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Streszczenie. Polityka transportowa powinna by¢ uchwalona w formie aktu prawa
miejscowego przez wlasciwy organ samorzadowy i musi by¢ spdjna ze strategia rozwoju
miasta. Strategia, z racji swojej ogdélnosci, powinna by¢ podstawa do opracowania polityk
branzowych oraz programdéw operacyjnych. Uchwalenie odrgbnej strategii branzowej
w odniesieniu do transportu jest konieczne ze wzgledu na to, ze system transportowy
determinuje sprawne funkcjonowanie pozostalych elementéw w miescie. Oprécz uchwaty
nalezy sporzadzi¢ program wdrozenia polityki transportowej, uwzgledniajacy rézne narzgdzia
i dziatania, ktére postuza do realizacji uchwaly w zakresie zagospodarowania przestrzennego,
inwestycji, mechanizméw i programéw edukacyjno-szkoleniowych.

TRANSPORT POLICY ON THE EXAMPLE OF SILESIA
AGGLOMERATION

Summary. Transport policy should be passed as a legal document of local law by
the proper local government body and should be coherent with the city development strategy.
Such strategy, due to the fact that it is a general assumption, should be the basis in formulation
of trade policies and operational programs. Passing a separate strategy for the transport trade
is necessary, because transport system determines the efficient functioning of the rest of
the elements in the city. Besides the legal act, there should also be a program of transport
policy introduction which would take into account various tools and actions, which are
necessary in implementation of the legal act in terms of arrangement plan, investments,
mechanisms and educational and training programs.

1. ZASADA ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

W ostatnich latach obserwuje si¢ coraz wigksza akceptacj¢ regul wynikajacych z zasady
zréwnowazonego rozwoju. Zrownowazony rozwdj to taki, w ktérym potrzeby obecnego
pokolenia sa zaspokajane bez umniejszania szans przysztych pokolen na ich zaspokojenie.
W Polsce zasada ta wpisana jest do Konstytucji (art. 5) [5].

Mozna wyrézni¢ trzy rodzaje celéw, jakie stawia si¢ przez polityka transportowa na
obszarach zurbanizowanych. Pierwszym z nich jest osiagnigcie okreslonych proporcji
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w podziale zadan przewozowych pomigdzy transportem publicznym a indywidualnym [6].
Mozliwe sa tu trzy warianty polityki:

- skrajnie restrykcyjna wobec samochodéw osobowych (ich udzial w podrézach jest
maksymalnie ograniczony i nie powinien przekracza¢ ok. 5%),

- umiarkowana, pozwalajaca na wzglednie swobodne uzytkowanie samochodu
osobowego (podzial zadan przewozowych migdzy transportem zbiorowym
a indywidualnym ksztattuje si¢ na poziomie ok. 50/50% lub tez 75/25%),

- swobodna wobec transportu indywidualnego, gdzie nie stosuje si¢ ograniczen w jego
uzytkowaniu (prowadzi to do dominacji tego rodzaju transportu na obszarze
zurbanizowanym).

Drugi rodzaj celow zwiazany jest z powiazaniami przyrodniczymi, spolecznymi

i gospodarczymi transportu z otoczeniem. W takim kontekscie transport powinien [7]:

- utrzyma¢ harmoni¢ w powiazaniach z otoczeniem zewngtrznym,

- zaspokaja¢ spoteczng i ekonomiczna dostgpnos¢ oraz jednocze$nie zmniejszaé
potrzebg podrézowania,

- zagwarantowa¢ ponoszenie w przysziosci przez uzytkownikow transportu kosztéw
(spotecznych, ekonomicznych i srodowiskowych) swoich decyzji.

Natomiast trzeci rodzaj celéw definiowany jest nas podstawie potrzeb spotecznych,

wsrdd ktérych wyréznia sig [8]:

- cel socjalny: zapewnienie mobilnosci (umozliwienie mieszkancom przemieszczania
si¢ w przypadku gdy nie moga lub nie chca korzysta¢ z samochodu),

- cel funkcjonalny: zapewnienie dostgpnosci (umozliwienie przemieszczania sig,
w akceptowalnym czasie na obszarach, gdzie korzystanie z samochodu jest
niewskazane lub nieefektywne ze wzgledow ekologicznych lub przeciazenia ukladu
drogowego) i alternatywy (wobec samochodu osobowego).

Waznym podsystemem transportu miejskiego sa podréze rowerowe i piesze. Jest to

istotne zwlaszcza w kontekscie rozwigzan infrastrukturalnych.

Realizujac strategi¢ zrOwnowazonego rozwoju transportu miejskiego w polityce
transportowej, wykorzystuje si¢ nastgpujace narzedzia (instrumenty polityki transportowej)
[6]:

- ekonomiczne:

o taryfy biletowe oraz dzialania zwiazane z integracja taryfowa,

o dotacje zwigzane z poprawa dostgpnosci transportu miejskiego dla okreslonych
grup mieszkancéw (m.in. w formie ulg taryfowych przy zakupie biletow),

o poziom cen urzegdowych za ustugi transportu miejskiego (ustalanych w sposéb
konkurencyjny wobec kosztéw podrézy motoryzacja indywidualna),

- administracyjne:

o nakazy i zakazy zwiazane z organizacja ruchu w miescie, w tym priorytet dla
transportu zbiorowego oraz ograniczenia w ruchu dla samochodéw osobowych,

o powotywanie jednostek organizacyjnych, ktérych zadaniami sa koordynacja
iintegracja dzialan zwiazanych z funkcjonowaniem transportu miejskiego oraz
zarzadzaniem ruchem w miescie i aglomeracji,

- prawne, zwigzane z uchwalaniem aktéw prawnych umozliwiajacych realizacj¢ strategii
zréwnowazonego rozwoju,

- informacyjne, zwigzane z przygotowywaniem opracowan i analiz na temat pozadanych
i przewidywanych kierunkow rozwoju transportu miejskiego,

- moralne, majace na celu propagowanie okreslonych zachowan komunikacyjnych
(np. przez uczestniczenie w programach edukacyjnych).
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Do instrumentéw polityki transportowej zaliczy¢é mozna jeszcze narzedzia
infrastrukturalne, zwiazane z planowaniem i realizacja inwestycji drogowych, parkingowych
i dotyczacych infrastruktury transportu miejskiego (w tym drogi, torowiska, przystanki).

Realizacja polityki transportowej opartej na rozwoju transportu publicznego przynosi
wiele wymiernych korzysci. Tymczasem w Polsce mozna od wielu lat obserwowaé zjawisko
masowych zmian zachowan komunikacyjnych wynikajacych ze zmiany transportu
publicznego na indywidualny. Przyczyn tych zmian nalezy szuka¢ we wzro$cie gospodarczym
1 wigkszej zamoznos$ci spoteczenstwa, a takze w mozliwo$ciach taniego zaopatrzenia si¢
w samochdd (import uzywanych samochodéw z zagranicy). Wiasny samoch6d uwazany jest
za element dowartoSciowujacy wilasciciela, daje poczucie niezalezno$ci i wygody. Innym
istotnym elementem jest niska jako$¢ transportu publicznego, ktéry czgsto nie stanowi
konkurencji wobec motoryzacji indywidualnej, a jego korzySci nie sa odpowiednio
wykorzystane, np. przez brak uprzywilejowania w ruchu, dlugi czas przejazdu czy
niewlasciwy stan taboru. W ciagu 10 lat — od 1997 do 2007 r. — liczba samochodéw
osobowych w Polsce wzrosta o 70% 1 osiagneta warto$¢ 14,6 min. sztuk, co oznacza, ze na
1000 mieszkancow przypadaja prawie 383 samochody [9]. Wzrost liczby samochodéw
w powigzaniu z brakiem odpowiedniej infrastruktury (stan drég i ich przepustowos$¢)
powoduje, ze miasta coraz silniej odczuwaja skutki kongestii. Kongestia transportowa
uwazana jest przez specjalistow za gtéwna barier¢ rozwoju miast, decydujaca o przysziosci
[10].

Przy opracowywaniu polityki transportowej konieczne jest okre$lenie celow, jakie ma ona
realizowac. Ich wybdr jest kompromisem pomigdzy réznymi oczekiwaniami spotecznymi.

Biorac pod uwage postulowana zasad¢ zréwnowazonego rozwoju transportu,
podstawowym celem polityki transportowej powinno by¢ ograniczanie potrzeb
transportowych na obszarze zurbanizowanym (cel dlugookresowy), a jako biezacy -
kreowanie odpowiednich zachowan komunikacyjnych i racjonalizacja struktury przewozéw.

Cele polityki transportowej osiaga si¢ za pomoca odpowiednich narzedzi. Polityka
transportowa powinna by¢ uchwalona w formie aktu prawa miejscowego przez wilasciwy
organ samorzadowy i musi by¢ spdjna ze strategia rozwoju miasta. Strategia, z racji swojej
og6lnosci, powinna by¢ podstawa do opracowania polityk branzowych (sektorowych) oraz
programdéw operacyjnych. Uchwalenie odrebnej strategii branzowej w odniesieniu do
transportu jest konieczne ze wzgledu na to, Zze system transportowy determinuje sprawne
funkcjonowanie pozostatych elementow w miescie [8].

Uchwata przyjgta w sprawie okreSlenia polityki transportowej powinna rozstrzygac
nastepujace kwestie [11]:

- stosunek do motoryzacji, inwestycji drogowych i transportu publicznego,

- stosunek do roweréw i ruchu pieszego,

- zakladane proporcje migdzy inwestycjami (rozwéj i1 modernizacja) a biezaca

eksploatacja i utrzymaniem,

- wyb6r srodkéw przewozowych,

- polityke taryfowa i zakres ulg,

- zakres regulacji i sposéb organizowania transportu zbiorowego,

- zasady polityki przestrzennej i sposéb oddzialywania na spoteczenstwo w celu

uzyskania akceptacji dla zalozen zréwnowazonego rozwoju.

Oprécz uchwaty nalezy sporzadzi¢ program wdrozenia polityki transportowej. Powinien
on uwzglednia¢ rézne narzedzia i dzialania, ktére postuza do realizacji uchwaly w zakresie
zagospodarowania przestrzennego, inwestycji, mechanizméw i programéw edukacyjno-
szkoleniowych.
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Zagospodarowanie przestrzenne ma wplyw na potrzeby transportowe mieszkancéw.
Dlatego tez podczas opracowywania miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,
a takze studiéw uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, nalezy zadbac
o0 to, aby racjonalnie rozmiesci¢ obiekty generujace duzy ruch. Nalezy réwniez uwzgledniacé
rezerw¢ terenu pod przyszle systemy transportowe. W planach zagospodarowania
przestrzennego zaleca si¢ uwzglednienie istnienia trzech stref zwiazanych z rola samochodu
w miescie:

- strefa A (Sciste centrum): duza koncentracja obiektéw stanowiacych cele podrézy —
podstawowa rol¢ powinny odgrywaé transport zbiorowy i ruch pieszy, a ruch
samochodéw powinien by¢ ograniczony do minimum,

- strefa B (posrednia): $rednia intensywnos$¢ zabudowy - ograniczenie ruchu
samochodéw na rzecz transportu zbiorowego, jednak z zachowaniem odpowiedniej
przepustowosci uktadu drogowego,

- strefa C (zewngtrzna): mata intensywnos$¢ zagospodarowania przestrzennego — brak
ograniczen w ruchu samochodéw.

Wsréd dziatan inwestycyjnych konieczne jest prowadzenie modernizacji uktadu
transportowego w takim kierunku, aby spowodowa¢ poprawg jako$ci funkcjonowania
transportu zbiorowego. Nalezy stosowa¢ priorytet w ruchu dla pojazdéw transportu
zbiorowego, wydzielone pasy ruchu. W sklad tych dzialan wchodzi takze budowa we¢ziéw
integracyjnych i zakup nowoczesnego taboru. Oprécz dziatan czysto technicznych konieczne
jest zwrécenie uwagi na aspekt ochrony srodowiska przez stosowanie ekologicznych srodkéw
transportu (przede wszystkim trakcji elektrycznej). Ze wzgledu na cele spoteczne polityki
transportowej nalezy zadba¢ o stworzenie i sprawne funkcjonowanie podsystemu transportu
dla os6b niepelnosprawnych. Kolejnym aspektem jest konieczno$¢ ciagltego monitorowania
ruchu i optymalizacji uktadu komunikacyjnego (ukfad tras, alokacja taboru odpowiedniej
pojemnosci, czgstotliwo$¢ kursowania).

W zakresie transportu indywidualnego, w$réd mozliwych dziatan zwiazanych z realizacja
polityki transportowej, mozna znalez¢ tworzenie stref o ograniczonej dostgpnosci dla
samochodéw osobowych 1 realizacje polityki parkingowej. Systemy platnego parkowania
powinny stuzy¢ zahamowaniu wzrostu ruchu samochodowego i jego odpowiednia regulacjg.
Nalezy promowa¢ ruch pieszy i rowerowy za pomoca tworzenia stref ruchu pieszego
1 podsystemow rowerowych dla codziennych podrézy.

Posréd dziatan zwigzanych z regulacjami prawnymi 1 finansowaniem transportu
miejskiego mozna wyrdzni¢ nastepujace podstawowe dziatania czastkowe:

- zintegrowany system taryfowo-biletowy z systemem zachet do korzystania z transportu

zbiorowego (np. ulgi przy parkowaniu w ramach weztéw przesiadkowych),

- wprowadzanie optat za korzystanie z odcinkéw drég lub obszaréw miasta,

- stabilne finansowanie transportu zbiorowego, ktére umozliwi pokrycie biezacych
wydatkéw eksploatacyjnych oraz uzyskanie srodkéw inwestycyjnych.

Ostatnim elementem sa dziatania edukacyjne i szkoleniowe. Zalicza si¢ do nich programy
promujace odpowiednie zachowania komunikacyjne ws$réd mieszkancéw, kampanie
informacyjne w mediach i szkotach oraz informowanie spoteczenstwa o zagrozeniach, jakie
plyna z nieograniczonego uzytkowania samochodéw osobowych.
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2. POLITYKA TRANSPORTU MIEJSKIEGO W AGLOMERACJI SLASKIE]J

Wsréd dokumentéw okreslajacych polityke transportowa aglomeracji gérnoslaskiej
znajduja sig:

- Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego w Aglomeracji Gornoslaskiej

z lipca 2004 1. [12],
- Diagnoza stanu systemu transportowego oraz plan rozwoju transportu zbiorowego
w obszarze dziatania KZK GOP z sierpnia 2007 r. [13],

- Strategia dziatania KZK GOP na lata 2008-2020 [14].

Sposréd gmin regionu Zadna nie ma uchwalonej polityki transportowej. Istnieja jedynie
zalozenia, ktore nie sa obowiazujacym prawem — np. zalozenia polityki transportowej dla
Katowic [15].

Pierwszy w wymienionych dokumentéw opracowany zostal w celu ubiegania si¢
o dotacje do projektéw w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju
Regionalnego — Dziatanie 1.6 ,,Rozwdj transportu publicznego w aglomeracjach”. W efekcie
w ramach tego programu zrealizowany zostal tylko jeden projekt zwiazany z transportem
publicznym — ,,Modernizacja infrastruktury autobusowej transportu publicznego na terenie
gmin Bedzin, Dabrowa Goérnicza i Sosnowiec”. W ramach tego projektu wyremontowane
zostaty przystanki autobusowe w gminach objetych porozumieniem oraz zakupione zostaty 72
autobusy. Warto$¢ projektu wyniosta 73,2 mln. zt, z czego 29,4 mln. pochodzito z Unii
Europejskie;j.

»Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu...” zawiera opis charakterystyki owczesnej
sytuacji spoteczno-gospodarczej obszaru aglomeracji gérnoslaskiej oraz opis funkcjonowania
transportu pasazerskiego. Istotna czgscia opracowania jest identyfikacja podstawowych
probleméw w transporcie pasazerskim. Autorzy wyszczegdlnili nastgpujace gtowne problemy
[16]:

- systematyczny spadek przewozdéw pasazerskich komunikacja publiczna,

- brak porozumienia taryfowo-biletowego w obszarze aglomeracji,

- brak systemowej optymalizacji przebiegu linii komunikacji publicznej,

- zly stan techniczny infrastruktury szynowych systemow komunikacji publiczne;j,

- brak dziatan z =zakresu inzynierii ruchu, dajacych w ruchu priorytet $rodkom

komunikacji publicznej,

- brak wlasciwego zagospodarowania funkcjonujacych weztéw przesiadkowych,

- zbyt wolna realizacja uktadu drogowego, majacego odbarczy¢ miejskie uktady uliczne

z ruchu tranzytowego,

- niedrozno$¢ systemu transportowego,

- zly stan techniczny taboru komunikacji publiczne;j,

- brak integracji ré6znych systeméw komunikacji publicznej,

- niewykorzystany potencjatl infrastruktury szynowej,

- brak zarzadzania i planowania rozwoju poszczegdlnych podsysteméw i calosci

systemu komunikacji publicznej na poziomie aglomeracji,

- mala dostgpnos$¢ komunikacyjna terenéw obrzeznych aglomeracji.

W opracowaniu okreslono cztery poziomy uktadu celéw. Jako cel generalny
sprecyzowano: ,,Zréwnowazony rozwdj systemu transportu pasazerskiego w aglomeracji
gbrnoslaskiej tak, aby stal si¢ on stymulatorem rozwoju gospodarczego, przyczyniat si¢ do
zmniejszania zrdéznicowania szans rozwojowych poszczegdlnych obszaréw aglomeracii,
generalnej poprawy jakosci zycia w obszarze aglomeracji” [16]. Z tego celu generalnego
wywiedziono cztery cele szczegétowe, zgrupowane w dwdéch priorytetach:

2
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- priorytet 1: ,,Wzrost konkurencyjno$ci transportu publicznego w stosunku do
transportu indywidualnego”, w ramach ktérego celami szczegélowymi sa:

o poprawa jako$ci komunikacji publicznej, w tym standardow obstugi pasazeréw,
o integracja réznych podsystemOw transportu pasazerskiego,

- priorytet 2: ,,Uzyskanie wysokich standardow sieci komunikacji publicznej”, w ramach
ktérego celami szczegdtowymi sa:

o powstrzymanie dekapitalizacji infrastruktury transportu pasazerskiego,
o rozbudowa podsystemOw transportu szynowego.

Poszczegdlne cele szczegblowe dziela si¢ na dziatania, ktérych opisano tacznie
dwanascie. Opracowanie zawiera tez zestaw wskaznikéw i miernikéw do oceny realizacji
poszczegdlnych celow. Ostatnia czgs¢ opracowania zawiera opis konkretnych projektow,
ktére mialy by¢ realizowane w celu osiagnigcia zatozonych celéw i wskaznikéw.

Tymczasem zalozenia nie zostaly terminowo zrealizowane. Do dnia dzisiejszego tylko
niektére z wymienionych punktow zostaly wykonane lub sa w trakcie wykonywania.
Przedluzenie linii 15 w Zagdérzu oraz remonty istniejacych torowisk sa w fazie
opracowywania dokumentacji oraz sporzadzania wniosku o dofinansowanie ze S$rodkéw
programu ,,Infrastruktura i Srodowisko”. Przywrécono ruch kolejowy na trasach Gliwice —
Bytom oraz Katowice — Tychy Miasto, jednak w przypadku trasy Gliwice — Bytom nie sa
realizowane dalsze dzialania (ruch pociagéw zostal ograniczony). Na etapie projektu jest
réwniez wdrazanie systemu Kkarty elektronicznej (Slaska Karta Ustug Publicznych).
W pozostalych punktach realizacja ,,Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu...”
zatrzymala si¢ na etapie jego opracowania.

Kolejne opracowanie zlecone zostalo przez KZK GOP firmie doradczej Ernst&Young.
W sierpniu 2007 r. powstata ,,Diagnoza stanu systemu transportowego oraz plan rozwoju
transportu zbiorowego w obszarze dziatania KZK GOP”. W tym opracowaniu skupiono si¢ na
przygotowaniu postulowanych kierunkéw rozwoju systemu zarzadzanego przez KZK GOP
[17]. Zawarto w nim scenariusze rozwojowe i projekcje finansowe. Na ich podstawie
opracowano ,,Plan rozwoju transportu publicznego”, zawierajacy kilkadziesiat projektéw
zwiazanych giéwnie z infrastruktura tramwajowa. Wedtug ekspertow [18], plan ten posiada
jednak liczne niedociagnigcia, ktére moga mie¢ znaczacy wplyw na realizacje zakladanych
celow, stad sugerowane jest traktowanie go jedynie jako punktu wyjscia do dalszych
rozwazan. Wsrdd gtéwnych wad opracowania wymieniane sa:

- marginalizacja znaczenia kolei regionalnych w obstudze obszaru aglomeracji

gornoslaskiej,

- nierzetelno$¢ przeprowadzonych badan ankietowych, gdzie pominigto mieszkancéw
gmin o$ciennych, spoza KZK GOP (takich jak: Tychy, Jaworzno i powiat tarnogérski)
oraz btedy metodyczne w badaniach ankietowych (np. w dobrze wariantéw polaczen
bezposrednich lub przesiadkowych),

- pominigcie popytu na liniach autobusowych prywatnych przewoznikéw spoza systemu
KZK GOP (w niektorych relacjach, np. Katowice — Dabrowa Goérnicza, ich udziat
w przewozach jest znaczacy),

- nie oceniono wielomiliardowych inwestycji drogowych, ktére mimo realizacji
nie spowodowaty zmniejszenia kongestii,

- brak uwzglednienia aspektu integracji taryfowo-biletowej miedzy KZK GOP a koleja,

- autorytatywne wskazanie linii tramwajowych do likwidacji, co stoi w sprzecznosci
z celem rozwoju transportu szynowego (w tym wskazanie do likwidacji linii nr 12,
stanowiacej obstuge Stadionu Slaskiego, ktéry wéwczas pretendowat do organizacji
Mistrzostw Europy w Pitce Noznej Euro 2012),
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- bledy w propozycjach inwestycji, np. w zakresie systemOw sterowania ruchem
(pominigto wazne obszary narazone na silna kongestig, jak np. potudniowa czgs¢
Katowic),

- brak zalecen w kwestiach poprawy jako$ci organizacji i zarzadzania transportem
zbiorowym przez KZK GOP.

Trzecim dokumentem, ktéry wymaga omdwienia, jest "Strategia dzialania KZK GOP na
lata 2008-2020", przyjeta przez Zgromadzenie KZK GOP w grudniu 2008 r. Zastapita ona
wczesniejsza "Strategie na lata 2000-2010" [19]. W dokumencie tym okre§lono giéwny cel
strategiczny KZK GOP, jakim jest ,.efektywne $wiadczenie ustug komunikacyjnych dla
mieszkancéw Aglomeracji przy wykorzystaniu przede wszystkim mechanizméw rynkowych
i zgodnie z polityka samorzadéw terytorialnych tworzacych Zwiazek”. Wyodrgbniono szes¢
strategicznych obszaréw dziatan i okreSlono w nich gléwne kierunki dziatania w tych
obszarach (sa to przewozy, sprzedaz ustug, finanse, integracja, systemy teleinformatyczne,
ksztattowanie relacji z otoczeniem). Wczesniejsza "Strategi¢ na lata 2000-2010" zastapiono
nowsg, co argumentowano tym, ze zaszly istotne zmiany, takie jak wstapienie Polski do Unii
Europejskiej, planowana organizacja Mistrzostw Europy w Pitce Noznej Euro 2012,
aktualizacja dokumentéw strategicznych na szczeblu wojewddzkim. Jednak wiele zapiséw
wczesniejszej Strategii znalazto si¢ rowniez w tej nowej. Nie zadano sobie trudu weryfikacji,
czy poprzednie zalozenia zostaly zrealizowane, a je$li nie, to dlaczego. Strategia jest
z zalozenia dokumentem ogdélnym, nakreslajacym tylko ramy funkcjonowania organizacji,
jednak powinna by¢ spdjna z podejmowanymi dzialaniami. Tymczasem decyzje
podejmowane na co dzien stoja w sprzeczno$ci z postanowieniami Strategii.
Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢:

- ograniczanie mechanizméw rynkowych przy kontraktowaniu ustug przewozowych
(konstruowanie duzych pakietow przetargowych, ktére faworyzuja komunalnych
przewoznikow),

- nie sa wprowadzane zadne nowe produkty w ofercie przewozowej, nie jest rozwijana
oferta przewozowa na odcinkach, gdzie wystepuje duzy popyt (liczba pasazerow
korzystajacych z ustug KZK GOP ciagle spada),

- nie wprowadzono integracji taryfowo-biletowej z koleja, ani z sasiednimi
organizatorami komunikacji (takimi jak: Jaworzno i Tychy),

- nie sa wprowadzane zadne rozwiazania z zakresu inzynierii ruchu, dajace priorytet dla
transportu zbiorowego.

Brak realizacji zatozen okreslonych w wymienionych wcze$niej dokumentach
strategicznych lub tez niekonsekwentna realizacja zaplanowanych dzialan powoduje
konsekwencje zwigzane z niekorzystnymi skutkami niezréwnowazonej polityki transportowe;.
Wystgpujace zagrozenia sa nastgpujace:

- poglebiajacy si¢ proces coraz wigkszego uzalezniania si¢ mieszkancéw aglomeracji od
motoryzacji indywidualnej, bedacy skutkiem dynamicznego przyrostu liczby
samochodéw (rysunki 11 2),

- niedostosowanie uktadu drogowo-ulicznego do potrzeb, zaréwno pod wzglgedem
technicznym, jak i funkcjonalnym oraz przestrzennym,

- niedostateczne wykorzystanie systemOw transportu szynowego (tramwajowego
i kolejowego) w obstudze transportowej w relacjach wewnatrz aglomeracji oraz
na zewnatrz,

- niedostosowane oferty transportu publicznego do wystepujacych potrzeb oraz niska
jako$¢ ustug transportu publicznego,
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- brak stosowania nowoczesnych rozwiazan inzynierii ruchu, w tym inteligentnych
systemOw transportowych do =zarzadzania ruchem oraz potokami pojazdéw
i pasazerow,

- brak infrastruktury do obstugi przeptywu tadunkéw na terenie aglomeracji.

Za szczeg6lnie niekorzystne oddzialywanie na system transportowy nalezy uzna¢ dwa
rozbiezne procesy — pierwszy, obejmujacy stale rosnaca liczbe samochodéw osobowych,
a drugi zwiazany z niedostosowaniem (nienadazaniem za potrzebami) publicznego transportu
zbiorowego, ktéry obstuguje obszar aglomeracji [7].
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Rys. 1. Liczba samochodéw osobowych w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw
Fig. 1. The number of passenger cars per 1000 citizens
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Rys. 2. Liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych w wojewddztwie §laskim
Fig. 2. The number of registered passenger vehicles in Upper Silesia Voivodeship

Na podstawie badan [1, 2, 3] mozna zauwazy¢ zwigkszajacy si¢ udziat podrézy pieszych
(zaliczono do nich takze przejazdy rowerami i motocyklami — siggaja one maksymalnie 2%)
w podrézach miejskich w poréwnaniu z wigkszymi polskimi miastami spoza aglomeracji
slaskiej. Moze to $wiadczy¢ o braku odpowiedniej oferty transportu publicznego,
a jednocze$nie ztymi warunkami do korzystania z samochodéw w mies$cie. W poréwnaniu
zinnymi miastami udzial podrézy transportem publicznym w aglomeracji $laskiej jest
zdecydowanie nizszy. Udzial ten jest jeszcze nizszy w przypadku podrézy odbywanych
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w weekendy — sigga od 26% w Siemianowicach Slaskich, az do zaledwie 8% w Rudzie
Slaskiej i 7% w Mystowicach. W weekendy wykorzystanie samochodu osobowego stanowi
zdecydowana wigkszo$¢ podrozy — od 70% w Dabrowie Goérniczej do 57% w Katowicach.
Swiadczy to o preferowaniu korzystania z samochodu, co jest podyktowane wigksza wygoda
i dostgpnoscia w zetknigciu z bardzo niska podaza srodkéw transportu publicznego w tych
dniach [4].

3. PODSUMOWANIE

Uwaza sig, ze najwazniejszym elementem polityki transportowej jest wplywanie na
0g6lng wielko$¢ ruchu [8]. W ten sposéb mozliwe jest zmniejszanie ucigzliwos$ci transportu
dla srodowiska i mieszkancow, a takze zmniejszanie kosztow budowy i eksploatacji systemu
transportowego. Element ten jest bezposrednio powiazany z polityka przestrzenna
i gospodarcza miasta. Odpowiednia lokalizacja obiektow generujacych ruch (np. zaklady
pracy, szkoty, centra handlowe, obiekty rozrywkowe), a takze odpowiednie roztozenie godzin
rozpoczynania pracy i nauki maja wplyw na wielko§¢ i struktur¢ ruchu. Nawet samo
rozlozenie potoku podrézy w czasie (przez wydtuzenie godzin szczytu) ma pozytywny wpltyw
wielko$¢ ruchu, gdyz wptywa na poprawg ptynnosci ruchu i predkosci komunikacyjnej, a co
za tym idzie na zmniejszenie kosztéw eksploatacji (mniejsze zuzycie paliwa, skrécenie czasu
podrézy) i emisji zanieczyszczen. W przypadku transportu zbiorowego wymiernym efektem
bedzie takze zmniejszenie zapotrzebowania na tabor [8].

Aby skutecznie wdrozy¢ i realizowaé polityke transportowa oparta na zasadzie
zréwnowazonego rozwoju, nalezy pamigta¢, aby w pierwszej kolejnosci poprawiac¢ jakosé
i atrakcyjno$¢ transportu zbiorowego. Te dzialania musza wyprzedza¢ wprowadzanie
ograniczen w ruchu samochodowym. Jest to warunkiem uzyskania spolecznej akceptacji
prowadzonych dzialan. Praktyka wdrazania pokazuje jednak, Ze najcze$ciej za samym
sformutowaniem jej zatozen nie ida dalsze konsekwentne dziatania. Powodem jest brak
poparcia politycznego dla rozwoju transportu publicznego oraz brak zintegrowanej polityki
rozwoju przestrzennego, co powoduje rozproszenie miejsc zamieszkania i celéw ruchu,
a w konsekwencji prowadzi do zwigkszonego korzystania z samochodéw osobowych.

Ograniczony poziom §rodkéw finansowych powoduje, ze powinny by¢ one
wykorzystywane maksymalnie efektywnie w zakresie rozwoju systemOw transportowych.
Ztego wzgledu nalezy ograniczy¢ inwestycje drogowe do niezbednego minimum
(z naciskiem na budowy obwodnic miejskich i dokonczenie trwajacych inwestycji),
a maksymalne S$rodki przeznaczy¢ na finansowanie rozwoju transportu publicznego,
w szczegllnosci  szynowego. Oprécz tego nalezy inwestowaé w r1ozwdj systemow
zarzadzania ruchem i parkowaniem oraz kompleksowych rozwiazan poprawiajacych stan
bezpieczenstwa, a takze w rozwdj drég rowerowych i stref ruchu uspokojonego [20].
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