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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Adrian Noworolnik

Efficiency of ticket distribution channels issued by the Metropolitan Transport
Authority in Katowice

Abstract: The article presents an analysis of the effectiveness of vari-
ous channels of ticket distribution from the offer of the Metropolitan
Transport Authority (ZTM), which is the organizer of public trans-
port in the GZM area (Metropolitan Association of Upper Silesia
and Dgbrowa Basin area). In the first part, the ticket sales network
issued by ZTM is characterized. Then it is compared with the sales
network of the biggest public transport organizers in Poland. The
next part analyses the share of particular ticket types and distribu-
tion channels in the overall sales structure of ZTM. The article ends
with an analysis of changes in passengers’ ticket purchasing behav-
ior due to the ongoing epidemic in Poland and related sanitary and
epidemiological restrictions.

Key words: distribution channels, tariff, public transport, sales net-
work, passenger travel behaviour.

Adam Machelski

Identification of probibited drivers’ behaviors on the dedicated bus lanes in
Poznan

Abstract: The aim of this study is to analyze the extent of the prob-
lem of prohibited behaviors of motor vehicles drivers on the dedicated
bus lanes. As part of the research subject, pilot measurements of road
traffic intensity in cross-sections of streets with bus lanes in Poznan
have been carried out. Four locations in the city were selected for the
experiment, in which the results were recorded during the morning
and afternoon peak hours. The results of this study may provide a ba-
sis for the traffic management authority in the implementation of so-
lutions to reduce conditions for drivers to their prohibited behavior.
Key words: urban transport, traffic priorities, dedicated bus lanes.

Zbigniew Aniot

Analysis of the passenger potential of railway stations and stops in the
Metropolitan Association of Upper Silesia and Dgbrowa Basin area
Abstract: The metropolitan area of Upper Silesia and Dabrowa
Bassin (GZM) thanks to its high population density and extensive
rail network, offers favourable conditions for the development of rail
transport. The article presents the characteristics of railway transport
in the Upper Silesia and Dabrowa Bassin Metropolis. Attention was
paid to the passenger railway infrastructure, analysing the benefits
arising from the location of railway stations and stops, as well as pe-
destrian accessibility and passenger potential of railway stations and
stops. Railway connections subsidised from the GZM budget were
identified. An analysis was also carried out of the use of the passenger
potential of existing railway stations and stops in the GZM. According
to the data analysed, access to rail connections is highly diversified. It
is highest in the largest cities, but at the same time there is a wide
range of stations and stops of low passenger potential.

Key words: railway transport, railway stations and stops, Metropo-
litan Association of Upper Silesia and Dabrowa Basin.

Magdalena Skiba

Overview of balancing urban transport

Abstract: The growing problem of urban sprawl, affecting mainly
large cities, is becoming more and more noticeable not only in Poland
but also globally. This process is a major cause of traffic congestion,
i.e. urban crowding, and thus causes more and more difficulties for
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its users. Urban sprawl makes living in the city and moving around
in it burdensome, driving even more to escape from the city, which
in turn causes further urban sprawl processes. The article presents
measures of balancing urban transport. They are categorized as dis-
incentives — resulting in abandoning the use of passenger cars and
ways to improve the use of public transport. Response methods in
the area of urban transport in Wroclaw have been analyzed, and in
some cases compared with actions taken in other cities.

Key words: urban sprawl, exurbanization, suburbanization, traffic
congestion, sustainable mobility.
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Efektywnos¢ kanatow dystrybucji biletow
emitowanych przez Zarzad Transportu

Metropolitalnego w Katowicach!

Streszczenie: W artykule przedstawiono analize skutecznosci po-
szczegblnych kanaléw dystrybucji biletéw z oferty Zarzadu Transportu
Metropolitalnego (ZTM), ktéry jest organizatorem transportu zbioro-
wego na obszarze GZM. W czeéci pierwszej scharakteryzowano sie¢
sprzedazy biletéw emitowanych przez ZTM. Nastepnie poréwnano ja
z siecig sprzedazy najwiekszych organizatoréw komunikacji zbiorowej
w Polsce. W kolejnej czesci przeanalizowano udzial poszczegélnych
rodzajow biletéw oraz poszczegdlnych kanaléw dystrybucji w ogdlnej
strukturze sprzedazy ZTM. Artykul zakoficzono analizg zmiany za-
chowar pasazeréw dotyczaca zakupu biletéw z uwagi na trwajacy na
obszarze RP stan epidemii oraz zwigzane z tym ograniczenia sanitarno-
-epidemiologiczne.

Stowa kluczowe: kanaly dystrybucji, taryfa, transport zbiorowy, sie¢
sprzedazy, zachowania komunikacyjne pasazerdw.

Wprowadzenie
Waznym aspektem dobrze zorganizowanej komunikacji
miejskiej jest odpowiednia taryfa przewozu oséb. Taryfa,
dzigki dobranej odpowiednio do potrzeb ofercie, dostosowa-
nym cenom za przejazd oraz skutecznym sposobom dotarcia
do nabywcy, moze sprawi¢, ze ustuga transportu zbiorowe-
go stanie si¢ konkurencyjna dla transportu indywidualne-
go, a w szczegblnosci dla podrézy samochodem osobowym.
Odpowiednio skonstruowane ceny biletéw i oplaty za ko-
rzystanie z komunikacji zbiorowej realizuja okreslone cele
polityki spolecznej oraz transportowej. Oznacza to, ze po-
ziom tych cen ma umozliwi¢ spolecznie pozadany poziom
ruchliwosci komunikacyjnej mieszkaticéw przy ich okre-
slonych dochodach i wydatkach na inne cele. Opracowanie
systemu taryfowego powinno uwzgledniaé zaréwno potrze-
by przewozowe, jak réwniez spelnia¢ zadania instrumentu
marketingu. Dlatego tez istotng role odgrywa réznicowanie
cen, czyli ustalanie ich na réznych poziomach, w zaleznosci
od okolicznosci sprzedazy lub kanatu dystrybugji. Istnieja
rézne kryteria réznicowania cen w transporcie zbiorowym.
Najczesciej oplaty ustalane sa z uwzglednieniem:

e rodzaju linii komunikacyjnej (np. zwykla, nocna,
przyspieszona),
przestrzeni,
dhugosci przejazdu,
formy zaplaty za ushuge,
formy biletu (bilet papierowy, karta miejska, karta
duzej rodziny).

W artykule przeanalizowano pod wzgledem skuteczno-
$ci kanaly dystrybucji poszczegélnych biletéw z oferty
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Zarzadu Transportu Metropolitalnego (ZTM), ktéry jest
organizatorem transportu zbiorowego na obszarze Gérno-
slasko-Zaglebiowskiej Metropolii (GZM).

Charakterystyka sieci sprzedazy biletow emitowanych

przez Zarzad Transportu Metropolitalnego

ZTM umozliwia sprzedaz biletéw ze swojej oferty za po-
moca réznych kanaléw dystrybucji, tak aby dotrze¢ do jak
najwiekszej liczby potencjalnych pasazerdéw. Bilety mozna
zakupi¢ w ponad 800 punktach sprzedazy, 10 Punktach
Obstugi Pasazera, w 133 automatach bilecowych (w tym
10 solarnych), ktérych sie¢ zostanie uzupelniona w naj-
blizszym czasie o kolejne 43 automaty, przez internet na

Tabela 1

Kanaty sprzedazy biletow ZTM
Rodzaj biletu

Kanat sprzedazy

Punkty sprzedazy oraz
Punkty Obstugi Pasazera

papierowe jednorazowe/krétkookresowe
elektroniczne jednorazowe/krétkookresowe
elektroniczne Sredniookresowe
dfugookresowe

wieloprzejazdowe

elektroniczny Grupowy dla 5 0s6b
Metrobilet

Stacjonarne automaty
biletowe

papierowe jednorazowe/krétkookresowe
papierowe $redniookresowe

papierowy Grupowy dla 5 0s6b
elektroniczne jednorazowe/krétkookresowe
elektroniczne $redniookresowe
diugookresowe

wieloprzejazdowe

elektroniczny Grupowy dla 5 0s6b
Metrobilet

Solarne automaty biletowe? | papierowe jednorazowe/krétkookresowe

papierowe $redniookresowe

Kierujacy pojazdem bilet jednorazowy/krétkookresowy ,Sie¢/90min”

Portal Klienta (internet) elektroniczne jednorazowe/krotkookresowe
elektroniczne Sredniookresowe
dtugookresowe

wieloprzejazdowe

elektroniczny Grupowy dla 5 0s6b
Metrobilet

Kasowniki w pojazdach
(SKUP i karta pfatnicza)

elektroniczne jednorazowe/krétkookresowe

Mobilna Aplikacja Pasazera | elektroniczne jednorazowe/kratkookresowe
elektroniczne Sredniookresowe
dtugookresowe

wieloprzejazdowe

elektroniczny Grupowy dla 5 0s6b
Metrobilet

Aplikacje mobilne elektroniczne jednorazowe
elektroniczne Sredniookresowe

elektroniczny Grupowy dla 5 0s6b

Zrodto: opracowanie wiasne

? Automaty o ograniczonej funkcjonalnosci uruchomione w ramach 12-miesieczne-
go pilotazu. Urzadzenia dzialaja wylacznie w oparciu o panele fotowoltaiczne. Ich
zadaniem jest weryfikacja lokalizacji pod katem zasadnosci stawiania w przyszlosci
automatéw biletowych.
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Portalu Klienta Karty SKUP, w pojazdach za pomoca karty
platniczej lub karty SKUP, u kierujacego pojazdem, a tak-
ze za pomoca dedykowanej Mobilnej Aplikacji Pasazera
— Mobilny SKUP powiazanej z karta SKUP oraz innych
aplikacji mobilnych (moBilet, SkyCash, jakdojade.pl,
mPay), ktérych aktualna lista jest publikowana na stronie
internetowej ZTM. Dodatkowo mozliwos¢ zakupu biletéw
krétkookresowych i $redniookresowych oferuja w swych
aplikacjach banki (np. Bank Millennium), wspélpracujace
z ww. operatorami aplikacji mobilnych. W tabeli 1 przed-
stawione zostaly poszczegélne kanaly wraz z rodzajem do-
stepnych biletdw.

Podstawa systemu sprzedazy biletéw w ZTM jest Karta
SKUP Slaska Karta Ushug Publicznych to wspélny projekt
gmin aglomeracji katowickiej. Karta spelnia wiele réznych
funkgji. Jest uzywana jako bilet komunikacji miejskiej,
mozna zaplaci¢ nia za parkowanie oraz w bibliotekach, in-
stytucjach sportu i kultury, a takze w urzedach miast i gmin
nalezacych do projektu. Karta moze by¢ takze nosnikiem
podpisu elektronicznego. SKUP to system informatyczny,
ktéry poza funkcjami dostepnymi dla uzytkownikéw
(pasazeréw oraz mieszkaficow), jest takze narzedziem do
zarzadzania ustlugami publicznymi.

Administratorzy systemu maja do dyspozycji moduly
analityczno-raportowe oraz rozliczed operatorskich, ktére
stuzg do rozliczen finansowych. Dostepne sa takze moduly
do obstlugi sktadanych reklamacji oraz do kontaktu z uzyt-
kownikami kart. Do kontaktu z uzytkownikami stuzy mo-
dul obstugi infolinii, ktéry ulatwia prace konsultantom,
umozliwiajgc (po zalogowaniu sie uzytkownika) wglad na
konto danej karty. Narzedziem stuzacym do kontroli jako-
$ci wykonywanych ustug jest modul mapowy, ktéry gene-
ruje informacje na temat wykonywanych kurséw oraz ich
punktualno$ci. Wsrdéd dodatkowych moduléw wymienié
mozna aplikacje: do zarzadzania dystrybucjg kart, do sprze-
dazy biletéw, zarzadzania rozkladami jazdy, parkomatami,
automatami biletowymi i innymi urzadzeniami’.

Od 2021 roku dostepna jest réwniez uruchomiona przez
GZM, Mobilna Aplikacja Pasazera — Mobilny SKUP
(fot. 1). Aplikacja umozliwia zakup biletéw jednorazo-
wych/ krétkookresowych oraz Grupowych dla 5 0s6b w ra-
mach opcji ,,Kup i jedz” bezposrednio przed rozpoczeciem
podrézy. Bilet zakupiony w taki sposéb nie jest zapisywany
na karcie SKUP, a bezposrednio po dokonaniu platnosci
(np. blik, szybki przelew internetowy) zostaje on skasowa-
ny. Bilety kupione w opcji ,,Kup i jedZ” prezentowane sg na
ekranie aplikacji za pomocg QR kodu. Dodatkowo aplika-
¢ja umozliwia zakup kazdego biletu z taryfy ZTM za po-
moca opcji ,,Zakup biletu”. Bilety te przeznaczone sg do
zapisu na powiazana z aplikacja karte SKUP. Ponadto, bile-
ty dlugookresowe od wybranej podczas zakupu daty oraz
Metrobilety nie wymagaja kodowania na karte i wyswietla-
ne sa na ekranie aplikacji w postaci QR kodu. Wszystkie
bilety prezentowane w aplikacji za pomocag QR kodu sg
weryfikowane przez kontroler6w poprzez odczyt kodu bez-

> https://www.metropoliazem.pl/pl/s/skup (odczyt z dn. 19 marca 2021 r.)
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Ifot. 1. Interfejs Mobilnej Aplikacji Pasazera — Mobilny SKUP

Zr6dfo: https://portal kartaskup.pl/aplikacja-mobilna (odczyt z 19.03.2021 r)

posrednio z ekranu smartfona za pomoca odpowiednich
urzadzen. Z kolei pasazerom, ktérzy wykonali zakup bile-
téw lub dotadowanie przez Portal Klienta karty SKUP,
aplikacja umozliwia aktualizacje swojej karty za pomoca
smartfonéw z systemem Android z obstuga funkcjonalnosci
NEFC.

Podczas promocji danego kanalu sprzedazy najwazniej-
szym jest wzi¢cie pod uwage kosztéw jego utrzymania oraz
prowizji dla posrednika. Poziom tej drugiej moze sie w zna-
czacy spos6b rézni¢. Przy funkcjonowaniu Punktéw
Obslugi Pasazera nalezy réwniez doliczy¢ czynsz za lokal
oraz oplaty za media i wynagrodzenie dla pracownikdow.
Przy biletach papierowych duzym kosztem jest zaprojekto-
wanie wzoréw biletéw oraz ich wydruk na specjalnie zabez-
pieczonym papierze. Zdecydowanie najtafiszym kanalem
dystrybucji sg bilety elektroniczne zakupywane przez inter-
net oraz Mobilna Aplikacje Pasazera lub pozostale aplikacje
mobilne operatoréw zewnetrznych.

Obecnie wielu organizatoréw komunikacji zbiorowe;j
w Polsce stawia przede wszystkim na promocje bezprowi-
zyjnych kanaléw dystrybucji, ograniczajac sprzedaz bile-
téw papierowych na rzecz elektronicznych. Od dawna naj-
popularniejsze bilety dlugookresowe sa sprzedawane
wylacznie w formie elektronicznej poprzez zapisanie ich na
dedykowanej karcie miejskiej. Trzeba jednak pamigtad, ze
z komunikacji zbiorowej korzystajg réwniez pasazerowie
okazjonalni. W takim przypadku, nie mozna im utrudniaé
zakupu biletu i wymagal posiadania odpowiedniej karty.
O ile wiele miast w Polsce sprzedaje bilety jednorazowe za
pomoca aplikacji mobilnych, ktére s3g mozliwie najprost-
szym kanalem sprzedazy, o tyle jest réwniez wielu pasaze-
réw, ktorzy nie chea korzystaé z platnosci bankowych pod-
czas przejazdu komunikacja zbiorowa. Chcieliby oni, aby
bilety byly sprzedawane przez kierujgcych lub odpowied-
nio rozbudowana sie¢ automatéw biletowych zlokalizowa-
nych na mozliwie najwickszej liczbie przystankéw.
Gléwnym zadaniem organizatora jest takie umiejetne
zbudowanie kanalu dystrybucji biletéw, ktéry nie bedzie
pociagal za soba wysokich kosztéw sprzedazy, a jednocze-
$nie nie zniecheci potencjalnych pasazeréw do korzystania
z ustugi transportu zbiorowego.
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Analiza struktury sprzedazy biletow

Zarzadu Transportu Metropolitalnego

Poréwnanie sieci sprzedazy biletéw najwiekszych
organizatoréw komunikacji zbiorowej w Polsce

W tabeli 2 przeprowadzono analize kanaléw sprzedazy dla
najwiekszych organizatoréw w kraju dla wszystkich emito-
wanych przez nich biletéw.

Z tabeli 2 wynika, ze wiele miast w Polsce oferuje sprze-
daz swoich biletéw za pomoca réznych kanaléw dystrybu-
¢ji. Prawie kazde z miast posiada swoje wlasne Punkty lub
Centra Obstug Klienta/Pasazera, gdzie poza zakupem bile-
tu lub wyrobieniem karty mozna réwniez uzyskaé informa-
¢je dotyczace komunikacji miejskiej, zlozy¢ reklamacje,
skargi, wnioski i zazalenia dotyczace funkcjonowania trans-

Tabela?2  portu, zaplaci¢ oplate dodatkowa lub manipulacyjna.
Kanaly sprzedazy biletow najwiekszych organizatorow Najwigcej takich placowek posiada Warszawa — 23, Poznan
komunikacji zbiorowej w Polsce — 13 oraz GZM i Szczecin po 10. Dodatkowo bilety sa
Miasto Kanaly dystrybucji* sprzedawane takze w tzw. punktach sprzedazy, czyli kio-
GZM « 10 Punktéw Obstugi Pasazera * przez internet . : : S
- 803 punky sprzedady - aplikacie mobilne skach, ajencjach pocztowych, sklepach osgdlowych lub in
+ 133 stacjoname automaty biletowe  * Kierujacy pojazdami nych punktach handlowych. Wszystkie miasta umozliwia-
* kasowniki w pojazdach ja zakup biletu elektronicznego przez internet lub za
Biatystok « 19 punktow sprzedazy « 255 automatéw biletowych . : . : .
+ 31 punktow dofadowari zainstalowanych w pojazdach pomoca wielu dostepnych fipllkac:]l II.IO.bllﬂyCh. Waz.nyrn
elektronicznej portmonetki + aplikacje mobilne elementem procesu sprzedazy sa rowniez automaty bileto-
4 punkty hurtowej sprzedazy * przez internet . . T . / .
biletow jednorazowych we. Wlelet miast umoz‘hvx.rla ?akupy b}letu bezposrednio
Bydgoszcz |« 1 Centrum Obstugi Klienta « 10 miejsc sprzedazy na petlach w pojezdzie, bez obstugi kierujacego pojazdem, za pomocg
o Sl edrrte/URELZ o (el mobilnych automatéw biletowych. W zakresie stacjonar-
 okoto 400 punktow sprzedazy « aplikacje mobilne , R . . .
biletow « Kierujacy pojazdami nych automatéw biletowych umiejscowionych na waznych
* 13 stacjonarnych automatow * urzadzenia mobilne w pojezdzie Lo : : i e
biIetow;J/ch y A POl przystankach i ciagach kf)murnl'(acy]nych, na]wuglfszac siecig
Gdansk | » 4 Punkty Obsiugi Kiienta T dysponuje Warszawa, ktéra posiada 729 automatéw bileto-
: ;3 sl ag) S R wych. 288 takich urzadzed posiada Krakéw (automaty
* 84 stacjonarne automaty biletowe .. g ..
Kielce * 2 Punkty Obslugi Pasazera * przez internet KrakOWSkle’. Karty Mle]Skle] 'oraz Malop OlSkle] Karty
« 4 punkty sprzedazy biletow « aplikacje mobilne Aglomeracyjnej), 157 Wroctaw i 133 GZM (123 stacjonar-
« 20 stacjonarnych automatow .
biletowych ne i 10 solarnych).
Krakow * 6 punktow sprzedazy biletow  wybrane punkty sprzedazy, punkty
* 2 Punkly Obslugi Klienta handlowe Analiza struktury sprzedazy poszczegblnych rodzajow
175 stacjonarnych automatow « aplikacje mobilne . . Y Sp yp 8 R o J
biletowych KKM * przez internet biletéw Zarzadu Transportu Metropolitalnego
« 113 automatow stacjonarnych MKA : 4 , _ -
(w Krakowe 60) Na Podstaw1e raportow sprzedz}%y za lata 2919 2020 p?z,e
« 68 automat6w mobilnych MKA analizowano liczbe oraz warto$¢ poszczegélnych rodzajow
(w pociagach — zakup biletow : Z : : : _
dlugookresowych zintegrowanych bl.letow emltoxjvanych przez ZTM. Wynik analizy przedsta
7 koleja) wiono w tabeli 3.
i (BT EEE R ey il Najpopularniejszym rodzajem biletéw sprzedawanych
* 152 kioski/punkty handlowe * przez internet LT A ,
+ 35 automatow biletowych przez ZTM sa wciaz bilety jednorazowe/krétkookresowe
£6dz + 132 Punkly sprzedazy biletow + aplikacie mobilne w formie papierowej. Pomimo promocji elektronicznych
* 684 automaty zainstalowane * przez internet , .. . . Ly - .
e kanaléw dystrybucji oraz wickszej podwyzki cen dla bile-
: g? ftac}o?]amych automatow téw papierowych wciaz Srednia miesi¢czna liczba sprzeda-
iletowycl
Poznan * 13 Punktow Obstugi Klienta, « wybrane stacje kolejowe Tabela 3
* 93 stacjonarne automaty biletowe, ¢ przez internet - - = —
« 233 punkty sprzedazy « aplikacje mobilne Liczba i warto$¢ sprzedanych biletow przez ZTM w latach 2019-2020
* biletomaty mobilne w pojazdach * kierujacy pojazdami Liczba Wartosé
Szczecin 10 Punktow Obstugi Klienta * biletomaty w pojazdach Rodzaj biletu sprzedanych sprzedanych
* punkty handlowe, kioski . apIikapje mobilne biletow biletow [z1]
) gi?ef;a\llvcﬁrrl]arnych automatow Eprzeziintemet Jednorazowe elektroniczne — kierujacy pojazdem 17 894 66 952
Warszawa | « 23 Punkty Obstugi Pasazera 729 stacjonarne automaty biletowe Sredniookresowe — aplikacje mobilne 78123 720 391
* 8 punktéw kodowania biletow 2400 automaty w pojazdach Wieloprzejazdowe 16 420 1382 638
e 2 autobusy mobilne zaaranzowane e przez internet -
na POP-y » aplikacje mobilne T-dniowe 41035 1491534
« okoto 1800 punktéw stacjonarnych Metrobilety dfugookresowe 23 003 1547 080
Wroctaw * 4 Biura Obstug Klienta « aplikacja mobilna Sie¢ 120 4 485 1589 500
* 204 punkty sprzedazy e przez internet P -
« 157 stacjonarnych automatow ?rednlookresowe elektroniczne 177 682 2089 620
biletowych Sredniookresowe papierowe 188 665 2092 096
Ziglona 2 Punkty Obstugi Klienta ] * przez internet. Bilety jednorazowe + Grupowy — elektroniczne 769 782 2115633
i : ;ﬁe?(';a\;sjg?]arnych automatow o s lel bl Bilety jednorazowe — taryfa odlegfosciowa 2732480 7123 851
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych dostepnych na stronach internetowych Bilety jednorazowe — aplikacje mobilne 9693 990 25401 377
wybranych organizatorow (odczyt z 24.03.2021 r.) 90-dniowe (diugookresowe) — elektroniczne 128 056 27 673 466
- 3 ) ) B 30-dniowe (diugookresowe) — elektroniczne 1411 026 129 925 149
4 Z uwagi na trwajace na obszarze RP obostrzenia spowodowane stanem epidemii Bilety | - 4 ]
wybrane kanaly dystrybugji lub punkty sprzedazy zostaly zawieszone przez orga- VL BB - DBy — JEphaTee €7 Sl Lk (8T

nizatorow.

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych ZTM (lata 2019-2020)
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nych tych biletéw to okolo 3 mln. Nalezy zauwazy¢, iz
warto$¢ sprzedanych biletéw w ciagu dwdch lat przekracza
warto$¢ sprzedazy wszystkich biletéw dlugookresowych ra-
zem wzietych (7-dniowe, 30-dniowe, 90-dniowe, 120-dnio-
we). Warto réwniez zwrdci¢ uwage na bardzo duza liczbe
sprzedanych biletéw jednorazowych za pomoca aplikacji
mobilnych.

Dla biletéw kupowanych za pomoca aplikacji mobil-
nych bilety na 1 miasto lub 20 minut stanowia ponad 45%.
Oznacza to, ze pasazerowie ZTM najczeSciej podrézuja
w obrebie jednej, maksymalnie dwéch gmin sasiadujacych,
zazwyczaj bez dokonywania przesiadek. Warto réwniez
zwréci¢ uwage na sprzedaz nowych rodzajéw biletéw, ktére
pojawily siec w Taryfie ZTM w ostatnim roku. Pomimo
ograniczen nakladanych przez rzad RP i trwajacego na ob-
szarze kraju stanu epidemii pasazerowie zakupili w ciagu
10 miesiecy ponad 16 tysiecy biletéw wieloprzejazdowych.
Bilety te upowazniaja do limitowanych przejazdéw przez
180 dni od wybranej daty, co jest duza wygoda dla os6b
swiadczacych prace np. w trybie hybrydowym i nie korzy-
stajacych codziennie z komunikacji zbiorowej. Za ponad
1,5 mln zt sprzedano takze nowych biletéw ,Sie¢ 120”.

Pasazerowie ZTM czesto kupuja rowniez Metrobilety,
czyli dlugookresowe bilety wspélne z Kolejami Slaskimi,
ktére sa kodowane na karcie SKUP. W 2020 roku sprzeda-
no ponad 13 tysiecy tych biletéw, co oznacza okolo 1100
biletéw na miesiac. Najpopularniejszym Metrobiletem jest
bilet zielony, ktéry upowaznia do przejazdu na odcinku
Gliwice—Katowice. Na drugim miejscu znajduje si¢ bilet
pomaraficzowy (odcinek Katowice—Tychy/Kobi6r/Laziska
Gorne). Najstabiej sprzedaje sie bilet niebieski na odcinku
Katowice—Bierun Nowy przez Myslowice, ktérego sprze-
dano w 2020 roki niecate 200 sztuk. W tabeli 4 zaprezen-
towano liczbe i udzial procentowy sprzedanych Metro-
biletéw w 2020 roku.

Poza Metrobiletami wspélne bilety kolejowe i komuni-
kacji zbiorowej ZTM emituja réwniez Koleje Slaskie.
Sprzedaz wszystkich rodzajéw biletéw utrzymuje si¢ na
$rednim poziomie okolo 4,5 tysiaca sztuk miesiecznie. Do
najpopularniejszych naleza jednorazowe bilety wg , Taryfy
pomarafczowej” upowazniajace do przejazdu przez 90 mi-
nut po miescie Tychy komunikacja zbiorowa ZTM lub po-
ciagami Kolei Slaskich na odcinku Tychy—Katowice.
W 2020 roku Koleje Slaskie sprzedaly réwniez prawie

Tabela 4
Liczba i udziat procentowy sprzedanych Metrobiletéw w 2020 r.
Udziat procentowy
Rodzaj Metrobiletu Liczba sprzedanych biletow w ogdlnej sprzedazy
Metrobiletow [%]
Zielony 5169 39
Pomarariczowy 2 506 19
Cata Metropolia GZM 1742 13
Czerwony 1598 12
Czarny (strefa Katowice) 1394 11
Zotty 585 4
Niebieski 197 1

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych ZTM
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20 tysiecy Eko Biletéw, ktére upowazniaja do podrézy
przez 6, 12 lub 24 godziny po calej sieci ZTM i Kolei
Slaskich. W tabeli 5 zaprezentowano liczbe i udzial procen-
towy sprzedazy wspolnych biletéw ZTM i Kolei Slaskich
w 2020 roku.

Tabela 5

Liczba i udziat procentowy sprzedanych biletow wspélnych ZTM
i Kolei Slaskich w 2020 r.

oot | et | Lt e ol
inararowe ars missiccins 29 862 4
Eko Bilety (6h, 12h, 24 h) 19104 27
Metrobilety 13191 19
Slaski Bilet Miesieczny 4775 7
Bilet Katowicki 1741 3
Metrobilet 6H P/T/A° 862 1

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych ZTM

Analiza udziatu poszczegolnych kanatow

dystrybucji w ogdInej strukturze sprzedazy biletow

Zarzadu Transportu Metropolitalnego

W tabeli 6 zaprezentowano liczbe oraz warto$¢ sprzeda-
nych biletéw ZTM przez poszczegélne kanaly dystrybucji
w latach 2019-2020.

Tabela 6
Liczba i warto$¢ sprzedanych biletow ZTM przez poszczegdlne kanaty
dystrybucji w latach 2019-2020
Kanal sprzedazy Liczbabsi::”rlz;lljanych Warlt;:?;&le tsﬁp‘;'z;ezl:]anych
Aplikacje mobilne 9773770 26 134 567,90
Automaty biletowe 8 388 406 39 295 108,97
Kasowniki w pojazdach 3017 264 7914 994,80
Punkty sprzedazy/POK®/POP 1552 872 112129 755,85
Portal Klienta 610 127 42 030 235,53
Kierujacy pojazdem 159 569 1804 961,20

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych ZTM (lata 2019-2020)

Najpopularniejszym kanalem sprzedazy biletéw komu-
nikacji zbiorowej ZTM sa aplikacje mobilne, gdzie rocznie
sprzedaje si¢ prawie 5 mln biletéw. Liczba ta bedzie jeszcze
wyzsza w 2021 roku, gdyz od stycznia 2021 za pomocg
Mobilnej Aplikacji Pasazera — Mobilny SKUP — istnicje
mozliwos¢ zakupu wszystkich biletéw z oferty ZTM, a nie
tylko jednorazowych/krétkookresowych i $redniookreso-
wych jak dotychczas. Réwniez popularnym kanalem zaku-
pu sa stacjonarne automaty biletowe, za pomoca ktérych
sprzedano w analizowanym okresie ponad 8 mln biletéw.
Zwraca uwage bardzo mata sprzedaz biletéw u kierujacych
pojazdami. Wynika to przede wszystkim z tego, iz sprzedajg
oni wylacznie najdrozszy z biletéw jednorazowych/krétko-
okresowych — ,,Sie¢/90min”. Jednoczesnie niecheé kieruja-
cych do takiej formy dystrybugji i bardzo duza prowizja dla

Metrobilet 6h P/T/A — bilet upowazniajacy do skorzystania z wszystkich srodkéw
transportu (pociag, autobus, tramwaj) na obszarze GZM.

Punkty Obshugi Klienta — miejsca obshugi kart SKUP funkcjonowaly do 22 marca
2021 r. jako element projektu SKUP
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sprzedajacych powoduje, iz ten sposéb zakupu traktuje sie
jako opcje ostateczng. W zalozeniach do nowego systemu
pobierania oplat za przejazdy w komunikacji zbiorowej —
tzw. SKUP 1.5, ten sposéb zakupu nie zostal uwzgledniony.

Najwyzsza warto$cia  sprzedanych  biletéw, $rednio
56 mln 7zl rocznie, charakteryzuja sie punkty sprzedazy, Punkty
Obslugi Pasazera i Punkty Obslugi Klienta. Spowodowane
jest to faktem, iz dostepne sa tam wszystkie rodzaje biletow,
w tym najdrozsze dlugookresowe. Jednoczesnie wielu pasaze-
réw wciaz woli kupowaé najdrozsze bilety w stacjonarnych
punktach obstugi, tak by nie narazi¢ si¢ na bledy przy platno-
§ciach internetowych. Za pomoca Portalu Klienta karty SKUP
sprzedano w analizowanym okresie ponad 600 tysiecy biletéw
za ponad 40 mln zl. Podobna wartoscig sprzedazy charaktery-
zuja si¢ stacjonarne automaty biletowe.

Zmiany zachowania pasazerdw Zarzadu Transportu
Metropolitalnego wynikajace z trwajacego na obszarze RP
stanu epidemii oraz zwigzanych z tym ograniczen
sanitarno-epidemiologicznych
Obecnie wiele miast zmaga si¢ ze skutkami pandemii.
Pomimo tego, ze transport zbiorowy stal si¢ jednym z naj-
bardziej poszkodowanych w trakcie epidemii koronawirusa,
to zostal on calkowicie pominiety w ramach tarcz antykry-
zysowych i pakietéw pomocowych rzadu. Wprowadzone
ograniczenia, konieczno$¢ zapewnienia dodatkowych kur-
sow, zwiekszenie czestotliwosci dezynfekgji, olbrzymi spadek
liczby pasazeréw, a co za tym idzie — spadek dochodéw ze
sprzedazy biletéw, istotnie pogorszyly sytuacje finansowg
organizatora. Miasta i gminy, ktére réwniez sa w bardzo
trudnej sytuacji, prawdopodobnie nie beda w stanie pokry¢
réznicy pomiedzy rzeczywistymi a planowanymi przychoda-
mi z biletéw. W pierwszym okresie trwania pandemii, kiedy
obowiazywaly najbardziej rygorystyczne obostrzenia zwiaza-
ne z limitami w komunikacji miejskiej (marzec—maj 2020),
w ZTM odnotowano okolo 90-procentowy spadek docho-
déw ze sprzedazy biletéw. Od czerwca sytuacja zaczela sie
nieco poprawiaé, ale wciaz jest to spadek wynoszacy okolo
3040 procent w odniesieniu do sytuacji sprzed pandemii.
W tabeli 7 oraz na rysunku 1 przedstawiono poréwna-
nie liczby sprzedanych biletéw w poszczegdlnych miesia-
cach w latach 2019-2020. W tabeli 8 oraz na rysunku 2
przedstawiono poréwnanie wartosci sprzedazy dla analo-
gicznego okresu.

llodciowa sprzedaz biletow w poszczegdlnych miesigcach 2019, 2020 roku
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Lczba sprzedanych biletow

Rys. 1. Poréwnanie liczby sprzedanych biletéw w poszczegdlnych miesiacach w latach 20192020
Zrodto: opracowanie ZTM oraz Urzedu Metropolitalnego GZM

Tabela 7
Poréwnanie liczby sprzedanych biletow ZTM w latach 2019-2020
Liczba sprzedanych biletow
Miesiac Réinica Zmiana Poziom_
Rok2019 | Rok2020 | 5450 2019 | 2020-2019 [%] 20;"0;;%‘:%“[% :
Styczen 4784457 | 3857079| -927378 -19 81
Luty 4422918 | 3736770 | -686148 -16 84
Marzec 4762790 | 2669170 | -2093 620 -44 56
Kwiecien 4791320 | 299726 | -4 491594 -94 6
Maj 4479066 | 1430337 | -3048729 -68 32
Czerwiec 4328996 | 2395632 | -1933364 -45 55
Lipiec 4709049 | 3021292 | -1687757 -36 64
Sierpieri 4149672 | 2544516 | -1605156 -39 61
Wrzesien 4453178 | 3105628 | -1347550 -30 70
Pazdzienik | 5126223 | 2409501 | -2716722 -53 47
Listopad 4158189 | 1645072 | -2513117 -60 40
Grudzien 4059480 | 2089191 | -1970289 -49 51
Razem 54 225 338 | 29 203 914 | -25 021 424 -46 54
Srednio/mies. | 4518778 | 2433660 | -2085119 -46 54
Zrédio: opracowanie ZTM oraz Urzedu Metropolitainego GZM
Tabela 8
Poréwnanie warto$ci sprzedanych biletéw ZTM w latach 2019-2020
Wartos¢ sprzedanych biletow

Miesiac nul;zz;]mg Rol;z'L;]t'Zﬂ z:zlﬂ?w Zozznt;i-aznc; 9 POZiznonz;ns/%f gaiy
[ [%] [%]
Styczen 23627765 19993790 | -3633975|  -15 85
Luty 19944139 | 17725133 -2219006| -1 89
Marzec 21588609 | 12923359 -8 665 251 -40 60
Kwiecien | 20889978| 3401581| -1748839%| -84 16
Maj 19965106 | 7010114| -12954992|  -65 35
Czerwiec | 18508747 | 10530553 | -7978194| -43 57
Lipiec 19355511 | 12262984 | -7092526| -37 63
Sierpiert 18151729 | 11745135| -6406594| -35 65
Wrzesiern | 20698024 | 14183296| -6514728|  -31 69
Pazdziernik | 22365764 | 11624458 | -10741306| -48 52
Listopad 19292045 | 8608986| -10683059| -55 45
Grudzien 18707001 | 9621865 -9085137| -49 51
Razem 243094 417 | 139631255 | -103 463162 |  -43 57
Srednio 20257868 | 11635938 | -8621930| -43 57

Zrodto: opracowanie ZTM oraz Urzedu Metropolitalnego GZM
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Rys. 2. Poréwnanie warto$ci sprzedanych biletéw w poszczegdlnych miesiacach w latach
2019-2020
Zrédto: opracowanie ZTM oraz Urzgdu Metropolitainego GZM

Jak mozna zaobserwowad, w szczycie pandemii w kwiet-
niu 2020 roku liczba sprzedanych biletéw w poréwnaniu
do roku poprzedniego oscylowala na poziomie 6%, a war-
to$¢ sprzedazy na poziomie 16%. W miesiacach wakacyj-
nych ta niekorzystna tendencja zdawala si¢ odwracad, jed-
nak kolejne obostrzenia wprowadzone przez rzad RP
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jesienia 2020 roku ponownie spowodowaly znaczacy uby-
tek pasazeréw w pojazdach komunikacji miejskiej. Sredni
spadek wartosci sprzedazy w 2020 roku w stosunku do
2019 wynidst prawie 50%, co spowodowalo zmniejszenie
dochodéw ze sprzedanych biletéw o ponad 100 mln zh.
Dlatego chcac zagwarantowad, by komunikacja zbiorowa,
pomimo funkcjonujacych obostrzeni dzialala bez duzych
ograniczen w rozkladach jazdy, podobnie jak w innych mia-
sta w Polsce, wladze GZM podjely decyzje o podniesieniu
cen biletéw od 19 kwietnia 2021 roku.

Jednoczesnie od marca 2021 uruchomione zostaly porta-
le E-POP. Po oddaniu do uzytku elektronicznych tablic infor-
macyjnych (System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej) na
wybranych ciagach komunikacyjnych i przystankach, auto-
matach solarnych, rozszerzeniu funkcjonalnosci aplikacji
,Mobilny SKUP”, E-POP jest kolejnym wdrazanym ele-
mentem szeroko pojetej transformacji cyfrowej. W ten spo-
s6b ZTM chce zadba¢ o komfort pasazerdw, ktdrzy mogg
zalatwi¢ wickszo$¢ spraw zwiazanych z komunikacja zbioro-
wa bez wychodzenia z domu. E-POP jest polaczony
z Portalem Klienta, dzieki ktéremu mozna m.in. zarzadzad
swoja karta SKUP, czy tez wyszukiwarka polaczeti i rozkla-
déw jazdy. Istotna jest réwniez funkcja ,z16z wniosek lub
skarge”, ktéra odsyla pasazeréw do odpowiedniego formula-
rza. E-POP ulatwia réwniez pobranie aplikacji ,Mobilny
SKUP* oraz bezposrednio przekierowuje do Systemu Dyna-
micznej Informacji Pasazerskiej, gdzie mozliwe jest np.
sprawdzanie odjazdéw w czasie rzeczywistym.

Mozna tym samym zaobserwowaé, iz ZTM wykorzy-
stuje w swej strategii i kanatach dystrybucji narzedzia po-
stepujacej informatyzacji i cyfryzacji spoleczenistwa, tj.: sie-
ci spolecznosciowe, bezkontaktowe metody zakupu oraz
obstuge klienta za pomoca kanaléw internetowych. Jest to
jedna z najbardziej efektywnych strategii pozyskiwania
klientéw, a zarazem ich informowania, shuchania oraz po-
prawy ustug, zwiekszenia satysfakcji pasazeréw oraz popra-
wy wizerunku firmy’.

Podsumowanie
Przedstawione w artykule rozwazania prowadza do naste-
pujacych wnioskéw:

e Sprzedaz biletéw emitowanych przez ZTM dokonuje
sic za pomoca szerokiego kanalu dystrybucji. Pasaze-
rowie moga zakupi¢ bilety emitowane w formie pa-
pierowej oraz elektronicznej. Za przejazdy, w zalez-
nosci od rodzaju kanalu dystrybucji, moga placi¢
gotéwka, karta platnicza, karta miejska, przelewem
oraz za pomoca aplikacji mobilnych.

¢ Bilety emitowane przez ZTM mozna zakupi¢ przez
internet, w punktach sprzedazy, Punktach Obstugi Pa-
sazera, stacjonarnych automatach biletowych, w ka-
sownikach zamontowanych w pojazdach, za pomoca
aplikacji mobilnych oraz u kierujacego pojazdem.

7 Mendryk A., Modelowe ujecie strategii marketingowej przedsighiorstw  organizujq-
cych ustugi przewozowe na rynku transportu miejskiego w Polsce, ,Transport Miejski
i Regionalny”, 2013, nr 10, 5.33.
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e ZTM promuje przede wszystkim elektroniczne kana-
ly sprzedazy oraz elektroniczna obstuge klienta. Do
dyspozycji klientéw jest dedykowany Portal Klienta
Karty SKUP oraz pie¢ aplikacji mobilnych. Jedno-
cze$nie bilety elektroniczne sg tadsze niz ich papiero-
we odpowiedniki.

e Najpopularniejszym kanalem sprzedazy biletéw ko-
munikacji zbiorowej ZTM sa aplikacje mobilne, gdzie
rocznie sprzedaje sie prawie 5 mln biletéw.

o Najwyzsza warto$cia sprzedanych biletéw charakeery-
zuja sic punkty sprzedazy, Punkty Obslugi Pasazera
i Punkty Obstugi Klienta. Spowodowane jest to faktem,
iz dostepne sa tam wszystkie rodzaje biletéw, w tym naj-
drozsze dlugookresowe. Pasazerowie podczas zakupu
tego rodzaju biletu czesciej wybieraja punkty stacjonar-
ne niz platnosci internetowe.

e Najpopularniejszym rodzajem biletéw sprzedawa-
nych sa nadal bilety jednorazowe/krétkookresowe
w formie papierowej. Pomimo promocji elektronicz-
nych kanaléw dystrybucji wciaz $rednio, miesi¢cznie
sprzedaje sie okolo 3 mln takich biletéw.
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|dentyfikacja niewtasciwych zachowan
kierowcow na pasach autobusowych

Streszczenie: Celem artykulu jest analiza skali problemu niewlasci-
wych zachowar kierowcéw pojazdéw samochodowych na wydzielonych
pasach autobusowych. W ramach przedmiotu badan przeprowadzono
pilotazowe pomiary natezeni ruchu drogowego w przekrojach ulic z pa-
sami autobusowymi w Poznaniu. Do eksperymentu wybrano 4 lokali-
zacje na terenie miasta, w ktorych rejestracji wynikéw dokonano w go-
dzinach szczytu porannego i popoludniowego. Wyniki niniejszej pracy
moga stanowi¢ podstawe dla organu zarzadzajacego ruchem w zakresie
wdrozenia rozwiazad ograniczajacych warunki dla kierowcéw do ich
niewlasciwych zachowan.

Stowa kluczowe: transport miejski, priorytety w ruchu drogowym,
wydzielone pasy autobusowe.

Wprowadzenie

Wraz z rosnacym problemem wickszej liczby samochodéw
poruszajacych sie w centralnych obszarach miejskich lokal-
ne wladze podejmuja kolejne dziatania w zakresie trans-
portu ukierunkowane na poprawe warunkéw do spraw-
nego przemieszczania sie spoleczefistwa. Rozwiazania te,
oprécz poprawy plynnosci ruchu, wplywajg réwniez na
inne aspekty funkcjonowania terenéw zurbanizowanych —
np. na zmniejszanie zanieczyszczefi powietrza. Wdrazane
dzialania to m.in. zakup niskoemisyjnego taboru do ob-
stugi publicznego transportu zbiorowego, realizacja inwe-
stycji infrastrukturalnych zorientowanych na rewitaliza-
cje przestrzeni miejskich atrakcyjnych przede wszystkim
dla ruchu pieszego i rowerowego, instalacja odpowiedniej
infrastruktury (stacje ladowania) dla pojazdéw zeroemi-
syjnych czy tez nadawanie priorytetu dla pojazdéw ko-
munikacji miejskiej.

Stosowanie przywilejéw w ruchu dla transportu zbioro-
wego jest dzialaniem niezwykle waznym, zazwyczaj nisko-
kosztowym, a czesto okazuje sie wlasciwym i wystarczaja-
cym. W odniesieniu do komunikacji autobusowej srodkami
uprzywilejowania moga by¢ np.:

e przeznaczenie pewnej czeSci jezdni tylko dla ruchu

autobuséw,

e wydzielone pasy ruchu dla autobuséw (tzw. buspasy),

e stosowanie $luz autobusowych,

e priorytety w sygnalizacji $wietlnej na pojedynczym

skrzyzowaniu lub ciagu skrzyzowan,

e wspéluzytkowanie infrastruktury przystankowej przez

tramwaje i autobusy (przesiadka , drzwi w drzwi”).

Kazde z wymienionych dzialai ma za zadanie poprawi¢
warunki ruchu autobuséw, podnoszac tym samym atrak-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2021.

cyjnos¢ tego Srodka transportu. Nalezy jednak mieé¢ na
uwadze, ze wprowadzane rozwiazania moga wigzal si¢
z utrudnieniami dla pozostalych uczestnikéw ruchu drogo-
wego — gléwnie transportu indywidualnego. Jak wynika
z obserwacji autora, dochodzi wtedy do frustracji wsréd
kierowcéw i famania przepiséw, co jest czasami dzialaniem
celowym, ale moze takze wynika¢ z dezorientacji.

Zainteresowania autora dotyczace funkcjonowania sys-
teméw transportowych, przejawiajace sie¢ w obserwacji co-
dziennych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego, do-
prowadzily do zwrécenia uwagi na istniejacy problem
nagminnego tamania przepisdéw drogowych w miejscach,
gdzie zostaly wdrozone zmiany w organizacji ruchu polega-
jace na funkcjonowaniu wydzielonych paséw dla autobu-
sOéw (tzw. buspasy).

Patrzac z perspektywy kierowcéw, pozadanym rezulta-
tem wydzielania buspaséw jest jak najmniejszy wplyw na
plynnos¢ ruchu samochodéw. Zjawisko wzajemnego od-
dzialywania zostalo zbadane przez zesp6l naukowcédw
z Politechniki Rzeszowskiej [11, ktérzy na podstawie po-
miaréw predkosci i drogi w ustalonym przedziale czasu po-
réwnali wskazniki charakteryzujace warunki drogowe dla
pojazdu jadacego na pasie ogélnym. Réznice srednich pred-
kosci jazdy na badanych odcinkach przed i po wprowadze-
niu buspaséw wahaly sie od okolo 21 do 27 km/h (spadek
predkosci). Zwiekszeniu ulegly réwniez liczby oraz czasy
zatrzyman, a takze czasy przejazdu na poszczeg6lnych od-
cinkach. Wobec takiego stanu rzeczy mozna si¢ spodzie-
wal, ze niekt6rzy uczestnicy ruchu posung sie do ,ztama-
nia” przepiséw, a inni zaakceptujg taka sytuacje. Jest to
zalezne od indywidualnych predyspozycji kierujacych po-
jazdami.

Sprawnos$¢ buspaséw w duzej mierze zalezna jest od licz-
by pojazdéw, ktére z nich korzystaja. Obecnos¢ nieupraw-
nionych pojazdéw na uprzywilejowanej infrastrukturze
wplywa negatywnie na funkcjonowanie przede wszystkim
komunikacji autobusowej — zaburzona zostaje regularno$¢
i punktualnos$¢ kursowania. Zjawisko niewlasciwego wyko-
rzystania paséw autobusowych jest ponadczasowe i bylo
przedmiotem publikacjim.in. naukowcéwiekspertow wdzie-
dzinie transportu z Politechniki Krakowskiej — wyniki ana-
liz zostaly opracowane na podstawie pomiaréw przeprowa-
dzonych w latach 2009-2012 w Krakowie {2} {3} {4]. Juz
wtedy zidentyfikowano niezadowalajacy stopiefi przestrze-
gania ograniczen przez kierowcOw i uznano to za powazny
problem. Sabina Pulawska i Wiestaw Starowicz zwrdcili
uwage, ze pasy autobusowe charakteryzuje mozliwos¢ ptyn-
nego pokonania trasy bez strat czasowych zwiazanych z za-
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tloczeniem, co niestety staje sie rowniez atrakcyjne dla nie-
uprawnionych uzytkownikéw [2}. Taki stan rzeczy sprawia,
ze w warunkach drogowych zachowania niezgodne z przepi-
sami, nieczytelne, staja si¢ niebezpieczne i powoduja spadek
sprawnosci paséw autobusowych. Z kolei Marek Bauer
wskazal, ze nie mozna marginalizowaé problemu, pomimo
uznawania tego zjawiska przez spoleczeistwo za malo szko-
dliwe: ,,Szkodliwos¢ spoteczna jest bardzo wysoka. Lekce-
wazenie problemu sprawi, ze kierowcéw nielegalnie korzy-
stajacych z paséw (tym samym oszukujacych innych
kierowcéw) bedzie coraz wiecej. Tylko jesli uda sie ochronié
pasy autobusowe przed ruchem innych pojazdéw, beda one
stanowily naprawde efektywny srodek poprawy komunika-
¢ji autobusowej” [31. W publikacji zostata réwniez podjeta
préba dopasowania modelu matematycznego opisujacego
zjawisko wykorzystywania pasa autobusowego w niewlasci-
wy sposéb (na podstawie danych z pomiaréw). Scharakte-
ryzowano takze typowe manewry kierowcéw autobuséw na
pasach autobusowych oraz pojazdéw innych niz transportu
zbiorowego.

Obserwacje zachowan transportowych przeprowadzone
przez autora w ostatnim okresie spowodowaly, ze za zasad-
ne uznano przeprowadzenie badania w celu sprawdzenia,
czy wraz z uplywem czasu (wzgledem okresu publikacji
wspomnianych powyzej wynikéw badafl) zmieniaja si¢ za-
chowania i §wiadomos¢ kierowcow w zakresie wlasciwego
wykorzystywania infrastruktury uprzywilejowanej dla po-
jazdéw publicznego transportu zbiorowego.

W celu przeanalizowania skali problemu niewlasciwych
zachowan kierowcéw pojazdéw samochodowych przepro-
wadzono pilotazowe pomiary ruchu drogowego w 4 lokali-
zacjach na terenie miasta Poznania, na odcinkach jezdni,
gdzie funkcjonuje pas autobusowy. Zliczano liczbe pojaz-
déw przekraczajacg przekréj jezdni w podziale na strukture
rodzajowg. Badania empiryczne prowadzone byly w dniach
roboczych (dni typowe odzwierciedlajace rzeczywiste wa-
runki ruchu) w okresie szczytu porannego i popotudniowe-
go — zgodnie z najbardziej aktualnymi badaniami ankieto-
wymi i pomiarami ruchu wykonanymi w Poznaniu {5} sa to
kolejnoprzedzialy czasowe pomiedzy 7—-8oraz 15-16. W trak-
cie wykonywania pomiaréw odnotowano réwniez charak-
terystyczne dla kazdej lokalizacji, powtarzajace sie niewla-
$ciwe zachowania kierowcow.

Wnioski z analizowanego problemu badawczego, przed-
stawionego w artykule, moga zwréci¢ uwage jednostek od-
powiedzialnych za zarzadzanie ruchem w zakresie wdrozenia
rozwigzan eliminujacych niewlasciwe zachowania.

Zasady dotyczace poruszania sig

po pasach autobusowych w Poznaniu

W ramach systemu usprawniend publicznego transportu
zbiorowego w Poznaniu na przestrzeni ostatnich lat podjeto
szereg dzialan poprawiajacych warunki dla poruszajacych
sie w przestrzeni miejskiej autobuséw i tramwajéw. W od-
niesieniu do komunikacji autobusowej konsekwentnie wy-
dzielane sa kolejne odcinki dedykowanych paséw ruchu,
tzw. buspasy lub pasy tramwajowo-autobusowe. Nalezy
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pamietaé réwniez o usprawnieniach w postaci nadania
priorytetéw w sygnalizacji Swietlnej dla tej grupy pojazdéw
czy tez stosowania §luz autobusowych, dzieki ktérym moga
one omijac kolejke pojazdéw czekajaca na wlocie skrzyzo-
wania i mie¢ mozliwo$¢ jego opuszczenia w sposéb uprzy-
wilejowany.

Wprowadzane pasy autobusowe oznakowane sa znakami
pionowymi i poziomymi. Nalezy zwréci¢ uwage na rézne za-
sady dotyczace poruszania sie po wydzielonej infrastrukturze
— zazwyczaj znaki poziome dajg ogdlna informacje, ktdra jest
uszczegblawiana znakami pionowymi:

e znaki BUS (fot. 1 i 2) — dotycza wylacznie autobuséw
komunikacji publicznej i czesto s stosowane w miej-
scach wspéldzielenia pasa ruchu przez autobusy i tram-
waje (pasy tramwajowo-autobusowe);

Fot. 2. Znak BUS — oznakowanie
pionowe stosowane w Poznaniu
Zrodto: Google Street View

Fot. 1. Znak BUS — oznakowanie poziome na
ul. Grunwaldzkiej w Poznaniu
Zrodto: Google Street View

e znaki BUS DOP (fot. 3 i 4) — oprécz autobuséw komu-
nikacji publicznej moga poruszac sie réwniez takséwki,
stuzby miejskie (np. policja, straz pozarna, pogotowie
ratunkowe), pojazdy elektryczne oraz motocykle i mo-
torowery — majac na uwadze rosngcy udzial podrézy
wykonywanych rowerami, dopuszczane jest poruszanie
sic nimi w niektérych lokalizacjach; z uwagi na duzg
liczbe dopuszczonych rodzajéw pojazdéw mogacych ko-
rzystaC z paséw BUS DOP oznakowanie pionowe za-
wiera zawsze bialg tabliczke podznakowa z wyszczegdl-
nionymi §rodkami transportu.

| | i R

Fot. 4. Znak BUS DOP — oznakowanie
pionowe na ul. Garbary z biatg tablicz-
ka podznakowa (dopuszczony réwniez
ruch rowerowy)

Zrodto: zdjecia wiasne

Fot. 3. Znak BUS DOP — oznakowanie poziome
na ul. Garbary
Zrodto: zdjgcia wtasne
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W ostatnich latach testowano réwniez rozwiazanie po-
legajace na dopuszczeniu poruszania si¢ po pasach autobu-
sowych oznaczonych BUS DOP pojazdéw, w ktérych jada
co najmniej 3 osoby. Takie dzialanie mialo na celu rozpo-
wszechnianie idei carpoolingu, czyli wykonywania podrézy
wspoéldzielonych, skutkujace zwiekszeniem liczby pasaze-
réw w pojazdach samochodowych i tym samym wsp6lczyn-
nika napelnienia pojazdu, a to z kolei — poprzez mniejsza
liczbe samochodéw — przekladaé sie moze na poprawe wa-
runkéw ruchowych na drogach.

Metodyka badan

Badania przeprowadzone zostaly w drugiej polowie lu-
tego 2021 roku, w 4 lokalizacjach na terenie miasta
Poznania, gdzie funkcjonuja buspasy. Zliczano natezenie
ruchu drogowego w przekroju jezdni w podziale na pasy
ruchu. Dla paséw autobusowych odnotowywano struk-
ture ruchu w podziale na rodzaje pojazdéw, ktérych po-
ruszanie bylo dopuszczone. Rejestracji wynikéw dokony-
wano w godzinach szczytu porannego i popoludniowego,
w interwalach 15-minutowych. W trakcie wykonywania
pomiardw odnotowywano réwniez charakterystyczne dla
kazdej lokalizacji, powtarzajace si¢ niewlasciwe zachowa-
nia kierowcéw.

Lokalizacja punktéw obserwacyjnych zostala przedsta-
wiona na rysunku 1.

Rys. 1. Rozmieszczenie punktdw pomiarowych na mapie Poznania
Lr6dfo: opracowanie wtasne

Oznaczenie punktéw pomiarowych wraz z terminem
wykonania badania przedstawiono w tabeli 1.

Przekr6j pomiarowy lokalizacji 1 znajdowal sie na ulicy
Garbary (na odcinku od ulicy Wszystkich Swietych do uli-
cy Musnickiego), na ktérej ruch odbywa sie w kierunku
poludniowym (rys. 2). Jest to jezdnia o przekroju dwupaso-
wym, z czego jeden pas przeznaczony zostal dla BUS DOP

Tabela 1
0Oznaczenie punktéw pomiarowych wraz z terminem wykonania badania
Numer Data pomiaru
przekroju Lokalizacja (szczyt poranny + Dzien
pomiarowego szczyt popotudniowy)
1 Ul. Garbary 16.02.2021 wtorek
Ul. Bukowska — kierunek E
2 (w strone centrum) 18.02.2021 czwartek
Ul. Bukowska — kierunek W
3 (w strong wyjazdu z miasta) 23.02.2021 witorek
4 Ul. Warszawska 25.02.2021 czwartek

Zrodto: opracowanie wlasne
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z uwzglednieniem roweréw. Po obu stronach paséw ruchu,
wyodrebnione sa miejsca postojowe, zjazdy do posesji oraz
elementy malej architektury (np. stojaki rowerowe czy be-
tonowe donice z zielenia).

Przekrdj pomiarowy lokalizacji 2 i 3 — ulica Bukowska
taczy centrum miasta z zachodnia granica Poznania (w kie-
runku Buku). Odcinek pomiedzy zachodnig granicg
a skrzyzowaniem z ulica Przybyszewskiego stanowi frag-
ment drogi wojewddzkiej nr 307. Na fragmencie tym zlo-
kalizowany jest port lotniczy Poznan Lawica i to wlasnie
gléwnie dla pasazeréw lotniczych poruszajacych sie z/do
lotniska komunikacja autobusowa wydzielone zostaly pasy
autobusowe na znacznej dlugosci ulicy Bukowskiej. Obser-
wowano pas w strone centrum miasta (rys. 3) i poza miasto
(rys. 4).

Przekr6j pomiarowy lokalizacji 4 wyznaczono na ulicy
Warszawskiej (rys. 5) przed skrzyzowaniem z ulica Sw.
Michata (wschodni wlot skrzyzowania, pélnocna jezdnia).

Rys. 2. Lokalizacja nr 1 — przekrdj jezdni ul. Garbary
Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 3. Lokalizacja nr 2 — przekrdj jezdni ul. Bukowskiej (ruch w strong centrum miasta)
Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 4. Lokalizacja nr 3 — przekroj jezdni ul Bukowskiej (ruch poza miasto)
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 5. Lokalizacja nr 4 — przekr6j jezdni ul. Warszawskiej (w strong centrum miasta)
Zrddto: opracowanie wiasne

Obserwowano natezenie ruchu pojazdéw jadacych w kie-
runku zachodnim (do centrum miasta) na kolejnych pa-
sach.

Analiza wynikéw badan

Zebrane dane z pomiaréw natezenl ruchu zostaly przetwo-
rzone w celu przeprowadzenia dalszych analiz — przede
wszystkim okreslenia skali niewlasciwych zachowan na
pasach autobusowych (interpretowanych jako liczba po-
jazdéw poruszajacych si¢ po BUS DOP niezgodnie z prze-
pisami) oraz identyfikacji charakterystycznych dla kazdej
lokalizacji, powtarzajacych sie niewlasciwych zachowan
kierowcow. Dodatkowo okreslono wskaznik wykorzystania
paséw autobusowych. Zgromadzone dane dostarczaja row-
niez informacji o strukturze pojazdéw poruszajacych sie po
uprzywilejowanym pasie ruchu.

Wyniki dla punktu pomiarowego nr 1 — ulica Garbary
Natezenie ruchu na poszczegdlnych pasach w obu szczy-
tach komunikacyjnych przedstawiono na rysunkach 6 i 7,
a wykorzystanie pasa autobusowego na rysunku 8.

Wykonane pomiary wskazuja na znaczne wykorzysta-
nie pasa autobusowego — ruch na tym pasie stanowi oko-
to 12% w szczycie porannym i az okolo 17% lacznej licz-
by pojazdéw przejezdzajacych przez przekrdj jezdni
w szczycie popoludniowym. Na szczegélna uwage zastu-
guje wysoki udzial pojazdéw nieuprawnionych poruszaja-
cych sie po BUS DOP, ktérzy stanowia w szczycie popo-
tudniowym ponad polowe (55%) wszystkich na tym
pasie. Tak wysoki wynik jest efektem czasowego osiagnie-
cia przepustowosci pasa ogoélnego, co skutkuje tworze-
niem si¢ na nim kongestii.

Analizujac strukture rodzajowa pojazdéw uprawnio-
nych do jazdy buspasem, najwicksza grupe stanowia TAXI
— szczyt poranny 38,6% i popotudniowy 35,6%, nastepnie
autobusy MPK — odpowiednio 31,6% i 28,8%, pojazdy
jednos§ladowe (w tym rowery) — odpowiednio 24,5%
125,4%. Kolejnos¢ udziatu tych grup jest taka sama w obu
szczytach. W obydwu okresach odnotowano najmniejszy
udzial pojazdéw elektrycznych. Warto zaznaczy¢ réwniez,
ze w grupie pojazdéw jednosladowych zdecydowanie domi-
nuja rowery.
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Natezenie ruchu na poszczegdlnych pasach
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Rys. 6. Ul. Garbary — udziat pojazdéw nieuprawnionych na BUS DOP wzgledem tacznego
natgzenia ruchu (szczyt poranny)
Zrodto: opracowanie wiasne

Natezenie ruchu na poszczegélnych pasach
szczyt popotudniowy
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Rys. 7. Ul. Garbary — udziat pojazdéw nieuprawnionych na BUS DOP wzgledem tacznego
natgzenia ruchu (szczyt popotudniowy)
Zrédto: opracowanie wiasne

Wykorzystanie pasa autobusowego
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Rys. 8. Ul. Garbary — wykorzystanie pasa autobusowego
Zrodto: opracowanie wiasne

Wyniki dla punktu pomiarowego nr 2 —ulica Bukowska
(w strone centrum)
Natezenie ruchu na poszczegdlnych pasach w obu szczy-
tach komunikacyjnych przedstawiono na rysunkach 9 i 10,
a wykorzystanie pasa autobusowego na rysunku 11.
Wyniki pomiaru natezenia ruchu wskazuja na wykorzy-
stanie pasa autobusowego na poziomie 12,3% w szczycie
porannym i 10,7% w szczycie popotudniowym. Udzial po-
jazdéw nieuprawnionych na BUS DOP stanowi odpowied-
nio 14,6% 1 29,7% na tym pasie ruchu, co jest réwne 1,8%
i 3,2% wszystkich pojazdéw przejezdzajacych przez prze-
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Rys. 9. Ul. Bukowska (w strone centrum) — udziat pojazdéw nieuprawnionych na BUS DOP
wzgledem tacznego natezenia ruchu (szczyt poranny)
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 10. Ul. Bukowska (w strong centrum) — udziat pojazdow nieuprawnionych na BUS DOP
wzgledem tacznego natezenia ruchu (szczyt popotudniowy)
Zrédto: opracowanie wiasne

Wykorzystanie pasa autobusowego
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Rys. 11. Ul. Bukowska (w strong centrum) — wykorzystanie pasa autobusowego
Zrodto: opracowanie wiasne

kréj jezdni w tym kierunku. Warto zauwazy¢ wysoki udzial
TAXI odnotowywanych w tym miejscu, czego powodem
jest lokalizacja punktu pomiarowego na trasie pomiedzy
lotniskiem a centrum miasta. W szczycie porannym liczba
TAXI stanowita ponad polowe (54,3%) wszystkich pojaz-
déw uprawnionych do poruszania sic pasem BUS DOP
Nalezy tez zwréci¢ uwage, ze na jezdni nie poruszal si¢ za-
den rowerzysta — po obu stronach jezdni dozwolony jest
ruch rowerowy (po péinocnej stronie: droga dla rowerdw,
po poludniowej: chodnik z dopuszczonym ruchem rowero-
wym) i ta infrastruktura wykorzystywana jest w sposéb
prawidlowy. Z obserwacji wynika, ze przewazal zdecydo-
wanie ruch rowerowy w kierunku centrum.
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Wyniki dla punktu pomiarowego nr 3 —ulica Bukowska
(w strone wyjazdu z miasta)

Natezenie ruchu na poszczegélnych pasach w obu szczy-
tach komunikacyjnych przedstawiono na rysunkach 12
i 13, a wykorzystanie pasa autobusowego na rysunku 14.

Natezenie ruchu na poszczegélnych pasach
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Rys. 12. Ul. Bukowska (w strong wyjazdu z miasta) — udziat pojazdow nieuprawnionych na
BUS DOP wzglgdem tacznego natezenia ruchu (szczyt poranny)
Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 13. Ul. Bukowska (w strone wyjazdu z miasta) — udziat pojazdéw nieuprawnionych na
BUS DOP wzgledem tacznego natezenia ruchu (szczyt popotudniowy)
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 14. Ul. Bukowska (w strong wyjazdu z miasta) — wykorzystanie pasa autobusowego
Zrodto: opracowanie wiasne

Na obserwowanym odcinku odnotowano znaczne wy-
korzystanie pasa BUS DOP wzgledem wszystkich pojaz-
déw na jezdni poruszajacych si¢ w tym kierunku — w szczy-
cie porannym 18,9% i popotudniowym 19,4%. Najwiekszy
ruch na BUS DOP zostal zarejestrowany dla autobuséw
MPK (szczyt poranny — 26,5% 1 szczyt popotudniowy
25,5%) oraz TAXI (w obu szczytach ponad polowe wszyst-
kich uprawnionych pojazdéw — odpowiednio 63,3%
154,8%). Wyzszy udzial pojazdéw nieuprawnionych na pa-
sie BUS DOP wystepuje w szczycie popotudniowym (15%)
— moze by¢ to zwiazane z napelnieniem sieci drogowej
blizej centrum miasta i, w konsekwencji, z tworzeniem si¢
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lokalnych kongestii, w trakcie ktérych zniecierpliwieni kie-
rowcy decyduja sie na jazde niezgodna z przepisami.

Na pasie BUS DOP nie jest dopuszczony ruch rowero-
wy — podobnie jak w przypadku lokalizacji nr 2, rowerzysci
poruszaja si¢ poza jezdnia po obydwu stronach, po stosow-
nej infrastrukturze. Przewaza kierunek ruchu od centrum
miasta (zapewne zwigzany z powrotem z pracy).

Wyniki dla punktu pomiarowego nr 4 — ulica Warszaw-
ska (w strone centrum miasta)

Natezenie ruchu na poszczegdlnych pasach w obu szczytach
komunikacyjnych przedstawiono na rysunkach 15 i 16.
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Rys. 15. Ul. Warszawska (w strong centrum miasta) — udziat pojazdéw nieuprawnionych na
BUS DOP wzgledem tacznego natgzenia ruchu (szczyt poranny)

Zrodto: opracowanie wtasne
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Rys. 16. Ul. Warszawska (w strong centrum miasta) — udziat pojazdéw nieuprawnionych na
BUS DOP wzgledem tacznego natezenia ruchu (szczyt popotudniowy)
Zrodto: opracowanie wtasne

W badanej lokalizacji stwierdzono znikome (prawie zero-
we) wykorzystanie uprzywilejowanej infrastruktury — w szczy-
cie porannym przejechaly przez pas BUS DOP zaledwie 3 po-
jazdy, a popoludniu 8. Odnotowano tylko 1 przypadek
niewlasciwego zachowania kierowcy samochodu osobowego,
ktéry poruszal sie niezgodnie z przepisami. Taki stan rzeczy
moze by¢ spowodowany brakiem zaburzen plynnosci ruchu
w tym miejscu — 2 pasy shuzgce do przejazdu przez skrzyzowa-
nie na wprost sa w pelni wystarczajace — dlatego nie ma po-
trzeby korzystania z uprzywilejowanej infrastrukeury.

Ulica Warszawska — przez analizowany przekréj — kur-
suja autobusy komunikacji miejskiej obstugujace relacje
Poznan (Rondo Srédka)—gmina Swarzedz. Sa to 4 linie au-
tobusowe: 401, 405, 406 oraz 407. Te pojazdy, pomimo
dopuszczonego ruchu po dedykowanym pasie ruchu, réw-
niez nie korzystajg z tego przywileju.
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Podsumowanie

Wydzielanie kolejnych odcinkéw paséw autobusowych jest
z pewnoscia dzialaniem wlasciwym, ukierunkowanym na
poprawe efektywnosci funkcjonowania komunikacji auto-
busowej. Polepszanie warunkéw ruchowych dla publicz-
nego transportu zbiorowego przyczynia si¢ do zachecenia
uzytkownikéw przemieszczajacych sie na co dzied innymi
(konkurencyjnymi) srodkami transportu do zmiany zacho-
wan transportowych (przesiadka na zbiorowy transport).

Efektywne i sprawne dzialanie wydzielonych paséw au-
tobusowych w duzej mierze uwarunkowane jest liczbg po-
jazdow, ktoére korzystaja z tej infrastrukeury. Za bardzo
wazng kwestie nalezy uznaé zatem problem niewlasciwego
korzystania z buspaséw przez pojazdy nieuprawnione, kt6-
ry zostal poruszony w ramach niniejszego artykutu. Jezeli
takie zjawisko bedzie si¢ powtarza¢ w duzej skali, wtedy
warunki ruchu na uprzywilejowanym pasie zbliza sie do
warunkéw na pozostalych — w takim przypadku prioryte-
tyzacja stanie si¢ jedynie fikcja.

Wyniki przeprowadzonych badad wskazuja, ze problem
nieprzepisowej jazdy buspasem istnieje — i to nawet w sytu-
acji aktualnie panujacej pandemii i nieco zmniejszonego ru-
chu drogowego. Nalezy réwniez zwrici¢ uwage, ze jest to
problem ponadczasowy. Przeglad literatury zaprezentowany
w poczatkowej czesci artykulu wskazywal na istnienie tego
zjawiska juz okolo 10 lat temu, a jak pokazujg wyniki przed-
miotowych analiz, problem ten nadal wystepuje w czasach
terazniejszych. Zatem nie mozna lekcewazy¢ tego zjawiska
i go marginalizowal — w przeciwnym wypadku kierowcow
famigcych w ten sposéb przepisy (tym samym oszukujacych
innych kierowcéw) bedzie coraz wiecej.

W zwiazku z powyzszym nalezy zastanowi¢ sic nad wdra-
zaniem rozwiazaf, ktdre wyeliminuja ten problem — moga to
by¢ m.in.: monitoring paséw autobusowych w polaczeniu
z konsekwentnym nakladaniem kar (Swiadomos$¢ bycia ,,0b-
serwowanym” zmniejszy przyzwolenie na lamanie przepiséw),
stosowanie odmiennego koloru nawierzchni na buspasach
(zréznicowanie kolorami infrastruktury, na kt6rej obowiazuja
inne zasady ruchu drogowego, stanowi pewng bariere psycho-
logiczna dla kierowcéw), kampanie edukujace spoleczefistwo
dotyczace zasad poruszania si¢ po buspasach, a takze upo-
wszechnianie w mediach informacji o planach realizagji tego
typu projektéw organizacji ruchu w danych lokalizacjach.
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Analiza potencjatu pasazerskiego dworcow,
stacji 1 przystankow kolejowych na terenie

Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropoliit

Streszczenie: Goérnoslasko-Zaglebiowska Metropolia dzigki duzej
gestosci zaludnienia oraz rozleglej sieci kolejowej sprzyja rozwojowi
transportu kolejowego. W artykule scharakteryzowano transport ko-
lejowy na terenie Gérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii. Zwrécono
uwage na pasazerska infrastrukture kolejowa, analizujac korzy$ci wy-
nikajace z polozenia oraz dostepnosci pieszej i potencjatu pasazerskie-
go stacji i przystankéw kolejowych. Wskazano polaczenia kolejowe
dofinansowywane z budzetu GZM. Dokonano tez analizy wykorzy-
stania potencjalu pasazerskiego istniejacych stacji i przystankéw ko-
lejowych na terenie GZM. Jak wynika z przeanalizowanych danych,
dostep do potaczen kolejowych jest mocno zréznicowany. Najwickszy
wystepuje w duzych miastach, w ktérych jednocze$nie nie brakuje
réwniez takich lokalizacji stacji czy przystankdéw, gdzie potencjal pa-
sazerski jest niewielki.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, stacje i przystanki kolejowe,
Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia.

Wprowadzenie

Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia od poczatku istnienia
dazy do realizacji swojego podstawowego zadania, czyli stwo-
rzenia systemu transportu zbiorowego, ktéry bedzie odpowia-
dal potrzebom okolo 2,3 mln mieszkanicéw. Jego kregostupem
ma by¢ kolej, ktéra na tak rozleglym i gesto zaludnionym te-
renie pozwoli przewozi¢ jednocze$nie duzg liczbe pasazeréw
w krétkim czasie. System transportu w GZM nie jest budowa-
ny od zera, dlatego musi uwzglednia¢ istniejace juz uwarun-
kowania, przede wszystkim infrastrukturalne i urbanistyczne.
Zatem stworzenie sprawnego transportu kolejowego w pierw-
szej polskiej metropolii dzialajacej na podstawie ustawy nie
bedzie fatwe, ale nie jest réwniez niemozliwe.

Dostep do infrastruktury pasazerskiej uznaje sic za je-
den z kluczowych czynnikéw, ktéry decyduje o wyborze
sposobu przemieszczania sie mieszkadicow.

W artykule przeanalizowano 65 stacji i przystankéw
kolejowych, na ktérych obecnie odbywa si¢ ruch pasazerski.

Do analizy wykorzystano dwa narzedzia: baze GIS, gdzie
sprawdzono potencjal pasazerski w odleglosci 800 metréw
od badanych w pracy stacji i przystankéw kolejowych oraz
DataTools, gdzie analizie poddano dostep do kolejowej infra-
struktury pasazerskiej w odleglosci 15 minut pieszo.

Transport kolejowy na terenie GZM

Na obszarze GZM funkcjonuje kilka wezléw kolejowych,
zarbwno w zakresie przewozéw pasazerskich, jak i towa-
rowych. Przez teren Metropolii przebiega kilkadziesigt
linii kolejowych zarzadzanych przez PKP Polskie Linie

! OTransport Miejski i Regionalny, 2021.

Kolejowe. Wojewddztwo slaskie w skali kraju jest zdecydo-
wanym liderem w zakresie gestosci sieci kolejowej. Gestos¢
sieci kolejowej na 100 km? wynosi 15,8 km; natomiast
w drugim pod tym wzgledem wojew6dztwie dolnoslaskim
wskaznik ten wynosi 8,8 km. Srednia gestos¢ sieci kolejo-
wej dla Polski to 6,2 kilometréw?.

Gestosc sieci kolejowej nie przeklada si¢ jednak bezpo-
$rednio na wskaznik wykorzystania kolei. Wedlug danych
zawartych w dokumencie ,,Sprawozdanie z funkcjonowania
rynku transportu kolejowego w 2019 roku”, opracowanym
przez Urzad Transportu Kolejowego, liczba podrézy koleja
na jednego mieszkafica wynosi 5,9°. Wspdlczynnik ten
z kazdym rokiem wzrasta, ale w innych czesSciach kraju,
gdzie siec kolejowa jest mniejsza, podrézni znacznie czesciej
wybieraja transport kolejowy. Dla poréwnania najczesciej
z pociggéw korzystaja mieszkanicy wojewddztw pomorskie-
g0 (26,1) i mazowieckiego (19,4).

Sposréd 41 miast i gmin GZM dostep do polaczen pa-
sazerskich ma obecnie 25. Na obszarze tych osrodkéw
mieszka 1,9 mln sposréd 2,3 mln w calej Metropolii. Zatem
dostep do kolei ma znaczna wiekszos¢ oséb z terenu GZM,
ktéra zamieszkuje przede wszystkim duze miasta.

Sposréd osrodkéw, kedre nie maja dostepu do polaczen
pasazerskich, najwieksze sa Siemianowice Slaskie, liczace
ponad 66 tysiecy mieszkadcow. W gronie innych wiekszych
miast GZM bez dostepu do kolei pozostaja Piekary Slaskie
i Czeladz. Pozostale 14 miast bez kolei to o$rodki ponizej
20 tysiecy mieszkafncow.

Na terenie GZM najwickszym regionalnym przewozni-
kiem sa Koleje Slaskie, ktére obstuguja znaczna czes¢ pola-
czent. Drugi z przewoznikéw POLREGIO wykonuje pota-
czenia tylko na kilku trasach, wszystkie relacje tego
przewoznika rozpoczynajg sie lub koficza poza terenem
Metropolii.

Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia od 2019 roku
wspélfinansuje polaczenia realizowane przez Koleje Slaskie
(tab. 1). Pozwala to, poprzez lepsze wykorzystanie dostep-
nej infrastruktury, na rozszerzenie oferty przewozowej na
obszarze GZM. W 2019 roku za kwote 1,2 mln zt dofinan-
sowano 15 polaczen. W 2020 kwota dofinansowania wzro-
sta do 6 mln zl, co pozwolilo na dofinansowanie 40 pola-
czeft. W 2021 roku kwota dofinansowania w wysokosci
9,2 mln zt obejmie 48 potaczen.

Kolej w wojewddztwach — wykorzystanie i polityka transportowa, Urzad
Transportu Kolejowego, Warszawa 2019.

Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego, Urzad Transportu
Kolejowego, Warszawa 2020.
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Tabela 1
Zestawienie potaczen kolejowych dofinansowywanych
z budzetu GZM w latach 2019-2021
Liczba pofaczen

R 2019 2020 2021
Gliwice—Dabrowa Gornicza Zabkowice 8 9 2
Gliwice-Katowice - 16 20
Katowice—Tarnowskie Gory 3 - -
Katowice—Tychy Lodowisko 4 6 1"
Katowice—Mikotow 2
Tychy Lodowisko—Sosnowiec 4 -
Tychy Lodowisko—Dabrowa Gérnicza Zabkowice 1 12
Sosnowiec Gtowny—Gliwice 2 3

Zrodto: opracowanie wiasne

Pasazerska infrastruktura kolejowa na terenie GZM

Na terenie GZM jest 65 czynnych stacji i przystankdw
kolejowych, gdzie odbywa sie wymiana pasazeréw. Na
23 z nich zatrzymuja sie tylko pociagi Kolei Slaskich.
Kolejnych 12 jest obstugiwanych przez Koleje Slaskie
i POLREGIO. Na nastepnych 10 zatrzymuja sie wylacz-
nie pociggi POLREGIO. Na 9 stacjach pasazerowie moga
wsias¢ do pociagéw Kolei Slaskich i PKP Intercity. Na 6 in-
nych stacjach zatrzymuja si¢ pociagi trzech przewoznikéw:
Kolei Slaskich, POLREGIO oraz PKP Intercity. Kolejne
2 stacje takze sa obstugiwane przez trzech przewoznikéw,
ale w innym zestawieniu: Koleje Slaskie, PKP Intercity
i Leo Express. Natomiast na 2 stacjach zatrzymuja si¢ po-
ciagi czterech przewoznikéw: Koleje Slaskie, POLREGIO,
PKP Intercity oraz Leo Express. Poza tym 1 stacje obstugu-
ja PKP Intercity oraz POLREGIO.

Wedlug zestawienia PKP SA na obszarze GZM funk-
gjonuje 12 dworcéw (stan na 31.01.2021): Bedzin Miasto,
Bytom, Chorzéw Batory, Gliwice, Katowice, Katowice
Ligota, Kobiér, Ruda Slqska, Sosnowiec Gléwny, Tarnowskie
Gory, Tychy, Zabrze.

Jak wynika z opracowania ,,Sprawozdanie z funkcjono-
wania rynku transportu kolejowego”, opracowanego przez
Urzad Transportu Kolejowego (UTK), najwickszym dwor-
cem na obszarze GZM sa Katowice, gdzie w 2019 roku
odprawionych zostalo 17,6 mln pasazeréw. Drugi w kolej-
nosci dworzec znajduje sie w Gliwicach, skad podrézowato
4,5 mln pasazerdw, a trzeci — w Tychach — obstuzyl 2,1 mln
pasazeréw*.

Korzysci wynikajace z potozenia stacji i przystankow
kolejowych

Jak wynika z opracowania ,Badanie satysfakcji pasa-
zeréw kolei”, przygotowanego przez Urzad Transportu
Kolejowego, dla ponad 72% badanych czas podrézy ma
wysoki wplyw na wybdr podrézy koleja. Z kolei 14% oséb
wskazalo, ze ma to dla nich $§rednie znacznie, natomiast dla
pozostalych ten czynnik nie odgrywa zadnej roli’.

4 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego, Urzad Transportu
Kolejowego, Warszawa 2020.
°  Badanie satysfakji pasazeréw kolei, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2020.
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Jednym z kluczowych czynnikéw decydujacych o tgcz-
nym czasie podrdzy jest lokalizacja stacji i przystankéw ko-
lejowych. Mimo tego, w tym samym badaniu ponad 70%
wskazalo, ze lokalizacja jest nieistotna.

W literaturze przedmiotu optymalna odleglos¢ do po-
konania, by dotrze¢ na pociag, jest okreslana w rézny spo-
s6b. Historycznie definiowano maksymalny czas dojscia do
przystankéw na 15 minut® lub zasieg oddzialywania przy-
stankéw wynoszacy 400 m’. Zatem polozenie stacji ma nie-
watpliwie znaczacy wplyw na to, czy pasazerowie zdecydu-
ja siec na podréz pociagiem. Najkorzystniejsze lokalizacje
dla stacji czy przystankéw kolejowych, to miejsca skupiaja-
ce w bliskim otoczeniu duze skupiska ludzi, czyli potencjal-
nych pasazeréw. Korzystne jest lokowanie przystankéw
w bezposrednim sasiedztwie zabudowy mieszkaniowe;j.
Kolejna korzystna lokalizacja to punkty docelowe podrézy,
bedace generatorami potokéw podréznych. Wsréd takich
miejsc mozna wskazaé: zaklady pracy, centra miast, wazne
wezly komunikacyjne, punkty ustugowe. Wsrdd innych
czynnikéw, kedre nalezy wziaé pod uwage przy ocenie ko-
rzySci z lokalizacji przystankéw kolejowych nalezy wymie-
ni¢: skomunikowanie z transportem miejskim i regional-
nym, liczba zatrzyman pociagéw w danej relacji, koszty
wybudowania czy zmiany polozenia.

Odpowiednie polozenie to jednak nie wszystko. Jedno-
czesnie przestrzen publiczna wzdluz gléwnych korytarzy
dojs¢ do przystanku powinna by¢ przyjazna dla pieszych —
estetyczna, urozmaicona wizualnie i bezpieczna®. Istotna ko-
rzy$cig wynikajaca z polozenia stacji i przystankéw kolejo-
wych jest brak barier architektonicznych, takich jak: kladki
dla pieszych, przejscia podziemne, schody, wysokie krawezni-
ki, ztej jako$ci nawierzchnia czy zbyt waskie chodniki. Nalezy
dazy¢ do likwidacji wszystkich tych barier tak, aby kazdy
przystanek czy stacja kolejowa byly dostepne dla kazdego
uzytkownika. Rozwigzaniem moze by¢ instalacja wind oraz
podjazdéw, pod warunkiem ich sprawnego dzialania.

Brak likwidacji wymienionych wczesniej barier nalezy
zaliczy¢ do niekorzysci wynikajacych z polozenia stacji
i przystank6ow kolejowych. Dla 0séb o ograniczonej mobil-
nosci, czy tez z duzymi bagazami, albo dla rodzicéw z woz-
kiem sg czesto przeszkodami, ktére nie pozwalaja im na
skorzystanie z ustug kolei. Podobnie jak lokalizacja stacji
czy przystankéw kolejowych daleko od miejsc zamieszka-
nia czy celéw podrézy. Wsrdd innych niekorzystnych loka-
lizacji mozna wymienié: polozenie w niebezpiecznych miej-
scach, brak oswietlenia drég dojscia, brak mozliwosci
pozostawienia samochodu na parkingu, brak skomuniko-
wania z transportem miejskim czy brak odpowiedniego
wyposazenia stacji kolejowych.

Beim M., Standardy dostgpnosci przestrzennej publicznego transportu zbiorowego w plano-
wanin przestrzennym, http://2030.um.warszawa.pl/wp-content/uploads/2018/12/
Beim_Standardydost%C4%99pno%C5%9Bci-przestrzennej-publicznego-
transportu-zbiorowego-w-planowaniuprzestrzennym_Mieszkania2030.pdf, s.2-3.
7 Tamze.

Faron A., Wplyw dostgpnosci pieszej oraz lokalizacji przystanku kolejowego na jego poten-
¢jat pasazerski, , Transport Miejski i Regionalny”, 2018, nr 5, s. 13.
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Dostepnosé piesza i potencjal pasazerski stacji i przy-
stankéw kolejowych na terenie GZM
Dostepnos¢ struktury funkcjonalno-przestrzennej to la-
twos¢ osiggniecia celéw podrézy w zaleznosci od polozenia
wzgledem siebie zrédla i celu podrézy (w ujeciu dhugosci
i czasu odbycia podrézy), w odniesieniu do réznych srod-
kéw transportu (dojscie do przystanku) i infrastrukeury
drogowej (sieci ulic, $ciezek rowerowych, chodnikéw)?.
W literaturze wyrézni¢ mozna zasadniczo kilka rodza-
jow dostepnosci transportu publicznego [ 1}:
e czasowa — zwiazana z godzinami i czestotliwoscia
kursowania,
e ckonomiczna — zwiazana z systemem taryfowym
(cenami biletéw i kanatami dystrybucji),
e techniczng — ograniczana przez rézne bariery zwiaza-
ne z konstrukcjg pojazdéw czy przystankdw,
e informacyjna — zwiazana z informacja o rozkladzie
jazdy 1 odstepstwach od niego,
e prawng — zwigzana z regulaminami przewozu wyklu-
czajacymi pewne rzeczy czy osoby,
e przestrzenna — zwigzang z dostepem do przystankéw
oraz przesiadkami '°.

W artykule przeanalizowano dostepnos$¢ przestrzenng
stacji i przystankéw kolejowych na terenie GZM
Wykorzystano do tego dwa narzedzia. Pierwszym jest baza
GIS (rys. 1), na podstawie ktérej zbadano dostep w odle-
glosci 800 metréw od stacji i przystankéw kolejowych.
Drugim narzedzie jest DataTools (rys. 2), opracowane przez
firme Databout, gdzie podczas analizy przyjeto zalozenie
dostepu do stacji i przystankéw kolejowych w odleglosci
pieszej do 15 minut.

Przeanalizowano wszystkie 65 stacji z obszaru GZM,
gdzie prowadzony obecnie jest ruch pasazerski. W miej-
scach, gdzie stacje i przystanki kolejowe polozone sa blisko
siebie, mieszkaficy, majacy dostep do wiecej niz jednego
punktu odprawy pasazerskiej w odleglosci 800 metréw
(GIS) 15 minut pieszo (DataTools), sa zliczani osobno do
kazdej analizowanej lokalizacji. Poréwnanie potencjatu pa-
sazerskiego stacji i przystankéw kolejowych na terenie
GZM zestawiono w tabeli 2.

Jak wynika z tabeli 2 najwiekszy potencjal pasazerski
maja stacje polozone w Tychach. Trzy z nich: Tychy Aleja
Bielska, Tychy Grota Roweckiego i Tychy Zachodnie w ana-
lizie GIS maja zasicg ponad 20 tysiecy mieszkancow,
a w analizie DataTools ponad 35 tysiecy mieszkancéw. To
najwyzsze wartoSci w calej Metropolii. Liczby sg wynikiem
dzialan miasta, ktére juz w 2008 roku zdecydowalo si¢c na
rozbudowe pasazerskiej infrastruktury kolejowej. Przystanki

Faron A., Wplyw dostepnosci pieszej oraz lokalizacji przystanku kolejowego na jego po-
tencjat pasazerski, , Transport Miejski i Regionalny”, 2018, nr 5, cyt. za: Banister
D., Marshall S., Land Use and Transport, Europeanresearchtowardsintegratedpolicies,
Elsevier, 2007, s. 12.

Beim M., Standardy dostgpnosci przestrzennej publicznego transportu zbiorowego w planowa-

S

niu przestrzennym, htep://2030.um.warszawa.pl/wp-content/uploads/2018/12/Beim_
Standardydost%C4%99pno%C5 %9Bci-przestrzennej-publicznego-transportu-
zbiorowego-w-planowaniuprzestrzennym_Mieszkania2030.pdf, s.2-3.

sa polozone blisko siebie, co gwarantuje im wysoki poten-
cjal pasazerski.

Wsrdd innych stacji z najwigckszym dostepem pasaze-
réw dominuja te polozone w centrach duzych miast, czyli
Bytom (GIS 11 657 oséb, DataTools 25 845 o0s6b),
Chorzéw Miasto (GIS 18 850 o0s6b, DataTools 27 852
0s6b), Gliwice (GIS 11 249, DataTools 22350 oséb),
Katowice (GIS 14 882 oséb, DataTools 27074 os6b),
Sosnowiec Glowny (GIS 17 195 oséb, DataTools 22 345
0s6b), Zabrze (GIS 13 442 0s6b, DataTools 24 957 oséb).

W najwickszych osrodkach znajduja si¢ takze stacje,
ktére nie sa polozne w centrach, ale mimo tego maja poten-
cjal do generowania duzych potokéw podréznych. To
przede wszystkim Chorzéw Batory (GIS 9 097 oséb,
DataTools 15 370 os6b), Katowice Ligota (GIS 12 663
os6b, DataTools 17 120), a takze Sosnowiec Poludniowy
(GIS 13 320 o0s6b, DataTools 19 914 o0s6b).

Z miast ponizej 100 tysiecy mieszkadcow najwiekszy
potencjal pasazerski odnotowano w Mystowicach (GIS
9847 0s6b, DataTools 16219 os6b), Swietochtowicach (GIS

Os,

Tychy Zachodnie
Tychy Aleja Bielska

Tychy Grota Roweckiego

Tychy Lodowisko

Rys. 1. Analiza GIS (przykfad)
Zrodto: http://infogzm.metropoliagzm.pl/mapy/kolej.html

.

7 /:v Cmentarz
" ROD fantar komunalny

Tychy Zachodnie

5

Tychy Aleja Bielska
2
Tychy Grota Roweckie¢

3

Park Pélnochy

Tychy Lodowisko

Rys. 2. Analiza DataTools (przyktad)
Zrodto: https://www.databout.pl/tools/
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Tabela 2
Poréwnanie potencjatu pasazerskiego stacji i przystankow kolejowych na terenie GZM
Liczba osob w zasiggu stacji Liczba osob w zasiggu stacji
Lp. | Stacja lub przystanek kolejowy I praystankow kolejowych Lp. | Stacja lub przystanek kolejowy i praystankow kolejowych
GIS (zasieg 800 m) | BEEICCE GIS (zasieg 800 m) _bEmmE
(zasieg 15 min pieszo) (zasigg 15 min pieszo)

1| Bedzin 1167 2034 33 | taziska Gome Brada 736 e
2 | Bedzin Ksawera 5274 5983 34 | taziska Srednie 3468 5760
3 | Bedzin Miasto 6367 9196 35 | Mikotow 5917 11454
4 | Bytom 11657 25845 36 | Mikotow Jamna 1381 1605
5 | Bytom Karb 6264 9834 37 | Mystowice 9847 16219
6 | Bytom Pétnocny 878 1759 38 | Mystowice Brzezinka 1362 2143
7 | Cheim Slaski 1457 1289 39 | Mystowice Brzeczkowice 1257 1205
8 | Chorzow Batory 9097 15370 40 | Myslowice Kosztowy o ss | s
9 | Chorzow Miasto I EEE G |41 | Nakio Siaskie 1781 2831
10 | Chorzow Stary 1233 3101 42 | Nowy Bierun 2131 2872
11 | Dabrowa Gornicza 6319 11474 43 | Pyskowice 1887 3072
12 | Dabrowa Gornicza Gotondg 6491 10102 44 | Radzionkow 2615 3617
13 | Dabrowa Gornicza Pogoria 899 B 5 | Raczonkow Rojca 6495 10687
14 | Dabrowa Gornicza Sikorka 965 1350 46 | Ruda Chebzie 859 991
15 | Dabrowa Gomicza 2389 2497 47 | Ruda Slaska 9111 11060

Strzemieszyce 48 | Rudziniec Gliwicki 888
16 | Dabrowa Gérnicza Wschodnia 722 672 49 | Rzeczyce Slaskie
17 | Dabrowa Gornicza Zabkowice 2745 3474 50 | Stawkow 1721 2814
18 | Gliwice 11249 22350 51 | Sosnowiec Dandowka 6096 8094
19 | Gliwice Kuznica - 1396 52 | Sosnowiec Giowny e 22345
20 | Gliwice tabedy 5243 7285 53 | Sosnowiec Kazimierz 1275 3022
21 | Imielin 1969 2833 54 | Sosnowiec Pofudniowy 13320 19914
22 | Katowice 14882 207 | 55 | sosnowiec Porabka 1134 1885
23 | Katowice Brynow 4473 4938 56 | Swietochtowice 13968 16208
24 | Katowice Ligota 12663 17120 57 | Taciszow I T
25 | Katowice Piotrowice 7785 10714 58 | Tarnowskie Gory 8216 13105
26 | Katowice Podlesie 2302 2112 59 | Tychy 5303 6290
27 | Katowice Szopienice Pofudniowe 5424 7691 60 | Tychy Aleja Bielska
28 | Katowice Zafeze 5397 8223 61 | Tychy Grota Roweckiego
29 | Katowice Zawodzie 6836 7737 62 | Tychy Lodowisko
30 | Knurow 1156 3209 63 | Tychy Zachodnie
31 | Kobior 1626 2260 64 | Tychy Zwakow 2987 4285
32 | Laziska Gorne 3234 6371 65 | Zabrze 13442 24957

Na czerwono zaznaczono pie¢ stacji z najmniejszym potencjafem w ramach danego narzedzia. Na zielono zaznaczono pie¢ stacji z najwigkszym potencjatem w ramach danego narzedzia.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: http://infogzm.metropoliagzm.pl/mapy/kolej.html (dane GIS) oraz na podstawi

13 968 o0s6b, DataTools 16 208 0séb) oraz Tarnowskich
Gorach (GIS 8 216 oséb, DataTools 13 105 osdb).

Na terenie Metropolii jest takze kilka stacji i przystan-
kéw, gdzie obecnie potencjal pasazerski jest niski. Z obu
analiz wynika, ze do takich lokalizacji nalezy zaliczyé
Taciszéw (GIS 1 osoba, DataTools 6 0s6b), Rzeczyce Slaskie
(GIS 252 osoby, DataTools 342 osoby), Mystowice
Kosztowy (GIS 565 0séb, DataTools 504 osoby). Wszystkie
sa polozone daleko od miejsc zamieszkania. Dwie pierwsze
sg otoczone gléwnie lasami, trzecia jest zlokalizowana blizej
terenéw zurbanizowanych, ale jej problemem jest brak wy-
godnych drég dojscia.

Wymiana pasazerska na obszarze GZM w 2019 roku

Na rzeczywista ocene lokalizacji stacji i przystankéw ko-
lejowych wplywa liczba pasazeréw, ktérzy korzystaja

18

ych analiz w oprogr iu DataTools https://www.databout.pl/tools/

z poszczegblnych punktéw odprawy. Urzad Transportu
Kolejowego zbiera i opracowuje szczegélowe dane w tym
zakresie na podstawie sprawozdan przewoznikéw kole-
jowych. W przypadku danych zrédlowych pochodza one
z systeméw sprzedazy biletéw, danych szacunkowych uzy-
skanych w oparciu o badania ankietowe dotyczace podrdzy
oraz przypisania pasazeréw do wybranych stacji na podsta-
wie udzialéw biletéw relacyjnych!’. Srednia dobowa liczba
zatrzyman policzona zostala jako iloraz liczby zatrzyman
na danej stacji oraz liczby dni w 2019 roku — 365. Dobowg
wymiang pasazerska na obszarze GZM w 2019 roku przed-
stawiono w tabeli 3.

"' Wymiana pasazerska w 2019 r., Funkcjonowanie kolei w wojewdédztwach, Urzad
Transportu Kolejowego, Warszawa 2020
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Tabela 3

Dobhowa wymiana pasazerska na obszarze GZM w 2019 r.
Lp. Stacja lub przystanek kolejowy Dobowa wymiana pasazerow w 2019 r.
1 Katowice 43 000
2 Gliwice 12 400
3 Zabrze 4300
4 Tychy 4100
5 Sosnowiec Gtowny 3900
6 Katowice Ligota 3000-4000
7 Dabrowa Gornicza 2000
8 Tarnowskie Gory 1100
9 Ruda Chebzie 1000 -1 500
10 | Ruda Slaska 1000 -1 500
11 | Tychy Lodowisko 1000-1500
12 | Bytom 1000
13 | Bedzin Miasto 700-999
14 | Chorzow Batory 700 —999
15 | Mikotow 700-999
16 | Dabrowa Gérnicza Zabkowice 500 - 699
17 | Katowice Piotrowice 500 - 699
18 | Dabrowa Gornicza Gotondg 300 - 499
19 | Katowice Podlesie 300 - 499
20 | Katowice Szopienice Pofudniowe 300 — 499
21 | Kobior 300 - 499
22 | taziska Gorne 300 - 499
23 | Swigtochtowice 300 - 499
24 | Bedzin Ksawera 200 - 299
25 | Katowice Zafgze 200 - 299
26 | Katowice Zawodzie 200 - 299
27 | Mystowice 200 - 299
28 | Tychy Grota Roweckiego 200 -299
29 | Bedzin 150 — 199
30 | Tychy Zachodnie 150 - 199
31 | Dabrowa Gornicza Sikorka 100 - 149
32 | Rudziniec Gliwicki 100 - 149
33 | Tychy Aleja Bielska 100 - 149
34 | Chorzéw Miasto 50-99
35 | Gliwice tabedy 50-99
36 | Imielin 50-99
37 | Katowice Brynow 50-99
38 | Pyskowice 50-99
39 | Rzeczyce Slaskie 50 - 99
40 | Sosnowiec Potudniowy 50-99
41 | Tychy Zwakow 50-99
42 | Chetm Slaski 20-49
43 | Dabrowa Gornicza Strzemieszyce 20-49
44 | Gliwice Kuznica 20-49
45 | taziska Gorne Brada 20-49
46 | Mikotow Jamna 20-49
47 | Nowy Bierun 20-49
48 | Radzionkow Rojca 20-49
49 | Stawkow 20-49
50 | Sosnowiec Dandowka 20-49
51 | Sosnowiec Kazimierz 20-49
52 | Sosnowiec Porgbka 20-49
53 | Bytom Karb 10-19
54 | Dabrowa Gornicza Pogoria 10-19
55 | Dabrowa Gornicza Wschodnia 10-19
56 | Knurow 10-19
57 | Mystowice Brzezinka 10-19
58 | Naklo Slaskie 10-19
59 | Radzionkow 10-19
60 | Taciszow 10-19
61 | Bytom Pdtnocny 0-9
62 | Chorzow Stary 0-9
63 | taziska Srednie 0-9
64 | Mysfowice Brzeczkowice 0-9
65 | Mystowice Kosztowy 0-9

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie ,Wymiana pasazerska w 2019 r. Funkcjonowanie kolei
w wojewddztwach”, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2020

Widad, ze zdecydowanie najwiekszg stacja pasazerskg na
terenie GZM sg Katowice, gdzie dobowa wymiana pasazeréw
wynosi 43 tysiace osob. Wynika to przede wszystkim z faktu
siatki potaczen kolejowych, w ktérej Katowice pelna central-
na i strategiczna role. Kazda relacja pociagéw Kolei Slaskich
na terenie GZM przebiega przez Katowice. Warto dodaé, ze
sposrod wszystkich relacji realizowanych przez tego przewoz-
nika w calym wojewddztwie, tylko 4 z 16 pomijaja stolice
wojewddztwa $laskiego i Metropolii. Dodatkowo Katowice
to duzy os$rodek pracy oraz edukacji, a zatem jest celem
codziennych podrdzy ludzi z calego regionu.

Wsrod 15 stacji i przystankéw kolejowych z najwicksza
wymiang pasazerska w 2019 roku wszystkie z nich znajdu-
ja sie wsréd 15 najwickszych miast Zwiazku Metropo-
litalnego.

Co ciekawe, w gronie pigciu stacji i przystankéw kolejo-
wych, gdzie wedlug UTK dzienna wymiana pasazeréw wy-
nosi od 0 do 9, cztery z nich sg polozone w Bytomiu,
Chorzowie i Mystowicach, czyli miastach plasujacych sie
wsréd 10 z najwicksza liczba mieszkancédw. To pokazuje, ze
polozenie, a co za tym idzie réwniez potencjal pasazerski
stacji w poszczeg6lnych miastach rézni sie diametralnie.

Uwzgledniajac maksymalne warto$ci dotyczace dobo-
wej liczby pasazeréw korzystajacych z poszczegdlnych lo-
kalizacji, w przypadku stacji i przystankéw, gdzie wymiana
pasazerska jest podana w przedziale liczbowym z dost¢pem
mieszkancéw do tych punktéw odprawy, sprawdzono, jak
w poszczegblnych lokalizacjach wykorzystywany jest po-
tencjal pasazerski (tab. 4).

Kilka lokalizacji w tabeli 4 wykazuje ponad 100% wy-
korzystania potencjalu pasazerskiego. Zdecydowanie naj-
wicksza warto$¢ pojawia si¢ przy stacji Taciszéw (GIS
1900%, DataTools 316,7%), co wynika przede wszystkim
z jej polozenia daleko od miejsc zamieszkania. Natomiast
pasazerowie korzystaja z tej stacji, dojezdzajac weze$niej
transportem zbiorowym lub indywidualnym. W przypad-
ku Gliwic (GIS 110,2%, DataTools 55,5%) i Katowic (GIS
288,9%, DataTools 158,8%) liczba oséb korzystajacych
z tych dworcéw wynika przede wszystkim z miejsca doce-
lowego podrézy. To duze osrodki z miejscami pracy oraz
edukacji. Ciekawe natomiast wyglada potencjal pasazerski
stacji Ruda Chebzie (GIS 174,6%, DataTools 151,4%),
kt6ry w obu przypadkach réwniez przekracza ponad 100%,
co oznacza, ze mieszkancy dojezdzaja na stacje rowniez z dal-
szych rejonéw miasta. Sprzyja temu zapewne pobliska petla
tramwajowa.

Niekorzystnie w tym zestawieniu wypadaja natomiast
stacje polozone na linii kolejowej nr 131: Chorzéw Miasto
(GIS 0,5%, DataTools 0,4%), Chorzéw Stary (GIS 0,7%,
DataTools 0,3%), Bytom Karb (GIS 0,3%, DataTools 0,2%),
Bytom Pétnocny (GIS 1,0%, DataTools 0,5%), Radzionkéw
(GIS 0,7%, DataTools 0,5%), Radzionkéw Rojea (GIS 0,8%,
DataTools 0,5%), Naklo Slqskie (GIS 1,1%, DataTools
0,7%). Mimo ze w obu zestawieniach dostep do tych loka-
lizacji ma duza liczba mieszkanicéw, to z pociagéw korzy-
staja tylko nieliczni. Nieco lepiej sytuacja wyglada na
wickszych dworcach w Bytomiu (GIS 8,6%, DataTools
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Tabela 4
Wykorzystanie potencjatu pasazerskiego istniejacych stacji i przystankow kolejowych GZM
g =
E = % S E = % g
oD S > == s >
s8-83 | 2 s%-%88 |
NSgte 8 < NN 2 K] I
S=zun28 S = S=znlg S =
Lp. | Stacja lub przystanek kolejowy = o [y [ Lp. | Stacja lub przystanek kolejowy = = e [y 2 s
@ c = B = ] @ S k& 8= 8=
T ‘2= S D -] L] 3 ‘e = SO -] S ©
S R E o FAT] & a SR E o SS g a
= = & ;‘ = o = o= =) = g ;‘ = o= o =
S| 85| =5 | BE| BE 2|85 | 55| 38| 3¢
= [X) ) = [X) [X)
g|cE| 25 | 55| ES £|SE| 23| §< | ES
LS | B | 8Y | B= | B = LS | Bw | 8 | B8 | B =
o (== (= oS as o (== o= oS oS
1 | Bedzin 1167 2234 199 171 8,9 33 | taziska Gorne Brada 736 667 49 6,7 7,3
2 | Bedzin Ksawera 5274 5983 299 57 5,0 34 | taziska Srednie 3468 5760 9 0,3 0,2
3 | Bedzin Miasto 6367 9196 999 15,7 10,9 35 | Mikotow 5917 11454 | 999 16,9 8,7
4 | Bytom 11657 | 25845 | 1000 8,6 3,9 36 | Mikofow Jamna 1381 1605 49 15 Al
5 | Bytom Karb 6264 9834 19 0,3 0,2 37 | Mystowice 9847 16219 | 299 3,0 1,8
6 | Bytom Pétnocny 878 1759 9 1,0 0,5 38 | Mystowice Brzezinka 1362 2143 19 14 0,9
7 | Chetm Sla,ski 1457 1289 49 3,4 3,8 39 | Mystowice Brzeczkowice 1257 1205 9 0,7 0,7
8 | Chorzow Batory 9097 | 15370 999 11,0 6,5 40 | Mystowice Kosztowy 565 504 9 1,6 1,8
9 | Chorzéw Miasto 18850 | 27852 99 0,5 0,4 41 | Nakfo Slaskie 1781 2831 19 1,1 0,7
10 | Chorzow Stary 1233 3101 9 0,7 0,3 42 | Nowy Bierun 2131 2872 49 2,3 1,7
11 | Dabrowa Gornicza 6319 | 11474 | 2000 31,7 17,4 43 | Pyskowice 1887 3072 99 52 3,2
12 | Dabrowa Gornicza Gotondg 6491 | 10102 499 7,7 49 44 | Radzionkow 2615 3617 19 0,7 0,5
13 | Dabrowa Gornicza Pogoria 899 62 19 2,1 30,6 45 | Radzionkow Rojca 6495 10687 |49 0,8 0,5
14 | Dabrowa Gornicza Sikorka 965 1350 149 15,4 11,0 46 | Ruda Chebzie 859 991 1500 1746 |151,4
5 Dabrowa Gornicza 2389 2497 49 o1 4 47 | Ruda Slaska 9111 11060 |1500 |16,5 13,6
Strzemieszyce ’ ’ 48 | Rudziniec Gliwicki 562 888 149 26,5 16,8
16 | Dgbrowa Gérnicza Wschodnia 722 672 19 2,6 2,8 49 | Rzeczyce Slaskie 252 342 99 39,3 28,9
17 | Dabrowa Gornicza Zabkowice 2745 3474 699 25,5 20,1 50 | Stawkow 1721 2814 49 2,8 1,7
18 | Gliwice 11249 | 22350 | 12400 | 110,2 55,5 51 | Sosnowiec Dandéwka 6096 8094 49 0,8 0,6
19 | Gliwice Kuznica 662 1396 49 7.4 3,5 52 | Sosnowiec Giowny 17195 22345 |3900 |22,7 17,5
20 | Gliwice t.abedy 5243 7285 99 1,9 1,4 53 | Sosnowiec Kazimierz 1275 3022 49 3,8 1,6
21 | Imielin 1969 2833 99 5,0 3,5 54 | Sosnowiec Potudniowy 13320 [19914 |99 0,7 0,5
22 | Katowice 14882 | 27074 | 43000 | 2889 | 158,8 55 | Sosnowiec Porgbka 1134 1885 49 43 2,6
23 | Katowice Brynow 4473 4938 99 2,2 2,0 56 | Swietochfowice 13968 | 16208 | 499 3,6 3,1
24 | Katowice Ligota 12663 | 17120 | 4000 31,6 23,4 57 | TaciszOw 1 6 19 1900,0 |316,7
25 | Katowice Piotrowice 7785 | 10714 699 9,0 6,5 58 | Tarnowskie Gory 8216 13105 |[1100 |134 8,4
26 | Katowice Podlesie 2302 2112 499 21,7 23,6 59 |Tychy 5303 6290 4100 |77,3 65,2
27 | Katowice Szopienice Potudniowe 5424 7691 499 9,2 6,5 60 | Tychy Aleja Bielska 25704 | 42085 |149 0,6 0,4
28 | Katowice Zateze 5397 8223 299 55 3,6 61 | Tychy Grota Roweckiego 23754 | 42676 | 299 1,3 0,7
29 | Katowice Zawodzie 6836 7737 299 4.4 3,9 62 | Tychy Lodowisko 16008 |22360 |1500 |94 6,7
30 | Knuréw 1156 3209 19 1,6 0,6 63 | Tychy Zachodnie 22993 |35588 | 199 0,9 0,6
31 | Kobior 1626 2260 499 30,7 22,1 64 |Tychy Zwakow 2987 4285 99 3,3 2,3
32 | taziska Gorne 3234 6371 499 15,4 7,8 65 |Zabrze 13442 124957 4300 |32,0 17,2

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie: ,Wymiana pasazerska w 2019 r. Funkcjonowanie kolei w wojewédztwach”, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2020; http://infogzm.metropoliagzm.pl/mapy/kolej.
html (dane GIS) oraz na podstawie wasnych analiz w oprogramowaniu DataTools https://www.databout.pl/tools/

3,9%) 1 Tarnowskich Gorach (GIS 13,4%, DataTools 8,4%)
oraz na stacji Chorzéw Batory (GIS 11%, DataTools 6,5%),
przez ktéra przebiega tez linia kolejowa 137. Szansa na po-
prawe tej sytuacji jest modernizacja linii kolejowej nr 131.

Warto zwréci¢ uwage na Kobidr, czyli najmniejsza miej-
scowos¢ na terenie GZM, gdzie wykorzystanie potencjatu
pasazerskiego na tle innych miast jest catkiem wysokie
(GIS 30,7%, DataTools 22,1%).
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Podobnie jest w dwa razy wickszym Rudzidcu (GIS
26,5%, DataTools 16,8%). Jeszcze lepiej prezentuja si¢
dane dla stacji Rzeczyce Slaskie (GIS 39,3%, DataTools
28,9%) potozonej na trasie kolejowej Opole—Gliwice. Na
podstawie tych danych mozna wnioskowaé, ze mimo nie-
korzystnego polozenia i niskiego potencjatu pasazerskiego
to miejsca, skad ludzie chetnie podrézuja pociagami, cho-
ciaz wcze$niej musza dojechad do tych punktéw odpraw.
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Potencjal stacji planowanych do wybudowania
Koncepcja Kolei Metropolitalnej zaklada rozbudowe pasa-
zerskiej infrastruktury kolejowej na obszarze GZM. W do-
kumencie zapisano propozycje 70 nowych przystankéw
i stacji kolejowych. Wszystkie potencjalne lokalizacje zo-
staly przeanalizowane na tej samej zasadzie co istniejace juz
lokalizacje, tj. wykorzystujac narzedzie bazy GIS, na pod-
stawie ktorej zbadano dostep w odleglosci 800 metrdéw od
stacji i przystankéw kolejowych oraz narzedzie DataTools,
gdzie podczas analizy przyjeto zalozenie dostepu do stacji
i przystankow kolejowych w odleglosci pieszej do 15 mi-
nut.

W zwigzku z tym, ze dokladne lokalizacje stacji nie zo-
staly okreslone, zbadano ich potencjalne polozenie, ktére
w procesie analizy w ramach kolejnych opracowan moze
zosta¢ zmienione (tab. ).

Tabela 5
Stacje planowane do budowy wg Koncepcji Kolei Metropolitalnej
z najwigkszym potencjatem pasazerskim
GIS DataTools
Planowana stacja/przystanek (zasieg 800 m) (zasigg 15 min pieszo)
1 | Bytom ul. Chorzowska 15153 27079
2 | Chorzow Uniwersytet 19881 30734
3 | Katowice Politechnika 13199 26094
4 | Knuréw Osiedle Tysiaclecia 14414 18440
5 | Tychy ul. Barona 15062 17037
6 | Zabrze Armii Krajowej 13019 20919

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie: http://infogzm.metropoliagzm.pl/mapy/kolej.html (dane GIS)
oraz na podstawie wtasnych analiz w oprogramowaniu DataTools https://www.databout.pl/tools/

Analizujac potencjal pasazerski stacji i przystankéw ko-
lejowych planowanych do budowy, mozna zauwazyé, ze
znacznie poprawi si¢ dostep do kolei wsréd mieszkancow
Knurowa, gdzie obecnie ten dostep jest niewielki. Wiele
moga zyskad tez mieszkaricy wickszych miast jak Chorzéw,
Katowice, Tychy czy Zabrze. W tym ostatnim miescie jest
obecnie tylko jedna czynna stacja kolejowa i, jak wynika
z analizy, budowa kolejnych jest zasadna, poniewaz poten-
cjal pasazerski jest duzy.

Sposréd gmin i miast GZM, w ktérych obecnie nie ma
ruchu pasazerskiego, najwigkszy potencjal wystepuje
w Siemianowicach Slaskich, gdzie w zasiegu 15 minut pie-
szo dostep pociagu mialoby ponad 12 tysiecy oséb, a wiec
co 5 mieszkaniec. W Czeladzi potencjal pasazerski jest
mniejszy — 3700 os6b, czyli co 10 mieszkaniec.

Podsumowanie

Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia dzigki duzej gesto-
$ci zaludnienia oraz rozleglej sieci kolejowej zapewnia do-
bre warunki do rozwoju transportu kolejowego. Znaczna
wickszo$¢ mieszkadcow ma w swoich miastach czynne sta-
gje i przystanki kolejowe. Jednak, jak wynika z przeana-
lizowanych danych, dostep do polaczen kolejowych jest
mocno zréznicowany. Najwickszy wystepuje, co natural-
ne, w najwiekszych miastach, w ktorych jednoczesnie nie
brakuje rowniez lokalizacji, gdzie potencjal pasazerski jest
niewielki.

Kolejnym wnioskiem, nasuwajacym si¢ po analizie
przedstawionych w tym artykule danych, jest niewykorzy-
stanie istniejacego potencjatu poszczegdlnych stacji i przy-
stankéw. Potwierdzaja to dane z UTK, wedlug ktérych
mieszkanicy wojewddztwa $lgskiego i GZM na tle innych
regionéw podrézujg pociagami rzadziej. W tak duzych
osrodkach jak Bytom czy Chorzéw, gdzie jest kilka punk-
téw odprawy pasazeréw, wykorzystanie potencjatu pasazer-
skiego wynosi ponizej 10 procent.

Warto tutaj pamietal, ze kolej na terenie G6rnoslasko-
-Zaglebiowskiej Metropolii ma ogromna konkurencje ze
strony ruchu kolowego. Bardzo dobrze rozwinicta sie¢ drég
zacheca mieszkaricéw do korzystania z samochodéw, ktéry-
mi moga dojecha¢ do kazdego miejsca. Mozliwosci drdg sa
jednak wyczerpane, samochody stoja w korkach, a jakos¢
powietrza wciaz pozostawia wiele do Zyczenia.

Dlatego koniecznoscia jest dalszy rozwéj transportu
zbiorowego na terenie GZM. Najlepsza droga do poprawy
tej sytuacji jest rozbudowa infrastruktury kolejowej, w tym
pasazerskiej.

Jezeli rozwojowi infrastruktury beda towarzyszyé row-
niez inne czynniki, jak odpowiednia oferta, atrakcyjny roz-
klad jazdy, integracja taryfowo-biletowa z komunikacja
miejska czy inwestycje taborowe, w przyszlosci projekt
Kolei Metropolitalnej ma duze szanse na powodzenie i fak-
tyczna zmiane kultury mobilno$ci mieszkancéw Goérno-
Slasko-Zaglebiowskiej Metropolii.
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Streszczenie: Narastajacy problem wrban sprawl, czyli rozlewanie si¢
miast, dotykajacy przede wszystkim duze miasta, jest coraz bardziej
zauwazalny nie tylko w Polsce, ale ogdlnie na $wiecie. Proces ten przy-
czynia sie w duzej mierze do kongestii ruchu, czyli zatloczenia miast,
a tym samym powoduje coraz wiecej trudnosci dla uzytkownikéw. Urban
sprawl sprawia, ze zycie w mieScie i poruszanie si¢ w nim staja si¢ uciaz-
liwe, napedzajac jeszcze bardziej ucieczke z miast, co powoduje dalsze
postepowanie tego zjawiska. Artykul przedstawia praktyczne dzialania
réwnowazenia transportu miejskiego. Rozgraniczono je na dzialania
zniechecajace — powodujace odstapienie od uzywania aut osobowych —
oraz na sposoby usprawniajace korzystanie z transportu publicznego.
Przeanalizowano sposoby reagowania w obszarze transportu miejskiego
na terenie Wroclawia, w niektérych przypadkach poréwnano z dzialania-
mi podejmowanymi w innych miastach.

Stowa kluczowe: urban sprawl, eksurbanizacja, suburbanizacja, konge-
stia ruchu, zréwnowazona mobilno$¢.

Wprowadzenie
Urban sprawl to pojecie oznaczajace dostownie rozlewanie
sie miast, czyli eksurbanizacje. Ten niekontrolowany pro-
ces ekspansji, dotykajacy przede wszystkim duze miasta,
pojawil sie juz w drugiej polowie XIX wieku. Poczatkowo
zwigzany z rozwojem kolei koncentrowal si¢ jedynie w rejo-
nie stacji. Wraz ze zwickszeniem dostepnosci i popularnosci
motoryzacji osiagnieto niezalezno$¢ transportowa, ktora
spowodowala pojawienie sie zjawiska suburbanizacji, czyli
sucieczki z miast”, ktéra w zdecydowanym stopniu wply-
nela na rozwéj stref podmiejskich. W ten sposéb powstaly
przedstawione schematycznie na rysunku 1:
e suburbia na obrzezach miast zagospodarowane w spo-
s6b ciagly,
e pasma wzdhuz korytarzy transportowych,
o zagospodarowania rozproszone lezace w pewnej odleg-
lo$ci od granic miasta,
e mniejsze osrodki bedace w zasiegu oddzialywania me-
tropolii {1].

Miasta satelickie, potocznie zwane sypialniami, stanowig
kompromis pomiedzy tafiszym i zdrowszym trybem Zycia,
a mozliwoscia zdobycia lepszej pracy czy wyksztalcenia w jed-
nostce centralnej, co wiaze sie z koniecznoscia codziennych
dojazdéw. To z kolei powoduje narastajaca kongestie ruchu.

Jak wynika z danych opublikowanych przez Gléwny
Urzad Statystyczny, na przestrzeni lat 1990-2019 zaobser-
wowano ponad dwukrotny wzrost liczby pojazdéw osobo-
wych fabrycznie nowych zarejestrowanych po raz pierwszy
na terytorium Polski (rys. 2).

! OTransport Miejski i Regionalny, 2021.
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Rys. 1. Wzorce przestrzenne urban spraw!
Zrodto: . Litwiniska, Modelowanie struktur metropolitarnych w aspekcie zjawiska urban sprawl, , Architektura
Czasopismo techniczne”, Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, z. 3, 2010, s. 141.
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Rys. 2. Pojazdy osobowe fabrycznie nowe zarejestrowane po raz pierwszy na terytorium
Polski w latach 2010-2019, dane za IV kwartat

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Wsp6lnym celem wszystkich miast w przeciwdzialaniu
zjawisku wrban sprawl jest Swiadome réwnowazenie trans-
portu miejskiego poprzez podejmowanie dzialan polegaja-
cych na:

e wyparciu aut osobowych z centrum miasta,

e ksztaltowaniu srodowiska drogowego ukierunkowa-

nego na podnoszenie jakosci w funkcjonowaniu oséb
pieszych oraz korzystajacych z transportu zbiorowego.

Wypieranie aut osobowych z centrum miast
W 2018 roku Biuro Zréwnowazonej Mobilnosci Urzedu
Miejskiego Wroctawia przeprowadzito Kompleksowe Badania
Ruchu we Wroctawiu i otoczenin. Badaniem objete zostalo 21
gmin w najblizszym rejonie miasta, tj. Trzebnica, Oborniki
Slqskie, Brzeg Dolny, Wisznia Mata, Migkinia, Sroda élqska,
Kostomloty, Katy Wroclawskie, Kobierzyce, Zérawina,
Boréw, Strzelin, Domaniéw, Siechnice, Otawa-miejska,
Olawa-wiejska, Jelcz Laskowice, Czernica, Dlugoleka,
Olesnica-miejska, Olesnica-wiejska (rys. 3).

W wyniku przeprowadzonych badand okreslono kierun-
ki oraz natezenie ruchu (rys. 4), co zobrazowalo skale pro-
blemu. Obliczono, ze mieszkaficy Wroclawia i otaczajacych
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Rys. 3. Obszar badan KBR dla Wroctawia i otoczenia
Zrodto: dane Biura Zrownowazonej Mobilnosci Urzedu Miejskiego Wroctawia

PUNKT POCZATKOWY
KAZDEGOWIDOCZNEGOW ANALIZIE
POTOKU RUCHU
JEST PUNKTEM SRODKOWYM
REJONU KOMUNIKACYINEGO

Wrociaw - 375 reonim
gminy otoczenia Wrockawa - 66 reoncw

Rys. 4. Kierunki natgzenia ruchu dla Wroctawia i otoczenia
Zrédto: dane Biura Zrownowazonej Mobilnosci Urzedu Miejskiego Wroctawia

go gmin wykonuja w ramach Wroclawia az 1.013.000 po-
drézy na dobe.

Dodatkowo zaobserwowano ponad 25% wzrost liczby
pojazdéw wjezdzajacych do Wroctawia w ciggu doby w sto-
sunku do lat 2010/2011 (190 tysiecy pojazdéw w latach
2010/2011, 238 tysiecy pojazdéw w 2018 roku).

W ostatnich latach w ramach programu zréwnowazo-
nej mobilnosci opracowano nastepujace rozwigzania majace
na celu wyparcie aut osobowych ze $cistego centrum:

e podwyzszenie cen w strefach platnego parkowania,

e powickszenie obszardéw platnego parkowania,

e tworzenie oraz powiekszanie stref uspokojonego ruchu.

Podwyzszenie cen w strefach ptatnego parkowania
Od 1 marca 2021 roku obowigzujg nowe ceny oraz zasady
odptatnosci w strefach platnego parkowania we Wroctawiu
(tabela 1). Do najwazniejszych nalezy zaliczy¢:
e objecie stref A i B sr6dmiejskg strefg platnego parko-
wania,
e obowiazywanie odplatnego parkowania codziennie
w godzinach od 9-20 w strefie A i B (wczesniej od-
platnos¢ obowigzywata od poniedziatku do piagtku
w godzinach od 9-18),
e zdecydowany wzrost cen.

Tabela 1
Zestawienie cen obowigzujacych w strefach ptatnego parkowania
we Wroctawiu
| do 28.02.2021 . | od 01.03.2021 1.
Stefa A wzrost w %
pierwsza godzina 3,00zt 7,00 zt 233,33
druga godzina 3,60 zt 7,30 zt 202,78
trzecia godzina 4,30 zt 7,70 zt 179,07
czwarta godzina i kazda nastepna 3,00 zt 7,00 zt 233,33
strefa B
pierwsza godzina 3,00 zt 5,00 zt 166,67
druga godzina 3,15z 5,20 zt 165,08
trzecia godzina 3,30zt 5,50 zt 166,67
czwarta godzina i kazda nastepna 3,00 zt 5,00 zt 166,67
strefa C
pierwsza godzina 2,00zt 3,00 zt 150,00
druga godzina 2,10zt 3,10zt 147,62
trzecia godzina 2,20zt 3,30 zt 150,00
czwarta godzina i kazda nastepna 2,00zt 3,00 zt 150,00

Zrodfo: opracowanie wiasne na podstawie danych ZDiUM we Wroctawiu

Podstawowym zalozeniem wzrostu cen za parkowanie,
zwlaszcza w Scistym centrum, jest wymuszenie na kierow-
cach rotacji, a tym samym zwickszenie dostepnosci dla in-
nych uzytkownikéw.

Powiekszenia obszaréw ptatnego parkowania

Strefy platnego parkowania ustalane sg na podstawie kon-
sultacji, wnioskow oraz wieloptaszczyznowego skoordyno-
wania urzeddw.

Na terenie Wroclawia strefa platnego parkowania nie
zmieniala swoich granic od 2003 roku (rys. 5) az do 31
sierpnia 2019 roku (rys. 6). Podczas dlugotrwalych konsul-
tacji:

o odbylo sie siedem spotkan bezposrednich, w ktérych

wzielo udzial ponad 200 oséb;

e przeprowadzono ankiete internetowa dostepna na
stronie miasta, w ktdrej uczestniczylo ponad 1100
0s6b, ponad 300 z nich zdecydowalo sie dodatkowo
przestaé swoje uwagi do propozycji {2}.

Obecnie Wroclaw dysponuje 4 tysiacami miejsc posto-
jowych w strefie ptatnego parkowania. Powiekszenie strefy,
podobnie jak wzrost cen za parkowanie, ma na celu:

e uporzadkowanie parkowania,

e wymuszenie rotacji,

o zwickszenie dostepno$ci miejsc.
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Rys. 5. Strefy ptatnego parkowania obowiazujace od 2003 r. do 31.08.2019 r. we Wroctawiu.
Podziat na 3 strefy (A-C) i 9 podstref (I-IX).

Zrodto: https://cng-Ing.pl
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Rys. 6. Strefy ptatnego parkowania obowiazujgce od 1.09.2019 r. we Wroctawiu
Zr6dbo: https://www.wroclaw.pl

Tworzenie oraz powigkszanie stref uspokojonego ruchu

Wroctaw od lat pracuje nad uspokojeniem ruchu nie tylko
w Scistym centrum, ale réwniez na terenie calego miasta
(rys. 7). Wedlug danych z 2017 roku uspokojony ruch obo-

- strefa zamieszkania - 20km/h M strefa ograniczonej predkosci - 40km/h

strefa ograniczonej predkosci - 30km/h

Rys. 7. Strefy uspokojonego ruchu, dostep 30.04.2021 .

Zrédto: http://gis.um.wroc.pl/, legenda — opracowanie wtasne
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wiazywal wéwczas na 584 km z 1600 km drég miejskich
we Wroclawiu. Jest to jedna trzecia wszystkich ciagéw ko-
munikacyjnych w miescie. W 2020 roku wprowadzono ko-
lejne ograniczenia w $cistym centrum miasta:
e ograniczenie predkosci do 30 km/h na ulicach: Swid-
nickiej, Sadowej i $w. Mikolaja;
e wylaczenie z ruchu samochodowego fragmentu ulicy
Ruskiej od placu Solnego do ulicy Rzezniczej.

Strefe uspokojonego ruchu mozna podzieli¢ na trzy

podstawowe podstrefy:

e Strefe tempo 30 — ograniczenie predkosci do 30
km/h. W strefie obowigzuje regula prawej reki —
wszystkie skrzyzowania sa réwnorzedne, az do znaku
odwolujacego. O wijezdzie do strefy informuje znak
B-43 (rys. 8);

Rys. 8. Znak B-43

e Strefe ograniczonej predkosci do 40 km/h — strefa
obowiazuje najczeSciej w ciagach gléwnych ulic,
zwlaszcza bedacych trasami komunikacji zbiorowe;j
(autobusy). O wjezdzie do strefy informuje znak B-33

(rys. 9).
4 \
q ) Rys.9.Znak B-33

o Strefe zamieszkania — obowiazujaca predkosé to 20
km/h. Charakterystyczna cecha dla tej strefy jest
znaczne uprzywilejowanie pieszych, ktérzy maja ab-
solutne pierwszenistwo. Na terenie calej strefy pieszy
moze poruszac sie po calej szerokosci drogi. O wjez-
dzie do strefy informuje znak D-40, a koniec strefy
znak D-41 (rys. 10).

Rys. 10. Znaki D-40 i D-41

Do gléwnych zalet wprowadzenia strefy ,tempo 30"
nalezy zaliczy¢:

e uspokojenie ruchu,

e plynnos¢ ruchu,

e zmniejszenie liczby wypadkdw,



e brak koniecznosci wydzielania drég rowerowych,

e mozliwo$¢ zrezygnowania z sygnalizacji i oznakowa-
nia pionowego na czesci skrzyzowan,

e ograniczenie kosztow inwestycyjnych,

o skrécony czas oczekiwania na przejsciu dla pieszych,

e mozliwo$¢ ograniczenia przej$¢ dla pieszych (mozli-
wos¢ przejscia w dowolnym miejscu).

Strefa tempo 30 w Polsce
Podobne rozwiazania obowiazuja miedzy innymi w Krako-
wie, Poznaniu, Katowicach oraz Gdansku.

Strefa tempo 30 w Gdarisku

Gdarisk jako pierwsze miasto w Polsce wprowadzilo na
swoim terenie strefe tempo 30. Obecnie obejmuje ona
juz ponad 60% ulic w miescie. Juz w 2011 roku (rys. 11)
wprowadzono obszar uspokojonego ruchu.

Rys. 11. Schemat przyblizonego obszaru uspokojonego ruchu w Gdansku w 2011 roku
(zaznaczony kolorem pomaranczowym)
Zrédto: prezentacia oficera rowerowego Gdanska, Remigiusza Kitlinskiego

Strefa tempo 30 w Poznaniu

Jednym z pierwszych miast, ktére zaczelo wprowadzad
strefy ograniczenia predkosci do 30 km/h, byt Poznafi. Na
poczatku 2012 roku wprowadzono ograniczenia w rejonie
placu Ratajskiego (rys. 12).
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Rys. 12. Granice strefy —30.01.2012 .
Zrodto: www.motofakty.pl
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Zaledwie péltora roku pézniej granice strefy wyznaczaly
gléwne ulice w $cistym centrum (rys. 13).

Rys. 13 Granice strefy 30 w Poznaniu — 1.07.2013 r.
Zrodto: tvn24.pl

Strefa tempo 30 w Krakowie
Krakéw od lat podejmuje dzialania zmierzajace w strone
poprawy bezpieczefistwa. Sa one zgodne z Narodowym
Programem Bezpieczefistwa, wojewddzkim planem ochro-
ny pieszych, w tym z dzialalnoscia Wojewddzkiej Rady
BRD i polityka miasta (m.in. zalozeniami programu
Bezpieczny Krakéw, dzialaniami Zespolu ds. bezpieczeni-
stwaiorganizacji ruchu oraz zapisami Polityki Transportowej
Miasta Krakowa).

Obecnie obszarowe ograniczenie dopuszczalnej predko-
$ci do 30 km/h w Krakowie (rys. 14) obejmuje okoto 467
km ulic, co stanowi okolo 319 wszystkich ulic na terenie
Gminy Miejskiej Krakéw {3}].

KROWODRZA

\\\l\/ A

0SIEDLE
KOLEJOWE

? o e XS A Bt

Rys. 14. Mapa obszarow w Krakowie objetych limitem predkosci 30 km/h?
Zrdto: http://mobilnykrakow.pl/

* Mapa powstala i jest aktualizowana przy wspétpracy ZTP z Wydzialem Miejskiego
Inzyniera Ruchu UMK. Obszarowe ograniczenie dopuszczalnej predkosci do 30
km/h w Krakowie obowiazuje na terenach oznaczonych na mapie kolorem czer-
wonym i obejmuje okolo 467 km ulic, co stanowi okolo 31% wszystkich ulic
na terenie Gminy Miejskiej Krakéw. Ciemnym odcieniem koloru niebieskiego
zaznaczone sa strefy zamieszkania z ograniczeniem predkosci do 20 km/h i pierw-
szefistwem pieszych. Inaczej moéwiac, ulice w strefach zamieszkania nalezy trak-
towac jak chodnik, po ktérym dopuszczony jest warunkowo ruch samochodéw.
Aktualizacja 11.05.2020 r.
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Strefa tempo 30 w Katowicach

Wprowadzone w sierpniu 2015 roku strefy ograniczenia
predkosci do 30 km/h na terenie Katowic (rys. 15) znacza-
co zwickszyly bezpieczefistwo i pozwolily ograniczy¢ liczbe
wypadkéw (tab. 2).

Tabela 2
Zestawienie liczby zdarzen drogowych w 2014 i 2018 roku
w Katowicach
2014 . 2018 . spadek o:
wypadki 22 13 41%
ranni 22 12 55%
wypadki z udziatem pieszych i rowerzystow 19 1 37%
ranni (piesi i rowerzysci) 20 1 55%

Zrodo: opr ie wiasne na podstawie danych z www.katowice.eu

07| g i‘.‘_’ )y

"«'}‘.:"’f [0 P A=
Rys. 15. Strefy uspokojonego ruchu w Katowicach
Zr6dbo: https://www.katowice.pl

Dziatania podejmowane na $wiecie
Przykladami wprowadzania strefy tempo 30 sa:

e Bilbao, miasto w pélnocnej Hiszpanii, 22 wrze$nia
2020 roku oglosito wprowadzenie strefy tempo 30 na
terenie calego miasta.

e Wladze Paryza poddaly pod konsultacje spoteczne
projekt przepiséw, ktére wprowadza strefe tempo 30
na terenie calego miasta (juz teraz strefy tempo 30
obejmuja okoto 60% terytorium miasta) {4}

e Graz, polozone w potudniowo-wschodniej Austrii,
jako pierwsze w Europie przyjelo juz w 1992 roku
uogdlniony limit predkosci — 30 km/h na wszystkich
ulicach, za wyjatkiem gléwnych drég {51.

e Na terenie Brukseli od 2021 roku ograniczenie do 30
km/h bedzie obowigzywalo na wiekszosci ulic miasta.

e W Helsinkach, stolicy Finlandii, wickszo$¢ centrum
miasta znajduje si¢c obecnie w strefie tempo 30, co
poskutkowalo znaczna poprawg bezpieczefistwa. Do-
wodem na to jest fakt, ze w 2019 roku na terenie
Helsinek nie zgingl zaden pieszy ani rowerzysta {6}.

Ksztattowanie Srodowiska drogowego ukierunkowane na
podnoszenie jakosci funkcjonowania oséb pieszych oraz
korzystajacych z transportu zbiorowego

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (Sustainable
Urban Mobility Plan — SUMP) to polityka majaca na celu
skoordynowanie ze soba miedzy innymi transportu, plano-
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wania przestrzennego, srodowiska, rozwoju gospodarcze-
go, polityki socjalnej, zdrowia i bezpieczedstwa. Gléwnym
zalozeniem jest spelnianie potrzeb uzytkownikéw w zakre-
sie mobilnosci oraz gospodarki w miescie i jego otoczeniu,
przy zapewnieniu lepszej jako$ci zycia [7].

Wspélne priorytety polityki miejskiej:

e inwestowanie w nowy tabor (niskoemisyjny, niskopo-
dlogowy),
rozbudowa we z16w przesiadkowych,
budowa parkingéw w systemie Park & Ride,
budowa ciagdw pieszych i rowerowych,
promowanie carsharingi.

W roku 1999 Rada Miejska Wroctawia uchwalita
Polityke Transportowa Wroctawia. W 2013 roku przyjeto
Wroctawska Polityke Mobilnosci. W 2018 roku opracowa-
no Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroc-
tawia, obejmujacy wszystkie aspekty mobilno$ci w miescie
oraz w jego otoczeniu.

Do 2023 roku zalozono miedzy innymi (kursywa ozna-
czone przyktadowe zadania zakoriczone lub w trakcie reali-
zacji):

e Poprawe spdjnosci przestrzennej Wroclawia i najbliz-
szego otoczenia poprzez wspolprace na rzecz przeciw-
dzialania procesom suburbanizacji oraz tworzenie
parkingéw Park & Ride (rys. 16) przy liniach kolejo-
wych i we zlach przesiadkowych w otoczeniu miasta:
— parkingi P & R w trakcie budowy: migdzy ulicami

Kosmonautiw i Kamiennogirskg (57 miejsc), przy ulicy
Fieldorfa (49 miejsc), na petli tramwajowej na Klecinie
(69 miejsc); planowane: przy stacji PKP na Psim Polu
(40 miejsc) oraz przy petli tramwajowej i dworcu PKP
na Osobowicach (okoto 78 miejsc).

e Rozbudowanie transportu  zbiorowego
(Wroctawski Program Tramwajowy) (rys. 17):

—  budowa nowej linii tramwajowe; — Trasa auntobusowo-
-tramwajowa na Nowy Dwir (rys. 18),

—  budowa nowej linii tramwajowej (linia nr 16) w wulicy
Hubskiej na odcinku od ulicy Glinianej do Dyrekcyjnej,
laczqea Tarnogaj z zoo (rys. 19).

e Przeksztalcanie centrum i §rédmiescia wedlug nada-
nych priorytetéw poprzez ulepszenia dostepnosci pie-
szej centrum oraz strefowanie ruchu w obszarze cen-
trum i §Srédmiescia:

— wylgczanie z ruchu samochodowego ulic (np. fragment
ulicy Ruskiej — od placu Solnego do ulicy Rzeiniczej),

— wydzielanie i budowa drig rowerowych (mp. wulicq
Pifsudskiego od wulicy Dworcowej do Sqdowej prze-
ksztatoona z dwu- na jednopasmowq w celu budowy
drogi rowerowej oraz uspokojenia ruchu w centrum).

e Poprawe stanu torowisk, w tym opracowanie diagno-
zy stanu technicznego infrastruktury szynowej, oraz
wdrozenie planu naprawczego:

—  przeprowadzenie audytu torowisk (stan wroclawskich to-
rowisk okreslono wiwezas jako bardzo dobry i dobry dla
58%, przecigtny dla 31%, zty i bardzo 2ty dla 11%),

—  2adania remontowe realizowane w ramach TORYwoluci.

systemu
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Rys. 16. Lokalizacja parkingéw ,,Parkuj i JedZz" we Wroctawiu (kolorem pomaraniczowym oznaczone parkingi dostepne z karta URBANCARD, kolorem zielonym oznaczone parkingi ogélnodostepne)
Zr6dbo: https://www.wroclaw.pl/schematy-komunikacji-zbiorowej

Rnlw. I tu torowisko potaczy sie z istniejacym na Podwalu
= y pas dla (zanim ]
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Rys. 17. Trasa autobusowo-tramwajowa na Nowy Dwor z podziatem na odcinki realizacji
Zrodto: gazetawroclawska.pl, infografika: Maciej Dudzik
e Zwickszenie bezpieczefistwa w ruchu drogowym: e Optymalizacje sieci transportu zbiorowego:
— wprowadzanie stref tempo 30. — wydzielanie bus pasow (np. na wulicy Krakowskiej —
e Integracj¢ sieciowa w obszarze aglomeracji poprzez w rejonie we zta z Alejg Armii Krajowej, na Podwaln
rozw6j kolei aglomeracyjnej z nowymi miejscami — od ulicy Kotlgtaja do Renomy i ulicy Borowskiej — od
przystankowymi w granicach miasta: Slicznej do Wieczystej),

— vemont linii kolejowe; 285 Wrodkaw Glowny-Jedlina — wydzielenia  torowiska  tramwajowego na  wulicy
Zdrdj wraz z przywriceniem vuchu pasazerskiego oraz Grabiszyiiskiej na odcinku od placu Srebrnego do Alei
odtworzeniem  przystankiw na terenie Wrioclawia Generata Jozefa Hallera.

(Wroctaw  Waojszyce, Wroclaw  Partynice, Wiroctaw e Porzadkowanie parkowania w przestrzeni miejskiej:
Agroma, Wroctaw Ujazdiw, Wroclaw Klecina) — rysu- —  poszerzanie strefy platnego pakowania.

nek 20).
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Rys. 18. Nowy odcinek linii tramwajowej na ul. Hubskiej zaznaczony kolorem zielonym
Zr6dto: https://www.wroclaw.pl

Rys. 19. Mapa rozwoju sieci tramwajowej i kolejowej do 2022 roku (kolorem niebieskim
trasy w trakcie realizacji, kolorem czerwonym trasy planowane do 2022 r.)
Zrodto: Biuro Zréwnowazonej Mobilnosci Urzgdu Miejskiego Wroctawia

e Koordynacje taryfowa:

— Integracji transportu miejskiego i kolejowego dzigk: poro-
zumienin viznych przewoinikiw oraz wprowadzeniu bi-
letn aglomeracyjnego. Rysunek 21 przedstawia schemat
polaczen kolejowych na terenie Wrodlawia, na ktirych
honorowane sq wybrane bilety komunikacji miejskiej.

e Poprawe warunkéw dostepnosci i obstugi pasazer-
skiej w komunikacji zbiorowej:

— Wprowadzenie do kursowania wylgcznie taboru nisko-
podtogowego,

—  Budowa przystankiw wiedeiiskich — m.in. przy ulicach
Krupniczej, Glinianes, Hubskiej, Pilsudskiego.

Podsumowanie

Przekonanie kierowcéw do rezygnacji z szybkiej i wygodnej
formy transportu jaka jest wlasny samochdd to proces dhu-
gotrwaly, na ktéry nie ma jednego rozwigzania. W tym celu
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Rys. 20. Linia kolejowa 285 Wroctaw Gtowny-Jedlina Zdroj
Zrodto: www.bazakolejowa.pl
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Rys. 21. Schemat potaczen kolejowych we Wroctawiu, aktualizacja 18.10.2019 r.
Lr6dto: https://www.wroclaw.pl/schematy-komunikacji-zbiorowej

podejmuje sie czynnosci wypierajace auta z centrum miast
oraz opracowuje szereg dzialad ksztaltujacych srodowisko
drogowe. Wiaze si¢ to nie tylko z ogromnymi nakladami
finansowymi, ale przede wszystkim ze zmiang sposobu my-
Slenia. Planowanie przestrzenne, spoleczne i transportowe to
wyzwanie dla kazdego duzego miasta, jednak na efekty pod-
jetych dzialan przyjdzie nam poczekaé nawet kilkadziesiat lat.
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