystanki 1 zmieniajac ukfad linii komunikacji autobusowej mozna zwigkszy¢ udziat komunikacji
szynowej, nie tylko w skali Gliwic ale rOwniez innych miast.

Koszty zwiazane z inwestycjami jak réwniez koszty eksploatacji komunikacji szynowej sa
znaczne. Stad tez powinna by¢ ona prowadzona w obszarach o duzej gestosci zaludnienia, gdzie
wystepuje znaczny popyt na ustugi, a trasy sa obstugiwane wagonami o znacznie wigkszej
pojemnosci niz tabor komunikacji autobusowej. W sytuacji eksploatacji autobusow spetiajacych
wysokie normy emisji spalin, koszty zewngtrzne komunikacji autobusowej nie sa zdecydowanie
i znaczaco wigksze niz szynowej*. Poza tym energia elektryczna poki co wytwarzana jest w Polsce
przede wszystkim z wegla, ktorego wydobycie charakteryzuja niemale negatywne skutki dla

srodowiska, widoczne w szczegdlnosci w miastach Metropolii Gornoslaskie;.

" Zob. Handbook on estimation of external cost in the transport sector. Produced within the study
Internalisation Measures and Policies for All external Cost of Transport (IMPACT). CE Delft,
December 19, 2007.
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6. Identyfikacja uwarunkowan rozwoju systemu transportowego Gliwic oraz

opcji strategicznych

Do istotnych czynnikow 1 przestanek majacych wplyw na sformulowanie 1 pdzniej przyjecie

jednej z opcji strategicznych w systemie transportu miejskiego Gliwic, a w pewnych cze$ciach tez

Metropolii Gornos$laskiej mozna zaliczy¢:

1.

Problemy z przeksztalceniami wilasnosciowymi powodowaly, ze zaréwno komunikacja
tramwajowa jak 1 przewozy kolejowe pozostawaly przez wiele lat w gestii administracji
rzadowej. Spotki Tramwaje Slaskie S.A. i PKP PR sp. z 0.0. byly jeszcze do niedawna spotkami
Skarbu Panstwa. W rezultacie nastapito wieloletnie niedofinansowanie transportu szynowego,
zardwno komunikacji kolejowej jak 1 tramwajowej 1 to zardwno w zakresie infrastruktury jak 1
taboru. Brak w okresie ostatnich kilkunastu lat inwestycji odtworzeniowych 1 modernizacyjnych
spowodowal, ze jako$¢ ustug w komunikacji szynowej nie odpowiada wymogom rynku.
Korzystanie z komunikacji kolejowej na szersza skale ograniczone jest takze dostgpnoscia
przystankow.

Lokalizacja w ostatnich latach duzych zrédet 1 celéw ruchu w duzym oddaleniu od istniejacej
infrastruktury szynowej, w miejscach gdzie obstuga moze by¢ praktycznie prowadzona jedynie
transportem drogowym. W rezultacie systematycznie zmniejszaly si¢ wielkosci przewozdéw
realizowanych trakcja szynowa oraz wielkos$¢ oferty przewozowe;j.

Lokalizowanie wielu duzych obiektow ruchotworczych poza obszarami gestej zabudowy, rozwoj
zabudowy niskiej powoduje rozproszenie obstugi miejskim transportem zbiorowym.

Spadek wielkos$ci przewozdéw miejskim transportem zbiorowym, widoczny jest zaréwno podczas
pomiardw liczby przewozonych pasazerow jak tez wielkosci dochodow ze sprzedazy biletow.
Istniejaca autostrada A-4 wraz z budowana autostrada A-1 spowoduja aktywizacje wielu
lezacych przy tych drogach obszaréw Gliwic. Mozna oczekiwa¢ w zwiazku z tym duzego
wzrostu ruchu samochodowego, generowanego w duzej czgsci przez osoby dojezdzajace do
Gliwic.

Przebieg linii kolejowej oraz w czgsci polozenie Portu Gliwickiego 1 Kanatu Gliwickiego
powoduja w naturalny sposdb pogorszenie dostgpnosci i skomunikowania pdtnocnych dzielnic
miasta ze srodmieSciem.

Obecnie obszar dworca w Gliwicach nie wykorzystuje w pelni potencjalu bycia wezlem
integracyjnym w ktorym tacza si¢ przemieszczenia transportem indywidualnym 1 zbiorowym z

komunikacja kolejowa.
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8. W okresie ostatnich kilku lat dokonano wigkszych zakupow taboru autobusowego, co pozwoli
wyeliminowa¢ z eksploatacji najstarsze, czgsto ponad 20 letnie pojazdy nie spetniajace
wymogow ekologicznych oraz jakosci ustug (wysoka podloga, hatas we wnetrzu, najogolnie]
gorszy komfort podrdzy). Oczekuje sig, ze w okresie kolejnych kilku lat beda prowadzone
kolejne zakupy, tak aby w dalszym ciagu obniza¢ $redni wiek eksploatowanego taboru i
poprawia¢ komfort przemieszczania si¢ miejskim transportem zbiorowym.

9. Rozwijane powinny by¢ systemy monitoringu wizyjnego, zarbwno przestrzeni przesiadkowych
jak 1 wewnatrz pojazdow. Wptynie to przede wszystkim na poprawe bezpieczenstwa
podroznych.

10. W ostatnich kilku latach znaczaco wzrosto publiczne finansowanie miejskiego transportu
zbiorowego ze strony gmin tworzacych KZK GOP. Zwraca uwagg, ze dochody ze sprzedazy
ushug (dochody z biletow) zatrzymaly si¢ na poziomie 220 mln zt. Jest to skutkiem przede
wszystkim spadku popytu na ustugi miejskiego transportu zbiorowego — wprowadzane podwyzki
oraz inne dzialania majace na celu intensyfikacje dochoddéw praktycznie niwelowane sa przez
spadek dochodow zwiazany ze zmniejszajacymi si¢ przewozami. Jednoczesnie rosna koszty
$wiadczenia ushlug przewozowych — w umowach z przewoznikami zapisane sa zasady
waloryzacji stawek za jednostkg¢ pracy eksploatacyjnej. Wprowadzane ograniczenia czgsto
powoduja zmniejszenie oferty przewozowej. Oznacza to, ze utrzymanie udzialu miejskiego
transportu zbiorowego w obstudze potrzeb transportowych bedzie powodowalo koniecznos¢
dalszego wzrostu srodkow przeznaczanych na ten cel z budzetéw gmin.

11. W Metropolii nie wykorzystuje si¢ w wigkszym zakresie mozliwosci jakie daja technologie
informatyczne oraz ITS w zarzadzaniu systemami transportowymi miast. Dotyczy to zardwno
zarzadzania ruchem drogowym jak 1 systemami miejskiego transportu zbiorowego. Pozytywnie
mozna oceni¢ podjecie projektu Slaskiej Karty Ustug Publicznych. Jednak oczekuje sie ponadto
wdrozenia narzedzi modelowania 1 prognozowania ruchu miejskiego oraz sterowania ruchem
miejskim z systemami uprzywilejowania ruchu srodkow miejskiego transportu zbiorowego.

12. Nie sa prowadzone w zintegrowany sposob dziatania dotyczace parkowania w centrach miast
Metropolii Gornoslaskiej. System platnego parkowania posiadaja m. in. Katowice, Chorzéw oraz
Bytom. Jednak niski poziom oplat za parkowanie nie zwigksza znaczaco rotacji na parkingach w
centrach miast, jak rowniez nie wptywa na poprawe¢ konkurencyjnosci miejskiego transportu
zbiorowego.

W konkretnych, zidentyfikowanych uwarunkowaniach Gliwic, mozna nakresli¢ trzy wymiary
opcji strategicznych, w ktorych zawiera si¢ mozliwy wybor strategiczny w zakresie rozwoju systemu

transportu zbiorowego (a szerzej systemu transportowego Miasta).
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Wymiar 1. Zakres interwencji publicznej w funkcjonowanie transportu zbiorowego

Dwie rozwazane sytuacje to tzw. deregulacja transportu zbiorowego rozumiana jako
liberalizacja rynku 1 uznanie przez wladze miejskie, ze ustuga transportowa to dobro prywatne, a
zatem zaspokajanie potrzeb w tym zakresie nie wymaga specjalnej interwencji oraz regulowana
konkurencja. Ta druga sytuacja modelowa, to stan gdzie wladze miejskie uznaja, ze ustuga
transportowa (transportu zbiorowego) to dobro spoteczne, a zatem wymagana jest interwencja.
Zakres ten interwencji moze by¢ bardzo zroznicowany. W zalozeniu tzw. regulowanej konkurencji
zaklada sig, ze wladze publiczne ograniczaja bezposrednie $wiadczenie uslug, zatem na zlecenie
witadz publicznych robia to niezalezni operatorzy. Jednak praktyka w Polsce pokazuje, ze udziat
operator6w publicznych jest dominujacy — wtedy mozna moéwi¢ o zdecydowanie bardziej
zaawansowanej interwencji wg modelu monopolu operatora publicznego.

W samych Gliwicach przewoznik komunalny (PKM Gliwice) ma dominujaca pozycje¢ rynkowa.
Jednoczesnie samo miasto reguluje rynek poprzez organizatora aglomeracyjnego. Powstaje zatem
pytanie czy w tej sytuacji rola Miasta jako regulatora nie jest stabsza niz rola wykonawcy? Wydaje
sig, ze sytuacja powinna tu ulec zmianie poprzez oslabienie roli wykonawczej w zakresie ustug

transportu miejskiego przynajmniej poprzez demonopolizacje rynku operatorskiego.

Wymiar 2. Zakres preferencji dla transportu zbiorowego

Tworzac strategi¢ rozwoju transportu zbiorowego nalezy odpowiedzie¢ na pytanie jaki bedzie
udziat transportu zbiorowego w obstudze potrzeb przewozowych. W teorii wymienia si¢ trzy
odmienne podejscia:

- pro-samochodowe czyli takie, gdzie zaklada si¢ swobod¢ 1 samofinansowanie realizacji
potrzeb przewozowych przez konsumentow (pasazerow), zgodnie z obecnymi tendencjami
oznacza to wzrost motoryzacji indywidualnej,

- ,miast bez samochodu”, gdzie zaklada si¢ dominacj¢ transportu zbiorowego przy
jednoczesnym uniemozliwieniu korzystania z samochodéw prywatnych,

- zréwnowazonego rozwoju, gdzie rola $rodka transportowego zalezy od jego sprawnosci
ekonomicznej 1 spotecznej, tym samym na obszarach silnie zurbanizowanych ($rodmiescia
miast, miasta o zwartej 1 intensywnej zabudowie).

Trzecia z opcji jest powszechnie zalecana przez specjalistow oraz eksponowana jest tez w

zaleceniach zawieranych w dokumentach roboczych i strategicznych instytucji unijnych, a takze
Migdzynarodowej Unii Transportu Publicznego (UIPT) czy Izby Gospodarczej Komunikacji

Miejskiej w Warszawie. Trzeba jednak tu zaznaczy¢, ze tzw. zrbwnowazony rozwdj transportu
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roznie jest rozumiany w praktyce. Wydaje sig, ze nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze rownowazenie
transportu w miastach oznacza preferowanie transportu zbiorowego niejako z definicji. Jednoczesnie
nie moze to odbywac si¢ tylko przy uzyciu narzedzi negatywnych (polegajacych na dyskryminacji
motoryzacji indywidualnej). W szczegdlnosci nalezy mie¢ §wiadomo$¢, ze rOwnowazenie systemu
transportowego musi mie¢ odzwierciedlenie w zarzadzaniu strumieniami $srodkéw finansowych -
zarOwno inwestycyjnych, jak 1 operacyjnych. Inaczej moéwiac: nie mozna zaktada¢ realizacji strategii
zrOwnowazonego rozwoju transportu 1 jednoczes$nie abstrahowa¢ od faktu, ze oznacza to
konieczno$¢ zmian w systemie finansowania transportu, a w tym zwigkszenia naktadow na transport
zbiorowy. W przeciwnym przypadku mowienie o strategii (czy tez czasem polityce)
ZrOwnowazonego rozwoju transportu staje si¢ fikcja.

Biorac pod uwagg relacje wydatkéw eksploatacyjnych i1 inwestycyjnych na transport zbiorowy w
Gliwicach (a takze calej aglomeracji) w stosunku do wydatkdéw na transport ogoétem trudno uznaé, ze
jest to polityka zréwnowazonego rozwoju. Wydatki publiczne i prywatne na transport indywidualny
wielokrotnie przewyzszaja wydatki na transport zbiorowy. Zdaniem autoréw, ta sytuacja w
aglomeracji (ale takze w Gliwicach bedacych przedmiotem niniejszego opracowania) powinna ulec
zmianie. Nie sposéb bowiem roéwnowazy¢ rozw0Oj miasta bez rdéwnowazenia transportu, a
zrOwnowazony transport to takze zrownowazone finansowanie jego rozwoju, a tej rOwnowagi trudno

obecnie w wielu miastach w Polsce 1 na Swiecie si¢ doszukac.

Wymiar 3. Zakres samodzielnosci realizacji polityki transportowej

W warunkach Gliwic, ktére leza na skaju metropolii (aglomeracji katowickiej) 1 posiadaja
duzy potencjat funkcji metropolitalnych zasadne i1 juz wcze$niej rozwazane jest pytanie, czy
realizowa¢ polityke samodzielnie, czy tez w ramach struktur metropolitalnych. Samodzielne
dzialanie pozwalaloby zapewne przyspieszy¢ wiele decyzji 1 zdynamizowaé rozw0j transportu.
Jednak wydaje sig, ze (akceptowana takze w strategii Miasta) metropolizacja, wyklucza takie
rozwiazanie. Powiazania transportowe (i nie tylko) z centrum Metropolii, a zwlaszcza z sasiednim
Zabrzem), sa niezwykle silne 1 zapewne beda si¢ jeszcze zwigksza¢. Wzrost potencjatu
gospodarczego Gliwic, a takze wzrost dostgpnosci miasta umocni te powigzania. Dlatego celowe jest
realizowanie strategii rozwoju transportu zbiorowego Gliwic w ramach Komunikacyjnego Zwiazku
Komunalnego GOP, ale rowniez w ramach wspoldzialania na szczeblu struktur metropolitalnych
oraz z Samorzadem Wojewoddztwa. Miejski oraz regionalny transport zbiorowy wspdtfinansowane sa
ze Srodkow publicznych, miejski — z budzetéw miast, regionalny kolejowy - z budzetow samorzadow
wojewodzkich 1 budzetu panstwa, regionalny 1 krajowy autobusowy — z budzetu panstwa.

Konieczno§¢ racjonalnego  wydatkowania $rodkow  publicznych, poprawy sprawnosci
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funkcjonowania transportu zbiorowego, komplementarno$¢ poszczegodlnych elementow systemu
transportowego, przemawiaja za integracja i wspoldziataniem w obszarze transportu.

Przedstawiony przeglad opcji pozwala zdefiniowaé zalecang strategi¢ rozwoju transportu
zbiorowego nastgpujaco: Zroéwnowazony rozwO0j w warunkach metropolitalnej integracji

regulacji transportu zbiorowego.
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7. Strategia rozwoju transportu zbiorowego w Gliwicach na lata 2010-2022
(propozycje)

7.1. Czynniki strategii
Strategia rozwoju transportu zbiorowego w Gliwicach powinna uwzglednia¢ Strategie

Komunikacyjnego Zwiqzku Komunalnego GOP oraz Strategie rozwoju Gliwic — cho¢ formalnie

bedzie strategia podporzadkowana strategii rozwoju Miasta. Ten ostatni element jest powodem

okreslenia jako perspektywy strategicznej roku 2022 (jest to horyzont obowiazujacej strategii

Miasta).

Do podstawowych makroczynnikéw majacych wplyw na rozwdj transportu zbiorowego w

Gliwicach nalezy zaliczy¢:

- potozenie Miasta 1 jego dostepnos¢ komunikacyjna (zewnetrzna): Gliwice w niedalekiej
przysztosci beda miaty najlepsza dostepnos¢ drogowa w calej Metropolii Gornoslaskiej 1 beda
peti¢ rolg zachodniej bramy Metropolii, system transportu zbiorowego w Gliwicach powinien
zatem przejac¢ ruch dojazdowy 1 kierowac go dalej w glab Metropolii,

- specyfike demograficzna 1 spoleczna Miasta: Gliwice to miasto uniwersyteckie, gdzie preznie
rozwijaja si¢ nauki techniczne, na terenie Miasta dzialaja instytuty badawcze oraz firmy z obszaru
nowych technologii — sprzyja to adaptacji nowoczesnych, a nawet awangardowych rozwiazan
technicznych, a w przypadku transportu zbiorowego oznacza wigksza akceptowalnos¢ takich
rozwiazan oraz ich pozytywny wptyw na popyt,

- sytuacj¢ gospodarcza: Gliwice sa ekspansywne w pozyskiwaniu inwestorow, w Miescie, a
zwlaszcza w strefie gospodarczej (Katowicka Specjalna Strefa Gospodarcza — podstrefa gliwicka)
lokuja aktywnos$¢ miedzynarodowe 1 krajowe firmy z réznych sektoréw, zwlaszcza nowoczesnych
technologii (obecnie 58 podmiotow z takich sektorow jak m.in. informatyka, logistyka, przemyst

motoryzacyjny, elektronika) — nowe podmioty sa Zrédlem ruchu.

7.2. Misja i wizja strategiczna oraz strategiczne obszary rozwojowe

Misjq systemu transportu zhiorowego w Gliwicach jest wzrost jakosci Zycia mieszkancow i rozwoj
Gliwic jak miasta konkurencyjnego i kreatywnego poprzez sprawnq obstuge transportowq

realizowangq za pomocq nowoczesnych technologii i efektywnej organizacji przewozow.
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Wizja transportu zbiorowego w Gliwicach:

- sprawny, tak aby byt w stanie obstuzy¢ masowe potoki pasazerskie,

- nowoczesny i ekologiczny, tak aby przyciagat pasazerow, byt pozytywnym elementem
wizerunku Miasta, zapewnial zrownowazony rozwoj Gliwic,

- zintegrowany, nie tylko w ramach samego systemu miejskiego transportu zbiorowego (co
warunkuje sprawnos$c¢), ale tez z transportem indywidualnym oraz zbiorowym: regionalnym i
ponadregionalnym,

- efektywny — zwlaszcza w zakresie eksploatacji, tak aby finansowanie biezacego utrzymania
systemu nie ograniczalo aktywnosci inwestycyjnej w zakresie nowych technologii 1 rozwoju
transportu,

- elastyczny, tak aby mieszkancy i osoby odwiedzajace Gliwice, mieli mozliwo$¢ przemieszczania
si¢ zgodnie ze swoimi preferencjami 1 oczekiwaniami, z wykorzystaniem roéznych form 1

srodkow transportu.

Strategiczne obszary rozwojowe:
I.  Jakos¢ i integracja ushug transportowych
II. Technologia transportu zbiorowego
III. Efektywnos¢ systemu transportowego
IV. Elastycznos¢ systemu transportu zbiorowego

Szczegbdlna uwage nalezy poswigci¢ rowniez bezpieczenstwu transportu zbiorowego, i to w
zakresie dzialan majacych na celu poprawe bezpieczenstwa zwiazanego z ruchem pojazdow na
drogach, jak rowniez poprawy bezpieczenstwa osdb oczekujacych na przystankach, dworcach,
przesiadajacych si¢ 1 przebywajacych w pojazdach miejskiego transportu zbiorowego. Systemami
transportu zbiorowego przemieszcza si¢ wielu mieszkancow, dworce, przystanki, pojazdy, cechuje
fatwa dostgpnos$¢ 1 czgsto duze zageszczenie przebywajacych osob, stad szczegdlnie wazne jest
minimalizowanie ewentualnych zagrozen. Poprawe bezpieczenstwa oczekuje si¢ uzyskaé
dziataniami w wymienionych obszarach strategicznych, stad nie formutowano osobnego obszaru

r0ZWO0jOWego.

7.3. Priorytety strategiczne

W odniesieniu do rozwoju systemu transportu zbiorowego Gliwic sformulowano cztery
priorytety (w korespondencji do wyznaczonych obszaréw rozwojowych):
I.  Wzrost jakosci oraz integracji ushug transportu zbiorowego.

II. Rozw@j systemu transportowego oparty na nowoczesnych technologiach.
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III. Wzrost efektywnos$ci systemu transportowego miasta.
IV. Wzrost elastyczno$ci transportu zbiorowego oraz dywersyfikacja systemu transportowego miasta

przejawiajaca si¢ rozwojem zroznicowanych form i srodkéw przemieszczania.

Wzrost jakosci oraz integracji ustug transportu zbiorowego w Gliwicach wymaga dziatan zaréwno

w ramach samego systemu transportu zbiorowego jak 1 w uktadach powiazanych z otoczeniem,

zwlaszcza otoczeniem transportowym. W tym celu nalezy:

- podnies¢ jakos¢ ushug transportu zbiorowego $wiadczonych w ramach KZK GOP — poprzez
zamawianie ustug cechujacych si¢ wyzszymi parametrami jakosciowymi w zakresie dostgpnosci
przestrzennej oraz czasowe] (czgstotliwos¢ 1 rytmicznos$c), a takze dostepu do systemu dla osob
niepetnosprawnych 1 o ograniczonej mobilnosci (transport zbiorowy powinien by¢ narzedziem
przeciwdziatania wykluczeniom spolecznym),

- dostosowac oferte przewozowa do potrzeb - w Gliwicach zachodza i1 beda zachodzily
dynamiczne zmiany zachowan komunikacyjnych (wynika to z realizowanych inwestycji
drogowych oraz aktywizacji wielu obszarow Miasta), co wymaga¢ bedzie zmian oferty
przewozowej, w tym tez wykorzystania taboru o mniejszej pojemnosci,

- dazy¢ do silniejszej integracji transportu — zwlaszcza w zakresie informacji oraz koordynacji
potaczen r6znych §rodkdéw transportu zbiorowego oraz transportu indywidualnego i zbiorowego
(systemy park and ride, tworzenie weziow komunikacyjnych - dworzec PKP), zapewnienie
odpowiednich warunkow 1 bezpieczenstwa podczas przesiadek 1 oczekiwania na pojazdy

transportu zbiorowego, itp.

Rozwdj systemu_transportowego oparty na _nowoczesnych technologiach powinien polega¢ na
wykorzystaniu technologii nie tylko w charakterze infrastruktury osiagania pozostalych priorytetow,
ale takze jako cel sam w sobie: nowoczesny system transportu zbiorowego jest czynnikiem przewagi
konkurencyjnej — ma duze znaczenie wizerunkowe, zwlaszcza w miescie takim jak Gliwice, gdzie na
akceptacj¢ nowoczesnych rozwigzan ma wplyw uniwersytecka specyfika miasta. Adaptacja
nowoczesnych technologii powinna dotyczy¢:

- zmiany w zakresie napedoéw pojazddéw transportu zbiorowego — nalezy preferowaé napedy
efektywne 1 ekologiczne, zapewniajace przede wszystkim niski hatas 1 niska emisje¢ szkodliwych
spalin, oczekuje si¢ dalszego rozwoju srodkow przewozowych w kierunku pojazdow o bardzo
niskiej emisji lub bezemisyjnych,

- akceptacji rozwiazan poprawiajacych bezpieczenstwo i1 dostgpnos$¢ srodkdéw transportu dla

wszystkich pasazerow,
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- konwersji systemu transportowego Gliwic w system inteligentny poprzez szeroko zakrojone
wdrozenia rozwiazan telematycznych w zakresie sterowania ruchem pojazddéw, informacji
pasazerskiej, dystrybucji biletow.

Celowe jest oparcie rozwoju technologicznego nie tylko na adaptacji rozwiazan dostgpnych na
rynku $rodkow transportu czy tematyki transportu, ale takze wykorzystanie lokalnego potencjatu
naukowego do stalego transferu wiedzy — stuzacego takze adaptacji w systemie nowych technologii.

Wzrost efektywnosci systemu_transportowego miasta w duzym stopniu zalezy od preferencji wiadz

miejskich w zakresie oferty przewozowej transportu zbiorowego. W ten sposob wiadze moga miec

wplyw zaré6wno na dochody jak 1 koszty funkcjonowania transportu zbiorowego. Wymagania

dotyczace jakos$ci ustug oraz unowoczesnienia transportu bgda powodowaé wzrost nakladow na
system transportowy Gliwic, mozna tez oczekiwa¢ wzrostu kosztow eksploatacyjnych. Dlatego
nalezy wzmoc naciski na wzrost efektywnosci funkcjonowania systemu. Nalezy tu proponowac:

- promowanie zmian zachowan komunikacyjnych w kierunku wzrostu udzialu transportu
zbiorowego w obstludze potrzeb przewozowych oraz poprawy wykorzystania transportu
indywidualnego,

- optymalizacje sieci polaczen prowadzaca do wzrostu efektywnosci wykorzystania pracy
eksploatacyjnej,

- otwarcie rynku na wigksza liczbe przewoznikow, co prowadzi¢ bedzie do zwigkszenia
konkurencji pomigdzy potencjalnymi oferentami ustug przewozowych,

- podejmowanie decyzji dotyczacych sposobu obstugi komunikacyjnej w oparciu o koszty wlasne 1
zewnetrzne.

Wzrost elastycznosci transportu zbiorowego oraz dywersyfikacja svstemu transportowego

miasta przejawiajaca sie dostepnoscia dla zroznicowanvch form i Srodkow przemieszczania, co

bedzie odzwierciedlalo tozsamos¢ Gliwic, miasta otwartego, akceptujacego rdézne poglady 1
oczekiwania, miasta nowoczesnego, nowych technologii, otwartego na wspdtprace miedzynarodowa,

ale tez szanujacego tradycje 1 podstawowe wartosci mieszkancoOw Metropolii. Mozna tu proponowac:

wprowadzenie systemu platnego parkowania w $rédmiesciu, oprocz zwigkszenia rotacji na

parkingach poprawi konkurencyjno$¢ miejskiego transportu zbiorowego,

wprowadzanie systemu zarzadzania ruchem w miescie (lub w skali Metropolil) w tym

uprzywilejowania srodkow transportu zbiorowego,

poszerzenie stref wylaczonych z ruchu (zwlaszcza obszar przyleglty do Rynku w Gliwicach),

wprowadzanie utatwien dla przemieszczen rowerami.
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7.4. Cele strategiczne
Cele strategiczne sformutowano w oparciu o wyznaczone priorytety. Cele te odnosza si¢ do

perspektywy strategicznej roku 2022. W tabeli 7 przedstawiono wykaz celow strategicznych.

Tabela 7. Wykaz celow strategicznych

Priorytet Cele strategiczne
1. Wzrost jakos$ci oraz 1.1. Integracja ustug transportu zbiorowego w uktadzie
integracja ustug systemowym 1 powigzan mi¢dzysystemowych

transportu zbiorowego | 1.2. Wzrost dostgpnosci ustug transportu zbiorowego dla
0sOb 0 ograniczonej mobilnosci
1.3. Wzrost czgstotliwosci 1 rytmicznos$ci potaczen na liniach o
najwigkszym wykorzystaniu potencjatu przewozowego
1.4. Utworzenie Centralnego Wezla Przesiadkowego przy
obecnym dworcu PKP

2. Rozw¢j systemu 2.1. Upowszechnienie §rodkow transportu przyjaznych dla ludzi
transportowego oraz $rodowiska naturalnego (bezpiecznych,
oparty na charakteryzujacych si¢ niska emisja szkodliwych spalin,
nowoczesnych przyjaznych dla otoczenia)
technologiach 2.2. Rozwdj nowoczesnej infrastruktury transportowe;

2.3. Wzrost zastosowan telematycznych w transporcie
zbiorowym

2.4. Wzrost innowacyjnosci opartej na lokalnym i
ponadlokalnym transferze wiedzy

2.5. Wykorzystanie nowoczesnych technologii w poprawie
bezpieczenstwa transportu zbiorowego (utworzenie systemu
zarzadzania bezpieczenstwem transportu zbiorowego)

Wzrost efektywnosci
systemu
transportowego

3.1. Wzrost znaczenia (udziatu) transportu zbiorowego w
obshudze polaczen zewngtrznych 1 wewngtrznych

3.2. Optymalizacja oferty przewozowej transportu zbiorowego -
dostosowanie sieci oraz rozktadow jazdy do zmieniajacych
si¢ potrzeb

3.3. Demonopolizacja rynku operatorow ustug transportu
zbiorowego

Wzrost elastycznosci
transportu
zbiorowego oraz
dywersyfikacja
systemu
transportowego

4.1 Ograniczenie dostepnoéci Sroédmiescia dla motoryzacji
indywidualne; 1 rozw6j innych form przemieszczania w
Srédmiesciu

4.2. Uprzywilejowanie srodkow transportu zbiorowego w ruchu
ulicznym

4.3. Ulatwienia dla przemieszczen z wykorzystaniem rowerow

Poszczegdlne cele powinny by¢ osiagane za pomoca przedsigwzigé, ktoére mozna poddaé

etapizacji — jednak obecnie trudno wskaza¢ taki podzial. Powinno to by¢ przedmiotem prac po
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przyjeciu ram strategii rozwoju miejskiego transportu zbiorowego w Gliwicach.

7.5. Dzialania strategiczne

W oparciu o wyniki warsztatu strategicznego, ktory odbyt si¢ 11.10.2010 w Katowicach mozna
polaczy¢ podejmowanie roznych przedsigwzig¢ z poszczegdlnymi celami. Pomysty zgloszone w
ramach warsztatu podlegaly redakcji 1 ewentualnej redukcji, jesli pokrywaly si¢ z innymi. Nalezy
jednak podkresli¢, ze sa to wstgpne propozycje 1 powinny by¢ dalej rozwijane w oparciu o dyskusje
towarzyszace przyjeciu strategii oraz staly proces jej uaktualniania. W szczegdlnos$ci aktualizacja
powinna nastgpowa¢ w zakresie celow, gdzie mozna oczekiwal przedsigwzig¢ inwestycyjnych

cechujacych si¢ wysokimi naktadami.

Priorytet 1. Wzrost jakosci ustug transportu zbiorowego
1.1.  Integracja ustug transportu zbiorowego w ukladzie systemowym i powiqzan
miedzysystemowych:

— budowa centralnego wezta przesiadkowego w powiazaniu z punktami przesiadkowymi
(wezet bedzie pemil funkcje integracyjne w ukifadzie powiazan transportu lokalnego z
ponadlokalnym),

— budowa dworca autobusowego na obszarze Focus Mall (to rowniez bedzie multimodalny
wezet transportowy petiacy funkcje integratora migdzysystemowego),

— organizacja systemu park and ride — z wykorzystaniem kapitatu obcego, nalezacego do
centrow handlowych,

— bilet (karta inteligentna) umozliwiajacy dokonywanie platnosci za ustugi transportowe w
szerokim wymiarze (lokalnym i ponadlokalnym) oraz rozszerzenie zakresu roznicowania cen

za ushugi transportu zbiorowego (taryfa strefowa oraz czasowa),

system zintegrowanej informacji pasazerskiej (SIP).
1.2. Wzrost dostepnosci ustug transportu zbiorowego dla 0sob o ograniczonej mobilnosci:

— poprawa dostepnosci infrastruktury przystankowej dla 0s6b o ograniczonej mobilnosci,

— Wwyposazenie autobuséOw 1 przystankoéw w systemy elektroniczne poprawiajace dostgpnosé
transportu zbiorowego (m.in. glosowe zapowiadanie przystankow, wyswietlacze z
informacjami, dynamiczna informacja pasazerska),

— preferencje inwestycyjne dla taboru dostosowanego do obshugi os6b o ograniczonej
mobilnosci.

1.3.  Wzrost czestotliwosci i rytmicznosci potqczen na liniach o najwiekszym wykorzystaniu

potencjatu przewozowego:
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— reorganizacja sieci potaczen autobusowych majaca na celu wzrost czestotliwosci i1
rytmiczno$ci na liniach obstugujacych najbardziej obciazone ciagi komunikacyjne,

— rozwdj systemu informacji pasazerskiej z wykorzystaniem bezprzewodowe] transmisji
danych w ramach posiadanej koncesji czgstotliwosci,

— stworzenie systemu komunikacji nocne;.

Priorytet 2. Rozw0j systemu transportowego oparty na nowoczesnych technologiach
2.1. Upowszechnienie srodkow transportu przyjaznych dla ludzi oraz srodowiska naturalnego
(bezpiecznych, charakteryzujqcych sie niskq emisjq szkodliwych spalin, przyjaznych dla
krajobrazu):
— zdefiniowanie optymalnej struktury parku taborowego — w oparciu o badania tendencji w
zakresie technologii oraz identyfikacje preferencji mieszkancéw,
— kontynuowanie modernizacji taboru PKM Gliwice przy zalozeniu preferowania pojazdow
speliajacych najwyzsze normy ekologiczne,
— preferowanie w obstudze linii autobusowych (realizowanych przez pozostatych operatoréw)
taboru o wysokich parametrach ekologicznych.
2.2. Rozwdj nowoczesnej infrastruktury transportowej:
— modernizacja infrastruktury przystankowe;j.
2.3. Wzrost zastosowan telematycznych w transporcie zbiorowym:
— stworzenie inteligentnego systemu zarzadzania ruchem,
— stworzenie zintegrowanego systemu zarzadzania bezpieczenstwem miasta, w tym
bezpieczenstwa miejskiego transportu zbiorowego.
2.4. Wzrost innowacyjnosci opartej na lokalnym i ponadlokalnym transferze wiedzy:
— wspolpraca z jednostkami naukowymi i badawczymi dla kreowania rozwiazan zwiazanych

ze sterowaniem ruchem.

Priorytet 3. Wzrost efektywnoSci systemu transportowego
3.1. Wzrost znaczenia transportu zbiorowego w obstudze potqczen zewnetrznych i wewnetrznych:
— zabezpieczanie terenOw pod przyszty rozwdj transportu.
3.2. Optymalizacja sieci potqczen autobusowych:
— biezace monitorowanie oferty pod katem jej wykorzystania w celu adaptacji do potrzeb
przewozowych.

3.3. Demonopolizacja rynku operatorow ustug transportu zbiorowego.
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3.4. Podejmowanie decyzji dotyczqcych obstugi komunikacyjnej na podstawie rachunku

ekonomicznego uwzgledniajqcego koszty wlasne oraz zewnetrzne transportu.

Priorytet 4. Wzrost elastycznoSci transportu zbiorowego oraz dywersyfikacja systemu
transportowego
4.1. Ograniczenie dostepnosci Srédmiescia dla motoryzacji indywidualnej:
—  wprowadzenie systemu platnego parkowania w Srédmiesciu,
— poszerzenie strefy wylaczonej z ruchu,
— ograniczenie ruchu indywidualnego na niektorych ulicach (np. Zwycigstwa).
4.2. Uprzywilejowanie srodkow transportu zbiorowego w ruchu ulicznym:
— wyposazenie autobuséw w urzadzenia umozliwiajace nadawanie priorytetu w sygnalizacji
ulicznej,
— wprowadzenie zalecenia projektowania pasow ruchu autobusowego w sytuacji prac
zwigzanych z biezacymi remontami 1 modernizacjami ulic.
4.3. Wzrost roli rowerow w obstudze potrzeb przewozowych:
— rozbudowa sieci komunikacyjnych $ciezek rowerowych,

— tworzenie parkingdw rowerowych.

7.6. Narzedzia realizacji strategii rozwoju transportu zbiorowego Gliwic

Narzedzia realizacji strategii mozna najogoOlniej podzieli¢ na administracyjno-prawne,
ekonomiczne oraz informacyjne’”’. Narzedzia administracyjno-prawne, zwlaszcza w zakresie
korzystania z drég lub innych elementéw systemu transportowego maja najdiuzsza historig, jednak
wydaje sig, ze obecnie wigksza uwage, nalezy zwrdci¢ — wszedzie tam gdzie mozna zapewnié
okreslona dowolno$¢ 1 samo stosowanie narz¢dzia nie wynika z przepisOw prawnych - na stosowanie
narzedzi ekonomicznych 1 informacyjnych.

Narzedzia administracyjno-prawne bgda stosowane w przede wszystkim w decyzjach
dotyczacych wytaczenia z ruchu okreslonych obszaréw centrum Gliwice (przede wszystkim Rynek 1
wybrane sasiadujace ulice) oraz okreslenia stref platnego parkowania. Wylaczone obszary z ruchu
powinny by¢ jednak dostgpne dla ruchu rowerowego. Ponadto nalezy korzysta¢ z rdéznego typu
zapisow, ustalen w dokumentach planistycznych, planach zagospodarowania przestrzennego oraz

roznego typu decyzjach zwiazanych z przedsigwzigciami inwestycyjnymi 1 dotyczacymi warunkow

?W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krol, W. Rydzkowski: Polityka transportowa. Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1994.
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zapewnienia dojazdu lub terendw z przeznaczeniem na funkcje komunikacyjne. Wymieni¢ mozna

rowniez decyzje wlascicielskie miasta, zwlaszcza w odniesieniu do PKM Gliwice Sp. z o0.0., w

ktorym miasto posiada wigkszos¢ udziatlow. Powinny by¢ one ukierunkowane przede wszystkim na

utrzymanie wysokiej jakosci swiadczonych ustug przez PKM Gliwice, zarobwno w sferze dziatan
organizacyjnych jak i inwestycyjnych.

Narzedzia ekonomiczne to przede wszystkim:

- publiczne finansowanie miejskiego transportu zbiorowego (stosowane ceny jak i zakres obstugi
komunikacyjnej nie pozwalaja na pokrycie kosztow funkcjonowania miejskiego transportu
zbiorowego),

- okreslenie opfat za parkowanie w centrum miasta, optaty powinny by¢ na poziomie powodujacym
zmiang zachowan komunikacyjnych,

- finansowanie lub  wspotfinansowanie przez miasto przedsigwzig¢ zmierzajacych do
ZrOwnowazonego rozwoju transportu miejskiego (wspieranie zakupu taboru miejskiego transportu
zbiorowego lub innych przedsiegwzie¢ bedacych w kompetencji miasta 1 poprawiajacych
konkurencyjnos$¢ alternatywnych do samochodow osobowych form przemieszczania).

Nie wszystkie elementy systemu transportu w miescie sa w kompetencji Miasta — stad
ograniczona mozliwo$¢ wplywania na zachowania wiascicieli, finansujacych lub tez korzystajacych
z urzadzen, pojazdéw lub obiektow systemu transportowego. W tych sytuacjach zaklada sig
korzystanie z mnarzedzi informacyjnych, i1 to nie tylko wylacznie poprzez promowanie
zroOwnowazonego 1 efektywnego systemu transportowego wsrod mieszkancow i uzytkownikoéw.
Zaktada si¢ rowniez prowadzenie okreslonej polityki promocyjnej 1 informacyjnej adresowanej do
administracji panstwowej, samorzadu wojewodztwa, czy podmiotow bedacych wiascicielem
obiektow transportowych. Wymieni¢ tu mozna takie zagadnienia jak kwestie bezptatnych odcinkow
autostrad A-1 1 A-4 w sasiedztwie Metropolii, zwigkszenia atrakcyjnosci dworcow 1 polaczen

kolejowych itp.

7.7. Podmioty realizujace strategi¢ rozwoju transportu zbiorowego

Przygotowana strategia rozwoju transportu zbiorowego jest strategia Gliwic, stad
podstawowym podmiotem realizacji strategii jest miasto Gliwice. Strategia jest zgodna z innymi
dokumentami o charakterze strategicznym dotyczacymi rozwoju transportu zbiorowego — w
szczegolnosci ze ,,Strategia dzialania KZK GOP na lata 2008 — 2010 oraz przyjetymi przez
gldwnego operatora jakim jest PKM Gliwice: ,,Polityka jakosci oraz celami jakosciowymi”,
,Polityka srodowiska oraz celami srodowiskowymi” jak rowniez ,,Deklaracja Zarzadu PKM Spoétka

z 0.0. w Gliwicach”. Oznacza to, ze strategia realizowana bedzie przez miasto Gliwice, KZK GOP w
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Katowicach oraz PKM Sp. z 0.0. w Gliwicach. Roztozenie dziatan na trzy podmioty nie powinno by¢
utrudnieniem, bowiem naleza one do jednego sektora — publicznego, jak réwniez wystepuja
powiazania pomigdzy nimi o charakterze administracyjnym 1 wiascicielskim. Rowniez pomigdzy
miastem, KZK GOP i PKM sp. z o.0. w Gliwicach istnieje przejrzysty podzial kompetencji 1

obowiazkow.
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Podsumowanie

Prezentowane opracowanie zostalo oparte na analizie uwarunkowan rozwoju transportu
zbiorowego w Gliwicach — analizowano zardwno podstawowe czynniki rozwoju tego systemu jak i
dokumenty wyrazajace stanowisko podmiotoéw polityki transportowej majacych wptyw na transport
zbiorowy w Gliwicach 1 calej Metropolii Goérnoslaskiej. Gliwice to jedno z centrow wzrostu i
konkurencyjnos$ci catego obszaru metropolitalnego, o szerokim spektrum funkcji metropolitalnych,
o dobrej 1 wciaz poprawiajacej si¢ dostepnosci transportowej - wewnetrznej 1 zewngtrznej. Szybki
rozw0j gospodarczy miasta zwiazany jest z rosnaca mobilnoscia. W tym konteks$cie sprawnosé
systemu transportowego nalezy postrzega¢ jako kluczowy czynnik konkurencyjnos$ci miasta.
Stanowi to wyzwanie strategiczne — zdaniem autoréw niniejszego opracowania rozwdj transportu
zbiorowego nalezy traktowa¢ jako instrument wzrostu sprawnosci transportu oraz poprawy
atrakcyjnosci osadniczej 1 konkurencyjnosci miasta. Dlatego tez zaproponowano wzrost aktywnosci
w zakresie zbiorowego transportu miejskiego. Konieczno$¢ takiego podejscia oparto na wynikach
obserwacji dzialan metropolii europejskich oraz na analizie europejskiej polityki transportowej — w
tym dokumentow, ktore przygotowano z mysla o nowej perspektywie planowania transportu 2011-
2020.

Korzysci z kreowania rozwoju transportu zbiorowego mozna doszukiwaé si¢ nie tylko we
wzroscie sprawnosci transportu, ale takze w zmianie wizerunku miasta — nowoczesny system
transportu zbiorowego jest wyraznie postrzegany 1 odbierany jako oznaka dynamicznego, a
jednoczes$nie zrownowazonego rozwoju. Inwestowanie w rozwoj transportu zbiorowego moze tez
oznacza¢ ozywienie gospodarcze w sektorach powiazanych.

Proponowane dziatania strategiczne zostaly umieszczone w ramach wyznaczonych
priorytetow 1 celow strategicznych — wykreslonych z przyjgtej wizji 1 misji. Siatka celow podlegala
weryfikacji w trakcie warsztatow z udzialem przedstawicieli wiadz miasta i wskazanych przez
witadze miejskie kluczowych aktorow zmian (tzw. interesariuszy). Przyjecie, ze system zbiorowego
transportu miejskiego ma oferowac zintegrowane 1 wysokiej jakosci ustugi, opiera¢ swoj rozwdj na
nowoczesnych technologiach, by¢ efektywny i elastyczny oznacza zgodg na aktywne kreowanie
rozwoju przy wykorzystaniu dostgpnych instrumentoéw. Poza instrumentami regulacyjnymi nalezy
oczekiwac¢ aktywnosci inwestycyjnej miasta — zarowno bezposredniej jak 1 w systemach partnerstwa
publiczno-prywatnego. Aktywno$¢ ta przyjmie konkretny ksztatt po zdefiniowaniu przedsigwzigé
wpisanych w realizacjg strategii. Niektore przedsigwzigcia zidentyfikowano w trakcie warsztatow, o
ktorych byla mowa wczesniej. Konieczne jest jednak rozwinigcie tej listy oraz sprecyzowanie

harmonogramu realizacji poszczegdlnych aktywnosci. Kazde przedsigwzigcie musi by¢ precyzyjnie
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zdefiniowane 1 osadzone w konkretnym czasie, z budzetem oraz wskazanymi zrédfami finansowania.
Doswiadczenie metropolii europejskich pokazuje, ze rozw6j zbiorowego transportu miejskiego nie
jest mozliwy bez powaznych inwestycji publicznych oraz towarzyszacych im regulacji
prowadzacych do zmiany zachowan komunikacyjnych zwigkszajacych efektywnos¢ tych inwestycji.
Takze w tym przypadku nalezy zauwazy¢, ze wladze Gliwic chcac realizowaé proponowana strategie
beda zmuszone podejmowac trudne decyzje dotyczace kierowania srodkOw — na inwestycje w
systemie transportowym. W szczegdlnosci trudno oczekiwaé, ze w warunkach rozwoju
infrastruktury drogowej - tylko za pomoca regulacji oraz projektéw partnerstwa publiczno-
prywatnego, uda si¢ zmieni¢ model obstugi potrzeb przewozowych i1 podnies¢ efektywnos¢ systemu

transportowego.
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Zalacznik 1. Zapis warsztatow strategicznych

PODSUMOWANIE STANOWISK
PRZEDSTAWIONYCH PODCZAS WARSZTATU W DNIU 11.10.2010

Wprowadzenie do warsztatu stanowila prezentacja dokonana w imieniu zespotu autorskiego przez

prof. Roberta Tomanka. Uczestnicy otrzymali takze streszczenie proponowanego dokumentu

strategii przed warsztatem.

W zakresie przedstawionej diagnozy, odniesiono si¢ do nastepujacych kwestii:

Sugerowano wprowadzenie informacji, iz cze$¢ polaczen (autobusowych) jest realizowanych
przez kontraktowane podmioty prywatne, dla ktérych dziatalnosc ta jest rentowna [p. Andrzej
Karasinski, Sekretarz Miasta].

Podkreslono, ze nie powinno si¢ zestawiac¢ danych o taborze autobusowym i tramwajowym,
ze wzgledu na inng specyfike ich uzytkowania oraz tempo amortyzacji, okres eksploatacji
taboru szynowego jest ok. 2-3 razy dhuzszy niz taboru autobusowego [prof. Marek Sitarz,
Politechnika Slaska];

Zwroécono uwage, ze przedstawione dane o stanie i wieku tramwajéw dotycza calego
przedsiebiorstwa Tramwaje Slaskie S.A., a nie taboru jaki byt eksploatowany do wrzesnia
2009 w miescie Gliwice, w Gliwicach nie byt eksploatowany nowoczesny tabor
niskopodtogowy kupiony przez Spoéike w ramach inwestycji na linii 6/41 [p. Zygmunt
Frankiewicz, Prezydent Miasta, p. Andrzej Karasinski].

Poinformowano, ze Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Slaskiego zamierza przystapi¢ do
opracowania studium transportowego dla wojewodztwa, przewiduje si¢ ogloszenie przetargu
na takie opracowanie [przedstawiciel Urzedu Marszatkowskiego Wojewédztwa Slaskiego].
Poinformowano, ze do konca marca 2011r. opracowana zostanie koncepcja Centralnego
Wezla Przesiadkowego przy obecnym dworcu PKP, modemizacja dworca, utworzenie
punktu przesiadkowego ulatwi przemieszczanie sie w ukladzie lokalnym oraz regionalnym,
powinno si¢ wowczas tez przeprojektowac uktad linii, ponadto podnidst znaczenie systemow
park & ride dla rozwoju transportu zbiorowego [p. Andrzej Karasinski].

Poinformowano, ze Gliwice (Spétka Slaska Sie¢ Metropolitalna) posiadaja koncesje i
zarzadzaja pasmem czestotliwosci, co umozliwia bezprzewodowe przesylanie danych w tym
tez tych zwigzanych ze sterbwaniem sygnalizacjg $wietlng, a tym samym docelowo tworzy

mozliwos¢ sterowania skrzyzowaniami, w tym tez z uprzywilejowaniem ruchu pojazdéw




transportu publicznego, jest to propozycja nie tylko dla Gliwic ale calej Metropolii [p.
Zygmunt Frankiewicz].
Do przedstawionych ponizej elementdw strategii nie wniesiono uwag redakcyjnych.
MISJA
Misja systemu transportu zbiorowego w Gliwicach jest wzrost jakosci zycia mieszkancow 1
rozwd] Gliwic jak miasta konkurencyjnego 1 kreatywnego poprzez sprawna obstuge
transportowa realizowana za pomoca nowoczesnych technologii 1 efektywne] organizacji
przewozow
WIZJA SYSTEMU TRANSPORTU ZBIOROWEGO GLIWIC
— sprawny, tak aby byl w stanie obstuzy¢ masowe potoki pasazerskie w tym ruch
przychodzacy do Miasta
— nowoczesny i ekologiczny — tak aby przyciagat pasazerdw, byl pozytywnym elementem
wizerunku Miasta, zapewniat zréwnowazony rozwd) Gliwic
— zintegrowany, nie tylko wewnetrznie (co warunkuje sprawnosc), ale tez z transportem
indywidualnym oraz zbiorowym
— efektywny - zwlaszcza w zakresie eksploatacji, tak aby finansowanie biezacego
utrzymania systemu nie ograniczato aktywnosci inwestycyjnej w zakresie nowych
technologii i rozwoju transportu
— elastyczny, tak aby mieszkancy i osoby odwiedzajace Gliwice, mieli mozliwosé
przemieszczania si¢ zgodnie ze swoimi preferencjami 1 oczekiwaniami, z
wykorzystaniem réznych form i srodkow transportu
STRATEGICZNE OBSZARY ROZWOJOWE
— Jakos$¢ 1 integracja ustug transportowych
— Technologia transportu zbiorowego
— Efektywnos¢ systemu transportowego
— Elastycznos¢ i dywersyfikacja systemu transportu zbiorowego
Jednak z dyskusji w czesci poswigcone] przedsigwzigciom wywodzié mozna, 1z pozadane byloby
umieszczenie w wizji dodatkowej cechy, jaka jest bezpieczenstwo.
W dyskusji og6lnej odniesiono si¢ do nastepujacych kwestii:
— horyzont strategii:
o mozliwe wydtuzenie horyzontu strategii, gdyz w obecnym horyzoncie méwi¢ mozna

jedynie o dzialaniach organizacyjnych i optymalizacyjnych, a nie realizacji




znaczacych inwestycji [p. Roman Urbanczyk, Przewodniczacy Zarzadu KZK GOP;
prof. Marek Sitarz]

mozliwe zachowanie horyzontu strategii, co oznacza, ze strategia bedzie bardziej
koncentrowala si¢ na transporcie w miescie, a nie na dzialaniach w ramach
Metropolii, ktére sa przedmiotem strategii i dziatan np. KZK GOP, GZM czy
Samorzadu Wojewddzkiego [prof. Marek Sitarz, p. Andrzej Karasinski]

mozliwe zachowanie horyzontu strategii przy jednoczesnym uwzglednieniu
przedsiewzigé, ktorych faktyczna realizacja wykracza poza horyzont strategii — np.
uwzglednienie prac projektowych i przedinwestycyjnych dla inwestycji, ktérych
realizacja bedzie mozliwa po roku 2020 [prof. Florian Kuznik, Uniwersytet
Ekonomiczny w Katowicach]

wartym podkreslenia jest, ze decyzje dtugookresowe, strategiczne, inwestycyjne w
transporcie nie odpowiadajg biezacym oczekiwaniom uzytkownikow (me gwarantujg

szybkich zmian) [prof. Robert Tomanek]

— powiazania z innymi obszarami;

O

trudno jednoznacznie stwierdzié, czy strategia w swolch zalozeniach uwzglednia
potaczenia zewngetrzne i wewngtrzne Gliwic, czy jedynie wewngtrzne (co w praktyce
oznaczaloby rozstrzyganie o tworzeniu systeméw zwigzanych z transportem
autobusowym 1 samochodowym) [prof. Marek Sitarz]

brakuje wyraznych odniesien do silnych powigzan komunikacyjnych Gliwic z innymi
miastami, np. z Zabrzem [p. Maciej Krawczyk z PKM sp. z 0.0. w Gliwicach]
elementem dyskusji jest, na ile strategia uwzglgdnia rozwigzania metropolitalne [p.

Andrzej Karasinski]

—  rola autostrad i DTS:

O

nie begdzie si¢ zwiekszal tranzyt przez Sciste cenfrum miasta, inwestycje drogowe
zmieniaja strumienie przeptywu pojazdéw, bedzie to ruch obwodnicowy jak w
przypadku A4 i Al oraz skanalizowany w przypadku DTS [p. Zygmunt Frankiewicz]

— kolej metropolitalna ($rednicowa):

O

O

czy jest mozliwo$¢ kreowania szybkich polaczen, np. Krakéw-Katowice-Gliwice,
Gliwice-Pyrzowice [prof. F. Kuzmk], Metropolia w tym Gliwice sa na tyle istotnym
obszarem, ze powinno si¢ rozpatrywac tez inne kierunki np. Wschodnia czes$é
Metropolii 1 dalej Katowice-Gliwice-Opole-Wroctaw [p. Roman Urbanczyk]

miasto powinno budowa¢ strategie uwzgledniajac kolejowe polaczenia zewnetrzne 1

wewngtrzne, jednak nie moze samo organizowaé transportu kolejowego na swoim




W drugiej

obszarze, gdyz pasazerskie przewozy kolejowe sa kompetencja samorzadu
wojewodztwa; jednoczesnie cze$é potaczen kolejowych wymagaé bedzie znaczacego
dofinansowania ze srodkow publicznych, np. polaczenie z lotniskiem w Pyrzowicach

ip. Zygmunt Frankiewicz]

priorytety w transporcie

o nadanie priorytetu transportowi zbiorowemu z rezerwowaniem terendéw pod jego

przyszta rozbudowg [p. Roman Urbanczyk, prof. Robert Tomanek]

odejscie od myslenia kategoria rozbudowy/optymalizacji danej trakeji  (linii
autobusowych lub kolejowych), a skupienie liniach transportu zbiorowego o wysokiej
jakoséci oferowanych ustug, zgodnych z oczekiwaniami jakosciowymi mieszkancéw, a
to popyt na uslugi i oplacalno$¢ danej trakcji bedzie decydowala o konkretnych
rozwigzaniach. Ponadto liczba samochodow osobowych (ok. 100 tys.) wskazuje
istotne dla transportu zbiorowego bgdzie integracja z ruchem samochodowym [dr
Grzegorz Dydkowski]

istotne wypracowanie procedur dla poprawy bezpieczenstwa transportu [prof. M.
Sitarz]

czgsci warsztatu  zidentyfikowano potencjalne kluczowe przedsigwzigcia dla

zaproponowanych celow.

Priorytet 1. Wzrost jakosci ustug transportu zbiorowego

Cele:

1.1. Integracja ustug transportu zbiorowego w ukladzie systemowym i powiqzan miedzysystemowych

Przedsiewziecia:

Budowa centralnego w¢zta przesiadkowego w powigzaniu z punktami przesiadkowymi
Budowa dworca autobusowego na obszarze Focus Mall
Wykorzystanie centréw handlowych jako zaplecza ,,park & ride”

Nowe linie komunikacji pasazerskie;j

Wspélny, dostepny bilet w tym bilet czasowy (Slaska Karta Ustug Publicznych jako

narzedzie pozwalajace m.in. lepiej réznicowac ceny)
Integracja taryfowa

Zinformatyzowany system informacji o transporcie zbiorowym

1.2. Wzrost dostepnosci ustug transportu zbiorowego dla 0sob niepetnosprawnych

Propozycja zmiany celu: ,.dla 0séb o ograniczone] mobilnosci™.

Przedsiewzigcia:




Poprawa infrastruktury przystankowej dla 0séb o ograniczone] mobilnosci
Oprzyrzadowanie elektroniczne zewnetrzne autobuséw 1 przystankéw dla oséb o
ograniczonej mobilnosci

Powigkszanie taboru przystosowanego do przewozu 0sdb 0 ograniczonej mobilnosci

1.3. Wzrost czestotliwosci i rytmicznosci potaczen

Przedsiewzigcia:

Skrécenie / dzielenie linii na trasy, na ktérych wymagana jest rozna czestotliwose

Analiza zastgpowalnosci ruchu saniochodowego ruchem autobusowym przy zalozeniu
zwigkszonej czestotliwoscl

Tworzenie tanich narze¢dzi informacji przystankowej z wykorzystaniem bezprzewodowe]
transmisji danych w ramach posiadanej koncesji czgstotliwosci

Rozbudowa komunikacji nocnej

Priorytet 2. Rozwdj systemu transportowego oparty na nowoczesnych technologiach

Cele:

2.1. Upowszechnienie Srodkéw transportu charakteryzujgcych sie niskim oddzialywaniem na

Srodowisko

Przedsigewzigcia:

Okreslenie modelu transportu o oddziatywaniu na $rodowisko odpowiadajacym potrzebom
spotecznosci lokalnej
Ocena ryzyka zwigzanego z zaopatrzeniem w roézne typy paliw

Zakup nowoczesnego taboru (niska emisja)

2.2. Rozwinigta infrastruktura rowerowa wraz z systemem rowerow publicznych

Przedsiewziecia:

Rozbudowa sieci komunikacyjnych $ciezek rowerowych

Tworzenie parkingdw rowerowych

2.3. Nowoczesna infrastruktura przystankowa

2.4. Inteligentny system transportowy (ITS) w transporcie zbiorowym

Przedsigwzigcia:

Preferencje w ruchu dla autobusow
Budowa inteligentnego systemu zarzadzania ruchem;
Tworzenie zintegrowanego systemu zarzadzania bezpieczenstwem miasta, w tym transportu

publicznego

2.5. Innowacyinos$é oparta na transferze wiedzy




Przedsiewziecia:
— Wspdlpraca z podmiotami i osrodkami w Gliwicach dla kreowania nowoczesnych rozwigzan
zwiazanych ze sterowaniem ruchem
Priorytet 3. Wzrost efektywnosci systemu tfransportowego
Cele:
3.1. Wzrost znaczenia transportu zbiorowego w obstudze potqczen zewnetrznych i wewnetrznych
Uwaga redakcyjna: stosowac nazewnictwo strategii GZM — kolej metropolitalna.
Przedsiewziecia:
— Zabezpieczanie terenéw pod rozwoj transportu zbiorowego
3.2. Optymalizacja sieci potaczen autobusowych
Przedsigwzigcia:
— Biezace monitorowanie sieci polgczen
3.3. Demonopolizacja rynku
Priorytet 4. Wzrost elastycznosci systemu transportowego Miasta
Cele:
4.1. Ograniczenie podrézy samochodowych na obszarze Srodmiescia
Przedsiewziecia:
— System platnego parkowania — opracowanie planu biznesu dla inwestoréw komercyjnych
— Poszerzenie strefy wylaczonej z ruchu
— Ograniczenie ruchu w ul. Zwyciestwa
4.2. Uprzywilejowanie srodkow transportu zbiorowego w ruchu ulicznym
Przedsigwzigcia:
— Wprowadzenie zalecenia projektowania paséw ruchu autobusowego do biezacych remontow
1 moderizacji ulic
4.3. Zroznicowanie priorytetow dla poszczegdlnych systemow transportowych na obszarze Miasta

(strefowanie)

Podane powyzej listy przedsigwzie¢, sa zapisem dyskusji jaka miata miejsce w dniu 11.10.2010,
wymagajg uzupelnienia, dalszego porzadkowania lub poprawek redakcyjnych. W wyniku
warsztatéw nastapi¢ moze takze korekta struktury celéw. Sugerowane jest réwniez rozwaZzenie

wprowadzenia do strategii zatozen nt. monitoringu i ewaluacji.




Zalgcznik 2. Koreferat (opinia naukowa)

Prof.dr hab.inz. Sylwester MARKUSIK Katowice, 26.10.2010
Wydzial Transportu

Katedra Inzynierii Ruchu

Politechnika Slaska

40-019 Katowice, ul. Krasinskiego 8

OPINIA
na temat opracowania: ,,Strategia rozwoju zbiorowego transportu miejskiego w

Gliwicach. Identyfikacja i ocena opcji strategicznych”, wykonanego przez Centrum

Badan i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach.

1. Wprowadzenie

Kazdy system transportowy powinien umozliwia¢ danemu spoleczenstwu (mieszkancom jak i
oscbom spoza miasta) realizacje¢ prawa do swobednej mobilnoscei, jednak przy minimalizacji
negatywnych skutkdw zewngtrznych tego transportu. Tq mobilnos¢ spoteczenstwo realizowac moze
réznymi podsystemami transportowymi: transportem zbicrowym, indywidualnym badZz pieszym.
Nalezy rowniez pamig¢tac, ze kazdy system transportowy miasta jest czgsécia systemu transportowego
aglomeracji, transportu krajowego oraz migdzynarodowego. Natomiast transport zbiorowy w
systemach transportowych duzych miast i metropolii odgrywa kluczowa role; stad koniecznosé
podejmowania przez wladze samorzadowe okreslonych dzialan poprawiajacych konkurencyjnos¢ i
efektywnosc¢ jego wykorzystania w obstudze potrzeb transportowych spoteczenstwa.

Opiniowana Strategia rozwoju zbiorowego transportu miejskiego w Gliwicach jest
opracowaniem majacym na celu wskazanie dla wiadz samorzadowych Gliwic kierunkéw rozwoju
transportu zbiorowego w tym mieécie, w perspektywie czasowej do roku 2022, koncentrujac sie na
priorytetach, celach strategicznych oraz obszarach dziatan, dotyczacych wilasnie transportu
zbiorowego. Gliwice jako miasto o szeroko rozwinietej strukturze funkcjonalno-przestrzennej
miasta, odgrywaja obecnie kluczowa role w Metropolii Gornoslaskiej i posiadaja duzy potencjal
rozwojowy (wynikajacy z jego dobrej lokalizacji, korzystnej struktury spotecznej oraz szybko
poprawiajace] si¢ dostgpnosci transportowe) ).

Niniejsza Opinia stanowi probg krytycznego spojrzenia na opracowanie pt.” Strategia

rozwoju zbiorowego transportu miejskiego w Gliwicach. Identyfikacja i ocena opcji strategicznych”,




wykonanego przez Centrum Badan i Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach,

Katedry Transportu tego Uniwersytetu.

2. Uwagi ogélne

2.1. Z szeroko zaprezentowanych w pkt.1. . Charakterystyka metodologii badan” oraz ,, Bibliografii”

dokumentow i publikacji zwigzanych z funkcjonowaniem 1 rozwojem systemow transportowych, w

tym systemow transportu zbiorowego, pominigto niektére aktualne, a niewatpliwie istotne dla miasta

Gliwice opracowania jak:

Projekt Foresight: Priorytetowe technologie dla zrownowazionego rozwoju wojewddztwa
Slaskiego, Panel 6:Transport i infrastruktura transportu; realizowany przez Politechnike
Slaska oraz  Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach w latach: 2006-2008. W
opracowanych tam scenariuszach rozwoju systemoéw transportowych na Slasku miasto

Gliwice spetniato istotng role.

Zintegrowane potqczenie Aglomeracji GornoS$igskiej z Miedzynarodowym Portem Lotniczym
Katowice-Pyrzowice, opracowanie finansowane w ramach konkursu PPP przez Ministerstwo

Gospodarki RP oraz Miasto Bytom, a wykonane w roku 2008.

Studium wykonalnosci dla przedsiewziecia: ,,Program inwestycyjny rozwoju trakcji szynowej
na lata 2008-2013”, finansowanego przez Tramwaje Slaskie SA, monitorowanego przez
Jaspers, a zrealizowanego przez Firme Collect Consulting oraz Politechnike Slaska w roku
2009. W opracowaniu tym przedstawiono diagnoze¢ stanu istmiejacego oraz niezbedne na
najblizsze lata poczynania, dla poprawy sytuacji systemu tramwajowego na Slasku, w tym

réwniez w Gliwicach.

Koncepcja reaktywacji polgczenia kolejowego na trasie Gliwice-Bytom, wykonane przez
Wydziat Transportu Politechniki Slaskiej; opracowanie finansowane przez Slaski Urzad
Marszatkowski w roku 2005.

2.2. Zgodnie z uwagami przedstawionymi na Warsztatach, dotyczacych w/w Strategii w dniu

11.10.2010, nalezy uzna¢ za celowe wydtuzenie horyzontu strategii (np. do roku 2035, co jest

zgodne np.: ,, TRANSvisions Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon”,

poz. 34 Bibliografia, badz praca begdaca jeszcze na etapie poczatkowym Scenariusze rozwoju

transportu w wojewddztwie Slaskim na lata 2012-2035, Wydzial Transportu, Politechnika

Slqska), gdyz w obecnym horyzoncie czasowym modwi¢ mozna jedynie o dzialaniach

organizacyjnych i optymalizacyjnych, a nie realizacji znaczacych przysziosciowych inwestycji

transportowych w miedcie. Zachowanie obecnego horyzontu strategii jest praktycznie




niemozliwe przy jednoczesnym uwzglednieniu przedsigwzigé, ktérych faktyczna realizacja
bedzie wykraczac poza horyzont tej strategii.

2.3. W opracowane] Strategii rozwoju zbiorowego transportu miejskiego w Gliwicach brak pewnych
elementdéw potrzebnych w tego typu opracowaniach jak:

. Harmonogramu (lub Mapy drogowej) zaproponowanych do realizacji dziatan,

. Kosztorysu (przynajmniej orientacyjnego), lub niezbgdnych nakladow finansowych na

realizacje okreslonych zadan inwestycyjnych.

2.4. Przedstawione opracowanie nie pozwala na stwierdzenie czy Strafegia... w swoich zatozeniach
uwzglednia potaczenia transportowe zewnetrzne 1 wewnetrzne Gliwic, czy jedynie wewngtrzne.
W praktyce oznaczaloby to, Ze rozstrzyga ona jedynie o ocenie lub modemizacji systemow
zwigzanych z transportem autobusowym i samochodowym w miedcie. Mozna tu postawié
pytanie: na ile Strategia... powinna uwzglednia¢ rozwigzania 1 powigzania transportowe Gliwic z

Metropolig ,,Silesia”.

2.5. Nalezy rozwazy¢ problem rezygnacji z my$lenia kategoriami tylko rozbudowy lub optymalizacji
linii autobusowych lub kolejowych w miescie, a raczej skupieniu si¢ na ich integracji z
indywidualnym ruchem samochodowym Gliwic. Nie powinny to by¢ dwa przeciwstawne sobie

systemy transportowe, ale uzupetiajgce si¢ nawzajem byty.
3. Uwagi szczegolowe

3.1. Tak w Opracowanej Strategii jak i w Podsumowaniu stanowisk na Warsztatach w dniu
11.10.2010 uzyto stwierdzen, ze ,,nie bedzie si¢ zwigkszat tranzyt przez miasto, ale inwestycje te
zmicnig strumienic naplywu pojazdow do miasta”. Dotyczy¢ to ma sytuacji po oddaniu do
uzytku autostrady Al, 1 skrzyzowaniu na wezle w Sosnicy z autostradg A4. Sytuacje odwrotng od
przedstawionej powyzej zaobserwowad¢ mozna juz obecnie. Duza czg$é cigzkiego taboru
samochodowego (Tiry) w Gliwicach zjezdza z autostrady A4,(ulicami: Pszczynska, Wroclawska,
Strzody), przebijajac si¢ przez miasto 1 okolice w kierunku na droge krajowa nr 94 (stara
autostrada) w kierunku na Olkusz, aby unikna¢ oplat autostradowych na odcinku Katowice-
Krakow. Ta sytuacja moze si¢ znacznie nasili¢, jezeli wprowadzone zostang oplaty autostradowe
wewnatrz Aglomeracji Gornoslaskie).

3.2. W rozdz.3.4 ,.Ocena jakosci ustug $wiadczonych na zlecenie KZK GOP”- str.31, postuzono si¢
badaniami wykonanymi w styczniu 2007 roku. Sadzg, ze wyniki te, jak i postawy spoleczenstwa

w odniesieniu do wyboréw komunikacyjnych nalezato skonfrontowac z aktualnymi badaniami




wykonanymi w lecie 2009 r. przez zespdt Wydziatu Transportu Politechniki Slaskiej w ramach
pracy: ,,Program inwestycyjny rozwoju trakcji szynowej na lata 2008-2013”, finansowanego
przez Przedsiebiorstwo Tramwaje Slaskie SA, w ktorych preferencje komunikacyjne ludnosci
zamieszkate] w KZK GOP zostaly nieco inaczej zaakcentowane.

3.3. W tym samym rozdziale, na rys.15 przedstawiono wykaz 15 czynnikéw, ktére wpltywaja na
poczucie satysfakeji korzystajacych z komunikacji autobusowej, tramwajowej i kolejowe;.
Sadze, Ze zapomniano 0 jednym z bardzo istotnych czynnikéw wplywajacych na ocene jakosci
usiug transportowych, a mianowicie na bezpieczenstwo osobiste w srodkach transportu
zbiorowego. Ten czynnik zostal w dalszych rozdziatach Opracowania juz zauwazony (rys.21
oraz Podsumowanie Warsztatéw z dnia 11.10.2010 r.).

3.4. Autorzy Opracowania postulujg ,,wprowadzenie systemu platnego parkowania w $rédmiesciu,
co oprocz zwigkszenia rotacji na parkingach poprawi konkurencyjno$¢ miejskiego transportu
zbiorowego” (str.81 oraz str.74, pkt. 13). Wydaje si¢ to jednak ryzykowne, ze wzgledu na
niekorzystng opinig¢ w tym zakresie spoleczenstwa (patrz wyniki badan z pracy ,.Program
inwestycyjny rozwoju trakcji  szynowej na lata 2008-20137 (G. Karon: Preferencje
komunikacyjne mieszkancow Aglomeracji Gornoslgskiej wraz z ocenq satysfakcji z transportu
zhiorowego; Mater. Konferencyjne: TRANS-REG, Dabrowa Goérnicza 2010). Réwniez
doswiadczenia innych miast (np. Bytom) pokazuja, ze platne strefy parkowania w centrach miast
powoduja ich wyludnienie (zwlaszcza wieczorem) oraz emigracje matych jednostek handlowych
na obrzeza tych miast (obok supermarketéw), tam gdzie istnieja darmowe parkingi, a wigc 1
klienci.

3.5. W rozdz.4.5 ,Kierunki potencjalnych dziatan”, dzialanie A: ,Elementy zwiazane z czasem
podrézy”- str.48 nalezato réwniez uwzgledni¢ rozne warianty modernizacji infrastruktury
systemow transportu zbiorowego (autobusy oraz tramwaje) w Gliwicach, polegajace (wg:
»Program inwestycyjny rozwoju frakcji szynowej na lata 2008-2013”) np. na:

Wariant 0 — Wariant bezinwestycyjny polegajacy na utrzymaniu obecnych parametréw

infrastruktury.

Wariant 1 — Modernizacja infrastruktury (tory, drogi, platformy przystankéw, trakcja,) gtéwnych
ciggow komunikacyjnych bez zakupu i modernizacji taboru.

Wariant 2 — Modernizacja infrastruktury (tory, drogi, platformy przystankow, trakcja) gléwnych
ciaggdw komunikacyjnych + zastosowanie priorytetdéw przejazdu na modernizowanych
odcinkach bez zakupu i modernizacji taboru.

Wariant 3 - Modernizacja infrastruktury (tory, drogi, platformy przystankow, trakcja) gtéwnych

ciagéw komunikacyjnych oraz newralgicznych odcinkow pozostatej sieci autobusowej i




tramwajowe] + zastosowanie priorytetow na modernizowanych odcinkach + zakup
nowoczesnego taboru oraz modemizacja istniejacego + czgsciowe przesuniecie torowisk

tramwajowych eliminujac przestoje lewoskrgtow.

Wariant 4 - Modernizacja infrastruktury (tory, platformy przystankow, trakcja) gtownych ciagdédw

komunikacyjnych wraz z zastosowaniem bezkolizyjnych przejazdow na gléwnych

skrzyzowaniach, modernizacja taboru oraz zakupu nowego taboru.

3.6. W rozdz. 4.6.3. ,,Przewoznicy kolejowi i autobusowi wykonujacy przewozy ponadlokalne”-

str.54, przedstawiono problem kolejowego transportu osob do Gliwic w uktadzie: poéinoc-
potudnie oraz zachdod-wschdd. Nalezy tu zauwazy¢, ze problem usprawniema oraz z

intensyfikowania ruchu kolejowego na trasie Gliwice-Bytom zalezy od:

Nowego usytuowania przystankéw, zgodnie z obecnymi generatorami ruchu (np. musi powstac
przystanek Gliwice-Sosnica, Zabrze M-1, Bytom-Plejada), poniewaz lokalizacja aktualnych
przystankow miata miejsce w latach 30-tych ubieglego wieku (patrz opracowanie: Koncepcja

reaktywacji polqczenia kolejowego na trasie Gliwice-Bytom) .
Utworzenia ruchu réwnoodstegpowego (np. co 20 min) opartego na szynobusach.

Trasa Gliwice-Bytom moze by¢ jednym z elementéw kolejki aglomeracyjnej, taczacej Gliwice
oraz Katowice z lotniskiem w Pyrzowicach poprzez dworzec zintegrowany w Bytomiu (patrz
opracowanie: Zintegrowane polqczenie Aglomeracji Gornoslaskiej z Miedzynarodowym Portem

Lotniczym Katowice-Pyrzowice).

Nalezy zda¢ sobie sprawe, ze z chwila uruchomienia autostrady Al na odeinku Piekary Sl.-
Gliwice, czgs¢ potokow podroznych korzystajacych z transportu szynowego wybierze szybsze
potaczenie samochodem (pkt.6- str.73).

3.7.0dciazenie od ruchu samochodowego (zwtaszcza cigzkimi samochodami w ruchu tranzytowym)

Gliwic jest mozliwe przy organizacji transportu kombinowanego, ktdérego terminale powinny byé
usytuowane na zachodnich kraficach miasta tj. Gliwice-Kleszczéw. Problem ten zostal tylko
wspomniany w QOpracowaniu (str.69), a sadz¢, ze moze on mie¢ kluczowe znaczenie dla Gliwic

w perspektywie najblizszych 10-20 lat.

3.8. W pkt. 7.3 ,Priorytety strategiczne”- str. 79, sadz¢, ze w priorytecie Il ,,Rozwdj systemu

transportowego oparty na nowoczesnych technologiach”, nalezato podaé przynajmmiej kilka
wazniejszych technologii transportowych istotnych w najblizszym czasie dla Gliwic (np. pojazdy

hybrydowe, przykiady technologii ITS).




3.9.Str.81, pkt. ,,Wazrost elastycznosci systemu transportowego miasta przejawiajacej sie
dostepnoscia dla zréznicowanych form i srodkéw przemieszczania si¢” nalezatoby uzupelnic

dodatkowo propozycja:
e promocja transportu szynowego w potaczeniach aglomeracyjnych.

3.10. W priorytecie 2 ,,Rozw0j systemu transportowego oparty na nowoczesnych technologiach”,

proponuj¢ dotozy¢ sformutowania:

b: Rozwdj nowoczesnej infrastruktury transportowej:

e nowe technologie w budowie drég kotowych.

¢ Wzrost zastosowan telematycznych w transporcie zbiorowym:

e inteligentne znaki drogowe,
e zmienne pasy ruchu.

3.11. W priorytecie 4 ,,Wzrost elastyczno$ci systemu transportowego”, proponuje dolozy¢

sformulowanie:

b. Wzrost roli roweréw w obstudze potrzeb przewozowych:
e tworzenie sieci parkingdw rowerowych z mozliwoscig ich wypozyczania (przez kartg

elektroniczng), np. jak w Berlinie.
4. Podsumowanie

Niezaleznie od pewnych brakéw oraz krytycznych uwag zawartych w niniejszej Opinii, nalezy
stwierdzi¢, ze Opracowanie pt.” Strategia rozwoju zbiorowego transportu miejskiego w Gliwicach.
Identyfikacja i ocena opcji strategicznych”, stanowi wazny 1 znaczacy wklad w ksztaltowanie
naukowej prognozy zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego w Gliwicach w perspektywie
czasowe] do roku 2022. Sformulowana w Opracowaniu misja, wizja strategiczna oraz strategiczne
obszary rozwojowe dla Gliwic zostaly zaproponowane racjonalnie i sa mozliwe do realizacji przez
wladze samorzadowe miasta Gliwice, przy wsparciu logistycznym i finansowym Slaskiego Urzedu
Marszatkowskiego lub wladz centralnych. Nalezy bowiem stwierdzi¢, ze rozwoj zbiorowego
transportu miejskiego w Gliwicach nie jest mozliwy bez powaznych inwestycji publicznych oraz
towarzyszacych im regulacji prowadzacych do zmiany zachowan komunikacyjnych spoteczenstwa

zwickszajacych efektywnos¢ tych inwestyci.




Proponuje wigc przyja¢ Opracowanie pt.” Strategia rozwoju zhiorowego transportu miejskiego
w Gliwicach. Identyfikacja i ocena opcji strategicznych”, wykonane przez Centrum Badan i
Ekspertyz Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katedry Transportu tego Uniwersytetu, przy
sugestil wprowadzenia pewnych korekt do tej pracy zgodnie z propozycjami zawartymi w niniejszej
Opinii.
Svlwester Markusik




Zalacznik 3. Stanowisko autorow wobec opinii koreferenta

STANOWISKO W SPRAWIE UWAG ZAWARTYCH W OPINII
Prof. dra hab. Inz. Sylwestra Markusika

nt. ,Strategii rozwoju zbiorowego transportu miejskiego w Gliwicach.

Identyfikacja i ocena opcji strategicznych”

Autorzy strategii podzielaja wiele uwag Koreferenta - w szczegodlnosci dotyczacych potrzeby

uzupetnienia listy przedsigwzigé kluczowych. Jednak uzupelnienie listy przedsiewzie¢ kluczowych

pozostawia sie do decyzji wiladz miejskich, gdyz Strategia jest dokumentem odzwierciedlajacym

polityke transportowa Miasta.

Odnosnie uwag ogdlnych, autorzy zauwazaja;:

1.

2.

W Strategii uwzgledniano dokumenty programowe majace charakter deklaracji woli wiadz
roznego szczebla, dlatego nie omawiano wielu ekspertyz, czy tez projektow. Nie oznacza to,
ze wnioskow z tych dokumentéw nie brano pod uwage. W szczegoélnosci foresight’u
technologicznego — autorzy brali udziat w tym projekeie i to migdzy innym w oparciu o te
do$wiadczenia formulowano propozycje zmian technologicznych transportu zbiorowego w
Gliwicach. Odnosnie programu inwestycyjnego trakcji szynowej (program Tramwajow
Slaskich SA) — jest on znany autorom, jednak w strategii konieczne byto uwzglednienie
deklaracji wladz zawarte] w Planie zagospodarowania przestrzennego odnoénie przysziosci
trakcji tramwajowej w Miescie. Nie oznacza to, ze autorzy zamykaja szanse rozwoju trakeji

szynowe] w Gliwicach — wprost przeciwnie: takie dzialania sg mozliwe.

Horyzont strategii okre$lono zgodnie z dokumentami strategicznymi Miasta, jednak
zaproponowane opcje strategiczne majg znacznie dtuzszy zasigg, nic nie stoi na przeszkodzie

aby wykresli¢ t¢ Strategie w znacznie diuzszej perspektywie czasowej.

Opracowanie harmonogramu 1 okreslenie naktadéw na realizacjg strategii nie jest mozliwe na
tym etapie prac. Okreslenie wysokosci naktadow dokonuje si¢ w  studiach
przedinwestycyjnych wykonywanych najczesciej dla poszezegdlnych przedsigwzigc.
Strategie tego typu (zaro6wno miejskie jak i regionalne) dos¢ rzadko operuja konkretnymi
kwotami 1 szczegdélowym harmonogramem realizacji — jest to raczej deklaracja woli i

identyfikacja wizji wladz miasta. Oczywiscie proponujac okreslone dziatania nalezy mie¢ na




4.

uwadze ich realizowalno$¢ — jednak wydaje si¢, ze w przypadku przedkladanej Strategii

wymog ten zostal zachowany.

Zbiezna jest wola zintensyfikowania integracji pomiedzy transportem indywidualnym i
zbiorowym - deklaracje takie zawarto w propozycjach celéw strategicznych (w w ich
opisach). Strategia uwzglednia zar6wno powigzania wewngtrzne jak i zewngtrzne (oraz
koniecznos¢ integracji w tym zakresie) — oczywiscie konkretyzacja dzialan nastapi dopiero
po zdeklarowaniu kluczowych przedsigwzigé (np. parkingéw zintegrowanych oraz weztow

przesiadkowych).

Odnosnie uwag szczegdltowych, autorzy stwierdzaja:

1.

4.

Poprawa dostepnosci Gliwic po zakonczeniu inwestycji autostradowych, moze by¢
czynnikiem najogoélnie] powodujacym wzrost ruchu samochodowego, ale uktad obwodowy
zrealizowanych i realizowanych dr6g, spowoduje odcigzenie samego miasta, lub tez jak w
przypadku DTS skanalizowanie ruchu i tym samym zmniejszenie negatywnych skutkéw
ruchu drogowego. Niezaleznie przyjmujac kierunek zrownowazonego rozwoju systemu
transportowego w Strategii zaproponowano wzmaochnienie transportu zbiorowego i dzialania

na rzecz zmiany zachowan komunikacyjnych.

Badania preferencji komunikacyjnych prowadzone byly w aglomeracji przez rézne podmioty,
nie zawsze wyniki tych badan sgq powszechnie dostepne - jednak z dostgpnych informacji
wynika, ze wyniki tych badan sg do$¢ zbiezne (a réznig sie, jak pisze Koreferent, akcentami).
Roznice dotycza kwestii szczegdlowych, czasem przyczyng dyferencjacji sa uwarunkowania
zwigzane z metoda przeprowadzania badan oraz ograniczaniem si¢ do badania zastalej
sytuacji transportowej. Majac na uwadze przedmiot badan, dla autoréw kluczowe znaczenie

miaty badania przeprowadzone w Gliwicach.

Odnos$nie optat kongestyjnych i stref platnego parkowania, autorzy zgadzaja sig, ze jest to
trudny spolecznie projekt. Jednak zalecenia UITP oraz do§wiadczenia miast europejskich nie
pozostawiaja watpliwosci, co do koniecznosci zastosowania takiego instrumentu. Wydaje si¢
nawet, ze bez oplat parkingowych centrum miast staje si¢ jeszcze gorzej dostepne (brak
wymuszonej rotacji pojazdéw). Poza tym, proponowana strategia ma by¢ strategia
Zrownowazonego Iozwoju, wigc ograniczanie roli transportu indywidualnego jest tu

niezbedne.

Projekty inwestycji w zakresie infrastruktury transportowe] sa staltym, podstawowym

elementem proponowane] Strategii. Zdaniem autoréw, uwagi prof. S. Markusika sa cenne,




jednak powinny by¢ brane pod uwage w dalszym etapie strategicznego planowania rozwoju

transportu zbiorowego w Gliwicach.

5. Transport szynowy jest niezbednym elementem metropolitalnego systemu transportu
zbiorowego. Autorzy dopuszczaja rézne mozliwoscl zagospodarowania istniejace]
infrastruktury 1 jej dalszego rozwoju. W warunkach ograniczonych $rodkéw proponujemy
dokonywanie selekeji. Nie negujac perspektyw takiego polaczenia, za istotniejsze i bardziej
obiecujace (w $§wietle obecnych wynikéw ekonomicznych polaczen) z punktu widzenia
miasta uznajemy polaczenie kolejowe Gliwic z Zabrzem oraz rozwazane przez wiladze
miejskie potaczenie w relacji Pyskowice-So$nica. Problem zatem nie w tym czy takie
polaczenie realizowa¢, ale w jakiej kolejnosci. Trzeba tez mie¢ na uwadze gesti¢
transportowa — gestia w przypadku regionalnych pasazerskich przewozoéw kolejowych lezy

po stronie samorzadu wojewodztiwa.

6. Autorzy nie zajmowali si¢ ruchem towarowym, nie bylo to objete projektem — jednak (co
zauwazyt Koreferent) staraliSmy sie i ten problem dostrzec. Bez watpienia nalezy zwrocic
uwage na konieczno$¢ ograniczenia ruchu towarowego w miescie. Wydaje sig, ze pewne
kierunki dziatan mozna w tym zakresie wyznaczy¢ analogicznie (i zgodnie) z rozwigzaniami

proponowanymi dla transportu zbicrowego.

7. Autorzy nie rozszerzali listy projektéw kluczowych — zgodnie z przyjeta 1 zaakceptowana w
umowie metoda, po§wiecono temu warsztat strategiczny. Dokument ten ma stanowié ramy i
wyznacza¢ kierunek dziatan wiadz miejskich, ma mie¢ charakter fundamentu

podejmowanych inicjatyw. Trudno zatem ten krok wyprzedza¢ dalej idacymi dziataniami.

Przedstawiona w koreferacie opinia jest cennym glosem zwracajacym uwage na konieczno$é
wypelnienia ram strategicznych dziataniami. Dzialania te beda wigzaly si¢ z koniecznoscig
ponoszenia istotnych wydatkéw inwestycyjnych. Fakt, ze niezalezny koreferent podziela poglad
autoréw nt. opcji strategicznych oraz misji i wizji, a takze obszaréw strategicznych i proponowanych
priorytetéw pozwala wnioskowac o celowosci przyjecie przez wladze Gliwic proponowanej Strategii
jako dokumentu okreslajacego polityke Miasta w zakresie systemu zbiorowego transportu
miejskiego.

Grzegorz Dydkowski

Robert Tomanek

Katowice, 27.10.2010




