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1. Rekomendacje

1.1. Diagnoza

Punktem wyjscia dla okreslenia kierunkéw rozwoju publicznego transportu zbiorowego s3
podstawowe whnioski z diagnozy:

e Udziat przewozow transportem zbiorowym w Metropolii Gérnoslasko-Zagtebiowskiej jest zbyt
maty, zdiagnozowany na poziomie w zaleznosci od sposobu wyliczania od 28,4% do 35,5%
ruchu niepieszego. Dla poréwnania udziat podrdzy realizowanych transportem zbiorowym
w Warszawie wynosi wedtug badan wykonanych w 2015 r. 56% oraz 57% odpowiednio w
szczycie porannym i popotudniowym, a przez mieszkaricéw obszaru aglomeracji warszawskiej
poza Warszawg 40% i 38% odpowiednio w szczycie porannym i popotudniowym. W
Aglomeracji Poznanskiej udziat transportu zbiorowego w podrézach wykonywanych
transportem zbiorowym i samochodem wynosi 30%, a w Poznaniu 37% wedtug badan z 2013r.

e Brak jest w Metropolii szybkiego systemu transportu zbiorowego, takiego jak: Kolej
Metropolitalna®, metro czy szybki tramwaj. Brak tego systemu ma nie tylko wptyw na
niekorzystny udziat transportu zbiorowego w przewozach, lecz réwniez na brak checi
mieszkancow Metropolii na zmiane samochodu na inny $rodek transportu.

Niska predkosé¢ komunikacyjna tramwajow 18,4 km/h (wedtug rozktadu jazdy na podstawie
modelu ruchu) sprawia, ze sg one znacznie rzadziej wybierane w podrdzach transportem
zbiorowym przez mieszkarnicdw Metropolii niz autobusy. Réwnie niskg predkoscig komunikacji
tramwajowej w Polsce charakteryzuje sie jedynie £6dz. Wskaznik napetnienia jest dla tramwaju
najnizszy i wynosi 27,11 paskm/pojkm (wedtug modelu ruchu), dla poréwnania ten sam
wskaznik dla autobusow KZK GOP wynosi 49,90 paskm/pojkm, a dla kolei 85,89 paskm/pojkm.

Na rysunku 1 zilustrowano srednie predkosci komunikacyjne na odcinkach sieci tramwajowe;.
Srednia predkos¢ komunikacyjna jest to iloraz czasu przejazdu miedzy przystankami tgcznie z
czasem postoju na przystankach do odlegtosci miedzy przystankami. Rysunek sporzqdzono na
podstawie rozktaddw jazdy wprowadzonych do modelu ruchu.

1 W opracowaniu pod pojeciem ,Kolej Metropolitalna” rozumie sie metropolitalne przewozy pasazerskie
w transporcie kolejowym zgodnie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym, w ktorych zadania organizatora
publicznego transportu zbiorowego wykonywane bedg przez Zarzagd Metropolii Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej
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Rysunek 1 Srednia predkos¢ komunikacyjna na odcinkach sieci tramwajowej — stan istniejqcy.
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e Mocno rozbudowana sie¢ linii autobusowych (suma dtugosci linii autobusowych wynosi
ok. 5400 km) oraz bogata oferta przewozowa (174 896 pojkm/dobe) sprawiajg, ze
komunikacja autobusowa jest najczesciej wykorzystywana w podrézach transportem
zbiorowym. Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze komunikacja autobusowa cechuje sie stosunkowo
duzg predkoscig komunikacyjng, 25,7 km/h (wedtug rozktadu jazdy na podstawie modelu
ruchu). Sie¢ linii autobusowych jest tez w chwili obecnej lepiej dopasowana do
zagospodarowania przestrzennego niz sie€ linii tramwajowych.

e Oferte kolejowa, tworzong gtéwnie przez Koleje Slaskie i Przewozy Regionalne, nalezy uzna¢
za skromng (15485 pojkm/dobe). Dodatkowo potgczenia sy nieregularne i cechuja sie
zawodnoscig ($rednie opdinienie w Kolejach Slgskich w 2015 r. wyniosto 15,36 min., w 2017 r.
punktualno$¢ Kolei Slaskich wyniosta 86,3%). To w potaczeniu z nizsza niz w innych $rodkach
transportu zbiorowego dostepnoscig sprawia, ze udziat kolei w podrdzach transportem
zbiorowym wynosi jedynie 3,8%.

Tabela 1 Podziat zadan przewozowych dla podrdzy niepieszych mieszkaricow wedtug badan
ankietowych w gospodarstwach domowych.

Udziat
p w podrézach niepieszych
Srodek transportu . P
mieszkancow . L. . -
. mieszkancow strefy 0 mieszkancow strefy 1
obszaru analizy

Transport zbiorowy 23,5% 28,4% 9,9%
Samochdd osobowy 64,7% 62,2% 71,7%
Rower 4,5% 2,4% 10,3%
Kombinacja kilku srodkow 1,3% 1,4% 1,0%
Inny 6,0% 5,6% 7,1%

Zrédto: opracowanie wtasne

Zawarte w powyzszej tabeli zestawienie przygotowano na podstawie rys. 35 oraz rys. 37 Raportu etapu
4a. Przedstawiony podziat modalny podrdzy dotyczy wszystkich podrézy niepieszych mieszkancow,
wykonywanych na obszarze stref 0 i 1 oraz podrdzy zewnetrznych, tzn. spoza i poza obszar badan
ankietowych.

Tabela 2 Podstawowe informacje o srodkach transportu uzyskane z modelu ruchu [doba 2018 rok].

) Srednia
Srodek transportu/ Ud2|’a .' Praca Praca predkosé
Operator V:,‘ izofjroza(;‘h transportowa przewozowa pojazdéw w sieci
pleszyc [pojkm] [paskm] [km/h]

Transport zbiorowy 35,50% 296 221 14 160 058 26,0
Kolej - 15 485 1329949 49,5
Tramwaj - 32779 888 542 18,4
Autobus KZKGOP - 174 896 8726 783 25,7
Autobusy pozostate - 73 061 3214784 29,3
Samochéd 62,40% 32794 500 - 56,5
Rower 2,10% - - -

*podziat zadan przewozowych dla podrozy niepieszych wewnetrznych po strefie O (mieszkaricow i 0séb spoza obszaru) wedtug
modelu ruchu
Zrédto: model ruchu.
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W tabeli 2 zestawiono dane pozyskane z modelu ruchu — okres doby 2018 rok, zagregowane do

podstawowych srodkdw transportu. Podziat zadan przewozowych przedstawiono dla podrézy

niepieszych wewnetrznych po strefie 0 (mieszkarncéw i oséb spoza obszaru) wedtug modelu ruchu.

Natomiast w tabeli 3 umieszczono dane dla sieci transportu zbiorowego z dokfadniejszym podziatem

na érodki transportu i operatoréw. Srednia predko$é pojazdéw systemu transportu zbiorowego zostata

wyliczona na podstawie parametréw pracy transportowej, uzyskanej z modelu.

Tabela 3 Parametry charakterystyczne dla systemu transportu zbiorowego [doba 2018 rok].

Srodek transportu/ Operator

[pojkm/dobe]

Autobus KZKGOP 174 896
Tramwaj 32779
Koleje Slaskie 9264
PolRegio 1938
PKP IC 4283
MZKP Tarnowskie Gory 8936
MZK Tychy - autobus 29 600
MZK Tychy - trolejbus 3972
PKM Jaworzno 14771
autobusy innych operatoréw i

przewoi\r/\iké\:/v* i 15782
Razem 296 221

Praca transportowa Praca przewozowa

Srednia predkos¢
pojazdéw w sieci

[paskm/dobe] [km/h]
8726783 25,7
888 542 18,4
769 602 45,9
257 707 52,4
302 640 57,9
451 938 31,0
1430924 26,6
37894 20,4
607 239 26,6
686 789 46,4
14 160 058 26,0

*autobusy innych przewoZnikow zawierajq dane z modelu ruchu dla: UG Rudziniec GTV, UG
Pawtowice, ZKG KM Olkusz, Feniks Gliwice, PKS Racibdrz, Inter/UniBus, FlixBus, Auchan Sosnowiec,

Zabrze M1, Linia Lotnisko.

Zrédto: model ruchu.

Wartosci odczytane z modelu ruchu:

Praca transportowa [pojkm/dobe] - suma iloczyndw liczby kurséw w okresie doby i dtugosci linii

Praca przewozowa [paskm/dobe] - suma iloczyndw liczby pasazeréw i dtugosci ich przejazdu srodkiem

transportu zbiorowego w okresie doby

Srednia predkos¢ pojazdéw w sieci [km/h] — predkos¢ wyliczona z ilorazu dystansowej i czasowej pracy

transportowej pojazdéw transportu zbiorowego[pojkm/pojh].

Na rysunku 2 zilustrowano prognostyczng (2055 rok) wiezbe przemieszczeri mieszkaricow strefy O.
Wiezba cechuje sie dominujgcymi, silnymi przemieszczeniami na krétkich odlegtosciach.
Uksztaftowanie tych przemieszczen bytfo podstawq do ksztattowania potqczen Kolei Metropolitalne;.

BETY
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Prognozy wykonane dla wariantdw rozwoju systemu transportowego wskazujg na stosunkowo
niewielkie efekty dziatan. Moze to prowadzi¢ do btednych wnioskéw, ze w zasadzie nie warto
nic robié.

Analiza stanu odniesienia dokonana w ramach etapu 6 opracowania wskazuje, ze poprzestanie
na dziataniach usprawniajgcych transport publiczny do roku 2025, jest wobec prognozowanych
zmian w strukturze przestrzennej ruchu (proces suburbanizacji) oraz zmian zachowan
komunikacyjnych mieszkaricéw, bytoby duzym btedem. Udziat transportu zbiorowego w
podrézach w Metropolii zgodnie z zasady zréwnowazonego rozwoju powinien rosngé,
tymczasem prognozy wskazujg spadek tego udziatu w horyzoncie do roku 2055. Zaplanowane
dziatania, rekomendowane w dalszych rozdziatach nie gwarantujg odwrdcenia tendencji
zmiana w podziale zadan przewozowych, jednak brak dziatan gwarantuje utrzymanie tej
niekorzystnej tendencji czyli dalszego spadku udziatu transportu zbiorowego w podrézach.
Nalezy spodziewaé sie, ze podjecie rekomendowanych dziatan w usprawnienie transportu
zbiorowego da znacznie lepsze wyniki niz wynikajg z prognoz. Dodatkowo warto zauwazyé, ze
pomimo niewielkich efektéw w odniesieniu do tak duzego obszaru jak obszar Metropolii
Gérnoslasko -Zagtebiowskiej, na mniejszych obszarach gminnych efekty bedg juz wyrazne i
bardzo korzystne. Potwierdzajg to przyktady wprowadzenia szybkich srodkéw transportu w
Polsce, takich jak Poznanski Szybki Tramwaj, metro w Warszawie czy potgczenie kolejowe
Wagrowiec - Poznan, w przypadku ktdrych prognozy przewozéw byty 20-50% nizsze niz
uzyskane w rzeczywistosci. Jednym z powodow takiego stanu rzeczy jest wptyw pojawienia sie
szybkiego srodka transportu na rozwdj regionu. Przy stacjach i przystankach rozbudowujg sie
nieplanowane wczesniej obiekty ruchotwodrcze takie jak centra handlowe, centra biurowo-
ustugowe, duze osiedla mieszkaniowe. Skrécenie czasu przejazdu powoduje rowniez wiekszg
ruchliwosé¢ i aktywnosé mieszkaicow, czyli tzw. ruch wzbudzony.
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Rysunek 2 Prognozowana na rok 2055 dobowa wiezba podrozy transportem zbiorowym i samochodowym mieszkancow strefy 0 (waraint
optymistyczny).
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1.2. Pozadany cel dziatan rekomendowanych

Podstawowym celem (efektem) podejmowanych dziatan powinna byé zmiana zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw Metropolii GAérnoslagsko — Zagtebiowskiej i Jaworzna. To wiasnie
sktonnos¢ mieszkarncdw do korzystania z samochodu, przejawiajaca sie niekorzystnym podziatem
zadan przewozowych (por.1.1. i tabela 2) jest gtdwnym problemem funkcjonowania transportu w
Metropolii. Zamiana zachowann komunikacyjnych powinna powodowaé¢ wzrost udziatu podrézy
transportem zbiorowym z podrdzach niepieszych mieszkancéw Metropolii.

Pozadany udziat podrézy transportem zbiorowym powinien wynie$¢ 38,6% (42,5% w podziale
transport zbiorowy/transport indywidualny), w podrézach niepieszych mieszkancéw Metropolii
Gornoslasko - Zagtebiowskiej.

Podana wielko$¢ dotyczy catosci Metropolii w wielu jej obszarach udziat ten dzisiaj jest wiekszy,
jednak dziatania na rzecz poprawy funkcjonowania transportu zbiorowego nalezy podejmowac
rowniez w tych obszarach.

Osiggniecie celu nie wigze sie z konkretnym horyzontem czasowym, natomiast jego realizacja
powinna by¢ cyklicznie co okoto 5 lat weryfikowana i w razie potrzeb, pozadana wielkos¢ udziatu
podrdzy transportem zbiorowym moze by¢ zmodyfikowana

Pozadany udziat podrdzy transportem zbiorowym zatozono przy pozgdanym udziale podrdzy
rowerowych mieszkancéow Metropolii réwnym 9,2%.

Podana wartos¢ jest efektem badari modelowych, w ktdrych zatoZzono idealne warunki
funkcjonowania transportu zbiorowego, jednak przy obecnych preferencjach co do wyboru srodka
transportu przez mieszkaricow. Osiggniecie idealnych warunkéw funkcjonowania transportu
(pasazerowie nie uwzgledniajg kosztow czasu podrdzy) nie jest mozliwe, co oznaczatoby, ze pozgdany
udziat podrdzy transportem zbiorowym jest nie do osiggniecia. Jednak rozwdj systemu transportu
zbiorowego powinien powodowa¢ rdwniez zmiany preferencji mieszkaricow i chec¢ czestszego
korzystania z transportu zbiorowego, co z kolei czyni te wielkos¢ realng.

Przy wyliczonym podziale zadar przewozowych praca przewozowa transportu zbiorowego wzrasta
0 20% w odniesieniu do dotychczas prognozowanej w badaniach etapu 6.

W odniesieniu do liczby podrdzy w stosunku do stanu istniejgcego, liczba podrézy w komunikacji
zbiorowej wzrasta 21%, natomiast w podrozy samochodowych spada o 8%.
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1.3. Pozadane kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego

1. Podstawowym warunkiem zaistnienia korzystnych zmian w postrzeganiu i korzystaniu
z transportu zbiorowego przez mieszkarnicéw Metropolii Gornoslgsko-Zagtebiowskiej jest
rozwdj publicznego transportu zbiorowego a w ramach tego rozwoju uruchomienie srodka
szybkiego transportu zbiorowego. Szybki $rodek transportu zbiorowego to system
charakteryzujacy sie nie tylko predkoscia komunikacyjng 30-40 km/h, ale rdéwniez
niezawodnoscig, regularnoscig oraz duzg czestoscig kursowania (czestos¢ wieksza niz co
20 minut w przypadku linii (potaczen), na obcigzonych odcinkach sieci czesto$¢ wieksza niz co
5 min). Sukces takiego Srodka transportu oznacza¢ bedzie konieczno$¢ zapewnienia réwniez
duzej przepustowosci tego systemu. Predkos¢ komunikacyjna 30-40 km/h jako oczekiwana od
szybkiego srodka transportu jest wartoscig dos¢ umowna. Predkoscig takg charakteryzujg sie
koleje podmiejskie, ale juz w przypadku metra, szybkiego tramwaju czy BRT predkosci sg
znacznie nizsze, a sy one uznawane za szybki srodek transportu. W przypadku tego typu
Srodkéw transportu optymalizowana jest predkosé i dostepnosé¢ (rozstaw przystankow) i w
wielu przypadkach obnizenie predkosci jest uzasadnione. Wazne jest natomiast, by poprzez
odpowiednig infrastrukture - wydzielenie przestrzeni, separacje, priorytety i tabor, zapewnié
mozliwie najwyzszg dla catej sieci predkosé komunikacyjng. Uwzgledniajac te aspekty, szybki
srodek transportu musi mie¢ wydzielong przestrzen z jak najwiekszg separacja, w szczegélnosci
od ruchu ulicznego, ale réwniez od ruchu innych srodkdéw transportu. Elementami organizac;ji
ruchu i sterowania musi mie¢ zapewniony bezwzgledny priorytet nad innymi $rodkami
transportu w miejscach, gdzie dochodzi do ich kolizji. Tabor powinien by¢ dostosowany do
uzyskiwania duzej (dopuszczalnej przepisami) predkosci trasowej, jak réwniez duzych
przyspieszen pozwalajgcych na uzyskiwanie tej predkosci réwniez na krétkich odcinkach.

2. Rozlegtos¢ terytorialna, zrdinicowane zagospodarowanie przestrzenne obszaru,
uksztattowanie osrodkéw centralnych jako konurbacji, a przede wszystkim rozbudowana
infrastruktura, preferujg na dzien dzisiejszy jako szybki Srodek transportu kolej podmiejska.
Kolej podmiejska jest srodkiem transportu sprawdzajagcym sie szczegdlnie na wiekszych
obszarach, gdzie wystepujg juz znaczne odlegtosci miedzyprzystankowe. W takich warunkach
kolej podmiejska moze osigga¢ znaczne predkosci komunikacyjne. Konurbacja $lgska
z wieloma osrodkami centralnymi, miedzy ktdrymi wystepujg tereny o zrdzinicowanym
zagospodarowaniu, jest modelowym obszarem dla wprowadzenia kolei o charakterze
podmiejskim (w tym przypadku metropolitalnym). Uruchomieniu takiej kolei sprzyja réwniez
rozbudowana, w duzej mierze zelektryfikowana siec linii kolejowych na obszarze Metropolii.
Nie wyklucza to jednak budowy na terenie Metropolii innych systemow szybkiego srodka
transportu, takich jak chociazby szybki tramwaj czy BRT (Bus Rapid Trasit). Systemy te cechuje
wieksza dostepnosé (gestsze przystanki, wieksza czesto$¢ kursowania), przy jednoczesnie
mniejszej od kolei predkosci komunikacyjnej. Dlatego systemy te powinny by¢ rozwazane
gtéwnie na terenach o w miare intensywnym zagospodarowaniu przestrzennym. Ciekawg
alternatywa dla kolei podmiejskiej (metropolitalnej) mogtby by¢ tzw. tramwaj dwusystemowy,
czyli tramwaj poruszajgcy sie zarowno po sieci tramwajowej, jak i kolejowej. Przyktadem moze
by¢ zastosowanie takiego rozwigzania w Karlsruhe w Niemczech. Niestety na dzien dzisiejszy,
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gtdwnie z powoddw prawnych, uruchomienie takiego systemu transportu w Polsce nie jest
mozliwe.

Kolej podmiejska w Metropolii Gérnoslasko-Zagtebiowskiej powinna byé zorganizowana jako
Kolej Metropolitalna. Powinna funkcjonowaé obok Kolei Slgskich? uzupetniajac ich oferte na
trasach wspdlnych i rozszerzajgc oferte przewozéw kolejowych na trasach nieobstugiwanych
przez Koleje Slaskie. Koleje Slaskie prowadzi¢ bedg przewozy o wiekszym zasiegu
(wojewddzkim).

Kolej Metropolitalna powinna w swoim charakterze przypomina¢ rozwigzania kolei
podmiejskich np. SKM w Tréjmiescie i Warszawie, S-Bahn w Berlinie czy RER w Paryzu. Zasieg
sieci powinien pozwalaé na realizacje przewozéw metropolitalnych, czyli przewozéw na
obszarze Metropolii innych niz gminne, powiatowe, powiatowo-gminne, wojewddzkie
i miedzywojewddzkie. Wynika z tego, iz sie¢ Kolei Metropolitalnej nie powinna wykraczaé poza
granice Metropolii, natomiast zorganizowane w ramach tej sieci potgczenia (linie) powinny
taczy¢ co najmniej sgsiadujgce ze sobg osrodki gminne, przy czym zalecane jest taczenie
w ramach jednej linii kilku gmin. Dopusci¢ natomiast mozna odstepstwo od tej reguty w
przypadku gdyby pofaczenia Kolei Metropolitalnej poza granice Metropolii miaty uzasadnienie
w wysokim popycie na przewozy lub uwarunkowaniach technicznych. Przyktadem moze by¢
poprowadzenie pofgczenia Kolei Metropolitalnej w wariantach rozwoju (patrz ponizej) do
Jaworzna. Duze potoki podrézy miedzy Jaworznem i Mystowicami - ponad 21 tys. podrdzy
/dobe - oraz miedzy Jaworznem a Sosnowcem - ponad 35 tys. podrdzy na dobe uzasadniaja
prowadzenie Kolei Metropolitalnej przynajmniej do przystanku Sosnowiec Jezor, gdzie moze
byc¢ ona zintegrowana z przewozami autobusowymi. Jednak z uwagi na mozliwosci techniczne-
brak mozliwosci zmiany biegu pociggdw, pofaczenie musi byé poprowadzone az do stacji
Jaworzno Szczakowa. Alternatywg mogto by by¢ rozbudowa przystanku Sosnowiec Jezor.

Wariantowanie rozwoju Kolei Metropolitalnej powinno odbywac sie poprzez jej zasieg i liczbe
linii (sie€), jak i poprzez stopien separacji. W ramach Etapu 6 Studium przeanalizowano trzy
warianty rozwoju sieci Kolei Metropolitalne;j:

a. Minimalny - sie¢ Kolei Metropolitalnych obejmuje jedynie odcinki obstugujgce
najatrakcyjniejsze relacje podrézy miedzygminnych mieszkaricow Metropolii i Jaworzna.
Sie¢ w tym wariancie faczy nastepujgce gminy: Dgbrowa Gérnicza, Bedzin, Sosnowiec,
Katowice, Chorzéw, Bytom, Radzionkéw, Swierklaniec, Tarnowskie Géry, Ozarowice,
Jaworzno, Mystowice, Ruda Slaska, Swietochtowice, Zabrze i Gliwice, z wykorzystaniem
linii kolejowych nr: 1 (na odcinku Dabrowa Gérnicza Zgbkowice — Katowice), 131 (na
odcinku Tarnowskie Gory — Chorzéw Batory), 134 (na odcinku Mystowice — Jaworzno
Szczakowa), 137 (na odcinku Gliwice — Katowice), 138 (na odcinku Katowice — Mystowice)
i 182 (na odcinku Tarnowskie Géry — Pyrzowice). Efekty uzyskiwane w ramach tego

2 W opracowaniu pod pojeciem ,Koleje Slaskie” rozumie sie wojewddzkie przewozy pasazerskie w transporcie
kolejowym, w ktorych zadania organizatora publicznego transportu zbiorowego wykonywane sg przez Marszatka
Wojewddztwa Slaskiego, a dla ktérych gtéwnym operatorem sa Koleje Slaskie Sp. z 0.0. — spétka samorzadowa,
ktdrej wiascicielem jest Wojewddztwo Slaskie
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wariantu wydajg sie by¢ niewystarczajgce, dlatego wariant ten rekomenduje sie jedynie
jako pierwszy etap wprowadzania Kolei Metropolitalne;j.

Tabela 4 Wybrane parametry funkcjonalne transportu zbiorowgo dla wariantéw badanych w etapie 6
[doba, prognoza 2055, scenariusz optymistyczny].

Praca transportowa Praca transportowa w = Praca przewozowa

. . . . . i Sredni r6z
Wariant ogodtem Kolei Metropolitalnej ogodtem Sredni czas podrczy

[pojkm/dobe] [pojkm/dobe] [paskm/dobe] [min:sek]
odniesienia 297 331 - 41:38
minimalny 311 202 13130 15489 274 40:44
mieszany 328 716 20 980 15426 794 40:14
kolejowy 332912 33834 15514 196 40:21

Zrédto: Model ruchu.

Wartosci odczytane z modelu ruchu:

Praca transportowa ogdétem [pojkm/dobe] - suma iloczyndw liczby kurséw w okresie doby i dfugosci
linii dla catego systemu transportu zbiorowego.

Praca transportowa w Kolei Metropolitalnej [pojkm/dobe] - suma iloczynéw liczby kursow w okresie
doby i dtugosci linii Kolei Metropolitalnej.

W analizach modelowych na rok 2055 przy funkcjonowanie Kolei Metropolitalnej przyjeto statq
czestosc kursowq na wszystkich potgczeniach co 20 minut (w godzinie 3 pary pociggow), co w rezultacie
na odcinkach wspdlnych przebiegow dla réznych potgczen spowoduje znaczne zwiekszenie czestosci
kursowej. Np. w wariancie mieszanym na odcinku miedzy Katowicami a Katowicami Szopienice pojawi
sie 12 par pociggéow Kolei Metropolitalnej, co daje srednio jeden pocigg co 5 minut dla kierunku
w godzinie ( na tym najbardziej obcigzonym odcinku). Zapewne wymagana bedzie analiza w zakresie
przepustowosci uktadu, co powinno dac odpowiedz, czy mozna oraz jakie nalezy powzigc¢ kroki celem
zapewnienia wysokich standarddow obstugi dla pasazeréw.

Praca przewozowa ogétem [paskm/dobe] - suma iloczynow liczby pasazeréw i dtugosci ich przejazdu
Srodkiem transportu zbiorowego w okresie doby

Sredni czas podrézy — czas miedzy wyjsciem ze Zrédtfa podrézy i dojsciem do celu podrdézy, bedqgcy
sktadowym dojscia do przystanku, oczekiwania na pojazd na przystanku poczgtkowym, czasu jazdy,
czasu oczekiwania na przystanku przesiadkowym, czasu przejscia pieszego miedzy dwoma
przystankami przy przesiadce, czasu przejscia z przystanku do celu podrdzy.
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Rysunek 3 Schemat linii Kolei Metropolitalnej — wariant minimalny.
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Zrédto: opracowanie wtasne

b. Mieszany - sie¢ Kolei Metropolitalnej obejmuje potgczenia na relacjach, ktdrych
atrakcyjnosé w podrdzach metropolitalnych daje szanse na przejecie wystarczajgcej do
uzasadnienia uruchomienia przewozéw Koleja Metropolitalng liczby podrézy. Na
pozostatych relacjach proponuje sie wprowadzenie innych systeméw szybkich srodkéw
transportu (szybki tramwaj, BRT) bgdz pozostanie przy tradycyjnych srodkach transportu
(tramwaj, autobus). Sie¢ w tym wariancie faczy nastepujace gminy: Dgbrowa Godrnicza,
Bedzin, Sosnowiec, Katowice, Chorzéw, Bytom, Radzionkéw, Swierklaniec, Tarnowskie
Géry, Ozarowice, Jaworzno, Mystowice, Ruda Slgska, Swietochfowice, Zabrze i Gliwice,
Tychy, z wykorzystaniem linii kolejowych nr: 1 (na odcinku Dgbrowa Gdrnicza Zgbkowice
— Katowice), 131 (na odcinku Tarnowskie Géry — Chorzéw Batory), 132 (na odcinku Bytom
— Bytom Bobrek), 134 (na odcinku Mystowice — Jaworzno Szczakowa), 137 (na odcinku
Gliwice — Katowice), 138 (na odcinku Katowice — Mystowice), 139 (na odcinku Tychy —
Katowice), 147 (na odcinku Gliwice —Zabrze Biskupice), 179 (na odcinku Tychy Lodowisko
— Tychy), 182 (na odcinku Tarnowskie Géry — Pyrzowice) i 188 (na odcinku Zabrze
Biskupice — Bytom Bobrek). Jest to wariant rekomendowany jako docelowy. Wariant
zaktada lepsze dopasowanie do wielkosci popytu na przewozy pasazerskie poprzez
wymienng obstuge relacji miedzygminnych przez alternatywne S$rodki transportu
zbiorowego.
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Rysunek 4 Schemat linii Kolei Metropolitalnej — wariant mieszany.
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Zrédto: opracowanie wtasne

c. Kolejowy - sie¢ Kolei Metropolitalnej obejmuje potgczenia na relacjach, na ktdrych
wystepuje badz jest planowana sie¢ kolejowa (réwniez odcinki, na ktérych wstrzymano
ruch pasazerski) za wyjatkiem tych relacji, w ktérych liczba podrézy miedzygminnych jest
mata. W wariancie tym wykorzystywane sg niezelektryfikowane linie kolejowe, na ktérych
zawieszono przewozy pasazerskie. Natomiast nie zaktada sie funkcjonowania innych
Srodkow szybkiego transportu zbiorowego w ramach Metropolii. Sie¢ w tym wariancie
taczy nastepujace gminy: Dabrowa Gdrnicza, Bedzin, Sosnowiec, Katowice, Chorzdw,
Bytom, Radzionkéw, Swierklaniec, Tarnowskie Géry, Ozarowice, Siewierz, Jaworzno,
Mystowice, Ruda Slaska, Swietochfowice, Zabrze i Gliwice, Tychy, Bierur, Mikotéw,
wykorzystaniem linii kolejowych nr: 1 (na odcinku Dgbrowa Gdrnicza Zgbkowice —
Katowice), 62 (na odcinku Sosnowiec Gtéwny —tgcznica kolejowa nr 663), 131 (na odcinku
Tarnowskie Gory — Chorzéw Batory), 132 (na odcinku Bytom — Bytom Bobrek), 133 (na
odcinku Jaworzno Szczakowa — Sosnowiec Maczki), 134 (na odcinku Mystowice —
Jaworzno Szczakowa), 137 (na odcinku Gliwice — Katowice), 138 (na odcinku Katowice —
Imielin), 139 (na odcinku Tychy — Katowice), 140 (na odcinku Mikotéw — Katowice Ligota),
147 (na odcinku Gliwice — Zabrze Biskupice), 161 (na odcinku Katowice Szopienice
Pétnocne — Chorzéw Stary), 163 (na odcinku Sosnowiec Maczki — facznica kolejowa nr
663), 179 (na odcinku Bierun Stary — Tychy) i 182 (na odcinku Tarnowskie Gory — Siewierz),
188 (na odcinku Zabrze Biskupice — Bytom Bobrek). Wariant ten z uwagi na wysokie koszty
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utrzymania i uruchomienia nie jest rekomendowany. Nie nalezy go jednak wykluczaé, w
przypadku gdyby Kolei Metropolitalna odniosta sukces popytowy. Wtedy zakres sieci Kolei
Metropolitalnej moze by¢ rozbudowywany do okreslonego w tym wariancie, przy czym
zaleca sie réwniez uruchomienie dodatkowych przystankdw kolejowych. Na dzi$ jednak
rekomendacja dotyczy jedynie nie likwidowania przystankéw i linii kolejowych
uwzglednionych w tym wariancie.

Rysunek 5 Schemat linii Kolei Metropolitalnej — wariant kolejowy.
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Zrédto: opracowanie wtasne

6. W odniesieniu do stopnia separacji Kolei Metropolitalnej mozemy moéwic¢ o dwdch wariantach:

a. Wspdlny, w ktérym Kolej Metropolitalna w petni wspétdzieli infrastrukture kolejowa
z innymi operatorami (Koleje Slaskie, Przewozy Regionalne, PKP InterCity). Wariant ten
jest najszybszy do wprowadzenia, jednak wigze sie z ograniczong przepustowoscig sieci
i wiekszg zawodnoscig systemu. Wariant ten nalezy rekomendowac jako poczatkowy.

b. Odseparowany, w ktéorym w ramach infrastruktury kolejowej wydzielona jest
infrastruktura (tory, platformy peronowe) dla Kolei Metropolitalnej wraz z Kolejami
Slaskimi. Jest to wariant kosztowny i wymagajacy inwestycji, jednak zapewniajacy
wystarczajgcg  przepustowosc i niezawodnosc. Rekomenduje  sie  stopniowe
przeksztatcanie wariantu Wspdlnego w wariant Odseparowany. Przeksztatcenie nalezy
rozpoczgc¢ od likwidacji tzw. waskich gardet w sieci kolejowej.
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7. Uruchomienie Kolei Metropolitalnej nie wyklucza mozliwosci budowy innych szybkich
systemow transportu zbiorowego. W szczegdlnosci nalezy wymienié¢ szybki tramwaj, ktoéry
powinien by¢ budowany w pierwszej kolejnosci poprzez radykalne przyspieszenie istniejgcych
odcinkow sieci tramwajowej. Przyspieszenie to powinno odbywaé sie poprzez przebudowe
i wydzielenie torowisk tramwajowych oraz poprzez wprowadzanie bezwzglednego priorytetu
sygnalizacji Swietlnej. W rejonach szczegdlnie trudnych dla zapewnienia wymaganej predkosci
tramwaju, mozna zastosowaé kosztowniejsze rozwigzania wielopoziomowe. Dalszy rozwdj
pozostatej sieci komunikacji tramwajowej réwniez powinien odbywac sie gtdwnie poprzez jej
przyspieszenie. Budowa nowych odcinkéw powinna by¢ ograniczona do potaczen
pozwalajgcych na obstuge duzych generatoréw ruchu pasazerskiego lub integracje z Kolejg
Metropolitalng lub innym szybkim srodkiem transportu zbiorowego. Przyspieszenie tramwaju
powinno odbywad sie poprzez modernizacje torowisk oraz priorytety w sterowaniu ulicznym.
Na dzieri dzisiejszy inwestycje planowane przez Tramwaje Slaskie S. A., ktérych realizacja jest
rozpoczeta to:

e budowa linii tramwajowej w dzielnicy Zagérze od petli tramwajowej do ronda Jana
Pawta Il w Sosnowcu,

e budowa linii tramwajowej wzdtuz ul. Grundmanna w Katowicach,

e budowa infrastruktury tramwajowej w ciggu ulicy Powstancéw Warszawskich i Placu
Wolskiego w Bytomiu,

e budowa linii tramwajowej od petli Brynéw do Piotrowic w Katowicach.

W ramach ,Zintegrowanego projektu modernizacji i rozwoju infrastruktury tramwajowej
w Aglomeracji Slasko-Zagtebiowskiej wraz z zakupem taboru tramwajowego” realizowanego
w dwdch etapach przez Tramwaje Slaskie S. A. zakfada sie szereg przebudéw i modernizacji
infrastruktury tramwajowej.

8. Innym zalecanym systemem szybkiego transportu zbiorowego jest BRT (Bus Rapid Transit). Jest
to system oparty na transporcie autobusowym, cechujacy sie duzg predkoscia, niezawodnoscig
i przepustowoscig, przy jednoczesnie duzej elastycznosci i niskich kosztach. Predkos¢ i
niezawodnos$¢ zapewnione sg poprzez wydzielenie paséw lub jezdni autobusowych oraz
priorytety w sterowaniu ulicznym. Przepustowos$¢ zapewniona jest zreguty poprzez
dedykowany BRT tabor autobusowy oraz rozwigzania na przystankach przyspieszajgce
wymiane pasazerskg. BRT mogtby zosta¢ wprowadzony w tych relacjach, dla ktdérych
pofaczenia kolejowe i szybkiego tramwaju, bytyby nieefektywne. W ramach Etapu 6 Studium,
linie autobusowa BRT analizowano na potgczeniu pomiedzy Mystowicami i Dgbrowg Gornicza.
Przyjeto przebieg linii z dworca kolejowego Mystowice do Dgbrowy Goérniczej Gotondg
Dworzec kolejowy. Zaplanowano prowadzenie linii z Mystowic drogg krajowa nr 79, dalej przez
Sosnowiec w ciggu ulic: Wojska Polskiego, 11 Listopada, Braci Mieroszewskich. W Dabrowie
Goérniczej przebieg w ciggu ulic: Krélowej Jadwigi, Alei Pitsudskiego, J6zefa Wybickiego. Innymi
godnymi rozpatrzenia pod kontem wprowadzenia systemu BRT relacjami sg potaczenia
Knuréw - Gliwice i Siemianowice (Michatkowice) - Bytkéow - Wetnowiec . W przypadku
pierwszej relacji na rysunku 2 z wiezbg podrézy zauwazymy duzy potok podrdzy ponad 31 tys.
podrézy w dobie (facznie transport zbiorowy i samochodowy i oba kierunki) nie obstugiwany
przez transport szynowy. W przypadku drugiej relacji miedzy Siemianowicami a Katowicami
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wystepuje potok nawet powyzej 64 tys. podrozy w dobie. Czesciowo jednak potok ten
obstugiwany jest przez potgczenie tramwajowe, moze tez byé obstugiwany przez Kolej
Metropolitalng (wariant kolejowy).

Srednia predkos¢ komunikacyjna przyjeta dla linii BRT, ktdra zostata przebadana w wariancie
mieszanym (Raport etapu 6)— prognoza 2055 rok, wyniosta 31 km/h. Przyjeto czestos¢ obstugi
to co 15 minut. Prognozowany potok maksymalny przekrojowy uzyskano na ulicy 11 listopada
w Sosnowcu wynidst okoto 16 000 pasazerow/dobe. Ogdlina liczba przewozdw pasazerskich to
blisko 32 000 pasazeréw/dobe przy sSrednim napetnieniu 75 pas/pojazd.

BRT uwazane jest jako odrebny srodek szybkiego transportu cechujgcy sie duzq elastycznosciq.

Myine jest czeste utoZzsamianie BRT z komunikacjq autobusowq. Czesto poréownuje sie BRT do
kursujgcych w niektorych miastach autobuséw pospiesznych. Tymczasem jest to odrebny
Srodek transportu publicznego. Linie BRT wyrdzniajg sie oznakowaniem pojazddw, czesto
obstugiwane sq przez dedykowane dla nich i dostosowane pojazdy, przystanki BRT zapewniajq
wyZszy standard obstugi, posiadajg wtasng kolorystyke i charakterystyczne rozwigzania.

Elastycznosc¢ BRT dotyczy w zasadzie dwdch najwazniejszych elementdéw:
- pojazdy BRT moggq funkcjonowac poza odcinkami BRT,

- system BRT sktada sie z komponentow, ktore mogq byc wykorzystywane i dopasowywane w
rézny sposaob.

Elastycznos¢ BRT z jednej strony pozwala stworzy¢ system bardziej funkcjonalny z drugiej
strony mniej kosztowny. Elastycznos¢ sprawia jednak, ze systemy BRT mogq sie miedzy sobgq
znacznie roznié, przyktadowo mogq byc oparte zardwno na tradycyjnych autobusach jak i na
bezobstugowych wysoko-pojemnych pojazdach, mogq korzystac¢ z wydzielonych paséw ruchu
lub oddzielnych jezdni.

Komponenty systemu BRT w pogrupowaniu w zaleznosci od elementdw ktorych dotyczg:

1. Jezdni przeznaczonej do prowadzenia pojazdow systemu BRT:

a. Sposob segregacji jezdni: Z zatozenia ruch pojazdow BRT odbywa sie w
przestrzeni odseparowanej od ruchu samochoddéw osobowych. Jest to podstawa
dla uzyskania wysokich predkosci komunikacyjnych. Najtariszg metodq jest
wydzielenie na jezdni pasa autobusowego, z ktdrego korzystajg autobusy na
przemiennie w obu kierunkach. Rozwiqgzanie takie zastosowano na ulicy
Bukowskiej w Poznaniu. Nie jest to metoda zalecana, raczej stosowana, jako
rozwigzanie przejsciowe lub wyjgtkowe w przypadku braku zatoréw drogowych
na odcinkach ulic, na ktérych zostato zastosowane. Lepszq, ale i drozszqg metodqg
jest wydzielenie paséw autobusowych w obu kierunkach. Rozwiqgzanie takie jest
konieczne w przypadku, gdy na ulicach, na ktdrych planowane jest prowadzenie
BRT wystepujq zatory drogowe nie mozliwe do ominiecia za pomocg
pojedynczego buspasa. Wysokim standardem cechujq sie metody wydzielenia
specjalnych jezdni dla autobusdw.
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b. Sposob oznakowania jezdni: Najtariszq powszechnie stosowang metodq
oznakowania przestrzeni odsegregowanej dla BRT jest oznakowanie znakami
pionowymi i poziomymi. Stosowane jest to samo oznakowanie, jakie stosuje sie w
przypadku tradycyjnych pasow autobusowych. Bardziej wyrafinowanqg metodq
jest dodatkowe wyrdznienie przestrzeni BRT inng nawierzchnig np. nawierzchnig
w innym kolorze.

c. Sposob prowadzenia pojazdu: W niektdrych systemach BRT stosuje sie
rozwigzania wspomagajgce prowadzenie pojazdu. Wptywa to na bezpieczeristwo
i szybkos¢ jazdy w niektorych przypadkach pozwala na zmniejszenie przestrzeni
potrzebnej do prowadzenia pojazddw. Stosuje sie metody optyczne,
elektromagnetyczne i mechaniczne. W przypadku dwdch pierwszych wymagane
jest dostosowanie nie tylko jezdni ale rdwniez pojazdu.

2. Przystankdéw w systemie BRT:

a. Typ przystanku: MozZzna w systemie BRT zastosowac typowe przystanki
autobusowe zapewniajgc rownie typowy zestaw wyposazenia, czyli:
oznakowanie, wiate, tablice informacyjng z rozktadem jazdy, kosze na smieci,
tawki. Czesciej jednak stosuje sie przystanki wyrdzniajgce sie lepszq, jakosciq i
wiekszym zestawem wyposazenia. Kolejnym poziomem sq przystanki
dedykowane BRT nie tylko wyrdzniajgce ten system wsrod innych przystankow
ale zapewniajgce wieksze bezpieczeristwo i szybszqg wymiane pasazerskq.
Wreszcie najbardziej rozbudowanym ale tez najdrozszym typem przystanku sq
wezfy przesiadkowe (intermodalne) zapewniajgce duzy komfort, bezpieczeristwo i
szybkosc¢ zmiany srodka transportu.

b. Woysokos¢ platformy przystankowej: Przystanki mogq miec platforme utfatwiajgcg
obstuge pojazddw niskopodtogowych lub zwykta niskq. Wysokos¢ platformy
utatwiajgcej obstugq pojazddw niskopodfogowych moze byc rézna. Najczesciej
stosowana jest wysokosc okoto 22cm oznaczajgca okofo 5cm réznicy miedzy
wysokoscig platformy a wysokosciq podtogi w autobusie. Nalezy jednak
pamietad, ze wysokosc podtogi w autobusie jest zmienna, zalezna od obcigzenia,
stanu technicznego i innych czynnikdw.

c. Dtugosc platformy: Najczesciej wystepujgcymi przystankami sq przystanki
pojedyncze, na ktorych dtugos¢ platformy ma zapewnic obstuge pojedynczego
pojazdu. Przy standardowych pojazdach (do 18m) dtugos¢ platformy nie musi byc
wieksza niz 20m. Nie mniej najczesciej stosuje sie dtugos¢ 30m. Przystanek
pojedynczy jest najwygodniejszym rozwigzaniem dla pasazerdéw, nie mniej z
uwagi na problemy z obstugq przystankow, na ktorych wystepuje wysoka
czestosc kursowania pojazddw, stosuje sie rowniez przystanki do obstugi wielu
pojazdow.

d. Poftozenie przystanku wzgledem jezdni: Przystanki mogq byc potoZzone w zatoce,
bezposrednio przy krawezniku (bez zatoki ) lub w srodku jezdni.

e. Dostep do przystanku: Dostep do przystanku moze byc utatwiony niektorym
grupom podrdznych poprzez budowe ramp, wind dla pieszych i
niepetnosprawnych, budowe parkingdw dla kierowcow i rowerzystow.
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3. Pojazdow BRT:

Typ pojazdu: System BRT mogq obstugiwac typowe autobusy funkcjonujgce w
miejskiej komunikacji autobusowej. Wielkos¢ pojazddéw powinna by¢
dostosowana do zapotrzebowania na przewozy. Stosuje sie rowniez stylizacje
typowych autobusow. Niewielkie zmiany wptywajgce gtdwnie na wizerunek
majgce jednak znaczenie przy identyfikacji systemu przez podréznych. Kolejnym
typem pojazdow sq autobusy dedykowane BRT, czyli pojazdy o podwyzszonej
pojemnosci z zastosowaniem rozwigzar majgcych na celu przyspieszenie jazdy i
wymiany pasazerskiej. Wreszcie ostatniq najdrozszym typem pojazdow sg
specjalnie pod konkretny system zaprojektowane pojazdy, mogq byc one
wyposazone przyktadowo w systemy prowadzenia pojazdu, specjalny rozstaw
drzwi pozwalajgcy na szybkq wymiane pasazerskq (system podwdjnych drzwi od
strony autobusu i przystanku).

Oznakowanie i wyglqd pojazdu: Typowe komponenty stosowane dla
uatrakcyjnienia pojazddéw BRT to: jednolity i wyrdzniajqcy sie system
oznakowania i malowania pojazddéw, powiekszona powierzchnia okien,
zabezpieczenie przed nadmiernym nastonecznieniem, estetyczny wyglgd wnetrza
i dobre jego oswietlenie.

Dostosowanie do wiekszej pojemnosci: W celu zwiekszenia pojemnosci i
przyspieszenia czasu wymiany pasazerow z autobusach BRT stosuje sie:
odpowiednio zaprojektowanq przestrzen pasazerskq ze sktadanymi fotelami,
dodatkowe drzwi dla przyspieszenia wymiany pasazerskiej, strefy przy drzwiach
wolne od pasazerdw.

Rodzaj zasilania pojazddw: W pojazdach BRT stosuje sie te same jednostki
napedowe, co w pozostafych autobusach komunikacji miejskiej. Moggq to, wiec
by¢ silniki spalinowe zaréwno diesle jak i silniki na LPG, silniki hybrydowe
spalinowo- elektryczne, silniki elektryczne. Niektdre systemy BRT obstugiwane sq
rowniez przez trolejbusy.

4. Systemu opfat:
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System kasowania biletow: W systemach BRT stosuje sie trzy rozne systemy
kasowania biletow. Pierwszy najbardziej nam znany to system kasowania biletow
w kasowniku w pojeZdzie, system ten jest przy duzej wymianie pasazerskiej moze
spowalniac spowolnienie wymiany pasazerskiej. Dodatkowq wadg takiego
rozwigzania jest jego nieszczelnosc. Drugim w systemem jest sprzedaz i
kasowanie biletow przez konduktora przy wejsciu do pojazdu - coraz rzadziej
stosowany. Odmiang tego systemu jest automatyczna kontrola biletéw na
bramkach w drzwiach pojazdu. Rozwigzanie takie wymaga stosowania kart
magnetycznych oraz specjalnego osprzetu pojazdow. Jest natomiast systemem
szczelnym i bardzo szybkim — nie powoduje utrudnien przy wymianie pasazerskiej.
Trzeci system to kasowanie biletow przy wejsciu na przystanek. System znany z
metra, jest szybki i szczelny. System wymaga jednak budowy infrastruktury —
bramek biletowych, ogrodzenia przystanku.

Nosnik biletu: W systemach BRT stosuje sie obecnie jeszcze tradycyjne bilety
papierowe, ale sq one jednak wypierane przez karty magnetyczne.
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c. Sposob optacania przejazdu: Sposob optacania przejazdu ma znaczenie dla
szybkosci wymiany pasazerskiej w przypadku gdy pasazer musi wybierac jaki bilet
ma kupic i skasowad. Systemy optat stosowane sq rozne np. optaty jednorazowe,
strefowe, zalezne od liczby przystankdw zalezne od czasu jazdy.

5. Inteligentnych systemdw transportowych (ITS):

a. Priorytety dla pojazdéw BRT. W systemach BRT zaleca sie stosowanie
bezwzglednych priorytetow dla pojazdow BRT w sygnalizacji Swietlnej. Priorytety
dotyczq: sygnatu zielonego na skrzyzowaniach, koordynacji sygnatow miedzy
skrzyzowaniami, pierwszeristwa w dostepie do odcinkow wspdlnych (sluzy
sygnalizacyjne). Priorytety w BRT zwiqzane sq zaréwno z pojazdami jak i
pasazerami, sygnalizacja utatwia dostep pasazerdw do przystankdw.

b. Wspomaganie kierowcy. Pojazdy BRT wyposazane sq w systemy wspomagania
pracy kierowcow. W szczegdlnosci dodatkowe kamery pokazujgce obraz
przestrzeni niewidocznych w lusterkach, system wykrywania zagrozen (kolizji),
wspomagania parkowania na przystanku, informacja o trasie i przystankach,
opdzZnieniu.

c. System zarzgdzania: System zarzqdzania BRT moze byc czescig systemu
zarzgdzania catq komunikacjg miejskq. Celem takiego systemu jest zbierania w
czasie rzeczywistym informacji o pozycji pojazddw, napetnieniu, awariach itp.
Analizie tych informacji i w razie wystgpienia zaktdcen szybkim wprowadzeniu
planu naprawczego. W niektdrych systemach zarzgdzania wystepuje monitoring
funkcjonowania pojazdéw pozwalajgcy na szybszq reakcje w przypadku awarii.

6. Planowania:

a. Dtugosc trasy BRT: System BRT powinien funkcjonowac na odcinku, na ktorym
tradycyjna komunikacja autobusowa bytaby wolniejsza, mato atrakcyjna lub
mato pojemna. Wprowadzenie zbyt dtugich odcinkdw BRT moze by¢ kosztowne i
mato efektywne z kolei krétkie odcinki BRT bedq zbyt mato atrakcyjne dla
pasazerow.

b. Struktura trasy BRT: Trasa BRT powinna miec okreslone zastosowanie
poszczegdlnych komponentdow opisanych powyzej na kazdym odcinku trasy.

c. Odstep pojazdow: Powinien zostac okreslony minimalny ze wzgledéw
technicznych, obstugi i bezpieczeristwa odstep miedzy pojazdami na trasie BRT.

d. Czestotliwosc kursowania: Powinna byc okreslona czestotliwos¢ kursowania na
poszczegdlnych liniach BRT w celu zoptymalizowania czasu oczekiwania na
pojazd przez podrdznych.

e. Odlegtos¢ miedzyprzystankowa: Odstep i lokalizacja przystankow powinny zostac
zoptymalizowane.

Dobor komponentéw BRT zardwno w systemie jak i na poszczegdlnych odcinkach sieci opiera
sie na analizach technicznych, funkcjonalnych i ekonomicznych. Dzieki temu BRT jest dobrze
dopasowany do funkcji jakqg ma spetniac, jest tariszy od porownywalnych szybkich srodkéw
transportu (np. szybkiego tramwaju) i fatwiejszy w realizacji.
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Rysunek 6 Schemat planowanego przebiegu linii BRT.
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9. Komunikacja autobusowa zapewnia i nadal powinna zapewnia¢ dostep do transportu
zbiorowego na przewazajgcym obszarze Metropolii. Wraz z rozwojem systemow szybkiego
transportu zbiorowego, transport autobusowy powinien ograniczaé przewozy metropolitalne
(miedzygminne) na rzecz kréotszych przewozéw wewnatrzgminnych i wiekszej integracji
z szybkimi systemami transportu zbiorowego. Nie oznacza to jednak, ze transport autobusowy
nie powinien by¢ przyspieszany. Przyspieszenie tego transportu oznacza¢ bedzie nie tylko zysk
dla pasazerdw, ale przede wszystkim mniejsze jego koszty. Przyspieszenie zapewni¢ powinny
zmiany w organizacji ruchu, zwtaszcza wyznaczenie paséw autobusowych oraz priorytety
w sygnalizacji Swietlnej.

Analiza lokalizacji pasow autobusowych zostatfa przeprowadzona w oparciu o prognozy ruchu.
Analizie podlegaty: wielkos¢ ruchu autobusowego w przekrojach ulic, wielkos¢ ruchu
samochodowego w przekrojach ulic oraz liczba pasow, ktéra znajduje sie w danym przekroju
drogowo-ulicznym. Po przeprowadzonej analizie wskazania dla lokalizacji paséw
autobusowych sq nastepujgce:

Dla obszaru Bytomia: Wskazana jest lokalizacja pasow autobusowych w ciggu drogi krajowej
nr 94, tj. ulic: Witczaka od skrzyzowania z ulicqg Siemianowickg, Pitsudskiego, Kwietniewskiego,
Wroctawskiej, Kolejowej i Karola Miarki.

Dla obszaru Chorzowa: Wskazana jest lokalizacja paséw autobusowych w ciggu ulicy
Katowickiej (DK 79) od Estakady (Chorzéw Rynek) w kierunku pétnocnym az do granic miasta.

Dla obszaru Dgbrowy Gorniczej: Wskazana jest lokalizacja trasy dla autobuséw BRT lub
wydzielone pasy autobusowe w ciggu ulic: al. R6z, Krélowej Jadwigi oraz aleja Pitsudskiego od
ulicy Majakowskiego do skrzyZzowania z ulicqg Kasprzaka.

Dla obszaru Gliwic: Wskazana jest lokalizacja paséw autobusowych w ciggu drog nr: 78 i 901
tji. wkierunku pdtnocnym: na ulicy Wroctawskiej oraz Czestochowskiej a w kierunku
potudniowym na ulicy Dworcowej i Jana Pawta Il.

Dla obszaru Jaworzna: Z racji bardzo duzego obcigZzenia ruchem autobusowym ciggu drogi
krajowej nr 79, wskazane jest umiejscowienie pasow autobusowych na ulicy Grunwaldzkiej
(DK79) od skrzyzowania z ulicq Katowickq do skrzyZzowania z ulicqg Jana Pawta II.

Dla obszaru Katowic: Wskazana jest lokalizacja pasow autobusowych na ulicy Francuskiej od
ulicy Powstaricow do ulicy Jagiellonskiej, na ulicy Piotra Skargi, na ulicy Sokolskiej od ulicy
Chorzowskiej do placu Wolnosci.

Dla obszaru Sosnowca: W przypadku uruchomienia linii autobusowej na wysokich standardach
obstugi pasazerskiej — BRT w ciggu ulic Wojska Polskiego, 11 Listopada, Braci Mieroszewskich
do Dgbrowy Gorniczej, wskazana jest budowa niezaleznej jezdni dla autobuséw w ciggu ulicy
Wojska Polskiego (obecnie o przekroju 1x2). Z racji wielkosci ruchu autobusowego na dalszych
fragmentach tego ciggu drogowego, wskazana jest lokalizacja pasow autobusowych w ciggu
ulicy 11 Listopada oraz Braci Mieroszewskich. Kolejnym odcinkiem uktadu drogowo-ulicznego,
gdzie nalezy rozpatrzy¢ wprowadzenie pasow autobusowych jest ulica 3 Maja; odcinek miedzy
ulicq Sienkiewicza a ulicq Parkowq.
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Dla obszaru Tychow: Wskazana jest lokalizacja pasow autobusowych w cigqu ulicy Bielskiej od
skrzyzowania z ulicq Budowlanych do skrzyzowania z ulicq Kosciuszki oraz w ciggu ulicy
Katowickiej od ulicy Kosciuszki do skrzyzowania z ulicq Mikotowskg (DK44).

Dla obszaru Zabrza. Wskazana jest lokalizacja pasow autobusowych na ulicach: J.W. Goethego,
3 Maja od skrzyzowania z ulicq Marcina Lutra do wiaduktu nad linig kolejowq. Kolejna
lokalizacja to ulica Wolnosci od skrzyzowania z ulicqg Pawliczka do skrzyZzowania z ulicq Wiktora
Brysza.

Na podstawie analiz wielkosci prognozowanych potokdw pasazerskich w autobusach
(2055 rok), mozna wskazaé, ze w pierwszej kolejnosci nalezy usprawnienia dla autobusow
wprowadzi¢: w Bytomi na ulicach Kwietniewskiego, Wroctawskiej i Kolejowej (potok od okofo
21 000 pasazeréw/dobe do blisko 41 000 pasazeréw/dobe), w Katowicach na ulicy Sokolskiej
(potok pasazerski od 13 000 do ponad 27 000 pasazeréw/dobe), w Gliwicach na ulicach:
Wroctawskiej, Czestochowskiej, Dworcowej i Jana Pawta Il (potok pasazerski od okofo 11 000
do blisko 27 000 pasazeréw/dobe).

Nowoczesny transport zbiorowy to transport elastyczny, pozwalajacy szybko dopasowywac sie
do zmieniajgcych warunkdw. Dla uzyskania takiego transportu konieczna jest integracja
réznych srodkow. Integracja ta powinna by¢ budowana poprzez dziatania infrastrukturalne —
budowe weztdw przesiadkowych, organizacyjne — koordynacja tras i rozktaddéw jazdy, wspdlny
bilet, informacyjne — wspdlna informacja on-line, planery podrdzy, jednolite oznakowanie.

W badaniach wykonanych w ramach Etapu 6 Studium uwzgledniono budowe weztéw
przesiadkowych w:

e Bytomiu,

e Chorzowie,

e Dobieszowicach,

e Gliwicach,

e |mielinie,

e Jaworzna

e Katowicach (wezty: Bryndéw Petla, Ligota, Piotrowice, Podlesie, Sadowa,
Zawodzie),

e Knurowie-Szczygtowicach,

e Mikotowie,

e Mystowicach

e Piekarach Slaskich,

e Rudzie Slaskiej,

e Saczowie,

e Siewierzu,

e Stanicy,

e Swietochtowicach,

e Tarnowskich Gérach,

e Wilczy,

e Zabrzu (przy ul. J.W. Goethego oraz przy ulicy Przystankowej)

BEY
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e Zernicy.

11. Pozytywne zmiany w podziale zadan przewozowych przyniesie rozwdj innych niz transport
zbiorowy, alternatywnych do samochodowego, systemow transportowych. Szczegélnie wazny
moze by¢é rozwdj ruchu rowerowego. Rozwdj powinien odbywaé sie poprzez budowe sieci
miedzygminnych pofaczerh rowerowych, zwiekszenie dostepu do roweru poprzez jednolitg
w catej Metropolii sie¢ wypozyczalni rowerowych oraz integracje roweru z transportem
zbiorowym poprzez parkingi Park&Ride. Dziatania na poziomie metropolitalnym nie przyniosg
skutku, jesli nie zostang wsparte podobnymi dziataniami na poziomie gminnym.

12. Réwniez intensywnie rozwijajace sie systemy carsharing i carpooling nalezy traktowac jako
alternatywe dla typowych podrdézy samochodowych. Wspétdzielenie i wspétuzytkowanie
samochodu ma wptyw na zmniejszenie ruchu samochodowego oraz wskaznika motoryzacji.
Wszelkie dziatania wspierajace rozwdj tych systemoéw nalezy uzna¢ za korzystne dla
funkcjonowania systemu transportowego w Metropolii. Obecne S$rednie napetnienie
samochodu osobowego wynoszgce wedtug badan ankietowych 1,35 os./poj, pozwala na
wigzac nadzieje z carpoolingiem, czyli systemem kojarzgcym osoby podrézujgce w podobnych
relacjach w podobnym czasie (np. BlaBlaCar) . Dla poréwnania w Warszawie $rednie
napetnienie samochodu to 1.41 os./poj.. Osiggniecie takiego napetnienia mogtoby oznacza¢ o
okoto 4% mniej pojazdéw na ulicach Metropolii. Cenna bytaby pomoc Metropolii w
prowadzeniu lub wspieraniu odpowiedniego portalu internetowego oraz dziatania promocyjne
dla propagowania tej formy podrézowania. Z kolei system carsharingu (auta na minuty)
szczegolnie cenny bytby z rozwojem elektromobilnosci czyli gdyby oferta carsharingu dotyczyta
aut o napedzie elektrycznym. Zaleca sie wspieranie takiej formy carsharingu przez samorzady.

13. W odniesieniu do transportu samochodowego rozwdj powinien odbywac sie bez dziatan
mogacych wptywac na zwiekszenie ruchu samochodowego. Catkowite zaniechanie rozbudowy
sieci drogowej bytoby niewtasciwe. Jednak celem rozwoju tej sieci nie powinno by¢
polepszenie warunkow ruchu, tylko zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu
drogowego na srodowisko. Preferowane powinny by¢ inwestycje pozwalajgce na
wprowadzenie ograniczen dla ruchu samochodowego w obszarach, ktére powinny by¢ przed
nim chronione. Takimi inwestycjami mogg by¢ obwodnice miast lub mniejszych obszaréw, o ile
ich budowa bedzie sie wigzaé z ograniczeniami ruchu samochodowego w ich sgsiedztwie.

W modelowanych wariantach przebadano rdwniez uspokojenia obszarow srodmiejskich
w wyniku wybudowania obwodnic miast. W wyniku takich zatozen w badaniach
prognostycznych na rok 2055 otrzymalismy obnizenie potokéw samochodowych w obszarach
sréodmiejskich. Na przyktad, porownujgc prognostyczny wariant odniesienia z wariantem
petnym, gdzie przyjeto budowe obwodnicy Jaworzna w ramach wschodniego odcinka DTS,
zauwazalne jest znaczqce obniZenie ruchu samochodowego na ciggu ulicy Jana Pawta Il
z Srednio okotfo 10 000 pojazddw/dobe do okotfo 3 000 pojazdéw/dobe. Kolejnym przyktadem
jest wschodnia obwodnica Zabrza, ktéra tqczy Drogowq Trase Srednicowgq z drogq krajowq
nr 94. Wprowadzenie tej obwodnicy wpfyneto na spadek ruchu samochodowego na ciggu ulicy
Gen. Charlesa de Gaulle’a. Odnotowany spadek potokéw rzedu 23%, tj. z 22 000
pojazdéw/dobe do okoto 17 000 pojazdéw/dobe.
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Nalezy odwazniej siegaé po $rodki ograniczania i uspokojenia ruchu samochodowego, np.
strefy Tempo 30, strefy zamieszkania, ograniczenia wjazdu, pfatne parkowanie czy ptatny
wjazd. Miejsca zwolnione w tych obszarach przez samochdéd mozna zagospodarowac dla
systemow transportu zbiorowego (np. pasy autobusowe, wydzielone torowiska), jako drogi
rowerowe, przestrzenie dla pieszych czy zielen miejska.

Wskazane jest aby obszary o duzej prognozowanej generacji ruchu miaty dostep do srodkéw
transportu zbiorowego, cechujgcymi sie wysokimi predkosciami komunikacyjnymi.
W pierwszej kolejnosci bedzie to kolej, dalej tramwaj i autobus oparty na systemie BRT lub
autobus z wydzielonymi pasami. Z analizy usytuowania najwiekszych generatoréw podrézy dla
prognozy 2055 (Rysunek 7), wynika ze znaczaca wiekszo$¢ obszaréw - rejonow
komunikacyjnych o najwiekszej generacji bedzie w zasiegu dostepu do szybkiego transportu
szynowego. Czes¢ z nich ma dostep do kolei metropolitalnej, czes¢ do kolei i tramwaju a czes¢
tylko do tramwaju. Niemniej jednak, sg obszary z wysokim potencjatem ruchu, ktére nie beda
miaty dostepu do transportu szynowego. Dla takich obszaréw nalezy w pierwszej kolejnosci
zapewni¢ powigzanie alternatywnymi $rodkami transportowymi z siecig transportu
szynowego.

Do takich obszardw zalicza sie:

w Gliwicach —dzielnica na potudniu miasta: Trynek. Powigzanie tego obszaru z centrum miasta
oraz z dostepem do dworca kolejowego powinny zapewniaé¢ autobusy. Dla podniesienia
standardu obstugi zapisano w rekomendacjach lokalizacje pasow autobusowych srédmiejskiej
czesci Gliwic (dk nr 78).

W Zabrzu — dzielnica Rokitnica. Kierunkowo mozna rozwazyc przedtuzenie linii tramwajowej
Z Mikulczyc (rozwdj strefy ekonomicznej). Jednak przy obecnym matym zurbanizowaniu
obszardéw ktdre znalaztby sie wzdtuz nowego odcinka tramwajowego (okofo 3 km dtugosci
trasy) zasadne jest skomunikowanie tego obszaru transportem autobusowym.

W RudZzie Slgskiej — dzielnica Bielszowice. Uwarunkowania a zagospodarowaniu przestrzennym
sq takie, Ze trudno bytoby przedtuzac linie tramwajowq. Natomiast mozna ten obszar obstuzy¢
transportem autobusowym w kierunku centrum miasta. Jednoczesnie wykorzystujgc
sqgsiedztwo autostrady mozna wprowadzic¢ bezposrednie szybkie potgczenie do Katowic.
Gmina Psary — obszar ten mozna obstuzy¢ transportem autobusowym, wprowadzajgc
bezposrednie, szybkie potqczenie z Katowicami przez Bedzin i Sosnowiec, wykorzystujgc droge
krajowq nr 86.
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Rysunek 7 Prognozowana na rok 2055 wielkos¢ generacji podrozy mieszkaricow strefy 0 na tle rozwoju transportu szynowego
(wariant optymistyczny)
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Zatozone przebiegi tras tramwajowych zamodelowano w oparciu o dokumenty planistyczne, gtdwnie o SUIKZP; przebiegi tras sq schematyczne, nie uwzgledniajq szczegétéw, ktdre
musiatyby byc¢ rozpatrzone na etapie projektowania w sytuacji zamiaru realizacji; kazda inwestycja wymaga sporzqdzenia dokumentacji technicznej, Srodowiskowej oraz studiéow
wykonalnosci, ktore wykazq zasadnosé¢ i mozliwosci realizacji danej trasy tramwajowej; nie uwzgledniono réwniez analiz ekonomicznych (stosunku naktaddw koniecznych dla realizacji
i mozliwego efektu transportowego) ani mozliwosci sfinansowania inwestycji.

Zrédto: opracowanie wiasne
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Mimo planowania wielu dziatan majgcych zmieni¢ niekorzystny podziat zadan przewozowych,
udziat podrézy samochodowych w podrézach niepieszych najprawdopodobniej pozostanie
wysoki. Prognozy zmian podziatu zadan przewozowych oscylujg na granicy 1%. W takiej
sytuacji nalezy ograniczy¢ negatywny wptyw ruchu samochodowego na srodowisko. Szansg na
to bedzie rozwdj elektromobilnosci. Stymulowanie tego rozwoju na poziomie metropolitalnym
powinno odbywac sie poprzez rozbudowe infrastruktury tadowania pojazdéw elektrycznych
oraz w oparciu o dziatania organizacji ruchu, w szczegdlnosci zezwolenie tym pojazdom na
korzystanie z wyznaczonych paséw (np. paséw autobusowych) czy dostep do obszaréw
ograniczonego wjazdu dla samochoddéw oraz ograniczenie lub zniesienie opfat za wjazd lub
parkowanie.

1.4. Transport szynowy

28| Strona

Uruchomienie Kolei Metropolitalnej (por. 1.3.4.-5.) z czestosScig kursowania na potgczeniach
co 20 min lub czesciej, wigze sie z koniecznoscig zapewnienia wystarczajacej przepustowosci
sieci kolejowej. Pofgczenia w ramach Kolei Metropolitalnej prowadzone bedg m.in. na linii
kolejowej nr 1 inr 137, czyli na najbardziej obcigzonych ruchem pociggédw pasazerskich
odcinkach sieci kolejowej w Metropolii. Priorytetem powinny by¢ inwestycje kolejowe
zapewniajgce wystarczajacg przepustowosc sieci kolejowej z uwzglednieniem kurséw Kolei
Metropolitalnej. W kolejnych dokumentach planistycznych (np. Koncepcji Kolei
Metropolitalnej) powinny zosta¢ wskazane tzw. waskie gardta, czyli elementy sieci kolejowe;j
wymagajace jak najszybszej przebudowy.

W ramach analiz modelowych wykonano badania podniesienia atrakcyjnosci potgczen
kolejowych (etap 6), poprzez zwiekszenie czestosci kursowych co 15 minut. Nie wptynefo to
znaczgco na skrocenie czasu podrozy, ktore powinno wynikac ze skrécenia czasu oczekiwania
przy przesiadce. Odnotowano jedynie kilkusekundowe skrdcenie czasu podrdzy, co jest dla
pasazera nieodczuwalne. W rezultacie kolejowe przewozy pasazerskie wzrosty o okoto 9% w
odniesieniu do stanu wyjsciowego, tj. czestosci kursowej co 20 minut (z okofo 123 tysiecy do
133 tysiecy pasazerow/dobe). Natomiast wzrost pracy transportowej sieci kolejowej jest
znaczgcy i wynidst okoto 33% w odniesieniu do wariantu z czestoscig kursowq co 20 minut.

W dalszych horyzontach rozwoju Kolei Metropolitalnej nalezy sukcesywnie odseparowywac
Kolej Metropolitalng i Koleje Slaskie od pozostatego ruchu kolejowego. Powinno sie to
odbywac poprzez budowe dodatkowych toréw lub dedykowanie istniejgcych (tam gdzie to
mozliwe) wytacznie dla prowadzenia ruchu tych pociggéw. Podobnie nalezy wyznaczy¢ lub
wybudowaé nowe platformy peronowe wytgcznie dla obstugi Kolei Metropolitalnej i Kolei
Slaskiej.

Niezaleznie od nowych inwestycji, w celu zapewnienia zadawalajacej predkosci konieczne
bedzie zadbanie o stan torowisk kolejowych. Dlatego wtasciwe bedzie kontynuowanie dziatan
remontowych na sieci kolejowej w Metropolii.
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4. Budowe nowych odcinkéw torowisk tramwajowych nalezy ograniczy¢ do planowanych
wczesniej odcinkow tgczacych istniejgcg sie¢ z duzymi generatorami podrdézy (najczesciej
osiedlami mieszkaniowymi).

Przyktady planowanych nowych tras tramwajowych tgczqcych duze generatory ruchu, to;
w Sosnowcu: budowa linii tramwajowej w dzielnicy Zagdrze od petli tramwajowej do ronda
Jana Pawta Il, w Katowicach: budowa linii tramwajowej od petli Bryndw do Piotrowic, linia
tramwajowa wzdtuz ul. Grundmanna, fgczgca linie tramwajowe biegngce ulicami Gliwickq i
Chorzowskq w Katowicach. W dalszym horyzoncie czasowym; w Bytomiu: przedfuzenie trasy
tramwajowej z petli Bytom Politechnika Slgska do Miechowic, w Sosnowcu: przedtuzenie trasy
tramwajowej od petli tramwajowej Kazimierz Gorniczy do tzw. Parku ,Lesna”, w Katowicach:
budowa trasy tramwajowej Pétnoc - Potudnie od ul. Warszawskiej do lotniska Muchowiec, w
Katowicach: budowa trasy tramwajowej Pétnoc - Pofudnie od ul. Krakowskiej do rejonu
skrzyZzowania z ul. Karliczka, w Katowicach: budowa trasy tramwajowej Pétnoc - Potudnie od
ul. Gliwickiej do Osiedla Witosa. Nalezy zaznaczyc, ze zatoZzone przebiegi tras tramwajowych
przyjeto w oparciu o dokumenty planistyczne, gftdwnie o SUIKZP. Przebiegi tras sgq
schematyczne, nie uwzgledniajq szczegotéw, ktdre bedq musiaty byc¢ rozpatrzone na etapie
projektowania. Kazda inwestycja wymaga sporzgdzenia dokumentacji: technicznej,
Srodowiskowej oraz studiow wykonalnosci, ktére wykazq zasadnos¢ i mozliwosci realizacji
danej trasy tramwajowej. Nie uwzgledniono réwniez analiz ekonomicznych (stosunku
naktadéw koniecznych dla realizacji i mozZliwego efektu transportowego) ani mozliwosci
sfinansowania inwestycji.

5. Inwestycje przyspieszajgce tramwaj to w szczegdlnosci, wydzielenie torowisk tramwajowych,
dobudowa drugiego torowiska na odcinkach jednotorowych i remont torowisk (por.1.3.7.). Te
inwestycje powinny mie¢ priorytet. Dzisiaj udziat odcinkéw jednotorowych w catosci sieci to
okoto 29%, natomiast udziat odcinkéw torowisk wbudowanych w jezdnie to okoto 19%.

Odcinki jednotorowe a w szczegdlnosci odcinki wbudowane w jezdnie stanowiq stabe punkty
sieci tramwajowej. Tramwaje poruszajgce sie we wspdlnej przestrzeni z samochodami (bez
separacji) sq bardzo mocno uzaleznione od warunkdw, jakie panujg w ruchu drogowym.
Dlatego w pierwszej kolejnosci nalezy dqzyc¢ do odseparowania tras tramwajowych od ruchu
samochodowego, np. poprzez zmiane organizacji ruchu, sterowanie, czy tez wprowadzenie
technicznych elementdw umieszczonych na jezdni. W tabeli 6 wyszczegdlniono odcinki tras
tramwajowych wbudowanych. Natomiast w tabeli nr 5 zamieszczono odcinki tras
tramwajowych jednotorowych. Czesc¢ z nich zostat przewidziana do rozbudowy w ramach
programu: ,Zintegrowany Projekt modernizacji i rozwoju infrastruktury tramwajowej w
Aglomeracji Slgsko — Zagtebiowskiej wraz z zakupem taboru tramwajowego” (Przebudowa
torowiska tramwajowego w Bytomiu w ul. Katowickiej na odcinku od pl. Sikorskiego do
ul. Gtebokiej, Przebudowa infrastruktury tramwajowej w ciggu ul. Wojska Polskiego w
Sosnowcu, od ul. Gen. Andersa do ul. Orlgt Lwowskich, Przebudowa infrastruktury
tramwajowej w Swietochtowicach w ciggu ul. Chorzowskiej do ul. Karola Goduli w Rudzie
Slgskiej.
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Tabela 5 Odcinki tras tramwajowych jednotorowych

Miasto
Bytom

Katowice

Ruda Slaska

Sosnowiec

Zabrze

Zrédto: opracowanie wtasne
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Odcinki tras tramwajowych jednotorowych

pl. Sikorskiego — ul. Gteboka
ul. Powstaricéw Slaskich — Koscidt éw. Tréjcy

Koszutka Stoneczna Petla — Konduktorska

ul. Klary — ul. Dworcowa

ul. Gen. Andersa — Orlat Lwowskich

Rondo Zagtebia Dgbrowskiego — ul. 3 Maja

ul. Ostrogdrska — ul. Debliriska

ul. Klonowa — Porgbka Wiejska

Konstantynéw Centrum Handlowe — ul. Okrzei

ul. Zwrotnicza (Mikulczyce Petla) — Plac Teatralny
ul. Lutra — ul. Makoszowska (Makoszowy Petla)

Bytom ul. Zabrzariska — Ruda Slaska ul. Pawta

Ruda Slaska ul. Goduli — Swietochtowice ul. Zelazna
Swietochtowice Planty Pia$niki — Chorzéw ul. Sktadowa
Swietochtowice ul. Zelazna — Bytom ul. Swietochtowicka

Ruda Slgska Chebzie Petla — Swietochtowice Zgoda Komenda Policji
Katowice Kartowicza — Siemianowice Slaskie ul. Lipowa

Katowice ul. Chemiczna — Mystowice Dworzec PKP

Bedzin ul. Czeladzka — CzeladZ Kombatantow (petla)

Sosnowiec ul. Przejazd — Katowice Szopienice Dwor
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Tabela 6 Odcinki tras tramwajowych z torowiskiem wbudowanym

Miasto Odcinki tras tramwajowych z torowiskiem wbudowanym

e ul. Glinki — ul. Baczynskiego
e Rozbark Siemianowicka — ul. Gteboka
e ul. Miarki — ul. Moniuszki

Bytom e ul. Sadowa — PI. Sikorskiego
e pl. Sikorskiego — ul. Moniuszki
e ul. Jagiellonska — ul. Powstancéw Warszawskich
e ul. Sgdowa — ul. Powstarnicéw Slaskich
e  Chorzow ul. Dobrodzierska — Chorzéw ul. Wolnosci
e  Chorzow Strzelcdw Bytomskich — Chorzéw Rynek
Chorzow e  Chorzéw —fragment ul. Inwalidzkiej

e  Chorzow ul. Ractawicka — Chorzéw ul. Armii Krajowej
e  Chorzow ul. Katowicka — Chorzéw ul. Sktadowa

e ul. Bracka — Rynek
e ul. Warszawska — ul. Skargi
Katowice e ul.Jordana—ul. Dworcowa
e fragment ul. Obroncéw Westerplatte
e ul. Bednarska — ul. Przelotowa

. e ul. W. Lipa—ul. Przedszkolna
Ruda Slaska e ul. Dworcowa — Ruda Slaska Chebzie Petla
e Huta Pokdj — ul. Grochowska

e ul. Regulacyjna — ul. Pitsudskiego

e ul. Sobieskiego — ul. 3 Maja
Sosnowiec e ul. 1 Maja—ul.3 Maja

e ul. 3 Maja — ul. Bedzinska

e ul. 3 Maja — ul. Okrzei

. . e ul. Sportowa — ul. Szczytowa
Swigtochtowice e Lipiny Bukowego — Lipiny Targowisko
e fragment ul. Wojska Polskiego

e  Mikulczyce Petla — ul. Kosciuszki

e ul. Przystankowa — ul. Dygasinskiego
e ul. Miarki — ul. Wolnosci

e ul. Podgdrna —ul. Brysza

e ul.Brysza—ul. Sw. Floriana

e ul. Wolnosci — ul. Makoszowska

e ul. Mtynska — ul. Zamkowa

Zabrze

e Swietochtowice ul. Granitowa — Chorzéw ul. Gateczki,
e Swietochtowice Gazownia — Chorzéw ul. Strzelcéw Bytomskich,

e Katowice ul. Swierczyny (granica z Mystowicami) — Mystowice Dworzec
PKP

Zrédfo: opracowanie wtasne
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1.5. Centra przesiadkowe i Park&Ride / Bike&Ride
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Wszystkie stacje iprzystanki Kolei Metropolitalnej traktowane powinny by¢ jako wezty
przesiadkowe (por.1.3.10-11.). W zaleznosci od lokalizacji r6zni¢ sie bedg zakresem integracji.
Minimalny zakres obejmowac¢ powinien parkingi rowerowe Bike&Ride oraz parkingi
samochodowe Park&Ride. Natomiast w weztach, do ktérych doprowadzone bedg/sg inne
srodki transportu zbiorowego, konieczne bedzie zapewnienie wysokich standardéw przesiadki,
miedzy tymi Srodkami a Kolejg Metropolitalna.

Parkingi Bike&Ride powinny pozwalac na bezpieczne pozostawienie roweru i dlatego powinny
zosta¢ wyposazone w oswietlenie i monitoring. Zaleca sie ich zadaszenie, wymagane powinno
by¢ natomiast ich odwodnienie. Wielko$¢ parkingu powinna by¢ dostosowana do
zapotrzebowania, nalezy w planach przewidzie¢ teren pod rozbudowe parkingu. Parking
powinien by¢ zlokalizowany mozliwie w jak najblizszym sasiedztwie perondw.

System parkingdw Park&Ride budowany powinien by¢ o zasade: "krétka podréz samochodem
i szybka podrdz transportem zbiorowym". Dlatego w przypadku sieci kolejowej wtasciwe jest
budowanie parkingéw Park&Ride przy kazdym przystanku, aby uzyska¢ mozliwie najwiekszg
gestosé tych parkingéw i skréci¢ w ten sposéb dojazdy samochodowe. Przy tym zatozeniu
parkingi nie musza by¢ duze (w systemie Park&Ride Berlina funkcjonuje wiele parkingdéw na
20-30 miejsc postojowych). Oczywiscie ich wielkos¢ powinna zosta¢ dostosowana do
zapotrzebowania.

Parkowanie na tych parkingach powinno by¢ bezptatne dla podrézujgcych dalej transportem
zbiorowym (jedziesz transportem publicznym - nie ptacisz za parking). W zwigzku z tym zaleca
sie budowe parkingéw tanich (powierzchniowych) i o niskich kosztach utrzymania. Nie mniej
podobnie jak w przypadku parkingdw Bike&Ride powinny one by¢ oswietlone i monitorowane,
utwardzone iodwodnione. Nalezy zapewni¢ wymagang liczbe stanowisk dla osdb
niepetnosprawnych.

W przypadku integracji w wezle przesiadkowym Kolei Metropolitalnej z innymi srodkami
transportu zbiorowego nalezy zadbac¢ o wysoki standard przesiadki. W tym celu przystanki
powinny by¢ zlokalizowane mozliwie jak najblizej peronéw kolejowych (najlepszym
rozwigzaniem bytoby utworzenie jednej wspdlnej platformy przystankowo-peronowej),
aw przypadku gdyby okazato sie to niemozliwe, powinno sie minimalizowaé utrudnienia
zwigzane z przejsciem miedzy przystankami i peronami. Niedopuszczalne jest wystepowanie
na tym przejsciu barier architektonicznych.

Wezty przesiadkowe powinny by¢ zlokalizowane réwniez przy przystankach innych systeméw
szybkiego transportu zbiorowego, przy czym nalezy kierowac sie tymi samymi zasadami, co
w przypadku Kolei Metropolitalnej.

W przypadku tradycyjnych srodkéw transportu zbiorowego: tramwaj, autobus, wezly
przesiadkowe powinny by¢ organizowane w ramach przystankéw obstugujacych wiekszg liczbe
linii transportu zbiorowego. Nalezy rowniez zadba¢ o poprawe warunkéw przesiadki na
istniejgcych weztach.
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W prognostycznych analizach modelowych uwzgledniono wezty/centra  przesiadkowe
zaplanowane przez poszczegolne Gminy Metropolii (por. pkt 1.3 ppkt 10). Rozwdj kolei
Metropolitalnej oraz rozbudowa sicie tramwajowej pozwoli na powstanie kolejnych miejsc,
gdzie mozna lokowac wezty przesiadkowe: Bytom Karb, Zabrze ul. Przystankowa. Z analiz
modelowych odnotowano w stanie istniejgcym okoto 850 000 przesiadek na ponad 1 400 000
podrdzy w okresie doby dla obszaru analizy — strefa 0, co daje wskaznik przesiadek na poziomie
0,6 przesiadki na podréz. W analizach prognostycznych po uwzglednieniu rozwoju systemu
transportowego w zakresie kolei metropolitalnej oraz uwzglednieniu lepszej integracji miedzy
réznymi Srodkami transportu zbiorowego (utworzenia weztow i centréow przesiadkowych)
uzyskano wzrost liczby przesiadek w catym systemie. Np. przy wprowadzonych zafozeniach dla
rozwoju gospodarczego optymistycznego, gdzie odnotowano zblizona liczbe podrozy
w systemie do stanu obecnego (okoto 1,4 min), uzyskano liczbe przesiadek na poziomie ponad
1,1 min, co przetozyto sie na wskaznik przesiadek do okoto 0,77-0,78 przesiadki/podréz
(w zaleznosci od wariantu rozwoju sieci), co daje wzgledny wzrost okofo 30%. Osiggniecie
takiego wskaznika bedzie mozliwe zaréwno dzieki lepszej integracji Srodkow transportu
zbiorowego, jak i wspdlnego systemu taryfowego, np. wspdlny bilet, ktéry pozwoli na zmiane
srodka transportu przez pasazera bez dodatkowych opfat.

1.6. Systemy ITS

1. Rozwdj systemow ITS powinien by¢ ukierunkowany na zwiekszenie jakosci i predkosci
podrézowania srodkami transportu zbiorowego (por.1.3.7.-9.). Dziatania zwigzane
z zarzgdzaniem i sterowaniem ruchem w efekcie powinny dac korzystne zmiany w podziale
zadan przewozowych.

Na rysunku 1 przedstawiono srednie predkosci na odcinkach sieci tramwajowej. Niska predkosc
moze miec wiele przyczyn niekoniecznie zwigzanych ze sterowaniem ruchu. Jednak odcinki o
najnizszych predkosciach powinny by¢ rozpatrywane do przyspieszenia rowniez za pomocq
systemow ITS w pierwszej kolejnosci.

2. Podstawowym narzedziem przyspieszenia $rodkdéw transportu zbiorowego w ramach
systemow ITS jest nadanie tym srodkom priorytetéw w sterowaniu ulicznym. Priorytety te
w miare mozliwosci powinny by¢ priorytetami bezwzglednymi (w uproszczeniu pojazd
transportu zbiorowego przejezdza przez skrzyzowanie z sygnalizacjg Swietlng bez strat czasu).
Priorytety wzgledne mogg by¢ zastosowane, gdy wystepuje kolizja miedzy réznymi kierunkami
ruchu pojazddéw transportu zbiorowego lub w przypadku, gdy utrudnienia ruchu dla innych
uzytkownikow spowodujg w efekcie spadek predkosci podrézowania pasazerdéw transportu
zbiorowego.

3. Waznym elementem podniesienia jakosci transportu zbiorowego jest informacja pasazerska
on-line. Informacje takg nalezy zaplanowac zaréwno poprzez tablice przystankowe, jak
i Internet i urzadzenia mobilne. Informacja powinna podawac prognozowany czas przyjazdu
pojazdu na podstawie aktualnej jego lokalizacji i predkosci. Nalezy zbudowac jeden wspdiny
system informacji obejmujgcy wszystkie metropolitalne srodki transport zbiorowego.
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1.7. System Informacji Pasazerskiej

34|Strona

Szczegblnym systemem typu ITS jest system informacji pasazerskiej on-line (por.1.6.3.).
Wprowadzenie takiego systemu jest pozytywnie odbierane przez pasazeréw transportu
zbiorowego. System wymaga lokalizowania pojazdéw transportu zbiorowego w czasie
rzeczywistym i przekazywania pasazerom informacji o prognozowanym czasie przyjazdu na
przystanek.

System powinien obejmowac wszystkie srodki transportu zbiorowego (w tym rowniez Kolej
Metropolitalng) dla przewozéw organizowanych przez wszystkich organizatoréw na terenie
Metropolii.

Przekazywanie informacji pasazerom powinno odbywac sie poprzez tablice przystankowe,
tablice w pojazdach oraz serwis internetowy.

Istotnym elementem powinna byc¢ integracja kolejowego systemu informacji pasazerskiej
z pozostatymi systemami oraz systemoéw informacji poszczegdlnych organizatoréw transportu
miedzy sobga. Integracja ta odbywac sie powinna poprzez wymiane/udostepnienie danych
o lokalizacji pojazddéw lub rzeczywistych czasach oczekiwania na przyjazd. Integracja samej
informacji powinna odbywac sie na poziomie serwisu internetowego, w szczegdlnosci
w planerach podrdzy.

Serwis internetowy powinien zosta¢ uruchomiony jako pierwszy. Powinien dawaé¢ mozliwos¢
pozyskania identycznej informacji, jak na tablicach przystankowych. Dodatkowo zaleca sie, aby
w ramach serwisu mozna byto zaplanowaé¢ podréz z miejsca do miejsca oraz uzyskac
dodatkowe informacje, np. o zakupie biletéw.

Tablice przystankowe w pierwszej kolejnosci powinny byé montowane na przystankach
szybkiego transportu zbiorowego oraz w weztach przesiadkowych. W dalszej kolejnosci tablice
powinny by¢ zamontowane na wiekszosci przystankédw transportu zbiorowego. Mozna
zrezygnowac z tablic na przystankach "na zgdanie" oraz przystankach charakteryzujgcych sie
niskg wymiang pasazerska.

Tablice w pojazdach (zalecane) powinny by¢ zainstalowane we wszystkich srodkach transportu
zbiorowego. Wystarczajgca bedzie informacja o aktualnym przejezdzie (obecny przystanek,
nastepny przystanek, kierunek, czas, przesiadka na linie).

Waznym elementem informacji pasazerskiej jest przekazywanie informacji o sytuacjach
awaryjnych i zmianach z nimi zwigzanymi. Taka informacja powinna by¢ przekazywana przez
wszystkie nosniki.

Przyktadami aplikacji mobilnych, wdrozonych w ramach dynamicznego sytemu informacji
pasazerskiej (informacja o rzeczywistej godzinie odjazdu) sq: PEKA i Kiedy Pojade w Poznaniu,
OnTime w Zywcu i Tomaszu Mazowiecki, kiedyPrzyjedzie dostepne m.in. w Jaworznie i Tychach.
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1.8. Rozwigzania z zakresu inzynierii ruchu drogowego

1. Zaleca sie ograniczanie dostepu centréw miast dla ruchu samochodowego zaréwno poprzez
dziatania zwigzane z organizacja ruchu (zamkniecia ulic dla ruchu samochodowego,
ograniczanie liczby miejsc postojowych, ograniczanie czasu postoju, uspokojenie ruchu-
ograniczenie predkosci), jak i poprzez wyznaczenie stref ptatnego parkowania oraz stref
czystego transportu (por.1.3.13.-14.). Za dziatania te odpowiadaé powinny poszczegdlne
Miasta i Gminy, nie mniej wspierane powinny by¢ przez Metropolie, ktéra w przypadku
ograniczenia dostepu do obszaru miasta dla transportu samochodowego powinna
zoptymalizowac¢ dostep do tego obszaru transportu zbiorowego.

Z analiz modelowych popytu w obszarach srédmiejskich miast Metropolii wynika, ze dziatania
ograniczajgce dostep ruchu samochodowego do centrum miast zasadne sq przede wszystkim
w centrum Katowic, ktdre cechuje zardwno najwiekszy wskaznik intensywnosci liczby
generowanych podrdzy niepieszych w obszarze (0,47 podrozy/m2) w poréwnaniu z centrami
innych miast Metropolii, jak i duzy udziat podréZzy samochodem w podréZzach niepieszych
zwigzanych z tym obszarem (64%), co wynika miedzy innymi z podrdzy zewnetrznych docelowo-
Zrédtowych wzgledem Katowic. Niemniej jednak w Katowicach podjeto dziatania dot.
ograniczenia dostepu ruchu samochodowego do centrum (zamkniecia czesci ulic dla ruchu
samochodowego — wprowadzenie stref ruchu pieszo-rowerowego z wystepujgcymi
przektadkami linii tramwajowych, uspokojenie ruchu — wprowadzenie strefy ograniczonej
predkosci, wyznaczenie strefy ptatnego parkowania).
Nieco nizsze wskaZniki uzasadniajgce wprowadzenie utrudnien dla ruchu samochodowego w
centrach miast (0,24-0,19 podrdézy/m? oraz udziat podrézy samochodem na poziomie 66-65%)
uzyskano dla:

e Bytomia,

e Gliwic,

e Sosnowca,

e Zabrza.
Ze wzgledu na wysoki wskaznik intensywnosci liczby generowanych podrozy niepieszych w
obszarze, zaleca sie wprowadzanie ograniczern dla ruchu samochodowego w centrach:

e Chorzowa (0,20 podrézy/m?),

e Tarnowskich Gor (0,22 podrézy/m?).
Ze wzgledu na wysoki udziat podrozy samochodem do centrum (65-67%) zaleca sie
wprowadzanie ograniczen dla ruchu samochodowego w centrach:

e Mystowic,

e Tychow

e Swietochtfowic.

2. W przypadku zamkniecia ulic i likwidacji miejsc postojowych nalezy rozwazy¢ mozliwosc¢
wykorzystania powstatej przestrzeni. Moze ona by¢ zagospodarowana na potrzeby transportu
zbiorowego lub innych alternatywnych srodkdéw transportu np. roweru. Bezposrednim celem
dziatan zwigzanych z organizacjg ruchu nie powinno by¢ usprawnienie ruchu samochodowego
w centrach miast lub innych obszarach, ale ochrona ich przed tym ruchem. Mozna dopuszczaé
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poprawe warunkow ruchu samochodowego na wybranych ulicach, jesli jest ona wymagana dla
ograniczenia ruchu na wiekszym obszarze.

3. Wprowadzenie stref ptatnego parkowania i stref czystego transportu bedzie miato wptyw na
korzystne zmiany w podziale zadan przewozowych. Do zadan Metropolii powinno jednak
naleze¢ wsparcie tych dziatan poprzez dostep do obszaru niskoemisyjnymi sSrodkami
transportu zbiorowego oraz budowa systemu parkingéw Park&Ride.
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1.9. Rozwoj sieci drogowe;j

1. Chcac otrzymac korzystne zmiany w podziale zadan, inwestycje drogowe usprawniajgce ruch
muszg dawaé mniej korzysci dla podrézujgcych niz inwestycje usprawniajgce podrézowanie w
transporcie zbiorowym. Nie jest wiasciwe budujgc system Kolei Metropolitalnej jednoczesnie
budowaé konkurujgcg z nim droge ekspresowg. Nie wyklucza to natomiast catkowicie
rozbudowy sieci drdg.

2. Wazne jest, aby rozbudowa sieci drogowej byta réwnowazona dziataniami ograniczajgcymi i
uspokajajgcymi ruch w sasiednich obszarach (por.1.3.13.-14. i 1.8.1.). Tak wiec budowie
obwodnicy powinno towarzyszy¢ ograniczenie ruchu samochodowego w obszarze, ktéremu
ona stuzy, z wykorzystaniem rozwigzan inzynierii ruchu i ITS. Takie dziatanie ma na celu
ksztattowanie potokéw ruchu samochodowego w sposéb ograniczajacy ich negatywny wptyw
na srodowisko.

3. Rozbudowa sieci drég i ulic nizszych klas nie powinna podlegac ograniczeniom o ile ich funkcja
odpowiadac bedzie klasie technicznej.

4. W pierwszej kolejnosci nalezy budowaé odcinki drogowe, ktére s konieczne dla
wprowadzenia ograniczen ruchu samochodowego na obszarach, na ktdrych przewidywana jest
ochrona przed skutkami nadmiernego ruchu samochodowego.

Obwodhnice, stanowigce wazny element uktadu drogowego, majgce bardzo duzy wptyw na
przetozenie ruchu samochodowego z obszaréw centralnych miast to:

- trasa N-S w RudZzie Slgskiej w szczegélnosci odcinek od DTS do ulicy Godull,

- obwodhnica Tarnowskich Gor w ciggu drogi S11,

- wschodnia obwodnica Zabrza,

- droga fgczqca DTS z DK 88 i KSSE w Zabrzu (Nowo-Hagera),

- Bytomska Centralna Trasa Pétnoc-Potudnie BCT N-S jako nowy cigg drogi wojewddzkiej,
- wschodnia i potudniowa obwodnica Siemianowic Slgskich,

- trasa Potnoc-Potudnie w Chorzowie,

- zachodhnia i potudniowa obwodnica Gliwic,

- nowy przebieg drogi krajowej nr 79 w Jaworznie.

Nalezy zaznaczyd, ze czes¢ z wymienionych obwodnic jest juz realizowana, natomiast wszystkie
sq ujete w dokumentach strategicznych.

5. W pierwszej kolejnosci Ograniczenia w rozwoju sieci drogowej nie powinny réwniez dotyczy¢
dostepu drogowego centrow logistycznych powigzanych z innymi niz drogowa gateziami
transportu. W szczegdlnosci dotyczy to Centrum Logistycznego w Stawkowie obstugujgcego
przewozy kolejowe (w kolei szerokotorowej) czy centréw logistycznych zwigzanych z zegluga
Srodlgdowa.
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1.10. Rozwoj drég rowerowych
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Podréze rowerowe wykonywane sg na mniejszych odlegtosciach (4,4km) niz podrdze
samochodowe (7,56km) czy transportem zbiorowym (7,45km) i dlatego za rozwdj sieci drég
rowerowych odpowiedzialnos¢ w gtéwnej mierze muszg wzigé na siebie Miasta i Gminy. Nie
mniej dla rozwoju ruchu rowerowego w Metropolii istotne bedzie réwniez powstanie sieci
potgczen miedzygminnych (por.1.3.11.). Potaczenia te mogg by¢ realizowane zaréwno poprzez
wykorzystanie sieci drég rowerowych wewnatrzgminnych, jak i poprzez budowe catkowicie
nowych drég rowerowych. W opracowaniu ,Metropolia przyjazna rowerom — studium
systemu tras rowerowych dla Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii (GZM)” przedstawiono
sie¢ proponowanych potgczen metropolitalnych. Sie¢ tg stanowi 87 tras rowerowych, w tym
33 trasy gtdwne, 45 tras drugorzednych i 9 tgcznikdw.

Dla potaczen (drog rowerowych) miedzygminnych powinien by¢ zapewniony wysoki standard
rozwigzan (nawierzchnia, szerokosci, separacja, odwodnienie, oswietlenie, monitoring itp.).
Warto utworzyé metropolitalne wytyczne dla rozwigzan rowerowych, w ktdérych z jednej
strony okresli sie minimalne wymogi dla nich, a z drugiej ujednolici standardy rozwigzan
w poszczegdlnych gminach.

Dla ruchu metropolitalnego w pierwszej kolejnosci nalezy dazyé do potgczenia sieci dréog
rowerowych miedzy gminami, a nastepnie do podniesienia standardéw istniejgcych drog
wchodzgcych w zakres pofaczen metropolitalnych.

Nalezy stworzyé w Metropolii jednolity system wypozyczania roweru (tzw. rower miejski).
System taki powinien by¢ wspierany przez Metropolie, by byt on atrakcyjny dla mieszkancéw
i gosci.

Istotnym czynnikiem rozwoju ruchu rowerowego jest jego integracja z transportem
zbiorowym. Powinna sie ona odbywac poprzez sie¢ parkingdw Bike&Ride wraz z dojazdami do
tych parkingéw oraz ustalenie zasad przewozu rowerdw w poszczegdlnych srodkach
transportu zbiorowego, zdefiniowane w Planach Transportowych.

Celem dziatan zwigzanych z rozwojem ruchu rowerowego powinno by¢ zwiekszenie jego
udziatu w podrézach mieszkancéw z obecnej wartosci okoto 2,4% w podrdzach niepieszych do
zalecanych 15%, przy czym analizy wskazujg na wartos¢ 9,2% jako mozliwg do osiggniecia dla
obecnej struktury przestrzennej podrdzy (osiggniecie wyzszego udziatu bedzie wymagato
gruntownych zmian w zachowaniach komunikacyjnych mieszkarnicow Metropolii).

W badaniach wykonanych w etapie 6, wzrost ruchu rowerowego okreslono z 91 481 podrdzy
w dobie w dniu dzisiejszym na 440 829 podrdzy w dobie w stanie docelowym, czyli wzrost 482%.
W odniesieniu do podrdzy miedzygminnych nastepuje wzrost z 27 416 podroZzy w dobie w dniu
dzisiejszym do 132 979 podrdzy w stanie docelowym, czyli wzrost 485%.
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1.11. Skomunikowanie lotniska Pyrzowice

1. Funkcjonowanie Portu Lotniczego Katowice w Pyrzowicach jest w duzej mierze zalezne od
jakosci jego powigzan komunikacyjnych z Metropolia, wojewddztwem slgskim i resztg kraju.
Port ten konkuruje z innymi krajowymi portami lotniczymi, a w przysztosci moze réwniez
konkurowac z Centralnym Portem Komunikacyjnym. Stosunkowo dobre jest potgczenie Portu
siecig drogowaq poprzez autostrade Al, natomiast potgczenie transportem zbiorowym nalezy
uznac za niewystarczajace.

2. W podrdézach do Portu Lotniczego jednym z wazniejszych czynnikdédw wyboru srodka transportu
jest jego niezawodnosc¢. Osoby korzystajace z transportu lotniczego musza dotrzeé na lotnisko
na okreslong godzine, wiec w planowaniu podrdzy wazniejsza od jej kosztu czy czasu jest
niezawodnos¢. Jako niezawodny uwazany jest transport szynowy i dlatego Port Lotniczy
Katowice powinien uzyskac potgczenie szynowe.

3. Potgczeniem szynowym dla Portu powinno by¢ potagczenie kolejowe, obstugiwane zaréwno
przez Kolej Metropolitalng, jak i Koleje Slaskie (por. 1.3.5.).

4. Na dzien dzisiejszy mozliwe wydajg sie dwa pofaczenia: poprzez rewitalizacje linii kolejowej
nr 182 od Tarnowskich Gér oraz budowa nowego potaczenia przez Piekary Slaskie. Pierwsze
z potgczen jest w chwili obecnej bardziej realne, gdyz znalazto sie w planach na najblizsze lata.
Drugie jest szybsze, jednak znacznie drozsze i mimo zaawansowanych prac projektowych nie
zostato wpisane do plandw realizacyjnych. Dla obstugi Portu Lotniczego Katowice oba
pofaczenia sg wtasciwe.

W ramach analiz modelowych (etap 6) w kazdym z wariantow przebadano potgczenie kolejowe
do lotniska Pyrzowice. W wariantach podstawowych przyjeto przebieg potqcznie kolejowego z
Katowic, przez Chorzéw, Bytom, Tarnowskie Gory, Ozarowice. Potgczenie kolejowe przebiega
m.in. linig kolejowq nr 182, ktdrej odtworzenie jest przesqdzone od Tarnowskich Gor przez
Pyrzowice, Siewierz do Zawiercia. Wielkos¢ prognozowanych przewozow, jakie odnotowano
dla tego potgczenia w wariancie kolejowym wyniosto ponad 41 000 pasazeréw/dobe.
Najwieksze potoki pasazerskie przekrojowe odnotowano na odcinku miedzy Katowicami a
Bytomiem, okoto 16 000 pasazeréw/dobe. Na linii kolejowej 182 - na odcinku miedzy
Miasteczkiem Slgskim a Pyrzowicami odnotowano potoki pasazerskie na poziomie 9 000-10
000 pasazerow/dobe (wariant kolejowy), z tego okoto 70% to pasazerowie kolei
metropolitalnej. W tej analizie przyjeto rowniez funkcjonowanie na linii kolejowej nr 182
potgczenia regionalnego miedzy Tarnowskimi Gorami a Zawierciem. Liczba pasazerow
odnotowano na odcinku Pyrzowice — Zawiercie wyniosta okoto 6 000 pasazerow/dobe. Analiza
wariantu dodatkowego, w ktorym zamodelowano funkcjonowanie dodatkowego potqczenia
kolejowego do Pyrzowic nowym przebiegiem, planowanym z Bytomia przez Piekary Slgskie
Bobrowniki zapewni skrocenie czasu podrdzy na osi Katowice-Pyrzowice do okoto 30 minut (dla
przebiegu przez Tarnowskie Gory jest to koto 60 minut). W rezultacie dla catej sieci
transportowej metropolii uzyskujemy skrocenie czasu podrdzy na poziomie 10 sekund srednio
na podrdz. Wielkos¢ przekrojowa potokow pasazerskich na nowym przebiegu linii kolejowej, to
Srednio okoto 7 000 — 9 000 pasazerow/dobe. Suma prognozowanych przewozdéw dla tego
potgczenia to okoto 17 000 pasazeréw/dobe. W wyniku wprowadzenia nowego przebiegu, tym
samym alternatywy do potgczenia przez Tarnowskie Gory, suma przewozow na potgczeniu
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przez Tarnowskie Gory zmalata do okoto 37 000 pasazeréow/dobe. (wariant podstawowy to
okoto 41000 pasazerow/dobe). Z tego wynika, ze pomimo wprowadzenia bezposrednio
szybszego potqczenia miedzy Katowicami a Pyrzowicami i tak potgczenie, przez Tarnowskie
Gory pozostaje bardzo atrakcyjne dla pasazerow.

Rekomenduje sie mozliwie szybkg realizacje potgczenia Portu poprzez rewitalizacje linii
kolejowej nr 182 od Tarnowskich Gér. Natomiast w przysztosci wraz z rozbudowg sieci Kolei
Metropolitalnych wskazana bedzie budowa nowego potaczenia poprzez Piekary Slaskie.

Rekomenduje sie elektryfikacje linii nr 182 przynajmniej na odcinku Tarnowskie Goéry —
Pyrzowice. Z uwagi na liczbe par pociggdw obstugujgcych linie do Pyrzowic, elektryfikacja moze
okazac sie ekonomicznie uzasadniona.

Obstuga lgdowa przewozow cargo odbywa sie gtdwnie poprzez transport samochodowy. Tak
w najblizszej przysztosci zostanie, gdyz transport kolejowy nie jest przystosowany do przewozu
mniejszych fadunkdw, "just in time". Dopdki nie pojawig sie nowe $rodki transportu dla takich
dostaw - przyktadowo drony - transport samochodowy jest bezkonkurencyjny.

Niezaleznie od potgczenia szynowego, rekomenduje sie wprowadzenie szybkich potgczen
autobusowych Portu Lotniczego Katowice z najwazniejszymi weztami przesiadkowymi
w Metropolii. Potgczenia takie dedykowane sg gtéwnie pasazerom korzystajagcym z transportu
lotniczego i dlatego nie ma potrzeby obstugi przez nie posrednich przystankéw, a jedynie
weztéw przesiadkowych.
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1.12. Dodatkowe rekomendacje do rozwoju systemoéw transportowych

17. Nalezy wskaza¢ na bardzo istotny zwigzek systemu transportowego z zagospodarowaniem
przestrzennym. Zwigzek ten jest dwukierunkowy, tj. zmiany w zagospodarowaniu
przestrzennym powodujg zmiany funkcjonowania systemu transportowego, a jednoczesnie
czesto nie s3 mozliwe bez zmian w infrastrukturze transportowej. Budowa duzych
generatoréw ruchu (osiedla mieszkaniowe, centra handlowe, uczelnie itp.) powoduje zmiany
w potokach ruchu, jednoczesnie nie jest mozliwa bez zapewnienia powigzan transportowych.

18. Rekomenduje sie ksztattowanie zagospodarowania przestrzennego tak, by ogranicza¢ jego
niekorzystny wptyw na podziat zadan przewozowych. W tym celu intensywna zabudowa i duze
generatory ruchu powinny by¢ lokalizowane w obszarach dobrze obstugiwanych przez
transport zbiorowy, w szczegdlnosci w sasiedztwie przystankdw szybkiego transportu
zbiorowego (Kolei Metropolitalnej) oraz weztéow przesiadkowych. Nalezy unikaé lokalizowania
takiej zabudowy na obszarach, na ktérych dominuje transport samochodowy a budowa
pofaczen transportu zbiorowego jest kosztowna.

19. Zmiany w podziale zadan przewozowych oraz polityka uspokajania ruchu samochodowego
w centrach miast powinny pozytywnie wptyna¢ na bezpieczenstwo ruchu samochodowego.
Jednoczesnie zatozenie wzrostu ruchu rowerowego oznacza pojawienie sie nowych konfliktéw
i zagrozen. Dlatego szczegdlnie istotne jest, aby rozwigzania infrastruktury rowerowej objete
byty audytami BRD.

20. Najlepszg ochrong systemu transportowego Metropolii Gérnoslgsko - Zagtebiowskiej przed
gwattownymi destabilizacjami o charakterze ponadregionalnym bedzie budowa systemu
polimorficznego. Duza liczba rdéinych $rodkéw transportu pozwala podrézujgcym na
znalezienie alternatyw w sytuacjach kryzysowych. Dla korzystania z alternatywnych srodkéw
transportu wazna jest integracja tych srodkow.

21. Prawidtowos$¢ ta odnosi sie rowniez do transportu towaréw. Uruchomienie réznych gatezi
transportu towarowego wptynie pozytywnie zaréwno na funkcjonowanie gospodarki regionu,
jakina bezpieczenstwo w sytuacjach destabilizacji. Jednoczesnie uruchomienie (wzmocnienie)
gatezi transportu niskoemisyjnego wptynie korzystnie na srodowisko. Dlatego istotna jest
kontynuacja programéw remontdw linii towarowych oraz bocznic kolejowych. Réwnie
korzystne bedzie wybudowanie kanatu Odra - Dunaj i wzmocnienie roli zeglugi srodlgdowej w
transporcie towarow. W obu przypadkach konieczna bedzie rozbudowa infrastruktury
logistycznej.

22. Zaproponowane zmiany i kierunki rozwoju systemoéw transportowych majg korzystne
oddziatywanie na Srodowisko. Zmiany w podziale zadan przewozowych zaréwno w ruchu
pasazerskim, jak i towarowym, majg na celu wzmocnienie znaczenia Srodkéw mniej
uciazliwych dla Srodowiska (transport zbiorowy, rower, kolej, zegluga srédlgdowa). Niezaleznie
od zmian w podziale zadan przewozowych, w celu zwiekszenia pozytywnego wptywu na
Srodowisko nalezy zadbac¢, aby tabor w transporcie zbiorowym byt taborem niskoemisyjnym.

23. Wobec niepewnosci co do faktycznych efektow dziatan wptywajgcych na podziat zadan
przewozowych wazne jest, aby transport samochodowy réwniez stawat sie coraz mniej
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szkodliwy dla $rodowiska. Rekomenduje sie dwie drogi postepowania: przeksztatcenie sieci
drogowej tak, by chronié przed ruchem samochodowym obszary wymagajace tej ochrony oraz
rozwaj elektromobilnosci, wspieranie tego rozwoju poprzez dziatania organizacyjne, prawne
oraz budowe infrastruktury.
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